
JNFLUENTA SECŢIUNEI TRANSVERSALE A UNEI TRAVERSE DE CALE FERAT A 
ASUPRA 

CONSUMA 1'1UNEI BALAS'l'ULUI sr CHELTUELELE DE IN'rRE1-,INERE 
I I I 

Poza bună, durabilă şi fixă a unei căi ferate, e 
în primul loc influenţată de forma secţiunei tra
versei de îndopat, căci suprafaţa inferioară a tra
versei favorisează, la îndopar~, stabilirea unui pat 
de balast uniform şi stabil mai mult sau mai puţin. 

Procedeul de îndopare şi efectul loviturilor cio
canului de îndopat pe corpul de balast, e diferit, 
atărnând de forma acestui din urmă 

La o traversă cu suprafaţă inferioară plană 

(traversă de lemn), golul remas după ridicare, 
poate fi astupat cu materialul ce lipseşte şi bine 
lndopat cu târnăcopul; de asemene se mai poate 
presa bine şi uniform, patul din mijlocul traversei 
până la muche, ridicând bine cu târnăcopul (fig. 
I, p\. I). 

La traversa scobită (concavă) aşa numită co
frată, aceasta nu se poate obţine aşa de perfect 
ln mod egal şi nici aproximativ. Se poate întâm
pla ca balastul aflător în cofru să adereze aşa de 
tare de fer, ca la ridicarea traversei, să se des
prindă de balastul aflător de desubt, ca în po
siţiunea arătată la fig. z, putându-se apoi proceda 
cu îndoparea ca la traversa de lemn. 

Aceasta însă, după cum ne am convins, se în
tâmplă foarte rar, ele obiceiu balastul din cofru e 
nămolit, câte o dată spălat de ape, ast-fel că pe 
timp uscat numai se ţine bine lipit de fer. 

Apoi la ridicare, miezul nu se va ridica şi el, 
ci traversa se va deslipi de el ca în (fig. 3). 

Dacă urmează ca o atare traversă să fie îndo
pată, atunci trebue mai întâi umplut cofru cu ba
last, de oare-ce nu se va putea nici umplea spa-

ţiul gol aflător între capacul traversei şi suprafaţa 
umpluturei de balast, nici se va putea bine îndopa. 
Se bate deci umplutura de balast cu casmaua de 
îndopat sau cu târnăcop\ ascuţit (fig. 4) prin care 
se umple, presându'( apoi cât se poate de mult 
în spaţiul gol (fig. 5). 

Abia după ce s'a procedat ast-fel, traversa va 
putea fi îndopată în modul obicinuit, nu va fi însă 
posibil de a presa balastul sub traversă, aşa de 
tare ca la traversa de lemn 1). 

Din causa aceasta traversa se va scufunda la 
prima încărcare şi anume aşa de adânc, până ce 
umplutura de balast va fi aşa de"presată cât va fi 
necesar spre a putea suporta greutatea trenului 
şi a dobândi o poziţie stabilă. In acest caz însă 

pereţii laterali ai traversei se vor îngropa în ba
lastul aflător de desubtul ei, distrugându'i consis
tenţa. 

Aceste împrejurări au îndemnat pe autorul, în 
şedinţa Societăţei pentru ştiinţele căilor ferate din 
8 Noembre 1892 a propune o secţiune de tra
verse analoage cu secţiunile traverselor lui Mac
donnel şi Lazăr care permit o îndopare mai bună 
şi care nu se va deosebi mult de acea a traversei 
de lemn. 

S'a mai făcut de atunci încercări cu traverse 
făcute, parte din tablă de fer umplute cu ciment, 
parte din lemn cercuit pe o linie foarte frecuen
tată a reţelei Gassen-Sommerfeld, care au dat re-

1
! Vezi Jurnalul central al Admiaistraţiei construcţiunilor anul 

1893, pag. 18. 
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suitatc favorabile, f;lr;l ca să se fi adus în Socie
tatea ar<ltat;i, probe ele clcsavantagc din partea 
vre-unui adversar. 

Este greu a aduce o prob;'i evident;! de satis
facerea scopului şi de durabilitatea traversei, 
fiind-că timpul de încercare cel scurt, numerul 
cel mic al traverselor şi mai cu seamă neîncrede
rea ce o arc fie-care ---- şi cu drept - în o con
strucţie nouă, o face imposibilă. 

Căci va trebui tot-d'a-una să stăm la îndoială, 
dacă şi celc-l'alte condiţiuni preliminare şi împre
jurările secundare, necesare la o comparaţiune, 
au fost ast-fel ca rcsultatele să po<ită fi conside
rate ca nimerite şi satisfăcătoare. 

De exemplu, din «Raportul Comitetului pentru 
«culegerea experienţelor făcute până acum cu 
«sistemele de suprastructură de feni citit în şe

dinţa Societăţei ştiinţelor de căi ferate din r 3 

Noembre r 894, reese, cât de greu e de apreciat, 
circomstanţele secundare, care trebue luate în 
consideraţiune la comparaţia diferitelor sisteme de 
construcţie. 

După acesta nu era posibil, ca din răspunsurile 
a 46 de administraţiuni de căi ferate, să se poată 
forma o bază fixă, care se permite a decide ln 
chip sigur asupra cutărui sau cutărui sistem de 
suprastructură. 

Numai dacă s'ar reuşi, a înlătura circomstanţele 

secundare, nesigure, sau a le face identice pentru 
diferitele sisteme de suprastructură, numai dacă 

s'ar găsi mijloace şi căi, de a uniformiza travaliul 
traversei şi întreţinerea liniei, putând în acela ;;i 
timp, aduce într'un mod oare-care, o probă su
ficientă de comportarea reţelei, durata posei şi 

consumul balastului, numai atunci s'ar putea 
compara rezultatele câştigate. 

Aceasta nu se poate obţine la încercări pe re
ţeaua unei linii în exploatare. Autorul acestor rîn
duri s'a vezut deci îndemnat în urma desbaterilor 
din numita societate a căilo1· ferate de a căuta 
în acest scop un procedeu separat şi a examina 
cele 3 forme de basă a traverselor de cale ferată: 

Traversa de lemn, 
Traversa cofrată (scobită) 
şi Traversa costată (fig. 6). 

Incercările au ajuns la o conclusiune provisorie 
şi rezultatele obţinute, care ne probează prin cifre 
evidente consumul balastului la diferite sisteme 

de traverse, ne dă conchideri importante, în pri
vinţa celei mai nimerite forme de secţiune a unei 
traverse de fer. 

Dispunerea încercărilor 

Circumstanţele accesorii arătate, care indepen
dent de forma traversei, au o influenţă esenţială, 

la întreţinerea dii, se resum;l precum urmează: 
r) Natura platformei pe care calea e aşe

f~ată ; dacă platforma e de piatră sau de ar
gilă, dacă calea c situată tranşeă sau dacă e în 
rambleu; 

2) Starea materialului de balastat şi de îndopat 
(îndesat) după cum e mai mult sau mai puţin re
sistent şi permeabil dacă constă din piatră fără

mată, din pietriş ciuruit sau din balast ; 
3) Circulaţia pe linie şi anume nu numai în 

raport cu încărcarea brută ci şi în privinţa vitesei 
trenurilor ; 

4) Impreji.::rările rampelor şi a curbelor liniei 
ferate; 

5) Imprejurările de temperatură şi climatice ; 
6) Gradul de îngrijire care se dă întreţinerei 

că ei. 
Circumstanţa finală desigur depinde de vitesa 

trenurilor, de oare-ce o linie pe care circulă tre
nuri cu o viteză de 80-90 km. pe oră, trebue 
să fie mai bine întreţinută de cât o linie pe care 
circulă trenuri numai cu o viteză de io-60 km. 
pe oră. Ast-fel va depinde gradul de îngrijire, şi de 
la supravegherea personalului însărcinat cu între
ţinerea căei. 

Un picher poate de exemp'u să disposeze deja 
repararea liniei când observă că s'au ivit denive
lări în înălţime de 2 c.m., pe când un alt picher 
ar începe abia atuncea când ar observa denivelări 
de 4 c m. şi mai mult. 

Afară de concordanţ;i în punctele în chestiune, 
mai trebue considerat şi raportul care determină 
bunătatea şi starea suprastructurelor observate, 
sau după mărimea cheltuelelor de întreţinere, sau 
după consumaţiunea materialului de îndopare sau 
în alt mod. 

Greutatea, de a obţine peste tot o egalitate şi 
concordanţă perfectă, este învederată ; aceasta 
creşte şi mai mult, prin faptul că deja încercările 
singure, ocupă un timp îndelungat, pentru dobîn-
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direa valorilor autentice şi prin aceasta va jigni iarăşi 
identitatea intreţinerei şi a supraveghierei precum 
şi exactitatea rezultatelor. Procedeul de lntrebu
inţat, posibil avend în vedere aceste greutăţi, şi 

pentru a dobîndi în scurt timp o părere relativ
sigură, asupra cheltuelelor de întreţinere şi a con
sumului materialului de îndoparea traversei, nu 
poate fi aplicat, bine înţeles, numai la o buc:.-.tă 

de linie în exploatare, sau de a alege o traversă 
de lungime necesară, de oare-cc încărcarea ne
cesară de 2 ori i va fi prea mare, pentru a pu
tea termina încercarea în scurtul timp cerut. 

S'a tăiat deci o bucată de l 5 c.m. lungime 
dintr'o traversă, punând-o intre pereţii tari a-b 
şi c-d (fig. 7) îndopând'o întocmai ca pe linie. 
Incărcarea alternativă a piesei de încercat, nu s'a 
putut face cu un material rulant de cale fe
rată, ci a trebuit o instalaţie speciaH, prin care 
să se obţie efectul celei mai mari încărcări brute 
a unei locomotive de încărcare şi descărcare. 

Aceasta se poate efectua prin o părghie încăr
cată care prin mijlocul unei maşini cu aburi, se 
fie ridicată. Mărimea încărcărei ar fi fost suficientă 
fiind 2 kgr.,'c.m. O, totu:jli în consideraţiunea lo
viturilor ce au loc în exploatarea căilor ferate, s'a 
aplicat 4 kgr./c.m. O, ast-fel că ace<1stă indrcare, 
corespunde, fără a exagera, unei presiuni de 7t pe 
roată. 

Instalaţia de încărcare, demonstrată prin fig. 
1 l, constă dintr'o cutie solidă de tablă de fer 
groasi K de 95 c.m. lungime, I 5 c.m. lăţime şi 

30 c.m. înălţime în care s'a aşezat traversa de 
l 5 c.m. lungime, care trebuia încercată (fig. r 2 ). 

Balastul, întrebuinţat pentru încercări a fost scos 
din balastiera de la Sagan, era fără argilă şi fără 

păment, ciuruit printr'un ciur de l 2 m;m deasupra 
unui ciur de 6 m/m, ast-fel că avea firele în mă
rime de 6 până la l2m/m. 

Incărcarea traversei s'a efectuat prin mijlocul 
unei pârghii H (figura r r) compusă din 2 bucăţi 

de şini într'un singur braţ, în a e fixă şi în b a
şezată pe traversa de lncărcare. 

Pentru dobîndirea încărcărei de 4 kgr„ cm. o 
s'a mai pus pe G încă l 20 kgr. la distanţa co
respunqetoare. 

Incărcarea şi descărcarea alternativă se face 
printr'un excentric aşeqat pe roata maşinei cu 
aburi, care face ca extremitatea c a pârghiei să 
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se ridice şi să se coboare. Excentricitatea este ro 
cm, prin urmare cursa totală admisibilă e 20 'cm, 
posiţiunea cutiei K e ast-fel proiectată, că eşitura 

cea mai mare a pârghiei deasupra traversei este 
de 3 cm. De la această cifră de 3 cm., traversa 
se poate din ce în ce coborâ. Inainte de a fi din 
nou îndopată. Spre a se putea mereu citi exact 
în fie-care minut, coborârile s'a prevequt o scară 
graduată la d cu un distribuitor care prin pârghie 
e presat în jos, ar~i.tând ast-fel imediat, nivelul 
cel mai jos. 

Gradaţia arată de cinci ori mai mare cobort
rea traversei, asL-fel că o coborîre a arătătorului 

gradaţiei de r cm. corespunde cu o coborîre a 
traversei 2 mim· In fine mai există în c un nu
merător turnant, care numeră invertiturile maşinei 
şi prin urmare, fiind-ci la fie care învertitură a 
masinei are loc si câte o încărcare si descărcare 

' ' ' 
a travers~i încercată, numerul lor, este numerul 
osiilor trecute pe traversă. Figura 2 arată vede
rea a celei !'alte părţi a instalaţiei de lncărcare. 

Cu aceasta s'a ţinut compt de toate punctele 
care s'au găsit ca necesare la părete date în in
troducerea acestui raport, pentru orinduirea în
cercărilor egale şi dobândirea resultatelor propor
ţionale căci: 

r. Neschimbarea platformei este obţinută prin 
cutia solidă de fer şi bine fixată; 

2. Ca material de îndopare s'a luat la începu
tul fie cărei încercări balast de calitate şi mări~ 

mea grăuntelor, egală; afară de aceasta balastul 
n'a fost numai la început mesurat. ci şi în timpul 
umplerei posterioare; 

3. Egalitatea traficului este obţinută prin egala 
încărcare precum şi prin faptul, că pe fie-care fel 
de traversă a trecut aceaşi greutate brută de un 
milion osii, înainte de a considera încercarea ca 
terminată; şi despre vitesa proporţională a trenu
rilor ce circulă, s'a ţinut într'atâta compt că zilnic 
a fost traversa încărcată şi descărcată de 30-33000 
de ori; 

4. Influenţa împrejurărilor de pante şi curbe e 
esclusă în încercarea de faţă. 

5. Influenţele temperaturei, a căror efect lasă 
de dorit, au putut fi aplicate numai în parte; e
fectele îngheţului n'au putut fi imitate, totuşi prin 
turnarea zilnică în repetate renduri a apei peste 
balast s'a putut realiza umezeala. 
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6. Egalitatea întreţinerci s'a putut, în fine ob
ţine ast-fel, că traversa a fost din nou lndopată 

când era cu 3 cm, coborât;!; la îndopare s'a nu· 
merat bătăile târnăcopului de îndopat, prin aceasta 
şi prin numerul îndopărilor la fie care încercare, 
s'a obţinut un criteriu pentru cheltuelele de în
treţinere provocate. 

Prin numărarea învârtiturilor şi citirea gradaţiei 
s'a putut representa grafic împrejurările scoborârei 
şi a le observa foarte exact. 
După terminarea încercărei, adică după ce tra

versa a suferit un milion de încărcări şi descăr

cări, balastul a fost scos din cutie, uscat şi iarăşi 
ciuruit. 

Astă dată însă după mărimea grăuntelor de h 
6 mim în jos până şi la praf. Cantităţile balastului 
uscat şi a prafului eşit de aci, pot fi considerate 
ca date sigure pentru sistemul de traversa în· 
cercată şi formele secţiunelor traverselor pot fi 
după aceasta cumpărate. 

Incercările s'au urmat în chipul următor : 

r. Traversa de lenl.n 

Cutia de încercare a fost pe vre-o 2 sferturi 
umplută cu 38 I. oalast apoi s'a aşeqat traversa 
exact în mijlocul cutiei, făcând stratul ast-fel 
ca în posiţiunea cea mai înaltă să fie o înăl

ţime de balast de 20 cm. sub traversă. Lun
gimea cutiei a fost aleasă aceia a celei mai 
lungi traverse de 95 cm., ast-fel ca pe de o 
parte să se înlocuiască prin pereţii laterali, in
fluenţa traversei vecine şi pe de altă parte, 
mai târziu la încercări , prin scurtarea cutiei 
(prin aşeqarea de corpuri fixe la x şi y din figura 
8 să se cunoască ce influenţă produce un strat 
mai îndesat a unei traverse. 
După ce excentricul a fost adus pe roată şi 

cu aceasta şi pârghia şinei în posiţiunea cea mai 
înaltă, iar traversa bine apăsată de ia, traversa a 
fost îndopată cu târnăcopul de către un lucrător forte 
din echipa căei ferate, pentru aceasta a fost nece
sar în prima <lată 67 de lovituri. 

Judecata dacă îndoparea era suficientă a fost 
lăsată la apreciarea Jucătorului, totuşi s'a putut 
cunoaşte de la bătaie precum şi de la sunetul 
casmalei dacă şi când traversa a fost destul de 
îndopată, 

Slti 

Micele inegalităţi nu s'au putut evita aci, ele 
însă vor putea fi cunoscute mai târqiu la limita 
de coborâre despre care vom vorbi. Nu au însă 

nici o influenţă asupra resultatului, de oare-ce pe 
de o parte ele se ivesc la toate încercările şi 

există cu efectele lor în raport cu schimbările dintre 
numerul bătăilor cazmalei şi cantitatea balastului 
distrus egalându-se ast-fel. 
După cc traversa a fost deplin îndopată, s'a pus 

maşina cu aburi în mişcare adică traversa a fost 
încărcată şi descărcată. La prima încărcare s'a 
produs coborîre de 2 mimi după I 2 Încărcări 

traversa s'a coborît cu 4 mim• după I 7 încărcări 
cu 6 mim• după 30 încărcări cu 8 mim• după 44 
încărcări cu ro m/m şi aşa mai departe, după ta
bela arătată pe pagina 3 2 i, până ce la 668 de în
cărcări a ajuns în posiţiunea cea mai adâncă. co
borându-se cu 30 mim· După aceasta s'a pus 
ca la început, excentricul iaraşi în posiţiunea cea 
mai înaltii, traversa ridicată şi iarăşi îndopată, 

de astă dată s'au aplicat 65 lovituri de casma. 
După aceasta a 2-a îndopare erau necesare 2337 

încărcări spre a putea merge până în fundul cu
tiei cu traversa, după a 3-a 10244 după a 4-a 
19381, după a 5-a 49936, după a şeasea437188 
pe când după a şeaptea îndopare până la o co
borâre de 14 18 mim erau deja necesare 489782 
încărcări. Cu aceasta s'a atins milionul de în
cercări şi încercarea a fost considerată ca ter
minată. 

Citirile făcute după cum ele sunt arătate în 
tabela de pe pagina 322, indică coborârile treptate 
şi putem deduce din ele conclusii instructive. 

Luând numerul încărcărilor din tabela, ca ab
cisa şi coborârile corespunqătoare ca ordonată, 

atuncea căpătăm liniile din figura 1 3 care pot fi 
considerate ca linii de coborâre, pentru forma a
cestei traverse, îndoparea şi durabilitatea ei. 

Linia I a figurt:i i 3 se rapoartă după cum se 
poate uşor înţelege la un balast poros cu firele 
rotunqite şi liniele II nr şi IV arată acelaş mers 
de şi într'o mesură mai mică. 

Numai spre finele coborîrilor are loc o întin
dere a curbei care arată exact, că coborârea se 
face mai încet, stratul s'a întărit ajungând în stare 
de echilibru 

La îndopările V şi VI această stare apare mai 
mult, la prima linie după o coborâre de 26 m/m 
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şi la cea din urmă, după o coborâre de 14 mim 

a avut loc starea de ei:hilibru, care a permis o 
coborâre mai departe " traversei cu câte 1 mim 
abia după 20-40000 de încărcări. 

La ultima ridicătură VII, stratul sub traversa de 
lemn s'a format mult mai compact, căci deja după 
coborârea uşoară de 6 mim trebuiau 40000 de 
lncărcări spre a coborî traversa cu 2 mim mai jos. 

Această din urmă linie de coborîre arată exact 
capacitatea de îndopare a traversei, ea dovedeşte 
că traversa deja după un timp relativ scurt şi 

numai dudă 7 îndopări aşa de stabilită că per
derea înălţimei de îndreptare, adică măsura după 

care traversa se coboară îndată după îndopare 
prin încărcarea aplicată, este foarte neînsemnată 

Rezultanta liniilor de coborâre, ea va deveni 
aceiaşi dacă se va continua cu îndopare încă înainte 
de 6 mim coborâre, luând o posiţiune puţin în
clinată, 

In timpul încercărei, stratul de balast a fost 
zilnic de câte va ori udat, totuşi nu s'a produs 
nomol sau praf nici la îndopare şi nici la încăr

care sau descărcare. 
Stratul de balast a remas din contră permea

bil până la sfârşit ast-fel că apa turnată a pătruns 
imediat înăuntru. 

Ajuns la un milion de încărcări încercarea a 
fost considerată ca terminată, cutia de încercare 
a fost scoasă afară spre a putea determina cum 
s'a format patul traversei în mijlocul balastului, iar 
balastul întărit a fost întreg scos. S'a observat 
aceaşi formă concava ca pe platformele de argile 
şi că balastul a fost şi aci presat, prin coborâ
rea traversei încărcate, nu numai în jos, ci şi în 
partea laterală şi în sus ast-fel că a făcut o mişcare 
rotativă (figura 9). 

S'a observat şi recunoscut în timpul înccrcărei 
că în locurile a şi b şi în partea laterală a tra · 
versei, balastul nu s'a mişcat numai în sus ci şi 

şi în partea exterioară, de unde s'a conchis că 
legile acestei mişcări, sunt aceleaşi cu cele ce s'au 
observat la tacturi în argilă. 

Traversa prin urmare 'şi formează singură patul; 
ea ajunge abia atunci în stare de echilibru, după 
ce patul are o întindere suficientă şi anume nu 
numai ln jos, ci şi în p<i.rtea laterală. Imediat de 
dedesubtul şi lângă traversă, stratul de balast era 
mai compact, de aci în colo era mai puţin corn-
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pact mergând din ce în ce descrescând; balastul 
a fost din ce în ce mai curat şi anume în 
exteriorul cutiei menţionate, a fost cu totul 
curat. S'a vezut bine că balastul acesta n'a 
fost atins nici de casmaua nici de mişcare cir
culară. In urmă balastul a fost respândit uscat 
bine, şi spre a se putea determina, cât a fost dis
trus de la încercare, a fost ciuruit din nou, astă 

dată însă prin site cu ochiuri de la 6ml.,), în jos 
până la praf 

Resultatul a fost următorul. 
A fost balast: 
de peste 6m' ,m mărimea firelor 
de la 5-6)) )) > 

)) 4-5 > )l )) 

)) 3-4)) )) „ 
» 2-3 > )) > 

)) 1-2 > )) ) 

> 214-I > )) )) 

Praf . 

- 3 5,40 I. 

- 0,90 )) 

- 0,95 )) 

1,60 )) 

0,80 J) 

- 0,35 » 

- 0,53 )) 

= 2,08 > 

Adunând cele din urmă 3 reziduuri la un loc 
care trebue considerate ca distruse şi imposibile 
de întrebuinţat, căpătăm 2,96 l. Acest numer re
presintă resultatul final, obţinut la o traversă de 
de lemn, şi a balastului consumat, prin trecerea 
a unui milion de osii; acest numer va trebui să 
fie mesura, cheltuelelor de întreţinere represintată 
prin cele 420 lovituri de casma, la comparaţia cu 
alte traverse. 

2. Traversa scobită 

Pentru această încercare s'a luat o traversă 

scobită întrebuinţată pe calea ferată Prusiană No. 
51, de 75 mlmînălţime, 232mmlăţime,cucolţuri 

tăiate pieziş şi mici întăriri la capetele de jos a 
pereţilor laterali verticali. 

Balastul a fost de aceaşi calitate ca la încer
carea anterioară. 

Instalarea cutiei de încercare, încărcarea, cursa 
şi cele !'alte circomstanţe au fost aceleaşi ca la 
cele-l'alte încercări anterioare. Detaliul mersului 
coborlrilor unitare reese din tabela No. 2. Se cu
noase de aci că numerul îndopărilor necesare, n'a 
fost numai mai mare, ca la traversa de lemn, ci 
şi mersul coborîrilor a fost foarte variabil şi inegal. 

La inteia îndopare traversa s'a scufundat cu 3omlm 
după 2 19 încărcări, la a II-a îndopare numerul 
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s'a urcat la 2945, iar la a lll-a la 8657, totuşi 
reese, că către sfârşitul ace,.;tor încerct1ri, muchea 
ascuţită a traversei, a produs o încleştare în cutie, 
împedicând din această cau:;ii coborîrea timpurie. 

lndopările următoare arată mari inegalităţi în 
cursul coborîrilor şi nici o sporire crescând în 
durabilitatea patului, după cum se întâmpla cu 
traversa de lemn într'un chip aşa de vădit. 

In total au fost necesare l 7 încărcări cu 1070 
lovituri de ciocan înainte de a executa încărcările 
de un milion. După cum arată în figura 14 lini
ile de coborîre, e în adever în general o cres
cere neînsemnată a resistenţei, totuşi aceasta e 
foarte inegală, şi remâne mult înderet în urma tra
versei de lemn. Abia a 9-a îndopare a resistat 
la 39209 încărcări la a 10 s'a sporit chiar la 82000, 
iar la a l l-a 
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Nici continuând mai departe încercarea nu se 
poate compta pe o îmbun~1tăţire considerabilă în 
durabilitatea îndopărei, de oare-ce balastul deja 
era prea fărâmat de la îndopări şi expus de a 
se transforma în nămol. 

Observ la aceasta că în timpul încercărei, s'a 
imitat şi împrejurarea, care se întâmplă adese-ori 
la cele'l-alte traverse în exploatare, ca să fie a
şeqată o traversă goală, făcând ast-fel, că la fie
care ridicare a pârghiei de încărcare, a fost şi 

traversa ridicată. 

Aci s'au produs aceleaşi aparenţe a formărei no
molului şi a efectului maşinei, întocmai ca şi pe 
calea ferată; asemenea se mişcase şi patul: aducend 
traversa la loc. Din causa circomstanţei din urmă, 
spre a evita neegaţităţi la observare. Această ri

dicare, nu s'a fă
cut de cât în 
unele casuri. 
După un mi

lion de încărcări 
corpul de ba
last a fost scos 
afară, putându
se observa a
celeaşi împreju
rări ca şi la tra 
versa de lemn, 
numai că ba
lastu! a fost mai 
mult distrus ca 
în casul întâi; 
partea superi
oară a miezului 
de balast forma 

a căqut îndă

răt la 78236. A 
l 3-a îndopare 
de şi presintă 

I 29960 încăr

cări, totuşi acest 
numer descres
ce la 14 iarăşi 

la 86752. Peste 
144828 de în
cărcări la I 7-a 
îndopare, resis
tenţa traversei 
nu a crescut ast
fel c;l a remas 
mult în urmă 

după îndoparea 
traversei de 
lemn, care la 
489782 de în-

Fig. •. Secţiunea stratului de balast a traversei plin cofrată după un milion de încărcări. ca un cofru, a 

cărcări a fost coborîtă abia cu 1 '2 lnălţimei. Aceasta 
se explică prin forma liniilor de coborîre, care di
feră m11lt de acea a traversei de lemn. 

Nu numai că coborîrea ivită în timpul primei 
încărcări de 5000 se urcă deja la 14-2om'm, ci 
şi predarea de îndopare cresce în mod simţitor mai 
mare ca la traversa de lemn, şi numai departe 
curbele descresc mai repede şi abia de la o adân
cime de 24-28 mm obţine aceasta o stabilitate care 
e egală cu acea a traversei de lemn, căci abea 
aici liniele de coborîre sunt identice cu cele-l'alte. 

fost aşa de 
compact şi impermeabil, că era uşor de înţeles, 

pentru ce în decursul primelor 5000 de încărcări 
apa turnată de asupra a stat mult timp fără a 
putea pătrunde înăuntru. După ce balastul a fost 
bire uscat, a fost ciuruit în modul arătat; de unde 
a resultat următoarele. 

Era balast: 

peste 6rn' 
)Il mărimea firelor 36,00 I. 

)) 5 )) )) )) 0,95 )) 

~ 4)) )) )) 1.70 )) 

)) 3 )) )) )) 31 I 5 )) 
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peste 2m/m mărimea firelor= 1,60 ) 

)) I » )) )) 0,70 )) 

)) 3/,. )) )) )) 1,30 » 

Praf 4,60 )) 

Considerând şi aci cele 3 din urmă cantităţi ca 
reziduri ce nu mai pot fi întrebuinţate, resuită 

pentru traversa scobită după un milion de încăr

cări, o consumaţie de balast de 6,6 I. 
O comparaţie cu traversa de lemn ne dă ur

mătoarele: 

Traversa de lemn necesită 7 îndopări cu 420 
bătăi şi o consumaţie de 6,60 I, balast. 

Ast-fel raportul între traversa de lemn şi tra
versa scobită în ceia ce privesce cheltuelele de în

treţinere, sunl ca 420:1070 sau 1 :2,45 şi în ve
derea consumului balastului ca I :2,23. 

Din causa acestei deosebiri însemnate dintre tra
versa de lemn şi 
traversa de fer 
scobită, a fost 
necesar a repe
ta încercarea. 

Resultatul a
cestei a II-a în
cercări e co
prins în tabela 
No. 3 şi demon
strat prin figura 
16. După cum 
se poate vedea 
din aceasta, re
sultatele nu di
feră multde cele 
anterioare ; a 
II-a încercare a 
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Acest fapt despre care am vorbit ş1 m intro
ducere, poate să provie şi din motivul, că pe 
de o parte nu e posibil de a îndesa îndestul ba
lastul în traversă, iar pe de altă parte se pare că 
pereţii verticali a traversei ar avea efectul unor 
tăişuri, care distrug stratul cel compact, slăbind 

ast-fel efectul folositor a corpurilor laterale de re
sistenţă. 

Spre a putea recunoasce mai bine mişcarea în 
balastul şi formarea miezului de balast, s'a aran
giat la începutul încercărei din urmă, un perete 
longitudinal mobil, putându-se scoate afară; prin 
aceasta, după terminarea încercărei s'a putut 
avea o părere exactă, nu numai asupra dis
trugerei crescânde a materialului îndopat, ci şi 

asupra modului şi capacităţei formaţiunei miezului. 
Figura 1 arată foarte exact până unde s'a întins 

mişcarea balas
tului în corpul 
seu, cum s'a for
mat din ce in ce 
mai subţire şi 

cum s'a sfărâ

mat mai mult 
în aproprierea 
traversei şi s'a 
format o ames
tecătură de no
mol. 

Linia relativă 

eşit încă mai de
savantagioasă , 

a, a. r. Cutia de încercare, h. pârghia de încărcare. c. punctul fix de învhtirc, g. greutatea 
încărcărcf, E excentric. 

la mişcarea ba
lastului, începe 
în partea stângă 
la o distanţă de 
12 c. m, de la 
peretele din 
stânga, se co
boară în formă 

Fig. 2. Casa maşinci cu instalaţia incerqrei. 

căci numerul în
dopărilor s'a urcat 
ciocan la I 289. 

la 19 şi acel al bătăilor de 

Mersul liniilor de coborîre este analog cu cel 
anterior, de şi cele din urmă 2 îndopări au durat 
ceva m3.i mult ca cele !'alte. 

Se confirmă iarăşi că traversa scobită sufere o 
perdere mare din înălţimea îndopărei, de oare-ce 
la ridicarea ei de 30 m/m a trebuit să se coboare 
la 20-24 mm înainte de a ajunge la stabilitatea 
înălţimei. 

eliptică până la fundul cutiei, care e acoperit prin 
ferul cornier fixat, şi se ridică apoi to sus până ce a 
ajuns suprafaţa de 10 cm. de la peretele cutiei. 

In partea din urm~'l se vede f. exact o supra
faţă de alunecare care merge sus, de unde se poate 
conchide că în urma resistenţei mai uşoare a a
cestei părţi, partea interioară distrusă a stratului 
de balast s'a întins mai mult spre dreapta. 

Balastul aflat în interiorul acestei linii era com
plect, curat şi neatins. 
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La scoaterea balastului din cutie s'a găsit cor
pul attltor dedesubtul şi lângă traversa ca un bloc 
compact care era plin cu pftrticelc de nomol 
şi impermeabil. A fost o mas<'i, cum nu se mai 
poate gasi nici la liniile cele mai mlăştinoase s'a 
putut dar vedea de ce şi în mijlocul incercărei 

(după vre-o 500000 de încărcări) că apa turnată 
pe traversă a stat pe loc fără a pătrunde înăuntru. 

Ciuruitul balastului uscat la această încercare 
a dat următorul resultat: 
Era balast peste 6 m,m mărimea firelor = 30,00 1. 

(( (( 

< (( 

(( (( 

(( 5 (( (( 

(( 4 (( (( 

(( 3 (( (( 

(( 

(( 

(( 

1,05 (( 
1,40 (( 
3, 12 (( 

« (( 2 (( (( (( 1,54 (( 
« « < I « « « 0 176 « 

« « « 3/4 « « <( 1,3 I « 

« « « praf« < « 6,02 « 

Considerând iarăşi cele 3 din urmă cantităţi ca 
reziduuri de neîntrebuinţat, resuită la această in
cercare o consumaţie de balast de 8,09 1. 

3) TT'aveT'să costată 

Pentru aceasta s'a ales un tip de traversă a
proape identic cu acele întrebuinţate la supra
structura sistem Hilf, care are o lărgime de 2 5 
cm. o înălţime a castei de 7 5 m[m, şi mici coste 
laterale de I 5 "[m înălţime. 

Traversa a fost introdusă în cutia de încercare 
ast-fel ca muchea de îndopare să fie iarăşi si
tuată 20 cm. deasupra fundului cutiei. Restul o
peraţiunilor au fost identice celor-l'alte încercări 

anterioare. 

Erau în total necesare ro îndopări, a căror 
resultate sunt indicate în tabela No. 4

1 
iar liniile 

lor de coborâre în fig. r 5. Să pare curios, că 
primele 6 îndopări au scăzut aşa de curând şi au 
rezistat mai puţin ca aceleaşi îndopări la traversa 
scobită. Aceasta provine însă din cauză că la în
ceput, s'a scăpat din vedere, (cu părere de reu), 
a asigura traversa la înclopare, ln contra mişcărei 
Jin loc în partea laterală. Din această causă 
coasta a fost aşa de presată într'o parte, ca de 
exemplu la fig. 10, unde s'au efectuat loviturile 
de ciocan, aşa că stratul de balast îndopat pe 
partea ceal'altă (r) mai înainte, a devenit iarăşi 

liuer. Lungimea de o"' r 5 a bucăţei de traverse, 

820 

a fost prea mică, pentru a putea resista apăsărei 
loviturilor ciocanului de îndopat, asemenea a lipsit 
şi sprijinul care se formează, la traversa de 2.70"' 
aşezată în linie. A fost deci necesar a fixa late
ral piesa de încercare ceeia ce s'a fa.cut prin o 
bucată de lemn aşezată în k. La îndopările urmă· 
toare, capacitatea de resistenţă a traversei a spo
rit mai repede, asa că la a 7-a îndopare erau 
necesare 46,99 r de încărcări, la a 8-a 2 1 5 ,844, 
la a 9-a 365,809 şi la a ro-a la o coborâre de 
28,4"'[„ 319,770 incărcări. La a 9-a indopare cu 
ocasia visitărei unui specialist, traversa a fost ri
dicată la 2o"'[m coborâre, spre a vedea stratul 
care, cu părere de reu, a fost găsit ceva dete
riorat. Urmarea a fost că în decursul continuărei 
încercărilor, traversa s'a coborât mai curând. A

ceastă. imprejurare 'şi a mai aretat influenţa şi la 
a ro-a îndopare, care n'a remas mult în urma 
celei din a 9-a. 

Această încercare nu se poate deci considera 
ca conchizătoare, de oare-ce arată traversa mai 
desavantagioasă. In schimb însă resultatele finale 
se arată mai favorabile ca acele a traversei sco
bite. Ciuruitul balastului după terminarea încer
cărilor a dat următorul resultat: 
Era balast peste 6 m[„, mărimea firelor = 36,50 1. 

« < (( 5 (( 
(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

« 4 (( 
(( 3 (( 
(( 2 (( 

« « « I 

< (( (( 3/4 (( 

« « < praf • 

« 

(( 

« 

(( 

(( 

(( 

(( 0,70 « 

(( r,oo « 

« 2,00 (( 
(( 0,90 (( 
(( 0,38 « 

(( 0,75 (( 
(( 2,75 (( 

de unde resuită că dacă vom considera, iarăşi 

cele 3 din urmă cantităţi, ca reriduceri vom ob
ţine un consum de 3,88 1. 

Lovituri de ciocan la îndopare au fost numai 
638 la ro îndopări. Din causa neregularităţilor 

aretate au fost nevoe a se face şi cu această 

traversă. o a 2 a încercare, şi anume s'a făcut ast
fel, că s'a instalat o a 2-a cutie de încercare în 
mod analog, ca cea înteia, fiind servită de aceiaş 
maşină cu aburi. Pe figura 2- a se vede în a 

o cutie şi în a1 o a doua cutie. Prin încercarea si
multană cu ambele forme de traverse de fer con
curente, s'a prevenit unor neegalităţi in ceia ce 
privesce numerul învertiturilor maşinei, care la 
mersul mai repede face ca pârghia să tresare în 
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mod violent, din care causă traversa se coborâse 
mai repede. 

A doua încercare cu traversa scobită şi a doua 
încercare, care o vom descrie acuma, cu traversa 
costată, s'a făcut de o dată. 

Traversa din urmă a trebuit să fie îndopată nu
mai de 6 ori şi aceste 6 îndopări au cerut nu
numai 400 lovituri de ciocan în total. Datele 
despre scoborârile unitare sunt aretate în tabela 
No 5, şi liniele de coborâre în fig. I 7. 

Indoparea întâia a suportat 99 5 de încărcări, 

a doua 9816, a treia deja 63,040 şi a patra 
206, 1 36. A cincea îndopare ar fi întrecut milionul 
de încărcări, că a fost însă suspendată, ~pre a se 
mai putea cunoasce liniile de coborâre urmate şi 
a se vedea dacă şi până unde această linie de 
coborâre .coincide cu linia corespunzetoare No. 
VI a traversei de lemn. 

După cum se vede din comparaţiunea tabele
lor şi a figure]or citate, figura I 3 şi I 7 a remas 
linia a VI-a de coborâre a traversei costat puţin 
mai în urma liniei a VI-a a traversei de lemn, 
totuşi a întrecut'o deja dură o coborâre de14rul"' 
şi la o adâncime de zom/ ru· Numerul încărcărilor 
s'a urcat la 187,677 pentru traversele cu coste, 
pe când traversa de lemn a resistat numai Ia 
1 2 5. 5 So încărcări. 
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Ciuruitul efectuat după terminarea încercărilor, 
a dat următoarele resultate: 

Era balast mai mult de 6"'lm mărim. fire!.= 35, 10 I. 
(( (( (( (( 5 (( (( (( 0,75 (( 

(( (( (( (( 4 (( (( (( 0,80 (( 
(( (( (( (( 3 (( (( (( 1,40 (( 
(( (( (( (( 2 « (( « 0,67 (( 
(( " I (( « (( 0,26 (( 
« « « (( 3' (( (( (( 0,50 (( 14 

(( « (( " praf (( (( (( 1,89 (( 
Cele din urmă 5 cantităţi arată că şi mai nainte 

materialul de îndopare distrus cu un total de 2 ,62 I. 

Comparaţiuni şi Resultate finale 

Mai întâi e de observat diversitatea cea mare 
cu care traversele se coboară. 

In privinţa aceasta trebuesc consultate tabelele 
şi mai bine încă liniile de coborîre în figurele I 3 
până la I 7, pentru a se putea compara mai oine, 
s'a luat media în figura 1 8 liniilor de coborîre 
cele mai favorabile pentru ambele traverse de fer 
în parte, au fost adunate, şi sunt represcntate prin 
linia cea neagră de sus, acea a traversei de lemn, 
linia - · - · - · acea a traversei cu coste 
şi linia cea mai joasă - - - - acea a traversei 
scobită No. 5 5 I. 

TABELA No. 1. 
a coborîrilor la încărcările traversei de lemn 

\in~~~::~~r --~_\_ ~-l~J~~-J~ _I_ VI I- VII I 7 indopărT-
~ŢJi~~al}r[671-65_1_6.'>l-5s--[6o--~~,=~;~,~~i~~~t7;;;~~~i- 'r 

Coborîrea. 
in Cantitatea încărcărilor pentru coborîri 

mim 

2 2 7 9 22 48 448 2271 
4 12 32 29 140 180 945 9399 
6 17 74 69 413 425 1971 44107 
8 30 127 188 842 H19 4426 125931 

IO 44 218 359 14 I I 1505 75011208127 
12 58 318 564 2046 2251 I 192013 1803 I 
14 83 427 830 2436 3351 220701449751 
16 108 675 1194 3071 5091 45728 489782 (14,8) 
18 142 728 1491 3920 6737 73346 I 

20 190 832 1901 5531 8896 125580 
22 247 949 2583 6998 11625 183 ro6 
24 319 1084 3689 8575 15902 244870 
26 39711288 5161 ro580 22228 288514 
28 482 I 768 7345 12778 34839 350054 
30 668[2337 10244 15381 49936 437183 
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3:l2 

,.._..,A llEI ..... A No. 2. 

A coborîrilor la încărcările traversei scobite No. 51 a căilor ferate ale Statutul Prusian 

(Incercarea I-a). 

Coboriri în Cantitatea încărcărilor pentru coborîrl 
m,'m 

o o 

jl I~I o ~1 
6 

~1 
o 2: 2 3 3 5 5 

51 

10 

4 I, 4 i 9 6 25 35 46 4' 19 
6 3 4 40 li 15 31 I/ ql 30 18 47 81 q6 122. 82 
8 5 9' 221 99 

301 

29 
111 

JS 2sl 71 33 95 130 428 31 71 144 
10 7 13 

251 
44 ll 2 42 51 21 89 48 75 60 145 477 IOOJ 702, 313 

12 "I 22 45 OIJ 140 04 97 44 10S 98; 180 152 332 Sos: 2328 194. I I 352 
'+ 171 32 'O 103! 180 to9 21,b (i7 '122 24h' 433 294 796 

14221 
6528 2079 2608 

16 24 47 105 154 233 237 34 7 lZJ 10S I 559
1 

1502 879 17181 3024 1473.l 5915i 3890 
13 33 71 172 21' 2811430 5 li 297 40131 11!051 6173 3163 3440 744') 223341 8309 h574 
20 42 1<'5 23~ 307 421 836 1287 555 9•Jll 4 185: 10600 481 I 105Uo 17-146 30138. J J22 J I 11722 

22 53 1931 139 427 !Joi 1732 2066 87 5 14601 • 1.::38(; 2405g 9102 18736 2771JOj 48724! 2171 5, 20 pJ8 
2; 7-l 2891 l1()(J 712 9;1112015 4589 1411 194"1 18.513: H.l03 21337 26784 4ll(J.)4 5:::>1t..12[ J02i~. J~Z-10 
2(J 'q h49115j9 14;1,11;7412448 91q 399~1230051 272221 49441 J 511 7 49726 uoo4<·: ;1.170, 51861 57314 
oS 1521' 335129211 2883123114 47031 191411 tJ9;5 27539' ~~~~;1 7ozo3 5•;547 89674 ;0323/ 9)1531 74703' 79018 
JO :19 29<5lsu57 3090"J uouo!S934 23217 19784 n10.I 7823(1 08327 129960 80752 131919:1031 ·11LHS2S 

* Cu ridicare 

~rABET..iA No. 3. 

A coborîrilor la încărcările traversei scobite No. 51 a căilor ferate ale statului Prusian 

(a 2-a încer.~are) 

_....,,.._ -~----~--~-------

:-l;m~~1110'.l_i_I~ !~nJ1v:_~vJv~:vl~rj~1~l:~i~[_ x [ xr :xn[ ~~11 l~~[xvl~~~1i~~11:~~~''.l x1x I~- i~dopări 
: 1 ~:~ff~~~1~:·16s 68 1 75; 68-lio ·1

1 67 a5167I64 1 6s16s163 · -75-1-;3--1661-65l a8T63 ___ 661 128'.1°,ituri~1 "-
l~~a~~1 I i I I ' I I I I ' I I I I I I I u I l!ldoparc 

Co~~'.:;1 rn Cantitatea încărcărilor pentru coborîri 

4 
7 
8 

10 
I 2 

14 
10 
18 
20 

22 
24 
20 
28 
JO 

o 
Ol I 

o, 3 

0

1 ol 
21 (1 

~1 ~~I :~, 
81 3 :, 251 

12 38 °01 

14 47 ~91 
10 58 u51 

18 74 91 
20 97 1341 
24 142 195, 
3 2)0 318: 
50 834 922] 

: !I : J l J ~I l ~ J :ii 
~:: ~~ ~~ l~:I .H ;~ li,~ Ji/ ~F 
37 28 ~4 2221 19i 12ti 284 298 359 
49 59 85 3161 271JI 177 377 390 500 
ll2 51 1541386, 390 278 'J.13 458 559 
76 tlJ 204 438 48S 2!J(> 865 598 S90 
9ll 75 282 494: 0071 3 1 6 i,;7 900 1203 

'44 lJOI 503, 774 9141 480[1733 14121•9Jy 
204 240 ;oyl 1121' 1250 830 •34311964135301 
.1·'5 030

1
163811928,1795 1137015114 J49• ln;ol 

612 11~0 1 +5llO 4702,3480,303319285,8092 9910 

.~1 
92 

llO 

581 
1250 
11J20 

181Jo 
2511 I 

3071 

21 JI 251 3~ 18 110 

IOS 45i 260 
2()8 91 514 
4731 148 8;o 

8 591 JOO 1329 
I 5<.JO 489 1870 
2350 639 2150 
3l13111 S1tt 3343 
39~3 9~9 H83 
402~· '2.17 7149 
"72.1827 14225 
700, 2509 209421 

10968: 2~5 l >5537 
144H3 1 7710 109607 

4 
"'O' JO 7 
sol 150 2 

253j 290 72 

020 530 17° 
1322 1040 49 2 

'1t·6o 2030 94° 

3300 37841 210° 
4100 5322 3318 
5SoS 95s9 1•120 
810~ 10198 10058 

13u43 J'Sql 25394 
22502 50192 ~+89ll 
2.19r;2 115031

11108822 
57%22'1149~ 201066 
74322 31. 828 424932 
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TABELA No. 4 

a coborîrilor la încărcări ale traverselor de fer costate (Incercarea I-a) 
~~"":""""~~~~~""""'!'~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

/=r:=::=p=:=~~=r:==I==1!==II==f"1=I=II=!=! =Iv===r!==v==~l:==V==I=~T!~V=II~·==V=II=I=,1'==x==1~,=!==X==J==;·====l=O==în=d=o=p=ă=ri====1 
i~~~~1~~~0~1 s2 

1
1 71 I 75 1

1 

72 1

1 

63 [ 65 
1

1 55 5;$ -154 I; 48 
I !ndopan I I 0~ 368 lovituri de lndopare 

Cobor!ri !n Cătimea încărcărilor pentru co horire 
[ m/m 

2 

4 
6 
s 
o 
2 

4 
6 
s 

20 
22 

24 
26 
2S 
30 I 

301 42 
601 
88 

1331 
208, 

o 2 6 
I S 19 
3 17 49 
s 29 96 

17 51 226 
2S 91 3S6 
41 127 546 
55 1751 707 
731 263 9-t.6 
991 393' I I 26 

125 473(1556 
161 1 565'2016 
205/ 755j3091I 
273113J544S 
342_ 17S 1!sos5! 

13' 
311 
90, 

1901 

333 
513 
S33 

1291 
2627 
3641 
5703 
9261 

11221 
l4S61 
17334 

23 
97 

24S 
467 
863 

1574 
2235 
3667 
4615 
5141 
5703 
7325 
9281[ 

I 59571 
23833 

2~1 3~1 l i~1 ~~ 
1011 120 576, 361 
376 451 17471 922 
627 1273 102001 2924 

10S9 2637 27219 5S94 
1570 6071 55301! 11366 
294S 159491 88600 273SS 
4660 27443[ I 3S380' 47090 
574S 38439 196773; 81010 
7029 50573'2348471 9i914 

100S8 S2229
1
263403 13S390 

17524 I r433;'2S7570: 1 S5902 
30628 147401 1316716 257016*) 
4699 I 12 I 5S44

1
36 5 So9 3 19770·11 

TAHEl__.A No. 5 

a coborîrilor la încărcările traverselor de fer costate (Incercarea II-a) 

I Numerul -, I I II . I HI I IV .1 V 1. VI I lndop~rilor_j I ! 
6 îndopări 

mdopar~o.::I I ----l'~Jif~~o~:fr 71 1

1 

691
1

- 7~- -[ 6s 1

1

- ~;-~1-~~;- =1-4~o~io~itur~ -~;-~d~;~e 
1 

Coborlri în Că · • ă ă ') b • I mim Urnea mc re n or pentru co onre 

: ~; ~1' ~ 2~'1 ;~'I I ~j I 
6 o

1 
4 22 1 71 153 31S 

S o
1 

8 54 242 5011 901 
IO O, 30 1671 466 9801 2793 
12 1\ 56 302, 978 2164 9701 
I 4 71 9 5 5 I 2 I 2 5 66 6 5 3 I 2 7 5 I 2 
16 221 158 S52 6742119914 5543S 
18 401 235 14571 14240 33016 97009 
20 59, 334 2748 1917S 53473 187577 
22 86 552 47921 26901!119055 202577 2

) (20,3) 
24 143

1 
953 S9221 49377i2132S8[ 

26 225'1515 16136. 7789614097311 
28 406 3378 396181I32 58215333 141') 
30 I 9959816 63040.206136 

') (26,8) 
I 

Apoi mai este şi linia de coborîre VI a traversei 
de lemn marcată cu negru, spre a o compara cu 
cea din urmă (a VI-a); căci trebue presupus că 
după linia ei de coborîre care s'a comparat cu 
linia VII a traversei de lemn, ar fi întrecut'o. 

Existenţa castei oferă fără îndoială, avantagiul unei 
îndopări mai repelJi şi mai bună, de oare-ce a
ceasta împedică ca materialul îndopat pe o parte 
se 1asa pe cea-l'altă, ~au se devină iarăşi liber 
după ce a fost îndopat. 
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Din comparaţiunea liniilor de coborîre a tra
\-ersei cu coastt1 No. 5 I, rcsultii farf1 îndoială, că 
pcrderca în înălţimea de îndopare la cea din urmă 
e mult mai mare ca cea dinteia. 
După 50,000 de încărdri această înălţime se 

urc;\ la 6 111
/ 111 la linia VII, la linia VI a traversei 

cu coasta la 14,5 111
/ 111 şi la cea mai favorabilă 

linie a traversei scobite la 23,5 m/m; prin urmare 
avend de bad1 30 m;m în<llţime de îndopare, înăl
ţimea la origin,\ devine So m/m la traversa sco
bită 50 m/ 111 la cea cu coaste şi la linia VII a 
tra\'ersei de lemn numai 20 m/ 111 • 

După cum resuită din ciuruitul balastului, după 
terminarea încercărilor cu traversele de lemn şi 

acelora cu coastă a mai remas o cantitate oare
care bună şi permeabilă, s'a putut deci crede la 
rezultate favorabile continuând cu îndopare, ast-fel 
că s'ar fi putut susţine că pc:rderea din înăţime 
de îndopare ar fi fost mai mică. 

La traversa 5 1 însă, nu s'a mai putut obţine 

o îm bunăt<'iţire în acest sens, din caust1 că balastul 
era deja prea distrus, stratul era deja cu desă

vârşire nomolit, ast-fel că ori-ce continuare cu în
dopare a fi făcut starea mai rea. 

Resultatul arătat corespunde chiar şi cu expe
rienţele făcute la cai în exploatare şi e confirmat 
în toate părţile. Experienţele arată ca traversa 
scobită trelmc să se coboare imediat cu "/4 din 
înălţimea îndopată şi că foarte greu se poate rea
duce o traversă coborâtă la înălţimea de la început. 

O altă comparaţiune, în privinţa cheltuelelor de 
întreţinere, rezulta din numeru! loviturilor de ciocan 
de îndopare, şi în privinţa consumaţiei balastului 
rezultatele ciuruitului. 

Incercările separate ne au dat următoarele : 
S'a consumat : 

1°. Traversa de lemn : 420 lovituri de îndopare 
şi 296 I. balast. 

2°. Traversa scobită la încercarea I: 1070 lo
vituri de îndopare şi 6,60 I. balast 

3°. Aceaşi traversă la încercarea II-a: 1289 lo
vituri de îndopare şi 8

1
09 I. balast 

4°. Traver~.a cu coastă la încercarea l : 638 lo
vituri de îndopare şi 3,80 balast 

5°. Traversa cu coastt1 la încercarea II: 400 lo
vituri de îndopare şi 2, 62 I. balast, făcând media 
încercărilor 2 şi 3 precum -! şi 5 şi raportând'o 
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ca unitate la trnversa de lemn găsim un raport 
dintre traversa de lemn, scobită şi cea cu coastă, 

pentru loviturile de îndopare l : 2,8 1 : l ,24 şi 

pentru consumaţia balastului l : 2 ,48 : l, l o. 
In vederea neregularităţilor ivite la încercarea 

4 trebue să considerăm ca valabil încercarea 5 
pentru traversa cn coastă, de unde reese că treime 
să considerăm traversa cu coastă, asemenea cu 
cea de lemn, în ceia ce privesce cheltuelele de 
întreţinere şi consumaţia balastului. 

Raportul încercărei 5, a traversărei cu coastă la 
ambele încercări a traverselor scobite raportul în pri-

1076+ 1289 
vinta bătăilor de îndopare este 400: 

' 2 

l : 2,95 şi în privinţa consumaţiei batalionului 
6 60+8,09 

2,62 : ~- ----- -= I : 2,8 I. 
2 

Traversa Scobită (No. 5 1) cere deci cu între
buinţare de balast ciuruit şi la o circulaţie de până 
la un milion osii de câte 7t încărcări brute, a
proape de 3 ori pe atâta cheltueală de întreţinere 
ca traversa cu coastă şi deasemenea de 3 ori mai 
mult material de îndopare. 

Alte cercetări' 

1°. Precum, la încercările descrise mai sus, s'a 
luat ca balast de fie-care dată materialul de a
ceaşi calitate, schimbându--se numai forma traver
selor, aşa se poate face şi invers, adică de a men
ţine forma traverselor, schimbându-se materialul 
de îndopare. Se va putea apoi în acelaş mod de
duce în medie din numeratul loviturilor de îndo
pare, a încărcărei circulaţiei, notarea liniilor de 
coborîre şi ciuruitul balastului după terminarea fie
cărei încercări, care materiale mai potrivit pentru 

forma traversei respective. 

Şi valoarea în bani a diferitelor materiale de în
dopare se va putea compara şi determina media 
preţului de exemplu se poate plăti pentru piatra 
sfărâmată metrul cub, basalt, granit sau alte pietre, 
faţă de cheltuelele de întreţinere ~u balast. 

20. ln locul traverselor indicate mai sus, se 
poate jncerca şi ori ce altă formă în acelaş timp 
de patru până la şease săptămâni. Ajunge o pi
esă de fontă, căria i se dă a forma exact la su-
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prafaţa inferioară cil a traversei de încercare fără 
a considera modul <le fixare dintre şina şi tra
versa sau de forma materialului mărunt. 

3°. Prin scurtarea cutiei de încercare, după 

cum s'a arătat în descrierea ei, se va mai putea 
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stabili prin numeru ce influenţa, exercită, supra
faţa'.mai îngustă a traverselor asupra întreţinerei căi. 

.Soran în Iunie I895 

E. Schubert, 
Director de cale ferată. 

ORGANIZATIA DE LUCRARI PUBLICE IN Fl\ANTA 

Jntreg serviciul de poduri şi şosele depinde 
astă-c).i de a doua direcţiune a ministerului de 
Lucrări Publice, Dt"recţiunea Şoselelor, Navigaţiu
nei şi Minelor, împărţită şi ea în trei sub divi
ziuni: 

Prima diviziune: Sosele şi· Poduri 
A doua diviziune : Navigaţiztne 
A treia diviziune : Mine şz· Uzine 
Prima diviziune coprinde două biurouri. Primul 

dirigiat de un şef de biurou, un sub-şef şi trei 
redactori, să ocupă cu şoselele naţionale. Al doilea 
biurou, dirigiat de un şef de biurou, un sub şei 

doi redactori şi un conductor principal de poduri 
şi şosele. să ocupă cu şoselele departamentale, 
căile ferate ale cheurilor, porturilor maritime şi 

cu ·poliţia rulagiului. In atribuţiunile sale intră de
claraţiune publică a lucrărilor de construcţiune şi 
rectificaţiune a şoselelor departamentale, executa
rea legilor şi regulamentelor şi conteciosul rela
tive la aceste căi, examinarea proectelor lucrări

lor comunale comunicate de Ministerul de interne 
regularea aliniamentelor şoselelor naţionale şi de
partamentele prin oraşe, orăşele şi sate, concesiu
nea, declaraţia de utilitate publică, construcţiunea 
şi exploatarea căilor ferate a cheurilor porturilor 
maritime şi fluviale, poliţia de rulagiu, statistica 
căilor, afacerile relative la paza conductelor de 
apă, gaz şi electricitate, studiile de distribuţie de 
apă în oraşe în comune curăţirea apelor de eguuri. 

A doua diviziune a navigaţiunei coprinde trei 
biurouri. Primul dirigiat de un şef de biurou, un 
sub-1\lef patru redactori, un expediţionar şi un con
ductor de poduri şi şosele, să ocupă de porturile 
maritime. In atribuţiunile sale intră, stabilirea îm
bunătăţirea şi întreţinerea porturilor de comerţ din 
Franţa şi Algeria, construcţiunea de diguri şi lu-

crăn m mare, organizarea asociaţiunilor din areole 
pentru executarea acestor lucrări, crearea de par
curi pentru stridii, concesiunea de polder, stabi
lirea de diguri promenade în mare, El mai diri
jează serviciul de luminat şi balizapiul coastelor şi 
conteciosul relativ ia acest serviciu. 

Al doilea biurou, dirigiat de un şef de biurou, 
un sub-şef, trei redactori, doi expediţiona:·i, doi 
conductori de poduri şi şosele, să ocupă de riurile 
navigabile şi plutitoare, coprinc).end întreţinerea şi 
îmbunătăţirea rîurilor, construcţiunea şi întreţinerea 
drumurilor de halagiu, baragiurilor, ecluselor, cheu
rilor, porturilor, apărările contra rîurilor şi toren
telor, organizarea asociaţiunilor hudicale pentru 
aceste lucrări,, materialul şi administraţia podurilor 
plutitoare, poliţia fluvială, contenciosul relativ la 
aceste servicii. El dirijează asemenea, pescăriile, 

concesiunile de luări de apă, reglamentele apelor 
de uzină, reglementele baragiilor pe domeniul pu
blic şi serviciu special de statistid1. 

Al treilea biurou dirigiat do un şef de bi urou, 
un sub-şef, patru redactori şi un expediţionar să o
cupă cu canalurile de navigaţiune. 

Pe lângă ministru şi aceastc"i administraţie cen
tral;\ să gaseşte un consiliu permanent numit 
Conflhul general de poduri· şi ,sose!e. 
Acest consiliu se compune: 

Din ministru, preşedinte; 

Directorul personalului şi comptabilităţei; 

Inspectorii generali de clasa I-a, actualmente în 
numer de 9; 

Inspectorii generali de clasa II-a, desemnaţi de 
ministru, în nu mer de 2 2 actualmente ( 1 2 de la 
I Ianuarie până la 30 Iunie şi 10 de la I Iulie 
până la 3 1 Decembre); 

Inspectorul general al lucrărilor maritime. 
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