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ISTORICUL

Încă de pe la sfârșitul.Evului Mediu, cam 
pe vremea domniei lui Ștefan in Moldova,- în
cepură oamenii să chibzuiască cum ar putea 
întocmi o trăsură care să meargă fără cai, fie 
cu pânze, purtată de vânt, fie printr’un meca
nism oare-șare, așa cum le-a reprezentat Al- 
brecht 'Diirer, în schitele sale pentru „Triumful 

. împăratului Maximilian“.
Prima trăsură' cu abur fu propusă de New

ton în ,1663 și consta dintr'o căldare fixată pe 
un car ; abiirul eșind de la spate, făcea să înain
teze vehiculul. La 1769 inginerul Cugnot reuși 
să pună în mișcare un car, prin forța aburului. 
La 1804. Trevitchick și Vivian construiră prima 
locomotivă care să meargă pe.șine de fier și 
să poată trage și vagoane încărcate, întrebuin
țând abur sub presiune înaltă-

La mașina lor, cilindrul era așezat vertical la 
partea dinapoi- a căldării, iar coada pistonului 
transmitea mișcarea, la rotile de dinapoi ale 
locomotivei.

Locomotiva rostogol indu-se pe șine, o mare 
parte din rezistenta ce întâmpină roțile apă
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sând contra pământului sgrunfuros, fu astfel 
înlăturată.

o In primele timpuri de exploatare minieră, în 
Anglia, transportul minereului și a cărbunelui1, 
se făcea pe spinarea calului; pe urmă se cons- 
truiră drumuri practicabile, servindu-se de că
rucioare împinse de oameni sau trase de cai. 
Mai târziu s’au pus cap la cap grinzi de lemn 
ca niște șine. Rezistenta lemnului însă era mică 
așa că se rodea repede. Ca să împiedice acest 
neajuns, cercară să le apere prin plăci de spijă ; 
apoi înlocuiră cu totul șinele de lemn prin șine 
de fier. Rotile căruțelor se făceau.și ele de"fontă, 
având în partea dinăuntru un fel de buză care 
le împiedeca 'Să lunece de pe șină. Căruțele e- 
rau însă trase tot de cai.

La 1808 Trevitchick și Vivian construiră O 
a doua locomtivă care cântărea aproape zece 
mii. de kgr., și purta numele provocător de : 
„Prinde- mă dacă -poti‘“. Această locomotivă 
avea doi cilindri așezati oblic de ambele părți, 
transmițând mișcarea roților de dinapoi.

Cu toată demonstrația Iui Trevi'tchik’, sa
vantii perzistară în declarația lor că noua in-. 
ventie n’ar avea nici un viitor, că t locomotiva 
care circula chiar în Londra, n’ar fi decât o 
jucărie curioasă și că nu sespoate ca rotile unei 
mașini atât de grele să se mai poată învârti, 
așa că neîndoios, vor trebui să se învârtească 
în loc și mașina nu va.putea înainta-
Pe la 1812, printre multi altii, începu să se o- 
cupe de această chestie și Qeorge Stephenson. 
Auzind de experiențele lui Trevitchick, se duse 
să studieze la fata locului mașinele acestuia și 
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se întoarse cu gând hotărât de a construi o ma
șină și mai bună.

Ajutat de stăpânii minelor, se puse pe lucru 
și la 1814 o termină. Această "mașină avea o 
căldare de tablă de fier și doi cilindri verticali 
așezati la ambele capete ale căldării ; pistonul 
punea in mișcare rotile printr’o serie de roți 
dințate fixate pe osia motoare. Mașina făcea 
12 km., pe oră și putea trage o încărcătură de 
30 tone.

Stephenson, nefiind mulțumit de mașina lui, 
se puse să facă alta. înlocui rotile de fontă 
prin roti de fier și legă osia motoare cu cea li
beră printr’un lanț și prin roti dințate ; mai 
târziu înlocui lanțul cu o bielă numită biela de 
cuplare. 'Apa trebuitoare o puse într’un butoi 
așezat în primul vagon de lângă mașină și se 
introducea în căldare printr’o pompă purtată 
chiar de mașină.

Cu toate aceste modificări importante, loco
motiva nu putea merge cu o iuțeală mai mare 
și nici nu putea trage poveri grele. Căldările 
erau cilindrice, cu o suprafață de încălzire mică 
și cantitatea de,abur produsă cu mult prejos 
acelei ce ar fi trebuit.

Inginerul francez Seguin, rezolvi chestia mă- 
rirei suprafeței de încălzire înlocuind tubul unic 
și mare al focarului, prin care treceau gazele 
la coș printr’o serie de tuburi de diametru mic 
și cu păreții subțiri- Prin această dispoziție se 
mărea cu mult suprafața de încălzire a căl
dării, deci cantitatea de abur produsă în a- 
numit timp și prin urmare și puterea mașinei.

Tot pe atunci se hotărî construirea unei căi 
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ferate între Livefpodrși Marichester pentru a 
putea aduce mai ușor în această din urmă lo
calitate, enormele cantități de bumbac cari 

■ soseau din America pentru manufacturi. Bo
gătașul -Sanders’ Iuă: concesia construire! aces
tei căi, dăr nu era decis cum va face tracțiu
nea, cu cai ■ s'au cu locomotiva care întâmpina 
încă pretutindeni mari împotriviri.

Antreprenorii de diligente și proprietarii pe 
a căror moșie avea să treacă viitoarea' linie, 
se opuneau din răsputeri, unii de frică , să-nu 
le iee tot câștigul, ceilalți să. nu le omoare vi
tele, și adeseori personalul’însărcinat cu• cons
truirea căii; iu gonit’ cu ciomege.
Concursul s’a.4mut la 6 Octombrie 1829 pe- o 
bucată gata^din linia în construcție. Concesio
narii doriseră o 'locomotivă care să-poată trage 
de trei ori greutatea sa și să.facă 16 km. ■ pe 
oră- Locomotiva lui G- Stephenson; „Rocket" 
adică „rachetă1* făcu 35 km-, trăgând; de 5 
ori greutatea' să. -

' Această mașină conținea trei din principiile 
esențiale'care și astăzi .formează bază construc
ției' mașinelor de abur și ’anume Aplicarea 
principiului aderenței, căidarea tubulară in
ventată de Se'guin, și tirajul produs prin-scă
parea aburului îh coș. Mașinele moderne mai 
au-și culisa, inventată tot de Stephenson,dar 
ceva- mai târziu.

- La 16 Septembrie 1830,. linia fiind complect 
gata, .primul tren din lume, cu 130 de călători, 
porni din Liverpool și ajunse la Manchester 
într’o oră și. 30 minute. Linia avea , și un tunel 
de 2 km. ; ca să nu’ Se înădușe pasagerii, — 
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căci aceste prime mașini scoteau fuin mult 
și gros — la trecerea 'lui trenul era tras .cu 
odgonul.

Trenul plirr cu invitați de seamă, merse cu 
o iuțeală de 35' km., pe oră în mijlocul aclama
ției entusiaște a populației înșirate :de7alungul 
liniei. . ' '

' După acest' triumf" neașteptat țările de pe 
continent începură și ele să introducă mașina 
"de abur. Cea dintâi ‘linie s’a deschis "între Bru- 
xel și Mecheln la '5 Mai 1835, apoi în a.celaș 
an Intre Nuremberg și Fiiirthi, apoi între Lțon' 
și Saint-Etienne. Nouă ne'verii rândul abia. în 
1864, când se făcu linia București7Qiurgiu.:

Locomotiva a învins ; ea înlocui căruțele de 
poștă- - .

Lcomotiva. progresând în perfecționarea ei, 
a tot crescut atât în greutate cât și. în putere : 
„iRocket-ur lui G. Ștephensori cântărea. 4—5 
tone, avea 16 caf putere, presiunea maximă a 
aburului abia de 8,3 'atmosfere și ducea o- în
cărcătură de 17 tone cu o iuțeală , de 32 km.,, 
pe oră. „ ■■ ........... .

Locomotiva actuală, (de tren de marfă), este 
de 165 tone, putere cam de 3000 cai, presiu
nea aburului atinge 16 atmosfere șijtrage- 2000, 
tone cu o iuțeală de 50 kin., pe oră. 
: ' .... ?

Locomotiva. '

Locomotiva, (fig. 1) este' o mașină de abur 
de înalță presiune,; .ea. șe„pompune': 1) din- 
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tr’un cazan, 2) din 2 până la 4 cilindri și 3) din- 
tr’un car.

ri /-> ■ CALDAREA
------ C său cazanul lo-

II . comotivei este
locul în care 

J » se produce și se
adună aburulFig. i

sub presiune, este sufletul mașinei, Ea trebuie 
făcută așa ca sub o greutate cât de mică, să 
tină ,o presiune cât. mai mare- Pentru ca vatra 
ei sa nu fie prea mare, trebuie să ardă cât mai 
mult combustibil pe metrul pătrat de grătar, în
tărind astfel puterea de încălzire fără a ridica 
greutatea cazanului. Din acestea rezultă urmă
toarele însușiri ale cazanului.de locomotivă: 
a) Forma, care este cea tubulară ^introdusă. 
de S6guin în 1822 ; b) Tragerea puternică pro
dusă în mod artificial prin eșirea aburului care 
a lucrat în .cilindri prin coș, ceea ce permite 
arderea unei"cantități de combustibil de 5 ori 
mai mare de cât acea produsă de un coș ori. 
cât de înalt. ~ 5

Cazanul. (Fig. 2) se' compune .din. mai multe

. Fig; 2 • '

părți’: A. Piftia de foc, care este formată, de 

cazanului.de


obicei, din cutia de foc propriu-zisă, pusă în 
învelitoare sau cutia din afară. Golul dintre 
cutii șe umple cu apă pentru a apăra pe cea 
din lăuntru± de temperatură înaltă la care este 
supusă. Cutia lăuntrică este formată dintr’un 
părete portal pe fig. 6 în care se află gura g 
pe unde se vâră combustibilului, din doi păreți 
laterali i, dintr’o placă tubulară t și din cerul 
focarului. La toate locomotivele noastre, cu
tia ^e foc este de tablă de aramă de 15—16 
m/m. Se întrebuințează acest metal fiindcă este 
ma'il bun conducător de căldură și ține mai' birie 
la foc. In timpul din urmă s’au construit, mai 
cu seamă în Belgia, în America și la noi, loco
motive cu cutia de foc ridicată deasupra roți
lor pentru a putea da suprafeței grătarului, o 
lărgime mai mare, permițând ■ întrebuin
țarea unui material de calitate mai proastă.

'Materialul de ars se toarnă pe gura g a 
cutiei; eâ poate să fie rotundă, ovală sau 
dreptunghiulară cu colțurile rotunjite, și este 
închisă printr’o portiță de fier fixată de peretele 
portal cu balamale. Un zăvor de care este legat 
un lanț, pentru a-1 putea trage, o ține închisă. 
Portița trebuie să închidă perfect gura foca
rului pentru ca aerul rece să nu pătrundă în- 
năuntru ;
B. Partea tubulară sau cilindrică a căldării, 
este trupul ei. Nu e dintr’o singură bucată, ci 
din trei ori patru inele largi, îmbucate unul în 
altul, nituite, numite verole. Verolele pot fi 
așezate în formă de telescop, sau cea din mij-
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loc îmbucând, pe- cele de îa capete, sau cele de 
la capete îmbucând- pe' cea dela mijloc.

s

Inăunțru. aces 
tui cilindru se a- 
flă țevile fierbă- - 
toare â căror ca- 

, pete sunt .fixate 
J la partea de di

nainte în placa 
tabulară din cu
tia de fum iar

cerul focarului .

. la partea de, Fig. 3. ,
napoi -în placa tubulară'din cutia ,de foc. Prin 
ele trec gazele provenite din ardere încălzind 
apa.care le înconjoară. ' J \
dornul (A fig. 2) .este un rezervor de abur ci
lindric, fixat deasupra cazanului. E ghebul, ca 
un clopot ori căciulă, care” se vede deasupra 
mașinei/'-îndărătul coșului: Prin facerea găurii 
de sub dom, îii păretele cazanului, se slăbește 
tablapentru a o întări, se nituește împreju
rul găurii lin cerc de fier c. Ridicând domul sau 
capacul lui, se poate intra'în cazan pentru, a-1 
curăti 'Său:a-1 repara- In^dom se.adună aburul,- 
de unde prin capul-regulatorului e dus în cilin
drii mașinii. Pentru ca aburul să fie mairuscat, 
se pune, între cazan și- dom, o placă găurită ; 
aburul,, silit -să .treacă prin , găuri, se, descarcă 
de parte din apă, Jcareț... cade iarăși în
cazan..- ;

Toată această parte, a cazanului,,. împreună 
cu domul, se face “ de fer sau de otel moale, 
de 14—16 m/m grosime după presiunea la care 
trebuie să reziste.



' Intre țevile fierbătoare și partea de, sus a .ca
zanului, trebuie să rămâie un- loc de cel puțin 
380 m/m ca să se poată intra în cazan pentru 
a-1 curați,sau a-1 repara fără.a fi.nevoie să se. 
scoată. țevile • ferbătoare. ;•. dar mai. cu..seamă. 
pentru a avea loc suficient unde să se poată, 
strânge aburul. Aceasta este camera pentru 
abur, unde se adună înainte de ,a trece în dom. 
Și-deasupra cutiei de foc ne. trebuie un spațiu 
de 10 c/ni in care să punem apă.

Cutia de fum (Cfig. 2) a treia parte a căl
dării, estejcțezată îri prelungirea cofpiJ.uici 
lindrice .din. fier sau. ofeî 'moale . Ide 8—12 
mim grosime căci ■ n’are ..de: susținut .greutăți 
mari, în afară de aceia a coșului. Ea -trebuie 
să fie bine închisă;pentru .ca.;aeruLsă;nu intre 
înăuntru;.'ceia ce -Lar, slăbi tragerea.; Aici dau 
țevile-ferbătoare. din. cari es gâzele'.de ardere 
ca să treacă- la coș.-Tot îri-cutia de fum sunt 
așezate țevile de emisiune T și- de admisiune 
T’ precum și sufleurul și • para-scânteiul. ■ ' ■

Țevile de admisiune - duc "aburul - la cilindri 
iar cele de emisiune îl scot la Coș după ce și-a 
făcut lucrarea-. Aerul eșirid produce-un gol par
țial în cutia de fum ceeace face să intre.-aer în 
cutia de foc așa că arderea - întetindu-se, se 
poate arde 400 kgr., de cărbune pe metru pă
trat de grătar și pe oră. Sufleurul aduce aerul 
la coș, tot în scop de a mări tragerea-; el ser
vește când locomotiva ștă pe loc;

Coșul este așezat pe ■ cutia de fum ; el nu 
poate fi mai înalt de 480 c/nr dela nivelul liniei. 
La mâ.șinele moderne,', din cauza matei înălțimi
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a cazanului, coșul a ajuns să h’aibă mai mult 
de 50 c/m înălțime.

In cutia de fum se depun praful, cenușa și 
fărâmăturile de cărbuni aprinși, supte de ga
zele arderii ; ele se scot printr’o leică așezată 
la partea de jos și închisă cu un capac. Cutia 
de fum mai are în față mașinei și o ușă rotundă 
prin care se i oaie intra în interiorul ei ; tot 
prin ea se vâră și se scot țevile ferbătoare, 
deci trebuie să fie în deajuns de mare. Această 
ușă trebuie să fn foarte bine închisă ca să 
nu.intre aer în cutia de fum, ceea ce ar îm
piedeca tragerea și ar aprinde, gazele și rămă
șițele de cărbuni nearse,. așa că mașina s’ar 
strica foarte repede.

ÎNTĂRIREA PEREȚILOR. Locomotiva fiind 
o mașină de abur de' înaltă presiune, înseamnă 
că aburul dintr’ânșa apasă cii foarte mare pu
tere pe pereții ei. Această apăsare se socotește 
în kgr., pe centimetru patrât Dacă se spune 
de ex. că un „cazan are o presiune de 12 kgr., 
trebuie să- înțelegem că aburul dintr’ânsul a- 
pasă cu o putere'de 12 kgr., pe ori și ce c/m 
patrat de pe. suprafața lui. La cazanele mo
derne,-presiunea se ridică până la 16 kgr., și 
mai-bine așa ;că'dacă am admite că cerul unui 
focar ar-avea 2 m., patrați, cei 20.000 c/m p., 
de suprafață a lui, - ar avea de suportat 
20.000X16=320.000 kgr-, sau 320 de tone.

După cum se vede de aci presiunea aburu
lui.e colosală și dacă nu s’ar lua toate n asu
rile^ ar provoca, explozii-teribile. De aceea în
tărirea pereților 'joacă un rol principal iîn cons
truirea locomotivelor și1 trebuie să fie execu
tată cu cea mai mare grijă. , ____



Pentru a face această întărire se leagă pe
reții cutiei de..foc cu acei ai înveiitorii prin 
niște șuruburi numite antretoaze, de aramă sau 
de otel, moale, după'cum e și cutia de" foc. 
Pentru că se întâmplă adesea ca vfe-una din 
ele. să se rupă, se găuresc fie pe toată lungi
mea,, fie pe 3—4 c/m la fiecare capăt. Dacă 
plesnește sau dacă se rupe, aburul eșind prin 
această gaură, dă de știre mecanicului, care 
imediat ce. a sosit în depou, e ținut să înștiin
țeze pe șef pentru a o înlocui. . f .

Cerul focarului care are de suportat peste 
109.000 kgr., pe m. p., se întărește, prin, niște 
grinzi, numite ferme sau prin ancore care mai 
poartă și numele de tiranți- Fermele se fac fie 
dintr’o singură bucată de fier forjat, ca la ma- 
șinele noastre Peacock, fie din două bucăți .de 
tablă legate una .de altă .ca .la. cele. Grafenș- 
tand (fig. 3). Ele se pun în lung sau .în lat și 
sunt ținute în-două sau trei puncte .de tiranți 
prinși .în plafonul înveiitorii. Distanța 'între 

ferme și cerul focarului este de 100 m/m aproxi
mativ, loc destul pentru a curăți ancorele și 
cerul focarului de piatra care se depune.

■ Tiranții se fac de fier, sau de oțel moale și 
se înșurupează în cerul focarului și în înveli- 
toare. Ancorarea prin tiranți fiind rigidă n’âr 
permite plăcii tabulare să se dilateze în sus așa 
că ar fi expusă să crape, sus, la îndoi tură. Pen
tru a evita aceasta, pe o distanță de vre-o 200 
m/m de la placa tubulară, nu se mai pun tiranți 
ci o fermă sau două cari îi lasă dilațația li
beră. Șan, în ultimele două'rânduri,- tiranții. trec 
liberi printr-’un suport fixat în învelitoare prin 



14

două colțare ; cu modul acesta dilatarea plă
cu tubulare nu e stânjenită de oarece se poate 
ridica în sus. Când presiunea ar lucra de sus 
în jos, tiranții n’ar ceda fiind strânși de su
port cu mutelci.

Pereții laterali se întăresc prin bare de fier ; 
plăcile tubulare sunt întărite dela sine prin țe
vile fierbătoare care lasă însă, la placa tubu- 
iară din cutia de fum, 6 bucată destul de mare 
neîntărită. Aceasta se leagă cu bare sau 
plăci de fier prinse în colțare, de zona tubu- 
lară. k

Țevile fierbătoare sunt niște tuburi paralele, 
fixate cu un capăt în placa tubulară din cutia 
de foc iar cu celălalt în cea din cutia de fum 

și prin care trec gazele calde ale arderei lă
sând cea mai mare parte din căldura lor apei 
care le înconjoară- înainte țevile ferbăsoare se 
făceau numai de alamă ; astăzi se fac numai 
de fier sau de oțel moale, de 2 '/2^3 m/m gr.

Lungimea țevilor fierbătoare este în raport 
invers cu temperatura la care voim să iasă ga
zele prin coș. Culcat țevile sunt mai lungi cu 
atât ies gazele’ mai reci căci lasă mai multă 
căldură apei. Cu toate că aceasta constitue o e- 
conomie simțitoare, s’a renunțat la ea căci-ca- 
zanele deveneau prea grele în raport cu pu
terea lor așa că hu- li se mai putea da iuțeala 
necesară. In Anglia, țevile fierbătoare nu trec 
de 3,5 m., lungime, însă în America, la mași- 
nele cele mai recente, au mai bine de 4,5 m. 
Numărul țevilor' fierbătoare variază după su
prafața de încălzire între 150 și 300 în Europa 
și se urcă la 500 și mai bine în America.
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Țevile fierbătoare se. aranjează îh diferite 
moduri-; la noi/aproape.la toate locomotivele 
se pun la colturile unui hexagon cu două la
turi verticale (fig. 4). In acest mod "intră mai 
multe țevi și abu- / . ' -X-
ral format se poate' „ ' ;
ridica drept în sus. \ 0^ Q 
Metoda "cea mai b-' 
bișnuita pentru fi
xarea țevilor- fier
bătoare este cea -. _ F'g 4
întrebuințată și la noi. Se procedează astfel : 

Trebuie să știm că țevile.-fierbătoare. sunt 
cilindrice și de 'același diametru capetele însă, 
pe 6 lungime de- vre-o 60 m/m, au diametrul 
diferit de restul țevii și anume mai mic la ca
pătul ce. vine în cutia de foc și mai mă're la cel 
ce vine, în cutia de.,' fum (fig. 5) așa ca să se 
poată introduce iu-? ’ '
șor prin, aceasta din 
urmă; .După 'ce s’aii 
vârât . în . cazan,': se .

. Placa tabulari Placa tabularăOat llȘOT' ca 'Sa. Vie Culiea dc foc 'Culiea’de fum 

la locul; lor; se .în-. . Fig. 5. : , 
tăreșc în placa țubulară. din cutia de foc, se la
minează eu un valț,- se întorc marginele și se ni- 
tueșc eu țin ^ciocan rotund? La capetele din cu
tia- de fum să procedează .la fel numai că de 
multe, ori nu- șe’ .m.ai nițuesc și nici , nu se mai 
întorc marginele.- ;

Când cazanul este gata.de -tot se face probă 
cu presiune rece, introducând apă în el,.cu aju
torul unei pdmpe. Țevile- cari .curg, Ia îmbinare 

gata.de


I

se laminează din nou, cele crăpate se înlocuesc- 
Pentru aceasta se taie marginea din cutia do 
foc, se desfac puțin din pereții plăcilor tubulare 
și se bat ca să iasă afară sau se trag cu uu 
șurub. La placa tubulară din cutia de fum, dia
metrul găurilor, este cu 2 m/m mai mare decât 
diametrul țevilor așa că acestea se scot ușor 
chiar când au deposite de piatră pe dânsele.

In ultimul timp s’au introdus un fel de țevi 
ferbătoare cu aripi, sistem Serve. Au avanta
jul de a mări mult suprafața de încălzire, deci 
de a mări puterea de vaporizare. Scumpetea 
lor și' greutatea ce prezintă la curățire au îm
piedecat generalizarea întrebuințării lor.

Grătarul (gr. Fig. 6) suportă materialul de
ars și. înlesnește ar
derea, permițând ae
rului să treacă 
dedesubt și să stră
bată combustibilul a-

’ A prins. De 'Obicei e
- format din drugi pa-

raleli de fier sau de
Fig. 6 fontă cu un spațiu

între ei,- ca să poată trece aerul. Grosimea 
drugilor și distanța la care se pun variază du
pă materialul de ars ce se întrebuințează. Pen
tru cărbuni de pământ, de pildă, spațiul de la un 
drug la altul variază între 3 și 5 m/m după 
cum e praf sau bucăți; pentru lemn este în 
general de 5 m/m. Grătarul se pune în lung 
pentru ca să se poată curăți ușor de zgura care 
se depune pe drugi și care în scurtă vreme ar 
împiedeca trecerea aerului.
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Grătarul poate să fie compus dint-r’us singur 
rând de drugi ca la mașinele cele vechi, sau 
din două și chiar trei rânduri. Cel mai practic 
este acel compus dintr’o parte înclinată și fixă 
și din una'așezată la capătul ei, orizontală și 
mobilă. Ăceasta se. poate deschide și închide 
de pe mașină cu ajutorul' unei manivele. Așa 
se poate ori când descărca grătarul , de zgură. 
1. La locomotivele la 'care se întrebuințează 
atât combustibil solid, lemn, lignit, cât și com
bustibil lichid, păcură, mazut, grătarul. nu se 
schimbă--dar se face deasupra lui o boltă de 
cărămidă -refractară menită să ferească placa 
tubulară de bătaia prea vie a focului. Pentru 
locomotivele cari ard numai păcură, d-1 ing. 
inspector general Th. Dragu, a inventat un dis
pozitiv. foarte ingenios care aplicându-se la lo
comotivele tip 8000 și 2000 a dat rezultate cât 
se poate de bune. Grătarul ,s’a suprimat, în 
locul lui s’a făcut o zidărie pe cenușar;' pe
reții laterali, pe o înălțime oarecare s’au căp
tușit cu cărămizi refractare ; o boltă la fel, re
zemată de zidăria laterală apără placa tubu
lară ; cenușarul este - și el- căp.tușit aproape 
complect cu zidărie.- Două clape, una în fața, 
cealaltă în fundul- cenușarului, putându-se re
gula după trebuință, asigură tragerea. Zidăria 
din cutia de foc nu servește numai pentru a o 
apăra, ci înfierbântându-se foarte tare'face ar
derea, gazelor perfectă. „

Cennșărul (c. Fig. 6). Orice locomotivă tre- 
• biiie să fie prevăzută cu un cenușar, cutie 
dreptunghiulară, deschisă sus, fixata la partea, 
de jos a cutiei de foc și. care servește a opri 
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bucățile de cărbuni, cenușa și zgura să nu cadă 
de pe grătar între' linii unde ar putea aprinde 
traversele și chiar lucrurile din apropriere. iCe- 
nușarul.mai1 ‘servește, la-regularea aerului care 
vine, pe .sub grătar, prin închiderea sau deschi
derea unor capace cu care este prevăzut Unui 
mecanic priceput, cenușarul îi este cel mai bun 
ajutor, la conducerea focului- Capacele se închid 
și se deschid de pe mașină prin ajutorul unor 
pârghii, așa că le poate, mânui cu .ușurință Ia 
orice nevoie. Capacul de dinainte regulează tra
gerea, cel de dinapoi. rămâne închis când ma
șina-, merge înainte ; se , deschide când merge 
înapoi'sau când.nu:șe poate deschide cel din- 
nainte eum° se-întâmplă când zăpada are o gro
sime oarecare. Dacă ajunge la- 30 chn- aproxi
mativ, se poate merge și fă'ră cenușar.-

Apăratele de .controL și de siguranță • 
de pe locomotivă.

X
Marea cantitate -de-energie adunată.în căl

darea locomotivei; este mereu un pericol, atât 
pentru cei ce:o conduc.cât și-pentru călători ; 
de aceia puterile publice, au fost silite să impuie 
diferite măsurii' de siguranță. I4sțfei, la țnoi1, 
prin legea.publicată în „Monitorul Oficial" No. 
253 din 12 Februarie 1910, se hotărăște, ca fie
care cazan de abur să fie prevăzut cu urmă
toarele aparate de control :

1. Un timbru, adică o tăbliță indicând în k'gr. 
vpe c/m pătrat, presiunea efectivă pe care abu



rul nu-trebuie să o depășească în serviciu. Tim
brele poartă trei numere, 'indicând pe scurt 
ziua,- luna și anul ultimei încercări a cazanului.

2: Două supape de siguranță încărcate astfel 
ca îndată ’ce presiunea trece de maximum in
dicat pe timbrul reglementar, să se ridice de pe 
scaunele lor pentru a-permite eșirea aburului-

3. Un manometru, care să indice la' orice 
moment, presiunea efectivă în kgr., pe c/m pă
trat. O linie roșie, indică maximum de presiune 
care se poate permite' aburului.

4. Aparate ile alimentare pentru apă. La în
ceput, alimentarea cazanelor se f?>cea cu aju
torul unei' pompe care, trăgea apa din rezer
voarele de pe tender. Această pompă, pusă în 
legătură cu rotile, nu putea funcționa decât 
când locomotiva era în mișcare ; așa că în sta
tii, trebuia să umble mașina încoace, și în colo, 
pe linie, ca să se poată umplea cazanele".

Pe la 1359,. inginerul Giffard, inventă apa
ratul numit injector care servește încă, și la 
mașinele cele mai notii. Acest aparat e bazat 
pe faptul, că o vână de abur de apă venind cu 
o iuțeală foarte’, măre. în mijlocul unei mase li ■ 
chide,”se condensează; comunicând și apei parte 
din iuțeala și din forța ei vie Aceasta e suficient 
1- ca să aspire'apa de alimentație ; 2’ ca s’o 
împingă în căldare ;cu toată presiunea care 
tinde s’o respingă. Sunt, multe, tipuri de injec- 
toare, bazate însă pe ’ acelaș principiu.

La fiecare' cazan trebuie să fie câte două a- 
părate, funcționând independent unul de altul 
și destul de puternice ca fiecare în parte să 
poată da apa necesară. ...
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5. Două indicatoare de nivel pentru .apă, in
dependente unul de altul și așezate bine în ve
derea fochistului, unul din aceste aparate este 
prevăzut cu un tub de sticlă, (Fig. 7) dispus 

. -astfel încât să se poată curăti
| Comunicație și înlocui lesne ; cel-lalt este 

căldarea ■ format de obicei din trei ro- 
d“ " l / S binețe de probă : cel, mai de

jos, trebuie să fie așezat în 
dreptul nivelului apei admis la 
cazan ca cel mai inferior

Fig- 7 ' prjn urmare la -deschiderea 
lui, trebuie totdeauna să curgă apă ; al doilea 
așezat ceva mai sus, dă.edupă cât este de plin 
cazanul, când apă când abur, iar al treilea, cel 
mai de sus, nu trebuie să dee decât-abur.

6. Un dop de siguranță. Dopurile se fac de 
bronz și sunt străbătute prin mijlocul lor de 
o gaură în care se toarnă plumb ; se înșuru
bează în cerul focarului din interiorul cutiei de 
foc. ■ . ..!

Când temperatura e.prea mare, fie că pre
siunea e prea mare, fie că dopurile au rămas 
fără apă la partea superioară, plumbul se to
pește, cade în cutia de foc, iar apa și aburul 
țâșnind,prin gaura.rămasă sting focul. iDe multe 
ori aceste dopuri nu funcționează, chiar când ce
rul focarului capătă o lovitură de ioc, din cauză 
că aliajul din care>șunt făcute^ se alterează cu 
timpul și-și modifică punctul de topire.

La cazanele de locomotive, pe tabla portală, 
mai este însemnat, în :mod cât mai aparent, 
înălțimea cerului focarului..

Afață de aparatele arătate, cazanele .trebuie 



să mai aibă un robinet de scurgere, autoclave 
și șuruburi de spălare.

Robinetul de scurgere. Apa întrebuințată la 
cazane,- conține diferite săruri în disolufie și 
multe alte materii în suspensie. Acestea și mai 
cu 'seamă sărurile, se depun pe pereți interiori 
ai cazanului și pe țevile ferbătoare sub formă 
de piatră. Cu cât apa se concentrează mai tare 
cu atât depozitele sunt mâi mari și această pia
tră fiind rea conducătoare de căldură, împie
decă apa să se încălzească așa că avem pier
deri zadarnice de combustibil. Dacă nu se cu
răță la timp, piatra umple golul dintre cutiile 
de foc și intervalul dintre țevi ; acestea ne- 
mai fiind răcite în deajuns, metalul încălzit se 
deformează sub presiunea aburului, producând 
câteodată chiar explozia cazanului. (Pentru a 
'înlătura aceasta, cazanul trebuie golit din când 
în când, piatra depusă, rasă și scoasă afară 
și apoi umplut din nou cu apă proaspătă.

Golirea cazanului se face printr’un robinet a- 
șezat, fie în peretele de dinainte a corpului ver
tical (cutia de foc), fie în peretele de dinapoi 
și în punctul cel mai. de jos.

Surupuri de spălare și autoclave. Pentru ca 
să putem curăți* cazanul de piatră și apoi s’o 
putem scoate afară, se fac în diferite puncte 
ale cazanului, niște găuri prin care să putem 
introduce o sârmă și să injectăm un curent 
puternic de apă. Sub lovitura apei, piatra cade 
de pe pereți și putem s’o tragem afară cu 
sârma. Aceste găuri se fac în cele patru col
țuri de jos ale părții verticale, în ambele sale 
laturi deasupra antretoazelor, în burta cazanu
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lui și în placa tubulară din cutia de fum niai 
jos decât cel.din urma rând de țevi. Aceste 
găuri se astupă cu dopuri conice de bronz, în
șurubate în- cazan ; sau cu capace -fixate la 
cazan prin șuruburi și prevăzute cu lentile sau 
garnituri, sau prin autoclăve și chiar prin sim
ple plăci prinse cu câte patru șuruburi.

Țeava de conducere a aburului din cazan la 
cutiile sertarelor de la cilindri. Aburul care se - - < 
duce în cilindri- trebuie să fie cât se poate de 
uscat, adică,să contie -cât mai putină apă. sDe 
aceea se ia dela dom, printr’o țeava de fontă 
care-Lduce la cutiile sertarelor de lâ cilindri. 
La capătul din dom se fixează o teavă scurtă 
care ajunge până aproape de marginea de sus 
a acestuia și se termină cu un dispozitiv pen
tru lăsarea și închiderea aburului-

iCel-lalt capăt ese prin placa tubulară în 
cutia de fum. Aici se prinde de el, cu patrii șu
ruburi, o piesă formată din trei' tuburi “ care 
împarte aburul lâ sertare și se numește crucea 
țevii 'de luat abițr.-
. Regulatorul servește la-regularea intrărei a- 
burului în cutia sertarului. Cu cât secțiunea de 
trecere, este mai mică, cu atât aburul este mai 
strâns, • mai gâtuit, deci diferența de presiune 
dintre cazan și dintre cutia sertarului'este mai 
mare, ceia ce trebuie să împiedecăm^ așa dar 
trebuie să facem aceasta secțiune destul -• de 
mare. Regulatorul este format dintr’un sertar, 
plan, de obiceiu, cu două găuri ; acest sertar 
poate fi mișcat- de mecanic pe o oglindă de 
aceiași formă, așezată vertical, orizontal sau 
înclinat! Ser-tarul este menținut pe oglindă prin- 



tr’un a.r<:, ?i: p9n- Presiunea aburului; trebuie 
să -închidă găurile destul de bine ca să ,nu lese 
scăpări de abur în țeavă. ceea ce âr putea pri- 
cinui pornirea mașinei singură. Sertarul se 
mișcă piiri r/flocirea u.ie! pârghii legate de 
el print-r o bitlă și de care este fixată p mani
velă. Pârghia trece pe -deasupra cutiei de foc 
și iese nrin placa poflală printr’o cutie cn gar
nituri care impied:c.ă eșirea aburului împreju
rul barei. O manivelă fix -iâ de bară, la ca
pătul scos prin placa portală, permite închide
rea și deschiderea regulatorului-

Fluerul,, Orice locomotivă trebuie' să fie pre
văzută cu un fluer pentru a putea dă semna
lele necesare de plecare, la aproprierea unei 
stafii, la trecerea unei' curbe,' a unui turtei, sem
nale convenționale pentru strângerea și des-, 
trângerea .frânei de către- personalul trenului,

Fluerul de abur este bazat pe proprietatea 
ce o. are aburul de a produce un sunet tare. 
când întâlnește, la eșire, o muche ascuțită de 
care se sfarmă curentul. El este format dintr’un 
tub' dev bronz înșurubat în cazanul locomoti
vei și prevăzut cii un robinet, De. robinet se 
înșurubează 6 a două țeavă prevăzuta cu un 
ventikpe care îl .poate deschide, mecanicul cu 
o pârghie ; de 'închis, se ’ închide singur sub 
reacțiunea unui arc și a 'aburului, care apasă 
pe suprafața de jos a ventilului. Pe teavă, dea
supra ventilului. e fixat un.clopot .de bronz cu 
mărginele teșite. La deschiderea supapei, abu
rul se sparge de această muche producând 
flueratul ce-1 cunoaștem tofi.

Fluerul .nu trebuie. întrebuințat' decât ,1a ne
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voie ; mai ales unde calea ferată merge pa
ralel cu un drum, nu trebui abuzat de el, căci 
poate speria vitele și provoca accidente.

Supraîncălzitorul de abur. Știm că dacă în
călzim apă într’un cazan închis, după’un țimp 
oarecare se .formează - abur și preșiunea -se. ri
dică încetul , cu-încetul. Temperatura aburului, 
care este aceiași ca și a apei, este legată de 
presiunea sa ; -la aceiași temperatură cores
punde totdeauna acefași presiune și la aceiași 
presiune aceiași temperatură. Astfel : la cinci 
atmosfere ejectiye avem o temperatură . de 
159», la -zece atmosfere efective corespund 
184» șiJa^ m. d. Prin'urmare,.din- cetirea abu-. 
lului la manometru, putem deduce imediat tem
peratura sa. Aceasta nu este însă adevărat de
cât atunci când aburul este în contact cit apa, 
adică când avem aburi saturați v îndată ce a-, 
burul este separat de. lichidul care l-a produs, 
temperatura sa se.ridică.„la. o valoare mai. mare 
decât ar corespunde..presiunei sale. De ex. : 
Cu o presiune de. 10 atmosfere se poate obține 
abur de 350» și atunci se zice că aburul. este 
supra. încălzit de 350—184—166».

Ab’urul saturat' are .inconvenientul de.a se 
condensa-la cea mai .mică cădere de tempe
ratură provenită lesne la contactul părților reci- 
De aici rezultă pierderi de căldură, apa conden
sată se acumulează în.cilindri și poate provoca 
ruptura lor dacă nu se deschid la timp robinet 
tele de scurgere,. .

Aburul supraîncălzit, suporta căderi de tem
peratură fără să se .condenseze. Cu aburul su
praîncălzit se poate realiza o economie de cpm- 



bustibil și de apă de 20% la locomotivele cli 
simplă expansiune și de 15% la cele de tip 
Compound.

Pentru a obține supra încălzirea aburului, se 
întrebuințează o mulțime de dispozitive, dar cel 
admis la noi și.în genere preferat în toată lu
mea, este supraîncălzitoful Schmidt (Fig. 8), 
care este format a. ry
din trei rânduri de  
țevi ferbătoare de

====^^5 J Cainfcrj
127 m/m diametru ,dc
exterior, redus la , m . i [[_ ._ =----  
150 m/m la cutia - Hg. s
de foc. Țevile sunt de otel moale, trase fără 
sudura și* înlocuesc, la partea superioară, câ
teva rânduri de țevi ferbătoare obicinuite. 'Fie
care cuprinde câte patru tuburi ’ tot de otel 
moale, și de 34 m/m diametru exterior, împreu
nate la capăt două câte două prin câte un cot 
de ptel, formând astfel două circuite distincte, 
unul de ducere altul de întoarcere. Aceste tu
buri nu ajung până la placa tubulară ci se o- 
presc la o distantă de 75 c/m pentru ca gazele 
prea fierbinți să nu le. poată ajunge.

In cutia de fum, tuburile se racordează eu 
un colector format dintr’o cutie de fontă îm
părțită în două compartimente din care primul 
comunică cu tubul dela regulatorul dela dom 
iar al doilea, cu tuburile care duc aburul supra
încălzit lâ cilindri.

Când regulatorul este închis, tuburile nemai 
fiind răcite de apă, s’ar încălzi repede la roșu 
și repede ar fi distruse. Pentru a evita aceasta, 
se împiedecă gazele calde de a circula în tu
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burile cele mari prin închiderea .unei clape în 
ciitiâ de fum. Aceasta se face în'mod automa
tic când se închide regulatorul- Când .se des
chide, se deschide și clapa sub acțiunea, unui 
piston pus în mișcare de aburul .care vine,din 
tubul de luare de abur del'a dom.

Mecanicul poate regula și . cu mâna cursa a- 
cestui piston, prin urmare poate, micșora sau 
mări deschiderea clapei după voință, .

Când clapa este închisă, suprafața de încăl
zire a locomotivei fiind micșorată, punerea sub 
presiune e'ste mai înceată și cantitatea de com
bustibil ce se consumă4 este mai măre.-- .

Pirometful., Pentru ca să se poată ști ^n ori 
ce moment temperatura aburului .supraîncălzit, 
fiecare locomotivă trebuie să, fie prevăzută, cu 
un jnrometru.

Pirometrele întrebuințate la locomotive sunt 
bazate pe proprietatea aburului saturat de . a 
avea totdeauna aceiași presiune corespunză
toare unei anumite temperaturi. Pirometrele a- 
rată temperatura în grade centigrade.

Pirometful consistă. într’un mic recipient care 
conține un oarecare lichid ; introdus în colector, 
sau mai bine, — ca.la locomotivele noastre.—■ 
în cutia de distribuție, acest lichid ia .tempera
tura ..aburului supraîncălzit, se evaporează în 
parte și printr’un . tub . subțire - de aramă, trans
mite presiunea corespunzătoare aburului supra
încălzit. unui arc care , o indică . în ,grade centi
grade. în ;vederea mecanicului.
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Hcvizuirea cazanelor de locomotivă.

' Cazanele sunt supuse, pentru. siguranță, la 
revizuiri atât - interioare cât și .'exterioare. -

'(Revizuirile exterioare se fac. .din doi în doi 
ani ; {cele, interioare când cazanul este nou, 
după șase ani,.’apoi, tot la „câte, cinci- Dacă se' 
prezintă ve-o ocazie favorabilă, ca o reparare 
mai însemnată (la cutia de foc, scoaterea țevi
lor fierbătoare sau. altele,, nu. se mai. așteaptă 
împlinirea termenului pentru a. face revizia in
terioară. .Această revizie.se complectează prin- 
tr’o încercare de presiune Ia răce-. ■ -

..Revizia . interioară are de scop examinarea 
stării corpului cazanului, ..atât pe dinăuntru cât 
șj pe „dinafară.. lPentruvca. sa șe poată , face, se 

..scoate învelitoarea exterioară, apoi toate țevile 
fierbătoare. După ce se curăță bine de piatră, 
se face o revizie amănunțită a pereților, a ni
turilor, a ancorelor, etc.

. încercări de presiune hidraulică. Cazanele lo
comotivelor trebuie' supuse unei încercări de 
presiune cu apă'înainte de a fi pușe în servi
ciu. Această încercare se face înainte de a a- 
șeza tabla. izolatoare a cazanului.

Pentru cazanele’ destinate ’a funcționa cu 
presiune efectivă de cel mai mult cinci atmos
fere, încercarea se face cu o presiune dublă 
acesteia ; pentru presiuni .mai mari de cinci at

revizie.se
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mosfere încercarea se face cu cinci atmosfere 
mai mare decât cea maxima efectivă de servi
ciu. Așa de exemplu : un cazan timbrat la 4 
atmosfere va fi încercat la : 4+4=8 atmosfere. 
Unul timbrat la nouă, va fi supus la o presiune 
de 9+5=14 atmosfere.

După fiecare reparație, înlocuire de table la 
focar sau la corpul cilindric, fie schimbarea a 
mal mult de jumătate din numărul-țevilor fier- 
bătoare și după fiecare revizie interioară1, caza
nele trebnesc supuse la o, nouă încercare de 
presiune hidraulică, făcută în aceleași condi- 
țiuni ca și la cazanele noui.

'Îmbrăcămintea cazonelor. După ce cazanul 
a fost probat, se curăță partea exterioară de 
rugină, frecându-se cu piatră de nisip ; i se dă 
2—3 straturi de vopsea de ulei, vopsea de mi- 
nium de plumb', de obicei, și se acopere cu o 
îmbrăcăminte de tabla subțire de circa 2 m/ni, 
depărtată de cazan cam de 30 m/m așa ca să 
rămâîe o pătură de aer spre a împiedeca în
tru ctâva pierderea de căldură.

«Tablele sunt fixate pe niște inele prin șuru
buri mici, așa ca să nu le iee vântul; la îtt- 
doitura lor se pune câte un cerc, de obicei de 
alamă, strâns sub burta cazanului cu un șurub.

înainte de a le monta, tablele trebuiesc cu
rățite de rugină și vopsite cu mînium de fier 
sau de plumb ; după ce s’au montat li! se mai 
dă 2—3 straturi de vopsea neagră sau verde 
închis, durabile, apoi unul sau două de lac.

Unele căi ferate nu se mulțumesc numai cu 
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pătura de aer. izolatoare pentru a micșora ră
cirea, ci interpun o saltea de amiantă.

Explozia cazanelorde locomotive.

Când cazanul nu poate'rezista la presiunea 
interioară, fie pentru că' aceasta e cu mult prea 
mare., fie că unele părți sunt slăbite prin în
trebuințare, explodează. Sub presiunea atmos
ferică, apa se transformă brusc în abur, mă- 
rindu-și foarte mult volumul, și lucrează ca un 
explozibil sfărâmând căldarea și aruncând bu
cățile la distanțe mari. -

■Mărimea acestor efecte este proporțională cu 
cantitatea de abur închisă în generator și cu 
presiunea la care, se află. Felul rupturei și forma 
căldurii au, mare influență asupra - importanței 
accidentului. Așa de exemplu, ruptura unei țevi 
fierbătoare, limbează în genera? accidentul la 
golirea cazanului ; ruptura unei părți mari din 
corpul cilindric, produce mai totdeauna distru
gerea cazanului. ' ,.

întreținerea câzanelor de - locomotive.
tr

’Cazanele locomotivelor sunt expuse, datorită 
felului' funcținoării lor, la numeroase strică
ciuni, care le slăbesc și le fac periculoase câte 
odată, de' aceea trebuiesc înlăturate cercetând 
și curățind cazanele cât mai des.

Curățirea interioară are de scop scoaterea 
depozitelor lăsate de apa „din cazane. Știm că 
aceste depozite sunt rele conducătoare de căl
dură, și 'produc supraîncălzirea tablei care se 
înroșește și sub presiunea interioară se de for
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mează. Aceasta-se numește loviturii de focr; 
.slăbind metalul,, ea poate produce ruptura, deci, 
explozia cazanului. Numai curățirea/și cercetă
rile dese pot înlătura aceste accidente. Inter
valul de timp, între o curățire și alta,.depinde 
de natura apei de alimentație și de cantitatea 
de'abur'folosit întrun timp anumit.

1 Depozitele mâloase se dau afară în fiecare 
zi prin golirea parțială â cazanului, făcută sub 
presiune? Am văzut că, în acest scop, fiecare 
căldare are un robinet de scurgere.

Piatra ce se depune pe pereți trebuie, scoasă 
îndată ce atinge o grosime ele 2 m/m. -

Când vine timpul de curățit cazanul,-se Iasă 
presiunea să scadă la trei atmosfere, șe dă 
drumul apei și prin găurile de spălare, cir niște 
anumite cârlige, se rade și se desprinde-piatra 
de pe pereți apoi se scoate sub lovitura, pu
ternică a-'apei împroșcate de un furtun, tot 
prin găurile'de spălare. 'Această operație tre- 
bue făcută' fdar,te repede căci piatra, odată, us
cată s’ar scoate foarte greu.

E de recomandat, să se scoată totdeauna câ
teva țevi1 fierbătoare iar dacă observăm că 
piatra este cam'groasă să le scoatem toate. Du
pă ce s’au scos se vâră un om sau doi în ca
zan și cu perii metalice și cu râzătoare anu
mite, curăță bine de iot ■ interiorul cazanului. 
Se scot autoclavele toate, se rade; pe cât se 
poate piatra depusă'pe- antretoaze și între pe
reții verticali și apoi se .spală cu o împroșcare 
puternică de apă: Trebuie, băgat de seamă ca 
la spălare să nu .se întrebuințeze apă rece decât 
după . ce. se. ya .fi, răcit' cazanul căci altfel, din
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cauza schimbării prea bruște de.’temperatură, 
se pot slăbi niturile. " . ■ '.

Întreținerea exterioara. înainte'de a da foc. 
cazanului, trebuie să’ curățim' focarul, cenușa- 
rul și grătarul."Țevile fierbătoare, trebuiesc și 
ele curățite cel mai adeseori, o' împroșcare cu 
abur este de ajuns.' ”

Nici o. scăpare/ori cât de mică, de abur sau 
de apă, nu trebuie trecută’ cu vederea ; ori de 
câte ori s’ar produce, trebuie să d 'dregerii cum 
a sosit mașina în"depou. '

Conducerea tocului. Cantitatea de combusti
bil ce trebuie ars pe grătar, variază după can
titatea de abur cerută. ’
Grătarul trebuie 'să fie totdeauna bine curățit 
de zgurăy'căti aceasta îippiedică intrarea aeru- 
luiîn focar/ Tot pentru .acest motiv, trebuie 
observat,"ca stratul' de ■ cărbune să nu fie prea 
grosv încărcarea să se facă în cantități, relativ 
mici, pentru a nu înăduși focul și pentru a nu 
răci focarul. Dacă după aprinderea coihbusti- 
bilului," focul e prea tare, se poate slăbi prin 
manevrarea. capacelor dela ceritișar.

Alimentarea cu combustibil trebuie efectuată 
cât mai repede pentru ca aerul rece să nu a- 
jungă la placa tabulară, ceea ce a’r produce 
contracțiuni având ca urmare curgerea țevilor- 

iRegularea' capa.celor de la cenușar, trebuie 
făcută cu mare' îngrijire Căci dând b cantitate 
prea mică de aer, combustibilul' nu ar putea, 
arde complect,.ar eși foarte mult fum amestecat 
cu gazul combustibil numit' oxid • de carbon, 
deci am avea pierdere de combustibil; dând 
o cantitate prea mare, s’ar răci flacăra, ar lua 
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o parte din căldură pentru a se încălzi și iar 
ne-ar pricinui pierdere de combustibil.

Uneori, combustibilul este, de așa fel că se 
moaie și se lipește de grăia? formând o masă 
compactă care împedică intrarea aerului ; altă
dată formează o zgură groasă care se tine de 
grătar și numai foarte anevoie poate fi înlătu
rată. In ambele cazuri focul e greu.de condus 
și se cere multă atenție și grijă pentru a fi 

• dus la. bun sfârșit.
Alimentarea cu apă. Apa din cazan trebuie 

menținută Ia un nivel constant și la cel puțin 
10 c/m deasupra cerului focarului. Fochistul este 

- ținut șă observe, ca nici odată, să nu se sco- 
boare sub minimum arătat, acționând la timp 
aparatul de alimentat cazanul : va trebui, să se 
convingă, întrebuințând c.ele trei robinete, că 
sticla de nivel arată bine și că gaura suportului 
nu este astupată. ’V ”

Pentru a evita ca cerul focarului, rămas fără 
apă, dintr’o cauză. oarecare, să nu se strice, 

.fie încovoindu-se, fie crăpând, ..se prin dopuri 
de siguranță care se topesc -înainte ca tablele 
să se fi înroșit și aburul pătrunzând în cutia 
de foc stinge focul. Se poate întâmpla însă, 
ca cerul focarului șă capete o lovitură de foc 
fără ca dopurile să se topească ; în asemenea 
caz se scoate focul afară cât mai iute sau se 
stinge acoperindu-1 cu combustibil mărunt și 
închizând complect clapele și tirajul. ‘

Un mecanic care n’a făcut serviciu decât pe 
linii puțin1 accidentate, când e trimis pe linii cu 
rampe mari fără instrucții prealabile, arde în 
general focarul, căci la urcarea rampei, yă- 

greu.de


zând nivelul arătat după cum trebuie, nu se 
gândește că ^pa fugind înapoi, lasă partea de 
dinainte a cerului focarului descoperit, iar când 
scoboară panta, cerul focarului riscă să rămâie 
cu totul fără apă.

Presiunea. Ca și nivelul, presiunea apei tre
buie să fie constantă și ceva mai. jos decât li
mita superioară pentru care supapele sunt re- 

jTfilate și căldarea încercată și timbrată.
Supapele de siguranță nu trebuie să fie iiici 

i odată înțepenite sau supraîncărcate- .Dacă. au 
jscăpări trebuie regulate'la intrarea în depou 
^azându-le pe scaunele lor cu praf,de_emeri.
1 'liota. Cazanele locomotivelor sunt aproape 

fla> fel cu acele a locomotivelor, însă mult mai 
mici ; cutia de foc și antretoazele se fac numai 
de fier sau de otel extra moale în Ioc de aramă 
ca la cea mai mare parte din locomotive.

i :
j " MECANISMUL.

•Prin mecanism înțelegem întregul aparat des
tinat a folosi presiunea aburului, pentru a da 
mișcare rotile locomotivei.. Acest'aparat con- 
stitue mașina propriu jisa- și se compune din 
doi până ; la-patru cdindri în care presiunea 
aburului, prin mijlocirea unor organe anumite, 
ooartă pistoanele înainte și înapoi. Cozile a- 
sestor pistoane, legate prin biele de manivelele 
Fotilor, aduc. învârtirea acestora. (Fig. 9), Când 
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greutatea locomotivei nu este deștul' de mare 
pentru ca roțile să prindă bine pe șine, deci 
patinează, se mărește aderența lor legând o- 
siile motoare între ele și cu parte din cele pur
tătoare prin biele numite de cuplare.

Cilindrele se fac de fontă cam de 30 m/rr} 
grosime'(Fig. 10) și se compun : 1. dintr’un sul 
găurit, bine strunjit pe dinăuntru și prevăzut cu 
două capace, la -unul din ele, este lipită cutiei 
cu- garnituri prin care trece coada pistonului-^

Tija pistonului ~ . ..
/Glisiefele » :\.-

. Cilindru/ /Capul' roata motoare roata-S--

manivela , 
motoare

Fig. 9

manivela 
cuplară

2 . din cutia sertarului (S Fig. 10) sau camera 
de distribuție care comunică cu cazanul prin- 
tr’o țeavă numită de ădmisiune dar și cu at
mosfera, prin țeava de emisiune.

Cutia sertarului are la fund’ trei canaluri, din 
care. două, a și b duc aburul la amândouă ca
petele cilindrului pe când al treilea, D, între 
celelalte două, este în legătură cu atmosfera 
prin țeava de emisiune.

Pentru ca pistonul să capete mișcarea alter^ 
nativă în linie1 dreaptă, trebuie ca aburul să lu, 
creze pe 'irând. pe câte o față a pistonului, pe 
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când cealaltă va comunica cu atmosfera. Pune
rea în comunicație a fețelor pistondluii când cu 
aburul când cu atmosfera, se face prin aju
torul sertarului S’ (fig. 10)- Aceasta are forma 
unei cutii răsturnate și reazemă, menținută de 
presiunea aburului, pe fundul cutiei sertarului, 
numit oglinda în care vin canalele a, b, și D.

Pistonul -e. pus în mișcare în chipul urmă
tor : Când pistonul este lă capătul cursei sale. 
sertaruL deschide puțin canalul a (fig. 10) îh'' 
timp ce canalul b este în legătură cu D, deci 
cu atmosfera prin- scobitura C. â1 sertarului!..

scurgere
■ Fig. 10- ~ ' ■
■ *1 '• , t _ .... ’

Față B pistonului este deci • în contact cu ' 
aburul din camera de distribuție iar față B! ’cu 
atmosfera. Presiunea' aburului împinge = pisto
nul spre capătul “celălalt-aț. cilindrului alungând 
afară aburul ce se-află între fața B’ și fundul' 
cilindrului. - Tf

înainte ca pistonul să fi ajuns la fund, ser
tarul închide'canalul a, pistonul își Urmează 
drumul împins de forța de expansiune, adică 
de împrăștiere, a aburului și'când a-'ajuns a
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proape de capăt, sertarul închide comunicația 
lui b cu atmosfera deschizând-o în acela? timp 
prin a, aburul lucrat poate deci să iasă afară, 
și deschide și lumina b pe unde inrță abur proas
păt în cilindru. Aburul împinge pistonul în par
tea cealaltă și ciclul începe din nou-

. După cum.am văzut capetele cilindrului sunt 
închise cu capace, de fontă și ele, prinse în 
șuruburi cu mutelci. Șuruburile sunt înșurubate 
în corpul cilindrului, capacele au găuri cores
punzătoare șuruburilor așa că pentru a le fixa 
n’avem decât .să strângem piulițele.' Pentru ca 
aburul să nu poată scăpa în jurul capacelor^^ 
pune între ele și cilindru fie garnitură de as- 
best, fie sârmă de plumb1, sau mastie de plumb.

Cilindrele se fixează pe longeroane prin.bride 
prinse cu șuruburi care trebuie să fie cât se 
poate de strânse cu mutelcile lor ca să n’aibă 
nici- cel mai mic joc. .Nu trebuie trecut cu ve
derea nici un șurub care.ar.fi intrat ușor în 
gaura sa ‘; trebuie scos numailecât și în
locuit cu unul ceva mai gros.

După un timp cilindrii se deformează, devin 
ovali, capătă oarecare zgârieturi; pentru a-i 
îndrepta trebuiesc strujiti' din nou. Strunjirea 
se face pe loc cu mașini-uhelte speciale, trans
portabile, sau. la strung, după ce s’au scos de 
pe longeroane. Procedarea întâi e de preferat 
căci scutește mult timp. și muncă ce se. pierd 
cu scosul și pusul lor la loc.

Un cilindru se. poate strunii până ce pereții 
lui au ajuns la 16 m/m ; dacă observăm cumva 
că n’au mai mult de 12 mZm trebuie să-i înlocuim 
imediat căci un accident ar fi inevitabil.

Pentru a micșora întru câtva condesatia a

care.ar.fi
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bur.ului în cilindri,, se. înconjoară aceștia cu o 
îmbrăcăminte -rea. conducătoare de căldură- In 
genere se izolează printr’o pătură de aer, lăsată 
între'peretele, cilindrului :și un fel de cămașă 
de .tablă .-subțire.. :

. Pistonul este destinat să transmită bielei mo
trice, puterea produsă de împingerea alternativă 
a aburului pe ambele sale fețe. Ele se compun 
din trei1 părți și anume : 1. Pistonul propriii 
zis. (p, în fig. 11) numit și taler ; 2. coada sau
tija pistonului T prin care se.' 
transmite mișcarea, bielei : mo
trice-; :3.' Cercurile de piston C . 
care servesc a asigura etanșita^ 
tea între cele două.-fețe .ale pisto- J 
nului.- :

Pentru â împiedeca eșirea a-' 
barului; capacul prin care trece ■ 

f

- Eig. .11 - -
coada pistonului, este'prevăzut-cu niște inele, 
de metal, alb numit garnitură'de^lunȘT^ 
turile trebuie să1'fie bine unse,-de aceea cutiile 
cu garnituri au un gol în care se pune unsoarea 
și de uride trece la-coadă printr’un fitil.

Pentru ca aburul' să nu poată trece dintr’o 
parte în cealaltă a pistonului, se înconjoară a- 
ceșta cu niște înelei de bronz sau de fontă, 
ca la npi? prinse îri anume jghiaburi și1 cu 
muchiile teșite,. care prin' elasticitatea lor per
mit pistonului frecarea pe suprafața interioară 
a cilindrului fără însă ă. lăsa să scape aburul. 
Iuțeala pistonului la locomotive este foarte mare 
adeseori atinge 3—5 metri pe secundă.

Robinetele de scurgere- La partea inferioară, 
Ia ambele capete ale cilindrilor, ste câte 
un robinet pentru scurgerea apei prove
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nită din condensata aburului care se putea ridica 
sertarul s’ar provoca spargerea cilindrului..

Capul crucii pistonului și glisiefele. Capul 
crucii pistonului face legătură între coadă - și 
biela motrice și îndreaptă pistonul pentru ca 
mișcarea liii să se facă paralel cu axa cilindru
lui. :El sc eompune dintr’o parte mijlocie și din 
două brațe numite patine: :

. Glisiefele îndreaptă mișcarea rectilinie â ca
pului crucii; La unele mașini,' pentru ca piesa 
să fie ;mai ușoară; capiii crucii n’are' decât- o 
singură patină care, în loc'să alunece îri jghea
bul glisierei ca la cele cu- două patine, /cuprinde. 
,cu un - manșon-singura . glisieră' așezată sus.

Fetele glisierelor -în care^lunecă capul crucii,' 
trebuie să fie perfect paralele' între ele, și cu 
axa cilindrului. - ■

Capurile de. cruce-si glisiefele sunt , de-diferite" 
tipuri/ta imâșîne.le^noas.tre^celef vechi, capul. 
crucii^ mijlocie de fer,
și din două patine* de fontă.'Partea mijlocie se-, 
leagă cu coada pistoniilui și cu biela motoare- 
La cele mai noui, capul crucii și*patinele sunt 
dintr’b singură bucată de fier sau de oțel fa
sonat- (Fig. 12). - ? ‘

_ Patina de-suș- •' Partea' C a cru"
■hA.. t 'L a cii pistonului este 

prevăzută cui. o
.Pani. Coada. ' 

'pistonului

| gaură conică’. în 
pani -care . intră coada.

Panului, 
. r * . , ■ j । ■ ।. .« . j . .. -;coada’ pistonului

cât . și partea ..crucii/cu care vine în atinegere 
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au scobituri în care.se pune o panăJovind-o u- 
șor cu'ciocanul ca să șe îndese. Pana are la ca
pătul,.cel mai subțire, o gaură în care intră un 
cui spintecat, pentru a opri să. sară în afară în 
.cazul când s’ar slăbi.

Biela motoare se articulează cu capul crucii 
printr’un bulon care trece prin mijlocul aces
teia și.care are suprafața de contact puțin co
nică iar partea cea mai subțire filtată la capăt. 
După ce s’a. așesat bulonul, se strânge cu. o 
mutelca, spre. a nu se deșuruba .singură. - - 
I Patinele sunt cele două, capete dela capUl~c.ru- 
cii care hmecăjh.gliș.iere ca-săd conducă; Un 
vas fixat cu .șuruburi de patina de. jos, sau făcut 
dintf’o: bucata cu dânsa ^mijlocește , ungerea. 

/Patina țde sus .'are un vas\,separat, .fixat cam 
’ la -mijlocul. glisierei, așa că la. fiecare cursă 

i iajinșoarea necesară.,.. .. .. .
[ Qlisierele :Se_fac de fjer sau^de; oțel ;?aceste 

din urmă sunt .mai; trainice.’^umar^ 
riază; după-.diferitele tipuri,de mașini, și după 
Cererea căilor;. :ferate . care le .{Întrebuințează. 

Unele mașini. au câte-patru. de . fiecare, parte, 
, 2 sus și 2.jos. .....

Dțstribuficraburului. Ț?ențru a pune în contact 
i.fețele pistonului .când cu atmoșfera. când cu 
abund din căldare, primele „mașiâ’i de abur, 
aveau robinete. Uzura lor repede,- care dădea 
,lpc la scăpări de abur, le făcu șa fie părăste 
'.CU totul. ■_ •; , 1 '.
I Sertarul scoica. La 1801< Murray, inventă 
{sertarul,, numit sceică, după forma sa, o cutie 
{dreptunghiulară, deschisă, răsturnată deasupra 
{găurilor din cilindru. Partea interioară este în- 

care.se
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totdeaună în. contact cu atmosfera prin deschi
zătura D situată între cele două lumini â și b.
Pentru a asigura concordanța automatică a 
mișcărilor pistonului cu ale sertarului, avem 
nevoie de un excentric (Fig. 13) disc fixat pe
osia motoare, pusă în mișcare de piston, însă

așa ca centrele să
nu corespundă. A- 
cest disc este cU- 

F!g. 13 prjns inel
care sejjoâte învârti împrejurul lui și care face 
corp.cu o varga rigidă, numită'bara excentri
cului, legată cu setarul .printriun cadru de fier 
care jîl înconjoară ; același serviciu; ne face1 
și o manivelă fixată, pe'acea osie;'.'

■Sertarul cu acoperământ. /Acest sertar ; he 
permite să ne folosim de puterea de destindere 
a aburului; ceea ce dă o- mare economie de_a- 
bur, deci de combustibil; La mașinele cu ast- 
-fel^e^siert^ "ș‘t mașini cu destindere, 
aburul'nu^mai este admis- în. cilindru decât în

. t . { < ... .. ■ '

prima parte' a cursei pistonului-care să cpnti- 
nue sub efectul forței' de expansiune a aburului 
închis.- - . \
: In acest'timp, aburul 'care se găsește' în ci
lindru'de cealaltă ‘ parte ; a pistonului, ieSe în 
atmosferă priri canalul b- Când-pistonul P a- 
junge la mijlocul {cilindrului, sertarul ajunge 
lâ sfârșitul cursei sale pentru a o reîncepe ca 
să vie din nou în,poziția sa mijlocie în-momen
tul- când pistonul. vă ajunge la sfârșitul curse 
sale. Sertarul S. urmându-și cursa, - deschide, ca 
rialul-b, aburul; intră îh cilindru și.împinge dir 
nou pistonul.' ' \ L,'
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Pentru ca pozițiile relative a sertarului S și 
a pistonului P să se poată realiza după cum. 
le-am indicat, trebuie ca' raza manivelei OM 
care pune osia în mișcare și aceea a excentri-. 
oului să facă -- un unghhu de 90° .care se. nu
mește^ unghiul dă calaj. Dar în aceste condi- 
țiuni, aburul care umple cilindrul atunci când 
pistonul î.și termină cursa într’un sens pentru â 
o reîncepe în sens contrar, nu poate scăpa ime
diat în atmosferă, de oarece lumina nu se des
chide decât pe măsură ce spațiul ocupat de 
abur în cilindru șe micșorează, adică, pe mă
sură ce pistonul înaintează. Din această cauză 
rezultă o eontrarpresiune .care absoarbe o:parte 
din lucru motor. <

De/: aceea calajul - 'dintre manivela DM 
și excentricul OE trebuie făcut .sub un 
unghiu mâi- mare de. 90 și atunci se obține 
ceea ce se numește • avansul la emisiune sau 
scăpare, care bonstă 'în! 'deschiderea. lumKhiî 
de emisiune, cu puțin' înainte ca pistonul să f.i 
ajuns lâ.'sfârșitul cursei șale. Prin: aceasta se 
micșorează puțin lucrul aburului care lucrează 
către sfârșitul cursei iar -contra-presiunea. fiind 
astfel micșorată avem un lucru mâi mare de
cât cel pierdut. Prin urmare avansul la scăpare 
coristitue uri avantaj.

I Tot prin. aceâstă dispozițiune s’â obținut și 
avansul la admisiune. care consta . în deschide
rea luminii- de introducere a "aburului care tre-’ 
buei'e să miște pistonul ;în sens, 'contrar, cu 
puțin înajnte .ca aceasta, să fi- ajuns la sfârșitul 
cursei sale, .astfel că .aburul care sufere’o corn- 
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presiiine, poate atinge 6 valoare mai mare 
când ~piston'ul îșb reîncepe cursa.

Aceste sertate nu sq mai întrebuințează asV 
tăzi de loc ; sertarul cu acoperământ, datorit 
lui Watt (Fig. 14) care he permite să punem 
’• ' 'z” ■ în profit destinderea abii-

Fig.14 - ,• burului, ne d_a o niâre'e- 
cohomie'de abur,-deci de combustibil. ; '■ 

La'înășinele cu sertarul'Iui Murî-ăy, numite și 
mașini" de plină" presiune. ■ aburul intră ‘ in ci
lindru în t'o tot timpul- cursei pistonului și- iese 
în atmosferă putând da încă o contitate însem-

■ rului, i-â luat locul-' Posi- 
■ tulită tea de a utiliza pu- 
terea’ ’ de' destindere "a a-

nată'fde lucru, -așa că avem • zadar nic^-.-. mare 
pierdere de energie. •• • - - ~

La mașinele de sertar cu . acoperământ,', nu
mite și mașini cu destindere, aburul- nu mai. 
este admis Jm cilindru .decât în prima .parte 
a cursei pistonului care continuă sub efectul 
forței de. expansiune a aburului- închis în ci
lindru. Vedem dar; că la egală putere desfășu-. 
rată, avem o mare economie de abur. . . . .

Pentru a obține acest rezultat se fac .țălpile 
sertarului mai late decât luminile a și b,, astfel 
că pentru un timp dat a’ cuț.sei', aburul ni.ci nu 
poate ..intra în cilindru șj.nici nu poate eși ; 
și.se.calează.,excent'ricur față de. manivela mo
trice., astfel încâț șă .obținem avânsuf dorit.' ■ • 
' In timp, ce pistonul își efectuează cursa îri- 
tr’un senȘj.tOrifidiuLde introducere' a aburului 
tiebuie să se'.deschidă și. să se .îhchidă’,com- 
piect. -Raza excentricului trebuie să- aibă ’ b 
valoare, cel,puțin egală cu lărgimea luminii a 



plus acoperământul exterior (e fig. 14)'. Dacă 
această cursă ar fi mai mică, luminile riu’ s’ar 
deschide, complect .nici., pentru-admisie și nici 
pentru emisie.:.

. Pentru a înțelege bine efectul destinderiii, să 
examinăm- pozițiile simultane, ale. sertarului:.'și 
ale pistonului : : "

Pistonul este la începțul cursei sale despre 
stânga (I Fig. 15—19), sertarul a trecut de po
ziția sa. mijlocie și lumina a șe deschide de o 
cantitate n care estetei! "avansul la admisiune 
astfel că aburul umple golul vătămător și a- 
tinge presiunea maximă pentru a lucra asupra 
pistonului ; se înțelege că emisiunea a înce
put îndată ce marginea interioară a sertarului a 

.trecut de marginea interioară a luminii.
In poziția următoare (II Fig. 15) sertarul a 

ajuns la sfârșitul cursei sale și pistonul conti
nuă să înainteze, cea mai- mare deschidere a. 
luminii a este atinsa. Pistonukîși.urmează dru
mul înainte și când la întorcere, sertarul atinge 
cu marginea sa exterioară marginea exterioară 
a luminii a 4111 fig. 15) -.admisiunea încetează 
și expansiunea ’ începe. In acest,timp excentri
cul ocupă poziția QE’. simetrică cu!. poziția 
Oe din I fig. 15 ; prin urmare aburul s’a intro
dus în cilindru [în timpul.. £â'ț. [excentricul <a 
descris unghiul EOE’. )Pistonul continue să se 
miște înainte, și emisiunea se face priin lumina 
b. Sertarul continuă -să se: miște înapoi,, când, 
a atins poziția din IV el . se .află în poziția sa 
mijlocie;, emisiunea aburului în atmosferă înce-. 
tează prin canalul, b.și începe imediat.-prin ca
nalul a- Pistonul' continuă să meargă înainte, 
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comprimă aburul care a rămas închis la dreapta 
lui până ce atat el cât și sertarul au luat po
ziția din V simetrică cu cea din I. Pistonul este 
gata să reia mișcarea în sens. invers aburul 
care pătrunde prin-canalul b, din cauza avan
sului la admisiune, umple golul vătămător și 
apasă asupra pistonului făcându-1 să se miște

Manivela '
, • - ' moț0®-? ^Excentricul, ’ c

.Piston
: Fig. 16 . \ Hi1"'} a 6

' - « ...
în direcția opusă. $i această mișcare a sertaru
lui se repetă tot mereu. " / . ,i;-.

Din "toate acestea vedem că dacă alegem . în 
nîod convenabil unghiul de’ calai a excentricu
lui care Conduce1 sertarul’ de 'distribuție,;.excen



tricitatea și acoperirile exterioare și interioare 
ajung la realizarea tuturor fazelor arătate și 
care se succed în ordinea următoare : pleacă 
de la Tunetul mort apoi vin :: admisiunea, des
tinderea, avansul la emisiune, emisiunea, com
presiunea finală și avansul la admisiune.

Sertarul esteiixat pe o bară numită bara 
sertarului șan bara cu cadru' a sertarului, și 
care se face de, fier sau de oțel. -Sertarul se 
așează în cadru fără aii fixat, însă fără joc 
pentru ca uzându-se să se poată, scoborî sin
gur prin presiunea aburului și să nu rămâie 
suspendat cum s’ar întâmplă'în cazul când ar 
fi. fixat pe bară căci ar da loc aburului să 
treacă direct în atmosfera prin ©analul de e- 
misiune. . ' - î ... .

Sertarul echilibrat. Sertarul este apăsat pe 
oglindă de presiunea- aburului care este pro
porțională cu suprafața lui și cu diferența de 
presiune’ ce există între ambele fețe. Din cauza 
frecării, lucru-care se cheltue'ște pentru-a mișca 
sertarul, este mare ; Pentru a micșora în parte 
presiunea aburului asupra’-sertarului, multe 
căi ferate, dintre care și ale noastre la mași- 
nele Compound și la câteva mai recente, în
trebuințează sertarul echilibrat, așa numit căci 
se echilibrează întru-câtva împiedecând aburul 
să apese direct asupra sertarului. Dar ■ și acesta 
se părăsește pe zi ce merge îh favoarea așa 
numitului sertar cilindric.

Schimbători de viers. Locomotivele heputân- 
du-se întoarce ca trăsurile și plăcile turnante 
neputând fi decât la- anumite locuri, în . de- 
pouri, în fabrici, este absolut necesar că ele 
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să poată merge cu aceiași ușurință atât înainte 
cât și înapoi- Pentru aceasta avem.schimbătorii 
dțP mers. Ca să ne dăm seama cum funcțio
nează, să examinăm pozițiile ce trebuie să o- 
cupe manivela motoare și excentricul atât la 
mersul înainte cât și la mersul înapoi’

Intr’o cursă, pistonul face diametrul iMv (fig? 
15) dacă MO este lungimea, manivelei; sertarul 
face-în acelaș timp drumul BD, adică îndoitul 
excentricității excentricului. Să presupunem că 
mișcarea se face în sensul săgeții t. In acest 
raz,, .Jnlstonul fiind în punctul £ău iîmort, de 
dinapoi, centru excentricului este în poziția E, 
astfel că raza OE face, cu manivela motrice, 
un unghiu AU »E=cu.'unghiul de calaj, dus în 
sensul mișcării. Sertarul (fig. 15) s’a deplasat 
din poziția sa. mijlocie cu o cantitate egală cu 
acoperământul, exterior .e. Pistonul fiind în po
ziția șa din fund, introducera aburului a înce
put prin orificiul a pentru că avem avans la 
âdmisiune. acest orificiu ePe,deschis cu b can- 
"titate care reorezintă avansul linear. jPentru ca 
mișcarea să se poată face, trebuie ca admisiu- 
neasă se continue prin același orificiu, o și pen
tru aceasta sertarul trebuie să se deplaseze tot 
în sensul săgeții y. Așa se întâmplă cu sensul 
rotiței t și calajul MOE. ?

' Să schimbăm sensul mișcării: Pentru a- 
ceasta, considerând pistonul că. este tot în 
punctul sau mort, de dinapoi, va trebui să 
aducem calajul în. sensul contrar MOE’ și ro
tația . se va face în sensul săgeții t’- .Pistonul 
fiind la capătul cursei, sertarul trebuie să se 
găsească îh aceiași' poziție și să deschidă' ori
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ficiul a tot cu o cantitate egală cu avansul la 
admisiune. Simetria figurii ne arată că serta
rul s’a deplasat, din poziția sa mijlocie, tot 
cu cantitatea e. Introducerea - aburului trebuie 
să continue, tot prin orificiul a și sertarul tre- 
bue să se deplaseze tot spre dreapta. Prin ur
mare osia motoare se învârtește în sensul să
geții t’ și locomotiva merge înapoi.

Schimbarea sensului mișcării cu ajutorul 
unui singur excentric. Dacă voim să schimbăm 
sensul mersului cu ajutorul unui singur excen
tric este suficient, să ducem bara excentricului 
OE (fig. 15) în poziția OE, făcând să se în
vârtească excentricul de un unghiu EOE’. A- 
cesta1 se numește unghiul de decalaj, saun un
ghiul de răsturnare a mersului.

Pentru a putea schimba direcția mersului 
locomotivei s’au căutat și s‘au găsit, aproape 
de la început, tot-felul de dispozitive. La 1842 
G. Stephenson a construit un asemenea aparat 
și l’a numit culisă după felul cum era construit; 
de atunci s’au făcut nenumărate altele dar toate 
bazate pe proprietatea culiselor de a permite 
unei piese numite culisor sau piatră, să lunece 
în jgheabul ce-1 formează culisa.

Culisele cele mai întrebuințate astăzi sunt 
culisele ' Stephenson. Gooch, Allan Trik și 
Heusinger von Wâldegg-

Vom descrie aci pe larg culisa Stephenson 
care este baza tuturor celorlalte. Această cu
lisă se compune din două excentrice E și E’ 
calate pe osia motoare (Fig. 20) ; primul în 
avans de unghiul a în sensul săgeții. P‘ mani
vela OM, al doilea, hi avans de acelaș un- 
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ghiu, dar -în sens -contrar. Barele, excentrici
lor liB și E"B' sunt; articulate' fiecare la câte o 
extremitate-a culisei BB’ care are forma unui 
arc de cerc, al cărui centru se află în centrul 
axei motorului O. In această culisă lunecă cu-

V - ’ - ' 4

/

r .. < . Fig. 20.

lisorul C; legat de tija i a sertarului care este 
ghidată--astfel ca :sănu poată face decât miș
cări, alternative'rectilinii. 0 bară QH este ar
ticulată la'un capăt pe. o pârghie Kv, numită 
schimbătorul de mers și mobilă în jurul punc
tului'K și la celălalt, de o pârghie cotită HNP 
care se învârtește în jurul punctului fix N. De 
capul 'P a 'acestei pârghii- sunt articulate două 
biele PB’ -situate de'-ambele părți ale culisei 
și legate la extremitatea': inferioară a--acesteia 
sau la mijlocul ei. .Arborele NP poartă o con
tragreutate Q destinată șă - echilibreze culisa 
și barele excentricului, astfel ca manevrarea 



aparatului- să se facă mai ușor. După poziția 
is care se află culisa, la mijloc, sus sau jos, 
sertarul este, în poziția sa mijlocie de oprire 
(fig. 20), de mers înainte’ sau de mfcrs înapoi.

Când voim să schimbăm sensul mersului 
mașinei trebuie întâi să închidem regulatorul, 
pentru ca aburul să nu mai poată ajunge la 
cilindri; tragem, apoi schimbătorul de mers KV 
înapoi; piatra C este ătuncf la extremitatea 
de jos a culisei și sertarul este-comandat de

i Capul
crucei

Fig. 21 ' 

excentricul E’- Dacă deschidem acum regulato
rul, mașina va merge înapoi. ' .

Sunt diferite soiuri de culise. (Toate'însă, 
cedează astăzi pasul culisei-, numită în frânta 
și în Belgia culisa Walschaerts- Eâ se compune 
dintr’un singur excentric E montat pe osia O 
(Fig. 21) .raza excentricității fa.ce cu direcția 
manivelei OM un unghiu. drept. Bara excentri
cului este articulată de partea inferioară' a u- 
nei culise curbe care poate oscila în jurul punc
tului fix Y. Piatra C se deplasează prin biela 
CU cu ajutorul pârghiei cotite UNH care se 
poate învârti în jurul .punctului fix; N și a- tijei
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HQ,' Biela’CK este legată în K de o pârghie 
ID articulată de tija t .care conduce sertarul 
iar în P în mod special, printr’un apendice t 
cu crucea pistonului. Punctul.!) se mișcă.pe o 
linie orizontală ; pentru/a face posibil aceasta, 
articulația inferioară f se compune dintf’un 
manșon, în care lunecă extremitatea I a pâr
ghiei ; manșonul, Ost^ și el articulat astfel ca
să se poată învârti.. Pârghia ID capătă o miș
care particulară prin excntricul E ; I, seJ mișcă 
alternativ în linie dreaptă prin tija pistonului 
și prin K se obține o mișcare dejjscilatie a cu
lisei. Din combinare rezultă pentru D o miș
care proprie-pentru a transmite sertarului miș
carea necesară. _ . ' .

Această culisă ..a're avantajul de a suprima 
uri excentric, deci micșorează cantitatea de lu
cru consumat de fricțiune, dar este mai compli
cată.

Apăratele de distribuție sunt așezate, fie 
între longerpahe, fie în afară, ele sunt la fel 
pentru-'alnbele părți a!e locomotivei și sunt 
comandate .de aceiași pârghie și în acelaș timp 
prin intermediarul unei osii.

Biela motoare, leagă capul, crucii pistonului, 
cu manivela fixată pe osia motoare așa că 
transformă mișcarea rectilinie a pistonului' în 
mișcare de rotație și transmite manivelei pu
terea desfășurată de abur asupra pistonului. 
Cu cât biela motoare este mai’scurtă, cu atât 
puterea verticală transmisă de capul crucii, gli- 
sierei, este mai . mare. Lungimea cea mai po
trivită și care i se dă’ în general, este apro
ximativ'de 5 ori raza manivelei adică vre-o 
1700— ?50Q m/m.



Biela de cuplare servește la cuplarea roților 
care trebuie să fie mișcate prin învârtirea osiei 
motoare. Această cuplare se face, după cum am 
văzut, pentru a njări aderența lor pe șine căci 
se știe că efortul exercitat'pe manivela unei 
roți pentru a o învârti nu trebuie, să treacă de 
1'7 din greutatea care apasă pe osia acelei 
roți; fără această greutate, roata ar patina pe 
șină. Bielele de cuplare leagă una sau .mai 
multe osii ale locomotivei cu osia motoare așa 
că greutatea ce o au de suportat, să se adauge 
la cea a osiei motoare- Numai așa efortul de 
tracțune poate-atinge 1/7 din greutatea totală 
ce apasă asupra tuturor osiilor cuplate, fără 
ca mașina să patineze. . .,

Cusirieții. sunt piese intermediare, mobile,- 
destinate să formeze suprafețele de contact în
tre fusuri și biele sau între două piese arti
culate, .pentru a micșora roaderea acestora 
care șe înlocuesc mult mai greu. Ele mai reduc 
și frecarea căci coeficientul lor de' frecare este 
mai mic.decât, cel provenit din contactul direct 
a. pieselor. Ei ne ajută mult și la montarea 
pieselor,: putându-se potrivi astfel ca distaința 
din axă în axă a două pifncțe de articulație să 
fie egală cu lungimea din axă în axă a două 
butoane, fără a fi nevoiți să lungim șau să 
scurtăm, bielele. Cusineții se fac totdeauna de 
bronz mai slab sau mai tare, după cum vroim. 
dar de obicei, se caută să fie mai moi decât 
fusurile, pentru a nu le uza căci sunt greu dc 
înlocuit și pentru ca frecarea să fie-mai puțin 
aspiă se căptușesc mai totdeauna cu-metal ,aib. - 
- Ungerea cusineților. Pentru a micșoră freca
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rea cusineților- și pentru a înlătura aprinde
rea, ei trebuie unși cu o materie grasă, seu, 
rapiță sau ulei mineral. Acest din urmă este 
cel .mai întrebuințat de mai gtoate căile ferate. 
El se pune în niște scobituri anumite de la 
capul bielelor și prin intermediarul unui fitil 
unge'întreaga suprafață de contact. Pentru a 
înlesni această- operație, se fac niște șanțuri 
■în cușineți,' numite șanțuri de uns- In genere, 
un singur canal, trecând peste gaura prin care 
sosește. unsoarea și ocupând .aproximativ 2/3 
din lungimea cusinetului, cste'suficiert.

Ungerea locomotivei are de scop : 1 de â 
spori lucrul folositor â locomotivei prin mic
șorarea frecării pieselor mobile, între ele ; 
2.. de a, prelungi durata pieselor, care se freacă, 
prin reducerea uzurii lor.

Ungerea cilindrilor prezintă oarecare greutate 
din, cauza temperaturii foarte ridicate a aburu
lui întrebuințat în- locomotivele cele mai re
cente și mâi ales . când este și supraîncălzit. 
De aceea-nu se întrebuințează decât uleiuri mi
nerale- de prima calitate, .cum este uleiul re
gal, vâlvolina, etc. Uleiurile vegetale sar arde 
și prin .carbonizarea -lor ar mări frecarea în 
ioc s’o scadă.

La locomotivele vechi, ungerea se făcea prin 
ajutorul -unor robinete manevrate cu mâna ; la 
cele noui-, se face în mod automat de mașina 
însăși. Pentru aceasta sunt diferite pompe și 
aparate de uns sub presiune cum este', de pildă, 
aparatul Nathan. . . . . f. . ,.
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; - CAEUL BULANT- •
' *
Părțile. locomotivei de' care-am vorbit până 

acum,’.au .însă nevoie deiceva pe care să se 
rezeme, cate să le. poarte- Această este?panca 
a treia a locomotivei și se numește carul rulant. 
■El se; compune, dim cadru și roți.

•Cadrul. (Fig.-22) este format din două lon- 
geroane paralele cu axă locomotivei așezate în
tre roti (I) sau în' afara lor (II),' legate și.în
tărite prin traverse. Longeroanele interioare se 
pot întări ori cât: de-bine Căci nimic nu ne stă 
in cale. Dar aceste-longeroane au și inconve
nientelor-lor, limitează lărgimea focarului ; 
neavând unde pune . cutia . de unsoare, din 
cauza. cutiei de foc, suntem siliți' uneoni, ca Ia’ 
mașinele noastre Orleans, să mai adăogăm în 
afară o bucată de longeron în dreptul roții de 
dinainte, pentru ca să avem de unde o prinde. 
Longeroanele- exterioare au avantajul de a lăsa 
focarului toată lărgimea și de ă permite con
trolarea ușoară a cutiilor de unsoare ; dar- sunt 
mult mai greu de întărit din . pricina roților, 
mai ales când, aceste sunt mari. •

-Traversele întăresc cadrul și susțin cazanul- 
Când cilindrele sunt interioare ele întăresc sin
gure partea de dinainte ; când sunt. exterioare, 
aceasta se. întărește prin table care formează 
că un fel de ladă. - • .

, Legarea cazanului cu carul rulant- Cazanul 
•trebuie să fie foarte bine fixat pe carul rulant, 
dar: .cum. (temperatura cadrului este, aproape o 
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aceea a atmosferii, pe când a cazanului se ri
dică până la 200° trebuie să^avem grijă să-i 
lăsăm joc destul, ca să se poată întinde sub 
acțiunea dilatației. Fixăm deci într’un mod 
oarecare partea de dinainte, prin cutia de fum, 
de cadrul carului;-partea de dinapoi se rea
zemă pe longeroane, prin intermediul unor su- 
poarte, fixate pe cazan.

Cadrul cu toată sarcina lui, adică cu cazanul 
și cu cilindrele, reazemă pe' reșoarte puternice 
care transmit greutatea la fusurile roților.

Roțile, Locomotiva, ca și ori care alt vehicul, 
trebuie să aibă două sau mai mute perechi de 
osii, destinate să suporte greutatea înțregei ma
șini și. să o puie în mișcare, prin fricțiunea pe 
șine a roților montate pe dânsele. Rotite, prin 
cusineți, împing în fălcile longeroanelor, antre
nând cu ele cadrul cu tot ce se află pe dâpsul. 
Prin urmare, pentru a pune, mașina în mișcare, 

\șe leagă tija pistonului cu una din osiile mași- 
nei, printr’o bielă și o manivelă. Pistonul fiind 
mișcat de abur învârtește osia, și dacă frecarea 
dintre roți și șine este destul de. mare ca să 
nu patineze, mașina înaintează-

Osia care este legată cu pistonul se numește 
osia motoare, iar celelalte care servesc numai 
de suport și. sunt conduse de cea dintâi, ' .se 
numesc osii libere. ■ ■

Osiile cu rotile lor se numesc osii montate și 
sunt formate dih trei părți : O osie dreaptă 
sau cudată. după cum mașină e cu cilindrii. in
teriori sau exteriori; 2 roți și 2 bandaje.

Osiile se fac actualmente numai din otel ju 
mătate tare sau din oțel de nikel și se strunjest 
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complect. Părțile unde se fixează rotile au un 
diametru puțin mai mare, părțile numite fusuri, 
cari pot să fie în. interiorul sau exteriorul ro
ților, după cum longeroanele sunt interioare 
sau exterioare, sunt strujite și luciațe perfect, 
apoi unsei ca să nu ruginească. La locul unde 
se fixează roțile se taie un canal pentru pană.

■Bandajele sunt niște- inele de otel care se fi
xează peste roți ca să le apere. Bandajul se 
face cu diametrul de 1 mân la mcn-n mai mic 
decât diametrul rotii, apoi se încălzește. Dila- 
tându-se intră ușor roata în el și când se ră
cește strânge roata așa de tare că nu mai for 
mează decât un singur corp cu dânsa ; totuși 
spre siguranță, se mai fixează și cu șuruburi, 
sau cu un inel special, dschis, care intră pe ju
mătate într’un canal tăiat în bandaj și jumătate 
rămâne afară așa că roata se află prinsă dintr’o 
parte de marginea bandajului iar de cealaltă de 
buza inelului (Fig. 21L Bandajul trebuie, să' aibă 
profilul din fig. 
24 partea1 b 
numită buza 
bandajului îm-
piedecă eșirea 1/ ||
rotii de pe șină. II //
La perechia de J
roțî, ambele . \\ %^/A1 - :
bandaje tre- ^a!1(^aj
buie să1 aibă 
exact același 
diametru. Când

Contra 
greutate

Fig. .22
bandajele s’au uzat, așa că buza a rămas prea 
subțire, sau că bandajul are locuri, plane și a 
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pierdut forma profilului-, trebuie struhjite din 
nou. Aceasta se repetă de câte ori! este 
nevoie" până .‘când nu mai : au decât 30 
m/m grosime.- Atunci se scot: și se înlo- 
cuesc’cu; altele-houi.

Contrâ-grentăti. Osiile montate trebuie șă 
fie perfect ecfiilibrate căci altfel/'când se:' îîi- 
vârtesc, forța, centrifugă tinde' sau să le ridice 
sau să le apese pe gine în mod neegâl. •Peritru 
a evita aceasta? osiile libere.de mașini, tendere 
și vagoan6. .după .ce's’au strunjit,' se centrează, 
pe strung. Ea osiile motoare și’îaycele.cuplare,, 
se. pun. greuțăți (Q Fig. 22) iîn partea, opusă 
manivelei pentru â echilibra greutatea manive-’ 
lelor, a butoanelor de manivele și a bielelor. Ă- 
ceste greutăți se "puneau înainte între, clduă, trei 
spițe și. se fixau cu nituri; astăzi se forjează sau 
se fasonează odată .cu roata după"eum și aceasta 
este de fier forjat'sau de oțel fasonat* \ :

Manivelele, sunt piesele-de care se ârtidu-’ 
lează bielele., motoare și .cuplare •$£ surit fixate- 
pe osia motoare. Distanță -dela centrul buhE ■’
nului până. lă. centrul?,osiei este egală' cu ¥2 din
cursa pistonului.

■Laifiecafe<d=? 
șie sunt '.două' 
manivele, calate', 
la'90°. Se supri
mă. pmnetul 
mort pentru una.

Fig-23 :•

din.-tȘler.' și' ^rea- ■ 
lizăriEo mișcare’ 
de rotație conti
nuă. -Când ciliri- 

libere.de


a<

drele sunt "interioare, știm că osia este cotită 
(îig. 24) și. servește și de manivelă ; 
și în cazul acesta distanta până la 
centrul osiei este egală cu jumătate' din 
cursa pistonului. Când atât cilindrile câț^rloh^ 
geroanele sunt exterioare, manivela se fixează 
pe osie prin frecare și se menține printr’o pană 
potrivită.

Glisierele plăojlor de gardă. Pentru mișcarea 
locomotivei și din cauza elasticității arcurilor, 
carul șe ridică și ,șe. scoboară independent de 
roti cu care n’are o legătură rigiclăx.Legarea 
se face astfel : ' < .

Cutiile de unsoare ale osiilor se așează' în 
.niște deschizături dfn longeroane. '(peste care 
se fixează cu șuruburi niște plăci de tontă, de 
fier, forjat sau ca cele mai moderne -de \;(,?țel 
fasonat. Fața pe care freacă ăia de unsoare 
trebuie să fie perfect dreaptă și netedă ; cutia- 
trebuie să lunece între fălcile longerpăneldr 
fără să se înțepenească dar nu trebuie să aibă 
joc deloc căci prin scuturătură s’ar stricajepede' 
atât cutiile cât și fălcile care le suportări ma
șina n’ar mai funcționa bine- Pentru a putea 
micșora jocul, ce inevitabil se face cu timpul, 
între cutii și longeroane, fără a le scoate, se 
pune într’o parte între falcă și cutie o pană de. 
oțel strânsă cu o mutelcă așa ca s’o putem ușor 
strânge sau slăbi după nevoie,

La partea de. jos fălcile sunt legate între 
ele printr’o bară numită legătura plăcilor de 
gardă. -Această legătură. împiedică fălcile să se 
deschidă, deci .să se rupă longeroanele.

Personalul mașinei nu trebuie să umble ni
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ciodată la penele cutiilor de unsoare ; reduce
rea jocului se face numai în depozite și în a- 
teliere.

Cutiile de unsoare și cusinetii. Cutiile de un- 
soare,3n afară de serviciul a cărui nume poartă,, 
mai au de scop să transmită greutatea mași- 
nei pe roti,- să:mentie paralelismul roților, și să 
transmită osiilor motoare, și cuplare efortul’ma- 
șinei împingând în fălcile plăcilor dc gardă, 
pentru ca locomotivă :sa se deplaseze.

Cutiile de-unsoare complecte se Compun din 
trei părtf: L Cutia de unsoare superioară ; 
Js^cusinetul ; 3. cutia inferioară.
?<Cutia de unsoare- superioară are;forma unui 

JJtȘi/Ș^făce din fier sau ;de\ oțel; ea :se potrivește 
bjpe între fălci, 1 după ;cum aniarățar'în*capi- 
total; precedent pe ambele părți o-
'prese ieșirea ei. Jn/scobitufă de deasupra, pri 
mește unsoarea z destinată - eusihețilbr și ' păr
ților ei laterale: Unsoarea trece prin găurile cu 
care este -prevăzută, și se scurge prin fitiluri 
la-cusineți-^pentru' ă unge fusurile și părțile 
'iâtefalerurîde se^'freacă-cutia~ de 'fălci:- Pefitru' 
ta frecarea-în'tre^ac'estea să nu fie, prea aspră 
'și uzarea^lor prea repede, se interpun plăci de 
bronz prinșe^cii șuruburi înecate.: ;
- /Gusiftetii -se fac de bronz: șp se.!căptușesc Cu 
metal alb; întocmai ca^și cusineții -bielelor. Cu- 
sinetul trebuie să fie' perfect potrivit îh cutie ; 
pentru a, înlătura orice posibilitate-de mișcare, 
se dă atât cutiei cât și cusinetuhii forma hexa
gonală iar 'acest din- urmă mai este- prevăzut 
și cu o margine, care trecând ■ peste cutie îl 

Jixeâză perfect. La partea Superioară cusinetul 
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are b gaură :șau două care sunt în legătură 
cu găurile dela cutia de unsoare superioară. 
Unsoarea din cutia generală trece la cusinet 
și ca să poată ajunge , la fus am • văzut 
că acesta este prevăzut cu uhșentu-

leț, numit, canalul de uns, ,Ea. unele mașini cur 
sinetul este suprimat; în locul lui;..șe toarnă 
compoziție direct în cutiajuper-ioâră .aștu^cu? 
sinetul-și cutia deveniți-’^^pfidari,, formează un 
singur corp. ?

'Cutia inferioară, se face de fontă .și este: pre
văzută cu o perinută, împinsă pe fus" de. mici 
arcuri în . spirală.' Unsoarea. ce se scurge din 
cutia superioară,. se strânge în cea inferioară 

^și perinută care este întotdeauna îmbibată o. în
tinde iarăși pe fus. .

Pentru a înlesni trecerea în curbe, se .■ lasă 
un joc de 0,8 m/m cutiilor de^Unsoare între 
brațele fălcilor așa ca roțile să; se: poată, de
plasa lateral- Tot pentru.asta,..dar mai ales 
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ca să nu se-înțepenească cusinetul.pe fus din 
cauza dilatatiunei, • se lasă 1—3 ni/m între fus 
și cusinet. Alte ori, pentru a înlesni trecerea îh 
curbe,-se mai pune între cusinet și cutia su
perioară, două planuri înclinate- care, se depla
sează numai prin compresiunea arcului de sus
pensie, dar cum a trecut de curbă, arcul de 
deasupra apăsând asupra lor, roata revine la 
poziția ei normală.- Planurile înclinate se fac 
de fier, se cimentează și se Călesc pentru ca 
să nu se-'uzeze- preau șor ; unsoarea le vine 
prin fitil de la cutia superioară și, pentru ca 
să poată străbate bine între ele, șunt prevăzute 
cu.șăritulete-
, -Bpghji. Mașinele, jcurcât își măreau puterea, 
cii atât-. își măreau și greutatea ; cele moderne 
'ajung'’până la lOOfoOO kgr. Dar șinele n’au de 
,câț o rezistentă "limitată ; între -două traverse 
nu pat suporta mai -mult de 18 tone, deci. - a 
trebuit să sporim’numărulrotilor ca -să repar
tizăm., greutatea pe lungimea locomotivei. T

jn^afar-ă^de âștaj-rdupă cum am văzt la biele,' 
pistoanele, nu .-puii 'direct în- mișcare dedât 6- 
siile motoare și dacă greutatea mașiriei ’ -nu 
este pfoportionată' cu frecarea roțilorăpe șine, 
(ne- ămiritirrr că trebuie să fie de -1/7 -din- greu
tatea ce. apasă; pe osia motoare)^ ea stă -pe loc. 
Deoi rotile^ libere; cuplâridu.-se cu cele-motoare 
echilibrează această -.greutate așa ca să . poată 
înainta. Cadrul însă, fiind rigid, fine osîile: abu 
solut paralele așa ca-în. curbe. mai 'mici; ele’ vin 
de lovesc—cu a.tât,mai târe-cu cât- trenul- merge 
mai iute în șina Curbată, ceeace-poâte; pri
cinii- deraierea trenului.’ -V ...-‘si
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Pentru ca rotile să se poată însci'i bine în 
curbă, s a pus la partea- de dinainte a mașinei 
un cărucior separat (Fig. 25) cu patru-roti a 
căror osii sunt foarte apropiate și. fixate de ca
rul marnei printr’un pivot care îf lasă liberă 
mișcarea în curbe. . °

Acest cărucior poartă numele de boghiu- Sunt 
§i boghii cu o singură, pereche de roți; acestea 
fiind prea ușoare penti^ se pun de obiceiu 
dinapoia mașinei unde/susțin focarul și-l feresc 
de scuturături. Acestea-se numesc după inven
tatorul lor „Bissel". \

Atât boghiul cât și bisselul duc și ele. parte 
d(irt greutatea mașinei transmisă''prin iârcuri 
și cutii, de .unsoare, la roți. L __
" Suspensiiinea. Carul-mașinei'cu tot ce se afla 
pe el reazemă pe cutiile de'-unsoare-prin in?- 
termediarul arcurilor (Fig. 26). Acestea surit 
lame de oțel curbate, puse una peste alta și 
strânse la mijloc printr’o legătură. Prin elas
ticitatea lor ele amortizează loviturile, produse 
de inegalitățile căii și permit ca greutatea ma
șinei să se-repartizeze asupra tuturor, osiilor.

Arcurile se fac din lame dev oțel special, de 
circa. 12 m/m grosime și 100—”120 m/m lățime". 
Lamele sunt de lungime progresivă-.de jos în 
sus, lama cea mai'lungă, numită și lama prjn? 
cipala, are lungimea cerută pentru arc și ca
petele de anumită formă. De multe ori e în- 
doește, se întreește și .chiar se-împătrește,4ama 
principală pentru ca în caz de rupere sa nu se 
desfacă tot resortul- 'Lamele au pe o parte o 
vârcă' și pe cealaltă un șănțuleț așa" că intrând 
nervura uneia'în scobitura celei ce urmează, ele 
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nu pot lunecă în lături. Pentru ca lamele să nu 
poată luneca în afară din legătură, se pune 
prin mijlocul lor un nit de 9 mm. diametru care 
străbate și legătură;'

Arcurile se pot rezema—cu foaia cea mai 
mică—pe cutiile de unsoare purtând greutatea 
pe extremități. Se-pot încărca și la mijloc, a- 
tunci mânerele p- transmir. cutiilor. de unsoare 
prin intermediarul resortului dela itioghiu.

Capetele arcurilor- sVjikează de longeroane.
o

X

cu "’dquăf. .șuruburi .de. ! suspensiune - pre
văzute cu mutelci, prin ajutorul, cărora, putem 
regulă încărcarea ce trebuie șă- aibă fiecare 
arc. . ■ ? . _ . J ■. '. .

BalauGier^le. — Greutatea suportată de osii se 
modifică în/timpul inersului din.cauza inegali
tății liniei,, provocând încărcarea și 'descăr
carea arcurilor. Pentru-a remedia. într’o mă- . 
sură Ia acest neajuns, se. - întrebuințează, ba- • 
lanciereleT ‘ ..

Dacăi încărcarea trebuie -repartizată egal 
be .'osii/; balans 'articulat -la vniij-- 
loc/ pe -.pivotul său-; dacă - vre-o osie tre-



buie să fie mai în cărcata decât
articulația se face 
mai la stânga. .

Frâna. — Pentru a 
jputea . modera iuțeala 
trenului, fie când sunt-.

mai la dreapta

o u.
<u •

E 
3

C O

" E0
■

'semnalele de. observat, £ 
pante de scodorât, fie... 
pentru a evita ciocnii < £' u * i 1 lw
cu vre-un obstacol
s’ar afla în cale, fie nu
mai pentru ' a', bpn în 
gări, mecanicul are ne-, 
voie de un miploc de 
încetinire a-mersului cu 
atât mai puternic cu! cât 
iuțeală trenului este mai 
mare. Acest .mijloc ni-1 - 
dă frâna. ■ Avem mai 
multe sisteme de frâna- . 
re după destinația ce o 
are și locomotiva ; fie 
că e numai pentru tre
nuri de călători, fie că e 
pentru trenuri de mar- . 
fă, pentru servicii mixte 
^au1 pentru manevre.

Frâna ordinală sap 
de mână (Fig. 27) este 
formată dintr’un bloc de fontă.,suspendat 
un pendul de șasiul locomotivei prjntr’o b
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de fier. Un sistem de pârghii, puse în mișcare 
de un șurub fixat prin suporți de pereții ve
hiculului, apasă blocul pe bandajul roții. S? 

pune câte un sabot la fiecare roată sau câte 
unul de fiecare parte a roții ceea ce dă o frâ
nare mai energică și are avantajul de a nu 
împinge roata într’o parte. Șurubul răsucit în 
loc, antrenează o mutelcă legată cu o pârghie,

calată pe un arbore orizontal cu altă pârghie 
mai, scurtă, de care este prinsă varga princi
pală a frânei. Acest sistem e cam încet însă 
este foarte energic căci efortul exercitat de 

"frânai- asupra roții sau a manivelei care co
mandă șurubul este amplificat cu .pasul șurubu
lui și .cu toate combinațiile ’ pârghiilor, a ar
borelui, a pentdulului, etc. S’a constatat din 
experiență, că frânarea produsă de frecarea 
sahotului pe bandaj este mai energică dacă



roata- se învârtește decât dacă este înțepe
nită. De îndată ce s’a înțepenit, efortul de în
târziere scade, roata lunecând ușor pe șină. 
Presiunea sabotiilui pe roate, înainte de a fi 
împiedecată de a se învârti, este cu atât mai 
mare' cu cât aderența roții pe șină este mai 
mare, deci cu cât încărcătură' este mai mare. 
Frânarea prea tare mai are desavantajul de a 
deforma bandajul ; roata lucrând pe șină, se 
roade unde se freacă și capătă locuri plane.

Frâna -de mână a rămas astăzi aproape ex-, 
clusiv pentru trenurile. de marfă. La trenurile , 
de călători se întrebuințează frâna rapidă care 
e mult mai pactică și mai repede. In., multe 
■ state se întrebuințează această frână chiar 
și la trenurile de marfă, la care iuțeala și to
najul au crescut în mod considerabil așa că 
frâna de mână nu mai poate servi.

Frâna continuă frânează în acelaș timp toa
te vagoanele și e manevrată de o singură 
persoană, de obicei, însusi mecanicul.
■ La toate sistemele de :râ:i i continuă, aerul 
joacă rolul principal; fie ca aer comprinat, 

^fie ca aer -rareîicat. La noi se întrebuințează 
frâna cu aer comprimat sistem VVestihghouse 
și frâna cu vid, sitem Hărdy- Aceste frâne se 
numesc .și frâne automate căci se strâng de la 
sine în cazul când trenul s’ar rupe.

Frâna Westinghou.se. In frâna Westinghouse 
aerul este comprimat, lă' 6^ atmosfere prin- 
tr’o pompă așezată pe locomotivă. Compresiu
nea- se face într’un rezervor așezat și el pe lo
comotivă, 9? nuntit rezervor principal, care 

comunică, prin robinetul mecanicului .cu o con-
Locomotiva. 5

Westinghou.se
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ductă care se întinde pe toată lungimea trenu
lui și se numește conducta generală. Sub fie
care trăsură se află câte un. mic cilindru, nu- 
mit cilindru de frână, un aparat numit tripla

..Conducta generală , / ' J .......................... '

valva și un rezervor mai mic numit rezervor
auxiliar. (Fig, 28),. , ■ ' '
. * . Comunicația. între rezervorul,’ principal și 
conducta generală se face prin manevrarea ro
binetului mecanicului, (Fig. 29). Cât timp tre-

. . , nul nu trebuie
■ ’• fr$nat> robinetul

> ‘.lasă trecerea
~șj de liberă aerului

comprimat în 
^'^71 . conducta- gene;

raia, dacă însă
; :.mecanicul voește

z.” $ ■ 1 șă modereze Kiu3’
; ' • Fig. 29. . .tealatrenului,. în
toarce, uobinetul astfel că pune conducta gene-, 
rală în comunicație cu/ atmosfera- ceia „ce 
produce scăparea aerului, din'.'conductă, decb 
micșorează;presiunea-. Prin deplasarea unor pis
toane, în tripla valvă, -aerul- comprimat, din re
zervorul auxiliari trece 'încilindru -de frână 
unde împinge /'pistonul care antrenează barele 
împingând la rândul Ion sabotii pe foti-

• Când mecanicul, voește să. sloboadă’ frâna,' 
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readuce robinetul în. prima poziție ; coraunica- 
.ția conductei generale cu exteriorul se între
rupe și se restabilește, legătura cu rezervorul 
principal. Aerul comprimat din rezervor um
ple din. nou conducta, pistonul frânei este rea- 

■dus în poziția sa :primitivă ’ de. un arc și să- 
boții se deslipesc de bandaj. ■.

Presiunea î aerului comprimat • este indicata 
de un manometru pus în legătură cu robinetul 
mecanicului.

După.cum se vede din cele de.mai sus. acrul 
înmagazinat. ?în rezervoarele- auziliare, strâng 
ițâna, pe când, cel din rezervorul principal, o 
sloboade. Așa dar, dacă mecanicul, conducto
rul, sau vre-un călător trage -de mânerul 
de alarmă, s’au dacă se rup conductele* prin- 
tr’un accident, frâna se strânge de la sine .și 
nu se sloboade până ce mecanicul-nu restabi
lește legătura și nu încarcă din ho'u Conducta 
Cu aer comprimat, din rezervorul principal. 

’’ Frâna automată în vid., sistem Hardy-Wen- 
ger. Această frână este mult întrebuințată în 
•Anglia.'Ea se compune :1 a) dintr’un injector, 
așezat (pe locomotivă, -care servește la facerea 
urnii vid parțial în conducta generală și în ci
lindri de frână pentru a o slobozi ;• b) dintr’un 
cilindru de frâna împreuna cu valva ; c) din
tr’o conductă generală care se întinde pe toată 
lungimea trenului. -

Principiul funcționării. Mecanicul injectând 
abur pune îh funcțiune injectorul așa- că se 
•produce un--vid parțial în conducta generală 
de unde trece în cilihdrile de frână instalate sub 
șasiul vagoanelor, pe ambele fețe ale pistonului 
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care sub acțiunea greutății pieselor de care a- 
iârnă se scoboară slobozind frâna. Dacă se 
spargfe conducta sau dacă se rupe trenul, dacă 
vre-un călător 'trage semnalul de alarmă, daca 
conductorul din vagonul de manipulație sau 
mecanicul dc pe mașină, pune mânerul în po
ziția de strângere, aerul intră în conducta ge
nerală de unde trece în partea inferioară ă ci
lindrilor de frână, sub piston. La partea supe
rioară vidul perzistă căci valva închizându-sc 
împiedecă aerul să treacă deasupra. Diferența 
de presiune dintre ambele fețe, face să se ridica 
pistonul și frânele se strâng cu atât mai tare 
cu cât cantitatea de aer introdus în conducta 
generală este mai mare. <,

Infectorul funcționează astfel : Aburul de la 
căldare trece printr’o trompetă și aspiră aerul 
din conductă .-amestecul de aer și abur trece 
în coșul locomotivei. Zgomotul aparatului mai 
că nu se aude.

Această frână este tot ațâț de bună ca și 
cea Westinghouse ; mai are avantajul că n’are 
nevoie de pompă și că instalația este mai sim
plă deci mai ieftină; de aceia țările care n’au 
introdus încă nici o frână continuă o adoptă 
deodată pe aceasta-

Năsipari. Am văzut că efortul de tracțiune 
este limitat de aderență. Irîdată ce aderența 
scade, sub efortul motor ,desvoltat la janta, 
roților motrice și cuplare, roțile patinează.

Aderența roților pe șine poate fi micșorată 
din diferite cauze : șinele pot deveni alunecoase 
din cauza pâclei, a ceței, a unei ploi fine care 
nu spală praful ci îl moaie într’un fel de 



pastă lucie .(mâzgă), .din. cauza, unor insecte 
cum sunt cărăbușii și omizile, a culbecilor, 
■când, prin locuri împădurite, trec peste linii, din- 
tr’o parte în alta a pădurii ; din cauza uleiu
lui când se scurge în prea mare cantitate de 
-la organele mașinii.

Aceste cauze au o influentă., mai marcată < 
la pornirea trenurilor, când efortul motor de
velopat, .se apropie, de aderenta maximă. Pen
tru a face șinele din nou aderente, se aruncă 
nisip uscat pe ele. Aparatul care distribue ni
sipul se numește nisipar. Nisipul trebuie arun
cat înaintea roților și cât se poate mai aproape 
de punctuL lor de contact cu șina. Nisipul tre
buie să fie bine uscat în cuptor, și'cernut ca 
să nu c’onție pietricele ; trebuie să fie curat 
adică, să nu contie argilă care l’ar bate într’o 
masă compactă împiedecând funcționarea apa
ratului. ■'

Din cauza oprirei în mod brusc â patinajului, 
^oprire produsă de' nisipul aruncat pe • șine 
osii, manivele și biele se pot deforma sau 
chiar rupe, de aceea se recomandă să se în- 
chîdă puțin ^regulatorul 'înainte ’de a arunca 
nisip pe șine.

Acești nisipari, ori câț de bine ar funcționa,, 
lasă nisipul î’ri grămăjoare care cu toate Că 
surit strivite de roțile motoare, îngreuie rulajul 
celorlalte și măresc'rezistența trenului. De a- 
ceia astăzi sunt înlocuiți, la toate mașinele mai' 
noui, prin aparatul Gresham un irijector de 
abur, instalat în fața roților motrice antrenează 
un curent de aer printr’o cutie plină de nisip' 
•cernut și aruncă înaintea roților exact can(- 
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titatea necesară. Pe liniile cu rampe mari, unde 
nisipul mult, aruncat roade șinele și bandajele,, 
cerând și curățirea prea deasă a tunelelor, s’au/ 
înlocuit de câti-va" ani njsiparii prin țevi așe
zate la partea de dinainte-a locomotive! care 
aruncă pe șine apă luată dela tender și ames
tecată cu abur- S’a dovedit că șina spălată 
bine, cu apă multă ’, nu mai este alunecoasa de
loc.'La npi, -încă fiu s’a introdus acest sistern-

Contra-presiune. Robinetul Lechatelîer. Dacă 
răstu.rnăm distribuția aburului în timpul mer
sului, pistonul apunându-șe mișcării,., loco-: 
motivă se-oprește frai repede sau mai încet 
după poziția ce ocupă schimbătorul- de mers. 
Când întrebuințăm contra-abur la / oprire 
sau, la, micșorarea iuțetei trenurilor,, 'se pro>- 
duce. un yid parțial; pe fata pistonului-care este- 
în'- legătură cu exhaustrul așa că absorbind ga
zele calde .-amesteca te, cu cenușă și cu cărbuni 
aprinși, griparea sertarelor și a cilindrelpr este 
inevitabilă. [Pentru a re/pedia la, apeasta, toate 
locomotivele sunt .prevăzute . cu/un. .robinet 
care la deschidere aruncă în. tubul de emisiu
ne im amestec de apă și. de abur luat din căl
dare., Acest „robipet se. numește robinetul. Lec- 
chatelier... Prin această injectare, în. loc, de 
gazele, combuștiunii din. cutia. de ;fum; -la aspi- 
rare, intră în cilindri apă și .abur amestecate ; 
deci nu ne mai,temem de"griparea lor- Pentru 
a-.evița. complect așpirarea -gâzelor din coș, 
robinetul-trebuie să se deschidă până? ce obser
văm. o ploaie,.fină- eșind . din1 coș.-.

• Tender:. Locomotiva esle, o adevărată uzină 



generatrice ; motorul care da mișcarea,1 duce 
cu dânsul ntr numai/ căldarea să dar și toată 
aprovizionarea de apă și de combustibil. Aces
tea: -sunt înmagazinată într’un vehicul numit 
tender (Fig. 30)' Aprovizionarea de. apă( și de 
combustibil tre- ' 
buie să’ fie în'^ 
raport "cu Jun- 
gimea parcurși! 
lui fără oprire.,

Socotind că;
1 kgr.. decar- „ ..............
bune . vaporiaza 7—9 kgr. de apă, greutatea 
de combustibil ce se' ia, ar putea.fi de circa 
L'8 din-greutatea apei: dar de fapt se apropie 
mai mult de. 1/4.șau chiar- 1/3. Aceasta. ■ ilin 
cauză că alimentația cu apă se face, repede Și 
ușor în orice stație, pe când combustibilul .so
lide mult mai greu de; încărcat, fără a ..mai 
vorbi de praful pe' care-L ridică. ..ceia ce face 
ca această operație , nu- se poate, executa de
cât în depouri,. departe de. locurile frecventate 
de.public. * .... ■
• Cantitatea de: apă. necesară este. .. circa, de 
100 kgr pe fiecare; km, . de parcurs,; pe când 
cantitatea de cărbuni nu este decât de 10 ;kgr-, 
aproximativ, iar dacă se întrebuințează păcură, 
mi este, decât vre-o 7 kgr. pe km.'

Tenderul trebuie să fie legat direct cu loco
motiva pentru a avea-apa și combustibilul cât 
mai lă îndemână'- - ’ ••

Tenderul se face de tablă întărit cu fiercor- 
nier, |formâhd un rezervor pentru! apă-/șii'-'o 
cutie pentru -combustibil solid. Când avem/ de 

putea.fi
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întrebuințat combustibil lichid, tenderul'- .'tre
buie să mai aibă un rezervor în care să-l înma
gazinăm.

Aceste rezervoare reazemă pe.,un-șasiu.-.for- 
mat din două longeroane de tablă de o grosime 
de 20—25 m/m. Longeroanele sunt legate în
tre ele ca și cele de la locomotivă așa ca să 
facă o piesă indeformidabilă. Ea partea' de 
dinainte stă putia de acuplare cu mașina, iar 
partea de dinapoi are o traversă pe care sunt 
fixate aparatele de șoc și de tracțiune.

La tenderele mari, rezervorul de apă se sco- 
boară adeseori între longeroane, sub șasiu, până 
aproape de osii și formează singur antretoă- 
zareâ longeroanelor.

Șasiul, după cantitatea de apă și de combus
tibil ce trebuie să poarte reazimă pe două, trei 
și chiar patru osii-

Suspensiunea se face prin arcuri adeseori1 
conjugate prin balanciere. ’

Rezervoarele de apă și de Combustibil li
chid sunt prevăzute cu câte o gaură mare ^prin 
<aie se poate intra înăuntru pentru a le cu âți.

1 Tenderele sunt prevăzute în general cu frâna 
de mână cu' șurub dar cele acuplate la locomo 
tivele de tfenuri de călători și de' trenuri mixte, 
aii și ele ca si trenurile fie frâna-cu aer com
primat, fie frână cu vid.

CONDUCEREA TRENULUI 
VI

Mașina împreună cu un număr oarecare de 
vagoane constitțțe un tren. -Mașina este con
dusă de un mecanic și de un fochist cari fac 
totdeauna serviciul împreună. Mecanicii se re



crutează dintre fbchiștii cari au făcut școală 
de mecanici. Fochist , poatet'să devie oricare 
meseriaș în fier lăqătiiș, ferar, .țnonter, etc. 
. fochistul e supus autorității mecanicului . Și 
este însărcinat cu conducerea .focului. De oa
rece/ aceasta e partea vitală,.în mersul loco-/ 
motive!, el trebuie să-și cubnâscă'meseria foarte 
l)ipe ;..i. se cere și cunoașterea perfectă a tu
turor semnalelor- Echipa locomotivei,, adică me
canicul și. fochistul său, trebuie să se ;afle:la 
dep.QU' înainte cu o oră .de' plecarea «trenului 
din gară. Cum a sosit trebuie să se prezinte- Ia 
biroul șefului de depou, ca -să- semneze regis- 
trele ,de. prezență, să; ia. cunoștință de diferitele 
ordine relative la circulație și să primească car
netul ,de tracțiune precum și bonuri de mate-; 
riale.

• Personalul depoului preda mașina cu focal 
aprins: E treaba fochistului să se ocupe de el 
mau departe. Mecanicul ..controlează, fiecare 
piesă.a mașinei și a,tenderului, fiecare robinet, 
țevile, cutia de foc, încheeturile, încearcă in- 
jectoarele și pompele, monometrele și supapele 
de siguranță. în scurt, face o revizie amănun
țită a garniturei care-i este încredințată, apoi 
pornește încet pe. liniile de serviciu, ca să a-, 
ducă mașina în capul trenului,ce are de,-re
morcat. 1-, . ,

Inaipte, fiecare echipă avea m.așjna. ei, pe 
care ajungea nu numai, șă o cunoască cum își 
cunoaște'vânătorul pușca, dar șj s’o îngrijească 
și . să o. curețe cu adevărată dragoste. Spori? 
rea intensă-/a .traficului, cerând utilizarea cât 
mai prelungă • .șj1 mai deasă a mașinelor, .nu 
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mai lasă personalului timpul necesar pentru 
odihnă aș că s’au instituit un șir de echipe pen
tru aceiași ’mașină. Sistemul acesta însă, pe 
lângă ■ avantaje reale, are neajunsul de a scă
dea răspunderea de oare ce, ori când, vina 
vre-iinei neglijente, unei deteriorări sau nere
guli ■ poate fi împinsă pe spetele echipei pre
cedente. Trecând prin multe mâini, mașina nu 
mai este considerata- ca un lucru propriu de 
care "să te bucuri și să te mândrești. Legile nu 
permit, mai -mult de zece ore de lucru inclusiv 
g oră înainte de plecare și una după sosire- La 
trenurile de persoane, acestea se reduc la ■ opt 
Repâuzul trebuie’ să fie cel puțin tot atât de 
lung cât și timpul' de lucru’. ■

După un parcurs de 700 km., aproximativ, 
mașina se spală La noi, în general,-o mașină 
nu face mai mult de 100^150 km. dintr’o în- 
tinsoare; dar îp 'Streinătate" se apropie de 300; 
— nu vobim de America.’ De la Paris la Bor- 
dcaiix.'de ex. distanța este de 583 km și ma
șina nu se schimbă "decât o singură dată la 
Saint^Pierre' des Champs, la 283 km. de-la 
Paris. O locomotivă" face la noi în mijlociu, 
Vre-o • 3000 ’ km; ■ pe' lunăaiurea ajunge până 
la 10.000 km'. După Ce mecanicul a adus mașina 
în fața trenului, se âsiigufă dacă cuplarea''între 
tender și vagonul de manipulație s’a făcut cu 
îngrijire,- încearcă frânele împreună cu perso
nalul de revizie, primește de lâ’ șeful de stație 
carnetul" ce i-K dăduse spre vizare și indica- 
țiuni asupra ’ tonajului -și a compunerii- trenului--

In acest 'timp fochistul' menține nivelul apei 
și presiunea aburului la maximum aproape* ■



Trenul este gata de; plecare. '
Șeful de stație, face un semn, șeful de tren 

flueră, .mașina repetă semnalul de plecare. Me
canicul deschide regulatorul compject, de odată;, 
apoi îl închide .puțin; Dacă trenul e greu, roțile 
patinează și .trenul stă- pe loc ; mecanicul dă 
drumul nisiparilor,. roțile prind și trenul por
nește în.tf'un• nour de abur, căci din cauza âpei 
de condensație, robinetele de-scurgere a'cilin
drilor trebuie să .fie deschise la pornire.

Pornirea -dmloc, (demarajul* cum se mai" 
cheamă, e. partea cea mai grea și cere o grijă 
deosebită;..La; trenurile de.' persoane;‘trebuie să 
se facă.în scurt,' dar fără șocuri, pentru-- ca
trenul să . poată lua cât mai'repede iuțeala sa 
normală ; la cele de marfă,' din contra, tre
buie ;Jsă'se. facă încet. pentru a evita ruperea- 
cuplelor dintre vagoane. ; . - :

Trenul și-â luat vânt-; acum- mecanicul tre-' 
buie să caute să mărească iuțeala făcând totuși 
Cât mai 'niăre economie de abur. Pentru / â- 
ceasta el împinge pârghia sertarului'către mij
loc',' astfel ca ’admisia să ție 15-M0% din 
cursa pistonului,' după cum merge trenul pe 
drum drept sau urcă. 'Dacă-însă merge la valei 
închide -.regulatorul7 complect,- aduce pârghia' 
schimbătorului de mers la centru și lasă trenul' 
să alerge. Dacă iuțeala se accelerează prea 
tare; deschide robinetul Le Chateljer - și ■ - lai 
nevoie strânge frâna continuă-

Ca să strângă frâna continuă, mecanicul a- 
duce robinetul în poziția strângerii înceată și 
apoi în- poziția neutră'^ cât- timp, stă robinetul 
îri; această poziție, saboții freacă pe roți. Când 
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s’a micșorat iuțeala trenului, mecanicul readuce 
robinetul în poziția .de încărcare și apoi în aceea 
de mers.
c Trenul fuge, stâlpi de telegraf,' semnale,/co-" 
păci, scapără pe lângă el. Când (roțile trec 
peste încheieturile .șinelor, se'simte în fiecare' 
dată, o lovitură repetată la fiecare roată. De 
aci rezultă o trepidație, o scuturătură ce^se 
simte foarte tare.-Pe urmă, linia., neputând ’fi 
perfect dreaptă, face să' cedeze arcurile unei 
aceleași osii și aceasta dă un fel de mișcare în, 
serpentină.- La ace,; mașina se clatină de pe o 
parte pe alta ca o barcă, aburul lucrând al
ternativ în cilindre din cauza calajului mani 
velelor, la 9G grade,- dă o legănare pronunțată 
mașinei, pe^când apăsarea, lui, când pe capacul 
de dinainte, al cilindrilor, când pe cel de dina
poi, ridică mașina și apoi o bleacă iarăși, în miș
carea' unui-cal la .galop. Toate aceste scutură- 
turi au o influență rea, nu numai asupra ma
șinei, dar și asupra liniei, care trebuie vecinie 
cercetată și suprayeghiată-nu prezintă însă 
nici un;, pericol, doar numai ; când se produc 
toate în acelaș timp- Mașina ia , atunci o miș
care- dezordonată,, care, însă, nu se produce 
decât la anumită iuțeală,, variabilă după tipul 
mașinei . • : ■ ■ • 1

La mașinele mai; noi, stabilitatea e din ce 
în ce mai pronunțată, așa că, deraierile pro
venite din-cauzele, arătate mai sus, au devenit 
extrem de rare. , < '•

Când trenul trebuie să treacă prin gări fără 
să; se oprească, mecanicul trebuie șă încetineze 
mișcarea și să tobserye cu atenție ,toate senina-
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lele, care de altminteri trebuesc observate șr 
în linie curentă, cu aceiași grijă și ori care ar fi 
langul mecanicului, trebuie să li șe supue ime
diat și fără să caute a le interpreta-

De obicei nu 'șe trimete singur un mecanic 
strein pe linie, ciînsoft de un altul, sau de- 
un controlor, care o cutfoaște bine ; căci afară 
că ar putea arde focarul în rampe după cum 
am văzut, ar mâi putea da prilej la diferite ac
cidente. In asemenea cazuri, adică când me
canicul nu-i tocmai sigur pe linie, fochistul 
trebuie să-și așeze focul și apoi din când în< 
când, la punctele critice, să observe și el linia, 
și semnalele.'

■ Ajuns la stafia finală, adică după un parcurs 
de 100—15O*kilonietri, locomotiva se schimbă ; 
echipa o duce la depou. Fochistul stinge focul,, 
scoate cenușa -si curăță grătarul bine ; meca
nicul cercetează iarăși toate piesele ;, dacă s’a 
încălzit vre-una, dacă nu curg țevile, etc. Dacă 
totul e în regulă, ei predau mașina personalii-, 
lui din depou și apoi poate să se ducă să se- 
odihnească câte-va ore, pentru ca apoi să reia, 
cursa înapoi.
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editura
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Ser>a S. „Sfaturi pentru gospodari'1.
No. i. îngrijirea păsărilor de C. S. Motaș, Dacă s’ar socoti câtă 

pagubă se aduc gospodinelor prin moartea păsărilor de curte, 
această cărțulie n'ar lipsi din nici o casă de gospodar.

„ 2. Despre tovărășii de Preot C. Dron, ca leac împotriva spe
culei și a scumpetei.

„ 3. Despre* scarlatină de Dr. I. Gheorghiu, și alte beli care o-
moară pe copii, se dau sfaturi folositoare*în această cărțulie.

„ 4. Livada din sâmburi de G. Gheorghiu, cum poate să-și o fa 3
fiecare gospodar.

„ 5. In jurnl casei de M. Lupescu.
„ 6. Casa de J. Simionescu,
„ 7. Morcovul și alte legnme de P. Roziade, sau cum să le cul

tivi ca să culegi mult pe pământ puțin.
„ 8. Sifilisul de Dr. E. Gheorghiu, este o boală care roade sănă

tatea celor în vârstă ca și a copiilor.
„ 9. Temeiul îmbunătățirii vitelor de Th. Chitoi, stă în cunoașterea

și îngrijirea lor.
„ to. votul obștesc de A. Gorovei, e acum dreptul tuturora. Cum 

să-l îndeplinești te învață această cărțulie.
„ 11. Creșterea porcilor de .4. Oesctt, e și ușoară, dar si grea. Boli 

sunt multe. Cărțulia îți .trată leacurile ’și Îngrijirile de dat.
„ 12. Viermii de mătasă de T. 4. Bâdărău, sunt o bogăție de care 

nu ținem seamă.
„ 13. Oftica sau tuberculoza de Dr. E. Gheorghiu, este boala cea 

mai grozavă care ne amenință pe toți.
„ 14. Pelagra de Prof. P". Babeș.
„ 15. Alegerea semințelor de C. Lacrilianu, este operația cea mai- 

nelipsită pentru-a căpăta rod bun.
„ 16. Creșterea păsărilor de Prof. C. Motaș, interesează pe orice 

gospo.iină.
„ 17. Eâtăc rile bolșevlsfe de Maior I. M hai.
„ 18. 0 stupină dintr’nn roin de N. Nicolaescu-, cine n’ar dori-o? 

Cum se poate ajunge, stă scris în cărțulie.
*^^19. Cum se întemeiază o vie de D, M. Cădere-, nu mai merge 
* cu obiceiul vechiu; cum trebue să se facă trebue de știut.

p----’ '*■» și Plantele din răsad de V. Sadoveanu, ne arată 
■ . șește să se cultive legume primăvăratice.

. Je*dr. E. Gheorghiu ne arată cum trebue să fie în- 
*3 femeia înainte de naștere și la naștere.

.., .eșngnl vopsitului cu burueni* de Ari. Gorovei.
,, 23, Cum orbim de I. Glăvan.
„ 24. Păstrarea cărnei de porc de G. Gheorghiu
„ 25. Calul de Prof. E. Udrischi.
„ 26. Doctorul în casă de Dr. O. Apostol.
, 27. Cum trebue să ne hrănim de E. Severin.
„ 28. Lămurirea legii dărilor de Inii» Pascu.
, 39- Beția de Dr. Emil Gheorghiu.



Ko, 3^. tămuriron Constituției de Artur Gorovei.
.. 31. Boale parazitare la animale, cari trec la om de C. flfofuj 
,, 3? Folosințe nesocotite in gospodărie de 1. Simionescu.
,, 33. Mama și copilul, de Dr. Manicatide.
,, 31. îndrumări spre săuAtate, de Dr. Bortită.
„ 35. Disfire hrană, de Dr. Bordea.
„ 36 Omul $1 societatea de Al. Giuglea.
„ Bucătăria sătencei de Mar ia Col. Do bre sen.

Seria C. „Din lumea largă".
No. 1. Ucraina de G. Năstase.

„ 2. Cehoslovacia de I. Simionescu.
„ 3. Munții apuseni de M. David.
„ 4. Finlanda de }. Simionescu.
., 5. Bucovina de I. Simionescu. ° ।
„ t>. Basarabia de G. Năstase, ne era puțin cunoscută deși draj

E datoria fiecăruia să cetească' această cărțulie. “ ’ '
>, 7. Dobrogea de C. Brătescu, Bulgarii zic că e â lor; cât neade\

ține această spusă, se poate vedea din cărțulia pomenită! 
„ 8. In spre polul snd de 1. Simionescu, Muncă si'jertfă omenea’

s’a cheltuit pentru a cunoaște această parte de pământ.
„ 9 Olanda de Ap. D, Calea.
„ 10. Viața iu adâncul mărilor de C. Motaș,
,, 11-12. A. Șaguna de 1. Lupaș.
„ i3. Către Everest de 1. Simionescu.
„ 14. Românii de peste Nistru de V, Harea,
„ 15. Ardealul de I. Simionescu.
„ 10. Lfiunuia, de G. Năstase.
„ 17 tâmpla Transilvaniei, de Ion Popu-Câmpianu.
,, 13 Moldava de I. Simionescu.

Seria D. „Știință aplicată".
No. 1. Fabricarea săpunului de A. Schorr.

„ 2. Motorul Diesel de Ing. Casseti,
„ 3. Industria parfumului de E. Severin.
,, 4-5. Aerul lichid de Ilie Matei.
,, 6. Industria azotului de L. Caton.
„ 7-8. Locomotiva de Ing. Casseti.

Toate aceste cărțulii se pot strânge și in volumașe, fiinu, ?>girt 
In acest scop.

In fiecare săptămână apare câte un număr ce-cuprinde 32 • 
gini cu figuri; se vinde cu 3 lei.

Se pot face abonamente pentru 20 numere, țrimitind 50 lei p 
mandat poștal la Societatea „CARTEA ROMÂNEASCA* — 
rești, Bulevardul Academiei, 3.

De vânzare la toate librăriile și depozitari de gazetei din țarii


