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De şi am pu , că la început rul;t iul pe�te m
cheeturi e te destul  de oblu,  - în puţin câte puţin 
prin deformaţiunile ela tice ale inilor (pe care le-am 
studiat până acum) deformaţiunea verticală perma
nentă a şinilor se accentueaz - puţin câte puţin pre 
capete,-la incheeturi, - aşa că sbuciumăturile ce se 

1) eii Buletinul Soc. Politecnice 'o. 1 Ianuarie diu 9t>, pag. 26· Idem > > > 'o 2, Februarie, 90, pag. t>o. 
> > > • o. 7, I ulie 9b, pag. 2-i::, 
• • • • No 9, Septembre 9b, pag . . ;05. 
> > • > No. 2, Februare 91, pag. j4. 
• • • • No. 7, Iulie 971 2 1 5. 

din Re ue generale des chemins de fer No. Juil let 

1 897 · -· din care sursă luăm şi noi probele nece

sarii pentru expunerea acestei materii, cercând a 

generali a pe cât ne va fi posibil,  pe acele care 

sunt în depl in  acord cu experienţele şi observa

ţiunile noastre personale.  
M�� urătoarea acestor deformaţiuni se poate face 

• t  Vczl chestiunea incheetureT şini lor, de A. Traut owcilcr. Schwci

zerische Bauze1tung clin  23 lan. 1 d97 sau Buletinul con�rcs. intern .  

de C F .  Scpteml>re 1 897  pag 1 4 19. 
') Vezi Rcvue generale des chemins de fer Jui l lct 1 897 pag . 26 
1) Vezi Revue gen6râle des chemins de fer J uillet 1 8 9 7  pag. 25 
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foarte uşor de o�i-cine, avend o coardă 'de vioară 
sau fir de otel foarte subtire , care se întinde bine 

I I 

de la o burtă a şinilor până la cea- l 'altă burtă, 
mesurând lăsăturile cu o pană· grada tă de 1 I ! 00 
c.  m. (adică un centimetru groasă pe un metru de 
lungime) vârând'o sub fir, până se face contactul, 
între faţa lăsată şi firul întins ; în aşa m8d că, l a  
lungimea de 5 0  centimetri de pildă represintă S 

m. m. de lăsătură. 
Coarda fiind bine întinsă, pe distanţa de 3 :.......:-4 

metri, burta sau săgeata coardei se poate neglija 
fără nici un inconvenient. 

In acest mod d. Ferry g. făcut ridicarea cape
telor mai multor şini la încheeturi după o trecere 
de 2000 trenuri,-şinele erau de 3 3 kgr. şi aveau 
1 2  m .  lungime, puse pe 1 6  traverse. 

AMT -� DIR. ŞI SENSUL MIŞC. > AVAL 

c.m. c,m c.m. c.m. . zs 25 10 25 25 
li li ;; •  "' .., :?? "' -� 

„ o .,; .,; 

:Fig. 'ia . . 
Deformatiunea fetelor super. după trecerea a 2000 trenuri pest e 

: . · · ' ' o incheetură 

Modul formărei acestor deformaţz'unz· după d. 
Ferry este urmatorul : 

Dacă şinile sunt făcute de aceaş fabrică şi eşite 
dirl aceleaş laminoire, trecerea roatelor peste în
cheetură d'abia se simte, pentru că au aceiaş înăl
ţime, şi jocul pentru dilataţiune produce o isbi
tură foarte dulce, aşa că roata căzând în spaţiul 
dintre capetele şinilor (care este neînsemnat ca 
cădere pentru jocurile cele mai mari de .S- 1 o 

m. m . l a  şinile de r 2 m.) este sprijinită în rribd 
brusc de capul şini din aval. 
. Subt aceste ciocniri repetate, capetele şinilor pri

mesc încet, încet depresiunea arătată prin figura 
20,· comunicându-se puţin câte puţin şi capului 
şini din amonte, prin mijlocirea ecliselor în aşa mod 
că după 2000 )renuri depresiunea permanentă 
este după d: Ferry de o, 3mm. _ o,4mm. pe o întin- . 
dere de S cm . d'o parte _ şi d'alta incheeturi . 

· 1n momentul ridicări acestor lăsături se vede 

8 

deja că c�pul şini di.n aval �ste cu o, I 3m.m. mai jos 
ca acel din amonte. 

Cu cât denivelarea capului şinilor progresează, cu 
atât isbiturile îşi măresc intensitatea, - suprafeţele 
de contact ale ecliselor şi şinilor se bat şi se strivesc ; 
buloanele, fără să se învârtească 'şi fac loc şi joacă, 
şi încet, încet prin această usură eclisele ne mai 
putend ţine s.olidaritatea şi fixitatea încheeturei, 
resistenta încheeturei se micsorează necontenit cu , ' 

c�t jocul pieselor ce o formează se măresce . 

1 9 . Cauzele sdnenânărz'/or sau săltărz'/or şi'nz'/or 
la încheeturi. 

Principala cauză a sdruncinarilor, căderile sau săl
tărei roatelor la încheeturi este diferenţa de înăl
ţime a şinilor care provine din laminagiu, această 
diferentă este ·câte odată de y mm. de mare de la ' · 

o sină la alta şi câte odată această · diferentă se J I 

găsesce chiar între extremităţile aceliaş şini. 

Toate aceste săltări şi căderi a roatei.or, acti
vează efectul desastros al isbiturilor între fetele I 

de contact a ecliselor cu. ;şinele şi micşorează fi-
xitatea încheeturei . ln�galitatea dista�ţel�r între 
traversele pe care se reazemă încheetura, este iarăşi 
un caz de sdrm;1cip, de săltări şi căderi a roatelor. 

Prin lăs
.
area capetel�r · şinilor la î�cheeturi ·prin 

slăbirea fixitătei si resistenţei încheeturei la tre-' , 

cerea -roatelor p�ste d.ense l e  în iuţeală, capetele 
şinilor se martelează; -d6cnest · -prin- isbitudle ban
dagelor şi aceste isbituri repetate, fineşte prin a 
lungi fibrele superioare îricet, ' încet, aşa că îndoi·· 
turile, la început elastice, devin puţin câte puţin 
permanente, fără ca· eclisele actual� �ă le mai 
poată readuce la forma l�r 

.
primidvă. · Atunci nu  

remâne de  cât a se  scoate din cale pentru a fi 
, îndreptate şi puse prin _garagiuri un-de iuţelile tre

nurilor sunt mai mici, de �are-ce după ·o îndrep
tare, s'a observat că resistenţa capului · şinei se 
micşorează. 

20. După un oare-care numer de trenuri, în
cheeturz'le cad mai· fos de cât .mijloacele şi'nztf?Y. 

Şi, în această cădere, capetele şinilor capătă îndoi
tu.rile permanente arătate prin grafica din (Fig. 2 I ) . 

Grafica din fig . . 2 _.1  arat� def<?rmaţiunile rţdi-
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Diagramele coborârel rmaoent a feţelor şmelor cu incheetură aplicată 

fie-cărei curbe, care indică lăsăturile permanente a 
feţelor superioare ale şinilor, 'au scris numerul tre
nurilor sub care s'au produs aceste deformaţiuni. 

l n  tot cazul aceste mesuri, comparaţiuni şi ex-

') Prin prepararea patului traversei aci se înţel�g• că la ope
raţiunea de îndopare a traverselor trebuesce intâ1u a ba�e bm� 
balastul in jos cu ciocanul de bă tut ,  ţiout 

_
aproape vert

.
1c�l ;  ş1 

tocmai după o bătae sdravănă a pat ului se mcepe operaţia rnd�
pări incUoând ciocanul de băt ut, puţi 11  câte puţin �a ca la tenn1-
narea indopărei ciocanul să fi cât se p6te de inchnat. 
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Durabilitatea îndopări depinde şi densa de na
tura bafastului . 

· Balastul din nisip sau nisipos nu poate ţine în
doparea traversei . de cât foarte puţin timp. 

Balastul din pietrişiu rotund de rîu, dacă nu 
copri.nde' pietricele de toate mădmile . ş i  bucăţi 
sfărâmate pern.tm· a ·se pYtea ingrădina, nu poate 
ţine mult timp îndoparea şi traversele încep a juca. 

Pentru a împiedica mobilitatea pietrişului , tre
buesce o proporţiune de pietrişiu sfărâmat, pentru 
ca să umple toate golurile şi a da îndopări cohe
siunea necesară . 

Această nevoe, lucrători de întreţinere, au sim
ţit-o singuri · prin practica zilnică, căci în afară de 
bulgări care se sparg prin îndopare , când pietrişiu 
este rotund şi prea mobil ; �i sparg bucăţelele cele 
mai mari de pietriş �i · le b::ite ast-fel sub traverse, 
pentru a face o îndoparea mai temeinică. 

2 2 .  Renforsarea calez· prin sporirea numiruluz 
traverselor. 

S'a demonstrat şi să vede zilnic  că în general, 
când patu·l călei este compus dintr'un material omo
gen (pietrişiu şi pămentul platformei) şi când patul 
şi îndoparea traverselor este uniform făcută, în ge
neral traversele de la încheeturi au fost cele care se 
coboară şi cad mai jos ca ce1e-lalte ; şi ca con
secinţă naturală, urmează mai târziu sau mai cu
rând, 0 deformaţiune corespunzătoare a capetelor 
şinilor. Această îndoitură devine permanentă şi se 
măresce cu cât reîndoparea traverselor se întârzie . 

Ca în toate chestiunile ne studiate în deajuns, 
pe motivul d'a renforsa calea,-mai multe admini
straţiuni de C. F. s'au grăbit d•a spori numerul traver
selor, însă cum ? în loc să procedeze sistematic pe 
baze de probe şi necesităţi ,simţite, s'au sporit nu
merul traverselor p.e. . regiunea şinifo>r„ menţinend la 
încheeturi tot distanţei� rdin ' trecut� aşa •că în ·rea
litate calea s'a renforsat' tocmai tmde nu era nevoe , 
fiind-că acum este sciut că în general, nu mijloacele 
şinilor cădeau, şi căderii� ·:cele �ai pronunţate le 
aveam atunci ca şi acum mai mult la încheeturi. 

Cu renforsarea şinilor reul însă s'a agravat şi 
mai mult la încheeturi, căci mijloacele fiind şi mai 
tari ca 1n trecut, căderea încheeturilor este acum 
mai .simţit0are. 

1n· a1te păr.ţi s'au consolidat numai încheetur.ile1 

10 

neglijendu-se mijloac�le, aci efectele au fost con
trarii, căci s'au lăsat jos mij loacele şi încheeturile au 
remas sus. 

Aceste chestiuni nu se pot resolva de cât în 
mod experimental pentru fie-care tip de şină, şi 
fie-care fel de balast, căci având a face cu o mul
ţime de factori încă · ne determinaţi, scapă or'i
cărui calcul ; fie-care administraţie, trebue a'şi găsi 
soluţiunile apropiate călei pe care o posedă în 
realitate ; prin experienţe proprii şi a nu adopta 
pe acelea ce sunt scrise în cărţi , cum ar trebui 
să fie pentru o anumită împrejurare . 

Prin urmare, pentru a rer:forsa o cale, trebuesce 
a proceda sistematic pe bază de experienţe re
peta te, pentru a determina depărtările între toate 
traversele aşa ca lăsarea calei să fie uniformă pre
tutindeni ,  (dacă va fi posibil) pentru ca şinile să  
nu  capete îndoiri prea mari, nici l a  mij loace nici 
la capete. 

Prin urmare, înainte d'a stabili o consolidare 
generală pe toate liniele, credem necesar a se face 
experienţe premergătoare, în care să se stabilească 
pentru fie-care împrejurare, teren şi balast, ren
forsarea cu anume traverse, în cât lin ia sub nu
merul de 1 5b-200 mii trenuri cel puţin, să nu 
presinte lăsături mai mari ca 2 - 3  m.m. ,  nici la 
mijloace nici la încheeturi . 

Dacă se va consolida mai bine încbeetura, vom 
avea o l inie cu faţa de rostogolire de forma re
presintată prin şema, Fig .  2 3 a. 

- - - - - - - - - - - - - - - - - � _ _ _ _ _  .:_ _„ _ _ _ _  .... _ _ _ 
lL 1t 

- - - - ,..- - - -
Fig. 23 a. 

şi dacă se consolidează numai şina, cum s'a făcut 
până în present, vom avea o linie cu faţa de ros
togolire de forma următoare : Fig. 2 3 b. 

Fig. 23 b. 

2 3 .  Cu încheetwra aplzi:ată âa dreptul pe tra-' 
versă, tapul ;z'nz'lor se deformea.ztl mai· puţin, ca 
cu încheetura sprz;i"nz'tă s.au suspendatd pe dowtl 
traverse (·a:şezatâ în por<t-a.-faux). 
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. In a dever, din experienţele d-lui Inginer Coiiard 1) 
reese că, în majoritatea casurilor, capul şinilor 
legate prin încheetu.ra aplicată sunt mai puţin 
deformate de cât capetele şini lor din încheetura 
sprijinită . (Vezi fig. 2 I şi 2 2). 

ln desbaterile congresului internaţional de căi 
ferate ţinut în Londra la 1 89 5 ,  d. John Toucey, 
inginer la «New-York central and Hudson River 
R. R. ) declară : 

« Compania noastră nu mai are astăzi nici o în
c cheetură în port-a-faux, cu toate �ă le-am încer
« cat câţi-va ani ; - le-am părăsit pentru <':l pro
« ducea strâmbări prea mari ; ast-tel astăzi închee
«tura americană este suportată de trei traverse : 
«Una la  mij loc, Şi cele-1' alte la extremităţile ecli
<i:Selor. Ast-fel Ia şinile de 491 5 00 kgr„ închee
«tura fiind aşezată pe trei traverse, nu să produce 
«aproape nici o îndoire simţitoare la încheeturi . 
«Prin urmare rulagiul peste încheetura este aproape 
«tot aşa de lin la extremităţi ca şi la mij locul ,şi
«nilor. Ajung dar la concluzia că sistemul nostru 
de eclisagiu american este cel mai bun 2) > • 

Din această expunere se constată şi aci cât sunt 
de practici aceşti americani, care, pe când la noi, 
adică în Europa, bine înţeles, d'abia să constată 
că şinile cu încheetura în porta-faux să îndoesc 
mai mult la capete, denşii a şi resalvat chestia. 

Se vede de la sine, că altă soluţie mai bună, 
ori-cât am voi noi să găsim, nu vom putea, căci 
în această resolvare sunt puse la contribuţie am
bele moduri de eclisagiu reputate ca mai bune 
până în present. 

Cu această ocasiune mi se pare momentul opor
tun d'a atrage atenţia diferitelor administraţii de 
căi ferate, că odată cu consolidarea şinilor prin 
î ndesirea traverselor, ar fi bine, să se cosolideze 
şi i ncheetura în sensul arătat de d. Iohn Toucey. 

24. Deformaţt'unea vertz'cală a şz'nz'lor între tra
versele despre mijlocul şz'nz'lor. 

Din mesurătorile făcute de d. Ferry resuită că : 
«Este imposibil d'a putea distinge deformaţiu

«nile provenite de la îndreptarea şinilor la usină 
«şi acele deformaţiuni permanente, · cu mult mai 

1) Vezi Revue generale des chemins de fer. JuiUet 1 897 pag. 30. 
2) Vezi Buletinul de la Commission Internaţionale du congres 

No. de Mars 1896 pag. 209. 

i2 

«mici, provenite din cauza depărtări traverselor. 
«lnsă mesurând din acest singur punct de vedere 
«peste una mie deschideri între doue traverse, am 
«constatat că există deformaţiuni verticale perma
«nente în raport cu depărtarea traverselor . >  

Ast-fel după 30 de mii trenuri, săgeţile per
manente constatate , sunt : 
0,03 2 mm. între traversele depărtate de o,8 5 m.  
0,05 8  » » » » r ,oo ) 

01 I 68 » » » » I 120 » 

Fiind-că în general depărtările actuale dintre 
raverse sunt egale sau mai mici ca o,8 5 m„ aceste 

deformaţiuni sunt neglijeabile, întru cât -privesce 
chestia rulajiului. 

2 5 .  Causele deformaţz'unilor şi'nz'lor. 
Resumăm aci principalele cauze care contribuesc 

la deformaţiunea şinilor : 
I .  :Jocul dl'latatiunez'. Are foarte mică influentă, , ) 

căci cu toate că poate ajunge, şi trece de 1 2 mm.,  
la şini de I 2 până la I 8 m. lungime ; când tem
peratura ar scădea la 20° pe o cale nouă·, ' tre· 
cerea peste încheetură d'abia se simte. 

2 . ln egalz'tatea rotaţt'unez' capetelor celor doue 
şini între eclise, din pricină că mişcarea de rota
ţiune este mai mare la şina din sus (amonte) ca 
la cea din vale . 

· 

3 .  «lndoz'rea traverselor de la încheeturi spune · 
<< d. Coiiard, este cauza principală a deslocări ecli
« sagiului, şi nu se datoresce pe atât depărtărei 
« traverselor pe cât se datoreşte afundări lor în 
« corpul balastului . 

«Această. chestiune este foarte importantă şi 
« cere o examinare amănunţită, căci de şi jocul 
<< dilataţiunei (:el mai mare, adică de 1 2  m., d'abia 
cc face să caz� roata de 0,04 mm , � îndoirea în
cccheeturei ajunge la om·,0 1 şi produce prin aceasta 
«o  cădere de 2 50 ori mai mare,-şi prin urmare · 
cc isbiturile provocate din aceasta vor fi proporţio
«nale acestei căderi . 

« Greutatea roţi se împarte pe un numer oare
« care de traverse inprimându-le în acest timp o miş-
ce care verticală de jos în sus, şi pe urmă, · când · 
«sarcina se apropiă de sus în jos. 

cc Din probele făcute în luna  Iunie 1 893 între 
«ll4elun d Boz's le Roz', asupra 1 8  traverse ale 
«şinilor de 49 kgr . de I 2m.  lungime, au dat rriaf : 
« multe diagrame care ne-au dat meziile ce urmează: I 
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t .  Când prima roată a ma inei se află la 6 oom. 
se incepe mişcarea tra ersei de jo m u . 

2 .  Clod roata ajun e la m oo acea t 

este maximă ; 
3 . Cân roata ajun · la m.oo mi 

1n jo incep , i 
4 .  Când roa ajun e 

ei este maxim . 
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2,60 

1 , 5 3  

1 .  « Deplasările verticale ale traverselor, care 
« se îndoesc sub trecerea roţilor, sunt mai mari 
cpe şina exterioară curbei. 
� 2 . • a Dacă se compară deplasările verticale ale 
«traverselor, în diferitele puncte ale lungimei lor, 
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t 3-a traver ă 2 ,01• 1 0  
3 ,  1 0  
3 40 
2 90 

1 4,a » 
I 5 ·a  » 
1 6-

fi rm ri 

> I  m. 
îndo c

rimite 

ar t .  î n  ia-

Dup nouă îndopar - a traverselor mesurând, 

« din nou 9 traverse c r · fusese m!surate şi îna

int , 'a g sit următoarele ţifre. 

c d e f Mezii 

mm. mm. mm. mm. mm. 

1 ,2 5 0,64 I 33  I , 1 9  1 ,49 

o,86 0, 5 8  1 ,  1 1  1 ,03 1 ,0� 

a cu greutăţile suportate nu se găsesce nici un 
a raport proporţional între unele şi altele, afară 
a de deplasările de sub şini » ,  unde se vede că sub 
sarcinile de 1 2 , 700 tone deformaţiunea elastică este 
de 2 ,08 mm. ,  pe când sub sarcinile de 5 , 5  tone 
ale roatelor de vagoane, deformaţiunea elastică 
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este; abia de 1 ,  5i4 mm., aceasta• se datoresce de 
sigur fuptului că mijloacele traversek>r ne fiind 
încltipate şi sarcinile ne apăsend direct, face. ca 
cobGrârea mijloacelor să fie aproape aceeaş. 

In adever eată acest tablou comparativ : 

Maşina . 
Tenderul. ,, 
Fm;gonul. 

Deplasările verticale ale tra·· 
verselor 

sarcina pe osii sub sini în b şi e alaturl cu şinile, 
· a, c, d, f 

tone 
1 2 , 7  
I 2 ,4 
5 . 5  

mm. 
2 ,08 
2 ,0 1 

mm. 
1 , 3 2 
I i 3 3  
1 ,20 

Modul cum se formează aceste deplasări verti
cale ale traverselor sugerează ipotesa următoare : 
Este sciut că înaintea sosirei sarciÎ1ei şinile se saltă 
puţin şi cu densele se saltă şi traversele cele mai 
bine îndopate, la sosirea sarcinilor ele se coboară 
brusc şi isbesce cu violenţă ·patul îndopăturei tra
versei, care repetate de ne numerate ori, finesce 
prin a ceda, adică a se afunda puţin câte puţin, 
şi a nu mai putea reveni la cota primitivă. Aceste 
afundări infinit de mici sub fie-care sarcină, de
vin din ce în ce mai mari, cu cât se sporesce 
numerul trenurilor, întocmai cum o picătură de 
apă finesce prin a găuri piatra cea mai tare; în 
decursul timpului şi repeţite de ne numerate ori. 

Sub sarcinile mari, partea imediat apăsată ce
dând ceva în mod elastic, · puterea atunci se pro
pagă mai departe în corpul traversei, care prin 
elasticitatea de care e înzestrat, lemnul propagă 
tot mai departe această sarcină, d'b parte şi d�alta 
a şinei. 

Legea sau· curba elastică, car.e ai: avea menirea 
d'a împărţi în mod un iform sarcina roatelor pe 
patul de balast sub feţele traverselor, trebue în 
mod sensibil să urmeze curbele formate de aceste 
traseu�i sub diferite sarcini. (Vezi fig. 26). Aceste 
traseuri mai a-rată între altele că lungimea cape
telor traverselor actuale· în afară d·e şini sunt prea 
scurte, căci legea sau curba elastică a' b c d d'' nu 
este complectată şi această lege din toate punc
tele de vedere pentru o bună lucrare şi împărţire 
a efortutilor, trebue. să urmeze şema arătată prin 
(fig 2.6), adică a b c d e. 

Tra.versele trebues.c prin urmare a fi prelungite 
cu pătţile punctate şi atât <de mult că continu.area 
eur-bei pun.etate să ia forma, sinusoidală i:egµlată 

14 

a, b, -c, ·a.: e, · compl'eetă , iar · nu ai� b e Ef:d' eum 
este acum la majoritatea trâversel� · afliătba�e :·fa 
linie ; prin nr mare c:eea ce reese · dih' „ e)cperÎerlţele 

i<-L.+;<-- - - - - - · •  - --2. GO--· --· ; _  -- -- -l'i<-ÎI....\ 
I I I ' I �--- : i<-- --1.50----";J_ . i ___ .; 
L-- I ; : - - '-� 
�---.� : l· �----·� e a, p_„„_ b �--�tJ,' I a,r---;-- . T� . �- · · - -.1.so- - - - :.:·- - - x - - - -� 

. Fig. 26. 

' . ' 

d-lui Coi.iard , · ce este mai principal Şi asupra cărur 
punct d-sa n'a insistat, este că tta·versele actuate 
de 2 ,60 sau 2 , 70 sunt prea scurte; lucru pe· eare 
vedem că D-sa l 'a  omis d'al' scote în ţvidenţă. 

Cantităţile 2 X cât trebuesc ·prelungite :traver
sele actuale î'n afară de şini, este determinată de 
însuşi lărgimea călei şi este prin urmare în valoare 
minimă egală cu distanţa între axele şinilor. 

adică 1 , 50 = 2 x 
. :_; 1 . 50  pnn .urmare .x = -2- = o, 7 5  m 

iar nu o, 5 5 m cum este acum . 
ESte d·e notat c-ă · din des baterile congresului 

internaţiona.l. de c:;:ăi. .ferate, ţinut la Londra, se  
vede că lungimea traverselor de  2 ,  60 ar  fi suficientă. 

Noi credem. di.Il c0n.tră că lungimea ori-cărei 
traverse de cale ferată, să: aibă neapărat o lun
gime egală cu de 2 ori lărgimea calei ; adică pentru 
calea normală de I ,  5.0 între axele şinilor traversa 
trebue neapărat să- . aibă 3 m. lungime pentru mo
tivele de mai sus. 

Am zis că s11b sarcinile repetate, patul balas
tului primesce o depresiune permanentă, care şi 
densa va urma de aproape legea presiunilor ară
tată prin curba a· b e de, că, ac:eastâ ct.m:"bă.: \ta fi 
mai pronunţată cu cât momentu� <d:e resistenţă al' 
traversei va fi mai mic, şi ea v.a fi. ma.ii puţih ondulată 
cu cât resistenta traverselor va fi mai mare. J I 

Prin urmare sub sarcinile mici , care nu întrec 
limita de elasticitate fixată prin această curbă sinu
osidală, traversa lucrează la flexiune . 

Dacă saucima este· mai mare, trawrsa se îndb-eşte 
până ce ajunge la fundul depresiunilor în b şi d ;  
şi numai din acest moinemb 0-eşriereâ> sâge�I se 
poate admite ca prop0rţiomală sarcineh 

Pentrn1 a evita, a�est inconvenient al îndowei 
traverselor, singurul mijloc este d�a· le· spori momem
tul de resistenţă ; însă· această sporire . de. '.mimen
sitmi tnansMers.a1le adUL<t€' O• greu.tiate c.oosiderabilă 
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la  furnituri , m i cu seamă c nd e cau o apr a ·  
siooare r pede. 

Pentru a obţine un moment de re i t oţ m i 
mare, in Francia 'a  preferit tr er le 
rectan ulare d o, t m I ţim 
calea ferată i cur 

t 

d 

d 

a 

mm 

). 

n ) 

si 

mm. 

ojt 
te i compr 

26 MifloacdLe propun fi ntr co 6aJ re de
f onna#u.m1or şz"ni1or la î11c/ueturl. 

Pentru împiedicarea deformaţiunei capetelor i
nilon s'a căutat a se consolida eclisagiuJ după cum 
ur ază: 

La compania cle P. L . Franceză, eclisa lată 
c trei găuri a şinilor vii::,nole de oţel cu inchee
tura aplicată, s'a schimbat în eelisă cu 4 găuri 

i 

cu în h 

corni  r 

m 
z m fi e. 
m i  

Q 

rt· -f; 
cu 

· mai t rziu rm l i  a 
ti pul  

un  
c ecl l le 

sunt 
trav r-

c nta t 
un t 

r t t m l c-
l umini l  dintr 

o 

o o 

Io a ic 
tur i 

ti ig . .z8. 

F ig. 29. 
I I 
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Pig. 2 7, 28  şi 29 de d'asupra · arată disposi
ţiunile  principale ale acestui eclisagiu. 

Companz"i'le New - York Central R. R. şi Chz"cago 
Burlz"ngton, Qzn"ncy R. R. întrebuinţează astăzi e
cl isagiul sau încheetura pe trei traverse, vezi fig 
30 şi 3 1 . 

i6 

· Companiile frances� au urmat de aproape â· 
ceste bune exemple şi vedem că mai toate .s'au 
pătruns de necesitatea consoUdărei înche�turilor 
în port·a-faux, reducend distanţele între traverse 
la strictul necesar. 

Ast-fel compania de Nord a adoptat distanţa 
Fig. 30. 

J'/NA OE 50 K NEii' Y/111/r' CENTRII/. 11.R 
-- - --------- - ----- - --- ----- --- . ''---- - - - - - - - - - -- - - - - - - ------�l .. „.t9�-t---$--lt�l--($--1�U--� g O 

! 
Fig. 3 r .  

Lungimile acestei eclise au câte 6 găuri şi sunt 
de· 0,9 1 4  şi 0,965 ,  s'au întrebuinţat eclise până · 
la 1 . 20 lungime . 

Incheeturile americane în porta-faux precum şi 
cele apticate au în general eclisele cu aripele 
foarte pronunţate şi întoarse pe sub tălpile şine
lor, în scopul dublu d'a mări rigiditatea închee
turei şi împedica alunecarea longitudinală, fiind 
vîrîte în luminile dintre traverse. 

Ast-fel sunt eclisele .arătate_ prin fig. 3 2 ,  3 3  şi 34. 

/IARrEA 

+ I o �� 1):1 
„ . . . . . . .  :'�_t!!�L . . . . . . .  � 

: o � 
Fig. 32 şi 33 .  

Incheeturile americane în port-a-faux, au luminile 
foarte mici (o,m2 1 6) cum este de pildă la com
pania 5outhern Pacific fig. 32 şi 33 . 

o,m48 între axi traverselor încheeturii. 
Compania de Est a adoptat distanţa de o,m42 . 
Drumul de fer St.. · Gouthard a întrecut pe toate 

60.3 6 
r·�;··---- ·::::�---- - --··r ' � I I I : SINA OE 31.K I I 

I I I 

Fig. 34. 

· I I I 
.,.,. . I .... , :;:,1 I I I I 

cele-I-alte companii, căci a redus distanţa între tra:.. 
versele încheeturi la o, 1 50  ; şi de şi îndoparea nu 
se poate face de cât pe o singură parte, înche
eturile se compoartă forte bine şi pe aceleaşi mo
tive se p6te susţine că încheetura aplicată pe 2 tra
verse (jointive) lipite, trebue să se comporte cel 
puţin tot aşa · de bine ca şi încheeturile liniei St. 
Gouthard. 

Această încheetură ar putea înlocui de minune 
Încheeturile actuale ale şinilor tip I 7, 24 Şi 30 de 
pe căile noastre ferate, care se ştie că distanţa între 
traversele de la încheeturi este foarte mare, căci 
după părerea noastră numai ast-fel se va putea 
îmbunătăţi posa călei. 
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In resumat 

p cele ce am vezut i din experienţele ce 

'aii fi' c t până ia present, reese foarte lămurit că : 
reul mcbeeturi lor căzute se p6te atenua  printr'o 

lntreţinere minuţioa ă Indoirea capetelor şinelor 
e poate atenua printr'un ecli agiu robust şi apro

p· rea traverselor la tncheet· ră sau făcend ca în

cheetara să fie a ezată pe trei traverse cu ecli e 
Iun i i robuste. 

Consolidarea mij loacelor şinelor, fără a conso

lida încheetura, după cum s'a făcut de unele ad . 

ministraţiunî -printr' o bună voinţă administrativă, 

fără însă a fi precedată de studii amănunţite şi 

paciente ; din care !>'ar fi putut vedea, că î nche

etura trebuia mai  ânteiu consolidată, - i ar nu mij
loacele şinilor. 

Aceatsă consolidare face azi mai mult reu 

de cât bine ; căci măreşte contrastu l  între păr

ţile rele şi cele bune, făcend o cale care n'are 

n ici o omogenitate, şi care are ca consecinţă 

imediată o strâmbare mai repede a capetilor i

nilor. D. Coiiard demonstrează cu multă temei

nicie în ultimul seu articol din Rev. Generale de 

chernin de fer juil let I 897 că : «Sporirea nume

uu}uj traverselor face mai mult reu de cât bine, 

«când se privesce chestia din punctul de vedere 

a al punctelor slabe ale l iniei ; dacă,  în acela 1 t imp 

« nu e mdesesc traversele mai mult către închee

« turi ca la  mijloacele şinelor. 

27) AJotivele economz"ce pentru sportr1a reszs-
tenţei calez'. 

m v z t c u b arcinile roţilor şinile cele 

ufer ni t îndoituri ela tice, pnn ur-
de ro t olir al roţilor cob ră 

n· Iul c de r t al in i lor. ce C 
m i m re cu c t inele ot 

lui 

17 

prin u rmare bani ce 'ar pute co fii J 
ţiune când calea ar îndeplini toate c 
tecnicei de  azi . 

trac
iţiunile 

Se ştie că serviciu l  de tractiune are ni ce norme 
după care dă o anumită cantitate de cărbum care 
cantitate variază după rampele i pantele profil ui 
liniei , după sarcina şi iuţeala trenurilor etc. 

ln acest tarif al serviciu lu i  T gă im că pentru a 

urca o tonă chilometrică pe un plan înclinat de 

I m/m pe metru e dă un upliment de combu tibil 

de 4 arame, sau o,tooo 004. 
Fiind că l inii le noastre avend Lm labe i tra

versele rari ,  se formează sub roate o rampă de 2m,m. 

pe metru, însă se poate admite că in general roatele 

nu urcă de cât 1/2 din această rampă ; adică 1 m. m .  

pe metru . 
Pe de altă parte din aretările tati tice ale er

viciuluI T, resultă că în anii I 893 , 1 9.ţ i I 95  
s'au transportat anual o medie de 2 ooo ooo ooo 
tone kilometrice brute, urmează dar că prin efectua

rea acestui transport e arde inutil prin remorcarea 

trenurilor 2 OOO OOO ooot. k. X o, OOO 00-J. = OOO 
tone cărbuni. 

Find că admitem în traseuri 1 /4 pante mai mari 

ca 6 mm. în  care con �umatia de combu tibii se ' 

scade, avem : 

a) Sooot-2000 = 6000 tone cărbun i .  

R e  istenta ma inî lor i tenderilor datorite acele-' 

iaşi cau e provenite din deformaţiunea căle i . e e-
valuează în mediu · 

b) Trenurile de pers6ne şi acceler te 1 q . 
tone i tren. 

Parcursul lor fiind du aretările e : 

I 5 70 2 14. klm. p tr. 

3 - 4 2  924 , ne 

tot I 1 3  klm. p. tr. r. t 

t r  
7 

. . 1um 
t n i 
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ci) Resistentele pentru re
morcagiul trenurilor de lucru şi 
de marfă socotite a 2 20 tone. 
3 688 48oklm. X 220tone 8 1  I 465 600 t. k\ro. 

Totalul resistenţelor . r 8 2 r 7 2 2 o r 4 t. kJro. 

Insumend tonele kilometrice găsite sub b. c şi 
d, provenite din faptul tracţiunei şi înmulţind-o cu 
consumaţia de cărbuni suplimentară pe 'tone ki
lometre, avem consumaţia de că1·buni în tone : 
1 8 2 1 722  0 1 4 t. kim . X o\ooo 004 = 7286tonc, 888  

Prin urmare cheltuiala de  combustibil inutil;l. 
tracţiunei şi care se cheltueşte numai prin faptul 
că linia este slabă, se poate însuma a�t  fel (a şi d) . 

Pentru transportul brutului (a) 6 oootone 

Pentru resistenţele maşinilor care tă-
răsc a�est bruto (d). 7 2 87 tone 

In total . . 1 3 2 8 7 tone 

Cu alte cuvinte, prin faptul inbunătăţirei călei 
s'ar putea economisi anul aproximativ r 3 300 tone 
cărbuni, care fiind socotiţi a 2 3 lei tona, revine : 

I 3 3oot X 23 Iei = 305 900 M. 

28) Motivele economice, pentru consolidarea în
c !teet urz"lor ş znelor. 

Am arătat că încheetura este punctul cel mai 
!'lab al  liniei, către, care atenţiunea noastră tre
bue cu . osebire dirigeată. 

Am vezut că la încheeturi, traversele se des
doapă foarte repede, din pricina slăbirei ecl iselor, 
şi aceste lăsături la început, elastice ; încet, încet, 
priimesc o deformaţiune permanentă , cu atât mai 
pronunţată cu cât îndoparea a fost mai proastă 
şi mai tardivă. 

Aceste lăsături în corpul călei dă loc 1a nişte 
căzături brusce aie osiilor până l a  aproape 20 m i 
limetri sub nivelul primitiv al şinei ; provocend 
ast-fel galoparia vehiculelor, ciocnituri în materiale 
şi în fine o usură prea timpurie, atât a materia
lului fix cât şi a materialului rulant ; - dar, ce este 
şi mai mult, este că toate aceste sbuciumări sunt 
în detrimentul tracţiunei ,-căci pentru a se pro
duce, ele absorb o cantitate foarte mare de muncă 
(lucru mecanic) din puterea locomotivelor, această 
muncă remâne pierdută şi are de resultat o chel
tuială de combustibil considerabilă care ne o pro
punem a o determina. 

Intru cât priveşte stricăciunile ocazionate în ma-

i â  

terialul rulant lipsindu-ne date, această evalua
ţiune se va putea stabili mai târ<ji�. De astă dată 
vom determina munca necesară ce se absoarbe, 
de urcarea roatelor căzute la ·încheeturi sub linia 
elast ică, până la nivelul mijlociu al acestei liaii dîn· 
corpul mij lociu al şinei. 

Dacă socotim,  după diagramele ridicate că: a
ceste căderi, ale osiilor sunt în med iu  pe c.  f. r .  
de 5 m/m pentru osiile locomotivelor ş i  tenderil or 
şi de 3 ro/ ro pentru osiile vagoanelor; - sub nivelul 
fibrei elastice din partea mediană a şihilor. 

Dacă între altele, admitem sarcinile următoare : 
1 ) Pentru trenurile de marfă : 
Sarcina unei osii · de locomotive 1 4  tone 

) » » » 
> > > )) 

2) Pentru trenuri de 

tender . 
vagon 

. . . 
voiag1on : 

1 0 > 
6 > 

Sarcina unei osii de locomotive . 1 5  tone 
> 1> > » tender . I O  „ 

» » » » vagon . 7 » 
N umerul de încheeturi trecute de trenuri pe se

vitesa în metri 
cundă vor fi :  n = 3 ,600 lungimi de şini. 

Prin urmare admiţend vitesa de 2 5 kilometri 
pe oră la trenurile de marfă şi lungimea şinelor 
de 6 ,60 cum este în majoritate la C. F. :  

. 2 5oooro 
obţmem : n= - - - --= 1 09 încheeturi pe s.ec. 3600X6.60 ' 

Pentru trenurile de persoane avend vitesa me
d ie de 45 kilometri pe oră : 

45000X 
n = - - ----- 1 , 8  încheeturi pe secundă. 

36oosec.X6 .m60 

M unea necesară pentru o ridicare fie-cărei osii a 
trenurilor de I ,09 la trenurile de marfă şi 1 ,8 
pe secundă. In mediu, composiţia trenului de 
marfă copri�de 1 oo osii de vagoane, 3 de tender 
şi 3 de locomotivă, avem : 

os. ton. tend. oslt kgr. 
T = �k (3 . 1�000 <o,oos+3 J(xc;iooo "'o. oos+100 -<6000 >( 0,003) = -:t · t ,.. a m 75 gt. ' .I) + ,... . • 

Munca necesară pentru învingerea a(;;ţstor r�„ 
sistente la un tren · de pers6ne compus dii) ; 

3 osii de locomotivă a t 5000 kgr. 
3 osii de tender a I 0000 kgr! şi 

30 osi i de vag6ne a 7ood kgr. va, tî :  · · · 
T =�k (J'>(15000Xo,005+3X10000Xo,no5+30X1000Xo,oo�) se: i4 e. a p 75 >(. • 

Ştiind că o locomotivă dev�lopează în medlu pe 
secundă de mers o muncă echivalentă ·c� � �o 
cai abur, prin urmare, la maşinile de marfă se 
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p r e efect 1 1 ur l a  m a  inele de 

pe o n 2 c ab 
o tind cel p ţin I kar. de cărbuni pe cal 

i e mun ' ,  avem con umaţia medie pe oră 

locomotivă 1 , k ... oo 3 1 c a.+24c. 
, = z 7 .kg. s pe -

2 

·buni pe locomotivă, i pe oră în piu de ceea 
ce ar re ui să se con urne. Această consumaţie 

n p e face numai pentru a învi n ge resi ten-
1ţ le de rulagiu al călei şi încheeturile ei . 

ocotind zilnic 5 ore de lucru pentru o loco
motivâ. 

entru 3 S S locomotive aflătoare în serviciu zi l 
nic 1 l a  căi le ferate avem: 

Consumaţia anuală de cărbuni în tone : 
o'· ,02 7 . 5 X 5or"X 3 5 5„ c·X 36o•ile = i 7 5 7 2 , 5 1 one. 

oe tind tona a 2 lei avem pen 
o� cheltuială brută de : 

inc 

• 

l 7 5 7 2 . 5 2 31 · ,00=40 o67 . i ,.. o J 
A t-fel , res mând, pentru a _ învinge re i en ele 

unei cale slabe avem după ( 27 ) . . 30· 900 le· 

Pentru resistenţele opuse de in-

cheeturi . 404 067 
In tota l  avem r m a  709 96 I lei 

Prin urmare, o cale slauă nu numai ca Jic

neşte i ntere ele sociale ,  împedicâ nd iuţelele mari 
' pe căile ferate, dar se perde anual din bud etu1 

adm in istraţiei o sumă însemnată care e măre c 
o dată cu sporirea circulaţiunei 

I .  P. Condiescu . 

OTA 
R O S T U R I L E S I N E L O R  

-- - � 

Inginerii car au avut a executa lucrări de con-
trucţinni de drum de fer 'au ocup t toţi d 

import nta ce tiune a st bilirei unei căi durabile. 
C c on i iunile carora calea trebue ă 

1n  iferitele ca uri din practică nu  unt 
c utat tu i a r ol ·a pwblem 

r tructuri oii 'e prin con tr c iuni foarte 

e id num r 
u ni i 
n 1 unt 

<loială este introducere inelor de oţ I. dop

tarea de profite rele i reducerea num rului 

ro turilor prin întrebuinţarea de ini  mai lungi, 

joacă a poi un rol esenţi I. atenţiune cu to ul 

particu l rv a fa t acordat perfecţion re i ro turi

lor inelor. Totu i unele c tiuni de de ali unt 

încă di cut te, pre mplu  între uinţare d 
traver d fer 'n loc de lem n f I I oţ h.: lu i  c re 

n 
l i-

I· 

https://biblioteca-digitala.ro


