
atenua ci'1l se va putc;i mişcarea de /acef, c cn N 
şi tic cel mai mic posibil. 

I 'rolilcma ast-fcl propus;\ s<~ resoh·i1 prin înccr­
c;\ri uşoare. Trellllc s:l facem ast-fcl ca N„ s;l fie 
de scllln contrar cu Mc1 şi sfi se apropie de 
J\lu în \·;doare aLsolută. 

Ins;i momentul forţei centrifuge a j>ti:sdor î1wir­

ll"lourc, pentru partea dreaptă a maşinei, şi pre­
supuncnd roţile fară contragreutate, arc valoarea 

următoare: 

Nr= 93, 76 cos<:>:+ 25, 2 cos (cp+oc). 

Primul termen al celui d'al doilea membru este 
aprnapc continuu de acelaşi semn cu Mc1; al doilea 
termen, 'f fiind vecin de 1801), e de obiceiu de 
semn contrar; însă, cum e mai mic de cât primul, 
Nr este în total de acelaşi semn cu Mu. Ar tre­
bui să fie contrariul. De unde resuită necesitatea 
de a pune contragreutăţi pe roţile motoare. 

Vom pune o contragreutate de 140 kilograme 
pc fie-care roată a celei d'a doua osii motoare, 
la 180° de manivela motoare llP, şi o contra­
greutate de 30 kilograme pc fie-care roată a pri­
mei osii, făcend un unghiu 7. + 23° cu direcţiunea 
manivelei motoare 1 IP, sau un unghiu de 46° cu 
manivela BP. Momentul Nr va fi atunci : 

Nr= 8,76cosx+zs, 2 cos (oc+cpJ+ 18cos(oc+rp-~46'1 l; 

de unde se deduce curba Nr din fig 8, (PI. !). 
Diferinţa ordonatelor curbelor Mct şi Nr dă momen­
tul total Nd pentru partea dreaptă a maşinei. De-

plasând toate curbele cu ·"', obţin momentul pen-
2 

tru partea stingă şi, în cele din urmă. resnltanta 
N pentru întregul sistem. 

Momentul maximum tinde a face s(1 se învîr­
tească maşina de la dreapta la stînga şi este egal 
cu 2.724. E aproape pe jumătate de acela ce 
am constatat mai sus pentru maşinile cu cilindre 
exterioare, deşi presiunea de mers e de 14 ki­
lograme tn loc de I o, şi puterea cu o treime 
aproximativ mai ridicată. 

Remânc să vedem dacă n'am sacrificat echilibrul 
vertical prin aplicaţmnea contragreutăţilor. 

Componenţa perturb<Jţiunci verticale în planul ro­
ţei este pentru prima osie (cotită): 

Fv = 39.9 cos oc-f-Sz cos l<:>:+:;il +24 cos (x-f-'.f-l-46"); 

cea-ce s'ar reduce la: 

F V = - 36, I cos oc, 

Dacă manivela BP şi contragreutăţile primei 
osii ar fi la I 80° de manivela HP. 

Perturbaţiunea este mai mare pentru osia a doua 
şi egală cu: 

Fv ' = - 39 cos <:>:. 

Pentru vitesa de 6 învîrtituri pe secundă, sau 
de 135km,7 pe oră cu roţi de 2 metri, Fv --,- 5.656 
kilograme. 

Dacă dar încărcarea osiei e de 14 1 one, iu­
ţeala limită pentru care aderenţa roţilor motoare 
poate dispărea cu totul este de vr'o I 35 kilometri 
pe oră. Echilibrul vertical, se vede că este satis­
făcător. 

(Va urma) 

DESPRE INFIINŢAREA GARILOR DE PASAGIU 
de G. KECKER 

Cu cât se cilcitoreşte mai mult, cu atât se simte 
mai mult trebuinţă de un transport mai repede 
şi mai comod prin trenuri cari să meargă repede 
şi c;~ri să funcţioneze ca trenuri directe până la 
punctul de destinaţie. Complect<:rea reţelei dru­
mului de fer prin construirea diferitelor ambranşa­
mente şi linii de joncţiune nu e nerealisabilă. 

Insă, dacă e greu a forma tabloul de mersul tre­
nurilor pe o linie direclă, ţinend însă seamă şi de 
necesit<iţile ambraşamentelor şi liniilor de joncţiune, 

e cu mult mai greu a 'I pune în aplicaţie. Foarte 
adesea ori trebue ca trenul să se oprească înainte 
de semnalul de distanţă al unei gări, pentru ca căile 
destinate pentru intrare nu sunt libere sau pentru 
că intrarea e ~nchisă prin sosirea în acelaşi timp 
a altor trenuri. Printr' o asemenea oprire înainte 
de gară se perde un timp precios şi, numai în 
casuri foarte rare, şe poate câştiga perderea prin 
scurtarea oprirelor în staţii, pentru că în genere 
aceste opriri nu sunt prea lungi. Atunci trebue 
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să se câştige timpul perdut mărind, pe drumul 
ce mai e de parcurs şi în lirnitele admisibile, iu­

teala trenului. 
' La înfiinţarea gărilor de pasagiu trebue dar, 
mai intâi de toate, să se evite încrucişarea căilor 

la intrarea trenurilor. 
~i s .... himbarea vagoanelor de la un tren la altul 

cerc adesea-ori o cheltuială de timp imensă, mai 
cu seamă rând mişcarea e oprită şi de intrarea 

trenurilor. 
E adeverat că adesea-ori aceste întârqieri pro­

vin din causă că spaţiul pentru linii e prea mic; 
în cele mai multe casuri însă, causa pare a pro­
veni dintr'o disposiţiune ne nemerită a căilor. 

Aceasta e, întru cât-va, motivată de natura lu­
crurilor şi st{1 în legătură cu modul cum se fac 

gările. 

Dacă aceast{1 disposiţiune e nemerită in to;;tc 
casurile şi ce influenţă exercită asupra exploata­
ţi unei se va examina în cea ce urmează. 

Fig. I, represintă disposiţiunea liniilor, în casul 
cand amândoui lz"nzile f'rt"ncipale ale unei rami­
ficaţiunz" se ajlă într' o gară lângă o altă calc pn1t­

czpală dzrectă şi capetile libere ale primei sunt 
legate cu capetile corespuntj.etoare ale căi directe 
jn modul cel mai simplu. 

In această figură precum şi în toate cari vor mai 
urma, literile O, Oa, O", precum şi W, wa, Wb re­
presintă liniile separate, iar numerile I, I\ 1° re-

(Fi~. r) 

presintă trenurile şi liniile unei direcţiuni, şi nume­
rile II, ll", Ilb trenurile şi liniile direcţiunei opuse. 

Dacă cu această disposiţiune a ambranşamentelor 
vrem să evităm coborîrea şi urcarea călătorilor la 
trecerea lor de pe linia principală pe linia am­
braşamentului şi vice-versa, trebue ca modul 
de cxploataţiune să se facă ast-fel, pentru ca, 
sau: 

I. Trenurile ambraşamentului să treacă direct 
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pe linia principală, sau I 
2. Unele vagoane sau părţi din tren să se u-

nească la staţiunea de joncţiune cu trenurile linii 
principale, sau să se separe de ele. 

Dacă s'ar da trenurilor ambraşamentului un mers 
independent pe linia principală şi vice-versa, atunci 
trenurile I şi I"' ale unei direcţiuni n'ar putea urma 
unul după altul de cât din staţiune în staţiune şi 
tot asemenea trenurile li şi IP ale direcţiunei o­
puse. In toate casurile, la acest mod de exploa­
taţiune intrarea trenului Il ar opri eşirea în acelaşi 

timp a trenului ia şi invers, de şi acest tren care 
merge înainte pe 'vV, n'are trebuinţă să ascepte 
sosirea trenului de pe Vv. Aşa că pentru unul 
din trenuri se perde un timp precios. 

Din alegerea direcţiunei legăturei se deduce că 
circulaţiunea intre 'vV şi 0"' prevalează, căci alt-min­
trelea legătura s'ar fi făcut în sensul contrar. 

Din contră, dacă se unC'sc, sau se separă nu­
mai unele vagoane sau părţi din tren, la staţiunea 
de joncţiune, de trenurile linii principale, atunci 
legătura din fig. I, permite trecerea vagoanelor 
de la trenul I la trenul ra şi invers, numai cu a­
jutorul locomotivei trenului, pe când la trecerea 
de la trenul II la trenul na şi invers, trebue să se 
aducă o locomohvă specială de manevre. Pentru 
cele-l"alte mzjcărt. de manevre, ar fi necesar o 
complectare a legăturei, cam în modul cum se vede 
în fig. 2. 

La această disposiţiune, intrarea trenului Il ar 
împedica, după cum s'a mai spus, eşirea în ace­
laşi timp a trenului Ia. 

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

I. De la trenul I la trenul I' sau invers, împe­
dică intrarea trenului II, 

2. De la trenul II la trenul Il"' sau invers, in­
trarea trenului II" şi eşirea trenului Ia sau invers. 

3. Trecerea de la trenul II la trenul na sau in­
vers, împedică intrarea trenului ia. 

Trecerea de la trenul ia la II nu se poate face 
de cât după intrarea ambelor trenuri, de aceea 
nici nu se menţionează casul acesta. 

Dacă in casul de faţă s'ar avea la disposiţiune 

o locomotivă de manevre, trenurile de aceeaşi 

direcţiune ar putea fi luate pe la spate. 
Atunci ar împedica: 
r. Trecerea de la trenul I la trenul I" şi invers, 

eşirea trenului II, 
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~. Trecerea de la trenul li la trenul ua ŞI 111· 

\'CI'!>, eşirea trenului I", 
pc c;înd la trecerea de la trenul I la trenul Il" şi 

invers, chiar daci s'ar complecta disposiţiunea a­
celor (cum sa ar;Hat în linii punctate în tig. I) între 
liniile 1" şi li", atunci sau intrarea trenului II şi 

cşirca trenului I", s;iu intrarea trenului l" şi eşirea 

trenului II ar fi perturbatoare. 
J\şa dar întrebuinţarea unei locomotive de ma­

neni1 ar ti avantagioas;'i numai în casul când s'ar 

consi<lera în loc de: 

6 intrări ş1 2 eşm 

2 intr;'\r! ş1 6 eşm. 

E îns{1 de observat C<l, locomotiva de m;rne\Te 
e necesar;i la amcndoue capetile staţiunei, aşa că 
dac l nu e de cât una disponibilă, atunci o miş­

care trebue să aştepte pe cea-\' altă, în care cas 
trebuc să se mai ţie o linie liberă pentru trece­
rea locomotivei de manevre de la un capet al 

staţiei la capetul opus. 
Pentru a se evita în parle pedicile arătate mai 

sus, s'a dispus adesea-ori linia principalf1 în modul 

arătat în fig. 3. 
Deşi la această disposiţiune intrarea trenului ra o­

preşte eşirea trenului II, însi, pentru că în genere 
trenul II nu poate pleca până ce trenul de jonc­
ţiune n'a sosit, aceasta nu se poate considera ca 
o pedică, tot asemenea nici imposibilitatea eşirei în 
acelaşi timp a trenurilor II şi na nu e o pedică. 

o 

(Fig. 2) 

De alt-mintrdea întrările trenurilor, din câte trele 
direcţiuni, sunt libere. 

Trecerea vagoanelor: 

de la trenul la trenul ra ŞI invers, 
(( '·' (( (( II" (( (( 

(( (( II (( na (( (( 

I" (( (( II (( (( 

se poate face ori ~i când, far{1 ca s{1 fie impedi­
catt1 de intrarea n'unui tren, şi în special de lo­
comotiva trenului sosit la timp. lntrelminţarea 

unei locomotive de manevră n'ar presinta un a­
vantagiu particular. 

!Fig. 3) 

Aşa dar prin această disposiţiune se obţine mai 
mult de cât s'ar fi obţinut prin stabilirea a doue 
locomotive de manevră ca în fig. 2. 

Dacă în unele împrejurări ar fi de dorit şi în­
lăturarea încrucişărei eşirei trenului 11 cu intrarea 
trenului l", ace;ista ar resuita prin st:ibilirea unei' 

traversân' de cale sau 111wz' pasagz'u 1'11/ert'or, după 
cum se arată în fig. 4. 

(l<ig 4) 

De alt mintrelea toate întrările trenurilor sunt 
libere; nici eşirea vr'unui tren nu e împedicată de 
intrarea unui alt tren. Nici o mişcare de manevră 
nu se opune la intrarea unui alt tren, şi toate 
mişcările de manevră pot fi executate prin loco­
motiva trenului; stabilirea unei locomotive de ma­
nevră nu presintă un avantagiu particular. 
Dacă doui lini'i'ferate directe O W şz' 0" ur„ se 

ating în z'nteriond unei staţz'uni, atunci trenurile 

de pe toate direcţiunile pot intra şi eşi în ori şi 

ce timp fără a fi împedicate. Pentru trecerea va­
goanelor, ar trebui să se aşec).e, la extremităţile 

staţiei, ace corespunqetoare, după cum se vede 
în fig. 5. 

Intrarea şi eşirea trenurilor nu e influenţată de 
intrarea şi eşirea altor trenuri. 

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

a) Numai cu ajutorul locomotivei trenului. 
t. De la trenul l la trenul ra şi invers, la in­

trarea trenului II. 

2. De la trenul I la trenul II şi invers, la intra· 
rea trenului II sau I" şi la eşirea trenului Ia sau II. 

3. De la trenul II la trenul II" şi invers, la in­
trarea trenului ia. 
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Aşa dar 6 mişcări de manevre sunt oprite de 

intrarea trenurilor şi 2 de eşirea lor. 
b) Intrebuinţînd o l ocomotivă de manevră care , 

la trenuri de aceaşi direcţiune execută schimbarea 
vagoanelor pe la capetul d'indărăt: 

1. De la trenul I la trenul la ş i invers, prin e­

şirea trenului IT, 
2. De la trenul II la trenul !Ia ş i invers, prin 

eşirea trenului I". 
Stabilirea unei locomotive de manevră n'are ni ci 

o influenţă asupra transportului de la un tren la 
altul. De aci a jungem deci a considera casul cu: 

2 intrări ş i 6 eşiri în loc de 
6 intrări ş i 2 eşiri. 

Dacă însă să încrucişează liniile în modul aretat 
în fi g . 6, şi se restabileşte comunicaţiunea în 
modul indicat, atunci modul exploataţiunei se pre­
sintă după cum urmează : 

intrarea şi eşirea trenurilor I ş i Il"' nu e împe­
dicată de intrarea şi eşirea altor trenuri. Intrarea 
trenului II împedică eşirea trenului la, şi intrarea 

(F ig. s) 

trenului l" îm­
pedică eşirea 

trenului 11. Din 
causa însă a co­
respondenţe i 

trenurilor acea­
stă pedica nu 

poate fi con siderată ca o îngreui are a serviciului 
expl oataţiun e i . 

Trecerea vagoanelor : 

de la trenul la trenul L" Ş I invers 
(( (( (( II (( (( na (( (( 

(( (( (( 1" (( (( II (( (( 

se poate face în ori-ce timp cu locomotiva trenului. 
Schimbarea vagoanelor, cu l0comotiva trenului, 

de la trenul I la trenul II" şi invers este opr it de 
intrarea trenului II sau L" şi de eşirea trenului 
l" sau II . 

I < 
JI'J> o 

(Fig. 6) 
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Şi aci intrarea trenurilor împedică executarea 
mişcărilor de deplasare numai în doue casuri. Sta-

bilirea locomotivelor de manevre nu c de trebu­
inţă , aşa că cli s posiţiunea liniilor din fig. 6, apare 

mai avantagioasă de cât cea din fig. 5. 
Ducă doue hnti f erate prt'ncipa!e di'recte cu căi' 

duble O W şi 0 ' JV·• se încruct;sează în i1t!ertoruf 

zmei staţii fa nivelul ,sine/or, (fig. 7), nu mai sunt 

(hg. 7) 

necesare ace pentru trecerea vagoanelor. 
La intrarea şi eş irea trenurilor au loc următoa­

rele patru încrucişări a căi lor: 

I. Eşirea trenului I şi eşirea trenului La 

2. (( (( 

3. Intrarea (( 

I « intrarea 

II " " 

(( 

(( 

lL" 
Il" 

4. (( « I[ « eşirea « l a. 

Ca o pedic:'i 
de considerat 
II şi II". 

particul ar~t pentru expl oataţiune e 
aci încrucişarea intrărilor trenurilor 

Schimbarea vagoanelor cu locomotiva trenului 

nu se poate face: 
a) La intrarea trenului li. 
1. De la trenul [ la trenul !" ş i invers, 
2. « (( {( [ (( (( [ L" " " 
b) La eşirea trenului l". 
De la trenul I la trenul Ila ş i invers. 
Patru treceri sunt dar dependente de intrarea 

trenurilor ş i doue de eşirea lor. Dad s'ar stab ili 
loco motive de manevre, ar trebui să se stab ilească 

ace la capetul O al staţiun e i ş i atunci într'adever 
numai doue mutrlri de vagoa 1te ar mai depinde de 
intrarea trenurilor, îns~t neajunsul în crucrişărei tre­
nurilor ce intră n'ar fi înl ăturat. 

Un alt mod în care se pot aşec)a liniile a doue căi 
ce se încrucişează OW şi 0 "\Va, este dat de fig . 8 . 

Q 

(l'ig. s1 
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La intrare şi eşirea trenurilor au loc urm;\toa­

rele patru încrucişări a căilor: 

1. Eşirea trenului ş1 eşirea trenului la 

2. (( (( (( intrarea (( nn 
3. (( (( IT (( eşirea (( na 
4. (( (( 11 (( intrarea (( 1n. 

Prin urmare la această disposiţiune încrucişarea 

a doue trenuri ce intră, este cu totul evitată, şi 

ambele încrucişări a trenurilor ce intră cu trenu­
rile ce ies, au o influenţă însemnată, pentru că în 
genere, trenurile ce ies vor trebui să aştepte tre­
nurile ce intră corespunc;!etoare. Un ac deosebit 
pentru trecerea vagoanelor de la un tren la altul 
nu e necesară. Schimbarea vagoanelor nu poate 

avea loc: 
de la trenul I la trenul II" ş1 invers, la eşirea 

trenului la, 
de la trenul II la trenul l" şi invers, la eşirea 

trenului na, 
aşa dar cu această disposiţiune se evită şi desor­
dinea ce ar putea resuita din schimbare::: vagoanelor 
din partea trenurilor ce intră. Stabilirea locomoti­

velor de manevră n'ar fi de nici o însemnătate. 

Relaţiunile devin mai încurcate dacă se încru­
cişează, în interiorul unei staţiuni, trei linii directe 
O\V, şi oavv" şi ObWb. Se obţin atunci trei punte 

de întretăiere a acestor linii, şi dacă fie-care linie 

e cu cale dublă, resuită r 2 încrucişări a căilor 

principale. 

Cele I 2 încrucişări ale căilor sunt următoarele: 

I. Eşirea 

2. (( 

3· 
4. (( 

5. Intrarea 
6. (( 

7. (( 

8. (( 

9. Eşirea 

IO. (( 

I I. Intrarea 
12. (( 

trenului 
(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

I cu eşirea trenului ia 
I « intrarea « IP 

I 
l 

({ (( 

" eşirea 

II " « 

I l « intrarea 
Jl (( (( 

li « eşirea 

I a « intrarea 

ra (( eşirea 

na (( (( 
J ia « intrarea 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

Aşa dar în 3 casuri intrarea unui tren e de­
pendentă de intrarea altui tren, şi eşirea unui tren 
e dependentă, în 6 casuri de intrarea, şi în 3 ca­
suri de eşirea unui alt tren. 

Numai intrarea celor 3 trenuri I, l" şi lu poate 
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avea loc în ori-ce timp far;l a fi impedicată, tot 

asemenea 7i eşirea trenurilor II, 11" şi lli.. 

Aceste relaţiuni sunt aşa de defavorabile, în cât 

nu e de nici o însemnătate a cerceta ce pe­
dică se opune la trecerea v;:igoanelor de la un tren 

la altul şi ce înlesnire ar oferi întrebuinţarea 

unei locomotive de manevră. 
Dacă însă se alege o disposiţiune a căilor ca 

în fig. IO, atunci există într'adever tot I 2 încru­

cişări a căilor şi anume : 

r. Intrarea trenului ş1 eşirea 

2. Eşirea 

3. (( 

4. (( 

5· Intrarea 

6. Eşirea 

7. (( 

8. (( 

9. Intrarea 

IO. Eşirea 

I I. Intrarea 

I 2. Eşirea 

(( 

(( 

(( 

" 
(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

(( 

« « 

« intrarea 

" eşirea 

li (( (( 
ll (( (( 

Ll " intrarea 
ll « eşirea 

I" (( (( 

I" (( (( 

w (( (( 

II' (( (( 

însă nici o dată nu se încrucişează 
cari intră de o datf1. 

trenului 111' 
(( 1a 
(( na 
(( Jh 

(( Ib 

(( llb 

(( I" 
(( 111' 
(( II1' 
(( ]b 

(( lb 

(( u1i, 
doue trenuri 

Şi schimbarea vagoanelor de la un tren la altu 
se poate face cu una din locomotivele trPnurilor 

şi atunci numai în următoarele 6 casuri se pro­
duce o turburare de catre trenurile ce intră : 

de la trenul I la trenul [ [b şi invers, prin in­

trarea trenului II" ş1 intrarea trenului I l. 
de la trenul li la trenul l1' şi invers, prin in­

trarea trenului li". 
resultat destul de favorabil pentru posibilitatea a 

24 de treceri. 
lnsă şi aceste mişcări de manevre pot fi evitate 

la trenurile ce intri\, dacă se întrebuinţează doue 
locomotive de la trenuri. Dacă de ex. locomotiva 

trenului l duce îndăretul trenului 11" vagoanele 

ce trebuesc trecute la trenul Il1
' şi după plecarea 
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trenului na locomotiva trenului IIb iea aceste va­
goane, atunci această mişcare presintă o pectică 

numai pentru eşirea trenurilor l a ş i II La mişca­
rea inversă s'ar duce vagoanele ce trebue trecute 
de la trenul Ilb la trenul I în linia l". 
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(Fig. 10) 

Acel aşi lucru se petrece la trecerea vagoanelor 
de la trenul lI la trenul I", şi la această mişcare 
ar pune o pectică eşirea trenurilor I şi 11". 

Aşa dar disposiţiunea liniilor din fig. ro, con­
vi ne mai bine, de cât aceea din fig. 9, cerinţelor 
ce pot resuita la o disposiţiun e aşa de complicată. 

ş i face de prisos întrebuinţarea locomotivelor de 

manevre. 
Dacă relaţiunile locale permit, prin înfiinţarea 

unui pasagiu inferior sau superior, a evita încru­
cişarea trenurilor la nivelul şinelor, aceasta s'ar 
putea face în modul arătat în fig. 1 1. Se înţelege 
de la sine că aşeqarea acelor găre i ar trebui com­
plectate în mod convenabil. 

In disposiţiunea expusă în fig. 1 1, nu se pre­
sintă înci'ucişări a trenurilor ce intră cu alte trenuri. 

Dacă la dispunerea liniilor ca ln fig. 1 1, re­
l aţiuni l e locale între grupurile de linii a liniilor 
principale I, l", lJ b şi II, W ş i Jlb permit a vărî 

doue linii de garagiu 1° ş i li°, ca in fi g. r 2, ob­
ţinem relaţiun i cari asigură cea mai mare liber­
tate atât intrări i ş i eşirei trenurilor, şi schimbărei 
vagoanelor, şi pe l ângă aceasta nu l asă nimic de 
dorit în ceea-ce priveşte simplitatea disposiţiunei . 

Vagoanele de mutat din grupul I sunt duse în 
linia de garagiu 1° de locomotiva trenului şi luate 
de locomotiva trenului din grupul II , pe când a­
ceastă din urmă locomotivă duce în acelaşi timp 
vagoane le de mutat în linia de garagiu II0

, de 
unde sunt luate de locomotiva trenului din gru­

pul I. 
Asemenea linii dau resultate super ioare şi tre ­

cerei locomotivelor de la un capet al staţiunei la 
capetul opus. 

lmpedicarea mişcărilor de manevre de către tre· 
nurile ce intră, e redusă de la 6 casuri la 4 prin 
disposiţiunea din fig. I 2. lntrebuinţarea locomo­
tivelor de manevre n'ar da un resultat mai favo­
rabil. 

Dacă în ace leaşi condiţiuni locale s'ar duce cele 
t1 ei linii , în afară de staţiune, pe cale dublă , aşa 

ca cele trei că i duble sa se aAe în staţiune unele 
l ângă altele şi s'ar uni în mod convenabil la ca­
petile s taţiune i prin ace, a tunci fig . l 3, ne ar da 
disposiţiunea liniilor. 

La această disposiţiune intrăril e ş i eş iril e tutu­
ror trenurilor ar fi independente unele de alte le. 

(Fig. 11 ) 

Trecerea vagoanelor de la un tren la altu l 
lmpedică prin intrarea trenurilor în următoare l e 

casuri : 

de la trenul 1 la trenul lJ.b şi invers, prin 111-

trarea trenului I", şi 

de la trenul l" la trenul II şi invers, prin in­

trarea trem1lui II". 

ln schimb însă, intrărei trenurilor s'ar opune o 
mulţime de piedeci la m<inevra Y::igoanelor, de 
oare-ce această manevră a vagoanelor cu locomc­
tiva trenului nu se poate face de cât în 4 casuri fă r :• 

ca să fie împiedicată de intrarea trenurilor şi anum (' 
de la trenul I la trenul II ş i invers şi 

« « " lb « " II" « " 
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Jn genere 24 de treceri sunt împiedecate de 26 
de intrări de trenuri, aşa că schimbarea vagoa­
nelor cu ajutoru l locomotivelor trenurilor e exclusă . 

Intrebuinţând locomotive de manevre, se reduce 
la 14 numerul casurilor în cari trebue să se exe­
cute mişcări de deplasare în contra trenmilor ce 

intră. 

Dacă se compară între ele di sposiţiunil e din 

fig. r 2 şi I 3, la cea din urmă sunt : 
r. Intrările şi eşire le tuturor trenurilor în tot­

d'a-una libere. 
2. Manevra vagoanelor este împiedecată de in­

trarea trenurilor în 26 de casuri ş i întrebuinţând 
locomotive de manevră, în 14 casuri numai. 

La disposiţiunea ca în fi g . I 2, resuită din con­

tră că: 

(Fig. 12) 

r . Intrarea tuturor trenurilor se poate face , fără 
piedecă, în ori-ce timp. 

2. Eşirea trenurilor din diferite direcţiuni este 
împiedicată numai de eşirea trenurilor de aceeaşi 

direcţiune, ceea-ce nu se poate considera ca o 
piedecă deosebită. 

3. Manevra vagoanelor e împiedecată numai în 
4 casuri de intrarea trenurilor. 

4. Intrebuinţarea locomotivelor de manevră nu 
e necesară . 

Aşa dar în toate casurile e avantagios, la înfiin­
ţarea de staţi uni mai mari în cari dau linii ferate 
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clin toate pi1rţi l e , s<'t se aşec)e liniile principale, de 
aceaşi dire cţiune, unele lângă altele. 

(Fig. 13) 

Cu aceasta se tranşează tot de odată şi cestiu­
nea celei mai nemerite disposiţiuni ale liniilor pe 
liniile cu patru că i. 

Dacă e avantagios a se aşeqa lin ii le unele lîn gă 

altele în s taţiuni , tot aşa trebue să se aşeqe şi 

afară din staţiuni . 

Liniile ~e dispun atunci ca în fig. 14. A mbele 
linii exterioare servesc pentru comunicaţiunea d'in­
tre staţiunile intermediare, pe când trenurile directe 
pot străbate calea liberă ş i fără a fi împiedicate de 
rel aţiunil e locale. Şi pentru s iguranţa lu crăto rilor 

întrebuinţaţi pe linie se poate recomanda disposi­
ţiunea de mai sus. 

Descompunerea unei linii cu patru că i in doue 

E 

l Fig. i+l 

cu câte doue că i resuită uşor prin pasagiile su­
perioare sau inferioare a uneia din cele doue căi 
exterioare peste arnendoue că ile din mijloc ş i prin 
stabilirea de ace necesare pentru separarea trenu­
rilor directe de trenuril e locale, şi ducerea acestora 
pe o linie, după cum se poate vedea pe fig. 14. 
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