FUNICULAR AERIAN

SISTEM BLEICHERT
Instalat la Campu-Lung pentru D-1 P. Pogoiu

Mai de obiceiu mincle de orice fel, carierele si padurile, se ga-
scseoin locuri foarte sdlbatice si aga de departe de caile de comu-
nicatie incat aceste adevirate comori, zac teexploatate din cauza
scumpetei mijloacelor de transport. Calea de comunicatic cste dar
primul factor care trebue luat in consideratie in astfel de  inpreju-
rari, caci de la buna sa intocmire depinde profitul ce se poate trage
din exploatarea unei mine.

Aceste considerente cat si mprejurarca ca am avut ocazin se
studiez funicularul d-lui Posoiu, ma indemn sa recapitulez aici, sau
mai bine se compar, pe scurt bine inteles, diferitele cai de co-
municatic ce s'ar putea intrebuinta in astfel de inprejurari.

In ordinca lor de importantd aceste cai s¢ pot clasilica dupa
cum urmeaza :

R Soselele ;
2. Paraiele flotabile sau navigabile-;

3. Canalurile ;

4. Drumurile de fier cu cale ingusta si normala ;

5. Conductele de tevi (Pipe-line) ;

6. Funicularele adeca liniile ferate aeriane.

Analizand fie-care din aceste mijloacce in scopul ce avem i ve-
dere, vedem :

1. Ca soselele (druamurile impietrite) sunt caile cele mai des
intrebuintate, insa transportul pe dansele fie cu ‘carute, fe cu automo-
hile se¢ stie ca revine foarte scump si cere un material $i un per-
sonal considerabil de indata ce traficul devine important.
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2. Paraele cand sunt numai flotabile nu pot servi de cat la
transportul bustenilor izolati §i foarte rare ori la plute ; acestea din
urmd nu pot transporla mari greutdti si transporturile pe dansele
nu sunt lipsite de pericol. Cand sunt navigabile sunt mai de obi-
ceiu foarte departe de minele ce ne ocupa, agia ca rare ori pot servi
prentru scopul in chestic. De alt-fel cheltuelile de transport, pe aceste
cai, sunt foarte mici cu condifin ¢t se¢ nu fie nevoe de i recurge
la lucrari de arta pentru imbunatatirea lor.

3. Canaluri nu se gasesc de cat in tari foarte civilizate: con-
structia lor in partile muntoase este imposibild in majoritatea cazurilor.

4. Drumurile de fier de ori ¢¢  categorie. constituese cai  de
comunicatic admirabile : din nefericire insa nu convin de cat in te-
renuri putin accidentate, caci de indata ce pantele trec de anumite
limite, cheltuclile de exploatare cresc enorm. In regiunile muntoase
stabilirca liniclor ferate se mai izbeste si Jde Jucrari de artn foarte
scumpe.

O, Conductele de tevi opipe ling) nu pot servi Jde ciat la trans-
prorwil liquidilor ca apa, titeiu. De alt-fel cheltuelile de constructie si
de exploatare sunt relativ mici, tar declivitatile terenului nu au mare
importanta.

G. Funicularele aerimie sunt usor de stabilit pretutindencea, ac-
cidentele terenului, fie ele cat de mari, nu impedica constructia lor,
iar cheltuelile de exploatire sunt foarte modeste.

Prin urmare aceasta Jdin urma cste singura cale ln care trebue
recurs cand este vorba de exploatarca minelor sau padurilor aflate
departe de marele artere de comunicatic $i numai  aceasta explica
desvoltarea fabricelor constructoare de ast-fel de material.

In principiu caile funiculare aerinne se compun din doua ot-
goane, intinse pe stalpi, pe care umbla vagonete agatate la o funie
fard capete. Vagonetele pline se coboara catre statia de descarcare tra-
gand la deal, spre statia de incarcare, pe cele goile. Stalpii sunt destul
de inalti ca se nu impiedice circulatin pe dedesubtul otgoanclor, iar
distanta intre dangii este in raport cu grosimea otgoanelor si cu
greutatea vagonetelor.

Din aceastd scurti descriptic reesa imediat ingenuositatea unei
ast-fel de cai si folosul ce procura in transportul diferitelor mate-
riale. La inceput chiar s'ar pdrea ca stabilirea unei ast-fel dJde linii
de comunicatie nu cere nici multe studii nici multd trudd. In prac-
tica insa s’a dovedit ca pentru a asigura o functionare perfacti, in-
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delungata si economici, trebuesc bine studiate in parte toate organele
care’ compun o ast-fel de cale caci alt-fel te izbesti de multe
neajunsuri. Teoriile ingineresti au venit dar, in mod natural, in aju-
torul practicei si mumai in acest chip sau putut construi cai funi-
culare a cdror functionare nu lasd nimic de dorit. Munca depusa
mai ales de d-1 Bleichert, in aceastia directie, a fost colosald dar si

A

incuronatd de succes, de aceia ii ddam toatd dreptatea cand vedem
ca se fileste cd a reusit se introducad funicularele sale mai in toate
tarile din lume, funiculare carc trec peste munti, rape, vai, parac,

balti, care transportd materiale grele sau usoare, compacte sau vo-

luminoase, care functioneaza pe vreme buna si rea, care n'aunevoe
de lucrdri de arta ca poduri, viaducturi, tunele etc. si in fine care
n'au nevoe de un personal numeros pentru supraveghere. In lega-
turd cu acest din urma fapt nu este de prisos de a se addoga ca
tot personalul necesar unui funicular este redus la o echipa de oa-
meni in statia de incdrcare, o -altd echipa in statia de descarcare si
-~ un masinist pentru conducerea unei locomobile in cazul cand dife-

‘renta de’ nivel intre cele doua statii nu este suficientd pentru pu-
nerea vagonetelor in miscare.
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Studiul fabricantului s’a repurtat mai ales asupra urmatoarelor
organe ale funicularului: constructia otgoanelor, modul lor de in-
tindere, constructia vagonetelor, modul cum se agati de funia de
tractiune, statiunele de incarcare si descarcare $i transmisiunea pu-
terei motorului cand acesta este necesar. In descriptia liniei cons-
truita pentru d-1 Posoiu voiu arata modul cum a fost dezlegat a-
cest lung sir de probleme.

Funicularul acesta arc o lungime de  aproape 12 km., frecc
peste un teren muntos si mai ales peste niste vili cam largi dupa
cum se vede in profilul din plansa 1. Scopul acestei linii este ca se
transporte lemne de foc si traverse de  la o static de incarcare -
flata in mijlocul unei padurt la o alta static de descarcare, aflata
pe o linie de garay al caei ferate Campu-lung. ‘Traseul acestei linii
nua putat (o stabilit intr'o Jinic dreapta perfecta, din cauza unos

Fig. 2 Mpon cu fagn neledi

imprejurart locale, ¢i formeaza cam la mijlocul liniei o cotitura unde
i trebuit sa se mai construiasca inca o statie zisa, din aceasti
cauza, cotita; aceasta cotiturd insa nu implica intreruperea mersului
vagonetelor, ¢i acestea pornesc de la un cap al liniei spre a se opri
Lo celalt capat fara nici o oprire n drum.

Otgoanele, care constituese aci sinele pe care merg  vagone-
tele, sunt, bine-inteles, construite din sarme de otel  special, imple-
tite impreuna s cum pe unal din aceste otgoanc merg vagonete
pline iar pe celalt numai vagonete goale, cel d'antaiu este mai gros
ca cel de al doilea.

Cand greutatea incarcaturei vagonetelor nu este prea mare,
fata exterioara a otgoanelor este formata din sarme rotunde ; dar de
indata ce aceasta incarcatura devine mai importanta se constata ca
aceste sarme se turtese  degraba, se rod si cate o data se rup
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prea timpuriu din cauza trecerei si frecarei rotilor vagonetelor. Pe
urmd, dacd nu se observa imediat ruperea sarmeisi nu se leagila
loc, sairma se despleteste, rotile vagonetelor o strambeazd, o mo-
totoleste si poate chiar se o inghemuiasca in destul ca sa ocazio-
neze deraidri. Pentru a evita aceste inconveniente, Bleichert confec-
tioneazd otgoanele sale asa cum se aratd in fig. 2. Intre sarmele
rotunde exterioare intercaleaza alte sarme de sectiune, aproape
triunghiulara, care, umpland toate golurile dintre sarmele rotunde,
formeazd o suprafatd aproape netedd. Aceasta constructie pe care
fabricantii o denumesc wverschlosscne tragscile, suprima toate in-
convenientele de mai sus, caci chiar daca s’ar rupe o sarma, ea

Fig. 3.—In lungul liniei si intinzitoarca mijlocic a otgoanclor

nu poate se mai iasa din impletiturd; pe urma mai poseda si a-
yantajul cd procura vagonetelor un mers mai lin si micsoreazd pu-
terea de tractiune.

Ambele otgoane sunt solid ancorate in statiile terminus si in
cea cotitd, iar pentru a impiedeca variatiunile tensiunei provenite
din cauza trecerei vagonetelor si din cauza variatiunilor tempera-
turei, ele mai sunt puternic intinse si in diferite puncte de pe linie
(vezi fig. 3 si 4) de cidtre greutati mari, asa ca tensiunea lor se
fie aproape constanta.
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Funia de tractiune merge fara intrerupere de la un capat al
liniei la celalt si inapoi iar in statia cotita este calauzita de rotile R
asa dupa cum se vede in planga O 51 6. Ea este pusa in miscare de
catre o locomobila A (plansa 7 si 8), atlata in statia de incarcare, care
transmite puterea sa prin curele i angrenaje conice unei roti B, pe
care funia se infasoara de mai multe ori. trecand si imprejurul ro-
tilor G si S, spre a produce o aderenta suficienta.  Funia cste -
tinsa de greutatea ) care trage de roata S

Vagonetele pentru transportul lemuelor se compun din troaca

si din carucior. Troaca este constituita de o sina groasa de fer atar-

g, | Vederea unum mecanmzm Je ntinderca otgoancior

nata de un fus care strebate cele doua placi ale rotilor st al caror
capete inferioare sunt indoite in forma de carlige si sunt inpreunate cu
scanduri care formeaza un soiu de cutie ale carci funduri sunt mo-
bile. LLemnele de foc, tdiete in bucati lungi de | m., se¢ introduc de a
intregul inauntru si nu pot cadea, iar traversele, lungi de 3,70 m.,
se agez in cutie dand capacele la o parte: capetele traverselor es
dar afara din cutie dar nu pot cadea caci vagonetele stau vertical din
cauzd ca sunt atarnate pe otgoane. Funia de tractiune umbla sub

otgoane, asa ca puterea dJe tragere se  exercita, intre roti si greu-
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tate, adeca intre rezistenta opusa de frecarea rotilor si cea datorita
inertiei, ceea ce este un avantaj mai ales cand pantele sunt mari.

Partea cea mai ingenioasa a vagonetelor Bleichert este cons-
tituita de acuplornl adecd de clestele care apuca cu ambele sale
falei funia de tractiune. Acest acuplor functioneazd in mod auto-
matic si de aceia este i brevetat sub numele de aunfomat. Descrip-
tia sa din aceasta cauza este interesanta.

Dupa cum sz vede in alaturata fig. 10, caruciorul este format
din doud placi intre care se invartesc rotile ale caror osii sunt gau-
rite si serves¢ de ungitoare ; ambele aceste placi sunt prevazute,
in spatiul rdamas liber dintre roti, cu cate o gaurd lungareata prin
care trece fusul de care sunt atarnate bratele care sustin troaca,
fus care se poate migca in sus i in jos si care poarta la ambele
sale capete cate o rotitd. Pe acest fus se mai afla fixatd o vergea

AW

S

Fig. 10. — Acuplorul Automat brevet Bleichert.

verticala intre ambele brate ale troacei. Aceasta vergea este arti-
culata, in partea sa de jos, cu una din filcile clestelui care se misca
ca o balama pe cealalta falca fixata in partea de jos a pldcei ca-
ruciorului. Cand vagonetul se razima pe otgon, ca in tig. 10, greu-
tatea troacei apasd in jos si clestele se inchide ; cand vagonetul
se razima, prin intermediul rotitelor fusului troacei, pe sinele din
statie, cdruciorul apasa in jos si clestele se deschide. Funia de trac-
tiune mergand printre ambele aceste filci ale clestelui, se intelege
cd de indatd ce uu vagonet este inpins afara din statie, el se prinde
de acea funie cu toatd puterea datoritd greutdtei transportata si in
raport cu lungimea bratelor care constituesc articulatia clestelui ; din
contra, de indatd ce vagonetul intrd in statie, greutatea incarciturei
ne mai apasand pe otgon care merge aici repede in jos, ci pe si-
nele care il prelungesc, cdruciorul apasa in sens invers pe falc:
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clestelui, acesta se deschide si tunia esa afara din cleste i isi ur-
meaza drumul fara a mai trage vagonetul. Acest cleste, prin ur-
mare acest acuplor, functioneazd dar in adevar in mod automatic
numai prin faptul ca vagonetul intrd sau ese din static si isi me-
nta numele sau de anfomal.

Aderenta, dintre cleste si funie, ast-fel Jdobandita numai prin
faptul actiunei greutatei, este mai mult ca suficienta in toate m-
prejurarile, fie panta cat de mare, fie funia umeda sau uscata. Pe

de alta parte, puterea de strangere a clestelui sijocul dintre am-

hele sale falei, neavand nevoe se fie regulate ca in alte sisteme de
acuploare, grosimea funici de tractiune devine un factor indiferent.
\cest fapt constitue un mare avantaj i exploatarea unui funicular
caci dupa un oaresi-care timp de functionare este nevoe de a in-
locui cate o bucata din  funia de tractiune, care se degradeaza in
mod natural, prin o alti bucata noud ; acecasta, bine-inteles, este
mai groasa ca cea veche si daca clestele acuplorului n’ar putea se
o 1mmbuce, exploatarea ar suferi intarzieri cu regularca aparatului.
Acuplorul automat nu cunoaste inca acest neajuns, prin  urmare
controlul functionarei este redus cu desdavarsire.
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De alt-fel buna functionare al acestui acuplor si numeroasele
sale avantaje sunt cu prisosintid sanctionate de practicd, cdci pania
in ziua de astid-zi, mi se citeazd, c4 sunt in functiunc mai bine dc
40.000 vagonete inzestrate cu acest aparat.

In urma acestei descriptii, manipularea incdrcarei si descér-
cdrei vagonetelor in statii este usor de inteles mai ales dacd ne re-
ferim la fig. 7, 8, 9, 10 si 12. Pe scurt vagonetele pot fi trecute e
pe sinele pe care le-a pdrasit funia de tractiune, pe alte sine ca L
si N in apropierea cdrora se afld liniile terestre K si M si vagou-
nele care trebue incdrcate sau descircate. Aceasti dispozitie se vedc
$i mai bine in fig. 9 care aratd statia in ssctiune trasversala.

Funicularul d-lui Posoiu este intocmit ca se transporte 10.000
kg. lemne pe ord ; in acest scop fie-care vagonet putand duce O, +
metri cubi lemne, cea-ce reprezintd aproximativ 200 kg., este nc-
voe sd se afle 'pe linie 50 vagonete pe ord, care cu iuteala funiei
de tractiune de 2, 5 m. pe secundd, cere ca vagonetele sd se ur-
meze la un interval de 72 secunde, sau la o distantd de 180 m.
unul de altul. Aceastd miscare este controlatd prin o linie telefonica
care leagi am_be]e statii terminus.

' E. WOLFF

https://biblioteca-digitala.ro



