
Accidentele pe căile ferate . Mij loacele prin care se pot înlătura. 

(Urmare 1)  

lnstrU<;:ţia pentru semnalisare No. X prevede. ca 
semaforul de la peron să .le îutrebuinţat ca semnal 
de intrare în staţiile care n' au alte semnale de 
acoperire� şz' ca semnal de comandă a semnalelor 
de intrare în staţiile care au asemenea sem-
1tale. 

Ca semnal de intrare.. am vezut deja neajunsu­
rile ce are un semafor de peron. 

Un semnal de comandă este folositor pe liniile 
unde semnalele de acoperire a staţiilor stau de 
regulă deschise, şi unde nu există sonerii electrice 
de clopot. Pe liniile noastre, posiţiea normală a 
semnalelor de acoperire este de regulă pe oprire, 
şi prin urmare manevrele în staţie se fac fără pe­
ricol, aşa că semnalul de comandă n'are nici un 
sens. Cînd clopotele electrice ar,unţă plecarea 
trenul ui  din staţiea vecină, atunci acarul de la 
extremitatea staţiei deschide semnalul de intrare, 
iar manevra din staţie încetează .  

Instrucţia No.  X mai prescrie că semafoarele 
de intrare şi semnalele de dista1t/ă n' a u  nici o 
însemnătate pentru trenurz'le care pleacă din 
statz'e. , 

Aceasta este adeverat pentru staţ i i le  prevezute 
cu semnale de eşire, pentru că atunci semnalul 

' I  A se vedea Bulet inele No. 6 .  7.  8 ,  1 0  şi 1 2  d i n  1 90 1  ş i  No. 
2 din 1 902.  

de eş1re este închis cind  semnalele de intrare sunt 
deschise adecă cînd este să · sosească un tren d in 
direcţia opusă. 

Dar dacă staţia n 'are semnale de eşire şi me­
canicul trenului ce pleacă din staţie întâlneşte sem­
nalu l  de intrare deschis, ce trebue să facă ? El 
trebue s3. presuplie sau că un tren soseşte în sens 
inv�rs şi staţia din greşală i-a dat ordin de ple­
care, sau că staţia a u itat deschis semnalul de in­
trare . Pentru a preîntimpina o ciocnire eventuală, 
mecanicu ie dator să se pue atunci în. casul cel mai  
primejdios ş i  prin urmare să oprească trenul ,  dând 
alat ma. Staţia după. ce va verifica casul, va ho­
tărî dacă trenul trebue · să urmeze mersul sau să 
se întoarcă în  staţie. 

Casul acesta s'a întâmplat mai deună-zi cu un 
tren ce pleca din Ploeşti spre Bucureşti . Staţia 
uitase semnalul de distanţă deschis şi mecanicul 
a oprit trenul nefiind sigur că l iniea e l iberă. Staţia 
Ploeşti fiind întrebată, ea îşi justifică neglijenţa sa, 
care în nici un cas nu e si:uzabi lă, respunzînd că 
conform celor prescrise la aliniatu l  a de sub l itera 
C din Instrucţia No . X (pagina 24)1 mecanicul nu  
trebuia să  oprească trenul .  

Din cele expuse mai sus, vedem că Instrucţ ia 
de semnalisare No. X nu este în concordantă cu 

' 

sistemele de semnalisare a staţiilor noastre, sau 
vice-versa. 
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l i .  Sla(t'! t'mporlrmlc 

�taţ iilc importante pot fi considerate ca o suc­
cesiune de punte primejdioase si tratată ca o 
combinare a casurilor elementare pe care le am 
\•czut până acum . 

Cunoscind itinerarul tuturor trenurilor ce par­
curge staţia precum şi afectarea specială a căilor 
ce o coru;titue, inginerul întocmeşte un tablou de 
t oa te mişcările ce vor trebui să se facă în staţie, 
şi apoi cu ajutorul acestui tablou stabileşte sem­
na lele in staţie după unul din următoarele doue 
sisteme. 

Sistem ul I.  Se examinează deosebit fie-care 
itinerar şi se acopere toate puntele unde calea 
se desface în doue, sau mai în general toate pun­
tele primejdioase ce se întâlnesc pe acel itinerar. 
Acoperirea se face prin semnale aşezate după 
principii!� ce s'au desvoltat când am vorbit despre 
acoperirea bifurcaţiilor şi a puntelor primejdioase 
succesive. 

In general gările mari presintă câte o bifurcaţie 
la extremităţi nu numai când pleacă din ea doul! 
sau mai multe linii, dar chiar când e vorba de 
o intrare directă. 

Se vor considera tot ca bifurcaţii : puntele de 
racordare a linii lor de garagiu cu liniile principale 
şi schimbările de cale unde mecanicul trebue. sa 
ceară calea. 

Dacă dou� punte periculoase vecine nu sunt 
depărtate unul de altul mai mult de cât lungimea 
unui tren, atunci ele vor fi considerate ca un 
singur punt primejdios ş i  vor fi acoperite prin un 
singur sistem de semnale încleştate cu acile schim­
bătorilor. 

Se vor proteja eşirile căilor de garagiu ce pri­
mesc trenurile de călători, precum şi toate încru­
cişările şi traversările de cale ce nu sunt protejate 
deja prin semnalele înaintate ce acoper extremi· 
tăţile staţiei . 

Cele-I - alte schimbări de cale (macazuri) vor fi 
acoperite prin semnale arătătoare de posiţie despre 
care vom vorbi când vom trata despre ciocnirile 
în staţii . 

Sistemul acesta de organisare se poate aplica 
la instalaţii cât de importante. Un exemplu re­
marcabil este gara de Nord din Hruxelles. Cu 

toate acestea, se tntrehuinţează acest sistem mai 

J 1 4 

cu seamă la gările de o importanţă mijlocie, de 
oare-ce în staţiile importante semnalele fiind foarte 
numeroase, sistemul presintă neajunsurile urmă­
toare : 

1 )  Numfaul puntelor primejdioase fiind mare, 
semafoarele se înmulţesc peste măsură şi arătările 
lor se confundă, cu deosebire noaptea Mecanicul 
ar trebui să cunoască foarte bine gara pentru a 
şti dacă aripa ce se scoboară se raportează la 

calea principală ce trebue să urmeze, şi  aceasta 
e foarte anevoios pentru staţiile de o importanţă 
mare. Se poate remedia intru cât-va acest nea­
juns întrebuinţând semafoare ca in fig. 3 1 .  

2) De multe ori este greu să se găsească pentru 
semnale un loc cuviincios în care să poată fi aşezate. 

3) Intreţinerea focurilor este costisitoare şi a­
nevoioasă . 

4) Sistemul întreg este costisitor de oare-c� 
unele semnale  necesită construcţii costisitoare. 

Sistemul  li. Neajunsurile sistemului precedent 
au făcut să se caute un altul, care să reducă 
numerul semnalelor. S'a imaginat ast-fel sistemul 

regiunilor primejdioase care se întemeiază pe prin­
cipiul următor : 

Unui mecanic îi este deafuns s4 Jie asigurat 

că nu exzslă nici un obstacol fn drumul seu Şl. 

prin urmare îi este ind�ferent d11.Cll se111nalul este 

aşezai lângd puntul periculos sau la o dep4rlare 

oare-care de el. Este de asemenea. r"n.diferent şi 
modul de grupare a pu11telor primefdioase. 

Sistemul consistă în a împărţi gara in 2, 3 sau 

4 regiunt· prime;dioase succesive despărţite ;otre 
ele prin câte o li1t.ie de semnale. 

Pentru a stabil i  gruparea semnalelor, se începe 
prin a le distribui ca şi in sistemul precedent dupi 

trebuinţă. şi apoi se reunesc la un loc toate acelea 
care sunt destul de apropiate, aşa ca să consti­
tuească. o regiune. 

Linia de semnale se aşază pe cât se poate per­
pendicular pe axa longitudinală a staţiei .  Semnalele 
unei linii despărţitoare se aşez pe o trecătoare su­
perioară (paserelă, punte). ce se stabileşte de pre­
ferinţă la locurile unde l inii le staţiei sunt cel mai 
puţin numeroase, adecă unde ele se întrunesc intr'un 
trunchiu comun format numai d in câte-va l inii. 
Ele se mai pun şi acolo unde căile sunt cele mai 
numeroase, pentru a înmulţi indicaţiile semnalelor 
şi a înlesni varietatea itinerarelor. La capătul tro-
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tuarelor staţiei, se aşază în tot-d'auna o linie de 
semnale. 

Semnalele de pe o linie despărţitoare (ab fig. 

40) comandă accesul în regiunea ce începe la linia 
de semn ale  următoare (rd). 

I I J l s I 3 2 A 

I 
I 
B 

I I  5 
Discurile vor purta No. sau litera calei divergente . 

Noaptea ele sunt luminate prin reflecţie de o lampă 
puternică . In timp normal discurile sunt ascunse 
dinapoia unui ecran şi nu apar de cât când semnalis­
tul le manevrează cu ajutorul unei conexiuni . 

8 

( Fi g. 10)  

Linia de semnale are câte un semnal pentru 
fie-care cale ce dă acces în regiunea primejdioas� 
ce acopere. 

Semnalul se aşază în dreptul calei corespun­
zetoare si a re atâtea z'ndicaţz'uni de dz'recţie câte 

, 

sunt dz'recţiunile divergente prz'n care poate eşi 
dz'n această regz'une trenul ce urmează calea con­
sz'deratd. Cum vedem, acoperirea regiunilor pe­
riculoase se face ca şi aceea a bifurcaţiilor. Ast­
fel regiunea din fig. 40 va fi acoperită în sensul 
A B de un singur semafor S cu 3 indicaţii de di­
recţie (aripi sau discuri) ca şi o bifurcaţie ordinară, 
cu toate că în interiorul ei mai sunt doue legături 
m şi n (fig. 40) . 

Pentru a deschide de pildă aripa No. I ce co­
mandă accesul pe calea No. 1 ,  trebue ca această 
cale să fie liberă cel puţin până l a  linia de sem­
nale C D. 

Când o cale e supusă circulaţiei în amândoue 
sensurile, atnnci sau se întrebuinţează un semnal 
pentru fie-care sens şi se aşază deosebit pe cele 
doue laturi ale puntei (paserelei) , sau se întrebu­
inţează un singur semnal şi se aşază arătătoarele 
de direcţie de o parte şi de alta a stîlpulu i .  

Direcţiile pot fi date fie prin aripi fixate la  stîl­
pul semnalului, aşa ca ele să fie vezute de me­
canic la dreapta stîlpului (fig. 40)� fie pri n discuri 
aşezate dedesubtul fie-cărui semnal (fig. 4 I ). 

Când arătătoarele de directie sunt discuri , atunci 
I 

semnalul are o s ingură aripă care nu are altă în­
semnare de cât că calea e liberă sau nu .  
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Gara de Nord din Paris este o instalatie în care , 

aproape s'a real isat casul teoretic al regiun ilor pri-
mejdioase. ln dicati i le de directi e  si de iuteală sunt J J J I 

însă suprimate din pricina formei semnalelor adop-
tate pe liniile companiei Nord-francesă. 

In unele staţiuni englese ca London Bridge, se 
întrebuinţează semnale cu catarguri (fig. 42 )  adecă 
se reunesc 2 ,  3 sau chiar 4 semnale într'unul singur. 
In acest cas semnalul are câte un catarg pentru 
fie-care cale, şi fie-care catarg poartă pentru fie­
care sens o aripă superioară care comandă tre­
nurile regulate, şi una inferioară care comandă 
accesul trenuri lor de manevră . Aripele diferă ca di­
mensie sau ca formă după cum

. 
arată plecarea sau 

sosirea trenurilor Ş Î  clup<l Cll l l l  comand;\ tren urile 
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1 1 6 

rc�nlatc- san pc CC'lc de manevră . D irecţi i le sunt 1 

date de n scrie de discnri a�czate sub traversa , 

ce susţine catargnri lc �i în  dreptul acestora. De­

d�snhtnl fie-c:\rui catarg sunt atâtea discuri câte 

direcţii d ivergen te  comport;\ calea l a  c::tre se ra-

(Fig. 42) 

poartă catargul ,  şi aceasta pentru fie-care sens. 
Fig. 42 arată : pentru calea No. 2 plecarea unui tren 
regulat în direcţiea A şi pentru calea No. 3 plecarea 

unui tren de manevră în direcţiea B. 

Gara London-Brt'dge este exemplul  cel mai gran­
dios de instalaţie întocm ită după sistem ul  regiun ilor 
primejdioase. 

Sistemul regiun i lor primejrlioase are avantajele 

urmNoare : 
1 )  Toate indicaţiile folositoare ca : oprire , di­

recţie , iuţeală, sunt date trenuri lor prin un num�r 
relativ restrins de semnale şi de lumini. 

2) Semnalele sunt dispuse cu o regularitate 
care face cu neputinţă ori-ce confusiunc .  

3 ) Inlesneşte instalarea aparatelor. 
Cu toate acestea, în casul când acelaşi semna l 

acop�re mai multe punte primejdioase, mecanicul 
nu 'şi dă • bine seama de drumul ce urmează şi 
de puntele primejdioase prin care trebue să treacă. 
De alt-fel, aceasta nu este numai de cât de tre­
buinţă, pentru că mecanicul se obicinueşte repede 
cu rindueala în care urmează unele după altele 
semnalele ce întâlneşte. 

P. Teodoru. 
(\'a urma) 
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