Contributiuni 1~ studiul refacerii §i complectérii
retelei noastre de cdi ferate si a parcului de
material rulant.

ION I. DOBRESCU

Inginer; Sef de Divizie in Dir. generala
a construcfiilor de céi ferate.

Cheltuelile enorme pe cari le cer astdzi pe de o parte refacerea
ciilor noastre ferate, iar pe de alta punerea lor la punct in ce pri-
veste complectarea refelei ¢i a materialului rulant, ridicd azi mai
mult ca ori cind chestiunea prevederii desvoltirii viitoare a acestui
admirabil mijloc de civilizatie si de progres §i a sensului in care el
va evolua. Desvoltarea asa de repede si de neprevidzutd a technicei
cdilor ferate in ultlmul timp trebuie si ne dea de sigur de gandit.
Ceeace eri era bun si suficient, azi e slab i neindestuldtor, iar ce
s’a fdcut azi cu veleitdti de prevedere, in curdnd pare meschin.
Vom ilustra aceste adevaruri cu un exemplu dintr’o fard in care,
desigur cd prevederea joacid un rol foarte insemnat la conceperea
si proectarea marilor lucrdri. In Germania s’au alcatuit, precum se
stie, in 1893 prescripfiuni pentru calculul podurilor de cale feratd,
stabilind 14 tone pe osie sarcina cea mai mare. La 1903 prescrip-
tiunile s’au modificat ludndu-se 17 tone pe osie fird a altera nu-
mdrul osiilor sau distanfa intre ele. Cu progresul in constructia lo-
comotivelor prescripfiile au trebuit din nou modificate in 1911 luand
20 tone pe osie. Astizi acest convoiu asa numit ,B* este deja in-
trecut de unele locomotive ale Uniunei Ciilor Ferate cariau la ten-
der patru osii de cate 16 in loc de trei da cate 15 tone gi la cari
prima roatd a tenderului este numai la 3 metri de ultima a loco-
motivei in loc de 4,50 ca ia convoiul B. Convoiul B este pe de
altd parte cumult intrecut de locomotivele ce se construesc in Ame-
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rica. La fiecare opt ani sarcinile au trebuit sporite. Progresul tech~
nicei constructiei locomotivelor a mers mult mai repede decét s’a
previzut la constructii §i la consoliddri. Ce ar fi de fdcut dacd ar
trebui sd consolidim podurile la fiecare opt ani? Acesta e numai
un exemplu §i exemplele abundd in toate directiunile.

Ca o imprejurare agravantd intr’'un anumit sens a acestui lu-
cru~este faptul ci — urmare imediatd §i generald a rizboiului —
pretul manoperii §i al materialelor au crescut intr’'un mod nebénuit,
pe deoparte, iar pe de alta chiar in inod normal preturile cresc pe
misurd ce trece timpul. Ceea ce, la o dati, se poate realiza cu un
pret — socotind chiar timpurile normale — peste ue timp oarecare
nu se poate obtine decdt cu un pref mult mai mare. Din aceastd
cauzd, la proectarea marilor lucrdri de refacere i consolidare eco-
nomicd a {arii noastre, se cere o cu atit mai multd prevedere. Se
va obiecta de sigur cd, la toate lucrdrile ce proecteazd, inginerul
are in vedere viitorul si cd dispune totul in asa chip c3 rentabili-
tatea lucrarii sd fie cea mai mare. Din cauzele ardtate mai sus,
adicd progresul asa de repede altachnicei cdilor ferate, cum §i pre-
turile de azi la cari se adaugd diferenfele de valutd, calculul ren-
tabilitdfii devine foarte dificil dacd nu imposibil. De sigur pe aceasta
s’a intemeiat ideia care a avut mult curs la noi §i sub regimul ca-
reia trdim incd, adicd: In aceste imprejurdri Romania nu poate de
cat sd astepte. Neajunsul acestei conceptiuni in situatia in care ne
afldm e enorm. Intr’adevdr, ori de cite ori o necesltate, a cireia
satisfacere nu s’a prevdzut la timp, devine mai imperioasd, ne si-
legte s& ludm mdsuri in grabd, dupd posibilitdflle momentului, iar
nu cum buna prevedere si gospoddrie ar cere. Si atunci e limpede
cd nu poate fi vorba de economie. Ce este atunci de facut ? Este
cd trebuie ca tofi sd ne convingem cdt mai temeinic c4 nu e pen-
tru fara nsastrd problemd economicd mai mare ca a clilor lerate
§i cd ori ce intdrziere in rezolvirea ei este un pas inainte spre
ruina noastrd economicd. Cea dintai condifie dar, pentru buna re-
zolvire a acestei probleme este ca si se facd cit mai e timp, iar
cea de a doua ca totul si se faca Intr’un mod unitar, dupa un pro-
gram dinainte staailit, i alcatuit dupd ce s’a scrutat cit mai pro-
fund toate trebuinfele si posibilitdfile viitorului. De sigur cd Direc-
tiunea generald C. F. R. §i Direcfiunea generald a Constructiilor
de cdi ferate, de cari depinee rezolvarea marei probleme, si-au sta-

bilit in linli genera'e gi poate chiar in detclii, programele de ac-
tivitate,
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Obiectul acestei incercdri este de a atrage atenfiunea asupra
mai multor probleme ce se ivesc cu ocazia studiului refacerii si
complectdrii refelei §i a materialului, si dela chibzuita rezolvire a
-cirora, depinde, credem noi, intr’o mare mdasura viitorul cdilor noa-
stre ferate.

*
* *

Risboiul ne-a uzat peste misurd materialul de cale, ne-a dis-
trus poduri, lucrdri de arti si aproape intrég parcul de material
rulant. Sunt sute de kilometri de gine de pus sau de inlocuit, ata-
tea poduri de reficut sau de consolidat, locomotive si vagoane de
reparat sau de comandat, etc. De sigur c¢d nu ne putem gandi la
o purd inlocuire. Va trebui sd {inem seama de progresele realizate
si, desi prefurile sunt asa de ridicate, vom fi nevoifi sa facem sa-
crificii pentru ca ceea ce facem acum s3 fie bun pentru o cit mai
mare durati de timp. Pentru ca si vedem cum putem resolvi mai
judicios aceste probleme, trebuie s3d cercetdm care e sensul in care

evolueazd technica cdilor ferate gi care e influenfa acestei evolutii
asupra lucrdrilor noastre.

*
%* *

Tendintele dominante in exploatarea ciilor ferate in ziua de
astdzi sunt, incontestabil, acestea doud: Locomotive cidt mai grele
-si mai puternice gi electrificarea liniilor de profil greu. Pentru mo-
ment ne vom ocupa numai de tractiunea cu abur, rdmdnand ca
despre tracfiunea electricd, sa ne ocupdm intr’'un articol ulterior.

In ultimele decenii constructia locomotivelor cu abur a reali-
zat progrese uimitoare. Supraincilzirea, compoundizarea, sporirea
greutdfii aderente care a mers uneori pand la utilizarea pentru acest
scop a tenderulul, articularea, iar in timpul din urmi, {incercirile
de a recupera energia in pante si de a utiliza gazele combustiunii
spre a incdlzi apa in tender inainte de a merge la cildare si multe
alte perfecfiondri de construc{ie, de siguran{d si de economie, rea-
lizate sau pe cale de a se realiza, au condus la nigte locomotive
ale céror iuteald si putere ating cifre neobignuite. E de ajuns si
citdm céteva din elementele locomotivei americane triplex construite
de casa Baldwin pentru o linie de profil greu a statului Erie, ca
sd ne facem o idee de progresul realizat in technica construcfiei
locomotivelor.

Intr’adevar aceastd locomotivid are o greutate totald de 382
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ntone. Este de tipul 2—8-48—0 (loc.), 0—8—2 (tender), adici o
nosie cu roate purtatoare si doud serii de cate patru osii cu roti
»cuplate si cu tender motor cu patru osii cu rofi cuplate si o pur-
ntdtoare.

,La drumul de incercare pe linia dela Binghampton la Sus-
.quehama (37 klm) care nu are rampe mai mari de 9%, aceasti
plocomotivd a remorcat un tren de 270 vagoane Incidrcate, adicd
»— fard locomotivd i tender — 16.200 tone metrice cu o iuteald
»maxima de 22 km./ord, reprezentand o for{d la cirligul de trac-
»jiune de 59.000 kgr. inregistrate la dynamometru, Locomotive de
»ajutor au trebuit sd fie intrebuintate la demaraj spre a descdrca

»atelajele.”
L. WIENER

Revue Générale des chemins de fer. No. 3, Mars 1920

Proportiile acestea la cari au ajuns azi locomotivele se ex-
plicd prin adevdrul acesta fundameetal in exploatarea ciilor ferate,
cd, o exploatare e cu atit mai economicd cu cit o locomotivd poate
remorca un tonaj mai mare cu o iufeald mai mare. $i tonajul re-
morcat insd, si iuteala depind de doi factori: de puterea locomo-
tivei i de profilul sau de resistenfa caiei. De aci intrecerea mare
In constructia de locomotive cat mai puternice §i prin urmare cat
mai grelo de oare ce puterea locomotivei este proportionald cu
greutatea aderentd. Dupad cum aratd d. Dr. Ing. Kommerell intr’un
articol relativ la sarcinele ce sunt a se considera in viitor la cal-
culul podurilor de cale feratd, in curdnd vom avea trenuri de céte
2 X 1400 = 2800 tone remorcate, pe linii de profil mai greu, de
doud lucomotive cetegoria 1 F (cinci osii cuplate si o purtitoare),
§i de sigur, continui d-sa, pentru economie de personal si alte chel-
tueli, se va cduta ca in loc de doud locomotive si se faci servi-
ciul cu una mai puternici!).

Cu cresterea in aga misurd a puterei locomotivei §i deci a
sarcinei remorcate s’ar spori considerabil lungimea trenurilor daci
nu s’ar spori in proporfie i capacitatea de incdrcare in tone a va-
goanelor. Intr'adevir, si la noi, vagoanele de 20 tone inlocuesc dim
ce in ce pe cele de 10 tone, iar in alte tiri ca in Anglia §¢ Ger-
mania e o tendinfd de a introduce vagoane de 50 de tone si

1) Dr. Ing. Kommerell. Welcher Lestenzug soll in Zukunft dem Baue
neuer und zu Verstirkender Briicken zu grunde gelegt werden ? Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1922 Januar Heft 1.
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tmai mari. Avantajele vagonanelor mari cari, pentru materiale cari
se pot turna ca cerealele, cidrbunii, petrisul, etc., se vor construi
cu dispozitive de descircare automaticd, sunt, ci pe de o parte,
reduc lungimea trenului, intrebuinfdnd mai bine gabaritul liber, iar
prin faptul descircirii automatice reduc considerabil timpul gi cos-
tul de descircare. Multi cunoscitori vdd in aceasta o solutie a ca-
lamitdtii crizei de vagoane.

Chestiunea aceasta are o insemndtate deosebitd pentru noi
cari avem statii cari incarcd mari cantititi de cereale cu destinatia
spre porturi. Stafiile mari de cereale ar putea avea magazii cu dis-
pozitive de incircare automatici, iar porturile sunt deja inzestrate
spre a putea utiliza descircarea automatici. Lucrul acesta e cu si
mai mare avantaj pentru cirbuni, minereuri, pietrig, etc. Tendin-
tele dar, in construcfla materialului rulant sunt: locomotive puter-
nice si vagoane grele.

Cari sunt consecinfele acestor tendinte? E clar cd sunt aceste
doud: sporirea tonajului pe osie si sporirea capacitatii de rezis-
tent{d a carligului de tracfiune. In ce priveste prima consecintd,
aceasta priveste fie-care element in parte, locomotivd sau vagon.
A doua insi are o insemndtate covdrsitoare. Carligele de tractiune
sunt verigele unui lant cari toate trebue sa aibd aceeasirezistentd.
Nu se pot forma trenuri cu cérlige de diferite rezistenfe si, in acest
caz, la noile comande poate chiar la reparafii radicale ale vagoa-
nelor, va trebui sd se aplice carlige cari sd corespundd trebuinfe-
lor noui ale exploatirii. Trenul de care pomeneam mai sus de 2800
tone, cere o for{d de tractiune de 35 tone pe o rampa de 10%g
cu 40 klm./ord. Cairlignl nostru e socotit numai pentru 12. Cre-
dem ci nu trebue pierdut acest moment de radicald refacere firi
a fi dat solufia acestei probleme. Locomotivele Baldwin ce avem
acum in serviciu au o forfd de ftractiune de peste 12 tone, deci,
la nevoe, din cauza slabei puteri a carligului,, nici nu le putem
folosi la dubld tracfiune. Studiul problemei carligului de tractiune
-se impune dar in mod evident. Noi credem cZ va trebui si profi-
tdm de imprejurarea ci suntem nevoifi sd repardm radical foarte
multe vagoane spre a face progresiv si inlocuirea cirligelor. Tot-
oGatd se pune si chestiunea vagoanelor speciale pentru diferite ca-
tegorii de mdrfuri ca cereale, cirbuni, picurd si derivate, peste si
materii alimentare, etc. De sigur cd aceste chestiuni si in special
chestiunea carligului vor putea forma obiectul unei conferinfe euro-
pene de cdi ferate. In orice caz ins3, nu este admisibil ca liniile
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noastre ferate, menite si lege Marea Neagrd cu cea mai mare parte
a hinterlandului ei european, sd nu poatd primi asa cum sunt for-
mate la plecare trenurile ce ne vin din apus. La rezolvirea proble-
mei trebue sd avem in vedere §i aceasta cd noi acum trebue sd ne
refacem aproape complect parcul de material rulant, pe cind de
sigur celelalte state apusene pot compta pe o rezolvire progresiva
a problemei pe mai tarziu.
Dela materialul rulant sd trecem la cale.

®
* %

Intre cale gi vehicul este o legdturd asa de stransd cd ori-ce
modificare esenfiald a unuia atrage dupd sine o modificare cores-
punzdtoare a celuilalt.

Si aici se poate de sigur enunfa incd un adevdr fundamental
pus destul de bine in eviden{d de Kommerell in articolul citat si
anume: dintre vehicul §i cale trebuie ca aceasta sd se adapteze
dupd vehicul iar nu vehiculul dupd cale. Partea susceptibild de
progres real e vehiculul iar calea trebue asa dispusd ca travaliul
vehiculului s3 fie cat mai bine utilizat. Acest adevdr fundamental
trebue sa-1 avem neincetat in vedere la proectarea noilor linii fe-
rate si la refacerea celor ce sunt a se reface.

Am vizut cd tendinfele in constructia materialului rulant sunt:
locomotive puternice si vagoane grele. Ambele conduc la un rezul-
tat; tonaj mare pe osie. Tonajul mare pe osie cere §ine puternice.
Nu vom intra aici in detalii in chestiunea ginei. O vom semnala
numai §i vom arita insemnitatea ei. Insemnitatea problemei re-
zultd din preful enorm al materialului (de treizeci pani la patruzeci
de ori mai mare ca cel dinainte de rdzboi), din cantitafile mari de
sine ce sunt a se inirebuinfa pentru constructii noi si pentru refa-
ceri gi in sfarsit din sensul in care am v&zut cid evolueazd mate-
rialul rulant. De sigur cd un corectiv al cresterii tonajului este pan
la un punct micgorarea distanfei intre traverse. Dar nici aceasta nu
poate scddea sub anumite limite comandate de execufia in bune
condifiuni a burajului. Dupd ce s’a hotdrdt dar sarcina maximi ad-
misibild pe osie este a se vedea tipul de §ind care ii corespunde.
La alegerea acestui tip se vor avea in vedere si iufelile mai mari
ce vor avea trenurile pe anumite linii §i eforturile laterale produse:
de sarcini mult mai mari, Ceva mai mult. Cum in fara noastri
astdzi avem o proporfie foarte insemnatd de linii de cAmp dar si
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una destul de insemnatd de linii de munte, §i cum din cauza fra-
ndrii §i a tractiunei sinele se uzeazd mult mai mult la liniile de
munte, credem cd ar fi locul sd se vadd dacd nu ar fide ales doud
tipuri pentru liniile principale, corespunzand liniilor de mare si de
micd rezistentd. Pentru liniile secundare ar fi si se mdrgineascd la
un numdr cat mai restrdns numdrul tipurilor de sind. Dacad pentru
refacerea cdiei la liniile existente, atunci cAnd materialui exista deja,
sau pentru linii mai pufin importante, solutia apropierii traverselor
poate apdrea ca foarte bunid mai cu seami ca solutie transitorie,
credem ca la liniile noi trebue dat problemei ginei toatd atentia po-
sibild.

De problema ginei se leagd solidar acelea ale micului mate-
rial, traverselor, balastului si a platforinei, §i ca o problemd mai
indepartatd insa tot destul de importantd, aceeaa tangentei schim-
batorului in cale curentd, chestiune care pe liniile cu trenuri de
mare iufeald are o insemnitate capitala.

L * *
Sporirea sarcinei pe osie sau sporirea greutdtilor locomotivelor
§i a vagoanelor ridicA si chestiunea importanti a calculului podu-
rilor ce sunt a se construi sau consolida. Convoiurile ce urmeazi
a se prescrie pentru calculul podurilor, vor trebui asa stabilite, in

ﬁ9.1 Fig.2
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Ccnvoiul.N.(CommereII) Trei locomolive Tender cu cate 7asin a 25 tone
la 1’5, distante (Fig 1) si un sir de vagosne asezate de o parfe sau de
ambele parti de 6 67¢t/m sarcing transmisa prin osi (Fig2)

cat fard a aduce un spor excesiv de material, si poati face fata
nouilor sporiri de sarcini ale materialului rulant un timp cat mai
indelungat. In aceasta privinjd d. Kommerell prezintd in articolul
citat un proect de convoiu pe care il ddm aci aliturat. Convoiul
constd din trei locomotive tender cu sapte osii de cite 25 tone la
céte 1.5 m. distanfd. Poate este prea mult. Domnul Inspector general
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lon lonescu, eminentul nostru profeésor de poduri la Scoala Poli-
tecnicd, in proectul sdu de circulard inaintat incd din 1920 Mini-
sterului Lucrdrilor Publice, propune diagrama cunoscutd publicati in
B. S. P. No. 9i 10 1920, cu cinci osii cari ajung p4dnd la 28 tone pe
osie la liniile cu profil dificil. Vafi desigurde vazutdaca prevederile
d-lui Kommerell sunt exagerate si in cazul acesta se poate adopta
proectul d-lui profesor Ionescu in general foarte judicios alcatuit,
evident cu amendamentele pe cari evolutia celor doi ani din urma
le vor mai indica.

Dac3d temerea cd tonajele vor creste intr’'un timp si-mai scurt
va prevala, se pot alcdtui poduri cu grinzi dispuse asa ca sd poata
fi mai usor consolidate in vederea unor anumite sporuri de sarcini,
sistem care se pare cd a fost deja pus in aplicare de Directia Po~-
durilor din Direcfiunea generald C.F.R. $i aceasti chestiune a cal-
culului podurilor e foarte importantd i rezolvirea ei se impune
atdt pentru uniformitatea ce trebuie si domneascd in asemenea
lucrdri spre a evita incercarile gi pierderile de timp inutile, dar si
spre a evita imobilizarea unui materiai momentan inuti!, cum §i ne-
siguranfa inerentd unor lucruri cari nu sunt clar stabilite.

Pand acum am examinat consccintele sporirei puterii §i greu-
tafii maginei asupra technicei materialului rulant §i asupra cdei.

Trecem acum la influenfa cdei asupra exploatdrii cdilor ferate
si la determinarea principiilor ce trebuie s3 ne cdlduzeascd astdzi
in trasarea nouilor linii ferate.

%
* %

Se stie c& pentru ca un tren si se poatd pune in miscare
$i ca apoi sd poatd continua a se migca cu o anumitd iuteald,
trebue ca locomotiva acelui tren sd fie destul de puternicd spre a
invinge rezistentele ce se opun la migcare §i cari se impart in trei
categorii :

1. Rezistenfele ce se opun la migcare pe o cale rectilnie i ori-
zontald, pe timp uscat i linigtit. Acestea se numesc rezistente fixe.

2. Rezistenfe cari provin din declivitdti §i curbe si cari depind
dar esential de profilul cZei.

3. Rezistenfe datorite migcdrilor atmosferice i umezelei sinelor.

Din acestea, cele din urma sunt functiuni de capriciile atmos-
ferice. In general, efectele lor scapd unui calcul de prevedere.
Totusi, dupd experienfele lui Desduits, rezultd cd adoptarea unei
forme ascufite pentru suprafaja de front a locomotivei, o anumitd
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compozifie a trenuluj, care sd evite crearea unui mare numdir de
suprafete normale pe directia trenului si opuse sensului de inaintare
— cum ar fi cazul alterndrii repetate a vagoanelor acoperite cu
vagoane platforme — rezistenfa aerului care laiufeli mari are valori
destul de insemnate, se poate reduce in mod simfitor. Efectele
umezelii sinelor in trangee mari i lungi si in tunele, se traduc
printr’un spor insemnat de rezisten{d, lucru de care trebuie {inut
seami la proectarea acestor lucrdri. In general, la proectare se re-
duce rezistenta admisibild in cale curentd in tunele, din aceastd
cauzi cu 25°/,—30%, din cea prevdzuti in cale curenti,

Rezistentele fixe depind de buna Intrefinere a cdei §i a ma-
terialului rulant cum si de perfectiondrile acestui material, in sensul
de a reduce cat mai mult fricfiunile pieselor in contact.

Atat rezistentele fixe cit si cele datorite aerului §i umezelii
sunt independente de profilul ciei. Cele din a doua categorie, da-
torite curbelor gi rampelor, sunt caracteristicele traseului i are o
insemndtate hotaratoare asupra traficului liniei, fiind gi cele maiim-
portante, singurele susceptibile de variatie.

Rezistenta curbelor se calculeazd dupd formula Iui v. Rockl
__ 630

r—>55
in kgr. pe tona de tren remorcat.

Se stie cd efectul unei rampe se traduce printr’o rezisten{d
la migcare opusd fortei la cérlig, i egald cu un kilogram pe tona
remorcatd §i pe milimetrul de rampd. Asa, pentru un vagon de
25 tone greutate totald, o rampa de 12y produce o rezistend
de, 25X 12=300 kgr

Asa in cat, pe cind in palier §i aliniament, rezistenta la ina-
intare a vagonului de mai sus nu trece la o iuteald de 40 kim pe
ord 2.59X25==65 kgr. calculdnd dupa normele admise la C. F. R,
rezistenfa datoritd rampei de 12%/y este aproape de cinci ori mai
mare pentru acelag vagon.

Cercetand tabelele de incircare in uz la C. F. R, vedem ci
una din cele mai puternice din locomotivele noastre, Locomotiva
categ. IV cu No. 1621, poate remorca cu 40 km. pe ord pe o
rampa de 6% 930 tone, pe 12%/gy 530, iar la 15%, poate re-
morca mai pnjin de jumitate din tonajul la 6%, adici 410 tone.
Dacd mergem pana la 25%,, gisim 227.5, iar la 30%4 175 tone.
Tindnd seama de greutatea locomotivei §i a tenderului care e de

c
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circa 110 tone, vedem cd la 30%g locomotiva citatd abia poate
duce o sarcind utild egald cu jumditatea greutdtii ei si a tenderului,

Diagrama aldturati executatd pentru o locomotivi puternicd,
ne arata si mai clar lucrurile de mai sus, adici influen{a insemnati
a rampelor si iufeliior asupra marimei sarcinilor remorcate.

D :agramele de incarcare 3 locomolivelor
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Neajunsul rampelor se mai traduce pe langd lipsa de eco-
nomie prin cantitatea mici de tone remorcate §i prin o uzurd mult
mai repede a materialului rulant si de cale, si prin pierderea de
timp datorita lutelilor mai mici ce se pot lua pe rampe $i pe pante
mari.

Intr’'un studiu asupra ciilor ferate italiene, d. ingin. Tajani!)
afirmd cd una din cauzele slabei rentabilitdfi a cailor ferate italiene
comparativ cu alte tdri, este faptul cd cea mai mare parte din linii

sunt linii de munte cu prolil greu, cu exploatare si cu intretinere
costisitoare.

1) lng. Tajani. Strade Ferate.
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Brandau, care a executat Simplonul gi Imhof, se exprimi astfel
relativ 1a pantele mari, in ,Handbuch der Ingenieurwissenschaften,
1. Teil, V. Band. Tunnelbau® : ,Rampele cele mai mari pentru linii
de munte, cari se admit astizi, din cauza intemperiilor atmosferice,
cum si a razelor mici de curburd, cari sunt inevitabile, sunt numai
20%0 pand la 25%g, pe cand la constructia liniei Arlbergului, pe
rampa de vest a acestuia, s'a gasit admisibil 29%/oy pana la 30%/00.

Din experientd se deduce cd costul transportului pe rampe
de 20%y pini la 25%go este indoitul costului transportului pe rampe
numai cu 10%go.

(Germanla si ltalia, cari se bucurd de tarife de favoare pe
linia Gotardului, trebuiesc si plateascd pentru transportul marfu-
rilor pe rampe mai mari de 15% un spor de 50°/, asupra tari-
falui.® (Pag. 191).

Ceva mai mult. Astazi chiar pe linii existente, executate insad
cu rampe mai mari, se executd sau se studiazd variante chiar mai
lungi, cu lucrari de artd costisitoare §i cu tunele, insid cu rezistenfe
mai mici. In aceastd privin{d mai citdm cateva rdndari din impor-
tanta lucrare citatd a lui Brandau: ,Peste tot apdru tot mai clar
necesitatea unor mai mari iufeli §i a unei mai mari sigurante.
Pantele mari ale liniilor principale, socotite mai inainte ca admisi-
bile din punctul ingust de vedere al costului, au fost reduse la
altele mai mici...

»-.Cu ocazia constructiilor liniilor principale in regiuni mun-
toase a venit vremea inlocuirii multor linii de munte pentru evitarea
rampelor mari, cu altele la cari era nevoie de tunele de o lungime
importanta. Linii existente cu tunele de creasti (Scheiteltunneln) s’au
schimbat in linii cu tunele de fund de vale (Tieftunneln)“. (Pag.
190).

Asa de exemplu: Linia dela Genua la Milan era executatd cu
rampa maximi de 28%y, avand un tunel de 3265. Acest traseu
a fost abandonat alegdndu-se altul cu rezistenfd mai micd, desi cu
un tunel de 8291 m. si cu mari dificultafi technice §i spor de
cheltuieli, spre a spori capacitatea liniei, Rezultatul a fost ca capa-
citatea de transport a liniei a fost impatrita,

Pe linia Simplonului, Paris—M:lan in sectiunea Frasnes Vallorbe
era mai inainte un traseu cu rampe lungi de 25%g. In 1911 acest
traseu a fost inlocuit cu altul cu 15%y, realizdnd avantaje de ex-
ploatdri importante, desi linia a cerut executarea unui tunel de
peste opt kim,
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Ultima lucrare de acest fel executais, este linia intre Olten s¥
Basel in Elvefia, unde s’a executat o variantid de 10%g in locut
unui traseu cu tunel de 2498 ins3d cu 26°/q.

La o mic3 lungime de linie s’a realizat o economie anuald de
800.000 Mk. sau 1,000.000 franci socotit inainte de rdzboiu.

Actualmente este in studiu reducerea pantelor de acces la
tunelul sub Mont Cenis dela 27%y la 13%4 prin o variantd cu un
tunel de 22.2 km lungime abandordnd pe cel vechiu de 12.234 km.

Am inzistat mult asupra acestei tendinfe ce se manifesta tot
mai puternice in alte par{i de a construi linii cu rampe cat mai
mici §i chiar de a inlocui pe cele cu rampe mari prin altele cu
rampe mici, spre a ardta i mai bine- importan{a ce se dd acestei
probleme. Pante mici insemneazd trafic mare, iuteald mare si sigu-
ranta.

Lucrul acesta nu trebue sd-1 pierdem din vedere la proectarea
nouilor noastre linii ferate. Va trebui dela inceput sd ne stabilim
care sunt liniile principale, de mare trafic si care, cu un trafic mai
pufin insemnat.

Pentru cele din urmd, pe baza calculului de rentabilitate bazat
pe o larga si suficient de inaintatd prevedere se va alege regimul
de declivitd{i §i de curbe cel mai convenabil. Pentru liniile princi-
pale insd, pentru liniile de mare trafic, nici un sacrificiu nu va fi
prea mare spre a realiza aceste linii cu rampele cele mai mici i
cu curbele cele mai mari posibil,

latd cum se exprimd in aceastd privinfd in magistratul sdu
curs de cai ferate d. Humbert: ,Dacd este vorba a se crea o mare
arterd de circulatie, o linie de primul ordin, destinati a lega o ca-
pitald ca Parisul cu mari centre de populatie si de productie ca
Rouen, Lille, Lyon, Bordeaux sau Nantes este de o insemnitate
considerabild ca linia sd fie construitd aga ca s permitd circulatia
trenurilor de mare iufeald: trebue sd mentinem prin urmare pe cat
posibil traseul in limite de pante de 5 mm. la metru...”

nAceastd limitd nu e de altfel absolutid si se poate si fie
avantajos sd fie intrecutd insd numai excepfional §i cdnd oare-cari
pdrti ale traseului presintd dificultdfi considerabile i ar fi prea cos-
tisitor de ccnstruit cu limita de 5%go. In acest caz se poate adopta
pentru aceste puncte deosebit de grele un maximum de panti de
8 mm. pénd la 10 mm. s§i, cum serviciul trenurilor grele de mair-
furi trebue si ceard in aceste pdr{i un supliment insemnat de efort
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de tractiune trebue sd avem grije sd le agezdm in apropierea unui
depou de locomotive.

-Dupi aceste principii au fost trasate marile artere ale re-
telei franceze, votate prin legea dela 11 lunie 1842. Ele coprind
mai mult de 3000 kim. de linii si din acesti 3000 klm. numai 75
comportd declinitd{i superioare lui 5%go gi variind dela 6 a 8 mm.
pe metru; ele sunt, in afard de aceasta, aproape toate agezate in
apropierea unui depozit de masini. Ceva mai mult, raza minim3 a
curbelor este in general dela 800 m.—1000 m.

»Acest program a fost de sigur foarte costisitor ; dar aceasta
nu a fost in zadar (il n’y a pas lieu de s’en repentir), cici el per-
mite astdzi de a stabili trenuri de mare iufeald, a cdror iufeald in-
trece cu mult prevederile cele mai largi ale inginerilor cari au con-
struit liniile din programul dela 1842.

(G. Humbert. Traité de Chemins de fer, tome II, 391).

De sigur cd nu avem nimic de ad3ogit si nici de scizut cind
va fi vorba de un program pentru liniile noastre de primul ordin,
iar acelora cari, referindu-se la intinderea teritoriald, popuiatia §i
iUdustria Frantei vor putea susfine cd, in programul nostru noi nu
ne putem mdsura cu Franta, le vom rdspunde c3 regimul acesta
usor dé linii pe care il preconizdm pentru refeaua principald defi-
nitivd a Romaniei Mari este pentru noi o datorie imperioasd atait
din punct de vedere national, polltic, militar, cat si economic.

Nu e, de sigur, nevoe sd dovedim marea utilitate a unor le-
gdturi cit mai ugoare §i deci de ocdt mai mare capacitate de tran-
sport intre capitald §i centrele insemnate ale Rominiei Mari, cici
nu trebue si fie cineva de loc specialist ca sd observe imediat ci
liniile noastre ferate se impart azi in doud fascicole, unul convergent
la Bucuresti iar altul convergent la Buda-Pesta §i iar4si cine nu ob-
servd marea capacitate a liniilor ce leagd Ardealul de Buda-Pesta
si foarte mica capacitate a celor ce leagd Ardealul de vechiul Regat.
Lucrul acesta nu trebue sd mai ddinuiascid. Toate liniile noastre fe-
rate vor trebui aga alcdtuite ca sd fie convergente spre Bucuresti
si sd aibd cat mai bun acces la Dundre si la Marea Neagra; iar
legiturile ce se vor realiza in acest scop peste Carpa{i, vor trebur
sd aibd un regim de declinitdfi cat mai mici i de curbe cu razei
cidt mai mari.

Punctul de vedere economic nu face decit si accentueze gi
mai mult aceastd necesitate. Cum se poate de sigur mai bine asi-
gura buna stare §i desvoltare a muncii si industriei romdanesti, de
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- cdt prin debuseuri sigure, prin usurinta scurgerii bogdfiilor fores-
tiere, agricole, miniere si industriale ale Ardealului si Romaniei vech#
la Mare,

Dar un punct de vedere tot aga de important pentru timpu-
rile in care trdim, dar mai cu seami pentru viitor este acela al
tranzitului international.

Europa occidentald devine din ce in ce mai industriald i ma#
putin agricold. Din Europa centrald Germania, Austria si Cehoslo-
vacia §i chiar Polonia sunt aproape in aceleasi conditiuni. Materiile
prime merg cu pas repede spre epuizare, jar produsele fabricate
fabricate nu si le pot plasa numai intre ele. Faimosul ,Drang nach
Osten“ al Germaniei este consecinta acestui fenomen economic si
Leitmotiv-ul intregei politici economice germane. Linia Hamburg—
Bagdad este o primd realizare, dar desigur numai un inceput. Este
pentru noi o datorie de a profita cat mai mult de acest fenomen
economic prin crearea unui sistem de cai ferate de cea mai micd
rezisten{d pentru traficul intre Europa centrald si Asia sudica, intre
Germania i Indiile germanice ale lui Delbriick. Precum prin sec-
tiuni potrivite, putem conduce apa prin anumite conducte sau un
curent electria printr’o anumitd parte a refelei unei canalizdri elec-
trice tot asa noi va trebui sd realizim aceasta prin linii de o ca-
pacitate cdt mai mare §i prin trenuri cdt mai repezi spre a face
fatd marilor nevoi ce se simt incd, dar cari in curdnd vor lua pro-
portii uriage.

Si fiindcd am vorbit despre ,Drapg nach Osten“, de ce nu
am aminti §i pe acel ,Drang nach Sudwesten® al Rusiei citre
Slavii din Balcani. Tot conflictul intre Rusia de o parte si Austro-
Germania de alta sta in Incrucigarea acestor doud tendinfe a ciror
punct de intersectie este pe mare Constantinopolul, iar pe uscat
de sigur teritoriul Romaniei Mari. ,Dans ce carrefour unique, au-
tour duquel oscillent, depuis des temps immémoriaux les destinées
des peuples, la poussée slave vers le sud-ouest se heurte a la
poussée germanique vers les sud-est.“ ') Astfel caracterizeazi Max
Hoschiller Constantinopolul, §i desigur c3 daca lucrul este adevarat
pentru transporturile pe mare, istoria trecutului ne aratd cd rdspantia
de care e vorba mai sus pe uscat — le carrefour sur terre — este

1) Max Hoschiller. ,L’Europe devant Constantinople. Ed. Marcel Riviére.
Pag. 115.
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- fara noastrd. Aceastd situafie geograficd a noastrd 1) ne impune o
adevirati politici de transporturi §i aceastd politicd nu poate fi
alta decat realizarea unei refele alcdtuitd din o serie de diagonale
cu directiile Nord-Vest—Sud-Est §i Nord-Est—Sud-Vest, cu un
regim de rezisienje cat mai mici cu trenuri cat mai repezi, cdcide
sigur cd transportul prin fara noastrd ca sd se poatd face, trebuie
sd prezinte un avantaj asupra altor rute.

Acestor c#i ferate va trebui sid le corespundd mai multe por-
turi (cel putin trei) la Marea Neagrd bine legate de hinterland-ul
lor si prevazute pentru un calaj cat mai mare potrivit progreselor
technicei moderne.

Cadrul ce ne impune acest articol, nu ne ingiduie a intra in
detaliu in chestiunea alcdtuirei regelei liniilor principale ale Roma-
niei §i nici in discutia amanuntitd a regimului pantelor gi curbelor
de admis pentru diferitele par{i ale refelci. Lucrurile acestea, pentru
cari se cere un studiu mai indelungat pe hdrii detailate si chiar pe
teren, va fi obiectul unor cercetdri ulterioare. Pentru moment ne
vom mulfumi a indica in linii generale cum s’ar putea organiza
refeava noastrd peutru ca sd poatd fi cit mai de folos traficului
interior §i tranzitului international.

Asa vom avea:

Linii cari merg la Bucuresti §i la Marea Neagri :

1. Linia de legdturd cu Jugoslavia prin Baziag Orsova, sau
prin Tigdnasi la Craiova—Caracal—Rogiori—Videle —Bucuresti —
Constanta (Balcic).

2. Szolnok - Arad —Simeria—Vintul de jos—Sibiu— Jiblea—
Curtea de Arges—Bucuresti—(Balcic) Constanta.

3. Szolnok —Oradea Mare—Cluj—Teiug—Copsa Micd—Bra-
sov—Nehoias—Buzau—QGalafi (Constanta) in legiturd prin Predeal
cu Bucuresti.

4. Csap—Kiralyhaza—Sighetul Maramuresului—Toplifa Ro-
manid—Piatra Neam{—Bacdu—Galati.

5. Cernduti—Galati cu legdtura principald spre Bucuresti.

6. Linii de legdturd intre Europa Centrald si Marea Neagrd
prin sau in legdturd cu Bucuresti.

1) Situatia {drei noastre ne di noui pe uscat avantajul pe care strimtorile
I'au dat atdta timp englezilor pe api. Toata chestiunea este si stim si profitim
dc ea, si facem aga ca tot traficul care se incruciseaza geometric astizi pe
teritorul nostru, maine si ne fie tributar noua. Aici sta in bund parfe rentabi-
litatea intregei noastre retele daci va fi fost judicios alcatuits.
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Linii dela Nord la Nord:

1. Mehadia—Caransebeg—Simeria—Vinful de jos — Apahida—
Dej—Sighetul Maramuregului—Stanislau.

2. Corabia —Sibiu—Copsa Mici—Dicio St. Martin—Deda—
Toplita Romand—Vatra Dornei—lacobeni—Darucdnegti—Lipcani—
Moghilev.

3. Giurgiu—Bucuregti— Urziceni—Faurei— Tecuciu—Chisinau.

4. Cernduti—Iasi.

Acestea credem ci ar fi arterele principale din cari §i in cari
ar trebui sd debuseze celelalte linii ferate ale Roméaniei. Cum se
vede, aceste artere se pot in cea mai mare parte a lor, realiza din
liniile existente la cari s’ar adiogi I gaturile ce lipsesc si la cari
s’ar modifica traseele pentru portiunile unde pantele sunt prea mar
si curbele cu raze prea mici.

In ce priveste regimul de admis, am ardtat mai sus cd nici
un sacrificiu nu va fi prea mare spre a realiza linii cu un profil
cdt mai usor, cu rampe cat mai mici. Dar evident cd nu se pot
trece Carpatii cu pante de 5%/p sau 6%°go. Pentru sectiunile grele
se va admite dar o rezistentd mai mare care nu trebuie sd fie mai
mare de 12%g ca rezistentd totald. Discufia chestiunei rampelor
celor mai potrivite o vom face, cum am spus, intr’un articol ulte-
rior. Cifra aceasta de 129y pe care o socotim cea mai potrivits,
este aceea la care s'a oprit in principiu §i Direcfiunea Generald a
Constructiilor de cdi ferate.

Dar un alt lucru pe care il socotim de o insemnitate deose-
bitd este standardizarea liniilor din punctul de vedere al resistenfei.
Aceasta insemneaza alegerea unor resistenfe tipice pentru diferite
regiuni si alcituirea proectelor liniilor in asa chip ca resistentele
lor totale sd nu mai varieze ca azi din milimetru in milimetru, ba
chiar din fractiune de milimetru, ci din tip in tip. De ex. vom a-
vea linii de 6°/p0—10°/00—12%/00—15%60—22%/ 00 —25°/00—30%/ 0.

Cari sunt avantajele standardizarii resistenfelor. Primul avan-
taj este cd locomotivele se calculeazd pentru un numir mai mic de
tipuri de resisten{d; i atunci locomotivele se pot utiliza la maxi-
mum de randament, ceea ce nu e cazul aci, cidnd o locomotivi
pentru 20°qo se intrebuinfeazi si la linii cu 18%/gy §i cu 10%py, lu-
crind evident in pierdere, cici fie-care magind d4 maximum de ran-
«dament cdnd lucreazd la regimul pentru care a fost calculata.

Alt avantaj este chiar .la economia construcfiei liniei cdci nu
se mai cautd a se obfine la milimetru cea mai micd resisten{d desi
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nu se pot realiza locomotive speciale fie-cdrei rampe. Asa de ex.
dacd nu se poate realiza resistenfa de 15%g ci 17, nu se va lua
17 ci 20%go, construind o linie mai eftind gi utilizdnd in plind pu-
tere masinile de 20°/o,

In sfargit avem avantajul unei uniformitdfi de exploatare si
de formare a trenurilor.

Numirul tipurilor de resistenfe si cari anume resisten{e ar
trebui luate ca tip, se vor stabili {indnd seama de liniile existente,
de stocul de locomotive disponibil, de posibilitatda dublarli i des-
facerii trenurilor si de condifiile de exploatare.

Resistenfele de 20%o vor trebui socotite ca mari si vor fi pe
cat posibil evitate pentru liniile principale.

*
* %

Cénd am indicat cu ocasiunea formdirei schemei retelei noa-
stre viitoare portul Balcic, nu ne am preocupat dacd satisface sau
nu toate condifiunile unui port de mare. C4 acest port va fi mai
sus sau mai jos, sunt chestiuni de studiu de detaliu. Esentialul este
cd ne trebue cel putin unul, poate doud porturi la mare in afard
de Constanfa. Alegerea unui port de mare in Basarabia ¢ de sigur
iardgi o chestiune foarte importanta.

De asemenea e posibil ca studiul pe hartd detaliatdi sau pe
teren, sd nu ingdduie legiturile liniilor ce mai sunt a se construi
chiar in punctele ardtate de noi ci cu o distan{d mai mare sau mai
micd de o parte sau de alta. Acestea le socotim chestiuni secun-
dare. Principalul lucru care socotim ci trebuie cdt mai curdnd de
realizat pe refelele noastre principale este unitatea de resisten{d pe
sectiuni precise aga ca la formarea trenurilor sd se poatd utiliza
locomotivele la toatd puterea lor §i de e posibil chiarca schimba-
rile de regim si fie asa ca trenurile si se poati dubla sau desdoi,
sau intrebuinfa dubla tractiune.

Multe din liniile noastre picdtuesc prin aceea ci au pe mari
intinderi resistente mici intrerupte pe anumite sectiuni cu portiuni
de resistente mari cari comanda tonajul trenului pe toatd linia, uti-
lizdnd in mod cat se poate de neuniform si de neeconomic pute-
rea masinii.

Credem ci in cele de mai sus am izbutit si relevim insem-
nitatea urmitoarelor mari probleme ce ni se pun astizi in studiul
refacerii §i complectdrii cdilor noastre ferate:
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1) Problema sinei si

2) Problema incircarii podurilor.

3) Problema cérligului de tractiune.

4) ProblPma standardizarii resistentelor liniilor.

La ciri se mai adaogd chestiunea masinilor de incdrcat i de
descdrcat in stafiunile mari §i a creerii magaziilor cu silozuri pen-
tru depositarea cerealelor in stafiile mari de incdrcare de cereale,
ambele aceste mdsuri venind ca o uniformizare a traficului i o ame-
liorare a crizei de vagoane.

In numdrul viiter ne vom ocupa de chestiunea tractiunei elec-

trice pe ciile ferate.
15 Martie 1922,
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