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DIVERSE

Trenul cu giroscop.— Problema de a se mentine in echi-
libru, pe o singurd sind sau chiar pe un singur cablu intins
deasupra pamantului, un vagon de drum de fer purtat de doud
sau mai multe roate, puse una dupa alta, ca rotile unei biciclete,
a cipitat de curdnd in Anglia o solutie curioasd, utilizindu-se
principiul mecanic al aparatului numit giroscop (sfarleaza).

Acest principiu se poate formula astfel: «Cand un volant
se invarteste cu o mare iuteald, trebue o for{a relativ conside-
rabild pentru a’i schimba planul sau de rotatie». In termeni mai
generali, orice corp animat de o fortda vie rezistd fortelor care
tind a’i contraria directiunea sa de mers. De aceia proiectilul
care iesd din gura unui tun ghintuit, rotindu-se in jurul siu
insus, merge drept la tinta, fiind numai putin influentat de de-
viatiunile laterale pe care tinde s i le imprime actiunea vantului.

Calculul si experientd au stabilit cd dacd o fortd oarecare
tinde a face sd scoatda giroscopul din planul sau de rotatiune,
atunci el reactioneaza prin o fortd contrarie, care face cu cea
dintdiu un unghiu de 90 grade. De aici se poate intelege ca,
dacd vom suspendd un vagon pe niste roti puse una dupi alta,
atunci printr’o indeménatica combinatiune de giroscoape vom
puted neutraliza, in orice moment, diferitele forte care tind a’l
face sd cadd la dreapta sau la stinga planului rotilor sale.

Acest lueru a fost demonstrat de curand de catre D-1 Lu-
dovic Brennan, inginer englez, cunoscut de demult, inca din 1887,
cand a vandut guvernului britanic, pentru 110000 livre ster-
linge, un sistem de torpild al cirei secret n’a fost inca divulgat.

Vagonul model construit de D-1 L. Brennan a functionat
la Wodland (Kent), inaintea Societatii Regale, si poate contine
0 persoand de greutate mijlocie. La interior s’au pus, in apro-
piere unul de altul, doua giroscoape de cate 15 em. diametru, (fig. 2
pag. 362) care se invartesc cu o vitezd considerabild, in sensuri
opuse in cate un plan vertical paralel cu axa longitudinald a vehi-
culului. Giroscoapele sunt in legiaturd unul cu altul printr’un dis-
pozitiv care permite de a uniformizd automatic actiunea lor
stabilizatoare. Vagonul, purtat de patru roti puse in directiunea
axei sale longitudinale, s’a mentinut intr’un echilibru perfect,
atit in mers, cat si in statiune, desi centrul siu de greutate
este cu mult mai sus decat punctul siu de suspensiune.

__ Greutatea ce trebue datd giroscoapelor pare ci nu trebue
Sa fie mai mare de 5°/, din greutatea totald a capului vago-
nului. Ele sunt instalate pe niste bile si se rotesc in niste cutii
In care s’a facut vidul, in scopul de a micsora frecirile.

. In aceste conditiuni giroscoapele inmagazineazi atita can-
titate de energie in cat in caz de oprire bruscid a motorului,
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ele continua sa se roteascd mai multe ore cu o viteza suficientia
spre a asigura echilibrul, si nu se opresc complect decat dupa
doud sau trei zile.

De altd parte rotile sunt montate pe niste boghiuri duble
putand pivota orizontal si vertical, astfel ca vagonul poate sa
se inscrie in curbe cu o raza mai mica decat propria sa lungime
si sd ia in mod automatic inclinarea necesara catre interiorul
curbei, ceiace la vagoanele obisnuite nu se obtine decit prin
suprainaltarea sinei exterioare. De aici rezultd o micsorare de
frecare si a sanselor de deraiare. In fine o combinatie speciala
permite vagonului sd urce rampe foarte mari si sa le scoboare
cu iuteala.

Acest sistem curios a cédrui conceptiune face cea mai mare
cinste geniului inventator si stiintei inginerului Brennan, pre-
zintd evident citevd avantaje. Suprimarea unei sini, apoi ca
congecintd reducerea lungimii traverselor, usurinta de a adopta
profile accidentate, ar permite sa se realizeze economii de oare-
care importantd. S’ar inlaturd oscilatiunile care rezultd din im-
posibilitatea materiald absoluta de a puted mentine doud sini
paralele la acelas nivel. Din contra, dacd e foarte sigur ca va-
gonul n’ar puted sa cadda pe cat timp functioneaza giroscoapele,
se pare greu de realizat o frind de ajutor care sd functioneze
in caz de deranjare a acestor aparate. In orice caz insa, avan-
tajele de mai sus par prea putin lucru fatd de cheltuiala con-
siderabila pe care ar aduce-o transformarea rotilor actuale.

Dar inventatorul priveste cu totul altfel viitorul. El «<spera»
si realizeze, in mod practic, viteze de doud si de trei ori mai
mari ca cele actuale si si intrebuinteze vagoane de dimensiuni
colosale, care ar fi niste adevirate hoteluri rulante. Posibilita-
tea acestor perfectiondri ar rezultd, mai ales, din suprimarea
oscilatiunilor si din micsorarea frecarilor. Suprimarea, cel putin
in parte,a oscilatiunilor permite de a putea intrebuintad vagoane
foarte inalte si foarte largi, fira a ne preocupa, ca azi, de po-
zitiunea centrului de greutate. In ceiace priveste frecarea, ea
este aceias cu o sind sau doud, cidci valoarea sa depinde de
greutatea vehiculului. Cu toate acestea, in practicd, perderea
accesorie de energie sporeste cu numarul sinilor, a rotilor, pre-
cum - §i cu oscilatiunile. Prin urmare o oarecare cantitate de
forta vie, absorbitd astfel inutil de vagoanele actuale, ar putea
fara indoiald sa fie intrebuintatd la vagoanele giroscopice ca
produciatoare de vitezd. Dar ne putem intrebd dacd beneficiul
ar fi considerabil. Cea mai mare parte din ingineri zic cd acest
lucru e imposibil. Din contra, alte spirite mai indrdznete pre-
vad, in scurt timp, intrebuintarea unui auto-«giroscopic», cu
dou roti, amintind cd, chiar in epoca noastrd de stiintd inten-
siva, enlul mventatorllor ristoarnd une ori toate teoriile ac-
tuale.
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D-1 L. Brennan va reincepe in curidnd experientele sale cu
un vagon de 4 metri lirgime ; atunci va fi mai usor de ju-
decat valoarea practicd a descoperirii sale.

Revista U'Tllustration, dupa care am luat descrierea de mai
sus, da trei fotografii aratand vagonul giroscopic in mers. La
paglina‘ 362 reproducem o sectie transversald cu instalatia gi-
roscoapelor si o vedere a vagonului giroscopic, in mers, intr’o
curba.

Viaducul de beton armat dela Filadelfia. — Se constru-
este in acest moment la Filadelfia, supt Walnut Lane, la traver-
sarea viaiei Wissahickon, un viaduc in beton armat cu sase
arce, din care cea centrald are 71.10 m. deschidere si 22.30 m.
sageatd. Lungimea totala a viaducului este de 178.50 m. Bolta
centrala in aparenta este de forma elipticd, dar in realitate
este trasatda prin combinatia a trei arcuri de cerc.

Podul este construit dupa principiul arcurilor duble inde-
pendente, adoptate intre altele pentru viaducul Luxembourg.
Traveia centrald comportd doud arcuri depirtate de 4.90 m. la
cheie, unde largimea lor este de 5.50 m., pe cand la nastere ea
este de 6.55 m. Grosimea lor variazda dela 1.68 m. la 3.00 m.
Arcurile deschiderii principale, care sunt in plin cintru, si su-
portd un planseu de beton armat, nu au altd armaturd decat
3 bare patrate de 25 mm., puse aproape de extradosul boltii,
dedesuptul suportilor care servesc drept culee arcurilor de u-
surare a timpanelor.

Pentru toate boltile s’a intrebuintat beton compus din 1
parte ciment, 2 parti nisip grauntos si 5 parti piatra spartd de
6 pand la 18 milimetri; pentru celelalte parti a viaductului com-
pozitia betonului este 1:3:6. Suprastructura va fi constituitd in
modul urméitor: dupa ce planseul de beton armat va fi facut
etans prin aplicarea unui strat de gudron de 6 mm. grosime,
el va fi acoperit cu un strat de cenusi de 30 cm. grosime,
peste care se va pune un strat de 15 cm. de beton si apoi un
strat de asfalt de 9 mm. Largimea soselei intre bordure va fi
de 12,20 m.; iar fiecare trotuar va avea 3.05 m.

Acest viaduc va costd aproximativ 1.270.000 lei si este
descris mai in detaliu, in The Engineering Record din 17 No-
emvrie 1906. Uvraglul va prezenta un real aspect de eleganti.
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