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MEMORIU

ASUPRA LUCRARILOR DE STUDII SI CONSTRUCTII
ALE LINIEI BUMBESTI-LIVEZENI

de M. TUDORAN

Inginer-§el, $ef de Divizie in Dir. G-1a
a Constr. de C. F.

Introducere: Imediat dupd rizboiu, Direc{ia Generali a
Constructiilor de Cai I'erate a inceput studiul pentru com-
plectarea refeler de cdi ferate, pentru a-i da orientarea cerutii
de interesul statului nostru intregit.

Acest studiu a fost intreprins cu o cnergie i cu un entu-
siasm, din partea D-lui Inginer Tnspector General R. Baiulescu,
Directorul General al Constructiilor de Cidi Ierate si din
partea colaboratorilor sii, demne de o soartdi mai buni. Sa
vazut, insd, in curdnd, cd programul intocmit era prea vast,
fatd de mijloacele financiare reduse si mai ales prea frumos,
pentru a fi realizat. A venit apoi criza economicii, de care
n’am scipat incid. Aceasta n’a lisat pe primul plan decit ur-
mitoarele b linii: Brasov-Nehoiasi-Buxdu si Livexeni-Bum-
besti- Filiast, menite si lege mai strins Transilvania cu Mun-
tenia si Oltenia, Chisindu-Sacaidac, pentru a evita Nistrul,
llva Micd-Vatra Dornei, si Medgidia-Tulcea, ambele incepute
inainte de rizboiu.

Au fost lasate la o parte pind si liniile principale: Bucu-
resti-Rogiori- Caracal- Craiova §i Fdurei-Tecuci, incepute ina-
inte de risboiu, pentru a concentra toate fortele la cele 5
linii socotite mai necesare, in situatia actuali, pentru sistemul
nostru circulator feroviar.

Lucririle de studii au inceput in 1921; deabia in 1924 au
inceput primele lucriri de constructie.
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Inceputul s’a ficut cu mijloace putine, dar cu sperante
mari, care nu s’au implinit.

S’au inceput lucriri de tunele, terasamente, lucréiri de arti,
care cu greu au fost terminate din cauza lipsei fondurilor.
Lucririle au mers din ce in ce mai anemic pind in timpul
din urmi, cand serviciile tecnice ale acestor linii dureazi,
putem spune, pentruca un viitor, mai putin aspru, si nu
le giseascid complect desorganizate.

Cu prilejul rigazului nedorit ce ni-1 di o asemenea situatie
precard siin speranta unui viitor mai clement, vom face-—in
cele ce urmeazi~—-o dare de scamd*) asupra stud:ului, eon-
structiei si caracleristicelor tecnice ale linter Bumlbesti-Live-
reni, asupra compatibilitd{ii asexdrii liniei gt instalatiilor
Lidroelecirice probabile in defileul Jiului, asupra creditelor
alocate si luerdrilor execulate, asupra capaciidiz, rentabilild{ee
si importanfei acestei scurte, dar necesare, legituri de cale
ferata.

Credem —pe dealti parte — necesard si oportuni aceastd
dare de seam#, precum si altele ce vor urma, azi, cénd avem
certitudinea c# perioadei active de constructii de cai ferate
cc a urmat intemeierit Regatulii Romdn, perioada, in care
g’au ilustrat inaintasii no§t1\ii, ii va urma, peste putin timp,
perioada de constructii de cii ferate necesare cownsoliddrii
Regatulur Romdn intregil. In acea epocd apropiati se vor
ilustra inginerii tineri de azi. Pentru acea epoci, ei trebue si
fie atrasi cidtre serviciile tecnice de constructie ale liniilor si
pregititi pentru a fi la inilt{imea insarcindrilor ce vor avea.

Daci,— in aceastd ordine de idei, — citind prezentul studiu,
tinerii ingineri cari azi preferi slujbele mai remuneratoare,
in administratii cu prea putin caracter ingineresc, se vor in-
drepta cu mai multi dragoste de meserie ciitre asemenea
lucriri fie ca intreprinzitori, fie ca proectatori, scopul pre-
zentului studiu va fi, atunci, complect atins.

*) Dare de seamid prezentatd Direcfiunii Generale a Cobstructiilor
de C. F.
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CAP. 1
Studiul traseului liniei Bumbesti-Livezeni

Recunoagterea i studiul pe hartd. Recunoasterea s’a
ficut in primivara anului 1921. Studiile pe harta Marelui
Stat Major al Armatei, la scara 1/100.000, pe viile: Sadul,
Sambotinulw?, Porcului i Jiwlui, an avut ca rezultat mai
multe traseuri comparative (vezi plansa No. 1).

Profilele in lung obtinute pe Talea Porculii, Valea Sa-
dului, pe Sdmbotin, acuzi o lungime de {unele cuprinse intre
12,5—21 km si o rexistentd de 19 kg/tond. Pe Talea Jiulur
am obtinut un profil in lung cu circa 5,5 km tunele si o
rexislenf{d de 14 kg/toni.

Traseul pe Valea Jiului avea urmiitoarele avantaje:

1. Un cost mai redus cu cel putin 509o.

2. O exploatare mar convenabild : cu rezistenta 14 kg se
pot forma trenuri de 705 tone, pe cAti vreme cu rezistenta
19 kg se pot forma trenuri deabia de 545 tone, din cauza
atelajelor.

3. Tunelul nu era continuu, ci fractionat, de oarece pe
Valea Jiului nu avem tunele decAt in dilme (carlige, coturi
sau boturi). Daci mai consideriim ci ne mai putem folosi de
soseaua nationali ca drum de serviciu, vedemn cd putem ataca
de odati lucririle de pe intreaga lungime a liniei. Constructia
ar necesitla un timp mult mai redus.

Ajungind, astfel, la concluzia ci traseul pe Valea Jiuluz
este cel mai avantajos, studiul pe teren s’a ficut, apoi, in
urmitoarele etape.

Stndiul general al trascului. Intre anii 1921—1923 sa
facut acest studiu, ridicAndu-se un plan cotat al defileului Jiuluz,
la scara 1/2000, echidistant{a curbelor de nivel 5 m.

In acest scop, cu picheti bitu{i in marginea goselei natio-
nale, s’a insemnat pe teren, un poligon de baxd. Acest poligon
a avut 300 de varfuri. Distantele au fost misurate cu pan-
glica de ofel de doui ori (dus gi intors) si apoi au fost reduse
la orizont. Toate unghiurile au fost misurate de cel putin 2
ori cu instrumentul de care am dispus, cercul de aliniament,
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cu o aproximatie de 15 secunde, luandu-se media operatiunilor.
In scop de a avea mai pufine unghiuri la ravortat s’a
ciutat.—unde s’a putut,—a inlocui o serie de aliniamente
din o cotituri a Jiului printr’un singur aliniament dedus prin
rezolviri succesive de triunghiuri.

Pe aproape jumitatea lungimii ei, aceasti bazd a fost dela
inceput friangulatd. Pe rest, traseurile succesive, — studiate
dupi cum se va vedea, —servesc de verificare a bazei.

S’a ficut apoi un nivelment exact al acestei baze cu nivelul
cu buld independentd Brunner (dus si intors).

Cele 300 unghiuri ale bazei au fost raportate dela Bum-
besti la Murga cu ajutorul fangentelor trigonometrice naturale,
jar dela Livezeni la Murga prin metoda coordonatelor, care a
necesitat calcule lungi si laboricase si care s’au ficut pentru
a se evita intrebuintarea raportorului.

Ridicarea regiunii s’a ficut apoi cu fakeometrul, din varfu-
rile bazei intrebuintate ca statii, prin mefoda radiald. Apreape
peste tot a fost nevoie de statii suplimentare, fie de aceiasi
parte a Jiului, fie pe partea opusd, pentruci nu se putea
vedea suficient din statiile principale. Trecerea Jiului s’a
ficut de cdtre operatori gi lucritori in diverse puncte cu barca
suspendati cu scripete de cablu metalic. Calcularea carnetelor
g’a ficut cu ajutorul tabelelor <Jordan». Au fost peste 1000
statii tachiometrice si circa 30.000 puncte vizate.

Studiile ulterioare ale traseului au dovedit ca acest plan
cotat a fost ridicat cu foarte mare exactitate atit ca nivel-
ment cit si ca planimetrie. In plansa No. 2 prezentim o redu-

cere a acestui plan la scara 1/20.000 cu echidistanta curbelor
de nivel miriti la 25 m.

Pe acest plan cotat (la scara 1/2000) s’au studiat 3 traseurs
cu rexistentele respective 12, 14, 17 Iyg.

Ca exploalare, aceste rezistente permit, din cauza carligului
Je tractiune, a forma trenuri respectiv de 800, 705 si 600 tone.

Traseul cu rexistenfa 12 avea 2 bucle in spirali cu tunele
foarte lungi, ceiace il ficea si fie cel mai scump, atat din
rauza lungimii traseului, c4t mai ales din cauza lungimii tu-
nelelor si viaductelor in plus. Acest traseu era cu 4000 mai
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scump decdt cel cu rezistenta 14. Intre aceste 2 trasee era
de preferat cel cu rezistenta 14 kg.

Traseul cu rezistenta 17, pe langi ci era cel mai defavo-
rabil ca exploatare, era si mai scump decédt cel cu rezistenfa
1la kg. A fost deci inldturat dela inceput.

In primivara anului 1923, Divizia a prezentat Directiunii
Generale a Constructiilor de Cidi Ferate un memoriu asupra
acestor trei traseuri, insotit de picsele necesare de anteproect,
prin care a propus, si Directia Generald a admis, s adoptim
traseul cu rexisten{a 14 kg, care este si solutia actuali.

De atunci, acest traseu a fost incontinuu inbuniititit, mic-
sorAnd tunelele i inliturAnd numeroase treceri peste Jiu, ete.
Astfel, in primiivara anului 1924 a fost prezentat Directiunii
Generale un now profil in lung al solufici cu rexistenfa
14 kg mult ameliorat, profil care a si fost vizitat si aprobat
definitiv de Comitetul de directie, atasat pe langi Directia Ge-
nerali a Constructiilor de Cii Ferate, in frunte cu Presedin-

tele siiu Anghel Saligny si D-1 Inginer Inspector General R.
Baiulescu, Director general.

Studinl de detaliu al traseului. Intre anii 1923—1926
s’a ficut acest sudiu, ridicAndu-se un plan cotat la scara 1/500
al bande: de teren strdbdtutd de traseul de mat sus, cu echi-
distanta curbelor de nivel redusi la 1 m.

S’a pichetat pe teren traseul studiat pe planul cu curbe de
nivel obtinut tacheometric, fixdnd punctele principale (varfuri
de unghiu, tangente, bisectoare, km, etec.) cu tacheometru, din
varfurile de unghiu ale bazei. S’au trasat curbele, ca de obiceli,
cu cercul de aliniament, prin metoda coordonatelor polare si
foarte rar cu abscise gi ordonate; s'a nivelat in lung cu ni-
velul cu buld independenti si s’a ficut apoi nivelmentul trans-
versal cu lata sau cu tacheometrul.

S’a raportat traseul, ridicat astfel pe teren, obtinindu-se
un profil in lung, care nu diferi mult de prof lul in lung al
traseului obtinut prin studiul precedent, iar cu ajutorul pro-
filelor transversale s’a ob{inut un plan cotat la 1/500, avind
curbele de nivel din metru in metru.
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Pe acest plan cotat s'a studiat un nou traseu, ciutind a-l
aduce cit mai aproape de linia zero (linia ce nu are nici
sipituri, nici impliniri), studiindu-se am#nuntit fiecare punct in
parte al traseului, studiindu-l apoi pe portiuni ceva mai mari,
pentru a obtine dela acest plan cotat tot ce poate da ca
avantaje pentru traseu, inliturAnd — pe cit se poate — sau
micsordnd dificultatile.

Ca exemplu de asemenea studii, dim mai la vale rezulta-
tele studiului trecerer Jiului la Plesea, a cirei importanti
este foarte mare pentru traseu, ciici de cota la care se va
trece Jiul aci va depinde mersul traseului in defileu.

In adevir, avem posibilitatea de a trece Jiul la cota (+337),
impusi de cota statiei Bumbesti si la cota (4+321), impusi de
cota statiei Livezeni. Avem deci un joc de 337—321=16 m.
iniltime, in care am putea face trecerea.

S’a studiat trecerile la cota -+ 323,94, -+ 326,94, -+329,94
si +336,94. In fiecare caz avem de executat sdpituri, via-
duct peste Jiu, tunel si o lucrare la uruigul Plegea.

Pentru calcul &’au luat urmitoarele preturi de bazid: sdpa-
tura in piatrd 150 lei pe m?; de profil in lung la viaduectul
Plesea 6000 —7500 lei/m? tunel 80.000 lei/m* si 150.000 lei/m’
de viaduet de coasti. Am obtinut:

a) trecerea la (4323,94) costi lei . . . . . . 37.500.000
b > > (+32694) > > . . . . . .837.000.000
el » > (432994 > » . . . . . .42000.000
d » » (+33694) » » . ... . .53.000.000

Am admis solutia de a trece Jiul la cota (+4326,94) din
urmitoarele motive:

1. Se obtine maximul de economie din ansamblul lucririlor
(sdpituri, viaducte, tunel, polata sau viaduct de coasti la uruig).

2. Avem un palier destul de lung inaintea ~viaductului
pentru o eventuali Haltdi in Valea Bumbestilor, atit pentru
comuna Bumbesti, pe care traseul o atinge aci, cAt mai ales
pentru lemniria de pe Sadu.

3. Avem o suficientd rezervi de iniltime in defileu, circa
6 m, care va face cala trecerea peste Jiu la Fabian, punctul
cel mai apropiat al niveletei de nivelul apelor extraordinare

https://biblioteca-digitala.ro



521

ale Jiului, si avem suficienti inil{ime de constructie pentru
podul metalic ce se va construi in acel punct.

4. Se poate creia o iniltime de ciidere de circa 25 m pentru
o eventuali instalatie hidraulici in Valea Bumbestilor, obti-
nindu-se numai cu debitul Jiului la etiaj 2500 cai putere,
ceince nu este de neglijat.

5. Se trec toate viroagele, vigiuncle, afluentii Jiului mai
pe jos, in tot defileul, ceiace ne va da o economie foarte
mare in constructia liniei.

Retrasarea liniei. Din primiivara anului 1924 am inceput
retrasarea, adici materializarea pe teren a traseulul, al cirui
studin de detaliu a fost ficut, pentru a servi la construciie.
Pe teren aveam deja traseul, pe care l-am pus in scop de a-l
studia in detaliu. In raport cu acest traseu se ageazi punctele
principale ale traseului studiat in detaliu, pe care il vom
numi #raseul definitiv. Studiul retrasiirii s’a ficut, ca de
obiceiu, cu cercul de alintament si nivelul cu buld indepen-
dentd. Numai nivelmentul viilor prea adAnci, sau varfurilor
prea inalte, s’a ficut cu takeometrul, sau cu lata, ca un nivel-
ment secundar, care se reazimii la ambele capete pe nivel-
mentul principal. Nevelmentul transversal s’a ficut in cea mai
mare parte cu lata gi pe alocurea cu takeometrul.

Atht ca nivelment, cdt gi ca planimetrie, traseul definitiv
s’a verificat din ioc in loc cu poligonul de bazi.

Carnetul de nivelment in lung si carnetul de pichetaj si
curbe ne-au permis, de data aceasta, a avea profilul in lung
definitiv.

Profilele transversale ridicate, raportate, calculate, ne permit
a intoemi calculul terasamentelor, studiindu-se fiecare profil,
spre a se gisi solutiile ce oferd economie gi siguranti si care
se potrivesc mai bine cu natura locurilor.

Astfel pentru cdutarea solufirlor mar economice adesea am
avat de comparat urmitoarele solutii:

1. Viaduct de coasti cu deschideri de 5—20 m lumini *).

*) Fundatiunile fiind in genere pe stinci 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 lumini si terasamente la 2/3.

8. Un pod de 2—5 m lumini si ziduri de sprijin.

4. Un pod de 2—5 m lumind si terasamente la 1/1 cu
pereu zidit.

Pentru dimensionarea bolfilor, in general plinciniru, s’au
intrebuintat formulele date de Séourné in <Grands Voiites»
Vol. 3 si anume:

—_— 4
1. Grosimea bol{ii la cheie este de d=18(1+V 2a) 3120

in care a este deschiderea si G este pleostirea boltii.

2. Grosimea boltiv la 30° fafd de linia nasterilor este
(14209)d

8. Grosimea bolfii la nasteri este (1+120%d

Ca prefuri ne-am servit de urmitoarea listi alcituitd in
conformitate cu preturile din localitate si anume:

1. Terasamente in teren ordinar . . . . . 50 lei/m?
2. Terasamente in stincd . . . .« . . 150 lei/md
3. Sipituri in teren ordinar pentru lucrarl de

arti la 2 m adincime . . . . . . . . . 70 lei/m?®
4. Sipituri in teren ordinar pentru lucrarl de

arti dela 2—4 m adincime . . . . C . 80 lei/m?
5. S#pituri in teren ordinar pentru lucxarl de

artd dela 4—6 m adincime . . . .. . 90 lei/m?

6. Sipituri in teren ordinar pentru lucrﬁrl de
arti deln 6—10m adéncime . . . . . . . . 100 leiim®
7. Sipituri in stAnci pentru lucriri de arti

dela 0—2m adancime . . . . . . . . o« 200 lei/m3
8. Sapituri in stdncd pentru lucriri de arti
dela 2—4 m adincime . . e« o+ 250 lei/m?

9. Beton de fundatie de 250 kg m® . . . . 1150 lei/m®
10. Beton in ziduri drepte de 350 kg:m®*. . 1500 lei/m?
11. Beton in bolti de 500 kg:m® . . . . . 2000 lei/m®
12. Beton pentru curonamente de 650 kg:m?®. 2200 lei/m?
13. Sapd de ciment de 3 cm grosime . . . . 90 lei/m?
14. Sapi de asfalt de 2 ecm grosime . . . . 162 lei/m®
15. Tencuiald sclivisiti la ziddrie cu mortar

de 500 kg. . . . . . .+« .+« . 160 lei/m®
16. Fata vizuti la z1dar1e de beton « « . . 160 lei/m®
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17. Zidirie de piatrd bruti pentru fundaiie . 1800 lei/m®

18. Zidirie de piatrd bruti pentru elevatie . 3000 lei/m®

19. Zidirie de moloane de a 2-a alegere in boltd 4000 lei/m?

90. Zidirie de moloane de a 2-a alegere in
curonamente . . . . . - . . . 4000 lei/m?

21. Fata vizuti la moaloane de a 2 -a alegere 240 lei/m?

292. Zidirie de piatrd bruti pentru ziduri de
sprijin . . . . . e e e e e e e v o . 2000 lei m?

23. Pereu de platrﬁ cu mortar de ciment . 400 lei m®

Dupil toate aceste studii, in biurou, s’a obtinut profilul in
lung definitiv, la scara 1/2000, respectiv 1/200. Planga No. 3
anexatii, reprezinti acest profil redus la scara 1/20.000.

Cu studiul de detaliu al traseului §i cu retrasarea s’a ajuns
la km 3924200 *). Studiile pe teren sunt oprite incd din
luna Mai 1926, astfel ci dela punctul acesta nu s’a mai putut
inainta.

Adiogim ci la retrasarea liniei s’au agezat reper: de stejar
cu cruce, de planimetrie, necesari la o eventuali retrasare
tirzie, cAnd actualii picheti ar dispirea precum si reperi de
nivelment, necesari pentru lucririle de arti, tunele, terasamente.

Pe un plan de situafie al liniei se afld trecuti toti acesti
reperi.

Traseul fiind fixat, se alcitueste apoi planul exproprierilor
impreuni cu toate scriptele si se inainteazd pentru indepli-
nirea formalitétilor.

Se adapteaza tipurile de lucriri de artd la teren, iar acolo
unde lipsesc acestea, se proecteazi tipurile necesare.

Pentru viaducte, se ridici plane cotate la scari mai mare;
se fac triangulatiile tunelelor mai importante. Se incep a se
pregiti proectele pentru scoaterea lucririlor in licitatie, lucru
ce se face de citre Directiunea Generali a Constructiilor de
Cii Ferate dupe datele prezentate de Divizia lucririlor liniei.

Yariante. Dupi ce s’a obtinut profilul in lung definitiv
¢i s’au raportat toate profilele transversale, se simte nevoia,

*) Origina kilometrajului este Bucuregti-Nord. La iesirea din statia
Bumbesti avem km 371 -} 700.
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pe alocurea, de a face nout varianie pentru a obtine cit
mat multd economie, si mai ales cit mas multd siguranfd pentru
linie. Profilele transversale, sau plane cotate la o scard mai
mare, arali daci roai este vre-o posibilitate de imbunitigire.

Sunt foarte multe regiuni unde mutdnd traseul numai cu
2—3 m mai in dreapta sau mai in stAnga, sau adesea numai
cu 1 m se obtin avantaje imense.

Astfel, prin aceastd ripare a axului intr'o parte, se ageazi
intreaga platformi a liniei pe teren sinitos, evitind umplu-
turi mari cu pereuri, ziduri de sprijin sau viaducte de coasts,
adesea foarte costisitoare; prin riparea axului in alti parte,
de exemplu, intr’o poiani, se ageazi platforma liniei putin
in umpluturs, inlitaerdndu-se pericolul inzipezirilor.

Intr’o parte, la un viaduct de coastd, daci se ripeazi tra-
seul cu 2-—5 m mai spre munte se reduce foarte mult costul
viaductului, sau se suprimi; in alti parte, mutindu-se traseul
cu 2—5 m mai spre vale, se obtine o situatie favorabild
pentru executarea unui podet, care aduni toate apele $i bo-
lovanii ce vin de pe coasti, inliturAnd pericolul ca acestea
si vind peste linie. Tot in acest scop, mutind traseul mai
pe coastd, se obtine posibilitatea de a face un pod canal,
polati sau marchizi, care adunind apele si bolovanii, sau
uruisul de pe coastd, le conduce peste linie, punind-o in
siguranti.

Toate aceste variante nu se pot studia bine decit dupi
ce avem toate profilele transversale ale traseulni definitiv.

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

Din aceastd cauzi traseul este inci in continui transfor-
mare, perfectionindu-se, numai c¢i lucrul s’ar putea face mai
repede dacd g’ar dispune de mijloace.

Greutiti intimpinate la studii. Studiile acestei linii au
mers foarte greu gi nici azi nu sunt gata complect, din cauza
greutitilor intdmpinate.
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Sunt mai intdi greuldfile inercnte unei adminisirafii de stat,
in timp de crixd financiard; lucrezi cAnd administratia are
credite cu toate ci timpul nu e favorabil §i nu lucrczi cand
administratia nu are credite, cu toate ci timpul e favorabil.
Astfel takeometria s’a ficut cAnd piAdurca ecrea infrunziti la
maximum, ciici atunci s’au obtinut credite, iar nu primivara
sau toamna, dupi ciderea frunzelor, cAnd s’ar fi putut face
mai usor. Alte ori faci pichetaj si nivelment iarna, cind pe
teren este zdpadi si deci alunecus, astfel ci nu se poate tine
pe coasti nici cel mai incercat alpinist.

Am mai fost nevoiti apoi si lucrim adescori cu bhani
imprumutati.

Sunt apoi greutiti provenite din lipsa de credite pe timp maz
Indelungat, cind lucrarea se intrerupe complect. Astfel intre
Octombrie 1922 si Tulie 1923 a fost opritd orice lucrare pe
teren, din lipsi de credite, iar actualmente studiile sunt intre-
rupte inci din luna Mai 1926, din acelas motiv, cu toate ci
mai avem de ficut studiul de detaliu al traseului, precum si
retrasarea liniei, pe 8,5 km.

Sunt apoi greutd{i de personal. Operatorii, cari veneau la
linia Bumbesti-Livezeni, gedeau 3—4 luni, adici tocmai timpul
ce le trebuia ca si se formeze. Odati formati, ei plecau fie
din cauzi ci nu erau plititi suficient, fie din cauza greu-
titilor de aprovizionare, lipsi de locuinte, fie din cauza sil-
biteciei locurilor.

Munca este foarte grea din cauxa locurilor prea accidentate.
Trasarea unei curbe lungi de 200 m se face adesea de citre
o echipd in 2—3 zile, iar dacd se intdmpld si fie si o vreme
rea, chiar mai mult. Se intAmpli iariisi ca o echipi incercati
si nu poatdi face mai mult pe zi decit 2 profile transversale
cu lata.

La asemienea studii nu se pot intrebuinta decit lucrdfors
tinert dela 18—30 ani, din satele de munte, obignuiti cu
alpinismul. Totusi deseori oamenii au c#zut in répi, de unde
au fost scogi gi dugi la spital in T4rgu-Jiu. Din fericire nu am
avut cazuri mortale.

Rezultatele obtinute. Dela Unguri ne-a rimas un profil
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in lung, foarte sumar, pentru o linie ferati (intre statia Live-
zeni si Bumbesti) ficut probabil in timpul rizboiului. Lun-
gimea liniei este de 27 km. Razele curbelor se scobor Ia
200 m, iar declivititile la 16,667 %00 ceeace di o rezistentd
totald de aproape 21 kg.

Linia are 6 treceri peste Jiu si una peste Sédul, 33 tuncle
in lungimn totald de 4751 m.

Se vede ci efortul depus de noi a fost cu prisosinta ris-
plitit, deoarece noi cu o razi mult mai mare (R=2300), cu o

rezistenti mult mai mici (r=14 kg) am obtinut mai putine
treceri peste Jiu (5 treceri peste Jiu si una peste Jiul
Transilvan), 27 Tunele in lungime totali de 5340 m. Fati de
rezultatele obtinute, diferenta de 589 m de tunel apare cu
totul neinsemnati.

Se poate spune ci noi am obfinut o linie principald cu
aceleas mijloace cu care ei ar fi obtinut o linie cu totul
secundari.

Profilul in lung, unguresc, contine foarte mari erori de
misuritoare de distan{d si nivelment. Insidsi lungimea tra-
seului de 27 km este eronatd, cdci intre Livezeni i Bum-
besti sunt 27 km in sbor de pasire. Or un traseu de cale
ferati in defileul Jiului nu este posibil urmind linia dreapti.
Fatal deci, lungimea traseului va fi mai mare de 27 km, de
unde se vede c# lungimea traseului unguresc este eronati.

Lungimea traseului nostru este de 29,500 km.

CAP. IT

Studiul terenurilor strabitute de linia Bumbesti-
Livezeni. Materiale de constructie.

O privire geografico-geologicid. La Livezeni se unesc
cele doud Jiuri ardelene: unul venind dela Vest, Jiul Romi-
nesc, care isvoridgte dela Sudul muntelui Retexa? (de acolo de
unde isvorigte gi Cerna) si curge printr'o vale, care se lir-
geste din ce in ce mai mult pani la Livezeni; al doilea, ve-
nind dinspre Est, Jiul Transilvan, care isvorigte din muntele
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Pardingu si curge deasemenea printr’o vale largd pind la
Livezeni.

Pe Jiul Roménesc se afli minele de ciarbuni: Lupeni, Vulcan,
Aninoasa; pe Jiul Transilvan: Petrila, Lonia, Petrosani,
Sdldtrue.

Dupi unirea celor doudt Jiuri, la Surdue, Jinl intregit intré
deodati in defileu, lung de 36 km, conducAndu-si apele sale,
in formi de torent, in fundul unor enorme pripiistii, care in
unele locuri (Pate-Riu, Pietrele albe, Borzii-Vineti, ete.) trec
de 700 m adancime.

Din aritirile geologilor, putem dednce ci, pAni la inceputul
erei tertiare (oligocen), depresiunea dintre masivul Retezat si
masivul Parfngului cu numirile de azi: Lupeni, Vuleana, Ani-
noasa, Livezeni, Petrosani, Lonea, Petrila, a fost acoperiti de
un golf al Mirei Mediterane, care comunica cu marea prin
stramtoarea (un fel de fiord) dela Jiu, niiscut, probabil, atat
din cauza actiunei fizice si chimice a apei mérii. cAt mai
ales din cauza numeroaselor falii din era tertiari.

In perioada miocend, cind —dupe pireren geologilor nostri
(vezi Sava Alanasin, <Natura» 1922—1923) — au avat loc
evenimentele cele mai insemnate in istoria geologici a Ro-
méiniei, lanful Carpatic s’a ridieat, iar Marea Mediterani s’a
retras, lisind in depresinnea Petrogani un lac alpin.

In aceastd perioadi au avut loc repetate ndvdlir: ale Mdrii
Miocene prin fiordnl Bumbesti- Surduc, in depresiunea Petro-
sani, inecAnd pidurile de pe marginea lacului alpin formate
din coniferul cu infatisare de pin, numit Tazodium distichum.
Fiecare transgresiune a mirii e marcati printr'un strat de
lemnirie carbonizati §i fiecare regresiume prin straturile de
argild sistoasd cu fosile de scoici marine miocene i aluviuni.

Ia perioada pfiocend marea s’a retras definitiv in depre-
siunea sud-Carpatici.

Formatiunea sedimentelor de cdrbuni, din bazinul Jiului supe-
rior, apare astfel foarte clard gi tot la fel si natura terenu-
rilor st dbdtute de traseul nostru in defileul Jiului.

Rocele din defileul Jiului sunt de origini eruptivi. Gra-
nitul din care sunt formate aceste roce, este de o duritate
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foarte mare, dar rexistenfa este cu totul inegald atit din cauza
elementelor care-l compun cit mai ales din cauza gelivildfes.

Stanca este criipatd in toate sensurile, astfel ci apa a intrat
usor in interiorul ei, contribuind si mai mult la firdmitare,
fie prin materialele ce le impregna in acele cripituri, fie
prin inghet si desghet.

Aceastd rocd, incontinuu sub actiunea chimicd si fizicd a
apei din marea miocend si din lacul alpin de mai tarziu,
precum si sub actiunea agentilor atmosferici, s’a méacinat tran-
sformandu-se in blocuri usor transportabile de apa.

Si astfel, prin micinarea stincilor slabe, prin ocolirea stén-
cilor tari, Jiul gi-a croit matca sa prin fostul fiord miocen, iar
pe thalvegul lacului alpin al Petroganilor curg azi cele doui
Jiuri citre Surduec.

Terenurile stibiitute de trascu. Pe cea mai mare parte
din lungimea liniei, terenurile strabatute sunt sfd@ncoase, aco-
perite de un strat de pimant de 0,30—1,00 m grosime. Acolo
unde suprafata stincii a avut o inclinare care si permiti
formarea acestei p#turi de pidméant, a crescut o vegetatie
piperniciti.

Pe alocurea, mai ales acolo unde curentul apei, in epocile
geologice indepirtate, a biitut in stincii firi s-o poati nimici,
piatra se ridicd in sus in form#i de percte inalt de 20—50 m.
Deasupra acestui -perete, si mai inapoi, se ridici alt perete
si asa mai departe pand io varful muntelui. Aceasti piatri
este in genere de o culoare cenugie negricioasi.

Platforma, asezatd pe aceasti stincii, poate fi foarte buni,
daci stinca are consistenti si dacdi inclinarea straturilor este
favorabild. Pe alocurea, aceasti stinci trebueste consolidati,
iar unde nu este suficient de latd, pentru asezarea platformei,
va trebui si implinim lipsurile prin ziduri de sprijin in ar-
cade, care, dacid stinca se intrerupe, se va transforma intr’un
viaduct de coasti.

Torenfai, care se varsid in Jiu, au deobiceiu albia in piatr.
Panta lor mare nu ingidue formarea de depozite aluvionare.

In general, deci, viaductele de coastd sau podurile peste to-
renfi vor avea fundatiile pe stdncd.
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Afluentii mai largi au totdeauna conwri de dejcctie, in care
vom fi siliti a ageza fundatiile podurilor. Materialele acestor
cohuri de dejectie sunt in parte aduse de afluenti, dar cele
de o adincime mai mare par a fi mai degrabid aduse de Jiu,
cici wu rareori giisim in aceste conuri de dejectie, in sonda-
jele ficute, paturi de carbune (in praf aglomerat), care nu
este altceva decét cirbune firimiiat adus de Jiu.

Fundatiunile, in connrile de dejectie, vor trebwi sd fie
foarte addnci.

Viaduclele peste Jiu vor avea in general fundatiile pe stdnca.
Cele mai adéneci fundatii vor fi acelea ale viaductului Plegea,
unde gisim stinca la 7—9 m sub etaj, chiar mai mult daca
am vrea si agezim una din pile in mijlocul Jiului.

Tunelele traverseazi de obiceiu boturile, asa zisele ddlme,
ce le formeazi Jiul in interiorul unei cotituri. Acea cotitura
s'a format, de sigur, fiinded Jiul a intdlnit acolo o stdncd, pe
care n’a putut s’o nimiceascd §i pe care a ocolit-o. La ada-
postul acestei stfnei, pe care a inconjurat-o, Jiul a depus
materialele aduse de el. In aceste aluwwvinni au venit apoi si
se amestece sfarimaturi de piatri cu argili, alunecate de pe
coastd, rezultate din fiarimitarea stncii, asa zisele ebulmenle.

Conglomeratul astfel tormat, este in general destul de tare
si este excelent dacd nu contine prea multd argili si apa.
Apa umecteazi argila, iar aceasta, lunecind la vale, antreneazi
si celelalte materiale (nisip, blocuri de piatrd, etc.) pani jos
in trangee. Tot astfel, la extradosul carapacei tunelului apa
inmoale terenul, care devenind mobil poate da impingeri
in tanel.

In general, deci, la linia Bumbesti-Livezeni, tunelele vor fi
pe o portiune din amonte in stincd, pe restul din aval in
aluviuni. Taluzele trangeelor lor din aval vor trebui, deci,
brizduite sau pereate, iar in aluviuni tunelele trebuiesc pre-
vizute cu radiere.

Tunelele executate au confirmat aceste prevederi.

Pe alocurec Jiul prexintd caracterele unei instabilitafi, putem
spune, specifice. Se poate reprezinta schematic tietura viiei
in aceste puncte astfel:

De fiecare parte 2 maluri stncoase, trahitoare, aproape
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verticale, ce par buze ale unei fracturi enorme. Un ebulment
AB, sau A’B’, acopere baza malurilor stincoase si se urcd in
formi de talux, cand la dreapta, cAnd la stinga, dupd cum
directia curentului apelor a fost spre malul sting sau spre
malul drept. Aceste depozite n’au o compozitie owogeni. Ele
sunt in general formate din pietris, bolovani (rotunzi), blocuri
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de piatrd, variind dela marimea unui ou piAni la aceia unui
bloc de § me. In spatiile dintre aceste materiale, s’au inter-
calat argile de tot felul si nisipuri fine in diferite proportii.
Nisipurile, pietrisul, bolovanii sunt aduse si depuse acolo fie
de apele Jiului, fie de afluenti, fie de scurgerile de pe coaste;
iar blocurile si argilele sunt rezultate din dezagregarea sténcii.
Ici, colo, acest amestec s’a cimentat si formeazi conglomerate
foarte rezistente si o vegetatie activd s’a fixat pe ele. Sunt
locuri unde aceste conglomerate au tiria unei roce, necesitind
pentru sipituri giuri de mind cu explosivi: acolo platforma
se poate aseza cu toatd siguranta. In alte locuri, unde pro-
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portia de argili este considerabila, sunt de temut lunecir
mai ales superficiale, din care cauzi suntem nevoiti a ne viri
cu platforma mai in interiorul talazului, pentru a o ageza in
integime pe teren sinitos. Zidurile de sprijinire, drenajele si
rigolele pereate constitue lucrdrile de apirare.

Cand pAraele superficiale igi giisesc o scurgere ugoar# prin
aceste terenuri, ddnd nastere la numeroase vine subterane gi
isvoare, se poate intAmpla ca acest taluz natural ADB, sau
A’DB’, si nu fie intr'un echilibru stabil absolut.

In asemenea terenuri va fi nevoie de drenaje speciale pentru
asanarea terenului.

In general din punct de vedere tecnic, cele mai mari difi-
cultiiti, pentru stabilirea platformei, provin din /nelinarea prea
repede a coaslelor vdier si a deselor wruisuri. Aci trebuie tre-
cut prin stinci abrupte, fie in subteran#, fie in trangei de o
iniltime considerabild; apoi terenuri mobile ca urunignrile si
terenurile formate din trahite si sisturi descompuse, ete., unde
traseul necesiti taluze indulcite, a ciror creasti nu intflneste
terenul natural decit la inZltimi enorme, necesitind astfel, fie
terasamente formidabile, fie ziduri de sprijin foarte inalte,
complectate cu drenaje.

De aceia, examinind profilul in lung al liniei pe cei 29,5
km, nu-ti poti face o ideie de lucririle ce sunt de executat
decit dacd consulti si profilele transversale ale liniei Bumbegti-
Livezeni. Numiirul lor este circa 3500. Unele din aceste profile
se vid in plansa No. 4.

Vegetatia din Defileul Jiului e formati in general din fag.
Pe partea de nord a délmelor orientate V-Ii. creste foarte
mult mesteacinul, iar pe unele dilme mai insorite stejarul
(gorunul) si cornul. Risipiti prin pidurea de fag se mai gisesc
tei, frasini, ciresi, ulmi, artari, aluni, iar pe marginea Jiului
anini gi plute. Numai pe varfuri apare un conifer pipernicit,
un fel de pin, iar cidtre Livezeni apare bradul chiar pe
fundul viiei.

Vegetatia este foarte frumoasi cind arborii sunt crescuti
pe depozitele de aluviuni de pe coaste, j:e taluzul AB, sau
pe conurile de dijectie, anemicd cAnd arborii sunt nevoifi a-si
infige rddicinele lor prin cripiturile stancilor.
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In defileul Jiului nu este nici-o asezare omeneascd, afard
de ministirea Lainéci, un ageziimint destul de primitiv, afard
de cei 35 km ai freqventatei sosele nationale Tg. Jiu-Petro-
sani, afari de cele 10 cantoane ale sale, unde isi gisesc adi-
post cantonierii si lucritorii intrebuintati pentru intretinerea
soselei, si afard de localul fostei Vimi Piiugi dela Lunca Mare,
local utilizat actualmente de Divizia Bumbegti-Livezeni.

Sondaje. Se stie importanta ce trebuie acordati sondajelor,
pentru cunoasterea terenului in care sé sapid trangeile gi tune-
lele sau pentru cunoasterea terenului de fundatiuni pentru
poduri. Numai dupid facerea sondajelor se pot alcitui pro-
ectele gi se poate preciza cu sigurantd costul lucririi. Fdrd
sondaje, in timpul execuldrii putem avea surprize: fie cia
costul intrece fondul admis, fie cd solutia aleasd nu oferd
loata sigurania.

Astfel, neficAndu-se sondaje la transeia unui tunel, con-
tAndu-se ci terenul este stincd, cum aparenta o aritd, antre-
prenorii au ofertat la licitatie pentru sipituri cu pret de
stdncid. Lucrarea era convenabili, deoarece cubajul de sipatura
in stincd este mic. La executare, surprizi: terenul ordinar
nu se mai termini. IEsti nevoit si faci taluz la 1/1 in loc de
5/1, cubajul e mult mai mare, antreprenorul i{i pretinde pre-
tul ofertat, devenit contractual, justitia te obligi si i-l platesti
si astfel de unde contai ei vei face acea lucrare cu un milion
de lei, te costi 2 milioane sau chiar mai mult. Aceasta din
cauzd cd nu s’au ficut 2—3 sondaje care ar fi costat 50—-60
mii de lei.

In ce privegte surpriza mesiguranfei vom da un exemplu
intdmplat la linia Bumbegti-Livezeni. Mai inainte insi e nevoie
sd spunem ci pentru executarea lucriirilor de arti, mai ales
la poduri, in defileul Jiului nu e suficient, cum este suficient,
pentru o linie de deal sau ses, a face sondaj in aza linies
ci e nevoie a face si sondaje laterale, destul de depirtate de
axa liniei g1 destul de adanci, pentru a cunoaste cit mai bine
terenul de fundatie al extremititilor laterale ale lucririi (ziduri
intoarse sau aripi).

Dar nu numai pentru trangei, tunele si lucriri de arti
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trebuesc ficute sondaje. Este wuneori nevoie a face sondaje
chiar pentru cunoasterea terenurilor pe care se aseaxd mari
rambleuri. Astfel pe linia Bumbegti - Livezeni, la km
8744730 —374-} 775, s’au executat terasamentele, inalte de
circa 5m pe ax, pe un teren care piirea foarte solid. Mai
mult, terenul era foarte bitiatorit din cauzd cil pe aci se ficea
circulatia, pentru a scurta drumul, din satul Bumbesti spre
defileu, Sadu si spre Plaiul Bumbestilor. Acest teren, in si-
pituri uscati se mentine multd vreme vertical. Dupd execu-
tarea terasamentelor, in primivara anului 1927, dupi un timp
ploios, vedem cii se scufundi circa 2000 m?® terasamente din
partea stingd a axului pe o distantd de circa 20 m.

Flolfgrm
-2 ro

eren natural
ridicat in Sus

Ses. Nalionald.
#m. 85¢150

Fig. 2.

Ficand mai multe sondaje in acea regiune s’a vizut ci la
o micd adincime era o piaturd de argili nisipoasi, amestecati
cu bolovani de piatrd proveniti din aluviuni, care in timpul
anotimpului ploios se ficea un fel de noroi si care sub pre-
siunea terasamentelor de sus, a fugit inlituri, ficiAnd si se
scufunde cele circa 2000 m3 terasamente.

Dacd am fi stiut mai dinainte de existenta acelei pituri
de noroi, am fi ales una din solutiile urmitoare, dupi efica-
citate si economie:

1. A conta pe un surplus de terasament pAni la extirparea
acelei paturi mobile.

2. A face drenaje transversale pentru colectarea apelor. si
conducerea lor afari din terasamente.

Este probabil ci si acum ne vom opri la una din aceste
solutiuni. In caz insd, cd ne vom oprila solutia a doua, costul
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va fi foarte ridicat, cici executarea drenajelor, dupid execcu-
tarea rambleului, va fi mult mai costisitoare decat daci s’ar
fi executat drenajele inainte.

De aceia nici o economie, fie de tamp, muncd $i bani, nu
trebue fdcutd pentru cunoasterea cdt mai amdnunfitd a
terenulu. _

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

«Nu trebue economie de bani gi de timp la studii, cici
<acesti bani economisiti se pierd mai la urmd cu siguranti.
«Nu se vor economisi ridicirile topografice, hidrografice,
esondajele. Studii serioase la proectare dau economii mai
¢mari la executare».

Sondajele executate, si in curs de executare la linia Bum-
besti-Livezeni, se fac cu puf, cu sau fard cofrage, dupi teren,
si numai cAnd nu se mai poate inainta cu cofrage, din cauza
presiunilor prea mari, utilizim apuratul de sondaj cu sfredel
si lingurd. Sunt de preferat sondajele cu put, de oarece ne
putem da mai bine seama de natura terenului.

Fiecare sondaj ficut isi are cutia luz de probe din tere-
nurile intalnite.

Unde debitul apei este miec, intrebuintim, peuntru epuis-
mente, pompa de mdnd i unde debitul apei este foarte mare
intrebuintim pompa centrifugd.

Cele mai grele sondaje au fost cele dela viaductul DPlesea,
unde am lucrat puturi la adidpostul batardourilor, ca la sipi-
turile de fundatie. Dupi mai multe incerciri pentru epuis-
mente cu pompa de min#, apoi cu o veche pompi centrifugi
migcati de o locomobild inchiriatd, care n’au reusit, am ajuns
infine la instalafia de axi, care consti dintr’un grup electrogen
gi doud grupuri motopompd, capabile de un debit de 1400
litri pe minut.

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

Primul grup motopompd e compus dintr'o pompi centrifugi

https://biblioteca-digitala.ro



535

cu un debit de 500 litri pe minut, acuplati la un motor
electric de curent continu de 6 HP, 1800 ture pe minut,
110 volti tensiune.

Al doilea grup motopompd e compus dintr'o pomp# centri-
fugs, care are un debit de 900 litri pe minut, acuplatd la un
motor electric de curent continuu de 6 HP, 1600 ture pe
minut, 110 volti teusiune.

Toat# instalatia a costat 300.000 lei. Grupul electrogen n’a
fost nou, astfel ci dupi 6 luni de functionare, in luna Martie
s’a rupt vilbrechenu! (arborele) motorului de benzind. Din
cauza aceasta, ultimul sondaj dela Viaductul Plesea nu este
incd terminat. Debitul apei in sondaj erd de 1200 litri pe
minut, astfel ci foarte greu stipAneam apa pentru a inainta
cu sipiiturile.

Pand acum s’au ficut pe linia Bumbesti-Livezeni mai mult
de 150 sondaje cu put si ar mai fi nevoie dupid pirerea
noastri de inci 200 sondaje. Fondurile lipsesc pentru son-
daje, cum lipsesc si pentru studiile ce mai sunt de ficut.
La 1 Mai, printr'un ordin al Dir. G-le, lucriirile de sondaje
au fost oprite din lipsi de credite.

Materiale de eonstruetie. Piatra este in abundenti in
lecalitate, insii trcbuie aleasdi cu ingrijire. Iiste un granit, care
cAntireste 2670 kg/m3 si are o rezistenti la compresiune
de cireca 1800 kg/cm2. Este un fel de granit degenerat,
cripat in toate sensurile, firi pat de carierd, din care cauzi
nu se pot scoate blocuri mari. Foarte greu se pot obtine
moloane de a 2-a alegere chiar de dimensiuni mici si costd
foarte mult lucratul. Rezulti deci cii aceasti piatri nu se
poate intrebuinta in zidirie decit ca piatri bruti si foarte
rar ca moloane de a 2-a alegere.

Am spus cd piatra trebue foarte bine aleasd, ciici probe
lnate din blocuri aliturate din inima stncii, nu se comporti
la fel. Ele au dat rezultate diferite, in ce priveste gelivitaiea
la incercirile ficute in Laboratorul Scoalei Politecnice.

Culoarea acceptabild a pietrei este cea cenugie. Aceastd

culoare este alteratid, dupi natura stdncei, cu pete negre,
galbene, verzui, sau rogeate, iar suprafetele blocurilor ce se
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pot obtine, adesea sunt gilbui sau rogcate, dupi natura ma-
terialelor duse de ape in numeroasele cripituri ale stincei.

Daci piatra este curitati bine dc aceste materiale, riméine
de un cenugiu frumos gi in zidiria de piatrdi bruti se com-
portd foarte bine.

Cariere se pot deschide la Breb:, Feregea, Lespext, Cirligul
Capret, Murga Mare, Polatiste, ete.

Piatra de talie nu se giseste in localitate, c1 va trebui adusi
fie dela Gura Vidii (Jud. Mehedinti), daci e nevoie de granit,
fie dela Deva, daci ne mulfumim cu piatri calcari.

Pietrisul, piatra spartd. In defileu, din cauza ingustimii
vdii, nu se pot forma cariere de pietris, insi se poate obtine
piatra spartd, instalAnd concasoare. Pietrisul de Sadu este
insi foarte bun. O carieri se afli chiar la imbucitura Sadului.
Transportul pietrisului la locul intrebuintirii se face cu ci-
rutele sau camioanele.

Este dela sine inteles c4, la lucririle din interiorul defileului,
va fi mai convenabil a intrebuinta piatra sparti pentru fabri-
caren betonului, deoarece se giseste la fata locului.

In acest caz se va evita piatra miruntiti care se giseste
pe coaste in uruiguri, care e intratd deja in descompunere,
$i se va intrebuinta piatra proveniti din cariere.

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

1. Este prea fin (aseminitor cu nisipul de dune).

2. Contine dela 5—30 00 cirbune, sub formid de griunti
mici rotunzi.

Va trebui deci, neapirat, si se intrebuinteze nisip de Sadu,
Valea Bumbestilor, Valea lui Sarpe, sau nisip de carieri din
platoul Bumbestilor.

Cimentul. Fabrici de ciment in apropiere nu se afli. Ci-
mentul de Gura Vad/i n’a dat tocmai bune rezultate la ince-
putul lucridrilor, din care cauzi la facerea lucririlor de arti
a fost inlocuit cu ciment de Brdila. La lucririle de tunele,
exccutate pAnd acum, a fost exclusiv intrebuintat cimentul de
Turda, care la incercirile ficute, conform caetelor de sarcini,
a dat urmitoarele rezistente la tensiune:

1) dupd 6 zile de gedere in api 17 kglem?,
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2) dupi 28 zile de sedere in api 23 kglem®

Blocuri de belon de ciment. La exccutarea calotei tunelelor
s’au intrebuintat blocuri de beton de 17/34 cm, cu un dosaj
de 500 kg. Fabricatia s’a ficut cu mAna, in tipare de lemn,
invelite in tabli, in conditiunile prescrise in caetul de sarcini.
Totusi, numeroasele incerciiri, ficute la Laboratorul Scoalei
Politecnice asupra acestor blocuri, au dat rezultate foarte
variate. Astfel, rexistenfa la compresiune a varint de Ia
110—250 kg/em? din care cauzd nu sunt de recomandat
pentru o zidirie ce suporti impingeri mari.

La zidiria de blocuri de beton s’a intrebuintat mortar de

400 kg.

Peuntru portiunea de tunel, unde subterana este in stlnci,
iar ziddria calotei joacd rolul de ciptuseald a stincii, zidaria
de blocuri de beton este acceptabili.

Varul. Se giseste in abundentd la iegirea afluentilor Jiului
din munti si in special la Tdlar:, Runcu, Baia de Fer. Ca-
riere s’ar putea deschide la Pietrele Albe in Defileu.

Cardmida. Se giseste in Defileu, in cteva regiuni, o ar-
gili foarte bunid pentru fabricarea cirimizilor necesare clidi-
rilor. Astfel in Sedunelul Lainicilor s’ar putea instala chiar
o fabrica de cidrdmida. Cladirea fostei Vami Piiugi dela Lunca
Mare a fost executati cu cirimidd ficutd in Scaunelul Lai-
nicilor.

Lemnul de brad, se giseste in judetul Gorj. Gatere sunt
agezate pe chtiva din afluentii Jiului, la iegirea din munti. In
special Socictatea Codrul are o fabrici de cherestea la Baia
de Fer, pe raul Galben (afluent al Gilortului), un depozit de
desfaccre in gara Copicioasa si mai multe in Targul Jiu.

CAP. 1II
Caracteristicele tecnice ale liniei

Lungimea liniei. Lungimea liniei de construit din statia
Bumbesti pini in statia Livezeni este de 29,5 km. Linia este
proectati ca linie principald, cu o singurd cale, de marc trafic

tnterior, ficind parte din linia Oradia Mare-Craiova-Corabia
sau Calafat.
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Declivititi. Linia pleacid din statia Bumbest: dela cota
(4+300) si ajunge in statia Livezeni la cota (+568), urcand
diferenfa de nivel de 268 m. Se vede de aci cd rampa con-
{inud, cu care S’ar putea urca, ar fi de 9°. Avand in vedere
rexistenta din numeroasele curbe, care — in cele de 300 m.—
atinge 2,71 kg, rampele din stafiuni, care nu pot intrcce
2%,0, odihnele dintre doud stafiuni, apoi faptul eci rampele
maxime nu se pot ataca deadreptul la egirea din stafiuns,
urmeazi ci rampa de 9%, nici nu este de considerat. De
aceia —dupd cum s’a viizut — solutiile care au fost studiate
au fost dela 12%, in sus si ne-am oprit la solufia cu 14% 40
deoarece solutia cu 12°%g necesitd desvoltiri mari de traseu
in doud bucle in spirali, in tunele, ceiace ficea solufia prea
costisitoare.

Intre statiunile Bumbesgti-Meri ca si intre Pietrele Albe-
Livezeni avem paliere foarte lungi. Intre Meri-Lainici avem
un singur palier de 143 m iar intre LainictPietrele Albe
doud paliere: unul de 140 m si altul de 182,55 m.

La iesirea din fiecare statie s’a amenajat o rampd de 6%
pe 300 metri, in scopul mai sus aritat, ca trenul si nu atace
dintr’odati rampa maximi. Rari sunt punctele unde rampa si
intreacid 12%,, deoarece rari sunt punctele unde si nu inter-
vind rezistenta in curbe.

Rezistenta maximi. Odati fixatdi rampa maximi la 14%,
s’a ciutat ca si rexistenfa totald mazximd a traseului si nu
intreacd 14 kg Iiste de notat ci rezistenta maximi a liniei
Filiagi-Tg.-Jiu este de 14 kg, iar intre Petrosani-Livadia
avem 22 kg rezistentd, astfel ci n’am avea nici un folos,
scoborind, cu sacrificii foarte mari, rezistenta in defileu
sub 14 kg.

Totusi, intre Petrogani-Livadia, sau mai de grabid Barbiteni-
Livadia, este posibild o varianti cu mai putin de 14 kg re-
zistentd, in care caz linia Bucuregti-Rosiori-Filiagi-Livezeni-
Simeria-Arad ar putea deveni internationali, deoarece ruta
Téargul Jiu-Simeria-Arad ar fi mai scurti si mai ugoard ca
ruta Balota-Severin-Temigoara.

Cu rezistenta de 14 kg se pot remorca trenuri de peste
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L]
700 tone in sensul urcusului, iar in sens invers tonajul poate
fi cu mult mai mare, deoarece linia este in pant# ciitre Bumbesti.

Dacd insemniim cu 71 rexistenfa caracleristicd pe o por-

tiune de linie, cu 7m rezistenta totalf maximi intr’un punct
cu S, rampa maximi in aliniament, s rampa maximi in
curbd, 7. rezistenta in curbd, R raza curbei, vom avea:

Yim=—S8m =Sc+rc= 14 kg

Formula lui Rockl, intrebuintati la drumurile de fier ger-
mane si austriace, ne di:
r.=0650/(R — 55)

rezulti:
se==rm—r.=14 kg —650/(R— 55)

Apoi: 7 e =T

Cand totusi intr’'un punct oarecarc de pe curbid vom avea
o rezistentd totaldi mai mare de 14 ke, diferenta 1w -—rm,
pe lungimi mici, poate fi invinsii printr’o mirire trecitoare a

fortei aburului (modificAnd admisiunea), sau prin viteza cds-
tigatd (clan).

Verificarea deci, a rexistenfei caracleristice se face inglo-
band la un loc aliniamentele si curbele pe o anumiti distanti.
In aliniamentele ay, as, as, si curbele ¢4, 03, vom avea:

@ sty (1470 +Fa'ssita” s sat s (seHra) e’ osgtre)tag sg+...
myteytas+eatazgt..

rlc>

’ -
in care adrta"s=a, si ¢ tc’i=cs

Este bine ca aceastd verificare sii se facd pe distante cAt
mai scurte, maximum 1 km, cici altfel, pe portiuni destul de
apreciabile, poate si intrecem rezistenta caracteristici, ceiace
insemneazi ci rezistenfa maximid admisibila va fi alta, mai
mare, §i nu aceia ce ne-am impus-o.

Racordirile deelivititilor. Aceste racordiri se fac dupi
un cere cu raza de 5000 m, a cirui curburi nu diferi mult
de a parabolei lui Nordlinger :

y=x*/10.000.

Curbe. Aliniamentele sunt racordate intre ele prin curbe a
ciror razi este minimum de 300 m si maximum 1000 m.
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Din cauza dificultitilor de teren a fost intrebuintati foarte
des raza de 300 m si din ce in ce mai putfin razele de 350,
400, 500, 600, 1000 m. Sunt in total 104 curbe pe 29,5 km,
din care majoritatea cu raze de 300 m.
Intre dousi curbe de sens contrar s’a rezervat un alinia-
ment de 70 m.

Supralirgirea in curbe se ia dupe circulara prusiani (vezi
tabloul de mai la vale, continind elementele racordirilor curbe-
lor cu aliniamentele.

Deverul sinei exterioare fati de sina interioari este dat
de formula:
h=V|2R
V fiind viteza maximi in curbi.
Inclinarea corespunzitoare deverului se di platformei in
cursul executirii terasamentelor si se obtine prin scoborsrea
sinei interioare cu A/2 si iniltAindu-se gina exterioari cu A/2.

Racordarea curbelor cu aliniamentele. Pentru a evita
aparitia bruscd a forfei centrifuge la treceri de pe un alinia-
ment pe o curbi, racordim aliniamentul drept cu cercul printr’o
curbii a cérei razi de curburi si varieze dela ©© la valoarea
R a razei curbei traseului.

Pand acum aceasti racordare se ficea dupi parabola cubici
a lai Nordlinger, y=ux3%: 6p, (vezi Hiitte vol. 3, ed. francezi
pag. 975), care inlocuia, pentru simplificare radioida de gr. 1.
Aceste doud curbe, desi satisfac conditia de mai sus (de a
face si varieze for{a centrifugid dela zero la valoarea fixi pe
care o are in curbi), au, totusi, un alt desavantaj: de a nu
putea inldtura si apard si si dispari brusc acceleratia unghiu-
lard, produsi de rotatia vechiculelor in jurul unui ax vertical,
la intrarea i esirea de pe racordare. Aceasti acceleratie, cind
apare bruse, di lovituri in cale gi dupe un timp 1acordarea
se deformeazi. :

Pentru remedierea acestui inconvenient, racordarea aliniamen-
telor cu curbele se face dupe parabola de un ordin superior
propusi de D-l Inginer Gkh. Em. Filipescu la Societatea Ro-
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méni de stiinte in 1924 (vezi Buletinul Societdtii Politechnice
1925, pag. 49). Ecuatia acestei parabole pusid sub o formi
practica este:

y=a*(51—2x)/20 R. I®

in care ! este proectia racordirii pe aliniamentul de racordat
si R raza cercului de racordat.

Aceastd parabold de ordin superior inlocueste radioida de
gr. 3 intoecmal cum pAnd acum parabola cubicid a lui Nord-
linger a inlocuit radioida de gr. I.

Elementele pentru construcfia racorddrit sunt :
h=VI2R; 1=300; d=31*/20 R; m=1*40 R

de unde:
m=]|6.

BACORPDAREA PRRABOLICA A UNU! ARLINIAMENT DRERPT
CU UN ALINIAMENT CURE

|
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Avantajele acester racorddri, asupra racordirilor ficute péni
acum, sunt:
1. Face ca acceleratia de rotatie si aparii progresiv la in-

ceputul racordirii si si disparid progresiv la sfargitul racordirii.

2. Pentru aceiasi lungime de racordare, deplasarea curbei
fati de axa primitivd a traseului este mal mica.

Tabloul urmitor contine, pe ling# toate elementele pentru
constructia cdii, in curb#, in linie curentd si deplasirile axei
tunelelor in curbd fatd de axa ciiii sau axa primitivd pentru
toate razele admise la constructia liniei Bumbesti- Livezeni.

1| Raza curbelor . .in m | R= | 300 350) 400; 500} 600|1.000
Viteza maximid in
curbe. . . . kmfora| V 65 70l 7b| 80| 85| 105
3| Deverul. . . . .inm h [0.108{0.100| 0.92| 0.80, 0.70| 0.55
4| Supralirgirea ciiei
in curba. . . .in m e [0.019/0.017/0.015,0.012,0.009,0,002
5| Lungimea racord.
parabolice . . . in m 1 33 30[ 28 24/ 21 17

6| Ordonata finald a
arcului de racord. in m d |0.546|0.390(0.249(0.174(0.128{0.042

7| Deplasarea axei ciiei

inecurba. . . .finm m [0.091]0.065/0.049)0.029,0,018,0.007
8! Deplas. axei tunelu-

lui in curba din ”_h

cauza deverului . in m 3 |0.400/0.370]0.340,0.290,0.256/0.200

9| Deplas. axei tunelu-

Iui in curbd din
cuuza deverului si m—}—]l_h
a racord parab. . in m 3

0.491/|0.435|0.389|0.319 0.274(0.207

Notim ci deplasirile axei ciii, ocazionate de racordarea
parobolicii precum si deplasérile axei tunelelor in curbi fatd
de axa primitivi, se traseazi pe teren inainte de atacarea lu-
cririlor, aga ca axa platformei, dupi executare, si corespundi
exact cu curba deplasati (axa cifii), iar axa tunelului in curbi,
dupi terminare, si fie exact la distanta cuveniti de axa ciii
pentru a face posibili inscrierea gabaritului in tunel.

Racordarea curbelor de acelag sens, cind tangenta
comuni este mai mica decit semisuma racordirilor ace-
lor curbe cu un aliniament. In acest caz racordarea curbelor
cu aliniamentul nu se mai poate face ca la paragraful pre-
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cedent, de oarece cele doudi parabole de racordare se taie
sub un unghiu. Din aceasti cauzi toate circulirile striine gi
toate tratatele sunt unanime in a prescrie si evitim alinia-
mentele mici intre curbele de acelas sens.

La linia Bumbesti-Livezeni insd, nu se pot evita aceste ali-
niamente mici din cauza configuratiunii terenului, cici evitarea
lor s’ar face cu foarte mari sacrificii.

Vom recurge si in acest caz Ia parabola de ordin superior
dati de d-1 Inginer Filivesci in «Buletinul Soc. Politecnice»
1926 pag. 179, pentru racordiri la :inii de tramvaie. In cele
ce urmeazi arditim cum aceasta se poate aplica usor la con-
structii de cii ferate. Pastraim notatiunile D-sale ¢i anume:

Fie O, si O; cele doud cercuri cu razele Ry si R, ce
urmeazi a sc¢ racorda, M, o dreapti ajutiitoare, t tangenta
comuni, | lungimea totali a racordirii, 1, lungimea racordirii
cercului O; cu dreapta M, si l; lungimea racordirii cercului
0O; cu M,. Ordonatele y ale curbei de racordare se misoard
pe directia razelor cercurilor O; si O: si pe perpendiculara
la dreapta M,. Abscisele igi au origina in punctele A; si A,
unde curba de racordare e tangentd la cercuri si in punctul
M, unde curba de racordare este tangentii la dreapta M,.

Fie — u — raportul dintre distanta parcursi pe curba de
racordare dela origine la punctul al cirui ordonate le vrem
gi lungimea curbei de recordare, adici u==s/l. Acest raport
variazi evident dela O la 1.

Este dela sine inteles ci curba de racordare va satisface
conditiile :

1. Forta centrifugd si varieze dela valoarea corespunzitoare
lui Ry la valosrea corespunzitoare lui R=00, adici zero, si
apoi dela zero la valoarea corespunzitoare lui Rs.

2. Acceleratia de rotatie in jurul unui ax vertical al vehi-
culului, care parcurge racordarea cu o iuteali constantd, si
creascd progresiv si si descreasci la fel.

Ordonatele curbei de racordare a cercului O, cu dreapta
M, sunt date de formulele urmitoare deduse din formulele
d-lui Filipescu:

y1={(5 u*,—u®) L,2/40 R,
y01=(10 ums_u 015) l12/40 R1
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analog :

Y2 = (5 ue"’—usb) l5* 40 R,
Yoz = (10 20 ® —u02®) 1% /40 R,

Maximul acestor ordonate este la g =uos=3/8
Ordonatele maxime sunt:

11 =0,01669 [/, /R,

9%01=0,0130 ,%/R,

72 =0.01 669 52 /R.

%2 =0.01307,2/R;

RACQRDAREA A DOUA ALINIAMENTE CURBE DE ACELASI SENS

In aceste puncte avem si:
My =yt yo=0,02 969 /,*/R,
Ms = 1ys + 102 =0.02 969 ,% R,

Avem deasemenea /== 8/31.
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Pentru determinarea lur I, st l; avem ecuatiile:
L+l.=1
Lils=R./Ry
Pentru fixarea dreptei ajutdtoare M,, D-1 Filipescu di

formula :
m

Asemenea pentru a determina originea st sfdargitul racor-
ddrit avem :
B1=511/8 R1 $l p2=5lg/8Ra
Curbele pentru cii ferate avind raze mai mari, este impo-

sibil a construi unghiurile la centru, de aceia vom ciuta a
intrebuinta arcele corespunzatoare.

Observim ci aceste formule ne dau insiigi valoarea arcelor
corespunzitoare cAind R=1, deci:

e — My

arc AB=m ; R

me—m
are AC=2—tL

arc {31=5lll8 arc pz=5l2/8
Exemplu: R,=400, R;=300, {=30 metri.
Gisim: =80 m, [,=34,24 m, /;=45,76 m.

- Rs

Curba de racordare are urmitoarele abscise gi ordonate in
regiunea [, :

_ abscise Ordonate_
0,00 0,000
428 0,000
8,56 0,001
12,84 0,006
17,12 0,020
,=12,84+21,40 0,049-}-0,088=m,
8,56 0,011
4,28 0,001
0,00 0,000
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In regiunea l3 va avea:

0,00 0,000
5,72 0,003
11,44 0,024
1,=17,16128,60 0,1154-0,090=m,
22,88 0,065
17,16 0,016
11,44 0,003
5,72 0,000
0,00 0,000

arc AB=1,573 m, arcAC=1,18 m.
arc f1 =21,4m, arc B2 =28,6 m.
Avem astfel toate elementecle curbei de racordare.
Observatie: se va avea in vedere la trasarea curbei de
racordare ci R, si R: se giisesc micgorate respectiv cu
0,049 m si 0,091 m ca efect al racordirilor cercurilor res-
pective cu aliniamentele anterioare si ulterioare.

Profile transversale. Ldt{imea platformei propriu zisd
este de 560m — 6,00 m si diferd dupd cum linia se afli in
rambleu sau sipiturs, in teren ordinar sau stdncd, in teren
aquifer sau sinitos. (Vezi planga No. 4).

Taluxul sdpaturilor in teren ordinar este la 1/1 sau 2/3
dupi consistenta terenului, in stincd este 5/1. Ramblcurile
au taluxul de 2/3.

Din sdpaturile executate pAnd acum la linia Bumbesti-Li-
vezeni se vede ciil terasamentele se mentin foarte greu la 450,
deaceia va trebui chiar dela inceput, pentru lucririle viitoare,
sd prevedem, in tabloul cantititilor de executat, ori plantarea
taluxelor, ori braxduirea lor.

Acolo unde avem loc de a depune terasamentele, unde
terenul pe care se ageazi este sinitos pentru a le suporta
si unde avem prisos de terasamente din sdpituri, care altfel
ar merge la depozit, s’a admis pentru economie a se face
rambleuri inalte de 10 m i chiar mai mult, cind sunt din
piatrd. Inclinarea lor este la 2/3, sau la 1/1 cu pereuri xidite
in care se lasd barbacane pentru scurgerea apelor dininterior.

Adesea, fie pentru a inlocui un podet, fie pentru a colecta
apele din interiorul platformei, s’au executat gi se executa
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drenuri longitudinale si transversale din blocuri de piatra
scoase din sipituri (vezi planga No. 5).

In general rambleurile sunt sustinute de zidwur:i de sprijin,
care atunci ciAnd sunt prea costisitoare, se transform# in
xiduri de sprijin cu arcade.

Aceste arcade, unde cota rosie e prea mare, devin adevi-
rate 1iaducte de coastd.

In planga No. 4 se vid diferite profile transversale carac-
teristice ale liniei.

Lueriiri de arti. Din cei 29,56 km de linie, 1,13 km
vor trece pe viaducte, poduri si podete.

S’a admis, in genere, ca toate aceste lucriiri, la care avem
tniltime suficientd de constructie, si fie facutd din zidirie de
piatrd brutd, sau de beton, pentru doudi motive:

1. Podurile de zidirie sunt mai estetice decat cele metalice.
cAnd este vorba de o reginne muntoasa.

2. Lucriirile de arti de zidirie au o duratd nelimitati
Avem si doud poduri, cu tabliere metalice, cu deschideri de
31,60m cu calea jos, la trecerea peste Jiu la Iabian si la
trecerea peste Jiul Transilvan la Livezeni, din cauzi c3
in aceste puncte nu avem innilt{imi suficiente de constructie,
pentra bolti de ziddrie, precum si un tablier metalic de 70 m
deschidere cu calea sus la viaductul Plesea, din cauzi ci
fundatiile ar fi grele pentru deschideri mai mici.

In principiu viaductele peste Jiu sunt alcituite din o des-
chidere mare centrald de $0m la Sugfer, de 40m la Leur-
xeaua, Similoiu, Noroaie, de 70 m la Plesea, la cari se adaogi
gi alte deschideri adiacente, dupi caz. S’a stabilit o deschi-
dere centrali mai mare, desi sondajele executate ne-au aritat
ci fundatiunile vor fi pe stincd, la addncimi mai mult sau
mai putin mari, avind in vedere caracterul torential al apelor
Jiului. Atit aceste ape cAt gi materialele in suspensie vor
avea astfel scurgere liberd la viituri.

In ce priveste debuseul el este asigurat deoarece indlfimea
liberd sub pod a acestor viaducte este foarte mare. Remuul

ce s’ar produce nu este de temut pentru Soseaua natlonali
deoarece ea este submersibila. '
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Podurile si podetele ficute pAnd acum s’au executat de citre
Soc. An. <Edilitateas, in befon : beton de 250 kg in fundatie, de
350 kg in elevatie, de 500 kg in bolti, de 800 kg in curona-
mente. Fata vdzuld la cele de Dm este cu tencuiali de piatrd
artificiali la unele, iar la altele in tencuiali de ciment sclivisita.
Nisipul si pietrisul este de -cariers, iar cimentul de Briila
(Vezi plansa No. 6 pt. tipuri de podete, poduri si planga No. 7
pt. tipuri de viaducte).

Tunele. Lungimea tolald a tunelelor este de 5340 m, iar
a trangeelor lor de circa 3500 m din care s’au executat 446,5m
tunel si 240 m trangee. Tunelele terminate s’au executat
tn meloda belgiand gi dat fiind cd impingerile terenului nu
sunt de naturdi a necesita sustineri exceptionale se poate
adopta metoda belgiani pentru toate tunelele ce mai sunt de
construit. (Vezi planga No. 8).

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

Ziddria caloter s’a ficut din bolfari de beton de ciment cu
un dosaj de 500 kg, fabricati pe santier, cu mortar de ci-
ment de 400 kg, de 0,17/0,34 m, iar xiddria picioarelor drepte
s’a facut din piatrd brutd de Jiu (Feregea si Brebi) cu mortar
de ciment de 400 kg.

Fundatia picioarelor drepte a fost ficuti din befon de
250 kg.

Pe alocurea unde stratificatia si rezistenta stincei a permis,
picioarele drepte au fost lisate in stinci.

Rostuirea, atit la caloti cAt si la picioarele drepte s’a
ficut cu mistria, avind ca ratiune faptul ci fn tunel nu e
nevoie de frumusete ci de siguranti.

Radierul, unde a fost nevoie, in aluviuni, a fost ficut din
beton de 500 kg, iar canalul de scurgere de asemenea. Um-
plutura d’asupra radierului s’a ficut din beton de 2.0 kg.

Acolo unde radierul a rimas in stinci, canalul de scurgere
a fost sidpat, in mijloc, in stdncd, ai ciirui pereti au rost regu-

lati cu beton de 500 kg.
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Canalul de scurgere a fost acoperit pec toati lungimea tu-
nelulaui cu dale de beton armal de 1 m lungime.

Grosimea bolfii a variat dela 0,71 m in aluviuni la capul
tunelului, cu presiuni mai mari, 053 m in aluviuni, 0,35 m
tn stincd, dupi cum se vede gi in planga cu profilele trans-
versale ale tunelelor (vezi planga No. 8).

Tunelele au fost lucrate dela ambele capete.

Aaxele in tunele, care sunt in curbd, sau in curbid si contra
curbi, au f-st date cu cercul de aleniament, iar curbele au
fost construite in timpul executarii tunelelor prin coordonate
polare.

Controlul axelor se ficea in fiecare siptiméni: ele s&’au
intalnit cu foarte mare exactitate la unirea celor doui galerii
inaiutate deoparte si de alta.

Nivelimentul inelelor s’a t{inut astfel: s’au asezat cintrele
la nivelul voit (ecu 5—6 cm mai sus decét nivelul proectului)
8’a nivelat apoi cheia boltii dupa executarea zidarici calotei,
dupid scoaterea cintrelor, innainte de executarea picioarelor
drepte, dupd executarea picioarelor drepte, dupa terminarea
tunelalm gi la receptionarea lui. Maximul de miscare al ine-
lelor la cheie fatd de nivelul cintrelor a fost de 25 mm; nieci
unul din inele nu s’a scoborit sub cota previzuti de proect.

Lungemea inelelor, in aluviuvi a fost de 4 m, unde presiu-
nile au fost mai mari; de 6 m unde presiunile au fost mai
micl, iar in stincia de 8 m.

Picioarel drepte 3’au executat, in aluviuni, pe portiuni
alternative de 2 m, iar in stincid de 4 m.

Lania stdincii la tunele se vede din planga No. 8 si cam
tot aga va fi i la celelalte 25 tunele ce mai sunt a se exe-
cata. Transeia din aval este in aluviuni, cea din amonte in
stdnca.

Bvacuarea terasamentelor este foarte usoari la ambele ca-
pete; cele mnai adesea terasamentele fiind aruncate la Jiuy, -
afara de cazul cAnd avem nevoie de umpluturi in imediata
vecinitate a lucrarilor (cum va fi la tunelul Meri).
| Pentru faceren hetonului s’a intrebuintat ciment de Turda,
nisip de Sadu, pietrig de Sadu, sau piatrd sparti cu conca-
sorul de pe versantul Brebilor.
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Fiecare santier de tunel a fost astfel instalat: 2 locomo-
bile cu aburi pentru producerea de fortd, un compresor cu
conductele necesare pentru aer comprimat, un pod de serviciu
peste Jiu, un mic atelier de fieriirie, un dynamo pentru luminat,
un plan inclinat cu o macara si un mic motor de benzini
pentru ridicarea materialelor la nivelul platformei, una baraca
pentru fabricarea cu ména a blocurilor de beton, diverse ba-
rici: magazii, biurouri, pentru lucritori, pentru cantine, pentru
depozitatul dinamitei, etc.

Modul de sprijinire al sdpdturilor, ordinea santierelor pentru
sidpitura subteranei precum gi a zidurilor, se vede din plansa
No. 8.

Pentru sipatul in stAnc# s’aintrebuintat Perforatorul Flottman.

Cele doui tunele terminate au fost executate de Soc. Ro-
mdnd de Intreprinderi. Ea a mers foarteincet, fie din cauza
insuficientii mijloacelor sale financiare pentru asemenea lucriri,
fie din cauza neintelegerii provocate de clauza revizuirii
preturilor previzuti in contract, cireia i s’a pus capit prin
conventia dintre Ministerul Comunicatiilor si Societate, din
August 1926.

Societatea a executat astfel in doi ani i jumitate un tunel,
care conform contractului trebuia terminat intr’un an.

La scoaterea in licitatie a viitoarelor tunele va trebui a se
revedea seriile de preturi actuale in ce privesc sip3turile,
deoarece costul acestora este prea mare. Art. 1 din seria de
preturi ce contine esipdturi in orice naturi de teren» trebue
despirtit in doud: sdpituri in teren ordinar si sipituri in
piatrd, atdt pentru trangei cit si pentru subterans, cici nimic
mai drept ca intreprinzitorul si fie plitit cu preful ofertat
fie pentru terasamente ordinare, fie pentru terasamente in
piatri.

Architectura portalelor tunelelor executate este monumentals.
Portalele au ziduri intoarse, executate in granit de Feregea
gi Breb: (defileul Jiului), iar boltarii calotei si curonamente]e
din piatrd calcard de Deva,. cariera Banpotok

Costul portalelor unui tunel este prea ridicat: cam 109
din ‘costul tunelului propriu zis. Avind in vedere ci unele
tunele sunt aga de scurte ci actualele portale ar fi 50% din
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costul unui tunel de 30 m, se va studia pentru viitoarele
tunele un alt portal, mult mai simplu, din piatrid bruti cu aripi.

Ziduri de sprijin. Linia va avea o lungime destul de
respectabild de ziduri de sprijin, din care cAteva tipuri se vid
in plansa No. 4. In general zidurile de sprijin ale liniei se
afi d’asupra cotei apelor extraordinare. Dar, fie ¢ sunt atinse-
de apele extraordinare sau nu, zidiria lor va fi totdeauna
executati cu mortar de ciment.

In aceasti privinti e nevoie a spune cd lucririle cele mai
costisitoare ale soseleil actuale din defileul Jiului, in afard de
podurile de beton armat, sunt zidurile de sprijin. Acestea sunt
construite din zidirie uscatii, din blocuri mari de piatri din
localitate. Acolo unde aceste ziduri se afli in curentul apei
sunt alcituite special din cele mai mari blocuri de piatrid ce
se gisesc detagate din stAncele de pe coaste. Totusi iv ase-
menea puncte zidurile de sprijin sunt luate adzsea de are
cum s'a intdmplat cu zidul dela km 98 al soselei Nationale:

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

Apirarea contra torentilor gi ebulmentelor. Ziduri de
sprijin vor mai trebui construite pentru a opri materialele
purtate de anumiti torenti, ale ciiror conuri de dijectie sunt.
foarte mari. Astfel, nu odati podurile soselei nationale au fost
acoperite de asemenea conuri de dijectie.

Executarea acestor baraje va trebui studiati in fiecare caz

in parte. Ele vor servi si pentru regularea torentilor sau.
corectarea lor.

Deasemenea, pentru scurgerea torentilor pe deasupra liniei
— acolo unde nu se pot trece pe dedesupt—, pentru con-
ducerea uruigurilor pe deasupra liniei, se vor construi podurs
canale, marchize, polate sau strasini, in general de beton armat..

Pentru a apira linia de bolovanii ce se rostogolesc pe coaste
(mai ales in dreptul morenelor de bolovani) se vor ennstrui
deasemenea xiduri de gardd (vezi planga No. 4). |

Pasaje. S’a cdutat a se evita pasajele de nivel, lucru ce
trebuia avut in vedere la proectarea unei linii de mare trafic.

https://biblioteca-digitala.ro



557

Astfel, desi linia Bumbegti-Livezeni taie goseaua nationald
in foarte multe puncte, totusi nu avem nici un pasaj de nivel.

Incrucisarea s’a ficut numai prin pasaje superioare sau pe
sub viaductele liniei ferate. '

Cantoancle repartizate cam la 2 km, servd numai pentru
adipostul echipelor de intrefinere.

Statiuni. Linia are 3 statiuni: Meri de 700 m lungime,
Lainici de 800 m, Pietrele Albe de 800 m, afari de cele
doudi statii de cap: Bumbesti de 800 m si Lirexeni, carc va
trebui miritd si transformatd intr’o sfafie de tria), deoarece
aci se vor forma trenurile din vagoanele de cirbuni venite
din susul celor doud Jiuri.

Din cauza configuratiei terenului in profilul transversal al
statiei, clidirile de cildtori din statiile Lainici si Pietrele Albe
se vor face avind linia feratd la nivelul etajului si soseauna
de acces la nivelul parterului.

Zudaria exterioard a clddirilor va fi piatrd aparentd de Jiu,
agezati in opus incertum.

Alimentarea se va face in statia Lainicl, deosebit de ali-
mentirile din statia ds triaj Livexent si din statia Bumibest:.

CAP. IV
Costul liniei Bumbesti-Livezeni

Credite alocate, Lucriri executate, etc.

Costnl linlei. Pentru o evaluare aproximativé vom admite
36 milioane pe km in defileu si 18 milioane pe km in afari
de defileu. In les antebelici am avea respectiv 650.000 lei pe
km gi 325.000 pe km, ceiace nu este prea mult pentru o
linie de munte, cu lucriri de arti aga de multe (25% din
lungimea liniei trece prin tunele si poduri, 209 din lungime
are ziduri de sprijin gi apiriri) si asa de variate cum va
-avea linia Bumbesti-Livezeni.

Costul total va fi deci de 26 X836+ 3.5 X18=999 mili-
-oane sau circa un miliard lei.

Acest cost se imparte astfel:
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A) Terasamente
1] Terasamente in teren ordinar me{ 1.200,000 60f{ 60,000
2 » in piatra . . mec| 500.000 150| 75.000] 135.000
B) Tunele
3| 27 tunele cu 1=21m —~388m , m] 6.340 82.000}137.880] 437.880
C) Viaducte, Poduri, Podefe
4| 7 Viaduetc si poduri peste Jiu ml 380 230.000| 87.400
5] 17 Viaducte de coasti . . . ml 664] 180.000{101.520
t] 3 Pasaje superioare in beton ar-
mat de 10 m deschidere cu-
prinzindu-se gi refacerea so-
selei Nationale . . . . . bue 3| 3.500,000{ 10.500
7] Un pod de 7 m deschidere, un
pasaj inferior de 1V m deschi-
dere la Livezeni, 12 podur: de
5 m deschidere, 2 podete de
3 m, 36 de 2m, 1 de 1.50.
Sldelm.. .. ..., ml 187.6| 210.000] 39.375
8[2 Podete canal de m deschidere m) 2f  150.000 3001 239005
D) Ziduri de sprijin
9l Sipaturi in teren ordinar . me 20.000 100 2.000
10 » inpiatra . . ., . me 10.000 200] 2.000
11} Zidarie de beton sau piatra
bruta . . . .., . .. mc 40.000 1.700| 68.000 72.000
12 E) Pereuri sidite m.p. 20,000 400 8.000 8.000
I Cladiri
13| Cladiri in statiuni (Meri, Lai-
nici, Pictrele Albe) . ., . ., 3{10.000.000] 30.00J
14| Cantoane pentru personal i e-
chipe de lucriatori ., . . ., . 15( 500.000] 7.500 37.600
G) Instalafiunt
15 Materiale de cale, pozi si balas-
tare . . ... . ... km 35 20,000 17.600
16| Alimentare in statia Lainici buec. 1] 2.020.000| 2.000
17 Telegraf, telefon, semnale. ba-
riere . . . . . . ..., km 29.5] 100,000 2.950
18[ Accesori si mirunte . . . . km 29,5  200.000} - 5.900 18,450
19] H) Personal peatru studiul gi
executarea luerivilor . . , km 29,5 340.000| 10,030 10,030
20] 1) Diverse gi nepreviizute 4,29, — -— 42.045H
Total general . ., ., — - -— |1.uou.uon mil
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Credite alocate. Pan# in prezent s’a acordat pentru linia
Bumbesgti Livezeni:

1. In anii 1921—1923 pentru studii circa 2 milioane lei.

2. In anul 1924 pentru terasamente, poduri, podete gi 2
tunele circa 40 milioane lei.

3. In anii 1925 si 1926 circa 2 milioane lei pe an pentru
continuarea studiilor gi cheltueli de personal pentru lucréri.

4. In anul 1926 s’a mai acordat sporul previzut in con-
ventia dintre Ministerul Comunicatiilor si Soc. Roména de
Intreprinderi (unul din antreprenorii liniei) circa 15 milioane
lei pentru terminarea celor 2 tunele Plesea si Leurzeaua.

5. In anul 1927 circa 2 milioane lei pentru sondaje gi
cheltueli de personal.

Astfel cd totalul sumelor acordate in anii 1921 —1927 este
de 63 milioane lei pentru studiul §i constructia linici, din
suma de un miliard cit va costa linia Bumbesti-Livezeni.

Lueriri exccutate. S’au exccutat pAnd acum:

1. Circa 125.000 m3 terasamente, din care o buni parte in
piatrd, in valoare totali (cuprinzindu-se aci si zidurile de
sprijin necesare) de lei . . . . . . . 12,500.000

2. Un pod boltit de 7 m deschldere, 3 poduri
boltite de cidte 5 m deschidere, 3 podete boltite
de 2 m deschidere, 1 podet tubular de 1.5 m
deschidere, 5 podete tubulare de 1 m deschidere,
cuprinzand i apiriri, in valoare totald de lei . . 7.860.000

3. Drenaje in valoare de lei. . . . 150.000

4. Tunelul Plesea in curbi cu R= 300 m, in
lungime de 233 m, in valoare totala (cuprinzin-
du-se gi portalele) de lei . . . . . . . . . . 18.421.000

5. Tunelul Leurzeaua, in curbi cu R=400 m
i contracurbd cu R=300 m, in lungime de 213,5
m in valoare (cuprinzindu-se gi portalele) de lei 18.400.000

6. Un canton dublu la Brebi in valoare de lei  700.000

7. Reparatia fostei viimi Piiugi pentru amena-
jarea ei ca local al Diviziei si locuinie pentru
personal, lei . . . . . . e e e e e e 202.500

8. Studii, sondaje; proecte, personal, lei. . . 4.766.500

Total cheltuit . . . 63.000.000
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Sunt aproape gata 4 km platformd de linie, in care se
cuprinde partea din afari a defileului, care este si partea cea
mai usoara.

Costul tunelelor. Tunelul Plesea a costat 79.060 lei/m!
iar tunelul Lewurzeaua 86.181 lei/m’.

Portalele au costat: 1090 din costul total al tunelului
Plesea si 9% din costul total al tunelului Lewrzeaua, ceiace
este foarte mult. Din aceastd cauzi se siimpune si se adopte
un portal mai simplu pentru restul tunelelor de construit,
deoarece:

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

2. Pentru tunelele scurte, costul portalelor actuale ar ajunge
pani la 5000 si chiar mai mult, din costul tunelului intreg,
celace e inadmisibil.

Daci considerim ci coeficientul de scumpete este in general
55, aceste tunele au costat in le: anfebelici :

Plesea 1437 lei/m’.

Leurzeaua 1566 lei/m’.

Dacid comparim aceste cifre cu costul tunelelor executate
inainte de risboi si anume cu tunelul Bdrnova 3322 lei/m?,
Epuren: 1981 lei/m’', Beresti 2123 lei/m?, se vede ci costul

tunelelor executate pe linia Bumbesti-Livezeni este destul de
convenabil.

Comparind costul tunelelor Plesea si Leurzeaua exprimat
in lei antebelici cu costul tunelelor executate in stineci in
striindtate, inainte de ridzboiu, se vede ci acest cost este
normal. $i ar fi putut si fie si mai mic daci s’ar fi executat
cu portal mai economic.

Am ales coeficientul de scumpete, fati de situatia de din-
painte de risboiu, 55, intrucit aceastii cifri este dati de
qercurilé economice si financiare si dup# opinia generald
corespunde adevirului.

Dacd comparim o serie de prefuri antebelici cu alta de
acum ne convingem foarte usor.

Coeficientul ales de DI. Andreescu-Cale, pentru comparatia
costului tunelului Teliu, depe linia Brasov-Nehoias, cu alte
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.
tunele, nu este bun, intrucit valoarca aurului antebelic nu’
este aceiasi cu valoarea aurului postbelic. Cici dacd valuta
noastri acusi actualmente un coeficient de depreciere fati
de aur, de 32, aurul s’a depreciat si el de 1.7 ori fati cu
aurul antebelic, astfel ci deprecierea totaldi a leului ante-
belic este de 32 X1.7=54,4 ori, adici tocmai coeficientul
de scumpire general 1).

Deaceea, dacd colegul Andreescu-Cale isi va revizai calcu-
lele sale, relativ la costul tunelului 7eliu (vezi Buletinul Soc.
Politecnice No. 7 apul 1927 pag. 262) va vedeacl a exagerat.

CAP. V.
Instalatiuni hidro si termoelectrice in defileul Jiului

Centrale mari hidroclectrice sant incompatibile en
agezarea unei ciii ferate in defileul Jiului. Dela inceputul
studiilor liniei Bumbesgti-Livezeni, am fost preocupati de a nu
stinjeni prin lucririle noastre marile instalatii hidroelectrice,
ce s’ar putea stabili in defileul Jiului pentru producerea de
fortd, fie prin electrificarea c#ilor ferate, fie pentru industrii.

Mai intai, este de observat ci asexarea wunei Linit ferate
in defilen. e wincompatibild cu asexarea wunor wari instalafii
hidroelectrice. Nu avem posibilitatea de a ne desfisura intre
Bumbesti ¢i defileu pentru a ataca defileul la o cotd destul
de inalti; deasemenea la iesirea din defileu.

Estz deci neindoios ci, daci dim prioritate unor mari in-
stalatii hidroelectrice in defileu, ar trebui si ciutim o alti
trecere pentru calea ferati. {De asemenea va trebui reficuti
goseaua nationald, executatd de inaitasii nostri, care nu s’au
gindit la posibilitatea unor astfel de lucriri. Aceastd sosea
e agezatd asa de jos cid este chiar submersibili pe o mare
parte din lungimea ei si a fost, pentru timpul cAnd s’a copstruit,
o lucrare destul de grea. Constructia ei a durat peste 30 ani.

Refacerea acestei gosele la cote mai inalte nu s’ar putea
face firi 11 milioane lei pe km, ceiace ar face un total de

circa 400 milioane de lei. Soseaua, reficuti astfel, ar fi foarte
defectuoasi ca exploatare.

1) Vezi Almanahul «Argus» pe 1928,
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In cele ce urmeazi, vom examina ducd fdcdnd cea mas
mare instalafie hidraulicd posibild in defileu, avem vre-un
avantaj, abandondnd atdt soseaua nationald cdt §i construcfia
cdii ferate, ficand abstractie de alte ageziminte ce ar mai fi
pe defileu.

a) Astfel, daci lz iesirea din defileu s’ar executa un baraj
de 200 m iniltime, s’ar ridica apele Jiului in acel punct dela
cota (+300) la (4500). Litimea barajului la cota (-4 500)
ar fi de 1.100 m. Volumul total al rezervorului ar fi de circa
900 milioane w? Daci priza se va face la H=100, vom
avea un volum de circa 150 milioane m3, api inutilizabild
si 750 milicane m® api utilizabila.

Presupunem ci nu vom avea mai mult de 100 zile de seceta.
Atunci acest volum de api utilizabild se va scurge in 100
zile cu un debit de circa 82 m¥sec, la care se adaogid debitul
Jiului la etiaj de 8 m¥sec, ficand Q=82-+8=90 mYsec.

Vom avea atunci:

N=10, Q H=10X90 X100=90.000 cai (vezi Iliitte vol.
3 pag. 70 Ed. Franc. 1926).

Dacd s’ar mai amenaja un rezervor dela Polaligte in sus
natural ci debitul s’ar mai miri i deci i forta motrici ob-
tinuta s’ar mari la circa 100.000 ca:.

Ne intrebam insi, cu ce sacrificii s’ar ob{ine acest rezultat?

Fara a intra in evaluarea lucririlor necesare instalatiei
propriu zise ca baraje, deversori, conducte, turbine, dinamuri,
cladiri, reteaua de distributie, etc., pe care le socotim ca nor-
male, vom considera numai urmitoarele doui suplimente de
cheltueli:

1. Executarea unei noui gosele nationale de 36 km deasupra
cotei (+900), care va costa minimum 400 milioane lei.

2. Abandonarea defileului pentru construc{ia unei cii ferate
de legaturd intre Bumbesti si Livezeni, linie ce n’ar putea
ataca defileul la cota (+500) si care ar traversa muntii prin-
tr'un tunel lung de peste 20 km.

Costul ar fi de 100 miliocane lei )X 26 km =2.600 milioane
lei. Scazand costul actual de 1.000 milioane lei, ne rimine
o diferentd de 1.600 milioane lei ce ar trebui cheltuitd in plus.
~ Cele doui cheltueli suplimentare, examinate aci, dau im-
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preuni suma 1600-+400=2000 milioane lei, care repartizati
la cei 100.000 cai, di un surplus de cheltuiald de fiecare cal
de 20.000 lei, adicZ cam tot atit cAt ar costa instalatiile.

Ar fi wn surplus de 10000 de cheltuiald pe cal, ceiace face
ca solutiunca aceasta, foarte elegantd, de altfel, s& nu fie
posibila.

Mai mult, prin creiarea unui lac alpin in defileul Jiului
s’ar inurda paduri, poene proprii pentru a amplasa statiuni
climaterice, monumente istorice ca Mainiistirca Lainici, am
inunda toate frumusetile defileului Jiului care este o podoabi
naturali a Rominiei.

b) Sar piirea apoi ci luand apecle Jinlui la intrarea in
defilen obtinem un mare rezervor la confluenta celor doud
Jiuri, deoarcce viile sunt largi. Din studiul ficut rezuolti o
forta prea micd (3500—4000 cai) pentru a ne girdi sii inundiim
Livezeni, Birbiteni, Anina, Petrosani cu toate instalatiile lor
carbonifere, averi de mai multe miliarde.

¢/ Dar ar mai fi de examinat o a treia ipotezi: a capta
apele Jiului la cota (4+450) si a le aduce printr’un canal de
coastd si a le vidrsa in Sadu.

Aceasta solutie are cAteva inconveniente care o face inac-
ceptibili.

Canalul de coastd n’ar putea colecta si debita apele Jiului
la viituri. Dar chiar admitind c¢i e in stare a o face, totusi
rezervorul ce s’ar obtine pe Valea Sadului ar fi foarte miec.
El ar avea numai 300.000 m® api utilizabila.

In aceste conditii nu putem conta decit pe debitul minim
al Jiului, cu care putem obtine 8000 cai. Cum canalul de
coasti de 20 km lungime ar costa circa 300 milioane lei,
urmeaza cd acest canal ar urca costul pe cal, pe lingi costul
de instalatie, cu 37.500 lei, cciace este inadmisibil.

Rezultd deci, in mod neindoios, cd instalatiuni de centrale
mari hidroelectrice nu se vor putea face niciodati in defileul
Jiului, ci alte solutiuni trebuesc gisite pentru producerea
fort{ei necesare pentru electrificarea liniei.

Mai multe centrale mic¢i hidroclectrice ajutate de o
centrali termici sunt compatibile en agezarea unei cii
ferate in defileu. Este, deci, cert ci in defileu nu este po-

4
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sibil decit solutia cu mai multe centrale mici succesive pe
afluenti sau pe Jiu, combinate cu o centrald termicd puter-
nicd la Livexent, unde s’ar arde tot cirbunele care nu merita
a fi transportat in centre industriale depirtate, cum este
praful de carbune.

De altfel ultimele congrese, privitoare la instalatiile hidro-
electrice, previid ca astfel de nzini si fie completate totdeauna
cu uzine termice pentru producerea fortei motrice, fiind nevoe
de acestea fie pentru acoperirea varfurilor, fie pentru sigu-
ranti in caz de accidente.

In nici o parte a tirii nu este mai nimerit a se intovirisi
instalatiile hidroelectrice cu cele termice ca in Valea Jiului,
unde combustibilul pentru uzina termici este la originea sa.

Ajungind la concluzia ca, in defilen, solutia acceptabild ar
fi o succesiune de centrale mici hidroelectrice, ne riméine a
trece in revistd aceste posibilitifs.

Mai inainte de a face aceasta, e nevoie si spunem ci inci
dela stabilirea serviciului nostru in defileu s’a ficut misu-
ritoarea debitului Jiului la Lunca Mare. Rezultatul s’a con-
centrat pe diagrama debitelor pe cei 4 ani (1924—1927), ce
anexim (planga No.9). Din aceasti diagramii se vede ci cel
mai mic debit de 8 m%/sec a fost atins la 18 Tanuarie 1925,
iar cel mai mare debit atins a fost de 1100 m®/sec la
1 Octombrie 1924.

Noi putem conta totdeauna pe un debit de 10 m®/sec de
oarece in foarte rarele ocaziuni, cAnd acest debit ar scidea
sub 10 m%/sec, diferenta de fortd ar fi suplinitd de uzina
termica.

Iatd cdteva cazuri de centrale mici hidroelectrice:

1. Captarea a 10 m® din Jiu la podul Suster la cota (4-500)
§i aducerea acestui debit printr'un canal de coasti pani la
Lunca Mare, distants de 7 km, creindu-se o cidere de 100 m
din care utilizabili ar fi H=85 m.

N=10.X10X85=8500 cai.

Se economiseste costul barajului, dar intervine costul cana-
lului de coasti de circa 100 milicane lei.
2. Concomitent cu caznl 1 se mai poate capta 10 m® Ia
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Lunca More la cota (4 200) si transportand acest debit prin-
tr'un canal de coastd pind la Porceni, unde H=80 m:

N=10 X10X80=8000 cai.

Costul canalului colector ar fi de 200 milioane lei. Se eco-
nomiseste i aci barajul cel mare.

3. Dacid se inliturd solutin I putem crea la Lunca Alare
o ciddere de 50 m in doui feluri: a) sau prin faceren unui
baraj de 36 m la pichetul 112 al bazei, ridicAnd apa la cota
(+452) si apoi trecind-o printr’un tunel la Lunca Mare;
b) sau captim apa la cota (4 354) in amonte si 0 aducem
printr’un canal de coasti la Lunca Mare. Comparatia ar fi
de ficut intre costul barajului si cel al refacerii goselei
nationale si costul canalului de coasti. In ambele cazuri
N=10X10X50=5000 cai.

4. Concomitent cu cazul 3 se poate face un baraj la via-
ductul Plegea, care ar cuprinde si apa Bratcului si a Sadului.

S’ar ridica astfel nivelul apei la H=25 m.

Cu debitul de 12 mc/sec am avea:

N=10X12X25=3000 cai.

In acest caz ar trebui reficuti soseaua nationald pe 3 km
lungime, al cirei cost ar fi de 30 wiliocane lei.

5. Fiacind un baraj la gura Polalistet lat de 500 m la cota
{+800 m) vom avea H=800—520=280.

N=10X10,75X280=2100 cai.

6. Fdcand un baraj la confluenfa Cutreasa-Surupata, pe
Polatiste, cu cota (+1600), lat sus de 500 m si aducand apa
printr’un canal deasupra poduluz lui Suster avem:

H=1000—520=480 m.

N=10X0,50X480=2400 cai.

7. Ficand un baraj pe Sadu cu cota superioarii (-+600) la
Chelta gi aducAnd apa deasupra gurei Sadului se poate creia
o cidere de H=600--320=280 .

N=10X0,50X280=1400 cai.

Combinind cazurile 1,2,6, 7 obtinem o putere de 20300 cai.

CombinAnd cazurile 2, 6, 7 obtinem o putere de 11800
cai, la care addogindu-se si forfa uxinei termice, avem foite
destul de respectabile.

Ar fi interesant de calculat costul pe cal pentru a vedea
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rentabilitatea lucrirei, dar acest lucru este de domeniul spe-
cialigtilor.

Centrald termicii sau hidroelectrici? Terminénd acest
capitol, ar mai fi de spus un cuvént asupra chestiunii de a
se sti ce trebuie construit mai intdiu la Jiu: centralele hidro-
electrice sau centrala termici?

Un inginer F. Honoré, binecunoscutul publicist francez,
afirmi intr'un foarte interesant studiu asupra ciderilor de
api ci uzinele hidroelectrice necesiti un capital de instalare
foarte mare, a ciirui amortizare greveazi foarte greu o exploa-
tare, care comportd cheltueli de intretinere destul de mari. O
uzini termicd de aceiagi putere ar costa de 3—4 ori mai
putin ca instalare, dar cheltuclile de exploatare ar fi de 3-4
ori mai mari. Astfel c¢i preturile pe kilowatt la ambele uzini
ar fi aproape egale.

S’ar pdrea deci, la prima vedere, ci nu avem nici un avantaj
a amenaja uzini hidroelectrice gi ci intr'o tari ca a noastrd
si mai ales intr’o regiune ca a Petrosanilor, unde avem com-
bustibilul la origine, nici nu trebue si ne gindim la uzini
hidroelectrice.

Totusgi, chiar dac instala{iile hidroelectrice costi de 3—4
ori mai mult decit cele termice, noi va trebui — mai curand
sau mai tarziu— si ddm aten{iunea cuveniti ciderilor de api,
care sunt o sursi de energie inepuizabildi. Avand in vedere
criza economicd prin care trecem se poate si nu fi venit incd
momentul pentru asemenea instalatii.

Adevirul este ci o instalatie hidroelectricd are adesea ne-
voie de una termicd, fie pentru acoperirea varfurilor, cAnd
cererile de curent sunt mai mari, fie pentru a-i veni in ajutor
cind debitul apei e insuficient, fie pentru cazuri de accidente.

Ultimul congres al huilei albe recomandi acest lucru.

Pirerea noastrd, daci este vorba de electrificare, este,
deci, sd se construiascd mai inldi centrala termicd producd-
toare de fortd si apoi in misura posibilitiitilor si i se adaoge
una sau mai multe centrale hidroelectrice.

Cea termici nu va deveni niciodatd ¢nutild, cdci noi tot
va trebui si avem o uzini termici de rezervi; ea mnu va
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deveni niciodati de o exploatare prea dificild deoarece in
niciun alt punct al retelii C. F. R. nu am avea avantajul de
aci, de a fi la origina combustibilului, unde se afli suficient
praf de cirbune, care gi-ar gisi astfel intrebuintarea.

Pentru vremurile grele de azi am avea gi avantajulcii insta-
latia costd mai putin. Astfel in loc de $20.000—30.000 lei pe
cal la vzina hidroelectricd, ne-ar trebui numai 5000—6000 lei
pe cal la uzina termica.

CAP. VI

Traficul, exploatarea, capacitatea, venituri, rentabi-
litatea si importanta liniei Bumbegti-Livezeni.

Evaluarea traficulul. Productia din ultimii ani a minelor
de cirbuni din Valea Jiului este de 200.000 vagoane anual si
anume: 115.000 vagoane produce Soc. Petrosani, 65.000 vag.
produce Soc. Lupene si 20.000 vagoane minele statului Lonea,
minele Sdldtruc si alte societiti (vezi monografiile societitilor
Petrosani si Lupeni, publicate in almanahul Argus 1927).

Aceasti productie este foarte redusid din cauza tonajului
prea mic ce se poate incirca pe C. F. R. Tot ce se produce
in plus peste capacitatea liniei Petrosani-Simeria si peste
consumatia locald, se strici pe rampele de incircare a sta-
tiunilor.

Actualmente, din cauza mijloacelor reduse de transport,
aceste societiiti produc mainumai pentru C. F. R.; adevirata
inflorire o vor cipita cAnd vor |avea posibilitatea si livreze
cirbunii lor i industriilor particulare. Isi poate oricine inchi-
pui ci atunci cdnd Linia Bumbesti-Livezeni va fi gata, so-
cietitile din Valea Jiului, singurul bazin carbonifer de mare
debit al fdri7, vor urca imediat productia lor la cel putin
400.000 vagoane anual, din care cel putin 260.000 vagoane
vor scobori spre Filiasi.

Pentru o bunid prevedere va trebui si considerim ca
trafic anual in direcfia Patrogani-Filiasi:
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1. Transportul de carbuni . . . . . . . . 300.000vag.
9. Produse industriale®) . . . . . . . . . 40000 »
3. Vite si produse agricole . . . . . . . 30.000 ~»
4. Lemnarie . . . . « v v v v o+« . . 10000 »
5. Trafic local . ... . . v« . . . 40000 »
6. Transit pe linia Oradla—Cralo\'l .. . . 30000 ~»

Totad . . . 450.000 »

In directia Filiasi-Petrosani vom evalua astfel traficul
anual;

1 Produse agricole si furajere . . . . . . 40.000 vag.
. Traficul local . . . . . . . . . . . 40000 »
3 Transit pe linia Cralova—Oradn . . . . 20000 »
Total . . . 100.000 »

Totalwl traficului va fide 550.000 (512 milioane tone marfi)
‘anual.

Greutatea purtatd va fi de 450.000 X 17 tone =7,65
milioane tone in sensul scoborisului si 100.000 X 17 tone—+
350.000 X 10 tone = 5,2 milioane tone anul in sensul urcusului.

Greutatea purtald xilnic va fi in sensul scoborisnlui
7.650.000 : 300 = 25.500 tone, in sensul urcugului va fi de
5.200.200 : 300 =17.334 tone.

Exploatarea si capacitatea liniei Bumbesti-Livezeni.
Vom examina mai intdiu daci pe linia Bumbesti-Livezeni
va fi nevoe de tractiune dubld.

Si considerim locomotiva C. F. R. tip 1601, care are 4
osii cuplate de 15,8 tone si o osie inaintagi de 10,2 tone.
total 73,4 tone, iar greutatea aderentd 63,2 tone. Luénd o
valoare cAt mai mic# (cazul cel mai defavorabil) pentru coeficentul
de aderentd, de 1/7, vedem ci efortul de tractiune pe care il
poate desvolta locomotiva este de 1/7 X 63.200 = 9028.4 kg.

Notim ca aceasta este una din locomotivele puternice,

deoarece insusi cdrligul de tracfiune al locomotivei nu suportd
mai mult de 12.000 kg.

*} Numai uzinele Hunedoara produc 17.000 vagoane fontd brutd anual.
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Se vedem care este greutatea maximd ce poale remorca
o asemenea locomotird de marfd pe rampa liniei Bumbegti-
Livezeni.

Rezistenta totalil pe tona de tren este:

650
=247 1300 + +R—55
Pentru linia Bumbesti-Livezeni avem:
650 _ ..
S+R—55_ 14 kg.

Dacii admitem V=35 km/ord pentru trenurile de marfi ce
urci vom avea:

V=35+14=1/(54 kg/toni.
Trenul cu locomotiva va avea o greutate de maximum:

9005 kg
17,54 kg/toni

Fird locomotivd trenul va avea:

513,3 — 73.4-==440,0 tone

Cum cérligul de tractiune permite a forma trenuri de 705
tone pe rampa Bumbesti Livezeni, urmeazi c# pentru trenuri
mai grele de 440 fone va trebui tractiune dubli.

=513.4 tone.

Consideram cazul #tracfiune: simple. Pentru a scurge tot
traficul in sensul urcugului va trebui si formim pe zi:

17160/440=39 trenuri.
Dacid greutatea moarti pe vagon este 7 tone si incircitura

este de 10 tone gi daci insemnim cu n’ numirul vagoanelor

. I3 ~ a [
goale si »” numirul vagoanelor incircate, vom avea pentru
trenul ce ureci:

77 +17n" =440
=3.5n"

Rezolvand acest sistem, glﬁsim cd un tren ce urci este compus
din 11 vagoane incircate si 88 vagoane goale, total 49 vagoane.
Pentru direcfiunea Livexeni- Bumbesti, — directia traficului
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maxim, — efortul maxim de tractiune va fi desvoltat In orizontal
unde rezistenf{a totald pe tona de tren este:

V2 650

=9 = .
r d'4+1300+R—55 6.25 kgr
Greutatea trenului remorcat va fi:
9021.25
6.95 —73.4=1370 tone

Carligul de tractiune permite, in palier, a forma trenuri de
1800 tone, deci trenul de 1370 tone poate fi sigur remorcat
de locomotiva noastri. Un astfel de tren cu n vagoane va
satisface relatia:

17 2=1370

Trenul ar avea deci 80 vagoane, sau 160 osii, ceiace nu
este posibil. Prescriptiunile pentru constructia si exploatarea
ciilor ferate din Imperiul german (1907) previd pentru
V=45 km/ori, maximum 120 de osii, adici 60 wvagoane
pentru un tren (Hitte Vol. 3 Editia francezi pag. 944).

Trenul, deci, nu poate avea mai mult de 60 vagoane, adici
600 tone marfi, sau 1020 fone brudio.

Pentru scurgerea intregului trafic va trebui si se poati
forma pe zi: 25.500,1020=25 trenuri.

Maximul ce se poate transporta, cu tractiune simpli, cu
locomotiva aleasd, cu un tren, este deci 110 tone in sensul
urcusului gi 600 tone in sensul scoborasului gi ne trebue 39
trenuri de marfi la urcug si 25 la scoboris.

Pentru a vedea capacitatea liniet Bumbesti- Livexent alci-
tuim o schifd de mersul trenurilor pe bazele urmitoare:
viteza trenurilor de marfi la urcus 30 km/ori,

» > » » » scoboris 65 km/orj,
- > » caldtori la urcug 45 km/ori,
» » » » la scoboris 65 km/ori.
opriri: 15 minute intr'o statie firi alimentare,
30 » » »> cu alimentare;

unele trenuri de carbuni formate in statia de triaj Livezeni
pot fi expediate direct daca linia e libers, considerdnd distan{a
reald dintre statiuni.
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Din aceasti schiti (plansa No. 10) se vede ci putem indruma
dela Bumbegti 54 trenuri, iar dela Livezeni 36 trenuri. Dac&
vom sciidea 6 perechi de trenuri de cilitori ce vor circula
pe linie in 24 ore, vom avea 48 trenuri in directia Bumbegti-
Livezeni si 30 trenuri in directia Livezeni-Bumbesti.

Se vede de aci cid fraficul probabil evaluat mai sus se
poate efectua cu usurinfda cu tracfiune simpld pe linia cu o
singurd cale Bumbestt Livexeni.

S4 evaluim gi capacitatea maximd anuald a liniei Bum-
besti-Livexena.

Pentru urcug avem: 48 X110 X 300=1.584.000 tone marfx

» scoboras »  30X600X300=5.400.000 » »

total 6.984.000
deci aproape 700.000 vagoane marfd, adici mai mult de cat
traficul evaluat la inceputul acestui capitol.

Este de notat ci traficul nu va ajunge la desvoltarea aceasta
atita timp cit linia Filiasi—Tyg. Jiu nu  va fi wdusi in
starea de a primi acest trafic, fie prin electrificare, fie prin
refacere gi mai ales atita timp cét linia dubli directi Bucu-
resti-Craiova, ale cirei studii au inceput de wproape o jumi-
tate de veac si a céirui constructie incepuse cu putin inaintea
risboiului, va rdméne tot in stare de proect.

Yenitul brut. Venitul se compune din incasirile ficute pe
cei 29,5 km de linie noui construiti si din cresterea veni-
tului pe intreaga retea niscut din cauza cresterii productiunii
minelor de cirbuni.

1. Cele 5,5 milioane tone trafic dau pe cei 29,5 km circa
162,5 milioane tone kilometrice. Incasirile vor fi:

a) pentru cirbuni . . . 3X29,5X2=177 milioane lei

b) pentru alte mirfuri . 2,5X29,6 X4=9295 » »

472 » »
2. Am aritat cd prin constructia liniei Bumbegti-Livezeni,
societitile carbonifere din Valea Jiului vor urca imediat pro-
ductia lor cu 10090, avand putinta de a desface mirfurile lor
fie pentru C. F. R., fie pentru industrii, iar mai tirziu vor
putea chiar tripla productia lor.
Pentru ‘transportarea surplusului de productie, imediat dupi

https://biblioteca-digitala.ro



572

darea in circulatie a liniei, nu va mai profita numai linia
Bumbegti-Livezeni, ci va profita intreaga refea de cale ferati
din Oltenia, Banat, Muntenia, Dobrogea si sudul Moldovei
si al Basarabiei.

Pentru evaluarea acestui venit vom considera ci distanta
medie de transport a surplusului de productie de 250.000 va-
goane (2,5 milioane tone marfi) este distanta Bumbesti-Bucu-
resti, 371 km. Vom avea:

2,5 X 371 X2=1855 milioane lei.
Venitul brut total va fi deci, de:

472+ 1855=2327 milioane de lei.

Yenitul net. Venitul net va fi cel putin:

2320
4

=580 milioane lei anual

Rentabilitate. Admitem ci constructia liniei va dura 5 ani
si cd intrebuintarea capitalului de un miliard se face in trange
de 200 milioane lei anual. Admitem o dobiandi de 10%. Dupa
al b-lea an, adicd la darea liniei in circulatie, capitalul plus
dobinzile se va ridica la 1250 milioane lei.

Cu venitul net de 580 milioane lei anual vom amortiza
complect dupd 3 ani de exploatare capitalul total de 1250 ma-
lioane cu o dobindd de 10%. IncepAnd cu anul al 3-lea linia
ar putea da si ceva venit in cassa C. F. R. Cum insi capitalul
imprumutat va fi rambursabil dupi un timp mai indelungat, anui-
tatile vor fi mai mici si deci chiar din primul an linia va da
un venit in cassa C. F.R. Este foarte natural ca nu numai
generatia actuald, care a fdcut atitea sacrificii, sd suporte
greulatea acester inzestrdri, ci st generafiile viiloare, care vor

lichida treptat, treptat, aranjamentele financiare ce s’ar face
in acest scop.

Dar, in afard de venitul tradus mai sus in cifre, alte avan-
taje de foarte mare importanti se agteapts dela linia Bumbegti
Livezeni. Acestea sunt de ordin economic, strategic i cultural.

Importanta liniel pentrn economia nationala. 1. Prin

https://biblioteca-digitala.ro



573

faptul ca depozitele de carbuni, fie pentru industrii, fie pentru
C. I'. R. din Oltenia, Banat, Muntenia, Dobrogea, sudul Mol-
dovei si al Basarabiei, porturile duniirene si maritime, se vor
alimenta pe via mai scurti gi uscarii Petrosani-Tg. Jiu, rimine
disponibil pe ruta ocolitoare, pe care se transport# acum acesti
cibuni, — dup# calculele ficute de noi —— un numir de 200 mz-
lioane tone kilometrice care pot fi intrebuintate pentru alte
mirfuri.

2. Linia feratd Tg. Jiu-Petrogani uneste cea mai agricold
si romféneascd provincie a vechiului regat cu cel mai industrial
tinut al provinciilor alipite, locuit de o populatie impestritata
pe care e nevoie si ne-o apropiem cAt mai mnlt., Ea va face
ca doud tinuturi despirtite gcograficeste si se complecteze
unul pe altul economiceste.

Usurinta de executie. 1. Capitalul de investitie nu este

prea mare in comparatie cu capitalul necesar altor linii in
construtie.

2. Linia Bumbesti-Livezeni se poate construi—dispunind de
fonduri,— intr’'un timp foarte scurt, ciici se poate ataca pe toatd
intinderea de odati. Lucririle de artd sint foarte multe si
foarte variate, dar nici una nu este aya de mare ca si nu se
poatd face intr’un an.

Presupunind ci nu toti antreprenorii isi {in angajamentele

de a termina la timp, linia se poate executa si da in circulatie
in cel mult 3 ani.

Insemniitatea strategici a liniei. 1. Legitura actuali cu
Banatul, al cérei traseu Balota-Orsova merge pe frontieri,
poate fi inlocuitd la nevoie cu legitura pe Jiu (Filiasi-Petro-
sani-Simeria-Ilia-Lugoj).

2. In cazul navilirii unui dugman pe valea Muresului, ame-
nintAnd nodul de cale ferati Simeria, reteaua C. F. R. nus’ar
mai putea aproviziona cu cidrbuni prin Simeria. In acel caz
ne riméine posibilitatea aprovizionirei cu cirbuni a ciilor fe-
rate si a industriilor pe valea Jiului, astfel ci aparatul circu-
lator al Regatului ar suferi foarte putin.
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Constructia liniei ferate Bumbegti-Livezeni este o obligatie
pentru conduciitorii generatiei de azi, pentru a nu se compro-
mite in viitor realizirile din trecut.

Importanta culturald a liniel. Prin legitura feroviari pe
Jiu se va face ca legitura sufleteascd dintre populatia Olteniei
si populatia bazinului Muregului si devind mai strinsi, crein-
du-se o comunitate de idei, sentimente, idealuri la acelag
popor despirtit piAnd mai eri de vitregia vremurilor si incd
pani azl de naturi.
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