GARA DE TRIAGIU DE LA CONDREN

Gara de triagiv de la Condren nu este de cét
o anexa a garei de bifurcatiune. Tergnier, ace-

las sef avénd in mana sa directiunea amén-

dorur servicillor. Tergnier este situat la jonc-
la

tiunea marei linii transversale de la Amiens

un depozit pentru schimbarea masinelor si de a-
teliere pentru reparatiunea materialului. Trebuia
de asemenea ca trenurile de marfd sa se opreasci
mai mult sau mai putin, cu atdt mai mult cu cat
schimbarile reciproce intre linia principald si cea

TERGNIER

(Fig. 1).

Reims cu linia de la Paris la Charleroi; pe
langa acestea Tergnier sa afli aproape la jumé-
tate distanta intre frontiera franco-belgiand si Paris.

Din aceasta imprejurare, aceastd gard capitd
importanta sa. In adevér, drumul intre basinul
huilier de Nord sau al Belgici si marele centru
pentru
fara a
schimba masinele; pe langa aceasta materialul de
marfuri este depus la striciciuni dese si primej-
dioase, care cer in unele puncte (cel putin unu
pentru un drum de 250 kilometri) o revizuire a-
manuntitd: Tergnier era indicat pentru a instala

de consumatiune. Parisul este prea lung
ca trenuri de marfa sa’l poata parcurge

transversali Amiens-Reims erau foarte importante,
traficul Nord-Est avénd in amdindoud sensurile o
importantd crescinda in fie-care an.

Mnl timp acest serviciu a fost ficut cu doud
grupuri de linii moarte, asezate unul la dreapta,
altul la stinga <ailor principale si comandate de
cidi de manevra, totul gasindu-se aproape ori-
zontal.

Poate ca la inceputul instalatiunei care coprin-
dea 21 de linii la stdnga si 14 la dreapta, era
indestulator; dar, traficul presupunénd normal, in-
convenientele deveneau din ce in ce mai simtite
si s manifestau in fie-care an, in minutual trafi-
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cului intensif, prin inbulzeli, ittArzieri enorme im-
puse trenurilor, opriri i prin urmare o neintre-
buintare prelungitd a vagoanelor, cu atit mai pre-
judiciabila intereselor companiei cu cit numérul
acestora era mai mare.

Atunci a fost studiat proectul de infiintare a
unei gari de triagiu la Condren, la un kilometru
aproape la meazd-zi de gara Tergnier, care de-
venea ast-fel numai gari de calitori si de ser-
viciu local.

Inainte de a incepe descrierea acestei gdri, este
interesant, a cita cite-va cifre pentru a pune in e-
videntd importanta miscirei vagoanelor de marfa
transmitdnd prin Condren si pentru care aceastd
gara, face o operatiune mai mult sau mai putin
complicati. In luna lui Noembrie 1896 care a fost
o medie ca intensitate de trafic s’au expediat si
primit la Condren 3449 trenuri de mirfuri, sau
o medie de 115 trenuri pe 24 ore; aceste 11§
trenuri sunt foarte neegal repartizate in cele 24
de ore.

Trebue si se tind socoteala de trenurile de ca-
latori, a céror itinerar trebue si aibd prioritatea
de aceea gara Condren are cite o dati de ex-
pediat intr'o ord 12 sau chiar 15 trenuri de marfa.

Dac3 si considerd numérul de vagoane primite
si expediate, in loc de numérul trenurilor, rezul-
tatele sunt urmitoarele; pe 24 ore trec prin Con-
dren 2400 vagoane, presupunind un bun trafic
mediu. Aceste 2400 vagoane si repartiseazd ast-fel:
23,6%, pentru Belgia; 20,4/, pentru Gomain;
40,7°/, pentru La Chapelle; 9,4°%, pentru Laon;
5,9°, pentru Amiens.

Examinind provenienta acestor vagoane si ga-
seste un mare numér care vin de la Gomain, de la
St. Martin. Este deci logic a impune acestor giri
de origini de a compune unele trenuri fird a
mai avea nevoie de o manipulatie la Condren,
lucrul in aceasta gara rezeméandu-se in schimbarea
magsinelor §i revizia vagoanelor.

Aceasta este o chestie de miscare [oarte im-
portanté.

In scurt, ludnd ca bazi luna Noembrie 1896,
sd constatd cd pentru 39 trenuri din 11§, adica
pentru '/, din numérul total expediat si primit in
gara Condren, gara nu are nici o manevrd de
facut, de cAt schimbarea masinelor si revizia va-
goanelor. Sub o altd forma au trecut la Condren,

2400 vagoane in medie pe di, dintre care ceva
mai mult de 1000, fie 43", nu cer nici o ma-
nevra, restul de 1400 staionind in garad si tre-
buind si fie scoase la sosire dintr'un tren si in-
troduse intr'un alt tren de plecare. Aceasta de
pe urmi cifra da puterea unei gari de triagiu;
acest numér de 1400 de vagoane poate si fie
intrecut. fird ca si rezulte greutdti sau imbulzeli:
2400 vagoane de manevrat in 24 de ore repre-
zintd aproape maximul practic care ar putea fi
atins fira multe inconveniente.

Gara Condren este situatdi pe dreapta liniei
Paris-Charleroi; ea si intinde pe o lungime mai
mare de 1206 m. si ave o largime medie de 150™
ocupatd de cdi. Terenul pe care este instalata
gara, are o lirgime mult mai mare, caci sa pre-
védut posibilitatea de a indoi acluala instalare.

l_ungimea totald a ciilor este de 16 km; nu-
meérul schimbatorilor in serviciu este de 63.

Trenurile de marfa intra la Condren si ies direct
venind direct de pe ciile principale de circulatie
sau intrd: aceasta a reclamat o adevérata bifur-
catiune, una la nord si alta la sud de gard precum
si instalatiuni de semnale si cabine de centrali-
zare. In acest chip trenurile de marfd ies de pe
liniile principale firda a perde timp si stationeaza
pe cdi de garagiu unde sa factoate operatiunile.

Gara este subimpdrtitd in dou& grupnri deo-
sebite, corespundénd fie-care unei pirti din pro-
gramul >are a fostindicat: 1) grupul de garagiu
si formatiune; 2) grupul de triagiu.

1. rupul de garagin st formaijiane

Acest grup coprinde 16 cidi de lungime medie
de 400 m., adicd putind contine fie-care mai mult
de un tren de marfa complet tipul Nordului.

Cele doué d'intdiu cai plecind de la ciile prin-
cipale sunt destinate primirei trenurilor venind de
la sud care n'au nici o manevrd de facut la Con-
dren; cele-l'alte 4 cii servesc a gara trenuri ana-
loage venind de la Nord.

Restul de 1o cai sint destinate 3 pentru tre-
nurile diriginlu-se catre Sud si 7 pentru trenu-
rile dirigindu se citre Nord: aceste de pe urmi
10 linii constituesc grupul de formatiune propriu
zis. In acest de pe urma grup vagoancle care
trebue si intre in compozifiunea trenurilor care
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pleaca din Condren sunt triate si clasate in or-
dine geografici, prima clasare pe directiuni fa-
candu-se in triagiu. Disproportiunea intre numirul
de cii afectat trenurilor care se dirig catre Nord
si_celor cari se dirig catre Sud, se explicd prin
aceia ca spre Nord sunt trei directiuni (Amieus,
l.aon si linia mare) si una singard citre Sud.
Grupul este comandat la fie-care estremitate prin
cii de garagiu moarte, care permit a face toate
operatiile: schimbdri de masini, triagiul vagoanelor
etc. fard intrebuintarea cailor principale
Manevra acelor si semnalelor este centralizata.

2 Grrapal e (riagiw.

Acesta este organul principal al gédrei: sub in-
fluenta gravititei, trenurile aduse pe una din cele
patru cidi in pantd sunt desficute si triate in cate-
va minute pe grupuri de directiune. Sunt 20 de
cidi, din care 4 specializate la hala de transbor-
dare, cele-l'alte 16 au fie-care destinatie speciald.
Trenurile care sosesc trebuind si mearga la tria_
giu intrd direct daca vin de la Sud pe dou¢ caj
in pantd, pe alte doué¢ daca ele vin de la Nord
si indatd ce s’ad oprit sunt desficute. O masina
de manevre scoate vagoanele triate pe una din ci
si le conduce pe o cale zisd de relatiune fie la gru-
pul de formatiune Nord, fie la grupul de formatiune
Sud, unde are loc triagiul pe ordine geografica,
adicd ormatiunea definitivd atrenului.

Aceasta e compozitia generala a garei, dar afara
de acestea mai sunt incd instalatiuni foarte intere-
sante. /fula de transbordare asezate in triagiu ser-
vesce la regularea vagoanelor continénd marfuri de
detaliu: in fie-care seard sosesc la Condren 4
trenuri aducind aproape 120 vagoane de detaliu;
din aceste 120 vagoane doué treimi pot continua
mersul cu trenurile special destinate pentru aceasta
si care pleaca a doua di dimineata, cele-l'alte tre-
buesc modificate, complectate etc.

Un alelier de revizor! pentru materialul rulant
a fost instalat la Condren pentru a permite facerea
imediata a reparatiunilor care nu reclama instru-
mente speciale: acest atelier este legat printr'o
linie speciala cu grupurile Nord si Sud.

O cladire pentru agenfia trenurilor putind con-
tine 40 conductori si franari, adicid personalul a
20 trenuri'e situati la Sud de Condren; ea co-
prinde zece camere cu cAte patru paturi, un re-
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fectoriu, o bucitirie, un lavoar. patru sili de dusa
cte. S'a ciutat a reuni in aceste localuri toate
conditiunile de igiena, de curdtenic $i un oare-
care confort pernitdnd agentilor trenurilor si se
odihneasca complect in intervalul lucrérilor.

lluminatul este asigurat prin 28 de lampi in
arc, asezate ast-fel in cat toate punctele intere-
sante ale garei sunt briliant iluminate, ceia-ce are
mare importantd pentru siguranta si manevreiin
timp de noapte.

De asemenea cabinele acarilor, locuintele ele
sunt iluminate prin 98 lampi cu incandescenta.

Agentii garei pot schimba comunicari telefonice
intre doug puncte oare-care si fird si aibd nevoe
a se indeparta mai mult de 100 metri maximum
de postul lor. Condren e legat prin telefon cu
Tergnier pentru a permite comunicatia imediatd
cu diferitele servicii.

In fine doué orologii electrice cu patru cadrane,
ridicate pe piloane, sunt asezate la Nord si Sud
de gara.

Detalii de exploatare: Dacd e vorba despre
un tren care trebue si treacd tard schimbare, lu-
crul si reduce la minimum, masina care conduce
trenul o sosit pe cdile ptincipale si a fost imediat
garat; indatd ce trenul s'a oprit, masina este des-
facuta si trimisd la depou si o alta o inlocueste.
In acest timp revizorii examineaza starea mate-
rialului si a incdrcarilor si conductorii trenurilor
de sosire si plecare examineazd contradictoriu ti-
tlurile de transport, aceasta cere vre-o 10 minute.

Daci din contrd trenul are ca punct terminat
Condren, adici daca aduce vagoane pentru direc-
tiunile deservite de aceasta gard operatiunile sunt
mai complexe.

Trenul fiind primit, cum s'a zis, pe cdile in panta
este imobilizat acolo pana Ja desfacerea magsinei
prin stringerea frinelor. Aceastd operatiune este
inceputd de la extremitatea trenului care se ga-
seste in punctul cel mai de jos al pantei in cat
toate tampoanele sa fie in contact pentru ca a-
gentul desemnat pentru desfacerea atelagiilor sa
nu aiba nici o greutate. Agentul dirigind mane-
vra cere acarului calea printr'un semnal conventio-
nal,dupd réspunsul acestuia, si lasi vagonul si
descinda sub inHuenta gravitatei.

Indata ce vitesa incepe a sd accelera, un om
printr'un mijloc oare-care o atenueazd pentru a
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inldtura ciocnire violente. Profilul este combinat
pentru a inlesni aseste operatiuni. Aceastd ces-
tiune a ciocnirilor in triagile prin gravitate a fost
multd vreme o greutate si chiar o obiectiune contra
instalatiunei lor, totusi e usor a le
trebuesc oameni experimentati

lucrarilor, care sunt tot-dea-una

inlatura.
pentru di-
rigiarea deli-
cate. Nn trebue spre exemplu, ca vagoancle si
inceapa descinderea prea departe de rampd, caci
vitesa lor ar deveni atunci prea mare pentru a o
mai putea modera, trebue a si tine asemenea
seama de vént care céte o datd paraliseazi triagiul
alte or idin contrd accelereaza peste mésura vitesa

dar

de descindere, trebue noaptea mai ales, a indica
oamenilor insdrcinati cu prinderca vagoanelor,
partea de care sa afli frina de ména a vagonului
in fine vagoanele nu trebue si fie oprite prea re-
pede, cici ele ar ocupa repede capetele liniilor
ale ciror fundul ar rémane liber. Toate aceste
operatiuni sunt delicate, dar personalul sa deprinde
repede si lucrarea, la Condren, spre exemplu si
face regular, pe langa aceasta desfacerea trenurilor
este in raport cu experienta oamenilor si ea a
junge a fi foarte mare. Triagiul si umple repede
si la un minut dat e necesar a intrerupe desfa-
cerea trenurilor pentru a trimite o mésura care
sa scoatd o serie de vagoane de pe unile linii, pe
cand altele trebue sa le impingd pand la opritori.

Aceastd masina, remorcheazi, o serie de va-
goane care trebute sd intre in compozitiunea unui
tren pentru Paris, seria este luatd de masina si
brigada de manevre din partea de Sud, care o
claseazi in ordine geograficd, reunind’o cu alte
sterii pentru a forma un tren. Aceastd clasare sa
face aruncind cu masina de manevre, vagoanele
catre capeteleiiniilor de formatiune, pentru a reunj
vagoanele pentru aceiasi destinatiune, sa reia apoi
fie-care grup pentru a'l aseda la locul cuvenit in
trenul de formatiune.

Pentru a desface o serie in aceste conditiuni,
trebue a proceda mai intdin la desfacerea lantu-
rilor de siguranta si a destinde tendorii: pentru
aruncarea vagoanelor servesce o prajind lungi,
cu care agentul deslace vagonul sau vagoancle
de partea care trebue sa riména la masinad. Tria-
giul este ficut ast-fel foarte repede. Vagoanele
aruncate de masini sunt oprite sau moderate in
acelag chip ca la triagiul prin gravitate.

Personal st masine. Organisatiunea personalulu
de manevre destinat a asigura serviciul coprinde :
un supraveghetor sef si un sub sef de manevre
pe grupuri (Triagiu Nord si Sud) acestia supra-
veghiazd =i dirig toate operatiunile. La fie-care
grup este atasat un sef de echipi ajutat de unu
sau doi oameni. Ageniii fac 12 ore de serviciu din
care 10 ore de lucru efectiv; ei alterneaza intre
dénsii fie-care sdptimdna si in fie-care siptamana
pentru serviciul de poapte: trecerea de la un ser-
viciu la aitul se face cu 24 de orz de interval.

Personalul coprinde, pe langa aceasta, finpiegatl
de miscare impdrtiti cite unu sau doi pe grup si
insdrcinati cu recunoascerea trenurilor, incdrcarilor,
plombuirei, etc., contradictoriu cu conductorii tre-
nurilor de plecare si sosire, cu prepararea docu-
mentelor, etc. Personalul diriginte coprinde un
sub set de gara si seful garei Tergnier.

Cheltuelele de personal au fost in Noembre
1896 de 6691,35 lei pentru 59 agenti.

Serviciul de magini coprinde in permanentd doué
masini permanente de 24 de ore, una pentru gru-
pul Nord, alta pentru grupul Sud la triagiu inten-
sitatea traficului servesce de baza pentru a lua sau
nu o masind §i a o pastra mai mult sau mai putin.
In Noembre 1896 a fost timp de_o lund o masinid
ocupatd cite 12 ore. Cheltuiala pentru masina a
revenit la gooo lei.

Rezullatele exploatsver. Rezultd din ceea-ce pre-
cede ca cheltuelile de exploatare a Girei au fost
pentru o lund de bun trafic mediu de 1§591,35
lei sau 520 lei pe di Din acestia 300 lei repre-
zintd cheltuiala pentru masina si pot fi atribuitiin
totalitate manevrelor vagoanelor ce se opresc in
Condren: cei 220 lei ce mai riman pentru per-
sonal trebuesc impartiti in doud; o parte pentru
trenurile de pasagiu care nu manevreazi, alta pen-
tru vagoanele manevrate. Aceasti imp3rtire nu
poate si fie de cat aproximativ; se poate insa
admite ca un tren de pasagiu, ocupi timp de
10 minute un acar, un supraveghetor si impiega-
tul de miscare; in Noembre 1896 au fost 89 tre-
nuri de aceasta categorie pe fie-care zi. Numairul
de ore in care agentii de la Condren au fost in-
trebuintati la serviciul trenurilos de pasagiu revine
deci la:

39 trenuriX3 agentix 10’
60
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24 de ore; salarul

Cendren revenind la

lie 19 ore 20 : sd admitem
zilnic mediu a agentilor de la
3 lei 70 trebue si se deducd aceastd sumi din cei
220 lei ardtati mai sus ca reprezentind cheltuelile
de personal aferente vagoanelor manevrate ; rémane
deci 216.30 lei.
nevrat revine la:

In definitiv costul unui vagon ma-

masini  0.214
personal 0.159
Total 0.373

Acest cost este stabilit pentru o lund de bun
trafic mediu fira intensitate esceptionala; el e de-
parte de a reprezinta un minimum.

Experienta aratd in adevar ca ar fi foarte posibil
de a manevra la Condren un maximum de 2400
vagoane pe 24 ore fira si rezulte o mare greutate
pentru serviciu : ar fi numai necesar a lua o masind
suplimentard pe 12 ore si de a spori personalul cu
4 oameni la triagiu pentru a mdri juteala desfacerei
prin gravitate, fara a compromite siguranta. Chel-
tuiala nu ar cresce pentru aceasta de cat cu 72
lei pe 24 ore si costul vagonului manevrat ar re-
veni la:

masini  0.150
personal 0.095
Total 0.245.

In practicd, diva cea mai incdrcatd din Noembre
1895 a fost de 1850 vagoane manevrate; persona-
lul nu era sporit era numai o0 masind de manevre
in plus pentru 12 ore; costul unui vagon manevrat
in aceste conditiuni este de:

masini. 0.195%
personal 0.115
Total 0.311

S4 poate deci admite, combinand aceste diverse
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resultate, ca la gara Condren costul unui vagon
revine la 0'.30 in medie, din care 0.18 cheltueli
de masind si 0'.22 personal.

Aceste cifre sunt stabilite, intru cit priveste
personalul, tindnd socoteala de toate elementele
constitutive ale unei gari, set si sub sef de gara
pentru supraveghere si directiune, impiegati anume
insarcinati cu recunoasterea trenurilor si incdrcarea,
agenti pentru curdtirca acelor si intrebuintarea
lanternelor de semnale. Dac3d nu tinem socoteala
de cit de agentii de manevrd proprii zisi, chel-
tueala de personal si reduce aproape la o'.122
pe zi fie in mediu 0.064 de vagon de manevrat.
In aceste conditiuni costul unui vagon de la so
sire pand la plecare revinz la o' 23.

Daca s’ar al

manevrate in grupul de triagiu prin

s'ar gdsi o.11 sau o'12 de vagon, a-
ceasta e aproape costul dat de D. Jacqmin in
in studiul séu asupra garilor de triagiu cu cai de
manevrd inclinate, in care sa reamintesc expe-
iientele ficute la Plaine-St.-Denis de dl. Sar-
tiaux, care a obtinut urmitoarele rezultate.

ciuta a dobindi costul special
vagoanelor
gravitate,

Cheltuell ps vagon
— ———

FELUL OPERATIUNILOR

‘cu masgina cu panta

Manevrd pentru a aduce va-
; goanele de pe calea de garagiu

. pe calea de manevra 0.049, 0.049
Triagiu propriu zis . 0.072 0018,
Manevrd pentru a aduce va- |

. goanele pe ciile de formatiune. | 0.082;, 0082

? 0.203' 0.149
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