
tisticilor. Se poate executa un · control riguros a­

supra chiar a· şefilor de secţie şi oamenii liniei n u  

mai pot întrebuinţa timpul de serviciu pentru lu-

crările lor personale. . 
Se sporesce producţiunea lucrătorului pe zi, se 

face o mai bună supra-veghere a oamenilor, şi 

să exclud de la sine prin concurenţa echipelor 

de leneşi şi încapabili. . 
Se micşorează numerul echipelor şi prin urmare 

si cheltuelile suplimentare cu ajutoarele bolnavilor ' 
şi bătrânilor, etc. 

Astfel că cheltuelile la Kaiser Ferdinand Nord­

bahn cu întretinerea liniei care erau cele mai m ici l 
din Europa ·a�tăzi. prin întreţinerea acordului s'a 
redus încă cu 20 °/0 ceea ce face că preţul unui 
klm de i inie care costa 220 lei cu aplicarea a­
cordului s'a redus la l 76 lei. 

Bazat pe aceste probe d. Ast se pronunţă azi 
catagoric în favoare execuţiunei întreţinerei prin 
sistemul de mai sus în acord pe baze de preţuri, 
stabilite pentru tot ce privesce reparaţia şi tntre­
tinerea liniei ,· cu conditie ca să se stabilească o l ' 
supra-veghiere eficace. 

Această ultimă declaraţiune a d-lui Inginer şef 
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Ast este făcută în urma nouilor probe, căci  tot 
D-sa · a declarat în una din şedinţele Verainului 
din 1 878 că această intreprindere era înposibi lă  
în Austria, dat  fiind iuţelile ş i  greutatea traficului 
de pe liniile Austriace. 

In acelaşi an drumurile de fier ale statului 
Braunzig, B avez şi Colonia pe Minden au adus 
laude acestui sistem de acord în şedinţele Vera­
ionulu i  din l 878  de modul satisfăcător cum au re­
dus la aceste că'i ferate cheltuelil.e anuale m€dii 
cu 1 4  °/0 pe timp de 6 ani de. probă. 

Ce este mai mult în acea sensiune a Vera­
jonului drumurile de fe1· ale Brunsvigului a decla­
rat că toate lucrările de întretinere se fac cu a-, 
ceaş acurateţă şi soliditate ca şi cu lucrători cu zioa. 

In fine Calea ferată Colonia pe Minden arată 
că în sectiunea a V-a în care s'a încercat acest sis-' 
tem de acord cu premii, de şi a dat 1 4  °/0 eco-
nomii ; liniile erau tot aşa de bine întreţinute ca 
şi în restul liniilor, pe când în secţiile VII şi VIII 
unde sistemul este încă în vigoare liniile sunt cele 
mai bune de cât din toată reţeaua .  

I .  P.  Condiescu 

---�·�·---

Sporirea debitului liniei Ploesti - Predeal ' 

Traseul ş1 costul liniei 

Linia Ploeşti-Predeal are o lungime totală de 
84 , kl. 6 l 7 .  3 5 .  

Urcarea totală din gara Ploeşti până în gara 
Predeal este de 888m. 32 .  Cota şinei pe axul clă­
direi de călători d in gara Ploeşti fiind l 7om. 2 3 .  

Linia străbate câmpia ce să întinde de la Ploeşti 
până unde începe regiunea muntoasă în apropiere 
de Câmpina la km . 29t. 700, unde linia trece Pra­
hova pe un pod metalic ; de aci înainte linia ur­
mează cursul sinuos al · Prahovei · până la Predeal. 

Linia Ploeşti-Predeal a fost executată în două 
epoci. 

Prima, sub direcţiunea companiei engleze Gra­
wley, care a executat o parte .din terasamente . 
După rezil ierea concesiunei a urmat, la un scurt 
interval, întreprinderea inginerului  Guilloux, sub 
care s'au terminat toate lucrările.  

Personalul  de control al  Ministerului de Lucrări 
publice în timpul concesiunei Grawley a fost com­
pusă din D-nii Allard ca şef al serviciului,  de con­
trol, D-nu Tassian, secretar. 

D-nii G. Duca, I. B. Cantacuzino şi C. Popescu, 
ca şefi de secţie, iar D�nii Saligny, Grant şi Ce­
zian, ca asistenţi . 

In timpul  întreprinderei Guilloux, sunt : D=-nu 
C. Olănescu, şeful serviciului de control, Zeuceanu, 
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secretar. D-nii Don, Saligny şi Ţerruşanu, ca şefi 
de secţie, iar D·nii Cepescu, I l ie Radu, Stoenescu 
şi Iliescu ca asistenţi. 

La începutul exploatărei mixte ' găsim pe D-l 
inginer Petre Ene, sub care s'au complectat toate 
lucrările de întărituri şi apărări ce reclamau în­
drăsnetul traseu al liniei. , -

Concesiunea Grawley a foşt aprobată prin de-
cretul princiar din 2 2  11,ll i e  1 87 5 .  Costul lucr�rilor 
era de 33 .  l 50.000. 

D-l Guiloux a l uat lucrările tot cu acelaşi preţ 
la 1 l Iunie 1 87 7 .  

Lucrările a u  fost .terminate în 1 879.  

I 
Rampe ş1 pante 

Urcare de 888m. 3 2 n'a putut fi obţinute de cât 
admiţând pe acest traseu · pante şi rampe consi­
d erabile .  

In  următorul tablou sunt coprinse pantele şi 
rampele ce să întâlnesc pe această linie precum 
şi lungimile la care să aplică. 

I ! 
Rampe sau pante · Lungimea la care La O/o din lungimea 

·În ro. la O/o se aplică în ro. totală a liniei 

De Ja rm l a  6m 1 3 ,397 I 5 ,  9 

« « 6 (( « IO«  30,893 36, 6 
« « IO«  « l 5 « 2 2,339 26,  5 

(( « 1· 5 « « 20« 1 6�208 1 9, I 

orizontal 1 , 780 I '  9 

Total . . 84.6 1 7  1 00.00 

Se vede din acest tablou că pantele foarte pro­
nunţate de I 5-20°/0 sunt destul de numeroase, . -
i.ntrând ·în totalul l iniei pentru i 9,  1 la  0 / 0 •  
. Lungimea pantelor este în medie de 6oom. 

Să întâlnesc însă excepţional rampele de mai 
sus. pe lungimi mai mari de 1 km. . 

La km. 5 3+263 ,30 avem o rampă de om.020 
pe 4,2 2  5m.60. 

2 5 1 

Curbe si aliniamente ' 
In tabloul de mai 1'os sunt trecute curbele s· , 1  

aliniamentele liniei. 
. 

Curbe şi raze în m. Lungime în m. La 0/o 

De la 3000111 la 7oom l l , 734  8 2 . 2 6  
(( (( 700« « 500 « 6,03 5 42 . 3  l 

(( « 500«  « 300 « 6�494 4 5 . 5 3  

Total. 1 4, 263  1 6 . 8 5  

Al iniamente ' 
70 , 3 54 83 . I 5 

Total. . 84,6 I 7 -

După c�m se vede din acest tablou proporţia 
curbelor este destul de mică, 1 6. 8 5 °/0 , cu toate 
greutăţile traseului .  

Lucrări de artă 

Lucrările de arte constau în poduri şi podeţe 
metalice şi de zidărie şi. în tunele .  
. Linia este asigurată , cu deplin succes, prin pe­

reuri si anrocamente.  ' 
Pentru ca anrocamentele să fie eficace ele tre-

buesc întt'eţinute în fie-care an şi cantitatea ne­
cesară pentru acest scop e de 2000-3000 tone 
pe an .  

In  acest chip s'a reuşit în  multe părţi deja, a 
avea maluri fixe, cu vegetaţie puternic şi la adă­
postul viituri lor cât de mari . 

·Pe toată întinderea liniei sunt r 39  poduri şi 
·podeţe, din cari 59  apeducuri ,  cu deschideri va­
riind de la om. 60-2m.oo. 

Podurile metalice sunt construite din grinzi 
drepte cu deschideri coprinsi:: între 3m. 80 şi 2 5 9m. 

Poduri cu deschideri mai mari de r oom sunt 
trei, toate peste Pr

.
ahova : unul de 2 5 9m.89, altul 

de I 1 4m.84  şi un al treilea de 1 09m.48.  
Suma totală a deschiderilor podurilor metalice 

este de I 704m.76. 
Este . de observat că toate podurile metalice de 
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pe această linie trebuesc să �e co��o�id�te. l� 
adever de la darea în circulaţie a hme1 ş1 pâna 

astă-zi materialul rulant a devenit din ce în ce 

mai g�eu, iar vitesele s'au sporit, cea ce a făcut 

ca poduri şi cale.a să devie insuficiente 
. 
pentru 

exploatare în condiţiunile actuale. Este mai a�an­

tagios a înlocui podurile mici,
_ 

precum ŞI pe 

acele mari pentru care proporţia de metal de 

adăogat este mai mare de 30°/0 . Tona de fer 

adăogată pentru consolidare costă în medie I 200. 
In 1 898 s'au înlocuit I 7 podeţe de 3m.80, de 

cătră Serviciul de Intreţinere. Valoarea lucrărei a 
fost 40000 lei . · 

Serviciul podurilor se ocupă cu consolidarea şi 
înlocuirea podurilor mai mari de r om. 

In cursul anului 1 898- 1 899 s'au consolidat 
podul_ de la Bobolia peste Prahova şi s' a .înce­
put consolidarea podului .de la km 4 I + 300. 

Zidăriile la toate podurile de pe linia Ploeşti­
Predeal sunt în bună stare afară de cu}ea podului 
de peste rîul A�uga, care prezintă câte-va _crepă­
turi verticale. Podul acesta e .însă destinat a fi 
înlocuit cu un alt pod de zidărie cu ocazia con­
struirei gărei Azuga. 

G ă r i  
La înfiinţarea liniei Ploeşti-Predeal erau pe 

toată lungimea ei următoarele gări : 
Baicoiu cu o lungime de 49 Im 
Câmpina » i> » » S 3om 
Comarnic )> » » 
Sinaia >> » >> 
Buşteni » '' )) 
Azuga » » » 
Pred,eal �> » >) 

Depărtate respectiv  de 2 1 . 700. 
I 5 . 200, 7.600, 3 . 700, 7 .800. 

» 45om 
ll 467m 
>> 28 I m  
)) 400 
» 794m 
1 4 .000, 1 4  OOO, 

Traficul liniei crescend şi esploatarea făcen­
du-se cu greutate s' au înfiinţat succesiv ; gara 
Buda si halta Valea-Largă, iar în I 898 ·--: I  899 ' 
halta Belia şi h alta Breaza. 

Traficul liniei 

I n anul 1 88 3 circulau între Ploeşti-Predeal tre­
nurile 29-30 accelerat, trenurile de persoan� 
1 9-20 ' şi 2 1-2 1 în totul trei trenuri ; iar la tre­
nuri de marfă găsim trenul 92 1 --92 2-939-940, 
adică zec� trenuri de marfă în total . 

In anul 1 899 găsim pentru Ploeşti-Predeal u r­
mătoarele trenuri de călători : trenul 9 - I O, tre­
nul 1 3- 1 4, trenul 1 2 7 - 1 28 ,  trenul 1 77- I 78, 
şi  trenurile de  plăcere : trenul I 5- 1 6  şi trenul 
I 29 - I 30. Trenurile de marfă sunt regulate 
pentru în fie-care direcţie, afară de aceasta să 
formează trenuri de câte-ori - e nevoie. 

Luând un an m ediu m işcarea trenurilor între 
Ploesci-Predeal este următoarea : 

Trenuri Tonagiu 
Ploesci --Buda 5 396 I 0 1 7 5 56 
Ruda - Baicoiu 4360 844006 
Baicoiu - Câmpina 4320 820 I so 
Câm pina - Comarnic 5046 736684 
Comarnic -- V.-Largă 4956 643900 
V . -Largă -Sinaia 4824 667 593 
Sinaia-Busteni > 4705 605 1 1 3 
Buşteni -Azuga 4639 569 5 26 
Azuga-Predeal 4643 5 56292 

Creşterea traficului  ş i  m1şcarei trenurilor pe 
linia Ploesci-Predeal a fost- constantă aşa că astă-zi 
avem un trafic de patru ori mai mare de cât la 
începutul expl oatărei. 

In alăturatul tablou este coprinsă m işcaree că­
lătorilor şi mărfurilor între anii I 888  şi I 898. 

T A · B L O U 
despre numertll călătorilor transportaţi şi totiele de mărf11ri transportat� pe linia 

Ploeştt,.Predeal în anii : I888-I889. 

1 - - t 
A N I I 

'î'RAFICUL . 
I I 1 89 1  J I I I I 1. I 898 . 

- 1 888 I 889 1 890 1 892 1 893 1 894 l I 895 1 896 I 897 I I I Călătorii . exp,edi-
a ţi sa ii sosi ţi 1 80.398 2 04 .839 261 . 49 l :i80. 2 52 443.05 7 44�.866 485.424 '1 7J.224 502.9.J.5 490.554 541 .oc;,4 . Bagage şi mărfurI -de iuţelă mal'e şi j 

, mi�ă . . . . . � · 240.8 r 5  266. c.oo .201 .49 l . I 204,(/95 380. 1 88 37 7. 1 83 4 1 4.64� 407. r92 449. 1 3 2  567.6?0 582.070 
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Serviciul de tracţiune 

Servioiul de Tracţiune pe această l inie e făcut 
de Depositele : Ploeşti-Câmpina şi Predeal'. 

Depositul Ploeşti �eserveşte întreaga distanţă 
Ploeşti-Predeal-Buda-Slănic şi eventual trenurile 
separate de marfă la Bucureşti . 

Depositul Câmpina deserveşte în special dis� 
tanţa Câmpina-Predeal şi foarte rar Câmpina­
Ploesci. Deserveşte Câmpina-Doftana. 

Depositu l  -Predeal primcsce toate maşinele so­
site cu trenuril�. In acest deposit să odihneşte per­
sonalul şi se curăţă maşinele. 

Depositul Ploeşti 

A11e· următoarefo m aşini : 
Categorz'a 3-a : o. 8, 0.9, 5 3 7 , 5 3 8 ,  5 39, 540} 

54 I ,  542 ,  543 ,  147  5 ,  J 476, 1 477 ,  1 479, 593 ,  
594, 595 ,  67 5 .  

Categoria 4 a :  1 5 00, r 50 1 ,  � 502, 1 503, 1 504, 
1 505 ,  1 506, 1 507, 1 508, 1 509, 1 5 1 0. 

Maşine cu păcură şi lignit (Holden) din care în 
repara.ţie urm:'itoe\-rele 08, 596, 1 5 1 0, I 506,  542 ,  
1 50 t ş i  , împrumutate la Depositele Predeal 0,7 ,  
Câmpina 594, 67 5 .  

iviaşinele din Depositul Ploeşti fac toate t.renu" 
rile de călători şi mărfuri pe întreaga distanţă 
Ploeşti-Predeal dus şi întors., 

trenurile de mărfuri la suire se descompun 
însă în Câmpina făcend dintr1un tren 2 pentru a 
tnerge . mai depmte. Partea a dou� circulă remor­
cată de o Maşirtă a depositului Câmpina care 
tndată ce -soseşte' în Predeal să înapoiază isolată , 
înapoi. 

Trenurile de călătort· au bruto permis de ta­
beta de i noărcare (veqi' mersul Trenurilor) 40 până 
1 t o  tdne, dapă categoria maşinei, plus (în t im­
pul ·verei) o supra-greutate de 20°/0 . Din causa 
acestei supra greutăţi mecanicii sunt autorisaţi· a 
ci;vea

. 
o
. 

m·ică întârziere .
. 
Când 'bruto t�enului . de 

persoaae e mai mare, se discompune trenul în 
dott� părţi', Această discompunere a:re defectul de

. 

a ihtâriia toaite 'trenuriie, cu . care trenul ·regulat 
se întâlneşte„. 

Apă să îa, l a  sufr'e I'lumai/ în · Câmpina Sa·u Co� 
marnio · şi· Sinaia·. · · _ · 

Combustibilul ars la trenurile accelerate <şi
. 

de 

persoane este parte lignit şi păcură, parte cătbumi 
negri . Lignitul şi păcura are avantajul de â nu 
produce fum şi nic i  scânteie .  

Serviciul mecanicilor de la aceste ttenuri e t:Jsor J 
fiind numai de o qi . Nopţile te petrec sau în 
Ploesti sau în Predeal. ' 

'trenuri de mărfuri 

Trenurile de marfă pe linia Ploeşti..:Predeal în� 
tîmpină mari greutăţi . 

Trenuri l e  pleacă din Ploeşti cu bruto prevequt 
în carnetul de mersul trenurilor până la Câmpina', 
mai  tot-dea-una cu sporul de 2.0 °/0 , -1 00 până la 
1 80 tone, după categoria maşinei. 

Din Câmpina o parte pleacă cu Maşina trenului 
sosită din Ploe,şti iar a doua parte pleacă cu o Ma­
şină din Câmpin�. In Câmpina descompun�f).du-se 
trenurile să manevrează pentru a pune frîne sufi„ 
ciente în tren şi mai tot-dea- una se pun frlne pet„ 
man,ente de oare-ce.trenuri l e  sunt compuse îrt mare 
parte de vagoane goale .  

Trenuri le accelerate şi de persoane sunt toate 
tnzestrate cu Îrîna W estirtghouse. 

Intârzieri le produse la aceste trenuri în timpql 
verei este datorată mai ales îocruclşăriior prirt 
8taţiuni şi descornpunerei trenurilor în 2 pă'rţi' . 

Porţiunea cea mai cleficilă pe distanţa Ploeşti.: 
Predeal e distanţa Comarnic"'V-. largă. 

Maşinele ce actualmente fac serviciu sunt prea 
slabe pentru greutăţile de remorcat. S'au luat ma„ 
şinele cu No. 1 4 7 5 - 1 4}9 care sunt pentru l ini i  se ­
cundare şi s'a pus fa Hnia · ceâ niai grea din ţară 
aceasta din causa de lipsă de maşini mai puternice . ' 
înzestrate cu frîi;i� W estinghouse şi ap_arat pentru 
încălzitul trenurilor cu abur. · 

La coborîrea trenurilor din Predeal spre Ploeşti 
mergem în pantă afară cţe· o mică rampă la Po„ 
dul Bobolia. Ded trei\u1ril e . pot fi grele cu cori„ 
di

.
ţfa de a fi destul de înfrînate. _ 

.Este 9e remarcat, că timpul d� rr1ers e scurt 
la coborîre, deci maşinele merg cu yitesă de 
4 S - 60 chilometri, . cor� chiar dacă · p'osed frîn� 
nu 'se.· pot utilisa . . . , 

Dacâ căutăm in libretu!' de mersul  trenuri lor 
greutatea: ce trebue înfrâ11ată găsim pentru dis­
tanţa · C:.:omarni'c-V alea-largă 1 /a parte din bruf� 
total .  Deci se vede cât' de multe ·ftîne peima• 
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. berite trebuesc puse l a  tren până să · ajungă
.
la 1 �.,, 

. arte {lin ' greutatea trenurilor ce trebue 
. 

fnnata . 

�ceastă greutate trebile frînată. cu acelaşi No. de 

frînă la . suire ca l a  coborîre. 

'. :  Ih · Coinarnîc, V.-1argă, Sinaia, Buşteni  şi Azu�a 

sunt cunoscute greutăţile de m anevrare c: t�-
. . � Trenurile întârzie de multe-on dm t1rnpmam . 

• . 

această causă . Ba chiar · stau degeaba m staţie 

fiind-că statiunea vecină nu are loc pentru al 

iimi . · Sevi�iul l a  trenurile de m arfă se face cu 

�fasini Cat.  IV. care ard păcură şi J ignit (Holden) . 

La .' aceste · Maşini aparatul Holden a dat cel m ai 
bun resultat . 

Inainte de ap1icar.ea acestu'i aparat maşinele 
ardeau l ignit amestecat cu cărbu n i  negri şi lemne 
.în cantităti mari . Trenuri le întârziau prin fie-tare 
statiune p

1
entr�1 a curăţa sgura şi a face presiune.  

De
' 

când 's'a aoli�at aparatul Holden, sgură se 
face puţină, pr�siunea e tot-dea-una suficientă şi 
lemne nu se m ai ard. 

Apă
. 

se ia de trenuri de marfă aproape în fie­
care statiune în care să distribue .  Serviciul l a  , . 
ăceste trenuri este foarte obositor pentru perso-
µal cu toate că sunt puţine trenuri care circulă 
noaptea .. 

Casanele acestor maşini se obosesc mult  din 
.causa' evaporaţiunci continuă a apei . Consumaţia 
de vapori e aşa de. mare în cât la suire m ecanici i 
sunt, obligaţ i . a trage �pă aproape în  continu.  

bepoul Câmpina 

��a.ce toate trenurile separate de mărfuri pe 
nistanţa Câmpina-Predeal  cu bruto remas de la 
trenurl le regulate din Ploeşti. Plus m anevra ne-
cesară în statie. 

. 
' 

· Maşinele ce s.e află îi1 depou actualmente sunt : -594, 595, 673, 675 în serviciu şi în reparaţie 
502 şi so r .  

' , Aceste maşini fac foarte mult serv1cm . De 
tnulte-ori merg de 2 --3 ori până la Predeal şi !napol . In casuri de mare trafic se face schimb 

. de personal aşa în cât m ::işinele n u  mai stdu 
aproape de loc Aceste m aşini m erg la Predeal 
cu tren · şi se întorc din Predeal la Câmpina iso­
late cu V'.:'l gonul de manipu l aţie . 

Depoul Predeal 
. • .· t . 

Are o singură m aşină 5 1 8  pentru m anevră şi una 

07 împrumutată d e  l a  Ploeşti tot în acelaşi scop. 
Are i mportanţa fiind-că toate m aşinele ce re­

mîn aici se întorc şi iau apă, cărbuni, se distribue 
puţin . 

Jn acest depou staţionează şi maşinele ungu-
reşti şi se întorc. 

Dormitoarele mecanicilor sunt m ar i şi bune în 
acest depou însă vara insuficiente. 

Pompe 

Sunt u.nnătoarele : 
. Buda (apă de puţ), Câmpina (apă de gârlă) , 
Comarnic (apă de puţ da bună), Sinaia (apă de 
la  alimentarea oraşu lui) , Predeal (apă de gârlă), 
Afară de Buda apă bună. 

Plăci învîrtitoare 

Au diametru I 4160. 
Sunt în P loeşti, Câm pina , Sinaia, Predeal se 

defectează des. 
Aceste p lăci vor fi insuficiente la sosirea mei.­

şinei Com pound , cari maşini au lung.imea de 
1 +m20. Pot încăpea pe placă tnsă nu se vor pu­
tea întoarce fiind·că aceste plăci nu se întorc de 
cât când sunt equilibrate .  

Plăcile din Ploeşti ş i  Predel trebue n e a  p ăra 
înlocuite. 

Greutăţile exploatărei liniei Ploeşti - Predeal 

Examinând profilul în lung al liniei Ploeşti-Pre· 
deal, greutăţi l e  de exploatare devin evideQ.te de 
la şine : d istanţele -dintre gări fiind mari şi grele 
de parcurs timpul mersului e neapărat lung ; gă· 
ri le fiind scurte gararea trenurilor şi manevrelţ 
lor sunt complicate şi cauzează pierderi de timp 
considerabile. 

Traficul fiind mare şi crescând din zi în zi> 
face şi mai grea încă circulaţia trenuri lor. In a-

. dever presupunând un numer îndoit de vagoane 
de transportat, maşinele noastre . neputân-du-li-.se 
cere mai  mult  de cât li se cere aglomeraţiunile 
prin găr i vor deveni regulă şi vor fi_ ·gări în c.are 
din această cauză încrucişări le nu vor m ai fi cu 
putinţă . 
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Aceasta să în tâmplă. ades.ea staţiilor Câm­
pina şi  Comarnic care nu mai pot pri m i  nici u n  
tren.  Intârzierile ş i  aglomeraţiunHe d i n  cauza a­
cestor staţiur i  se traduc asupra exploatărei între­
gei linii prin întârzieri colosale, care să cifrează 
cu sume importante. 

Starea de lucruri nu mai era tolerabilă de a­
ceia cât m·ai urgent Direcţia C. F. R.  trebuia să 
avizeze la măsurile de luat. Cauzele care împe­
dicau desvoltarea traficului şi mersul regulat al 
exploatărei erau de doă feluri . 

Vriile inerente linjei şi altele proveni�d din 
causa materialului . de . tractiune. l 

Din descrierea liniei am vezut că greutăţi 
pentru exploatare pot rezulta � 

Din rampele excepţionale ce se întâlnesc pe t6t 
traseul, gările scurte, insuficiente pentru actualul 
trafic. Podurile slabe , neper miţând dubla tr�cţiune. 
Distanţele dintre unele gări .  Calea construită cu 
m aterial  uşor, şine tip. 3 2 .  

Piedeci l e· provenind de l a  m�terialul  de trac­
ţiune erau : l ipsă de maşini puternice . 

Lipsa de maşini nu să putea înlătura alt-fel 
de cât cumpărându-se maşini noi şi puternice, 
cea. ce s'a făcut . deja .  

Cauza principală însă a impiedicărei mersului 
regulat a exploatărei este linia ; asupra ei  deci 
trebuia îndreptată toată. atenţiunea. In adever ce 
ar folosi un material . puternic de tractiune si. un l ' 
parc bogat de vagoane, dacă linia n'ar permite 
circulaţia pe dânsa sau dacă gările ar fi insuficiente 
pentru Jncrucişarea şi gararea . trenurilor, rezu ltă 
deci că îmbunătăţirea exploatărei şi sporirea debi­
tulu� liniei depinde de capacitate_a sa de a suporta 
trepuri cât se poate de g,rele şi de putinţă de a le 
scurge cât n1ai repede_ pe o anumită secţiune. 

Intâia ideie care să prezintă pentru sporirea 
debitului liniei este natural construirea paralelă 
.cu întâia l inie a unei ·a <loa linii .  

Cu l inie dublă, trenul circulând numai într' un 
sens, ducere s'au întoarcere, pe de altă parte 
regulamentele de exploatare permiţând plecarea 
la 5. m inute interval a unui _tren de marfă după 
un tren de persoane şi după ajungerea în staţia 

· următoare a. unui tren de marfă (2 8 minute în 
casul l iniei Pioeşti-Predeal) se v ede că l inia Plo­
eşti-Predeal ar putea da trecere la cel puţ in 1 00 
trenuri pe 24 ore presupunând ca vitesa trenuri-

25 5  

lor ar fi aceiaşi ca până acum.  Nurrietml , ,  trehu­
rilor ar putea fi şi  mai mare, căci vitesa trenu„ 
rilor sar p11tea mări, în acelaş timp nq.mărul to;.; 
nelor kilometrice ar creşte prin fa ptul că m aşi­
nele noi, puternice ar putea transporta un numer 
mai mare de vago2ne încărcate .. 

Uşurinţa expl<?atărei şi siguranţa ei pe linii du­
ble fac din construirea unei' a doa l ini i  între Plo-. 
eşti-Predeal soluţiunea definitivă a problemei . In 
împrejurările actuale pirecţia C.  F. R. nu se 
poate gândi la începerea unei lucrăr i  care ar co.r 
sta cel puţin r 6  milioane, avându-se în vedere 
greutăţile traseul ui ş i  numeroasele lucrări de artă 
necesitate de împrejurări . 

Soluţiunea u nei l inii auble fi ind  înlăturată, de 
o cam dată, remâne ca mij loc de sporire a de; 
bitului Ploeşti-Predeal . r )  sporirea numerului m_a� , 
şinelor şi forţa lor. . ·. 

D.ebitul l iniei va creşte când vom putea fac� 
pe dânsa trenuri mai grel e, transportând un �ai 
mare numer de vagoane, şi circulând cu o vite�� 
mai mare. 

Progresele şti i nţei au permis asta zi constru� 
rea de maşini grele„ cântărind până l a  r 6t dţ 
tone şi putând transporta în pal ier 66 50 tonţ 
adică tin tren de r 66 vagone. Capacitatea vagoane; 
lor s'a mărit de asemenea. Se construesc a�tă-� 
vagoane de oţel în America şi Germania . �a_ţJ1 
pot transporta 40 tone de o dată . " J_, 

Nimic nu să opune deci sporirei del>itul� i  l in\� 
Ploeşti-Predeal îmbunătăţind treptat�materi.alul _ r� .� 
land destinat a circula pe această l inie. . . . .  :, 

Linia Ploeşti- Predeal construită
. 
în pP.rioada de 

• .  _I 

la r 87 5- r 879, e prea slabii pentru . a s.UP?.� ţ��· 
cu singuranţă, chi ar actualul material de ,cal�„  · 

La începutul construcţiunei căilor noastre f�rf.};� 
materialul rulant fi i nd uşor calea propr iu zisă �f� 
stabilită cu şini de mică greutate pe metru ; cuţ"ent 
30 k .  - 3 5  kgr. scurte de 6m ·până la 6 -. · ·3.97 
lungime, cramponate pe traverse puţin num�roa_�e 
şapte sau opt. . . .!' 

Creşterea greutăţei trenurilor a fă cut pe toa_ ţ9 
administratiile de căi ferate să întăreascâ . calea l 
propriu zisă, sporind greutatea şinelor sau cres-
când numerul traverselor. 

Astă-zi nu mai auz.im v.orbindu-se de _c�t . .  �e 
şini de ·40 -· 50 kgr.. pe m. curent şi de L 2 -:-- r 8 
m .  l ungime. = r m r ,  
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Ministerul Lucrărilor Publice a făcut să se stu­

eieze prin D-l .  insp. G-ral Elie Radu în anul I 890 

un nou tip de şină, tipul de 40 kgr. pe m. cu­

rent şi 1 2  m .  - _ lungime care s'a şi aplicat deja 

pe lioia Craiova-Calafat-Bucureşti�Ploeşti (linia 

J I-a) şi Feteşti-Cernavoda. 
Liniile din nou construite să preved cu mate­

rial mai greu, iar liniile principale  sunt prevezute 
a avea şinele de timpurile vechi de 3 2 kg. sau 
30 kgr. cu tipul nou de 40 kgr. în acest cas sunt 
liniile Bucureşti-Ploeşti (linia I-a) şi Ploeşti-Predeal. 

Rezultate foarte bune sa obţin prin sporirea 
numerului de traverse care sup�rta o şină. 

De aceea încă din anul I 894 s'a prevezut îm­
bunătăţirea

. 
p�zei de 

. 
c�le, pe toată reţeaua C. 

F. R. (Ad. No. 8256oj 1 1 05 7 L . - 1 894) preve­
zendu-se sporirea numerului de traverse de la 7 
la _1 0  şi de la 8 la 1 I după tipul şinei . 

ln 1 898 s'au şi prevezut sumele necesare pentru 
acestă lucrare iar în cursul anului s'au şi inceput 
iucrările pe liniile Bucuresci-Ploesci ( 43 ,000 lei), 
Ploesci - Predeal ( 3 50,000 lei . Bucuresci - Cons­
tanţa (3 8 5 ,000). Lucrările au costat în termen 
mediu 4000 lei pe km. şi sunt aproape terminate. 

O altă parte slabă a liniei Ploesci-Predeal sunt 
podurile ; am vezut însă că ele au fost în parte 

_înlocuite ; iar că restul sunt pe cale de a fi con­
solidate. Podurile şi linia fiind consolidate în scurt 
ti�p tr�nurile de pe linia Ploesci-Predeal vor putea 
circula cu vitese mai mari iar cu materialul  mai 
puternic se vor putea remorca mai multe vagoane 
îp.că�cate. 

Cu îmbunătăţirea l iniei şi a materialului rulant 
problema nu este înc� cu totul rezolvată. 

Din descrierea liniei ferate Ploesci-Predeal re­
�ultă că un alt in�onvenient care împiedică cres­
cerea debitului liniei sunt şi gările. 

_In  adever toat� gări le  sunt 
. 

scurte, lungimea 
liniilor de garagiu mică, adesea trenurile de marfă 
nu încap în gară, toate aşezate în pantă şi timpul 
mersului trenului considerabil din cauza distanţei 
di

_
ntre gări şi pantelor. 
Imediat după punerea în exploatare a liniei s'a 

vezut inconvenientul staţiuni lor prea depărtate u­
r:iele de altele şi s' a remediat înfiinţându-se sta­
ţiile Băicoiu şi halta Valea-Largă. 

Aşa cum este împărţită l inia astă-zi, iată mersul 
unui tren de marfă de la Ploeşti la Predeal : 

256  

- -- --
Staţiuni D-ntă Tp.-� , 

Ploesci 
Buda I O.O 30 
Bai coiu I 1 . 7 3 5  I 
Câmpu-lung l 5 .9 4 1  
Comarnic 1 4.4 42 
Vale_a-largă 9. 5 40 
Sinaia 5 . 7  2 1  
Buşteni 7 .6 28 
Azuga 3 . 8  1 4  
Predeal 7 . 7  28  

84.4 2 79' 

Adică distanţa de 84 kl. e parcursă de acest 
tren în 4 ore 39 min ; dacă se adaogă opririle 
această distanţă este parcursă în 9 ore şi 3 5 m . ,  
î n  care timp s e  întâlnesce c u  I 2 trenuri 1). 

Să vede câtă perturbaţie aduce în serviciu în­
târzierea unui tren care are timp de mers, pe  
unile secţiuni 42 minute. Dacă am presupune că  
trenul luat drept exemplu ar  întârzia numai  5 
minute, această întârziere s'ar traduce pe secţiunea 
Câmpina-Sinaia cu cel puţin 80 minute. 

Pe lângă întârzierea provenită din prea lungul 
timp de mers între staţiuni, trebue să mai adăo­
găm lipsa liniilor de garagiu prin staţii, cee� ce face 
manevrele grele şi complicate, cauzând perderi 
însemnate de timp şi necesitatea descompunerei 
trenurilor în Câmpina de unde m aşinile nu mai 
pot remorca acelaş numer -de vagoane. In contra 
acestor inconveniente soluţiunea este indicată de 
la sine : micşorarea timpul ui de mers între sta­
ţiuni prin sporirea vitesei, făcută posibilă prin în­
locuirea actualului material de tracţiune, înfiinţarea 
de noi gări sau halte în puntele indicate de prea 
lungul timp de mers şi în fine sporirea gărilor 
care însă singură nu poate avea tot efectul dacă 
s'ar întrebuinţa separat. 

Pentru realisarea sporirei debitului lin iei  Pl0e-şti­
Predeal, Direcţiunea C. F. R.  execută pe această 
linie lucrări în scopul de mai sus. 

A ceste lucrări sunt de o camdată sporirea)taţiei 
Azuga şi înfiinţarea. haltelor Breaza şi Belia. I n  
studiu sunt încă două halte : una între- · Comarnic 
şi Valea-Largă iar alta între Băicoiu _şi Câmpina 
la  Bobolia. 

1) .  A se vodea mer�ul t renurilor. · Tr. No. 665. 
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Gara Azuga 

Pentru înlesnirea traficului direcţia C. F. a pro.,. 
ectat înfiintareâ unei gări în locul vecliei gări ·a­
junsă insuficientă chiar pentru traficui local. Vechi� 
gară coprindea o linie legată GU linia curentă. ş1 
o linie de garagiu de I 4om lungime. Gara toată 
avea 4oom. 

Azuga în timpul din urmă a ajuns să aibă şeapte 
fabrici cari încarcă şi descarc� zilnic un numer 
însemnat de vagoane, 30- 50, şi p_entru aceasta 
nu avea la disposiţie de cât o linie de garagiu 
nici magaz\e, nici cheiu de încărcare, nici basc�la� 
mărirea gărei se impunea prin urmare. Un alt 
inconvenient al vechei gări, piedică şi pericole 
p�ntru exploatare era pa�ta li�ii lor de garagiu-. oo I 5 în medie . 
· P�oectul studiat şi în curs de _ execuţie, caută 
să satisfacă traficului actual şi crescereţ lui pro­
babil, el co

.
prinde şease l ini i de garagiu şi trei 

lin i i  moarte, o magazie, u rţ  cheiu ,  un pod bas­
cul o clădire de călători, un economat, un can-' 
ton cu etagiu şi un canton simplu . 

Două proecte au fost studiate, Unul acel care 
se execută acum şi altul în care gC1ra se aşeza 
ţnai în spre Predeal cu 5 oom. Proectul de al 
doilea dacă se executa . ar fi cos.tat mai puţin, 
de oare-ce ar .fi reclamat mai puţine .terasamente, 
s'a tinut sea�ă însă. de cererile _ţ1,1tulor proprie-, . . ' -: . 
tarilor de fabrici c.ari au reclam.at clăqirea nouei • ' ' ...- I • ' 
gări tot pe locul celei vr.chi . . 
. Creditul prevezut pent�u . această lucrqre este 
de 8 50.000 lei -. suma relativ m ică faţă de im­
portanţa localităţei, care a dever}it cel mai D?are 
centru indus.trial de pe toată valea . Prc�hovei şi 
fată de înlesnirile ce le va .trage traficul l iniei , . 
din înfiintarea acelei ·gări anuitatea sumei de mai , . . ' . �us. ".a fi plătită nuiŢiai de ţconomia ce va resuita 
din neîntârzierile trenurilor cauzate. de i nsuficienţa 
vechei gări. 

Halta Breaza s1 Halta Be�ia. , 
Timpul de mers considerabil al trenurilor de 

marfă între Câmpina şi Comarnic precum şi in­
suficienţa lor · pentru traficul actual impuneau Di­
rectiunei Căilor Ferate, doritoare de a spori de . , 
bitul liniei Ploesci-Predeal, înfiinţarea unei halte 
între aceste două gări . 
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lhtre Comarnic şi · V alea-Largă : -timpul  de par­
curs. es.te de 4� minute, ca şi · înfre . Bai.eoiu şi 
Câmpina. Acestă reol'ama : înfiinţarea --unor · halte 
si între aceste localităţi . ln chipul acesta se 
�ealizează profile · de tracţiune, . ce pot fi parcurse 
în maximum 2 8  de minute, ceea ce aduce o mare 
regularitate Îtl compuner�a şţ_ merstd tr_en.uri lor 
si ca rezultat sporirea debitului lin!ei . . . . . · ' 

I� adever . î�cn;icişările. putâµdu-s� f�ee-. cu 
1 2 - 1 4  minute . mai curând 'deb(tµl Iinfei va . � -
c�es�ut tn · propo

,
rţia de �-� 1 4  , · nurilai diri -faptul · 40 42 . · - r  · 

î_nfiinţărei haltei ·proectate: . . :, „: 
. D�svoltarea ce a lu�t industria petrolului în . �e:-0

giQnţa Câmpinei şi a varu
.
ţui,, l�.�n-ărie\, �ţc. ,  . t.n . a� 

cea a . Comarnicului au deţermu.°'at pe Direcţmne� 
·Generală a C. F R .  să ir\fi.inţ�ie.„de o . q1m dat� 
·� haÎtă J�tre Câmpina şi Co�;eţr�ic.� Greutatea. pro­
blemei �ra alegerea . loc.ului. unde să

. �
e aşe_� e hal,ţ� 

proectată . 
· 

� . . . . : Locurile în care heţlta putea fi aşezată erau t_�-�� : 
în aprop_iere_ dţ ·. Câmpina_ ia  · 5 krI?, la . J?!jl?c�l 
_distanţei intre Cân:tpin� ·şi Coma�r:ii.c, sau: ţa 4 �m 
de Comarnic. . 

„ 
, : _ „ . 

La prima vedere s'ar părea logică .aşe��rea 
haltei la kilometri 43 ' pmict care impa1�t�- î? 
doă părţi egale distanţa Câmpina Comarnic : _,, 

Avend tn vedere ·însă că �atul Breaz�, e indepăr­
tat de câte-va km . d� · . li nici Ploeşti-Prede�l. ,şi . că 
'accesul l a  haltă a; fi reclamat înfiinţarea ,�nef Şo­
sele şi unui p�q , şi de pare�ce J?reaza �. până 
ac�m nu e un J�rifru · - industd'al, şi mimai loc de 
vilegiatură . este 'e vident 'că� -.riid, u� tr�'nsport n� 
s'ar fi făcut la haltă din ·n'ou constrdită reacce-
s.ibilă ·de o cam 'dat� . i  şi scopul propus de a' uşura J ) I . · &ările Câmp· ina '· si Comarnic deveriite -insuficiente b , 
nu era atins, de aceea acest loc de haltă trebuia 
înlăturat de la început. 

Pentru satisfacerea însă trebu inţelor locuitorilor 
din Breaza, punându-le satul in mai de . · aproape 
legătura cu centrele ' m ai �opulafe s'a înfiinţat o 
haltă de călători la km. 4 1 ,  cheltuindu-se o sumă 
netnsemnată -· 7000 lei - şi totul e prevequt 
pentru o sporire ulterioară în casul când desvol­
tarea ce ar lua-o localitatea ar justifica înfiinţarea 

- un©-i halte.' 
Remâneau în presenţă puntele din apropierea 

Câmpinei şi cele d in apropiere de Comarnic. 
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o haltă între aceste două statiuni indife-' 
rent este unde s'ar aşeza, scopul de a micşora 

timpul · de· mers şi a înlesni î ncrucişările este atins, 

să urmărea î nsă în - acefaşi timp şi  uşurarea gă­

rilor care · nu mai pot corespunde cerinţelor tra­

ficului actual. 
Din acest_ punt d� vedere gara Comarnic este 

cea mai puţin corespunzătoarea traficului local. 

Industriile de căpetenie din Comarnic sunt va- · 

rurile, lemnăria şi petra de construcţie, toate măr­
furi care reclamă pentru încărcarea lor, magazii, 
cheuri, linii numeroase de garagiu adică tot ce lip­
sesce în Comarnic . Gara fiind coprinsă intre rîul Pra­
hova şi şoseau naţională Ploeşti-Predeal sporirea 
gătei actuale ar redam a chelţueli considerabile şi iăr­
girea ei nu s'.ar putea face de cât în spre şoseaua 
naţională şi  sat prin urmare ar fi nt?apărat l imitată şi 
insufiicientă chiar pentru traficul actual Gara Câm­
pina, de · şi insuficientă pentru traficul actual, are 
posibi l i tatea de a fi mărită şi petrolul ce se în­
carcă acolo n u  reclama depozite pe cheurile direc­
ţiei, depozitele făcându-se în rezervoriile proprie­
tarilor, şi încărcări le putându-se face pe or ce li­
nie graţie canalizărilor din gări. t) 

Din acest punct de vedere vedem că gara 
Comarnic ar avea m a i  multă nevoie să fie des­

_
cărcate de o parte din operaţiunile sale şi că prin 
urmare construirea unei halte era mai imperios 
reclamată în apropiere de Comarnic de cât de 
Câmpina. 

· Dacă avem în vedere 'profiilul în lung al liniei 
v�dem că de _la Câmpina spre Comarnic pe J un­
�un� _d� 5 km întâlnim următoarele rampe. 

Ur�area totală pentru patru km. e de 46.97 pen­
tru distanţă de la km . 46 km. so şi som 47 ur-

') Pentrn spori . "I · • 
„ . . ' 

rea garagn or d111 Campina s'au cheltuit de'a . - • ooo lei ş1 s au mai prcvezut încă 1 338 5 lei . 
J 

In 1893 pentru l" · - · . _arg1rea gare1 Comarnic s'au cheltuit 2 2 2 1 2  lei ; iar pentru prelungirea cheului s'au cheltuit 275 I . O C I .  

Câmpina-Comarnic de la Câmpina-Comarnic de la 
km. 36 km. 46 

R. de o.o r 47pe 5 30 m R .  de o. 0 105  pe 900 m 
(( 0.005 s (( 300 (l ({" o. O I  5 (( 844 ({ 
(( o 0098 (( 400 (( « 0.0078 ( « 900 (� 
(( O.O I I 56  « 3 36 cc « o . O I 2 3 (( 26 1 « 
« 0.006 I 5 <c 3 39 cc « o. 0 1 9  (( 66 1 « 
(( 0.0093 (( 1 00 « « o.oo r 99 (( 662 (( 
(( o.o r 4 I 4  cc r 4 5 cc 
(( 0.00698 (( I 5 I (( I (( 0.0 1 099 « 888 cc I (( 0.008 5 5 (( ( 200 C< I 
(( o.o I 2 2 (( 900 (( I 

care totală pe distanţa de la 36 la km 4 r pe 
5 km . 

Rezultă deci din această comparaţiune că a ­
vem pentru a mândoă distanţele profile de tracţi­
une aproape echivalente, care deci nu influentează ' 
nimic timpul mersului trenurilor. 

Timpul m ersului între Comarnic şi halta A ar 
fi acelaş ca şi timpul mersului între Câmpina şi 
halta B. Din acest punct de vedere posiţi 1 haltei 
este deci indeferentă. 

Din punctul de vedere industrial, regiunea din 
j urul Câmpinei nu produce şi nu va putea produce 
multă vreme de cât petrol pe când regiunea din 
jurul Comarnicului  produce : var lemnării, pea­
tră de construcţie. Petrolul pentru a fi condus în 
gară nu are nevoie de cât de conducte şi câţi 
v a  k i !ometri mai mult nu joacă un m are rol , de 
aceea o haltă în apropiere de Câmpina nu ar a­
juta mult producţia locală. 

Nu e tot aşa cu o gară fâcută în apropiere de 
Comarnic, unde regiunea nu produce de cât măr­
furi care să transportă până la cea mai apropiată 
gară cu căruţele şi unde prin  urmare câţi-va ki­
lometri joacă un rol foarte important .  Din cele 
ce preced rezultă că constrµcţia u nei halte între 
Comarnic şi Câmpin a ,  să i mpunea şi că puntul 
Belia la  km 46 era obligator. 

Lucrarea totală va costa 1 97 .000 · iei d i n  care 
I 34 7 5 2 pentru terasament şi clădiri iar 62 248 
pentru cale. 

�- ------- ---
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