
Acciden tele pe căile ferate . Mij loacele prin care se pot înlătura. 
(Urmare 1 )  

Art. VI . Ponte primejdioase 

Puntele primejdioase sunt de doue feluri : vremel

nice şi permanente . 

§ I .  Punte przmefdioase vremeluice 

Sunt : dărâmarea unui piez (talus) sau a unei 
platforme, ruperea unei şini , deformarea pl�nului 
de punere a ca lei : ori-ce reparaţie care compro
mite momentan soliditatea calei, un tren oprit 
pe l inie între doue staţii, etc. 

Asemenea punte primejdioase se produc de o
biceiu în l inie curentă şi se acoper prin semnale 
ordinare şi mişcătoare ca : steguleţe, discuri pur
tătoare, felinare de mână, pocnitori aşezate pe 
şine, etc, 

Distanţa de protecţie . In linie curentă trenu
rile nu se pot opri imediat� şi prin urmare sem
nalul de  oprire sau de domolire trebue dat la 
o depărtare îndestulătoare înaintea puntului pri
mejdios. 

1 )  Oprire. Pentru oprire, distanţa de protec
ţie se iea în general de 1 ooo la 1 200 m. Unele 
retele tin seamă în determinarea acestei distante I I I 
de profilul longitudinal a l  liniei, aşa în Germania 
semnalele de oprire se dau la 500 m .  înaintea 
puntului periculos dacă scoborîşu l  nu e mai mare 
de 2 m. m .  şi la 7 50 m. pentru părţile de linii 
unde scoborîşul intrece 2 m. m .  

Pe liniile statului frances, semnalul de oprire 
se dă la o distanţă de 800 m. pe suişuri mai 
mari de S m. m. ; l a  1 000 m.  pe suişuri mai 
mici de S m. m. ,  pe orizontală şi pe scoborîşuri 
de 5 m.  m .  sau mai mici ; l a  I 200 m. pe sco
borîşuri mai mari de S m.  m .  şi care nu întrec 8 

1) A se vedea. No. G, 7, 8, 10 şi 12 a Buletinului din HlOl . 

m .  m .  · si l a  I 500 m. pe scoborîsuri mai mari ' I I 

de 8 m .  m.  
La  compania Est francesă, semnalul de  oprire 

se dă la 500 m . pe suişuri mai mari de 8 m. m. ; la  
800 m.  pe suişuri cuprinse între 5 ş i  8 m. m . ;  la  
1 ooo m. pe orizontală ; la I 200 m. pe scoborîşuri 

continui mai mari de 5 m. m .  şi care nu întrec 8 

m.  m . ;  ş i  l a  r 500 m. dacă scoborîşul  nu e mai mare 

de Sm. m. 
D-l Galine spune, şi cu drept cuvînt, că această 

variatie a distantei de protectie cu înclinarea sui-, , ' 

şului sau scoborîşului, este o complicaţie nefolo-
sitoare şi că e mult mai nimerit de a se lua în
tot-deauna distanta maximă, , 

Reglementele C. F. R. admit distanţa de 500 

m .  fără a ţine seamă de profilul în lung al liniei. 

Această distantă a fost admisă la înfiintarea dru„ , , 
murilor noastre ferate, când iuţelele erau mici . 
Astăzi această distanţă de protecţie a devenit 
periculoasă . 

In adever, distanţa de protecţie este dată de 
formula  următoare : 

I I + B D ( _B - v') 
L = D V - V n· Log. -�-�-

v 

v este iuteala trenului în metri pe secundă, în , 
momentul aplicărei frânelor. 

v ' este iuteala la care trebue scoborîtă iuteala I I 

v prin  apl icarea frînelor .  Când trenul trebue să 
se oprească, atunci se face v '  =o. 

B şi D au valori deosebite după cum trenul este 

prevezut cu frână continuă sau cu frână de mână. 

Frâna continuă. Pentru trenurile cu frână con

tinuă avem : 
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0,0024 3 +� 1 �00) 

1 ,088 

g (o,OOi 2 · � - 0,000303) 

n = -
1 ,088 

i este înclinarea calei în mi l imetri. Se iea semnul 
+ sau - după cum trenul urcă sau scoboară .  

P este greutatea total ă  a trenului în  tone, cu
prinzcndu-se şi greutatea maşinei şi a tenderului. 

<.J este presiunea totală în tone a pedicelor pe 
bandage. Ea i;e compune din presiunea maximă 
pe roţile locomotivei şi a tenderului ; şi care se 
iea de obiceiu egală cu o,6 din greutatea aderentă 
a maşinei mărită cu greutatea tenderului, precum 
şi din presiunea pe roatele vagoanelor care se iea 
obicinuit egală cu o,8 din greutatea vagoanelor 
goale . 

Pe linii le noastre, trenurile exprese, cea mai 
mare parte din trenurile accelerate şi câte- va din 
trenurile de persoane sunt cu frână continuă. Iu
ţeala maximă mij locie admisă pe l iniile C. F. R. 
este de 6 5 km. pe oră pentru trenurile exprese 
şi cele accelerate şi 5 5 km. pentru trenurile de 
persoane. Cum însă mecanicul e silit în anumite 
punte să domolească iuţeala, el trebue tn schimb 
să întreacă iuţeala mijlocie pe porţiunile unde 
poate să o facă, pentru ca să poată ajunge în sta
ţia vecină în timpul prescris. Şi s 'a  admis ca re
gul ă  genera lă pentru stabil irea mersurilor tip, că 
pentru un tren care are o iuţeală nominală V, 
iuţeala maximă care se poate socoti în calcule 
să nu fie mai mare de (V + 5) km. ; aceasta este 
iuţeala reala nzaximd. 

Pentru trenurile expres e şi cele accelerate, iu

ţeal a reală maximă este deci de 70 km .,  iar 
pentru trenurile de persoane de 60 km. pe oră. 

Pentru trenurile cu frână continuă, d istanţa de 
protecţie L este cu atât mai mare, cu cât iuţeala 
şi scoborişul �unt mai mari şi cu cât greutatea 
totală a trenului şi aderenţa maşinei sunt mai mici. 

Să considerăm trenul accelerat No. 1 4  (Predeal 
-Bucure�ti) compus din 7 vagoane, cântărind 
goale 7 2 tone ; încti rcătura lor este de 2 I tone. 
Acest tren poate. fi tras pe l inia Ploeşti-Bucu
reşti de o maşină categoria 1 -a, cântărind 26 tone 
şi avend o greutate aderentă de 1 2  tone : tende
rul acestei maşini are o greutate dl! 2 2 tone. 

·ln asemenea condiţii avem : 

v =  1 9m·,44 

Deci 

i = 6,4 m .m .  
P = 26 +  2 2  + g3 =  1 4 1  

Q = o,6 ( 1 2  + 2 2 )  + o,8 X 0,72 = 78 

R = �__,_8__1 Lo_! 2z�o, 5_
� �8

0

8

0024_3 - .::..2 
9,8 1 (0,0072 X o, S S - 0,000303) D

=
-- - -- . - - --- - - - - ----

1 ,088 

Prin urmare : 

I 0 = 27,88 

Punend aceste valori în expresiunea lui L de 
mai sus, şi făcend v' 

=o, avem: 

L = 2 7 ,88 (- 1 9,44+39, 5 2XLog.
39, 5

��:
9,44

) 

sau L�27,8 8  [- 19 ,44+39,52X2,3  (log. 39, 52 -log.20,08!] 

sau L=203 m.  

Cu iuţeala de  70 km . pe oră , trenul nu trebue 

să meargă pe scoborîşuri mai mari de 8 m. m. 

Dacă presupunem că trenul considerat mai sus 
are de scoborât o înclinare de 8 m. m. atunci 
căpătăm : 

L =  207 m.  
Cum însă trenul trebue să se oprească l a  oare, 

care depărtare de puntul primejdios şi pentru a 
preîntempina greşala ce s'ar putea face în apre

cierea distanţei, trebue ca distanţa L să fie mă

rită cu 50 la 1 oo m. adecă să luăm : 

L = 300 m .  

Este învederat c ă  pentru trenurile de pers6ne, 

vom găsi pentru L o val6re mai mica. 

Frânf. de mând. Pentru trenurile prev&ute cu 
frână de mână avem : 

B _ g (0,093 1 7  X a. + 0,00243 ± .�J 
-

1 +0,088 ( 1 - - a.) 

i D = g (0,002703_� ?: - 0,000303) 

Ş I -j- 0,088 ( I  - a.) 

a. este fracţiunea ce se frânează din greutatea to

tală. Ea variază, după cum am vezut, cu iuţeala 
trenului şi cu înclinarea scoborîşului. 

Câte-va trenuri accelerate şi de pers6ne, pre
cum şi toate trenurile mixte şi de marfă de pe 

liniile C. F. R. sunt frânate cu frâne de mână . 

Pentru trenurile cu frâne de mână, distanţa de 
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protecţie L va fi cu atâta mai mare cu cât în
clinarea scohorîşului şi iuţeala trenului vor fi ma! 
mari. 

Pentru trenurile mixte iuţeala mij locie admisă 
până acum la C. F. R. este de 40 km. ,  iar pen
tru trenurile de marfă este de 30 km .,  aşa în 
cât iuţelele maxime reale sunt 45 km. pentru tre
nurile m ixte şi 3 5 km. pentru trenurile de marfă. 

Să. �uăm câte-va esemple : 
1 )  Se considerăm trenul accelerat No. 29 (Bu

cureşti· Mărăsesti) care circulă între Crivina si Pra-
' I I 

hova cu o iuţeală. mij locie de 6 1 �2  km. pe oră. 
Iuţeala reală_nu trebue dar să întreacă 66,2 km. 

Se admitem� 6 5 km. pe oră. 
Inclinarea liniei între Crivina si Prahova este de ' 

5m"'·z2 ,  iar greutatea brută ce trebue frânată este 
după mersul oficial al trenurilor C. F. R. de 1/3 • 

Punend aceste valori în expresiunile de mai 
sus şi făcend v ' = o, găsim : 

L = 84 I ,  fie L = 900 m. 

2) Să luăm trenul  de persoane No. I 1 9  (Fe
teşt'.-Galaţi) care circulă între Dudeşti şi Cireşi cu 
o iuţeală nominală de 5 3 , I km. şi prin urmare 
iuţeala reală nu trebue să întreacă 5 8, I km. Se 
admitem ca iuţeală reală 5 5 km . pe oră. 

Inclinarea liniei pe această porţiune este de 
6 mm. iar greutatea brută ce trebue frânată este 
de 1/a . 

Pentru acest cas căpătăm : 

L = 592, fie L = 650  m.  

3 )  Se considerăm un tren mixt mergend cu 
iuţeală reală maximă de 4 5 km.  pe oră. Cu a
ceastă iuţeală trenul nu trebue să meargă pe un 
scoborîş mai mare de 1 6  mm. iar sarcina brută 
ce trebue frânată este după tabloul uniunei căi
lor ferate germane de 30°/0 • 

Pentru un asemenea tren găsim : 

L = 846 m. ,  fie L = 900 m .  

4) Să  considerăm un tren de  marfă, mergend cu 
iuţeala reală de 3 5 km pe oră. Cu această iu
ţeală ,  trenul nu trebue să meargă pe scoborîşuri 
mai mari de 2 3 mm. iar greutatea brută ce tre
bue frânată este de 3 1 I) I 0 •  

Pentru u n  asemenea tren, găsim : 

L = 1 1 1 8 m . ,  fie L 1 200 m.  

Din exemplele luate, resuită că distanţa de 

49 

500 m .  preveqută în regulamentele rtoastre, este 
departe de a corespunde mersului actual a l  tre
nurilor, şi constitue o primejdie continuă. Trebue 

deci mărită cât mai grabnic .  

I I .  Domolire. Pentru calculul distantei la care ' 

trebue să se dea semnalele miscătoare de domo-' 
lire a mersului trenurilor, se întrebuinţează ace-
leaşi formule ca şi pentru oprire ; în acest cas iu
ţeala v' nu mai e nulă ; obicinuit să domoleşte 
iuţeala la 30 km. pe oră pentru trenurile d � că
lători şi Ia I 5 km . pentru cele de mărfuri. Iu
ţeala maximă admisă cu care poate trece un tren 
luând acul pe la vîrf este de 40 km. pentru tre
nurile de călători şi 20 km . pentru trenurile de 
marfă .  Aceste iuţeli maxime însă nu pot fi între
buinţate de cât în mod excepţional şi pe linii cu 
totul sol ide. 

La noi nu e încă nimic fixat în această pri-
vintă si multe deraieri la m acaz sunt datorite aces-' I 

tei neprevederi. 
In general însă distanţa de protecţie pentru 

domolire nu se calculează deosebi t  şi se iea egală  
cu  cel puţin jumelate d in  distanţa de protecţie 
admisă pentru oprire adică în general 500 m. 
Pe reţeua statului frances, semnale.le de domolire 
se dau la 800 m. cel puţin de puntul care cere ca 
trenul să 'şi domolească mersul ; această distanţi 
poate fi mărită la I ooo m. pe scoborîşuri mai 
mari de 1 o m. m .  şi poate fi redusă la  500 m.  
pe suişuri mai  mari de 5 .  m. m. 

Pe liniile austriace semnalul de domolire se dă 
Ia 400 m. numai înaintea puntului primejdios, 
însă acest semnai trebue să fie vezut de mecanic 
de Ip o distanţă de 400 m . înainte, aşa că în 
total face 800 m. 

Relativ la semnalisarea cu semnalele ordinare 
de care ne ocupăm , regulamentele noastre ar 
trebui să mai cuprindă dispoziţia :  ca păzitorii şi 
revizorii de cale, îndată ce ved sau aud că se a
proprie un tren, se scoată din tocul lor pe ju
metate, steguleţele verde şi roşi ,  şi apucând cu 
mâna băţul steguleţului roş să stea gata ast-fel 
până după ce a trecut trenul . Pe l iniile noastre 
această precauţiune nu se poate lua,  de oare-ce băţul 
steguleţului fiind prea gros trebue să tragă doi inşi 
(unul de steguleţ şi altul de teaca centuronului) pen
tru ca să'I poată scoate afară din teacă. Această 
neprevedere pune personalul de cale în neputinţă 
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de a da la timp semnalele prin care se pot lnl:Hura 
accidentele, şi afară de asta mai 1tre neajunsul 
Cil pânza ste�uleţului se rupe numai de cât . 

� l i .  Punte pr/,,,e;d1'oasc permanente 

50 

Puntele primejdioase permanente sunt: bifurca

ţiile, staţiile şi haltele, lntoarcerile lnapoi (rebrous· 

sements) a l iniei , trecerile de niveL încruciş�\rile 

de linii, podurile lnvârtitoare, şi în general toate 1 

puntele unde trenurile pot întâlni pedici în mer·· 

sul lor. 
Pentru acoperirea acestor punte primejdioase, 

se lntrebuinţează în general un semnal de dis
tanţă şi un semnal de oprire, iar pe unele l in i i  
se aşază intre ele şi un stilp arătător numit : stîlp 
limită de protecţie a semnalului de distanţă. 

a) Felul semnalelor de protecţie !ji 
interpretarea lor. 

Semnalul de oprire . In Belgia şi în Franţa 
semnalul de oprire este în general un semnal cu 
disc pătrat sau dreptunghiular. Pe linia Lyonulu i  
se întrebuinţează ş i  semafoare. 

ln Anglia, Austria, Germania, Elveţia şi Româ· 
nia, semnalul de oprire este un aparat semaforic . 

Semnalul· de oprire, prescrie în tot-deauna oprire 
absolută, adecă că trenul trebue să se oprească din
naintea semnalului şi să nu'şi reia mersul de cât 
când semnalul e pus pe liber. 

Semnalul de direcţie. Semnalele de direcţie 
sau de scop de a arăta mecanicilor la bifurcaii 
calea pe care are să meargă. Direcţiile sunt date 
sau de un singur aparat semaforic, prevezut cu 
mai multe arătătoare de direcţie sau de câte un 
semafor pentru fie-care direcţie . Arătătoarele de 
direcţie pot fi sau aripi ca în Belgia sau discuri 
ca în Anglia. 

Semnal ul de direcţie serveşte în general ş i ca 
semnal de oprire, afc1ră de liniile companiilor fran
cese Nord, Est ljli Orient, care au şi semnal de 
direcţie şi semnal de oprire, disposiţie care este 
şi complicată şi costisitoare. 

Semnalele de direcţie întrebuinţate ca semnale 
de oprire , prescriu oprire absolută . 

Semnalul de distanţă. ln Franţa Germania, 
Austria, Belgia şi România, semnalul de distanţă 
este un semnal cu disc ln Belgia discul este drept 
unghiular, iar Îil cele alte ţ�ri este rotund. 

In Angl ia ,  semnalul de distantă este un aparat 
semaforic. 

Semnalul de d istanţ :\ nu arc pretutindeni a
ceeaşi interpretare , aşa : ln Relgia şi pe reţeaua 
Orleanului ,  semnalul de distanţă pus pe oprire 
înseamnă oprire absolută . Insă după ce s'a oprit 
trenul ,  semnalistul este îndatorat să deschidă ime
diat semnalul pentru a lăsa trenul să înainteze 
până la semnalul de oprire sau pân;l la stilpul de 
protecţie dacă exist:l, şi lnchide semnalul îndată 
ce trenul a trecut de el pentru a'l acoperi înapoi .  

Pe liniile C .  F. R. semnalul de distanţă arată 
oprire absolută, însă dacă calea este l iberă sem
nal istul trebue să'I deschidă îndată ce zăreşte 
trenul .  Acesta nu  se opreşte prin urmare la sem
nalul de distanţă de cât când semnalul este anume 
lăsat pe oprire sau când semnalistul nu e la post. 
ln  acest cas trenul stă dinaintea semnalului pus 
pe oprire până ce poate să intre în distanţa de 
protecţie ; această distanţă fiind de multe ori o
cupată de un tren ce manevrează pe dînsa şi 
avend şi o lungime mică, nu poate primi pe ea 
un  al 2 -lea tren.  Trenul oprit dinaintea semnalu
lui de distanţă trebue să fie acoperit înapoi prin 
semnale ordinare ; dar cum personalul trenului 
crede că semnalul de distanţă va fi deschis dintr'un 
moment într'altul , negligează mai în tot-d'a-una 
această precauţiune şi trenul opri t  este ciocnit de 
trenul ce vine în urma lui. Multe ciocniri se da
toresc acestei neprevederi a reglementelor noastre 
şi a neacoperirei înapoi a trenului oprit dinaintea 
semnalului de distanţă . 

ln Anglia, Germania, şi pe toate reţelele fran
ceze, afară de reţeaua Orleanulu i ,  semnalul de dis
tanţă nu arată oprire absolută. El n'are de scop 
de cât a repeta arătări le semnalului de oprire. 
Mecanicul văqend semnalul pe oprire, caută să se 
facă numai de cât stăpân pe iuţeala trenului s�u 
prin toate mijloacele ce are la îndemînă, şi ur
mează se meargă înainte încet şi cu băgare de 
seamă până la semnalul de oprire, aşa ca să poată 
opri în spaţiul l iber de dinaintea lui , şi conformân
du-se unor conditiuni speciale fie-cărei reţele. 

Din punctul de vedere al siguranţei, lungile 
experienţe făcute ln Anglia şi Franţa, au dovedit 
că amândou� sistemele echivaleasă dacă linia e pre
văzută cu un sistem de blocare secţională ; dacă 
nu, atunci sistemul belgian e preferabil. 
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Din puntul de vedere al regularităţei şi repe
ziciunei mersului, sistemul engles e de preferat 
sistemului b�lgian, fiind că el nu sileşte pe me 
canic să fie mereu gata a opri trenul la vederea 
unm semnal. 

b) Distanţa semnalelor la puntul 

primejdios. 

Semnalul de oprire sau de direcţie . Se aşează 
înaintea punctului primejdios la o depărtare care 
în general este de 60 m.  

La bifurcaţii această distanţă se socoteşte pen
tru trunchiul comun de la virful aculu i ,  iar pen
tru liniile divergente de la traversa de poliţie. 

Stîlpul de protecţie .  Se aşează obicinuit la o 
depărtare de semnalul de oprire astfel ca cel mai  
l ung tren ce circulă pe secţiunea considerată şi 
care s'ar fi oprit dinaintea semnalului de oprire, 
sau un astfel de tren care ar manevra în gară 
la adăpostul semnalului de distanţă, să. poată fi 
bine protejat de stîlpul de protecţie. Trebue dar 
i:a între semnalul de oprire şi stîlpul de protecţie 
să încapă cel putin un asemenea tre :-i .  Si distanta t t I 

aceasta este variabilă, pentru că lungimea maximă 
a trenului  atîrnă de profilul liniei şi de puterea 
maşinelor în serviciu pe această l inie ; în genere 
această distanţă nu se iea mai mică de 400 m. 

D-l Deharme cere ca  între semnalul  de  oprire 
şi stîlpul de protecţie să fie o distanţă îndestulă
toare pentru a putea încăpea 2 trenuri : unul care 
manevrând ar fi nevoit să iasi din gară dincolo 
de acul de eşire, şi altul care sosind în timpul 
manevrei se poată fi oprit îndată ce a trecut stî l 
pul de protecţie, care în acest caz îl acopere. 
înapoi contra sosirei eventuale a unui al t tren ce 
urmează. Disposiţia preconisată de D-l Deharme 
se impune în casul cînd numărul căilor din staţie 
e prea mic sau când lungimea lor nu e îndestu
lătoare. Amendouă aceste împrejurări sunt foarte 

5 1  

dese pe liniile C. F. R .  şi au dat loc la mu1te 
ciocniri . Staţia Kitila este un exemplu remarcabil. 
In loc însă de a se mări numărul căilor din staţie 
sau lungimea lor, ori cel puţin a se aşeza sem
nalul de distanţă la o depărtare îndestulătoare 
şi un stîlp de protecţie la cel puţin 800 m. de 
acul de intrare, s'a- dispus ca un tren : oare-care 
să nu poată urma la intervalul de timp pe un alt 
tren, dacă acesta are aceaşi iuţeală sau o iuţeală 
mai mică de cât cel care vine  în urma lui. Această 
disposiţie a mai fost luată şi în scopul da a în

lătur el ciocnirea a doue trenuri ce merg în aceeaşi 
directie între done stati i .  Ea însă necesită o mai 

I I 

mare consumatie de corn bustibil si un mai mare I 

număr de vagoane si de masini pentru acelasi tra-' I I 

fie;  afară de �ceasta înterzie scurgerea mărfurilor 
şi le expune stricăciunelor, de unde resuită pagube 
atât pentru administraţie cit şi pentru comercianţi. 
Disposiţia aceasta este dar mai costisitoare de cit 
sporul numărului căilor sau a lungimei lor, şi încă 
şi mai costisitoare de cât î n fiinţarea unor stî lpi de 
protecţie şi schimbarea loculu i  semnalului de distanţă. 

Semnalul de distanţă. Pentru fixarea locului 
de aşezare a semnalelor de distanţă sunt doue 
sisteme adoptate de compăniile de că i ferate : 

I )  Puuntl de vizibilz"tate e presupus la oare

care distantă înai"ntea semnalului. 
, 

2) Puntul de vzzibz"lz"tate e presup us cluar la 

semnal. 

In sistemul 1 -iu  distanţa de protecţie este mai 
mare de cât depărtarea dintre semnal şi stîlpul 
de protecţie (care este adevărata�origină a staţiei) . 

In sistemul al 2 - lea distanţa de protecţie este 
exact egală cu depărtarea dintre cele două semnale. 

In nici un caz însă depărtarea dintre semnalul 
de distanţă şi stîlpul limită de 7protecţie nu va fi 
mai mică de 400 m .  

Tabloul urmă.tor resumă conditiile de instalare I 

ale semnalelor de protecţie pe diferitele reţele de 
căi ferate : 
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Oomp1nll 
110 

Admlnlatr1ţll 

Midi franceză I 
Statul france. I 
Nord francesă 

Belgia 
Angl ia 

C. F. R. 

P. L. M. 

I 

Est francesă I 
I I 
I I 
i Ouest francesâl 
I I Orleans 

Germania 

Statu I Baden 11 
Statul Saxon 

I 

52 

SEMN ALUL DE DISTANŢĂ 

Depd1·tarea dt'ntre semnal şi puntul prime;dios, 
fn metri'. 

800 m. pe smş sau pe orisontal ă  
1 000 m .  p e  scoborîş mai mic d e  5 m.m 
I 500 m. » 

800 m .  pe 
1 000 m .  pe 

suiş şi 
1 200 m. pe 
1 500 m. » 

» » m are » 5 » 

suiş mai mare de 5 m . m. 
înclinări cuprinse între 5 
5 mm. de scoborîş. 
scoborîş de 5 Ia 8 m.m. 

» mai mare de 5 

rn . m .  de 

m.m.  

01plrt1r11 dintre 
HRlnllUI dl dlltlnfl 

fi 1tllpul llmlll 
da proleofle 

N ' au stîlp li

mită de pro

tecţ ie 

01,1rt1r11 dl1tr1 
11•11111 d• 1prlr1 111 
de dlr1Df l1 fi p1nt1I 

prl•lldlH 

60 m .  

1 000 la  1 200 m'. 

800 la 1 200 m. 

9 1 4  m .  cel puţin 

1800 la 900 m. 

: N'au stîlp de 

1 20 m .  
60 m .  

1 83 m .  

5 0  m .  500 m. )) )) 
: 

J 

protecţie 

Depdrtarea de la puntul de vizibilz'tate a semna

lu/ul de dt .. stanţ4 la stîlpul limz'tă de protecţie. 

800 m. pe suiş mai mare de 5 m.m. 

1 000 m. pe încl inări cuprinse între 5 m.m. de 
scoborîş şi 5 m . m .  de suiş. 

1 200 m .  pe scoborîşuri de 5 la  8 m . m .  

1 500 m .  » » mai mari de 8 m . m  

500 m .  p e  suiş m a i  m are d e  8 m.m. 

800 m. pe înclinări cuprinse între 5 m m . de 
scoborîş şi 8 m . m .  de suiş . 

1 000 m .  pe scoborîş mai  mare de S m . m .  
650 
9 50 

I I 50 
800 

m .  
m .  

m .  

m .  

pe 
» 

pe 
cel 

suis mai I 
» » 

ori-ce fel 
puţin 

mare de I O  m . m .  

m ic )) 1 0  )) 

de scoborîş . 
l 
J 

1 00 m. cel 
puţ in 

400 m .  

400 m .  

600 m. 

400 m.  

650 J a  1 000 m . .  · 11 N 'au sti l� de 
protecţ ie 

I 

60 m. 

200 m. 

I 1 00 la I 50 m. in 
l inie curentă, 50 m.  

cel puţin la staţii. 
r oo  la' 200 m .  

a lături 

Tabloul ne arată că noi avem distanta de pro
tecţie cea mai mică , cum de altfel am constatat 
şi pentru puntele primejd•o;,· se vremelnice. 

ş1 pentru puntcle pri mejdioase vn�melnice ; ea ser
veşte l a  determinarea locu l u i  de aşe1.are a semnalu_ 
lui  de distanţă ,  care se va face ţinl ndu·se seamă de 
unul din cele douc sisteme de vizibil itate. Distanţa de protecţ ie llenlru punte le primejdi6se 

permanente �e calcul .ează pr in  aceleaşi formule ca Noi credem că pentru ţara noastră , unde ceaţa 
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şi ninsoarea sunt destul de dese, şi unde mecanicii 
nu pun destulă atenţiune în mers, e avantajos a 
se pune puntu l  de vizibilitate chiar l a  semnal . 

Semnalul de distanţă fiind un  semnal fix, credem 
preferabil a se admite distanţe de protecţie va
riabile cu înclinarea liniei. Calcu lul se v� face bine 
înţeles pentru trenurile cu frână de mână. 

c) Posiţia semnalelor 

5 3  

Posiţia semnalelor în raport cu calea. Nici 

una din părţi le semnalului nu poate fi la o dis- ' 
tanţă mai  mică de 2 m .  de axul calei cea mai  1 
apropiată . De aci resuită că în genera l semnalele 

nu pot fi aşezate� între două căi, de cât dacă de

părtarea dintre axele lor e mai mare de 4 m. cu 

locul trehuincios pentru aşezarea - semnalul ui. 
Posiţia semnalelor în raport cu trenul. Pe 

liniile cu cale dublă englese, francese şi belgiene , 

semn:.ilele sunt aşezate în general pe partea stingă. 
a calei parcursă , de oare -ce trenurile merg pe 
calea din s tînga .  1n ce priveşte semnalele cu disc, 
această disposiţie este defectuoasă pentru mecanic, 
care stă în partea dreaptă a locomotivei. El nu 
le poate vedea de cât pe porţiunea unde l in ia e 1 
În curbă spre dreapta, însă acest cas este cu totul 
excepţional . Fochistul vede bine semnalele, dar 
el fiind ocupat cu al imentarea maşinei , nu poate 
să le observe în mod continuu. Pe câte-va linii 
englese s'a schimbat locul mecanicului, punându'! 
în partea stingă a locomotivei, însă această dis
posiţie împiedică pe fochist în îndeplinirea îndato
ririlor sale. 

Cu semnalele semaforice , aşezarea lor în raport 
cu calea parcursă este indiferentă, de oare-ce o
prirea fiind precisată prin întinderea aripei se
maforului spre stînga mecanicului, ş i  nefiind de 
cât un stîlp semaforic pentru amîndouă directiile I ) 

pentru una din aceste directii semnalul e bine a-
' 

şezat, iar pentru cea-I- altă directie e reu asezat I I ' 

In  Germania, Austria şi Elveţia, semnalele sunt 
aşezate în partea dreaptă a calei parcurse, Pe 
unele linii semaforul este aşezat pe partea stingă, 
dar atunci aripa lui se întinde spre dreapt„ . Aceste 
disposiţii sunt mult mai de preferat. 

Pe lz"mi'le cu mai mult de dauă căi, cum este 
casul pe _ multe din liniile engleze, americane şi la 
intrarea ·gări l or mari, se poate proceda în două 
chipuri : 

1 )  Se aşez semnalele chiar a lături de calea ce 
acoperă . In acest cas instalarea e grea, căci sem
nalele trebuind să fie aşezate afară din gabaritul 
fie-căreia din căi, necesită întrebuinţarea d e  furci 
(potences) sau pasarele pe care să se aşeze. A
ceastă disposiţie este indispensabilă când sunt multe 
feluri de semnale. 

2 )  Se aşez semnalele în afara întregului mă
nunchiu de căi. ln  acest cas, toate discurile sau 
toate aripile semaforice se aşează alături pe stîlpi 
deosebiţi , care au înălţimi din ce în ce mai  mici 
şi sunt puşi în aceiaşi rîndueală c a  şi căi le pe 
teren :  adică stîlpul din stînga se rapoartă I a  ca
lea din stînga şi este cel mai înalt ,  ş i aşa mai  
încolo. 

Acest aranjament geometr ic are avantagiul de 
a fi mai lămurit şi de a înlătura ori-ce convenţie 
prealabilă ; el este foarte mult întrebuinţat în 
Anglia .  

In Belgia şi pe unele linii engleze, aripele se
maforului sunt aşezate pe acelaş stîlp în aceiaşi 
rândueală ca şi căile pe teren , fiind bine înţeles 
că aripa de deasupra se raportă Ia calea cea 
mai  de la stînga si asa mai încolo. Această dis-

' , 

posiţ ie este avantagioasă în cazul când semnalele 
au forme analoage. 

Când linia este cu o singură cale, atunci dacă 
s'ar întrebuinţa un singur semnal , el s'ar găsi 
bine aşezat pentru un sens de mers şi reu aşezat 
pentru sensul invers. De aceia pe asemenea l ini i 

e bine să se aşeze semnalul în partea dreaptă 

a calei, privind în direcţia încotro merge trenul, 

si să se întrebuinteze ca semnal de bloc câte un  I I 

semafor pentru fie-care sens. 
Orientarea semnalelor. Când calea este în linie 

dreaptă, axul mănunch iului luminos trebue să fie 
paralel cu axul calei . 

Când calea este în curbă, sau o parte în curbă 
şi o parte în linie dreaptă, atunci axul mănun
chiului luminos trebue să întîlnească axul calei 
într'un punt aşezat la jumătatea depărtărei din
tre semnal şi punctul unde <linsul începe să fie 
văzut. Figura 2 7 arată dispoziţiile ce trehuesc 
adoptate în deosebitele cazuri ce se prezintă. 

Aceste principii de orientare nu se ved aplicate 
la semnalele de pe liniile noastre. 

Poziţia semnalelor în raport cu aparatul 
de manevră. Pe cât se poate, semQ.alul va fi 
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aşev.at ast· fel ca să poată fi v�zut: din puntul 
unde se afl:\ ::1paratul s�i'1 de  manevră. 

! i  i : d, ;: ; ' .. - - - · · · · - - - - - - � -- - - · - . .  .... „ .  

... . c „ .... 
_, .  
c c 
2 ... 
IE !!! .., a  
"' 

��� � i  
"" I:  N •  -= �  ... � 

P r  
t _  _ _ _ _ _ _  ,!l�--- - - - - -� · - · ·  �- - - - - - ·  \ __ ......----
1:1·-·-·- ' --- · 
I -·- ._; ... -

i I 
Fig 27 .  

c. � Dacă aceasta nu e cu putinţă, atunci se:: vor 
întrebuinţa semnale repetitoare a posiţiei lor .  

§ III. Orgamsarea acoperire1: punte/or 
prime;dzoase permanente. 

a) Acoperiren punte/or priJnejdioase lu 
bifurcaţii 

Bifurcaţiile pot fi aşezate sau în linie curentă 
sau în staţi i . După posiţia lor ele pot fi consi
derate sau ca făcend parte din gările în apro
piere de care se găsesc, sau ca constituind ele 
singure din puntul de vedere a mişcărei, nişte 
adeverate gări unde trenuri le nu se opresc de cât 
dacă calea ce trebue să urmeze nu este l iberă . 

' '  1 
3 2 f 

5 4  

Altă dată semnalele de bifurcaţie n 'aveau a lt 
scop de cât să autoriseze pe maşinist sl'l treacă 
prin puntul primejdios şi prin urmare era de ajuns 
ca acesta să fie acoperit de un semnal de dis
tanţă şi un semnal de oprire . 

Mai pe urmă, experienţa a dovedit că este şi 
folositor şi înţelept de a se arăta maşinistului 
şi direcţia ce are să iea înainte de a ajunge la 
bifurcaţie. Deci pe lângă semnalele de distanţă 
şi de oprire, s'a mai adăogat la puntul primej
dios şi un semnal de direcţie .  De acest tip sunt 
mai toate acoperirile bifurcaţiilor de pe liniile franceze. 

In sfirşit un nou progres în stabilirea semna
lelor de bifurcaţie:a fost făcut prin concentrarea 
în aceleaşi aparate a funcţiunelor de trecere şi de 
direcţie. Noi nu ne vom ocupa de cât de acest 
din urmă sistem ca cel mai perfecţionat. 

Normele după care acest sistem de acoperire 
trebueşte stabilit sunt următoarele : 

1 }  Atât trunchiul  comun cât şi fie-care ramură 
a bifurcaţiei trebue să aibă un semnal de oprire 
legat în mod mecanic cu schimbătorul precum şi 
un semnal de distanţă care să repete arătările 
semnalului de oprire şi se acopere trenul care 
s'ar fi oprit între el şi semaforul de oprire . 

Bifurcaţii le liniilor germane n'au de obiceiu sem-
nal  de distanţă. Cînd vom vorbi despre acoperirea 
staţiilor vom arăta neaj unsul unei asemenea disposiţ i i .  

2 )  Semnalul de oprire care acopere l iniile diver
gente (adecă acela care · este aşezat pe trunchiul 
comun), face funcţie şi de semnal de direcţie. 

Semnal isarea de oprire şi direcţie poate fi dată 
în mai multe chipuri : 

a) Prin un singur semafor pnrtând dealuugul 

fui atâtea ariţn' câte fz'niz' dz"vergente are bifurca fia, 

fiind bine înţeles că aripa cea mai de sus se ra
portă la 1 -a cale din stînga, aripa de sub ea se 
raportă l a  calea următoare (a 2 - a) spre dreapta 
şi aşa mai încolo (fig. 2 8): 

Fig. 28.  
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Această disposiţie este economică . Ea se între · 
buinţează aproape pe toate liniile belgiene şi ger
mane precum şi pe multe din lini i le engleze. 

5 5  

Pe linii le belgiene şi engleze semaforul se a- i 
şază la  stînga liniei, aripele se întind spre stînga 
mecanicului, iar calea l iberă este arătată prin în
clinarea aripei în jos de 4 5  °. 

Pe liniile germane, semaforul este aşezat la  
dreapta l iniei , aripele se  întind spre dreapta me
canicului şi dau prin posiţia lor indicaţi i le următoare 
(figurile 29) :  

Când semaforul are numai 2 aripi ,  atunci a
ripa de sus se rapoartă la  l inia principală, iar 

I· ig.  30 .  

2 

1' i g .  3 J . 

cea de desuLt se rapoartă la l inia  accesorie. 
Disposiţia germană constitue un bun sistem de 

semnalisare. Mecanicul vede numai de cât calea 
ce are să urmeze trenul seu. 

b) Pz'rn atâtea semafoare cu câte o aripă câte 

linii divergente sunt. Semafoarele sunt dispuse 
geometric ca şi căile pe teren (fig. 30) .  

Această disposiţie arată mai lămurit de cât 
disposiţia precedentă, însă mecanicul vede oblic 
aripele care sunt mai departe de linie ; afară de 
asta, dispoziţiea aceasta e costisitoare şi ocupă 
mult teren ,  aşa î n  cât devine în definitiv inferi
oară disposiţiei germane de mai sus. 

Sistemu l  acesta de semnalisare a înlocuit în Anglia 
aproape cu desăvârşire sistemul precedent. 

Acestei disposiţii i s'ar aduce o înbunătăţire 
însemnată dacă s' ar da semafoarelor o înăltime 

, 

proporţională cu importanţa l iniei ce acoperă, 
principiu care se găseşte aplicat la sistemul ur
mător. 

c) Prz'n o d,isposiţie intermediară celor doue pre

cedente. Ea consistă în a întrebuinţa un  singur 
stîlp semaforic şi a fixa aripele pe nişte catarguri 

aşeqate în rînd deasupra stî lpului (fig. 3 r ). 

2 
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Sunt atAtea catarguri câte ramuri are bifurcaţin .  
J )ac4 liniile sunt de o egali\ importanţi'\ , atunci 

catargurile au aceeaşi tnălţiine ; ln casul contrar Iun·  

gimea catargurilor va fi în raport cu importanţa 
căilor, aşa in ctt se pMe deosebi lesne direcţia 
principală 2 de linia secundară I sau de o sim ·  
piă l inie de manevră 3 .  Acesta este un  avantagiu 
serios. căci maşinistul vede imediat ce se uită la 
semnal, nu numai linia care'i este desch isă ,  dar 
şi importanţa ei, aşa că e tn măsuri\ de a regula 
iuţeala trenului în consecinţă . 

Acest sistem de semnalisare, pe lângă că în · 

tnmeşte avantajele celor două sisteme prece
dente, mai are deci şi pe acela de a servi ca sem
nal de iuţeald. 

3) Semnalele de op:ire de pe liniile convergente 
sunt semafoare cu cite o singură aripă . 

-

;-n 2 f 

semnalului de ·oprire, atunci posiţiile acestor două 
semnăle • trebue să fie concordante. 

6)
-

CÎ.;d--;emnal�I
·-

de d istanţă arătă 
0 oprire ab

solută, nu trebue să existe nici o relaţiune in
tre el şi semnalul de oprire, pentru ca semnalul 

de distanţi\ să p6tă fi pus pe liber chiar clnd 
bifurcaţia nu e pregătită pentru trenul coman
dat de semnal ; alt-fel trenul ar fi reţinut in 
l inie curentă, fără a fi acoperit înapoi . 

7) Semnalele de distanţă de pe lini i le conver
gente,�trebue să fie legate între ele, aşa ca unul 
d in ele să nu poată fi pus pe liber, de cât când 
semnalele celor-I-alte linii convergente se află puse 
pe oprire. 

8) Aripa I a semaforului  O (fig. 32) nu va putea fi 
pusă pe liber de cât, cind semnalul O" se află 
pe oprire şi vice-versa . 

f 

Fig. 32 

4) Semnalele de distanţă trebue să dea tot 
atitea indicaţii ca şi stmnalul  de oprire, şi prin 1 

urmare trebue să fie un semnal semaforic. Maşi
nistul are ast ·fel toate desluşirile asupra itinera
rului ce are de parcurs îndată ce zăreşte sem
nalul de distanţă, şi cu chipul acesta este în mă
sură să'şi iea toate precauţiunile dictate de îm
prejurări . Un asemenea semnal mai scuteşte bi
furcaţiile de a avea un semnal deosebit (cum e pe 
liniile franceze) ,  care să arate din vreme me
canicului că se află înaintea unei bifurcaţ i i . 

Numai l a  bif urcaţi i le de pe l i ni i le engleze sem
nalele de distanţă sunt organisate după acest 
pr incipiu . 

Semnalul de d istanţă cu disc nu dă de cât o 
singură ind icaţ ie , a�a în c[\t dacă acest semnal 
se găseşte pe l iber , mecanicul nu ştie dacă di
recţia ce i s'a desch is este acea cerută de el . 

5 )  Cînd semnalul de distanţă repetă arătările 

9) Cînd bifurcaţia se află în staţie şi numărul 
căilor acesti a  e prea mic, sau lungimea lor nu 
e îndestulătoare, iar traficul  este destul de im

portan t , aşa tn  cit, de multe ori trunchiul comun 
e ocupat, şi este nevoe să se degajeze pentru a 
prim i un alt tren, englezii, pentru a înlesni de
gajarea aceasta, au aşezat pe unele din liniile lor 
cite un semnal de plecare ( starting signal) pe fie
care din ramurile bifurcaţiei dincolo de puntul 
de încrucişare şi la o distanţă de 32u m. (lun
gimea obicinuită a unui tren). Un tren poate ast
fel să înainteze până la semnalul de plecare, lă
sând liber trunchiul comun . 

Dacă stîlpi i limită de protecţie a semnalelor de 
distanţă de pe l ini ile convergente, sunt aşezaţi 
după cum am v�zut că cere D-l Deharme, atunci 
nu mai este nevoe de starting signal. 
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b) Acoperirea pun te/or primejdioase 

succesive. 

5 7  

La puntele primejidioase succesive, semnalele 1 

de acoperire se aşez după normele următoare : 
I )  Cind  două punte periculoase nu sunt mai 

departe unul de altul de 200 la 300 m , atunci 
ansamblul lor se poate ·considera ca un smgur 

A 

-

s 

Dacă din potrivă, semnalul de distanţă arată 
oprire absolută, atunci semaforul n u  are de 
cât o aripă , care, când e pusă pe liber, totul 
este liber, şi cînd e pusă pe oprire , atunci tremd 
trebue să se oprească imediat întocmai ca dina
intea unui semnal de distantă cu disc. Dacă nimic ' 
nu se opune, semnalistul puntului de la  vale B 
(pentru care semaforul S este semnal de distanţă) 

B 

I 
s' 

Fig. 34 

punt primejdios, însă se va păzi de 2 agenţi, clte manevrează conexiunea sa şi pune semnalul  S pe 
unul la fie-care din cele două punte. liber ; şi dacă puntul periculos de l a  deal A 

In acest cas,:în unul din punte A se aşez sem- (pentru care acelaş semafor S este semnal de o-

nale care să acopere numai acest punt şi se prire) este liber, atunci trenul p6te urma mersul 
manevrează nurr:ai de agentul său, iar în  cel-1-alt seu până la semnalul de oprire S' a puntului pri-
punt B se aşez semnale cu dublă manevră, care mejdios de la vale. 
acoper amândouă puntele şi care nu se pot ma- 3) Cînd între l ini i le convergente sunt stabilite 

nevra de cătră agentul din puntul 8, de cât cu racordări directe , se formează triunghiuri sau pa-

consimţimântul agentului din A .  trulatere de  căi (fig. 3 S şi fig. 36). 

� î A 

--I 

2)  Un cas forte des este acela când un semnal 
de distanţă a unui punt periculos, se găseşte a
proape de un semnal de oprire al altui punt  pe
riculos. 

ln acest cas, dacă semnalul de distanţă nu a
rată oprire absolută, se pun aripele lui pe stî lpul 
semnalului de oprire şi se capătă ast-fel un semnal 
cu 3 indicaţi i (figurile 33) :  

r 
� 
l 1 

Fig. 35 

- --

8 c 

https://biblioteca-digitala.ro



Fie-care virf a l  figurci formcaia un punt pri- 1 

mejJios care trclrnc acoperit. I )aci\ laturile triun

ghiului sau patru laterului sunt destul de lungi , a

tunci fie-care punt const ituc o bifurcaţie, care va 
fi acoperit;\ complect dup;l normele arătate mai 
sus. 

4 )  Cind puntele primejdioase ale triunghiului 
seu patrulaterului sunt prea apropiate unele de 
altele (care este casul general), pentru a putea a

şeza. intre ele semnale de distanţă la o depărtare 
cuviincioasă de puntul ce trebue se acopere i 
fie-care din ele, atunci, dacă semnalul de distanţă 
trebue să arate oprire absolută, se întrebuinţează 
aripelc semnalului de oprire a unui post A, de 
pild;\ 1  ca semnale de distanţă pentru trenurile 
convergente ce sosesc în cele-I-alte două posturi 
\'ecine li şi C. 

Dacă însă semnalul de distanţa nu arată o
prire absolută, atuni:i aripele de oprire ne mai 
putind servi ca semnale de distanţă: se adaogă 
de cea-I-altă parte a semaforului cite o aripă în 
oriflamă corespunzătoare aripilor de oprire ; aceste 
aripi în oriflamă, care dublează, ca să zic aşa, a
ripele de oprire, servesc ca semnale de distanţă 
pentru posturile vecine. 

4 A 

5 )  Cind triunghiul sau patrulaterul este forte 
mic, aşa că in interiorul lui nu se pot aşeza 
nici semnale de oprire, atunci vor servi ca semnale 
de oprire a liniilor convergente ln un post, acele 
din aripele semnalelor de oprire exterioare a pos
turilor vecine, care corespund liniilor de conver
genţă în postul considerat. 

Această dispositie este însă foarte desavanta
gioasă, căci un tren care s'a oprit fiind-că ramura 
pe care merge nu este l iberă, împedică trecerea 
prin bifurca ţ ie a trenurilor ce trebue să urmeze 
alte direcţii . 

6) Cînd o bifurcaţie convergentă este urmată 
la mică distanţă de o bifurcaţie divergentă, atunci 
e le  sunt păzite amîndouă de un singur agent . 
Pe fie-care ramură a celor două bifurcaţii este câte 
un semnal de oprire şi un semnal de distanţă . 
Cele două ari pi a semaforului <le oprire din puntul 
A comandă trecerea trenurilor pe ramurile bifur
caţiei cu vîrful în B şi vice-versa. 

7) Cînd o bifurcaţie divergentă este urmată de 
o bifurcaţie convergentă la m ică distanţă, dar nu  
prea mult apropiate, atunci fie-care bifurcaţie este tra
tată separat cum am arătat pentru bifurcaţiile simple 
(fig. 38), suprimîndu-se însă cele două semnale de 
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distanţă. ce ar fi aşezate pe linia ce uneşte pun

tele de bifurcaţie A şi B. Semnalul de oprire 

exterior din A serveste si ca semnal de distantă 
J J J 

penţru puntul primejdios B, şi vice-versa .  

8)  Când o bifurcaţie divergentă este urmată. l a  

foarte mică distanţă de o bifurcaţie convergentă , 

atunci fie-care din cele două bifurcatii se tratează I 

ca  în  casul precedent, cu deosebire că pe l in ia 
ce uneşte puntele de bifurcaţie A şi  B (fig. 39) 

59 

Dacă oprirea trenurilor în staţie este de mică. 

durată si l inia este înzestrată cu un sistem de 
I " 

bloc sectional, atunci nu e nevoe să se acopere 

staţia prin semnale deosebite ; ea rămâne acope
rită în acest cas de . cătră semnalele de bloc ve
cine a le liniei curente . Acesta este casul mu l tora 
din haltele germane. 

Dacă stationarea trenurilor are oare-care im-, 

portanţ�l. (cum se întîmpl<.l. în general) ,  adecă dacă 
se fac manevre în staţie, atunci se acopere staţia 
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Fig. 39 

se suprimă nu  numai semnalele de distantă dar 
şi semnalele:_ de oprire. ' ' 

In aceste din urmă două casuri (no. 7 ş1 no .  
8) ,  amândouă bifurcaţiile A şi B pot fi păzite de 
un singur agent. 

9) Toate disposiţiile de mai sus se aplică şi l a  
liniile cu o singură cale. 

c) Acoperirea p un te/or primejdioase 
din sta tii. 

J 

I .  Staţz'z' secundare . 

In staţiile secundare manevrele sunt regulate 
prin steguleţe şi felinare, aşa în cât semnalele fixe 
nu servesc de cât pentru trenurile cari trec prin 
staţie cu sau fără oprire. 

Din acest punt de vedere, haltele si statiile J I 

secundare în general, sunt considerate ca niste J 

punte primejdioase unice, şi prin urmare ele tre-
buesc a coperite ca şi puntele primejdioase ordi
nare, prin cîte un semnal de oprire şi un  semnal 
de distanţă Ia fie ·care extremitate 

după i mportanţa ei : sau numai prin semnale de 
oprire, sau numai prin semnale de distanţă . 

Cu toate acestea ,  D-nii Flamache si Huberti I 

zic: « cd un sz'ngur semnal a fost în tot-deauna 

const'derat şi cu drept cuvînt ca neîndestulător 

pentru acoperirea unuz' punt prime;dt'os» .  

l ntrebuinţând numai semnalul de oprire, u n  ac
cident e sigur dacă trenul trece de semnal, fie 
pentru că n'a fost băgat de seamă de mecanic, 
fie pentru că nu l 'a văzut destul de departe, 
pentru a putea opri trenul la timp. 

lntrebuintând num8i  semnului de dista�tă tre-' ' ' 

nul s' ar opri prea departe de puntul primejdios 
şi ar pricinui întârzieri fără tolos ; aceste întârzieri 

sunt cu mult mai mari cu sistemul belcrian de b 

cât cu cel engles. I ar dacă trenul a trecut de 
semnal, fie din nebăgare de seamă� fie pentru 
că semnalul de distanţă pus pe oprire n 'a fost 
văzut l a  timp, atunci se pot întâmpla accidente 
atât cu sistemul engles cât şi cu cel belgian. 

Numai prin semnale de oprire sunt acoperite 

https://biblioteca-digitala.ro



unele halte francese , precum 1;1i staţi i le de pe l i
niile drumului dl" fer Rhenan ;  pe această din urmă 
reţea, semnalul de oprire arc dout! aripi, din care 
una comandă intrarea trenurilor în staţie, iar cea· 
!a ltă eşirea lor. Semnalele de bloc vecine din l i
nia curentă (dacă sunt) servesc ca semnale de 
distanţă. 

Numai cu semnale de distanţă sunt acoperite 
foarte multe din staţiile germane şi din staţiile 
C. F. R. 

Jn Franţ.a, Belgia , '  Germania şi la noi , se mat 
intrebuinţează un semafor cu 2 aripi, aşezat lângă 
clădirea de călători şi serveşte ca semnal de aco
perire� ca semnal de plecare şi ca semnal de 
bloc. 

(JO 

Ca semnal de acoperire, acest semnal nu aduce 
un serviciu real, pentru că fiind aşezat la cel puţin 
200 m. tnapoia acului de intrare în staţie, nu 1 

arată din vreme maşinistului dacă intrarea în sta
ţie e l iberă sau nu şi ast- tel nu are n ici timpu l i 
nici distanţa trebuitoare pentru a opri trenul înainte 
de a at inge puntul primejdios c e  s'ar găsi în ! 
staţie. Iar în timp de ceaţă; ninsoare deasă, fur
tună, etc. , ciocnirea e sigură . 

Ca semnal de plecare încă nu satisface scopul, 
pentru că dacă maşina este oprită dincolo de 
semnal , mecanicul trebue să se uite înapoi pentru 
a vedea dacă poate să plece, ceea ce este in
comod pentru el, ma i  cu seamă seara, şi de a
ceea. de obic;eiu maşinistul pleacă fără să se mai 
u ite înapoi. Dacă semnalul de plecare s'ar afla 
înaintea maşinei trenului, ar atrage băgarea de 
seamă a mecanicului 

Pe liniile mari din Franţa şi Relgla, semaforul 
de lln�ă clăd irea de călători se lntrehuiaţeazâ ln 
staţiile acoperite deja prin semnale de Qprire şi 
de distanţă, şi serveşte ca semnat de plecare. 

Pe liniile germane, acest semafor serveşte mai 
cu seamă ca semnal de hloc tn halte sau staţiile 
care formează un singur post de bloc, şi prin ur
mare întrebuinţarea lui c justificată. 

Liniile noastre nu sunt prevăzute cu un sistem 
de bloc sectional ; şi semaforul de lingă clădirea 
de călători serveşte şi ca semnal de acoperire 
şi ca semnal de plecare, pentru staţiile care n'au 
alte semnale dea coperire ; iar în staţii le acoperite 
cu semnale aşezate la extremităţi, semaforul ser
veşte ca semnal de plecare. In casul 1 -iu, sema
forul trebue inlor.uit prin semnale de oprire şi de 
distanţă, iar în casul a l  2 -Iea, trebue înlocuit ca 
în Anglia, prin două semafoare cu câte o aripă 
aşezate de obiceiu între capătul trotuarului şi ex
tremitatea staţiei , ast-fel ca maşina celui mai lung 
tren oprit dinaintea staţiei să nu treacă de acest 
semnal ; în staţi i le mici, semnalele de plecare se 
pun în apropiere de extremităţile lor. Fie-care 
din aceste semafoare numite de englezi starting 

signal, - deserveşte un  sens de mers Aceste sem
nale se numesc la noi semafoare de eşfre şi se 
găsesc numai în staţiile înzestrate cu aparate de 
centra lisare. 

P. Teodoru, inginer 

(Va urma) 

-------- - ---
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