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1. Introducere

In cadrul diverselor societati comerciale care detin o cale ferata
uzinala, folosita direct sau indirect in procesul de productie, sunt
folosite diverse tipuri de vagoane tehnologice sau siderurgice cu scop
limitat in procesul de productie™.

Vagoanele descoperite sunt standardizate pe plan european
conform figelor UIC 571-1 [6] (pentru vagoanele descoperite pe 2 osii)
si UIC 571-2 [7] (pentru vagoanele descoperite pe 4 osii).

' cele mai reprezentative sunt vagoanele de marfa descoperite pe 2 si 4 osii.
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2. Vagoanele descoperite pe 2 si pe 4 osii

Vagoanele de marfa descoperite pe 2 si pe 4 osii se utilizeaza
pentru transportul marfurilor rezistente la intemperii.

Paleta marfurilor transportate este variata: de la cocs, carbune,
minereu de fier, fier vechi, pietris pana la cherestea, lemn pentru
celuloza si deseuri din lemn. Cutia vagoanelor este prevazuta cu o
centura superioara de intarire si cu pereti Tnalti, cu una sau doua usi
duble pe fiecare parte laterala a vagonului, cu deschiderea de 1800
mm fiecare.

Aceasta constructie permite ca vagonul sa se adapteze si la
transportul marfurilor voluminoase (semifabricate metalice, lemn de foc,
cherestea etc.) fara a mai fi necesara utilizarea de tepuse sau alte
dispozitive speciale.

Tipurile constructive de vagoane sunt urmatoarele:

e Esx — vagon pe 2 osii, prevazut cu pereti laterali ficsi, cu cate o
usa dubla laterala si cu pereti frontali rabatabili pentru a se
permite descarcarea vagoanelor prin culbutare (figura 1, a);

e Eaos — vagon pe 4 osii, cu tofi peretii ficsi si cu cate 2 usi duble
pe peretii laterali (figura 1, b);

e Eamos — vagon pe 4 osii, fara usi laterale, cu toti peretii ficsi
pentru a se putea bascula lateral (figura 1, c);

e Eacs — vagon pe 4 osii, cu pereii frontali rabatabili, cu pereti
laterali ficsi si cu cate usi duble laterale si trape in podea, pe
ambele parti longitudinale ale vagonului (figura 1, d).

Pentru a efectua transportul marfurilor in conditii de deplina
siguranta trebuie respectate limitele de incarcare, modul de repartizare
al Tncarcaturi pe vagon si gabaritul de incarcare. Incarcarea
vagoanelor se face in functie de limitele inscriptionate pe ambele parii
laterale ale vagoanelor, limite de incarcare determinate prin calcul
(depind de categoria liniei si de caracteristicile vagonului). Liniile de
cale ferata sunt impartite Tn functie de sarcina pe osie si greutatea pe
metru liniar, n total fiind noua categorii de linii [1]:

Tabelul 1
Masa maxima pe A B C D
metru liniar 16t 18t 20t 2251t
1 5,0 t/m A Bl - -
2 6,4 t/m - B2 Cc2 D2
3 7,2 t/m - - C3 D3
4 8,0 t/m - - C4 d4

Vagoanele sunt apte sa primeasca sarcini uniform repartizate
avand valorile prezentate in tabelul urmator [2]:
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Tabelul 2

Lungimea de incarcare Sarcina
[m] [t]
a-a 2,0 16
b-b 5,0 23
c-C 8,5 39

In cazul sarcinilor prezentate in tabelul anterior, acestea se
sprijina pe podeaua vagonului fie direct, fie prin intermediul a cel putin
patru puncte plasate transversal [6], [7].

e
B
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W ﬁ

=

a) Vagon Esx b) Vagon Eaos

e 4

¢) Vagon Eamos d) Vagon Eacs

Fig. 1 Vagoane descoperite pe 2 si 4 osii

3. Fortele si sarcinile ce acfioneaza asupra vagoanelor de
marfa descoperite cu pereti inalti

Vagoanele de marfa sunt solicitate de forfe si sarcini care pot

actiona atat static cat si dinamic, in functie de starea vagonului (repaus
sau miscare).
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3.1. Fortele si sarcinile statice care actioneaza asupra
vagoanelor de marfa descoperite sunt [2]:

e  Qgreutatea proprie;

e greutatea incarcaturii;

e  presiunea exercitata de Incarcatura asupra peretilor.

3.2. Fortele si sarcinile dinamice care solicita vagoanele sunt [4]:

o forte de tractiune, cand trenul ruleaza in regim de tractiune;

e forte de compresiune, cand trenul ruleaza in regim de franare;

o forte de ciocnire, la manevra vehiculelor in triaje sau chiar in
timpul franarilor in circulatie ca wurmare a socurilor
longitudinale produse in masa trenului;

o forte verticale si orizontal transversale produse din cauza
neregularitatilor caii sau miscarilor oscilatorii ale vehiculului;

e sarcini aerodinamice date de presiunea vantului, la circulatia
trenurilor Tn tuneluri sau circulatia paralela a trenurilor.

4. Materiale utilizate si rezistente admisibile

La constructia structurii de rezistenia a vagoanelor se marfa se
utilizeaza diferite materiale in functie de scopul pentru care este
construit vehiculul. Cel mai utilizat material este otelul. Se mai
utilizeaza lemnul (mai rar in ultima vreme) la podele sau pereti. Dintre
tipurile de otel produse, cel mai intalnit este otelul S355 si mai rar sau
la componente mai putin solicitate, otelul S235.

Tensiunile admisibile utilizate la proiectarea si verificarea
conformitati vagoanelor de marfa sunt specificate in standarde
europene, fise UIC, standarde nationale etc.

Tabelul 3
Caracteristica Tensiunea
materialului admisibila
Zona fara sudura _
R, >08 R, si o=R,
Zona cu sudura A>10% o= Rp /11

in care R, reprezinta limita de curgere conventionald, R, este
rezistenta la rupere si A alungirea [13] iar coeficientul 1,1 este
considerat acoperitor pentru neregularitatile datorita sudurii.

Otelul S355 are urmatoarele caracteristicile mecanice:

Tabelul 4
Densitatea Modulul lui Rezistenfala | Alungirea Duritatea
[kg/m3] Young rupere [%0] Brinell
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[N/mm?] [N/mm?] [HB]
7.9 210.000 510 19 120-140

Pentru sarcinile verticale, incercarile statice la structura de
rezistenta fTncearca sa determine comportamentul structurii de
rezistenta a vagonului de marfa, la oboseala. Tensiunile determinate
pentru aceste cazuri de incarcare nu trebuie sa depaseasca limitele
date n tabelul 3 Tensiunile admisibile pentru sarcinile verticale depind
de [8]:

e  marca otelului;

e coeficientul dinamic K specificat pentru tipul de vagon si cazul
de incarcare considerat;

e grosimea materialului;

e amplasamentului traductorului electric rezistiv cu care se
masoara deformatia specifica.

Domeniul tensiunii admisibile dinamice 264, este dependent de
clasa de ncrestare in care se situeaza imbinarea sudatd. Conform
acestei conventii, sunt definite cinci clase de increstare:

clasa A: zona fara sudurs;

clasa B: zona cu sudura cap la cap;

clasa C: zona cu sudura cap la cap cu schimbarea de inertie;

clasa D: zona cu sudura de colt;

clasa E: zona cu sudura pentru rigidizare.
Aceste cinci clase de increstare nu acopera toate tipurile de
imbinari care se pot intalni la structura de rezistenta a unui vagon de
marfa si de aceea constituie un criteriu uneori subiectiv cand se face
incadrarea unei imbinari intr-o clasa de increstare.

Pentru o valoarea a factorului dinamic K = 0,3 (+0,3:-g 1n m/sz),
tensiunile admisbile pentru ofelurile utilizate uzual in constructia
structurilor de rezistentd a vagoanelor sunt prezentate in tabelul 5 in
functie de clasa de increstare. S-a considerat ca sarcina verticala este
data de expresia:

p=(m +m,)-g ()
in care p reprezinta sarcina verticala distribuitd uniform pe podeaua
vagonului, m; este masa sasiului si a cutiei iar m, este masa
fncarcaturii [8].

Tabelul 5
Tensiunile admisibile pentru otelul
[N/mm?]
Clasa de increstare S235 S275 S355
A 180 211 273
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1659 [ 1929 ] 248%
150
133
110
90
? Pentru suprafete prelucrate (masinate)

m|o|O|w

4. Concluzii

Pe plan european vagoanele descoperite sunt standardizate,
aceasta standardizarea implica caracteristicile produsului final nu si
elementele constitutive. Astfel, desi servesc aceluiasi deziderat,
vagoane identice ca serie dar produse la fabricanti diferiti nu sunt
identice din punct de vedere structural.
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