[[. MEMORIU SI' COMUNICARI

CALEA FERATA VASLUI-IAS! — ALEGEREA TRASEULUI

Consideratiuni generale

Obiectul memoriului.— Acest studiu are de obiect
alegerea pentru linia Vaslui-lasi, a traseului, care, cu
minimum de costu total, de constructie si de exploatare,
sa satisfaca intensitatea traficului si iuteala de mers ce
corespunde cu caracterul liniel.

Caracterul liniei. — Prin positiunea lor liniile din
Moldova sunt destinate pe langa traficul local si direct,
a da access la Marea Neagra, prin Faurei si Fetescila
Constanta, traficului de calatori si marfuri din Germa-
nia si Austria Orientala si din Rusia Occidentala.

Acest trafic trebuind sa treacd prin Lemberg, vom lua
aceasta statiune, ca origine a liniilor, cari pe viitor pot
da prin Moldova acces la mare si vom considera con-
struite liniille Faurei-Focsani si Novoselita-Dorohoi-lasi.

Cele mai scurte linil cari, plecand din Lemberg, ar
putea deservi traficul de transit internafional, sunt ur-
matoarele :

Lemberg-Roman-Focsani-direct Faurei-Const. 852 km,

Lemberg-Novoselita-Dorohoiu-Iasi-Tecuciu-Foe-

sanl-direct Faurei-Constanta . . . . . . 957 »

De unde se vede ca cea mai scurta distantd de la
Lemberg la Constanta nu este prin Iasi si Vaslui.

In aceasta comparatiune am luat ca punct terminal
portul Constanta, care se imparte de sine, dupé constru-
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irea podului peste Dunare.—Chiar insa daca s'ar lua ca
punct terminal Galatil, linia Vaslui-lasi tot nu va putea
deservi traficul de transit international, pentru ca, pe
langa dificultatile de tractiune provenite din causa pro-
filului liniei Pagcani-lasi séu Dorohoiu Vaslui, chiar cu
declivitati de 10m ,. linia Lemberg-lasi-Galati este mai
lunga de cat Lemberg-Roman-Galati, avem in adever:
Lemb.-Novoselita-Dorohoiu-lasi-Tecuciu-Galati 784 km.
Lemberg-Pascani-lasi-Tecuciu-Galati . . . . 756 »
Lemberg-Roman-Tecuciu-Galati. . . . . . 698 »
In resumat dar, linia Vaslui-lasi nu va fi linie de
transit international ; ca va deservi traficul direct si lo-
cal si caracternl ei va fi mai mult de interes local.
Importanta liniei.—Din punctul de vedere local ins&
linia Vasluiu-lasi are o importanta considerabila. — Ea
va inlesni comunicatia cu c3:ntrul térei, cu Dunarea si
marea, a partel de Nord-Est a Moldovei, care astadi nu
se poate face de cit prin Pascani. — In adever, liniile
care _p&t pune in comunicatie Iagil cu Bucurescil Ga-
latii si Constanta au lungimele urmatoare:

lasi-Vasluiu-Tecuciu-Galati . . . . . . . . 261 kil
lasi-Pascani-Tecucin-Galati . . . . . . . . 3556 «
lasi-Vaslui-Marasesci Buzeu-Constanfa . . . 493 «
lasi-Pascani-Buzéu-Constanta . . . . . . 549 «

Linia Vaslui-lasi va scurta dar parcursul Ia$1-Galat1
cu 94 kil,, éra lasi-Bucuresci si lasi-Constanta cu 56 kil.

Diferitele traseuri studiate.—Intre cele doué statii
esistente Vaslui si Iasi, a caror departare inlinie dreapta
este de 62 kil., s'a studiat urmatoarele traseuri:

1°) Traseul pe valea Vasluetului prin Poeni; 87 k™.
lungime, declivititi de ﬂm]m pe 1_Okil., cu un tunelu
de 1100™,

20 ) Traseul pe valea Vasluetului prin Poeni; 81 kil.
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lungime, declivitati de 10™ ,, pe 15 kil., cu un tunel
de 3320m™,

80) Traseul pe valea Barladului si a Stevnicului prin
Mogosesti; 75 kil,, lungime, declivitati de 15™ , pe 9
kil. cu un tunel de 1500m™.

4°) Traseul pe valea Barladului si a Rebricei pe la
Grajduri si Cirea; 72 k™.061, declivitatea continua de
10m/,, pe 5550™, cu doué tuneluri in lungime totala de
698m,

Acest traseu urmaresce valea Barladulul pana la sta-
tia Bubaesti, apoi valea Rebricei pana la Grajduri, unde
traverseaz4 culmea dealului, care incongiora Iasi, nu-
mita Berdea, prin 2 tunele ; ese la satul Piciorul Lupu-
lui si dupé ce traverseaza oblic piciorul de deal de la
Ciurea, ajunge, dupe mai multe serpuituri pe valea Bir-
nova, in valea Nicolinei si la Iasi.

5%) Traseul pe valea Barladului si a Rebricei prin
Grajduri si Ciurea; 67 k™m,534, declivitate de 12_“‘/111 pe
4300™, cu un tunel de 113m,

Acest traseu sa desparte de cel precedent la Grajduri
la kilm. 466--866,54, trece Bordea printr'un tunel scurt
-ese deasupra satului Piciorul Lupului, de unde pe coama
dealului Ciurea ajunge direct in valea Nicolinei si la
Iasi dupé ce se unesce la kil. 482-4-016,18 cu traseul
precedent.

Alegerea traseurilor ce se pot admite.—Traseurile
No. 1, 2, si 3 fiind respinse de Consiliul de Ingineri al

Cailor f'el.'a.te Romane in sedinta de la 12 Mai 84, ca
prea costisitoare, rémane alegerea numai intre traseul

No. 4 si 5 si anume intre partile lor cuprinse intre kil.

466-1-366,54 si kil. 432-4-016,18, restul fiind comun.
Traseurile No. 4 si 5.—Traseul No. 5 sau traseul

cu declivitate maxima de 22m ,, esle cu 4k 527 mali
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scurt de cat traseu! No. 4 sau cu declivilate maxima de
10m/,. Cel d'intaiu atinge cota maxima 268.90 la kil
4704-100 si cel de al doilea cota 230,50 la kil. 254-620.
Traseul de 22= , trece dar culmea Bordea cu 33m,35
mai sus de cat traseul de 10™'p.

Aceasta diferenti intre punctele culminante a celor
doue traseuri, care sporesce cheltuelile de exploatare ale
traseului de 22m/;,, nu se poate evita fard a da loc la
alte inconveniente.—In adevér sunt dou¢ moduri de a
face ca traseul de 22™/;,, sa ajunga la aceas cota maxima
ca traseul de 19™/;, : 1) modificand profilul traseului si-
2) schimband traseul in plan.

1) Dupa profilul in lung se vede ca nu se poate des-
cinde culmea traseului de 22 cu 38™|,. Nu ar putea fl
in discutiune de cat o reducere limitatd a acestei in-
naltimi reducere neinsemnata din causa dificultatilor de
trecere a paraelor ce traverseaza linia.—O reducere insa
de cAti-va metri a inaltimei nu va ameliora in mod sim-
titor dificultatile de esploatare, pe cand ea va spori cu
mult costul de constructiune, marind cubul sapaturilor
care pe trasenl actual compenseaza implinirile.

2) Modificarea in plan a traseului de 22m , pentru
a ajunge la aceasi inaltime ca traseul de 10™ ,, ar tre-
bui facutda numai intre kil. 469-4-150 si 4764600, unde
cele doué traseuri se intalnesc in plan si cu mica di-
ferentd si in profil. Intre aceste puncte insa, modificarea
traseului de 22™m', nu se poate face de cat apropiindu-l
de traseul de 10™/,, de unde ar resulta, dupa cum se
vede si dupa planul cotat, un cost de constructie ce ar
diferi putin de acel al traseului de 10™/y,.

In resumat dar modificarea, traseului de 22™ ,, pen-
tru a descinde culmea sa, ar face ca traseul ast-felmo-
dificat sa aiba dificultati de constructie apropiate de ale
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celui de 10m/,, si dificultatl de esploatare de ale celui
de 22m/n.

Traseu cu declivititi intre 10®/p 220 'nm.—Réamane
a se esamina daca un traseu cu declivitati mai mari
de cat 10m/, si mai mici de cat 22m/, nu ar fi avan-
tagios, {inandu-se compt de suma cheltuelilor de con-
structie si esploatare.

Trebue mai intdiu a se observa ca din punctul de ve-
dere al tractiunei, diferinta intre resistentele celor doué
traseuri nu corespunde cu diferenta numai intre declivi-
tatile lor maxime. In adevér traseul cu declivitati de
10m',, dacd se tine compt deresistenta produsade curhe
cu rade mai mici de 500™ si de acea ce se produce in
tunele, presinta in multe locuri o resistenta suplimen-
tara echivalenta cu acea a unei rampe de 12m ,, si a-
junge chiar la maximul de 15™/p,. Traseul insa, cu de-
clivitati de 22m/,, nu presinta nicairi o resistenta su-
plimentara mai mare de cat acea ce corespunde la a-
ceasta declivitate (vedi tablourile de resistenta).

De aici resulta ca untraseu cu declivitati intermediare
intre 10 si 22, va presinta o resistenta suplimentara cu-
prinsa intre 15K6. si 22k&. prin urmare din punctul de
vedere al tractiunei nu se va castiga mult pe un traseu
cu declivitate maxima intermediara.—Acest castig nein-
semnat insa nu se poate obtine de cat cu mari cheltu-
eli de constructie. '

In adevér configuratiunea terenului este ast-fel in ca
nu se poate obtine o scadere a declivitatei intre lasi si
Km. 18 de cat sau desvoltandu-ne pe coastele piciorulu
de deal, pe care se urca traseul de 22™ ,,, sau pe calea
Barnovei, dupé cum se desvolta si traseul de 10™ .
Cea d’intaiu desvoltare nu e posibila din causa terenu-
lui fugator ce constitue coastele dealului; Cea de a
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doua ar diferi putin de a traseului de 10™ . Intre kil. 18
si culmea dealului Bordea, dupé incercarile facute in mod
‘sumar un traseu cudeclivitati intre 10 si 22 ar presinta difi-
cultati de constructie analoage cu ale traseului de 10™/ .

Din aceste consideratiuni resulta cd pentru alegerea
traseului celui mai favorabil e destul a compara intre
ele numai cele dou& traseuri cudeclivitati de 10si 22™|xy;
—ecel d’intaiu fiind, intre aceste limite de declivltati, cel
mai costisitor ca constructie si mai eftin ca exploatare,
iar cel d2 al doilea, cel mai eftin ca constructie si cel
mai costisitor de exploatat.

Examinarea traseurilor de 10 §i 22W|y ca iufeald
de circulalie.— Pentru a avea o idee aproximativa de
diferenta intre cele doué traseuri in privinta iutelei de
circulatie, vom presupune un tren expres mergand di-
rect de la statia Grajduri la Ciurea cu maximum de iu-
teala ce permite fie-care declivitate si cu un tonagiu
constant cuprins intre 90 si 100 tone.

Servindu-ne de datele D-lui Inginer Sef Dragu, relative
la locomotiva-espresa Hanovra vom avea pentru iuteala
si timpul de mers a trenului considerat, de diferitele
Sectiuni ale celor doug traseuri, resultatele inscrise in
tabloul urmator pentru ({imp frumos.

e @ | Trasenl de 22mim | Trasenl dg J0™|m
RESISTENTA R p— _—Tmp
SUPLIMENTARA | 2 3 Lungini de mers Lungimi ¢ mers

Palier si panta 75| 4804 3™,12sf 3126} 2m 308

3—3 kilog. 6o| 1645] 1.39 | 1930] 1.06
10 45 — 1 — | 7919 10.34

11—17 ,, 35! 108 1.52 | 6703 11.29

20-22 20( 7613 2500 — | -

15149] 30m;12519677| 26™,29s
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Se vede dar ca in privinta iutelei de circulatie dife-
renta intre cele doué traseuri chiar pentru trenurile es-
prese cu iuteala maxima dé 75 kil. este neinsemnata.

Intensitatea traficului. — Din punctul de vedere al
intensitatei traficului remane a se examina daca {ras-
seul cu declivttati d e 22®|, poate permite circulatia
celui mai mare tonagiu ce se va realisa pe aceasta
linia.

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

Eata cari sunt consideratiunile cari ne au condus in
fixarea unei limite superioare a tonagiului.

Marfuriie cari vor circula pe linia Iasi-Grajduri pot
fi clasate in doué categorii.

1) Marfurile ce vor fi transitate prin Jasi de pe linia
Dorohotu-Iasi si partea din Pascani-Iasi.

Aceste marfuri vor constitui traficul local si direct al
acestor linii considerate, care nu va putea fi mai mare
tinandu-se compt de intinderea si importanta zonelor
deservite, de cat tonagiul ce se transiteaza prin Roman
de pe liniile Romane L. C. 1. care in 1886 a fost
103.000.

2) Traficul local Iasi-Grajduri, care se poate admite
maximum egal cu traficul local Roman-Bacau, si care
in 1886 a fost de 834000 tone.

In total dara, daca considerim resultatele obtinute in
1886, traficul maximum pe linia lasi-Grajduri, ar fi de
187000.—Trebue insa sa tinem compt, de crescerea a-
cestui tonagiu, atat prin o desvoltare mai mare a culturei
agricole si exploatarei de paduri, cat si prin crearea de
industrii nuoi la care va da de sigur loc, desvoltarea
cailor de comunicatie.
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Luand dara 4X137000=548000 tone anual pentru
traficul maximum de marfuri pe linia lasi-Grajduri, care
este aproximativ si dublul tonagiului liniei Roman Ga-
lati in anul 1886, crédem ca vom fi pentru un timp
foarte indelungat d’asupra tonagiului real.

La 548000 tone neto anual, corespunde in dubla trac-
tiune, cu magina de categoria IV Ploesti-Predeal, un nu-
mér de 10 trenuri pe di (a se vedea pg. 314).

Daca pe langa aceste trenuri (e marfa vom mai con-
sidera si cale 3 trenuri de calitori in fie-care sens, a-
jungem la un maxim de 16 trenuri in tota! pe di, cea
ce este admisibil pentru o linid cu cale unicd.

Traseul de 22m™ poate dara deservi cel mai mare
trafic posibil pe linia lasi-Grajduri.

Compararea cu alte traseuri cu decliviti{i mari
din tard.— Din punctul de vedere al tractiunei aceste
traseuri nu se presint in conditiuni mai desavantagioase
de cat alte linil cu declivitati mari construite in tara,
destinate a deservi sau un trafic international cum e
Verciorova-Bucuresci si Ploesti-Predeal ; sau un trafic
local, ca Campina-Doftana si Pascani-lasi.

Pentru a compara intre ele ale aceste traseuri vom
lua ca caracter destinctiv, resistenta suplimentara maxi-
ma produsd pe fie-care din ele de declivitati, curbe cu
raze mai mici de 500 si tuneluri.

Resistenta acestor linii e indicata in tablourile de
mai jos.

Conclusiune.—Din consideratiunile espuse mai sus
resulta, ca alegerea traseulul pentru linia Vaslui-lasi se
poate reduce numai la compararea cheltuelelor de con-
structie ¢i esploatare a celor dou¢ traseuri cu declivitate
de 22 si 10: acela pentru care suma acestor cheltueli
va fi mai micd, este traseul cel mai avantagios.
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RESISTENTA SUPLIMENTARA

Linia Civrea-Grajduri.

Traseul cu declivitate maximi de 0.022.

455-

s @ = B RESISTENT A =
3 .8 T P 2 =
= = .E;':; = _'_2' :-. Totalsi =
= o ,;_’. = co = = g
7 g ?c; é f g = % Vasl.-lasillasi %
2 = S g A s |8 asl.-lagi ?agn Vasl. 2
k k
46684-66.54[+ 4.50 183.46& 450 of 40— 4.50
46704-50.00+ 9. 76.69+9. | O] 9. |- 9.
4671426691+ 9. | 500| 218.45 tt 9. 1] 10. |- 8.
46734-45.14[+ 9. 371454+ 9. | o 9. |- 9.
46774-16.591+ 9. | 500] 3341 }1— 9. | 1] 10. |- 8.
4677-4+30,00021. | 500 27370(=21. | 1| 22. |-20,
4680-23.70[1-21. 311.24421. | o] 21. (-21.
4683+34.94|£21. | 500 15809\F21. | 1| 2. |20
46844-93.03{F21. 206.97+21, | of 21. |-21.
4687--00.00{+22, 93.53+29. | of 92, |_20.
4687+493.53/422, |1000] 3513922 | of 22. |_29.
4691 4-44.94]£22. 405.08+22 | of 22. |_22.
4695-+-50.00/16.1 219.42 161 | of 161 |_16.1
4697469.42|4-16.1 | 400] 330.5816.1 | 3| 19.1 [_13.
47014-00.001 - 0. | 400| 150.08] 0. | 3| s. 3.
470245008 0. 226.59| 0. | o o. 0.
47044-76.67] 0, | 400 27925 o. | 3| 3. 3.
47074-55.99] 0. 644.08] o. | of o. 0.
4714-+00.00]413, 94.00F15. | 0-15. | 15.
4714+ 94.00[F 15, 113000415, | of-10. | 20. [Tunel de
4716-4-07.00]4-15. 93.00%15. | 0|-15. | 15. |113m,00
4717-4-00.00[+-22. 326320422, | o]-22. | 22.
4720+-26:32fr22, | 600f 23.68/%22. | 0|-22. | 29.
47204-50.00[+20. | 600 469.38(x20. | of—20. | 20.
4725419.38[+20. 80.623-20. | o[-20. | 20.
4726 4-00.00]122. 1200.00/122. | of-22. | 29.
4738-+4-00.00{16, 107.21|F16. | of-l6. | 1s.
4739-+07.211416. | 5001 159.40:416. | 1f-15. | 17.
4740-66.61/+16. 169.86/+16. | of—16. | 186.
47424-36.470%16. | 500 331.61fF16. | 1}-15. | 17.
47454 68.08( 116, 13192716, | of-16. | 16.
47474-00.00{ £ 22. 135.97F22. | o]—22. | o2
47484-35.97]%22. [1000f 335.11fF22. | o|-22. | 22.
47514-71.08[22. 198-920529. | of-22. | 22
4753 + 00.00[1-21. 241.38121. | o]-21. | 22.
47554-41.38+21. |1000f 258.62(¥21. | of-21. | 22.
4868+4-00.00{=22. |1000| 8958[F22. | of_22. | 2.
47584-89 58/|=22. 1214.66/22. | o|-22. | 22.
47714-04.42[=22. |L000} 454.65/722. | of_22. | 29.
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g »g = o; ° RESISTENTA e
5 3 = .LE.: .ED ": =| Totald .'é.a
2E |5 Eo| g |Z2]2 =
S 2 8 FFEl 3 | E%F |5 |Veuclusi | ifee| =
2 o 2 = =
4775458 89 22 138.24) 22 0 —22 22
4776-4+97.13] 22 11000] 445.65] 2 0n—22 22
4761-+442.76] 22 417.78] 2 0|—22 22
7834-60.54] 22 (20000 381.65 22 0—22 22
4789442 19] 22 231.73] 22 0o —22 22
47614+73.9-] 22 [1000f 114.93] 22 o —22 22
47924 82.55] 22 v84.88] 22 o1—22 22
47954+73.43] 22 [1000| 345.05 22 0] -22 22
47994-18.48 22 181.5¢| 22 0—22 22
4801 - 00,00 6 60n.00] 6 o— 6 6
48074-00.00 0 700.00] © 0 0 0
4814400.00 8 550.00] 8 o— 8 B
48194-58.0 4 66.18] 4 ol— 4 4
4820410.18 15149.64 ;
Linia Ciurea-Grajduri
Traseul cu declirilate maximna de 0,010
97 + 375.45) 3.7 175 4| 3.70] o]  3.7] + 8.7
27 +200.001 10 176.70] 10 o 10 [ 410
27 4-032.30] 10 | 500] 239.25| 10 N 11 | 49
26 + 793.05] 10 411-2]] 10 o] 10 | 410
26 4+ 381.84] 10 | 500 183.26| 10 1 11 | 49
26 + 198.58] 10 164.71] 60 of 10 | 410
26+ 023.87) 10 | 500 335.6z] 10 1 11 | 49
25 4+ 798.251 10 178.25] 1g o 10 | 10
24 + 620,00 0 320.09) O G 0 0
25 + 300.00] 10 338.00] 1o o 10 1o
24 4+962.00] 10 433.00{ 10 of — 5 15 | Tunel do
24 4-529.00] 10 147,58 10 ol —10 | 10 | 433,
24 4 381.42 10 | 450] 459.42] 10 o - 8 12
93 4+922.00 10 | 450] 83.29] 10 | ¥ — 3 | 17 |Tunelde
23 + 838,71 10 153.25} 10 o — 5 15 265,00
93 1+ 685.46] 10 | 450 28.46] 10 9q —3 17
23 + 657.09] 10 [ 450] 571.45] 10 291 - 8 12
23 + 083.55] 10 693:89 10 o —10 10
29+ 391.96] 10 | 450} 480.53] 10 29— 8 12
21-+911.13] 10 132.02f 10 0] +10 10
21+ 779'11] 10 | 450, 276.90f 10 o+ 8 12
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8”_8‘ = .S g RESISTENTA 5
S 5 = 3] E A = Totald =n
.E = .2 T a &0 h=fr -2 g
TE |3 EY 3 E2 | [rastegi o] S
o E a z = g _3' asl.lagu |lagi-rasl. g
21 -+ 402 12510 28.51[F1g | o|—10 | 10
21 4-373.61)x10 500] 258,16[+10 11— 9 11
21 + 115.45/1°10 169.97)510 0]—-10 10
20 4+ 945.48 10 500) 261.80{x10 11— 9 11
20 -+ 683.68 +10 171.881+10 0|—10 10
20 + 511.80|¢10 500] 165 5:f+10 11— 9 11
20 + 346.28 4—_10 386.70|5°10 0i—10 10
19 +659.58_T_10 500 209.58[110 1I}— 9 11
19 + 750.00; 0 500 Bl.45] O 11+ 1 1
19 + 668.55] O 31855 O ol— 0 0
19 + 350.00|310 32.86[F19 | o|—10 | 10
19 +317.14 10 1000f 113.16[r10 0}—10 10
19 4 203.98 10 678.86]110 0—10 10
18 + 525.12 10 5001 224.424+10 - 9 11
18+300.70;10 317.53|+10 0]—10 10
17 4+ 983.17 110 800] 473.87]+10 0]—10 10
17 +509.3( +10 456 06|+10 0]—10 10
16 + 955.24 +10 450| 619.191+10 9l— 8 12
16 -+ 335.88(T10 170.58+10 | 0|—10 | 10
16+ 165.30(1-10 | 450] 371.75[+10 92— 8 | 12
15—I—793.55;|O 450] 378.43(+10 |— 8 12
15+415.19|110 | 450 348.20|410 9— 8 | 12
15+ 0066.92 :F10 466.92|F10 0l—10 10
14 + 600.001+ 7 2.03}¢ 7 o]— 7 7
l4—|—597.97:|: 7 400| 565.72|¢ 7 3l— 4 10
14+032.251F 7 | 400 584.10(F 7 a— 4 | 10
13- 448.15 7 7 28.15|% 7 o— 7 7
13+ 4200010 667.32/+10 0]—10 | 10
12+ 752681110 | 500 646.79|¥10 l—9 | 11
12 + 105.89 +10 397.4¢2[110 0|—10 10
11 + 708.4% F10 800] 327.14|+10 0]—10 10
11+ 3813310 268.79F10 | of—10 | 10
11-+11254100 | 500( 229.29510 | 1)]— 9 1
10 + 883.3¢ +10 33 321110 0]—-10 10
10 +85000," o 650.00] o0 0 0 0
10+ 200.00}=10 296.67[y10 | 0|—10 | 10
9903339 | 500] 403.33)110 l—9 | 11
9 -+ 500000 5 14| 500  33.00/% 5.14| 1| - 4.14| 6.14
9 +-467.00| - 514 1317.00x 5.14] o]—4.14| 5.14
8 -+ 150.001% 410 550.00F 4.10] 0|—5.10, 4.10
7 -+ 600.00 19677.20
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Linia Bucuresci-Verciorova langd Palota

= = RESISTENTA | =
.y al QO — o — E
Posifiunea | 2 |5 o £ = = =
. - Z = e B T (2| = ol
kilometrica | § |2 = =4 T |2 = S
Al s 3 E S| &| S
3574-397.62| 0. 1886.12f 0. 0 O
355+-511.50] 20. 380.00, 20. 0] 20k.
355+-131'50 24, 4 342.88| 24. 4| 0 ¢4. 4
3544-788.62| 24. 4] 600 207.12 24. 4| O 24. 4
354+-581.50] 20. 600 182.61)| 20. 0| 20.
354-+398.89] 20. 797.47| 20. 0| 20.
353-+-601.427 20. 500 19.91|} 10. 1] 21,
353+4-581.51] 24.81] 500 282.76|| 24.81| 1| 25.81
3534-208.75] 24.81 764.33| 24.81) 0] 24.81
352+-534.49 2481 200 99.31| 2481 7| 31.81) curne e
352+435.11] 24.81 81.49| 24.81| o 24.81 }se]]s con-
362+-353.69] 24.81| 200] 62822 2481 7| 31.81 trarin
351-+-725.30] 24.81 153.88| 24.81| 0| 24.81
3514571.42] 24.81 400 157.43|| 24.81] 3| 278l
3514+-413.99] 24.81 94.57| 24.81] 0| 24.81
3514-319.42] 24.81 200 399.68| 24.81| 7| 31.81
350+-919.74] 24.81 216.32|| 24.81! 0 2481
350+-708.45| 24.81 200 515.46|| 24.81] 17| 34.81
3504-187.96] 24.81 218.84| 24.81) 0 24.81“
349-+969.12| 24.81 250 327.39!| 24.81] 6 30.81 } Idem
349+641.73 »4.81 G1.41) 24.81] 0] 24.8)
349-+580.32| 24.81] 250 76.00|| 24.81| 6] 30.81
349+504.32| 24 8} 169.47) 24.81| 0] 24.81
3494-334.85] 24.81 250] 164.87) 24.81| 6| 30.81 } Idem
3494170.50] 24.81 63.55) 24.81| 0] 24.81
349—}—106.95{ 24.81 200 351.74| 27.81| 7| 31.81
348+4-755.21] 24.81 345.96/| 24.81| 0| 24.81
348+409.25| 24.81 200 327.74| 24.81| 7| 31.81
347+-881.51] O. 200 77.66] O. 71 7.00
347+803.85 O. 130.43] o. o] o.
3474+-673.49 O. 250 11191 o. 6| 6.00
3474-561.51| 28.93] 250 20,521 28.93| 6| 34.93
347+4-540-99] 28.93 23.50( 28.93| O 28.93
3474-517.49] 28.93 230 404.10; 28.93] 6| 34.93
347+-113.39| 2893 112,77 28.93| 0 28.93
3474-000.62] 28.93] 500 32.004 28.93| 1 29.93
3464 968.69| 28.93 25.601 28.93| 0| 928.93
346+943.0.| 28.93 5004 162.02|| 28.93] 1| 29.92
346-+781.00] 28.93 205.04| 28.93] 0| 28.93
346-+-575.95| 28.93] 300 218.51)| 28.93] 5| 33.93
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- 5 RESISTENTA =
o a3 O — o = =
Positiunea E |3 o g = 5 ="
. O A [ g ‘= 5 (2| = &
kilometrica | & |2 " = 2 |2 & 5
A 21 A & & =
346+4-357.44] 28.93] 250 231.62!l 28.93| 4| 31.93
3464-125.82] 28.93 116 62| 28.93| 0| 28.93
346-4-008.90f 28.92 200 121.71| 28.93| 7| 35.93
345--887.19] 28.93] 200 121.71) 28.93| 7| 35.93
3454-764.34] 28.93 77.69)| 28.93] 0| 28.93
3451-686.65] 28.93 200 296.70| 28.83| 17| 35.93
345-+389.95| 0. 200 43.06| O. 71  7.00
909.11]|
Ploegti-Predeal langd Comarnic
53-4-263.30 20 800 45.41 201 o
534-308.77 20 105.22 20 0
53+4-406.29 20 500 111.99 200 1
534-525.98 20 157.09 200 0 Carbe de
534-683.07 20 400 142.77 200 3 SenS
53+4-825.84 20 108.05 201 O contrarin
53+-928.89 201 400 194.43 20 3 Curbe de
544123.32 20 114.01 20( O 608
54+4-137.33 20 500 224,18 20; 1 contrarin
544-461.51 20, 384.75 20 0
54-+846.26 201 400 146.84 20| 3
54-+993-10 20 85.16 20 O } Idem
55-+-078.26 20 400§ 176.40 20| 3
55-+254.66 20 143.12 2| 0
55-+-397.81 20 400 332.08 20! 3
55-+729.86] 20 12.89 20! O
55+742.75 20 11450 200 5 Tunel
55-+-857.25 20 211.30 200 O
564-068.55 20 400 169 88 20 3
56-+-238.43 20 91.07 200 O ]
56+329.50 20 400 276 81 20| 3 Curpe de
56+606.31 20 84.94 2| 0 SELS
564-691.25 20 400 197.31 201 3 contrarin
56-1-888.56 20] 1500 288.94 200 0O
57-+177.50 201 1600 45.00] - 20| 5 Tanel
57-+222.50 20| 1500 14.34 20) O
67-+-236.84 20| 252.06 20| O
3973.54 -
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Cimpina-Doftana langd Cdmpina

o 5 RESISTENTA =
o = ° — o) = =
Positiunea Z |2 = = = o
< o - = [
kilometrica | 5 [S§ 2| & T |2 3 =
a 5| 3 2 |8l | 8
0-+-720.00 30| 300 91.05 80 5 35][ Curbe de
0+-811.05 30 49.05 30, 0 304 Sens
0+860.10 300 400 163,89 30| 3 331 | contrarin
14-023.99 30| 68.22 30 o 30
14-092.21 30 400 174.53 30 3 33(}) Idem
1+-266.74 30| 227.68 30 O 30
14+-494.42 304 600 292.34 30/ O 30
14-786.75 30 53.24 30, 0O 30
4-+840.00,
1120.00
lagl-Pagcani langd Ruginoasa
1814-649.75| 18.2 178.35 18.2 0 19.?
1314+469.40{ 18.2] 400 545.94| 18.2/ 3| 212
20+923.46] 18.¢ 832.08| 182 o0/ 18.2
1274-501.55] 18.2 3421.91 18.2 0} 18.2
1274+-309.42] 1892 400 223.400 18,2| 3| 21.2|] Curbe de
1274-086.02] 18.7 33111} 18.2] of 182 Sens
1264+754.91] 18.2] 400 245.27 18.2| 3| 21.2|} contrarin
1264-509.64] 18.2 185.95/| 18.2 0 18.2
126+323.69] 18.2] 400 277.15| 18.2] 3| 21.2
126+046.54] 18.2 431.00| 18.2| o] 182
1224-500.00] 18.2 3546.54| 18.2| 0] 18.2
9147.75
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Comparatiunea traseului de 227,
intre kil. 4661016.18 cu traseul de 10~|,

I. Cost si dificulta{i de construciie

Terasamente. — Traseul de 10m|, presinta, intre
kil. 14 si 15 si intre kil. 21 si 22, teren fugit. In aceste
locuri dar construirea terasamentelor nu se poéte face
decat cu lucrari de asecare, al caror cost in lipsa
de studii, nu’l putem evalua. Aceste inconveniente nu
se presinta pe traseul de 22™|y, pe care terenul este
sanatos, pe téta lungimea lui.

Cubul terasamentelor este mai mare pentru traseul de
10®|,, cum se vede din tabloul urmator :

Traseul Cub total | Cub pe kil, CcCOSsT

o Stpitura Implinir Sipiteraimplinir | Total | pe kilom.

|
Declivitati 10mim(i542639 8426461 27500 43800 1062912| 54032
Declivitati de 22242198 291944 16000\ 19300] 372481 24589

Diferenta . . . 690431| 29433

Inaltimea terasamentelor este in general mai mare pe
traseul de 10™|n, de cat pe cel de 22m|,. Ast-fel pe cel
d’antain intre kil. 16+150 si 16+400 si intre kil. 21
+ 700 si 214950 inal{imea implinirei e cuprinsd intre
10 si 26m; pe cand pe cel de al doilea inaltimea im-
plinirei nu trece peste 16™, si aceasta numai intr'un
singur punct la kil. 472+078. Suipaturile desi au ace-
iasi inaltime pe ambele traseuri totusi cele profunde,
intindéndu-se pe lungimi mai mari pe cel de 10™|y,
costul captuserelor de taluse va fi probabil mai mare
pe acesta de cit pe traseul de 22,

Resulta dar din aceasta ca terasamentele traseului de

10 sunt mai costisitore si ca intretinere.
¥*
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Podele. —Deschiderea podetelor pe ambele traseuri nu
trece peste 7 m., lungimea lor insa e relativ mare din
causa inaltimei impliniri.

Paraele traversate de linie, avénd in general pante
repedi, am credut avantagios a aseda podetul pe coasta
iar nu in talveg, conducand apele la intrare si la esire
din podet prin cate un dig de pamént. Tot odata pen-
tru a da scurgere apelor superfi:iale cari s’ar aduna intre
dig si terasamente s’a prevedut in talveg un dren de
piatra.

[naltimea la care s’a asedat podetul pe coasta s’a de-
terminat tinénd compt, de o parte de costul podetului gi
de alta de costul digurilor si al drenului.

Costul podetelor este mai mare pe traseul de 10mm
cum se vede din tabloul urmator :

cosTt |
Total ’ pe Kil.

Traseul cu daclivitate de 10m|p, 364440,00, 18521
Traseul cu declivitate de 22m|y 266900.00| 17618

Diferenta . . . 97540,00] 903
Tuneluri.—Pentru améndoué traseurile lungimea tu-
nelelor a fost determinata tinéndu-se compt : de o parte
de costul metrului curent de tunel si de alta de costul
taeturilor si captusirea taluselor la capetele tunelulul.
Costul unui metru curent de tunel este de 1538 lei.
Materialul ce se va intrebuinta va fi peatra de Térgu-
Ocna pentru fete si peatra din localitate ca umplutura ;
fn aceste conditiuni pretul mediu al zidariei va fi de 62
lel; pe cand caramida de Livorno ar da un pref de 95.50
lei.
Pentru tietur! s'a admis o bancheta de 1™ la 15™ inal-
time si captusirea taluselor pana la aceasta inaltime.
Costul unui metru de captugeala compusa din stalpi
si arcade de peatra cu brasduire intre ele, cuprindénd
si pavagiul santurilor, este de 247 lei. Tar metrul cub
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de terasament : 1.30, tinéndu-se compt ca, dupa toata

probabilitatea, vom avea, la profundimi mari si pameént
petros. .

Cu aceste date, profundimea sapaturel, de la care ar
trebui sa inceapa tunelu! este 17m, In adevér avem pen-
tru metru curent de sapatura de 27m de profundime :

Terasamente 985™° a 1 len 30 = 1281
Captuseala pe metru curent = 247
1528
adica aprope costul metrului curent de tunel. Am luat
insa ca limita 25m00 pentru a tine compt si de impre-
jurari neprevédute.

Statiuni.—Numeérul statiunilor este acelasi pe ambele
traseuri. Pentru partea ce considerdm acum, avem pe
traseul de 10™™® statiunile Ciurea si Piciorul-Lupulul si
pentru cel de 22mm statiunile Ciurea si Bordea. Aceasta
din urma statiune este necesara pentru finlesnirea ex-
ploatarei, permitand formarea trenurilor in punctul cul-
‘minunt al {raseului.

In evaluarea cladirilor s’a tinut compt de sporul de
cladiri si instalatiuni, necesitate in statiunile Ciurea si
Grajduri de dubla tractiune intrebuintata pe traseul de
22mm ; anume : o remisd de 2 masini si o placa invar-
titoare de 14m la Grajduri si o placa invartitoare la
Ciurea. Pe de alta parte pentru 10mm s’a comptat 2 can-
toane mai mult.

Calea este mai lunga de 10™™ cu 4k 528 de cat pe
cel de 22mm : prin urmare costul calei si al celor alte
constructiuni ca telegraf ete. vor fi diferi pentru cele doue
traseuri proportional cu aceasta lungime.

In tabloul urmator s’'a trecut costul constructiunei a
partilor din cele doué traseuri ce consideram.
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< COSTUL
o]
8 ' i
° Natra cheltuglelor rasenl 930 m Trasen] 10mm Diferenta
z
. |
1] Terasamente 372481.19 1062911.83] 690430,64
2 Pode%e 266900.00| 364440.00] 97540 00
3| Tuneluri 197794.00, 1121524.00] 923730.00
4| Cladiri (statiuni si can-
toane) 254928.00| 185048.00] 69380-00
5|Posa si balastarea liniei
curente 376235.41| 488691.28] 112455.87
6| Posa p. cdile de garagiu
si curtile Stutiu 98537.93| 98537 93 0.00
7| Linia telcgrafica 5048 25 G557.16 1508.91
8l Instalatiunea biurourilor
telegratice si soneriilor.
Samatori indicatori de
decliv si de kilom. 12244 70 13074.40 849.70
Petre de "hotar. 12224-70| 13074 40 849.70
9| Personal si neprevédute.| 86850.52| 87215.40) 364-88
Total. . [1671000.00| 3428000.00| 1757000.00)

Il. Cost si dificulti{l de esploatare

Din cheltuelile de esploatare vom evalua numal pe
urmétoarele : cheltuelile de intretinere si supraveghere
a calel, de tractiune si de intretinere a materialului
rulant:

Cheltuelile de miscare sunt comune pentru ambele
traseuri, numeérul statiunilor fiind acelasi; iar cheltuelile
servitiului central sunt independente de declivitatea liniei;
prin urmare toate aceste cheltueli sunt fara influenta
in comparatiunea ce facem.

Cheltuelile de intretinere si supravegherea calei.—
Diferenta de cost de intretinere a calei pe cele 2 tra-
seuri provine in unele cheltueli numai din causa dife-
rentei de lungime; in altele si din causa declivitatei.

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

Din cele-l’alte cheltueli, unele sunt foarte mici, altele
precum sunt salariul picherilor, intretinerea cladirilor
fiind comune pentru cele doué traseuri, pot fi omise in
comparatia ce facem

a) Personalul de supraveghere si intrefinere a liniel ;
Costul anual mediu pe kilm. al personalulul de supra-
veghere si intretinere a calei, afara de picheri, dupa
cheltuelile facute pe caile noastre ferate in anii 84, 85
si 86 fiind de 1216 lei vom avea pentru:

traseul de 22w/, pe 15,5149 —17.0568 lei. —
» » 10m/, pe 19%677 —-22.156 » —
5.098 lei.—

b) Intrefinerea terasamentelor : Luand de basa ace-
lasi tablou de cheltueli, citate mai sus, care ne da pen-
tru intrefinerea terasamentelor costul mediu anual pe
kilm. de 81 lei avem p>ntru:

traseul de 22m/, pe 15%149 —1.227 lel.—
> > 10m/y » 19k677—1.59% »
Diferenta 367 lei, —

Trebue insa sa observam ca diferenta in favoarea
traseului de 22m/,, obiinuta ast-fel, este mai mica de
cea reald, pentru ca: pe de o parte cheltuiala medie
anuala relativa la toate liniele noastre e mai mici de
cat cheltuiala de intretinere a terasamentelor inalte, si
pe de alta parte inaltimea terasamentelor fiind mal mare
pe traseul de 10™/, cheltuiala medie pe kilm. nu este
aceiasl pe ambele traseuri cum s’a presupus in calculul
de mai sus,

c) Balastagiu: In lipsa unei statistice, care sa ne dea
caantitatea de balast, intrebuintat pe fie-care din liniile
noastre dupé diferite inaltimi de implinire, ne vom servi
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pentru evaluarea costului de intretinere a balastului,
tot de tabloul de cheltueli, citat mai sus, care ne da ca
medie anunala pe kilometru 92 lei si prin urmare avem
pentru:
traseul de 22m ;. pe 15,149 —1394 lei.—
» o 10%/p > 195677—I1810 »
Diferenta 116 »

Trebue s¢ observam si aci ci diferenta in favoarea
traseului de 22mj, obtinuta ast-fel, este mal mica de
cat cea reali pentru motivele deja indicate mai sus, si
pentru ca pretul unitar al balastului va fi mai mare de
cAt pretul mediu pentru liniile noastre din causa distan-
tei mari de transport.

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

Traverse pe un kilm.:—1200 & 2.50=3000.—
Refacerea calei 1000 & 1.50=8500.—
4500.—

Cheltuiala anuala se va obtine cautand suma care
capitalisata in timp de 8 ani cu 6%/, sa ne dea -capita-
lul de 4500.

Avem ast-fel formula :

C- 4500.0,06

(1,60)°-1,06
Prin urmare avem pentru :

traseul de 22m ., pe 15,%149—6590.—

> > 10 » 19%677—8559.—

Diferenta T1969.—

e) Sinele :—Usura normala a sinelor variaza cu de-
clivitatea,

— 435 pe kilm.
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Dupd statislica facuta de Uniunea cailor ferate pe di-
verse linii cu diferite declivitati pentru sinele typ 30,
intre ani 1879 si 1884; se pot lua urmatoarele cifre me-
dii de usura pentru un tonagiu anual de un milion
de tone.

Pentru declivitati pana la 10™/,, usura in sectie-
Tmmz 23 sau 538 pe m. ct. de sina
Pentru declivitati pana la 22m/;, usura insectie 1{mm2
sau 112 8~ pe m, ct, de sina.

Dupé observafiunile facute la C-ia du Nord, o sini
typ 30 este scoasa din serviciu cand perde prin usura
normala 3%&- 76 pe metru liniar.—Resulta dar din aceste
date ca o sina dureaza in termen mediu:

3% 16 _ 65 ani pe declivitati pana la 10m i
0.038 o amPp pana la 107 s
3ke.76 . AP

—5 113 =34 ani pe declivitati pana la 22m|,.

Admiténd pentru costu! unei tone de sine noi tran-
sportata la punctul lucrarei 200 si pentru costul unei
tone de sine vechi 60 lei; costul inlocuirei totale a si-
nelor pe kim. dupé 65 de ani pentru declivitati pana la
10m, si dupa 34 de ani pentru declivitati pana la
22m|m, se poite evalua ast-fel:

60 & X 200 — 60t X 60 = 8400
Cheltuiala anuala se va obiine cautand suma care ca-

pitalisata cu 6% In timp de 66 si de 34 de ani s& ne
dea capitalul de 840 lei.
Vom avea dar :

3400.0,06 .
C= m =11 lel

400.0 .
C= & = 70 1e1

(1.06)8—1.06
Pentru a tine compt si de striciciunele accidentala
ale sinelor, trebue s adaogam :

https://biblioteca-digitala.ro



468

3,000 din costul total adica 8400,0.003 =25 lei.
Prin urmare costul anual pe kilm. ce resulta din
usura siuelor este de :
36 lei pentru declivitati mai mici de cat 10m|y si
110 lei » » de la 10™|p-—229|p,.
Netinénd compt de usura in palier, avem dar pentru:
traseul de 22m|  2%.642 ,/364-10,5 937X 101=1200.—

> » 10m18%307X36. . . . . .= 659.—
Diferenta. . . 541.—

In resumat dar cheltutala de intretinere a calei sunt
urmatoarele :

Traseul Traseul
de 22m|y ||de 10m|ny

Denumirea cheltuelelor Diferenta

Personal de supraveghere
si intretinerea calei . . 17058 22166 5098

Terasamente. . . . . . . 1227 1594 367
Balastagiu . . .. .. .. 1394 1810 416
Traverse. . . ... ... 3590 8559 1969

27469 34768 7309

In aceasta evaluare nu s'a putut tine compt de chel-
tuelile de intretinere la care va da loc terenurile mig-
catoare de pe traseul de 10™|n.

Esaminarea traseului din punetul de
vedere al tractiunei

————

Determinarea tonagului brut anual corespundé-
tor la un tonagiu net dat. — Pentru evaluarea chel-
tuelilor de tractiune am luat ca tip masina categoria
IV Floridsdorf intrebuintata pe linia Ploosci-Predeal si
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am determinat aceste cheltueli pentru treitrenuri de ca-
latori in fie-care sens, si pentru diverse tonagiuri de marfa,
multipli de 100.000 tone neto anual.

Tonagiul brut al unui tren de calatoris’a luat de 100
tone dupa cum este in general pe caile ferate in es-
ploatare.

Greutatea brutd anuala a marfurilor s’a delerminat
dupa urmatoarele base:

a) Tonagiul unui tren de marfa dupa cum se vede
in capitolul urmator este de 180 tone pe traseul de 22mm,
si de 280 tone pe traseul de 10™m,

b) Greutatea masinei este de 44 tone si a tenderului
de 28 tone. Atat pentru trenuri de marfa cat si pentru
trenuri de calatori.

c) Greutatea vagoanelor incarcate s’a luat egala cu
greutatea neta a marfurilor pentru a se tine compt si
de vagoanele incarcate incomplet. Greutatea vagoanelor
goale s’a luat |4+ din greutatea vagoanelor incarcate dupa
media stabilita de caile ferate in esploatare.

d) Greutatea neta a marfurilvr s’a repartisat in cele
doué directiuni lasi-Vaslui si Vaslui-lasi in raportul cu
care se gasesce repartisat asta-di traficul pe directiunile
Roman-Bacau si Bacau-Roman, adica ?|s.

° Cu aceste date am obtinut greutatile, ; unele sunt in-
dicate in tabloul urmator :

https://biblioteca-digitala.ro



470

Directiunea lagi-Vaslui | Direcfiunea Vaslui-lagi
"'_:" Declivitdfi maximam Deoliviti{l maximum
=
9 o _|l 22mm [|_ [ 10mm fj_ | 22mm [[_{ 20mm
o : = = ) =1
@ | O | = [Greutatl| = [Greutat) = | Greutatl| = jGreutati
s in = in 5 in = in
2 A 11 [1000tone| = 1000 tone|| £ 1000 tone|l E (11000 tone
© s i g L E | 2 Sl <l
= =l @ || = |t @y, 2|2 = e = | @
o = |2 do-;o—?—d =sjt=|9 _-..‘_-pd'-'ﬂl-q
— EisS|gS|Elzg 53|25 |55|as)E|B55|88
EPE<F|EPE<F|2|n8|<« | P |«t
Trenuri de
marfa
100000 2l 1541 320 2| 1551 32| 2l 100 Sj 1| 100[ 16

2000001 4| 310{ 63| 3| 300; 48 2| 200 32

(5]

210| 4
300000 6| 465! 95| A4l 445/ 63| 4[ 310; 63| 3| 300 48M
400000 &} 621| 126/ 6| 600, 93| 6lf 420{ 95| 4| 400 63|

500000] 11| 785 176| 7|l 745| 112 7| 5¢0( 112 5| 500! &0

548000/ 12| 860[ 19¢|| 8| 820| 126 Br 573 226ﬁ 6l 543| 80

i d )
Tf:g?aut,?rie 3| 140| 48| 3 140l 481 3| 140] 48! 3| 140 48|

Notd. — In tonagiul brut se coprinde greutatea marfi
rilor, a vagoanelor incarcate si goale si a tenderilor.

Calculul tonagiului unui tren pentru diferite
iuteli gi rampe.

In primele dou¢ tablouri ce urmeaza s’a scris limita
tonagiului maginei Floridsdorf tinénd compt de puterea
de vaporisatie si de greutatea ei aderenta, pentru iuteli
de la 15—30 km. si pentru rampe de la 0—25%|,
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Tabloul No. 2 resulta din cele doué si cuprinde, pen-
tru aceleasi iuteli si rampe, tonagiul definitiv adica cea
mai mica din cele doue¢ cifre deduse din puterea de va-
porisatie si din aderenta.

Formulele intrebuintate pentru acesl calcul sunt date
de D. inginer-sef de mine Ledoux in Revue des chemins-
de fer din Septembre 188I.

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

(1) C="2F — (QxQ").

care esprimi egalitatea intre travaliul resistent si cel
activ si incare T.-—este travaliul vaporului asupra pis-
tonelor pe metru parcurs de tren.
G.—resistenta mecanismului masinei care s’a luat 12
kg. pe tona de masina,
R.—resistenta totala a trenului care e data in tabloul
No. 4.
Q—44t greutatea masinei.
Q”-—=28t greutatea tenderului.

Tote cantitatile din aceasta formuld sunt dar cunos--
cute afara de T,

Daca insemnam cu r travaliul' produs intr'o cursa :..
'pistonului vom avea :

4
=1
in care D=1, 189 diametrul rotilor motrice.
Pentru t avem formula empirica:

T=2300 = (d2-d? L (P-}0,5) xX(xX})2,303
14x 1,033

log Tl P05 (1,60-0,75 x) prin urmare-
9200(4*-4° .
@) T— 0(d dD)L{,P+0 5) (X+(X+l)2,303
1+% 1,
log x—j__—l—%s (1,60-0,75) x
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In care: d—0,470 diametrul tilindrului.

d'=0,07 diametrul coadei pistonului.

L—=0,632 lungimea cursei pistonului.

P=10,k-00 presiunea in caldare aratata de timbru.

0

A= 3732
mator §i cursa pistonului.

Valoarea lui x lungimea admisiunei, depinde de iuteala.

Daca insemnam cu 7 h cantitatea de vapori ce poate
produce pe ora caldarea si cu I cantitatea de vapori

consumata pe kilom., vom avea iuteala n :
’h
Il

in care V" h si Il sunt date cu formulele empirice :

¥ h=324}"gs=—5560
_ 1200 (d*—a’9) Lx (1+053 MA

0,08 raportul intre lungimea spatiului vata-

n— in kilometri pe ora. ,

si = B
Avem dara :
3) xe 34D Vgs
(3) = — 4900 {a'—a) Ln. 15053 1 A

unde: g=1m288 suprafata gratarului.
s—162,=" 32 suprafata totala incalditore.
A—40,% 7, greutatea unui m® de vapor la presiunea
admisiunei de 10,2t™-30
Formulele (2) si (3) ne dau urmatérele valori pentru
langimea de admisiune x si pentru travaliul T, cores-
pundatore la valorile iutelei n:
n=15 km, x=0,2478. T—8040 kgm.
n—20 », x=—0, 358. T—6898 »
=26 ,, x=0, 287. T=6066 »
n—30 », x=0, 239. T=b5412 «
Inlocuind aceste valori ale lui T, in formula (1) vom
avé resultatele inscrise in tablou No. 1,
Limita tonagiului dedusa din aderenla.—Pentru ca
tonagiul C dedusa din puterea de vaporisatiune si pota
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fi tras de masind trebue se fie indeplinita conditiunea
ca forta tangentiala disponibila la roti se fie mai mica
de cit forta de aderenta adica.

s , v 1 f 1
T—p—Qr < Qs T—p, < Q5 41)
in care: Q’—44t, greutatea aderenta a inasinei.
r, resistenta pe tona tren in al niament sl palier,
%:%:0,143 coeficientul de aderenta.
Inlocuind in formula (1) pe T-p cu valoarea
of 1 Q (1-n+r1) ’
Q(—n—+r)vom avea C="—51—(Q4+Q"

cu care s’a calculat tonagele inscrise in tabloul No. 2.

Limita tonagiuluf in aliniamente dedosd din puterca de vaporisatiune

No. 1.
‘«2: Grentatea esprimata in tome § Grentatea esprimatd in tone
2 Vilesa o chilomelri po orh ‘i Vitesa in chilometri po ord
% 15 20 25 30 % 15 20 25 30
= =
0| 30s8| 2232| 1838| 1478] 13| 416/ 335 276 230
1| 2187| 1673} 1348] 1105{ 14| 386! 311 236/ 213
2| 1636 1298; 1058 876| 15| 360| 289 237| 197
3| 1319| 1055 867| 72 16| 336/ 270 9221] 183
4| 11020 886 731 611} 17| 315 252) 206 170
5| 943] 761 629 527] 18] 296 236] 193] 159
6] 822 664 550{ 46y] 19| 279 222 18] 148
71 727 588 487| 409] 20| 263] <209 170{ 139
8| 650 526| 436; 366] 21| 249 197 160] 180
ol =587 475 393 330 22| 236] 186 150 122
10| 533] 432 357| 299 23| 224| 176] 142| 115
11| 489 338/ 326/ 273| 24| 213| 167 134 108
12| 450 363| 300] 250| 25| 202] 158 126 101
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Limila tonagioll in aliniamente dedusd dia aderentd (4)
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No. 2.
?E Grentatea esprimatd in tone ‘SE Grentatea esprimatd in tone
E Vilosa io chilomelri po ord i Vilesa fu chilometri pe ord
% 15 | 20 | 25 | 30 :é; 15 | 20 | 95 | 30
= =
0] 2594 2346 2142] 1969 13] 343 337 332 32
1| 1810/ 1684 1574 1477 14| 318 313 308 307
2| 1382 1306/ 1238] 1177 15| 296/ 391| 286/ 28
3| 1113 1062 1016 973 16| 276/ 271| 268 234
4] 9928 892 858 828 17| 258 254] 250| 247
5| 93| 66| 740! 717 18| 242{ 238 236 232
6] 690] 669 629 631 19| -227/ 224| 221] 218
7] 609| 592 576 561 20| 214] 211 208/ 206
8| 543| 530/ 517/ 503 21| 201) 199 19G] 194
9| 483 478 467 458) 221 100} 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 s65| 859 352 25| 162 160 158/ 157




Limita tonagiolul in aliniamente -

475

No 3.
é Grentatea esprimatd in tone ;‘E: Grentatea esprimatd in tone
E Vitosa in chilomelei ps ord i Vitesa in chilomelri pe ord
% 15 | 20 | 25 | 30 % 15 1 20 | 25 | 30
= =
0| 2594| 2232 1838 1478 13| 343| 335 276] 230
1| 1810 1673] 1348/ 1103| 14| 818 3111 256] 213
2| 1382 1298 1058 876 15| 256 289 237 197
3| 1113} 1055 867| 724 16| 276 <270] 221 183
4] 98 886l 731 611 17| os8| es2| 206] 170
5| 793 361 629 5271 18] 242| 23] 193] 159
6] 690 664 5500 462 19] <227 2922 181 148
7 609] 588 487 409 20! 214| 2090 170| 139
8| 543 526 436/ 366 21| <201 197 160] 130
9 489 475 393] 330 22| 190 186 150 122
10| 444] 432] 357 200| 23| 180 76|  142] 115
11| 405 388 326 <273 24| 170, 167 134 108
12| 372] 363 300, 250| 25| 162] 158 126/ 101
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Resistenta totald a trenului in aliniamente

FORMULA INTREBUINTATA ESTE:

R=1654+005v+m=r-+m.

V = Vitesa in chilometri pe ora.

i = Rampa in milimetri

No. 4.
E RESISIE]l[a in chilograme pe tona E | Resisten{a in chilograme pe tona
=] e tren =1 = de tren — R
‘2 Vitess in chilometri pe ord E Vitesn o chilometri pe ord
% 15 20 25 30 % 15 20 25 30
= o=
0] 240, 265/ 290 315 13] 15.40 15.65| 15.90| 16.15
1] 340; 3.65; 38.90; 4.15 14| 1640, 16 65| 16.90 17.15
2] 4.40] 4.65| 4.90] 5.15| 15| 17.4g| 17.65] 17.90{ 18.15
3| 540[ 5.65| 5.90| 615] 16| 18.40| 18.65| 18.90| 19.15
4| 640 665 690 7.15 17| 19.40/ 19.65| 19.90{ 20.15
5| 7.40f 7.65 7.90| 8.15] 18| 20.40| 20.65] 20.90| 21.15
6] 840 865 890/ 9.15 19| 21.40{ 21.65 21.90| 22.15
9.40| 9.65| 9.90| 10.15 20| 22.40| 22.65| 22.90 23.15|
10.40; 10.65| 10.90, 11.15] 21| 23.40| 23.65] 23.90] 24.15
9] 1140 11.65| 11.90f 12.15F 22| 24.40| 24.65| 2490] 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

r = Resistenta trenulul in aliniamente si palier in chilograme
e tona de tren.

m = Resistent{d suplimentard produsi de rampa in chilograme
pe tona.
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Cheltueli de tractiune

Vom evalua cheltuelile urmatore : a) cheltuell de com-
bustibil, b) personal de masina si personalul depositulul
de la Grajdurl.

a). Chellueli de combusiibil. Pentru a evalua chel-
tuelile de combustibil vom cauta lungimea virtuala a
celor doué traseur! adica vom transforma lungimea lor
reala in lungimea unei linil fictive in aliniament si pa-
lier. pentru care travaliul total al resistentel la tractiune
sa fie acelasi ca pe traseurile considerate.

Sa insemnam cu L, lungimea virtuala corespundatore
la lungimea L a unei linii in aliniament de o declivitate
data; si cu R, si R resistenta la tractiune pe aceste
doue linii :

Dupa definitiunea lungimei virtuale avem :

Lv Ro= L. R.

de unde Lo=L (1 4 %%

Vom determina dar valorea coeficientului virtual.

__ R—-Ro
— Ko

Dupa esperientele Inginerilor C-¢l de Est resistenta
totala la tractiune pe o declivitate de ™ milimetri este
data prin formuls :

R=(P+Q-Q") (1654 0,05 \/ + m)-12Q.

in care:

P =greutatea trenulul ;
Q = greutatea masinel;
Q' greutatea tenderulul.
Termenul din urma represinta resistenta mecanismu-
lul pentru care am luat maximul de 12 k. pe tonA.
Luand pentru coeficientul de aderenta valérea sa me-

die 'jz, vom avea pentru aderenta totala in Kgr.:

1000 Q
7
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care {rebue sa fie egala cu resistenta totald a trenulug
la tractiune pe declivitatea ™.

1000 Q__ (p+Q+Q ) (1.654-0,05 v +m) )12 Q.

In calculele care urmeazd am luat de tip masina de
categoria IV Florisdorf in serviciu pe linia Ploesci-Pre-
deal, pentru care avem:

Q=44" si Q=28
Introducand aceste valorl, relatiunile de mail sus devin:
R=P (1,6540,05 v +.)+4Q (14,706 4 0,082 v + 1,64p,)
Q __ 1,6540.05v+m
P~ 128,151~ 0.082vy1.64m
Eliminénd pe Q. obtinem.

10 s b LASH0.05 v +m
R=142,857 P g 1si_o0mev F16em

In palier vom avea asemenea:

1654-0,05 v
Ro = 142,857 P ¢ 128151 —0.082 v

Cu aceste valorl vom obtine peniru « in rampa :

R—Ro ___ 130,857m.
Ro T 211.419+46,275 v*—2,706m—0,004 v—0.032 v m

Vom admite intre declitivitate si iuteald urmatoarea
relatiune empirica, necesara ca forta de tractiune a ma-
ginei sa réemana constanta.

v =25 — 9,568m + 0,0045m?

Inlocuind avem in definiliv pentru « :

130,857m,
365,774 —8,2054m 1. 0.0726m"* —0,0004:n%,

neglijand termenll de o putere mal mare de cat a 34.

Pentru panta am admis, cum se face de ordinar, ca
coeficientul virtual este nul. Valorile lul « calculate cu
formula de mal sus pentru rampa de la 0—23m|, sunt
inscrise in tabloul urmator :

o=

9 =
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m /2 m /2 m ] m a
0 | 0,00 6 | 2,46 12 | 5,67 18 | 9,84
1| o036 7 | 294 13 | 6,29 19 | 10,65
2 | 075 8 | 3,44 14 | 694 | 20 | 11,50
3 | 1,15 9 | 3,96 15 | 762 | 21 | 12,39
4| 157 10 | 4,50 16 | 8,33 22 | 13,32
5 | 2,00 11 | 5,07 17 | 9,07 23 | 14,29

D-lu Charles Baum a publicat acest calcul in Annales
‘des Ponts et chaussées; insa valorile aflate de D-sa sunt
mal micl din causa resistentel totale si a typulul de
magina, care difera de datele admise de nol.

In determinarea valorilor lul « din tabloul de malsus
pentru a se tine compt si de influenta curbelor s’a con-
siderat ca ™ insemneaza resistenta suplimentara produsa
de rampe si curbe.

Calculand lungimea virtuala pentru ambele traseur! si
in améndoué sensurile cu formula Ly ==L (14v); vom
avea resultatele inscrisse in tablourile de mal jos.

Din aceste tablourl sa vede ca lungimele virtuale pen-
tru cele doué traseur! sunt:

m
Directiunea lasl-Vaslu { :;gzgﬁ{ gg f?,m,'m e 13? Klm.
m » ¢
' 2 m .
Directiunea Vaslui-lasi { :;ZZZE} gg 1?),“1:1 o fj,? :

Pentru a evalua costul combustibilulul pe aceste lun-
gimi virtuale, trebue sa determinam mal intdiu costu
combustibilulul pe kilm. in aliniament si palier pentru
transportul micl tone.

Vom insemna cu:

X si T consumatia de combustibil in kg. si travaliul
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resistentel la tractiune pe klm. in aliniament si palier
pentru o tona.
q cantitatea de combustibil consumata de un cal-va-
por pe ¢ra in aceleasl conditiuni.
X.75.00)° _aT_
T. 75.3600
.Vom lua pentru q valorea medie 2 kg. Cardiff.
Pentru T, aplicand formulele resistentelor la trac-
tiune a Inginerilor C-iel de Est si luAnd resistenta me-
canismului pentru masinele de marfa 12 kg. si pentra
cele Je calatorl 7 kg.
Vom avea urmatorele valorl :
pentru trenurile de marfi T- (1,6540,06 v)1000 kg.
pentru trenurile de caliatori: T'=(1,804-0,09 V'LOO;M)IOOO kg.
pentru masinele de marfi: Tm=(1,554-0,05 v 1000 kg.
pentru masin. de calatorl : T'm=1,8040,08 vw')looo kg.
Pentru iuteala v vom lua :
pentru trenurile de marfa; \/= 20%m pe ora.
pentru trenurile de calatorl: \/= 45k pe ora.
Luind S==5m suprafatd presata de vént,
si  P=172' greutatea totala a trenulul.

Vom avea : g= sau X =
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Directiunea Vaslui-Iagi

LUNGIMEA VIRTUALA
Trageul cu declivitate de 0,0ZZ_mIm

Directiunea lagi-Vaslui

Resistenta | Coeficient | pyunrirea | Lungimea Resistenta Coeficient | 1ngirea | Lungimea

Lungimea | suplimen- d(i,ilrléﬁgll;ne linii virtuala Lungimea | suplimen- d‘i,ilr‘éﬂﬁ{;“e liniei virtuali

tara tari
o o. Lv 73 o Lv

1570.67 0.00 0.00 000.00 1570.67 1570.57 0.00 0.00 ‘ 00.6" 1570.67
429.33 + 3.50 1.15 493.72 923.05 429 33 4 3.00 1.15 | 493.72 923.05
183-46 + 400 1.78 326.56 510.02 66 18 + 4.00 157 | 103.90 170.08
448.14 + 9.00 3.96 1774.63 292277 600.00 + 6.00 2.46 | 1476.00 2076.00
251.86 -+ 10.00 4.50 1133.37 1385.23 550.00 4+ 800 341 | 1892.00 2442.00
219.42 + 16.00 8.40 1843.13 2062,55 187.00 -+ 15.00 7.62 142494 1611.94
330.58 <+ 19.00 10.73 | 354713 8877.71 408.99 4-16.00 8.33 3406,99 3815 88
318.21 -+ 21.00 12 39 (420.62 6938.83 491.01 + 17.00 9-07 4453.46 4944.47
1281.79 -+ 22.00 13 32 17073.44 18355.23 667.00 —+ 20.00 11-50 7624.50 3287.50
66.18 -+ 400 0.00 0000 00 0066.18 (3950.00 -+ 22.00 13.32 92574.00 99524 00
600.00 4+ 6.00 0.00 00.00 600,00 183.46 -+ .50 00.00 90.00 183.40
550.00 -+ 8.00 0.00 00.00 550.00 251.80 -+ S8.08 00.00 00.00 251.86
113.00 -+ 10.00 0.00 00.00 113.00 448.14 -+ 9.00 00.00 00.00 448.14
678.01 -+ 15.00 0.00 00.00 678.01 219.42 -+ 16.10 00.00 00.00 219.42
408.99 - 16.00 000 00 00 408.99 330.50 -+ 13.00 00.00 00.00 330.58
550.00 —+ 20.00 0.00 00.00 550.00 431.79 -+ 20.00 00.00 00 00 431.79
560.00 -+ 21.00 0.00 00 00 500.00 518.21 -+ 21.00 00.00 00.00 518.21
6450.00 -+ 22.00 0.00 00 00 6450.00 850.00 -+ 22.00 00.00 00.00 580.00
15149.64 3059260 | 47762.24 | 15149.41 | (113499 41 | 128599.05
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Direcfiunea Vaslui-Iagi

LUNGIMEA VIRTUALA

Tragseul cu declivitate de 10 m|y

Direcfirnea Iagi-Vasiui

Coeﬂcientul‘

Reslstenta LUl Lungirea Lungimoa Resistenta Coeficientul] .\ 0iren Lun :imea
Lungimea suplimefl- d'vi'r‘i'l‘,ﬁ‘,f{“’ lniol virtuald Luogimea | suplimen- d?,}r"t‘l‘,i‘lij“ mfei virtualii
tari : tara
«° . Lv a o Lv
1288 55 0 000 0.00 1288 55 1288.55 0 0.00 0.00 1288.55
8i.45 + 1 0.36 29.32 110 77 175 46 -+ 3.70 0.00 0.00 175.40
921.87 —+ 10 4.50 414841 5070.28 G58.13 + 9 0.00 0-00 658.13
173.46 -+ 3.70 1.44 252.60 423,12 921.87 -+ 10.00 0.00 0:00 021.87
(58.13 —+11.00 507 3336.72 3994.85 81.45 + 1.00 0.36 29.32 110,77
111.75 + 3.00 0.00 000.00 111.75 550.00 + 4.10 1.62 891.00 : 1.141.n0
1149.82 -+ 4.00 0.00 000.00 114982 1318.00 + 514 2 06 2713 o2 4030 02
550.00 -+ 4.10 0.00 000.00 550.00 33.00 + G6.14 2.93 83.49 116.49
33.00 + 4.4 0.00 000.00 33.00 80.18 + 7.00 2.94 88.73 118 91
1317.00 -+ 5.1l 0.00 000.00 1317.00 7918.87 -+ 10.00 4.50 35634.91 43553.78
5806 25 -+ 5.00 000 000.00 5806.25 2308 82 ~4- 11.00 5.07 12157.96 14556.78
30.1g —+ 7.00 000 000.00 30.18 3605.93 -+ 12.00 5.67 20445.62 24051.55
3605,93 -+ 8.00 000 000.00 36:05.93 H8i3.25 -+ 1500 7.62 4467.22 5053.47
2308 82 +- 9.00 0.00 000.00 2398.82 111.75 -+ 17.00 9.07 1013.47 1125 22
(769.05 -+ 10.00 0.00 000 00 6769.05
19677.26 776711 27444317 19677.26 71524.74 77202.00
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Vom avea :
T = 2650, T’ = 5506, T = 14650 T’ = 12506
De unde dar

2650,2 2,5506
= ——1 — g V= —
x= AR = 0,0196 X' = 72 =0,0408
14650,2 y _ 212506
*m =7 500 — /1080 X'm = 7rag, = 0,0926

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 0! 03 0k80196 = 0160
Pentru trenurile de calatori: 1000 0, 03 0, 0408 = 1, 20
Pentru masinele de marfa: 1000 0,03 0, 1085 = 3,25
Pentru masinele de calatori: 1000 0, 03 0, 0926 = 2,80

Aplicand aceste preturi pentru cele doué trasseuri pe
lungimele virtuale aflate mai sussipentru tonagiul net de
100000t ,vom avea resultatele inscrise injtabloul urmator :

Declivitifl de 0,022 Declivitdfi de 0,010 .
SPECIFICARBY |2 | | 2 s |2
35[5E| 22 e
greutatilor|2z|5% 23 COS1 g% SE B COST
o |s=| PB 2|5 a| B
[ A o
) B =

1 Tagi-Vaslui

a). Tren. de marfd
greutatea bruti 155|129| 0,60| 11997,00{155| 97, 0,60[ 9021,00
Magine 321129 2.26| 13416,00{ 32| 97 3,25| 10088,00
b). Tren de cildtori
greutate brutd 140,129 1,20] 21672,00| 40| 97 1,20| 16296,00
Magine 48(129| 2,80 17337,60| 48| 97| 2,80| 13037,80
2. Vaslui-Tagi

a). Tren. de marfi
greutate bruti 110] 48| 0,60. 3168,00(100| 27| 0,60] 1620,00
Masgine 32! 48; 3,25 5992,00| 16| 27| 3,25 1404,00
b). Tren. de calitori .
greutate braty (140 48| 1,20| 8064,00(140| 27| 1,20 4536,00

48| 48| 2,80  6451,20| 48| 47| 2,80/ 3628,80

Total . 87097,80 | 59630,60

59630,60
Diferinté 27467,20
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Daca in loc de tonagiul de 100000 vom lua de basa
celelalte tonige pentru cari tonagiul brut corespundétor
este inseris in tabloul de la inceputul acestul capitol,
vom avea in resumat resultatele urmatore pentru costul

combustibilulul:
I
T . ¢ | CO =T |
0 u H
l]ﬂéfl net inua leCllntﬁ,
in tono .
Trussenl de 2!m'py; | Trassenl de 10m'y
‘ l
100,070 87097,80 59630,60| 27467,20
200,000 117467,55 76137,50 41329,55
[
500,000 118100,55 02399,35 55771,20
1
400,000 181231,70 11-1374,60‘ 66957,10
500,000 220519,80 131284,6¢) 89235,20
548,000 235901,70 140759,70 95145,00
i
L). Personalu. — Pentru a se face dubla tractiune

pe trasseul de 22m fiind necesara o masina suplimentara
si crearea unul deposit la Grajdurl, trebue sa tinem
compt, ca cheltuiala de esploatare, salarele persona-
lulul masinel si a depositulul, pe care le evaluam a-
proximativ la 9000 lel anual.

Intrelinerea materialulut rulant. — Vom evalua
cheltuelile de ungere si reparatie a vagonelor si magi-
nelor, dupe tabloul acester cheltueli pe anul 1886.

Pentru vagone costul materialului de uns pe anul 1886
a fost—48865H lei si parcursul tutulor vagonelor 74500000
km; vom avea dar: luand ca greutate medie pentru un
vagon 7°%,

48865.1000

o _48865.1000
pentru 1000° si pe km. — oo

= 0,19 lei.
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Costul total pentru reparatia vagonelor fiind 1268000
lei vom avea asemenea:

1268000.1000

A
pentru 1000 si pe km. 715000007

= 243 lei

Pentru ungerea masinelor avem dup¢ tablou:
pentru 1000* pe km. . . 0,19 lei.

Pentru reparatia masinelor avem pe km si locomo-
tiva, dupe tablou, 0!126, de unde luand ca greutate
medie 70t pentru locomotiva cu tenderul seu:

126 _ 41g9

pentru 1000t si pe km. 5

In resumat avem:
Ungere si reparatie de vagone 2,50
P « de masini 2,00
Calculand pe de o parte greutatea totala a vagonelor
si pe de alta parte greutatea masinelor si tenderelor,
dupé basele admise la inceputul capitolului precedent,

pentru tonagiul net de 100000 tone si aplicand preturile
unitare de mal sus vom avea tablourile urmatore :

1). Traseul cu declivitatl de 22mm

Num¥ro) pe an fn 1000t ;E;
Specifioriea lueririlar iv. - ; — : COST
o ) Rilom, [ 'oome | Magini | 2
masine " | Kilomatri | hilom. | A3
Ungere §i reparatiuni
a) trenuri de marfi
Vagoane 175 15,150 1893,756 2,50, 4734,37
Tendere §i magine 104/ 15,150 1575,60,2,00] 3151,20
b) Trenuri de ciletori
Vagoane 220|15,150! 333,00 7,50! 8332,50
Tedere i magini 156]15,150 2363, 412,00, 4726,80
|<0944 87
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2). Trasseunl cu decliviti{l de 10™™

NomZrul pe an £n 1000t :_E
Specificare lucrarilor ® | COST
VeS| Kilom, | Jagosne Magini ::T
masino Kilomelri. .
Cngere g1 reparatinui
a) Trenuri de marfi
Vagoane 125] 19,700 2462,50 250( 6156,25
Tendere §i mngine 78] 19,700 1536,60| 2| 3073,20
b) Trenuri de ciilétori
Vagoane 220/ 19,700| 4334,00 2,50110835,0¢
Tendere gi magine 156 19,700( 3073,20 2| 6146,40,
126210,85

Aplicand acelasl mod de calcul pentru diferitele to-
nage ce consideram vom avea in resumat resultatele

urmatoare :
I Cost pentru ungere gi reparatii
TONAGE | Diferinte
Trassenl de 22 m/p, Trasseul de 10 M|y
100,000| 20944,87 26210,85 5265,98
'200,000I 28012,35 34415,90 6403,565
300,000| 55079,82 42581,55 7501,73)
400,000 42965,40 51771,60 8826,20
500,000 50911,56 60055,45 9143,88
548,000: 54638,47 63956,05 9267,58

Resumatul cheltuelelor de esploatare
Insemnand cheltuelele de esploatare esaminate mai
sus pentru tonagiul pe 100000 tone vom avea tabloul

urmator:
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Specificarea cheltuelelor

Traseul

de 22m|mpijde 10m|m

Trasseul

Intretinerea si supravegherea calel

Cheltueli de combustibil

Personal de masind si dsposit

Intretinerea materialului rulant
Total

Diferint4

27469,000 34778,00
87097,80{ 59630,60
9000,000  9000,00
20944,87 26210,85

144511,67] 129619,45
29619,45

14892,22

Vom avea dar, in acelasi mod pentru diferitele to-
nage considerate, urmatorele cheltuell totale de esploa-

tare.
Cheltueli de esploatare
Tonage .1 Traseul Traseul .

de 22 m|y | de 10 mlpy Diferinte
100.000 144.511.67 129.619.45 14.892 22
200 000 181.948.90 154.331.50 27.617.40
300.000 219.649.37 178.688.90 40.960.47
400.000 260.766.10 209.924.20 50.841.90
501.000 307.900.87 235.118.05 72.782.32
548.000 527.012.17 248.493.75 78.518.42

Conclusiune

Traseul de 22m|, presinta dar ca constructiune o e-
conomie de 1.757,000 lei; din care scadénd suma de
75000 lei, costul unei masini necesara pentru dubla
tractiune pe traseul cu declivitati de 22n|; rémane o
economie de 1.782.000, care represinti cu Gojo (comp-
tand si cheltuelele de emisiune a rentel de 59;) o a-

nuitate de 100920 lei.
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Pe de alta parte din tabloul de mai sus se vede ca
cheltuiala de esploatare anuala este mai mare pentru
trasseul de 22,,. de cat pentru acelde 10™), si ca a-
césta diferenta variaza de la 25000 la 79000 ecand to-
nagiul net anual cresce de la 100.000 la 543000 tone.

Resulta dar ca din punctul de vedere al costului to-
tal de constructie si esp'oatare trasseul cu deeclivitifl
de 22m' ), este cel mal economic chiar si in casul cand
s’'ar realisa traficul de 548.000 tone nete, la care cor-
respunde tonagiul brut de 1.749.000 tone, sai 16 tre-
nuri pe di, comptand G trenur! de calstorl. Trebue insa
sd reamintim cd acest tonagil meximum este de 4 ori
mai mare de cit tonagiul actual al liniel Roman-Bacau
si de doué ori mal mare de cat tonagiul intrege!l linii
Roman-Gala(l; pule:. dar afirma ca acest tonagii nu
se va realisa de cat forte tArdin si prin urmare econo-
mia ce resultd din adoptarea trasseu'ui de 22m|y, va fi
pentru mult timp mai mare decat 100000-79000-21000
lel anual.

Acest trasseu a si fost adoptat de consiliul de ingi-
nerl al cailor ferate in sedinta de la 13 Aprilie 1888.

Inginer M. Romniceanu.
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