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DIVERSE 

Trenul cu giroscop. - Problema de a e menţin în echi­
libru, pe o singură şină au chiar pe un singur cablu întins 
deasupra pământului , un vagon de drum d fer purtat de două 
sau mai multe roate, puse una după alta, ca roţile unei biciclet e, 
a căpătat de curând în Ang·Jia o soluţi e curi oasă, utilizându-se 
principiul mecanic al aparatului numit giro cop ( fârl ează). 

Acest principiu se poate formula astfel: «Când un volant 
se învârteşte cn o mare iuţeal ă, trebue o forţă r lativ consid -
rabilă pentru a'i schimba planul său de rotaţ i ». ln term ni mai 
generali , orice corp animat de o forţ,<1. vie r ezi tă forţel or care 
tind a'i contraria directiunea sa de m r s. De aceia proiectilul 
care i esă din gura unui tun ghin t uit, r otindu- e în jurul ău 
însuş , m erge drept la ţintă, fiind numai puţin influenţat de de­
viaţiunile laterale pe care tinde să i le im prime acţ.iunea vânt ului. 

Calculul şi experienţa au stabilit că dacă o forţă oarecare 
tinde a face să scoată giroscopul din planul ău de rotaţiune , 
atunci el reacţionează pr in o forţă contrari , care face cu cea 
dintâiu un unghiu de 90 grade. De aici se poate înţel ege că, 
dacă vom suspenda un vagon pe nişte roţi puse una după · alt a, 
atunci printr'o îndemânatică combinaţiune de giroscoape vom 
putea neutraliza, în orice moment , diferitele forţe care tind a ' l 
face să cadă la dreapta sau la stânga planului roţil or sal e. 

Acest lucru a fost demonstrat de curând de către D-l Lii­

dovic Brennan, inginer englez, cunoscut de demult, în că din 1887, 
când a vândut guvernului britanic, pentru 110000 livre st er ­
linge, un sistem de torpilă al căre i secret n'a fo st încă divulgat. 

Vagonul model construit de D-l L. Brennan a fun ctionat 
la Wodland (Kent), înaintea Soci e tăţii Regale, ş i poate conţine 
o persoană de greutate mijlocie. La interior s'au pus, în apro­
piere unul de altul, două giroscoape de câte 15 cm. diametru, (fig. 2 
pag. 362) care se învârtesc cu o viteză considerabilă, în sensuri 
opuse în câte un plan vertical paralel cu axa longitudinală a vehi­
culului. Giroscoapele sunt în l egătură unul cu altul printr'un dis­
pozitiv care permite de a uniformiza automatic acţiunea lor 
stabilizatoare. Vagonul, purtat de patru roţi puse în direcţiun ea 
axei sale longitudinale, s'a menţinut într'un echilibru perfect, 
atât în mers, cât şi în staţiune , deşi centrul său de greutate 
este cu mult mai sus decât punctul său de suspensiune. 
~ Greutatea ce trebue dată giroscoapelor pare că nu trebue 

sa fie mai mare de 5°1o din greutatea totală a capului vago­
~ului. Ele sunt instalate pe nişte bile şi se rotesc în nişte cutii 
in care . s'a făcut vidul, în scopul . de a micşora frecările . 
'. ln aceste condiţiuni giroscoapele înmagazinează atâta can­
t itate de en~rgie în cât în caz de oprire bruscă a motorului, 
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ele continuă să se rotească mai multe ore cu o viteză suficientă 
spre a asigura echilibrul, şi nu se opresc compllilct decât după 
două sau trei zile. 

De altă parte roţile sunt montate pe nişte boghiuri duble 
putând pivota orizontal ş i vertical, astfel că vagonul poate să. 
se înscrie în curbe cu o rază mai mică decât propria sa lungime 
şi să ia în mod automatic înclinarea necesară către interiorul 
curbei, ceiace la vagoanele obişnuite nu se obţine decât prin 
supraînălţarea şinei exterioare. De aici rezultă o micşorare de 
frecare şi a şanselor de deraiare. In fine o combinaţie specială 
permite vagonului să urce rampe foarte mari şi să le scoboare 
cu iuţeală. 

Acest sistem curios a cărui concepţiune face cea mai mare 
cinste geniului inventator ş i ştiinţei inginerului Brennan, pre­
zintă evident câteva avantaje. Suprimarea unei şini, apoi ca. 
con ... ecinţă reducerea lungimii traverselor, uşurinţa de a adopta 
profi le accidentate, ar permite să se realizeze economii de oare­
care importanţă. S'ar înlătura oscilaţiunile care rezultă din im­
posibilitatea materială absolută de a putea menţine două şini 
paralele la acelaş nivel. Din contră, dacă e foarte sigur că va­
gonul n'ar putea să cadă pe cât timp funcţionează giroscoapele„ 
se pare g-reu de realizat o frână de ajutor care să funcţioneze 
în caz de deranjare a acestor aparate. ln orice caz însă, avan­
tajele de mai sus par prea puţin lucru faţă de cheltuiala con­
siderabilă pe care ar adu ce-o transformarea roţilor actuale. 

Dar inventatorul priveşte cu totul altfel viitorul. El «speră» 
să realizeze, în mod practic, viteze de două şi de trei ori mai 
mari ca cele actual e şi să întrebuinţeze vagoane de dimensiuni 
colosale, care ar fi nişte adevărate hoteluri rulante. Posibilita­
tea acestor perfecţionări ar rezulta, mai ales, din suprimarea 
oscilaţiunilor şi din micşorarea frecărilor. Suprimarea, cel puţin 
în parte, a oscilaţiunilor permite de a putea întrebuinţa vagoane 
foarte înalte şi foarte largi, fără a ne preocupa, ca azi,· de po­
ziţiunea centrului de g-reutate. In ceiace priveşte frecarea, ea. 
este aceiaş cu o şină sau două, căci valoarea sa depinde de 
greutatea vehiculului. Cu toate acestea, în practică, perderea 
accesorie de energie sporeşte cu numărul şinilor, a roţilor, pre­
cum si cu oscilatiunile. Prin urmare o oarecare cantitate de 
forţă ~ie, absorbită astfel inutil de vagoanele actuale, ar putea 
fără îndoială să fi e întrebuinţată la vagoanele giroscopice ca 
producătoare de viteză. Dar ne putem întreba dacă beneficiul 
ar fi considerabiJ. Cea mai mare parte din ingineri zic că acest 
lucru e imposibil. Din contra, alte spirite mai îndrăznete pre­
văd, în scurt timp, întrebuinţarea unui auto-«giroscopic», cu 
două roţi, amintind că, chiar în epoca noastră de ştiinţ~ inten­
sivă, geniul inventatorilor răstoarnă une ori toate teoriile ac­
tuale. 
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D-l L. Brennan va reîncepe în curând experienţel e sale cu 
un vagon de 4 metri lărgime ; atunci va fi mai u şor de ju­
d cat valoarea practică a de coperirii sale. 

Revi sta l' Tllusfration, după care am luat de crier a de mai 
sus, dă trei fo tografii arătând vagonul giro copie în m r . La 
pagina 362 reproducem o s cţi e tran versală cu in talaţia gi­
roscoapelor şi o vedere a vag·onului giroscopic, în m r s, într'o 
curbă. 

Viaducul de beton armat dela Filadelfia. - e constru­
eşte în acest moment la Filadelfia, upt Walnut Lane, la traver­
sarea văi ei Wissahickon, un viaduc în beton armat cu şase 
arce, din care cea cen trală are 71.10 m. deschidere şi 22.30 m. 
săgeată. Lungimea totală a viaducului este de 178.50 m. Bolta 
centrală în aparenţă e te de formă eliptică , dar în realitate 
est e t ra ată prin combinaţia a trei arcuri de cerc. 

Podul est e construit după principiul arcurilor duble inde­
pendente, adoptate între alt ele pentru viaducul Luxembourg. 
Traveia centrală comportă două arcuri depărtate de 4.90 m. la 
cheie, unde lărgimea lor este de 5.50 m., pe când la naştere ea 
este de 6.55 m. Grosimea lor variază dela 1.68 m. la 3.00 m. 
Arcurile deschiderii principale, care sunt în plin cintru, şi su­
portă un planşeu de beton armat, nu au altă armatură decât 
3 bare patrate de 25 mm., puse aproape de extradosul bolţii, 
dedesuptul suporţilor care servesc drept culee arcurilor de u­
şurare a timpanelor. 

Pentru toate bolţile s'a întrebuinţat beton compus din 1 
parte ciment, 2 părţi nisip grăunţos şi 5 părţi piatră spartă de 
6 până la 18 milimetri; pentru celelalte părţi a viaductului com­
poziţia betonului este 1: 3:6. Suprastructura va fi constituită în 
modul următor: după ce planşeul de beton armat va fi făcut 
etanş prin aplicarea unui strat de gudron de 6 mm. grosime, 
el va fi acoperit cu un strat de cenuşă de 30 cm. grosime> 
peste care se va pune un strat de 15 cm. de beton şi apoi un 
strat de asfalt de 9 mm. Lărgimea şoselei între bordure va fi 
de 12.20 m.; iar fiecare trotuar ' va avea 3.05 m. 

Acest viaduc va costa aproximativ 1.270.000 lei si este 
descris mai în detaliu, în The Engineering Record din '17 No­
emvrie 1906. Uvragiul va prezenta un real aspect de eleganţă. 
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