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

(Urmare 1) 

Semnalisarea gărei de Nord din Bucureşri. 
Aplicarea sistemului regiunelor primejdioase la gara 
de Nord, presintă oare-care greutate fi ind-că a
ceastă gară se compune în rea l itate d in doue 
staţii : gara de Nord propriu zisă pentru traficul 
de călători şi a mărfurilor de mare i uţeală, şi 
staţia B. M. pentru traficul mărfurilor de mică 
iuţeală . Greutatea aplicărei sistemulu i  este mărită 
î ncă prin faptul că sunt numai 2 căi principale 
pentru a deserv i  4 căi de plecare sau sosire şi 
3 directiuni de eşire, şi că pe aceste doue căi se 
mai fac şi manevre. 

Destinaţ ia liniilor. Linia I -a serveşte : 
a) Pentru plecarea trenuri lor regale în toate 

direcţii le, a trenurilor I ,  3 , 5 1 9 , I I , I 3 1 I 7 ,  291 

1 2 1 , 1 2 3 ,  1 2 5 , 1 2 9 ,  r 7 3 ,  1 7 7  şi 1 8 1  spre K itila, 
şi a trenului 2 I spre Mogoşoaia .  

b) Pentru sosirea trenuri lor regale din toate 
direcţii le şi a trenului 1 7 8 din spre Kiti la .  

Linia a 2 ·a serveşte. 
a) Pentru plecarea trenului O spre Mogoşoaia  

ş 1  a trenuri lor C,  1 5 ş i  1 63 spre Kitila. 
b) Pentru sosirea trenurilor C ,  2 2 şi 1 40 din

spre Mogoşoaia şi a trenuri lor O, 4 1 1 0. 1 2 1 1 4, 
1 6 , 1 8 , 30, I :? :? ,  1 241 1 30, 1 64 ,  1 74 şi I 8 2 din 
spre Kiti la .  

Lin i a  a 3-a serveşte pentru sosirea trenuri lor 6, 

1 26 �i I 28 dinspre K itila şi a trenurilor I 3 2 şi 
I 34 dinspre Filaret . 

' l  A se vedra Buletinele No. o. 7. 8, 1 0  şi 1 2  din 1 90 1  şi No. 
: ţ'i IJ din 1 9u2. 

Linia 7 serveşte pentru plecarea trenurilor 29 
şi 1 2 7 spre Kitila ,  a trenurilor 1 3 l şi 1 3  3 spre 
Filaret şi a trenului 1 39 spre Mogoşoaia .  

Linia F1 serveşte pentru trecerea trenurilor re
gale şi a trenurilor 1 3 I , 1 3 2 1  I 3 3 şi I 34 între 
gara de Nord şi Filaret. 

Linia F2 serveşte pentru trecerea trenurilor re
gale între Cotroceni şi Kitila sau Mogoşoaia .  

Liniile Ru şi 1 o servesc pentru remisarea ma
şinelor de călători . 

· Liniile Rv şi 1 I servesc pentru remisarea ma
şinell r de marfă .  

Linia M deserveşte trenurile spre şi dinspre 
Mogoşoaia .  

Linia K este l inia 1 prelungită ş i  deserveşte 
trenurile spre I< itila. 

Lin i i le 4, 5 , 6, 8 1  9 , 1 5 , 1 6  şi 1 7 servesc 
pentru staţionarea vagoanelor de călători. 

Lini i le 8 , 9 şi 1 7 mai servesc şi pentru depo
sitarea vagoanelor de marfă de mare iuţeală. 

Liniile I 2 , 1 3 , I 4 ,  24, 2 5  şi 26 servesc pen
tru compunerea şi descompunerea trenurilor de 
marfă de mică iuţeală .  

Linii le 2 4 1  2 5 şi '.:!6  mai servesc ş i  pentru ga
rarea vagoanelor în transit între Kitila şi Filaret. 

Liniile 1 8 , 3 8 1  39 şi 3 5 ser\'esc pentru depo
sitarea vagoanelor ce se încarcă sau se descarcă 
la magasie sau l a  cheu . 

Liniile 1 9, 20, 2 1 ,  2 2 , 27, 2 8 ,  29, 30. 3 1 ,  3 3 
şi 34 servesc pentru depositarea vagoanelor plint-, 
de marfă mică iuţeală, pentru a fi descărcate direct . 
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Linia 34 mai serveşte şi pentru depositarea va
goanelor destinate fabricei de tutun.  

Liniile 32 şi 37 servesc pentru depositarea va
goanelor defecte . 

Impărţirea gărei în regiuni. Noi presupunem 
gara de Nord împărţită în 4 regiuni primejdioase : 

Regiunea I-a cuprinsă între capătul mănunchiu
iui de linii 1 -6 şi capătul peroanelor în dreptul 
stradei Vespasian . 

Regiunea a 2-a cuprinsă între strada Vespasian 
ş1 Şoseaua Basarab. 

Regz"unea a 3-a cuprinsă între şoseaua Basarab 
şi pasagiul de nivel de lângă staţia B. M. Această 
regiune se compune din trei sub-regiuni : 

Sub- regiunea 1 -a coprinsă între şoseaua Basarab 
la via duc şi pasagiul de nivel de lângă B. M.  

Sub-regiunea a 2-a coprinsă intre şoseaua Ba
sarab la viaduc şi pasagiul  de nivel al şoselei 
Basarab peste linia Bucureşti-Filaret. 

Sub-regiunea a 3-a cuprinsă între pasagiu l  de 
nivel al şoselei Basarab peste linia Filaret şi pa
sagiul de lângă staţia B .  M. 

Regiunea a 4-a este cuprinsă intre pasagiul 
de nivel de lângă staţia B. M .  şi cantoanele de 
la km. 2 + 1 5 3 . 

Plecarea trenurilor. Linia de semnale AB are 
trei semafoare corespunzetoare liniilor 2, 1 şi 7 .  

Semaforul 2 arată că un tren sau o maşină 
eşind din regiunea r -a poate parcurge cu sigu
ranţă regiunea a 2-a pentru a se duce fie la re
misă dacă e maşina trenului sosit, fie spre Kitila 
sau Mogoşoia eşind din regiunea a 2 -a prin l iniile 
I sau 2,  fie că rama unui tren sosit pe linia a 
2-a este dusă spre a fi depositată pe liniile vechi . 

Semaforul 1 arată că trenul sau maşina poate 
eşi din regiunea a 2 -a, fie prin linia Fi pentru a se 
duce la Filaret, fie prin linia R spre a se remisa 
maşina, fie prin linia 1 pentru a se duce l a  Ki
tila sau Mogoşoaia, fie pentru a se gara pe liniile 
vechi. 

Acelaşi lucru arată şi semaforul corespunzetor 
liniei 7 .  

Lznia de semnale CD are 4 semafoare. cores
punzetoare liniilor Fi , R, 2 şi 1 .  

Semaforul Fi arată că trenul '  poate parcurge în 
siguranţă sub-regiunea a 2-a mergend numai pe 
linia Fi -

Semaforul R arată că maşina unui tren �e că-

1 3 5 

lători sosit în gara de Nord ş 1  care a parcurs re
giunea a 2-a poate să intre spre a se remisa. 

Semaforu l 2 aratJ. că trenurile ce intră în re
giunea a 3-a pe această linie, părăseşte regiunea 
prin lin i a  r -a .  

Semaforul 1 arată că trenurile parcurg pe această 
linie întreagă regiunea a 3-a. 

Lz"nia d. e  semnale EF are doue semafoare : 
Semaforul 36 arată că un tren sau o maşină 

ce esă din regiunea a 3-a prin linia 36 se duce 
sau la Kiti la prin linia r sau la Mogoşoaia prin 
linia M, sau rnanevre-:iză pe linia 36 .  

Semaforul 1 arată că trenurile ce intră în  re
giunea a 4-a prin linia I -a merg sau la Kitila ur
mând această linie, sau se duc la Mogoşoaia prin 
linia M. 

Sosirea trenurilor. Linia de semnale GH are 
2 semafoare corespunzetoare liniilor M şi  2 .  

Semaforul M arată că u n  tren sau masină. ve-
' 

nind de la  Mogoşoaia poate parcurge în siguranţă 
regiunea a 4-a, din care esă ori prin linia a 2-a 
spre a se duce : fie în gara de Nord, fie la  remisă ; 
ori prin linia 36 spre a se duce : fie la Filaret, fie 
spre a se gara pe l iniile Lp sau pe l iniile L m. 

Semaforul 2 arată acelaşi lucru pentru trenurile 
care sosesc de la Kiti la. 

Linia de semnale EF are doue semafoare : 
Semaforul 2 arată că trenurile intrate în regiunea 

a 3-a prin linia a 2-a pot parcurge această re
giune fără a schimba i inia dacă sunt de călători, 
sau se duc de se garează pe l inia L p, dacă sunt 
de marfă ; iar dacă este o maşină, atunci aceasta 
înaintează pe linia a 2-a pâuă sub viaduc şi acolo 
se întoarce înapoi prin linia R spre a se remisa . 

Semaforul 36 arată că un tren ce intră în re
giunea a 3-a prin linia 36 ori merge la Filaret 
eşind din sub-regiunea a 3-a prin l inia F2 (trenu
rile regale ce merg la Cotroceni) ori se garează 
pe liniile Lm dacă e tren de marfă ;  iar dacă este 
o maşină, atunci aceasta parcurge linia 1 r spre a 
se remisa. 

Linia de semnale CD are 5 semafoare : 
Semaforul 2 arată că un tren ce intră in re

giunea a 2-a prin linia 2 se duce de se garează 
la peron pe una din liniile 1 ,  2 sau 3 după di
recţia din care soseşte. 

Semaforul Lp arată că maşina unui tren de marfă 
ce a sosit in BM şi s'a garat pe una din liniile Lp 
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se poat� remisa parcurg{�nd l inia a 2 - a  pân;\ suh 
\'iaduc şi acolo întorccnd11-sc inapoi spre remisi\ 
prin liniile R şi R\'1• 

Semaforul Lv arat� că rnma unui tren de că
lători cc se aHă  garat;'\ pe una din l ini ile Lv poate 
pleca în siguranţă pentru a se duce să ocupe una 
din i ini i le 1 ,  2 sau 7 de la peron . 

Semaforul R arată că o maşin:i de căl<Hori care 
intră în regiunea a 2 -a  prin l inia R se poate duce 
în siguranţă spre a se pune în capul unui tren dus 
deja la peron (de cătră maşina de manevră) pe 
una din linii le 1 ,  2 şi 7 , sau că o maşină de marfă 
poate trece din sub-regiunea a 2-a în sub regiunea 
1 -a parcurgend mai întâi l inia R până sub viaduc 
şi apoi tntorcîndu-se spre B M pe l inia 1 -a ; în 
sfîrşit o maşină poate pleca la Filaret parcurgend 
linia R până sub viaduc şi de acolo luând linia 
F1 spre Filaret . 

Semaforul F1 arată un tren sosind de l a  Filaret 
poate străbate în siguranţă regiunea a 2-a pentru 
a se duce să gareze la peron pe una din l iniile 
I sau 3 .  

Linia de semnale I K are 3 semafoare : 
Semaforul Lm arată că un t ren de marfă ve

nind dinspre Filaret poate fi garat pe una din li
niile Lm . 

Semaforul F2 arată că un tren regal sau direct 
poate parcurge în siguranţă sub-regiunea a 3-a, 
din care esă prin linia 36 pentru a se duce spre 
Ritila sau spre Mogoşoaia. 

Semaforul F1 arată că o maşină sosind dinspre 
Filaret are drumul  l iber până la remisă ; el mai 
arată că un tren sosind de la Filaret pentru gara 
de Nord, poate străbate în siguranţă sub-regiunea 
a 2 -a. 

Linia de semnale AB are 4 semafoare care a
rată dacă trenurile care sosesc pot trage la  peron 
sau trebue să gareze mai înapoi, linia fiind ocupată 
la peron de un alt tren. 

Sistemul german. In Germania semnalisările 
gări lor mari se deosebesc mult de cele întrebu
inţate în occidentul Europei. Gările germane au 
in general o întindere mare, cu toate că traficul 
e moderat şi foarte regulat, şi nu au ca în Franţa, 
Belgia şi Anglia, numeroase semnale de tot felul, 
care să acopere mişcările din lăuntrul staţiei şi 
eşirele.  

Gările germane n'au de cât semnalele de intrare 

de la extremităţile staţiei , Hemnalele de la cape
tele trotuarelor, şi în sfirşit una sau douc linii de 
semnnle, care sunt mai mult nişte semnale de bloc 
de c�t nişte semnale locale. 

Principiul regiunilor primejdioase este aplicat în 
totă rig6rea sa pe un numer mic de l inii de sem
nale ; relaţiunile electrice de încleştare de la ca
bină la cabină, aşa de mult întrebuinţate în Ger
mania, fac cu putinţă această concentrare extremă 
a semnalelor. 

Deschiderea fie-cărui semnal este comandată 
electric de un post central , după ce el însuşi a 
fost anunţat că totul e dispus pentru trecerea 
trenului. 

Posturile locale sau cabinierii primind permi
siunea de la postul central, deschid semnalele. 

Acest sistem presintă avantaju l  de a reduce sem
nalele la strictul necesar, dar împedică mult ma
nevrele, de oare-ce schimbările de cale importante 
nu au toate arătătoare de direcţie. 

Semnalele în relaţi une cu postul centrai nu co

mandă deci de cât trenurilor regulale şi nu  sunt 
deschise de cât pentru trecerea acestora 

«Noi credem », zic d-nii Flamache, Huberti şi 
Stevart, « că cu acest sistem ar fi foarte greu să 
se asigure serviciul gărilor cu t rafic foarte întins. 
Este de ajuns ca cine-va să stea un ceas într'o 
cabină din staţia London - Bridge sau chiar din 
Bruxelles-Nord pentru a se convinge că e cu ne
putinţă să se ceară in mod electric trecerea tre
nurilor pentru fie-care deschidere de semnal. Ex

ploataţiile germane vor recunoaşte fără îndoială 
aceasta, îndată ce reţelele lor se vor fi complicat, 
şi instalaţiile lor vor fi devenit prea mici. » 

«De alt-fel tendinţa inginerilor germani este de 
a întinde şi la staţii, principiile admise de ei pen
tru acoperirea bifurcaţiilor. Fără îndoială, peste 
puţin timp semnalisarea gărilor mari germane nu 
se va deosebi de cea adoptată în ţările cu trafic 
mare, de cât prin amănunte de puţină importanţă. •  

d) Acoperirea trecerilur de nivel 

La trecerile de nivel nu se pun semnale de cât 
c1nd circulaţia este extraordinar de activă. sau când 
de la ele nu se pot vedea sau auzi trenurile ce 
sosesc. 

In acest cas semnalele consistă ln nişte semnale 
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de distanţă aşezate pe calea ferată de o parte şi 
de alta a trecerei de nivel . Aceste semnale tre
buesc încleştate cu bariera. aşa ca să nu poată 
fi deschise cât timp circulaţia pe şosea e l iberă . 

Cînd trecerea de nivel e păzită, atunci ea va 
fi protejată prin unul din următoarele doue sisteme 
recunoscute ca mai eficace : 

1 )  Se va aşeza o sonerie de anunţare (clopote 
electrice puternice) care se va intercala pe circuitul 
ce leagă cele doue gări vecine. Acest sistem este 
cel mai respândit. El este întrebuinţat la noi dar 
trebue complectat prin o sonerie de releu aşezată 
în interiorul cantonului pentru a atrage băgarea 
de seamă a cantoneresei care ar fi ocupată cu 
menajul seu. 

2) Păzitorul de barieră este anunţat în mod au
tomatic de sosirea unui tren . Roata locomotivei 
calcă pe o pedală aşezată înaintea barierei la o 
depărtare egală cu distanţa maximă de protecţie. 
Prin călcarea pe pedală se rupe circuitul electric 
si o sonerie începe să functioneze . Acest sistem , , 

este întrebuinţat cu succes pe reţeaua companiei 
de Lyon. 

Cînd trecerea de nivel nu e păzită, adecă cînd 
această trecere de nivel e puţin importantă, atunci 
e de ajuns o barieră manevrată la distanţă şi cu 
o sonerie care să anunţe închiderea ei . 

Cînd barierele se găsesc în apropiere de cabine 
unde sunt instalate aparate de siguranţă, atunci 
semnalele trecerei de nivei vor fi manevrate din 
cabină ; pentru aceasta pârghiele semnalelor vor 
fi încleştate cu vîrtejul din cabină. Această com
b inaţie nu este însa cu putinţă, dacă linia nu are 
şi serviciu de noapte, pentru că cabinierul pără
sind serviciul trebue să lase semnalele sale de
schise, ceea-ce ar încleşta bariera pe oprire. 

e) A coperirea încrucişărilor 

Cele 4 direcţii ce dau acces la  încrucişare (tra
versare) trebuind să fie toate garantate, fie-care 
din cele doue linii ce se transversează, va trebui 
să fie acoperită de o parte şi de alta a puntu lui 
primejdios prin câte un semnal de distanţă, iar în 
punctul periculos va fi un semnal de oprire cu 4 
aripi câte unul pentru fie· care direcţie. Semnalele 
vor trebui se fie încleştate ast· fel ,  ca să nu se poată 

1 3 7 

manevra de o dată acelea din ele care pot da loc 
la o ciocn ire 

Pe unele linii germane, încrucişarea e acoperită 
numai prin un samafor cu 4 aripi aşezat în punctul 
primejdios . Această disposiţie este însă periculoasă 
pentru liniile de oare-care importanţă, pentru mo
tivele pe care le am arătat cînd am vorbit de a
coperirea staţiilor numai prin semnale de oprire . 

Cînd încrucişarea se face intre o linie de interes 
general şi o linie de interes local (tramvaiu cu a
buri sau cu electricitate), atunci semnalele de dis
tanţă ale liniei de interes local se vor aşeza la o 
depărtare de cel puţin I 50 la  200 m .  de punctul 
periculos, de oare-ce iuţeala maximă a tramvaielor 
nu întrece 30 km. pe oră, iar iuţeala mijlocie este 
de 20 km. pe oră. Pe linia de interes local, se 
vor aşeza cam la I o m .  de o parte şi de alta a 
punctului periculos câte o barieră. Prin aceeaşi ma
nevră, şi în acelaşi timp, se vor închide barierele, 
se vor pune pe oprire semnalele liniei de interes 
local şi se vor deschide semnalele liniei de interes 
general. 

lncruczŞarea Nicolina din la,sz·. Pentru încruci
şarea tramvaiului electric de pe strada Nicolina din 
laşi cu linii le Iaşi-Ungheni, Iaşi-Vaslui , şi l inia ate
lierilor, s 'au prevezut pe l iniile C. F. R .  şi de fie
care parte a punctului primejdios, câte un semnal 
de distanţă aşezat Ia  o depărtare de 300 m. de 
acest punt. Semnalul de distanţă dinspre linie este 
un semafor cu o aripă în cruce ce comandă în 
acelaşi timp câte trele liniile C. F. R. ; semaforul 
mai are 3 lumini pentru semnaiisare în timpul nop
ţei, câte una pentru fie-care cale. 

Distanţa de 300 m. este prea mică. In adever, 

dacă admitem frînarea de � cerută de mersul 
7 

nostru de trenuri, atunci pentru încl inarea de gm; m 
şi pentru iuţeala reală de 29  km. pe oră (adecă 
24 km. iuţela mijlocie de astă-zi a trenurilor de 
marfă şi 5 km. ce trebuesc adăogaţi pentru re
câştigarea întârzierilor pricinuite în mers de deo
sebite împrejurări, precum lucrări pe linie, suişuri 
mari , etc.) , găsim că distanţa de protecţie trebue 
să fie de cel puţin 500 m.  

In partea dinspre Iaşi , un singur semnal de dis
tanţă pentru câte trele l iniile este de ajuns, dar 
în partea opusă nu, pentru că semnalul care este 
aşezat pe linia din mijloc, se găseşte la o depărtare 
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prea marc de l inii le mtirginaşe, şi prin urmare este 
,·;'izul C J l i l ic ,  a�a c;·1 p1 )atc fi de mul te ori rl'·u i n· 

tcrpret at . Acest neajuns devine şi mai mare pentru 
distanţa de protecţie de 500 m. De această parte 
trch11esc 3 semafoare cu dHe o aripă şi câte o 
lumină şi sa fie aşezate la 500 m cel puţin pe 
punctul primejdios. 

J 'e linia tramvaiului sunt prevezute doue barieri 
cu l umini pentru semnalisarea tramvaelor in tim
pul nopţei. Aceste barieri servesc şi de semnale 
de oprire ; ar trebui însă ca ele să fie construite 
aşa ca să poată fi vezute de departe. 

Nefiind semnale de distanţă pe linia de interes 
local, un tramvaiu oprit înaintea barierei nu e a
coperit înapoi, iar în timp de ceaţă deasă sau 
când cade zăpadă, bariera nu se vede, şi nimic 

nu arată convoiului ce cir�ulă pe li n ia de interes 
local, dacă bariera este deschisă sau nu .  

Pe de alta parte, lipsa unui semnal de oprire 
a trenurilor C. F. R. la punctul primejdios, poate 
după cum am vezut deja să aducă întârzieri ; 
iar dacă trenu l  ar trece de semnalul de dis
tanţă pus pe oprire, fie din nebăgare de seamă 
fie din pricină că nu a fost bine interpretat, atunci 
se poate întâmpla accident. 

In punctul primejdios de care ne ocupăm, este. 
nu numai o traversare ci şi o haltă, şi prin urmare 
existenţa unui semnal de oprire este cu atât mai 
mult impusă. 

t) Acoperirea podurilor ln virtitoare 

De regulă podurile învîrtitoare se tratează ca 
nişte puncte primejdioase simple. Ele se acoper 
prin câte un semafor de oprire şi un semnal de 
distanţă de fie-care parte . Manevra semnalelor şi 
aceea a podului trebuesc să fie concordante, şi 
încleştate ast-fel ca manevra de deschidere a po
dului să nu poată începe de cât după ce a trecut 
un timp oare-care de la punerea pe oprire a sem
nalelor. 

g) Acoperirea tunelelor 

Dacă tunelul are o lungime de 1 km. sau mai 
mare, ori dacă este în curbă, atunci se va instala 
la fie-care din capetele lui câte un semnal de o
prire, de oare-ce în asemenea tunele nu trebue 

s<'i se afle angajate ln nici un cas două trenuri ce 
merg în acclaş sens. Dacă linia e prevăzută cu 
un sistem de bloc, atunci tunelul va forma o sec
ţiune de bloc. 

Art. VI I I . InJA.turarea ciocnirilor pe ltnlile 

cu o singurii. cale. 

§ I .  Generahtd/i. 

Cazurile de ciocnire ce se pot întâmpla pe li
niile cu o singură cale sunt : 

I )  Ciocnire între doue trenuri ce merg unul 
spre altu l .  

2 )  Ciocnire intre u n  tren oprit şi altul ce vine 
spre el. 

3) Ciocnire între un tren şi rama unui tren rupt . 
4) « « « « şi unul sau mai multe 

vagoane scăpate din staţie. 
Pentru înlăturarea ciocnirilor pe liniile cu o sin

gură cale, se întrebuinţează doue sisteme de în
drumare a trenurilor, zise : blocare absolutd şi 

, blocare permisi'vd. 
Blocare absolută. lndrumarea trenurilor prin 

blocare absolută trebue să se facă pe temeiul 
urmetoarelor doue principii : 

1 )  Un tren nu pleacă dintr'o staţie de cât după 
ce trenul precedent a sosit deja în staţia urmă
toare. 

2) Un tren nu pleacă dintr'o staţie de cât după 
ce trenul de sens invers expediat deja de staţia 
urmetoare, a sosit în gară. 

Acest sistem de exploatare se întrebuinţează pe 
liniile lipsite de posturi intermediare:: sau cantoane, 
şi pe care prin urmare siguranţa circulaţiei nu e 
garantată de cât de îndeplinirea cu scrupulositate 
a prescripţiilor reglementare din partea şefilor 
de staţii .  

Blocare permisivă . Se întemeiază pe urmă
toarele doue principii, ce trebuesc satisfăcute în 
acelaşi timp : 

1 )  Şeful staţiei poate expedia succesiv mai multe 
trenuri în acelaş sens, fără a aştepta sosirea tre
nului precedent în staţia urm�toare .  

2 )  Intocmai ca  pentru blocarea absolută. 
Pentru ca acest sistem de îndrumare să nu dea 

loc la accidente, trebue ca intre dou� trenuri 
succesive să se păstreze un interval de timp liaU 
un interval de distanţd. 
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a) lntervnlnl rlr timp 

Principii le dupe care cea mai mare parte din 
administraţiile sau companiile de căi ferate, regu
leasă îndru marea trenurilor succesive, sunt urmă
toarele : 

1 )  De regulă un  tren sau maşină nu poate 
pleca din staţie de cât după ce au trecut cel 
puţin 1 o minute de la  plecarea din staţie sau 
trecerea prin ea a trenului precedent, pentru ca 
agenţii să aibă timpul trebuincios pentru a aco
peri înapoi trenni plecat deja .  

.: )  Acelaşi interval de  t imp trebue să  se  păstreze 
şi între doue trenuri ce se găsesc în mers între 
doue statii . ' 

Dacă un tren v a  urma pe un altul la mai  puţin 
de I o minute, ;-igenţii staţi i lor şi păzitori i de ba
rier:'i vor da semnalele de domolire a mersu lui . 

3) Interval u l  de timp se p6te reduce l a  5 minute 
în casurile următoare : 

a )  Când trenul <linainte merge mai  iute de cât 
cel care îl urmează .  

b)  Când un tren de călători pleacă dintr'o gară 
prin care a trecut imediat mai 'nainte şi fără a 
se opri un alt tren d,e călători. 

c) Când un . tren de marfă pleacă dintr'o gară 
prin care a trecut imediat mai 'nainte un alt tren 
fără a se opri în sta_ţie . 

d) Când trennrile ce se succedează nu merg mai 
mul t de 3 km. pe aceia�i cale. 

e) Când un plug de zăpadă a plecat să des
funcle linia înaintea unui tren si este teamă ca I 

viscolul să nu o fac�\ din nou impracticabilă în 
urma plugulu i .  

Dacă în asemenea casuri un tren va urma pe 
un altul la mai puţin de 5 minute, agenţii staţii
lor sau p 3.zitorii de barieră vor da trenului a l  
2-lea semnalul de oprire. 

Intervalul de 5 minute este timpul trebuincios 
unui agent ca să alerge înapoi floo sau 700 m ·  
pentru a acoperi trenul ( ' îna i nte. 

4) Intervalul de timp se poate reduce la 3 mi-
nute în casurile următoare : 

a) Când amândoue trenurile au aceeasi iuteală ' ' 

şi plec din aceeaşi gară , dar nu merg pe aceeaşi 
cale mai mult de 2 km . 

b}  Când trenu l  din urmă <lre oprire la o dis
tanţă mai mieri ele 2 km . de la st<lţ i <l de plecare 

1 39 

şi oprirea c îndestulătoare pentru a mări intervalul 

de timp la  I o sau 5 minute după cas. 
c) Când pentru a degaja  staţie a, şeful de gară 

e nevoit să scurteze intervalul de timp. In acest 
cas, el face să plece trenul din urmă la 3 mi
nute după trenul precedent, dar .previne atât pe 
şeful de tren cât şi pe mecanicul trenului din 
urmă despre intervalul ce desparte trenul lor de 
cel precedent, prescriindu -le ca la o depărtare de 
cel mult 2 km. de staţie, să oprească trenul lor 
pe linie timpul trebuincios pentru a lua intervalul 
reglementar de 1 o sau 5 minute după cas. 

5 )  Intervalul de timp se poate reduce la 2 mi
nute în casurile de la No. 4, reducend depărta
rea de 2 km . la r km.  cel mult. 

Pe Stadsbahn din Berlin sunt perioade în care 
trenurile urmeasă unele după altele la 3 şi 2 
minute de interval. 

Pe reţeaua New-York, intervalul dintre trenuri 
este de 2 minute dimineata s i  seara si de 6 mi-
nute in timpul zilei . 

' ' ' 

Intre Paris-Saint-Lazare şi V L rsailles, sunt câte-va 
ore din zi , când trenurile se urmeasă la  3 mi
nute de interval în amândoue sensurile. 

6) Când un tren a fost garat pentru a lăsa să 
treacă înaintea lui un alt tren, şi din causa în
târzierei acestuia din urmă, el trebue să 'şi reiea 
mersul, atunci se va urma ast-fel : 

a) Dacă amândoue trenurile au aproape aceeiaşi 
iuţeală, atunci trenul garat îşi va putea relua mer
sul numai dacă întârzierea e ast-fel că dânsul 
poate ajunge în staţia vecină cu cel puţin 1 0  mi
nute înaintea t renului întârziat. 

b) Dacă trenul garat este un tren de marfă,  
iar trenul întârziat este un tren de călători a 
cărui iuteală maximă este mai mare de cât iu -, 

ţeala maximă a trenului de marfă, atunci trenul  
de marfă îşi va putea relua mersul numai dacă 
întârzierea este ast-fel că el poate ajunge în sta· 
tia vecma cu 20 minute înaintea trenului de călă-, 

tori , de oare ce trebue prevezut şi timpul trebuin
cios pentru gararea trenului de marfă .  

7 ) In expedierea trenurilor neregulate trebue 
să se ţie seam{t de toate causele care ar putea 
aduce întârziere precum : timp reu, o sarcină prea 
mare, o înclinare a liniei prea mare, etc. 

a) Dacă e viscol sau ninsoare deasă si e teamă ' 

ca trenul expediat să nu întârzie sau să rămân ;\ pe 
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l in i<' ,  at unci trenul urmNor nu va p leca clin staţie 
de d t  dup;i re t renu l precrd<'nl n aj 1 1ns în  sta ţ ie a  
urml-toarC", i a r  dac;\ telegrafu l  c întrerupt , c i  va 
pleca dup;l ce se va 1 i  scurs timpu l maximal de 
mers intre cele doui� staţii , prcn�zut pentru tre

nu l  expediat .  
b) l n t imp de ceaţ<i deas:i ,  vint \' iulent, sau 

n insoare deasă , intervalu l  de timp vei fi marit cu 
ce l puţ in jumetate . 

Dac;\ în aseminca casuri , dintr'o pricină o.1re
care , convoiul este nevoit să meargă aşa <le încet 
în cât un om mt:rgend la pas poate să'I urmeze , 
at unci agentul de la  coada trenului se scoboară 
din tren şi pune pe linie pocnitori q iu:i ,  sau fişi
curi luminoase noaptea , la fie-care k ilometru . 

r )  Când sarcina trenului expediat e prea mare 
şi între cele doue staţii e un  suiş mai lu ng de 
1 km.  sau cu o înclinare mai mare de 2om ' I m • 
atunci trenul micşorându-şi forţamente iuţeala , 1 11 -
tervalul de timp va trebui mărit cu cel puţin JU·  
meta te . 

8) Cind intre doue staţii, trenurile au de stre
bătut un scoborîş cu o îndinare mai mare de 
2 5 111 "' ' '  trenul din urmă ar  putea din vr 'o pricină 
oare-care (precum : frânare insuficientă , defectuosi
tatea frânelor sau a maşinei, ect . )  se iea o iuţeală 
aşa de mare pe scoborîş în cât să aj ungă trenul dina

inte.  ln asemenea punte, intervalul de timp tre
bue determ inat ast-fel : Se calcu leasă iuţeala mij 
locie U cu care străbate scoborişul ,  ce l  mai încăr

cat tren de marfă, presupunind casul cel mai pri
mcj� ios, adică că frânele nu sunt strînse şi că 
maşma merge cu regulatorul închis şi fără contra
presiune . 

Impă.rţind lungimea scoborîşului prin această 
iuţea l ă. ,  avem timpul ce pune trenul de marfa ca 

s� �arcurgă scoborîşu l .  D iferenţa dintre acest t imp 
ş1  timpul normal , pe care trenurile de marfă tre
bue să 'I întrebuinţeze pentru a parcurge scobo
rh:m l ,  da intervalul de timp ce trebue păstrat între 
doue trenuri l a  vîrful scoborîşului . 

I uţen l a mijlocie U se calculează reso lv(!nd ur

mătoarele ecuaţi i  : 

U )  

(2) 

v„ + v  
2 

P + P' - -- - (Vi- V P) F-R.  
,., I) 
... g 

( J )  F l . ( P + P' 1. i 

(4 ) R 1 ' . 1 1 1 , 5 I u.oo r lP )  t- l'' . 1 14 \'x  l o.ooz l J !J 
+ w �- v{7�0 - i} 

v„ este iu ţe<l la în k m .  pe or:\ ce o nre trenul 

cind  a ajuns în vi rfu l  scolmrişu l u i .  Pentru a 
con..; idera casul cel mai primejd ios c bine a se 
lua  pentru V0 iuţeala reală ce ;iu  trenurile de 
marfă în �ecţiunea considerată . 

V este iuţea la căpătată de tren c inci a ajuns la  
picioru l scoborîşu lu i .  

P este greutatea în tone a trenu l u i de mar fa , 

tenderul maşinei cuprins. 
P' este greutate;i maşinei fără tender. 

este lungimea scoborişului în metri . 
este înclinarea scoborişului în mil imetri. 

x este numărul osiilor cuplate a maşinei . 
p este rasa în metri a curbei ce s· ar găsi pe 

scoborîş. Dacă sunt mai multe curbe cu rase 
diferite, atunci se va lua pentru p mij locia ra
selor. 

Formulele care dau deosebitele resistenţe ce 
intră în valoarea lui R an coeficienţ i  cari au fost 
determinaţi prin experienţe făcute în anume con
diţii şi prin urm:ire nu represint<\ ip  definitiv nişte 
fenomene generale .  Resistenţa R nu se poate deci 
avea de cât aproximativ. 

Este prin urmare de preferat eţ se determina 
iuţeala U prin o experienţă directă in  fie-care cas, 
procedind ast-fel : 

Se conduce trenul ast- fel ca la  vîrful scoborî
şului se aibă iuţeala V0 • Indată ce trenul a intrat 
pe scobort ş , mecanicul dă semnalul pentru slăbirea 
frinelor şi închide regulatorul maşine i .  Un chro

notachymetru instalat pe maşină dă timpuri le şi 
spaţiuri le parcurse. 

Dacă intervalele de timp sunt egale în timpul 
mersului unui num�r de hectometri, atunci e le�ne 
de avu t iuţea la. 

Dacă tnsă nu se întimplă aşa . atunci se va con· 
strui curba representativă a timpur i lor in funcţiune 
de spaţiurile parcurse ; se substitue acestei l ini i po
ligona le o parabolă. de al 3-lea sau de al 2-lea 
grad, după cum se apropie mai mu lt una sau 

cealaltă , şi ast-fel avem o relaţie definită geome
triceşte de forma : 

s f (t). 
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Făcînd derivata I -a a acestei functiuni avem : 

�� - f' (t) 
dt 

care represintă  iuţeala U .  

, 

Se mai poate avea iuţeala U determinînd iuţe
l ile V0 şi V prin ajutorul a doi cor;trolori de mers 
( dromoscop, dromopetard, etc . ) ,  fixaţi unul în vir
ful scoborîşului şi altul la piciorul lui .  

Linii" perdute. Se pot înlătura ciocnirile prin a
j ungere, fără a mări intervalul de timp, construind 
între extremităţi le scoborîşu lu i  I sau 2 l ini i per
dute (după lungimea lui) care să abată trenul din 
calea ce urma si să ' l  facă să 'si domole<1scă mer-

, , 

sul şi apoi s3. se oprească . Acest mijloc este co
stisitor. El nu se întrebuintează de cât dacă sco-

, 

borişul are o lungime mare. 
Vom trata complect l ini i le perdutc cînd vom 

vorbi despre ruperi le trenurilor ce urcă pe un suiş. 
Semnale. Intervalul de tim p dintre doue trenuri , 

se mentine sau întrebuintînd semnale miscătoare 
' . , 

ca : steguleţe, felinare, pccnito!"i, fişicuri luminoase, 
sau întrebuinţând semafoare cu 2 aripi (câte una 
pentru fie-care sens) . 

Semaforul stă de regulă pe oprire şi semnalistul 
trebue să fie la post pentru a lăsa să treacă tre
nul .  El nu va deschide semnalul pentru a lăsa să 
treacă un tren de cât dacă intervalul de timp ce 
s'a strecurat de la trecerea trenului precedent nu 
e mai mică de cât acel fixat de regulamente. La 
apropierea unui tren ,  agentul pune aripa semafo
rului pe liber şi după ce trenul a trecut .de semnal 
pune aripa pe oprire. 

Intrebuinţarea semaforului sileşte pe cantonier 
să fie atent pentru ca trE.nul să nu se oprească 
dinaintea semnalului . Va trebui însă ca aripele se
maforului să se rădice pentru posiţia liber şi să 
cadă singure în posiţia orisontală îndată ce can
tonierul părăseşte pârghiea semnalului. 

La C. F. R. intervalul de timp este reglementat 
de §§ 9 S din Instrucţia de mişcare r\o X H .  § 8 I 

din Instrucţiea No. I pentru mecanici şi aliniatul 
b de sub No . 1 5 al Instrucţiei de semnal isare 
No. X. Disposiţiunile cuprinse în aceste instrucţi i ,  
au mare analogie cu acelea ale administraţiilor : 
Stadtsbahn St. E. G ,  Siidbahn,  Statut austriac, 

.Statul ungar, etc . ,  dar sunt mai puţin complecte 
de cat acestea. Ceva mai mult, cele trei instrucţii 

ale noastre nici mi se potrivesce tn astă privinţă ; 
aşa art. 3 2 3  din Instr . No.  XI I şi al. b de sub No. 
1 5 din lnstr. No. X nu se potrivesc cu art. 30 1 

din Instr. No. I pentru mecanici ; de asemenea 
al .  a şi b de sub art . 299 din Instr . No. I penfru 
mecanici nu se potriveşte cu art. 3 1 8  din Inst. 
No. XI I .  Pe când în i nstrucţia pentru mecanici se 
prevede un interval de timp de I 5 minute între 
trenuri dacă cel dinainte are o iuteală mai mică 

, 

de cât cel care urmează, instrucţia de mişcare în
locueşte intervalul  de timp prin un interval de dis
tanţă egali cu depărtarea dintre doue staţii . 

Această din urmă disposiţie nu se întrebuinţează 
de cătră. alte administraţii de căi ferate de cât pe 
linii de mică importanţă şi care nu sunt prevezute 
cu semnale intermediare de anuntare a trenuriior 

, 

(clopote electrice, etc.) 
Pe liniile de oare-care importanţă, o aseminea 

disposiţie are neajunsurile următoare : 
r ) .  Debitul l in iei adecă nu merul trenurilor de 

acelaşi sens ce o străbate într 'un timp dat, 24 ore 
de pildă. este redus la minimum şi prin urmare 
necesită un mare numer de linii de garagiu î n  st'a
tiile de încrucisare si mai cu seamă în statiile de ) ) I t 

bifurcaţie ; aş<l de pildă, staţia Kitila este nevoită 
să oprească trenurile în Ciocăneşti , Buftea şi Mo
goşoaia pentru că nu are unde le primi în staţie, 
puţinele linii ce a�·e fiind deja  ocupate de trenurile 
ce nu au putut fi îndrumate spre Bucureşti din 
causa disposiţiei de care vorbim. 

2 )  Scurgerea mărfurilor se face foarte încet. de 
unde resuită pagube atât pentru comer

.
cianţi cât 

si pentru administratia de căi ferate . 
' ' 

3) Consumaţia de combustibi l e mai mare, m'a-
şinele trebuind se aştepte sub presiune un timp 
îndelungat. 

4) Pentru acelaşi trafic, necesită un număr mai 
mare ele maşini şi de vagoane, de oare-ce maşi
nele stau în aşteptare şi sub presiune iără folos, 
iar vagoanele stau mai mult timp încărcate cu a
ceeaşi marfă. In epoca transportului cerealelor a· 
cest neajuns cap<ltă o foarte mare importanţă , şi 
el singur ar fi deajuns ca să determine revenirea 
la disposiţia ce era in Yi6oare înainte de I 892 . 

Protecţiunea prin interYal de timp are neajun
surile următoare : 

I )  Aprecierea t impului scurs de la trecerea unui 
tren până la presentarea trenului următor mai cu 
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sea m [1 cind circulaţ ia este import nnt :\ , cerc d in  par
tea persona lulu i o atenţ ie marc �i prcscnt a lui con
tinuă la post , ceea ce e greu d� obţinut chiar din 
partea unui cantonier i nte l igent �i c.on�tiincios, dar 
încă din partea u nei cantonercsC' cnre nu ştie carte 

şi  are 5 sa u 6 copi i de î ngri j i t ,  cum e: casul pe 
liniile noastre. 

Ceva  mai  mult . cantoanele noastre nici n 'au 
ceasoarnice , nşa că personalul nu se poate deprinde 
cu aprecierea timpului şi prin urmare nu 'I putem 
face respunzetor de ciocniri provenite prin ajun
gerea unui tren de cătră un altul ce vine h un  
interval de  I imp mai mic de  cât cel fixat de re-
gulamente. 

· 

2) .  Intervalul de timp avut la plecare, variind 
în fie - care moment, nu corespunde unui  spaţiu real 
şi prin urmare ori-ce tren cu iuţeală mare poate 
să ajung<\ pe cel de dinaintea lui . 

3 ) . Cind distanţa dintre cantoane e mare sau 
cind cantonereasa nu e la pos l , atunci mecanicul 
singur trebue se vadă dacă intre cele doue can
toane păzite nu e vr'un tren înaintea lui la o prea 
m ica distanţă ; ori această garanţie e cu totul ne
îndestulătoare mai  cu seamă noaptea sau ziua pe 
timp de ceaţă, ninsoare, etc. 

4). Sistemul chiar al exploatărei prin interval de 
timp, tmpedică foarte mult regularea mersului tre
nurilor, el mai poate pricinui opriri în linie curentă 
şi aceste opriri aduc mari încurcături exploat<l rei . 

5 ). Pocnitorile puse pe l in ie , remînînd acolo ,  face 

S<\ înt îrzie trenul următor chiar atunci cind ele nu 
mai servesc la ni!ll ic . 

6). Cînd un tren e silit să domolească mersul, 
fără să meargă însă destul de încet pentru a se 

putea pune pocnitori în urma lui ,  atunci ci poate 
fi a juns de un tren cu iuţeală normală chiar dacă 
intervalul dintre cele doue trenuri ar fi de 1 o m i

nute la ultimul canton. 

i ). Sistemul mai dă loc la ciocniri prin ajungere : 
a). Cînd conductorul de la coada trenului a

doarme şi nu observă că trenul ş'a domolit mersul . 
h) . Cînd conductorul de la coada unui tren care 

'şi domoleşte mersul , în loc să se ducă imediat 
lnapoi pentru al acoper i , cnută să cunoască mai 
lntăi pricina domolirei mersului , de teamă ca tre
nul domolit să nu 'şi reia mersul normal si să ' I I 

lase pe l inie în t impu l cînd ii acopere Acest c. a s  
se 1n t implă foarte des. 

li)  /11frn1nlt1/ dC' di.�t11.11 (1l 
Protecţ ia înapoi a trenuri lor , prin o liscrvare;:i t im 

pului este  încJcstul :\toare pe lin i i le cu c ircula ţ ie m o . 
der�t:i .  Cînd t raficul 1 1nei l in i i  �!,te mare , sistem ul 
acesta de protecţ i e  nu  mai  prC's in U i siţ.{ur:rnţă /\ 
nalele drummilor ele fer conţin fparte multe do
vezi despre insuficienţa exploat;i rej prin interval de 
timp şi ciocnirile prin a jungere nu sunt acciden
tele cele mni rari ce se întimplă p� l i n i i l e  exp loa

tate prin acest siste m .  
Singurul mij loc eficace pentru a nsigura protecţia 

trenurilor înapoi este de a înlocui interva lul de 
timp prin un spaţ iu rea l ,  cu alte cuvinte de a or
ganisa exploatarea în aşa chip ca un acelaşi spaţiu 
al cale i să nu poată fi nici o dată ocupat in a
cee :1 şi vreme de doue trenu r i care se urmeasă . 

Acest resu ltat important se obţine prin Blocul

st'stem al cărni principiu con sist i în a împărţi l inia 
în un numer de cantona mente saµ secţiuni, a a
şeza un semnal la începutul fie-clrei secţiuni şi a 
nu perm ite deschiderea acestui semnal de cât a

tunci cînd secţiunea pe care o acoperă este l iberă 
Aceeaşi secţiune nu Pste deet' ocupata, de cât de 

un sz'ngur tren , şi· ori-ce tren in mrrs este acoperit 
înapoi de u n  semnal optr'c. 

Pentru ca semnal istul să poată şti momentul 
cînd un tren esă din secţiunea s<ţ, el  este pus în 
comun icaţ ie cu vecinii sei din dreapta şi din stinga 
prin n işte aparate ele:ctrice speciale numite apa· 
rate de bloc sau aparate de corespondenţa. 

Cu Ulocul-sistem, exploatarea se face ast- fel : 
Fie de pildă o linie împărţită în 5 secţiun i de Iun-

A -+ B c 
Fig. 43 .  

o E 
I 

F 

gime diferită . In puntele A, B,  C, O, E şi F ce 
mărginesc secţiunele este câte un post de bloc a
vînd un semna I optic şi un aparat de corespon
denţă Postul A este postul de originii iar postul 
F este postul terminus. Un post intermediar C de ' , 
pildă, comunică cu cele dou� posturi vecine B şi 
D ; posturile mărginaşe A şi F co mun ică numai 
cu postul intermediar respectiv de a lături . 

Mişcarea trenurilor se face ast-fel : 
Din A trebuind să plece un tren, postul din a· 

cest punct anunţă postului următor B plecarea a

cestui tren, şi post ul B d:\ cale liberă . ln urma 
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acestui respuns, A dă drumul trenului şi apo i pune 
semnalul seu pe oprire pentru a acoperi înapoi 
trenul ce a intrat in secţiunea A B .  ln tot timpul 
cât acest tren străbate secţiunea AB, semnalul A 
remîne pe oprire şi nu  poate fi deschis de cât cu 
autorisarea postului B. lndată ce trenul a trecut 
de postul B, semnalistul acestui post îl acopere la 
rîndul seu punînd semnalul din B pe oprire , apoi 
îl anunţă postului următor C şi în sfîrşit informe<1ză 
pe colegul seu de l a  deal A că secţiunea AB este 
liberă şi poate expedia un al 2 -lea tren Numai 
acum postul A poate pune semnalul  seu pe liber 
dehlocînd ast-fel secţiunea AB. Postul C şi suc
cesiv cele următoare procedeasă în acelaşi chip 
ca şi postul B.  Trt>nurile pot ast-fel să se succe
dese, dar cu condiţia ca în totdeauna se nu fie de 
cât un s ingur tren pe fie-care secţiune. Se obţine 
ast-fel distanţarea reală a trenurilor. 

Lungimea secţi unelo · de bloc. Limitele len
gimei secţiunelor de bloc se determină de urmă
toarele doue condiţii : 

1 )  Un tren oprit la postul de bloc, trebue să .fie 
în deafuns acoperit de semnalul postului de bloc 
dinapoi. Această condiţie cere ca lungimea sec
ţiunei să fie cel puţin egală cu distanţa de pro
tecţie, adică să nu fie în nici un cas mai mică de 
I OOO la  I 2 00 m .  

2 )  Trenul cel maz· încet ( I8 km. pe oră) trebue 
să poată parcurge secţiunea cea mai lungă intr' un 

timp mai· scurt de cât intervalul de tzmp regie-

c o E H I K  
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atârnă de intensitatea traficului în momentul când · 
este cel mai încărcat, precum şi de iJrofi.lul şi de 
traseul liniei. 

Alegerea locului posturilor de bloc mai este 
influenţată şi de alte consideraţii ca de pildă : 
locul unde sunt aşezate staţi i le, trecerile de n ivel 
şi bifurcaţiile, oprirea trenuri lor în toate staţiile etc. 
Aceste consideraţii pot modifica simţitor condiţiile 
de mai sus ; aşa de pildă pe liniile urbane şi me
tropolitane, distanţa între posturile de bloc se sco- . 

boară chiar până la  400 m . ; aşa e pe metropo- . 
l itanele Londrei şi a Parisului . 

In general lungimea secţiunelor nn întrece 3 km. ,  
iar lungimea lor mijlocie este de  2 , 5  km . In  ·An
glia această mij locie se scoboară la  I , 7  km . .  sau 
chiar la 1 ,6 km. 

Indată ce circul aţia este de 5 trenuri pe oră în 
acelaşi sens, e bine ca lungimea secţiunelor să nu 
fie mai mare de 2 , 5  km . 

Staţii le fiind in general prea departe una de 
alta, şi neegal depărtate, nu se pot întrebuinţa 
numai ele ca posturi de bloc, de cât în casuri 
particulare, cum de pildă pe I inli ie urbane şi me
tropolitane, pe care trenurile se opresc în toate 
staţi i le. 

Cu ajutorul graficului de mers al trenurilor, se . 
poate face studiul aşezărei posturi lor de bl0c, ple
când de la principiul că : un tren nu trebue să 
intre intr' o secţie de cât după ce trenul de dzna-· . . 
intea lui a părăszt o .  

L M N  o p 
Fig. 4 4 .  

mentar (IO minute) . Această condiţie dă ca lun
gime maximă a secţiunelor 3 km . ,  căci : 

1 0 
L =  1 8 X -6 = 3 km.  

o 
Intre aceste limite, lungimed secţiunei <le bloc 1 

Fie doue staţii A şi 8 ,  depărtate de 5900 m. 
Graficul mersului trenurilor dintre aceste doue 
staţii este representat de fig. 44. Distanţa dintre 
staţii fiind de 5900 m . , am putea avea numai doue 
secţiuni de bloc. lncerc<.\m dar prin a aşeza un 
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m I· mij i  ul <l arlar 1 
riz ntal I rin pun u l  

ace tei riz nt< I 
, E, l� . „ .  c r 

nuri c cir ulă din A I r 
I u cţiuni a.A . i a. 

ajun v rtical ă întâlnea că 

o lic p ntru a un ·in ur p t ă nu fie e 

jun . I n  a ul fi . 4 4  v rticala cc' întâln şt trenul 

� rt ica la cc" întâlne te tr nu l  verticala dd' 

întâlne� te tr nul  F v rticala ee' întâlneşte trenul 

M ,  verticala f f întâlneşte tr nul P'  şi gr; ' 
întâl

neşte trenu l  R.  
rin urmare cu un  ingur po  t intermediar '1. 

mersul trenurilor D E, G,  M, P şi R ,  ar  fi în tot
deauna împedicat de ac�la a l  trenu lu i  precedent. 

untem deci sil iţi să punem doue po turi inter
mediare a ., i b în loc de unul  singur, ş i  aşezăm 
aceste posturi aşa ca să împartă distanţa AB pe 
cât se poate. în  părţi ega le .  Se duc orizontale prin 
puntel a şi b şi se urmează pentru fie-care din 
ele cum s'a arătat pentru orizontala r:J.. In  fig. 44 

se vede că cu doue posturi de bloc intermediare, 
trenurile nu se mai jenează unele pe altele. 

Fig. 4 5  represintă graficul mersului trenurilor 
intre ucureşti şi K it i la .  

Când am tratat d':!spre aplicarea regiunilor pri
mejdioase la gara de Nord, am vezut că l inia de 
emnale GH este aşezată la km .  2 ; prm urmare 

cea d'întâi secţiune de bloc în l inie curentă va în
cepe de la această l in ie  de semnale, unde se află 
postul a .  De asemenea, staţia Kitila fiind o staţie de 
bifurcaţie, o staţie importantă , ea va trebui să 
aibă un po t de bloc la fie-care extremitate, care 
în partea despre Bucureşti va  fi aşezat cam la  
I km.  de  clădirea de  călători ; acesta este postul 
d. Rămâne dar de organisat secţiuni în l inie cu
rentă pe o lungime de aproape 7 km. 

Din graficul mersului ,  se vede că între orele 7 , i 8 
dimineaţa unt deja 4 trenuri care pleacă în acela , i  
en ; prin urmare n u  put m da secţiuni lor de bloc 

o l ungime mai mare de 3 km. , şi va trebui deci ă 
avem 3 ecţiuni de bloc, adică 2 po turi i n terme
diar b şi c .  

raficul mersului arat că ingurele tr nuri 
care par c e jen a în m r unt tr nurile 

dimin aţa . i t renur i !  i 1 2  7 într o r  1 
1 63 „ 1  5 3  într I l '> I  1 2  noa tea. 
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Dar ne putem lesne convinge prin procedeul 
arătat mai sus că tren urile C şi r 6 3 nu ge
nează respectiv trenurile 1 2  7 şi 6 5 3 nici chiar în 
casul când ar fi numai 2 secti uo i  de bloc adică . 
un singur post intermediar. 

Positia normală a semnalelor de bloc. Pe ' 

liniile cu o singură. cale, posiţia normală a sem
nalelor de bloc este cea pe oprire, pentru că sem
nal istul nu ştie din ce parte are să vie cel  dintâi 

tren, şi prin utmare pentru ca e l  să poată de
schide semnalul de la extremitatea unei secţi i ,  tre
bue ca linia să fie blocată la cea-laltă extremitate. 

Exploatarea cu semnalele închise pe l iniile cu o 
singură cale, a fost de mult admisă în Anglia ; mai  
tîrziu fu adoptată în Germania,  iar  la r 889 fu ad
misă şi în Franţa de compania P. L. M. 

In  Belgia se generalisează de asemenea s :stemul 
cu semnalele de bloc normal închise şi normal 
înz<\ vorite . 

Acest sistem de exploatare necesită cererea de 
cale l iberă din post în

. 
post, ceea ce este o ga

ranţie contra ori-cărei uitări sau distracţii din partea 
semnaliştilor. 

Exploatarea cu semnalele î nchise nu întrerupe 
continuitatea blocului în staţiunile secundare şi în
!esneste mult !Iararea trenurilor în asemenea statii . '-' . 

Pentru a admite un tren, semnal istul trebue să 
ceară postului de la vale, punerea semnalului seu 
pe liber . Când secţiunile sunt lungi, un post C 

A B c D E 

--�--�--��--�-1 
Fig. 4&. 

trebue să facă această cerere postului D în mo
mentul când trenul a intrnt în secţiunea BC, aceasta 
bine-înteles dacă trenul nu trebue să stationeze în ' ' 

această. secţie ; în cas contrar, cererea o va face 
cu un minut mai înainte de plecarea trenului din 
puntul de staţionare . Când secţiunele sunt scurte, 
atunci cererea se va face înainte ca trenul să fi 
ajuns la  puntul de vizibil itate, pentru a nu Jena 
mersul lui. 

Sistemul acesta de exploatare se cheamă blo
care cu secţiunzle închise. 

Semnificarea semnalelor de bloc. Semnalele 
de bloc nu arată un pericol imediat ci numai că 
secţia de bloc ce ele comandă este l iberă sau nu 
până la extremitatea ei. Prin urmare semnificarea 
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acestor semnale nu poate fi tot aşa de riguroasă 
ca a ce lor-lalte semnale de oprire. 

Cea mai mare parte din instrucţii prescriu sem
nalistului că nu trebue să deblochese o secţie de 
cât după ce trenul care o părăseşte a intrat cel 
puţin 700 m .  in secţia următoare . Insă unele secţii 
sunt prea scurte pentru a se putea subordona 
acestei condiţii, deblocarea semnalului de la deal. 

Din puntul de vedere al i n terpretărei semna
lelor sunt trei sisteme de blocare : 

I )  Blocul absolut. Trenul sau maşina găsind 
semnalul închis, se opreşte şi  nu se pune din nou 
în mişcare de cât când semnalul s 'a deschis sau 
când s '  a constatat că aparatele. sunt deranjate. 
Maşina de ajutor face excepţie. 

Sistemul acestJ. este aplicat pe un mare numer 
de reţele engleze1 germane, pe liniile statului bel
gian, pe linii le compani i lor Lyon şi Orleans şi pe 
liniile C.  F.  R .  

Trenul trebuind să se oprească înaintea sem
nalului găsit pe oprire, trebue ca atunci când este 
ceaţă sau ninsoare deasă , semnal�d pe oprire să 
fie dublat prin pocnitori aşezate la distanţa de pro
tecţie înaintea semnalului de bloc ; punerea lor pe 
şine se va face manevrând din postul de bloc. 
Dacă împrejurările locale nu permit să se vadă de 
departe semnalul de bloc, atunci acesta va fi a
coperit print:'un semnal de distanţă, care să arate 
mecanicului ca are să oprească trenul înaintea sem
nalului de bloc. Când distanţa dintre posturile de 
bloc este mică atunci se întrebuinţează ca semnal 
de distanţă a unui post, semnalul de bloc a pos
tului precedent .  

Mecanicu l trebue să întrebuinţeze toate mij loa
cele de care dispune pentru a face ca trenul să 
nu treacă de semnalul de bloc. Alt-fel ,  mecanicul 
ar trebui să. observe semnalul uitându-se înapoi , 
ceea ce câte o dată î i  este cu neputinţă, şi apoi 
este periculos ca trenul să stea călare pe doue 
sect i i. ' 

2)  Blocul condiţz'o�.zal. Un tren sau maşină găsind 
semnalul de bloc pe oprire, se opreşte şi nu intră 
în secţiu ne de cât după un timp hotă.rât şi după 
ce se vor fi îndeplinit oare-care formalităţ i .  Con
diţiile la care este supus variază la deosebitele 
campanii .  

Sistemul 
pe reţelele 

acesta de bloc este foarte intrebuintat ' 

francese ale companielor Nord şi Est . 
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3 )  /,'/om/ /'t'n111.1 tr ' .  Trenul sau ma�ina \' azind 
semnalul de bloc închis, n u  s e  opreşte ci merge 

înainte, dar micşorează iuţeala înainte <le a intra 

în secţ ie.  pentru că semnalul de bloc pus pe oprire 

arata mecanicului că secţia este ocupată , şi pri n 

urmare trebue să fie în măsură de a se putea 

opri în spaţiul liher de dinaintea lui . 
Sistemul acesta e simplu dJr cu m ult inferior 

blocului condiţional . Blocuri le automatice funcţio
neasă ca bloc permisiv. 

Blocul permisiv este foarte respândit pe linii le 
americane ; el este deaseminea întrebuinţat cu oare
care reserve pe liniile companiilor francese Ouest 
şi Midi. 

Cu toate precauţiunile luate de administraţi i , atât 
blocul condiţional cât şi cel permisiv pot da loc 
la accidente, chiar atunci când toţi îşi fac datoria. 
Ca exemple putem cita accidentul de la Blackburn 
in Englitera şi cel de la Charenton în Franţa. 

Avantagiul blocurilor permisiv şi condiţional de 
a expedia mai repede trenurile, este, după cum 
zic D-nii Flamache şi Huberti , mai mult aparent de 
cât real ; o examinare făcută cu puţină băgare de 
seamă, arată că acest avantagiu nu există în re
alitate mai în nici un cas. (Vezi nota de la pag. 

3 7 voi . li al  uvragiului acestor autori ) .  
D-l L. Galine zice că sistemele de bloc absolut 

şi condiţional sunt echivalente Alegerea sistemului 
atârnă de condiţiile de exploatare a liniei şi de 
importanţa traficului. Blocul condiţional convine 
în deosebi liniilor care au o mişcare de trenuri 
foarte întinsă, pe când blocul absolut convine mai 
cu seamă lini i lor cu o mişcare de trenuri mijlocie . 

lnzlvorarea semnalelor de bloc. Am văzut 
că liniiie cu o singură cale se exploateasă cu sec
ţiunile închise. Acest sistem are un inconvenient : 
Calea fiind deschisă pentru un tren, semnalistul  
B poate cere postului de la vale C deschiderea 
calei pentru un al 2 -lea tren, şi prin urmare sem
nal istul C trebuie să 'şi încordeze memoria pentru 
a şti dacă trenul dintâi a trecut şi deci dacă 
poate debloca din nou. 

Se poate remedia acest inconvenient prin doue 
mijloace : 

I )  Se poate dispune aparatul postului ast- fel 
ca semnal istul de la \'ale C să nu poată debloca 
de 2 ori una după alta po"-tul de la deal B făr;l 

ca semnalul din C să fl fost deschi� şi apoi închis 

în intervalul dmtrc cele Joue c ·�rcn con�ecutive 
de dchlocarc 

2 )  l ntreh11 i 1 1 ţ ân d  pedala electrică . 
Se numc�te în  gen era l p�dt11d, ori-c<.: disposit iv 

întrebuinţat în scopu l  de a face ca trenul singur 
s e  permită manevra unui semnal .  �i prin aceasta 
să se impcdice deschiderea semnalului din un post 
înainte ca tren�tl să fi trecut de postul următor. 

Pe câtă vreme ultima osie a trenului ce merge 
din B spre C n'a eşit în real itate din secţiunea 

ocupată BC, semnalistul postu lui C unde e a1;1ezată 
pedala nu poate trimite curentul care să dcslege 
semnalul B şi să învoiască deschiderea lui pentru 
admiterea altui tren. 

Pe l in i i le cu o singură cale se aşează în fie-care 
post câte o pedală pentru fie-care sens dt! mers. 

Precce, zic d-nii Flamache şi Huberti a definit 
cel dintâi întrebuinţarea pedalei, iar Romacher s, 
inginer en şef la dru murile de fer belgiene. a f:tcut 
cea dintâi întrebuinţare a pedalei pe l inia foarte 
frecuentată Bruxelles-Anvers . Experienţa a fost 
făcută cu pedala Hodgson ; cele dintâi încercări 
n 'au reuşit pe depl in şi de aici discreditul pedalei. 

S:.l reproşează pedalei : 
I )  Că în staţii ea este atin�ă mereu de ma!;iina 

de manevră şi prin urmare î n trebu inţarea ei com
plică serviciul .  Aceasta e adeverat când este aşezată 
pe l in iile principaie i dar cum manevrele trebuesc 
i ntrerupte pe aceste linii. când secţiunea de la 
deal este ocupată de un tren ce soseşte, se poate 
dispune lucrurile aşa ca pedala să nu fie gata să 
funcţioneze de cât când calea e ocupată, ceea ce 
este tocmai casul blocărei cu secţiunile închise . 
Deci, pe liniile cu o singură cale care se exploa
tează astfel, nu mai este inconvenient de a ma
nevra peste pedală, fiind că ea nu e gata de 
funcţionare. 

2) Pecala nu funcţionează regulat iarna din 
pricina omătului .  Aceasta atârnă numai de la buna 
sau reaua întreţinere a l iniei. Ca şi schimbătoarele, 
pedalele trebuesc curăţite bine �i la timp,  pentru 
ca funcţionarea lor să se fac;\ regulat. 

In cas de ne funcţionare a pedalei, fie din pricina 
omătului , fie pentru că a devenit defectă , agentul 

nu poate trimite postului de la deal curentul de 
descleştare a semnalului. şi pentru a remedia, 
semnalistul manevreas;\ cu o dtâe spaialâ organul 
cc treuuc manevrat cu peda la . Aceast;.\ L"hec c 
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plumbuită pentru a nu putea fi întrebuinţată de 
cât cu control .  Această operaţie face pe semnalist 
să reflecteze înainte de a debloca . Totuf?i acest 
mij loc nu e tocmai satisfăcător, căci semnalistul 
în loc de a face manevra în timpul trecerei tre
nului, o poate face în acelaşi timp cu trimiterea 
înapoi a descle�tărei semnalulu i  de la deal, adecă 
îna inte de a trece trenul  prin postul seu . Ast-fel 
s'a întâmplat pe linia Bruxelles-Maline.s în apro
piere de staţia Weerde : Pedala era derangeată 
şi de o z i  cheea era în permanenţă în aparat. 
Traficul fiind foarte activ, semnalistul se obişnuise 
deja  să. împingă cheea pentru fie-care tren care 
trecea ; dar în loc de a face această manevră în 
momentul trecerei trenulu i ,  el o făcea în acelaşi 
timp când descleşta postul de la  deal . In spi
ritul lui, cel e doue operaţii devenise conexe, şi 
din această împrejurare a resultat un accident 
prin faptul descleştărei postului de la deal înainte 
de a fi trecut în adever trenul prin post . 

3 )  Se poate ca semnalistul buimăcit de somn să 
creadă că pt'dala n'a funcţionat şi să taie plumbul . 

Cum vedem �ici pedala nu presintă o siguranţă 
absolută. 

Englezi i , zice d-l L. liVeissenbruck care se pricep 
în semnalisări, dau mai multă importanţă cererei 
de cale l iberă prin sonerii de cât sol id arităţei 
materiale dintre semafor şi aparatele de bloc. 

Companiile francese, qice D. L. Galine n' au 
recunoscut că e cu putinţă să. aibă nevoe de acest 
procedeu. 

Pe de altă parte, Ministerul lucrărilor publice 
din Prusia a admis pedala în urma ciocnirei ce 
s 'a întâmplat anul acesta între 2 trenuri ce cir
culau între 1Veuenbeken şi Altenbeken 

Ciocnirea a avt!t loc între posturile de bloc din 
Kezrnberg şi Sc hi"erenberg unde un tren repede 
se oprise r 5 minute din causa omorârei unui cal . 

Condiţiile unei bune pedale . Sunt : 
r )  Să nu ceară aproape de loc întreţi nere . 
2) Să nu se derangese sau să se strice. 
3 )  Să nu functionese sub actiunea dresinelor sau ' ' 

vagonetelor, chiar încărcate. 
4) Să nu funcţioneze de cât după trecerea celui 

din urmă vagon al convoiului . 
5 )  In cas de ruptură a înhămări lor unui tren , 

această împrejurare s;'i. nu poată provoca descie�
tarea semnalului . 
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6) Pe liniile cu  o singură. cale, acţiunea automa
tică a trenurilor asupra aceluiaşi contact să fie 
deosebită pentru fie-care sens de mers. 

Deosebite sisteme de perlate. De obiceiu 
pedala consistă într'o lamă de oţel, foarte flexi
bilă aşa ca să se poată încovoia sub apasărea 
buzei roţilor şi să 'şi reiea locul după trecerea 
acestora . Prin încovoiarea lamei se stabileşte un 
contact care închide sau deschide circuitul unui 
curent electric trimis de o pi lă în aparatul elec
tric al postulu i .  Lama este pusă în comunicaţie 
cu şina vec ină prin bandagele roţilor, iar Cir
cuitul este închis prin pământ. 

Lama de oţel trebue să aibă o lungime cel 
puţin egală cu cea mai mare depărtare dintre 
doue osii vecine ,  fie a aceluiaşi vagon fie a două 
vagoane alăturate. 

Peda1a tip Hodgson. Funcţionând pedala în 
postul C, lama provoacă închiderea circuitu/uz· şi 
atunci semnalistul C poate trimite curentul de 
descleştare postului de la deal B. Semnallll acestui 
d in urmă post fiind ast-fel descleştat, semnalistul 
B îl poate pune pe l iber. 

Pedala tip Flamache. Incovăerea lamei produce 
întreruperea curentului . Disposiţ ia aceasta este 
mai raţională şi mai sigură ca funcţionare. 

Pedala cu lichid sau Siemens. lncovăierea 
lamei sau a şinei ,  produsă prin trecerea trenului ,  se 
com unică direct unui piston care scoboară nivelul 
unui l ichid conductor (de pildă mercur) conţinut 
într 'un cil indru , şi 'l face să se ridice într'alt vas ce 
comunică cu cil indrul _,  aşa că complectează un cir
cuit şi stabileşte un curent electric de des
clestare . ' 

Această pedală funcţionează pe liniile ger
mnne. 

Pedala cu electro-magnet. Un electro-magnet 
Hughes cu ramurile îndreptate in sus, este i n
fluenţat de apropierea trenului sau unei mase 
metal ice, si produce niste curenti indusi care pro-, ) I ) 

voacă desclestarea. , 
Un electro-magnet ordinar pus în axul calei, ar 

putea fi de aseminea indus de un magnet purtat 
de un va2"on al convoiuiui si curentii indusi să '-J I I ) 

provoace descleştarea . 
A ceste din urmă doue sisteme par a satistace pe 

deplin condiţi i le cerute unei bune pedale, dar ar 
trebui să fie supuse unor experienţe serioase . 
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� l i .  Clroulaţlea trenuri lor 

I .  /110-uri,.-111f'a trenun!or, mutarea incr-uâşcrz'/01-, 
„�,- lt N('f'Ctl ina t'ttlr a trcnta-i/o,-, 

ln�rucişarea trenurilor. l'rincipiilP- după care 
treime să se facă încrucişerile trenurilor sunt : 

1 )  Staţica de încrucişare va deschide semna
lele de distanţă pentru amândouc trenurile iar sem
nalul de oprire numai pentru trenul ce soseşte 
intâiu ; şi numai după ce acest tren a fost complect 
garat, şi calea pe care trebue să sosească trenul 
al 2-lea complect degajată, atunci se deschide şi 
semnalul de oprire pentru acest al 2 - lea tren . 

Dacă trenurile sosesc în acelaşi timp qin amân
douc părţi le, se va lăsa să intre m ai înttli trenul 
de ran� superior. 

Dacă staţiea nu are semnale de oprire, aceste 
semnale vor fi înlocuite prin semnale de mână 
(ordinare), care vor arăta oprire sau autorisare de 
a intra. In acest cas, dacă mecanicul nu vede nici 
un semnal de mână, va opri trenul d inaintea a
cului de intrare . 

2)  Mecanicul nu este ţinut să se conformeze de 
cât arătărilor semnalelor ; el însă trebue să regu
leze mersul trenului său , ast-fel ca să se poată 
opri în gară, chiar dacă trenul seu nu are oprire. 

Pe lini i le P. L. M. regulamentul cere ca meca
nicul să micşoreze iuţeala ast-fel ca să treacă la 
pas peste acul de intrare . 

Pe l iniile Orleans, trenu l  se opreşte dinaintea 
unui semnal de încrucişare aşezat la acul de in
trare, şi apoi înaintează încet. 

Pe liniile C. F. R . ,  Instrucţia No. 1 pentru me
canici, prevede ca trenurile ce opresc în staţii să 
intre la  pas, iar cele care trec prin staţii fără a 
se opri , trebue să treacă. la  pas prin staţiile de 
încrucişare, şi cu o iuţeală de cel mult  20 km. ,  
prin cele-l'alte staţii. De fapt însă, l a  noi trenu
rile intră în staţii cu o iuţeală de cel puţin 20 km. şi 
trec prin staţi i cu cel puţin 40 km. pe oră ; aceasta 
constitue un pericol eminent. Multe limbi de schim
bător, buloane, nituri şi eclise se rup din această 
causă, şi nimeni nu examinează pricina, nu dă 
acestor mici accidente importanţa ce trebue să 
comporte . 

De alt-fel , memorii comisiunei de anchet•i în  
loc se  studieze c u  temeiu accidentu l ,  pentru a 
g-ăsi adevărata pricină care l'a produs, şi se pro-

pue în consecinţă mijloacele de îndreptare, se măr

ginesc, de obiceiu ,  să apere fic· care pe agenţii 
serviciului seu căutind a arunca respnndere asu · 

pra agenţilor celor- I-a lte servicii, aşa că nu rare 
ori se întîmpla să tie condamnat tocmai acel care 
e mai puţin vinovat. 

3)  Dac<l amândoue tr ·�nurile opresc în gară , nici 
unul nu trebue expediat înainte ca şeful staţiei să 

fi comunicat cu agenţii fie-cărui tren. Şeful staţiei , 
sau ajutorul seu, va comunica mai intâiu cu trenul 
sosit în urmă. 

Pe l iniile C. F. R. pretutindeni se ved trenuri 
plecând înainte ca trenul sosit să fie oprit cu de
săvârşire. De alt-fel, intervalul de un minut, prevezu t 
în mersul trenurilor între sosirea unui tren şi ple
carea trenului de sens contrar, este prea mic 

4) Dacă in staţie se încrucişează mai mult de 
2 trenuri, încrucişarea lor se va tace după nor
mele de mai  sus. 

Mutarea incrucişerilor. :\futarea încrucişeri lor 
trebue să se facă după principii le următoare : 

I )  Mutarea încrucişerei se va face ast-fel ca trenul 
de rang inferior să nu împedice circulaţia trenului 
de rang superior. 

2) Mutarea încrucişerei se poate face numai în 
urma înţelegerei prin telegraf sau telefon , ori în 
l ipsă prin un om tr imis înadins cu o înştiinţare 
scri să şi semnată de şeful staţiei sau de ajutorul 
seu, dacă aceasta e cu putinţă. 

Dacă înţelegerea dintre staţii nu se poate face, 
atunci trenul  ajuns în staţiea de încrucişare va aş
tepta acolo trenul  de sens contrar cu care trebue 
să se încrucişeze. 

3)  Agenţii trenului trebuesc preveniţi de mu
tarea încrucişerei. 

4) Trebue să se asigure că staţiea în care ur
mează să se mute incrucişare=:i. 1  nu va expedia 
trenul întârziat fără să aştepte trenul contrar. Pen
tru aceasta , mai înainte de a se expedia telegrama 
care hotăreşte definitiv mutarea incrucişerei , staţiea 
în care se mută încrucişarea va ţine pe oprire 
semnalele s::lle situate de partea trenului întârziat ; 
aceste semnale vor fi însoţite şi de semnale de 
mână (ordinare ) ,  dacă trenul întârziat este din 
acelea care n'au oprire în staţiea fixată pentru 
încrucişare. 

(\ 'a  urma) P. Teodoru . 
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