
Comparaţie 
între 

difuitere circulări r~tati~e la podurile de c. f. din punctul de iedere 
al supraîncărcărilor ~i tra~aliului admisibil 

In diferit ţări organ le admini trati ve au elaborat ordonante 
r iativ la condiţiu nil e, cari trebuesc av ute în vedere la proiectarea 
, i con truirea podurilor ele drum de fi r; la noi, aceasta nu s'a fă­

ut, i podurile au fo t calculat după diferite circulări străin e, var iind 
u epoca . i er iciu l: car le a con t ruit. 

In urma x i genţe lor clin ce in ce mai mari a acestor circ ulări, 
pr cum i;i i a poririi greutăţ ii materialului rulant, Din'cţiunea gene­
rală a J . F . R. a început oa olidarea ş i recon truirea podurilor după 
l iniile al . ir ulăril, apăru te ulteri or. în special cea Pru ian ă din 
1903 .·i Au triacii clin 19J 4 pun conditiuni încă si mai grele -- cel . . , 
Putin la prima v derc - a. a că. mu lti 'au întrebat. clacă, nu cumva , . ' 
va fi n voie ă l uăm el la cap conso lidarea poduri lor de pe liniile 
la ari acea ta e te rminii acu m i;i i daca poduri le de con strucţie rela­
tiv .recentă mai prez i11Ui de tu l ă siguranţă . Răspunsul la această 

întrebare nu-l poat da de cît, pe de o parte o comparaţie între 
pre cripţi il e dif ritelor irculăr i din punctul ele vedere atît al supra­
încărcărilor cit- . i al trav~liu \ui admi sibil , pe de alta o comparaţie 

intre fo rtu ril e da.te ele materialu l nostru rul~nt ~i supraîncărcările 

prevr1zute în ace le c ircu l ă ri. 

Ar mai fi de luat în con sid eraţi e calitatea materialnlui prevă­

zut în circul ă ri, precum ş i a ace lui întrebuinţat la con trucţia po­
durilor noastre; în să pe de o parte nu toate circulăril e dau C'alitatea 
materialului ) care s'a avut în vedere la fixarea limitelor travaliului 
admisibil, pc de alt:i introducerea calităţii materialului întrebuinţat 
la con strucţie ne-ar face să eşim din cadru l, pe caro ni l-am impus, 
căc i o comparaţi e prea am ă nunţită prezentă dificultăţi mari şi nici 
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nu e necesară; problema, aşa cum ne-am propus-o se prezintă în 
modul următor: 

Fiind dată o categorie de poduri, construite observînd pres­
cripţiunile unei anumite circulări, să se vadă - in linii generale -
întru cit ar diferi secţiunile diferitelor piese, daca aceleaşi poduri 
ar fi fost calculate după o altă circulară. 

rmează de aci, că rezultatele la cari vom ajunge, de şi im­
portante prin aceia că ne arată rigurozitatea relativă a diferitelor 
circulări, şi ne permite a spune a priori despre un pod, care n'ar 
prezenta defecte de construcţie, daca trebue sau nu să fie consolidat 
sau reconstruit, nu poate fi ceva absolut. P1::mtru foarte multe din po­
durile noastre nu .cunoaştem nici măcar bazele, pe cari au fost cal­
culate ; cu atât mai mult nu ne putem pronunţa a priori asupra 
calităţii materialului şi a coeficientului de siguranţă, pe care trebue 
să-l admitem. 

Circulările luate în consideratie sînt : 
' 

Circulara Franceză din 1877 Sl 
' 

1 91 

" 
Austriacă 

" 
1887 „ 1904 

" 
Elveţiană „ 1892 

" 
Prusiană 

" 
1903 

Supraîncărcările p1·evăzute de diferitele C'irculări : In ceiace pri­
veşte supraîncărcările, o primă deosebi.re provine din însăşi forma.. 
sub care sint date aceste supraîncărcări : 

Pe cînd unele circu lări prevăd - cel puţin pentru majoritatea 
cazurilor - o supraîncărcare uniform distribuită, altele prevăd un 
tren tip, care se presupune a da cele mai mari eforturi. In prima 
categorie intră circulara Franceză din 1877 şi cea Austriacă din 
1887 ; celel~lte fac parte din a doua categorie. 

Partizanii primei forme susţin, că greutăţile uniform distribuite 
pe lingă uşurinţele de calcul, pe cari le prezentă, mai au ş i avanta­
jul de a cuprinde mai bine eforturi le, cari se nasc sub acţiunea di­
feritelor trenuri. Se ştie în adevăr, că chiar pentru grinzele indepen­
dente curbele reprezeritând variaţia eforturi lor date de acelaşi tren, 
cind variază deschiderea, sînt mai mult sau mai puţin neregul ate 
şi că acelea ale diferitelor trenuri se intersectează, aşa că peotru unele 
deschideri unele trenuri dau eforturi mai marj, pentru alte descbi-

s 
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deri aceste eforturi maxime sînt date de alte trenuri. La grinzile 
continue aceste neregularităţi sînt ş i mai mari ; atunci se consideră 
un număr oare care de trenuri, se trasează curbele eforturilor în func­
ţie de deschidere, iar din curba înfăşurătoare a acestora se deduce 
greutatea uniform di tribuită de prevăzut. Cu alte cuvinte se calcu· 
lează odată pentru totdeauna maximul eforturilor şi se indică acest 
maximum sub forma greutăţii uniform distribuite care-l produce. 

Partizanii trenurilor tip, recunosc toate acestea, insă le preferă 
din cauză că, daca teoria greutăţilor uniform distribuite echivalente 
la grinzile independente se poate considera ca stabilită, nu tot ast­
fel stau lucrurile în ceiace priveşte grinzile continue şi în arc ; aproxi­
maţia, cu care se calculează eforturile în acest fel de grinzi prin aju ­
torul greutăţilor uniform distribuite, n>ar fi uficientă şi dE: aceia ar 
fl mai bine si se prescrie unul sau mai multe trenuri tip, pe baza 
ărora tr bue , te calculat maximul eforturilor. Pentru grinzile inde­

pendente circulări l e din anii din urmă (Prusiană 1903 şi Austriacă 

1904) dau table auxiliare pentru calculul momentelor încovoetoare 
.· i al puterilor tăetoare - admiţ'nd în special că curba momentelor 
maxime - simetrică faţă de mijlocul grinzii - s'ar compune din o 
porţiune dreaptă la mijloc racordată cu extremităţile grinzii prin 
două arce de parabolă ; aşa că momentul maxim - constant pe o 
portiune oare care la mijlocul grinzii - ar servi la determinarea 
momentelor în toate secţiunile . 

Nu credem necesar să mai adăogăm, că pe cînd circulara Fran­
ceză din 1877 prevede acel eaşi supraîncărcări atît pentru momente 
cit şi pentru puteri tăetoare, circu lara Austriacă din 1887 prevede 
două supraîncărcări diferite : una pentru momente şi alta pentru pu­
teri tăetoare . 

Trenurile tip diferă fi e 
1°) prin compunerea lor, fi e 
2°) prin greutatea şi distanţa între osiile locomotivelor ş1 va­

goanelor. 

Paralel cu o înăsprire a condiţiunilor de sub 2°) ·a urmat o 
îndulcire a celor de sub 1 o). 

Astfel pe cînd circulara Austriacă din 1887 presupune în ge­
nP;ral, că pe pod s>ar putea afla un tren compus din trei locomotive 
aşezate în poziţiile cele mai desavantajoase, aceste locomotive fiind 
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urmate şi precedate de un număr ori cît de mare de vagoane, cir­
culara Elveţiană nu mai admite de cât hei locomotive urmate - fără 

a fi şi precedate de vagoane - iar cfrculara Franceză din 1891, Pru­
siană din 1903 şi Austriacă din 1904 presupun două locomotive ia­
răşi numai urmate de vagoane. 

Experienţa a făcut să fie admisă părerea acelora cari susţi­

neau că trenurile fie cu locomotivele aşezate între vagoane, fle cu 
mai mult de dou~ locomotive nu se întâlnesc în exploatarea căilor 
ferate sau se întîlnesc aşa de rar, în cît în aceste cazuri se poate 
admite un coeficient de siguranţă mai mic, după cum se face atunci 
cînd se ia în con ideraţie acţiunea vîntului. De altmintrelea chiar 
circulara Austriacă din 1887 în cazul locomotivelor Arlberg nu con­
sideră de cît trenuri cu două locomotive. 

In rezumat compunerea trenurilor tip este următoarea : 
Austria (1887) : vagoane -j- trei locomotive + vagoane. 

( 
" l 1 "A lb ) : vagoane + două locomotive + vagoane. cazu oe. r erg 

Elveţia (1892): trei locomot.ive + vagoane. 

fFranţa(1 89 1 ),Prus i a(l903) d ' V 1 t· + 
l Austria (l904) : oua ocomo ive vagoane. 

Greutăţi le şi distanţele între osiile materialului trenului tip 
sînt date de schemele următoare: 

loc. 

Austriacă (1887) 1 ) 

t t t t 

1 
I : r1rr r r r 

j+--2.8 ~ 3xt.2--<--4.5--...+<;--1.64,1.44-.t.'1~ 
._----------~5.6----------41 

vag. 

') A se avea în vedere la podurile, pentru cari circulara nu prescrie tntrebuin· 
. ţarea greutăţilor uniform distribuite. 
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Franceză (1891) 1) 

t t t t 

r :r11 f f 1 
~2.6~3xl.2-..----q,s----'-2.5~2.o~ 
~-----------l5.3----------~ 

vag. 

t t 
15 lG 

l 1 

-t t 
8 8 

1 l 1 1 
~1.5~3.0~l.5~ 
: G.0--~ 

Elveţi ană (1892) 2) 

t ·t 
45 45 

y 

t t 
13 43 

l î l ! 1 f--- 2.s 3x 1.3 4.4 ~~ 2 .8---*-l.6~ 
45.5 

f; t 
10 10 

i l l 1 vag. 

~2.0~3.5~-2.0~ 
: 7.5 ; 

•) Piesele m a i trebuesc verificate la eforturile date de o singură osie de 20t 
21 Supraînc!l.rcările se sporesc cu 2(15-J)•Jo, I fiind deschiderea. în 111. 

La servil.iul Podurilor al C. F. R. s'a luat 16t pe osiile locomotivei şi 14t p e al&· 
tenderului. · 
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Prusiană (1903) ') 

t "t "t; t t 
17 17 17 17 17 

l l l l l 
4x l.5 j 4 .5 

vag. 

t t 
16 16 

1 l 

vag. 

18.0 

' 11 IS 13 

~ 1 1 î 
Î : : : 
~4.5~3.0 -*-1.5--+ţ 
: 6.0 : 

Austriacă (l!IOi) 2) 

t 
16 

j 
4Xl.4 

t 
16 

1 

t 
li 

l 

t 
(6 

l 
16.5 

4.0 

t 
li 

1 1 
I 

~t.5~3.0~1.5.j 
~ 6.0 ~ 

t t t 
13 13 13 

l l l -i 

! 2 x 1 . s-l-1. s ~ 

t t t 

I I I 

•) La piesele unde interv ine mai puţin de 5 osii ale Jocomotiv t! i, se ia sau 4 de 
cite 18t, s au 3 de cîte J9t , (19) S 'lU 2 ori 1 d i! 20t. 

•) L :t piesele nnd~ intervine mai puţin de 5 osii ale locomotivei, una din ele se 
ia de 20t. . 
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Se ,tie, că greutatea materialului rulant a porit ş i sporeşte 

necontenit. e spera pînă la o vrem11, că această creştere va avea o 
limită · în special sa atras atenţia că economiile rezultând din acea­
tă sporire pot fi cu mult întrecute de cbeltuelile necesitate pentru 

întărirea căii şi a podurilor: însă sub presiunea publicului, care vrea 
ă meargă tot mai repede ş i mai comod a fost nevoie să se stu­

dieze tipuri de locomotive, a căror greutate a mers şi merge cres­
când. Părerea gen rală e azi, că nu se poate prevede nimic în pri­
inţa poririi greutăţii materialului _rulant. 

Acea tă tar ca ă zicem aşa p ihologică, e trădată de ulti­
mei circulări i în pecial de cea Prusiană, care prevede din capul 
locului că poduri d fer ă nu e mai construiască de cit atunci, 
înd nu va putea con trui de piatră (căci la acestea din urmă 

gr utat a permanentă fiind marc fată de cea accidentală, variaţiile 

ace teia influenţează puţin eforturi le, pe Hngă aceasta circulara Pru­
ian ă preved un mat rial rulant excepţional de defavorabil. 

In ceia c prive. te vagoan le, cele mai grele aflfLtoare în cir­
culati în Europa unt vagoanele cazane cântări nd 3, 3 tone pe m. 
cur nt. agoanel obicinuit de marfă cântăresc 2, 3 tone pc m. 
iar cele de călători din trenuril e de lux (vag. restaurante, etc.„) nu 
trec de 2. ton e pe m. Vagoanele prevăzute în circu lara Prusiană 

în ă, dau aproape 4.35 tone pe m.; vagoane cu această greutate cir­
culă în Ameri ca ş i sînt întrebuinţ'1te pentru transportul de cărbuni; 

în Europa, după cîte cunoa tem, astfel de vagoane nu există; e ade­
vărat că în ultimul timp sa pus în circulaţie vagoane de construcţie 
analogă, în~ă greutatea lor nu întrece pe aceia a vagoanelor cazane. 

In ceiace priveşte locomot ivele, tipurile întrebuinţate în ultimul 
timp în Europa sunt caracterizate prin : motoare compound, partea 
rigidă compusă din 2-3 osii cuplate ş i prin bogiuri sau articulaţii 

Bissel - greutatea pe osiile cuplate variind între 15-17 tone obici­
nuit ş i rar 20 tone *). Locomotivele cu patru osii cuplate şi avînd 
aceste greutăţi, se pot considt:)ra ca o excepţiune -- de oarece efor­
tul de tracţiune, de care sînt capabile, întrece rezistenţa atelagelor 
vagoanelor din Europa. 

De altmintrelea din cauza creşterii vitesei şi numărului tre-

"') A se vedea raportul făcut cu ocazia celui d'al VII-lea congres de C· 
F. 1905, de către D. Sauvage. 
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nurilor de călători, trenuri le de marfă trebue ă meargă ceva mai 
repede, căci altmintrelea trebue să aştepte aproape in fiecare staţiei 
trenurile exprese, cari le ajung din urmă . Numărul de osii con ti­
tuind partea rigidă, are o mare importanţă, căci cu cit ac st număr 

e mai mic, cu atît putem îndepărta osiile, obţinând astfel locomo­
tive, cari de ş i mai grele nu dau eforturi mai mari . (Influenţa con­
siderabilă a depărtării între osii se va vedea , cînd vom compara 
eforturile date de diferite trenuri). 

Din acest punct de vedere locomotivele actuale nu sînt aşa 

de defavorabile, cum ar părea la prima vedere şi se naşte întreba­
rea dacă, in cazuri le foarte rari cînd pentru aderenţă va fi nevoie. 
de 4 sau 5 osii cuplate, nu s'ar putea obţin e locomotive mai scumpe," 
însă cari să fie mai puţin defavorabile pentru poduri. Ca mijloace vom 
cita locomotivele cu cadre articulate Mallet, tracţiunea electrică, etc .... 

Din punctul de vedere al mi şcărilor perturbatoare şi al efor­
turilor dinamice. la cari dau loc locomotivele noi sunt cu mult su­
p •rioare celor din nainte ; în special motoarele compound au permis 
aşezarea de o parte şi de alta a aceluiaşi longeron a două manivele 
calate la 180° sau foarte aproape de 180°, ceiace a redus conside­
rabil mişcarea de şerpuirP şi a făcut să fie nevoie de contragreutăţi 

cu mult mai uşoare ca până acum; de asemeni lungirea locomoti­
velor a contribuit la micşorarea mişcării de tangaj; iar celelalte miş­
cări perturbatoare au fost foarte mult reduse. 

După cum din acest punct de vedere locomotivele au fost mai 
bine stud iate, în urma plîngerii inginerilor căii şi s'a obţinut rezul­
tate satisfăcătoare, este sigur, că graţie progreselor realizate ş i cu 
niţică bunăvoinţă se va putea ajunge, ca prin o distribuire conve­
nabilă a osiilor, să se sporească greutăţi l e locomotivelor, fărrt ca dirr 
punctul de vedere al eforturilor statice să se întreacă eforturile pre­
văzute de circul ări l e actualmente în vigoare. 

Momente rnaxime date de diferitele supraîncărcări. In t abloul 
următor sînt date, pentru diferite deschideri şi o singură cale, mo­
mentele maxime date de supraîncărcările prevăzute în diferitele cir­
culări. Intre acestea se cuprinde şi circulara Elveţ i ană aşa cum a 
fost modificată la serviciul podurilor al C. F. R. şi pe care o vom 
numi circ. Elveţiană-O. F. R. In tablou mai sunt date ş i rapoartele 
într·e diferitele momente si momentul, pentru aceiasi deschidere dat 

' ' ' de circulara Austriacă. din 1887, luată ca bază de comparaţie. 
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Pranţa 1877 Austria 1887 Franţa 1S9 1 

Q) 
Q) Q) Q) .... 
8 8 8 <D • o o o '.9 8 '>( 

~ -1 'i< .., '>( ..... 
-B c '" - "' .... 8. :a l:;o '" „ S... e1 1~ 

8~ 8. ~ :g s:;; o - "' "''- s~ p. ,.-; 
<D (!) cil Q) cil (!) cil 
Q 

.., 
~ ..... ~ .µ ~ 

::ii ~ :;;; 

t .m. t.m. t .m. 

J.O 3.0 o.So 3.75 1.00 5.00 1.33 
I S 4.5 o.So 5.65 1.00 7.50 1.33 
2.0 o.o o.So 7.50 1.00 l0.00 !.33 
2.5 8.6 0.82 10.55 l.00 11 .80 l. 12 
50 30.6 o .88 36.00 1.00 36.50 I.Ol 

IO 91.2 o.36 106.o r.oo 106.0 I.00 
15 ) 61.0 0 .82 198 .0 J.00 188.0 0 .95 
20 245 .0 0 .75 325.0 1.00 300.0 0.92 
30 485.0 0.7 I 680.0 I.CO 590.0 0.87 
40 820 .0 0 .73 I 120.0 J.00 1020.0 0.9 1 

)O 12 20 0.73 1660 1.00 1490 r .90 
bo 1660 0 .74 .'.! 2)0 1.00 1980 o.88 
70 2140 0 .75 2870 I.00 2550 0.89 
80 2720 o.7u 3540 1.00 31 :?O o.88 
90 3330 0.77 43co [ .oo 3750 0. 87 

IC•O 4000 0 .78 51::0 I .OO 4400 o. Sb 

Elvetia 1 S92 El veţian ă-C. f' . R . 
Q) Q) 

8 8 c o ·~ „ .., '>( .., 
s~ 8.i l~ 

„_„ g )1„ 1~ s~ 
Q) oS Q) cil 
.µ ~ ..... ~ :.E ~ 

t.m. t .m. 

4 84 1.29 5.12 1. 36 
7. I j 1. 2 7 7.62 1.36 
9. 45 l..'.! 6 10.08 i.3b 

I I .80 I . 12 13. 7 j r.30 
44.00 1. 22 48.04 l .j4 

l :l2 .0 1.15 131 . 12 
I 

I. 2-l 
194.0 0. 98 2·:>0.0 1.00 
32 5.0 I.OU 344.0 I.O ~ 
690.0 I. 02 7 35.0 ~ . 08 

1200.0 1.0 7 1290 .0 I. I 5 

1840 I. I I 1945 1. ( 7 
2500 I.li 2047 1.18 
3!00 l, 12 3390 1.1 8 
4000 J . 12 41 92 1.1 8 
4800 I. I~ 5040 1.1 8 
5050 I.10 5940 I . I 6 

Prusia 1903 -
(!) 

8 
Ci ·s „ .., 
... '°I-9;::; g, ~ .G 

Q) oS .... ~ 
~ 

t .m. 

5.00 r.33 
7.5c ! .33 

IO 00 1.33 
12.58 I.20 
4 2. 75 1.1 9 

135.9 1. 2S 

243.9 1.18 
J94 .o :.21 
832 .3 l. 22 

1410.0 1.26 

2123 1.28 
2900 1. 29 
375 1 1.3 I 
4674 1.3 2 
501:,9 1.3 z 
c740 1. 3 2 

Austria 1904 
Q) 

8 o '>( „ '" „ 8. ~„1~ 9::.0 
(!) oS 
~ ~ 
;:::; 

t.m . 

5.00 1.33 
7.50 1. 33 

I O.O:> 1.33 
12. 70 1.20 
42 .60 1.19 

132.8 l.2 7 
24:.: o I. 18 
399.~ 1.23 
86 1.7 1.27 

1459.0 1.30 

2136 1.28 
287 1 1.28 
3665 1.2S 
4516 1.28 
543 1 1.26 
6402 1.25 

l\!) ..... 
o 
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Momentele relative la circulara Franceză din 1 ~1 şi Elveţiană 

sînt luate duprt cifrele date de M. v. Leber în rapoartele sale fă­

cute cu ocazia celor d'al 5-lea ş i 6-lea congrese de căi ferate (Londra 
şi Paris). 

In acelaşi timp am calculat momentele maxime date de tre­
nurile compuse din materialul nostru rulant. Ca vagoane am consi­
derat vagoanele Kz., iar ca locomotive am con iderat locomotivele 
compound cu 3 osii cuplate, locomotivele categ. lV-a Ploe~ti-Predeal 
s i locomotivele - în curs de construcţie - mixte cu o ie liberă în­
nainta~e. Greutăţile şi repartiţia osiilor acestor vehicule sunt date 
de schemele următoare. 

Vagoane Kz. 

T T 
f4 44 

r l j -! 
; j 
I I 

~4.50 
. l11 

8.83 

Locomotive categ. IV după linia Ploeşti-Predeal. 

l I ' ' ' ' ' ' I 

1'f-l!.so2--41.2~ 1.2ssil<1.2ss~4.405---~ 1 .633~ 1.s2s~1.sss ~ 
i ~ 
0 15.at& I 
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Locomotive Compound categ. III-a. 

T T T T T T T ,} 

111 l 11 I l I t 
i i ! ; ; ! i l i ~ 
~1.445*2. 000 -* 2. 2/J -~ l . 785?<- 1 . 83 5 -~2.895~!.7!2 -Xf. 712 -><-UO ·~ 
' I 

; 1.r425 ~ 

Locomotive mixte cu osi e liberă înaintaşe. 

: i : : : ! j l ! r 1.68 -X- 2.4 85 -)i<- 2.115 -x- 2.1J.2s--:- 2.995-k- t. 712 -* 1. 112 '*-f.80-î 
~-----------16.985 ----------olio' 

i 

Trenurile s'a presupus că sînt compuse din două locomotive 
urmate de vagoane. 

In tabloul care urmează sînt însemnate aceaş1 date ca ş1 pen­
tru supraîncărcările prevăzute de circulări. 
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1 Categ. IV P.P. Compound Mixte 

t.m. t .m. t.m. 
I.O 3 5° c.9 3 3.7 ~ I .00 J . 7 5 1.00 
1.5 5.25 0.93 5.62 1.00 5.62 I.00 
2.0 7.00 0.93 7.50 1.00 7.50 I 00 
::.5 9.36 0.89 9.10 c .89 9.4c o. 9 
5.0 30.60 0.85 29.25 0.81 :! 1.So 0.61 

10 9 1.J o So 92.0 0.87 So.o o 75 
15 I ll9 2 o S5 I 88.5 0.95 r ob.o o.S4 
20 ~12 . 0 0.84 3 (so c.07 279.0 o 86 
30 588.0 o.86 605.0 0.98 590.0 0.8 7 
40 1000.0 o.39 I ! JO.O f .oo 1020.0 0.9 1 

so 1471 0.89 1725 I 02 1550 0.93 
tio 19S6 o.SS 2360 1.04 2140 o.95 
70 2560 o 90 3015 f .05 2700 o 96 
So 3 1'3 5 0.90 3720 
90 338 5 0.90 4470 

100 4640 0.90 5310 

1.0 5 1 3445 0.97 

I 04 11 
4200 0.98 

1.03 1970 0 .97 

Rezultatele obţinute au fost indicate grafic pc diagrama din 
planşă. 

La mijloc s'a trasat curbele de variaţie a mom entelor în ra­
port cu circulara Austriacă din 1887, luându-se ca abscise deschi-

Mn 
derile, iar ca ordonate rapoartele M (Mn fiind momentul dat de 

supraîncărcarea considerată şi M acela dat de circulara Anstriacă din 
1887). Atragem atenţia asupra faptului, că unind vîrfurile curbelor 
prin linii drepte procedăm în mod cu totul aproximativ ; între di­
feritele puncte curbele prezentă în realitate maxime şi minime, puncte 
de rebrusment etc. Pentru uşurinţa. citirii s'a adoptat diferite tra­
seuri pentru diferite curbe, însă tot pentru acelaşi motiv sînt. curbe 
diferite, cari s'au trasat la fel. Ele se pot urmări cu uşurinţă prin 
ajutorul cifrelor, prin cari au fost caracterizate. 

Pe margini s'a indicat limitele, între cari variază, de o parte 
momentele între 1-10 ro., de alta între 10-100 m. Se vede spre 
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ex. : că intre 1-10 m., pe cind momentele date de circulara Pru­
iană (1903) i Au triacă (1904) variază între 1.19-1.33 M, cele 

date de trenurile noa tre variază între 0.81-1.00 M. 
Din tablouril e de mai us ş i di n diagram ă se vede, că din 

punctul de v d re al mom entelor încovoetoarc, trenurile noastre, cele 
mai defavorabi le nu produc efortmi apreciabi l mai mari de cât 
upraîncărcări l e prevăzute în circulara Austriacă din 1887 ş i ca ace­
te mom ente rămân u mult mai jo de cit cele date de circulara 

Pru iană din 1903 . i u triacă din 1904. , 
'e mai v de, că intre 2m,5_10m.OO locomotivele categ. IV-a 

de i mai u ,oar (aprox. 50 t) dau momente mai mari de cât loco­
motiv l compou n9 ( 5 t) ,i mixte (55 t). De altmintrelea se poate 
pune ·ă ,i până la 2m_5 forturil e reale nu sunt mai mici la loco­

motivele de cat g. I -a, din cauza eforturilor dinamice cu mult mai 
mari la lo emotivele cat egoria IV-a de cit la celt: Compound . 

i la celelalte upraincărcări curbele n'au o formă regulată, 

lucru asupra căruia am atras atenţia, cînd a fost vorba de forma, 
ub care pr scriu upraîncărcă ril e. Se ob ervă spre exemplu, că 

pe când rnom ntel date de circulam. Elveţiană-modificată C. F . R. 
unt pentru 5m de cbidere cu 0)5 M uperioare celor date de cir­

culara Au tr i acă din ] 04, la 15m deschidere se scoboară dedesubtul 
ace tor momente cu 0.1 M. (M fiind după cum am spus, momen­
t e!& date pentru aceleaş i deschideri de circulara Austriacă din 1887). 

Reamintim că concluzi ile definitive nu se vor putea t.rage de 
cit după ce vom introduce ş i travaliul admis. 

(Va urma). 

Cristea Niculescu 
Inginer la C. F. R. 
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