3.032.837 kilograme petrol lampant: 48,090/ .

198.261 » benzina: 3,140,
10.80u » parafini; 0.1 9.
436.697 » residuuri si uleiuri.

«Am avut dar o productiune de 51,4004,

Deci si aici perderi de 49,69 !!

Mai la urmi insd ne spune aceasti curioasa dare de
seamd, ci gratic noului director, d. Lew, in Maiu 1891
s'a produs 789 petroleu lampant, benzina, parafind si
uleiuri minerale. Réman inca perderi de 229.

Aveste perderi sunt deci absolut in desacord cu datele
culese de noi la fata locului, tot de la agentii Socicetatii.

Nu putem termina aceasti expunere relativa la loca-
litatile de petrol si fabricele din teard, fira a spune cate-
va cuvinte relative la fabricele de petrol din Brasov si
Orsova, cele mai apropiate fabrici straine, de fronticra
noastrd si cladite chiar in vedere de a rafina petroleu
romanesc.

Ambele aceste fabrici apartin societitei «Mineraldl-
raflinerie \ktiengesellschaft» din Pesta.

Fabrica din Brasov intrebuinteazi in mod esclusiv pe-
troleu roman. cu deosebire din jud. Prahova si Dambo-
vita (Campina, Doicescii, pe cand cea din Orsova, cu
toate ca e instalati tot in vederea petroleului din teara,
intrebuinteazi de cat-va timp si petroleu rusese. Cauza
preferintei petroleului rusese tine la urmitoarcle fapte:

1) Prima cauzi, pe care o constatim cu multd piarere
de réu, rezida cu deosebire in faptul ci producétorii
romani nu sunt constituiti intr'o socictate de exploatare,
ceea-ce face cit fabricantii striini an dificultati a’si pro-
cura in mod neintrerupt si fird fluctuatiuni neprevédute
de preturi, cantititi mai mari de petroleu.

2) Concurenta mare, co o fac producétorii si comer-
ciantii rusi cu pacurile lor, cari au sciut a 'si crea mij-
loace detransport economice, ast-fel c¢i pacurile lor ajung
in vase (citerne| pani la Orsova.

Din cauza dilicultitei de a trece cataractele de la Por-
tile de fer si a nesigurantei unei furnituri reculate din
Romania, fabrica din Orgova este inzestrati cu cele mai
mari rezervorii ce am gisit in inspectiunca noastra.
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31 Directorul fabricei din Orsova pretinde in acelas
tiup ¢i petroleul lampant obtinut cu pacurile romane
ar avea o coloare gilbue, grett de scos, care face ca pro-
ductul si fie depreciat pe piata ungara.

Acest fapt cred ci tine la aceea ci petroleurile ru-
sescl de cari se servesce fabrica nu sunt pacuri naturale,
dar nisce producte de distilatie, colorate cu putind pa-
curd, din cari s'at scos materiile gudronoase.

Pretul eftin al piacurei rusesci care se vinde cu 10¢m=
butoiagul de 64 litri; permite aceasta distilatie. De fapt,
pe loc, pacurile rusesci dat numai 399 petroleu lam-
pant pe cand restul de 709, se utiliseaza ca combustibil
pe pretul de 40<™ tona (1.

Noi suntem convinsi ca din pacura romana se scoate
petroleul lampant absolut incolor si mentionam cu pla-
cere «petroleul cristal» ce am gisit in fabrica de la
Campina. Suntem dar siguri c¢i fabrica de la Orsova in-
trebuintand o cantitate mai mare de acid sulfuric, de cat
aceea necesard pentru petroleul rusesc, care a primit
deja o distilatie, va obtinea un petrol lampant perfect
incolor.

Ambele aceste fabrici distild picurile in special in ve-
derea obtinerei petroleului lampant, obtinénd urmdtoa-
rele trei varietiti:

Petroleu prima, cu temperatura de explozie sub 219

Petrolea salon, de-asupra 210 si

Petroleu de siguranti (Sicherheits-Petroleum) intre
380 si 400,

Pentru moment, nici una din aceste fabrici nu prepara
producte superioare (henzine ete.) nici producte inferioare
(parafind, vaselind, ete.). Totusi fabrica de la Brasov este
pe cale a se instala in vederea acestor producte.

Trebue a adidoga, in fine, ca petroleul lampant ce
obtin variazi intre 6) si 700, ceea-ce am constatat si la
fabricile din teara.

(Va urma.)

(") Annales industrielles, 22 annce, 12 Janv. 1890, 2 Livre

(l-er semestre).

EXPUNEREA

CHESTIUNEI MANEVRELOR DE GARA
(CU O PLANSA)

A cinci-spre-decea chestiune a Congresului internatio-
nal de cii ferate de la Paris din 1889, crea ast-fel re-
dactata :

Diferile sisteme de manevrarea vagoanelor in gari.
Valoarea economica a manevrelor prin locomotive,
prin gravitate, prin placi invértitoare, prin transbor-
doare, prin cabestane, prin cai, elc.

Asupra acestei chestiuni ; d-nu Louis Pichon, inginer
principal al exploatirei cailor ferate du Midi frangais,

a presentat congresului, ca raportor, 0 expunere Jucrati
dupa diferitele documente  presentate congresului in a-
ceasti privintd, si care am credut ¢it va interesa pe ci-
titorii Buletinului, acum cand se alld la ordinea dilei, la
noi in tard, chestiunea construirei de giri de triagiu.
CAPITOLUL 1
Generalitati

I.—Diferile clase de manevre. Mancvrele de ficut cu
vagoane m giri se pot divide in patru clase.
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Clasa I-a. Manevre avénd de scop a tria vagoanele
unui numér oare care de trenuri, la plecare sat intr'un
punct al parcursului lor, intr'un numér delerminat de
loturi a urma intinerarii diferite dincolo de
oare-cari puncte date. Aceastd operatiune constitue tria-
giul propriu dis (!).

Clasa I1l-a. Mancvre avénd de scop a grupa impre-
und, intr'un tren satt intr'un lot dat de vagoane, pe a-
celea cari au o aceeasi destinatiune si, afari de aceasta
a aseza aceste grupuri in ordinea punctelor unde trebu-
esc a fi lasate, pentru a reduce la minimum manevrele
de remiterca vagoanelor. Accastd operatiune constitue
clasarea propriu disd (2] eca diferd de triagiu in acea ci
numérul loturilor de format este variabil si in general
mult mai considerabil de cat in triagiul propriu dis.

Clasa I11-a. Manevre pentru schimbarea vagoanelor
goale sau incircate intre diferitele santiere (cii de so-
sire, de garagiu sau de plecare, magasii ; cheuri, curti,
ateliere; etc.), ale unei aceleasi giri.

Clasa 1V-a. Manevre pentru a lua san lisa vagoane
pe linia in girile intermediare de parcurs.

2.—Principalele instrumente de manevre. Afari de
rare exceptiuni, locomotivele cari remorcheazi trenurile
executd singure manevrele clasei a patra ; aceste mane-
vre nu oferdi, prin urmare, nici o particularitate inte-
resantd; tot cea ce putem dice despre cle, este ci trebue
si fie reduse la strictul minimum pentru a nu scobori
peste mésura iuteala comerciala a trenurilor.

La manevrele primelor trei clase, locomotiva are ase-
menea adesea o parte preponderanti.

Ea este, impreuni cu gravitatea, si cu mai multd va-
rietate in aplicatiune, instrumentul prin excelentd al
manevrelor mari consistand a deplasa in bloc o
importantid de vagoane (?] de la o cale la alta.

Dar, cand este vorba de manevre de detaliu, avénd
de scop, lie a reuni vagoane foarte réspandite, fie a tria

destinate

arupi

grupe de vagoane intr’'un mare numér de loturi, bate-
riele de placi invirtitoare (4] si cirucioarele transhordoare
sunt adesea substituite locomotivei, cu mai multi sau
mai putini economid, dupe importanfa mancvrelor sj

dupe motorul aplicat acestor instrumente: masini hydrau-

lice, electrice sau cu aburi, cai sau oameni.

3.—Rolul diferitelor specii de gdri.
lor ferate, manevrele primelor trei
toate retelele in acelas punct

clase se ficcau pe
in garile de formare a
(1) S4 mai arati si sub numele de ,triagiu de directiune,“ cind
loturile formate sunt destinate la mai multe linii divergente. Dar
triagiul poate fi ficut si in scopul repartitiunei vagoanelor sosinde
intre diversele santiere ale unei gari destinatoare.
' () Sa arati §i sub numele de ,clasare in ordinea statiunilor,
" clasare prin grupe de statiuni, clasare pe ordinea geografici,“ cind
vagoanele sai- grupele de vagoane sunt destinate statiunilor unej
aceleasi linii. Dar clasarea se poate face si in vederea d’a ageza in
ordinea convenabila vagoanele destinate unui acelasi santier,
exemplu calei, cheurilor unui port.
(*) 4, 5, 5 Vagoane sat mai mult.
(*) Numite asemenea si ,platforme.

spre

La originea cii-

l

~de acolo, si,

renurilor, in géarile terminus siin 1)1 incipalele ¢
mediare de bifurcatii.

dri intter-
Tot ast-fel este si asti-]i pe un oare care numér de
retele ale ciror mancvre se executi in conditiuni mai
mult sait mai putin analoge cu acelea pe cari le expune,
precum urmeazi, compania ciilor ferate de
Austria.intr’o notitd adresati congresului.

sud din

«Pe liniile noastre miscirile se fac :

»Cu locomotive, prin tractiune animald sau cu brate
de oameni.

«Locomotivele sunt in general intrebuintate pentru a
forma trenurile, pentru a duce grupe de vagoane impor-
tante la punctele lor de descircare
mversa.

«Tractiunea animald serva in cate-va giri mari pentru
a aduce vagoanele la ciile secundare sau pentru ale lua

s, in general, pentru schimbirile de putini
importanti in interiorul girilor.

«Nu se intrebuinfeazi plicile invirtitoare manevrate
de oameni, pentru a aduce vagoancle inciircate sau goale
la puncte de descircare sau incircare, de

sl pentru manopera

cat cand
ar resulta intardieri din intrebuintarea locomotivelor
pentru executarea acestor miscari.

«Carucioarele la nivel manevrate de oameni nu sunt
intrebuintate de cat in cate-va ediri mari si numai pentru
manevrele cfectuate pe cdile reservate la trecerea trenu-
rilor de calétori, pentru a introduce pe ele trenuri sau
a scoate de pe ele vagoane de ciilétori isolate.

«In vederea conditiunilor de exploatare ale linielor
Sudbahn, este, dupid noi, o economie reala a intrebuinta
locomotive atat pentru a deservi ciile pe cari vagoanele
sunt incarcate
nurile.

«In

sau descarcate, cat si pentru a forma tre-

adevér, se poate prepara ast-fel I misciirile de

primul fel operatiunile ulterioare de formagiune a tre-

nurilor; si intrebuintarealoco motivelor imprimi acestora

din urma o mare celeritate.

4—Acest din urma argument al administratiei Sud-
bahn este de sigur just, dar presupune ci, pe linia con-
sideratd, garile principale sd fic In mésurd a asigura
tot aga de bine manevrele clasei a treia si pe acelea a

-clasei Intéi sau a doua. Dar, pe multe linii, nu mai este

ast-fel asta-di.
Afara de
trebue tot-d’auna a pune in cumpind, cu avantagele ce

aceasta, pe retetele cu bifurcari numeroase,

olerd justa punerea celor trei clase de manevre in girile
principale, pe acelea cari pot resulta din concentrarea
intregului serviciu de triagiu al retelei intr’'un mic numdér
de gari speciale.

Aceasta solutiune, care pcrnnto a expedia gramada de
la punctele de origine vagoancle a cirvor repartitiune
trebue a o opera ulterior o garda de triagiu ('),

dupa

(1) ,Gard de etapd si de releu“ a companiei de Nord frances
Aceastd a doua denumire vizeazi depiirtarea intre aceste giri, dis
tributiunea lor pe retea. Cea d’antéi araid funcfionarea lor, care
este d'a tria vagoanele pentru a le impirfi pe direcfiune (saﬁ pe
gantier, dincoa de géarile terminus).
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destinatia lor, se impune d’altmintrelea cu crescerea tra-
ficului la retelele ale caror giri principale nu pot a fi
mirite fard cheltueli considerabile. In acest sistem, nu
se lasa acestora din urma de cat manevrele indispensa-
bile, acelea de clasa treia (], si se creeaza din nou gari
de triagiu la amplasamentele mai favorabile, in general
in pun-('tc unde se intalnesc mai multe linii importante
si la o distantd oare-care de orase.

In aceeasi ordine de idei, am fost condusi a crea
dincoa de unele giri terminus cu mare trafic, gari de
triaciu pentru a imparti vagoancle destinate acestor géri
in atitea loturi diferite cate puncte distincte de predare
sunt (diverse cheuri, curti, ¢di cu macarale, etc.).

H.—Publicirile congresului international de cai Terate
“ar ajunge singure pentru a arita diferitele roluri ce im-
plinese girile de triagiu, prin netele ce coprind asupra
garilor urmatoare:

Edge-Hill, lingi Liverpool

(North Western Railway). sessiunca  din Bruxelles (?)

Arlon (statul belgian| . . . » »  Milan (%)
Milan-Porte-Simplon (Medite-

ranea, Italia) . . . . . » » » (%)
Miramas (Paris-Lyon-Medite-

anca, Proiect) . . . . » »  Paris (3)
Totton si Chaddesden (Mid-

land Railwayl . . . . B) » » (By
Shildon  (North  Kcastern

tailway) . . . . ... » » n (7)

Ele arati si enorima importanta luata in ultimii doé-deci
de ani de acest fel de géri, importantd asa in cat ori-ce

discutiune asupra manevrelor vagoanelor se reduce ine-

vitabil asti-di la o disertatiune asupra garilor de triagiu-

6.—Cea mai mare parte din girile de triagii trebue
a clasa dupi ordinea geogralica o parte din  trenurile
pe cari le expediaza.

Dar, printre ele, sunt foarte putine ale ciror instala-
tiuni s mijloace de actiune si fie particularmente favo-
rabile acestor operatiuni, cari pot @altmintrelea si lie
raportate in alte giri fard sporire de cheltuiald sait chiar
Ccu economii.

In adevér, necesitatea clasirei dupe ordinea geografica
a loturilor de vagoane prealabil triate pe direcfiune nu
ge impunc de cat la intrarea bifurcatiunei sat sectiunej
unde incepe remiterca vagoanelor si, daci trenul care le
distribue este format de loturi venite de la mai multe

(') Se da uneori girilor al ciror serviciu este ast-fel redus numele
de ,giri locale® in opositie cu ,girile de triagiu“, al ciror serviciu
nu intereseazi numai localitatea ci totalitatea retelei.

(*) A vedea Darea de scamd a acestei sessiuni, p. VIII. z0.

(*) Ibid. p. XVIII—13 §i le Bulletin de la commission internationale
din August 1887, p. 563

() 1bid. p. XVII—-6 si Buletinul d'n August 1887, p. 546.
(*1 Buletinul din Martie 1889, p. 246.

(") Ibid. din Mai 1889, p. 408.

(") Ibid. p. 413.

linii, va i necesar a’l clasa in acest punct(tl, chiar daca
diversele loturi ar fi primit o clasare anterioari 2.

Nu exista giri speciale de clasare, dar girile ordinare,
locale sau de friagiu, cari executa manevrele clasei a
doua dispune une-ori, in acest scop, de manuchide cla-
sare; asa este s. ex. la gara Milan-Porte-Simplon.

CAPITOLUL I

Diferite moduri de executarea manevrelor.

7.—Pentru a trece de la rolul ce indeplinesc, din
punctul de vedere al manevrelor, diferitele feluri de giri
la modul cum ele le executi vom incepe prin a studia
mijloacele intrebuintate pentru a manevra vagoanele de
marfuri.

B.—Marievre cu locomoliva. Intrebuintarea locomo-
tivei presupune reuniunea intr'una singura cu ajutorul
acelor, a tutulor cailor unui aceluiasi manuchiu, cel
putin la una din extremitatile sale, dispositiune necesara
d’altmintrelea pentru receptiunea trenurilor sau a gru-
pelor de vagoane de manevrat si pentru luarea loturilor
formate.

In garile de oare-care importanti, se termind fie-care
cap al manuchiului de mancvra la o cale disa «de ser-
tar», al cirui nume 'i arati in de ajuns intrebuintarea:
se evitd ast-fel pericolele si inconvenientele la cari da nas
cerc manevrele cand ele imprumuti ciile de circulatiu--
nea trenurilor.

’

SNe micsoreazd numérul miscarilor de sertar mane-
vrand cu lansare sau englezesce (a I'anglaisel, adica lan-
sand vagoanele, prin o impulsiune vida, de pe calea de
sertar pe calea la care sunt destinate, in loc d'a le con.
duce aci cu masina; dar, chiar cu acest sistem, numdérul
de misciiri de dus si intors necesare pentru a forma sau
pentru a descompune un tren este considerabil.

Lansurea pe cale de sertar horizontald sau in rampi
citre capitul minuchiului este o operatiune dificila de
regulat; se face mai putin brutali, mai sicurd, si. in
acelasi timp, mai repede dand ciei de sertar o pantd
netid de 1,9, la '3, citre minuchiul de cai si prelun-
gind aceastd pantd de la capitul manuchiului pana din-
colo de ace si de portiunile de ¢ii in curbi.

9.—Sertare inclinale sau cu contrapante (cn dos
d'anej. Cu aceasti din urma dispositiune, gravitatea nu
cu o mcli-
nare a ciei de sertar superioard la '/, numai este ne-

este inca de cat un auxiliar al locomotivei:

(') Adicd, in practici, la o gard de oarc-care importanti situatd
in acest punct san ceva mai

(* Totusi, cind nu sunt de cit doué loturi de sudat, se pot racorda
fird o noud clasare, dacd vagoanele lotului asedat in coadd sunt
arangiate in ordinca geograficd a statiunilor descrvite, si vagoanele
din lotul agedat in cap in ordin invers. Vagoancle pentru prima sta-
tiune sunt atunci in mijlocul trenului, separind pe acelea ale sta-
tiunei a doua, cari se unesc dupi predarea celor d’antéi gi aga mal
departe.

incoa.
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cesar a lansa vagoanele si gravitatea devine adevératul
motor al vagoanclor la coborire, dar nu gratuit.

In adevér, vagoanecle scoborand inaltimi foarte varia-
bile ar lua iuteli neegale, adesea excesive, une-ori peri-
culoase, dacid n’ar fi insotite de agenti de manevre (!)
cari moderecazi alura lor cu ajutorul franului de mana (2)
salt al barei de impedecare.

Printre girile cari intrebuinteaza gravitatea in aceste
conditiuni, unele intrebuinteazi, de foarte de mult, si
sabotul-frén, care, asedat pe sina la ver o dece metri de
la ultimul vagon stationénd pe aceasi cale, ajunge
pentru a opri vagoancle scipate sau pe acelea a ciror
iuteald frénarul n’ar [i putut’o modera.

10.—S’a iIncercat a regularisa actiunea gravititei
ficénd uniforma indltimea de cadere a vagoanelor.

Este de ajuns, in acest scop, d’a ridica in contrapanta,
in vecinatatea imediati a capatului manuchiului, calea
de sertar care 'l comanda.

Compania Paris-Liyon-Mediteranea, care a adoptat
acest sistem, s’a oprit pentru sertar la cifrele urmitoare,
dupe comunicarea d-lui Picard, seful exploatatarii acestei
Companii, inseratd in Bulletinul din Martie 1889 al con-
gresulul international:

De la virful contrapantelor la capatul manuchiului:

Indltime 0,50 la 0.75.—Inclinare 1/, la 1/g3.

Panta de la capatul manuchiului pana dupe ace si por-
tiuni de cai in curbe !/,;,.

Compania Paris-Lyon-Mediteranée admite ci, pe un
sertar cu contrapante, vagonul trebue a putea, chiar in
conditiunile cele mai defavorabile, a merge cu iuteala
cascigatd pana la punctul de oprire extrem ; iuteala lui
intrece, prin urmare, mésura utili pentru punctele mai
putin depirtate; mai cu seama cand conditiunile sunt fa-
vorabile la rularea vagonului.

De acea aceasti companid n'a adoptat contrapantele
de cat cand a posedat sabotul.

11.—Partisanii sertarului in panti continud reprosazi
sistemului cu contrapante necesitatea d’a impinge va-
goanele de respandit pe caile minuchiului cu ajutorul
unei locomotive care se afla ast-fel retinuta, pe cand cu
sistemul lor magina ar putea fi intrebuintatd la alte ocu-
patiuni. Dar objectiunea este mult atenuata prin rapidi-
tatea operatiunei.

Aceasta rapiditate este ast-fel, in cat refularea pe o
contrapantd maresce abia cu cate-va minute timpul ne-
cesar la garagiul unui tren, cea ce conduce in multe ca-
suri a utilisa, nu fard economia, locomotivele titulare
pentru triagiul trenurilor pe cari le au adus.

Nu trebue totusi, a compta intr’'un mod prea absolut
pe aceastd facilitate, i convine in general a prevede in
girile noui cu ciii de sertar in contrapantc alte cii de
receptiune a trenurilor, dupd cum a facut pentru Mi-
ramas compania DParis-Lyon-Méditerancée ; acesta este

() Frénari (serre-freins). Batonigti. .
(*) CAnd vagoanele le poscdid, cea ce devine din ce in ce mai
- comun,
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mijlocul d’a asigura in ori-ce cas, degagiarea repede a
:ailor principale si a regularisa serviciul manevrelor.

12.—Din darea de scami a sesiunei a 2-a a congresului
vedem ca, la Milan-Porte-Simplon ciile de sertar cu to-
tul in pantda ale manuchiului de triagiu, au, pe 360 me-
tri de lungime, o panta de 1/,4,, care este continuatd pand
la 185 metri dincolo de capiatul mianuchiului, in ace
prin o panta de !/ 4.

Compania de Nord frances, care a aplicat sertare cu
totul in panti la un mare numér de manuchi de cai de
triagiu, a adoptat regulele urmaitoare :

a) Manuchiuri de triagiu cu cdi moarte. Fie-care din
ele este comandat de doué cii de sertar legate In capa-
tul manuchiului prin o bretea (') cu  schimbatoare du-
ble (traversées jonctions.)

Fie-care contrapanti comanda direct jumétate din cdile
manuchiului, si prin esearpd, cea lalti jumétate.

«b). Caile de manevre sunt divisate in trei parti, prima
treime avend o pantd neta de '/),:, a doua, opantid netd
de 1];); sia treia, o pantd neta de 'y, (2). Pe toatd lun-
gimea aparatelor comandand grupa de triagiu, bretele si
traversiri-jonctiuni, panta a fost fixatd la !5 ; In fine,
aceastd pantd este de '/,5,. de la capitul cailor de triagiu
pind dupid ace si portiunile in curba. Ciile grupului de
triagiu se continud in palier (3).»

13.— Cu manuchile de triagiu c¢u cii moarte coman-
date, fie de un sertar in pantd mare, fie de unul cu con-
trapante, s'ar intimpina dificultati de luat loturile for-
mate daci nu s'ar stabili; in acest scop, cidi de esire
speciale, cu o inclinare insemnat mai mica, ocolind ser-
tarul in pantd continui sali in contrapanta.

Dar dacit se reduce prin aceasta perderile de timp re-
sultand, pentru operatiunile de triagiu, din manevrele
pentru luarea loturilor formate, este evident ci ele nu
se suprima.

14.—Cu dispositiuni convenabil studiate, ciile de ser-
tar permiténd a tria vagoanele prin gravitate, fie cu a-
jutorul unei contrapante, fie cu ajutorul unei pante con-
tinui di, toate lucrurile fiind egale d’altmintrelea. ace-
leasi resultate din intreitul punct de vedere al rapiditd-
tei, al sigurantei si al economiei in manevre.

Se admite in general c¢d in raport cu ciile de sertar ho-
rizontale, ele reduce cu doud treimi durata manevrelor
de clasa intéi (triagiu propriu dis) ().

Companiele ail dar interes a recurge la sistemul gra-
vitatei pretutindeni unde nu cere instalatiuni prea costi-
sitoare. Contrapanta este in general mijlocul cel mai e-
conomic pentru aplicarea sistemului la girile existente.

() Dublid comunicare incrucigatd.

(*) Numim pantd neld, pantd in linia dreapti micsoratd cu
panta la care echivaleazi curba, daci ciile de manevre sunt in
curbi. Trebue d’altmintrelea, in curbi, a evita deversul.

(') Extras dintr'un articol al d-lui Peltier, Revue générale des
chemins de fer, mai 1888,

() Pentru manevrele de clasa doua, beneficiul ar fi destul de
slab, sait chiar nul, dupd memoriul precitat al d-lui Picard.
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15.— Conditiuni de aplicaliune a sertarelor in pania
sau in contrapantd. Intr'o noti adresati congresului,
administratia ciilor ferate ale statului belgian a resumat
dupe cum urmeazi, parerea s'a asupra diferitelor sisteme
de manevre expuse mai sus :

«Manevre prin masina de gard. Manevrele prin
masini de gard se impart in doud categorii:

«A. Manevre prin gravilale. Acest sistem presinta
avantage considerabile.

«El permite:

«1. A obtine punerea in migcare si circulatiune a va-
goanelor aproape fard efort de impulsiune;

«2. A evita ciocnirile violente si stricaciunile cari re-
sultd la vagoane si marfuri;

«3. A reduce sansele de accident pentru personalul
intrebuintat la manevre;

«%. A scurta timpul consacrat mancvrelor sioa re-
strange intinderea ciilor necesare la exccutarea lor.

«Daca aceste avantage militeaza in favoarca sistemului
gravititei, trebue a considera, din contrd, ca cerc insta-
latiuni speciale adesca foarte costisitoare (cii in pantd
cari nu pot a fi afectate la alte trebuinte) si se face ast-
fel ci intrebuintarca sa cste limitata la marile gari de
formatiune unde numérul vagoanelor de manevrat este

considerabil.

«Din aceasti causi, in multe casuri, trebue a recurge
la sistemul de cii horizontale sau usor inclinate.

«B. Manevre prin cii horizontale saw ugor incli-
nate. Acest sistem este cel mai respandit, pentru ca in-
trebuintarea lui se impune in statiunile de importanti
mijlocid, cari nu sunt chemate a indeplini un rol de for-
matiune propriu dis si ale ciror cii dise «de manevre»
sunt utilizate la receptiunea si garagiul trenurilor tot asa
de bine ca la triagiul si clasarea vagoanclor.»

Nu este nimic de dis contra acestor conclusiuni, dar
pentru a le aplica punctul delicat este a lixa, cel putin
aproximativ, limita de la care o gara de formafiune
trebue a fi consideratid ca avénd de manevrat un numér
de vagoane destul de considerabil pentru ca sd i
aplicam gravitatea.

La Arlon, unde statul Belgian intrebuinteaza gravi-
tatea, sunt,in fapt, doud giri de triagiu distincte, una de
importatiune, cea-l'altid de exportatiune, manevrand fie
care 700 vagoanc pe di.

La Périgueux, gard tot de o dati locald, de triagiu si
de clasare, unde compania de Orlean a aplicat gravitatea
cu un sucees deplin i cu o mare economie ('), numérul
vagoanelor primite pe (i din cele patru directiuni ce se
intalnesc aci este de 750 vagoane de impirtit intre aceste
directiuni si toate santicrele girei.

Compania Paris-Lyon-Mediteranée a aplicat gravitatea
la gara de la Avignon (160 vagoane pe di in mijlociu), la
cea de la Luncl-Triage 630 vagoane) ete. ete. (¢).

(') Revue
Sabouret.
(") Dupe Memoriul D-lui Picard.

des chemins de fer,

februare 1888. Nota D-lui
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Compania Midi francais 'si propune a stabili gravi-
tatea, cu iluminat intensiv de noapte, in gara sa de la
Toulouse-Lalande, al carui lucru ar fi, dupe aceste mo-
dificari, de la 400 vagoane primite, triate, clasate si
reexpediate, la 550 sau 6)0
mijlociu.

vagoane in 24 ore, in

M. Intrebuintarea exclusivd a gravitdfei. Limitati la
ciile de sertar, aplicarea gravititei lasi inci o intinsi
intrebuintare locomotivelor de manevri; la gara Terre-
noire (reteaua Paris-Lyon-Mediteranée| si intr'un oare-
care numér de gari engleze de triagiu, mai cu seama
la Edge-Hill, langa Liverpool (North Western Railway)
si la Shildon (North Eastern Railway), gravitatea servi
d¢ motor vagonului, de la punctul de unde 'l lasi loco-
motiva trenului sosind pana la acela unde 'l reia loco-
motiva trenului plecénd. Pentru aceasta, trebue si este
de ajuns ca vagonul, pentru a se duce de la primul punct
la cel din urmi, si meargi mereu in acelas sens, in-
sotit de un frénar (serre-frein), pe cii presentand o panta
continud si convenabil regulata.

D-nu Footner, in comunicatiunea pe care a [icut’o
Congresului in prima sa sesiune, a indicat modul in care
aceastd conditiune era realisata la Edge-Hill.

Comunicarea companiei North-Eastern la a treia se-
siune a Congresului da aceleasi indicatiuni pentru gara
Shildon.

La maximul lor de desvoltare, instalatiunile de acest
fel comporti cinei manuchi de cii, toate legate la cele
doud capete prin ace si asedate unul in continuarea
celui-l'alt pe un plan inclinat a carui banta este sufi-
cientdi pentru a pune vagoanele in misgcare.

[ata rolul fic-ciruia din acesti manuchi, in ordinea
in care se urmecazi de la vérful la basa planului inclinat:

Mdanuchiul A. Cai de sosire sau de primire superioare
(upper reception lines) cari primese direct trenurile so-
sind si grupele de vagoane venind de la deposite.

Mdanuchiul T.— Cii de triagiu sorting sidings) pe
cari vagoancle sunt triate intr’'un mod metodic, fie-care
din cii corespundénd cu o directiune sau un tren ple-
cand la o orda dati. Vagoancle se pot acumula in acest
minuchiit aproape pand in momentul plecirel trenului;
tocmai in ultimul moment se trec vagoanele din acest
minuchiu pe ecle doud manuche urmatoare sau gratare
(grils) unde se opereazi intr'un timp foarte scurt clasa-
rea definitivi a fie cirui tren in ordinea convenabild.

Manuchiul G
chiul G’ carc 'l urmeazd un mijloc de clasare a trenu-

Acest manuchiu constitue cu manu-

rilor pe ordine geografici.

Se stabilesce in general aceste doud¢ mici manuche
imarshallings sidings/ dup® acelasi model si se da tutulor
ciailor lor acceasi lungime utild; aceasta lungime este
calculati asa in cat fie-care din cii si poati primi cel
putin atitea vagoane cite cii numdéri gritarul sifie-care
griatar posedd un numér de cai egal cu radicina pitratd
a numérului de vehicule ale trenului celui mai lung ce
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avem de triat; daci, spre exemplu, trenul coprinde 64
vehicule, fic-cave gritar trebue a se compune de opt cai.

Coborarea vagoanelor din manuchiul T la
manuchiul G :

Vagénele unui lot de clasat oprit pe manuchiul T
primesc fie-care un numér de ordine indicand rangul ce
trebue si ocupe in trenul gata de plecare.

Ele sunt in urma réspandite unul cat unul suby ac-
tiunea gravititei, adica:

Acelea ale primei optimi (No. 1 la 8, pe prima cale
a manuchiului G;

Acelea ale celei d’al doilea optimi (No. 9 la 16) pe
a doua cale a accluiasi gritar;

Si asa mai departe, acelea ale celei .d’a opta
optime (No. 57 la 64) venind si ocupe calea a opta a
primului gritar (méinuchiul G).

Manuchiul G'. — Manuchiul G* primesce in urmd
unul cate unul cele opt vagoane ale primei optimi, cate
unul pe fie-care din cele opt cii ale sale: apoi cele opt
vagoane ale celei d’a doua optime, unul pe fie-care
din cele opt cdi, in urma aceluia al primei optimi. . . |
sl asa mai departe, vagoanele celei d’a opta optime ve-
nind s ocupe ultimul rang pe fie-care din cele opt cil
ale griatarului al doilea.

Mdanuchiul D.— Cii de plecare satt de receptiune in-
ferioara (lower receplion lines). Cu preparatiunca  indi-
catd mai sus, nu mai cste nici o dificultate a aduce pe
o cale oarc-care a manuchiului D, care urmeazia dupi
gritare, mai intain vagoancle primei optimi, in ordinea
numerclor lor, apoi pe acelea ale celei d'a doua si asa
mai departe.

Sitrenul ast-fel format asceaptda chiar pe calea carve 'l
a primit masina care trebue a’l lua.

17.— Accasti instalatiune teoretica a lost realisati la
Edge-11ill cu toatd desvoltarea sa, pentru ¢ aceasta
cara trebue nu numai a tria, dar si a clasa foarte minu-
tios toate trenurile pe cari le espediazi.

18. — La Shildon, sunt, propriu vorbind, doué giri de
triagiu distincte, acea a vagoanclor inciircate si acea a
vagonelor goale; améndoué sunt stabilite, ca aceca de
la Edge-Hill, pe un plan inclinat care domnesce pe toati
lungimea lor.

La gara vagoanelor incdrcate, manuchiul cailor de
sosire este precedat de o cale unde la trebuinta un tren
poate fi lasat; caile de triagiu sunt impartite in trei ma-
nuchi, dar rolul lor nu este modificat: manuchiul de ple-
care este redus la doud cii, locomotivele puténd in cea
mai mare parte din casuri sit ia trenurile formate pe
caile de triagiu si siv plece de aci pentru
nu esista gritare de clasare.

Accasta lacuna neputénd i implinitd, trebue a se
excceuta clasirile pe ordinea geografici indispensabile,
pe
partea inferioard a cailor de triagiu neocupate, adici in
conditiuni mediocre.

destinatia lor;

cu ajutorul unei locomotive de gard, manevrand
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La gara vagoanelor goale. conditiunile  serviciului
erau si mai pufin bune acum cati-va ani, cdile de triagiu
fiind cdi moarte; cu accasti dispositie, ori-ce plecare de
tren intrerupea manevrele de  triagiun. Nu mai este tot
aga astazi, manuchiul de triagiu, al ciirui cap din amonte
n’a fost modificat, a fost prelungit citre hasa planului
inclinat si divisat in accastd parte in doud erupuri ale
ciror cii sunt racordate prin ace. Aceste doud grupe
comunicd cu un manuchiu special de cii de plecare cu
czu:i_ gara a fost incdl inzestrati; pentru unul din cle, co-
lmfnicat,iunca este directd; pentru cel-lalt, ea are loc
prin intermediarul unui mic mianuchiu sau grator de
clasore, care permite a face, aproape fird cheltuiali, un
al doilea triagiu vagoanclor cari urmeazii aceasti cale
pentru a se duce la ciile de plecare.

19.—La Terrenoire, panta planului inclinat este de
'71; ea variaza de la !/ la '/, la Edge-Hill.

Aceste pante sunt foarte mari; de acea nu suntem
surprinsi de importanta dia  D-nu Footner lan-
tolui de oprire (enravage| sau de siguranti pe care
Ia adoptat la Edge-Hill pentru a evita ori-ce accident.

LaShildon, panta este !/,.¢ in mijlociu; compania North
Fastern admite pentru noile sale giri o panta putin mai
mare, acea de '/;;,, pe care o urcd chiar la '/, In

ce

unele puncte, pentru a inlesni puncrea in migcare a
vagoanelor prin gravitate.

20.—Cu dispositiile adoptate la Shildon si la Edge-
Iill, vagoancle nu fac cel mai mic parcurs inutil; afara
de aceasta, ori-ce manevrd falsd este suprimati, vagoa-
nele mergénd toate in acclas sens dupa itinerarii cari
nu se incruciseaza.

21.—Manevre cu cai pe manuchi de cai racordate
prin ace. In gara sa de la Chaddesden si in instalatiunile
alectate vagoanelor incircate la Toton, compania Mid-
land Railway a realisat programul resumat la art. 29
de mai sus prin adoptarca unui plan analoz cu cel de
la Shildon si cu aceeasi specialisatiune de manuchi, dar
substituind, pentru deplasarea vagoanelor de triat, teac-
(iunca animald actiunei gravititei.

22.—(Gara de la Toton, ca cea de la Shildon, este
aproape exclusiv o gard de triagiu pentra hulii, deci, ca
la Shildon, separatiunea completa a serviciului vagoa-
nelor incircate si al accluia al vagoanelor goale, ser-
vicii absolut distincte, cari se fac unul d’o parte a ciilor
principale, cel-l'alt de partea opusi.

Accasti dispositiune ar oferi inconveniente, dacd schim-
birile de vagoane ar fi dese intre cele doué parti ale
girei; manevrele de transfert ar fi in adevér lungi si
costisitoare, afari de accasta, toate vagoancle trecute de
Jla un garagiu la cel-l'alt ar incerca doué triage din cari
unul fara profit.

De aceca s’a adoptat o solutiune diferitd la gara Chad-
desden, la care se intalnese sase directiuni importante,
din cari fie-care primesce vagoane provenind din cinei
altele si din diferite santiere ale girei Derby: cara este
intreagi de aceeasi parte a ciilor principale; ea nu po-
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sedi de cat un minuchiu de triagiu, de cat an singur
manuchia de receptiune superioara; si trenurile din cele
doué sensuri ajung la acest din urma manuchiu prin un
post unic, unele direct si cele din sens contrar prin
refulment.

(vara neposedand gritare de clasare analoge cu cele
de la Edge-Hill, clasirile pe ordine geografica indispen-
sabile sunt ficute prin locomotive de manevra pe ma-
nuchi mici de cai moarte stabilite in acest scop.

23.—Dispositiunca garagelor vagoanelor incircate la
Toton diferi putin de cea de la Chaddesden: aceca a
garagelor vagoanelor goale se apropia, din contrd, de
dispositiunile in usagiu pe continent (cai de receptiune
juxtapuse la ciile de triagiu si finindu-se la o cale de
sertar in pantal.

24.—Gara de la Chaddesden intrebuinteaza 68 de cai,
gi cea de la Toton 44 pentru manevrele sale.

25.—Cai de manevre. Caii sunt asemenea intrebuinfati
pentru panevrele pe minuchi de cii racordate prin ace
la Cologne-Saint Géréonl ), la Mochbern, lingi Breslau/?)
¢i in alte cate-va giri.

Dar mai cu scami pentru manevrele pe plici inver-
titoare sunt imtrebuintati pe cele mai multe retele.

26.—Intrebuintarea placilor invértitoare. Plicile in-
vertitoare, in general dispuse in baterii, au un diametru
limitat prin depirtarea intre ciile pe cari ie pune in co-
municatid.

Pe retetele unde  depirtarca intre osiile vagoanelor
nu este un obstacol la intrebuintarca lor, ele sunt des
intrehuintate si foarte folositoare pentru serviciul maga-
siilor, cheurilor, curtilor, atelierelor, ete. (manevre de
clasa treial.

Intrebuintarea lor este mai putin réspandita pentru
manevrele primelor doué clase; totusi dispuse in baterii
cle pot concura intr'un mod util la #réiagiu pe minu-
chii de cii moarte: si si creazi un instrument destul de
comod pentru clasarea trenurilor in - ordine  geogralici
punénd un sistem de cii radiind in jural uneia sau mai
multor placi invértitoare (girile de la Cologne-Saint-
Géréon, Speldorl ete.).

27.—In comunicarea pe care a adresat'o congresului,
Administratiunca drumurilor de fer ale statului Belgian
definesce ast-fel rolul si limitele fixate penteu intrebuin-
tarca plicei, invértitoare.

«Systemul prin plici invértitoare nu este de loce intre-
buintat pentru compunerea si descompunerea trenurilor,
mai intéi din causa incetinelei ce aduce operatiunilor, sl
in urmi din causa pericolelor ce presinti in ciile unde
migcarea trenurilor si masinelor este foarte intensii.

«Intrebuintarca sa se recomandi mai cu seami pen-
tru magasiile si hangarele de marfuri, pentru parcurile
de incircare si descircare.

(') L. Michel,
cembre 1876.
(") Zeitung des Vireins, numérul din 5 Noembre 1884,

Annales des ponts et chaussées (de France). De-

«In girile unde traficul local de detaliu este mare, se
utiliscaza un personal numeros al cirui lucru este im.
portant a nu’l intrerupe si mai cu seama a nu ‘i compro-
mite siguranta.

«Din acest indoit punct de vedere, intrebuintarea pla-
cilor invértitoare oferd mari avantage in acest sens ci
limiteaza actiunea sa la vagoanele de manevrat, pe cand
sistemul prin masind comporti adesea puncrea in mis-
care de rame intregi, fird a compta cid miscirile brusce
si violente cari sunt inseparabile de manevrele cu ma-
sina creazi o causd permancnti de inconveniente si pe-
ricole.

«In girile de felul acesta, se intrebuinteaza adesea cele
doué sisteme.

«Masinele sunt intrebuintate pentru formarea si des-
compunerea trenurilor, si plicile invértitoare in maga
zil si in parcurile cu marfuri brute.

«Ciaile cand sunt legate intre ele prin placi inveér-
titoare, sunt accesibile masinelor prin legituri de ex-
centrice.

«In timpul dilei si pentru a nu contraria lucrul inte-
rior al parcurilor, se manevreazi prin placi invértitoare,
pe cand seara, dupd ce lucrul s'a terminat, se intrebu-
inteazi locomotive pentru a goli caile prin retragerea
de rame intregi.

«Resultd de aci ca, evitaind luerul cu plici, se activeaza
retragerea, clasarea si plecarca vagoanelor prin trenurile
de noapte.

«Acest system mixt reunesce avantagele si departeaza
inconvenientele celor dou¢ systeme prin placi st prin
masind luate isolat; dar prin faptul ci cere cheltueli de
instalatiune destul de ridicate, nu este de loc recoman-
dabil de cat pentru garile mari si intru cat dispositia
locurilor se preteazi la accasta

«Cand aceste din urma conditiuni nu sunt reunite si
importanta traticului este ast-fel in cat manevrarea va-
goanelor in parc ar cere intrebuintarca unei masini spe-
ciale, systemul de pliaci trebue a (i preferat ca mai putin
costisitor si pretandu-se mai bine la mancvrarea vagoa-
nelor isolate in timpul dilei, si in fine ca presentand, in-
tr'un mod general, mai putin pericol pentru personal.

«In statiunile mai putin importante, unde masina in-
sircinatd cu compunerea si descompunerea  trenurilor
poate asigura in acelas timp serviciul manevrelor in ma-
gasii, parcuri, ete., trebue a renunta la systemul placi-
lor invértitoare pentru a evita cheltuiala cu personalul
ce ar fi necesar.»

28— Ulilisarea locomolivelor de ajutor sau de reserva.
Pentru aceeasi causd, locomotivele de ajutor sau de re-
serva pot, intr'un mare numdér de giri de importanta se-
cundard sau mijlocia, sa efectueze manevrele vagoanelor
cu o mare economii, aceste masini trebuind in ori-ce cas
a fi sub presiune.

29.— Diferite moduri de manevre cu plici invérti-
toare. Tot la nota administratiunci deamurilor de fer ale
statului Belgian imprumutim acest articol.
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«Manevrele cu brate sunt prea costisitoare si in gene-
ral nu se recurge la dénsele de cat cand pot [i executate
n tr'un mod suplimentar de oameni insircinati cu o altia
lucrare.

«Sistemul de manevre cu cai este foarte respandit
pentru ci este mai economic cand numérul vagoanclor
este relativ restrans si pentru e rolul séu nu este limitat
Numai la manevra plicilor invértitoare. In magasii, han.
gare, cte., intrebuintarca cailor este de mare folos.

«El permite a trage vagoancle in interiorul magaziilor
i parcurilor si chiar in momentele dificile si urgente a
proceda la un travaliu de clasare preparatorid care faci-
liteaza lucrul masinelor de formatiune si activeazi ex-
peditiunca vagoanelor. .

«Cand, din causa intensitifel traficului sau din ori-ce
alta causd, se impune a executa un numér de manevre
considerabil, intrebuintarca cailor nu este recomandabili
pentru cd acfiunca sa este prea inceatd; in acest cas,
este avantagios a’i substitui Intrebuinfarea de cabe.
stane.»

Vom examina mai departe modul de actiune al acestop
instrumente.

30.—Carucioare transbordoare. «Se intrehuinteazi
des, mai cu seama in garile englezesci, transbordoare
miscate, fic de oameni sau de cai, fie prin presiune
hydraulica. Ast-fel le poseda cele trei mai mari giri de
carbuni din Londra, de la Great Eastern, de la Great
Northen si de la Midland (').»

Ele se disting, din punctul de vedere al modului de
stabilire, in cirucioare transbordoare cu groapi si in ci
rucioare transbordoare fard groapa.

Transhordoarele cu groapid sunt foarte intrebuintate
in atelierele de reparatiune de trasuri si vagoane; unele
companii le intrebuinteazi in halele de marfuri.

Transbordoarele fira groapa sunt singure admisibile
pe caile de circulatie a masinelor si de garagiul trenurilor.

Pe retelele unde departarea osielor vagoanelor este un
obstacol la intrebuintarea plicilor invértitoare, transbor-
doarele pot da aproape aceleasi servicii ca ele, cu aceasta
diferentd totusi ca pe o bateria se poate, la trebuinta,
prepara sau in parte executa manevrarea a dod sau trel
vagoane de o data, pe cand caruciorul transbordor nu
poate manevra de cat unul.

De acea trebue a prevede caruciorul transhordor cu
un motor cu vapori, daca voim a obtine un lucru com-
parabil cu acela a doui sau trei cai manevrand de o data
pe o bateria de placi invértitoare.

31.—Transbordoare cu vapori. Cand caruciorul si
motorul sunt montate pe aceeasi platforma, se da apa-
ratului numele de transhordor cu vapori.

Acest transbordor este in general prevédut cu un troliu
actionat de un motor care 'I permite si se serveascd
singur tragénd cu ajutorul unui cablu vagoanele pe cari
trebue a le trece de pe o cale pe alta.

(1) Duguet, Revue universelle des mines, 1878, semestrul al 2-lea.

122

De oare-ce insit actiunea sa nu se intinde de cat la o
distanti destul de limitati de la transversala (') pe care
opereazi, «intrebuintarea sa nu se justifici de cat pentru
o migcare foarte mare intr’un punct determinaty.

«De aceanu se intrebuinteazi de citin garile mari(2).»

Cu toate cid transhordorii cu vapori par mai particular
apropriati la serviciul interior al atelierclor, la acela al
cheurilor, curtilor, halelor cu mirfuri, adici la mane-
vrele de clasa treia, se poate asemenea, intrebuinta, ca
bateriile de plici invértitoare, pentru manevrele de clasa I,
mal cu seama pe manuchii de cii moarte si pentru ser-
viciul halelor de transhordare cu cari sunt inzestrate un
mare numér de gari de triagiu.

Cu vapori sau nu, ciruciorul transbordor este un in-
strument pufin propriu manevrelor de clasa doua (aran-
giarea vagoanelor dupid ordinea geografici).

32.—Transbordori cu presiune hydraulicd. In girile
unde dispunem de api sub presiune pentru aparatele de
ridicare si alte intrebuintiri, o putem utilisa asemenea,
‘ain garile englezesci si la noua garii Paris-Saint-Lazare,
pentru manevrarea carucioarelor transbordoare cu ajutor
de lanturi sau cabluri de tractiune actionate, fie prin
doué cabestane hydraulice,ca la gara din Liverpool Street
a companiei Great Eastern Railway, la Londra (carucior
fara groapaj (%), fie prin doué aparate analoage ca acelea
de cari ne servim pentru macaralele de incircare, ca la
cara Saint-Lazare {carucior cu groapi)(4).

33.— Cabestane hydraulice. — Cabestanele hydrau-
lice au fost pana asti-zi singure intrebuintate pentru ma-
nevrarca vagoanelor pe bateriile de pliaci invértitoare
dar este evident ca presiunea hydraulica nu este singu-
rul mod de transmisiune a fortei la distanta, care si
poata fi aplicat la aceste aparate; Compania Nordului,
frances incearca acum, la gara sa din Paris la Chapelle
a substitui pentru aceastd transmisiunc electricitatea in
locul apei sub presiune.

In cele doud casuri, de altmintrelea, motorul original
este 0 masina cu vapor fixa.

34. — Troliuri cu vapor. — Pe cind cabestanele hy-
draulice sau altele sunt fixe si primesc miscarca de la o
masini {ixi prin intermediarul unei transmisiuni, troliu-
rile cu vapor intrebuintate pentru manevrarea vagoane-
lor sunt mobile si sunt montate pe acceasi platformi cu
o mici locomotivii care le actioneaza direct.

Daci accastd locomotivii micd este cu cale normala,
ea poate circula pe toate caile girilor si chiar pe trans-
versale, si treacit prin acestea de la o cale la o alta, si
prin ciii de la o transversald pe o alta, in fine, si functio’

(1) Sau traversarea (traversée); cale de serviciu perpendiculari
pe ciile de garagiu.

(*) Lxtrasi din nota Administratiunei drumurilor de fer ale
Statului belgian.

(*) Dupia notele strénse in Anglia de D-nu H. Mathieu, inginer
sef la drumurile de fer du Midi francais.
‘ (') Bouisson, Revue générale des chemins de fer, numérul  din
Fevruarie 1886. '
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neze cand in miscare ca locomotivele de manevra, cand
fixd (a l'arrét) ca cabestanele hydraulice; acesta este in-
strumentul cunoscut sub numele de masinia de manuten-
tiune.

Daci, din contrid, mica locomotivi nu este cu cale
normali, nu se mai poate deplasa de cat pe o transver-
sali ad-hoc si trebue a o asocia cu un carucior transbor-
dor in general fird groapi; acesta este transbordorul cu
vapor.

35. — Masina de manulenfiune. — Este lesne dupa
aceasta, a intelege preferinta, de care pare a se bucura
acum masina de manutentiune, de oare-ce, acuplati cu
un cirucior oare-care, ea poate opera ca transhordorul
cu vapor, nu numai pe o transversala, dar pe mai multe
succesiv dupi trebuintele serviciului.

Dar, pretutindeni unde intrebuintarea de baterii de
placi invértitoare este posibild, masina de manutentiune
poate fi inlocuitd (in aceleasi conditiuni de trafic, adica
cuun luern moderat si variabil pe un numér oare-care
de transversale), lie prin cai de manevre, fic prin cabes-
tane, dupe importanta garel.

Ast-fel sunt putini ani de cand masina de manuten-
tiune, impreuni cu cabestanele, inlocuird caii la gara
principald de mirfuri de la Paris La Chapelle, s; deja
se¢ anuncia ci «cand experienta cabestanelor electrice va
fi terminati, se compteazia inlocui partial masinele prin
aceste cabestanen»(1).

Este dar permis a ne intreba dacd afarda de unele ca-
suri particulare ca acela de la gara de carbuni de la Pa-
ris-La Chapelle, magina de manutentiune, operand alt-fel
de cat ca transbordor, va rémane in viitor, ca in trecut,
un instrument util ca intermediar intre caii de manevra
si cabestane.

36.—Intrebuintarea gravitdtei in manevrele de clasa
treia. Manevrele de detaliu de obiceiu asigurate cu aju-
torul placilor invértitoare si cirucioarelor pot asemeneca
in unele casuri, a™fi ficute de gravitate, cum arati exems-
plul de la South-Shields, in Tyne-Dock, gara maritimi
pentru imbracarea cirbunilor din nordul Angliei 2)

(") Peltier. Révuz générale des chemins de fer, mai 1888,

(* Dupit o notitid a d-lui E. Moreau, inspector la drumurile de
fer din Midi francais.
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Sputele  cosurile (tremies) destinate a  primi cir-
bunii, sunt stabilite pe nisce estacade construite in-
nainte in dock la 9 metri d’asupra solului si perpendicu-
lar pe zidul de cheu. Fie-care estacada are dece statiuni
depirtate de 30 metri pentru descarcarea  carbunilor
In navi.

Figura [ represinti un plan de ansamblu al dockului
cu dispositiuneca estacadelor si acea a cailor. Caile AsibB
sunt acelea pe cari locomotiva conduce vagoanele pline
ele au o panta de '/,35; din aceste cai, vagoanele sunt
respandite sub actiunea gravititei pe patru-spre-dece cii.
situate intre B si E, de un om care are drept ori-ce auxi-
lier un copil insircinat a manevra acele pe estacade.

Toate ciile sunt cu inclinare de '/,,,; inclinarea este
dubla pe ace siin curbele cu rade miei.

Toate ciile se reunesc in E si se bifured aci din nou
In sase ciii linindu-se la aparate, dupi cum arati ficura II-

Panta ultimelor sase cai catre spute variada de la '/,
la '/i50: afard de partea care conduce imediat la aparate,
unde atinge o inclinare de g, la 1/,,, vagoanele trebuind
sub aceastd impulsiune finala sa intreaca accle pentru
a reveni inapoi la statiunea lor, tot prin gravitate.

Cele doué cai asedate de fie-care parte a estacadelor
au o inclinare de 'y, in sens énvers de cea precedenti
serva la garagiul vagoanelor goale.

Ast-fel dar vagoanele pline descind singure pani la
locul de descarcare si, cand sunt goale, gravitatea le
readuce inapoi pe cele doué cii laterale.

Se manevreazi sease vagoane in acelasi timp.

37.— Privire inapoi.—In resumat, toate sistemele de
manevra cunoscute, pot asigura operatiunile de  triagiu
(manevre de clasa intéial.

Locomotiva, plicile invértitoare cu cii radiinde impre-
jur, si sistemul de «eriatare» aplicat la Edge-Hill sunt a-
proape singurele mijloace intrebuintate pentru clasarea
geogralicd a trenurilor (manevre de clasa doual.

Cu toate cia locomotivele, bateriele de plici si trans-
bordorii, ar i instrumentele obisnuite de manevre de ser-
viciu interior al garilor; sunt casuri particulare cand,
chiar pentru a ceste operatiuni (manevre de clasa treial
gravitatea poate (i intrebuintata cu avantagiu.

(Va urma).

INZAPADIRELE CAILOR DE COMUNICATIE SI MIJLOACELE DE A LE PREVENI

(Urmare)

Mijloace de a preveni inzapddirile. — In ccea-ce
priveste mijloacele de a preveni inzipidirile, opiniunile
sunt foarte diferite. Unele administratii de drum de fer
mirginesc activitatea lor in ceea ce priveste aceasti ces-
tiune, in curdtirea liniilor respective de zipada deja ca-
zutdh, in acest scop recurgeénd la pluguri de zapada san
la alte mijloace, intrebuintind sume care adesea sunt
foarte mari si lasind la o parte or-ce ideie in ceia-ce pri-
veste dispositiunile care ar impedeca actiunea viscolelor

si care ar (i in stare a proteja calea. In cas cand aste ad-
ministratii recure la parazipezi, se mulfumese in general
cu dispositiuni pasagere, intrebuintand, pentru protejarea
tacturilor, piarcti de traverse sau scanduri. Cum insi sa
intAimpla adesca, ci aceste parazipezi nu sunt puse la de-
pirtare sulicienti de marginea ticturei, din causa lipsei
de teren, ele nu adue mult folos. de multe ori chiar, con-
tribue la inziapadire.

Alte administratii pun toate silintele ca prin instala
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