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Gara de triaQiu în sta1ia ebitila 
r (Anteproec~ 

s,:,1r11/ .l!Jrii. Sta\ia l 'hitila tiinJ gara Jc ramitkaţiune toalt! 
trl!nurih: cc trec rrin accaslll gara, afnrn Jc trenurile speciale, trchuc 
se. las.: in a.:c..;t run.:t \";t)toanclc CI! nu urme1zi\ Jrumul strt\be.tut 
Jc tren ~i :-.1\ ia Jc aci \·a~oai~ele IR.Sale de trenurile \·cnite din alte 
Jirec\iuni. 

1 lri-c.: ~ar;\ Jc: triagiu 11:-czata in puncte Jc ramilicaţiune trebuc 
sa roata cxc.:uta m:lllc\'rclc necesare pentru alegerea \'ago:rnelor in 
grupe a\':md un ~1ru111 comun ~i chsim!:l vagoanelor a\·1.i.nJ m.:ela~i 

Jrum în ordinea staţiunilor Jc <lcslinn\iune. 
Num:trul grupelor Jc format intr'o gara de triagiu JerinJc nu 

numai Jc numarul liniilor cc s:: ramifici\ în acc:l gara, ci trchuc 
ţinut scama pentru accaşi Jircc\iunc Je specializarea tralkului intre 
llif eritclc trenuri cc circuli\ pe 1u.:caşi linie. ..\st-fel, <le şi în aparenţa 
stH\ia Chitila nu arc Jc cât ramifka\iunile Pite~;ti, Bucureşti, Mo­
go~onia şi Plocşti, trcbuc totuşi sA racem aci gruparea rngoanelor 
liniei Chitiln-Plocşti în trei şi chiar patru categorii şi nnumc : I) \'a­
go1111c pentru linia Ploeşti-Predea.J, 21 vagoar.e pentru linia Buzau­
Gala\i, 3) \'ngoane pentru linia Buzău-~lt\răşeşti şi ramiricaţiuni 4) 

\'agoane pentru linia Chitila-BuZAu. 
Direcţiunea Mogoşoaia treime şi ea despărţită în Jout\ : I) \'a­

goanc destinate staţiunilor liniei Mogoşoaia-Constanţa, 2) vagoane des­
tinate sta\iunei Bucureşti-Obor. 

Direcţiunea Bucureşti comporta patru categorii I) vagoane des­
tinate staţiunilor de la Jilava-Giurgiu, 2) vagoane Jestinate staţiunilor 
Dealu-Spirei-Filaret, :3) \'agoane destinate staţiei Bucureşti-Bm, 4) va­
goane destinate a se pune în Bucureşti pe linii particulare. 

Direcţiunea Piteşti comportă de asemenea două grupe : I) rn­
goane pentru staţiunile pâ'lă la Piatra-Olt, 2) vagoane pentru sta­
ţiunile situate dincolo de Piatra-Olt. 
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In afară de aceste categorii trebue sa distingem bruto de mare­
viteză de bruto de mică-viteză. 

Numărul grupărilor dintr'o gară de triagiu depinde de modul 
cum e organizat serviciul trenurilor de mart ă pe liniile ce se în­
crucişază in gară. Ast-fel gruparea de mai sus se justifică prin ur~ 
inătoarele motive : 

Lăsând cu totul de o parte traticul de cereale, care fadmdu-se 
cu trenuri speciale conţinând \'agoane ce merg la acelaşi port şi 

cari nu vor trece prin gara ~ie triagiu, traficul ordinar în pei·ioada 
intensă necesită în mediă: 2 trenuri pe linia Chitila-Piteşti, 4 trenuri 
pe· linia Chitila-Ploeşti, un tren pe linia Constanţa, un tren pe linia 
Giurgiu, în afară de un tren de mare-viteză (accelerat de marfă) pe 
linia Chitila-Piteşti şi unul pe linia Chitila-Ploeşti, acest din urmă 
împărţindu-se în Ploeşti în două trenuri : spre Buzău şi spre Predeal. 

Din cauza lipsei gării de triagiu cele patru trenuri (uneori 
chiar mai multe) expediate de staţia Bucureşti spre Ploeşti, aveau 
toate tot felul de vagoane, aşa că se putea întâmpla că având ,1 
vagoane pentru staţia Buftea spre ex. se expedia c:.î.te unul cu fie­
care tren. De aci necesitate de a da acestor trenuri opriri lungi prin 
toate staţiunile interrnedir,re. 

Prin gruparea arătată în gara de triagiu vom expedia de ad 
următoarele categorii de trenuri ! 

1. T1:enuri directe până la Ploeşti cu bruto pentru linia Plo­
eşti-Predeal. 

2. Trenuri directe până la Buzău cu bruto pentru staţiunile 

liniei Buzău-Galaţi. 
3. Trenuri directe până la Buzău cu bruto pentru staţiunile 

situate dincolo de Buzău spre l\1ărăşeşti. 

4. Trenuri directe până la Piatra-Olt cu bruto pentru staţiunile 

situate dincolo de Piatra. 
5. Trenuri locale pentru staţiunile până la Buzău. 
6. Trenuri locale pentru staţiunile până la Piatra. 
7. Trenuri locale pentru staţiunile până la Constanţa. 
8. Trenuri locale pentru staţiunile de la Jilava până la Giurgiu. 
9. Trenuri locale pentru Dealu-Spirei şi Filaret. 

10. Trenuri locale pentru Ohor. 
11. Trenuri locale pentru Bucureşti-Bm. 
12. Trenuri locale pentru Bucureşti-linii particulare. 
La aceste categorii de vagoane trebue să adăogărn : 
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13. Vagoane defecte destinate atelierului Buc. :;;i cari urmează 
a se trimete direct din triagiu. 

14. Vagoane defecte având nevoii de mici rel~araţiuni cari se 
cfectuea?.4 pe loc, vagoane fără documente, vagoane ce trcbuesc 
dezinfectate ; cu un cuvi'mt \'agoane ce nu se rot cxredia imediat. 

Trenurile de marc-viteză din llirecţiunile Plocşti, Bucureşti­

Pitcşti se vor grupo fie-care in douA direcţiuni. 

ln fine \'Rgoanele colecti\'e \'Or trebui sA arnstczc la cheiu 
spre a IAsa 1.·olete ce um1caz1\ nit drum de cât rngonul ş1 a lua 
coletele 14.sate Je nite trenuri. 

Trebue Jar s4 organi7.Am serviciul in gara de triagiu din triplu 
runct Je vedere al : trenurilor ordinare de marfă, trenuri accelerate 
de marf4 şi trenuri de manipulaţie adică an1nd vagoane colectlve. 

Ori-care nr fi felul trenului cc se rrimeşte in gara Jc triagiu 
ci trebue sa sufere aci unnătonrele orera\iuni : primire, grupare şi 

expediere. 
O bună garA de tringiu trebue dispusă nst-f el în c11t cele trei 

operaţiuni sl\ nu se jeneze reciproc, rentru a se ruten face si­
mult.aneu. 

'.\foi înainte de u studia Jisrozitiunile adoptate în rroectul 
nostru din acest runct llc ,·eJcre, \~om cerceta care este debitul 
nmxim ni unei gari de triagiu prin gruvitatiune. 

ln acest sistem vagoanele trec toate pc o linia de manevra 
a~z.1tA pc o cocoaşe de unde se dirig re Jif eritele linii nle unui 
fascicul Jc triagiu. Vite?.a Je trecere re cocoaşe înainte de a atinge 
panbl care le dirige în fasciculul de triagiu nu poate întrece 3.G k. 
re oră fără a periclita serviciul printr'o manipulaţie prea prec1p1-
tall\ a acelor. Resuită dar cA 300 vagoane re oră sau 8640 vagoane 
pe zi constitue un maximum absolut. 

Jn gările mari cum sunt cele de la Dresda, Ntirnberg, Mannhein 
se triaza uşor f.>000 vagoane pe zi fără a face o muncă continua. 

Gara de triagiu ce proectăm nu va avea in cazul de trafic 
intens mai mult de 1500 \'agoanc pe zi, aşa că va putea în viitor 
face faţă sporului în trafic . 

. \st-fel fiind să studiăm dispoziţiunile adoptate în proectul ce 
prezinlăm . 

. \. Grttpttl Je primirea lreuurilor. - Acest grup se compune 
din 8 linii (vezi planu) din cari numai 7 vor servi la primiri de trenuri, 
a 8-a trebuind să rămâiă liberă pentru trecerea maşinei de manevră. 
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Acest număr de linii este suficient pentru a primi un număr consi­
derabil de trenuri, dacă serviciul e ast-fel organizat că după sosire;•. 
trenului să nu treadt mai mult de 20' p~î.n:t se ,.a începe împingerea 
vagoanelor srre cocoaşe. Cum operaţiunea triării nu dureaza de 
cât 15' cel mult (timpul necesar ca ma~ina de manevră, care im­
pinge, să parcurgă lungimea trenului cu vitez<i de :3.!\ k. pe ora, 

. -l-80 ' 
este, pentru un tren de 110 vagoane a 8 m. lungune, de GO =X_) 

rezultă c~i un tren sosit nu ocupa linia sa de cc'tt a.s', că prin ur­
m::tre re o linia se pot primi zilnic 44 trenuri s:tu t'C 8 linii se t'ot 
primi ~35~ trenuri. 

Aceste cifre sunt de sigur maxime teoretice. 
In practicii gara de la Dresda 1

) arc numai trei linii de re 
cari vagoanele înaintează spre fasciculele de linii de triare. \·agoa­
nele sunt aduse aci de la trenurile de sosire cu rnaşinele de ma­
ne\'fă in grupe de 30 ,·agoane. 

De fapt re aceste trei linii se primesc pană la l;->0 con\"C1iuri 
de vagoane fără a se produce nici o obstrucţiune. 

La Ni.irnberg trenurile se primesc direct pe munte, de unde 
făra maşina l-'rin cf ectul pantei continue vagoanele circul<i. spre 
triagiu. Un număr de 5000 vagoane zilnic, sau mai bine de 10() 
trenuri, intră pe 7 linii şi. îngrămădeala e aşa de mică că la sosirea 
noastră în gară a trebuit să aşteptăm sii sosească un tren spre a 
vedea mane\Ta, de oare-ce pe liniile de sosire nu se afla nici un 
vagon. 

Pentru a ajunge la acest rezultat trebuesc îndeplinite urma­
toarele condiţiuni : 

Treuttl sâ _fie împins la 11umcurâ după cel mult 20' d1' la 
sosire. Imediat după sosirea trenului maşina de drum se va degajea 
în modul următor : dacă trenul intra din direcţia Chitila, maşina şi 

vagonul de manipulaţie împreună cu vagoanele colective, dacă sunt, 
se va degajea pe linia de sosire de la Mogoşoaia şi apoi va merge 
la cheul de transbordare, va gara aci pe liniile speciale vagoanele ce 
are, iar maşina va intra la remiză, dacă nu e destinată a remorca 

1) Direcţiunea Generală a Căilor Ferate a trimes o comisiune compusf1 din 
D. Inspector General Mares A., inginer Bruckner V. şi autorul acestui proect, să 

viziteze principalele gări de triagiu din străinătate. Comisiunea a vizitat gările de la 
Budapesta şi anume Rakos şi Ferenczvaros, Strasshof lângă Viena, Aussig, Dresda, 
:Nurnberg, Carlsruhe, Mannheim-în Germania şi Muysens ~i Gand în Belgin. 
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mai Jerarte alt tren, ce rn lua de re grupul de exrediere. Dacă 

trenul \'ine de la ~logoşoaia sau Bucureşti maşina se \"a degajea re 
linia curentA spre Chitila şi re linia Jirectll până la cheul de trans­
bordare. De alt-fel ccstiunea foarte importanta a ser\'iciului-maşinelor 
va face ohiectul unui cnritol când v<.1111 vorbi de e~redierea trenului. 

lndata ce trenul a sosit şi re când se face degajarea muşinei, 
revizorul de vagoane \'a face re\·izin trenului şi rn Jiri etichete re 
\•agoanele destinate a se repam ; etichetele \·or indica dncA \'agonul 
se \"a reram pe loc sau merge la atelier, în ultimul cas se \'a sre­
cilka Jnca \'RgonuJ fiinJ Încdrcnt trehllC trunshorJat SRU roate merge 
la dcscărcnrc şi în urmă la atelier. 

Paralel cu revizorul de \'agoane transiterul ~i cu ~ef ul de tren 
lac revizia plumburilor şi etichetelor rotri\'it documentelor; aceşti 

agcnti complecten7.a. etichetele cc lirsesc şi scot etichetele rt\mase 
llc la cursele anterioare ole \·agonului. 

DurA accnst.R operaţiune, care nu JureuY..A mai mult de :!o' 
garnitura e J(ata de împins la mane\'rA. ~faşina de manevra, care în 
acest timr s·u a~1.at în coalla trenului încerc îmringeren inJatA ce 
s"a tenninnt revizia. 

Pentru Cil îmringercn ln manevra să se poatA fnce imcdillt trc­
puc ca i1ilrar.·a irc"11urilor urmJloar,· sJ 1111 i11cr11ci."'':t' .itan1i­
l11ra c.x se i111pi11ge. Pentru a realiza ucenstA condiţiune trehuc sa 
aranjem astfel lcgdturile Cll intrarea trenurilor pc grurul Je sosire 
sa se facă numai re la un capăt, capul cclalt fiind rezerrnt pentru 
împingerea la manevrrt. .\cestă dispoziţiune deşi micşoreuza incon­
convenientul, nu-l suprimă de tot, coci şi în ai;est caz degujarea ma­
şinelor de drum trebue sa se facă re diagonalele dela celalt car al 
fasciculului, încrucişând cu garniturele împinse la triare. Este evi­
dent însa că degajarea unei maşini cere o mai mică intrerurere ~le 
cat gararea unui tren. 

Condiţiunea însă de a intra numai pe la un car este foarte 
greu de împlinit ; trenurile sosind din ambele direcţiuni, aceasta se 
roate obţine prin legături înconjurătoare, cari se întretae cu legă­
turile fasciculului de expediţie, care precum vom vedea are şi a­
cesta nevoe de a nu da ieşire de cât pe la un cap. 

La ~tirnberg această condiţiune nu e îndeplinită şi totuşi se 
triazl 5000 vagoane pe zi. La .Mannheim şi la Strasshof (lângă Viena) 
condiţiunea e îndeplinită prin construirea a două gări de triagiu pa­
ralele aşezate în mod invers. Fiecare gară cuprinde, în ordinea . di~ 
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recţiunii de mers a trenurilor fasciculele urmatoare : sosire, triare 
pe direcţiuni, triare pe staţiuni, plecare. Re~.i:ultă că fasciculul de so­
sire pentru o direcţiune e paralel şi ahUurat celui de plecare al 
celuilalt şi vice-versa. Dispoziţiunea pe l<inga c<i e costisitoare are 
inconvenientul de a provoca deplasări de grupe dintr"o gan\ în cea­
lalta, de oare ce nu toate vagoanele sosind dintr'o direcţiune con­
tinue în direcţiunea opusă. Astfel, în cazul nostru vagoanele venind 
de la Piteşti şi destinate a continua d.rnmul spre Ploeşti ar trebui 
mutate dintr'o gară în alta. 

:\lai mult, aceaşi categorie de vagoane trcbuc s<i aih~i o linie 
în He-care din fasciculele de triagiu din ambele g~iri.. Dacă ţinem 

seamă că la :\lannheim aceste deplasări se fac pe linii speciale, ca 
numărnl vagoanelor justifică prezenţa a dou~i linii pentru accaşi ca­
tegorie de vagoane, că în fine aceast(1 dispoziţiune ridic<i debitul la 
HiOOO vagoane zilnic, se explică dispoziţiunea de la :\lnnnhcim. Lu­
crul e aşa de adevărat că de şi ;)000 de vagoane trec zilnic prin 
gară administraţiunea cugeta a suprima sen·iciul de non~'te, s~1 re a 
economisi cheltuelile de personal şi lumina. 

La Strasshof dispoziţiunea se justifica prin faptul ca toate va­
goanele sosind în gară, continua drnmul în sensul opus. ..\ceast<i. 
gară nu servă propriu zis ca gară de bifurcaţie ; este mai mult o 
anexă a gărilor din Viena. Gările de triagiu mai depărtate expe­
diază la Strasshof trenuri cu vagoane destinate tie a se descărca în 
diferite puncte la Viena fie a continua drumul pe cailc ferate ale 
altor companii. Vice-versa, vagoa~ele sosind din direcţiunea \"iena 
se expediază la Scrasshof spre a fi dirigeate pe diferitele ramifica­
ţi uni situate dincolo de Strasshof. In asemenea condiţiuni nu exista 
deplasări de la un fascicul la altul şi dispoziţiunea se justifică. 

O dispoziţiune care ar realiza această condiţiune este incă 

acea de a dispune gara în direcţiune normală pe liniile de circula­
ţiune. Toate intrările s'ar face pe la un cap şi ieşirile pe la celalt. 
Din nefericire gările de triagiu având 3-4 k. lungime, legăturile cu 
fasciculul de plecare ar fi foarte lungi şi ar constitui parcurse inutile. 
O asemenea dispoziţiune exista în gara de la Ferencz\·aros lângă 
Budapesta. Totuşi inginerii n'au avut curagiul de a înfrunta Llificul­
tatea arătată mai sus şi au perdut toate beneticiile sistemului. Deşi 
au dispus fasciculul de primire normal pe liniile de circulaţiune ~i 

au obţinut intrarea numai· pe la un cap, în loc sâ dispun~l fasci­
culul de triare în continu11rea celui de primire şi să evite încrucişa-
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rea, au dispus fasciculul de triare paralel şi alăturat celui de sosire. 
De aci necesitatea de n trage ina.poi garniturele sosite ~i de a în­
crucişa nu numai cu trenurile sosite, dar chiar şi cu cele expediate 
din gara. 

ln rrocctul nostru am admis intrarea pe la ambele capete, de 
oare-ce debitul ce cerem gării e departe de maximum aşa ca timpul 
rerJut cu încruc!şnrea nu are importanţa. I.a Niirnberg intrarea se 
face numai re la un cap, însa. tocmai pe la cel pe unde se împing 
\"ngonncle la triare şi cu toate cA sosesc reste IOO trenuri zilnic 
înca se triu..a. r>OUO \'ngoane. ~oi \'0111 putea Jar uşor tria I 3Ull 
rni.toanc şi primi 10-13 trenuri pe aceleaşi transversale. cl\ci este 
Je obs:rvat c1 încrucişarea nu are loc în toate ~.azurile ci numai 
intr'un mic numRr de situaţiuni l;lii chiar atunci vom putea trage 
~nrniturn înapoi spre Chitila şi schimba linia de Împingere spre n 
c\·itn încrucişarea cu un tren ce se aşteaptA. Dacă mai ţinem seama 
ca llistan\elc până la Chitila şi Bucureşti sunt mici, ca numărul tre­
nurilor Jeln ~lol(o~aia c foarte redus (:l-3 zilnic), cil trenurile so-

. sinJ dela Chitila nu jeneaza mnnevrn vedem cil timpul perdut c 
foarte reJus. El se mai roate reduce prin obligaţiunen trenurilor 
sosind dela Bucureşti i;.i ~logoşoaia de a opri Înainte de a intra pc 
fosciculul de sosire, aşa cit întiunplându-se ca un tren sa soseasca 
in timrul cit.t se imringc lu manevra şi încruci~rea liind imposibila 
Jc c\•it11t. trenul \"n aştepta câteva minure pânA se va termina ma­
nevra ~i se \'u gara în Limrul necesar maşinei de mane\'ră pentru 
a trece in conJn altei garnituri şi a reîncepe manevra. 

\"cJem dar că scr\•iciul c asigurat nu numai ast4Zi dar chiar 
în \"iitur. 

Sporirea viitoare a numarului liniilor de primire necesita re­
zerrnrea de loc precum s'a prevazut in proect. 

Distanţa între liniile acestui grup trebue să fiA de .>.OU pen­
tru a permite circulaţia uşoară a agenţilor. 

B. Grupul de triare pe direc#uHi. Acest grup trebue să con­
tina ntâtea linii i11 câte grupe voim s4 cla5'lm trenurile. La începu­
tul acestui studiu am ar4tat cil 14 clase sunt necesare în situaţia 

actuală numai pentru trenurile ordinare de marf4. Trenurile de mare 
viteză necesită trei linii spre a putea tria pe cele trei direcţiuni Bu­
cureşti, Piteşti, Ploeşti. 

To~ pe aceste linii se vor trimite vagoanele, ca.re pentru un motiv 
oare care trebue sl aibă preferinţă la expediere asupra celor alte: 
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RezulUt d<!.r ca numărul de 11 linii e absolut necesar asta.zi. 
Pentru viitor se vor mai adăoga linii in locul rezervat pentru aceasta. 

Debitul unei gări de triagiu depinde în cea mai mare ~„arte 

de dispoziţiunile adoptate la intrarea în acest fascicul. 
Cu viteza de 1 m. pe secundA. cu cari avansează vagoanele 

pe cocoaşe vom avea un vagon lansat la fiecare 8", intervalul cres­
c~l.nd pentru grupuri cu de atâtea ori 8" câte vagoane sunt in grup. 
Distanţa între vagoane depinde de viteza ce vagoanele iau pe pla­
nul inclinat. O viteză de L) k. pe oră la intrarea pe transversale 
e un maximum admisibil cu siguranţa serviciului. Aceastâ cestiune 
insa trebue studiată practic după terminarea lucrărilor, cocoasa ur­
mând a se ridica sau lăsa după experienţă spre a obţine o buna 
vitezâ şi o distanţare convenabilă a vagoanelor. Pantele propuse de 
noi sunt numai aproximative şi hazate pe experienţa din găr le si­
milare. 

In principiu vagonul plecând de pe cocoaşe trebue să c<l.ştige 

-.Iestuia energie spre a învinge cele mai mari resistenţe. In acest 
scop cocoaşe trebue ridicată suficient pentru ca un vagon să poata 
trece pe linia cea mai lungă şi legată cu cel mai mare număr de 
ace pâna la capul extrem şi aceasta chiar în timp de \'ant ,·iolent, 
viscol şi chiar cu un uşor strat de zapadă. Viteza cii.ştigată insă 

ast-fel ar fi periculoasă pentru un vagon ce merge pe o linie di­
rectă, aproape plină de vagoane şi pe timp uscat şi lini~iit. 

Pentru a diferenţia viteza potrivit intemperiilor propunem o 
dublă linie pe cocosă, cele două linii având înălţimi diferite şi ser­
vind dupa necesitate. Rămâne totuşi o diferenţă de viteză necesarki 
vagonului ce străbate multe ace şi merge la capătul opus al unei 
linii de cel ce are numai un ac ori două de străbătut şi merge pe 
o linie ocupată. . 

Pentru a obţine ·această diferenţă de viteza ne vom servi de 
un aparat moderator de vitez1. a?ezat la intrarea fasciculului de 
triagiu. Acest aparat se compune dintr·o limbă de ac lipită pe partea 
exterioară a unei-a din şine şi care are de scop a arunca afară 

sabotul pus pe linie. După distanţa la care se aşaza sabotul de la 
vârful acului depinde r~ducerea vitezii vagonului, care va intra dar 
pe fascicul cu viteza ce voim a'i lăsa potrivit liniei pentru care e 
destinat şi situaţiunii acestei linii. 

Totuşi e de dorit că această variaţiune · s{t se facă între li­
mite restrâpse. O viteză prea mare e periculoasă serviciului, iar o 
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viteM insullcient4 rrovoacA oprirea vagonului inainte Je timr. ceea-ce 
constitue o calamitate, pericol Je acostare rentru \'agoane şi pierdere 
de timr, maşina Je manevră trebuind sA intre spre a regula situaţia. 

Rezulta dar cA trebue sA e\•iutm înşirarea schimbA.torilor pe o 
singuri\ diagonRIA, trebue sA Jim o uşoară pantă ftlscicului de triagiu 
pe lungimea diagonalelor, pentru cn \·ngonul sa învingă resistenta. 
Jn rroectul ce presentAm am indicat prolilul în lung al linii di­
recte : drumul la celBl-:dle linii liind mai lung din cau?.a lliagonn­
lclor resulll\ CA spre n pttslrn pnntll şi pe dingnnnlc trchue Să aşe-
7.tllll liniile 1lccstui fasckul la înAltimi diferite, formând ast-f el o su­
pra fata uşor homhntă. 

Lei.tAturile ce propunem nu nu numni n\·antHgiul Je a 1111 o­
bli~a \'Ogonnele Sll calce pe prea multe llCC, dnr şi re acela de H 

aprorin acele unele de nitele, ceea-ce c foane imponant precum 
\"0111 \"eden mni jos. 

Viteza \'ngonului fiind ast-f el rcgulnlA se înt1impltl l'4 la so­
sirea re linia respectiva era incA prea mare pentru a lai;a sa. tam­
poneze în grurul nflat pe linie, f ara. pericol Jact\ nu pentru vn­
~oane Jar mai ales pentru incArcAturA, care se roate deranja. ..\­
i.tenţi srccinli vor îngriji a pune sabotul înaintea unui asemenea va­
gon, ceea-ce \'a avea de efect oprirea complecta n vagonului. A­
ceasta e necesnr mai ales când linia e deja mai mult de jumătate 

rlinA. Vngonul oprit ins!\ trebu! im?ins şi legat de cele-l'alte va 
goane. P<!ntru a facilita operaţiunea s'n prevA.7.ut o uşoarA panta a 
liniilor Je triagiu până dincolo de jumătatea lor.· 

~tonevra acelor de la intraren fasciculului trebue fncute prin 
transmisiuni rigide din cabine parţial com·enahil nşc7.ate pt:ntru 
ca acarul sa vad4 direct ntât vagoanele ce sosesc cât şi acele ce 
manevrează. ln adevăr două vagoane urmarindu-se la interval Je 
8• acarul lrebue să prind4 momentul când primul vagon a liberat 
acul ce trebue mane\•rat pentru n trimite pe secundul re linia sa. 

Numai văzând el însuşi situaţia poate prinde acest moment 
foarte scurt. \lanevrarea cu câte-va secunde prea Jc vreme sau 
prea târziu a unui ac provoacă deraiarea vagonului, acostarea lui 
Je către vagonul următor şi obstructioneaz~ gara, perturbând ser~ 

viciul pe toată linia. Importanţa acestui punt e considerabilă. In 
proectul nostru am propus 3 cabine, al căror amplasament ne re­
zervăm a'l propune după ce se va li făcut posa acelor pentru a 
putea alege practic. poziţia cea mai avantagioasă. 
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Pentru a obvia acestui inconvenient şi a face o mică econo­
m,ie, rău înţeleasă după părerea noastră, . s'au întrebuinţat diferite 
sisteme. 

La. Ferenczvaros acarul e avizat prin semnale de mân<'i. de 
agenţi speciali plasaţi intre linii. Sistemul re Iclnga că e defectuos. 
nu aduce de cât o economie de cabine, cu toate că lungeşte trans­
misiunea 

La .-\ussig s'au instalat contacte electrice la traversa de po­
liţie, care anunţă prin sonerie pc acar de intrarea vagonului t~c linia 
sa. Sistemul nu e complect, căci de şi acarul e avizat de intrarea 
vagonului şi de liberarea acului nu ştia poziţia vagonului t!rn111tor 
şi risca să întoarcă acul prea târziu. De alt-fel nu e ncvoe sa aş­

teptăm intrarea vagonului pe o linie laterală dnd vagonul următor 
intra pe o linie din partea opusâ. .Pentru a obvia inco1wenientul 
s'au aşezat la toate acele pedale de siguranţ<l. ceea-ce de sigur a 
suprimat toată economia. 

La Dresda, Nlirnberg, ~lannheim, Carlsruhe, se întrebuin­
ţează sistemul cabinelor parţiale, care dii cele mai hune rezultate. 

O cestiune importantă este şi aceea de a aviza re acar in 
mod rapid şi sigur de linia pe care merge vagonul. Dif eritc sisteme 
s'au întrebuinţat, însă şi aci ca în totdeauna cel mai simplu da cele 
mai bune rezultate. 

La Rakos şi Ferenczvaros (Budapesta) se întrebuinţează o so­
nerie electrică aşezată în cabină şi manipulata de un agent de t~e 

cocoaşe. Clapele unui tablou căzând descoperă numărul linii ce se 
cere. Sistemul e defectuos : acarul trebue să ridice clapele tabloului, 
ocupaţiune ce adesea nu are timp să facă fiind ocupat cu ma­
nevra acelor : vagoanele urmându-se el trebue să aibă atenţia încor­
dată pentru a nu pierde relaţia între clape şi vagoane, căci fie­
care clapă cade când vagonul rleacâ după cocoasă, .adică la un 
moment când clapele precedente nu s'au ridicat, căci vagoanele 
precedente nu au intrat la locul lor. 

E evident că obicinuinţa obviază acestor inconveniente în 
oare-care măsură însă iuţeala de manevrare trebue redusă. 

La Strasshof şi Aussig (Austria), se întrebuinţează sistemul ci­
dtllelor. Transiterul la primirea documentelor trenului dreseaz~i o 
cidulă în dublu exemplar în care înscrie pe grupe numă1'ul vagoa­
nelor din fie-care grupă şi numărul liniei la care această grupă tre­
bue să meargă ; un exemplar de cidulă se trimete acarului, iar cel 

https://biblioteca-digitala.ro



124 

alt ramâne la agentul de pe cocoasl. Sistemul are avantaje incontes­
tabile, ucarul e prevenit din vreme de ordinea în care are sl deschidă 

liniile, are însa gravul incom~e.iient că produce erori, care nu rAmân 
isolate ci se repercuteaz4 din aproape în aproape la tot restul gar­
nit•Jrei : c destul ca agentul de pe cocoasă sa. deslege un vagon 
moi mult sau mai putin intr'o grupal, e destul ca acarul st\ sar! un 
rimJ re cidula, pentru ca mane\'m întregii garnituri să He f alşA, 
d1· unde o pierdere de vreme Je cel rutin o orA. 

ln Ger11111nia se intrehuinţeR7.t\ sistemul cel mai simplu şi Jupi\ 
rarcre~ mea cel mai bun. Un agent înscrie re cocoas~ cu creta 
re un tampon al \"&gonului numărul linii re care el trebuc s4 
meargă. Sistemul e bR7.at pe obligaţiunea stricta de a eticheta vu­
J,toanele in statia de expediţie. Totuşi la sosire odatA cu revizia plum­
hurilor se complecteaza etichetele, se aplica de revizorul de va­
:,toanc cele relative la reparaţiuni. aşa cit fie-care vagon poartă el in­
su;;i inJicn\iile necesare. 

Tot nci S:! aplica\ etichete re vu~uanele goale pentru efectu­
nrea Jiri~cmii. 

Pentru ca acarul din cabin4 sa roata\ vedea noapten la o dis­
IJlll\O suficientă cifra scrisa pe tamponul vagonului se aşează lânga 
cahinu o lm1.1pâ puternica cu reflector, care dirijează un fascicul pu­
ternic srre VR~ounc(e CC SOS :sr ; directia fasciculului de lumină se 
încrucişează cu trajectoria tampoanelor \"&goanelor la distanţă con­
venabila de cabină pentru ca acarul sit fie prevenit la timp. 

Pentru a facilita serviciul primu cabina\ pusă pe trunchiul 
comun mane\'reuza ucele cari separă fasciculul de triare în douA. 
lascicule par,ialc, cabinele unnătoare având a manevra He-care a­
cele unui fascicul. O judicioasă alegere a destinaţiunii fle-cArei linii 
din f asei cui permite u obţine facilitatea ca vagoanele unui tren să. 

alterneze mai mult sau mai pu,in pe cele două fascicule, spre a nu 
aven de dtt rareori vagoane cari se urmăresc şi intră pe douA. 
linii \'ecine. 

Deslegarea \'&goanelor pe cocoasă se face in timpul mersului, 
fară n intru intre vagoane cu ajutorul unui lemn sau cu ajutorul 
unei furci de fer, dacă vagoanele sunt legate cu ambele cuple. In 
genere legarea cu lanţuri nu se mai face, lanţurile fiind suprimate 
la cele mai multe vagoane. 

Vagoanele ast-f el trimise pe liniile triagiului sunt clasate şi se 
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pot expedia chiar de acolo, afară de trenurile locale cari trcbuc S<t 

sufere o nouă clasare a vagoanelor in ordinea staţiunilor. 
Această a două clasare se face în gările austro-ungare ( Rakos. 

Ferenczvaros, Strasshof, Aussig) pe acelaşi fascicul prin lans<:tri cu 
maşina pe la cel alt cap. In acest scop fasciculul de trecere se bi­
furcă la ieşire, o parte servind la ieşirea trenurilor directe, cari nu 
se mai clasează, iar cel alt fascicul servind la manevra pe staţiuni. 

Sistemul ne pare defectuos şi nu atinge scopul care este eco­
nomia. P~ntru a putea manevra pe la ambele capete liniile trebue 
sa fie foarte lungi (peste 800 m.) şi sâ. prezinte pante la ambele 
capete. Cu aceaşi lungime de garaje dar şi cu câţi-\'a schimbiUMi 
in plus se poate construi un al doilea fascicul de triagiu pc sta­
ţiuni, cum s'a făcut în gările germane (Dresda, Nurnberg, Carlsruhe, 
l\lannheim). Acest fascicul trebue să aibă linii mult mai scurte de 
dt primul, de oare-ce aci după fie-care clasare trenul este recomp1s 
:;;i tras pe liniile de plecare. 

Sistemul liniilor de triagiu infundate nu mai există de ccî.t in 
Belgia (dintre ţările ce am vizitat) şi aci personalul e de acord a 
recunoaşte că, scoaterea vagoanelor pe aceeaşi parte a fasciculului 
constitue o jenă considerabilă, curentul nefiind continuu ~i obligat a 
avea mişcări sacadate când într'un sens când într'altul, de unde 
rezultă o considerabilă pierdere de timp. 

Pentru noi în special avii.nd în veder~ serviciul ce necesita 
staţia Bucureşti, Dealu-Spirei şi Filaret triarea pe al doilea fascicul 
se impune. 

In adevăr vagoanele pentru Bucureşti- -linii particulare, Dealu­
Spirei şi Filaret trebuesc clasate după locurile de punere la desctircare 
in aceste staţiuni. Vagoanele triate nu se pot expedia imediat de 
oare-ce aceste staţiuni nu pot primi ori când aceste vagoane. In 
genere aceste staţiuni nu pot face mişcări de vagoane în cursul 
zilei neputând jena descărcările. Seara după terminarea operaţiunilor 
de descărcare aceste staţiuni vor goli liniile şi expE>dia la triagiu ,-a­
goanele goale şi încărcate destinate a se expedia. Numai dura 
miezul nopţii aceste staţiuni vor putea primi vagoanele înc[\rcate 
spre a- fi puse dimineaţa la descărcare. 

Rezultă dar că spre a nu obstrua gara de triagiu şi a îmre­
dica serviciul de transit, vagoanele trebuesc scoase de pe fasciculul 
de triagiu, clasate pe al doilea fascicul şi aduse pe liniile de ple­
care unde vor aştepta expedierea. 
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De alt-fel din aceasta cau1A serviciul în triagiu se va face mai 
mult noaptea 

Din cauza micului numAr de trenuri de marfl\ ce circulă pe 
ne-care linie un ,·agon sosit dintr'o direcţiune ar rămâne 24 ore în 
triagiu dncA trenul spre direcţiunea ce el urmeazi\ nr pleca înainte 
de sosirea trenului, cu care ,·agonul a venit. 

Rezultă dar ca in perioada de la ora 4 p. m. până la 12 noaptea 
,·om n\'ea cele mai multe sosisi de trenuri, iar intre ora 12 noaptea 
~i A dim. cele mai multe plecAri. fAnl co aceasta se constitue un 
sistem nbsolut. Ast-fcl numai \'om putea constitui trenurile în mo­
dul nratat la început. Pentru ocenstn mane\'ra ,.n li foarte intensă 
între ora 4 r. m. şi 12 noaptea şi va trebui sa se facil foarte repede 
pentru c.·a \'Rgonnele Sosite CU ultimu( tren dintr'o direcţiune sA pootA. 
rlcca în n~·cin~i noapte cu primul tren din direcţia în care ele merg. 

Expcditiile pentru Bucure~ti, Dealu-Spirei şi Filaret vor începe 
de indnt4 cc aceste slaţiuni \'or li expediat o rarte din vagoanele 
lor. 11~ ct\ în intcrrn.Jul de la 8 seara râni\ ln 4 dimineatn vom a­
\'cn o scrin de cxpedi\iuni srre Bucurc~ti coincidând cu o seriă de 
sosiri din tam. 

Aceasta va permite ca 1naşinelc sl\ m1 staţioneze în triagiu. 
Fie-cnre maşina \'a Id.sa trenul pe liniile de sosire ~i va trece re 
liniile de rlccnrc spre 8 lua vagoanele deja alese de la trenurile an­
terioare, pc cari Ic \'a conduce mai departe. 

Maşinele primelor trenuri sosite se vor expedin izolate la Bu­
cureşti, iar pentru trenurile sosite din Bucureşti o singură maşină 
vn face naveta, iar meşinele ultimelor trenuri expediate vor veni 
izolate. 

~lersul trenurilor vu trebui complcctamente remaniat pentru 
ca scr\'iciul în triagiu să nu se obstrueze. . 

Dact'I. dar debitul triagiului pare a fi excesi\· faţă de numărul 
efecth· de rngoane ce \'Or trece prin această gară, el nu e prea mare 
în rerioada intensl\ când în 8 ore va trebui să treacă circa I 000 
vagoane pc cocoaşă. 

C. Grup11/ de lricwe pe stu{i1111i. Acest grup cuprinde zece 
linii de o lungime intre 250:-300 m. şi e destinat a clasa vagoa­
nele unui aceloiaş tren în ordinea staţiunilor sau re cele destinate 
st. Bucureşti·-linii particulare, Dealu-Spirei, Filaret în grupe cores· 
punzând liniilor de descărcare. 

Dacă unele trenuri ar trebui clasate în mai mult de 10 clase, 
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se vor lansa pe o aceiaşi linie clasele ce nu au loc aleg;mdu-se li­
nia cea mai lunga şi clasele ce au mai puţine vagoane. După ce 
tot trenul a intrat pe acest fascicul maşina de mane\T<l n1 trage 
înapoi aceasta linie şi o \'a împinge din nou clasi'1.nd aceaste va­
goane pe liniile ce a doua maşina de mane\Tă lucn~nd pe la cclalt 
cap va fi evacuat deja. 

In genere aceasta a doua mane\Til nu va avea loc. Deşi in 
Bucureşti sunt mai mult de 1 O clase de vagoane, de şi pe linia Bu­
cureşti-Constanţa sunt mai mult de 10 staţiuni, este rar ca în ace­
laşi tren sa se găseascâ vagoane cu mai mult de 1U destinaţiuni. 

Dacă însa cazul s'ar întâmpla şi dacă timpul nu ar permite a doua 
manevră se \'Or pune în acelaşi grup doua staţiuni, alegi'tnd pe cele 
cu vagoane mai puţin numeroase şi remânând ca în prima din aceste 
două staţiuni maşina trenului să execute o nouă mane\T~L 

In cursul drumului trenurile directe nu vor lua nici \'Or kisa 
vagoane, staţiunile intermediare având a 'şi da brutul numai la tre­
nul local. Aceste vagoane se vor aşeza făra clasare în coada tre­
nului daci'1 sunt destinate dincolo de staţia finala a trenului, ele se 
vor introduce in grupa respectivă dacă sunt pentru staţiuni ce par­
curge trenul. l\fonevra de introducere se \·a executa în gările mari 
intermediare ca Ploeşti, Piteşti, Ciulniţa, Feteşti etc. 

In fasciculul de triagiu pe staţiuni vagoanele nu trebue să 
staţioneze. lndată ce maşina a impins un tren pe acest fascicul, ea 
se întoarce la fasciculul de triagiu pe direcţiuni srre a lua alt tren. 
In acest timp altă maşină trage pe la capul Nord al fasciculului, 
grupele, recompune trenul şi-l trage pe liniile de plecare. 

E regretabil ca acest fascicul am fost nevoit a'l dispune în 
direcţiunea Sud-Nord adecă în contra vânturilor dominante. Inf1uenţa 
vântului e importantă într'o gară de triagiu. De acea s'a prevăzut 

aci o cocoaşe identică cu cea de la fasciculul de triare pe direc­
ţiuni cu toate că liniile sunt mult mai scurte. Diferenţa de nivel în­
tre cele două linii de pe cocoaşe va trebui să ne mai mare de 
oare ce influenţa intemperiilor e mai pronunţată aci. 

Trecerea vagoanelor de pe acest fascicul pe liniile <le plecare 
necesită o încrucişare cu linia de sosire de la Mogoşoaia, cea ce 
ar constitui un inconvenient. Pe de o parte spre a evita acest in­
convenient, pe de alta spre a balansa terasameLtele ce se vor exe­
cuta pentru construirea cocorrselor am dispus acest fascicul în tăie­

tură, cea ce permite trecerea pe sub lini!l l\1ogoşoaia şi e\·ita incru-
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L·işarea. care e cu atât mai j enant.4 cu cat pe linia :Mogoşoaia se 
va face şi trecerea maşinelor sosite de la Chitila fie la remisa fie 
la liniile Je plecare spre a conduce mai departe un tren srre Bu­
cureşti. 

IJ. t;n1prll de apcdi.ert' " treN11rilor. Acest grur se comrune 
llin 8 linii, Jin cari unn ,.a trebui sa nl.mânA liberA pentru trecerea 
trenurilor directe Chitila-Rucure,ti şi rentru trecerea mnşinelor so­
site de ln Hucure';'ti şi Mogoşoaia lu cheul de trnnshnrdare sau la 
remiS11 . 

. \cest gmr fiind deja construit poaitia lui ne-a fost imrusa ::'i 
11111 cautat a nJorta cele alte pdrţi nle proectului ln aceste Jate. 
Sumarul liniilor ii credem suficient cad nu vom n\·en nici o daUl 
moi mult Je i trenuri gata de expediere, de oare-ce în asemencu 
ca7. nu am moi nştepta ora de rlccare n trenurilor reJ.1;ulate ~i am 
cxrcJia trenuri scparnte. 

De ah-fel unele trenuri spre Bucureşti Bm \'or pleca chiur J~ 
re liniile tri:igiului pe direcţiuni, iar Rilele llll se \"Or SCOllle Je re 
aceste linii Je cât cu câte-\·o orc înainte de rtecnrca trenului. Ast­
fel in Jire<:tin < ·onstantn şi Giurgiu având numai unul sau Joua 
trenuri zilnic linin rcsrecti,·a Jin tringiu ~ \'ll tmge odatA în 24-
urc. Dnca însa llL'l!RSta s'ar complecta cu mult înainte, faptul nr rroba 
o afluentA ,te bruto în nccn direcţiune, cen ce nr justifica fonnnrea 
unui tren fan1ltnti\'. 

ln genere \'llfitoanele nu trcbue st\ staţioneze în trial(iu. Lirsa 
de mijloace 1 maşina şi personal I inc.A nu trebue sA obstrueze triu­
~iul dacA mijloacele existente sunt bine echilibrate, cAci nu trebue 
sl\ 11cordA.m trenurilor cari sosesc mai multe mijloace de cât celor 
cari rtenc1\. 

De alt-fel aranjând mersu rile ca re cât posibil o maşină care 
intrA în triagiu cu un tren să iasă cu alt tren, ohstrucţia triagiului 
e imposihilă. 

ln orice caz s'n menageat locul necesar rentru ndăogare de 
linii şi în acest i.trup. 

A/ersttl ,,,„,; t•agoH ÎH lriagi11 va fi dar: intrare re grupul A 
la sosire, trecerea în grupul B pentru triare pe direcţiuni ; de aci 
unele vagoane vor continua drumul spre Bucureşti, restul \'8goa~ 

nelor vor trece prin grupul C, unde unele vor suferi o nouă triare 
re staţiuni, iar altele vor trece numai pe aci spre a fi puse re li­
niil~ grupului D pentru expediere. 
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1lfersiil ma$indor de dnujz. Maşinele sosite despre Bucure:;;ti 
şi Mogoşoaia se vor degaja pe · transversalele fasciculelor A şi D 
despre Chitila. vor trece pe linia directă a grupului n. vor lăsa va­
goanele coledivc, dacă au, la cheul de transbordare, vor lăsa va­
gonul de manipulaţie pe linia speciaUt şi vor intra la remisii, dacit 
au de aşteptat un timp mai lung. In cazul contrariu vor trece di­
rect de pe diagonala I asciculului A pe diagonala fasciculului /J. 
unde vor lua trenul destinat a fi remorcat de această maşina mai 
departe. 

Maşinelc sosite de la Chitila se vor degajca pe transversalele 
Sud ale fasciculului A, vor trece pe linia de sosire de la l\fogoşoaia 
până la acul de bifurcaţia al liniei de plecare în accaşi direcţiune, 

de unde vor veni pe aceastii liniă la cheul de transbordare, la linia 
vagoanelor de siguranţă şi de aci la remiză sau pc fassiculul I>. 
dacii au de luat un tren de aci. 

Excepfiuni. O condiţiune importanta pentru buna funcţionare 
a unei gări de triagiu este trecerea repede a vagoanelor prin gara. 
Sunt însă vagoane cari obstruează bunul mers al serviciultli ; a­
cestea sunt vagoanele cari nu se pot expedia imediat. Motivele 
sunt: stricăciuni cari trebuesc reparate pe loc tic cii liind uşoar1: 

nu justifică o trimitere la atelier fie că fiind gravă vagonul nu poate 
continua drumul fără pericol; deranjearea incărcăturci, lipsa docu­
mentelor însoţitoare, desinfectarca etc. Toate aceste vagoane trehue 
să'şi găsească loc de garare în afară de curentul normal al vagoa­
nelor valide. Liniile de depozit pentru aceste vagoane trebue să niha 
un acces uşor, de oare-ce ele constituind un fel de spital avem 
necontenit intrări şi ieşiri : reparaţiuni executate, documente sosite, 
incărcături remaniate etc„ ·cer evacuarea unora din aceste vagoane 
şi introducerea altor invalizi. 

Aceste linii în proectul nostru formează un mic grup legat cu 
linia de manevră pe staţiuni. Ast-fel vom putea gara aci vagoanele 
invalide clasate pe una din liniile grupului B, de unde le vom putea 
scoate uşor. 

Dezinfectarea vagoanelor. ·pentru ca dezinfectarea vagoanelor 
să se poată face rapid şi pentru ca arderea gunoaelor să nu infecteze 
intreaga regiune cum se întâmplă la Crivina este neapărat nevoiă 

a se construi un crematoriu. In Austria asemenea gunoae se vând 
fiind cerute de agricultură, noi· însă trebue să ne debarăsăm prin 
ardere. 
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De alt-fel ncc1...-sitatea. de a dispune de apa caldă pentru spa­
larea \'agoanelor \'a face utila arderen gunoaelor. 

Tot aci trehue instnlnt un mic atelier pentru reparaţiuni :;;i . 
uzina electrica.. 

L1.,,1i1rarc.1 )!Jrii. Serviciul în gara noastra de triagiu urmanJ. 
a se face mai mult noaptea este ne\•oiA absolulA ca să a\•em aci 
lumină suficienta. Ser\'iciul \•ariind de la o ora la alta este necesi­
tate în vederea economiei ca un întreg i;ir de lampi să se stingit 
orc inlr.!gi ~i sa se reaprinde repede la un moment dat. 

M1ti ales serviciul de triare re ambele grupe devine imposibil 
IAm lumina: 11c11rul nu mai \'ede acele, nici cifrele de re tampoane, 
ugcntul de pe 1.:ocoa~c nu \'ede etichetele, re\'iwrul de vagoane ltii 
trnnsitcrul nu':;;i pol fuce ser\'iciul. 

Se intâ.mplit ins:t intervale lunhri în cari nu se mancvreuzA ~i 

cum chcllucala ('e lic-cnrc ori\ C insemnalA, slillf..terea lampelor cons­
tituc o c1.:unomic nolahila. 

La Mnnnheim luminatul garii consta !"100 marei re noapte. 
c ·cstiunca luminatului merilA un studiu amanunţit ce vom în­

treprinde cimd se rn li tbrnt definitiv proectul gării. 
ln nJc\·ur lămpile n'lu dispuse :;;i aruncând o lumina prea vii'l 

în fata a.genţilor ii orbesc momentan ~i provoaca umbre negre, 
cnri produc perturbaţiuni. 

Credem dur cn e convenabil u se construi o cladire pentru 
arderea gunoaelor, reparaţiuni şi uzina electrica.. 

S1•rvici1tl dt.· ,·ok/aria. Vom avea de primit in triagiu două feluri 
de vagoane colccti\"e : \'agoane complecte directe şi vagonnc in ser­
\"iciu local. 

Cele d'intâi sosind în triagiu vor trece pe acelaşi drum cu cele 
alte vagoane cu singura deosebire cA se vor expedia de preferinţă; 
după cum vom vedea mai jos pentru V'Jgoanele de mare„vitez.ă. , 

Cele alte vor trebui remorcate in triagiu făcând cu coletele a 
ceaşi opcraţ~~ne declasare ca şi cu vagoane}e. 

Chiar dacă serviciul nu s'ar organiza după aceste principii şi 

ar răn~line i1~: starea actuală transbordarea ~oletariei .in triagiu încă 
c necesarA. 

In acest scop s'e prevăzut un cheu de transbordare cu patru 
intrări. 

In gările de triagiu ce am vizitat nu lipseau nicăeri ·asemenea 
cheuri. 
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Dacă la Manncheim cheiul de ·transbordare nu este în zig-zag 
cauza e că acolo având trafic intens de colete se fac trenuri în­
tregi speciale de coletărie.· 

S'au construit . dar două cheiuti paralele acoperite şi două 
cheiuri descoperite, despărţite prin linii de garnglu. Pentru noi un 
singur cheiu acoperit credem suficient. Având însă in vedere ta 
pentru ca coletele, să nu staţioneze pe cheiu, e ncvoe ca trenurile 
de manipulaţie din- toate direcţiunile s~i treacă în acela~ timp prin 
triagiu, că prin urmare vagoanele lor colective trebue să intre şi să 

iasă la şi de la cheu independent unele de altele, propunem un cheu 
în forma de Z cu patru intrâri isolate, anî.nd o mică cl;l.dire pen­
tru biurou.· 

Lâng~i liniile cheiului am prenizut n linie pentr-u staţionarea 

Yagoanelor de siguranţa. eventual a maşinelor cari ar trebui s(t aş­
tepte -un scurt intern1l de timp. 

Tremwi de marc 1•ite::ă. Trei linii s'au prevazut în grupul 8 
pentru aceste trenuri de oare-ce nu avem şi nu vom avea inca 
multă vreme trenuri de mare vitez{t pe alte linii de cat Bucureşti, 

Ploeşti şi Piteşti. Actuahnentc staţia Bucureşti expediază două tre­
nuri de mare viteză în cele două direcţiuni spre Piteşti şi Ploeşti. 

In viitor va expedia numai unul. 
Pe masură ce aceste trenuri vor sosi în triagiu ele se vor 

descompune clasându-se pe cele trei linii şi formându-se trei noui 
trenuri cari se vor expedia. Din cauza numărului mic de vagoane 
a doua manevră nu e necesară. Vagoanele de mare viteză destinate 
pentru alte direcţiuni se vor arunca pe linia respectivă împreună cu 
cele de mica viteză, urmând a se expedia cu trenurile ordinare de 
marfă. 

Având în vedere că punerea şi expedierea celor trei trenuri 
de mare viteză nu va necesita ocuparea acestor trei linii de cât un 
scurt interval de timp, aceste trei linii vor servi în restul timpului 
la gararea vagoanelor favorisate, adică acelor vagoane cari de şi în 
traficul de mica viteză trebue să fie preferate la expediere. 

La scoaterea vagoanelor după liniile grupelor B, se va avea 
grijă a se scoate de preferinţă vagoanele de pe aceste linii. Ast-f el 
sunt vagoanele cu animale, cu mărfuri supuse stricăciunilor etc. 

Tot aci se vor clasa vagoanele a căror manevră prin grnvi­
taţiune e interzisă, cum sunt vagoanele cu animale, vagoanele cu 
mărfuri fragile şi în specin'l vagoanele cu explosibile. Aceste va-
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guanc nu trchuesc tamponate! violent cum se poate întâmpla pe 
cele alte linii ale grupului B. Ele se vor aduce cu maşina şi SC 

vor trimcte legate de alte vagoane cu frână. 

Desvollarc.a gara,~dor. Gara proectatA începând .~e la km. 
:i-+600 şi până la km. 7 +ooo cuprinde 40 km. de litire cu 75 de 
schimbători simpli ~i 14 schimbAtori dubli snu traversllri-jonctiuni, 
in cifre aproximati\'e. 

AL. PERIEŢEAJlU 
lqintt-.ef 
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