
L JTE Pl<A I Tl\EŢINEREl C LEI FERATE 
VII I. Stabilitatea sinilor. , 

29. Rlslttrnarea asupra şbzel vignole. Multor 
[n ineri , c re nu unt in curentul chestiunei ma
t rialului de căi ferate l i  e vor părea p6te cu
rio , titulatura acestu i capitol , mai cu seamă 
dup • ce ·or fi citit ·au a cultat magistralul tratat 
de cal a i material rulant. (Voie et materie! rou-
1 n ), l l ui Couclu, c:ire de i a  fo t 'cri ., i profe at î n  

p , primelor îmbunătăţiri a căilor ferate in Francia ;  
cu toat pro re ele ce 'au făcut de atunci ş i  până 
în r ent totu 1 ţme i azi locul unei autorităţi 

te în materia de căi ferate. 
P ntru curma di cuţia mulţi in ineri între-

c i , i I cuţinn ca i elevii lui ocrate 
r a ,  num· i în loc de lnsuşi dascdlt I a 

' modificat a t-fel : în u. i Couche a pu 'o. 
ouche, pentru • pro-

t I ru care în calitate 

T 

c / 

ele d Lyon , r-
ianole • r t n inţ d 

., 
l ·  

n
l i-

«mite se operează în  real itate acea t'1 conccntr re 
cde forţe. După d. Delerue.  in;riner . , ef al călci 

' I 
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« interi6re. Este regretabil că acest fapt nu să arată 
«mai lămurit de către liniile ferate pe care s'au obser
«vat. Şi este iarăşi drept, că s'au observat în unele ca
« Suri alunecări laterale, însă resturnări nici odată ; 
«atât pe cât ştiu . S'ar putea produce fără indoială re
«sturnăr'i , însă cu alte proporţii de şini afară de cele 
«usitate, alese chiar dintre cele mai înalte . Pentru 
«acestea este greu d'a vedea în objecţiunea a
«dusă şinelor vignole alt ce-va de cât un preju
«ditiu teoretic» .  ' 

Pentru desrădăcinarea acestei păreri, de ait-
mintrelea foarte precisă, d. inginer şef M. Briere al 
companiei de Orleans, întreprinse prin anii i 880 -- 83  
o serie de  studii experimentale, pentru a proba că 
contrar păreri d-lui Couche , şina vignolă obicinuită 
să rest6rne sub trecerile repetate ale trenurilor 1) . 

Ast-fel d. Briere spune că dacă este ceva im
portant în exploatarea căilor ferate, apoi aceasta 
nu poate fi de cât cunoaşterea şi alegerea ma
terialului 

Materialul fix; şini , plăci, traverse , cu toate parti
cularităţile lui, constitue în adever această structură 
metalică robustă şi sigură, pe care rulează cu 
iutelile cele mai mari posibile asa numitul material ' ' 

rulant, locomotive, vagoane, etc . 
Este curios cum după 50 de ani de experienţe, 

nu s'a ajuns la o depli nă cunoştinţă a studiului 
materialulu i de cale, şi chestiunea aceasta vitală 
a căilor ferate înoată încă şi azi în sferele cele 
mai nebuloase. 

Nu s'a putut încă stabili în mod cert, dacă 
şinile vignole sau cele cu căpăţâni duble sunt de 
preferit în vederea noilor construcţinni, în vede
rea sporului de trafic, de iuţeală şi economie de 
întretinere. ' 

Ceea ce este şi ma) curios, după cum constată 
şi el. Briere, este că şi astăzi vedem ingineri foarte ca
pabili care susţin cu idei hotărâte în mod abso
lut, însă unii contra altora, adică unii susţin şina 
vignolă ; şi alţi susţin şina cu căpăţâna dublă. 

Pe când în Germania, Austria, Rusia, toată Eu
ropa orientală, şina vignolă este exclusiv întrebuin
ţată. Englitera scoate din cale toate şinile vig
nole ; In Francia, dintre cele 6 companii mari de 
căi ferate, unele scot din cale sinile cu căpătâni ' ' 
duble, înlocuindu-le cu şini vignole, cum sunt comp. 

1 )  Vezi Revue Generale Avril 1 883. 

66 
P. L .  M. Compania de Est şi Nord, pe când com
paniile de Orleans, căile ferate ale statului Fran

. cez ,  Midi şi Vest 1) fac contrariul . 
Greutatea d'a putea judeca avantagiile ş1 m

convenientele şinilor vignole şi cu căpăţâni duble , 
este de bună seamă şi natura diferită a traverselor 
ce se întrebuinţează cu aceste şini. 

In Englitera, din 1 2  companii de căi ferate care 
întrebuintează sina cu dublă căpătână, nici una . ' ' 

nu întrebuinţează ca traverse, alt lemn, de cât 
bradul roşiu de Baltica ; şi că în lipsă în care se 
găsesc de un lemn cu ţesătură mai tar� şi ef
tin; sunt nevoiţi d'a intrebuinţa şina cu cusinet, 
pentru ca să poată împărţi presiunea pe lemn pe 
o suprafaţă mai mare, evitând ast-fel roaderea fi
brelor traverselor. 

De altmintrelea, dacă până în present nu s'a 
dovedit superioritatea unui sau altui sistem din 
aceste doue feluri de şin i ,  faptul este că în tot
d'a-una chestia s'a pus greşit ,  căci dacă s 'ar fi lim
pezit, uşor s'ar fi putut vedea că în şina cu 
dublă căpăţână ceea ce este bun, nu este tocmai 
şina în sine, şi este bun modul seu de aşezare 
prin cusineţi . 

Prin urmare ceia ce azi se preferă în şinile cu 
dublă căpăţână, din puntul de vedere al stabili
tăti, este cusinetul în care se asează .  ' ' 

Şina vignolă, care pentru circulaţia tonagiul tre-
nurilor şi greutatea maşinilor de acum 40 de ani 
era suficient, azi s'a dovedit după cum vom demon
stra mai târziu, că fără plăci nu mai poate face 
faţă tutulor exigenţilor tecnicei moderne. Fig . 3 S .  

Şina vignolă dovedindu-se n e  stabilă, i s'a a
dăogat p�ăcI sub tălpi, aceste plăci vedem că au  
o tendinţă de  creştere, aşa că cele mai solide 
plăci pentru liniile cu trafic considerabil apropia  
deja cusinetul şinelor cu  dublă căpăţână 2) ş i  com
pania Mediterană din Italia a adoptat de curând 
un tip de şini vignole prins în cusineţi în locul 
plăcilor actuale. 

Modul cum se compoartă acest sistem nu l'am 
putut încă cerceta, dar avem toată convingerea 
că se va comporta mai bine ca ori-ce şină vig-

· 1) VezI nota d-lui E. Lecocq, asupra pasei actuale în F rancia, 
Rev. G-le pag. 39 Juillet 1 879,  pag. 3 7. 

2) In congresul internaţional de căi ferate ţinut la Londra în 
1 89 5  s'a exprimat deja ideia că placa de sub şini trebue se joace a
celaşi rol ca ş i  cusinetul şi ea trebue prin urmare să fie robustă 
şi fabricată din oţel. 
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n f "  c u  p l  „ ci, i n  p netu l  d e  vedere t i l i-

i întreţineri . 
te I uţi n i  i tendinţe 'a ad· orra tabi l i -

. în lor ne duc d'a dreptul ,  ca „ i în che tia 

tn he t ri!or, ; facem un c mprom i  , să punem 

n I c a ele i tern e i d intr'en el e ă scoatem 

n l re să re olve toate cerinţele. Fig 36. A -

c st i tem radical p e  care, noi î l  credem capabi l 

re : tva rh tia sta i l ităţi în  mod ab olut ,  e te 

a el rătat prin fiu. 36 de alături.  

h a11nu1 n u in i I p ţO 

ini în 1 -

67 

cl� ti etc. care pe 1 „ n�r. că con .t itue o apr �i ·

onare dificil „ ,  aduce reutăţ' enorme erviciului  de 
î ntreţinere. 

b) Pre iunile pe traver ă e împart pe o �u pra
faţă mult  mai mare . aşa c{ roaderea tra\·er:elor ,  

au m uşcări le fibrei r upra feţci lor  de m arainea 
interioară a inei sa u plăci unt cu totul redu e ,  
aşa că prin acen tă o luţiune l ucrul recioplirei ra
verselor în operă n u  va mai a ·ea fi î n tă · de unde ' , 
va urma o economie în ernnată de manoperă . 

Presupunem că sarcinile cele m ai mari, de I 
tone pe roata, se tran m it interrral pe o innur{1 
traver ă ,  prin intermedi u l  plăci de 1 "  c. m . hiţ irne, 
cea ce face pe c. m .  de cale a upra ph.lei . 

p_ !.. ooo _ 
r 8 c. I!" . 

1 OOO kgr. 

Prin urm are în m arginea interioară a talp"'i \·om 
avea reacţiunea, următoare înlocu ind \· al area lu i  P 
gă ită mai u . V. Fig. 3 5 ) .  

P ( 6X r . r ) Ri= r 1 . 5 l + 1 1 6 -== 1 3 7 k  r . pc c. m . p:ltrat. 

Iar în m cirrrinea exterioară a talpei o ţi nem . 

R = l OOO( 
I 
- � / r . I )  -

2 l I . 5 1 I . S  -37.66 pe c . m.  p. 

Sarcina de 1 7 k crr . pe c. m.  pătrat.  cân ina 
ar repo a direct pe traver -j,  ar  fi e.·a�ernt de 
mare , i acea ta e ·pl ică fi ptu l  pentru ar în l ini  
dreaptă toate şinile ro<l traver� 1 cu m ar!.!inil in
t rioare , r.� cand ca l ini  a să e tr·· m teze. 

l n  cazu l  cu placa ni t uit.'.' de talpa ;ini pr m
n i le pe traver' �unt in : (V F ig. 36. ) 
l , , 1 

1 oic · 6x r . r ) r - 40 6 3  g .m p. o 
i i n :  

R, _ 
„ 

[n 

„ l .  I 1 - -� 3 ") p . m. p 

1 1 

un m1 
lu i  

unului 
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ci) Această soiuţiune are şi avantagiul că face 

şina solidară cu fie care traversă în parte, şi prin 

aceasta se împiedică cu desăvârşire alunecarea lon

gitudinală a lor, de oare ce s'a constatat că legăturile 

şini tip 40 numai prin eclise şi mijloace sunt in

suficiente, şi nu a putut împedica fugirea şinilor pe 

calea dublă nici între Crivina-Chitila care e o l inie 

de câmp; prin urmare această soluţiune este unică 

ş1 e indispensabilă pentru liniile de munte. 

FORŢE LATERALE 

30. Măn:mea z'sbzturdor de şovăz're (lacet), au  
Jost pentru prima oară studiate la cunoştinţa noastră 
de către d. Briere, pentru a proba ne temeinicia 
afirmărilor lui Couche. 

După ce s'a văpsit tâmplele interioare ale şi
nilor vignole, pe o cale bine verificată şi cu tra
verse noui, d-sa a slobozit pe densa un tren cu 
o iuţeală de 70 km. pe oră, după ce, bine înţeles, 
a slăbit pe cât s'a putut legătura între tender şi 
maşina, pentru a obţine ast-fel efectele cele mai 
desavan

_
tagioase posibil. 

Maşina avea trei osii cuplate, iar diametrul roa
telor era de r .m400. 

Efectele isbiturilor de sovăire ale buzelor roa-
' 

telor deveneau aparente şi v isibile pe şina cu tam-
pelele văpsite, ş i  s'a observat că ciocnirile se pro
duceau în zig-zaguri, pe distanţe longitudinale de 
cel mult 6,oom· . 

Aceste isbituri erau foarte violente şi aproape 
imposibil d'a se putea ţine în picere pe locomotivă. 

După această experienţă o mulţime de şini s'au 
strâmbat sub violenţa isbiturilor de şovăire. 

De şi din aceste experienţe nu s'a putut deter
mina matematiceste si direct intensitatea acestor I ) 

ciocniri, ele însă ş'au arătat în destul puterea lor 
prin strâmbările permanente aduse şinilor, strâm
bări care puse pe urmă în aceiaşi condiţiune ca 
să se reproducă, a trebuit puteri de o intensitate 
de la 8 până la 9 tone. 

Renumitul inginer Englez Makensie a găsit a
proape aceleaşi resultate şi de acea pe baza aces
tor doui autori, admitem că cele mai mari cioc
niri l aterale ce s'ar putea produce, nu pot în
trece ţifra de 9 tone. In mersul regulat al maşi
nelor d. Briere a găsit isbituri a căror violenţă este 
vecina ţifrei de r 400 kgr. 

Se înţelege de la sine că intensitatea acestor 
isbituri varia de la o maşină la alta şi depinde 
foarte mult de echilibrarea lor în mers ; ast-fel , 
de exemplu noi avem maşini de categqria III-a, 
a căror reputaţie în privinţa resturnări şinilor este 
destul de bine stabilită, de pildă după cât 'mi re· 
amintesc numele locomotivelor Elisabeta Doamna 
şi Ţepeş Vodă, au un mers şovăitor mult mai pro 
nunţat ca cele-lante maşini similare ; La uă iuţeală 
de 50 sau 60 klm. pe oră, după toate prevederile 
aceste maşini pot sări afară din calea -cea mai 
perfectă. 

Chestiunea resturnări în afară a şinilor v ignole 
depinde dar de mărimea forţelor orizontale pro
duse de buzele bandajelor, şi că mărimea acestor 
forţe este în mediu de r 400 kgr. şi în cazuri escep
ţ ionale ajunge ţifra de 8000 kgr. In momentul 
când se produc asemenea isbituri orizontale, tot 
atunci se întâmplă şi săltări de la o,02om-o,02 sm 1 ) 
la osiile d in nainte, care în acest moment ne mai  
atingend faţa de rostogolire, se învârtesc nebune 
şi pot sări afară de pe şină la cea mai mică cauză 
favorabilă, provenită din şovăirea locomotivei . 
, Ast-fel se explică multe deraiări ce au avut loc 
în linie dreaptă pe căile cele mai bine întreţinute. 

3 I .  Experienţele D-lui Briere, asupra restur
nărez' şinelor Vz'gnole. Şina Companiei d'Orlean, a
supra căreia s'a observat resturnarea, avea o, 1 3om 

inălţime Şi O ,  I 00m lăţimea tălpei. 

Posa era făcută cu înclinarea de 1/20, pe traverse 

de stejar, care înclinare era obţinută prin cioplire .  
Curbele cele mai mici erau de la 5oom în  sus . 

După trei ani de la poză aproape toate curbele 
erau lărgite prin resturnarea î n  afară a şinilor. 

Resturnarea se produce în afară atât I a şine 
exterioară curbei, cât şi la şina interioară, restur
narea cea mai mare s'a constatat asupra _şinei 
interioare (raza mică). 

Resturnările acestor şine în practica zilnică nu 
se pot descoperi de ori şi cine, şi trebue o mare 
dosă de cunoştinţe şi atenţiune pentru a le vedea, 
ochiul dresat poate descoperi imediat resturnările 
şinilor fără alte aparate, după simpla călcătură a 
roţi . In adevăr când urmele lucitoare de pe feţele 
şinilor şovăesc în afară, aceasta probează că şina 

1) Vezi Revue generale Avril 1 883 pag. 3 1 1 .  
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e e r t rnat. în năuntru, ) când călcătur roţi 

te înăuntru re turnarea inei este în afară . 

In re u)a enerală 1 n  l iniamente drepte restur

narea e face in năuntru ; iar m curbe e face 

în af; ră. 
e turnarea este la început elastică , adică re

vine la loc după trecerea trenurilor, în ă încet, incet, 

prin roaderea texturei lemnulu i ,  restornarea nu 

mai p ate reveni. 

Pentru a mesura aceste re 'turnări, d. Briere a 

construit o l inie întocmai ca mesuratori de cale, 

în ă cu pintenul prelungit până la talpa şinei . 

6 

I e l ini i  foarte frecuente, ine în reţinu e1 un e 

circulă trenuri de mare iuţeală, d .  Bricre a con 

tatat re turnări în  năuntru de câte 2 centimetri 1), 

în  l ini i  repte i în curbe , ina e înclină în afara 

de 1 / „ din poziţia verticală . 

Prin urmare d .  Briere conchide în urma ace tor 

experienţe faptul incontestabil că după un oare 

care timp şi numb de trenurz� şzna ignolă se re
stoarnă sub acţz:unea treceri· trenurztor.  

Pentru a îndrepta aceste restornări, trebuesce : 

a reciopl i  t raversa pe loc, operaţiune tot-d'auna 

anevoioasă şi respingătoare ca lucru,  pentru oameni 

Fig. 3 7 Tipar pentru rnesurarea resturnărilor. 

Fi . 3 7  şi 3 arată po iţiunea normală a şinelor în 
care e vede că gabaritul a6nge cu faţa despre 
ină a pintenului atât tampla cât şi marginea tal

pe1 l DCl. 
ig. 3 , 39 şi 40 arată pe o scară mai mare 

ziţia gabaritului după cazuri. 
Pentru a mesura mai comod şi mai exact spa. 

ţmrile ab fia. 39 şi cd fig. 40, operatoru l trebue a 

Q, b f1 . . J •o nor r1g. . Res umarca în untru 

d t r 

I an 1 m l in 
'n p ţi 1ri . 

. ,. , . 

n 

' . 

căci , pentru aceasta trebue să se scoată crampoa

nele i chiar de m ulte ori traversa ; operaţie :n 

general lungă şi grea de executat, care abia e 

poate face printre trenuri când circulaţia e te 

mare. 
Această operaţie slăbesce şi crapă traver ele prin 

scoaterea şi baterea la  loc a crampoanelor, sub

ţiază traversa prin recioplire, care nu �e poate 

face bine ş i  tocmai la gabarit, de cât după coa

terea traver ei ,  la acea tă recioplire trebue a 

e ob erva ca să e tae din lemn cât de puţin 

posibil , pentru a nu lăbi urosime a tra' er elor 

tocmai acolo unde este ne de mai mul • 

tărie. cea tă ciopl ire a traver lor rechi cr -

pate , i îmbibate cu ni ip i pietricele merunte, 

trică d t lele de cioplit , 'Ii din ac ast„i pri in 

părţi le ci plite unt a de r:.u făcute, mai mult 

m rzolitc Cc tăi, te, a a C'.\ ac -te upr· fi ţe nu m i 

p e�int r i ten ele I mnului anato �i net d. 

c< uz c· uz r„ tr r�elor ub ini i  
actual , e ·t m i m · re u inile cu 

- lui Jn...,in r 
c mp ni 

] 
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de la şinile cu căpăţâni duble, avend faţa scau
nului de 336 centimetri pătraţi, se scot din l inie 
din cauza putrezirei, fără ca să fi fost nevoe de 
vr'o reciopl ire . Numai în cazuri când lemnul tra
verselor ar fi slab, atunci se poate reciopli o dată 
cel mult, pe câr.d traversele şinilor vignole, tre
bi.::.esc recioplite de mai multe ori, până ce se sub
ţiază şi se ciuruiesc prin locurile goale ale cram
poanelor în dreptul şinei ;  aşa că traversele şinilor 
vignole, suntem nevoiţi a le scoate din cale îna
inte de a putrezi, cu capetele subrezite prin lucru, 
roase , de tălpile şinilor, spintecate şi ciuruite prin 
cramponare şi decramponarea cerută de lucrul re
cioplirei. 

Din aceste constatări reese fără îndoială : 
a) Că presiunile verticale pe c .m p.  ce se esercită 

de talpa şinei vignole asupra lemnului traversei 

sunt mai mari ca cele ale şinei cu scaun e  (su-

70 

porţi) ; veqi grafica împărţiri presiunilor fig. 3 5 .  
Că : Presiunile sub talpa şinilor, vignole sunt peste 
limita elasticităţi lemnului, căci din pricina sdrobiri 
fibrelor lemnului provin acele rosături în traverse, 
care fac necesare re.cioplirea lor. 

Din această pricină, căutându· se a se spori su
prafaţa reazămului şinei pe traversă, s'a recurs la 
interpunerea de plăci, însă până în present, aşa 
cum s'au construit şi intrebuinţat aceste plăci, sunt 
departe d'a fi ajuns scopul dorit, căci ele avend 
o suprafaţă mai mică de cât cusineţi, presiunile 
pe lemn pe centimetru pătrat sunt mult mai mari 
ca la cusineti . , 

Afară de aceasta legătura a plăci cu talpa şinei 
este făcută numai prin crampoane sau tirfoane şi 
este insuficientă : de oare-ce se produc jocuri în
tr'un timp foarte scurt. 

(Va urma.) I. P . Condiescu . 

--�·._ __ 

NOUA FORMULA A D-LUI BAZIN PENTRU A CALCULA DEBITUL CANALELO R DESCOPERITE 

Să scie că nu există o formulă unică permiţând 
a calcula, cu o aproximaţie practică îndestulătoare, 
debitul uniform al unui canal artificial, sau al u
nui curs de apă natural, or care ar fi secţiunea 
sa, panta şi natura pereţilor sei. 

Inginerii francezi întrebuinţează în general for
mula zisă a lui Darcy şi Bazin, care represintă re
zultatele cercetărilor făcute de Darcy şi Bazin, 
continuate de Bazin ·singur pe canale artificiale 
de aproape 2 metri lărgime. Această formulă este : 

R I � 02 = 0· + -
R 

O) R, represintă raza medieX , cat�l secţiunei cu-

rentului prin perimetrul muiat, 

U, vitesa medie _5L catul debitului prin sec-m 
ţiunea muiată, a. şi � două parametre indepen
dente de cantităţile R, I, U, dar variabUe cu sta
rea albiei . 

Formula precedentă este foarte exactă când e 
vorba de canale regulate, de dimensiuni com
parabile cu cele ale canalurilor de experienţă ; 

ea are dar, în acest cas, o valoare sciinţifică la  
care n ici o altă formulă analoagă nu ajunge. A
plicată la cursurile mari de apă, aceiaşi formulă 
dă debitul cu o aproximaţiune care nu mai este 
aşa mare, şi alegerea constantelor o.. şi [3 presintă 
în acest cas , puţină nesiguranţă . 

In  cele-I-alte ţeri ale Europei, formula cea mai 
întrebuinţată este acea a lu i  Ganguillet şi Kutter. 
Această formulă e foarte complicată. Ea se scrie : 

I +  (23+ 0.00 1 5 5  ) 1/ n 

1/ R I . I v R I  --u I 0.00 1 5 5  - = 2 3 + n I 
Panometrul n care caracterisează natura albiei, 

variază, după natura pereţilor, între o.o 1 şi 0.04. 
E de remarcat că dacă R are valoarea parti-

,culară I metru, V R I este independent de pantă, u . 
şi resistenţa este exact proporţională cu pătratul 
vitesei ; penlru valorile lui R superioare de 1 m, 
resistenţa este funcţiunea decrescândă de pantă ; 
pentru valorile lui R inferioară de 1 metru, con
trarul are loc. Aceste resultate bizare nu sunt fă-
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