Gara de triagiu in statla ebmla

e ! (Anteproect) v '

Scopul gdri. Statia Chitila tiind gara de ramificatiune toate
trenurile ce trec prin aceasta gara, afara de trenurile speciale, trebue
sa lase in acest punct vagoanele ce nu urmeaza drumul strabatut
de tren i sa ia de aci vagoanele lasate de trenurile venite din alte
directiuni.

Ori-ce wara de triagiu asezata in puncte de ramificatiune trebue
sa poata executa manevrele necesare pentru alegerea vagoanelor in
grupe avand un drum comun i clisarea vagoanelor avand acelasi
drum in ordinea statiunilor de destinatiune.

Numarul grupelor de format intr'o gara de triagiu depinde nu
numai de numarul liniillor ce sz ramifica in acenr gara, ¢i trebue
tinut scama pentru aceasi direcfiune de specializarea tralicului intre
diferitele trenuri ce circula pe aceasi linie. Ast-fel, de si in aparenta
statia Chitila nu are de cat ramificafiunile Pitesti, Bucuresti, Mo-
gosoaia si Ploesti, trebue totusi sa facem aci gruparea vagoanelor
liniei Chitila-Ploesti in trei si chiar patru categorii si anume : 1) va-
goane pentru linia Ploegti-Predeal, 2) vagoar.e pentru linia Buzau-

Galati, 3) vagoane pentru linia Buzau-Mdrasesti si ramiricatiuni 4)
vagoane pentru linia Chitila-Buzau,

Directiunea Mogosoaia trebue si ca despamta indouda: 1) va-
goane destinate statiunilor liniei Mogosoaia-Constanta, 2) vagoane des-
tinate statiunei Bucuresti-Obor.

Directiunea Bucuresti comporta patru categorii 1) vagoane des-
tinate statiunilor de la Jilava-Giurgiu, 2) vagoane destinate statiunilor
Dealu-Spirei-Filaret, 3) vagoane destinate statiei Bucuresti-Bm, 4) va-
goane destinate a se pune in Bucuresti pe linii particulare.

Directiunea Pitesti comportd de asemenea doud grupe: 1) va-
goane pentru statiunile pana la Piatra-Olt, 2) vagoane pentru sta-
tiunile situate dincolo de Piatra-Olt.
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In afard de aceste categorii trebue sa distingem bruto de mare-
vitezd de bruto de mica-viteza. .

Numdrul grupdrilor dintr'o gara de triagiu depinde de modul
cum e organizat serviciul trenurilor de martd pe liniile ce se in-
crucisazd in gard. Ast-fel gruparea de mai sus se justificd prin ur-
métoarele motive :

Lasand cu totul de o parte traficul de cereale, care facandu-se
cu trenuri speciale continand vagoane ce merg la acelagi port si
cari nu vor trece prin gara de triagiu, traficul ordinar in perioada
intensd necesitd in media: 2 trenuri pe linia Chitila-Pitesti, 4 trenuri
pe linia Chitila-Ploesti, un tren pe linia Constanta, un tren pe linia
Giurgiu, in afard de un tren de mare-vitezi (accelerat de marfa) pe
linia Chitila-Pitesti si unul pe linia Chitila-Ploesti, acest din urmd
impartindu-se in Ploesti in doud trenuri : spre Buzdu si spre Predeal.

Din cauza lipsei garii de triagiu cele patru trenuri (uneori
chiar mai multe) expediate de statia Bucuresti spre Ploesti, aveau
toate tot felul de vagoane, asa cd se putea intampla cd avand -4
vagoane pentru statia Buftea spre ex. se expedia ciate unul cu fie-
care tren. De aci necesitate de a da acestor trenuri opriri lungi prin
toate statiunile intermediare.

Prin gruparea aritatd in gara de triagiu vom expedia de aci
urmdtoarele categorii de trenuri!

1. Trenuri directe pand la Ploesti cu bruto pentru linia Plo-
esti-Predeal.

2. Trenuri directe pand la Buzdu cu bruto pentru statmmle
liniei Buzdu-Galati.

3. Trenuri directe pand la Buzdu cu bruto pentru statiunile
situate dincolo de Buzau spre Marisesti. |

4. Trenuri directe pana la Piatra-Olt cu bruto pentru statiunile
situate dincolo de Piatra.

o. Trenuri locale pentru statiunile pana la Buziu.

6. Trenuri locale pentru statiunile pana la Piatra.

7. Trenuri locale pentru statiunile pani la Constanta.

8. Trenuri locale pentru statiunile de la Jilava pani la Giurgiu.
9. Trenuri locale pentru Dealu-Spirei si Filaret.

10. Trenuri locale pentru Ohor.

11. Treruri locale pentru Bucuresti-Bm.

12. Trenuri locale pentru Bucuresti-linii particulare.

La aceste categorii de vagoane trebue si addogim :
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13. Vagoane defecte destinate atelierului Buc. si cari urmeaza
a se trimete direct din triagiu.

14. Vagoane defecte avand nevoid de mici reparatiuni cari se
cfectueazd pe loc, vagoane fdra documente, vagoane ce trebuesc
dezinfectate ; cu un cuvant vagoane ce nu se pot expedia imediat.

Trenurile dc mare-viteza din directiunile Plocsti, Bucuresti-
Pitesti se vor grupa fie-care in doua directiuni.

In fine vagoanele colective vor trebui sa acosteze la cheiu
spre a ldsa colete ce urmecaza alt drum de cat vagonul si a lua
coletele ldsate de alte trenuri.

Trebue dar sa organizam serviciul in gara de triagiu din triplu
punct de vedere al: trenurilor ordinare de marfa, trenuri accelerate
de marfa i trenuri de manipulatic adicd avand vagoane colective.

On-care ar fi felul trenului ce se primeste in gara de triagiu
¢l trebue sa suferc aci urmdtoarele operatiuni: primire, grupare si
expediere.

O bunda gara de triagiu trebue dispusa ast-fel in cat cele trei
operatiuni sa nu se jeneze reciproc, pentru a s¢ putea face si-
multaneu.

Mai inainte de a studia dispozitiunile adoptate in proectul
nostru din acest punct de vedere, vom cerceta care cste debitul
maxim al uneci gari de triagiu prin gravitatiune.

In acest sistem vagoanele trec toate pe o linia de manevra
agezatd pe o cocoage de unde se dirig pe diferitele linii ale unui
fascicul de triagiu. Vileza Je trecere pe cocoage inainte de a atinge
panta care le dirige in fasciculul de triagiu nu poate intrece 3.6 k.
pe ord fard a periclita serviciul printr'o manipulatie prea precipi-
tata a acelor. Resultd dar ca 3060 vagoane pe ord sau 8640 vagoane
pe zi constitue un maximum absolut.

In gdrile mari cum sunt cele de la Dresda, Niirnberg, Mannhein
s¢ triaza ugor D000 vagoane pe zi fard a face 0 muncd continua.

Gara de triagiu ce proectdm nu va avea in cazul de trafic
intens mai mult de 1500 vagoane pe zi, asa cd va putea in viitor
face fatd sporului in trafic.

Ast-fel fiind sa studidm dispozitiunile adoptate in proectul ce
prezintam.

A. Grupul de primivea (renuriloy. — Acest grup se compune
din 8 linii (vezi planu) din cari numai 7 vor servi la primiri de trenuri,
a 8-a trcbuind si rdmaiz libera pentru trecerea masinei de manevrai.
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Acest numar de linii este suficient pentru a primi un numar consi-
derabil de trenuri, daci serviciul e ast-fel organizat cd dupid sosirec
trenului s4 nu treacd mai mult de 20" pand se va incepe impingerca
vagoanelor spre cocoase. Cum operatiunca tridrii nu dureaza de
cat 15" cel mult (timpul necesar ca masina Jdc¢ manevrd, care im-
pinge, sd parcurgd lungimea trenului cu vitezd de 3.6 K. pe ora,

. 480 ,
este, pentru un tren de 60 vagoane a 8 m. lungime, de 60 =8)
rezultd c4 un tren sosit nu ocupd linia sa de cat 33", cd prin ur-
mare pe o linia se pot primi zilnic 44 trenuri sau pe 8 linii se pot
primi 352 trenuri.

Aceste cifre sunt de sigur maxime teoretice.

In practici gara de la Dresda ') are numai trei linii de pe
cari vagoanele inainteazd spre fasciculele de linii de triare. Vagou-
nele sunt aduse aci de la trenurile de sosire cu masinele de ma-
nevrd in grupe de 30 vagoane.

De fapt pe aceste trei linii sc primesc pand la 150 convoiuri
de vagoane fard a se produce nici o obstructiune.

La Nurnberg trenurile se primesc direct pe munte, de unde
farda masina prin efectul pantei continue vagoanele circuld spre
triagiu. Un numadr de 5000 vagoane zilnic, sau mai bine de 100
trenuri, intrd pe 7 linii si ingrimadeala e asa de micd cd la sosirea
noastra in gard a trebuit si asteptdm si soseascd un tren spre a
vedea manevra, de oare-ce pe liniile de sosire nu se afla nici un
vagon.

Pentru a ajunge la acest rezultat trebuesc indeplinite urma-
toarele conditiuni :

Trenul sd fie impins la manevrd dupd cel mult 20" de la
sosive. Imediat dup4 sosirea trenului masina de drum se va degajea
in modul-urmdtor : daca trenul intrd din directia Chitila, masina si
vagonul de manipulatie impreuna cu vagoanele colective, daca sunt,
se va degajea pe linia de sosire de la Mogosoaia si apoi va merge
la cheul de transbordare, va gara aci pe liniile speciale vagoanele ce
are, iar masina va intra la remizd, dacd nu e destinati a remorca

1) Directiunea Generala a Cailor Ferate a trimes o comisiune compusi din
D. Inspector General Mares A., inginer Bruckner V. si autorul acestui proect, si
viziteze principalele gari de triagiu din striindtate. Comisiunea a vizitat girile dc la
Budapesta si anume Rakos si Ferenczvaros, Strasshof lé.ngi Viena, Aussig, Dresda,
Nurnberg, Carlsruhe, Mannheim-in Germania si Muysens si Gand in Belgia.
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mai departe alt tren, ce va lua de pe grupul de expediere. Dacd
trenul vine de la Mogosoaia sau Bucuresti magina se va degajea pe
linia curenta spre Chitila si pe linia directa pand la cheul de trans-
bordare. De alt-fel cestiunea foarte importanta a serviciului-masinelor
va face obiectul unui capitol cand vom vorbi de expedierea trenului.

Indata ce trenul a sosit si pe cand se face degajarea masinei,
revizorul de vagoane va face revizia trenului §i va lipi ctichete pe
vagoancle destinate a se repara ; etichetele vor indica daca vagonul
se va repara pe loc sau merge la atelier, in ultimul cas se va spe-
cifica daca vagonul fiind incarcat trehue transhordat sau poate merge
la descdrcare si in urmda la atelier.

Paralel cu revizorul de vagoane transiterul sicu seful de tren
fac revizia plumburilor si ctichetelor potrivit documentelor ; acesti
agenti complecteaza etichetele ce lipsesc si scot etichetele ramase
de la cursele anterioare ale vagonului.

Dupa aceasta operatiune, care nu dureaza mai mult Jde 20
garnitura ¢ gata de impins la mancvra. Masina de manevra, carein
acest timp s'a agezat in coada trenului incepe impingerea indata ce
s’a terminat revizia.

Pentru ca impingerca ln manevra sd se poata face imediat tre-
buc ca intrarca (renurilor urmdloare sd nun inucruciseze garmni-
tura cc se impinge. Pentru a realiza aceastd conditiune trebue sa
aranjem astfel legaturile ca intrarea trenurilor pe grupul de sosire
st se¢ facd numai pe la un capat, capul celalt fiind rezervat pentru
impingerea la manevra. Acesta dispozitiune desi micgorenza incon-
convenientul, nu-l suprimd de tot, caci si in acest caz degajarea ma-
sinelor de drum trebuc sa sc facd pe diagonnlele dela celalt cap al
fasciculului, incrucisand cu garniturele impinse la triare. Este cvi-
dent insa cd degajarea unei magini cere o mai micd intrerupere (le
cat gararea unui tren.

Conditiunea insd de a intra numai pe la un cap este foarte
greu de implinit; trenurile sosind din ambele directiuni, aceasta se
poate obtine prin legdturi inconjuritoare, cari se intretae cu lega-
turile fasciculului de expeditie, care precum vom vedea are si a-
cesta nevoe de a nu da iesire de cat pe la un cap.

La Niirnberg aceasta condifiune nu e indeplinitd si totusi se
triazd 5000 vagoane pe zi. La Mannheim si la Strasshof (langa Viena)
¢ondifiunea e indeplinitd prin construirea a doud gari de triagiu pa-
ralele’ agezate in mod invers. Fiecare gard cuprinde, in ordinea di-
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rectiunii de mers a trenurilor fasciculele urmatoare : sosire, triare
pe directiuni, triare pe statiuni, plecare. Rezultd cd fasciculul de so-
sire pentru o directiune e paralel si alaturat celui de plecare al
celuilalt si vice-versa. Dispozitiunea pe linga cd e costisitoare are
inconvenientul de a provoca deplasdri de grupe dintr'o gard in cea-
laltd, de oare ce nu toate vagoanele sosind dintr'o directiune con-
tinue in directiunea opusd. Astfel, in cazul nostru vagoanele venind
de la Pitesti si destinate a continua drumul spre Ploesti ar trebui
mutate dintr'o gard in alta.

Mai mult, aceasi categorie de vagoane trebue sd aibda o linie
in fie-care din fasciculele de triagiu din ambele gari. Dacd tinem
seamd c4 la Mannheim aceste deplasdri se fac pe linii speciale, ca
numarul vagoanelor justificd prezenta a doud linii pentru aceasi ca-
tegorie de vagoane, cd in fine aceasta dispozitiune ridicd debitul la
16000 vagoane zilnic, se explicd dispozitiunea de la Mannheim. Lu-
crul e asa de adeviarat cd de si D000 de vagoane trec zilnic prin
garda administratiunea cugeta a suprima serviciul de noapte, spre a
cconomisi cheltuelile de personal si lumind.

La Strasshof dispozitiunea se justifica prin taptul ca toate va-
goanele sosind in gard, continua drumul in sensul opus. Aceastd
gard nu servd propriu zis ca gard de bifurcatie; este mai mult o
anexd a garilor din Viena. Gdrile de triagiu mai departate expe-
diaza la Strasshof trenuri cu vagoane destinate fie a se descdrca in
diferite puncte la Viena fie a continua drumul pe cdile ferate ale
altor companii. Vice-versa, vagoarele sosind din directiunea Viena
se expediazd la Sirasshof spre a fi dirigeate pe diferitele ramifica-
tiuni situate dincolo de Strasshof. In asemenca conditiuni nu exista
deplasdri de la un fascicul la altul si dispozitiunea se justifica.

O dispozitiune care ar realiza aceastd conditiune este incd
acea de a dispune gara in directiune normala pe liniile de circula-
tiune. Toate intrdrile s’ar face pe la un cap si iesirile pe la celalt.
Din nefericire garile de triagiu avand 3—4 k. lungime, legdturile cu
fasciculul de plecare ar fi foarte lungi si ar constitui parcurse inutile.
O asemenea dispozifiune exista in gara de la Ferenczvaros lingd
Budapesta. Totusi inginerii n’au avut curagiul de a infrunta dificul-
tatea ardtatd mai sus si au perdut toate beneticiile sistemului. Desi
au dispus fasciculul de primire normal pe liniile -de circulatiune si
au obtinut intrarea numai pe la un cap, in loc sa dispund fasci-
culul de triare in continuarea celui de primire si si evite incrucisa-
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rca, au dispus fasciculul de triare paralel gi alaturat celui de sosire.
De aci necesitatea de a trage inapoi garniturele sosite i de a in-
cruciga nu numai cu trenurile sosite, dar chiar i cu cele expediate
din gara.

In proectul nostru am admis intrarea pe la ambele capete, de
oare-ce debitul ce cerem gérii e departe de maximum aga ca timpul
perdut cu incrucigarea nu are importanta. l.a Niirnberg intrarea se
face numai pe la un cap, insa tocmai pe la cel pe unde se imping
vagoancle la triare si cu toate ca sosesc peste 1(X) trenuri zilnic
inca sc triaza HUV0 vagoane. Noi vom putea dar ugor tria 1300
vagoane si primi 10—15 trenuri pe acelcasi transversale. cdci este
de obsz=rvat c1 incrucisarea nu are loc in toate cazurile ci numai
intr'un mic numar de situatiuni gi chiar atunci vom putea trage
garnitura inapoi spre Chitila si schimba linia de impingere spre a
cvita incrucigarea cu un tren ce sc asleaptd. Daca mai {inem seama
ca distantele pana la Chitila si Bucuresti sunt mici, ca numdrul tre-
nurilor dela Mogosoaia ¢ foarte redus (2—3 zilnic), cd trenurile so-
_sind dela Chitila nu  jeneaza manevra vedem ca timpul perdut e
foarte redus. El s¢ mai poate reduce prin obligatiunea trenurilor
sosind dela Bucuregti i Mogosoaia de a opri inainte de a intra pe
fasciculul de sosire, aga ca intamplandu-se ca un tren sa soseasca
in timpul cat se impinge la manevra gi incrucigearea fiind imposibila
de evitat, trenul va asteptn cateva minute pand se va termina ma-
nevra i se va gara in umpul necesar masinei de manevra pentru
a trece in coada altei garnituri si a reincepe manevra.

Vedem dar ca serviciul ¢ asigurat nu numai astazi dar chiar
in viitor.

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

Distanta intre liniile acestui grup trebue sd fid de 5.00 pen-
tru a permite circulatia usoard a agentilor.

B. Grupul de triave pe divecfiuni. Acest grup trebue sd con-
tina atatea linii in cite grupe voim sd clasgm trenurile. La incepu-
tul acestui studiu am ardtat cd 14 clase sunt necesare in situatia
actuala numai pentru trenurile ordinare de marfa. Trenurile de mare
vitez4d necesitd trei linii spre a putea tria pe cele trei directiuni Bu-
curesti, Pitesti, Ploesti.

To¢ pe aceste linii se vor trimite vagoanele, care pentru un motiv
oare care trebue si aibd preferinid la expediere asupra celor alte:
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Rezultd dar ca numdrul de 17 linii e absolut necesar astazi.
Pentru viitor se vor mai adaoga linii in locul rezervat pentru aceasta.

Debitul unei gari de triagiu depinde in cea mai mare parte
Je dispozitiunile adoptate la intrarea in acest fascicul.

Cu viteza de t m. pe secundda cu cari avanseazd vagoanele
pe cocoase vom avea un vagon lansat la fiecare 8°, intervalul cres-
cand pentru grupuri cu de atatea ori 8" cate vagoane suntin grup.
Distanta intre vagoane depinde de viteza ce vagoanele iau pe pla-
nul inclinat. O vitezd de 1> k. pe ord la intrarea pe transversale
e un maximum admisibil cu siguranta serviciului. Aceastd cestiune
insd trebue studiatd practic dupd terminarea lucrarilor, cocoasa ur-
mand a se ridica sau ldsa dupd experienti spre a obtine 0o bund
vitezd si o distantare convenabild a vagoanelor. Pantele propuse de
noi sunt numai aproximative si bazate pe experienta din girle si-
milare.

In principiu vagonul plecand de pe cocoase trebue sa castige
Jdestuld energie spre a invinge cele mai mari resistente. In acest
scop cocoase trebue ridicata suficient pentru ca un vagon sd poata
trece pe linia cea mai lunga si legatd cu cel mai mare numar de
ace pana la capul extrem si aceasta chiar in timp de vant violent,
viscol si chiar cu un usor strat de zapada. Viteza castigata insa
ast-fel ar fi periculoasa pentru un vagon ce merge pe o linie di-
rectd, aproape plind de vagoane si pe timp uscat si linistit.

Pentru a diferentia viteza potrivit intemperiilor propunem o
dubla linie pe cocosa, cele doud linii avand indltimi diferite si ser-
vind dupa necesitate. Ramane totusi o diferentd de vitezd necesari
vagonului ce stribate multe ace si merge la capdtul opus al unei
linii de cel ce are numai un ac ori doua de stribatut si merge pe
o linie ocupata. i

Pentru a obtine -aceastd diferen{d de vitezd ne vom servi de
un aparat moderator ds vitezd asezat la intrarea fasciculului de
triagiu. Acest aparat se compune dintr'o limba de ac lipitd pe partea
exterioard a unei-a din sine si care are de scop a arunca afard
sabotul pus pe linie. Dupd distanta la care se asaza sabotul de la
varful acului depinde reducerea vitezii vagonului, care va intra dar
pe fascicul cu viteza ce voim a'i ldsa potrivit liniei pentru care e
destinat si situafiunii acestei linii.

Totusi e de dorit cd aceastd variatiune sd se facd intre li-
mite restranse. O vitezid prea mare e periculoasi serviciului, iar o
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vitezd insuficientd provoaca oprirea vagonului inainte de timp, ceea-ce
constitue o calamitate, pericol Jde acostare pentru vagoane §i pierdere
de timp, magina de manevra4 trebuind sa intre spre a regula situatia.

Rezulta dar ca trebue sd evitam insirarea schimbatorilor pe o
singura diagonala, trebue sa ddm o usoara panta fascicului de triagiu
pe lungimea diagonalelor, pentru ca vagonul sa invingd resistenta.
In proectul ce presentam am indicat profilul in lung al linii di-
recte : drumul la celol-alte linii fiind mai lung din cauza diagona-
lelor resulta ca spre a pastra panta si pe diagonale trebue sa age-
zam liniile ncestui fascicul la inaltimi diferite, formand ast-fel o su-
prafata usor bombata.

l.egaturile ce propunem au nu numai avantagiul de a nu o-
bliga vagoanele sd calce pe prea multe ace, dar si pe acela de a
apropia acele unele de altele, ceea-ce ¢ foarte important precum
vom vedea mai jos.

Viteza vagonului fiind ast-fel regulata se intampld ca la so-
sirea pe linia respectiva era incd prea mare pentru a lasa sa tam-
poneze in grupul aflat pe linie, fard pericol dacd nu pentru va-
goane dar mai ales pentru incarcatura, care se poate dJeranja. A-
genti speciali vor ingriji a pune sabotul inaintea unui asemenea va-
gon, ceea-ce va avea de efect opriren complecta a vagonului. A-
ceasta ¢ necesar mai ales cand linia ¢ deja mai mult de jumatate
plind. Vagonul oprit insda trebuz im»ins si legat de cele-l'alte va
goane. Pentru a facilita operatiunea s'a prevazut o usoara panta a
liniilor de triagiu pand dincolo de jumatatea lor..

Manevra acelor de la intrarea fasciculului trebue facute prin
transmisiuni rigide din cabine parfial convenabil asczate pentru
ca acarul sd vadd direct atat vagoanele ce sosesc cat si acele ce
manevrenzd. In adevdar doud vagoane urmarindu-se la interval de
8" acarul trebue sa prindd momentul cand primul vagon a liberat
acul ce trebue manevrat pentru a trimite pe secundul pe linia sa.

Numai vazdnd el insusi situatia poate prinde acest moment
foarte scurt. Manevrarea cu cate-va secunde prea de vreme sau
prea tdrziu a unui ac provoacd deraiarea vagonului, acostarea lui
de catre vagonul urmdtor si obstructioneaza gara, perturband ser-
viciul pe toatd linia. Importanta acestui punt e considerabild. In
proectul nostru am propus 3 cabine, al caror amplasament ne re-
zervdm a’l propune dupd ce se va fi facut posa acelor pentru a
putea alege practic- pozifia cea mai avantagioasa.
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~ Pentru a obvia acestui inconvenient si a face o micd econo-
mie, rdu inteleasd dupd pdrerea noastrd, . s'au intrebuintat diferite
sisteme.

La. Ferenczvaros acarul e avizat prin semnale de mana de
agenti speciali plasati intre linii. Sistemul pe langa cd e dcfectuos,
nu aduce de cat o economie de cabine, cu toate cd lungeste trans-
misiunea

La Aussig s’au instalat contacte electrice la traversa de po-
lifie, care anuntd prin sonerie pe acar de intrarea vagonului pe linia
sa. Sistemul nu e complect, cdci de si acarul e avizat de intrarea
vagonuluj si de liberarea acului nu stia pozifia vagonului urmator
$i risca sd intoarcd acul prea tarziu. De alt-fel nu e nevoe sa ay-
teptdm intrarea vagonului pe o linie laterald cand vagonul urmator
intra pe o linie din partea opusa. Pentru a obvia inconvenientul
s‘au agezat la toate acele pedale de sigurantd, ceea-ce de sigur «
suprimat toatd economia.

La Dresda, Nirnberg, Mannheim, Carlsruhe, se intrebuin-
teazd sistemul cabinelor partiale, care di cele mai bune rezuitate.

O cestiune importantd este si aceea de a aviza pe acar In
mod rapid si sigur de linia pe care merge vagonul. Diferite sisteme
s’au intrebuintat, insd si aci ca in totdeauna cel mai simplu dd cele
mai bune rezultate.

La Rakos si Ferenczvaros (Budapesta) se intrebuinteaza o so-
nerie electricd asezatd in cabind s$i manipulata de un agent de pe
cocoase. Clapele unui tablou cdzand descoperd numadrul linii ce se
cere. Sistemul e defectuos: acarul trebue s ridice clapele tabloului,
ocupatiune ce adesea nu .are timp si facd Hind ocupat cu ma-
nevra acelor: vagoanele urmandu-se el trebue sa aiba atentia incor-
datd pentru a nu pierde relatia intre clape si vagoane, cdci fie-
care clapd cade cand vagonul pleacd dupd cocoasd, .adicda la un
moment cand clapele precedente nu s’au ridicat, cdci végoanele
precedente nu au intrat la locul lor.

E evident cd obicinuinta obviazd acestor inconveniente in
oare-care mdasurd insd iuteala de manevrare trebue redusi.

La Strasshof si Aussig (Austria), se intrebuinteaza sistemul ci-
dulelor. Transiterul la primirea documentelor trenului dreseazd o
ciduld in dublu exemplar in care inscrie pe grupe numdirul vagoa-
nelor din fie-care grupd si numdrul liniei la care aceastd grupa tre-
bue sd meargd ; un exemplar de ciduld se trimete acarului, iar cel
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alt ramane la agentul de pe cocoasd. Sistemul are avantaje incontes-
tabile, acarul e prevenit din vreme de ordinea in care are s4 deschida
liniile, are insa gravul inconveanient ca produce erori, care nu rdman
isolate ci se repercuteaza din aproape in aproape la tot restul gar-
niturei ; e destul ca agentul de pe cocoasa sid deslege un vagon
mai mult sau mai putin intr'o grupd, e destul ca acarul sa saré un
rand pe cidula, pentru ca manevra intregii garnituri sd fie falsa,
de unde o pierdere de vreme de cel putin o ora.

In Germania s2 intrebuinteaza sistemul cel mai simplu si dupa
rarerea mea cel mai bun. Un agent inscrie pe cocoasd cu creta
re un tampon al vagonului numadrul linii pe care el trebue sa
mearga. Sistemul ¢ bazat pe obligatiunea stricta de a eticheta va-
goanele in statia de expeditie. Totusi la sosire odata cu revizia plum-
burilor se complecteaza etichetele, se aplica de revizorul de va-
goane cele relative la reparatiuni. asa ca fie-care vagon poarta el in-
suyi indicatiile necesare.

Tot aci sz aplica etichete pe vagoanele goale pentru efectu-
area dirigearii,

Pentru ca acarul din cabind sa poata vedea noaptea la o dis-
tnja suficientd cifra scrisa pe tamponul vagonului se aseaza langa
cabina o lampa puternica cu reflector, care dinjeazd un fascicul pu-
ternic spre vagoancle ce sos:sc ; directia fasciculului de lumina se
incrucigeaza cu trajectoria tampoanelor vagoanelor la distantd con-
venabild de cabind pentru ca acarul sd fie prevenit la timp.

Pentru a facilita serviciul prima cabind pusd pe trunchiul
comun manevrenza uncele cari separa [asciculul de triare in doua
tascicule partiale, cabinele urmatoare avand a manevra fe-care a-
cele unui fascicul. O judicioasd alegere a destinatiunii fie-cdrei linii
din fascicul permite a obtine facilitatea ca vagoanele unui tren si
alterneze mai mult sau mai putin pe cele doua fascicule, spre a nu
avea de cat rareori vagoane cari se urméresc §i intrd pe doua
linii vecine.

Deslegarea vagoanelor pe cocoasd se face in timpul mersului,
fara a intra intre vagoane cu ajutorul unui lemn sau cu ajutorul
unei furci de fer, daca vagoanele sunt legate cu ambele cuple. In
genere legarea cu lanturi nu se mai face, lanturile fiind suprimate
la cele mai multe vagoane.

Vagoanele ast-fel trimise pe liniile triagiului sunt clasate si se
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pot expedia chiar de acolo, afard de trenurile locale cari trebuc sa
sufere 0o noud clasare a vagoanelor in ordinea statiunilor.

Aceastd a doud clasare se face in gdrile austro-ungare (Rakos,
Ferenczvaros, Strasshof, Aussig) pe acelasi fascicul prin lansdri cu
masina pe la cel alt cap. In acest scop fasciculul de trecere se hi-
furcd la iesire, o parte servind la iesirea trenurilor directe, cari nu
se mai claseazd, iar cel alt fascicul servind la manevra pe statiuni.

Sistemul ne pare defectuos si nu atinge scopul care este eco-
nomia. Pentru a putea manevra pe la ambele capete liniile trebue
sd fie foarte lungi (peste 800 m.) si sa prezinte pante la ambele
capete. Cu aceasi lungime de garaje dar si cu cati-va schimbatori
in plus se poate construi un al doilea fascicul de triagiu pe sta-
tiuni, cum s’a facut in girile germane (Dresda, Nurnberg, Carlsruhe,
Mannheim). Acest fascicul trebue sa aibd linii nult mai scurte de
cat primul, de oare-ce aci dupi fie-care clasare trenul este recompus
sl tras pe liniile de plecare.

_ Sistemul liniilor de triagiu infundate nu mai exista de cat in
Belgia (dintre tdrile ce am vizitat) si aci personalul ¢ de acord a
recunoaste ci scoaterea vagoanelor pe aceeasi parte a fasciculului
constitue o jend considerabild, curentul nefiind continuu si obligat a
avea migcdri sacadate cand intr'un sens cand intr'altul, de unde
rezulta o considerabila pierdere de timp.

Pentru noi in special aviand in vedere serviciul ce necesita
statia Bucuresti, Dealu-Spirei si Filaret triarea pe al doilea fascicul
se impune.

In adevdr vagoanele pentru Bucuresti--linii particulare, Dealu-
Spirei si Filaret trebuesc clasate dupd locurile de punere la descarcare
in aceste statiuni. Vagoanele triate nu se pot expedia imediat de
oare-ce aceste statiuni nu pot primi ori cind aceste vagoane. In
genere aceste stafiuni nu pot face miscdri de vagoane in cursul
zilei neputand jena descircdrile. Seara dupad terminarea operafiunilor
de descidrcare aceste statiuni vor goli liniile si expedia la triagiu va-
goanele goale si incdrcate destinate a se expedia. Numai dupa
miezul noptii aceste statiuni vor putea primi vagoanele incarcate
spre a fi puse dimineata la descarcare.

Rezultd dar cd spre a nu obstrua gara de triagiu si a impe-
dica serviciul de transit, vagoanele trebuesc scoase de pe fasciculul

de triagiu, clasate pe al doilea fascicul si aduse pe liniile de ple-
care unde vor astepta expedierea.
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De alt-fel din aceasta cauza serviciul in triagiu se va face mai
mult noaptea.

Din cauza micului numar de trenuri de marfa ce circuld pe
fie-care linie un vagon sosit dintr'o directiune ar rdmane 24 ore in
triagiu daca trenul spre directiunea ce el urmeaza ar pleca inainte
de sosirea trenului, cu care vagonul a venit.

Rezulta dar ca in perioada de la ora 4 p. m. pand la 12 noaptea
vom avea cele mai multe sosisi de trenuri, iar intre ora 12 noaptea
yi 8 dim. cele mai multe plecari, fara ca aceasta se constitue un
sistem absolut. Ast-fel numai vom putea constitui trenurile in mo-
Jdul aratat la inceput. Pentru aceasta manevra va fi foarte intensa
intre ora 4 p. m. §i 12 noaptea si va trebui sa se faca foarte repede
pentru ca vagoanele sosite cu ultimul tren dintr'o directiune st poata
pleca in acciagi noapte cu primul tren din directia in care ele merg.

Expeditiile pentru Bucuregti, Dealu-Spirei i Filaret vor incepe
de indata ce aceste statiuni vor fi expediat o parte din vagoanele
lor, aga ca in intervalul de la 8 searn pand la 4 dimincata vom a-
vea o scrin de expeditiuni spre Bucuresti coincidand cu o seria de
sosiri din tara. .

Accasta va permite ca masincle sd nu Stationeze in triagiu.
Fie-care masina va lasa trenul pe liniile de sosire gi va trece pe
liniile de plecare spre a lua vagoancle deja alese de la trenurile an-
terioare, pe cari le va conduce mai departe.

Maginele primelor trenuri sosite se vor expedia izolate la Bu-
curesli, iar pentru trenurile sosite din Bucuresti o singurd masind
va face naveta, iar masinele ultimelor trenuri expediate vor veni
izolate.

Mersul trenurilor va trebui complectamente remaniat pentru
ca serviciul in triagiu sd nu se obstrueze.

Daca dar debitul triagiului pare a fi excesiv fatd de numarul
efectiv de vagoane ce vor trece prin aceasts gara, el nu e prea mare
in perivada intensa cand in 8 ore va trebui sa treacd circa 1000
vagoane pe cocoagi. '

C. Grupul de triave pe stufiuni. Acest grup cuprinde zece
linii de o lungime intre 250—300 m. si e destinat a clasa vagoa-
nele unui aceluias tren in ordinea statiunilor sau pe cele destinate
st. Bucuresti-—linii particulare, Dealu-Spirei, Filaret in grupe cores-
punzand liniilor de descércare. ‘

Daca unelc trenuri ar trebui clasate in mai mult de 10 clase,
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se vor lansa pe o aceiasi linie clasele ce nu au loc alegandu-se li-
nia cea mai lungd si clasele ce au mai putine vagoane. Dupa ce
tot trenul a intrat pe acest fascicul magina de manevra va trage
inapoi aceastd linie $i o va impinge din nou clasand aceaste va-
goane pe liniile ce a doua masina de manevra lucrand pe la celalt
cap va fi evacuat deja.

In genere aceastd a doua manevra nu va avea loc. Desi in
Bucuresti sunt mai mult de 10 clase de vagoane, de si pe linia Bu-
curesti-Constanta sunt mai mult de 10) statiuni, este rar ca in ace-
lasi tren sd se gdseascd vagoane cu mai mult de 10 destinatiuni.
Daci insd cazul s’ar intampla si daca timpul nu ar permite a doua
manevrd se vor pune in acelasi grup doud statiuni, alegand pe cele
cu vagoane mai putin numeroase si remanand cain prima din aceste
doua statiuni masgina trenului sa execute o noud manevrd.

In cursul drumului trenurile directe nu vor lua nici vor lasa
vagoane, statiunile intermediare avand a 'si da brutul numai Ja tre-
nul local. Aceste vagoane se vor aseza fara clasare in coada tre-
nului dacd sunt destinate dincolo de statia finald a trenului, ele se
vor introduce in grupa respectivd dacd sunt pentru statiuni ce par-
curge trenul. Manevra de introducere se va executa in garile mari
intermediare ca Ploesti, Pitesti, Ciulnita, Fetesti ectc.

In fasciculul de triagiu pe statiuni vagoanele nu trebue sa
stationeze. Indatd ce magina a impins untren pe acest fascicul, ea
se intoarce la fasciculul de triagiu pe directiuni spre a lua alt tren.
In acest timp altd masina trage pe la capul Nord al fasciculului,
grupele, recompune trenul si-l trage pe liniile de plecare.

 E regretabil ca acest fascicul am fost nevoit a'l dispune in
directiunea Sud-Nord adecd in contra vanturilor dominante. Influenta
vantului e importantd intr'o gara de triagiu. De acea s’a previdzut
aci o cocoase identicad cu cea de la fasciculul de triare pe direc-
fiuni cu toate ci liniile sunt mult mai scurte. Diferenta de nivel in-
tre cele doud linii de pe cocoase va trebui sd e mai mare de
oare ce influenfa intemperiilor e mai pronuntata aci.

Trecerea vagoanelor de pe acest fascicul pe liniile de plecare
necesita o incrucisare cu linia de sosire de la Mogosoaia, cea ce
ar constitui un inconvenient. Pe de o parte spre a evita acest in-
convenient, pe de alta spre a balansa terasamertele ce se vor exe-
cuta pentru construirea cocoaselor am dispus acest fascicul in tdie-
turd, cea ce permite trecerea pe sub linia Mogosoaia si evita incru-
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cigarea. care e cu atat mai jenantd cu cat pe linia Mogogoaia se
va face si trecerea masinelor sosite de la Chitila fie la remisa fie
la liniile de plecarc spre a conduce mai departe un tren spre Bu-
curesti.

D. Grupul de expediere a lrenurilor. Acest grup se compune
din 8 linii, din cari unn va trebui sa ramana liberda pentru trecerea
trenurilor directe Chitila-Bucuresti si pentru trecerea masinelor so-
site de ln Bucuresti si Mogosoaia la cheul de transhordare sau la
remisa.

Acest grup fiind deja construit posifia Jui ne-a fost impusa si
am cautat a adopta cele alte parti ale proectului la aceste date.
Numarul liniilor il credem suficient caci nu vom avea nici o data
mai muit de 7 trenuri gata de expedicre, de oare-ce in asemenen
caz nu am mai astepta ora de plecare a trenurilor regulate i am
expedia trenuri separate.

e alt-fel unele trenuri spre Bucuresti Bm vor pleca chiar de
pe liniile triagiului pe directiuni. iar altele nu se vor scoate de pe
aceste linii de cat cu cate-va ore inainte de plecarca trenului. Ast-
fel in directin Constanta si Giurgiu avand numai unul sau doua
trenuri zilnic linin respectiva din tringiu se va trage odatd in 24
ore. Daca insa aceasta s’ar complecta cu mult inainte, faptul ar proba
o afluentd de bruto in acea directiune, cea ce ar justifica formarea
unui tren facultativ.

In genere vagoanele nu trebue sa stafioneze in triagiu. Lipsa
de mijloace (masina §i personal) incd nu trebue sa obstrueze triu-
giul dacd mijloacele existente sunt bine echilibrate, cdci nu trebue
st acorddm trenurilor cari sosesc mai multe mijloace de cat celor
cari pleaca.

De alt-fel aranjand mersurile ca pe cat posibil o masina care
intrd in triagiu cu un tren sd iasd cu alt tren, obstructia triagiului
e imposibila.

In orice caz s’a menageat locul necesar pentru addogare de
linii $i in acest grup.

Mersul unui vagon in lriagin va fi dar: intrare pe grupul A
la sosire, trecerea in grupul B pentru triare pe directiuni; de aci
unele vagoane vor continua drumul spre Bucuresti, restul vagoa-
nelor vor trece prin grupul C, unde unele vor suferi o noua triare
pe statiuni, iar altele vor trece numai pe aci spre a fi puse pe li-
niile grupului ) pentru expediere.
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Mersul maginclor de dvu. Masinele sosite despre Bucuresti
si Mogosoaia se vor degaja pe - transversalele fasciculelor A si D
despre Chitila, vor trece pe linia directd a grupului 1), vor ldsa va-
goanele colective, dacd au, la cheul de transbordare, vor ldsa va-
gonul de manipulatie pe linia speciald si vor intra la remisd, Jaca
au de asteptat un timp mai lung. In cazul contrariu vor trece di-
rect de pe diagonala lasciculului A pe diagonala fasciculului /),
unde vor lua trenul destinat a fi remorcat de aceastd masina mai
departe. '

Masinele sosite de la Chitila se vor degajea pe transversalele
Sud ale fasciculului A, vor trece pe linia de sosire de la Mogosoaia
pand la acul de bifurcatia al liniei de plecare in aceasi directiunc,
de unde vor veni pe aceasti linid la cheul de transbordare, la linia
vagoanelor de siguranta si de aci la remiza sau pe fasciculul [,
dacit au de luat un tren de aci.

Excepfiuni. O conditiune importanta pentru buna functionarce
a unei gdri de triagiu este trecerea repede a vagoanelor prin gara.
Sunt insd vagoane cari obstrueazd bunul mers al serviciului; u-
cestea sunt vagoanele cari nu se pot expedia imediat. Motivele
sunt : stricdciuni cari trebuesc reparate pe loc fie ca tiind usoarc
nu justifici o trimitere la atelier fie cd fiind grava vagonul nu poate
continua drumul fard pericol; deranjearea incadrcdturci, lipsa docu-
mentelor insotitoare, desinfectarca etc. Toate aceste vagoane trebuc
sd’si giseascd loc de garare in afard de curentul normal al vagoa-
nelor valide. Liniile de depozit pentru aceste vagoane trebue sd aiba
un acces usor, de oare-ce ele constituind un fel de spital avem
necontenit intrdri i iegiri : reparatiuni executate, documente sosite,
incircaturi remaniate etc., cer evacuarea unora din aceste vagoane
si introducerea altor invalizi.

Aceste linii in proectul nostru formeazi un mic grup legat cu
linia de manevrd pe statiuni. Ast-fel vom putea gara aci vagoanele
invalide clasate pe una din liniile grupului B, de unde le vom putea
scoate usor.

Dezinfectarca vagoanelor. Pentru ca dezinfectarea vagoanelor
sd se poatd face rapid si pentru ca arderea gunoaelor sd nu infecteze
intreaga regiune cum se intampld la Crivina este neapdrat nevoia
a se construi un crematoriu. In Austria asemenea gunoae se vand
fiind cerute de agriculturd, noi insd trebue sd ne debardsiam prin
ardere.
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De alt-fel necesitatea de a dispune de apa caldd pentru spa-
larea vagoanelor va face utila arderea gunoaelor.

Tot aci trebue instalat un mic atclier pentru reparatiuni si
uzina electrica. '

Lumtinarca gdrii. Serviciul in gara noastra de triagiu urmand
a s¢ face mai mult noaptea este nevoid absoluta ca sA avem aci
lumina suricienta. Serviciul variind de la o ora la alta este necesi-
tate in vederea economiei ca un intreg gir de lampi sid se stinga
ore intregi i sa se reaprinda repede la un moment dat. _

Mai ales serviciul de triarc pe ambele grupe devine imposibil
tara lumina : acarul nu mai vede acele, nici cifrele de pe tampoane,
agentul de pe cocoage nu vede ctichetele, revizorul de vagoane si
transiterul nu'si pot face serviciul.

Se intampla insa intervale lungi in cari nu s¢ manevreaza i
cum cheltueala pe fic-care ora ¢ insemnata, stingerea lampelor cons-
titue o cconomice notabila.

La Mannheim luminatul garii consta H00 marci pe noapte.

Cestiunca uminatului merita un studiu amdnuntit ce vom in-
treprinde cand se va i fixat definitiv proectul garii.

In adevar ldmpile rau dispuse gi aruncand o lumina prea vin
in fata agentilor ii orbesc momentan §i provoaca umbrc negre,
cari produc perturbatiuni.

Credem dar ca e convenabil a s¢ construi o cladire pentru
arderea gunoaelor, reparatiuni gi uzina electrica.

Serviciul de coletaria. Vom avea de primit in triagiu doud feluri
de vagoane colective : vagoane complecte directe gi vagoane in ser-
viciu local.

Cele d'intai sosind in triagiu vor trece pe acelasi drumn cu cele
alte vagoane cu singura deosebire cd se vor expedia dc preferin{a;
dupa cum vom vedea mai jos pentru vagoanele de mare-vitezd. |

Cele alte vor trebui remorcate in triagiu facind cu coletele a
ceasi operatiune declasare ca §i cu vagoanele.

Chiar dacd serviciul nu s’ar organiza dupa aceste principii si
ar ramane i‘l‘l‘* starea actuald transbordarea coletariei in triagiu incd
¢ necesara.

In acest scop s'a prevdzut un cheu de transbordare cu patru
intrari. '

In gdrile de triagiu ce am vizitat nu lipseau nicderi ' asemenea
cheuri. '
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Dacd la Manncheim .cheiul de-transbordare nu este in zig-zag
cauza e cd acolo avand trafic intens de colete se fac trenuri in-
tregi speciale de coletdrie. T

S'au construit -dar doud cheiuri paralele acoperite si doud
cheiuri descoperite, despartite prin linii de garagiu. Pentru noi un
singur cheiu acoperit credem suficient. Avand insd in vedere ca
pentru ca coletele.sd nu stationeze pe cheiu, e nevoe ca trenurile
de manipulatie din- toate directiunile sid treacd in acelay timp prin
triagiu, cd prin urmare vagoanele lor colective trebue s intre si sd
iasd la si de la cheu independent unele de altele, propunem un cheu
in torma de Z cu patru intrdri isolate, avand o micd clddire pen-
tru biurou.:

Langd liniile cheiului am prevazut o linie pentru  stationarea
vagoanelor de sigurantd. eventual a masinelor cari ar trebui si as-
tepte -un scurt interval de timp.

Trenuri de nare viteza. Trei linii s’'au prevazut in grupul B
pentru aceste trenuri de oare-ce nu avem $i nu vom avea inca
multd vreme trenuri de mare vitezd pe alte linii de cat Bucuresti,
Ploesti si Pitesti. Actualmente statia Bucuresti expediaza doud tre-
nuri de mare vitezd in cele deua directiuni spre Pitesti si Ploesti.
In viitor va expedia numai unul.

Pe mdsurd ce aceste trenuri vor sosi in triagiu ele se vor
descompune clasindu-se pe cele trei linii si formandu-se trei noui
trenuri cari se vor expedia. Din cauza numdrului mic de vagoane
a doua manevrd nu e necesard. Vagoanele de mare vitezd destinate
pentru alte directiuni se vor arunca pe linia respectivd impreuna cu
cele de mica vitezd, urmand a se expedia cu trenurile ordinare de
marfa. ‘

Avand in vedere cd punerea si expedierea celor trei trenuri
de mare vitezi nu va necesita ocuparea acestor trei linii de cat un
scurt interval de timp, aceste trei linii vor servi in restul timpului
la gararea vagoanelor favorisate, adicd acelor vagoane cari de si in
traficul de mica vitezd trebue sd fie preferate la expediere.

La scoaterea vagoanelor dupd liniile grupelor B, se va avea
grijd a se scoate de preferintd vagoanele de pe aceste linii. Ast-fel
sunt vagoanele cu animale, cu marfuri supuse striciciunilor etc.

Tot aci se vor clasa vagoanele a cdror manevrd prin gravi-
tatiune e interzisd, cum sunt vagoancle cu animale, vagoanele cu
mérfuri fragile si in special vagoanele cu explosibile. Aceste va-
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goane nu trechuesc tumponate violent cum se poate intﬁmpla pe
cele alte linii ale grupului B. Ele se vor aduce cu masina si se
vor trimcte legate dc alte vagoane cu frand.

Desvollavca garagclor. Gara proectatd incepand de la km.
34600 si pand la km. 74000 cuprinde 40 km. de lifite cu 75 de
schimbdtori simpli si 14 schimbatori dubli sau travers#ri-jonctiuni,
in cifre aproximative.

AL. PERIETEANU
Inginer-gef
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