tisticilor. Se poate executa un control riguros a-
supra chiar a sefilor de sectie si oamenii linieinu
mai pot intrebuinta timpul de serviciu pentru lu-
cririle lor personale. .

Se sporesce productiunea lucratorului pe zi, s
face 0 mai bund supra-veghere a oamenilor, $t
si exclud de la sine prin concurenta echipelor
de lenesi si incapabili.

Se micsoreazd numérul echipelor §i prin urmare
si cheltuelile suplimentare cu ajutoarele bolnavilor
si batranilor, etc.

Astfel ci cheltuelile la Kaiser Ferdinand Nord-
bahn cu intretinerea liniei care erau cele mai mici
din Europa astdzi prin intretinerea acordului s’a
redus incd cu 209, ceea ce face cd pretul unui
klm de linie care costa 220 lei cu aplicarea a-
cordului s’a redus la 176 lei.

Bazat pe aceste probe d. Ast se pronuntd azi
catagoric in favoare executiunei intretinerei prin
sistemul de mai sus in acord pe baze de preturi,
stabilite pentru tot ce privesce reparatia si intre-
tinerea liniei; cu conditie ca sd se stabileascd o
supra-veghiere eficace.

Aceastd ultimd declaratiune a d-lui Inginer sef
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Ast este ficutd in urma nouilor probe, cdci tot
D-sa a declarat in una din sedintele Verainului
din 1878 cd aceastd intreprindere era inposibild
in Austria, dat fiind iutelile si greutatea traficului
de pe liniile Austriace.

In acelasi an drumurile de fier ale statului
Braunzig, Bavez si Colonia pe Minden au adus
laude acestui sistem de acord in sedintele Vera-
ionului din 1878 de modul satisficitor cum au re-
dus la aceste cai ferate cheltuelile anuale medii
cu 14°, pe timp de 6 ani de proba.

Ce este mai mult in acea sensiune a Vera-
jonului drumurile de fer ale Brunsviguluia decla-
rat cd toate lucrdrile de intretinere se fac cu a-
ceas acuratetd si soliditate ca si cu lucratori cu zioa.

In fine Calea feratd Colonia pe Minden aratd
cd in sectiunea a V-a in care s’a incercat acest sis-
tem de acord cu premii, de si a dat 149/, eco-
nomii; liniile erau tot asa de bine intretinute ca
si in restul liniilor, pe cind in sectiile VII si VIII
unde sistemul este incd in vigoare liniile sunt cele
mai bune de cat din toatd reteaua.

I. P. Condiescu

— O ———

Sporirea debitului liniei Ploesti-Predeal

Traseul si costul linief

Linia Ploesti-Predeal are o lungime totald de
84 kl. 617.35.

Urcarea totald din gara Ploesti pani in gara
Predeal este de 888™.32. Cota sinei pe axul cli-
direi de céldtori din gara Ploesti fiind I70™23,

Linia strabate campia ce si intinde de la Ploesti
pand unde incepe regiunea muntoasi in apropiere
de Campina la km. 29%700, unde linia trece Pra-
hova pe un pod metalic; de aci inainte linia ur-
meazd cursul sinuos al Prahovei pani la Predeal.

Linia Ploesti-Predeal a fost executats in dous
€epoci.

i

Prima, sub directiunea companiei engleze Gra-
wley, care a executat o parte din terasamente.
Dupad rezilierea concesiunei a urmat, la un scurt
interval, intreprinderea inginerului Guilloux, sub
care s’au terminat toate lucrdrile.

Personalul de control al Ministerului de Lucréri
publice in timpul concesiunei Grawley a fost com-
pusd din D-nii Allard ca sef al serviciului, de con-
trol, D-nu Tassian, secretar.

D-nii G. Duca, I B. Cantacuzino si C. Popescu,
ca sefi de sectie, iar D-nii Saligny, Grant si Ce-
zian, ca asistenti.

In timpul intreprinderei Guilloux, sunt: D-nu
C. Olanescu, seful serviciului de control, Zeuceanu,
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secretar. D-nii Don, Saligny si Terrusanu, ca sefi
de sectie, iar D-nii Cepescu, llie Radu, Stoenescu
si lliescu ca asistenti.

La inceputul exploatdrei mixte gasim pe D-l
inginer Petre Ene, sub care s’au complectat toate
lucrdrile de intdrituri si apardri ce reclamau in-
drdsnetul traseu al liniei.

Concesiunea Grawley a fost aprobatd prin de-
cretul princiar din 22 lulie 1875. Costul lucrarilor
era de 33.150.000. |

D-l Guiloux a luat lucririle tot cu acelasi pret
la 11 Iunie 1877.

Lucrdrile au fost terminate in 1879.

Rampe si pante

Urcare de 888™.32 n’a putut fi obtinute de cat
admitand pe acest traseu pante si rampe consi-
derabile.

In urmatorul tablou sunt coprinse pantele si
rampele ce sa intdlnesc pe aceastd linie precum
si lungimile la care sd aplica.

Rampe sau pante | Lungimea la care | La®/¢ din lungimea
in m. la %o se aplicd in m. totald a liniei
Dela 1™mla 6™ 13397 15, 9
« « 6« « 10« 30,893 36, 6
« « I0« « 1§« 22,339 26, g
« « I§« « 20« 16,208 19, I
orizontal 1,780 I, 9
Total. 84.617 100.00

Se vede din acest tablou ca pantele foarte pro-
nuntate de 15—20°/, sunt destul de numeroase,
intrand in totalul liniei pentru 19,1 la °/,.

. Lungimea pantelor este in medie de 600™.

Sa intalnesc insd exceptional rampele de mai
sus pe lungimi mai mari de 1 km.

La km. §531263,30 avem o rampa de 0™.020
pe 4,225™.60.
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Curbe si aliniamente

In tabloul de mai jos sunt trecute curbele s;
aliniamentele liniei.

Curbe si raze in m. [Lungime in m. La 9%
De la 3000™ la 700™ 11,734 82.26
« « 700« « §OO« 6,035 42.31
K« 500« « 300« 6)494 4553
Total. 14,263 16.85
Aliniamente 70,354 83.15
Total. 84,617 —

Dupéd cum se vede din acest tablou proportia
curbelor este destul de micd, 16.85%/,, cu toate
greutatile traseului.

Lucriri de arta

Lucrédrile de arte constau in poduri si podete
metalice si de ziddrie si in tunele.

Linia este asiguratd, cu deplin succes, prin pe-
reuri §i anrocamente.

Pentru ca anrocamentele sa fie eficace ele tre-
buesc intretinute in fie-care an si cantitatea ne-
cesard pentru acest scop e de 2000—3000 tone
pe an.

In acest chip s’a reusit in multe parti deja, a
avea maluri fixe, cu vegetatie puternic sila ada-
postul viiturilor cat de mari.

Pe toatd intinderea liniei sunt 139 poduri si
podete, din cari 59 apeducuri, cu deschideri va-
riind de la o™ 60—2™.00.

Podurile metalice sunt construite din grinzi
drepte cu deschideri coprinse intre 3™.80 si 259™.

Poduri cu deschideri mai mari de 1oo™ sunt
trei, toate peste Prahova: unul de 259™.89, altul
de 114™.84 si un al treilea de 109™.48.

Suma totald a deschiderilor podurilor metalice
este de 1704™.76.

Este de observat ci toate podurile metalice de
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pe aceasta linie trebuesc sa fie consolidate. In
adevér de la darea in circulatie a liniei si pana
astd-zi, materialul rulant a devenit din ce in ce
mai greu, iar vitesele s'au sporit, cea ce a facut
ca poduri si calea si devie insuficiente pentru
exploatare in conditiunile actuale. Este mai avan-
tagios a inlocui podurile mici, precum §i pe
acele mari pentru care proportia de metal de
adiogat este mai mare de 30°, Tona de fer
adiogatd pentru consolidare costa in medie 1200.

In 1898 s’au inlocuit 17 podete de 3™.80, de
citrd Serviciul de Intretinere. Valoarea lucrdrei a
fost 40000 lei.

Serviciul podurilor se ocupd cu consolidarea si
inlocuirea podurilor mai mari de 10™.

In cursul anului 1898—1899 s’au consolidat
podul de la Bobolia peste Prahova si s’a ince-
put consolidarea podului de la km 41 + 300.

Ziddriile la toate podurile de pe linia Ploesti-
Predeal sunt in bund stare afard de culea podului
de peste riul Azuga, care prezinta cate-va crepa-
turi verticale. Podul acesta e insd destinat a fi
inlocuit cu un alt pod de ziddrie cu ocazia con-
struirei gdrei Azuga.

Gari

La infiintarea liniei Ploesti-Predeal erau pe
toatd lungimea ei urmdtoarele gari:

Baicoiu  cu o lungime de 491™
Campina » » » » §30™
Comarnic » » » » 450™
Sinaia » » » » 467™
Busteni - » » » » 281™
Azuga » » » » 400

Predeal » » » » 794™

Departate respectiv de 21.700. 14.000, 14 000,
15.200, 7.600, 3.700, 7.800.
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Traficul liniei crescénd si esploatarea facén-
du-se cu greutate s’au infiintat succesiv; gara
Buda si halta Valea-Largd, iar in 1898 —1899
halta Belia si halta Breaza.

Traficul liniei

In anul 1883 circulau intre Ploesti-Predeal tre-
nurile 290—30 accelerat, trenurile de persoane
19—20 si 21—21 in totul trei trenuri; iar la tre-
nuri de marfd gdasim trenul 921 —922—939—940,
adicd zece trenuri de marfa in total.

In anul 1899 gidsim pentru Ploesti-Predeal ur-
mditoarele trenuri de cildtori: trenul 9—10, tre-
nul 13—14, trenul 127—128, trenul 177—178,
si trenurile de placere: trenul 15—16 si trenul
129 —130. Trenurile de marfa sunt regulate
pentru in fie-care directie, afara de aceasta si
formeaza trenuri de cate-ori- e nevoie.

Luand un an mediu miscarea trenurilor intre
Ploesci-Predeal este urmatoarea:

Trenuri Tonagiu
Ploesci—Buda 5396 1017556
Buda — Baicoiu 4360 844006
Baicoiu—Campina 4320 820150
Campina—Comarnic 5046 736684
Comarnic -- V.-Larga 4956 643900
V.-Larga —Sinaia 4824 667593
Sinaia— Busteni 4705 605113
Busteni-—Azuga 4639 569526
Azuga—Predeal 4643 556292

Cresterea traficului si miscérei trenurilor pe
linia Ploesci-Predeal a fost constantd asa cd asti-zi
avem un trafic de patru ori mai mare de cét la
inceputul exploatdrei.

In alaturatul tablou este coprinsd miscaree ca-
latorilor si marfurilor intre anii 1888 si 1898.

T A°BL O U

despre numérul cdilitorilor transportafi si tonele de mdarfuri transportat: pe linia

Ploesti-Predeal in anii : 1888-1889.
| AN I
TRAFICUL
1888 | 1889 1890 ! 1891 1892 1| 1893 1894 - 1895 ‘ 1896 | 1897 | 1898
Calitorii expedi- { ‘ T N | - )“ f L
ati sau sosifi . .| 180.398 “ 204.839 i 261.491 | 380.252 | 443.057 1 449.866 ‘ 485.424 | 473.224 | 502.9.45 | 490554 541.064
Bagagesi marfuri i ‘ l ‘ ’
de iutéld mare si ‘ ' 1 j ;
| icx | U
[ micd . . . . . 240.815 l 266,000 / 2061.491 [, 204, 095 | 380.188 | 377.183 | 414.045 | 407.192 | 449.132 | 567.600 | §82.070
i | | J 1 i

https://biblioteca-digitala.ro




253

Serviciul de tractiune

Serviciul de Tractiune pe aceasta linie e facut
de Depositele: Ploesti-Campina si Predeal.

Depositul Ploesti deserveste intreaga distantd
Ploesti-Predeal-Buda-Sldnic si eventual trenurile
separate de marfd la Bucuresti.

Depositul Campina deserveste in special dis-
tanta CAmpina-Predeal si foarte rar Céampina-
Ploesci. Deserveste Campina-Doftana.

Depositul Predeal primesce toate masinele so-
site cu trenurile. In acest deposit sd odihneste per-
sonalul si se curdtd masinele.

Depositul Ploesti

Are urmdtoarele masini:

Categoria 3-a: 0.8, 0.9, 537, 538, 539, 540,
541, 542, 543, 1475, 1476, 1477, 1479, 593,
594, 595, 675.

Categoria 4 a: 1500, 1501, 1502, 1503, 1304,
1505, 1500, 1507, 1508, 1509, I510.

Masine cu pdacurd si lignit (Holden) din care in
reparatie urmdtoarele 08, 596, 1510, 1506, 542,
1501 si imprumutate la Depositele Predeal 0,7,
Campina 594, 675.

Masinele din Depositul Ploesti fac toate trenu-
rile de caldtori si marfuri pe intreaga distantd
Ploesti-Predeal dus si intors.

Trenurile de madrfuri la suire se descompun
insd in CAmpina ficénd dintr'un tren 2 pentru a
merge mai departe. Partea a doua circuld remor-
catd de o Masinid a depositului Céampina care
indatd ce soseste in Predeal si inapoiazd isolatd
inapoi.

Trenurile de calitor: au bruto permis de ta-
bela de incdrcare (vedi mersul Trenurilor) 40 pAnd
110 tone, dupd categoria masinei, plus (in tim-
pul verei) o supra-greutate de 20°/,. Din causa
acestei supra greutdti mecanicii sunt autorisati a
avea o micd intarziere. Cand bruto trenului de

persoane € mai mare, se discompune trenul in

doué pirti. Aceastd discompunere are defectul de
a iIntdrzia toate trenuriie cu care trenul regulat
se intalneste,-

Apda sd ia la suire numai, in CAmpina sau Co-
marnic ‘st Sinaia.

Combustibilul ars la trenurile accelerate si de

persoane este parte lignit si pdcurd, parte carbuni
negri. Lignitul si pdcura are avantajul
produce fum si nici scéanteie.

de a nu

Serviciul mecanicilor de la aceste trenuri e usor
find numai de o di. Noptile le petrec sau in
Ploesti sau in Predeal.

Trenuri de mérfuri

Trenurile de marfd pe linia Ploesti-Predeal in-
timpind mari greutdti.

Trenurile pleacd din Ploesti cu bruto prevédut
in carnetul de mersul trenurilor pand la Campina,
mai tot-dea-una cu sporul de 20°,, 100 pani la
180 tone, dupd categoria masinei.

Din Campina o parte pleacd cu Masina trenului
sositd din Ploesti iar a doua parte pleaci cu o Ma-
sind din Campina. In CaAmpina descompunéndu-se
trenurile 84 manevreaza pentru a pune frine sufi
ciente in tren si mai tot-dea-una se pun frine per-
manente de oare-ce trenurile sunt compuse in mare
parte de vagoane goale.

Trenurile accelerate si de persoane sunt toate
inzestrate cu frina Westinghouse.

Intarzierile produse la aceste trenuri in timpul
verei este datoratd mai ales iacrucisdrilor prin
statiuni si descompunerei trendrilor in 2 parti.

Portiunea cea mai deficila pe distanta Ploesti-
Predeal e distanta Comarnic-V-.larga.

Masinele ce actualmente fac serviciu sunt prea
slabe pentru greutdtile de remorcat. S’au luat mas
sinele cuNo. 1475—1479care sunt pentru linii se-
cundare gi s'a pus la linia cea mai grea din tard
aceasta din causa de lipsd de masini mai puternice
inzestrate cu frina Westinghouse si aparat pentru
incilzitul trenurilor cu abur.

La coborirea trenurilor din Predeal spre Ploesti
mergem in pantd afard de o micd rampd la Po-
dul Bobolia. Deci trenurile pot fi grele cu con-
ditia de a fi destul de infrinate._ . ,

Este de remarcat, cd timpul de mers e scurt
la coborire, deci masinele merg cu vitesd de
45— 60 chilometri, care chiar dacd posed frind
ni se pot utilisa.

Daci ciutim in libretul de mersul trenurilor
greutatea ce trebue infrdnatd gdsim pentru dis-
tanta Comarnic-\'alea-largd 1/, parte din bruto
total. Deci se vede cat de multe frine permas
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nerite trebuesc puse la tren pana sﬁ»ajungéAla 1{._,
parte din greutatea trenurilor ce trebue ' frinata.
Aceasts greutate trebue frinatd cu acelasi No. de
frind la suire ca la coborire.

In Comarnic, V.-largd, Sinaia, Busteni si Azuga
sunt cunoscute greutdtile de manevrare ce in-
timpinim. Trenurile intarzie de multe-ori din
aceastd causi. Ba chiar stau degeaba in statie
fiind-ci statiunea vecind nu are loc pentru al
primi. Seviciul la trenurile de marfi se face cu
Masini Cat. 1V. care ard picurd si lignit (Holden).
La aceste Masini aparatul Holden a dat cel mai
bun resultat.

Inainte de aplicarea acestui aparat masinele
ardeau lignit amestecat cu carbuni negri si lemne
in cantititi mari. Trenurile intarziau prin fie-care
statiune pentr'u a curdta sgura si a face presiune.
De cand s’a aplicat aparatul Holden, sgurd se
face putind, presiunea e tot-dea-una suficienta si
lemne nu se mai ard.

Api se ia de trenuri de marfa aproape in fie-
care statiune in care sd distribue. Serviciul la
aceste trenuri este foarte obositor pentru perso-
nal cu toate ci sunt putine trenuri care circuld
noaptea.

Casanele acestor masini se obosesc mult din
causa evaporatiunci continud a apei. Consumatia
de vapori e asa de mare in cét la suire mecanicii
sunt obligati a trage apd aproape in continu.

Depoul Campina

Face toate trenurile separate de mirturi pe
distanta Ca4mpina-Predeal cu bruto rémas de la

trenurlle regulate din Ploesti. Plus manevra ne-
cesard in statie.

Masinele ce se afla in depou actualmente sunt:
594, 595, 673, 675 in serviciu si in reparatie
502 si 501I.

Aceste masini fac foarte mult serviciu. De
multe-ori merg de 2---3 ori pani la Predeal si
napoi. [n caswi de mare trafic se face schimb
de personal asa in c4t masinele nu mai stau
aproape de loc Aceste masini merg la Predeal

cu tren si se intorc din Predeal la Campina iso-
late cu vagonul de manipulatie.
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Depoul Predeal

Are o singura masind 518 pentru manevra si una
07 imprumutatd de la Ploesti tot in acelasi scop.

Are importanta fiind-ca toate masinele ce ré-
min aici se intorc si iau apd, cdrbuni, se distribue
putin.

In acest depou stationeazi si masinele ungu-
resti si se intorc.

Dormitoarele mecanicilor sunt mari si bune in
acest depou insd vara insuficiente.

Pompe

Sunt urmatoarele :

Buda (api de put), Campina (apd de garld),
Comarnic (apd de put da bund), Sinaia (apa de
la alimentarea orasului), Predeal (apa de garld),
Afard de Buda apa buni.

Plici invirtitoare

Au diamelru ryq,60.

Sunt in Ploesti, Campina, Sinaia, Predeal se
defecteaza des.

Aceste placi vor fi insuficiente la sosirea ma-
sinei Compound, cari masini au lungimea de
14™20. Pot incdpea pe placd insd nu se vor pu-
tea intoarce fiind-ca aceste placi nu se intorc de
cat cand sunt equilibrate.

Placile din Ploesti si Predel trebue neapira
inlocuite.

Greutidtile exploatdrei liniei Ploesti-Predeal.

Examinand profilul in lung al liniei Pioesti-Pre-
deal, greutitile de exploatare devin evidente de
la sine : distantele dintre gari fiind mari si grele
de parcurs timpul mersului e neapirat lung; ga-
rile fiind scurte gararea trenurilor si manevrele
lor sunt complicate si cauzeazd pierderi de timp
considerabile.

Traficul find mare si crescand din zi in zi,
face si mai grea incd circulatia trenurilor. In a-

~devér presupunand un numér indoit de vagoane

de transportat, masinele noastre neputin-du-li-se
cere mai mult de cat li se cere aglomeratiunile
prin gari vor deveni reguld si vor fi ‘giriin care
din aceastd cauza incrucisirile nu vor mai fi cu
putintd.
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Aceasta si intAmpld adesea statiilor Cam-
pina si Comarnic care nu mai pot primi nici un
tren. Intarzierile si aglomeratiunile din cauza a-
cestor statiuri se traduc asupra exploatdrei intre-
gei linii prin intarzieri colosale, care sd cifreazd
cu sume importante.

Starea de lucruri nu mai era tolerabild de a-
ceia cat mai urgent Directia C. F. R. trebuia sa
avizeze la madsurile de luat. Cauzele care impe-
dicau desvoltarea traficului si mersul regulat al
exploatdrei erau de doa feluri.

Unile inerente linjei si altele provenind din
causa materialului- de tractiune.

Din descrierea liniei am vézut ca greutdti
pentru exploatare potrezulta:

Din rampele exceptionale ce se intalnesc pe tot
traseul, gdrile scurte, insuficiente pentru actualul
trafic. Podurile slabe, nepermitand dubla tractiune.
Distantele dintre unele gari. Calea construitd cu
material usor, sine tip. 32.

Piedecile provenind de la materialul de trac-
tiune erau : lipsd de masini puternice.

Lipsa de magini nu si putea inldtura alt-fel
de cat cumpdradndu-se masini noi si puternice,
cea ce s'a facut deja.

Cauza principald insd a impiedicdrei mersului
regulat a exploatdrei este linia; asupra ei deci
trebuia indreptati toati atentiunea. In adevér ce
ar folosi un material puternic de tractiune si un
parc bogat de vagoane, daca linia n’ar permite
circulatia pe dansa sau daca gdrile ar fi insuficiente
pentru incrucisarea si gararea trenurilor, rezultd
deci cd imbunatatirea exploatarei si sporirea debi-
tului liniei depinde de capacitatea sa de a suporta
trenuri cat se poate de grele si de putintd de a le
scurge cat mai repede pe o anumitd sectiune.

Intaia ideie care sd prezintd pentru sporirea
debitului liniei este natural construirea paraleld
cu intaia linie a unei a doa linii.

Cu linie dubla, trenul circuldind numai intr’un
sens, ducere s’au intoarcere, pe de altd parte
regulamentele de exploatare permitind plecarea
la 5 minute interval a unui tren de marfi dupd
un tren de persoane si dupd ajungerea in statia
urmdtoare a unui tren de marfd (28 minute in
casul liniei Pioesti-Predeal) se vede ca linia Plo-
esti-Predeal ar putea da trecere la cel putin 100
trenuri pe 24 ore presupunand ca vitesa trenuri-

|

lor ar fi aceiasi ca pand acum. Numérul - trenu-
rilor ar putea fi si mai mare, cdci vitesa trenus-
rilor sar putea mdri, in acelas timp numadrul to-
nelor kilomwetrice ar creste prin faptul cd masi-
nele noi, puternice ar putea transporta un numér
mai mare de vagoane incdrcate.

Usurinta exploatarei si siguranta ei pe linii du-
ble fac din construirea unei a doa linii intre Plo-
esti-Predeal solutiunea definitivi a problemei. In
imprejurdrile actuale Directia C. F. R. nu se
poate gandi la inceperea unei lucrdri care ar co-
sta cel putin 16 milioane, avandu-se in vedere
greutitile traseului si numeroasele lucrdri de arta
necesitate de imprejurari.

Solutiunea unei linii duble fiind inldturatd, de
o cam datd, remane ca mijloc de sporire a de;
bitului Ploesti-Predeal. 1) sporirea numérului ma_’%
sinelor si forta lor. 1

Debitul liniei va creste cand vom putea face
pe dansa trenuri mai grele, transportdnd un mai
mare numér de vagoane, si circuland cu o vitesd
mai mare.

Progresele stiintei au permis astd zi construi-
rea de masini grele, cintdrind pand la 167 de
tone si putand transporta in palier 6650 tone
adica un tren de 166 vagone. Capacitatea vagoane-
lor s’a mirit de asemenea. Se construesc astd-zi
vagoane de otel in America si Germania care
pot transporta 40 tone de o data.

Nimic nu si opune deci sporirei debitului liniei
Ploesti-Predeal imbunatitind treptat materialul ru-
land destinat a circula pe aceastd linie.

Linia Ploesti-Predeal construiti in perioada de
la 1875—1879, e prea slabi pentru a suporta,
cu singurantd, chiar actualul material de cale.

La inceputul constructiunei cdilor noastre ferate
materialul rulant fiind usor calea propriu zisd era
stabilitd cu sini de mica greutate pe metru curent
30 k.— 35 kgr. scurte de 6™ pand la 6 — 397
lungime, cramponate pe traverse putin numeroase
sapte sau opt.

Cresterea greutdtei trenurilor a ficut pe toate
administratiile de cdi ferate sd intdreasca calea
propriu zisd, sporind greutatea sinelor sau cres-
cand numérul traverselor.

Astd-zi nu mai auzim vorbindu-se de cat de
sini de 40— 50 kgr. pe m. curent si de 12—18
m. lungime.
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Ministerul Lucrarilor Publice a fdcut sa se stu-
dieze prin D-l. insp. G-ral Elie Raduin anul 1890
un nou tip de sind, tipul de 40 kgr. pe m. cu-
rent §i 12 m. lungime care s'a si aplicat deja
pe linia Craiova-Calafat-Bucuresti-Ploesti  (linia
Il-a) si Fetesti-Cernavoda.

Linile din nou construite si prevéd cu mate-
rial mai greu, iar liniile principale sunt prevézute
a avea sinele de timpurile vechi de 32 kg. sau
30 kgr. cu tipul nou de 40 kgr.in acest cas sunt
liniile Bucuresti-Ploesti (linia I-a) si Ploesti-Predeal.

Rezultate foarte bune sa obtin prin sporirea
numérului de traverse care suporta o sind.

De aceea incd din anul 1894 s’a prevézut im-
bundtdtirea pozei de cale, pe toatd reteaua C.
F. R. (Ad. No. 8256011057 L.—1894) prevé-
zéndu-se sporirea numérului de traverse de la 7
la 10 si de la 8 la 11 dupa tipul sinei.

In 1898 s’au si prevézut sumele necesare pentru
acéstd lucrareiar in cursul anului s’au si inceput
lucrdrile pe liniile Bucuresci-Ploesci (43,000 lei),
Ploesci - Predeal (350,000 lei. Bucuresci- Cons-
tanta (385,000). Lucrdrile au costat in termen
mediu 4000 lei pe km. si sunt aproape terminate.

O altd parte slabad aliniei Ploesci-Predeal sunt
podurile; am vézut insd cd ele au fost in parte
inlocuite; iar cd restul sunt pe cale de a fi con-
solidate. Podurile si linia fiind consolidate in scurt
timp trenurile de pe linia Ploesci-Predeal vor putea
circula cu vitese mai mari iar cu materialul mai
puternic se vor putea remorca mai multe vagoane
incdrcate.

Cu imbundtatirea liniei si a materialului rulant
problema nu este incd cu totul rezolvata.

Din descrierea liniei ferate Ploesci-Predeal re-
zultd cd un alt inconvenient care impiedicd cres-
cerea debitului liniei sunt si garile.

In adevér toate girile sunt scurte, lungimea
liniilor de garagiu micd, adesea trenurile de marfi
nu incap in gari, toate asezate in panta si timpul
mersului trenului considerabil din cauza distantei
dintre géri si pantelor.

Imediat dupd punerea in exploatare a linieis’a
vézut inconvenientul statiunilor prea depirtate u-
nele de altele si s'a remediat infliintAndu-se sta-
tile Bdicoiu si halta Valea-Larga.

Asa cum este impdrtitd linia astd-zi, iatd mersul
unui tren de marfi de la Ploesti la Predeal:

Statiuni D-ntd | Tp.-m
Ploesci
Buda 10.0 30
Baicoiu 11.7 35
Campu-lung 150 | 41
Comarnic 14.4 42
Valea-larga 9.5 40
| Sinaia 5.7 21
| Busteni 7.6 | 28
- Azuga 3.8 14
Predeal 7.7 28 |
. 84.4 | 279" |

Adicd
tren in 4 ore 39 min; dacd se adaogd opririle
aceastd distantd este parcursd in 9 ore si 33 m.,
in care timp se intdlnesce cu 12 trenuri !).

distanta de 84 kl. e parcursd de acest

Sa vede catd perturbatie aduce in serviciu in-

tarzierea unui tren care are timp de mers, pe
unile sectiuni 42 minute. Daca am presupune cd

trenul luat drept exemplu ar intdrzia numai 5
minute, aceastd intarziere s’ar traduce pe sectiunea
Campina-Sinaia cu cel putin 80 minute.

Pe langa intirzierea provenitd din prea lungul
timp de mers intre statiuni, trebue sd mai addo-
gdam lipsa liniilor de garagiu prin statii, ceea ce face
manevrele grele si complicate, cauzand perderi
insemnate de timp si necesitatea descompunerei
trenurilor in Cimpina de unde masinile nu mai
pot remorca acelas numér de vagoane. In contra
acestor inconveniente solutiunea este indicatd de
la sine: micsorarea timpului de mers intre sta-
fiuni prin sporirea vitesei, ficutid posibild prin in-
locuirea actualului material de tractiune, infiintarea
de noi giri sau halte in puntele indicate de prea
lungul timp de mers si in fine sporirea gérilor
care insd singurd nu poate avea tot efectul daci
sar intrebuinta separat.

Pentru realisarea sporirei debitului liniei Ploesti-
Predeal, Directiunea C. F. R. executd pe aceasti
linie lucrdri in scopul de mai sus.

Aceste lucrdri sunt de o camdatd sporireastatiei
Azuga si infiintarea haltelor Breaza si Belia. In
studiu sunt incd doud halte: una intre Comarnic
si Valea-Largd iar alta intre Bdiicoiu si Campina
la Bobolia.

1). A se vodea mersul {renurilor. Tr. No. 665.
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Gara Azuga

Pentru inlesnirea traficului directia C. F. a pro-
ectat infiintarea unei gari in locul vechei gari a-
junsd insuficientd chiar pentrutraficul local. Vechia
gard coprindea o linie legata cu linia curentd si
o linie de garagiu de 140™ lungime. Gara toatd
avea 400™.

Azuga intimpul din urmad a ajuns sa aibd seapte
fabrici cari incarcd si descarcd zilnic un numér
insemnat de vagoane, 30—50, si pentru aceasta
nu avea la dispositie de cat o linie de garagiu
nici magazie, nici cheiu de incércare, nici bascula,
mdrirea girei se impunea prin urmare. Un alt
inconvenient al vechei gari, piedicd si pericole
pentru exploatare era panta liniilor de garagiu—
o015 in medie.

Proectul studiat si in curs de executie, cautd
sa satisfacd traficului actual si crescerei lui pro-
babil, el coprinde sease linii de garagiu si trei
linii moarte, o magazie, un cheiu, un pod bas-
cul, o clidire de céldtori, un economat, un can-
ton cu etagiu si un canton simplu.

Doud proecte au fost studiate. Unul acel care
se executd acum si altul in care gara se aseza
mai in spre Predeal cu 500™. Proectul de al
doilea daca se executa ar fi costat mai putin,
de oare-ce ar fireclamat mai putine terasamente,
s’a tinut seamd insd de cererile tutulor proprie-
tarilor de fabrici cari au reclamat cladirea nouei
gdri tot pe locul celei vechi.

Creditul prevézut pentru aceasti lucrare este
de 850.000 lei — suma relativ micd fatd de im-
portanta localitdtei, care a devenit cel mai mare
centru industrial de pe toatd valea Prahovei si
fatd de inlesnirile ce le va trage traficul liniei
din infiintarea acelei gari anuitatea sumei de mai
-sus va fi plititd numai de economia ce va resulta
din neintarzierile trenurilor cauzate de insuficienta
vechei gari.

Halta Breaza si Halta Belia.

Timpul de mers considerabil al trenurilor de
marfd intre Campina si Comarnic precum si in-
suficienta lor pentru traficul actual impuneau Di-

rectiunei Cailor Ferate, doritoare de a spori de-

bitul liniei Ploesci-Predeal, infiintarea unei halte
intre aceste doud gdri.

Intre Comarnic si Valea-Largd timpul de par-
curs este de 42 minute, ca si intre Baicoiu si
Campina. Acéstd reclama infiintarea unor halte
si intre aceste localitati. In chipul acesta se
realizeaza profile de tractiune, ce pot fi parcurse
in maximum 28 de minute, ceea ce aduce o mare
regularitate in compunerea si mersul trenurilor
si ca rezultat sporirea debitului liniei.

In adevér incrucisdrile putdndu-se face cu

12— 14 minute mai curdnd debitul liniei va fi
i 13 dechd i i ‘faptul
crescut in proportia e40 12" numai din faptu

infiintdrei haltei proectate.

Desvoltarea ce a luat industria petrolului in re-
giunea Campinei sia varului, lemndriei, etc., in a-
cea a Comarnicului au determinat pe Directiunea
Generald a C. F. R. si infiinteze de o cam dati

o halti intre CAmpina si Comarnic. Greutatea pro-
blemei era alegerea locului unde sd se asez e halta

proectata.

Locurile in care halta putea fi asezatd erau trei:
in apropiere de Campina la 5 km, la mijlocul
distantei intre Campina si Comarnic, sau la 4 km
de Comarnic. ' e

La prima vedere s’ar pirea logici asezarea
haltei la kilometri 43, puuct care imparte in
dod parti egale distanta Campina Comarnic.

Avénd in vedere insi cd satul Breaza, e indepdr-
tat de cate-va km. de linia Ploesti-Predeal si ca
accesul Ja haltd ar fi reclamat infiintarea unei so-
sele si unui pod, si de oare-ce Breaza pana
acum nu e un centru industrial, si numai loc de
vilegiaturd este evident cd nici un transport nu
sar fi facut la haltd din nou construitd reacce-
sibili, de o cam datd, si scopul propus de a usura
girile CAmpina si Comarnic devenite insuficiente
nu era atins, de aceea acest loc de halta trebuia
inlaturat de la inceput.

Pentru satisfacerea insd trebuintelor locuitorilor
din Breaza, punandu-le satul in mai de aproape
legatura cu centrele mai populate s’a infiintat o
halta de cilitori la km. 41, cheltuindu-se o sumé
neinsemnatd — 7000 lei —si totul e prevédut
pentru o sporire ulterioard in casul cand desvol-
tarea ce ar lua-o localitatea ar justifica infiintarea
unei halte.

Rémaneau in presentd puntele din apropierea
Campinei si cele din apropiere de Comarnic.
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O halti intre aceste doud stafiuni indife-
rent este unde s'ar aseza, scopul de a micsora
timpul de mers si a inlesni incrucisarile este atins,
si urmdrea insi in acelasi timp §i usurarea ga-
rilor care nu mai pot corespunde cerintelor tra-
ficului actual.

Din acest punt de vedere gara Comarnic este
cea mai putin corespunzitoarea traficului local.

Industriile de cipetenie din Comarnic sunt va-

rurile, lemndria si pétra de constructie, toate mar-
furi care reclamd pentru incércarea lor, magazii,
cheuri, linii numeroase de garagiu adica tot ce lip-
sesce in Comarnic. Gara fiind coprinsd intre riul Pra-
hova si soseau nationala Ploesti-Predeal sporirea
gérei actuale ar reclama cheltueli considerabile si far-
girea ei nu s'ar putea face de cat in spre soseaua
nationald sisat prinurmare ar fineapdrat limitata si
insufiicientd chiar pentru traficul actual Gara Cam-
pina, de si insuficientd pentru traficul actual, are
posibilitatea de a fi maritd si petrolul ce se in-
carcd acolo nu reclama depozite pe cheurile direc-
tiei, depozitele ficdndu-se in rezervoriile proprie-
tarilor, si incédrcarile putandu-se face pe or ce li-
nie gratie canalizdrilor din gari. ?)

Din acest punct de vedere vedem cd gara
Comarnic ar avea mai multd nevoie si tie des-
carcate de o parte din operatiunile sale si cd prin
urmare construirea unei halte era mai imperios
reclamatd in apropiere de Comarnic de cat de
Campina.

Dacd avem in vedere profiilul in lung al liniei
vedem cd de la Cémpina spre Comarnic pe lun-
gime de 5 km intalnim urmitoarele rampe.

Urcarea totald pentru patrukm. e de 46.97 pen-
tru distanta de la km. 46 km. 50 si 50™ 47 ur-

") Pentrn sporirea garagiilor din Campina s’au cheltuit deja
2tooo lei si s'au mai prevézut inci 13385 lei.

In 1893 pentru largirea girei Comarnic s'au cheltuit 22212 lei;
iar pentru prelungirea cheului s’au cheltuit 2750 lei. ’
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Campina-Comarnic de la Campina-Comarnic de la

km. 36 I km. 46
R.de o.0147pes53o ™ R.de o. orto5pe 900 ™
« 0.0055«300¢ | « O. OI5 « 844 ¢
« 00098 « 400 « ¢« 0.00781 « 900 «
0.01156 « 336« | « O 0123 « 261 «
0.00615 « 339 « , « O. 019 « 661 «
« 0.0093 « 100« « 0.00199 « 662 «

« 0.0I414 « 14§ «
« 0.00698 « 151 «
« 0.01099 « 888 «
« 0.00855 «1200«
« 0.0122 « 900 «

care totald pe distanta de la 36 la km 41
5 km.

Rezulta deci din aceastd cornparatiune cid a-
vem pentru amandoa distantele profile de tracti-
une aproape echivalente, care deci nu influenteaza
nimic timpul mersului trenurilor.

Timpul mersului intre Comarnic si halta A ar
fi acelas ca si timpul mersului intre Campina si
halta B. Din acest punct de vedere positia haltei
este deci indeferenta.

Din punctul de vedere industrial, regiunea din
jurul Campinei nu produce si nu va putea produce
multd vreme de cat petrol pe cand regiunea din
jurul Comarnicului produce : var

pe€

lemndrii, pea-
trd de constructie. Petvolul pentru a fi condus in
gard nu are nevoie de cat de conducte si cati
va kilometri mai mult nu joaci un mare rol, de
aceea o haltd in apropiere de Campina nu ar a-
juta mult productia locala.

Nu e tot asa cu o gard fdcutd in apropiere de
Comarnic, unde regiunea nu produce de cat mar-
furi care si transporti p4nd la cea mai apropiatd
gard cu cdrutele si unde prin urmare cati-va ki-
lometri joacd un rol foarte important. Din cele
ce preced rezultd, cd constructia unei halte intre
Comarnic si Campina, sd impunea si ca puntul
Belia la km 46 era obligator.

Lucrarea totald va costa 197.000 lei din care
134 752 pentru terasament si clddiri iar 62248
pentru cale.
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