
II. MEMORIU sr COMUNICARI 
'CALEA FERATA VASLUl·IAŞI - ALEGEREA TRASEULUI 

Considera ţiu ni generale 

Obiectul memoriului. - Acest studiu are de obiect. 
-alegerea pentru linia Vaslui-Iaşi, a traseului, care, cu 
minimum de costu total, de construcţie şi de exr.loatare, 
să satisfacă intensitatea traficului şi iut.eala de mers ce 
corespunde cu caracterul liniei. 

Cari.eterul liniei. - Prin posiţiunea lor liniile din 
Moldova sunt destinate pe langă traficul local şi direct, 
a da access la Marea Neagra, prin Făurei şi Fetesci la 
Constanţa, traficului de călători şi mărfuri din Germa­
nia şi Austria Orientală şi din Rusia Occidentală. 

Acest trafic trebuind să treacă prin Lemberg, vom lua 
această staţiune, ca origine a liniilor, cari pe viitor pot 
da prin Moldova acces la mare şi vom considera con­
struite liniile Făurei-Focşani şi Novoseliţ.a-Dorohoi-Iaşi. 

Cele mai scurt.e linii cari, plecând din Lemberg, ar 
putea deservi traficul de transit internaţional, sunt ur­
mătoarele: 

Lemberg-Roman-Focşani-direct Făurei-Const. 852 km. 
Lemberg.Novoseliţa-Dorohoiu-Iaşi-Tecuciu-Foc­

şanl-direct Făurei-Constanţa . . . . . . 957 • 
De unele se vede c:i cea mai scurtă distanţă de la 

Lemberg la Constanţa nu este prin laşi şi Vaslui. 
In această comparaţiune am luat ca punct terminal 

portul Constanţa, care se imparte de sine, dupe constru-
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irea podului peste Dunare.-Chiar însa daca s'ar lua ca 
punct terminal Galatil, linia Vaslui-Iaşi tot nu va putea 

deservi traficul de transit internaţional, pentru ca., pe 

lângă dificultăţile de tracţ.iune provenite din causa pro­

filului liniei Paşcani-laşi seu Dorohoiu Vaslui, chiar cu 

declivităţi de I 0 01 . m· linia Lemberg-Iaşi-Galat.i este mai 
lungă de cât Lemberg-Roman-Galaţi, avem în adever: 

Lemb.-Novoselit.a-Dorohoiu·laşi-Tecuciu-Galaţi 784 km. 

Lemberg-Pa.şcani-laşi-Tecuciu-Galat.i . 7 56 » 

Lemberg-Roman-Tecuciu-Galati . . . . . . 698 » 

In resumat dar, linia Vaslui-laşi nu va fi linie de 

transit international; ca va deservi traficul direct .şi lo­
cal şi caracterul ei va fi mai mult de interes local. 

Jmportan(a liniei.-Din punctul de vedere local însă 

linia Vasluiu-laşi are o importanta. considerabilă. - Ea 
va înlesni comunicaţia cu c ~ntrul t.erei, cu Dunărea şi 

marea, a p!l.rtel de Nord-Est a Moldovei, care astadi nu 
se poate face de câ.t prin Păşcani. - In adev~r, liniile 
care ~t pune în comunicaţie laşii cu Bucurescil Ga­
latii şi Constanta au lungi mele următoare: 

Iaşi-V asluiu-Tecuciu-Galaţi . . . . . 

Iaşi-Păşcani-Tecuciu-Galaţi . . . . . 

Iaşi-Vas\ ui-Ma.răşesci Buzeu -Constanţa 

261 kil. 
355 c 

493 c 

Iaşi-Paşcani-Buzeu-Constanţa . . . . 549 c 

Linia Vaslui-Iaşi va scurta dar parcursul Iaşi-Galati 

cu 94 kil., era laşi-Bucureşci şi Iaşi-Constanţa cu 56 kil. 
Diferitele traseU1·i studiate. -Intre cele doue statii 

esistente Vaslui ş\ Io.şi, a căror depărtare în linie dreaptă 
este de l12 kil., s'a studiat următoarele traseuri: 

1° ) Traseul pe valea Vaslueţului prin Poeni; 8 7 km. 

lungime, declivităţi de .!2.01!01 pe ~kil., cu un tunelu 

de 11oom. 
2° ) Traseul pe valea Vaslueţului prin Poeni; 81 kil. 
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lungime, declivita.ţj de lom m pe 15 kil., cu un tunel 
de 332om. 

30 ) Traseul pe valea Ba.rladului şi a Stevnicului prin 
Mogoseşti; 75 kil., lungime, declivita.ţ.i de 15m m pe 9 
kil. cu un tunel de 15oom. 

4° ) Traseul pe valea Bârladului şi a Rebricei pe la 
Grajduri şi Cirea ; 72 km.061, dedivitatea continuă de 
lOm/m pe 555om, cu doue tuneluri în lungime totala. de 
698ID, 

Acest traseu urmăreşce valea Barladulul până la sta­
ţia Bubaeşti, apoi valea Rebricei până la Grajduri, unde 
traverseaza culmea dealului, care incongiora Iaşi, nu­
mita. Berdea, prin 2 tunele ; ese la satul Piciorul Lupu­
lui şi dupe ce traversează oblic piciorul de deal de la 
Ciurea, ajunge, dupe mai multe şerpuituri pe vălea Bir­
nova, în valea Nicolinei şi la laşi. 

5° ) Traseul pe valea Ba.rladului şi a Rebricei prin 
Grajduri şi Ciurea; 67 km,534, declivitate de 22m/m pe 

4301)m, cu un tunel de l l 3m. 

Acest traseu sâ oesparte de cel precedent la Grajduri 
la kilm. 466+866,54, trece Bordea printr'un tunel scurt 
ese deasupra satului Piciorul Lupului, de unde pe coarna 
dealului Ciurea ajunge direct în valea Nicolinei şi la 
laşi du pe ce se uneşce la kil. 482+016, 18 cu traseul 
precedent. 

Alegerea traseurilor ce se pot adniite.-Traseurile 
No. 1, 2, şi 3 fiind respinse de Consiliul de Ingineri al 
Cailor ferate Române în şedinţa de la 12 Mai 84, ca 
prea costisitoare, remâne alegerea numai între traseul 
No. 4 şi 5 şi anume între părţile lor cuprinse intre kil. 
466+366,54 şi kil. 432+016,18, restul fiind comun. 

Traseurile No. 4 şi 5.-Traseul No. fi sau traseul 
cu declivitate maxima. de 22m. m este cu 4k ,521 mai 
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scurt de căt traseul No. 4 sau cu declivitate maximă de 
iom.'"~. Cel d'intâiu atinge cota maximă 268.90 la kil·. 
410+ 100 şi cel de al doilea cota 230,50 la kil. 25+620. 

Traseul de 22m m trece dar culmea Bordea cu 33m,35 

mai sus de cât traseul .de tom 'm· 

Această diferenţă intre punctele culminante a celo~ 

doue traseuri, care sporesce cheltuelile de exploatare ale 
traseului de 22m/m, nu se poate evita fa.ră a da loc la 
alte inconveniente.-In adever sunt doue moduri de a 
face ca traseul de 22m/m să ajungă la aceaş cota maximă 
ca traseul de I om/m : 1) modificând profilul traseului şi 
2) schimbând traseul în plan. 

l) Dup:l profilul în lung se vede că nu se poate des­
cinde culmea traseului de 22 cu 38mlm· Nu ar putea ft 

în discutiune de cât o reducere limitată a acestei in­
na.lţimi reducere neînsemnata. din causa dificultăţ.ilor de 
trecere a paraelor ce traversează linia.-0 reducere însă 
de cât.i-va metri a înăHimei nu va ameliora în mod sim­
titor dificultăţile de esploatare, pe când ~a va spori cu 
mult costul de construcţiune, mărind cubul săpăturilor 

care pe traseul actual compensează împlinirile. 
2) Modificarea în plan a traseului de 22m m pentru 

a ajunge la. aceaşi imllţ.ime ca traseul de I om m ar tre­
bui fa.cută numai între kil. 469+ 150 şi 4 76+600, unde 
cele doue traseuri se întâlnesc în plan şi cu mica. di­
ferent1\ şi în profil. Intre aceste puncte însă, modificarea 
traseului de 22m·m nu se poate face de cfl.t apropiindu-I 
de traseul de lom; m, de unde ar resulta, du pa cum se 
vede şi după planul cotat, un cost de construcţie ce ar 
diferi puţ.in de acel al traseului de I om/ m· 

In resumat dar modificarea, traseului de 22m m, pen• 
tru a descinde culmea sa, ar face ca traseul ast-fel mo­
dificat sa. aibă dificultăţi de construcţie apropiate de ale 
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celui de 1om/m şi dificultăţt de esploatare de ale celui 

de 22m/m. 
Traseu cu declivităti între 1om/m 22m 'm.-Rămâne 

> ' 

a se esamina dacă un traseu cu declivităţi mai mari. 
de cât 1om1m şi mai mici de cât 22m/m nu ar fi avan­
tagios, ţ.ina.ndu-se compt de suma cheltuelilor de con­
strucţie şi esploatare. 

Trebue mai întâiu a se observa ca din punctul de ve­
dere al tracţiunei, diferinta între resistenţ.ele celor doue 
traseuri nu corespunde cu diferenţa numai între declivi­
tăţile lor maxime. In adever traseul cu declivităţi de 
tom 'm, dacă se ţ.ine compt de resistenţa produsă de curbe 
cu raQ.e mai mici de 5oom şi de acea ce se produce în 
tunele, presintă în multe locuri o resistenţă suplimen­
tară echivalentă cu acea a unei rampe de 12m, m şi a­
junge chiar la maximul de 15m/m. Traseul însă, cu de­
clivităţi de 22m/m nu presinta nicăiri o resistP,nţă su· 
plimentară. mai mare de cât acea ce corespunde la a­
ceastă declivitate (veQ.i tablourile de resistenţă). 

De aici resuită că un traseu cu declivităţi intermediare 
între 10 şi 22, va presinta o resistenţă suplimentară. cu­
prinsă între ţ5kg. şi 22kg., prin urmare din punctul de 
vedere al tracţiunei nu se va câştiga mult pe un traseu 
cu declivitate maximă intermediară.-Acest câştig neîn­
semnat însă. nu se poate obtine de cât cu mari cheltu­
e1i de construcţie. 

In adever configuraţiunea terenului este ast-fel în câ 
nu se poate obţine o scădere a declivită.ţei între Iaşi şi 
Km. 18 de cât sau desvoltându-ne pe coastele piciorulu 
de deal, pe ca.re se urcă traseul de 22m m, sau pe calea 
Bărnovei, dupe cum se desvoltă şi traseul de iorn,·m· 

Cea d'întâiu desvoltare nn e posibilă din causa terenu­
lui fugător ce constitue coastele dealului; Cea de a 
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-doua ar dif'eri putin de a traseului de 10m m· Intre kil. 18 

si culmea dealului Bordea, dupe încercările făcute în mod 
sumar un traseu cu declivitati între 1-0 şi 22 ar presinta difi­
-culblţi de oonstructie analoage cu ale traseului de 1om;m. 

Din aceste consideratiuni resuită că pentru alegerea 
traseului celui mai favorabil e destul a compara între 
ele numai cele doue traseuri cu declivităţi de 10 şi 22mlm; 

-cel d'întâiu fiind, intre aceste limite de declivltăt.i, cel 
mai costisitor ca construct.ie şi mai eftin ca exploatare, 
iar cel da al doilea, cel mai eftin ca construcţie şi cel 
mai costisitor de exploatat. 

Examinarea traseurilor de 10 şi 22mlm ca iuţeală. 
de cfrcula!ie.- Pentru a avea o idee aproximativă de 
diferenţ.ă între cele dou~ traseuri în privinţa iutelei de 
circulat.ie, vom presupune un tren expres mergând di­
rect de la statia Grajduri la Ciurea cu maximum de iu­
teala. ce permite fie-care declivitate şi cu un tonagiu 
constant cuprins între 90 şi 100 tone. 

Servindu-ne de datele D-lui Inginer Şef Dragu, relative 
la locomotiva-espresa Hanovra vom avea pentru iuţeala 

şi timpul de mers a trenului considerat, de diferitele 
Secţiuni ale celor doue traseuri, resultatele înscrise în 
tabloul urma.tor pentru timp frumos. 

·~ ~ Traseul de 22m1m Traseul ae JOmlm 

I RESISTENTA - "' 
L . ·li TimD I TimD 2,s 

SUPLBIENT ARA 
::l "' unirtml :: de mers Lungimi 

>-< '-:::! I de mers -
31261 Palier 5i panta 75 4804 3m

1
128 2m,3os 

3-8 kilog. 60 1645 1.39 193~ l.t.6 
10 45 - - 79191 10.34 

" 11-17 
" 

35 108; 1.52 6703 11.29 
20-22 20 76rt.3 2 ',50 - -

" 
151491 30m;t2s 19677 26m,29s 
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Se vede dar că în privinţa iuţelei de circulaţie dife­
renta între cele doue traseuri chiar pentru trenurile es -
prese cu iuţeală maximă de 75 kil. este neinsemnată. 

Intensitatea traficului. - Din punctul de vedere al 
intensităţei traficului remâne a se examina dacă tras­
seu l cu declivttâţi d e 22mlm poate permite circulaţia 

celui mai mare tonagiu ce se va realisa pe aceasta. 
liniă. 

Acest essamen este anevoios din causa dificultăţei de 
a determina maximum tonagiului ce va circula pe li­
nia Vaslui-laşi. 

Eată cari sunt consideraţiunile cari ne au condus în 
fixarea unei li:nite superioare a tonagiului. 

Mărfurile cari vor circula pe linia Iaşi-Grajduri pot 
fi clasate în doue categorii. 

1) Mărfurile ce vor fi transitate prin Iaşi de pe linia 
Dorohoiu-Ia.şi şi partea din Paşcani-Iaşi. 

Aceste mărfuri vor constitui traficul local şi direct al 
acestor linii considerate, care nu va putea fi mai mare 
tinându-se compt de întinderea şi importanţ.a zonelor 
deservite, de cât tonagiul ce se transitează prin Roman 
de pe liniile Române L. C. I. care în 1886 a fost 
103.000. 

2) Traficul local Iaşi-Grajduri, care se poate admite 
maximum egal cu traficul local Roman-Bacău, şi care 
în 1886 a fost de 34000 tone. 

In total dară, dacă considerăm resultatele obţinute în 
1886, traficul maximum pe linia Iaşi-Grajduri, ar fi de 
137000.-Trebue însă sa ţ.inem compt, de crescerea a­
cestui tonagiu, atât prin o desvoltare mai mare a culturei 
agricole şi exploatărei de păduri, cât şi prin crearea de 
industrii nuoi la care va da de sigur loc, desvoltarea 
eăilor de comunicatie. 
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Luând dară 4Xl~7000=548000 tone anual pentru 
traficul maximum de mărfuri pe linia Iaşi-Grajduri, care 
este aproximativ şi dublul tonagiului liniei Roman· Ga­
laţi în anul 1886, credem ca. vom fi pentru un timp 
foarte îndelungat d'asupra tonagiului real. 

La 548000 tone neta anual, corespunde în dublă trac­
ţiune, cu maşina de categoria. IV Ploeşti-Predeal, un nu­
m~r de 10 trenuri pe di (a se vedea pg. 314). 

Daca. pe lângă aceste trenuri de marfa. vom mai con­
sidera ~i câte 3 trenuri de călători în fie-care sens, a­
jungem la un maxim de 1 G trenuri în total pe di, cea 
ce este admisibil pentru o liniă cu cale unică. 

Traseul de 22mm poate dară deservi cel mai mare 
trafic posibil pe linia laşi-Grajduri. 

Conipa1·area cu alte traseuri cu declivităţi mari 
din ~a1·;!.- Din punctul de vedere al tractiunei aceste 
traseuri nu se presint în condiţiuni mai desavantagioase 
de cât alte linii cu declivităţi mari construite in tara, 
destinate a deservi sau un trafic internaţ.ional cum e 
Verciorova-Bucuresci şi Ploeştî-Predeal; sau un trafic 
local, ca Câmpina-Doftana şi Paşcani-Iaşi. 

Pentru a compara între ele ale aceste traseuri vom 
lua ca caracter destinctiv, resistenţa suplimentara maxi­
ma produsa. pe fie-care din ele de declivitaţi, curbe cu 
raze mai mici de 500 şi tuneluri. 

Resistenta acestor linii e indicata. in tablourile de 
mai jos. 

Conclusiune.-Din consideraţiunile espnse mai sus 
resulta, ca alegerea traseului pentru linia Vaslui-Iaşi se 
poate reduce numai la compararea cheltuelelor de con­
strucţie ~i esploatare a celor doue traseuri cu declivitate 
de 22 şi 10: acela pentru care suma acestor cheltueli 
va fi mai mic~, este traseul cel mai avantagios. 
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RESISTENŢA SUPLIMENTARA 

Linia Ciurea-Grajduri. 

Traseul cu declivitate maximă de 0.022. 

>d 

~· 
RESISTENTA ~ o ....... o o 

~ ·;::: >'Z :.l a „ -- C,)~ ,... Totală = -a; :~ °E"L 
<> 

~ 
o :;;. ~·~ ] 8 - ~ 

Vasl.·lnti I ~nti· V ul. 
·oo ..s o ~ i:.. ;:; o o ....... = H 

,... 
::.., :Q A ~ c 

o Q u 

I~ k 
k 

4668+66.54 ± 4.50 183.461 _ 4.50 o 4·50 - 4.50 
4670+50.00 ± 9. 76.69 i± 9. o 9. - 9. 
4671+:rn.69 ± 9. 500 218.45 I+ 9. 1 10. - 8. 
4673+45.14 ± 9. 371.45 :± 9. o 9. - 9. 
4677+16.59 + 9. 500 33 41 E 9. 1 10. - 8. 
4677+30.oo +21. 500 273 70 _'21. 1 22. -20, 
:4680+23. 70 +21. 311.241~21. o 21. -21. 
4683+34.94 f21. 500 158.0911-21. 1 22. -20. 
4684+93.03 +21. 206.97 i±21. o 21. -21. 
4687+00.oo +22. 93.53/11±22. ~I 22. -22. 
4687+93.53 +22. lOOO 351.3911±22. o 22. -22. 
4fj9l+44.9'.< +22. 405.08 +22 o 22. -22. 
4695+50.oo +10.1 219.42/iflG:l o 16.l -16.1 
4697+6942 îl6.l 40( 330.58 t±l 6.1 3 19.1 -13. 
4701+00.oo - o. 400 150.08 o. 3 3. 3. 
4702+50 08 o. 226.59 o. o o. o. 
4704+76.67 o. 400 279 25 o. 3 3. 3. 
4707+55.92 o. 644.08 o. o o. o. 
4714+00.oo +13. 94.00lfţl5. 0-15. 15. 
4714+94 oo î15. 113 00 i±l5. 0-10. 20. 
4716+07.0(! +15. 93.00,~+15. 0-15. 15. 
4717+00.oo +22. 326.3z\:±22. 0-22. 22. 
4720+26·32 +22. 600 23.68lf+22. 0-22. 22. 
4720+50.oo +20. 600 469.3fl f±20. ( -20. 20. 
4725+ 19.38 Ţ20. 80.62/f-1-20. 0-20. 20. 
4726+00.oo +2z. 1200.00 q:22. C-22. 22. 
4738+00.on +:16. 107.21!1+16. 0-16. 16. 
4739+07.21 îl6. 500 159.40~16. 1 -15. 17. 
4740+66.61 Ţ16. 169.8611-+:16. 0-16. 16. 
4742+3i:i.47 Ţ16. 500 331.61 ;+16. 1-15. 17. 
4745+68.08 1+16. 131.92 H=l6. 0-16. 16. 
4747+00.oo +22. 135.97 f+2". 0-22. 22. 
4748+35.97 +22. JOOO 335.11 \+22. 0-22. 22. 
4751+71.0 8î22. 128-92 !+22. 0-22. 22. 
47!53+ oo.o OŢ21. 241.38 ţ+:21. 0-21. 22. 
4755+41.3 8Ţ21. 1000 258.621 +21. 0-21. 22. 
4858+00.o 0=22. 1000 89 58 

1+22. 0-22. 22. 
4758+89.5 8=22. 1214.66 ±~2. 0-22. 22. 
4771+04.4 2=22. LOOC 454.65 -+ 22. 0-22. 22. 
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·~ 
;... H.ESISTEN'J;'A ........ 

d -Q) o >d 
o Q) = 

i::: ·i:: - ~- E . :... Totală .~ 
::I ..... 

:~ To :5 
__., 

Q) 
Q) Q) ~ -·-=- "'e'' -.. ·:-- ~ o; -·a; E ~ 
i:::~ i::: 

Yas.·l11i I l•ti-Yaa. 
i:-

o ~;... ::I ~~ ...:::> = o Q) ~ _., ... ~ 

~ Q ::: ...:l ~ ::I .= 
,.!( o Q o = 
- - - - - - - -

4775+58 8~ 22 138.24 'l•) (\ -?2 22 l,.w 

4776+97.13 22 100( 445.6~ 22 0,-22 22 
4761+42.76 22 4L7.78 ~2 0-22 22 
4783+60.54 22 200C 381.65 22 ( -22 22 
4789+42 1(1 u 231. 73 22 ( -22 22 
4761+73.!h 22 1000 114.93 22 0-22 22 
4792+8:!.55 22 284.88 22 0-2::! 22 
4.795+73.43 22 LOOO 345.05 22 o. -22 22 
4799+18.48 22 181.52 22 (]-22 22 
4801-. 00.0~ ti 600.00 (i I o- 6 (i 

4.8o7+oo.oc o 'i00.00 o o o o 
4814+00.oo 8 550.00 8 o- 8 8 
4819+58.0Cl 4 116.18 4 o- 4 4 
4820+10.18 L514!:J.ti4 

Linia Ciurea-Grajduri 

Traseul cu decli1·ilale maxi11u1 de 0,010 

27 + 375.45 3.'i 175 4(i 3.70 u 3.7 + 3.7 
27 +200.00 10 l'i6.70 10 u 10 +10 
27 + 032.30 10 500 23!:).25 io I 11 + 9 
26 + 793.05 10 411•21 lU u 10 +10 
l6 + 381.84 10 500 183.26 10 1 11 + 9 
26 + 198.58 10 164.71 60 (I 10 +10 
l6+0~3.8'i 10 500 335.tl:: 10 1 11 + 9 
~5 + 798.25 10 ] 78.'25 lQ (J 10 -ţ-1 o 
U+li:!0.00 o 320.09 o (; o o 
25+300.00 10 338.00 10 o 10 10 
24+962.00 10 433.00 10 o - 5 15 Tunel do 
24 + 529.00 10 147,58 10 o -10 10 4-33.oo 
H + 381.4'.! 10 450 459.42 10 ~ - 8 12 
23+ 922.00 JO 450 83.29 10 ~ - 3 17 Tuuel de 
23 +838.71 10 153.25 10 o - 5 Jr. 265,oo 
123 + 68!l.46 10 45( 28.40 10 2 - 3 17 
l3 + 657.0o 10 450 571.45 10 2 - 8 12 
23 + 083.55 10 "93:8~ 10 o -10 JO 
22+ 391.96 10 450 480.53 10 2 - 8 12 
21+ 911.13 10 132.02 10 o +10 10 
21+ 779•11 10 450 376.9 10 . +8 

I 
J2 . 
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RESISTENŢA ·= 
~ 1'otală :3, 01------ ""' 

:;;:> = ~ fasl.la1i jra1i-Va1J. i 
1--------..J---~---'------'---__,;.--:-.---'-----'----·-

21+40212-.PO I 
21 + 373.61 ::po 500 
21+115.45.+LO 
~o + 945.4 8 :p o 
20 + 683.68 +10 
20 + 511.80 ::po 
20 + 346.28 :ţ10 
19 + 659.58H=t0 
19 + 750.00 o 
19 + 668.55 o 
19 + 350.00 +10 
19+317.14fl0 
19 + 201.98 po 
18+525.12::p0 
18 + 300.70 +10 
17 + 983.17 .:po 
17 + 509 3Q flO 
16 + 955.24 +10 
16 + 335.88 :po 
16+ 165.30+10 
15 + 793.!'t;; Î tO 
15+415.12p0 
l5+0G6.92::p0 
14 + 600.00 + 7 
14+597.97+ 7 
14 + 032.25 + 7 
13 + 448.15 + 7 

1
13 + 420.oo:po 
12+ 752.68po 
12 + 10589f10 
11 + 708.41 .:po 
Ll +381.33fLO 
11+112.54 +10 
10 + 88:'l.!12 +to 
t0+8!'i000 o 
10 + 200.00 po 
9 + 903.33 +10 
9 + 50,0 oo + 5.14 
9 + 467.00 + 5.14 
8 + 150.0(1 + 4.10 
7 + eoo.oo 

500 

50() 

5001 
500 

1000 

iiOO 

800 

450 

450 
450 
450 

400 
400 

50( 

800 

500 

500 
500 

28.51 +10 
258,16::ţ::10 
169.97 ::po 
261.80 ::po 
171.88 +10 
165 5i:. ţ10 
386.7G po 
209.58'::f=10 

81.45 o 
318.55 o 
32.86::ţ::Io 
ll3.16ţ1U 
678.86 ::po 
224.4~ +10 
317.53 +10 
473.87 +10 
456 06 ÎIO 
619.19Îl0 
170.58î"IO 
371.75 +10 
378.43 ÎIO 
348.20 +10 
466.92 +10 

2.03 + 7 
565.72 + 7 
584.lOî 7 

28.15 + 7 
667.3~ ::po 
64G.79 îl O 
397.4~'ţ10 
327.14 :po 
2G8.79 ::po 
229.22 +10 

33 32+10 
650.00 o 
\!96.67 po 
403.33 +10 

33.00 + 5.14 
1317.oo+ 5.14 

550.00 + 4.10 
Hlti77.~l.J 

o -10 
1- 9 
o -10 
1- 9 
0-10 
1- 9 
0-10 
]- 9 
1 + 1 
O- O 
0-10 
0-10 
0-10 
) - 9 
0-10 
o -10 
0-10 
2- 8 
o -10 
2- 8 
~ - 8 
2- 8 
U-10 
O- 7 
3- 4 
3- 4 
O- 7 
0-10 
I- 9 
0-10 
0-10 
o -10 
1- 9 
0-10 
o o 
0-10 
) - 9 
) - 4.14 
o -4.14 
O- 5.10 

10 
11 
10 
11 
10 
11 
10 
11 
1 
o 

10 
10 
10 
11 
10 
10 
10 
12 
10 
12 
12 
12 
10 

7 
10 
10 

7 
10 
11 
10 
10 
10 
11 
10 
o 

IO 
11 
6.14 
5.14 
4.10 
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Linia Bucuresci-Verciorova langă Palota 

... RESISTEN'J;'A ·= -- o 
~ ll)- Cl = 

Positiunea 
„ :;::::.. -a o = ... ... 

:~ o = -:::· ..c "&! - ~ :>~ -kilometrică s:--a d I-< i:: ..o c; = 
"' i:::; ::I ::I 

.... ....., = 
~ d o .= 

~ CJ ....:i ~ o E-< = = 
357+397.62 o. 1886.12 o. o o. 
355+511.50 20. 380.001 20. o 20k. 
355+131•50 24. 4 342.88 24. 4 o 24. 4 
354+788.62 24. 4 600 207.12 24. 4 o 24. 4 
354+581.50 20. 600 182.61 20. o 20. 
354+398.89 20. 797.47 W. o 20. 
353+601.42 20. 500 19.91 10. 1 21. 
353+581.51 24.81 500 282.76 24.81 l 25.81 
35:3+298.75 24-.81 764.33 24.81 o 24.81 
352+534.42 24.81 200 99.31 24.81 7 31.81 } curbe de 
352+435.ll 24.81 81.49 24.81 o <!4.81 seus con-
362+358.62 24-81 200 628.22 24.81 7 31.81 trariu 
351+725.30 24.81 153.88 24.81 o 24.81 
35lt571.42 24.81 400 157.43 24.81 3 27.81 
351+413.9~l 24.81 94.57 24.81 o 24.81 
351+319.42 24.81 200 399.68 24.81 7 31.81 
350+919.74 24.81 216.32 24.81 e 24.81 
350+703.42 24.81 200 515.46 24.81 7 34.81 
350+187.96 24.81 218.84 24.81 o 24.81 

} Idem 349+969.12 24.81 250 327.39 24.81 6 30.81 
349+641.7~ <:4.81 61.41 24.81 o 24.81 
349+580.32 24.81 250 76.00 24.81 G 30.81 
349+504.32 24 81 169.47 24.81 o 24.81 

} Idem 349+334.85 24.81 250 164.87 24.81 G 30.81 
349t170.50 24.81 6::1.55 24.81 o 24.81 
349+106.95 24.81 200 351.74 27.81 7 31.81 
348+755.21 24.81 345.96 24.81 o 24.81 
848+409.25 24.81 200 327.74 24.81 7 31.81 
347+881.51 o. 200 77.66 O. 7 7.00 
347+803.85 o. 130.43 o. o o. 
347+673.42 o. 250 111.91 o. 6 6.00 
347+561.!il 28.93 250 20.5:1 28.93 6 34.93 
347+540-99 28.93 23.50 28.93 o 28.93 
347+517.49 28.93 230 404.10 28.93 6 34.93 
347+113.39 2R93 112.77 28.93 o 28.93 
347+000.62 28.93 500 32.00 28.93 1 29.93 
346t968.62 28.93 25.60 28.93 o 28.93 
346+943.0~ 28.93 500 162.02 28.93 1 29.92 
346+781.oo 28.93 205.04 28.93 o 28.93 
346+575.95 28.93 300 218.51 28.9M 5 33.93 
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F-; 

I ~SIS~ENîA ·;::;; ·~ o - i=:;:I 
Positiunea >d 

C,) -
C,) 

:;:::::., """' e3 Q.) s :E ""' a ..c Te ~ 
kilometrică .ca a) '.)~ 

"""' - ~ ~ d ~ ;:; F-; i:; = C,) ::i ·- - ~ = ::i ~ = o .= o <:,) ~ = o E-< c:::::i 

346+357.44 28.93 250 23 L.62 28.93 4 31.93 
346+125.82 28.93 116 62 28.93 o 28.93 
346+008.90 28.92 200 121.71 28.93 7 35.93 
345+887.19 28.93 200 121.71 28.93 7 35.93 
345+764.34 28.93 77.69 28.93 o 28.93 
345+686.65 28.93 200 296.70 28.83 7 ~5.93 
345+389.95 o. 200 43.06 o. 7 7.00 

909.11 

Ploeşti-Predeal langă Comarnic 

53+26:3.30 800 45.47 20 o 20 
53+308.77 105.22 20 o 20 
53+406.29 500 111.99 20 1 21 
53+525.98 157.09 20 o 20 } Curbe de 53+683.07 400 142.77 20 3 23 sens 
58+825.84 103.05 20 o 20 contrariu 
53+928.89 400 194.43 20 3 23 } curbe de 54+123.3~ 114.01 20 o 20 sens 54+137.33 500 224.18 20 1 21 contrariu 54+461.51 384.75 20 o 2 
54+846.26 400 146.84 20 3 23 

~Idem 54+993·10 85.16 20 o 20 
55+078.26 40 176.40 20 3 23 
55+254.66 143.12 20 o 20 
55+397.81 400 332.08 20 3 23 
55+729.8 12 89 20 o 20 
55+742.75 114.50 20 5 25 Tunel 55+857.25 2ll.30 20 o 2 
56+068.55 400 169 88 20 3 23 
56+238.43 91.07 20 o 2 
56+329.5 400 276 81 20 3 23 } Curbe de 56+606.31 84.94 20 o 2 sens 56+691.25 400 197.31 20 3 23 contrariu 56+888.56 150 288.94 20 o 20 
57+177.50 1600 45.00 • 20 5 25 Tunel 57+222.50 1500 14.34 20 o 2 
67+236.84 252.06 20 o 

3973.54 
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Cămpina-DoHana lângă Cămpina 

s... I ESIS~EN'rA ........ ·-....... o = 
Positiunea 

)= o ..... o .~ - o Q.) E -"> -~ ..c To .., ,,,, I>-
kilometrică ..... 

~ s ~ 
o i=::l s... c: = o ;:l """ ::I "' o .= o o H o E-< c:::> 

I 
0+720.00 30 300 91.051 so 5 35 ~ curbe de 
0+811.05 30 49.05 30 o 30 sens 
0+860.10 30 400 163,891 30 3 33 contrariu 
1+023.99 30 68.2::! 30 o 30 

~Idem 1+092.21 30 400 174.531 30 3 33 
t+266.74 30 227.68 30 o 30 
1+494.42 30 600 292.l\41 30 o so 
l+î86.75 30 53.241 30 o 30 
4+840.00 

l l~O-ooil 

latl·Paşcani 11.ngă Ruginoasa 

181+649.75 18.2 11 18.2 o 19.'2 178.351 
131+469.40 18.? 400 545.94 18.2 3 21 2 
IR0+9~3.46 18.:i 832.081 18.2 o 18.2 
127+501.55 18.:! 3421.!HI 18.2 o 18.2 
127+~i09.42 18 2 400 223.4~ 18,2 3 21.2 } Curbe de 
127+086.02 18.:i 331.11 18.2 o 18.2 sens 
126+754.91 18.2 400 245.21 18.2 3 21.2 contrariu 
126+!i09.64 18.2 18i>.951 18.2 o 18.2 

I 
126+323.69 18.2 400 277.15i 18.2 3 21.2 
126+046.54 18.2 431.00 18.2 o 18.2 
122+500.00 18.2 3546.54 18.2 o 18.2 

9147.75 
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Oomparaţiunea traseului de 22mlm 
intre kil. 466+076.78 ou traseul de 10mlm 

I. Cost 'i dificultăţi de construcţie 

461 

T«?rasamente. - Traseul de 10m\rn presinta, intre­
kil. 14 şi 15 şi între kil. 21 şi 22, teren fugit. In aceste 
locuri dar construirea terasamentelor nu se p6te face 
decât cu lucra.ri de asecare, al căror cost in lipsa. 
de studii, nu'l putem evalua. Aceste inconveniente nu 
se presinta. pe traseul de 22m\m• pc care terenul este 
să.na.tos, pe totă lungimea lui. 

Cubul terasamentelor este mai mare pentru traseul de 
1 om\m cum se vede din tabloul urmă tor : 

Traseu I Cub t~tol Cub"" kil.hi. OST 

cu Săpăturalimplinir. s~pătura/Implinir Tot a I I pc kilom. 

Declivităţi 1om1m//s42Li39l842646127500! 438001106~912 11 54032 
Declivităţi de2<! 242198,291944 ltiOOO[ 19:300 f{7248l 24589 

Diferenta . 6\!0431 --29433 

Inalţimea terasamentelor este in general mai mare pe 
traseul de tom[m de cât pe cel de 22m\m· Ast-fel pe cel 
d'ântâiu intre kil. 16+150 şi 16+400 şi intrP, kil. 21 
+ 700 şi 21 +9 !JO inălţimea implinirei e cuprinsă intre 
10 şi 26m ; pe când pe cel de al doilea inălţ.imea im­
plinirei nu trece peste 16m, şi aceasta numai intr'un 
singur punct la kil. 4 72+078. Sripaturile deşi au ace­
iaşi înălţime pe ambele traseuri totuşi cele profunde, 
intinqendu-se pe lungimi mai mari pe cel de tom\m. 
costul captuşerelor de taluse va fi probabil mai mare 
pe acesta de cât pe traseul de 22m\m· 

Resultă dar din aceasta ca terasamentele traseului de 
10 sunt mai costisit6re şi ca intreţinere. 

* 
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Pode{e. - Deschiderea pode\elor pe ambele traseuri nu 
trece peste 7 m., lungimea lor însa e relativ mare din 
causa ina.ltimei împliniri. 

Paraele traversate de linie, av~nd în general pante 
repedi, am credut avantagios a aşeda podeţul pe coastă 

iar nu în talveg, conducând apele la intrare şi la eşire 
din podeţ prin câte un dig de p:\ment. Tot odata. pen­
tru a da scurgere apelor rnperfi:iPle cari s'ar aduna intre 
dig şi terasamente s'a prevequt în talveg un dren de 
piatra. 

lnăltilnea la care s'a aşeqat podet.ul pe coastă s'a de­
terminat tinend compt, de o parte de costul podeţului şi 
de alta de costul digul'ilor şi al drenului. 

Costul podetelor este mai mare pe tr .1seul de 1Qmm 

cum se vede din tabloul urm:Hor : 

I COST I 

Traseul cu dacli\•itate de 10m/m 1~-3t~:~~~.ooiY1~:~~ 
Traseul cu declivitate de 22m/rn 2(i6~0o.oo 17til8 

Diferenţa . . . 97540,00 ~ 
Tuneluri.-Pentru amendoue traseurile lungimea tu­

nelelor a fost determinată ţ.inendu-se compt : de o parte 
de costul metrului curent de tunel şi de alta de costul 
tăeturilor şi căptuşirea taluselor la capetele tunelului. 

Costul unui metru curent de tunel este de 1538 lei. 
Materialul ce se va întrebuinţa va fi peatra de Tergu­
Ocna pentru feţ.e şi peatra din localitate ca umplutură ; 
în aceste conditiuni preţul mediu al zidăriei va fi de 62 
lel; pe când cărămida de Livorno ar da un preţ de 95.50 
lei. 

Pentru tţieturl s'a admis o bancheta. de 1 m la 15m înăl­
ţime şi căptuşirea taluselor până la această îna.ltime. 

Costul unui metru de căptuşeală compusa. din stâlpi 
şi arcade de peatră cu brăsduire intre ele, cuprinqend 
şi pavagiul şanţurilor, este de 24 î lei. Iar metrul cub 
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de terasament : 1.30, ţinendu-se compt ca, dupa. toată. 

probabilitatea, vom avea, la profunqimi mari şi pa.ment 
petros. 

Cu aceste date, profunc;limea sa.paturel, de la care ar 
trebui sa. înceapă tunelul este 17m, In adever :wem pen­
tru metru curent de sa.pa.tură. de 27m de profunqime : 

Terasamente !JS5m3 a '1 leu 30 = 1281 
Captuşeala .ţie metru curent 247 

1528 
adică. aprope costul metrului curent de tunel. Am luat 
însa. ca limita. 25mOo pentru a ţine compt şi de împre­
jurari nepreveQ.ute. 

Staţiuni.-Numerul staţiunilor este acelaşi pe ambele 
traseuri. Pentru partea ce considerăm acum, avem pe 
traseul de tomm staţiunile Ciurea şi Piciorul-Lupului şi 

pentru cel de 22mm statiunile Ciurea şi Bordea. Aceasta. 
din urmă staţiune este necesară. pentru înlesnirea ex­
ploata.rei, permiţând formarea trenurilor în punctul cul­
minunt al traseului. 

In evaluarea cladirilor s'a tinut compt de sporul de 
cladiri şi instalaţiuni, necesitate în staţiunile Ciurea şi 

Grajduri de dubla tract.iune întrebuinţată. pe traseul de 
22mm ; anume : o remisă de 2 maşini ~i o placă învâr­
titoare de 14m la Grajduri şi o placă învârtitoare la 
Ciurea. Pe de altă parte pentru tomm s'ă comptat 2 can­
toane mai mult. 

Calea este mai lunga. de 1omm cu 4k. 528 de cât pe 
cel de 22mm ; prin urmare costul calei şi al celor alte 
construcţiuni ca telegraf etc. vor fi diferi pentru cele doue 
traseuri proportional cu aceasta. lungime. 

ln tabloul următor s'a trecut costul construcţ.iunei a 
părţilor din cele doue traseuri ce consideram. 
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...., COSTUL c: 
ll> 
:.. 
o Natnra cheltnelelor Diferenta :.;> 

Traseul 22mm Traseul JOmm o z 
I 

1 Tcras.1mente 3';'2481.19 IOG'.:!911.83 G90430,64 
2 Pode~e 266900.001 364440.00 975 40 00 
3 Tune uri l9î794.00 1121~24.00 9<l3730.00 
4 Clădiri (staţiuni ~i can-

toane) 254928.00 185048.00 69?80-0C 
5 Posa si balastarea liniei 

cure·nte 371l235.41 488691.28 112455.87 
6 Posa p. căile de garagiu 

şi curţile Stuţiu 985:37.93 98537 93 0.00 
'i Linia telegrafică 5048 25 G557.16 1508.91 
P Instalaţiunea biurourilor 

telegrafice i:;i soneriilor. 
Ramatori indicatori de 
decliv si de kilom. 12'.!44 îO 1307-1.40 849.70 

Petre de "hotar. 12224-70 1~074 40 A49.70 
9 Personal ~i neprevllc}ute. 81i850.52 8i215.40 3ti4-88 

Total .. 1671000.00 34~8000.00 1757000.0( 

li. Cost si dificultăţT de esploatare 

Din cheltuelile de esploatare vom evalua numai pe 
urma.toarele : cheltuelile de întreţinere şi supraveghere 
a calei, de tract.iune şi de întreţinere a materialului 
rulant: 

Cheltuelile de mişcare sunt comune pentru ambele 
traseuri, num~rul staţiunilor fiind acelaşi; iar cheltuelile 
serviţiului central sunt independente de declivitatea liniei; 
prin urmare toate aceste cheltueli sunt fără influenţă 

in comparaţiunea ce facem. 
Cheltuelilc de întreţinere şi supravegherea calei.­

Diferenţa de cost de întreţinere a calei pe cele 2 tra­
seuri provine în unele cheltueli numai din causa dife­
rentei de lungime; în altele şi din causa declivităţei. 

In prima categorie vom considera cheltueli de perso­
nal de supraveghere şi întreţinere a calei (afara. de pi-
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cheri), terasamente, balastagiu şi traverse. -In a doua 
categorie chetuelile provenite din usura şinelor. 

Din cele-l'alte cheltueli, unele sunt foarte mici, altele 
precum sunt salariul picherilor, întreţinerea clădirilor 

fiind comune pentru cele doue traseuri, pot fi omise în 
comparaţia ce facem 

a) Personalul de supraveghere şi întreţinere a liniei ; 
Costul anual mediu pe kilm. al personalului de supra­
veghere şi întreţinere a calei, afară de picheri, după 

cheltuelile făcute pe căile noastre ferate în anii 84, 85 
şi 86 fiind de 1216 lei vom avea pentru: 

traseul de 22m/m pe 15,k·149-17.058lei.-
> n lOm/m pe 19,k·677 -22.156 > -

5.098 lei.-
b) Intret.inerea terasamentelor : Luând de basă ace­

laşi tablou de cheltueli, citate mai sus, care ne da pen­
tru întreţinerea terasamentelor costul mediu anual pe 
kilm. de 81 lei avem p'.mfru : 

traseul de 22m/m pe 15,k·149- 1.227 leI.-
> > 1 om/m > 19,k·677 - 1.594 > 

Diferenţa 36 7 lei. -
Trebue însă sa. observam ca difel'enţa în favoarea 

traseului de 22m/m, obţinută ast-fel, este mai mică. de 
cea reală, pentru că. : pe de o parte cheltuiala medie 
anuala relativa la toate liniele noastre e mai mică de 
cât cheltuiala de întreţinere a terasamentelor înalte, şi 

pe de alta parte înălţimea terasamentelor fiind mal mare 
pe traseul de 1om/rn, cheltuiala. medie pe kilm. nu este 
aceiaşi pe ambele traseuri cum s'a presupus în calculul 
de mai sus. 

c) Balastagiu: Tn lipsa unei statistice, care să ne dea 
că.rititatea de balast, întrebuinţat pe fie-care din liniile 
noastre dupe diferite înălţimi de împlinire, ne vom servi 
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pentru evaluarea costului de întretinere a balastului, 
tot de tabloul de cheltueli, citat mai sus, care ne da ca 
medie anualA pe kilometru 92 lei şi prin urmare avem 
pentru: 

traseul de 
)) > 

22m ru pe 15,"· 149 - 1394 lei.-
1oru/m > 19,k·677-18l0 > 

Diferenţa ""7'i'6'" > 

Trebue se observăm şi aci că. diferenţ.a in favoarea 
traseului de 22mjru obtinuta ast-fel, este mal mica de 
cât cea reală. pentru motivele deja indicate mai sus, şi 

pentru ca. pretul unitar al balastului va fi mai mare de 
cât preţul mediu pentru liniile noastre din causa distan-
ţei mari de transport. 

d) Traverse şi refacerea calei.-Costul unei traverse 
în regiunea ce ne ocupa. fiind 2 lei 50 b. ; iar durata 
medie a unei traverse nefiind mai mare de 8 ani; chel­
tuiala totală pe kilm. fara. balast, pentru refacerea cale 
la fie-care 8 ani se poată evalua precum urmeaza : 

Traverse pe un kilm. :-1200 a 2.30=::>000.­

Refacerea calei 1000 a l .50=8500.-

4500.­

Cheltuiala anuala. se va obţine ca.utând suma care 
capitalisata în timp de 8 ani cu 6°10 sa. ne dea capita­
lul de 4500. 

Avem ast-fel formula. : 

C - 4500.0,0B 435 pe kilm. 
(1,60) 9-1,0t:i 

Prin urmare avem pentru : 
traseul de 22m ru pe l 5,k· 149-6590 .-

> > iom m > 19,k·677-8559.-
0iferenta 1969.-

e) Şinele :-Usura normala a şinelor variaza cu. de­
clivitatea. 
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După sratislica fa.cuta de Uniunea cailor ferate pe di­

verse linii cu diferite declivităt.i pentru şinele typ 30, 

între ani 1879 şi 1884; se pot lua urmatoarele cifre me­
dii de usura pentru un tonagiu anual de un milion 

de tone. 
Pentru declivitaţi până la iorn/m usura în secţie-

7mm2, 23 sau 53gr. pe m. ct de şină 

Pentru declivitat.i până la 22m/ru usura în secţie 14mm 2 

sau 11 :J gr. pe m. ct. de şina. 

Dupe observaţiunile facute la C-ia du Nord, o şină. 

typ 30 este scoasă din serviciu când perde prin usura 
normală 3kg., 76 pe metru liniar.-Resultă dar din aceste 
date că o şină durează în termen mediu : 

3kg i6 
--- = 135 ani pe declivităţi până la 10rulm şi 

0.038 
3kg.76 
O.l1

2 
= 3-! ani pe declivităţi pâna. la 22mlm· 

Admiţend pentru costu1 unei tone de şine noi tran­
sportată la punctul lucrărei 200 şi pentru costul unei 
tone de şine vechi 60 lei; costul înlocuirei totale a si-

• 
oelor pe klm. dupe 65 de ani pentru declivităţi până la 
iom\ru şi după 34 de ani pentru declivităţi până la 
22rn\m, se po1te evalua ast-fel: 

50 t. X 200 - 60 t. X 60 = 8400 
Cheltuiala anuală se va obţine căutând suma care ca­

pitalisata cu 6°lo în timp de 66 şi de 34 de ani se ne 
dea capitalul de 840 lei. 

Vom avea dar: 
3400.0,0o 

11 
I . 

(l,05) 00-l,06 = ei 

8400.0,06 7G lei 
(1.06)&.;_l.06 = 

Pentru a ţine compt şi de stricăciunele accidentala 
ale şinelor, trebue sl'.l adăoga.m : 
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3 l1 ooo din costul total adică 8400,0.003 = 25 lei. 
Prin urmare costul anual pe kilm. ce resultă din 

usura şinelor esle de : 
36 lei pentru declivităţi mai mici de cât 1omlm şi 

110 lei 11 > de la 10mlm--22mlm· 

Neţinend compt de usura în palier, avem dar pentru: 
traseul de 22mlm 2k.(i42;-.:::16+10,k·n7Xl01=1200.-

• » lOmlm ISk· 307X36 . .= 659.-
Diferenta. 541.-

In resumat dar cheltuiala de întreţinere a calei sunt 
următoarele : 

Denumirea cheltuelelor li d;r~~!11~ li ct!rfg:1~1 llDiferenţa 
Personal de supraveghere I 
şi intret.inerea calei . . 17058 22166 5098 

Terasamente. . . 1227 1594 367 

Balastagiu . 

Traverse .. 

1394 

8590 
27469 

1810 

8559 
347t:i8 

416 

I96a 
7309 

In această evaluare nu s'a putut ţine compt de chel­
tuelile de întreţinere la care va da loc terenurile miş­
cătoare de pe traseul de tomlm· 

Esaminarea traseului din punctul de 
vedere al traoţiunei 

Determinarea tonagului brut anual corespunrţe­
tor la un tonagiu net dat. - Pentru evaluarea chel­
tuelilor de tracţiune am luat ca tip maşina categoria 
IV Floridsdorf întrebuinţată pe linia Ploosci-Predeal şi 
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am determinat aceste cheltueli pentru trei trenuri de ca.­
Iâtori în fie-care sens, şi pentru diverse tonagiuri de marfa, 
multipli de 100.000 tone neto anual. 

Tonagiul brut al unui tren de călători s'a luat de 100 
tone dupa. cum este în general pe căile ferate în es­
ploatare. 

Greutatea brută anuala. a mărfurilor s'a determinat 
după următoarele base : 

a) Tonagiul unui tren de marfă după cum se vede 
în capitolul urma.tor este de 180 tone pe traseul de 22mm. 

şi de 280 tone pe traseul de iomm. 

b) Greutatea maşinei este de 44 tone şi a tenderului 
de 28 tone. Atât pentru trenuri de marfa. cât şi pentru 
trenuri de călători. 

c) Greutatea vagoanelor încărcate s'a luat egală cu 
greutatea netă a mărfurilor pentru a se ţine compt şi 

de vagoanele încărcate incomplet. Greutatea vagoanelor 
goale s'a luat 1\4 din greutatea vagoanelor încărcate dupa. 
media stabilită de căile ferate în esploatare. 

d) Greutatea neta. a marfurilvr s'a repartisat în cele 
doue direcţiuni Iaşi-Vaslui şi Vaslui -Iaşi în raportul cu 
care se gasesce repartisat asta.-Q.i traficul pe direcţiunile 
Roman-Bacău şi Baca.u-Roman, adică 8\2. 
• Cu aceste date am obţinut greutăţile, ; unele sunt in­
dicate în tabloul următor : 
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Directiunea la~i-Vaslui i Directiune• Vaslui-la~i 
~ Deollvitlţi maximum Deollvitli.ţl maximum 
c: 

~ ~ :.o;. 22mlm li :.o;. ~~- "'°' I 2:!mlm ~ 20mlm 

~ j 2 ~ ur~utaţtl ~ Gre.utaţl ~ l=aJI r~utaţl ~ Ur~utaţl 
„ 1n „ 1n :; 1n „ 1n 

:::::i ~ ~ lOOOtone ~ lllOOtone 'E IOOOtone ~ toOOtone 
.bo H : : = I ~ 11====1 
ca - d ·- - · ·- ... I ·- - ~ . .!. c: .!:: .~...:.::: r:n•s... = d .i:e cn~..... - <C r.n-o'""' - ~ - rn--
0 _ ..., ce c:: o - .... <ii c'O o = I"" c;; c'O o ... ..., -= <11 ..... 

1- .~ li e :::: a c: .~ IF:::i :::i a a; .; ~ :::i s a; 
11

.=::_ ? ;: a 2 
B ::O C Ei I'"' ,:;:: :;: _.. ~ ~ o:l<CC ~ ~.,:Z:C ~ :i:d;i<CC.: l-l-lw....,..., 

i-------~--.;;-....;---,;;....-,,__ ____ ............. __ ~----.,;;..-----

Trenuri de 
marfi'l 

100000 2 154 32 

200000 4 310 63 

2 155 32 

3 3001 48 

1 

I 
! 

21 100 lJ2 

3 210 48 

l 100 16 

2 200 3~ 

300000 6 465 95 4 415 63 4 310 63 3 300 48 

40JOOJ 8 621 126 6 600 95 

500000 11 785 176 7 7 45 112 

6 420 95 

7 5~0 112 

4 400 63. 

5 500 RO 

548000 12 860 190 8 820 126 8 573 226 6 543 80 

Trenuri de 
cllAtori 

3 140 48 3 140 48 3 140 48. 

Notă. - In tonagiul brut se coprinde greutatea mărft9 
rilor, a vagoanelor încarcate ~i goale şi a tenderilor. 

Oa/cuiul tonagiului unui tren pentru diferite 
iuteli si rampe. 

I I 

In primele doue tablouri ce urmeâză s'a scris limita· 
tonagiului maşinei Floridsdorf tinend· compt de puterea 
de vaporisaţie şi de greutatea ei aderenta, pentru iuţeli 
de la 15-30 km. si pentru l'ampe de la o-25mlm· 
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Tabloul No. 2· resultă din cele doue şi cuprinde, pen· 
tru aceleaşi iuţeli şi rampe, tonagiul definitiv adică cea 
mai mică din cele dou~ cifre deduse din puterea dP. va· 
porisatie şi din aderenţă. 

Formulele întrebuinţate pentru acEsL calcul sunt date 
de D. inginer-şef de mine Ledoux in Revue des chemins · 
de fer din Septembre 1881. 

Tonagiu dedus din puterea de v1porisaţie.-To­
nagiul C este dat prin formula: 

(1) C= T~G -(QXQ''). 

care esprimâ egalitatea intre travaliul resistent şi cel· 
activ şi incare T. -este travaliul vaporului asupra pis­
t6nelor pe metru parcurs de tren. 
G.-resistenţa mecanismului maşinei care s'a luat 12 · 
kg. pe tonă de maşinâ. 
R.-resistenţa totală a trenului care e dată in tabloul 
No. 4. 
Q=44t greutatea maşinei. 
Q"=28t greutatea tenderului. 

Tote cantitătile din această formulă sunt dar cunos-. 
cute afară de T, 
Dacă insemnăm cu r travaliul· produs intr' o cursă : , 

pistonului vom avea : 
-r T=~ 

r. D 
in care D=t,m 189 diametrul roţilor. motrice. 

Pentru 't avem formula empirică: 

T=2300 it (d 9-d2) L (P+0,5) xX(xX/..)2,303 

1 l+x 1.033 1 0 0 7 ) . 
og x+A -P+o5 ( ,6 - , 5 x prm urmare· 

(2) T= 9200(d"-~L<P+0.5) (xt(x+/..)2,303 . 

lo 1+).. 1.033 1 60- 5 
g x+J:-Pxos ( -, o, 7 ) x 
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ln care: d=O, 4:70 diametrul ţilindrului. 
d'=0,07 diametrul coadei pistonului. 
L=0,632 lungimea cursei pistonului. 
P=IO,k·OO presiunea în căldare arătată de timbru. 

J..= ~:~:<! 0,08 raportul intre lungimea spaţiului vătă-
mător şi cur3a pistonului. 

Valoarea lui x lungimea admisiunei, depinde de iuţeală. 
Dacă însemnam cu Yh cantitatea de vapori ce poate 

produce pe oră căldarea şi cu IT cantitatea de vapori 
consumata pe kilom., vom avea iuteala n : 

n = V~ în kilometri pe oră. , 

tn care Yh ~i Il sunt. date cu formulele empirice : 

Yh==324Ygs==5560 
şi fi= 1200 (d 1-d'") Lx (1+053 l..)l\ 

D.-
Avem dară: 

324 D Y g s 
( 3) x== ~---4200-(d",....:-d'2)-Ln. l+0,53 J. 6 

unde: g==l m
2
88 suprafaţa gratarului. 

s=l62,"'2 32 suprafaţa totală inca.lc)it6re . 
.6.=40," 7, greutatea unui m3 de vapor la presiunea 

admisiunei de to,atm. 30 
Formulele (2) şi (3) ne dau urmat6rele valori pentru 

lungimea de admisiune x şi pentru travaliul T, cores­
punc)a.tore la valorile iutelei n: 

n=15 ·km, x=O,m478. T=8040 kgm. 
n=20 > , x=O, 358. T=6898 > 

n=26 " , x=O, 287. T=6066 » 

Il=30 )) , X=O, 239. T=5412 c 

Jnlocuind aceste valori ale lui T, in formula (1) vom 
ave resultatele inscrise in tablou No. 1, 

Limita tonagiului dedusa din aderen!a.-Pentru ca 
tonagiul C dedusa. din puterea de vaporisaţiune sa. potâ 
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fi tras de maşină trebue se fie îndeplinita. condiţiunea 
ca forţa tangenţiala disponibila la rota se fie mai mica. 
de căt forţa de aderenţa adică. 

T-p:._Q'r < Q
1 

~sau T-p, < Q'( ~ tr} 

in care: Q' =44t, greutatea aderenta a maşinei. 
r, resistenţa pe tona tren in al niament şl palier, 

~ =+=0,143 coeficientul de aderenţa. 
Inlocuind in formula (1) pe T-p cu valoarea 

Q'( ~ tr )vom avea c= Q' (l~+r><Q+Q") 
cu care s'a calculat tonagele înscrise in tabloul No. 2. 

Limita tonagiuluI în aliniamente dedusă din puterea de vaporisatiune 
No. 1. 

·s Greutatea esvrimau în tone ·5 Greutatea esvrimată în tone = 
~ 3 

·9 
film îo 1hil11melri pe or!. 

·s 
fitesa în ~hilomelri pe orii .!:3 .!::'! 

= 

I I I 
"" 

I I I 
""" ""' '20 ::5 30 a 15 20 ')~ 30 s 15 
"" 

~;) = o-= o-= 

o 3058 2232 1838 1478 13 416 335 276 230 

1 2137 1673 1348 1105 14 386 311 236 213 

2 1636 1298 1058 87G 15 360 289 237 197 

3 1319 1055 867 72< 16 336 270 22l 183 

4 1102 88G 731 611 17 315 252 206 170 

5 913 761 629 527 18 296 236 193 159 

6 822 664 550 46l: 19 279 222 181 148 

7 727 588 487 409 20 263 209 170 139 

8 650 526 436 36fi 21 249 197 160 180 

9 !'i87 475 393 330 22 236 186 150 122 

10 533 432 357 299 23 2·~4 176 142 115 

11 489 338 326 273 24 213 167 134 108 

12 450 3(i3 300 250 25 202 158 126 101 
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Limita tonagiulul în aliniamente dedusă din aderentă ( ţ) 
No. 2. 

= Greutatea esvrtmatl în tone E Greutatea esvrimatil. în tone 
·~ "" ~ 
.Ei 

filna ia chilomelri pe orii 
.Ei 

Yilna ia chilomelri pe orii 
.!::! .!:': ... 

I 
= 

I I 
""' ""' 20 i= 15 20 25 30 a 15 ~5 30 ... ca 

r:>::I cc: 

o 2594 2346 2142 1969 13 &43 337 332 32!i 

1 1810 1684 1574 1471 14 318 313 308 30~ 

2 1382 1306 1238 1177 15 296 391 286 28~ 

3 1113 1062 1016 973 16 276 271 268 234 

4 928 892 8581 828 17 258 254 250 247 

5 793 766 740 717 18 242 238 235 232 

6 690 669 629 631 19 227 224 221 218 

7 609 592 576 561 20 214 211 208 206 

8 543 530 517 50~ 21 201 199 196 194 

9 483 478 467 458 22 190 188 186 18 

10 444 435 426 417 23 180 178 176 174 

11 405 397 390 382 24 170 168 166 165 

12 372 365 359 352 25 162 160 158 157 
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Limita tonagiolul în aliniamente· 
No 3 . 

!=: Greutatea esprimată în. tone 
..... 

Greutatea esprimau în. tone -= 
~ ~ .â 

Vitm io chilomclri P' or! 
.â 

Vitm în chilomelri pe orl 
.!::! .!::! 
cd 

I I I 

cd 

I 
""' 20 25 30 ""' 15 20 9- 30 a 15 a - \ cd = ~ ~ 

o 2594 2232 1838 1478 13 343 335 276 230 

1 1810 1673 1348 1105 14 818 311 256 213 

2 1382 1298 1058 876 15 296 289 237 197 

3 1113 1055 867 72:.2 16 276 270 221 183 

4 928 886 731 611 17 258 252 206 170 

5 793 361 629 527 18 242 236 193 159 

6 690 664 550 462 19 227 222 181 148 

7 609 588 487 409 20 214 209 170 139 

8 543 526 436 366 21 201 197 Hi O 130 

9 489 475 393 330 22 190 186 150 12'2 

10 444 432 357 299 23 180 176 142 115 

11 405 388 326 273 24 170 167 134 108 

12 372 363 ~001 250 25 162 158 126 101 
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Resistenta totală a trenului în aliniamente 
No. 4:. 

..... Resistenta în chilograme pe tona ..... Besistenta în chilograme pe tona ~ -
~ de tren= R ~ de tren - R 
·a 

Vil111 Îl chiltmelri pe orl 
·;a 

tilna ia cbilomelri pe orl 
.9 .9 .., 

I I 
.., 

I ""' ""' El 15 20 25 30 El 15 ~o 25 30 .., 
""' cc cc 

I 
o 2 40 2.65 2.90 3 15 13 15.40 15.65 15.90 16.15 

1 3.40 3.65j 3.90 4.15 14 16.401 10 65 16.90 17.15 

2 4.40 4.65 4.90 5.15 15 17.40 !7.65 17.90 18.15 

3 5.40 5.Ci5 5.90 6 15 16 18.40 18.65 18.90 l!l.15 

4 6.40 6 65 6.90 7 15 17 19.40 19.65 l!l.90 20.15 

5 7.40 7.65 7.90 8.15 18 20.40 20.65 20.90 21.15 

6 8.40 8.65 8.90 9.15 19 21.40 21.65 21.90 22.15 

7 9.40 9.65 9.90 10.15 20 22.40 22.65 22.90 23.15 

s 10.40 10.65 10.90 11.15 21 23.40 23.65 n.9o 24.15 

9 11.40 11.65 11.90 12.15 22 24.40 24.65 ::!490 25.15 

10 12.40 12.65 12.90 13.15 23 25.40 25.65 25.90 26.15 

11 13.40 13.65 13.90 14.15 24 26.40 26.65 26.90 27.15 

12 14.40 14.65 14.90 15.15 25 27.40 27.65 27.90 28.15 

FORMULA INTREBUINŢATA ESTE: 

R = 1,65 + 0,05 v + m = r + m. 

V = Vitesa. în chilometri pe oră. 
i = Rampa în milimetri 
r = Resistenta trenul ul în aliniamente si palier în chilograme 

pe tonă de tren. • 
m = Resistenţă. suplimentară produsă de rampa în chilograme 

pe tonă. 
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Cheltueli de tractiune 

Vom evalua cheltuelile urmat6re: a) cheltuell de com­
bustibil, b) personal de maşina şi personalul depositulul 
de la Grajduri. 

a). Chcllucli de combustil1il. Pentru a evalua chel­
tuelile de combustibil vom cauta lungimea virtuală a 
celor doue traseurl adică vom transforma lungimea lor 
reala în lungimea unel linii fictive în aliniament şi pa­
lier. pentru care travaliul total al resistentel la tracţiune 
să fie acelaşi ca pe traseurile considerate. 

Să. insemnam cu Lv lungimea virtuală corespunoăt6re 
la lungimea L a unei linii în aliniament de o declîvitate 
data; şi cu H.1 şi R resistenta la tracţiune pe aceste 
doue linii : 

După definiţiunea lungimel virtuale avem : 

Lv R0 = L. R. 

de unde Lv = L ( 1 + R ;;
0
H

0
) 

Vom determina dar val6rea coeficientului virtual. 
R-Ro 

'Y.=~ 

După esperienţele Inginerilor C-iei de Est resistenţa 

totala. la tracţiune pe o declivitate de ~ milimetri este 
dată prin formula : 

R=(P+Q+Q") (165+0,05 V+ m)+12Q. 
în care: 

P =greutatea trenului ; 
Q =greutatea maşinel; 
Q'' greutatea tenderului. 

Termenul din urmă. represinHt resistenţă mecanismu­
lui pentru care am luat maximul de 12 k. pe tonă. 

Luând pentru coeficientul de aderenţă val6rea sa me­
die 1 \1, vom avea pentru aderenţa t::>tală in Kgr.: 

1000 Q 
7 

„ 
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care trebue să fie egala cu resistenţa totală a trenului 

la tracţiune pe declivitatea ~-

1"01' "= (P+ Q + Q'') (1.65+0,05 v + m) +12 Q. 

In calculele care urmează am luat de tip maşină de 
categoria IV Florisdorf în serviciu pe linia Ploesci-Pre­

deal, pentru care avem : 
Q=44t şi Q"=28t 

Introducând aceste valori, relaţiunile de mat sus devin: 

R=P (l,G5+0,05 v + m)+Q (14,706 + 0,082 v + 1,64m) 
Q _ l,65+0.05v±m 
p-- 128,151- O.OS~v+l.64111 

Eliminend pe Q, obţinem. 

_ l,fl5+o.o:; v +m 
R=142•807 p 1<:8,151-o,o82 v +l.64m 

ln palier vom avea asemenea: 

H = 142 3r.7 P 16:.+o.c15 v 
o 1 t> 1~8,151-0.082 V 

Cu aceste valori vom obţine pentru IX în rampă: 
ix-R-Ro _ J30,857m. 

- Ro - 211.419 + 6,275 v•-~,706m-0,004 v-0.032 \' 111 

Vom admite intre declitivitate şi iuţeală urma.toarea 
relatiune empirica, necesara ca forţa de tracţiune a ma­
şinei sa r~mâna. constanta. 

V= 25 - 9,568m + 0,0045m" 

Inlocuind avem în definitiv pentru ix : 

130,857m. 
t;J. = 365,774-8,2054m+0.0726m"-0.0004m". 

neglijând termenii de o putere mal mare de cât a 34:. 
Pentru panta am admis, cum se face de ordinar, că 

coeficientul virtual este nul. Valorile lui a calculate cu 
formula. de mal sus pentru rampa de la 0-23mlm sunt 
înscrise în tabloul urma.tor : 
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I 

I I I 
I I I m 

I 
a m a m a m a 

I 
I 

o 0,00 6 2,46 12 5,67 18 9,84 

1 0,36 7 2,94 13 6,29 19 10,65 
2 0,75 8 3,44 14 6,94 20 11,50 

3 1,15 9 3,96 15 7,62 21 12,39 
4 1,57 10 4,50 16 8,33 22 13,32 

5 2,00 11 5,07 17 9,07 23 14,29 

O-lu Charles Baum a publicat acest calcul în Annales 
des Ponts et chaussees; însa valorile aflate de D-sa sunt 
mal mici din causa resistenţel totale şi a typulul de 
maşina, care diferă de datele admise de n61. 

In determinarea valorilor lui a. din tabloul de mal sus 
pentru a se ţine compt şi de influenţa curbelor s'a con­
siderat ca ~ însemnează resistenţa suplimentară produsa. 
de rampe şi curbe. 

Calculând lungimea virtuală. pentru ambele traseurl şi 
în amendoue sensurile cu formula Lv = L ( 1 + v); vom 
a\·ea resultatele înscrisse în tablourile de mal jos. 

Din aceste tablouri sa. vede ca lungimele virtuale pen-
tru cele doue traseurl sunt: 

D. ţ' 1 V 1 1 { lraseul de 22mlm ... 129 klm. 
1rec mnea aşi- asu t 1 d lOml 9 ,.., raseu e m . • • ' • 

D. ţ' V l 1 . J traseul de 22mJm . . . 48 » 
irec mnea as ul- aşi \ traseul de tomlm . . . 27 > 

Pentru a evalua costul combustibilului pe aceste lun­
gimi virtuale, trebue să determinam mat întă.iu costu 
combustibilului pe kilm. în aliniament şi palier pentru 
transportul mici tone. 

Vom însemna cu : 
X şi T consumat.ia de combustibil în kg. şi travaliul 
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resistenţel la tracţiune pe klm. în aliniament şi palier 
pentru o tonă. 

q cantitatea de combustibil consumata de un cal-va­
por pe ora în aceleaşi condiţiuni 

" X.75.(GO)' X q T 
vom avea : q=--T-. - sau = 75.aGoo 

Vom lua pentru q valorea medie 2 kg. Cardiff. 
Pentru T, aplicând formulele resistenţelor la trac­

tiune a Inginerilor C-iel de Est şi lua.nd resistenţa me-
canismului pentru maşinele de marfa 12 kg. şi pentra 
cele Je ci1lfl.torl 7 kg. 

Vom avea urrnăt6rele valori: 
pentru trenurile c.le marfa T- (l,65+0,0o v)lOOO kg. 

pentru trenurile de că.lător!: T'=(l,SO+o,09 v+o.c~u6v')1000 kg. 

pentru ma~inele de marfa: Tm=(l,1l5+0,05 v 1000 kg. 

pentru ma~in. de călători: T'm=t,so+o,os v+0•0;~ov')1000 kg. 

Pentru iuţeala v vom lua : 
pentru trenurile de marfa ; V= 20km pe ora. 
pentru trenurile de ca.lătorl: V= 45klll pe ora.. 

Luind S=5m suprafaţa presata da vent. 
şi P=112t greutatea totala a trenului. 
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Direc/iunea Vaslui-laşi 

Lungimea 

1570.67 
429.::13 
183-46 
448.14 
251.86 
219.42 
330.58 
318.21 

1281. 79 
66.18 

G00.00 
550.00 
113.00 
678.01 
4.08.99 
550.00 
560.00 

6450.00 

Resistenta 
suplimen· 

tară 

0.00 
+ 3.50 
+ 4 00 
+ 9.00 
+ 10.00 I + 16.00 
+ 19.00 
+ 21.00 
+ 22.00 
+ 400 
+ (i.00 
+ 8.00 
+ 10.00 
+ 15.QO 
+ 16.00 
+ 20.00 
+21.00 
+ 22.00 

Coeficient 
de lungime 
virt~ală I 

o.oo I 
1.15 
l.78 I 
3.96 I 
4.50 li 

8.40 
10.73 I 
12 39 
13 32 

0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
0.00 
o 00 
0.00 
0.00 
0.00 

LUNGIMEA VIRTUALA 
Traseul cu declivitate de 0,0.2.2 mJm 

Lungirea 
lini ol 

a. 

000.00 
4!H.72 
326.5ti 

1774.68 
113:3.37 I 
1843.13 
3547 13 
M-20.62 

1707:3.44 
0000 00 

00.00 
00.00 
00.00 
00.00 
00 00 
00.00 
00 00 
00 00 

Lungimea 
virtualii. 

Lv 

1570.67 
92:3.05 
510.02 

222::'..77 
1:~!-:5.23 li 
2062,55 
8877.71 
6938.8:) 

183'i5.23 
0066.18 

600,00 
550.00 
113.00 
678.0l 
408.9!) 
550.00 
500.00 

6450.00 

Lungimea 

1570.57 I 
42!:! 3:3 i 
6618 I 

600.00 
550.00 
187.00 
408.\JD 
491.01 
66'1.00 

(j!')50.00 
183.4G 
251.8d 
448.11 
2Hl.42 
3'.l0.50 
431.7~1 
518.21 
850.00 

Resistenţa 

su plimon­
tan1 

O.DO 
+ :1.00 
+ 4.00 + (i.00 
+ 800 
+ lri.OO 
+ 16.00 
+ 17.00 
+ 20.00 
+22.00 
+ -1.50 
+ 'l.08 
+ o.oo I 
+ rn.10 
+ 13 00 
+20.00 
+ 21.00 
+2~.00 I 

1514!Hi4 I I 31!5v~.ti0 I 477ti~.:J.4 11 15149.41 I 

DirecJiunea laşi-Vaslui 

Coeficient 
do lungime 
virtuală 

fJ. 

0.00 
1.15 
1.57 
2.4'i 
3.H 
7.G·~ 

8.3!'1 
9-07 

11-50 
13.:!2 
00.00 
00.00 
00.00 
00.00 
00.00 
00.00 
00.00 
00.00 

Lungirea 
liniei 

(J. 

00.0·) I 
493.72 
103.90 

1476.00 
1892.00 
1424 94 
'.1406,89 
4453.46 
7G~4.50 

!)2574.00 
no.oa 
oo.oo I 
00.00 
00.00 
00.00 
00 00 
00.00 
00.00 

/ 1 L:H1'.l 41 

Lungimea 
virtualii 

Lv 

1570.li7 
!J23.0:'. 
170.08 

2076.QO 
2442.UO 
l(il 1.!)4 
::1815 88 
4::J44A7 
3:!87.50 

9952·1 00 
183.4li 
251.86 
448.14 
219.4~ 
330.58 
431.79 
;; 18.~l 
580.00 

J 1 ~Sfi!l\l.05 
,;.. 
00 ..... 
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C'I 
CI) .... 

LlJNGIMEA VIRTUALA 
Traseul cu declivitate de 10 mim 

Dirrc/itmea Vaslui-Iaşi 

-

Coeflcie~tul~ Lungiroa Relllstenţa Lungimoa Resisten~a 
Lungimea suplimen· 

dr lungime 
11 

. 
1 vlrtUalii. Luogimea ::mpllmon· virtual~ I n1<• 

I.ară I tara 
(L '1. Lv 

1288 55 o OOO 0.00 12A8 55 1288.f,5 o 
8i.45 + 1 0.3ti 29.32 110 77 175 4G + 3.70 

921.87 +10 4.50 4148.41 5070.28 G58.13 + !) 
ln.41i + 3.70 1.44 ::l52.61; 4'.d3.l 2 921.87 + 10.00 
G58.13 + 1100 5 07 333li.72 :1994.8!i 81.45 + 1.00 
111.75 + 3.00 0.00 000.00 ll l 7:, 550.00 + 4.10 

1149.82 + 4.00 0.00 000.00 1149·8~ 1318.00 + 514 
550.00 + 4.10 0.00 000.00 550.1)0 33.00 + G.14 

33.00 + 4.14 0.00 000.00 33.00 30.18 + 7.00 
1317.00 + 5.H 0.00 000.00 1317.00 7918.87 + 10.00 
58G 25 + 5.00 OOO 000.00 58ti.2il '.!:~!18.82 -+ 11.00 

30.1s + 7.00 o·oo 000.00 30.18 3G05.93 + 12.00 
3G05.9:~ + 8.00 OOO 000.00 31;0:).9:1 58ti.:25 + l!'i·OO 
2:ws B:! + 9.00 0.00 000.00 :2ii98.8~ 111. 75 + 17.00 
li71i9.05 + 10.00 0.00 OOO 00 G76!1.05 

' 

19677.2li 

I 
77(;7.ll 27444.37 19î.77.26 

Dirccjinzea Iaşi-Vas/11{ 

----

Coeticil:nlul Lungirea Luu:imea 
de lungin:o 

liniAi v1rtualfL virtuala 

(L (L Lv 

0.00 0.00 1288.55 
0.00 0.00 175.4li 
0.00 O·OO fi'l8.13 
0.00 o·oo 921.87 
0.3G 

I 

29.32 \10.77 
l.G2 891.00 U.il ,110 
2 Oli 2713 02 40:30 o~ 
2.9:3 8H9 11 fi.49 
2.94 88.73 l 18 91 
4.50 ::15634.91 435!'i3.78 
5.07 12157.flli 14!'i5li78 
5.67 20445.62 24051.55 
7.G2 4467.22 5053.47 
!>.07 1013.4'7 1125 22 

I 

I 77524.74 77202.00 
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Vom avea: 
T = 2650, T' = 5506, Tm = 14650 Tm' = 12506 

De unde dar : 
- 2650,2 - O 01 c G , ?,5506 - O 0408 

X - 7il,3ti00 - ' !:J X = 75,3600 - ' 
14650,~ ' ~.12506 

Xm = 7f>,%OO = 0,1085 X m = 75.'HiOll = 0,0926 

483 

Luand pentru costul unei tone de Cardiff, 30 lei vom 
avea pentru costul transportului a 1000 tone pe 1 km. 
de lungime virtuala : · 
Pentru trenurile de marfa: 1000t o 1 03Okg0196=o1 60 
Pentru trenurile de calatori: 1000 o, 03 O, 0408 = 1, 20 
Pentru maşinele de marfa : 1000 o, 03 O, 1085 = 3, 25 
Pentru maşinele de călători: 1000 O, 03 O, 0926 = 2, 80 

Aplicând aceste preturi pentru cele doue trasseuri pe 
lungimele virtuale aflate mai sus şi pentru tonagiul net de 
1ooooot , vom avea resultatele inscrise în~tabloul urma tor : 

Declivitliţt de 0,02<! Declivitliţi de 0,010 

SP&Cl~ICAREl .5 . .;'i ..; 

s~ ~ 8 - .... ~.., =e &E ::s o:I 
'<118 greutăţilor ~~ ~~ 

...,,,..,,, COST ~~ ~·'§ COST "'·-::S ~ CI I'.:: '- ~ -o 
p.. ::s ~,...; :::: ~ ;i.. ;:I 

"' ::s ·- ::s·~ t5 ..... .... ...:i c!:l 

L Iaşi-Vaslui 

a). Tren. de marfă 

greutatea brut[L 155 L29 O,GO 11997,00 15;, 97! O,GO 9~21,00 

Ma§ine 3~ L29 2:~5 13416,00 32 

::1 :::: 
10088,00' 

b J. Tren de călători 

greutate brută 140 129 1,20 21672,00 40 16296,00 

)la~ine 48 L29 2,80 17337,60 48 971 2,80 L3037,80 

2. Vaslui-laş! 

a). Tren. de marfă 

greutate brută 110 48 0,60. 3168,00 100 ?.7 0,60 1620,00 

)la§ine 32 48 3,25 5992,00 16 27 3,25 1404,00 

b). Tren. de călător! 

greutate brutlî 140 48 ] ,20 8064,00 140 27 1,'20 4536,00 

48 48 2,80 6451,20 48 "t.7 2,80 3628,80 

Total 87097,80 59030,l:iO. 

I !'i9G30,60 I Diferinţă I 27467,20 
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Dacă in loc de tonagiul de 100000 vom lua de basă 
celelalte tonăge pentru cari tonagiul brut corespundNor 
este înscris in tabloul de la începutul aceslul capitol. 
vom avea în resumat resultatele urmatore pentru costul 
combustibilului: 

I 
co - '1"' I 

Tonagiu net anual 
Diferintă 

în tono 
Trmrol dP 2im·m I Tramul de tom'm 

~====----=--=· 

' 
') 6 I 100,0')() 87097,801 596 .... 0, o 27467,20 

117467,551 
I 

:l00/100 76137,IJO 41329,55 

HB100,55i 
I 

300,000 fl:2329,35 5:)771,20 
I 

400,000 lSl:J!Jl,70 11-1374,60 GG95'i, 10 

2:W5H1,8ol 
I 

;,00,000 13128-1,nu 89:!35,20 
' 

14075~,701 548,000 2s5go r;•ol 95145,00 
i 

/1). Pel'.sonalu. - Pentru a se face dublă tracthme 
pe trasseul de ~~mm fiind necesară o maşină suplimenlar:l. 
şi crearea unul deposit la Grajduri, trebue să tinem 
compt, ca cheltuială de esploatare, salarele persona­
lului maşinel şi a depositulul, pe care le evaluam a­
proximativ la 9000 lei anual. 

IntreUnere:i mate1·ialului rulant. - Vom evalua 
cheltuelile de ungere şi reparaţie a vag6nelor şi maşi­

nelor, dupe tabloul acester cheltueli pe anul 1886. 
Pentru vag6ne costul materialului de uns pe anul 1886 

a fost-48865 lei şi parcursul tutulor vag6nelor 7 4500000 
km; vom avea dar: lua.nd ca greutate medie pentru un 
vagon 7 t. 

pentru 1000 t şi pe km. 48865.1000 
74500000.7 

=~ 0,19 lei. 
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Costul total pentru reparat.ia vagonelor fiind 1268000 

lei vom avea asemenea: 

1ooo t • k 1268000.1000 _ 2 4„ I . 
pentru ş1 pe m. 74500000.7 - ' a e1 

Pentru ungerea maşinelor avem dupe tablou : 

pentru 1000 t pe km ... O, 19 lei. 

Pentru reparaţia maşinelor avem pe km şi locomo­

tiva, dupe tablou, o 1 126, de unde luand ca greutate 

medie 70t pentru locomotiva cu tenderul seu: 

Pentru 1000t şi pe km. 
126 

= 11 80 
70 

In resumat avem : 

Ungere şi reparaţie de vagune 2,50 

c "' de maşini 2,00 

Calculând pe de o parte greutatea totala a vag6nelor 

şi pe de alta parte greutatea maşinelor şi tenderelor, 

dupe basele admise la începutul capitolului precedent, 

pentru tonagiul net de 100000 tone şi aplicând preţurile 

unitare de mal sus vom avea tablourile următ6re: 

1). Traseul cu declivităţl de 22111m 

I 
... 

Nnm~rol pe an în lOOflt "' ~ 
"' Speoifio1u ea lucrll.rllar "' COST 

lvag6nC>I . I V,1"on110 I )fa§inl'. E.. 
sau K1lom. " . o 

I masinel K1!0111etr1 kilom. ... 
p.., 

Ungere §i reparaţiuni'. I I a) trenuri'. de marftî 
Vagoane 1?5 15,150 1893,75 :2,50 4734,37 

Tendere şi ma§ine 104 15, 150 1571,60 2,00 3151,20 

b) Trenuri'. de că!Ctor'i'. 
Vagoane ~20 15,15013333,00 ·,',!JO 8:~32,50 

Tedere ~i maşini'. 156 15,1501 2363, 4 2,00, 4726,80 

l~OD44.87 
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2). 'l'ra.sseul cu declivităţi de iomm 

„ 
N11mh11l pe an în lOOOt 

„ 
~ 

Oi 
Specificare 111crl!.rilor " COST 

Vagunel •. J Vngoaue I . " E.. ... s„u K1lom. K"I 1 . Ma§IIll „ 
ma~ino I 1 ome ri. 11-< 

L" ugere §I reparatinui 

a) Trenuri de marfo. 
Vagoane 125 19,7110 24G2,50 ~.5o 6156,25 

Teuderc ~i mn§ine 18 19,706 153G,li0 2 3073,20 

b) Trenuri de călătorî 
Vagoane 220 1!1,700 4334,00 :l,50 10835,0u 

Tendere §i ma~inc 15(i 19,iOO 3073,20 2 6146,40 

:.!li~l0,85 

Aplicând acelaşi mod de calcul pentru diferitele to­
nage ce considerăm vom avea în resumat resultatele 
urma.t11are : 

Cost pentru ungere şi reparatii 

TO~AGE 

ITrassenl de 22 m/m,Trasseul de 10 m/m 

100,0001 20944,87 26210,85 

200,oooi 2801:!,35 34415,90 

300,000 S5079,82 42581,55 

400,000 42965,40 51771,60 

50l\Q01)1 50911 ,56 60055,45 

548,0001 54638,47 1):3956,05 

Diferinţe 

5:::65,98 

6403,55 

7501,73 

8806,20 

9143,881 
9i!67,!J8 

Besuma.tul cheltuelelor de esploa.tare 
lnsemnând cheltuelele de esploatare esaminate mai 

sus pentru t.onagiul pe 100000 tone vom avea tabloul 
următor: 
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Specificarea cheltuelelor Traseul Trasseul 
de 22m\m de 1om[m 

Intretinerea si supravegherea caleI 
Cheltheli de combustibil 

27469,00 :34778,00 
87097,8C 59630,6C 

Personal de ma~ină şi c!sposit 9000,00 9000,00 
Intreţinerea materialuluI rulant 20944,87 26:.l!0,85 

Total 144511,67 129619,45 

Diferinţă 
1~9619,451 

14892,22 

Vom avea dar, în acelaşi mod pentru diferitele to­
nage considerate, urmiHorele cheltuell totale de esploa­
tare. 

Cheltuell de esploataro 
Tonage Traseul Traseul 

Diferinţe de 22 m[m de 10 m[m 

100.000 144.511.67 12!J.619A5 14.892 22 

200 OOO 181.948.90 154.331.50 27.617.40 

300.000 219.649.37 178.688.90 40.900.47 

400.000 260.766.10 209.924.20 50.841.90 

501.000 307.900.37 235.118.05 72.782.32 

548.000 527.012.17 2'18.4!J3. 75 78.518.42 

Conclusiune 
Traseul de 22mlm presintă dar ca. construcţiune o e­

conomie de 1. 757,000 lei; din care scăQ.end suma de 
7 5000 lei, costul unei maşini necesară pentru dubla 
tracţiune pe traseul cu declivităţi de 22mlm rl'.lmâne o 
economie de 1.782.000, căre represintă cu 6olo (comp­
tând şi chcltuelele de emisiune a rentei de 5°1o) o a­
nuitate de 100!::l20 lei. 
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Pe de alta parte din tabloul de mai sus se vede că 
cheltuiala de esploatare anuală este ma.i mare pentru 

trasseul de 22mm· de cât pentru acel de 10mlm şi că a­
cesta diferenta. variază de la 25000 la 79000 când to­
nagiul net 11.nual cresce de Ia 100.000 la 548000 tone. 

Resuita. dar că din punctul de vedere al costului to­
tal de construcţ.ie şi esp'oatare trasseul cu declivit~tt 

de 22m! 111 eRte cel mal economic chiar şi în casul când 
s'ar rea.lisa frilficul de 548.000 tone nete, la care cor­
respunde tonagiul brut de 1.749.000 tone, sau 16 tre­
nuri pe c}i, compUl.nd 6 trenuri de calatorl. Trebue însa. 
să reamintim ca. acest tonagill meximum este de 4 ori 
mai mare de c:lt tonagiul actual al liniei Roman-B:1ca.o. 
şi de dom~ orl mal mare de cât t'Jnagiul intregel linii 
Roman-Gala\l; pule r. dar afirma că acest tonagiu nu 
se va realisa de cât forte târQill şi prin urmare econo­
mia ce resuita. din adoptarea trasseu'ui de 22mjm va fi 
pentru mult timp mai mare de cât 100000-79000-21000 

lei anual. 
Acest trasseu a şi fost adoptat de consiliul de ingi· 

nerl al căilor ferate în şedint.a de la 18 Aprilie 1888. 

Inginer M. Romniceanu. 
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