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Intre doué sectiuni A, B® si A, B, (fig. 6) dis- o=+
tante de lungimea (I), presiunile fiind (p,) si (p,) P
vom avea : o. = coificientul de dilatatie a gazuluiz = 0,00367;
1 de asemenea pentru greutatea specifici (g A
Pi—Pi =15 pg AU+ b U2 ' s T it
D (pg)y este greutatea specifica la zero grade:
(Fig. 6).
rg = represintd greutatea specificd a gazului; (U)= _f(glp
vitesa medie de scurgere; iar cantitatea de gaz Lol
care se misca este dati prin formula: pentru gazul de luminat (3g)° = 0,530 pentru aer:
Q=7:D'1 Ly (pg)r=1%293.
i Existd table dresate de Arsoz in care sunt ex-
Pentru determinarea cantititilor (Q) (U) si (pg)

primate volumul de gaz in litri si in metri cubt
este necesar de a reduce aceste cantititi la tem- pe ord, diametrul conductului siin fine pierderea
peratura si la presiunea gazului care circula. \

de presiune pentru o lungime de conduct 1=1000
Daca (t) este aceastd temperaturd, Q,= volumul ‘

metri.
in metri cubi care se misca pe secundd, p pre- \

. " C . . ‘ G. H. Vartanovici
siunea totald a gazului in conduct (exprimatd in | Inginer
atmosfere 10,33) vom calcula (a) prin formula : |

NOTE ASUPRA INTRETINEREI CALEI FERATE "

VI. Miscarea de svircolire verticald a sinei
sub roatele locomotivei.

pe mésura ce prima osie ajunge succesiv pe I, 2,
x 3 si a 7 traversd la sinele de 5 metri i trece suc-

cesiv peste cele 12 traverse de la sina de 10 m.
lungime. In aceastd figura 10 se arata dar prin li-
niile trase svarcolirea sinilor pe datd ce prima osie
calca pe capul sinei de 5 m. pand ce aceastd osie
ese de pe sina de 11 m.; prima osie in diferitele ei
fase este represintatd prin punctul negru.

In articolul precedent ), am aratat miscarea ver-
ticald a traverselor; — si am spus ci: stringand \
bine tirfoanele, asa ca sa nu existe nici un joc intre
sini si traverse, putern obtine d’o data miscirile tu- \
tulor traverselor cu punctele corespunzitoare mis- |
cari sinilor, in fie-care positie a trenului.

Fig. 10, aratd graficele obtinute prin experien-
tele d-lui Coiiard, stiind cd, deplasarea verticald a
fie-carui punct al sinei corespundator traverselor;—

5. .S'a conslatat in general, cd toate incheeturtle

I T T YR — Jfara osebire se afundd in balast mar mult ca restul
Idem » > No. 2, Februarie, 96, pa_. 6o, sinilor; st cd din pricina acestet afunddri a inchie-
: 4 ’ No.. 7, lulis 66 pag, 242, turtlor, toate dricurile vehiculelor si magsinilor,
» » N No. 9, Scptembre 96, pag. 305 X .
‘) Vezi Buletinul Xoc. Politecnice No 2, Februarie 97, pag. 54 primesc o miscare de galopare, care este cu atat

https://biblioteca-digitala.ro



216

mat pronunfald, cu cil afundarca cste mai mare;
lungimea st:et st dricului mai scurtd; st indopa-
rea traverseloy mai defectoasd.
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Fig. ro.

a) Pentru a invedera aceasta sd urmdirim mer-
sul masinei, cand prima osie calca pe capul sinei
de 5 m.; sina se coboara de cap cercind a ba-
scula in jurul traversei I ca punct fix, si cearca
a ridica traversele 2 si 3, insi roata inaintdnd
spre traversa 1 sub greutatea ei, traversele 1, 2,
3 si 4 se cobor in mod progresiv cu cit roata
avanseaza mai mult. Resultd din aceasta scurtd ex-
punere, ca: daca este ceva care inpiedicd bascu-
larea si prin urmare cobordrea mai jos a capului
sinei sub povara roti intdiu, apoi aceasta este toc-
mai lungimea sinei, care prin greutatea ei proprie
si a traverselor ce sunt legate de talpa sinei prin
crampoane, tind a cumpani greutatea rotei ca o
parghie in jurul traversei 1-iu, de aceea cu cat sina
va fi mai usoara si mai scurtd, cu atdt greutatea
rotei ce apasd pe capul ei: va putea a o salta mai
repede de capul opus, si numai greutatea traver-
selor si balastului d’asupra lor tine echilibrul, ca
sina sa nu fie sdltatd mai mult; prin intervenirea
actiunei crampoanelor, cautand a se smulge din
traversele ridicate.

Fig. 11,

Cu cat sina va fi mai scurtd si bratul de cum-
pana | mai mare cu atata puterea cu care se
smulg crampoanele, va fi mai mare, pentru a con-
tra balansa greutatea rotei si in cazul cand lun-

gimea L. a sinilor ar fi prea scurti, puterea de
smulgere a crampoanelor va fi asa de mare, ca
traversele vor fi ridicate cu totul daca crampoa-
nele vor fi destul de intepenite pentru a nu fi
smulse din traverse.

Aceasta probeaza ci legéturile sinilor cu tra-
versele trebuesc sia fie cu atdt mai bine ficute,
cu cat sinele vor fi mai scurte '), si distanta 1
va fi mai mare.

Pentru aceste motive, lungimea si greutatea si-

nilor este o functiune a sarcinei roatelor sau mai

bine zis a momentului de flexiune ce se naste
asupra primei traverse, cand prima roata apasa pe
capul sinei. Aceastd chestiune insa o vom cerceta
mai tarziu cand vom vorbi in special de lungimea
a se da sinilor.

De o-camdatd, este destul sd constatim o ten-
dinta de basculare a sinei in jurul primei traverse
a inchieturi.

In fig. 10, curbele 1, 2, 3 pénd la 12 arata
cum sinile, se svércolesc sub greutatea rotilor lo-
comotivelor, si cum aceste curbe care in definitiv
represinta fetele sinilor in diferitele faze; se salta
peste nivelul primitiv al lor, si dupa aceea se co-
boara cu cét roatele locomotivei inainteaza.

Dupa aceasta figura ne vine usor a vedea ca
atit saltarile care sunt de aproape un m.m., pre-
cum si coboririle cele mai mari sunt spre capete;
adica la inchieturi, fapt care invedereaza urmétorul
lucru ca, inaintea sosirei rotilor, la inchieturd; —
incheetura, se salta cu aproape un milimetru pentru
a se afunda brusc de g pind la 6 m. sub nivelul
primitiv, din pricina poveri rotilor.

In acest proces de saltdri si lasaturi atat la in-
cheeturi, cat si in restul sinei; dar mai ales la in-
cheeturi, fac ca atat roatele masinilor si vagoanelor
sd urce necontenit o rampa provenita din deni-
velarea extremitdtilor sinilor, producand in afara
de asta si o infinitate de vibratiuni care sunt in
defavorul tractiunei, transforméndu-se intr'o chel-
tuiald zadarnica, prin surplusul de combustibil
cheltuit.

Fig. 12, aratd cum sinile si buragiul traverselor
se lasd dupd o circulatiune de céat-va timp, fiind
prin o forma un pat rampant in sensul miscari
trenurilor. Experientele, ne lipsesc pentru a de-

') Lungimile minime ale sinilor, si determind in mod teoretic pe
aceastd ipotesa — Vezi Deharme. superstructure, pag. 78.
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termina forma ce primeste acest pat, pe o linie
simpld, in care miscarea trenurilor de la ducere
si intoarcere se face pe o singura cale.

NIVELUL

atat voiajiorilor cat si calei insdsi. [Lungimea va-
goanelor, de si este necesara confortului. este in
acelasi timp priincioasa producénd un efect minim

SENSIL TRENURILOR

———

s

Atat in fig. 10 cat si in a 12-a vedem ca la
incheetura patul traverselor cu capetele sinelor se
coboard, mult mai jos decit mijloacele sinelor,
ceia ce probeazd cd incheietura este mai slaba de
cat restul sinelor,—-si din aceasta cauza, presiunea
roatelor locomotivei, se transmite pe un numér
de traverse mai mic ceia ce face cd sarcinile pe
balanst,—pe unitatea de mésurd, sa fie mult mai
mare. Aceste resultate experimentale a indemnat
pe toti inginerii cari sau ocupat cu aceasta pro-
blemd sia caute a imbunatati incheictura, sporind
lungimea si sectiunea ecliselor pentru ca incles-
tarea capetelor sinilor si fie mai temeinicd; adica:
s'o faca tot atat de rigidd ca si corpul sinilor; —
tentativd, care fie zis in treacdt nu sa putut rea-
lisa, decat partial pand in present.

I_ Y h/z 1.\'&
y e ~=d
£ .t “”

[

1 \! 4 F

| ’ R4
— /A >

Fig. 13.

b) Coborarea incheieturilor, produce in acelas
timp o cddere a osiilor, cidere care pentru pa-
sageri este cu atdt mai desagreabila cu cat dis-
tanta / intre osii este mai micd, cdci saltarile de
galopare care urmeazd in mod ritmic dupa fie-
care cadere, pand ce ea sd se piardd cu desdvar-
sire consuma o puterc foarte mare de tractiune.

Pentru a reduce amplitudinea si puterea dis-
trugétoare a galoparilor, atat in materialul rulant
si fix,—s'a cdutat a se depérta din ce in ce osiile,
dandu-se o lungime din ce in ce mai mare va-
goanelor. Ast-fel din simpla privire a figurei de
fata se poate intelege avantajul vagoanelor lungi
si cu osebire a celor cu trucuri care prin faptul ca
transmite numai pe jumétate ciderea unei osiila ca-
pul vagonului produce o oboseald mult mai mici;

de sguduire, asupra materialului si voiagiorilor.

In toate aceste sguduituri; buna indopare a tra-
verselor are o mare importantd, caci se intelege
de la sine cd o indopare defectoasd nu poate de
cat addoga efectele, si violenta sguduirilor.

6. La incheieturile sinilor, roatele in rostogo-
live; cad, de pe exlremitulea sinel din urma pe
cea care i succedd.

Din privirea fig. 10 se vede de ajuns, cat este de
justi aceastd observatiune; prin pozitiunile ce au
capetele acestor sini in momentul trecerei roatelor.

Cand roatele au cilcat pe capul sinei de 5™
Vedi curbele corespundétoare punctelor de la I
pana la 4 ') se vede ca sina incepe a bascula si
prin urmare a se ridica de capul opus; ridicand,
din cauza eclisagiuluisi capul sinilor de 10™ lung.
care cu toate astea, acest capat; al sinei de 10™
rémane ceva mai jos, din cauza inclestarei insu-
ficiente a eclisagiului. Cand roatele ajung catre
extremitatea sinei de §™; adicd pe traversele 5 —7;
—si indata ce roata a atins capul sinei de 10™;
numai de cit, acesta se coboard mai jos ca capul
sinei de 3™, - si aceasta positie cu mici varia-
tiuni se mentine aproape pana dupd trecerea tre-
nului intreg.

Este de observat, ca in general dupa trecerea
roatelor peste o incheietura patul traverselor din
nainte (vale) rémane mai jos ca cel de sus, asa
ca din aceasta causd la incheietura in general,
roatele cad de pe sina din deal e cea din vale,
si ca proba evidentda ca aceasta se petrece asa, se
poate observa pe liniile duble unde trenurile merg
numaiintr'un sens, ca sinile in loc si aiba capatana
utrtita tocmai la cap, aceastd turteald incepe dela

') Numérul curbei este acela pe care se afli punctul negru cc
represintd prima roatd, dupi verticala ce represintd No. traversel.
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céati-va milimetri incolo; si cdnd linia este mai prost
intretinutd aceasta distanta trece adesea de 10™™,

7. Incheeturile sinilor formeazd punctul cel mai
slab al cdlei actuale.

Dintr’o simpld ochire a figurei 10 si 12 se poate
cu usurinta constata cat este de departe d’a pu-
tea obtine o solutiune de continuitate in diferitele
traseuri respective; si cét, este de pronuntat jo-
cul acestei incheeturi, prin saltiri de aproape un
milimetru peste nivelul obicinuit si cdderi brusce
de 3—4 mm. sub acest nivel chiar cu indopdrile
cele mai proaspete si mai ingrijite.

Se vede cat de colo, cd incheetura in cale se
presintd ca o ruptura a sinilor, inpiedicind ast-fel
continuitatea naturald a metalului.

Accasta lipsi de continuitate, este ddundtoare
pana si resistentei sinei, cdci din insuficienta in-
clestarei capetelor, la incheeturi, momentele de
incovoere sunt mai mari ca in tot restul sinilor.

8. Frangerile sinelor sunl mai numeroase cd-
tre capetele sinelor de cit cdalre miyloace.

Din consideratiunile teoretice asupra momentelor
de incovoere la extremitatile sinelor, reese cd aces-
tea sunt mai mari la extremitati, tocmai din causa
insuficientei inclestdri, prin urmare sina din faptul
ca are acelas profil devine mai slaba la extremi-
tati ca la margini.

Aceste resultate teoretice pe care le vom des-
volta mai tarziu sunt pe deplin confirmate de da-
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tele statistice ce s’au tinut cu o rigurositate foarte
mare de citre Compania de cai ferate Paris-Lion-
Mediterannea din Francia.

In adevér fig. 14 arata starea fringerilor sine-
lor din anii 7888.

Grafica din fatd ne arata numérul rupturilor ce
au suferit sinele de otel de 6 m. lungime ase-
zate pe 8 traverse de stejar.

9. a) [nainted ase fringe; sinele, se deformeaza.
b) Cele mai mulle fringeri corespund cu in-
dotturile elastice cele mai mari.
c) Indotturile permanente corespund aproxi-
mativ de asemenea si cu sagefile indoiturilor elastice.
d) \S¢ cele mai numeroase fraugeri, si de-
Sormafiuni aw loc cdtre extremitafile sinelor.

Cu numeroase date statistice si experiente sau
format grafica din fatd, fig. 14 carc arata pand
la evidentd adevérurile enunciate mai sus.

Ast-fel din nenumérate experiente s’a dovedit
cd starea actuald a calei cu incheetura obicinuita;
sinele se cobor la capete incet incet cdpatand o
sdgeatd permanentd de 4 pand la 5 mm., dupa
o trecere de 35 pand la 60 mii de trenuri; si in
unele parti unde incheeturile n’au fost ridicate la
timp, sinile capdta niste indoituri strdmbari per-
manente atit de pronuntate pand la 7 mm., cd
anevoe se mai pot indrepta pe loc.

Aceasta deformatiune verticald provine din vio-
lenta isbiturilor roatelor, si aceste violente cresc

m.m, m.m
3,00 3.00
2.50 2,50
2,00 2,00
1.50 150
1.00 1,00
0.50 j A 0.50
! |
. _NIVELUL= 0.00 ¢ |~ '! H go.=smsm
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0,50 ;_. 0.50
1,00 : 1,00
1,50 :_ 150
200 | 2,00
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|
4,00 | P LUNG. 600 4.00
: o
1

SENSUL MERSULUI TREN.

(Fig 14).

https://biblioteca-digitala.ro



cu cit coboririle incheeturilor sunt mai mari si
rémase timp indelungat mai jos ca mijloacele sinilor.

Fréangerile sinelor la capete nu poate fi, de cét
efectul acestor cause; efect, pe deplin demonstrat
prin examenul graficelor de fata (fig. 10, 12 si 14)

Cu toatd ingrijirea adusa indopdrilor, coborarea
tncheeturilor nu se poate combate de cét prin-
tr'un eclisagiu robust.

Eclisele care s’au comportat mai bine péna in
present sunt eclisele corniere gemene; cu aceste
eclise réul s'a atenuat insi nu s'a inldturat.

Cu eclisele corniere extericare, de pe liniile
noastre s'a ajutat putin resistenta incheeturei insi
tot nu s’'a ajuns la scopul dorit, cici si astizi,
avem ca lucrare principala a echipelor, asa nu-
mita; ridicare a incheelurilor.

Din mai multe releveuri s’a dedus ci defor-
matia mezie a sinelor in terenurile cele mai si-
nitoase si balastul cel mai bun este acea ari-
tata prin figura 12.

Deformatiunea sinilor in plan vertical dupa sen-
sul mersului trenurilor formeaza niste unde, a ci-
ror prelungire, pare a fi influentata de iutelile tre-
nurilor din circulatie.

10. Cauza s§i influenfa miscirilor de galopare
a matertalului rulant.

Lisiturile incheeturilor formeazd asa numitele
hopuri, si osiile materialului rulant fiind silit a =dri
peste ddnsele, dricurile vehiculelor primeste o mis-
care oscilatorie, sau de galopare; accasti galo-
pare vine din causa lasiturilor incheeturilor si ve-
hiculele prin aceasta galopare, produce supra in-
circari si descdrcdri de sarcini in mod brusc asa
cd, aceste galopari cauzate din ne egalitatile calei,
prin lasiturile si isbiturile produse devin cauze e-
minente pentru ruptura sinelor.

Grafica represintatd prin fig. 14 explica aceasta,
cici numérul de rupturi cel mai mare este intre
traversd a 2-a sia 3-a, adica acolo unde pe langi
ciderea osiilor de pe sina din amonte pe cea din
aval, se mai adaogi si supra incircarea provenita
prin caderea corpului vehiculului, cadere, ce ur-
meazd in mod inevitabil dupi slabirea arcurilor.

Osiile inaintage, ale locomotivelor sunt acele
care produc mai multe rupturi de sini; si desgra-
dindri in structura calei.
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Se scie de asemenea, cd calea cea mai robustd,
nu poate resista unor Jocomotive, care nu se echi-
libreazd bine in mers, si este dovedit prin exem-
plul ce ne infitiseazi compania de Nord IFran-
cezd, cd de si relativ posedd o linie mai slaba,
ca compania Paris-Lion-Mediteranei; totusi com-
pania de Nord, este aceea care realiseazd iute-
lile cele mai mari de pe continent, cu toate cd
si pAnd acum nu gi-a scos inca din cale vechile
sini de 30 kgr., ce se afli in curs de inlocuire
cu altele de 45 kgr. pe m. L

Secretul acestei companii d’a obtine iuteli de
g0 klm. pe ora 'l-a divulgat in congresul de cdi
ferate din 189g tinut la I.ondra; si pare cd consti
mai mult in structura locomotivelor sale, — bine
echilibrate, de catin taria calei,—pe care, alte ma-
sini circuland cu aceleasi iuteli ar fi redus’o curénd
la neputinta d'a mai garanta siguranta circulatiei.

In conditia d’a spori iutelile trenunlor intra dar
aceste doué¢ desiderate:

a) Ca locomotivele si fie asa de bine studiate
ca sd produci iutekle cele mai mari posibile, cu
mersul cel mai linistit posibil; caci numai in aceste
conditii de mers striciciunile si usura cilei, si chiar
a locomotivelor si vagoanelor este cea
posibild.

4) Calea trebue sa presinte o masd bine nive-
lata, solida si sigurd pe care rostogolirea sa se
facid in modul cel mai perfect posibil.

In ceea ce priveste masinile si vagoanele este

mai micid

dovedit, cd locomotivele cu cilindre interioare pe
bogiuri cu ampatament, lung asa cd, osiile ex-
treme si fie in afara de corpul calddri; cum sunt
majoritatea locomotivelor Englezesti si ale com-
paniei de Nord franceza cari fac expresurile. Este
evident cd acestea sunt mai putin vatimditoare
calei prin faptul cA transmiterea ciziturei unei
osii prin denivelarea calei de o cantitate h nu se
transmite la fusul de suport de cit jumétate din
accasta cdzdturad.

Fusurile suportilor materialului fiind asezati foarte
aproape de extremitétile cutii oscilatiunei, aceasta
este aproape cu desdvirsire anihilata.

Materialul ast-fel construit este mai putin va-
tdimdtor calei si mai apt in acelas timp d'a resolvi
chestia iutelilor mari a trenurilor.

Afara de faptul ca materialul cu (bogiuri) ci-
rucioare se inscrie mult mai bine in curbe, dar
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chiar inlinic dreapti si palier presintid o resistentd la
tractiunc mult mai mica pe tona ca materialul actual.

Tabloul urmétor care il extragem dintr’o no-
ta ') a d-lui M. Barbier inspector de tractiune la
calea ferati de Nord Francezd, aratd, indestul ca
resistenfele la tractiune pe tond ale materialului
actual cresce mult mai repede la viteze mari, de
cum cresce al celui cu carucioare.

Tablou aritind diferentele, resistentei la trac-
tiune in favoarea materialului pe carucioare (bogie).

" Resistentele la tractiune pe [ Diferentele in
Vitescle in 1 tonia matcri_alului cu 1 favoarca
klm. pe ord | suspensiune materialului
‘\‘ ordinari , truccl;;i;ix-:ém' ) cu cirucioare
| | |
kgr. ¥ kgr. i kgr ‘ kyr.
60 — | —4,64 —|—3.52 | I,lI
70 ---  —-5,46 — 4,15 ‘ 1,29
§o — 6,38 — 488 | 1,48
90 — 7,40 — 5.70 ! 1,68
' |
oo — ' §,50 6,62 _ 1,36
. ' !
110 9,70 1+ 7,62 | 2,05
115 | 10,33 — | 8,16 2,14
. { |

Resultatele din acest tablou vine si in acesta
in ajutorul teoriilor ce am sustinut; ca sbuciuma-
rile si vibratiunile osiilor sunt inpiedicate d’a se
transmite corpului sau cutii vehiculei, si acest fapt
produce economia in forta de tractiune. Se inte-
lege ci prin acest fapt al suspensiunei pe ciru-
cioare, materialol rulant, este mai putin supus vi-
bratiunilor si prin urmare striciciunei ; iar calea
este mai putin obositd, si in aceia cd isbiturile si
lasaturile osiilor nu sunt acompaniate imediat de
sarcinile venite din greutatile oscilatorii ale dricu-
lui; sarcini care prin salturi si galopare sunt cele
mai periculoase.

11) Deformatiunca si frdngerea sinelor.

Frangerile sinilor cari altd data erau foarte dese
s’ali micsorat cu mult pentru ci s’a perfectionat
fabricarea lor.

Sinele actuale sunt toate de otel.

Sini de ler nu se mai fabrici pentru caile fe-
rate fiind-ca nu sunt deslul de resistente si se

1) Veed Revue genérale des chemins de fer Avril 1897 pag. 279.

stricd mult mai repede ca cele de otel. Din ex-
perientele si datele statistice, capitate péana in
present reese cd:

a) Fringerile sinelov de ofel sunt pufin ma?

numeroase rarna ca vara.
b) Frdangerile sinelor in curbe sunt mal nu-

meroase in parlea exlerioard st diferenfa frin-
gerilor este mal mare vara de cdl wrna.

c) In afard de causele de mai sus, locirea si-
nelor de ofel ¢ mai mare in tuneluri, in pante in
taeturl wmede, efc., si aceste puncte conrespund

chiar cu rupturile cele mai dese.
4. Afara de cele alle cazuri fringerile sinelor,

sunt provocale tn mulle casurl chiar de materia-
lul rulawi, masini, lendere si chiar de wvagoane.
Ast-fel s'a dovedit din experientele cele mai
proaspete cum ca: o roatd de tender cu bandajul
cu tocituri plane la periferie, indoieste in mod ver-
tical unele sini, la incheeturi, pand la 3%/, intre
traverse; pe cind roatele masinei, mult mai grele
nu au produs indoituri mai mari ca 0,5™"
Aceste diferente provin de acolo cd pe ban-
dagele roatelor tenderilor, se produc nisce tociri
plane cind friul ii inpiedica miscarca de rostogolire
si roata este obligata sd alunice pe sini ca o sanie.
Se intelege, ca aceste rosituri plane pe fetele
bandajelor in rostogolirea roti pe sini cu iuteala
trenurilor; se asterne si ciocnesc cu violenta sinele
ca niste ciocane; cu o asa tdrie §i repeziciune, ca
sina se poate rupe imediat ca cum ar fi fost taiatd.
Roatele vagoanelor cu frane produc indoituri in
sini pand la 2"/,.
Aceastd actiune arosaturilor de bandage este cu
atat maj mare, cu cat iuteala trenurilor € mai mare.
Pentru aceasta s'a observat ca ruptura sinelor
celor mai dese au loc la scoborirea trenurilor pe
pante de cit la urcdri in rampe.

12. Jufeala cu care civculd tremuriie are st
dénsa pufind influents asupra indoirilor verticale
a sinelor si prin urmave a rupevei lor.

Reese din experientele cele mai proaspete ale
Inginerului Coiiard, ci indoiturile sinelor cresc
aproape proportional cu iuteala trenurilor pana la.
iuteala de 50--60 klm., pe ord, de si de la aceasta
juteald indoirile tot cresc insi mai putin de cat
proportional. Acest fenomen se explica ast-fel, ca:
dacd prin indoitura sinei roata se scoboara de o
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cantitate oare-care, din pricina timpului din ce in
ce mai mic ce roatele pun pentru a ajunge in lo-
cul d’intre traverse; indoirea incepe a descreste s;
incet incet ajunge pand la acea vitesi maxima sail
limitd, unde indoirea sinelor nu mai poate creste
cdci atuncea réta shora de pe o traversi pe alta,
Indoirea cea mai mare a sinelor conrespunde cu
iuteala de 80—9o klm. pe ord, iuteala care inca
pand astizi nu sa intrebuintat la cdile noastre
ferate.

DEAL

13. La incheelur?, sina din deal se indoeste
mai mult ca cea din vale V).

Cand la o inchietura sina de la vale are capul
mai sus ca cea din deal, isbitura produsd prin ca-
derea rotei este mica, pentru ca cdderea de si
exista, insd nu e bruscd; de oare ce, capul sinei
din sus se pleacd putin, prin indoitura acesteia si
se lasa mai oblu pe cea de la vale.

[nsa isbitura, este mult mai mare, cind roata
ar merge in sens invers, adici cand capul sinei
din vale ar fi mai sus ca cel din deal, cici atuncj
e o urcare si o indoiturd bruscd acompaniate de
o isbitura violenta.

Pentru aceea ruptura sinelor este mai deasa in
acest din urma caz, adica cand roata masinei se
urca pe capul sinei din vale cu toate ca indoirea
este mai mica de cat pe capul sinei in care roata
se scoboard din deal, (cu toate cd indoitura este
mai mare). Insa chestia este de violenta si iuteala
cu care se produce isbitura, — de oare-ce se stie
cd o sind mai de grabd se poate rupe sub o cioc-
nitura violenta de cét sub o sarcind mult mai grea
care ar apasa domol. In figura 14, 15, 16 si 17
se vede destul aceasta de oare-ce la capatul sinei
din deal din directia in care a parcurs trenurile,
de si indoirea nu este de cat de 1""8, numeérul
rupturilor d'intre traversa a z-a si 3-a e mult mai
mare de cat acela de la capatul din vale unde
indoitura sinei este de 2""3, iar numérul ruptu-
rilor numai 19.

14. S’a constatat de asemenca cd sinele lungt
de acea secfiume rvesisia mai mult, si se rup mai
anevoe ca simele mai scurle.

Din numeroasele frangeri ce s'au produs pe
toate caile ferate s'a conchis in mod sigur, ca:
cele mai multe frangeri se produc in aproprierea
incheeturilor intre I, II si IIl traversa; cel mult
(causele de defectuosititi ale materialelor fiind ex-
cluse) si prin urmare, cu cat sinele vor fi mailung;
cu atat sansa de ruptura va fi mai micd de oare-ce
micsorandu-se numérul sinelor, se micsoreaza si
numérul capetelor, unde se produc frangerile.

*) Prin gina din deal si din vale intelegem dupd cum merge tre-
nul, cea din urmd o numim deal si cea din'ainte 0 numim vale,
Cu alte cuvinte aceastd numire depinde numai de mersul trenului
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15. Cidnd linia nu ¢ la mivel in aliniamente
drepte rindul de sini din jos este cel mai expus
indowrer st fringeret,

In aliniamente drepte sc intimpla adesea cd un
rind de sini, sd nu fie la acelas nivel cu cel alt,
adici cu alte cuvinte, ciAnd linia nu e la nivel, cea
mai mica denivelare ocasioneazi o supra-greutate
pe randul de sini lisat, ficénd ca prin aceasta si-
nele si se indoeuscd mai mult.

In curbe indoirea verticala a sinelor se produce
intocmai ca la aliniamente drepte; rindul de sini
d’induntru este acela in care se produc indoi-
turi mai mari din pricina denivelarei §i tractiunei.

Insa cu toate acestca la trecerea primei §i se-
cundei osii a locomotivei, rindul de sini exterior
se indoesce mai mult, chiar de cit cel interior;
ast-fel in casul unei locomotive cu 4 osii pe cand
roatele osiei d’intai trec printre curbd de 1000™.00
de razi, produce indoiri de:

1™/.46 in randul exterior de sini
o™/ m73 interior
Diferenta 0™/,,76
osia a doua produce indoiri de 1™/,23 in sina ex-
terioard si numai 0™ ;84 in sina interioara a curbei.

In trecerea celor alte osii pana la finitul tre-
nului se observa fenomene inverse, caci cele mai
mari indoituri produse de roatele din urma sunt
dupa cum am zis, cel din réndul de sini interior
curbei, cici in mediu avem indoirile:

Cc™/m79 pentru sina exterioard;
0™/m95 interioara;
Diferenfa 0™/,,16.

Ast-fel efectul cel mai réu asupra sinilor exte-
rioare in curbe, e numai acela provenit din cele
d’intai 2 roate ale locomotivei; pe cind toate cele
alte roate ale trenului si locomotivei apasi mai
mult pe sina d’induntru.

In definitiv supra-indltimea ce se déd sinei ex-
terioare are inconvenientul d'a incdrca in mare
parte sina interioara insd are si avantagiul cd el
imparte convenabil pe sini presiunea de pe cele
d'intai roate.

Cand insi am avea in circulatie masini cu ca-
rucioare americane inainte (trucuri), atunci s'ar maj
putea scobora nivelul sinei exterioare cel putin in
curbe de raze mari si am arétat deja avantajul
acestor cirucioare si din punctul de vedere al trac-

» » »

» »

tiunei.

16. Ardtarea ruplurilor st indotturilor sinelor,

Tnainte d’a termina aceste expuneri dam aci fig. 14
o graficd, care aratd indoirile si rupturile produse
in sini de ofel de 6 m. lungime si asezate pc 8
traverse.

Rupturile din acest tablou gralic sunt acelea ce
s'au constatat in anul 1888 pe linia Paris-Lion.

Rupturile produse intre traverse sunt cele mai
pericoloase. Distantele luate pentru a representa
rupturile sunt luate de 1™/,,00 pentru o rupturd.
Pentru indoire s'a luat 10™/, pentru 1™/, de in-
doiturd. Ast-fel cd din acest tablou reese ci intre
traversa 1 si 2 numérul rupturilor a fost de 13 si
indoiturile de 1™/.6.

Intre traversele 4 si 5 adicd la jumétatea sinelor
indoiturile d'abia ajung la 0™/,60, casurile de rup-
turi abia sunt 7. Indoiturile cele mai mari de 1™/_,8
si 2™/,00 sunt la capetele sinelor Aceste indoituri
produc in general numérul cel mai mare de ruperi
care se vede ca este 23 pe an intre traversa 2 §i 3.

13 ruperi s'ail produs intre traversa 1 si 2 §i 19
ruperi intre traversa 7 si 8 pe o lungime de aproape
500 klm. de cale ferata, adica in total 89 sini.

17. Scobordrea generald a simer cu traversd
cu tot sub trecerea trenurilor.

Am vézut cum traversele se lasi si cum sinele
se indoesc sub greutatea trenurilor. Acum dacd
vom aduna in fie-care punctldsarile traverselor cu
indoirea sinelor obtinem grafica aldturata care arati
prin ordonatele dintre linille respective o lasare
generald a roatelor trenului pe intreaga lungime.

Dupa aceastd figurd vedem ci scoborirea cea
mai mare a roatelor masinei este de 4™/, 80 si
5™/ 5iea corespunde primei si secundei traverse.
(Aceste distante se mésor pe fig. 14 in mod
vertical intre liniile respective).

De altminteri acestor scoboriri se atribue acele
ciocidniri cari de obiceiu se produc intre sini si
rétele vagoanelor ca si cum roatele ar siri dupe
o sind pe alta.

Aceasta grafica explici suficient, si destul de
bine motivul pentru care traversele de lingd in-
cheeturd sunt acelea cari se desdoapa mai intéiu.

Pe traversa a g-a lasarea roatelor este cea
mai micd 1™/,9 si de acea traversele din mijloc
sunt acelea care tin mai mult timp indoparea.
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Scoborérea generald a roatelor pe cea din urma
traversi se vede cd e de 2™/,80 si pentru a
trece pe prima traversi a sinei din vale centrul
rotilor se scoboara cu 2™/,00; si cum aceste sco-
borari se repeta la fie-care sind pre rand cea ce
pricinuesce dupa cum am zis ciocnirile ce se a-
tribue incheeturilor sinelor.

In teza generald se poate zice cila incheetura
roatele cad de pe sina din urma pe cea dinainte,
prin aceste cdderi se produce ciocniturile despre
cari am vorbit si ele sunt cu atdt mai violente
cu cat sinele vor fi mai slabe, relativ cu greu-
tatea ce suportd osiile materialului miscator; cioc-
niturile vor fi cu atdt mai dese, cu cét sinele vor
fi mai scurte.

Din cele vézute asupra cestiunei rulagiului pe
c. f. trebue si aducem elogiul cuvenit inginerilor
englezi §i americani, care numai printr’o intuitiune,
iscusinta si puterea imaginatiunei si spiritului
lor practic, — a satisficut cei dintéiu, confortul
voiagiorilor, tot venind in ajutorul liniei,—cdci de
si experientele sivarsite de LFuropeni confirmd
abia astazi avantagiile reale ale materialului pe
cdruciore,--prin experienfe repetate;—americanii
intrebuinteaza si trage de mult timp foloasele ce
deriva din acest fel de material.

Invétdméntul ce putem trage din aceasti im-
prejurare ar fi urmdtorul:

Ca noi sd ne dirigem atentiunea, mai mult spre
Englitera si America, de cit pe continent; cici
in aceste téri inaintate, sunt in ceea ce privesce
cdile ferate pe o scard evolutivd, mult mai ina-
intate, ca cele de pe continent si cea ce pe con-
tinent se afld in curs de experiente, la dénsii
chestiile similare al trecut de mult timp acest
stagiu,

Pentru a castiga timp, noi, care relativ suntem
mai inapoiati de cit cei din centrul Europei, crez
ci adopténd d’a dreptul sistemele anglo-ameri-
cane in toate chestiunile tecnice si comerciale de
cdi ferate; -—am pdsi d’odatd peste acest stagin
voluntar, ce ni’l impunem,— si ne mai asteptind
confirmirile de la experientele vecinilor nostri, de
si mai avansati ca noi, am pdsi prin avintul luat
la iuteli pe ciile noastre ferate, mult mai mari,
dand o impulsiune priitoare si forte necesard tu-
tulor manifestatiunilor vietei noastre economice si
industriale; cidci marea luptd, este astazi pusd pe
terenul economic. Si din acest punct de vedere
privitd iuteala pe ciile ferate, are o insemnitate
hotaritoare in mersul progresiv al térei.

Ion P. Condiescu.

!

Imbibarea traverselor de lemn a dremurilor de fer cu clorur de zine si
cu uleuri de gudron ce contin acid carbolic.

De A, SCHNEIDT

Traversele de lemn de la drumurile de fer sunt
mai mult supuse la distructie prin putrezire de cat
cea mai mare parte din cele-lalte lemne de con-
structie. In stare brutd, durata lor in calea ferati
e scurtd si cu atit mai scurtd cu cét textura lem-
nului e mai poroasi si mai spongioasd, si cu cit
€ mai saraca in resind, tanin §i substante oleogi-
noase. In ambele casuri patrunde foarte usor ume-
deala, care provoaci putredirea si o gribeste,
Traversele brute de stejar au o duratd medie
de 15 ani, cele de pin 7 pani la 8 ani si cele

de fag 2'/, pand la 3 ani. Cheltuiala anuali a
drumului de fer german e acum cel putin de
15 milioane m. si se urcd cu preturile lemnului ;
de aceea e de cea mai mare insemnatate de a
prelungi durata traverselor pe cale artificiala, adica
de a feri lemnul de influenta destructoare a pu-
tredirei. Aceasta se obtine imbiband traversele cu
substanfe care impedicad putredirea. Din multele
substante intrebuintate pentru imbilare in timpul
de fatd, numai 4 sunt in uz:
1. Clorur de zinc dupi Burnett.
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