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Introducere: Imediat după războiu, Direcţia Generală a 
Construcţiilor de Căi Ferate a început studiul pentru com­
plectarPa reţelei de cai'. ferate, pentru a-i da orientarea ceru~\ 
de interesul statului nostru întregit. 

Acest studiu a fost intreprins cu o energie şi cu un entu­
siasm, din partea D-lui Inginer Inspector General R. Baiu/eseu, 
Directorul General al Construcţiilor de Căi Ferate şi din 
partea colaboratorilor săi, demne de o soartă mai bună. S'a 
\'ăzut, însă, in curând, că programul întocmit era prea vast, 
faţă de mijloacele financiare reduse şi mai ales prea frumos, 
pentru a fi realizat. A venit apoi criza economică, de care 
n'am scăpat incă. Aceasta n'a lăsat pe primul plan decât ur­
mătoarele 5 linii: Braşov-Nehoiaşi-Buxău şi Lirnteni-Bum­
beşti-Filiaşi, menite să lege mai strâns Transilvania cu l\I un­
tenia şi Oltenia, Chişinau-Sqcaidac, pentru a evita Nistru], 
Ilva .Mica- Vatra Dornei, şi :Medgidia-Tulcea, ambele începute 
înainte de războiu. 

Au fost lăsate la o parte până şi liniile principale: Bucu­
reşti-Roşiori- Caracal- Craiova şi Faurei-Tf'cuci, începute îna­
inte de răsboiu, pentr~ a concentra toate forţele la cele 5 
linii socotite mai necesare, in situaţia actuală, pentru sistemul 
nostru circulator feroviar. 

Lucrările de studii au început în 1921; deabia in 1924 au 
înreput primele lucrări de construcţie. 
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Inceputul s'a făcut cu mijloace puţine, dar cu speranţe 

mari, care nu s'au împlinit. 

S'au început lucrări de tunele, terasamente, lucrări de artă, 
care cu greu an fost terminate din cauza lipsei fondurilor. 
Lucrările au mers din ce în ce mai anemic până in timpul 
din urmă, când serviciile tecnice ale acestor linii durează, 
putem spune, pentrnca un viitor, mai puţin aspru, să nu 

le găsească complect desorganizate. 

Cu prilejul răgazului nedorit ce ni-l dă o asemenea situaţie 
precară şi în speranţa unui viitor mai clement, vom faC'e-în 
cele ce urmează -- o dare de seamă*) asupra stud111/w·, con­
strnc(iei şi caracteristicelor tecnice ale b'niei Bum/Jeşli-Lh:e­

:-.eni, asupra compatibilită(i1: aşe'J;ăn'i liniei şi 1'nslafatiilor 
hidroelectrice probabile in defileul Jiului, asupra creditelor 
alocate şi lucrărilor executate, asupra capacdăţii, rentabih'iă(ii 
şi importanţei acestei scurte, dar necesare, legături de cale 

ferată. 

Credem - pe deal tă parte - necesară şi oportună aceagtă 

dare de seamă, precum şi altele ce vor urma, azi, când avem 
certitudinea că perioadei active de construcţii de căi ferate 
cc a urmat intemeierii Regatului Român, perioadă, în care 
s'au ilustrat înaintaşii noşt~ii, îi va urma, peste puţin timp, 
perioada de construcţii de căi ferate necesare cousohdării 

Regatului Român întregit. In acea epocă apropiată se vor 
ilustra inginerii tineri de azi. Pentru acea epocă, ei trebue să 
fie atraşi către serviciile tecnice de construcţie ale liniilor şi 
pregătiţi pentru a fi la înălţimea însărcinărilor ce vor avea. 

Dacă, - în această ordine de idei, - citind prezentul studiu, 
tinerii ingineri cari azi preferă slujbele mai remuneratoare, 
în administraţii cu prea puţin caracter ingineresc, se vor în­
drepta cu mai multă dragoste de meserie către asemenea 
lucrări fie ca întreprinzători, fie ca proectatori, scopul pre­
zentului studiu va fi, atunci, complect atins. 

*) Dare de seamă prezentată Direcţiunii Generale a Construcţiilor 
de C. F. 
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CAP. I 

Studiul traseului liniei Bumbeşti-Livezeni 

Recunoaşterea şi studiul pe bnrt§. Rerwioaşterea s'a 
făcut în primăvara anului 1921. Studiile pe harta .Marelui 
Stat Major al Armatei, la scara 11100.000, pe \"ăile: Sadului, 
Sâmbotinul1ti, PC1rculiâ şi Jiului, au avut ca rezultat mm 
multe traseuri comparnfirc (vezi planşa No. 1). 

Profilele în lung obtinute pc ralra l'orc11/11i, ralea Sa­
dului, pe Srimbotin, acuză o lw1gimP dP imule cuprinse între 
12,5-21 km şi o re;;isten(ii de 19 kg/tonfi. Pe ralea Jiului 
am obtinut un profil în lung cu circa 5,5 km tunele şi o 
rezistenta de 14 kg/tonă. 

Traseul pe Valf'a Jiului avea următoarele avantaje: 
1. Un cost mai redw;; cu cel puţin 500/o. 
2. O exploatare mai con11e11abilă: cu rezistenta 14 kg se 

pot forma trenuri de 705 tonf', pe c:'ltă vreme cu rezistenţa 

19 kg se pot forma trenuri deabia de 545 tone, din cauza 
atelajelor. 

3. Tunelul nu era continuu, ci fracţionat, de oarece pe 
Valea Jiului nu avem tunele decât în dAlme (cârlige, coturi 
sau boturi). Dacă mai considerăm că ne mai putem folosi de 
şoseaua naţională ca drum de serviciu, vedem că putem atnca 
de odată lucrările de pe întreaga lungime a liniei. Construcţia 

ar necesita un timp mult mai redus. 
Ajungând, astfel, la concluzia că traseul pe Valea Jiului 

este cel mai avantaja.<:, studiul pe teren s'a făcut, apoi, în 
următoarele etape. 

Studiul general al traseului. Intre anii 1921-1923 s'a 
făcut acest studiu, ridicându-se un plan cotat al defileului Jiului, 
la scara 1/2000, echidistanţa curbelor de nivel 5 m. 

In acest scop, cu picheţi bătuţi in marginea şoselei naţio­
nale, s'a însemnat pe teren, un poligon de ba~ă. Acest poligon 
a avut 300 de vârfuri. Distanţele au fost măsurate cu pan­
glica de oţel de două ori (dus şi întors) şi apoi au fost reduse 
la orizont. Toate unghiurile au fost măsurate de cel puţin 2 
ori cu instrumentul de care am dispus, cercul de aliniament, 
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cu o aproximaţie de 15 secunde, luându-se media operaţiunilor. 
ln scop de a avea mai puţine unghiuri la ranortat s'a 
căutat. - unde s'a putut, - a înlocui o serie de aliniamente 
din o cotitură a Jiului printr'un singur aliniament dPdus prin 
rezolvări succesive de triunghiuri. 

Pe aproape jumătatea lungimii ei, această bază a fost dela 
început triangulată. Pe rest, traseurile succesive, - stuqiate 
după cum se va vedea, - servesc de verificare a bazei. 

S'a făcut apoi un nivelment exact al acestei baze cu nirelul 
cu bulă independentă Brunner (dus şi întors). 

Cele 300 unghiuri ale bazei au fost raportate dela Bum­
beşti la l\J urga cu ajutorul tangentelor trigonometricP 1uturale, 
iar dela Livezeni la Murga prin mrifoda coordonalP/or, care a 
necesitat calcule lungi şi laborioase şi care s'au făcut pentru 
a se evita întrebuinţarea raporto!·ului. 

Ridicarea regiunii s'a făcut apoi cu tokmmetrul, din vârfu­
rile bazei întrebuinţate ca staţii, prin metoda radială. A prnape 
peste tot a fost nevoie de staţii suplimenbtre, fie de aceiaşi 
parte a Jiului, fie pe partea opusă, pentrucă nu se putea 
vedea suficient din staţiile principale. Trecerea Jiului s'a 
făcut de către opEratori şi lucrători în diverse puncte cu barca 
suspendată cu scripete de cablu metalic. Calcularea carnetelor 
s'a făcut cu ajutorul tabelelor «Jordan». Au fost peste 1000 
staţii tachiometrice şi circa 30.000 puncte vizate. 

Studiile ulterioare ale traseului au dovedit că acest plan 
cotat a fost ridicat cu foarte mare exactitate atât ca nivel­
ment cât şi ca planimetrie. In planşa No. 2 prezentăm o redu­
cere a acestui plan la scara 1/20.000 cu echidistanţa curbelor 
de nivel mărită la 25 m. 

Pe acest plan cotat Oa scara 1/2000) s' au studiat 3 traseuri 
cu rexis ~en(ele respective 12, 14, 17 kg. 

Ca exploatare, aceste rezistenţe permit, din cauza cârligului 
ie tracţiune, a forma trenuri respectiv de 800, 705 şi 600 tone. 

Traseul cu rexistenţa 12 avea 2 bucle în spirală cu tunele 
foarte lungi, ceiace ii făcea să fie cel mai scump, atât din 
iiauza lungimii traReului, cât mai alea din cauza lungimii tu­
nelelor şi viaductelor ln plus. Acest traseu era cu 40 O/o mai 
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scump decât cel cu rezistenţa 14. Intre aceste 2 trasee era 
de preferat cel cu rezistenţa 14 kg. 

Traseul cu rezistenta 17, pe lângă că era cel mai defavo­
rabil ca exploatare, era şi mai scump decât cel cu rezistenţa 
1'! kg. A fost deci înlăturat dela început. 

In primăvara imului 1923, Divizia a prezentat Direcţiunii 

Generale a Constructiilor de Căi Ferate un memoriu asupra 
acestor trei traseuri, însoţit de pi<>sele necesare de anteproect, 
prin care a propus, şi Dire~ţia Genernlă a admis, si\ adoptăm 
traseul Cit rexistenta 14 kg, care este şi solntia actuală. 

De atunci, acest traseu a fost incontinuu înbunătătit, mic­
şorând tunelele şi înlăturând numeroase treceri peste Jiu, etc. 
Astfol, în primăvara. anului 1924 a fost prezentat Directiunii 
Generale un nou prof1:1 in lung al soluţiei ru rex1sten(a 
14 kg mult ameliorat, profil care a şi fost vizitat şi aprobat 
definitiv de Comitetul de direcţie, ataşat pe lângă Direcţia Ge­
nerală a Construcţiilor de Căi Ferate, în frunte cu Preşedin­
tele său Anghel Saligny şi D-l Inginer Inspector General R. 
Baiulesru, Director general. 

Studiul <le detaliu al traseului. Intre anii 1923-1926 
s'a făcut acest sucliu, ridicându-se un plan cotat la scara 1/500 
al bandei de teren străbătută de traseul de mai sus, cu echi­
distanţa curbelor de nivel redusă la 1 m. 

S'a pichetat pe tnen traseul studiat pe planul cu curbe de 
nivel obţinut tacheornetric, fixând punctele principale (vârfuri 
de unghiu, tangente, bisectoare, km, etc.) cu tacheometru, din 
vârfurile de unghiu ale bazei. S'au trasat curbele, ca de obicei, 
cu cercul de aliniament, prin metoda coordonatelor polare şi 

foarte rar cu abscise şi ordonate; s'a nivelat in lung cu ni­
velul cu bulă independentă şi s'a făcut apoi nivelmentul trans­
versal cu lata sau cu tacheometrul. 

S'a raportat traseul, ridicat astfel pe teren, obţinându-se 

un profil în lung, care nu diferă mult de prof Iul în lung al 
traseului obţinut prin studiul precedent, iar cu ajutorul pro­
filelor transversale s'a obţinut un plan cotat la 1/500, având 
curbele de nivel din metru în metru. 
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Pe acest plan cotat s'a studi"at un nou traseu, căutând a-l 

aduce cât mai aproape de linia -xero (linia ce nu are nici 
săpături, nici împliniri), studiindu-se amănunţit fiecare punct in 

parte al traseului, studiindu-l apoi pe porţiuni ceva mai mari, 

pentru a obţine dela acest plan cotat tot ce poate da ca 

avantaje pentru traseu, înlăturând- pe cât se poate - sau 

micşorând dificultăţile. 

Ca exemplu de asemenea studii, dăm mai la vale rezulta­

tele studiului trecerei Jiului la Pleşea, a cărei importantă 

l'ste foarte mare pentru traseu, căci de cota la care se va 

trece Jiul aci va depinde mersul traseului Îll defileu. 
In adevăr, avem posibilitatea de a trece Jiul la cota (+::S37), 

impusă de cota staţiei Bumbeşti şi la cota (+321), impusă de 
cota staţiei Livezeni. Avem deci un joc de 337-321=16 m. 
înălţime, în care am putea face trecerea. 

S'a studiat trecerile la cota + 323,94, + 326,94, + 329,94 

şi +336,94. In fiecare caz avem de executat săpături, via­
duct peste Jiu, tunel şi o lucrare la uruişul Pleşea. 

Pentru calcul s'au luat următoarele preţuri de bază: săpă­

tura în piatră 150 lei pe m3
; de profil în lung la viaductul 

Pleşea 6000-7500 leilm 2
; tunel 80.000 lei/m 1 şi 150.000 lei/m 1 

de viadu<'t de coastă. Am obţinut: 

a) trecerea la (+323,94) costă lei 
b) J> > ( +326,94) J> > 

c) > > ( +~29,94) » » 

d) > > ( +;j36,94) J> J> 

. 37.500.000 

. 37.000.000 

. 42.000.000 

. 53.000.000 

Am admis soluţia de a trece Jiul la cota (+326,94) din 
următoarele motive: 

1. Se obţine maximul de economie din ansamblul lucrărilor 

(săpături, viaducte, tunel, polata sau. viaduct de coastă la uruiş). 
2. Avem un palier destul de lung înaintea·· viaductu!ui 

pentru o eventuală Haltă în Valea Bumbeştilor, atât pentru 

comuna Bumbeşti, pe care traseul o atinge aci, cât mai ales 
pentru lemnăria de pe Sadu. 

3. Avem o suficientă rezervă de înălţime in defileu, circa 

6 ro, care va face ca la trecerea peste Jiu la Fabian, punctul 
cel mai apropiat al niveletei de nivelul apelor extraordinare 
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ale Jiului, să avem suficientă înălţime de construcţie pentm 
podul metalic ce se va construi în acel punct. 

4. Se poate creia o înălţime de cădere de circa 25 m pentru 
o eventuală instalaţie hidraulică în Valea Bumbeştilor, obţi­
nându-se numai cu debitul Jiului la etiaj 2500 cai putere, 
ceiace nu este de neglijat. 

5. Se trec toate viroagele, vi1găunc>le, afluenţii Jiului mai 
pe jos, în tot defileul, ceiace ne va da o economie foarte 
mare în construcţia liniei. 

Retrasarea liniei. Din primăvara anului 1924 Rm început 
retrasarea, adică materializarea pe teren a trl\seului, al cărui 

studiu de detaliu a fost făcut, pentru a servi la construcţie. 

Pe teren aveam deja trnseul, pe care l-am pus în scop de a-1 
studia in detaliu. In raport cu acest traseu se aşează punctele 
principale ale traseului studi11t în detaliu, pe c11re îl vom 
numi truseul dPfimtit'. Studiul retrasării s'a făcut, ca de 
obiceiu, cu cercul de aliniament şi nirelul cu lmlă indepen­
dentă. Numai nivelmentul văilor prea adânci, sau vârfurilor 
prea înalte, s'a făcut cu takeometrul, sau cu lata, ca un nivel­
ment secundar, care ee reazimă la ambele capete pe nivel­
mentul principal. Nii•elmentul tra11s11ersal s'a făcut în cea mai 
mare parte cu lata şi pe alocurea cu takeometrul. 

Atât ca nivelment, cât şi ca planimetrie, traseul definitiv 
s'a verificat din ioc in loc cu poligonul de bază. 

Carnetul de nivelment în lung şi carnetul de pichetaj şi 

curbe ne-au permis, de data aceasta, a avea profilul în lung 
definitiv. 

Profilele transversale ridicate, raportate, calculate, ne permit 
a întocmi calculul terasamentelor, studiindu-se fiecare profil, 
spre a se găsi soluţiile ce oferă economie şi siguranţă şi care 
se potrivesc mai bine cu natura locurilor. 

Astfel pentru căutarea soluţiilor mai economice adesea am 
avut de comparat următoarele soluţii: 

1. Viaduct de coastă cu deschideri de 5-20 m lumină *). 

•) Fundaţiunile fiind în genere pe stâncă nu este de considerat o des­
chidere mai mare de 20 m pentru viaductul de coasta. 
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2. Pod de 2-5 m lumină şi terasamente la 2/3. 
::J. Un pod de 2-5 m lumină şi ziduri de sprijin. 
4. Un pod de 2-5 m lumină şi terasamente la 1/1 cu 

pereu zidit. 

Pentru dimensionarea bolţilor, în general plincintru, s'au 
întrebuinţat formulele date de Sejourne în « Gmnds VoiUes» 
V ol. 3 şi anume : 

1-) 4 
1. Grosimea bolţii la cheie este de d = 18 (1 + ~ 2 a 3 + 2 cr 

în care a este deschiderea şi cr este pleoştirea bolţii. 

2. Grosimea boltii la 30° faţă de linia naşterilor este 
(1 +2 O") d. 

3. Grosimea bol(ii la naşteri este (1 +12 cr 2
) d 

Ca preturi ne-am servit de următoarea listă alcătuită în 
conformitate cu preţurile din localitate ş1 anume: 

1. Terasamente în teren ordinar . . . • 50 lei/m 3 

2. Terasamente în stâncă . . . . 150 lei/ni 3 

3. Săpături în teren ordinar pentru lucrări de 
artă la 2 m adâncime . . . . . . . . . . . 

4. Săpături în teren ordinar pentru lucrări de 
artă dela 2-4 m adâncime . . . . . . . • • 

5. Săpături în teren ordinar pentru lucl'ări de 
artă dela 4-6 m adâncime . . . . . . . . 

6. Săpături în teren ordinar pentru lucrări de 
artă dela 6-10 m adâncime . . . . . 

7. Săpături în stâncă pentru lucrări de artă 

dela 0-2 m adâncime . . . . . . . . . . . 
8. Săpături în stâncă pentru lucrări de artă 

dela 2-4 m adîtncime , • . . . • , . . . • 
9. Beton de fundaţie de 250 kg: m3 

10. Beton în ziduri drepte de 350 kg: m 2 • • 

11. Beton în bolţi de 500 kg: m 3 • • • • 

12. Beton pentru curonamente de 650 kg:m 3 • 

13. Şapă de ciment de a cm grosime . . . . 
14. Şapă de asfalt de 2 cm grosime . . . . 
15. Tencuială sclivisită la zidărie cu mortar 

de 500 k~ . . . . . . . , . 
16. Faţa văzută la zidărie de beton . , . • 

70 lei/m 3 

80 lei/m 3 

90 lei/m 3 

100 lei/m 3 

200 lei/m 3 

250 lei/rn 8 

1150 lei/m 3 

1500 lei/m 9 

2000 lei/m 3 

2200 lei/m 3 

90 h~i/m 2 

162 lei/m 2 

160 lei/m2 

160 lei/m 2 

https://biblioteca-digitala.ro



523 

17. Zidărie de piatră brută pentru fundaţie . 
18. Zidărie de piatră brută pentru elevaţie . 
19. Zidărie de moloane de a 2-a alegere in boltă 
20. Zidărie de moloane de a 2-a alegere în 

1800 lei/m 1 

3000 lei/m 8 

4000 lei/m 3 

cnronamente • . . . . . . . . . . . . . . 4000 lei/m 3 

21. Faţa văzută la moaloane de a 2-a alegere 240 lei/m 2 

22. Zidărie de piatră brută pentru ziduri de 
spr11m . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2000 lei m 3 

23. Pereu de piatră cu mortar de ciment 400 lei m ! 
După toate aceste studii, în biurou, s'a obţinut profilul in 

lung definitfr, la scara 1/2000, respectiv 1/200. Planşa No. 3 
anexată, reprezintă acest profil redus la srara 1/20.000. 

Cu studiul de detaliu al traseului şi cu retrasarea s'a ajuns 
la km 392 + 200 *). Studiile pe teren sunt oprite încă din 
luna Mai 1926, astfel că dela punctul acesta nu s'a mai putut 
înainta. 
Adăogăm că la retras'lrea liniei s'au aşezat reperi de strjar 

cu cruce, de planimetrie, necesari la o eventuală retrasare 
târzie, când actualii picheţi ar dispărea precum şi reperi de 

nivelment, necesari pentru lucrările de artă, tunele, terasamente. 
Pe un plan de situaţie al liniei se află trecuţi toţi aceşti 

reper1. 
Traseul fiind fixat, se alcătueşte apoi planul exproprierilor 

împreună cu toate scriptele şi se înaintează pentru îndepli­
nirea formalităţilor. 

Se adaptează tipurile de lucrări de artă la teren, iar acolo 
unde lipsesc acestea, se proectează tipurile necesare. 

Pentru viaducte, se ridică plane cotate la scară mai mare; 
se fac triangulaţiile tunelelor mai importante. Se încep a se 
pregăti proectele pentru scoaterea lucrărilor în licitaţie, lucru 
ce se face de către Direcţiunea Generală a Construcţiilor de 
Căi Ferate <lupe datele prezentate de Divizia lucrărilor liniei. 

Variante. După ce s'a obţinut profilul în lung definitiv 
şi s'au raportat toate profilele transversale, se simte nevoia, 

*) Origina kilometrajului este Bucureşti.Nord. La ieşirea din staţia 

Bumbeşti avem km 371 + 700. 
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pe alocurea, de a face noui 1·ariante pentru a obţine cât 
mai multa economie, şi mai ales cât mai multă siguranţă pentru 
linie. Profi!ele transversale, sau plane cotate la o scară mai 
mare, arată dacă mai este vre-o posibilitate de îmbunătăţire. 

Sunt foarte multe regiuni unde mutând traseul numai cu 
2-3 m mai în dreapta sau mai in stânga, sau adesea numai 
cu 1 m se obţin avantaje imense. 

Astfel, prin aeeastă ripare a axului într'o parte, se aşează 
întreaga platformă a liniei pe teren sănătos, evitând umplu­
turi mari cu pereuri, ziduri de sprijin sau viaducte de coastă, 
adesea foarte costisitoare; prin riparea axului în altă parte, 
de exemplu, într'o poiană, se aşează platforma liniei puţin 

în umplutură, înlăturându-se pericolul înzăpezirilor. 
Intr'o parte, la un viaduct de coastă, daca se ripează tra­

seul cu 2 -5 m mai spre munte se reduce foarte mult costul 
viaductului, sau se suprimă; în altă parte, mutându-se traseul 
cu 2-5 m mai spre vale, se obţine o situaţie favorabilă 

pentru executarea unui podeţ, care adună toate apele şi bo­
lovanii ce vin de pe coastă, înlăturând pericolul ca acestea 
să vină peste linie. Tot în acest scop, mutând traseul mai 
pe coastă, Re obţine posibilitatea de a face un pod canal, 
polată sau marchiză, care adunând apele şi bolovanii, sau 
uruişul de pe coastă, le conduce peste linie, punând-o în 
siguranţă. 

Toate aceste variante nu se pot studia bine decât după 
ce avem toate profilele transversale ale traseului definitiv. 

Studiul acestor variante necesită executarea de noui plane 
cotate, locale, la 1/500 sau 1/200 şi calcule comparative de 
cost, iar materializarea lor pe teren necesită noui pichetaje şi 
noui nivelmente şi deci alte refaceri ale profilului in lung 
definitiv. 

Din această cauză traseul este încă în continuă transfor­
mare, perfecţionându-se, numai că lucrul s'ar putea face mai 
repet.le dacă s'ar dispune de mijloace. 

Greutăţi întâmpinate la studii. Studiile acestei linii au 
mers foarte greu şi nici azi nu sunt gata complect, din cauza 
greutăţilor întâmpinate. 
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Sunt mai întâi greutăţile iner.mte unei admi1n'straţii de stat, 
în timp de crixă finnneim·ă; lucrezi când ndministraţia are 
credite cu toate că timpul nu e favorabil şi nu lucrezi când 
administraţia nu are credite, cu toate că timpul e fiworabil. 

Astfel takeometria s'a făcut când pădurea crea înfrunzită la 
maximum, căci atunci s'au obţinut credite, iar nu primăvnra 
sau toamna, după căderea frunzelor, când s'ar fi putut face 
mai uşor. Alte ori faci pichetaj şi nivelment iarna, d\nd pe 

teren este zăpadă şi deci alunecuş, astfel că nu se poate ţine 
pe coastă nici cel mai încercat alpinist. 

Am mai fost nevoiţi apoi să lucrăm adeseori cu bani 

împrumutaţi. 

Sunt apoi greutăţi provenite din lipsa de credite pe t1'.mp mai 
tndelungat, când lucrarea se întrerupe complect. Astfel între 
Octombrie 1922 şi Iulie 1923 a fost oprită orice lucrare pe 
teren, din lipsă de credite, iar actualmente studiile sunt între­
rupte încă din luna Mai 1926, din acelaş motiv, cu toate că 
mai avem de făcut studiul de detaliu al traseului, precum ş1 

retrasarea liniei, pe 8,5 km. 
Sunt apoi greută(i de personal. Operatorii, cari veneau la 

linia Bumbeşti-Livezeni, şedeau 3-4 luni, adică tocmai timpul 
ce le trebuia ca să se formeze. Odată formati, ei plecau fie 
din cauză că nu erau plătiţi suficient, fie din cauza greu­
tăţilor de aprovizionare, lipsă de locuinţe, fie din cauza săl­

băteciei locurilor. 
Munca este foarte grea d1'.n cauxa locurilor prea accidentate. 

Trasarea unei curbe lungă de 200 m se face adesea de către 
o echipă în 2-3 zile, iar dacă se întâmplă să fie şi o vreme 
rea, chiar mai mult. Se întâmplă iarăşi ca o echipă încercată 
să nu po1tă face mai mult pe zi decât 2 profile transversale 
cu lata. 

La asemenea studii nu se pot întrebuinţa decât lucrători 

tineri dela 18-30 ani, din satele de munte, obişnuiţi cu 
alpinismul. Totuşi deseori oamenii au căzut în râpi, de unde 
au fost scoşi şi duşi la spital in Târgu-Jiu. Din fericire nu am 
avut cazuri m0rtale. 

Rezultatele obţinute. Dela Unguri ne-a rămas un profil 
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in lung, foarte sumar, pentru o linie ferată (între staţia Live­
zeni şi Bumbeşti) făcut probabil în timpul războiului. Lun­
gimea liniei este de 27 km. Razele curbelor se scobor la 
200 ro, iar declidtăţile la 16,667 O/oo ceeace dă o rezistenţă 
totală de aproape 21 kg. 

Linia are 6 treceri peste Jiu şi una peste Sadul, 33 tunele 
în lnngimn totală de 4751 m. 

Se vede că efortul depus de noi a fost cu prisosinţă răs­
plătit, deoarece noi cu o rază mult mai mare (R = 300), cu o 
rezistenţă mnlt mai mică (r = 14 kg) am obţinut mai puţine 

treceri peste Jiu (5 treceri peste .Jiu si una peste Jiul 
Transilvan), 27 Tunele în lungime totală de 5340 m. Faţă de 
rezultatele obţinute, diferenţa de 589 m de tunel apare cu 
totul neînsemnată. 

Se poate spune că noi am obţinut o linie principală cu 
aceleaş mijloace cu care e1 ar ii obţinut o linie cu totul 
secundară. 

Profilul in lung, unguresc, conţine foarte mari erori de 
măsurătoare de distanţă şi nivelment. Insăşi lungimea tra­
seului de 27 km este eronată, căci între Livezeni şi Bum­
beşti sunt 27 km în sbor de pasăre. Or un traseu de cale 
ferată în defileul Jiului nu este posibil urmând linia dreaptă. 
Fatal deci, lungimea traseului va fi mai mare de 27 km, de 
unde se vede că lungimea traseului unguresc este eronată. 

Lungimea traseului nostru este de 29,500 km. 

CAP. II 

Studiul terenurilor străbătute de linia Bumbeşti­
Livezeni. Materiale de construcţie. 

O privire geografico-geologică. La Livezeni se unesc 
cele două Jiuri ardelene: unul venind dela Vest, J1:ul Româ­
nesc, care isvorăşte dela Sudul muntelui Retexat (de acolo de 
unde iRvorăşte şi Cerna) şi curge printr'o vale, care se lăr­
geşte din ce în ce mai mult până la Livezeni; al doilea, ve­
nind dinspre Est, Jiul Trans1'.l-i•an, care isvorăşte din muntele 
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Parângu ş1 curge deasemenea printr'o vnle largă până IR 
Livezeni. 

Pe Jiul RomâneAc se află minele de cărbuni: Lupeni, Vulcan, 
Aninoasa; pe Jiul Transilvan: Petrila, Lonia, Petroşani, 

Sălătruc. 

Dnpă unirea celor donă .Jinri, ln Surduc, Jiul intrC'git intr~ 
deodată în defileu, lung de ::lo km, conduc:\ndu-şi apele sale, 
în formă de t<•rent, în fundul unor enorme prăpiistii, cnre în 
unele locuri (Pate-Rău, Pietrele albe, Borzii-Vineti, etc.) trec 

de 700 m adâncime. 

Din arătările geologilor, putem dednc<' că, p!\nă la inc<'pntnl 
erei terţiare (oligoren), df'presinnea dintre masivul Retezat şi 

masivul Parângulni cu numirile de azi: Lupeni, Vnlcana, Ani­
noasa, Livezeni, Petroşani, Lonea, Petrila, a fost acopC'rită de 
un golf ni l\Iărei l\Iediterane, care comnnic<t cu mnrea prin 
strâmtoarea (un f<>l d<' fiord) dela Jiu, născut, probabil, atât 
din cauza ncţiunei fizice şi chimice a apei mării. cftt mai 
ales din cauza numeroaselor falii din era terţiară. 

In perioada miocenă, când- dnpe părerea geologilor noştri 
(vezi Sara Atanasiu, «Satura» 1922-1923) - au avut loc 
evenimentele cele mai însemnate Î!l istoria geologică a Ro­
mâniei, lanţul Carpatic s'a ridicat, iar l\Iarea ::\Icditerană s'a 
retras, lăsând în depresiunea PPtroşani un lac alpin. 

ln această perioadă au avut loc repetate năvalin: ale Mării 
Miocene prin fiord1tl Bamhcşti-Surduc, în depresiunea Petro­
şani, înecând pădurile de pe marginea lacului alpin formate 
din coniferul cu înfăţişare de pin, numit Taxodium distichum. 
Fiecare transgresiune a mării e marcată printr'un strat de 
lemnărie carbonizată şi fif'care regresiune prin straturile de 
argilă şistoasă cu fosile de scoici marine miocene şi aluviuni. 

In perioada pliocenă marea s'a retras definitiv in depre­
siunea sud-Carpatică. 

Formatiunea sedimentelor de cărbuni, din bazinul Jiului supe­
rior, apare astfel foarte clară şi tot la fel şi natura terenu­
rilor st, abătute de traseul nostru în defileul Jiului. 

Rocele din defileul Jiului sunt de origină eruptivă. Gra­
nitul din care sunt formate aceste roce, este de o duritate 
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foarte mare, dar rexisten(a este cu totul inegală atât din cauza 
elementelor care-l compun cât mai ales din cauza gelivitaţii. 

Stânca este crăpată în toate sensurile, astfel că apa a intrat 
uşor în interiorul ei, contribuind şi mai mult la fărămitare, 

fie prin materialele ce le impregna în ncelc crăpături, fie 
prin îngheţ şi desgheţ 

Această rocă, încontinuu sub acţiunea chimică şi fizi!'ă n 
apei din marea miocenă şi din lacul alpin de mai târziu, 
precum şi sub actiunea agenţilor atmosferici, s'n măcinat tran­
sformându-se în blocuri uşor transportnbile de apă. 

Şi astfel, prin măcinarea stâncilor slabe, prin ocolirea stân­
cilor tari, Jiul şi-a croit matca sa prin fostul fiord miocen, iar 
pe thalvegul lacului alpin al Petroşanilor curg azi cele două 
Jiuri către Surduc. 

Terenurile stăbătute de traseu. Pe cea mai mare parte 
din lungimea liniei, terenmile străbatute sunt stâncoase, aco­
perite de un strat de pământ de 0,30-1,00 m grosime. Acolo 
unde suprafaţa stâncii a avut o înclinare care să permită 

formarea acestei pături de pământ, a crescut o vegetaţie 

pipernicită. 

Pe alocurea, mai ales acolo unde curentul apei, în epocile 
geologice îndepărtate, a bătut în stâncă fără s-o poată nimici, 
piatra se ridică in sus în formă de perete înalt de 20-50 m. 
Deasupra acestui perete, şi mai înapoi, se ridică alt perete 
şi aşa mai departe până în vârful muntelui. Această piatră 

este în genere de o culoare cenuşie negricioasă. 
Platforma, aşezată pe această stâncă, poate fi foarte bună, 

dacă stânca are consistenţă şi dacă încliuarea straturilor este 
favorabilă. Pe alocurea, această stâncă trebueşte consolidată, 
iar unde nu este suficient de lată, pentru aşezarea platformei, 
va trebui să împlinim lipsurile prin ziduri de sprijin in ar­
cade, care, dacă stânca se întrerupe, se va transforma intr'un 
viaduct de coastă. 

Torenţ1:i, care se varsă în Jiu, au deobiceiu albia în piatră. 
Panta lor mare nu îngădue formarea de depozite aluvionare. 

In general, deci, 'l.•iaductele de coastă sau podurile peste to­
ren(i vor avea funda(i1le pe stâncă. 
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Afluent.ii mai largi au totdeauna conuri de dejcctie, in care 
vom fi siliţi a aşeza fu"daţiile podurilor. Materialele acestor 
coburi de dejecţie snnt în parte aduse de afluenţi, dar cele 
de o adâncime mai mare par a fi mai degrabă aduse de Jiu, 
căci nu rareori găsim în aceste conuri de dejecţie, în sonda­
jP-le făcut<>, pături de cărbune (în praf nglomerat), care nu 
este altceva dPcât cărbune fărămi\at adus de .Jiu. 

Jl'mzdn(i1mile, in comirile de drjrc(ie, ror treimi sii fie 

foarte adânci. 
Vinductele peste Jiu vor avea în general fundnţiilc pe stâncă. 

Cele mai adânci fondaţii vor fi acelea ale via<lnetnlni Plrşea, 

unde găsim stânca la 7-9 m sub etaj, chiar mai mult dacă 

am vrea să a~ezăm una din pile în mijlocul Jinl11i. 
TuuelPle traversează de obiceiu boturile, aşa zisele dâlme, 

ce le formează Jiul în interiorul unei cotituri. Acea cotitură 
s'a format, de sigur, fiindcă Jiul a întîtlnit acolo o stdncă, pe 
care n'a putut s'o nimicească şi pe care a ocolit-o. La adă­
postul acestei stânci, pc care a înconjurat-o, Jiul a depus 
materialele aduse de el. ln aceste al11l'iuni au venit apoi să 
se amestece sfărămaturi de piatră cu argilă, alunecate de pe 
coastă, rezultate din fărămitarea stâncii, aşa zisele elmlmeute. 

Conglomeratul astfel format, este în general destul de tare 
şi este excelent dacă nu conţine prea multă argilă şi apă. 

Apa umectează argila, iar aceasta, lunecând la vale, antrenează 
şi celelalte materiale (nisip, blocuri de piatră, etc.) până jos 
în tranşee. Tot '.lstfel, la extradosul carapacei tunelului apa 
înmoaie terenul, care devenind mobil poate da împingeri 
în tunel. 

ln general, deci, la linia Bumbeşti-Livezeni, tunelele vor fi 
pe o porţiune din amonte în stâncă, pe restul din aval în 
aluviuni. Taluzele tranşeelor lor din aval vor trebui, deci, 
brăzduite sau pereate, iar în aluviuni tunelele trebuiesc pre­
văzute cu radiere. 

Tunelele executate au confirmat aceste prevederi. 
Pe alocuren Jiul prexintă caracterele unei instabilităţi, putem 

spune, specifice. Se poate reprezinta schematic tăetura văiei 
în aceste puncte astfel : 

De fiecare parte 2 maluri stâncoase, trahitoare, aproape 
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v <! rticale, ce par buze ale . unei fracturi enorme. Un ebulment 
AB, sau A ' B ' , acopere baza maluri1or stâncoase şi se urcă în 
formă de talux, când la dreapta, când la stânga, după cum 
direcţia curentului apelor a fost spre malul stâng sau spre 
malul drept. Aceste depozite n'au o compoziţie mnogenă. Ele 
sunt în general fo rmate din pietriş , bolovani (rotunzi), blocuri 

F ig. 1. 

de piatră, va riind dela marim ea unui ou până la aceia unm 
bloc de t roc. 1 n spaţiil e dintre aceste materiale, s'au inter­
calat argile de tot fe lul ş i nisipuri fine în diferite proporţii. · 

Nisipuril e, pietr işu l , bolovanii sunt aduse şi depu se acolo fie 
de apele Jiului, fie de aflu en ţ i, fie de scurgerile de pe coaste; 
iar blocuril e şi argilele sunt rezultate din dezagregarea stâncii. 
Ici, col o, acest amestec s'a cimentat ş i formează conglomerate 
foarte rezistent e şi o veg~taţi e activă s'a fi~at pe ele. Sunt 
locuri unde aceste conglomerate au tăria unei roce, necesitând 
pentru săpături găuri de mină cu explosivi: acolo ·'platforma 
se poate aşeza cu toată siguranţa. In alte locuri, unde pro-
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porţia de argilă este considerabilă, sunt de temut hrnec~r 

mai ales superficiale, din care cauză suntem nevoiţi R ne vârî 
cu platforma mai în interiorul talazului, pentru n o aşeza in 
întegime pe teren sănătos. Zidurile de spr1}'i11ire, drenajele şi 

rigolele pereate constitue lucrările de apărare. 

Când pâraele superficiale îşi găsesc o Acurgere uşonră prin 
aceste terenuri, dând naştere la numeroase vine subterane şi 

isvoare, se poate înt.'\mpla ca acest taluz natural AB, sau 
A' 13', să nu fie într'nn echilibru stabil absolut. 

In asemenea terenuri va fi nevoie de drmaje speC?'a/e pentru 
asanarea terenului. 

ln general din punct de vedere tecnic, cf'le mai mari difi­
cultăţi, pentru stabilirea plntformei, provin din inclinarca prea 
reperle a coastelor 'l'iHei şi a deselor 11ruiş11ri. Aci trebuie tre­
cut prin stânci abrupte, fie în snbter:rnă, fie în tranşei de o 
înălţime considerabilă; apoi terenuri mobile ca uruişnrile şi 

terenurile formate din trahite şi sisturi descompuse, etc., unde 
traseul necesită taluze îndulcite, a căror creastă nu întftlneşte 

terenul natural decât la înălţimi enorme, necesitând astfel, fi~ 
terasamente formidabile, fie ziduri de sprijin foarte înalte, 
complectate cu drenaje. 

De aceia, examinând profilul în lung al liniei pe cei 29,5 
km, nu-ţi poţi face o ideie de lucrările ce sunt de executat 
decât clacă consulţi şi profilele transrersale ale liniei Bumbeşti­
Livezeni. Numărul lor este circa 3500. Unele din aceste profile 
se văd in planşa No. 4. 

Vegetaţia din Defileul Jiului e formată în general din fog. 
Pe partea de nord a dâlmelor orientate V-E. creşte foarte 
mult mesteacănul, iar pe unele dâlme mai însorite stejarul 
(gorunul) şi cornul. Risipiţi prin pădurea de fag se mai găsesc 
tei, frasini, cireşi, ulmi, arţari, alun!, iar pe marginea Jiului 
anini şi plute. Numai pe vârfuri apare un conifer pipernicit, 
un fel de pin, iar către Livezeni apare bradul chiar pe 
fundul văiei. 

Vegetaţia este foarte frumoasă când arborii sunt crescuţi 

pe depozitele de aluviuni de pe coaste, J:e taluzul AB, sau 
pe conurile de dijecţie, anemică când arborii sunt nevoiţi a-~i 

înfige rădăcinele lor prin crăpăturile stâncilor. 

2 
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In defileul Jiului nu este mc1-o aşezare omenească, afară 

de mănăstirea Lainfri, un aşezământ destul de primitiv, afară 
de cei 35 km ai freqventatei şosele naţionale Tg. Jiu-Petro­
şani, afară de cele 10 cantoane ale sale, unde îşi găsesc adă­

post cantonierii şi lucrătorii întrebuinţaţi pentru întreţinerea 

şoselei, şi afară de localul fostei Vămi Păiuşi dela Lunca Mare, 
local utilizat actualmente de DiYizia Bumbeşti-Livezeni. 

Sondaje. Se ştie importnnţa ce trebuie acordată sondajelor, 
pentru cunoaşterea terenului în care se sapă tranşeile şi tune­
lele sau pentru cunoaşterea terenului de fundaţiuni pentru 
poduri. Numai după facerea sondajelor se pot alcătui pro­
ectele şi se poate preciza cu ~igurantă costul lucrării. Fără 

sondaje, în timpul executării putem a?'ea surprixe: fie că 

costul întrece fondul adm1·s, fie că soluţia aleasă nu oferă 
toată siguranţa. 

Astfel, nefăcându-se sondaje la tranşeia unui tunel, con­
tându-se că terenul este stâncă, cum aparenţa o arăta, antre­
prenorii au ofertat la licitaţie pentru săpături cu preţ de 
stâncă. Lucrarea era convenabilă, deoarece cubajul de săpătură 
în stâncă este mic. La executare, surpriză : terenul ordinar 
nu se mai termină. Eşti nevoit să faci taluz la 1/1 în loc de 
5/1, cubajul e mult mai mare, antreprenorul îţi pretinde pre­
ţul ofertat, devenit contractual, justiţia te obligă să i-l plăteşti 

şi astfel de unde contai că vei face acea lucrare cu un milion 
de lei, te costă 2 milioane sau chiar mai mult. Aceasta din 
cauză că nu s'au făcut 2-3 sondaje care ar fi costat 50--60 
mii de lei. 

In ce priveşte surprixa nesiguranţei vom da un exemplu 
întâmplat la linia Burnbeşti-Livezeni. Mai înainte însă e nevoie 
să spunem că pentru executarea lucrărilor de artă, mai ales 
la poduri, în defileul Jiului nu e suficient, cum este suficient, 
pentru o linie de deal sau şes, a face sondaj în axa liniei 
ci e nevoie a face şi sondaje laterale, destul de depărtate de 
axa liniei şi destul de adânci, pentru a cunoaşte cât mai bine 
terenul de fundaţie al extremităţilor laterale ale lucrării (ziduri 
întoarse sau aripi). 

Dar nu numai pentru tranşei, tunele şi lucrări de artă 
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trebuesc făcute sondaje. Este uneori net m:e a face sondaje 
chwr pentru cunoaşterea terenuri lor pe care se aşează mari 
rambleuri. Astfel pe linia Bumbeşti - Livezeni, la km 
374+730-374+775, s'au executat terasamentele, înalte de 
circa 5 m pe ax, pe un teren care pl:l' rea foarte solid. Mai 
mult, terenul era foarte bătătorit din cauză că pe aci se făcea 
circulaţia, pentru a scurta drumul, din satul Bumbeşti spre 
defileu, Sadu şi spre Plaiul Bumbeştilor. Acest teren, in să­

pătură uscată se menţine multă n eme vertical. După execu­
tarea terasamentelor, in primăvara 11nului 1927, după un timp 
ploios, vedem că se scufundă circa 2000 ms tera amente din 
partea stângă a axului pe o distanţă de circa 20 m. 

I 
t::="----:=--::==:~ -~ 
! î 

Fig. 2. 

su.Naliona/11. 
"'"' 8'$'fl51 

Făcând mai multe sondaje în acea regiune s'a văzut că la 
o mică adâncime era o pătură de argilă nisipoasă, amestecată 

cu ţ>olovani de piatră proveniţi din aluviuni, care în timpul 
anotimpului ploios se făcea un fel de noroi şi care sub pre­
siunea terasamentelor de sus, a fugit înlături, făcând să se 
~cufunde cele circa 2000 m3 terasamente. 

Dacă am fi ştiut mai dinainte de existenţa acelei pături 

de noroi, am fi ales una din soluţiile următoare, după efica­
citate şi e1ionomie : 

1. A conta pe un surplus de terasament până la extirparea 
acelei pături mobile. 

2. A face drenaje transversale pentru colectarea apelor. şi 

conducerea lur afară din terasamente. 
Este probabil că şi acum ne vom opri la una din aceste 

soluţiuni. In caz însă, că ne vom opri la soluţia a doua, costul 
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va fi foarte ridicat, cac1 executarea drenajelor, după execu­
tarea rambleului, va fi mult mai costisitoare decât dacă s'ar 
fi executat drenajele înainte. 

De aceia nici o economie, fie de timp, muncii şi bani, nu 
trebue făcută pentru cunoaşterea cât mai amănunţită a 
terenului. 

D-l profesor 1. Ionescu, făcând recenzia operii lui Waddell 
«Ingineria de poduri», zice la pagina 675 din Buletinul Soc. 
Politecnice No. 9-10, 1920: 

c N n trebue economie de bani şi de timp la studii, caCI 
«aceşti bani economisiţi se pierd mai la urmă cu siguranţă. 

«Nu se vor economisi ridicările topografice, hidrografice, 
«sondajele. Studii serioase la proectare dau economii mai 
«mari la executare1>. 

Sondajele executate, şi in curs de executare la linia Bum­
beşti-Li vezeni, se fac cu puf, cu sau fără cofrage, după teren, 
şi numai când nn se mai poate înainta cu cofrage, din cauza 
presiunilor prea mari, utilizăm apuratul de sondaj cu sfredel 
~i lingură. Sunt de preferat sondajele cu puţ, de oarece ne 
putem da mai bine seama de natura terenului. 

Fiecare sondaj făcut işi are cutia lui de probe din tere­
nurile întâlnite. 

L1 nde debitul apei este mic, întrebuinţăm, pe11tru epuis­
ment,), pompa de mână şi unde debitul apei este foarte mare 
întrebuinţăm pompa centrifugii. 

Cele mai grele i;on<laje au fost cele dela viaductul I'leşea, 

unde am lucrat puţuri la adăpostul batardourilor, ca la săpă­
turile de funnaţie. După mai multe încercări pentru epuis­
mente cu pompa de mână, apoi cu o veche pompă centrifugă 
mişcată de o locomobilă închiriată, care n'au reuşit, am ajuns 
infine la instalaţia de axi, care constă dintr'un grnp electrogen 
şi două grupun: motopompă, capabile de un debit de 1400 
litri pe minut. 

Grupul electrogen e compus dintr'un motor cu benzină care 
la 1350 ture desvoltă 18 H. P., acuplat cu un dynamo de 
curent continu cu o putere de 10 Kw. sub o tensiune de 
110 volţi. 

Primul grup motopompă e compus dintr'o pompă centrifugii: 
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cu un debit de 500 litri pc minut, acuplată la un motor 
electric de curent continu de 6 HP, 1800 ture pe minut, 

110 volţi tensiune. 
Al doilea grup motopompă e compus dintr'o pompă centri­

fugă, care are un debit de 900 litri pc minut, acuplată la un 
motor electric de curent continuu de 6 HP, 1600 turc pe 
minut, 110 volţ.i te11siune. 

Toată instalnţia a costat 300.000 lc>i. Grupul electrogen n'a 
fost nou, astfel că după 6 luni de funcţionare, în luna l\Iartic 
s'a rupt vilbrechenul (arborele) motorului de benzină. Din 
cauza aceasta, ultimul sondaj dela Viaductul Plc>şea nu este 
încă terminat. Debitul apei i'n sondaj er:) de 1200 litri pe 

minut, astfel că foarte greu stăpâneam apa pentru a înainta 
cu săpăturile. 

Până acum s'au făcut pe linia Bumbeşti-Livezeni mai mult 
dP, 150 sondaje cu puţ şi ar mai fi nevoie după părerea 

noastră de încă 200 sondaje. Fondurile lipsesc pentru f:On­
daje, cum lipsesc şi pentru studiile ce mai sunt de făcut. 

La 1 l\Iai, printr'un ordin al Dir. G-le, lucrările de sondaje 
au fost oprite din lipsă de credite. 

Materiale de construcţie. Piatra este în abundenţă în 
lccalitate, însă trcbuiP. aleasă cu îngrijire. Este un granit, care 
cântăreşte 2670 kg/m3 şi are o rezistentă la compresiune 
de circa 1800 kg/cm2. Este un fel de granit degenerat, 
crăpat în toate sensurile, fără pat de carieră, din care cauză 
nu se pot scoate blocuri mari. Foarte greu se pot obţine 

moloane de a 2-a alegere chiar de dimensiuni mici şi costă 

foarte mult lucratul. Rezultă deci că această piatră nu se 
poate întrebuinţa în zidărie decât ca piatră brută şi foarte 
rar ca moloane de a 2-a alegere. 

Am spus că piatra trebue foarte bine aleasă, căci probe 
luate din blocuri alăturate din inima stâncii, nu se comportă 
la fel. Ele au dat rezultate diferite, în ce priveşte gelivitatea 
la încercările făcute în Laboratorul Şcoalei Politecnice. 

Culoarea acceptabilă a pietrei este cea cenuşie. Această 
culoare este alterată, după natura stâncei, cu pete negre, 
galbene, verzui, sau roşcate, iar suprafeţele blocurilor ce se 
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pot obţine, adesea sunt gălbui sau roşcat~, după natura ma­
terialelor duse de ape în numeroasele crăpături ale stâncei. 

Dacă piatra este curăţată bine d.: ace&te materiale, rămâne 
de un cenuşiu frumos şi în zidăria de piatră brută se com­
portă foarte bine. 

Cariere se pot deschide la Brebi, Feregea, Lespexi, Cârligul 
Caprei, Murga Mare, Polatişte, etc. 

Piatra de talie nu se găseşte în localitate, c1 va trebui adusă 
fie dela Gura Vizii (Jud. Mehedinţi), dacă e nevoie de granit, 
fie dela Deva, dacă ne mulţumim cu piatră calcară. 

Pietrişul, piatra spartă. In defileu, din cauza îngustimii 
văii, nu se pot forma cariere de pietriş, însă se poate obţine 
piatra spartă, instalând concasoare. Pietrişul de Sadu este 
însă foarte bun. O carieră se află chiar la îmbucătura Sadului. 
Transportul pietrişului la locul întrebuinţării se face cu că­
ruţele sau camioanele. 

Este dela sine înţeles că, la lucrările din interiorul defileului, 
va fi mai convenabil a întrebuinţa piatra spartă pentru fabri­
carea betonului, deoarece se găseşte la fata locului. 

J n acest caz se va evita piatra mărunţită care se găseşte 
pe coaste în uruişuri, care e intrată deja în descompunere, 
şi sc va întrebuinţa piatra provenită din cariere. 

Nisipul. Nisipul de Jiu, din defileu, nu este bun din două 
motive: 

1. Este prea fin (asemănător cu nisipul de dune). 
2. Conţine <lela 5-30 O/o cărbune, sub formă de grăunţi 

mici rotunzi. 
V a trebui deci, neapărat, să se întrebuinţeze nisip de Sadu, 

Valea Bumbeştilor, Valea lui Şarpe, sau nisip de carieră din 
platoul Bumbeştilor. 

Cimentul. Fabrică de ciment în apropiere nu se află. Ci­
mentul de Gura Văii n'a dat tocmai bune rezultate la înce­
putul lucrărilor, din care cauză la facerea lucrărilor de artă 

a fost înlocuit cu ciment de Brăila. La lucrările de tunele, 
executate până acum, a fost exclusiv întrebuinţat cimentul de 
Turda, care la tncercările făcute, conform caetelor de sarcini, 
a dat următoarele rezistenţe la tensiune: 

1) du pa 6 zile de şedere în apă 17 kg/cm 1, 
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2) după 28 zile de şedere în apă 23 kg/cm 2
• 

Blocuri de beton de ciment. La executarea calotei tunelelor 
s'au întrebuinţat blocuri de beton de 17/34 cm, cu un dosnj 
de tOO kg. :F'abricatia s'a făcut cu mtl.na, în tipare de lemn, 
învelite în tablă, în condiţiunile prescrise în caetul de sarcini. 
Totuşi, numeroasele încercări, făcute la Lnborntorul Şcoalci 

Politecnice asupra acestor blocuri, an dat rezultate foarte 
variate. Astfel, re-:;.1sten(a la compresiune a variat de ln. 
110-250 kg/cm 2, din care cauză nu sunt de recomandat 
pentru o zidărie ce suportă împingcri mari. 

La zidăria de blocuri de bcton s'a întrebuinţat mortar de 
400 kg. 

Pentru porţiunea de tunel, unde subterana este în stAncă, 

iar zidăria calotei joacă rolul de căptuşeală a stâncii, zidăria 

de blocuri de beton este acceptabilă. 
Varul. Se găseşte în abundenţă la ieşirea afluenţilor Jiului 

din munţi şi în special la rălari, Runcu, Baia de Fer. Ca­
riere s'ar putea deschide la Pietrele Albe în Defileu. 

Cărămida. Se găseşte în Defileu, în eâtC\'a regiuni, o ar­
gilă foarte bună pentru fabricarea. cărămizilor necesare clădi­

rilor. Astfel în Scăunelul Laimcilor s'ar putea instala chiar 
o fabrică de cărămidă. Clădirea fostei Vămi Păiuşi dela Lunca 
Mare a fost executată cu cărămidă făcută in Scăunelul Lai­
nicilor. 

Lemnul de brad. se găseţ;te în judeţul Gorj. Gatere sunt 
aşezate pe câţiva din afluenţii Jiului, la ieşirea din munţi. In 
special Societatea Codrul are o fabrică de cherestea la Baia 
de Fer, pe râul Galben (afluent al Gilortului), un depozit de 
desfacete in gara Copăcioasa şi mai multe în Târgul Jiu. 

CAP. III 

Caracteristicele tecnice ale liniei 
Lungimea liniei. Lungimea liniei de construit din staţia 

Bumbeşti până în staţia Livezeni e~te de 29,5 km. Linia este 
proectată ca linie principală, cu o singură cale, de marc trafic 
interior, făcând parte din linia Oradia Mare-Craiova-Corabia 
sau Calafat. 
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Declivităţi. Linia pleacă din staţia Bumbeşti dela cota 
(+300) şi ajunge in staţia Livexeni la cota (+568), urcând 
d1ferenta de nivel de 268 m. Se vede de aci că rampa con· 
tinuă, cu care s'ar putea urca, ar fi de 9°/oo· Având în vedere 
rnâstenta din numeroasele curbe, care - în cele de 300 m.­
atinge 2, 71 kg, rampele din staţiuni, care nu pot întrece 
2°/00 , odihnele dintrn două staţiuni, apoi faptul că rampele 
maxime nu se pot ataca deadrPptul la eşirea din staţiuni, 

urmează că rampa de 9°/00 nici nu este de considerat. De 
aceia - după cum s'a văzut - soluţiile care au fost studiate 
au fost dela 12°1oo în sus şi ne-am oprit la solutia cu 14°/oo 
deoarece soluţia cu 12°/00 necesita desvoltări mari de traseu 
în două bucle în spirală, in tunele, ceiace făcea soluţia prea 
costisitoare. 

Intre statiunile Bumbeşti-Meri ca şi între Pietrele Albe­
Livezcni avem paliere foarte lungi. Intre Meri-Lainici avem 
un singur palier de 143 m iar intre Lainici-Pietrele Albe 
două paliere: unul de 140 m şi altul de 182,55 m. 

La ieşirea din fiecare staţie s'a amenajat o rampă de 6°1oo 
pc 300 metri, în scopul mai sus arătat, ca trenul să nu atace 
dintr'odată rampa maximă. Rari sunt punctele unde rampa să 
întreacă 12°1oo, deoarece rari sunt punctele unde să 1m inter­
vină rezistenţa în curbe. 

Rezistenţa maximă. Odată fixată rampa maximă la 14°00 

s'a căutat ca şi rexistenta totală maximă a traseului să nu 
întreacă 14 kg Este de notat că rezistenţa maximă a liniei 
Filiaşi ·Tg.-Jiu este de 14 kg, iar intre Petroşani-Livadia 

avem 22 kg rezistenţă, astfel că n'am avea nici un folos, 
scoborând, cu sacrificii foarte mari, rezistenţa in defileu 
sub 14 kg. 

Totuşi, între Petroşani-Livadia, sau mai de grabă Bărbăteni­
Livadia, este posibilă o variantă cu mai putin de 14 kg re­
zistenţă, în care caz linia Bucureşti-Roşiori-.Filiaşi-Livezeni­
Simeria-Arad ar putea deveni internaţională, deoarece ruta 
Târgul Jiu-Simeria-Arad ar fi mai scurtă şi mai uşoară ca 
ruta Balota-Severin-Temişoara. 

Cu rezistenţa de 14 kg se pot remorca trenuri de peste 
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700 tone în sensul urcuşului, iar în sens invers tonajul poate 
fi cu mult mai mare, deoarece linia este în pantă către Bumbeşti. 

Dacă însemnăm cn rtc reu:stenfa caracteristică pe o por­
ţiune de linie, cu r1m rezistenţa totală maximă într'un punct 
cu Sm rampa maximă în aliniament, Se rampa maximă în 
curbă, re rezistenţa în curbă, R raza curbei, vom aven: 

rtm=s,,.=sc+rc= 14 kg 

Formula lui Rock!, întrebuintată la drumurile de fier ger­
mane ş1 austriace, ne dă: 

rc=650/(R-55) 
rezultă: 

se= r1111-re=14 kg -650/(R-55) 

Apoi: r1r=r1111. 

Când totuşi într'un punct onrecarc de pe curbă vom nvea 
o rezistenţă totală mai mnre de 14 kl!, diferenţa r1r -- r,„,, 
pe lungimi mici, poate fi învinsă printr'o mărire treeatonre a 
forţei aburului (modifi~ând admisiunc>a), sau prin viteza câ.~­
tigată (clan). 

Verificarea deci, a re:J: istrnte1: caracteristice se face înglo­
bând la un loc aliniamentele şi curbele pe o anumită distanţii. 

I n aliniamentele ai. a 2, as. şi curbele r1, <'2, vom a vca: 

-..._ a1 s1 +ci (81 +rri )+n' 2 S1 +n" 2 s2+ c' 2 (s2 +rC2 )+r" 2(ss+rc2 )+as ss+„. 
rtc? 

ni +ci +a2 +c2 +as+ „. 

în care '+" . '+" a 2 a 2 = a2 ş1 c 2 c 2 = c2 

Este bine ca această verificnre să se facă pe distanţe cât 
mai scurte, maximum 1 km, căci altfel, pe porţiuni destul de 
apreciabile, poate să îutrecem rezistenţa caracteristică, ceiace 
însemnează că rezistenţa maximă admisibilă va fi alta, mai 
mare, şi nu aceia ce ne-am impus-o. 

Racordările declivităţilor. Aceste racordări se fac după 
nn cerc cu raza de 5000 m, a cărui curbură nn diferă mult 
de a parabolei lui Nordhnger: 

y = x 2 /10.000. 

Curbe. Aliniamentele sunt racordate intre ele prin curbe a 
căror rază este minimum de 300 m şi maximum 1000 m. 
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• 
Din cauza dificultăţilor de teren a fost întrebuinţată foarte 

des raza de 300 m şi din ce în ce mai puţin razele de 350, 
400, 500, 600, 1000 m. Sunt în total 104 curbe pe 29,5 km, 
din care majoritatea cu raze de 300 m. 

Intre două curbe de sens contrar s'a rezervat un alinia­
ment de 70 m. 

Supralărgirea în curbe se ia clupe circulara prusiană (vezi 
tabloul de mai la vale, conţinând elementele racordărilor curbe­
lor cu aliniamentele. 

Deverul şinei exterioare faţă de şrna inkrioară este dat 
de formula: 

h=V/2R 

V fiind viteza maximă în curbă. 

Inclinarea corespunzătoare deverului se dă platformei în 
cursul executării terasamentelor şi se obţine prin scobon'lrea 
şinei interioare cu h/2 şi înălţându-se şina exterioară cu h/2. 

Racordarea curbelor cu aliniamentele. Peutru a evita 
apariţia bruscă a forţei centrifuge la treceri de pe un alinia­
ment pe o curbă, racordăm aliniamentul drept cu cercul printr'o 
curbă a cărei rază de curbură să varieze dela oo la valoarea 
R a razei curbei traseului. 

Până acum această racordare se făcea după pan1bola cubică 
a lui Nărdlinge1, y=x3 : 6p, (vezi Hutte vol. 3, ed. franceză 
pag. 975), care înlocuia, pentru simplificnre radioida de gr. I. 
Aceste două curbe, deşi satisfac condiţia de mai sus (de a 
face să varieze forţa centrifugă dela zero la valoarea fixă pe 
care o are în curbă), au, totuşi, un alt desavantaj : de a nu 
putea înlătura să apară şi să dispară brusc accelera(ia unghiu­
lară, produsă de rotaţia vechiculelor în jurul unui ax vertical, 
la intrarea şi eşirea de pe racordare. Acf astă acceleratie, când 
apare brusc, dă lovituri în cale şi dupe un timp iacordarea 
se deformează. 

Pentru remedierea ace3tui inconvenient, racordarea aliniamen­
telor cu curbele se face dupe parabola de un ordin superior 
propusă de D-l Inginer Gh. Em. Filipescu la Societatea Ro-
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m:\nă de ştiinţe în 1924 (vezi Buletinul Societăţii Politechnice 
1925, pag. 49). Ecuaţia acestei pnrabole pusă ub o formă 
practică este : 

y=x' (5l-2x)/20 R. l 3 

în care l este proecţia racordării pe aliniamentul de raco1·dat 
şi R raza cercului de racordat. 

Această parabolă de ordin su peri or în locueşte radioi da de 
gr. 3 întocmai cum până acum parabola cubică a lui 1'. ărd­

linger a înlocuit radioida de gr. I. 

Elementele pentru con · trurţia racordării unt: 

h=V/2R; l=300; d=3l2/20R; m=l2 /40R 

de unde: 
rn = 116. 
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Avantajele acestei racordari, asupra racordărilor făcute până 
acum, sunt: 

1. Face ca acceleraţia de rotaţie să apară progresiv la in-
Cf'putul racordării şi să dispară progresiv la sfârşitul racordării. 

2. Pentru aceiaşi lungime de racordare, deplasarea curbei 
faţă de axa primitivă a trase11lui este mai mică. 

Tabloul următor conţine, pe lângă toate elementele pentru 
construcţia căii, în curbă, în linie curentă şi deplasările nxei 
tunel<'lor în curbă faţă de axa căii sau axa primitivă pentru 
toate razele admise la construcţia liniei Bumbeşti-Livezeni. 

I 

11 Raza curbelor . ia m R= 300 350 400 500 600 I.OOO 

21 Viteza maximă în 

I 
curbe . km/oră V fi5 70 75 80 85 105 

3 Deverul. . în m h 0.108 0.100 0.92 0.80

1 

O. 70 0.55 
4 Su pralărgiree. căi ci 

în curbă. . în m e 0.019 0.017 0.015 0.012 0.009 0.002 
5 Lungimeo. record. 

parabolice . în m 1 33 30 28 24 21 17 
6 Ordonata finală a 

areului de racord. în rn d 0.546 0.390 0.249 0.174 0.128 0.042 
7 Deplasarea axei căiei 

în curbă. . în m m 0.091 0.065 0.049 0.029r018

1

0.007 
8 Deplas. axei tunelu-

lui în curbă din 11 h 
cauza deverului . în m 3 0.400 0.37() 0.34010.290 0.25610.200 

9 Deplas. axei tunelu-
lui în curbă din 

m+~ CliUZa deverului şi 
a racord parab. . în m 3 0.491 0.435 0.389 0.31910.274 0.207 

Notăm că deplasările axei căii, ocazionate de racordarea 
parabolică precum şi deplasările axei tunelelor în curbă faţă 
de axa primitivă, se trasează pe teren înainte de atacarea lu­
crărilor, ?.Şa ca axa platformei, după executare, să corespundă 
exact cu curba deplasată (axa căii), iar axa tunelului în curbă, 
după terminare, să fie exact la distanţa cuvenită de axa căii 

pentru a face posibilă înscrierea gabaritului in tunel. 

Racordarea curbelor de acelaş sens, când tangenta 
comună este mai mică decât semisuma racordărilor ace­
lor curbe cu un aliniament. ln acest caz racordarea curbelor 
cu aliniamentul nu se mai poate face ca la paragraful pre-

https://biblioteca-digitala.ro



543 

cedent, de oarece cele două parabole de racordare se taie 
sub un unghiu. Din această cauză toate circulările străine şi 

toate tratatele sunt unanime în a prescrie să €.vităm alinia­
mentele mici intre curbele de acelaş sens. 

La linia Bl.!mbeşti-Livezeni însă, nu se pot e\·ita aceste nli­
niamente mici din cauza configuratiunii terenului, căci evitarea 
lor s'ar face cu foarte mari .;acrificii. 

Vom recurge şi în acPst caz la pnrnbola de ordin superior 
dată de d-l Inginer Filivescu în « B11/el1'1111l Soc. Politrcnice> 
19~6 pag. 179, pentru racordări la :inii de tramrnie. In cele 
ce urmează arătăm cum aceasta se poate aplica uşor la con­
strucţii de căi ferate. Păstrăm notaţiunile D-sale şi anume: 

Fie 01 şi 02 cele două cercuri cu razele R1 şi H2, ce 
urmează a se racorda, M o o dreaptă ajutătoare, t tangenta 
comună, 1 lungimea totală a racordării, 11 lungimea racordării 
cercului 01 cu dreapta Mo şi 12 lungimea racordării cercului 
0 1 cu Mo. Ordonatele y ale curbei de racordare se măsoară 
pe direcţia razelor cercurilor 01 şi 02 şi pe perpendiculara 
la dreapta M0 • Abscisele îşi au origina în punctele Ai şi A2 

unde curba de racordare e tangentă la cercuri şi în punctul 
Mo unde curba de racordare este ta11gentă la dreapta l\10 • 

Fie - u - raportul dintre distanţa parcursă pe curba de 
racordare dela origine la punctul al cărui ordonate le vrem 
şi lungimea curbei de recordare, adică u= sfi. Acest raport 
variază evident dela O la 1. 

Este dela sine înţelt:)s că curba de racordare va satisface 
conditiile: 

1. Forţa centrifuga să varieze dela valoarea corespunzătoare 
lui R1 la valo:>rea corespunzătoare lui R= oo, adică zero, şi 

apoi dela zero la valoarea corespunzătoare lui R2 • 

2. Arceleraţia de rotaţie în jurul unui ax vertical al vehi­
culului, care parcurge racordarea cu o iuţeală constantă, să 

crească progresiv şi să descrească la fel. 
Ordonatele curbei de mcordm·e a cercului 0 1 cu dreapta 

M o sunt date de formulele următoare deduse din formulele 
d-lui Filipescu: 

Y1 = (5 u·\ -u"1) 11 2 /40 R1 

Yo1 = (10 Uo1 
3-u 01 5) li 2 /40 R1 

https://biblioteca-digitala.ro



544 

analog: 
Y2 = (5 U2 

4 
- Uz 5) l2 2 /40 R2 

Yo2 = (10 Uo2 3 
- Uo2 5) l2 2 /40 R2 

Maximul acestor ordonate este la u 01 = Uo2 = 3/8 

Ordonatele maxime sunt: 

Yi =O, 01 669 li 2 /R1 

Yo1 =0,0 130 l1 2 /R1 

Y2 =O. 01 669 lz 2 /R2 

Yo2 =O. O 130 l2 2 /R2 

Fi'ACOF?DAREA fi DOUll ALINIAMEN TE CURBE OE ACEL ASf SENŞ 

~.'~ 

/ 
' ' 

:.oe •• I : --~t, 
0. ' I / 

I , ' 

\ 
' , 
:/ 

\ot··,.. y 
Fig. 4. 

In aceste puncte avem ~i: 

I 

' ' ' ' .j. . . : 
~ { 

' I 

! 
' 
' ·-J!l 
: „„ „ 

/ 

m1 =y1 + Yo1 =O, 02 969 l1 1 /R1 

m2 = Y2 + Yo2 =O. 02 969 l 2 
2 /R2 

Avem deasemenea l= 8/3 t. 
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P~ntru determinarea lui li şi 12 avem ecuaţiile: 

l1 +l,=l 

l1 I ls = R2 / R1 

Pentru fixarea dreptP.i ojutdtoare M0 , D-l Filipescu dă 

formula: 

dB=-'1C_ m,-m1 
t 

Asemenea pentru a determina originea şi sfarşitul racor­
ddrii avem: 

Curbele pentru căi ferate având raze mai mari, este impo­
sibil a construi unghiurile la centru, de aceia vom căuta a 
întrebuinţa arcele corespunzătoare. 

Observăm că aceste formule ne dau însăşi valoarea arcelor 
corespunzătoare când R= 1, deci: 

dB= mz-m1 R arc t . 1 

~C= n12-m1 R. arc t . • 

arc ~i=5li/8 arc ~2=512/8 

Exemplu : R1 = 400, R2 = 300, t = 30 metri. 

Găsim: l=80 m, l1 =34,24 m, /2=45,76 m. 

Curba de racordare are următoarele abscise şi ordonate în 
regiunea li : 

abscise 

0,00 
4.~8 
8,56 

12,84 
17,12 

li= 12,84+21,40 
8,56 
4,28 
0,00 

Ordonate 

O.OOO 
0,000 
0,001 
0,006 
0,020 
0,049+0,038 = ID1 

0,011 
0,001 
0,000 
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ln regiune11 ls va avea: 
0,00 
5,72 

11,44 
12=17,16+28,60 

22,88 
17,16 
11,44 

5,72 
0,00 

546 

0,000 
0,003 
0,024 

o,t15+o,o90=m2 
0,065 
0,016 
0,003 
0,000 
0,000 

arc dB= 1,573 m, arc dC= 1,18 m. 
arc ~t = 21,4 m, arc ~2 = 28,6 m. 

Avem astfel toate elementele curbei de racordare. 
Obserra(ie: se va avea în vedere la trasarea curbei de 

racordare că R1 şi R2 se găsesc micşorate respectiv cu 
0,049 m şi 0,091 m ca efect al racordărilor cercurilor res­
pective cn aliniamentele anterioare şi ulterioare. 

Prof'ile transversale. Lăţimea platformei propriu zisa 
este de 5,60 m - 6,00 m şi diferă după cum linia se află în 
rambleu sau săpătnră, in teren ordinar sau stâncă, în teren 
aq uifer sau sănătos. (Vezi planşa No. 4). 

Talu:rnl săpăturilor în teren ordinar este la 1/1 s:rn 2/3 
după consistenţa terenului, în stâncă este 5/1. Ramblcurile 
au talw:.ul de 2/3. 

Din săpăturile executate pfmă acum la linia Bumbeşti-Li­
vezeni se vede că terasamentele se mentin foarte greu la 450, 

deaceia \'a trebui chiar dela început, pentru lucrările viitoare, 
să prevedem, în tabloul cantităţilor de executat, ori plantarea 
taluxelor, ori brăxdufrea lor. 

Acolo unde avem loc de a depune terasamentele, unde 
terenul pe care se aşează este sănătos pentru a le suporta 
şi unde avem prisos de terasamente din săpături, care altfel 
ar merge la depozit, s'a admis pentru economie a se face 
rambleuri înalte de 10 m şi chiar mai mult, când sunt din 
piatră. lnclinarea lor este la 2/3, sau la 1/1 cu pereuri ?ddite 
în care se lasă barbacane pentru scurgerea apelor din interior. 

Adesea, fie pentru a înlocui un podeţ, fie pentru a colecta 
apele din interiorul platformei, s'au executat şi se executa 

https://biblioteca-digitala.ro



547 

drenuri longitudinale şi transversale din blocuri de piatră 

scoase din săpături (vezi planşa No. 5). 
In general rambleurile sunt susţinute de xiduri de spr1JW, 

care atunci când sunt prea costisitoare, se transformă în 
xiduri de spri'jin cu arcade. 

Acest<> arcade, unde cota roşie e prea mare, devin ndevi'i­
rate i·iaducte de coastă. 

In planşa No. 4 se văd diferite profile transversale carac­
teristice ale liniei. 

Lucrbl de artă. Din cei 29,5 km de linie, 1,13 km 
vor trece pe viaducte, poduri şi podeţe. 

S'a admis, în genne, ca toate aceste lucrări, la care avem 
tnăltime suficientă de construcţie, să fie făcută din zidărie de 
piatră brută, sau de beton, pentru două motive: 

1. Podurile de zidărie sunt mai estetice decât cele metalicP. 
când este vorba de o regiune muntoasă. 

2. Lucrările de artă de zidărie an o durată nelimitată 

Avem şi donă poduri, cu tabliere metalicc, cu deschideri de 
31,50 m cu calea jos, la trecerea peste Jiu la Fabian şi la 
trecerea peste Jiul Transilvan la LivezPni, din cauză că 

în aceste puncte nu avem înnălţimi suficiente de construcţie, 
pentru bolţi de zidărie, precum şi un tablier metalic de 70 m 
deschidere cu calea sus la viaductul Pleşea, din cauză că 

fundaţiile ar fi grele pentru deschideri mai mici. 
In principiu t'iaductele peste Jiu sunt alcătuite din o des­

chidere mare centrală de 30 m la Şuşter, de 40 m la Leur­
xeaua, Similoiu, Noroaie, de 70 m la Pleşea, la cari se adaogă 
şi alte deschideri adiacente, după caz. S'a stabilit o deschi­
dere centrală mai mare, deşi sondajele executate ne-au arătat 
că fundaţiunile vor fi pe stâucă, la adâncimi mai mult sau 
mai puţin mari, avflnd în vedere caracterul torenţial al apelor 
Jiului. Atât aceste ape cât şi materialele în suspensie vor 
avea astfel scurgere liberă la viituri. 

In ce priveşte debuşeul· el este asigurat deoarece înălţimea 
liberă sub pod a n.cestor viaducte este foarte mare. Remuul 
ce s'ar produce nu este de temut pentru Şoseaua naţională 
deoarece ea este submersibilă. 

3 
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Podurile şi podeţele făcute până acum s'au executat de către 
Soc. An. cEdilitatea•, in beton: beton de 250 kg în fundaţie, de 
3b0 kg în elevaţie, de 500 kg în bolţi, de 800 kg în curona­
mente. Fata i·ăxutâ la cele de 5 m este cu tencuială de piatră 
artificială la unele, iar la altele în tencuială de ciment sclivisită. 
Nisipul şi pietrişul este de carieră, iar cimentul de Brăila 
(Vezi planşa No. 6 pt. tipuri de podeţe, poduri şi planşa No. 7 
pt. tipuri de viaducte). 

Tunele. Lungimea totală a tunelelor este de 5340 m, iar 
a tranşeelor lor de circa 3500 m din care s'au executat 446,5 m 
tunel şi 240 m tranşee. Tunelele terminate s'au executat 
ln metoda belgiană şi dat fiind că împingerile terenului nu 
sunt de natură a necesita susţineri excepţionale se poate 
adopta metoda belgiană pentru toate tunelele ce mai sunt de 
construit. (Vezi planşa No. 8). 

Profilul tunelelor este ovoid, iar gabaritul, cu care s'au 
verificat, a fost suficient dimensionat pentru a nu da loc 
la inconveniente în caz de electrificare a liniei. 

Zidăria calote1: s'a făcut din bolţari de beton de ciment cu 
un dosaj de 500 kg, fabricaţi pe şantier, cu mortar de ci­
ment de 400 kg, de 0,17/0,34 m, iar xidaria picioarelor drepte 
s'a facut din piatră brută de Jiu (Feregea şi Brebi) cu mortar 
de ciment de 400 kg. 

Fundaţia picioarelor drepte a fost făcută din beton de 
250 kg. 

Pe alocurea unde stratificaţia şi rezistenţa stâncei a permis, 
picioarele drepte au fost lăsate în stâncă. 

Rostuirea, atât la calotă cât şi la picioarele drepte s'a 
făcut cu mistria, având ca raţiune faptul că în tunel nu e 
nevoie de frumuseţe ci de siguranţă. 

Radierul, unde a fost nevoie, în aluviuni, a fost făcut din 
beton de 500 kg, iar r-analul de scurgere de asemenea. U m­
plutura d'asupra radierului s'a făcut din beton de 2u0 kg. 

Acolo unde radierul a rămas în stâncă, canalul de scurgere 
a fost săpat, în mijloc, ln stâncă, ai cărui pereţi au rost regu­
laţi cu beton de 500 kg. 
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Canalul de scurgere a fost acoperit pc toată lungimeR t11-
nel11lt:1i cu dnle de beton armat de 1 m lungime. 

GrosimPa bol(i1" a variat dela 0,71 m în aluviuni la capul 
tunelului, cu presiuni mai mari, 0,53 m în aluviuni, 0,35 m 

ţn i:;tâncă, după cum se VPde şi în planşa cu profilele trans­
ver„ale ale tunelelor (vezi planşa No. 8). 

Tunelele an fost lucrate dela ambele capete . 
.Axele Î•t t1111elr, care sunt în curbă, sau în curbă şi contra 

curbă, au f··st date cu cercul de al111iamnll, iar curbele au 
fost construite în timpul executilrii tunelelor prin coordonate 
polare. 

Co11lrolul axelor se făcea în fiecare săptămână: ele s'au 
întâlnit cu foarte mare exactitate la unirea celor două galerii 
inai11tat1~ deoparte şi de alta. 

N11•f'/tne1ttul inelelor s'a ţinut astfel : s'au aşezat cintrele 
la nivelul voit leu 5-6 cm mai sus decât nivelul proectului) 
s'a nivelat apoi cheia bolţii după executarea zidăriei calotei, 
după scoaterea cintrelor, înnainte de executarea picioarelor 
drepte, după executarea picioarelor drepte, <lupă terminarea 
turwluliu şi la recepţionarea lui. JY/axinwl de mişcare al ine­
lelor la cheie faţă de nivelul cintrelor a fost de 25 mm; nici 
unul din inele nu s'a scoborît sub cota prevăzută de proect. 

Lungunea inelelor, în aluviuui a fost de 4 m, unde presiu­
nile au fost mai mari; de 6 m unde presiunile au fost mai 
mici, iar în stâncă de t:! m. 

Picioare!· drepte .a'au execut.'lt, în aluviuni, pe porţiuni 

alternative de 2 m, iar în stâncă de 4 m. 
Dinia stâncii la tunele se vede din planşa No. 8 şi cam 

tot aşa va fi şi la celelalte ~5 tuuele ce mm sunt a se exe­
cuta. Tranşeia din aval este în aluviuni, cea din amonte tn 
stâncă. 

FJvrwuarea terasamentelor este foarte uşoară la ambele ca­
pete; cele mai adesea teraf'amentele fiind aruncate la Jiu, · 
afară de cazul când avem nevoie de umpluturi in imediata 
vecinătate a lucrărilor (cum va fi la tunelul Meri). 

Pentru far!erer1, /Jetonului s'a întrebuinţat ciment de Turda, 
nisip de Sadu, pietriş de Sadu, sau piatră spartă cu conca­
sorul de pe versantul Brebilor. 
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Fiecare şantier de tunel a fost astfel instalat: 2 locomo­
bile· cu aburi pentru producerea de forţă, un compresor cu 
-conductele necesare pentru aer comprimat, un pod de serviciu 
peste Jiu, un mic atelier de fierărie, un dynamo pentru luminnt, 
un plan înclinat cu o macara şi un mic motor de benzină 
pentru ridicarea materialelor la nivelul platformei, una barncă 
pentru fabricarea cu mâna a blocurilor de beton, diverse ba­
răci: magazii, biurouri, pentru lucrători. pentru cnntinc, pentru 
·depozitatul dinnmitei, etc. 

Modul de sprijinire al săpăturilor, ordima şantierelor pentru 
săpătura subteranei precum şi a zidurilor, se vede din planşa 
No. 8. 

Pentru săpatul în stâncă s'a întrebuinţat Perforr:i,torul Flott111a11. 
Cele două tunele terminate au fost executate de Soc. Ro­

mână de Intreprinderi. Ea a mers foarte încet, fie din cauza 
insuficienţii mijloacelor sale financiare pentru asemenea lucrări, 
fie din cauza neînţelegerii provocate de clauza revizuirii 
preţurilor prevăzută în contract, căreia i s'a pus capăt prin 
convenţia dintre Ministerul Comunicaţiilor şi Societate, din 
August 1926. 

Societatea a executat astfel in doi ani şi jumătate un tunel, 
care conform contractului trebuia terminat intr'un an. 

La scoaterea în licitaţie a viitoarelor tunele va trebui a se 
revedea seriile de preturi actuale în ce privesc săpăturile, 

-deoarece costul acestora este prea mare. Art. 1 din seria de 
preţuri ce conţine "Săpături in orice natură de teren li> trebue 
-despărţit în donă: săpături în teren ordinar şi săpături în 
piatră, atât pentru tranşei eât şi pentru subterană, căci nimic 
mai drept ca întreprinzătorul să fie plătit cu preţul ofertat 
fie pentru terasamente ordinare, fie pentru terasamente in 
piatră. 

Architectura partalelor tunelelor executate este monumentală. 
Portalele au ziduri întoarse, executate în granit de Feregea 
.şi Brebi (defileul Jiului), iar bolţarii calotei şi coronamentele 
<lin piatră calcară de Deva,. cariera Banpotok. 

Costul p·ortalelor · unui tunel este prea ridicat: cam 100/o 
·din ·costul tunelului propriu zis. A vând in vedere că unele 
tunele sunt aşa de scurte că actualele portale ar fi 500/o din 
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costul unui tunel de 30 m, se va studia pentru viitoarele 
tunele un alt portal, mult mai simplu, din piatră brută cu aripL 

Ziduri de sprijin. Linia va avea o lungime destul · de 
respectabilă de ziduri de sprijin, din care câteva tipuri se văd 
în planşa No. 4. In general zidurile de sprijin ale liniei se 
afă d'asupra cotei apelor extraordinare. Dar, fie că sunt atinse­
de apele extraordinare sau nu, zidăria lor va fi totdeauna 
executată cu mortar de ciment. 

In această pri'\"inţă e nevoie a spune că lucrările cele mai 
costisitoare ale şoselei actuale din defileul Jiului, în afară de 
podurile de beton armat, sunt zidurile de sprijin. Acestea sunt 
construite din zidărie uscată, din blocuri mari de piatră din 
localitate. Acolo unde aceste ziduri se află în curentul apei 
sunt alcătuite special din cele mai mari blocuri de piatră ce 
se găsesc detaşate din stAncele de pe coaste. Totuşi îu ase­
menea puncte zidurile de sprijin sunt luate a<l2c;ea <le are 
cum s'a întâmplat cu zidul dela km 98 al şoselei Naţionale· 

de lângă Lainici, care a fost luat de viitura Jiului din vara 
anului 1926. 

Apărarea contra torenţilor şi ebulmentelor. Ziduri de 
sprijin vor mai trebui construite pentru a opri materialele 
purtate de anumiţi torenţi, ale căror conuri de dijecţie sunt 
foarte mari. Astfel, nu odată p•>durile şoselei naţionale au fost 
acoperite de asemenea conuri de dijecţie. 

Executarea acestor baraje va trebui studiată în fiecare caz 
în parte. Ele vor servi şi pentru regularea torenţilor sau 
corectarea lor. 

Deasemenea, pentru scurgerea torenţilor pe deasupra liniei 
- acolo unde nu se pot trece pe dedesupt - , pentru con­
ducerea uruişurilor pe deasupra liniei, se vor construi poduri 
canale, marchfae, polate sau straşi11i, în general de beton armat. 

Pentru a apăra linia de bolovanii ce se rostogolesc pe coaste 
(mai ales în dreptul morenelor de bolovani) se vor cnnstrui 
deasemenea 'tiduri de gm·dă (vezi planşa No. 4). 

Pasaje. S'a căutat a se evita pasajele de nivel, lucru ce 
trebuia avut în vedere la proectarea unei linii de mare trafic_ 
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Astfel, deşi linia Burnbeşti-Livezeni taie şose:rna naţionnlă 

în foarte multe puncte, totuşi nu avem nici un pasaj de nivel. 
Jncrucişarea s'a făcut numai prin pnsaje superioare sau pe 

sub viaductele li11iei ferate. 
Cantoanele repartizate cam la 2 km, sen·ă numai pentru 

adăpostul echipelor de întreţinere. 

Staţiuni. Linia are 3 staţiuni: Jleri de 700 m lungime, 
Lafoici de 800 m, Pietrele Albe de 800 m, afară de cele 
două staţii de cap: Bumueşti de 800 m şi Liro.eni, care va 
trebui mărită şi transformată într'o sia(ie de triaj, deoarece 
aci se vor forma trenurile din vagoanele de cărbuni venite 
din susul celor două Jiuri. 

Din cauza configuraţiei terenului în profilul transversal al 
staţiei, clădirile de călători din staţiile Lainici şi Pietrele Albe 
se vor face având linia ferată la nivelul etajului şi şoseaua 

-de acces la nivelul parterului. 
Ztdăria exterioară a clădirilor va fi piatră aparentă de Jiu, 

aşezată în opus incertum. 
Alimentarea se va face în staţia Lainici, deosebit de ali­

mentările din staţia d-. triaj Lire~eni şi din staţia Bumbeşti. 

CAP. IV 

Costul liniei Bumbeşti-Livezeni 

Credite alocate, Lucrări executate, etc. 

Costul liniei. Pentru o e1:aluare aproximatiră vom admite 
'26 milioane pe km în defileu şi 18 milioane pe km în afară 
de defileu. ln lei antebelici am avea respectiv 650.000 lei pe 
km şi 325.000 pe km, ceiace nu este prea mult pentru o 
linie de munte, cu lucrări. de artă aşa <le multe (250/o din 
lungimea liniei trece prin tunele şi poduri, 200/o din lungime 
are ziduri de sprijin şi apărări) şi aşa de variate cum va 
avea linia Bumbeşti-Livezeni. 

Costul total va fi deci de 26 X 36 + 3. 5 X 18 = 999 mili­
-0ane sau cifca un miliard lei. 

Acest cost se împarte astfel: 
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ARĂTAREA LUCRARILOR '"' c Q) --~ z .... ::I Q. c --- "' o Q) .... ..... ~o o .... "O c a Q.> o·a „ 8 <:.> z Q ~ Cl:I 
~ 

A) Terasamente 
l Terasamente în teren ordinar mc 1.200.000 60 60.000 

,~ • in piatră mc 500.000 150 75.000 135.000 

B) TurU?le 
3 27 tunele cu 1=21m-388m. ml f>.3!0 82.000 !37.880 437.880 

C) Viaducte, Poduri, Podeţe 
4 7 ViaductL şi poduri peste Jiu ml 380 230.000 87.400 

I 5 17 Viauucte de coastă . . ml 564 180.000 101.520 I li 3 Pasaje superioare în beton ar-

I 
mat de 10 m desehidere cu-
prinzându-se şi refacerea şo-

I 
selei N ationale . . buc 3 3.500.000 W.500 

7 Un pod de 7 m deschidere, un 
I pasHj inferior de lu m de~ehi-

I 
derc la Livezeni, 12 poduri de 
bm deschidere, ~ podete de 
3 m. 36 de 2 m, 1 de UiO. 
31 de 1 m .. .ml 187.f> 210.ouo 39.375 

8 2 Podeţe canal de i n; d~s~hi
0

derc ml 2 150.000 300 239.005 

D) 7,iduri de sprijin 
9 Săpături în teren ordinar . m~ 20.000 100 2.000 

10 . în piatră . . mc 10000 2(10 2.000 
11 Zidărie de beton sau piatră 

brută . . mc 40.000 1.700 68.000 7::!.000 
12 EJ I'ermri '-idile m.p. 20.000 400 8.000 8.000 

F1 Clâdiri 
13 Clădiri în !!taţi uni (Meri, Lai-

nici, Pietrele Albe) . 3 !O.OOO.OOO 30.00J 
14 Cantoane pentru personal şi e-

chipe de lucrători . . . . . 15 500.000 7.500 37.5001 
GI Instalaţiuni 

15 Materiaie de calc, poză şi balaF!-
tare . .km 3b 20.000 7.600 

16 Alimeutare in st.aţ.ia Lainici bur. ] 2.0'J0.000 2.000 
17 Telegraf, telefon, semnale. ba-

riere .. . km 29.5 100.000 2.950 
l~ Accesori şi mărunte . .km ~9.f> 200.000 5.900 18.450 
19 H) Personal pentru studiul şi 

executarea lucră1 ilar .km 29.5 340.00(; 10.030 10.030 
20 1) Diverse şi neprevăzute 4,2%. - -- 42.045 

Total g eneral • -1 - -- l 1.000.000 mii 
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Credite alocate. Pân~ tn prezent s'a acordat pentru linia 
llnmbeşti Livezeni: 

1. In anii 1921-1923 pentru studii circa 2 milioane lei. 
2. ln anul 1924 pentru terasamente, poduri, podeţe şi ~ 

tunele circa 40 milioane lei. 
~. ln anii 1925 şi 1926 circa ~ milioane lei pe an pentru 

continuarea studiilor şi cheltucli de personal pentru lucrări. 

4. In anul 1926 s'a mai acordat sporul prevăzut în con­
venţia dintre Ministerul Comunicaţiilor şi Soc. Română ele 
Intreprinderi (unul din antreprenorii liniei) circa 15 milioane 
lei pentru terminarPa celor 2 tu11'ele Pleşca şi Leurzeaua. 

5. In anul 19i7 circa 2 milioane lei pe11tru sondaje şi 
cheltueli de pcrsoual. 

Astfel că totalul sumelor acorrlate in anii 1921-1927 este 
de 63 milioane lei pentru studiul şi construcţia liniei, din 
suma de un miliard cât va costa liuia Ilumbeşti-Livczeni. 

Lucrări executate. S'au executat până acum: 
1. Circa 125.000 m3 terasame11te, din care o bună parte în 

piatră, în valoare totală (cuprinzându-se aci şi zidurile de 
sprijin necesare) de lei . . . . . . . . . . . 12.500.000 

2. Un pod boltit de 7 m deschidere, 3 poduri 
boltite de câte 5 m dP.schiderc, 3 podeţe boltite 
de 2 m deschidere, 1 podeţ tubular de l.5 m 
deschid~rP, 5 podeţe tubulare de 1 m deschidere, 
cuprinzând şi apărări, în valoare totală de lei . 7.860.000 

3. Drenaje în valoare de lei . . . • . . . . 150.000 
4. Tunelul Pleşea în curbă cu R= 300 m, în 

lungime de 233 m, în valoare totala (cuprinzân-
du-se şi portalele) de lei . . . . . . . . . . 18.421.000 

5. Tunelul Leurzeaua, în curbă cu R=400 m 
şi contracurbă cu R=300 m, în lungime de 213,5 
m în valoare (cuprinzându-se şi portalele) de lei 18.400.000 

6. Un canton dublu la Brebi în valoare de lei 700.000 
7. Reparaţia fostei vămi Păiuşi pentru amena-

jarea ei ca local al Diviziei şi locuinţe pentru 
personal, lei . . . . . . . . . . . . . . 

8. Studii, sondaje; proecte, personal, lei . 
Total cheltuit . 

202.500 
4.7b6.500 

63.oou.ooo 
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Sunt aproape gata ·1 km platformă de linie, în care se 
cuprinde partea din afară a defileului, care este şi partea cea 
mai uşoară. 

Costul tunelelor. Tunelul Pleşea a costat 79.060 lei/m 1 

iar tunelul Leurzeaua 86.181 lei/ m 1• 

Porta lele au costat: 100/o din costul total al tunelului 
Pleşea şi 90/o din costul total al tunelului Leurxenua, ceiace 
este foarte mult. Din această cauză se şi impune eă se adopte 
un portal mai simplu pentru restul tunelelor de construit, 
deoarece: 

1. Costul a 50 portale cât mai sunt de construit ar ridica 
prea mult costul liniei, 

2. Pentru tunelele scurte, costul portalelor actuale ar ajunge 
până la 500/o şi chiar mai mult, din costul tunelului intreg, 
ceiace e inadmisibil. 

Dacă considerăm că coeficientul de scumpete este în general 
55, aceste tunele au costat în lei antebelici: 

Pleşea 1437 lei/m 1• 

Ll'llr;!;eaua 1566 lei/m 1• 

Dacă comparăm aceste cifre cu costul tunelelor executate 
înainte de răsboi şi anume cu tundul Bârnora 3322 lei/m1, 
Epureni 1981 lei/m1, Bereşti: 2123 lei/m1, se vede că costul 
tunelelor executate pe linia Bumbeşti-Livezeni este destul de 
convenabil. 

Comparând costul tunelelor Pleşea şi Leurxeaua exprimat 
în lei antebelici cu costul tunelelor executate in stâncă în 
străinătate, înainte de războiu, se vede că acE'st cost este 
normal. Şi ar fi putut să fie şi mai mic dacă s'ar fi executat 
cu portal mai economic. 

Am ales coeficientul de scumpete, faţă de situaţia de din­
oainte de răsboiu. 55, întructtt aceastii. cifră este dată de 
cercurile economice ţ;i financiare şi după opinia generală 
corespunde adevărului. 

Dacă comparăm o serie de preţuri antebelică cu alta de 
acum ne convingem foarte uşor. 

Coeficientul ales de Dl. Andreescu-Cale, pentru comparaţia 
~atului tunelului Tellu, depe linia Braşov-Nehoiaş, c>u alte 
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tunele, nu este bun, întrucât valoarea aurului antebelic nn' 
este aceiaşi cu valoarea aurului postbelic. Căci dacă valuta 
noastră acusă actualmente un coeficient de depreciere faţă 
de aur, de 32, aurul s'a depreciat şi el de 1.7 ori faţă cu 
aurul antebelic, astfel că deprecierea totală a leului ante­
belic este de 3~ X 1.7 = 54,4 ori, adică tocmai coeficientul 
de scumpire general 1). 

Deaceea, dacă r.olegul Andreescu-Cale îşi va revizui calcu­
lele sale, relativ la costul tunelului Teliu I.vezi Buletinul Soe. 
Politecnice No. 7 anul 1927 pag. 262) va vedea că a exagerat. 

CAP. V. 

Instalaţiuni hidro şi termoelectrice in defileul Jiului 
Centrale mari hidroelectrice sunt Incompatibile cu 

aşezarea unei căi ferate in dcflleul ,Jiului. Dc>la începutul 
studiilor liniei Bumbeşti-Livezeni, am fost preocupaţi do a nu 
stânjeni prin lucrările noastre marile instalaţii hidroelectrice, 
ce s'ar putea stabili în defileul Jiului pentru producerea de 
forţă, fie prin electrificarea căilor ferate, fie pentru industrii. 

Mai int.'\i, este de observat că aşexarea unei lrnii ferate 
în defileu e incompatibilă cu aşe:.area unor m11,n: instalaţii 

hidroelectrice. Nu avem posibilitatea de a ne desfă~ura între 
Bumbeşti şi defilau pentru a ataca defileul la o cotă destul 
de inaltă; deasemenea la ieşirea din defileu. 

Est~ deci neîndoios că, dacă dăm prioritate unor mnri in­
stalaţii hidroelectrice în defileu, ar trebui să căutăm o altă 
trecere pentru calea ferată. [De asemenea va trebui refăcută 
şoseaua naţională, executată de înaitaşii noştri, care nu s'au 
gândit la posibilitatea unor astfel de lucrări. Această şosea 

e aşezată aşa de jos că este chiar submersibilă pe o mare 
parte din lungimea ei şi a fost, pentru timpul când s'a coastruit, 
o lucrare destul de grea. Construcţia ei a durat peste 30 ani. 

Refacerea acestei şosele la cote mai înalte nu s'ar putea 
face fără 11 milioane lei pe km, ceiace ar face un total de 
circa 400 milioane de lei. Şoseaua, refăcută astfel, ar fi foarte 
defectuoasă ca exploatare. 

l) Vezi A!maaahul •Argus~ pe 1928, 

https://biblioteca-digitala.ro



562 

In cele ce urmează, vom examina d11.că făcând cea mai 
mare instalaţie hidraulică posibilă în defileu, avem 'Vre-un 
avantaj, abandonând atât şoseaua naţionala cât şi construcţia 
căii ferate, făcând abstracţie de alte a~ezăminte ce ar mai fi 
pe defileu. 

a) Astfel, dacă la ieşirea din defileu s'ar executa un baraj 
de 200 m înălţime, s'ar ridica apele Jiului in acel punct deln 
cota ( + 300) la ( +500). Lăţimea barajului la cota (+ 500) 
ar fi de 1.100 m. Volumul total al rezervorului ar fi de circa 
900 milioane lll 3. Dacă priza se va face la H = 100, vom 
avea un volum <le circa 150 milioane m3

, apă inutilizabilă 

şi 750 milioane m3
, apă utilizabilă. 

Presupunem că nu vom avea mai mult de 100 zile de secetă. 
Atunci acest volum de apă utilizabilă se va scurge in 100 
zile cu un debit de circa 82 m 3/sec, la care Ee adaogă debitul 
Jiului la etiaj de 8 m 3/sec, făcând Q = 82 + 8 = 90 m 9/sec. 

Vom avea atunci: 
N=lO, Q H=lOX90X100=90.000 cai (vezi lliitte vol. 

3 pag. 70 Ed. Franc. 19~6). 

Dacă s'ar mai amenaja un rezervor dela Polat?'şte in sus 
natural că debitul s'ar mai mări şi deci şi forţa motrică ob­
ţinută s'ar mări la circa i00.000 cai. 

Ne întrebăm însă, cu ce sacrificii s'ar obţine acest rezultat? 
Fără a intra în evaluarea lucrărilor necesare instalaţiei 

propriu zise ca baraje, deversori, conducte, turbine, dinamuri, 
clădiri, reţeaua de distribuţie, etc., pe care le socotim ca nor­
male, vom considera numai următoarele două suplimente de 
cheltueli: 

1. Executarea unei noui şosele naţionale de 36 km deasupra 
cotei ( + tiOO), care va costa minimum 400 milioane lei. 

2. Abandonarea defileului pentru construcţia unei căi ferate 
de legătură între Bumbeşti şi Livezeni, linie ce n'ar putea 
ataca defileul la cota ( + 500) şi care ar traversa munţii prin­
tr' un tunel lung de peste 20 km. 

Costul ar fi de 100 milioane lei X 26 km =2.600 milioane 
lei. Scăzând costul actual de 1.000 milioane lei, ne rămâne 

o diferenţă de 1.600 milioane lei ce ar trebui cheltuită în plus. 
Cele două cheltueli suplimentare, examinate aci, dau tm-
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preună suma 1600+400=2000 milioane lei, care rep11rtizată 
la cei 100.000 cai, dă un surplus de cheltuială de fiecnre cal 
de 20.000 lei, adică cam tot atât cât ar costa instalaţiile. 

Ar fi un surplus de 1000/o de cheltuială pe ral, cciace face 
ca soluţiunea ncensta, foarte elegantă, de nltfel, să nu fie 
posibilă. 

Mai mult, prin creiarea unui lac nlpin in defileul Jiului 
s'ar inur.da păduri, poenc proprii pentru a amplarn staţiuni 

climaterice, monumente istorice ca l\Iănăstirea Lainici, nm 
inunda tontc frumuseţile defileului Jiului cnre C'stc o podoabă 
naturală a României. 

h) S'nr părea apoi că luând apele .Tinlni la intrarea fn 

deflleu obţinem un mare rezervor la confltl<'nţn celor două 
Jiuri, deoarece văile snnt largi. })in studiul făC'nt uzultă o 
forţă prea miC'ă (3500-4000 cai) pentru a ne gândi să inundăm 
Livezeni, Bărbăteni, Aninn, Petroşnni cu toate instalnţiile lor 
carbonifere, :lveri <le mai mnlte miliardP. 

c) Dar ar mni fi de examinat o n treia ipoteză: a capta 
apele Jiului la cota (+4iW) .5i a le aduce printr'un cannl de 
coastă şi a le vărsa în Sadu. 

Aceasta soluţie are câteva inconveniente care o foce inac­
ceptibilă. 

Canalul de coastă n'ar putea colecta şi debita apele Jiului 
la viituri. Dar chiar admiţând că e în stare a o face, totuşi 

rezervorul ce s'ar obţine pc Valea S:-idulni ar fi foarte mic. 
El ar avea numai 300.000 m3 apă utilizabilă. 

ln aceste condiţii nu putem conta decât pc debitul minim 
al Jiului, cu care putem obţine 8000 cai. Cum canalul de 
coastă de 20 km lungime ar costa circa 300 milioane lei, 
urmează că acest canal ar urca costul pe cal, pe lângă costul 
de instalaţie, cu 37.500 lei, cciace este inadmisibil. 

Rezultă deci, în mod neîndoios, că instalaţiuni de centrale 
mari hidroelectrice nu se vor putea face niciodată în defileul 
Jiului, ci alte soluţiuni trebuesc găsite pentru p1·oducerea 
forţri necesare pentru electrificarea. liniei . 

.Mai multe centrale mici hiclroelectrice ajutate de o 
centrală termică sunt compatibile cu aşezarea unei <'ăi 
ferate în defileu. Este, deci, cert că în defileu nu este po-

4 
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sibil decât soluţia cu mai multe centrale mzc1, succesh:e pe 
afluenti sau pe Jiu, combinate cu o centrală termfrii puter­
nică la Li,veheni, unde s'ar arde tot cărbunele care nu merită 
a fi transportat în centre industriale depărtate, cum este 
praful de cărbune. 

De altfel ultimele congrese, privitoare la instalaţiile hidro­
electrice, prevăd ca astfel de nzini să fie complet:ite totdeauna 
cu uzine termice pentru producerea forţei motrice, fiind nevoe 
de acestea fie pentru acoperirea vârf urilor, fie pentru sigu­
ranţă în caz de accidente. 

In nici o parte a ţării nu este mai nimerit a se întovărăşi 
instalaţiile hidroelectrice cu cele termice ca în Valea Jiului, 
unde combustibilul pentru uzina termiră este la originea sa. 

Ajungând la concluzia ca, în defileu, soluţia acceptabilă ar 
fi o succesiune de cenir1ile mici hidroelectrice, ne rămâne a 
trece Î 11 reristă aceste posibilităţi. 

l\Iai înainte de a face aceasta, e nevoie să spunem că încă 
dela stabilirea serviciului nostru în defileu s'a făcut măsu­

rătoarea debitului Jiului la Lunca Mare. Rezultatul s'a con­
centrat pe diagrama debitelor pe cei 4 ani (1924-1927), ce 
anexăm (planşa No. 9). Din această diagramă se vede că cel 
mai mic debit de 8 m3/sec a fost atins la 18 Ianuarie 1925, 
iar cel mai mare debit atins a fost de 1100 rn 3 /sec la 
1 Octombrie 1924. 

Noi putem conta totdeauna pe un debit de 10 m3/sec de 
oarece în foarte rarele ocaziuni, când acest debit ar scădea 
sub 1 O m 3 /sec, diferenţa de forţă ar fi suplinită de uzrna 
termică. 

Iată câtem ca.wri de centrale mici hidroelectrice: 
1. Captarea a 10 m3 din .Jiu la pudul Şuster la cota (+500) 

şi aducerea acestui debit printr'un canal de coastă până la 
Lunca Mare, distanţă de 7 km, creindu-se o cădere de 100 m 
din care utilizabilă ar fi H = 85 m. 

N= 10X10 X85=8500 cai. 

Se ecl)nomiseşte costul barajului, dar intervine costul cana­
lului de coastă de circa 100 milioane lei. 

2. Concomitent cu cazul 1 se mai poate capta 10 m3 la 
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Lunca .:.llore la cota (+ ;,oo) şi transportând acest debit prm­
tr'un canal de coastă până la Porceni, unde H=SO m: 

N = 10 X 1 O X 80 = 8000 cai. 
Costul canalului colector ar fi de 200 milioane Ici. Se eco­

nomiseşte şi aci barajul rel mare. 
3. Dacă se înlătură solutia I putem cre11 la Lunca More 

o cădere de GO rn în două feluri: o) sau prin facerea unui 
baraj de 36 m la pichetul 112 al bazei, ridicând apa la cota 
(+iJ:52) şi apoi trecând-o printr'nn tunel la Lunc11 l\Iare; 
b) sau c11ptăru apa la cota (+~54) în amonte şi o aducem 
printr'un canal de coastă la Lwu·n 1lfarc. Cornparatin ar fi 
de făcut între costul barajului şi cel al refacerii şoselei 

naţionale şi costul canalului de coastă. In ambele cazuri 
N = 10X10 X 50=5000 cai. 

4. Concomitent cu cazul 3 se poate face un baraj la \'Îa-
ductul Pleşea, <?are ar cuprinde şi apa Bratcului ~i n Sadului. 

S'ar ridica astfel nivelul apei la H = 25 111. 

Cu debitul de 12 mc/ sec am avea: 
N=IOX12X25=3000 cai. 
In acest caz ar trebui refăcută şoseaua naţională pe 3 km 

lungime, al cărei cost ar fi de 30 milioane lei. 
5. Făcând un bamj la gura Polatiştei lat de 500 m la cota 

<+800 m) vom avea H=800-520=280. 
N=lOX0,75X280=2100 cai. 
6. Făcând un baraj la confluenta Cutreasa-S//ntpata, pe 

Polatişte, cu cota (+ lGOO), lat sus de f>OO m şi aducând apa 
printr'un canal deasupra podului lui Şuster avem : 

H= 1000-520=480 m. 
N = 10 X 0,50 X 480 =2400 cai. 
7. Făcând un baraj pe Satfu cu cota superioară (+600) la 

Chel(a şi aducând 11pa deasupra gurei Sadului se poate creia 
o cădere de H = 600 -- 320 = 280 m. 

N = 1 O X 0,50 X z80=1400 cai. 
Combinâ.nd cazuri!~ 1, 2, 6, 7 obtinem o putere de 20300 cai. 
Combinând cazurile 2, t:i, 7 obţinem o putere de 11800 

cai, la care 11dăogându-se şi farta uxinr.i termice, avem forţe 

destul de respectabile. 
Ar fi interesant de calculat costul pe cal pentru a vedea 
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rentabilitatea lucrărei, dar acest lucru este de domeniul spe­

cialiştilor. 

Centrală termică sau hidroelectrică 1 Terminând acest 
caritol, ar mai fi de spus un cuvânt asupra chestiunii de a 
1e şti ce trebuie construit mai întâiu la Jiu: c~ntralele hidro­
electrice sau centrala termică? 

Un inginer F. Honore, binecunoscutul publicist francez, 
afirmă într'un foarte interei;:ant studiu asupra căderilor de 
apă că uzinele hidroelectrice necesită un capital de instalare 
foarte mare, a cărui amortizare grevează foarte greu o exploa­
tare, care comportă cheltue!i de întreţinere destul de mari. O 
uzină tPrmică de aceiaşi putere ar costa de 3-4 ori mai 
puţin ca instalare, dar cheltuelile de exploatare ar fi de 3-4 
ori mai mari. Astfel că preţurile pe kilowatt la ambele uzini 
ar fi aproape egale. 

S'ar părea deci, la prima vedere, că nu avem nici un avantaj 
a amenaja u ... ini hidroelectrice şi că într'o tară ca a noastră 
şi mai ales într'o regiune ca a Petroşanilor, unde avem com­
bustibilul la origine, nici nu trebue să ne gândim la uzm1 
hidroelectrice. 

Totuşi, chiar dacă instalaţiile hidroelectrice costă de 3-4 
ori mai m11lt decât cele termice, noi va trebui - mai curând 
sau mai târziu- să dăm atrnţiunea cuwnită căderilor de apă, 
care sunt o sursă de energie inepuizabilă. Având în vedere 
criza economică prin care trecem se poate să nu fi venit încă 
momentul pentru asemenea instalaţii. 

Adevărul este că o instrtlrz(ie MdroP/ectrică are adesea ne-
1•oie de una termică, fie pentm acoperirea vârfurilor, când 
cererile de curent sunt mai mari, fie pentru a-i veni în ajutor 
când debitul apei e insuficient, fie pentru cazuri de accidente. 

Ultimul congres al huilei albe recomandă acest lucru. 
Părerea noastră, dacă este V'lrba de electrificare, este, 

deci, să se construiască mai întâi centrala termică producă­

torzre de {orta şi apoi în măsura posibilităţilor să i se adaoge 
una sau mai m~lte centrale hidroelectrice. 

Cea termică nu va deveni niciodată inutila, căci noi tot 
va trebui să avem o uzină termică de rezervă; ea nu va 
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deveni niciodată de o exploat.ire prea dificilă deoarece în 
niciun alt punct al reţelii C. F. R. nu am avea avantajul de 
aci, de a fi la origina combustibilului, unde se află suficient 
praf de cărbune, care ~i-ar găsi astfel întrebuinţarea. 

Pentru vremurile grele de azi am avea şi avantajul că insta­
laţia costă mai puţin. Astfel în loc de ~W.000-30.000 lei pe 
cal la t1zina hidroelecţrică, ne-ar trebui numai 5000-6000 lei 
pe cal la uzina termică. 

CAP. VI 

Traficul, exploatarea, capacitatea, venituri, rentabi­
litatea şi importanta liniei Bumbeşti-Livezeni. 

Evaluarea traficului. Producţia din ultimii ani a minelor 
de cărbuni din Valea Jiului este de 200.000 vagoane armul şi 
anume: 115.000 vagoane produce Soc. Petroşani, 65.000 v11g. 
produce Soc. Lupeni şi 20.000 vagoane minele statului Lonea, 
minele Sălătruc şi alte societăţi (vezi monografiile societăţilor 
Petroşani şi Lupeni, publicate în almanahul Argus 1927). 

Această producţie este foarte redusă din cauza tonajului 
prea mic ce se poate încărca pe C. F. R. Tot ce se produce 
în plus peste capacitatea liniei Petroşani-Simeria şi peste 
consumaţia locală, se strică pe rampele de încărcare a sta­
ţiunilor. 

Actualmente, din cauza mijloacelor reduse de transport, 
aceste societăţi produc mai numai pentru C. F. R.; adevărata 
înflorire o vor căpăta când vor !avea posibilitatea să livreze 
cărbunii lor şi industriilor particulare. Işi poate oricine închi­
pui că atunci când Linia Bumbeşti-Livezeni va fi gata, so­
cietăţile din Valea Jiului, singurul bazin carbonifer de mm·e 
debit al ţdri1'., vor urca imediat producţia lor la cel puţin 

400.000 vagoane anual, din care cel puţin ~60.000 vagoane 
vor scoborî spre Filiaşi. 

Pentru o bună prevedere va trebui să considerăm ca 
trafic anual în direcţia Petroşani-Filiaşi: 
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1. Transportul de cărbuni . 
2. Produse iodustriale *) . 
3. Vite şi produse aizricole 
4. Lemnărie . . . . . . 
5. Trafic local . 
6. Transit pe linia Oradia-Craiova 

Totnl . 

In direcţia Filiaşi-Petroşani YOm evalua 
anual; 

1. Produse agricole şi furajere . . 
9 Traficul local . . . . . . . . 
3. Transit pe linia Craiova-Oradia 

Total . 

300.000\•ag. 
40.000 » 

30.000 » 

10.000 )) 
40.000 )) 
30.000 » 

450.000 » 

astfel traficul 

40.000 vag. 
40.000 » 

20.000 » 

100.000 )) 

Totalul traficului va fi de 550.000 (51/2 milioane tone marfă) 
·anual. 

Gre11taff'a purtată va fi de 450.000 X 17 tone= 7,65 
milioane tone în sensul scoborişului şi 100.000 X 17 tone+ 
350.000 X 10 tone = 5,2 milioane tone anul în sensul urcuşului. 

Greutatea purtatii xilnic va fi in sensul scoborîş11lui 

7.650.000 : 300 = 25.500 tone, in sensul 'urcuşului va fi de 
5.200.200 : 300=17.334 tone. 

Exploatarea şi capacitatea liniei Bumbeşti-Livezeni. 

Vom examina mai întâiu dacă pe linia Bumbeşti-Livezeni 

va fi nevoe de tracţiune dublă. 

Să considerăm locomotiva C. F. R. tip 1601, care nre 4 
osii cuplate de 15,8 tone şi o osie înaintaşă de 10,2 tone. 
total 73,4 tone, iar greutatea aderP.ntă 63,2 tone. Luând o 
valoare cât mai mică (cazul cel mai defavorabil) pentru coeficentul 
de aderentă, de 1/7, vedem că efortul de tracţiune pe care il 
poate desvolta locomotiva este de 1/7 X 63.200 = 9028.4 kg:. 
Notăm că aceasta este una din locomotivele puternice, 

deoarece însuşi cârl1'gul de tracţiune al locomotivei nu suportă 
mai mult de 12.000 kg. 

") Numai uzinele Hunedoara produc 17.000 vagoane fontă brută anual. 
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Se vedem care este greutatea maximă re poate remorca 
o asemenea locomotfră de marfă pe rampa liniei Bumbeşti­

Livezeni. 

Rezistenţa totală pe tona de tren este: 

V 2 650 
r= 2.4+ 1300 +s+R-55 

Pentru linia Bumbeşti-Livezeni avem: 

650 
s+R_55 =14 kg. 

Dacă admitem V= 35 km/oră pentru trenurile de marfă ce 
urcă vom avPa : 

V=3.5+14=1i,54 kg/tonă. 

Trenul cu locomotiva va avea o greutate de maximum: 

9005 kg 
513.4 tone. 

17,54 kg/tonă 

Fără locomotivă trenul va avea: 

513,3-73.4=440,0 tone 

Cum cârligul de tracţiune permite a form!\ trenuri de 705 
tone pe rampa Burubeşti Livezeni, urmează că pentru trenuri 
mai grele de 440 tone va trebui tracţiune dublă. 

Considerăm cazul trac(iunei simple. Pentru a scurge tot 
traficul în sensul urcuşului va trebui să formăm pe zi: 

17160/440= 39 trenuri. 

Dacă greutatea moartă pe vagon este 7 tone şi încărcătura 
este de 10 tone şi dacă însemnăm cu n' numărul vagoanelor 
goale şi n" numărul vagoanelor încărcate, vom avea pentru 
trenul ce urcă : 

7 n' + 17 n" = 440 

n' = 3.5 n" 

Rezolvând acest sistem, găsim că un tren ce urcă este compus 
din 11 vagoane încărcate şi 38 vagoane goale, total 49 vagoane. 

Pentru direcţiunea Li?:exeni-Bumbeşti, ~direcţia trafipului 

https://biblioteca-digitala.ro



570 

maxim, - efortul maxim de tracţiune va fi desvoltat ln orizontal 
unde rezistenţa totală pe tonă de tren este: 

- ') + y2 + 650 -
r- .... .4 1300 R-55- 6'25 kgr. 

Greutatea trenului remorcat va fi: 

9o:~:5 - 73.4==1370 tone 

Cârligul de tracţiune permite, în palier, a forma trenuri de 
1800 tone, deci trenul de 1370 tone poate fi sigur remorcat 
de locomotiva noastră. Un astfel de tren cu n vagoane va 
satisface relaţia: 

17n=1370 

Trenul ar avea deci 80 vagoane, sau 160 osii, ceiace nu 
este posibil. Prescripţiunile pentru construcţia şi exploatarefl 
căilor ferate din Imperiul german (1907) prevăd pentru 
V =45 km/oră, maximum 120 de osii, adică 60 vagoane 
pentru un tren (Hutte Voi. 3 Ediţia franceză pag. 944). 

Trenul, deci, nu poate avea mai mult de 60 vagoane, adică 
600 tone marfă, sau 1020 tone brutto. 

Pentru scurgPrea întregului trHfic va trebui să se poată 

forma pe zi: 25.50011020=25 trenuri. 
Maximul ce se poate transporta, cu tracţiune simplă, cu 

locomotiva aleasă, cu un tren, este deci 110 tone în sensul 
urcuşului şi 600 tone în sensul sco.borâşului şi ne trebue 3~ 
trenuri de marfă la urcuş şi 25 la scoborâş. 

Pentru a vedea capacitatea liniei Bumheşti-Livexeni alcă­

tuim o schiţa de mersul trenurilor pe bazele următoare: 
viteza trenurilor de marfă la urcuş 30 km/ oră, 

J) > » J) > scoborâş 65 km/oră, 
» » călători la urcuş 45 km I oră, 

J) > » » la scoborâş 65 km I oră. 
oprm: 15 minute într'o staţie fără alimentare, 

30 » > » cu alimentare; 
unele trenuri de cărbuni formate în staţia de triaj Livezeni 
pot fi expediate direct dacă linia e liberă, considerând distanţa 
reală dintre staţiuni. 
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Din această schiţă (planşa No. 10) se vede că putem îndruma 
dela Bumbeşti 54 trenuri. iar dela Livezeni 36 trcnmi. Dacă 
vom scădea 6 perechi de trenuri de călători ce vor circula 
pe linie în 24 ore, vom avea 48 trenuri în direcţia Bumbe~ti­
Livezeni şi 30 trenuri în direcţia Livezeni-Bumbeşti. 

Se vede de aci că traficul probabil n·aluat mai sus se 
poate efectua cu uşurinta cu tracţiune simplri pe li1n'a cu o 
singura cale Bumbeşti Livexeni. 

Să evaluăm şi capacitatea maximă anuala a liniei Bum­
beşti-Li re ..ten i. 

Pentru urcuş avem: 48 X 110X300=1.584.000 tone marfă 
> scoborâş » 30 X 600 X 300 = 5.400.000 » > 

total 6.984.000 
deci arroape 700.000 vagoanC' marfă, adică mai mult de cât 
traficul evaluat la începutul acC'stui capitol. 

Este <le notat că traficul nu va ajunge la desvoltarl'a ac('a8ta 
atâta timp cât linia Filiaşi-Tg. .Jiu nu va fi ;.dusă în 
starea de a primi acest trafic, fie prin electrificarC', fie prin 
refacere şi mai ales atâta timp cât linia dublă directă Bur11-

reşti-Craioi:a, ale cărei studii an început de r.pronpc o jumă­
tate de veac şi a cărui construcţie începuse cn puţin înaintea 
răsboiului, va rămâne tot în stare de proect. 

Venitul brut. Venitul se compune din încasările făcute pe 
cei 29,5 km de linie noui construiţi şi din creşterea veni­
tului pe întreaga reţea născut <lin cauza creşterii producţiunii 

minelor de cărbuni. 
1. Cele 5,5 milioane tone trafic dau pe cei 29,5 km circa 

162,5 milioane tone kilometrice. Incasările vor fi: 
a) pentru cărbuni • . 3 X 29,5X2=177 milioane lei 
b) pentru alte mărfuri . 2,5 X 29,5 X 4 995 » > 

472 > > 

2. Am arătat că prin construcţia liniei Bumbeşti-Livezeni, 

societăţile carbonifere din Valea Jiului vor urca imediat pro­
ducţia lor cu 1000/o, având putinţa de a desface mărfurile lor 
fie pentru C. F. R., fie pentru industrii, i~r mai târziu vor 
putea chiar tripla producţia lor. 

Pentru ·transportarea surplusului de producţie, imediat după 
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darea in circulaţie a liniei, nu 7a mai profita numai linia 
Bumbeşti-Livezeni, ci va profita întreaga reţea de cale ferată 
din Oltenia, Banat, Muntenia, Dobrogea şi sudul Moldovei 

şi al Basarabiei. 

Pentru evaluarea acestui venit vom considera că distanţa 

medie de transport a surplusului de producţie de 250.000 va­
goane (2,5 milioane tone marfă) este distanţa Bumbeşti-Bucu­

reşti, 371 km. Vom avea: 

2,5 X 371 X 2=1855 milioane lei. 

Yeni tul brut total va fi deci, de: 

472+1855 = 2327 milioane de lei. 

Yenitul net. Yeni tul 1~et va fi cel puţin: 

~34
20 

=:>80 milioane lei anual 

Rentabilitate. Admitem că construcţia liniei va dura 5 ani 
şi că întrebuinţarea capitalului de un miliard se face în tranşe 
de 200 milioane lei anual. Admitem o dobândă de 100/o. După 
al 5-lea an, adică la darea liniei in circulatie, capitalul plus 
dobânzile se va ridica la 1250 milioane lei. 

Cu venitul net de 580 milioane lei anual vom amortiza 
complect după 3 ani de exploatare capitalul total de 1250 mi­
lioane cu o dobândii de JOO/o. Incepând cu anul al 3-lea linia 
ar putea da şi ceva venit în cassa C. F. R. Cum iasă capitalul 
imprumutat va fi rambursabil după un timp mai îndelungat, anui­
tăţile vor fi mai mici şi deci chiar din primul an linia va da 
un venit în cassa C. F. R Este foarte natural ca nu numai 
genera(ia actuala, care a făcut atâtea sacrificii, să suporte 
greutatea acestei în:testrări, ci şi generaţiile viitoare, care vor 
lichida treptat, treptat, aranjamentele financiare ce s'ar face 
în acest scop. 

Dar, în afară de venitul tradus mai sus în cifre, alte avan­
taje de foarte mare importanţă se aşteaptă dela linia Bumbeşti 
Livezeni. Acestea sunt de ordin economic, strategic şi cultural. 

Importanţa liniei pentru economia naţională. 1. Prin 

https://biblioteca-digitala.ro



573 

faptul că depozitele de cărbuni, fie pentru industrii, fie pentru 
C. F. R. din Oltenia, Banat, l\Iuntenia, Dobrogea, sudul Mol­
dovei şi al Basarabiei, porturile dunărene şi maritime, se vor 
aiimenta pe via mai scurtă şi u~0ară Petroşani-Tg. Jiu, rămâne 
disponibil pe ruta ocolitoare, pe care se transportă acum aceşti 
căbuni, - după calculele făcute de noi -- un număr de 200 mi­
lioane tone kilometrice care pot fi intrebuinţate pentru alte 
mărfuri. 

2. Linia ferată Tg. Jiu-Petroşani uneşte cea mai agricolă 

şi românească provincie a vechiului regat cu cel mai industrial 
ţinut al provinciilor alipite, locuit de o populaţie împestriţată 
pe care e nevoie să ne-o apropiem cât mai mult. Ea va face 
ca două ţinuturi despărţite geograficeşte să se complcct~ze 
unul pe altul economiceşte. 

Uşurinţa (le execuţie. 1. Capitalul de investiţie nu este 
prea mare în comparaţie cu capitalul necesar altor linii în 
construţie. 

2. Linia Bmnbeşti-Livezeni se poate construi-dispunând de 
fonduri,- într'un timp foarte scurt, căci se poate ataca pe toată 
întinderea de odată. Lucrările de artil sdnt foarte multe şi 

foarte variate, dar nici una nu este aşa de mare ca să nu se 
poată face într'un an. 

Presupunând că nu toţi antreprenorii îşi ţin angajam1::ntele 
de a termina la timp, linia se poate executa şi da în circulaţie 
în cel mult 3 ani. 

Insemuătatea strategică a liniei. 1. Legătura actuală cu 
Banatul, al cărei traseu Balota- Orşova merge pe frontieră, 

poate fi înlocuită la nevoie cu legătura pe Jiu (Filiaşi-Petro­
şani-Simeria-Ilia-Lugoj}. 

2. In cazul năvălirii unui duşman pe valea Mureşului, ame­
ninţând nodul de cale ferată Simeria, reţeaua C. F. R. nu s'ar 
mai putea aproviziona cu cărbuni prin Simeria. In acel caz 
ne rămâne posibilitatea aprovizionărei cu cărbuni a căilor fe­
rate şi a industriilor pe valea Jiului, astfel că aparatul circu­
lator al Regatului ar suferi foarte puţin. 
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Construcţia liniei ferate Bumbeşti-Livezeni este o obligaţie 

pentru conducătorii generaţiei de azi, pentru a nu se compro­
mite în viitor realizările din trecut. 

Importanţa culturală a liniei. Prin legătura feroviară pe 
Jiu se va face ca legătura sufletească dintre populaţia Olteniei 
şi populaţia bazinului Mureşului să devină mai strânsă, crein­
du-se o comunitate de idei, sentimente, idealuri la acelaş 

popor despărţit până mai eri de vitregia vremurilor şi încă 

până azi de natură. 
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