atenua cit se va putea miscarca de lacef, ¢ ca N
si fic cel mai mic posibil.

Problema ast-fel propusi se resolvit prin incer-
cirl usoare. Trebue si facem ast-fel ca N, s fie
de semn contrar cu Mg si s se apropie de
Mg in valoare absolutd.

Insi momentul fortei centrifuge a preselor invir-
{itoare, pentru partea dreaptd a masinei, si pre-
supunénd rotile fara contragreutate, are valoarea
urmatoare:

N; = 93, 76 cos a |- 25, 2 cos (p—} @)

Primul termen al celui d'al doilea membru cste
aproape continuu de acelasi semn cu My, al doilea
termen, = fiind vecin de 180°, e de obiceiu de
semn contrar; insi, cum e mai mic de cat primul,
N; este in total de acclasi semn cu Mg Ar tre-
bui s& fie contrariul. De unde resulti necesitatea
de a pune contragreutiti pe rotile motoare.

Vom pune o contragreutate de 140 kilograme
pe fie-care roati a celei d'a doua osii motoare,
la 180" de manivela motoare 11P, si o contra-
greutate de 30 kilograme pe fie-care roatd a pri-
mei osii, ficénd un unghiu = 4 23° cu directiunea
manivelei motoare 1P, sau un unghiu de 46° cu
manivela BP. Momentul N va fi atunci:

N, = 8,76 cos a-+}25, 2 cos (a+3) + 18 cos (a+f-p-+46");
de unde se deduce curba N; din fig 8, (#/. /).
Diferinta ordonatelor curbelor Mg si Ny di momen-
tul total Ny pentru partea dreapti a masinei. De-

T’ .
plasind toate curbele cu 5 obtin momentul pen-

1H4

tru partea stinga si, in cele din urma. resultanta
N pentru intregul sistem,

Momentul maximum tinde a face si se invir-
teasca magina de la dreapta la stinga si este egal
cu 2.724. E aproape pe jumitatc de acela ce
am constatat mai sus pentru masinile cu cilindre
exterioave, desi presiunea de mers ¢ de 14 ki-
lograme in loc de 10, si puterea cu o treime
aproximativ mai ridicata.

Remane si vedem dacd n’am sacrificat echilibrul
vertical prin aplicatiunea contragreutatilor.

Componenta perturbatiunei verticale in planul ro-
tei este pentru prima osie (colstd):

Fy = 39,9 cos o +-52 cos (2 4%9) + 24 cos (x-Lyp-}-46°);
cea-ce s’ar reduce la:

Fy, = — 36, 1 cos qa,

Daca manivela BP si contragreutitile primei
osii ar fi la 180" de manivela HP.
Perturbatiunea este mai mare pentru osia a doua
si egalda cu:
Fy =

— 39 cos a.

Pentru vitesa de 6 invirtituri pe secundi, sau
de 135km 7 pe ord cu roti de 2 metri, Fy — 5.656
kilograme.

Dacd dar incdrcarea osiei e de 14 tone,
teala limitd pentru care aderenta rotilor motoare
poate dispdrea cu totul este de vr'o 135 kilometri
pe ord. Echilibrul vertical, se vede ca este satis-
facator.

iu-

(Va urma)

DESPRE INFIINTAREA GARILOR DE PASAGIU

KECKER

de G.

Cu cit se cilatoreste mai mult, cu atat se simte
mai mult trebuinti de un transport mai repede
si mai comod prin trenuri cari si meargd repede
si cari si functioneze ca trenuri directe pand la
punctul de destinatie. Complectzrea retelei dru-
mului de fer prin construirea diferitelor ambransa-
mente i linii de jonctiune nu e nerealisabild.
Insd, dacid e greu a forma tabloul de mersul tre-
nurilor pe o linie directd, tinénd insa seamd si de
necesititile ambrasamentelor si liniilor de jonctiune,

e cu mult mai greu a 'l pune in aplicatie. I‘oarte
adesea ori trebue ca trenul si se opreasca inainte
de semnalul de distanta al unei géri, pentru ca ciile
destinate pentru intrare nu sunt libere sau pentru
cd intrarea e ‘nchisi prin sosirea in acelasi timp
a altor trenuri. Printr'o asemenea oprire inainte
de gard se perde un timp precios si, numai in
casuri foarte rare, se poate clstiga perderea prin
scurtarea oprirelor in statii, pentru ci in genere
aceste opriri nu sunt prea lungi. Atunci trebue
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sa se castige timpul perdut mdrind, pe drumul
ce mai € de parcurs si in limitele admisibile, iu-
teala trenului.

La infiintarea gdrilor de pasagiu trebue dar,
mai intdi de toate, si se evite incrucisarea cdilor
la intrarea trenurilor.

Si schimbarea vagoanelor de la un tren la altul
cere adesea-ori o cheltuiala de timp imensa, mai
cu seamd cind miscarea e opritd si de intrarea
trenurilor.

E adevérat ca adesea-ori aceste intardieri pro-
vin din causi ca spatiul pentru linii e prea mic;
in cele mai multe casuri insd, causa pare a pro-
veni dintr'o dispositiune ne nemeritd a ciilor,
Aceasta e, intru cit-va, motivatd de natura lu-
crurilor si sti in legdturd cu modul cum se fac
garile.

Daca aceasta dispositiune e nemeritd in toate
casurile si ce influentd exercita asupra exploata-
tiunei se va examina in cea ce urmeaza.

Fig. |, represinta dispositiunea liniilor, in casul
cand amdndoué linitle principale ale unci rami-
Sicatiuni se afld intv'o gard lingd o alt cale prin-
cipald directd si capetile libere ale primei sunt
legate cu capetile corespundétoare ale cii directe
in modul cel mai simplu.

In aceastd figurd precum si in toate cari vor mai
urma, literile O, O, O, precum si W, W?, W" re-
presintd liniile separate, iar numerile I, I*, I® re-

- —
wWeo \ o o
> Z
&
a
a
a
”ﬂ-
(Fig. 1)

presintd trenurile si liniile unei directiuni, si nume-
rile 1T, 112, 1I® trenurile si liniile directiunei opuse.

Daci cu aceasta dispositiune a ambransamentelor
vrem si evitim coborirea si urcarea calitorilor la
trecerea lor de pe linia principali pe linia am-
brasamentului si vice-versa, trebue ca modul
de exploatatiune si se faci ast-fel, pentru ca,
sau:

1. Trenurile ambrasamentului si treaca direct
pe linia principals, sau

2. Unele vagoane sau parti din tren si se u-

neasca la statiunea de jonctiune cu trenurile linii
principale, sau sd se separe de ele.

Daca s'ar da trenurilor ambrasamentului un mers
independent pe linia principald si vice-versa, atunci
trenurile I si I* ale unei directiuni n'ar putea urma
unul dupa altul de cat din statiune in statiune si
tot asemenea trenurile IT si T[* ale directiunei o-
puse. In toate casurile, la acest mod de exploa-
tatiune intrarea trenului Il ar opri esirea in acelasi
timp a trenului I* si invers, de si acest tren care
merge inainte pe W, n'are trebuintd si ascepte
sosirea trenului de pe W. Asa cd pentru unul
din trenuri se perde un timp precios.

Din alegerea directiunei legiturei se deduce ci
circulatiunea intre W si O® prevaleazi, cici alt-min-
trelea legitura s'ar fi facut in sensul contrar.

Din contra, daca se unesc, sau se separd nu-
mai unele vagoane sau parti din tren, la statiunea
de jonctiune, de trenurile linii principale, atunci
legitura din fig. I, permite trecerea vagoanelor
de la trenul I la trenul [*si invers, numai cu a-
jutorul locomotivei trenului, pe cand la trecerea
de la trenul II la trenul II* si invers, trebue s se
aduca o locomotivd specials de manevre. Pentru
cele-l'alte mizscdr: de manevre, ar i necesar o
complectare a legdturei, cam in modul cum se vede
in fig. 2.

La aceasta dispositiune, intrarea trenului Il ar
impedica, dupd cum s’a mai spus, esirea in ace-
lagi timp a trenului %

Dacd trecerea vagoanelor se face numai cu lo-
comotiva trenului, atunci trecerea:

1. De la trenul 1 la trenul I* sau invers, impe-
dica intrarea trenului IT,

2. De la trenul I la trenul II* sau invers, in-
trarea trenului I[* si esirea trenului I* sau invers.

3. Trecerea de la trenul II la trenul 1I* sau in-
vers, impedicd intrarea trenului I2

Trecerea de la trenul I* la II nu se poate face
de cat dupi intrarea ambelor trenuri, de aceea
nici nu se mentioneazi casul acesta.

Daca in casul de fafa s’ar avea la dispositiune
o locomotiva de manevre, trenurile de aceeasi
directiune ar putea fi luate pe la spate.

Atunci ar impedica:

1. Trecerea de la trenul [ la trenul I* si invers,
esirea trenului II,
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2. Trecerea de la trenul 11 la trenul 1I* si in-
vers, esirea trenului 17
pe cand la trecerca de la trenul ['la trenul II* si
invers, chinr daci s'ar complecta dispositiunea a-
celor (cum sa avitat in linii punctate in fig. 1) intre
liniile 1% si 11", atunci sau intrarca trenului Il si
csirea trenului 1%, sau intrarea trenului I* si esirca
trenului II ar fi perturbatoare.

Asa dar intrebuintarea unei locomotive de ma-
nevrd ar fi avantagioasd numai in casul cind s'ar
considera in loc de:

6 intrdri st 2 esiri
2 intriri si 6 esiri.

I£ insi de observat cd, locomotiva de manevre
¢ necesard la améndoué capetile statiunei, asa ca
daci nu e de cat una disponibild, atunci o mis-
care trebue si astepte pe cea-l'altd, in care cas
trebue sa sec mai tie o linie liberd pentru trece-
rea locomotivei de manevre de la un capét al
statiei la capétul opus.

Pentru a se evita in parte pedicile ardtate mai
sus, s'a dispus adesea-ori linia principald in modul
ardtat in fig. 3.

Desi la aceastd dispositiune intrarea trenului [* o-
preste esirea trenului Il insd, pentru ca in genere
trenul Il nu poate pleca pind ce trenul de jonc-
tiune n'a sosit, aceasta nu se poate considera ca
o pedici, tot asemenea nici imposibilitatea esirei in
acelasi timp a trenurilor 11 si II* nu e o pedica.

wo ¥ ‘;_ \ 7
| uroun
AW
(Fig. 2)

De alt-mintrclea intrdrile trenurilor, din cate trele
directiuni, sunt libere.
Trecerea vagoanelor:

de la trenul 1 la trenul 1* si invers,
« o« « I « « I* « «
@ o« « I « « I« «
« o« « 1* « « 11 « «

se poate face ori si cind, fard ca sd fie impedi-
catd de intrarea vi'unui tren, si in special de lo-

comotiva trenului sosit la timp. Intrebuintarea
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!

unei locomotive dc manevrd n'ar presinta un a-
vantagiu particular.

z —_—7

w _"': \ ‘;w \

e W\J;Ei

21
.

ay e
gt
(Lig. 3)

Asa dar prin aceastd dispositiune se obtinc mai
mult de cit s'ar fi obtinut prin stabilirea a doué
locomotive de manevra ca in fig. 2.

Daci in unele imprejurdri ar fi de dorit si in-
liturarea incrucisivei esirei trenului I cu intrarea
trenului [*, aceasta ar resulta prin stabilirea uner
traversdri de cale sau unni pasagin inferior, dupa
cum se aratd in fig. 4.

(ig. 4)

De alt mintrelea toate intririle trenurilor sunt
libere; nici esirea vr'unui tren nu e impedicata de
intrarea unui alt tren. Nici o miscare de manevra
nu se opune la intrarea unui alt tren, §i toate
miscdrile de manevra pot fi executate prin loco-
motiva trenului; stabilirea unei locomotive de ma-
nevra nu presintd un avantagiu particular.

Daca doué lini? ferate directe OW si O*II™ se
aling in interiovul unei stafruni, atunci trenurile
de pe toate directiunile pot intra si esi in ori si
ce timp fard a fi impedicate. Pentru trecerea va-
goanelor, ar trebui si se asede, la extremititile
statiei, ace corespundétoare, dupd cum se vede
in fig. 5.

Intrarea si esirea trenurilor nu e influentati de
intrarea si esirea altor trenuri.

Trecerea vagoanelor de la un tren la altul nu
se poate face :

a) Numai cu ajutorul locomotivei trenului.

1. De la trenul | la trenul I* si invers, la in-
trarea trenului II. ,

2. De Ia trenul 1 la trenul 1l si invers, la intra-
rca trenului Il sau I* si la egirea trenului I* sau 11.

3. De la trenul I[ la trenul II* si invers, la in-
trarea trenului ™.
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Asa dar 6 miscari de manevre sunt oprite de
intrarea trenurilor si 2 de esirea lor.

) Intrebuintind o locomotivd de manevra care,
la trenuri de aceasi directiune executd schimbarea
vagoanelor pe la capétul d'inddrdt:

1. De la trenul I la trenul I* si invers, prin e-
sirea trenului II,

2. De la trenul II la trenul II* si invers, prin
esirea trenului I

Stabilirea unei locomotive de manevra n'are nici
o influentd asupra transportului de la un tren la
altul. De aci ajungem deci a considera casul cu:

2 intrari si 6 esiri in loc de
6 intrdri si 2 esiri.

Daca insd sd incruciseaza liniile in modul arétat
in fig. 6, si se restabileste comunicatiunea in
modul indicat, atunci modul exploatatiunei se pre-
sinti dupa cum urmeazd :

Intrarea si esirea trenurilor [ si Il* nu e impe-
dicata de intrarea si esirea altor trenuri. Intrarea
trenului II impedica esirea trenului [%, si intrarea

~ . trenului 1* im-
W el N\ g? pedici  esirea
== '[/‘ S N\ . .
/ T2 A trenului 11. Din
HE>— causa insd a co-
I# \l(“ “  respondentei
We, o 5
trenurilor acea-
(Fig. 5)

sta pedica nu
poate fi considerata ca o ingreuiare a serviciului
exploatatiunei.

Trecerea vagoanelor :

de la trenul [ la trenul [* si invers
« « « I[ « « II:\. « «
« o« « 2 « « 1T « «

se poate face in ori-ce timp cu locomotiva trenului.

Schimbarea vagoanelor, cu locomotiva trenului,
de la trenul I la trenul II* si invers este oprit de
intrarea trenului II sau I" si de esirea trenului
I* sau IL

(Fig. 0)

Si aci intrarea trenurilor impedicid executarea
miscarilor de deplasare numai in doué casuri. Sta-

bilirea locomotivelor de manevre nu ¢ de trebu-
inta, asa cd dispositiunea liniilor din fig. 6, apare
mai avantagioasi de cét cea din fig. 5.

Dacda doué linit ferale principale divecte cu car
duble OW si OV se incruciscazd in inleriorul
unel stafii la nivelul sinelor, (fig. 7), nu mai sunt

{s\@_
T ANAN s v
+# ‘\‘\; “ﬂ \\
7 — 2\ \
(kig. 7)

necesare ace pentru trecerea vagoanelor.
La intrarea si esirea trenurilor au loc urmatoa-
rele patru incrucisdri a cailor:

1. Esirea trenului I si esirea trenului I?
2. o« « [ « intrarea « n*
3. Intrarea « Il « « « -
4. « « Il « esirea « =

Ca o pedica particulara pentru exploatatiune e
de considerat aci incrucisarea intrarilor trenurilor
0 si II°.

Schimbarea vagoanelor cu locomotiva trenului
nu se poate face:

a) La intrarea trenului II.

1. De la trenul [ la trenul I* si invers,
2.« o« « I« « % « «

0) La esirea trenului I*

De la trenul [ la trenul [I* si invers.

Patru treceri sunt dar dependente de intrarea
trenurilor si dou¢ de esirea lor. Daca s’ar stabili
locomotive de manevre, ar trebui sa se stabileasca
ace la capétul O al statiunei si atunci intr’adever
numai dou¢ mutdrt de vagoune ar mai depinde de
intrarea trenurilor, insd neajunsul incrucrisarei tre-
nurilor ce intra n’ar fi inlaturat.

Un alt mod in care se pot aseda liniile a doué cai
ce se incruciseaza OW si O"W?| este dat de fig. 8.

wa

LAY
< —~—T" <
[/l a =l
\ a /
# i\
a o
0¢

(Fig. 8)
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I.a intrare si esirea trenurilor au loc urmitoa-
rele patru incrucisari a cdilor:

1. Esirea trenului I si esirea trenului 1
2. o« « | « intrarea « 1"
3. « « IT « esirea « =
4. « « Il « intrarea « I°.

Prin urmare la aceastd disposiiune incrucisarea
a doud trenuri ce intrd, este cu totul evitatd, si
ambele incrucisdri a trenurilor ce intra cu trenu-
rile ce ies,au o influentd insemnata, pentru ci in
genere, trenurile ce ies vor trebui sd astepte tre-
nurile ce intrd corespundétoare. Un ac deosebit
pentru trecerea vagoanelor de la un tren la altul
nu e necesard. Schimbarea vagoanelor nu poate
avea loc:

de la trenul I la trenul I1* si invers,
trenului 17,

de la trenul II la trenul I* si invers,
trenului 17,
asa dar cu aceastd dispositiune se evitd si desor-
dinea ce ar putea resulta din schimbarez vagoanelor
din partea trenurilor ce intrd. Stabilirea locomoti-
velor de manevran’ar fi de nici o insemnatate.

la esirea

la esirea

Relatiunile devin mai incurcate daca se incru-
ciseazd, in interiorul unei statiuni, trei linii directe
OW, si O*W? si O"W". Se obtin atunci trei punte
de intretdiere a acestor linii, si daci fie-care linie
e cu cale dubla, resultda 12 incrucisiri a cailor
principale.

Cele 12 incrucisiri ale cailor sunt urmitoarele:

1. Esirea trenului I cu esirea trenului I*
2 « « I « intrarea « 11
3. « « I « « « I1e
4. o« « I « esirea « 1P
5. Intrarea « I « « « I°
6 « « Il <« intrarea « [1®
7. « « 11 « « « In*
8. « « Il « esirea « 12
9. Esirea « [* « intrarea « II®
10. « « I* « esirea « *
11. Intrarea « In® « « « v
12. « « II* « intrarea « 1

Asa dar in 3 casuri intrarea unui tren e de-
pendentd de intrarea altui tren, si esirea unui tren
e dependentd, in 6 casuri de intrarea, siin 3 ca-
suri de esirea unui alt tren.

Numai intrarea celor 3 trenuri I, I* si 1° poate
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avea loc in ori-ce timp fard a fi impedicatd, tot

asemenea si esirea trenurilor II, 11* si 11",

Y

I

iaa—
e >—‘I'——\0w

\Fig. 9

Aceste relatiuni sunt asa de defavorabile, in cat
nu ¢ de nici o insemndtate a cerceta ce pe-
dica se opune la trecerea vagoanelor de la un tren
la altul si ce inlesnire ar oferi intrebuintarea
unei locomotive de manevra.

Daci insd se alege o dispositiune a cailor ca
in fig. 10, atunci existd intr'adevér tot 12 incru-
cisari a cdilor si anume :

1. Intrarea trenului T si esirea trenului I
2. Esirea « I « « « ®
3. « « I « intrarea « I
4. « « [ « esirea « 1°
5. Intrarea « Il « « « I°
6 E$irea « 11 « « « [Ib
7. « « Il « intrarea « 2
8. « « 1 « e$irea « “h
9. Intrarea « 12 « « « nm
10. Esirea « I « « « P
11. Intrarea « > « « « v
12. Esirea « I o« « « IS

insd nici o datd nu se incruciscazi doué trenuri
cari intra de o dati.

Si schimbarea vagoanclor de la un tren la altu
se poate face cu una din locomotivele trenurilor
si atunci numai in urmdtoarele 6 casuri se pro-
duce o turburare de catre trenurile ce intré :

de la trenul I la trenul [1® si invers, prin in-
trarea trenului II* si intrarea trenului Il

de la trenul Il la trenul 1" si invers, prin in-
trarea trenului II*.
resultat destul de favorabil pentru posibilitatea a
24 de treceri.

Insd si aceste miscari de manevre pot fi evitate
la trenurile ce intrd, daca se intrebuinteazi doué
locomotive de la trenuri. Daca de ex. locomotiva
trenului [ duce indarétul trenului 11* vagoancle
ce trebuesc trecute la trenul 11° si dupi plecarea
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trenului [1* locomotiva trenului TI" iea aceste va-
goane, atunci aceasta miscare presinta o pedica
numai pentru esirea trenurilor I* si II. LLa misca-
rea mversi s'ar duce vagoanele ce trebue trecute
de la trenul II” la trenu! I in linia 1%

(Fig. 10)

Acelasi lucru se petrece la trecerea vagoanelor
de la trenul 1T la trenul I". si la aceasta miscare
112,

10, con-

ar pune o pedicd esirea trenurilor | si

Asa dar dispositiunea liniilor din fig.
vine mai bine, de cAt aceea din fig. 9, cerintelor
ce pot resulta la o dispositiune asa de complicatd
si face de prisos intrebuintarea locomotivelor de
manevre.

Daci relatiunile locale permit, prin infiinfarea
unui pasagiu inferior sau superior, a evita incru-
cisarea trenurilor la ntvelul simelor, aceasta sar
putea face in modul ardtat in fig. 11. Se intelege
de la sine ca asedarea acelor gérei ar trebui com-
plectate in mod convenabil.

In dispositiunea expusa in fig. 11, nu se pre-
sintd incrucisiri a trenurilor ce intrd cu alte trenuri.
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Daca la dispunerea liniillor ca in fig. 11, re-
latiunile locale intre grupurile de linii a liniilor
principale I, 1*, I si II, II* si II® permit a varl
doué linii de garagiu I° si Il ca in fig. 12, ob-
tinem relatiuni cari asigura cea mai mare liber-
tate atdt intrdrii si esirei trenurilor, si schimbdrei
vagoanelor, si pe langa aceasta nu lasi nimic de
dorit in ceea-ce priveste simplitatea dispositiunei.

Vagoanele de mutat din grupul [ sunt duse in
linia de garagiu 1° de locomotiva trenului si luate
de locomotiva trenului din grupul [I, pe cand a-
ceastd din urma locomotiva duce in acelasi timp
vagoanele de mutat in linia de garagiu II° de
unde sunt luate de locomotiva trenului din gru-
pul L

Asemenea linii dau resultate superioare si tre-
cerei locomotivelor de la un capét al statiuvei la
capétul opus.

Impedicarea miscdrilor de manevre de catre tre-
nurile ce intrd, e redusa de la 6 casuri la 4 prin
dispositiunea din fig. 12. Intrebuintarea locomo-
tivelor de manevre n'ar da un resultat mai favo-
rabil.

Daca in aceleasi conditiuni locale s’ar duce cele
trei linii, in afard de statiune, pe cale dubla, asa
ca cele trei cdi duble sa se afle in statiune unele
langd altele si s’ar uni in mod convenabil la ca-
petile statiunei prin ace, atunci fig. 13, ne ar da
dispositiunea liniilor.

[La aceasta dispositiune intrarile si esirile tutu-
ror trenurilor ar fi independente unele de altele.

3

(Fig. 11)

Trecerea vagoanelor de la un tren la altul
impedica prin intrarea trenurilor in urmaitoarele
casuri :

de la trenul I la trenul 11" si invers, prin in-
trarea trenului 1% si

de la trenul 1" la trenul II si invers, prin in-
trarea trenuvlui 1I°,

|
|
|

In schimb insa, intrarei trenurilor s’ar opune o
multime de piedeci la manevra vagoanelor, dc
oare-ce aceastd manevra a vagoanelor cu locomc-
tiva trenului nu se poate face de cit in 4 casuri far:
casdfie impiedicata de intrarea trenurilor si anumc

de la trenul I la trenul II
P« I

si invers si

« « « « « «
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In genere 24 de treceri sunt impiedecate de 26
de intrari de trenuri, asa cd schimbarea vagoa-
nelor cu ajutorul locomotivelor trenurilor e exclusa.

IntrebuintAnd locomotive de manevre, se reduce
la 14 numérul casurilor in cari trebue si se exe-
cute misciri de deplasare in contra tremurilor ce
intrd.

Daci se compard intre ele dispositiunile din
fig. 12 §i 13, la cea din urma sunt:

1. Intririle si esirele tuturor trenurilor in tot-
d’a-una libere.

2. Manevra vagoanelor este impiedecatd de in-
trarea trenurilor in 26 de casuri si intrebuintand
locomotive de manevrd, in 14 casuri numai.

ia dispositiunea ca in fig. 12, resulta din con-
tra ca:

(Fig. 12)

1. Intrarea tuturor trenurilor se poate face, fara
piedeca, in ori-ce timp.

2. Esirea trenurilor din diferite directiuni este
impiedicata numai de esirea trenurilor de aceeasi
directiune, ceea-ce nu se poate considera ca o
piedeca deosebita.

3. Manevra vagoanelor e impiedecatd numai in
4 casuri de intrarea trenurilor.

4. Intrebuintarea locomotivelor de manevrd nu
€ necesara.

Asa darin toate casurile e avantagios, la infiin-
tarea de statiuni mai mari in cari dau linii ferate
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din toate partile, sa se asede liniile principale, de
aceasi directiune, uncle langa altele.
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(Fig. 13)

Cu aceasta se transeaza tot de odata si cestiu-
nea celei mai nemerite dispositiuni ale liniilor pe
liniille cu patru cai.

Daca e avantagios a se aseda liniile unele lingd
altele in statiuni, tot asa trebue sia se asede si
afara din statiuni.

Liniile se dispun atunci ca in fig. 14. Ambele
linii exterioare servesc pentra comunicatiunea d'in-
tre statiunile intermediare, pe cind trenurile directe
pot striabate calea libera si farda a fi impiedicate de
relatiunile locale. Si pentru siguranta lucratorilor
intrebuintati pe linie se poate recomanda disposi-
tiunea de mai sus.

Descompunerea unei linii cu patru céi in doué
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(Fig. 14)

cu cate doué edi resultd usor prin pasagiile su-
perioare sau inferioare a uneia din cele doué cii
exterioare peste améndoué caile din mijloc si prin
stabilirea de ace necesare pentru separarea trenu-
rilor directe de trenurile locale, si ducerea acestora

pe o linie, dupda cum se poate vedea pe fig. 14.
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