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versale. (Totusi ar [i o eroare si se creadi ci in acest caz grinda e
totdeauna suficient armati prin bare longitudinale,

E necesar a verifica daci nu cumva se produce #ensiuni exa-
gerate in o directie inclinati cu un unghiu oare care pe barele lon-
gitudinale. (Asupra acestui punct voi reveni in curand).

De aceasti din urma parere, ei sunt cazuri cand scirile sunt
inutile, este si casa Ways & Freytag. insi vreau s'atrag atentia ca
déansa, cel putin dupi cat am cunostintd, nu tine seami de tensiu-
nile ce se produc in anume directiuni si cari pot fi destul de mari
ca si provoace crapituri, de si forfecarea hetonului n’a fost intrecuti.

Cazul acesta se poate ivi la plici simplu razemate pe doua
reazeme.

Gogu Constantinescu
Inginer

Oscilarea Jagoanelor T timpul mersului

RS

Se cunosec numeroasele misciri perturbatoare ce au locomoti-
vele in mersul lor. Asemenea sunt cunoscute in mare parte si cauzele
ce produc aceste perturbiri asa ca s’a profitat de rezultatele analizei
pentru a reduce pe cit posibil aceste misciri secundare cari in gene-
ral sunt in detrimentul tractiunei. Ceea ce imi propun este de a
face o analizi asupra unei cauze ce in anume circumstante poate
provoca oscilatiuni importante la vehicule ce circulda pe o cale ferata.

Experimental se pot verifica cele ce voi spune dand putina
atentie oscilatiunilor ce incep si ia vagoanele in anume cazuri.
Una din cauze este trecerea pe rosturile sinelor la intervale de timp
bine determinate. Aceste oscilatiuni sunt foarte pronuntate la vehi-
cule lungi cu distantid micd intre osii. In deosebi mi-a atras atentia
intr'o zi un tramvai electric care desi nu poseda o vitesi exceptionala,
oscilatiunile sporeau si deveaeau amenintitoare, agsa ci din cand in
cand conductorul era silit si franeze pentru a mai amortiza oscili-
rile (tangajul) prin variatia vitesei
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O influentd preponderanti are la acest fenomen si elasticitatea
rezoartelor ce sustin vagonul. Am tinut si introdue in caleule si
elasticitatea balastului pe care nu o putem neglija totdeauna; de
pildd la drumurile de fer ea este destul de importanti pentru a ve-
dea cu ochiul liber cum traversa se afundi si se ridici la trecerea
vagoanelor mai grele.

Ma vol mirgini deocamdati la vehicule cu 2 osii ca fiind ca-
zul cel mai rispandit la vagoanele obisnuite. De alt-fel teoria este
aplicabila si vagoanelor eu boghiuri cici si la acestea vagonul este
sprijinit pe 2 rezorturi principale. _

Voi presupune pentru simplificare ci cele 2 rezorturi pe o
osie lucreazi in aceleasi conditii asa ca si nu avem de considerat
oscilatiuni laterale ale vagonului, ci numai deplasiri verticale si
oscilatiuni in planul perpendicular pe axa cici

e
SN

Sa insemnidm cu y deplasarea verticald a centrului de greutate
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G si cu 6 unghiul de rotire al vagonului in jurul axei ce trece prin
centrul de greutate (si care axd este perpendiculara pe planul figurei)

Si luim ci origind pentru # si ca axia XX’ de la care sd mia-
suram 0, positia centrului de greutate si axei pentru care rezorturile
sunt necomprimate.

Cand vagonul ocupid o positie oare-care determinatd prin z si
f rezortul No. 1 1) este comprimat cu o cantitate y -} a, 0 iar re-
zortul No. 2 cu y—a, 0, a, si a, fiind depirtarile de la centrul de
greutate la planele verticale ce trec prin cele doua osii ale vagonului.

Daca insemnam cu R,, R, reactiunile celor doua rezoarte si cu
: comprimarea rezortuluisub o inecarcare egalda cu unitatea, vom avea

ER,=y—+ta b
kRy=y—a, b

Reactiunea sinei pe roati este de asemenea proportionald cu com-
primarea provocati de roati asupra balastului. Dacd insemnim cu
x g1 z departarea de la cele 2 osii la o dreaptd fixd ce trece prin
osil in ipoteza ca balastul n’ar fi comprimat, vom avea

LY, =z
k, fiilnd cantitatea cu care by Yy =2

se comprimé calea sub o incercare egali cu unitatea.

Acestea fiind stabilite si serim ecuatiunea migcarei pentru vagon
izolat de rol si pentru cele 2 perechi de roti.

Vagonul e supus la urmitoarele forte :

1. Greutatea proprie G aplicati in centrul de greutate ;

2. Reactiunile R;, R, ale rezorturilor :

3. Tensiunea T a atelajelor care e orizontald si care la o mis-
care uniformi este aproape aceeasi la ambele capete ale vagonului 2).

Vom avea dar pentru migcarea verticald a centrului de greutate

G d2y

1) Rezortul No. 1 gi 2 inseamnii bine inteles perechea celor 2 rezoarte de
o parte si alta a cutiei vagonului.

?) De fapt si in acest caz tensiunea la atelaj in spre partea locomotivei
este mai mare ceva ca cea din coada vagonului gi diferenta intre ele este egald
cu rezistenta la tractiune a vagonului considerat. Astfel T va fi tensiunea me-
die a celor 2 atelaje.
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iar pentru rotatiunea in jurul acestui centru

d=0 M
der 1

In care M este momentul tutulor fortelor iar T momentul de
inertie la vagonului in raport ca axa ce trece prin centrul de greu-
tate si perpendiculard pe planul figurei.

Insd 70 fiind bratul de parghie al cuplului

M=R,a,—R,;a,—TI6

tensiunei la atelaje si provocat de o rotatiune 0, / fiind distanta
intre puntele de articulatie ale atelajelor cu vagonul.
Prin urmare :
d‘-’eszag—Rla,—Tl@ @
dt2 I e

Ca ecuatiuni ale miscirei pentru cele 2 perechi de roti avem:

d2x X

caE=rtRh—V. B

d2z )
§W=P+Rg——vz (4 p fiind greu-

tatea unei perechi de roti,

Dacé in ecuatiunile (1) (2) (3) (4) inlocuim R,, R,, V,, V, prin
valorile lor

_ y+a,b _ y—a,0 o 2
Rl_ k ) R2_ I ] Vl—lTI: Vz—k—l
obtinem :
dz?/__ 29 Ay — Oy
=RV T re Oty
a0 a,—a, ai—}—i—l—lee
I A | o
)
2z g a, g
ar E? + 9——x+(/
d*z g a9
T Y i
(Va urma)
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