SEMNALIZAREA MACAZELOR INTREDESCHISE
de Ing. EMIL GOILAV

S’a vorbit mult in ultimul timp, poate chiar prea mult, de pericolul
ce-l prezinti, pentru siguranta circulatiei, un macaz intredeschis.

Un macaz intredeschis este de sigur un punct periculos in cale si
trebuie neapirat evitat sau cel putin semnalizat, insi in prezent ne
stau la dispozitie destule mijloace pentru a preintdmpina acc1dentele
datorite macazelor intredeschise.

Sd vedem care sunt aceste mijloace practice ce ne stau la dispozitie,
daci ele svnt suficiente, cum sice ar mai trebui de ficut pentri imbu-
natitirea situatiei. .

Dispunem de doui feluri de mijloace st anume:

a) unele care avertizeazd pericolul si

b) altele care-l evita. \

a) Mijloace care avertizeazd pericolul: Semnalizarea. — Aceasta se
face atit pentru fiecare macaz in parte cit si pentru grupuri de macaze.
In primul rind e vorba de felinarul macazului, in al doilea de sem-
nalele fixe (semafor, semnal de distantid, semnal luminos, etc.). care
prevestesc mecanicul unui tren despre starea macazelor si a liniilor
din spatele lor’,

Felinarele macazelor sunt joase, mici (circa 1 m), ele neputédnd fi
vizibile dela mare distanti. Semnalele fixe de acoperire din contra sunt
inalte, mari (6—12 m 1na1t1me) trebuind a fi vizibile dela distanta de
franare 1).

Un felinar de macaz nu este si nici nu se cere si fie vizibil dela
distanta de frinare.

Vizibilitatea unui semnal dela distantd mai depinde de forma si
dimensiunile lui, de coloarea proprie si a fondului pe care se proiec-
teazd, de starea de claritate s luminozitate a atmosferei, de calititile
vizuale ale observatorului (in’ cazul nostru mecanicul de locomotivi).

1) Distanta dela care trenul cel mai lung si cel mai greu admis a circula in alinia-
ment §i palier pe o anumita linie poate fi oprit sigur inaintea semnalului, frinarea lui
incepand dela capitul acestei distante. La noi e de 700 metri.

https://biblioteca-digitala.ro



228 BULETINUL SOCIETATII POLITECNICE DIN ROMANIA

Socotind o linie in aliniament pe o mare lungime, un timp clar si
un mecanic avind o vedere normali, celelalte elemente socotindu-se
tot normale, se poate distinge prezenta semnalului, ca un obiect, fird
a i se putea preciza forma si coloarea, dela o distantd dela care razele
vizuale ce pornesc din ochiul mecanicului citre varful si baza semna-
lului fac un unghiu avind o tangentd de cel putin 0,001 = tg.¢. Sub
aceastd limitd razele vizuale se suprapun si semnalul nu mai e vizibil.

Totusi pentru un mecanic e important a recunoaste in primul rand
forma semnalulci. Aceasta va putea avea loc numai cand distanta dela
care priveste mecanicul e sub limita de mai sus, iar cele 2 raze vizuale
se depirteazi intre ele.

In cazul nostru e important ca semnalul si fie vizut clar de me-
canic cel putin dela distanta de frinare (700 m). Pentru aceasta va trebui
ca tangenta unghiului razelor vizuale extreme si fie mai mare ca
0,002 = tg.@c . Astfel un semnal de oprire absoluti (un semafor de
intrare) ca si fie clar vizibil dela distanta de franare, va trebui ca partea
care semnalizeazi, bratul siu, si fie lung de:

|l =700 tg.pc = 700 X 0,002 = 1,4 m.

Practic el se face de circa 1,80. In plus i se mai di de obiceiu si o
formi speciala — un dreptunghiu terminat cu un disc si e colorat cu
rosu aviand marginele albe. Prin aceasta se provoaci un contrast de
colori pentru cazul cind paleta s’ar proiecta pe un fond inchis. Pentru
cazul cind fondul ar fi deschis ordinea colorilor se inverseazi si anume
rosu trece la margine si albul la interior. De asemenea stilpul semna-
lului a fost indltat pentru ca bratul de semnalizare si se proiecteze cit
mai mult posibil pe un fond clar, cum si pentru a-l situa intr’o regiune
mai putin stinjeniti de alte obstacole inconjuritoare.

Nu tot asa stau lucrurile cu felinarele macazelor. Acestea sunt joase,
de coloare inchis, proiectandu-se pe un fond de coloare inchisi. Toate
acestea le fac inapte unei bune vizibilititi dela distanta.

Mai mult, macazele sunt in general numeroase intr’o statie, -astfel
cd, semnalele lor, privite dela distantd, din cauza efectului de perspec-
tivd par reunite la un loc, unele chiar disparand, fiind suprapuse peste
ele alte felinare situate intr'un plan mai apropiat de observator (me-
canicul unui tren ce intrd intr’o statie). La aceasta se mai adaogi si

%ul cd mecanicul le priveste de pe locomotivi de sus in jos,
iul mecanicului fiind situat la circa 4 m iniltime deasupra coroanei
sinei.

Aplicidnd condlpa de claritate de mai sus rezulti ci, felinarul unui
macaz (latura cutiei felinarului fiind de circa 0,30 m) va putea fi vizut

0,30
dela — — = 150 m, iar desenul care de fapt semnalizeazi pozma ma-

)
cazului si care are una din dimensiuni (cea mare) de circa 0,25 m va

0,25
fi vizibil dela = 12§ m.
0,002
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Rezultd clar c3, in asemenea conditiuni, felinarul unui macaz nu
poate fi vizibil dela distanta de franare, ci cel mult dela 120 aproxi-
mativ 150 m.

Daci am dori a semnaliza pozitia macazului pini la distanta de
franare, ar trebui si avem si la macaze semnale de cel putin 700 X
0.002 = 1,4 m litime, sau cel putin cu un brat de aceasti dimensiune.

Si presupunem cd aceasta ar fi realizabil si ci in adevir s’ar putea
face astfel de semnale, ele nu ar servi la mare lucru, cici, dupd cum
am vizut mai sus, efectul perspectivei si pozitia lor fati de linia curenti
le-ar face s apard dubioase pentru mecaricul ce intrd cu trenul ir statie.
El nu ar vedea decit o multime de semnale din care nu ar sti pe care
si le ia in considerare, lucru ce nu ar face decit si-1 incurce.

Pornind dela principiul ci semnalizarea trebuie si indice mecani-
cului o singuri comandi clara si precisd, fari posibilitatea de interpre-
tiri sau dubiu, se ajunge la concluzia ci semnalele macazelor nu sunt
si nu trebuie si fie vizibile dela distanta de frinare. Astfel stind lucru-
rile si pentru a asigura totusi parcursul unui tren se renunti a se pune
bazid pe semnalizarea individuald — incerta si greoaie — a macazelor si
se adoptid semnalizarea lor colectivid prin semnale de acoperire — sema-
foare de intrare, ramificatie, trecere, semnale de distanti, etc.

In pozitia pe-oprire, acestea interzic — conform ordinelor si regula-
mentelor — trecerea mai departe a unui tren, iar in pozitia pe liber
ele aratd mecanicului ci parcursul de dupé semnal e liber si sigur pentru
trecere. In acest caz problema se schimbid dintr’'una de semnalizare
in una de punerea macazelor in dependintd cu semnalul ce le acoperi.

In adevir, aceasti dependinti trebuie astfel realizati incét, sem-
nalul si poati fi pus pe liber numai atunci cind macazele sunt in po-
zitia justa pentru parcursul pe care il va urma trenul.

S’a ajuns’astfel la instalatiile de centralizare si asigurare, la care
macazele sunt puse in dependmga mecanicd obllgatorle cu semnalele.

La aceste instalatii, un macaz defect sau care nu sti in pozitia justi
pentru un parcurs ce se comanda, impiedecé \punerea semnalului de
acoperire pe liber si deci trenul nu poate mamta atdta timp cat parcursul
nu e complet sigur.

Deci pentru comenzile ce se executd in statiile centralizate sau asi-
gurate, pericolul ce-l reprezinti macazele intredeschise e foarte mult
micsorat, prin existenta dependintelor dintre macaze si semnale.

Dacid asa stau lucrurile, atunci mecanicul nici nu mai are nevoie
si se conduci dupi indicatia felinarelor macazelor, atita timp cit sem-
nalul parcursului ce urmeazi e pe liber, si deci semnalele macazelor nu
mai trebuiesc a fi vizibile dela distantd mare.

In practicd s’a mers atat de departe cu acest principiu incét la unele
instalatii de centralizare din statille cu putine misciri de manevri se
renuntd la semnalizarea macazelor prin felinare individuale, ele rima-
nand pur si simplu nesemnalizate.

+ Existd totusi o posibilitate ca un semnal de acoperire si fie pe liber
sl macazele si nu stea toate in pozitie justd si anume in cazul unei ata-
céri false a unui macaz, dupi ce comanda pentru trecerea trenului peste
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el a fost datd (aceasta numai la unele tipuri de instalatii). Si vedem ce
se intdmpld in acest caz. '

Un macaz peste care va trece trenul a fost atacat fals pe la cilcéi
(pe la virf nu se poate ataca fals un macaz) de citre un vehicul. Macazul
ticand parte din parcursul comandat, vehiculul se va gisi in drumul
trenului si va fi lovit de acesta mai inainte de a ajunge la macazul atacat
fals. Intr'un asemenea caz poate fi vorba de o ciocnire si nu de o de-
raiere peste un macaz, fenomen pe care-1 studiem aci.

Sa presupunem, cid printr’un mijloc oarecare, vehiculul a fost inli-
turat din parcursul trenului, insd macazul atacat fals rimane in aceasti
pozitie; si vedem ce consecinte poate avea faptul pentru siguranta
trenului.

Macazul in chestiune prin atacarea sa falsi isi va schimba de sigur
pozitia, de ex. din normald in manevrati. In stare intredeschisi nu va
putea riméne in niciun caz, deoarece, ar urma ca ecartamentul rotilor
vehiculului si se micsoreze pe portiunea pe care acele riman in pozitia
intredeschisi, ceea ce e imposibil.

Deci, dupi atacarea falsd, un ac se lipeste de contraac, insid in po-
zitie necorespunzitoare parcursului initial (macaz manevrat). Trenul
sosind la varful macazului nu-1 va gisi intredeschis, ci manevrat gresit
si astfel 1l va parcurge dela varf spre cilcai spre o directie gresiti,
garandu-se la o alti linie.

Daci limba lipitd nu va fi apidsatd cu o fortd destul de mare citre
contraac, s’ar putea ca din cauza trepidatiilor ce se produc la trecerea
trenului ea sid se depirteze de contraac in intervalul dintre trecerea a
2 osii, Macazul fiind in pozitie intredeschisi se va putea produce o
deraere.

In acest caz se va putea produce accidentul insi trebue remarcat
cd in aceste conditiuni semnalizarea macazului nu mai poate fi de niciun
folos, accidentul preducidndu-se chiar in timpul circulatiei trenului
peste macaz, cind de sigur mecanicul nu va mai putea lua maisuri de
oprirea trenului.

Singurul rol ce l-ar putea avea semnalizarea in cazul de mai sus
ar fi numai de a preveni mecanicul trenului care n’a ajuns inci la macaz
cd va intra la o altd linie de garare, decét aceea care i-a fost indicatd
la plecarea din statia vecind. Aceasta insi e o chestiune separati de
aceea a macazelor intredeschise pe care o studiem aci.

Dacid la atacarea falsi a macazului ar exista la varf un corp striin
intre ac si contraac, atunci vehiculul fortind acul pentru a trece si de
varf va putea si inliture obstacolul (piatra se va putea sparge) fie si
strimbe sau sid rupi acul, fie si deplaseze contraacul, sau in fine va
putea siri peste macaz.

Despre o risucire in sens longitudinal a acului — in cazul de fata —
poate fi vorba mai greu, deoarece vehiculul apisind cu greutatea sa
peste ac, se va opune rasucirii acestuia.

In cazul indepirtirii obstacolului, situatia pentru trenul ce vine e
ca si cand el n’ar fi existat. Daci acul va fi strimbat sau rupt, sau daci
vehiculul fiind usor ar siri peste ac, macazul va putea rimine in po-
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zitia intredeschisi. Deci si in acest caz semnalizarea de care se dispune
sau chiar o semnalizare speciald a pozitiei intredeschise a macazului
nu mai poate ajuta.

Am zis semnalizare speciald, deoarece una normald o di orice semnal
de macaz care riméne in pozitie dubioasi (semnal incert) atita timp
cit acele nu si-au ficut cursa completi.

In cazul cand contraacul ar fi cel care s’ar deplasa, acul ficandu-si
totusi cursa completa semnalul nu ar arita «macaz intredeschis» ci
«macaz manevrat pand la fine de cursd».

Rezulti deci clar cid pentru macazele centralizate sau asigurate ce
stau in dependentd obligatorii cu semnalele de acoperirea parcurselor
si pentru cazul cind se executd asemenea parcurse, macazele pot riméine
intredeschise in doud cazuri si anume: dupi atacare falsi, limbile ma-
cazului nu mai sunt presate destul de puternic de contraac, in care caz
semnalizarea nu poate interveni in avizarea sau inldturarea accidentului
si cind contraacul se deplaseazi lateral cdnd iardsi semnalizarea nu
poate interveni.

In ce priveste primul caz inconvenientul poate apare numai la unele
instalatiuni de centralizare vechi, in curs de inlocuire si numai in cazul
cand o atacare falsi dupi facerea unei comenzi nu a: fost observata,
lucru de altfel foarte rar.

Din cele de mai sus reiese cd semnalizarea macazelor centralizate
pentru trenul ce intrd cu comandi intr’o statie nu poate preveni meca-
nicul trenului despre un accident posibil datorit macazelor intredeschise.

Pentru ocolirea pericolului se iau in practici alte misuri cu mult
mai eficace decdt semnalizarea macazelor; astfel se opreste orice ma-
nevrd in capitul statiei pe unde se asteapta sosirea unui tren cu I0
minute inainte de sosirea lui regulatid; pe liniile de gararea trenurilor
nu se depoziteazd vagoane, care ar putea fugi contra trenurilor, sau
statiile se prevad cu linii de scdpare, etc.

In felul acesta accidentele prin rimanerea intredeschisi a maca-
zelor nainte de sosirea unui tren s’au redus la minimum.

Si vedem acum cazul ¢« macazelor de mani ».

La acestea pentru un parcurs dat, ele nu mai stau in legiturd obli-
gatorie cu semnalele ce acoperd parcursul, ci totul se bazeazi pe con-
stiinciozitatea personalului.

In aceastd situatie si vedem cind macazele pot riming intredes-
chise si ce consecinte pot avea pentru trenurile ce sosesc.

Am vizut mai sus ci la atacarea falsi a macazelor centralizate, lim-
bile acestora trec in pozitia extremi si macazul nu poate riméne intre-
deschis, decidt in cele doud cazuri studiate.

La macazele de mini avem acelasi lucru, deoarece ecartamentul
rotilor fiind fix, pentru ca aceasta si-si poatd croi un drum suficient
de larg pe la virful macazului (venind dinspre cilcii) va trebui si im-
pingd lateral acul pand la fine de cursi. Prin aceasta contra greutatea
macazului a fost manevrati si ea dintr'o pozitie extremid in cealalta.
Cu alte cuvinte macazul a fost manevrat complet si deci si semnalizarea
lui nu va putea riméne in pozitie dubioasa.

https://biblioteca-digitala.ro



232 BULETINUL SOCIETATII POLITECNICE DIN ROMANIA

Contra-greutatea nu poate rimine in pozitie intredeschisd, chiar
dacid am presupune cia atacarea falsi a fost ficuta in mod brutal, cu soc.
Acul fiind impins pand la fine de cursd, e mentinut in aceastd pozitie
de trecerea celor 2 osii (cel putin) ale vehiculului, astfel ci inertia contra
greutitii e anulata si greutatea nu mai poate silta in sus pentru a intre-
deschide macazul.

Daci la atacarea falsd ar fi un corp striin irtre ac si contraac, vom
avea cazurile cercetate mai sus si anume acul va putea fi rupt sau
indoit, corpul stridin spart sau inliturat, vehiculul sirit (deraiat) peste
ac sau in fine contraacul deplasat. Aci singurul caz care intereseazi
in ceea ce priveste accidentele prin riminerea intredeschisi a ma-
cazului, e numai deplasarea contraacului, acele fiind bine presate
de contragreutate cdtre contraac.

Ori aceasta devine periculoasd cind: 1) macazul a fost atacat fals;
2) intre ac si contraac e un corp striin, care nu a putut fi inldturat
prin trecerea vehiculului; 3) la atacarea falsi niciunul dia cazarile de
mai sus (ac rupt sau vehical deraiat) nu a apirut; 4) macazul dupi’
atacarea falsi e parcurs din nou in sens invers dela virf citre cilcai
si aceasta numai daci intredeschiderea € asa de mare (> 5 mm)
incat ea si devind periculoasd pentru trecerea vehiculului; 5) buzele
bandajului si fie uzate, subtiate.

Se vede deci cate conditii nefavorabile trebue si intervina, in afara
de aceea a neobservarii la timp de citre personalul statiei, a defectului,
pentru ca un accident si se poati produce.

Pentru inlaturarea lui semnalizarea ru va putea ajuta prea mult
pe mecanic, deoarece trenul intrind in statie cu viteza destul de mare,
e foarte probabil cd mecanicul nu va putea lua la timp maisuri de oprirea
trenului.

Deci si pentru macazele de miana in cazul exec 1tirii parcurselor
semnalizarea nu poate fi socotitid eficace pentru prevenirea accidentelor

Pentru aceasta s’a recurs la montarea incuetorilor de ace. ,

Trebue de ohservat ci in prezent foarte ptitine mac..ze dela liniile
necentralizate pe care se gareazi trenurile in statii, au rimas fir? a fi
inzestrate ca incuetori de ace. Acestea au de scop de a controla corecta
lipire a acelor de contraac atunci cind ele sunt irchise. Astfel ci in
starea actuald pentru parcursele de trenuri s’ar putea spune faid a se
gresi, cd pericolul macazelor intredeschise e’ inexistent si ca deci o
perfectionare a semnalizirii actuale a macazelor nu ar face decat si
comphce in mod 1nut11 sarcina mecanicului fird a-i veri in mod real
in ajutor.

Si vedem acum cum se prezintd lucrul in caz)il manevrelor de
vagcane in statii.

In acest caz viteza de trecerea vagaanelor peste macaze e redusid
(max. 20 km/ord — in mod normel 1o—15 kmjord) masa de frinat e
si ea twail redusi ca in primul caz (nu e admis a se manevra cu tot
trenul) astfel cd distanta de frinare fiind mult mai micd decét in pri-
mul caz mecanicul se va putea servi cu folos de semnilizarea macazelor
pentru a lua din timp masuri de oprirea trenurilor. In plus la manevra

https://biblioteca-digitala.ro



BULETINUL SOCIETATII POLITECNICE DIN ROMANIA 233

nu e numai mecaric:l care observi justa pozitie a macazelor, ci si seful
de marevri i acarul. Acestia actioneazd macazele si numai cand cor.-
statd cd ele stan in pozitia lor jastd pentru linia citre care se mane-
vreazd, dau semnal mecanicului si execute miscdrea.

In cazul macazelor de méini p:tem avea intredeschideri numai
cidnd macazul n’a fost complet manevrat, cdnd sunt corpuri striine
intre ac si contraac, sau cénd contraacul se deplaseazd lateral.

In caz de atacare falsi cum am vazut mai sus, macazul nu poate
raiméne intredeschis.

In primele doui cazuri felinarul macazului va avea pozitia dubioasi
semnalizdnd defectul citre mecanic. In ultimal caz s’ar putea ca sem-
nalizarea sa fie corectd si totusi intredeschiderea si existe.

Tinand seama ci la macaze contraacele sunt bine prinse de placa-
suport, cd ele au o sectiune destul de mare pentru a nu putea fi usor
incovoiate lateral si cd la capatul lor sunt prinse la circa 1 m prir eclise
de restul liniei, deducem ca deplasarea loy laterald nu poate apare decit
rar §i numai atunci cidnd din cauza unei rele intretineri prinderea con-
traacului de suportii sidi slibeste.

Din cele aritate mai sus, rezultid ci intr'un singur caz si anume in
acela a unei rele intretineri a macazului s’ar putea produce o intredes-
chidere pentru care mijloacele de semnalizare de care dispunem in
prezent si nu fie suficiente.

Dar oricare ar fi cauza care ar permite rimainerea intredeschisi a
macazului pericolul de deraiere si importanta pagubelor ce ar rezulta
din asemenea accidente sunt mult mai reduse decat in cazul parcur-
selor de tren.ri, in cazul de fatid vitezele de circulatie sunt mult mai
mici §i posxblhtatxle de prevenirea sau evitarea acmdentelor cu mult
mai mare. )

In cazul manevrelor in statii mersul e « ca vedere » mecanicul putand
reactiona prompt, ceea ce nu e cazul in mersul « duvpd semnale » in
cazul parcurselor de trenuri.

De altfel statistica accidentelor din ultimii 10 ani ne aratid cia acci-
dente peste macaze intredeschise s’au intdmplat mai mult la manevre,
cd totalul acestor accidente se ridicd abia la un procent de 0,849, din
totalul general al accidentelor suferite de C.F.R. si cd valoarea lor
se ridicd la 2,19, din valoarea totald a accidentelor din acest timp.

Se vede deci cit de putin importantd e aceastd sursi de accidente
fatd de altele cu mult mai grave si in contra cirora ar trebui si ne in-
dreptim in primul rdnd cu toate mijloacele.

b) Dispozitive care sa evite accidentele de intredeschiderea ma- -
cazelor:

Desi am vizut ci ramanerea intredeschisi a macazelor nu e atit
de supidritoare prin accidentele ce poate provoca, totusi unele admini-
stratii de cii ferate in special in Germania si in ultimul timp si la noi,
s'au luat misuri de adoptarea unui dispozitiv, care si controleze odatd
cu manevrarea acelor si lipirea lor justd de contrasini. Sunt asa zisele

cérlige inzivoritoare (Hackenverschluss) si pene inzivoritoare (Klam-
merspitzenverschluss).
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Ele constau din niste carlige (primele) sau pene (ultimele) in legi-
turd cu acele si montate sub talpa contraacelor, care atunci cand acele
si-au ficut cursa completi iar intre ac si contraac nu existi un spatiu
mai mare decidt 3—4 mm inzdvoresc acul lipindu-l de contraac. In
felul acesta dacd un corp striin ar exista intre ac si contraac, sau daci
macazul nu-si face cursa completi, ele nu ajung la fine de cursi, iar
felinarul arati pozitia dubioasd. In acest caz felinarul arati o pozitie
dubioasi mult mai pronuntatd ca in cazul macazelor fird aceste dis-
pozitive.

Daci nu existd corpuri striine, insid contraacul se deplaseazi lateral,
acul fiind prins (prin céarlig sau pani) de contraac, se va deplasa si el
in aceeasi masurd, deci macazul nu va mai putea rimine in niciun caz
intredeschis. )

Cu alte cuvinte prin aceste dispozitive se inliturd complet si cazul
ardtat mai sus ca periculos si anume deplasarea nesemnalizati a con-
traacului.

In concluzie:

a) Macazele intredeschise considerate teoretic sigure pot pre-
zenta un mare pericol pentru circulatie.

Practic insd se iau suficiente masuri ca aceastd sursi de accidente
sd ramdie nesupiritoare,

Statistica accidentelor din ultimii 10 ani la C.F.R. o dovedeste cu
prisosinti;

b) Semnalizarea macazelor e valabildi pentru trenurile ce mane-
vreazi nu si pentru cele ce vin (ies) in statie, cici pentru acestea feli-
narele macazelor nu sunt vizibile in mod clar dela distanta de franare;

¢) Semnalizarea macazelor intredeschise se face in prezent in con-
ditiuni suficient de bune pentru necesititile actuale ale circulatiei. O
51mp11f1care a ei nu o vedem posibild, iar o complicare ar fi diunitare
sigurantei circulatiei;

d) La atacarea falsi macazele nu riman intredeschise decit daci
s’a deplasat contraacul; la unele instalatiuni de centralizare vechi dacid
acul nu mai e suficient presat de contraac prin trepidatiile ce iau nas-
tere la trecerea trenului, s’ar putea produce o intredeschidere a ma-
cazului.

In acest caz insid semnalizarea nu poate interveni in prevenirea sau
inlaturarea accidentelor. Trebue si se introduca dispozitive cu carlig
sau pene inzivoritoare;

e) Ceea ce e important ca mésuri de sigurantd pentru reducerea
si mai mult a accidentelor peste macazele intredeschise, si asa foarte
reduse, este introducerea pe o scari cit mai intinsi a instalatiunilor
de centralizare moderne, sau cel putin a dispozitivelor de « panid inzi-
voritoare » (Klammerspitzenverschluss) cum si misuri de o cat mai
buni intretinere a tuturor macazelor, nu numai a celor peste care se
circuld sau se manevreazi des.

Toate aceste masuri s’au luat de C.F.R. si se aplici dupi un pro-
gram bine stabilit, riméane ca in scurt timp sd culegem roadele asteptate.
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