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ASUPRA LINIEI FERATE
TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEI

DE

p CINCINAT 1. SFINTESCU
INGINER-SEF
DIRECTOR GENERAL AL CASEI
. LUCRARILOR ORASULUI BUCURESTI

A I. Introducere

Sunt prea cunoscute vechile intenfiuni ale admi-
nistrajiunei Cailor Ferate Romane (de pe la 1894) de
a cladi o Gara Centrala langa Dambovifa, aproape
de podul Sf. Elefterie, in locul celorlalte gari de
pasageri acum in exploatare in Capitald. Niciodats,
dupa céte stim, Direcfiunea Generala‘a Cailor Ferate
nu a avat insa proecte definitive, de execufie pentru
aceastda gara si a accesoriilor ei, si mai ales pentru
deservirea de ansamblu a acestui oras cu liniiferate.
Lucrarile D-lui Inginer Inspector General Al. Perie-
feanu in aceasta privin{a, publicate si prin Buletinul
Socieldjei Politecnice si prin Buletinul Cailor Ferate
Roméne pe la 1912 si 1913, sunt niste prefioase si
limpezi studii generale, cari conchid la aplicarea
principiilor admise de tofi specialistii de astdzi si
anume: a) separaliunea céat mai pronuniatd si in Ca-
pitala noastra a traficului de marfuri de. cel de céla-
tori si b) executareaunei gari centrale peniru traficul
de pasageri pe locul mai sus mentionat, cat mai in
inima oragului.

Tot aga de cunoscuta desigur, este sio veche idee,
ca, in loc de a se executa o garéa centrald, sd se
execute o linie feratd asa zisa ,de cenlurd” cu gari
periferice legatd cu o alta, quasi diametralda urma-
rind malal Dambovifei pe care sa se prevada céteva
géri. Aceastd idee a unei linie diametrale combinate

cu o linie de centurda a avut si areinca mulfi adepfi,
mai ales printre cetdfenii oragului si oamenii politici
(cari nu prea cunosc chestiunile de cai ferate) si a
fost chiar propusd prin unul din' planurile de siste-
matizare a Capitalei, cari au fost prezentate la con~
cursul public din 1906 si despre care s’a scris siin
Buletinul Societdjei Politecnice. Ideea aceasta, cum
era si de asteptat,«a fost cu competenfi combiétuta
de D-:l Periefeanu in precitatele studii.

De toate aceste idei m’am ocupat si subsemnatul
foarte pe scurt in studiul , Bucurestii in viitor® ce am
alcatuit in 1916 si publicat in 1919, dupa razboi. Cu
acea ocaziune aratam ca infre acesie idei extreme
s’ar putea insera una, §i anume aceia a execuliei
numai a liniei diametrale dealungul Dambovifei pentru
fraficul de célétori, raméanénd ca un studiu mai deta-
liat sa arate aplicarea ei. ]

In ultimul timp s’a reluat cu hoférare atél chesliunea
sporirei actualei Gari de Nord, care desi sucombals,
s’au inceput lucrérile pentru care s’a aprobat un credit
de circa 160 milioane lei, cét si chestiunea inceperei
lucrérilor peniru Gara Centrald a Capitalel.

Se pare insa ca, interese cu totul locale i vechi
idei inréidécinate impingeau la holdrérea pentru ,gdri
de cartier“, si asa se face c&, subsemnatului i s'a
dat insd@rcinarea ca sé studiezechesliunea si inacest
sens. Bine infeles cé@ neputénd concepe, dupd cum se
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va vedea mai jos, executarea unei linii diamefrale in
combinafie directd cu alta circulara, fie numai pentru
{raficul de pasageri, fie pentru ambele feluri de tra-
ficuri amestecate, am caulat sa prezini un studiu care
sa safisfacd parfial ambele ,curente®, satisfacand
in acelag timp interesele generale si permanente ale
oragului. Se va vedea in cele ce urmeazid cum se
pot satisface acesite interese.

»Inleresele locale“ nu au pulut rezista asa ca, se
pare, a ramas sa se execute tot Gara Centrala pentru
care marea majoritate a inginerilor dela Caile Ferate
erau deja céstigsfi. Faptul ca dau totusi la lumina
studiul ce am fécut, impreund cu colaboratorii mei,
Inginerul 7. A. Rddulescu si Architectul 7. Burcus,
trebue interpretat, ca o dorin{a spre a pune la punct
unele comunicari ce au avut loc siprin ziare, alaturea
de adevar, dar mai ales ca o contribufiune comple-
tatoare la studiile d-lui Al. Periefeanu care, si dansul
a luat in discujiune in frecere aceasta solufiune ce
propun, de alifel singura pe care o considera si
d-sa demna de pus in céntarul comparativ.

II. Consideratiuni Generale

Gara de Nord, in situajia ‘actuald, e insuficientd;
ea nu poate primi de cét cu greu, un numar de ire-
nuri de calatori mai mare de cat 35—40, cat are
astézi. Afara de aceasta, actualele linii de garare ale
frenurilor sunt foarte scurte si nu primesc trenuri
suficient de lungi ca locomotivele sé fie bine inire-
buinfate si prin capacitalea unui fren sa se supleeze
lipsa numarului suficient de trenuri { mai mentionam
cé o sporire a liniilor de garaj, pentru a spori numaérul
irenurilor, este imposibila astazi, fara recladirea unei
aripi a garei si faré a se ocupa teren din B-dul Dinicu
. Golescu si deci proceda la exproprieri, cum se face
astazi cu creditul de circa 160 milioane lei pentru a
se putea face faja nevoilor urgente.

Asa dar, mérirea garii de Nord cere sacrificii foarte
mari, mai ales din cauza exproprierilor, iar masurile
ce se iau, nu pot fi de céat paleative, din cauza siste-
mului dup@ care e construita gara i care implica un
numéar prea mare de incruciseri de trenuri la inirarea
si egirea lor din stafie, si care sistem cere o suprafafa
mare de teren. S

O inlindere mai mare a Suprafefei garii e daund-
toare desvollarii oragului, céci impiedicd circulafia
interioara. De mai bine de 30 ani locuitorii cartieru-
lui se plang de lipsa de legéturi dintr'o parte pe
cealaltd parte a liniilor Gérei de Nord.

Apoi- interesul cailor ferate si al propdsirii {arii,

cere ca numarul trenurilor s@ se mareascd, deci ca
problemul deservirei Capitalei cu céi ferate sa se
rezolve. Solufia cu marirea Garii de Nord, dupa
cum am spus, e un provizorat costisitor, daunétor
orasului si insuficient pentru cdile ferate. Ea nu are
de cét scuza urgenfei si a lipsei de fonduri.

Trebue deci sa se studieze acum, inainte de a se
cheltui prea mult cu Gara de Nord, problemul celui
mai important nod de cale feratda din fara si sa se
intocmeascd un program, care sa satisfaca atat inte-
resele cidilor ferate cét si ale Capitalei, in aceias
masura.

Problemul frebue studiat in totalitatea lui s&nu ne
oprim la solufii parfiale, care s& impiedice desvolta-
rile ulterioare.

Prin urmare, un proect general al garilor si a
circulafiei trenurilor in interiorul Capitalei pentru
legarea orasului cu exleriorul isi legarea lor cu
refeaua de sirazi interioare este si necesar si de
actualitate.

Ne propunem cu aceastd ocazie sa eliminam in-
convenientele actuale si sa dam posibililafi de extin-
deri viitoare, atat pentru traficul exiérior cét si pentru
cel local.

Dacé@ executarea lucrarilor ar privi numai Comuna,
nafural cd ea nu ar avea posibilitalea de a o face
execularea priveste insd, aproape in infregime statul,
caci Direclia Cailor Ferate are interesul capital de
a organiza acest punct de plecare si sosire a celor
mai importante trenuri din {ara.

Viitorul cdilor ferate e condifionat in buna parie
de rezolvarea chestiunii géarilor Bacurestiului, deci
fondurile necesare vor trebui sa se gaseasca in
cinci — zece ani, fie din mijloace proprii, fie dintr'un
imprumut extern, ce catd a se infaptui.

Traficul de calatori, este stiut, trebue despariit de
cel de marfuri, iar cel de calétori exterior de cel de
calétori local ; asupra acestei chestiuni nu mai exista
divergenia de pareri in strainatate. Opiniile insa sunt
imparfite asupra chestiunii dacd, peniru Bucuresti,
e mei potrivitd solufia @) cu o singura garé de cala-
tori sau b) mai multe géri prin care sé treaca foale
trenurile, cu doud variante : 1) linie circulara ; 2) linie
diametrala.

Din punctul de vedere al céilor ferate, o singurd
gard prezinld desigur avantsjul unei administréri mai
simple si mai eftine, insé solufia aceasta are si deza-
vantajele foarte mari, care rezultd din forma de gara
terminus, pe care aceasta gard unica va trebui nea-
parat sa o aiba, Dl. Ing. Periefeanu in studiul sé&u
menfionat pentru gara Centrald, publicat gi in brogura
in 1913, expune amanuniit foale aceste dezavantaje
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si care l-au silit s& prevada ridicarea nivelului linii-
lor la 11 m. deasupra solului.

- Dacé peniru céile ferate, avanlajele si desavanta-
- jele gérii unice par ca se conitrabalanseaza, peniru
orase chestiunea nu prezinta aceleasi aspecte.

_;_',é_SUI)l{A LINIEl FERATE _IRAVI:.RSAND CWAPITALAVDEALUNGU‘L DAM_[}OY{[‘E[

cél si al celorlalle cartiere care ar avea o circulafie
prea micé si deci ar da nasliere la dezvoltari defavora-
bile ale orasului si la greutdfi de circulajie. Inir’un
orag mare si intins, Irebuie respectat principiul des-
cenfralizérei in toate direcfiunile.

DENSITRTER POPULATIEI CARITALEI

PE CIRCUMSCRIPTII

3CARA 1 20000

U" 50 LDE eefa
901400
100-130

130-200

- 200-230

. 230-300
300-400

e M 400-500
il OCNSITATEA" MILOCIE- 112

BEEREY

Fig 1.

Penftru un oras mare ca Bucurestiul, solufia cu
gara unicd mai are si alte dezavantaje: 1. Oragul
mare nu poate accepta o aglomerare preaacceniuata
de circulatie intr'un anumit punct, in deirimentul
atat al cartierului respecliv, care ar fi congestionat,

2. Oragul Bucuresti-& prea latins si mare parte din
célatori ar fi obligali s& facd un drum prea lung péna
la garé si fard a avea la. indemand mijloace de tran-
sport ; deci dificultafi de- transport: in :interiorul ora-
sului si pierderi mari de timp: - = : ISt

5
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Ca sid ne ddm seama de acest fapt, vom considera
o hartd ce am intocmit cureparlifia actuald a popula-
jiei Capitalei (fig. 1). Harta este intocmitd dupa datele
adunate de biuroul populafiei de pe langa Prefectura
Polifiei Capilalei, prin circumscripfiile polifienesti, asa
cd nu putem sa@-i afirmédm dela inceput o precizie
prea mare. Ne va servi totugi ca indicafiuni, si ca
imbold peniru ca auforifafile noastre slalislice pe
viitor sa caute a perfecfiona datele ce trebuie sd@ ne
puna la dispozitie (vezi pag. 5).

Folosindu-ne deci de harta ce am intocmit peniru
a exprima in cifre avantajele ce ar avea publicul
din micsorarea distanfelor de f{ransport la trei gari
situate pe linia Dambovifei in loc de o singura garg,
am calculat suma produselor dintre distanfele in kilo-
melri dela centrele de greufate ale suprafefelor cir-
cumscripfiilor polifienesti la gara viitoare cenirald si
numdarul in mii de locuitori corespunzénd circumscrip-
fiei respeclive. Am obfinut astfel produsul 1751, 2
Km X mii de locuitori. Fécaénd operafiile cores-
punzétoare pentru cele trei géri ce propunem, cénd
publicul s’ar folosi de gara cea mai apropiatd, am ob-
finut : pentru gara Sf. Elefterie 367,9 ; pentru gara
Halele Centrale 727,0 si pentru gara Abator 153,0
Km >} mii- de locuitori. Suma acestora este 1247,9,
deci cu 503,53 mai micad de cét in cazul unei singure
géri centrale, de unde rezulla cé gara centrald méareste
circulafia célatoriior pe strazile Capitalei cu aproape
48°/, fata de solufia cu frei gari. In viitor cénd regiunea
estica a orasului va fi mai populatd (acum aceasta re-
giune este foarte pufin populatd) coeficientul gérei
Abator “va spori foarte mult, i deci proporfia de
48 °/y va fi cu mult intrecuta.

Dacé unele orase mari din Germania, cu o popu-
lajie apropiatd ca numér de aceia a Bucurestiului,
au si céle o gara centrald, cum e Lipsca, Franefurt
a. M., Miinchen, Dresda, Hanovra, ete., suprafaja lor e
mult mai mica decat a Bucurestilor si afara de acea-
sta, acolo au fost si alte meolive; care au féacut
sé primeze interesele cailor ferate, iar nu ale orase-
lor, si anume c@ acele orage nu sunt cap de linie
cum e Bucurestiul, si ar fi fost inadmisibil ca ex-
presele si trenurile accelerate, in trecerea lor prin
acele orage, si-si lungeasca timpul de parcurs cu
stationéri in géri suplimentare.

Nu existd in apus nici o capitald, care sa aibd o
singura gara peniru célatori, independent de chestia
pluralild{fi companiilor de cai ferate concesionare.

Asupra unei limii ferate circulare, cu multe géri de
calétori in diferite cartiere, nu avem multe de spus.

Caélétorul are un avantaj real, numal dacé din orice
gard poale lua orice tren. Ar trebui deci in cazul
unei linii circulare, ca toate frenurile inainte de ple-

Y

care, sa faca inconjurul complect al Bucuregliului,
pentru a lua céléltorii din loate gérile. Inconjurul nu
se poale face in mai pufin de 1 ord—1'/, ord, dupa
numarul garilor.

Or, e clar ca lungirea parcursului cu o ord nu
aduce avantaje nici cdilor ferate, nici célatorului, care
s’ar da jos la prima gard, cum face astdzi la Obor si
Filaret pentru liniile Oltenifa si Giurgiu.

Sistemul ce propunem la Bucuresti (vezi fig. 2,
pag. 7) ar fi o linie dubla pe malul Dambovifei, cu
frei gari: la b.dul Elisabeta, la palatul Justifiei si la
Abator. Celelalle géri de astézi ar réméne pentru mér-
furi. Toate trenurile spre Chitila ar pleca dinir'o gara
de formajie din estul Abatorului, i ar trece prin cele
trei géri noi; toale trenurile spre Constanfa, Olte-
nifa, Giurgiu ar pleca dintr'o altd gard de formafie
din vestul b-dului Elisabeta si ar trece de asemenea
prin cele trei géri (vezi fig. 3, pag 8).

Stafionarea in fiecare gard noué ar fi de 8. Dis-
tanfa intre géri fiind circa 2500 m., poate fi parcursa
in cel mult 7 (28 Km/ora vitezé medie). Parcursul in-
tregei linii diametrale se face deciin 74-817-+8=30
minule,

Jumitalea aceasta de ord se poate suporta usor;
mult mai greu ar fi dac@ trenurile ar irebui sa treaca
sl pe la Obor, cdci parcursul s’ar lungi cu cel pu-
fin 20 minute (7 Km cu 35 Km/ord fac 12’ plus &
stafionare).

Linia aceasla diamelrald s’ar putea considera la
rigoare ca o gard foarte [lungd (5 Km in loc de 1
Km), care ar avea firei serii de peroane : o serie la
b-d Elisabeta, alta la Palatul Justi{iei si altala Abator.

O stafionare de 8’ la fiecare serie de peroane face
in tolal 24°, timp disponibil pentru urcarea in tren a
tuturor calétorilor care pleacda din Bucuresti.

D-I inginer Inspeetor General Al Periefeanu in
»Proect pentru Gara Cenfrald* (1913) aduce siste-
mului cu linia diamelrala obiecjiunea ca@ debitul li-
niei este limitat la 10 trenuri pe ora, cu 4’ stafionare
in gara, pe cénd la gara centrald, proectatd peniru
Bucuresti, cu un anumit numér de peroane, el este
de 16 trenuri pe ora cu 10’ stafionare.

Dacé gara nuare de cét un peron intre cele doua
linii cum e cazul la cele mai multe gari de pe linia
diametrala dian Berlin, debitul maxim e acela dat de
d-1 Ing. Periefeanu.

In propunerea noastrd insd, prevedem cate doud
peroane duble; debilul maxim se dubleazd deci la
20 frenuri pe ora cu 4’ stafionare in gara si deci 12’
minute total la cele trei géri, timp disponibil suficient
peniru urcarea céldtorilor (vezi fig. 4 pag. 9). |

Cand inir’un viitor indepdrtal, se va atinge limita
de 400 trenuri pe zi (20 ore lucru) se va gési posi-
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Schema circulatiei trenurilor de calédtori

www.dacoromanica.ro



ASUPRA LINIEI FERATE TR AVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEL

bilitatea de a mai consirui peroane in plus, cum au
facut de altfel acum germanii la gara Friedrichsirasse
din Berlin. Astdzi, cdnd numaérul trenurilor nu trece
de 40 pe zi intr'o directie, ne dam seama ce distan{a
avem de parcurs pand acolo ca linia diametrala sa
nu mai poatd face fafa traficului.

Péana atunci contdm cu 8’ stafionare in fiecare stafie,
deci cu un total de 24 minute timp disponibil peniru
urcarea in fren a tuturor calatorilor din Bucuresti si
cu un ‘debit de 12 trenuri pe ora in fiecare direcfie
(240 pe zi, de 6 ori mai mare de cat astazi).

In primii ani, timpul de stafionare in stafie poate
fi si mai mare de cét 8 ; prea mult insé nu, pentruca
trenul ar parcurge linia diametrald intr’'un timp prea
lung.

Avantajele liniei diametrale ca exploatare, ar fi:

1. Circulafia in oras s’ar impérti, cum am aratat

7. Cat priveste aprovizionarea orasului, avantajul
liniei diametrale consta si in faptul ca abatorul ca si
halele centrale vor fi legate cu linii ferate direct cu
cenirele de producfiune din fara si deci va contribui
mult la ieflinirea viefei in Capitald, putdndu-se aduce
pe ori ce timp si direct, alimentele din regiunile ef-
tine ale {arii.

Ne propunem s&@ mai analizam incd o posibilitate
de deservire a Capitalei de catre caile ferate, pe care
am eliminat-o dela inceput din cauza cd nu des-
parte traficul de marfuri de' cel de céldtori i mai
ales pentru cd implica transbordarea dela o gard
la alta aacelor calatori cari nu se opresc, ci numai
frec prin Bucuresti. :

Sistemul acesta, care pare sa aiba mulfi aderenti,
mai ales printre oamenii politici, este urmatorul :

S& se menlind ca gari de caldtori cele trei gari

P E R O r~
LR o s _/]

GARM CU UM Sin@UR PrROM DUBLU

GARA Cu DOUA PEROANE DUBLE

Fig. 4.

cétre cele trei géri: la gérile Justifiei si Elisabeta mai
mult, la Abator mai pufin, iar arterele principale de
circulafie din oras ar fi mai rafional ufilizate si adap-
tate fara cheltueli prea mari.

2. Distanja de parcurs péand la garda va fi pentru
majoritatea calatorilor, dupd cum am aratat, mai
scurld, deci timp mai pufin si cu cheltueli mai reduse.

3. Timpul total disponibil pentru urcarea célatorilor
din Bucuresti in tren va fide 2!/, ori mai mare de cat
la gara Centrala. ;

4. Pentru caile ferate : gari de trecere, simple, si-
gure, in loc de o gard terminus complicald si intinsa
pe o suprafajd enormd in centrul orasului.

5. Faptul cd vor fi doud gari de formafie (gararea,
curdfirea, desinfectarea, deparazitares, incalzirea gar-
niturilor, depou de masini, etc.) in loc de una, e O
garanfie cé vagoanele vor putea fi intr’adevar bine
intrefinute si intrebuinfate dupa programe bine stabi-
lite, evitandu-se incrucigeri de trenuri, ceeace garan-
teazd siguranfa in exploatare.

6. Dar mai sunt si avantaje estetice, economice si
de aprovizionare speciale Capitalei. Cele ftrei gari
vor ridica nivelul economic si deci si estetic al celor
trei regiuni unde vor fi cladite, si in special gara
Abator va ridica mult aspectul estetic al acelui car-

" fier, ramas foarte in urma si terenuri intinse, astazi

virane, se vor pune in valoare.

7

existente : Nord, Obor si Filarel, insd, pentru a des-
centraliza traficul, gara de Nord s&@ primeasca numai
trenurile din directiunile Titu si Ploesti, gara Obor
numai trenurile dela Olienifa, Constanfa si viitcarea
linie Faurei-Urziceni si gara Filaret, trenurile dela
Giurgiu si viitoarea linie Craiova-Rosiori.

Din punct de vedere al intereselor orasulvi, so-
lujia aceasta in primul moment, pare acceptabila, caci
principiul descentralizérei circulafiei pe cartiere este
satisfacut. ]

Sistemul prezintd ins@ inconvenieniele grave- men-
tionate mai sus. Un céldtor care vine dela Craiova,
de exemplu, si merge la Constanta, ar trebui sa par-
curgd in tramvai sau trdsurd, cu toate bagajele sipe
orice fimp cei 6 kilometri de la gara de Nord la Obor.

Nu se pot impune pasagerilor 'astfel de trans-
bordari si mai ales in traficul internafional. Expe-
rienja facutd la Budapesta, Viena si aiurea cu sis-
{emul acesla, ar trebuisa-l scoata definitiv din discufie.

In plus, mai avem un inconvenient de alta natura
Girile : Nord, Obor si Filaret nu trebuiesc’ desfiin-
fate ca gari de marfd, atat din cauza ca sunt relaliv
bine plasate ca atare, cat si pentru ca deservesc linii
de garaj necesare industriei, care a incepul sa se
desvolte in apropierea caei ferate.

Prin adoptarea solufiei acesteia cu garile existente,
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géirile ar frebui astfel reconstruite in cat sa devie
fiecare cate o gard dubld: una de maérfuri si
alta de céldtori, cu linii, cladiri si administrajie com-
plet separate si cu perspectiva de a si impiedicare-
ciproc desvoltarea ulterioard. In plus, la fiecare din
aceste gari duble vor mai trebui construite depouri
de locomotive, instalafii de aprovizionare cu combus-
tibil i mai ales gari intregi de formajie pentru ga-
rarea, curafirea, dezinfectarea etc. a garniturilor de
trenuri (nu irebuie s8 judecdm dupa ce avem acuma
la cea mai mare gar8 a noastrd, gara de Nord ci
dupa ceeace se cere peniru o buné funcjionare).

In afara de chestiunea costului si de exproprie-
rile scumpe din zona orasului, aceste irei géri tre-
buind s& ocupe terenuri intinse, ar ingreuia in foarte
mare masuré desvoltarea carlierelor respective. Am
avea infreit defectul mare al Gérei de Nord de as-
tazi. El s’ar resim{i mai ales la Gara Obor, care nu
e asezata radial pe oras si care prin exlinderea ce
ar lua, ar impiedica si mai mult legétura periferiei
- cu centrul.

Conchidem deci, ca sistemul cu aceste trei géri e
dezavantajos, atat pentru dezvoltarea viitoare a Bucu-
resliului, cat si pentru pasageri.

Defectele lui ar fi intrucatva diminuate, daca o buna
parte din ifrenurile dela Filaret si dela Obor ar con-
tinua célatoria pana la gara de Nord, ca sa evile
- transbordarea caldtorilor de care am vorbit mai sus.
~ Aceasta implicd insd desvoltarea si mai mare a
garii de Nord, care ar ramanea punctul de plecare
si de sosire a trei sferturi din trenurile Capitalei.
Am avea de tapt tot o singura gara - (rolul garilor
Obor si Filaret ramanand secundar), cuinconvenien-
tele aratale mai sus si care fac sistemul neac-
ceptabil pentru Bucuresti.

Ne intrebam acum : poate folosi linia diametrala
pentru circulafia urban&@? La inceput céid numarul
irenurilor pentru exterior ar fi incd mic, am avea de
sigur posibilitatea tecnicd de a face sa circule tre-
nuri interurbane pe aceleas linii. Va {irebui insa ca
stafiile acestor irenuri s fie numai la 300—500—800 m.
distan{a si ca irenurile sa circule la intervale scurte
de timp pentru ca asemenea frenuri sa aiba un nu-
mér suficient de céldtori si deci sd@ fie realmente
utile.

Cum astdzi nu avem o circulafie prea mare, ar
frebui ca in primii ani, linia interurbana sa funcfio-
neze cu pierdere, din lipsa de calatori. Cu timpul,
cand curentul de calatori se va forma, tocmai atunci
va fi imposibil ca linia s& mai funcljioneze din cauza
maririi fraficului exterior. Prin urmare conchidem ca
dela inceput chlar, aceastda linie nu va putea servi
si pentru traficul urban.

Cand Bucurestinl isi va mari populalia si silualia
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lvi economica o va permite, se vor putea construi
si liniile ferate urbane, separate de cele pentru frafi-
cul exterior. In una din variantele propuse, esie re-
zervat loc pentru o linie dubld interurband, paraleld
cu aceia pentru fraficul exterior.

. Datele tecnice ale anteproectului pentru
linia diametrald dealungul Dambovifei.

Ce tirebuie sa adoptam: tracfiune elecirica sau lo-
comolive obisnuite cu aburi ?

Tracfiunea electricd are multe avantaje din care
enumeram :

— nu produce fum in oras,

— ftrenurile isi iau mult mai repede viteza normala,

— consumul energiei costa mai pufin,

— intrefinerea locomotivei e mult mai simpld, ad-
mite traseu mai dificil, elc.

E natural deci, sé& cdutdm a o introduce.

Atat timp insd, cat tracfiunea electrica nu va fi adop-
tatd decét pe porfiunea urbana a liniei, vom avea
dezavantajul de a schimba locomotiva la fiecare tren,
ceeace ar implica o dezvoltare si mai mare a garilor
Elisabeta si Abator. '

Costul de instalalie al tracfiunei eleclrice pentru
10 Km. distanta intre garile de formafie, se evaluiaza
in lei aur la:

1. Instalajia de distribuire a ener-

giei electrice 150.000 lei de Km,

2. 20 locomotive eleclrice.

a 150.000

3. Uzina electrica peniru procurarea

curentului necesar la 10 km. de linie .

1.500.000 lei
3.000.000 ,

3.C00.000 ,,

Capital de instalajie necesar lei aur 7.500.000 ,

In cazul cénd am putea lua cirent dela o uzina
existentd, capitalul necesar -electrificarii s’ar reduce
la 3.500.000 lei aur, adicé la peste 140 milioane lei
hartie,

Pentru a economisi banii, care se gasesc cu greu,
si pentru simplificarea serviciului de fracfiune, cre-
dem cé@ e mai nimerit s se amane elecirificarea pen-
fru data cénd se va electrifica intreaga reg:une de
cale feratd din jurul Bucureshlor.

Vom céuta deci sd nu punem piedici fracfiunei cu
aburi, adicd vom propune : tuneluri cét mai pufine si
cladirile garilor, aléturi, iar nu deasupra peroanelor.

Fumul raspéandit de locomotive pe sirdzi nu poate
fi intr’atdta de suparator, ca sa juslifice electhiticarea
in orice condifii, mai ales ca alte orase din apus,
cu o populalie mai pretenfioasa, l-auv suportat multe
zeci de ani gi-l vor mai supcrta inca, aldturi de at-
mosfere umede si incércate cu fumul des al multe- -
lor indusirii din acele orase, ceeace nu esle cazul
Capilalei noaslre,

www.dacoromanica.ro
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In ce privesle traseul, curbele au raza de cel pu-
fin 275 m.; ar fi desigur de preferat curbe cu raza
mai mare, insd8 pentru a evita exproprieri, suntem
silifi s& ne restrangem cerinfele. In orice caz nu e
nevoie absolutd ca razele de curbura sa fie mai mari
de 300 m. céci trenurile nu vor avea in interiorul o-
rasului, nici la tracfiunea cu aburi, nici la tracfiunea
electricd, o vitezd mai mare de 40—50 Km. ora.

Porliunea de linie, care face obiectul cercelérei
de fafa, (vezi plansa nr. 1) porneste din complexul de
linii care vin din spre Chitila si trece sub linia Gara
de Nord-Dealul Spirei, la iniretdierea cu b-d Basa-
rab. Linia merge paralel cu Dambovila, fiind desparfita
de apd prin splai, care ramane mai departe circulabil
pentiru vehicule. Pe acest interval, linia scoboara cu
pante de 15%, ajungénd sub nivelul strézilor pentra
molive estetice, in care scop, sirazile Francmazona si
prelungirea Stirbei Voda vor trebui indlfate in dreptul
caei ferate cu circa 1,00 m. pentru a deveni pasagii su-
perioare. Inire aceste doua pasagii si dincolo de
ele, se va pulea dezvolta gara B-d Elisabeta si
‘anume pe terenul rezervat proectatei gari Cenirale.
Incepénd cu 800 m. inainte de intrarea in gara B-d
Elisabeta, panta se reduce la 1,17 9/,

Dincolo de aceasitd gard, linia traverseaza b-d E-
lisabeta pe dedesupt si merge pe stanga Dambovifei
pand aproape de podul din dreptul céei Victoriei
(piafa viitorului Senat); linia ocoleste podul spre
stdnga prinir'un tunel, spre a se evita refacerea ace-
stui pod. La esirea din tunel se dezvolta gara Jusli-
fiei (Halele Cenirale) ale cérei peroane ajung pana
aproape de podul din dreptul cédei Serban Voda. Si
aici linia frece prinfr'un tunel sub splai ocolind podul,
apol urmeaza pe taluz pana aproape de podul b-dului
Marasesti, unde intrd iardsi intr’'un mic ftunel sub
strada, din care ese insd repede, inaintea podului. Pe
aceste porfiuni avem pante intre 0,05 si 2,2 9/,

Dela acest pod linia se ridica 11 melri cu ajutorul
unei rampe de vrero 800 melri lungime (de 14°/y,) si-
fuatd intre podul b-d Marasesti si podul Lemaitre
de unde se continua in viaduct pana la gara Abator.

Traseul acesta implica refacerea urmatoarelor po-
duri 1) podul Sf. Elefterie din b-d Elisabeta; 2) podul
din fafa strézii Hajddu ; 3) podul din fefa b-d Schitu
Magureanu 4) podul Mihai Voda, 5) podul Juslifiei,
6) podul Halelor si 7) podul din faja b-d Marésesti;
tolal 7 poduri din 14 céte sunt. Stricarea afator poduri
eslte, evidenl, de regretal, mai ales ca si la Paris liniile
ferate din lungul Senei au evital siricarea podu-
rilor de pe Sena. Faptal insd nu are mare importania,
caci podurile Dambovifei nu au nici valoarea artis-
ticd si nici dimensiunile podurilor Senei. O varianta
din acest anleproect evila siricarea a irei din poduri
fard insd a pufea reduce coslul folal.
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De alifel este de observat ca si in planul de sis-
fematizare al orasului se prevede siricarea unora din
aceste poduri pentru acoperirea unor porfiuni din
Dambovita. Astfel ar fi la podul Halelor si la pedul
Mihai Vodd, unde peniru inlesnirea circulafiei si cas-
figarea de spaliu, se prevede acoperirea parfiala a
Dambovifei, asa cum s’a procedat cu piaja din fafa
viitorului palat al Senatului.

Din considerente de ordin estelic, e de preferat
ca linia sa fie sublerana. Necesitateca aceasta este
mai pronunfatd la intretdierea cu calea Victoriei, unde,
in fafa viitorului palat al Senatului, s’a inceput o piaja
monumentald.

Inspre Abator insa, nivelul apei e numai cu 4 melri
sub nivelul strazii si am fi silifi sd& punem linia cu 2
metri sub ap@, ceeace pe langa ca ar fi prea cosli-
sitor, ne-ar impiedica de a da o linie de garsj aba-
torului comunal. Din aceste molive, prevedem de la
strada Francmazona pana la b-dul Marasesti linia cu
6 mefri sub nivelul splaiurilor, iar de acolo péna la
Abator, viaduct pe taluzul Dambovitei, 5.50 m. peste
nivelul splaiului (vezi plansa nr. 2).

In tot parcursul liniei axiale avem doud rampe im-
portante ; una de 850 m. lungime, cu 15%, care
scoboara dinspre Chitila spre gara b-d Elisabeta
(Elefterie) si alta de 800 m. lungime cu 14 %y, intre
garile Justifiei (Hale) si Abator. Ambele pante sunt
amplasate asifel ca ele sa se termine la 800 metri
inainfea de infrare in gara cdlre care coboars, ssa
ca frénarea frenurilor se poate face in bune condifi-
uni, chiar si peniru acele trenuri, care ar fi silite sa
opreasca pe linie in cazurile cdnd nu ar fost obfinut
inca infrarea libera in stafie.

Pantele acestea sunt relativ mari, insa admisibile.
Ele n-au putut fi evitate nici in precitatul proect al
gérei centrale unde sunt de asemenea pante de 15°/,,.

Problema de care ne ocupam nu constd numai din
alegerea celei mai bune construcfiuni pentru aceasta
linie ci ea frebue extinsa si asupra intregului com-
plex de lucrari edilitare in raport cu Dambovifa. Apa
aceasta cu aspeciul ei displacut, ocupa in Bucuresli
o fasie de teren lunga de 9 Km. si lata de 30 metri,
alica 27 hectare.

Déambovita are un debit de apa regulat prin stavi-
larele de descarcare dela Brezoaia si dela Bacu-
Arcuda, cu ajutorul cérora se poate chiar seca inin-
tregime. Posibilitatea aceasta de a o seca, e un mare
aventaj in timpul executdrei liniei ferate. Debitul
normal de apd este de 8 mc. pe secundad. Daca s’ar
curdfa albia, nivelul ordinar al apei ar fi cu cel pufin
50 cm. mai jos de cat acum.

Pe limp de ploi debilul se méregte, alat cu apele
venile din bazinul rémas inire Béacu-Arcuda si Capilald,
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cét si cu apele de scurgere de pe suprafaja oragului
prin canalele din oras.

Debitul exiraordinar n’a fost niciodata se pare, asa
de mare in cat secliunile la poduri sa se fi dovedit
insuficiente. Chiar si la catastrofa din 1897, céand
prin ruperea unor diguri, Colentina a patruns in al=
bia Dambovifei, apele au irecut peste tot sub pod,
afard de podul dela Abator, care e mai jos de cét
toate celelalte.

La podul Halelor sectiunea libera pentru trecerea
apelor este de circa 62 m. p. cu un debit maxim
evaluat la 130 m. c. pe secunda.

Debitul acesta reese din urmétorul calcul aproxima-
tiv, pentru cazul cand apa ar umple complet secfia
liberd de sub pod. (De fapt debitul e ceva mai mare
cand apa nu a umplut inc@ secfiunea complet).

Sectia F = 62 m. p

Perimetrul udat P. = 30 m.

F 62
R=_ P =30 = 2,06.
: 1
n itei 0/ =
Panta Dambovifei este 0,5 %, 2000

Viteza mijlocie a apei este
—cy/r, 1

unde c este un coeficient, pe care, la pante de——~—

2000

1
2000
il putem calcula dup@ formula simplificatd a lui
Kutter :

100 VR
~mt+ VR
Aici m este un alt coeficient, pe care, in cazul po-
dului nostru, unde apa uda suprafefe petruite, ii putem
lua egal cu 0,70.
~ Atunci avem:
100. V. 2,06

0,70+ V2,06

iar viteza este:

v.= 67 \/ 2,06 —2?103 2,15 mefri pe secunda

Debitul ar fi prin urmare:
62 X 245 = 133 m. c. secunda.

Daca am conduce apa prinir’un colector cu perefi
tencuifi cu ciment si cu un profil dreptunghiular de
9,00 metri largime si 5,50 m. indl{ime maxima, la
care sa se poata urca apa, avem:

Secfiunea F = 49,5 m. p.

Perimetrul udat P =20 m.
I
P

‘Coeticientul m poate fi ales mai mic de catin cazul
precedent, cdci prevedem fencuirea cu ciment a pe-

R ———:2,475

refilor canalului. Pentru canalele de scurgere ale
oraselor se ia de obicei m = 0,35, Noi vom lua

m = 0,40, ceeace e mai dezavantajos. Atunci coefi-
cientul ¢ este:

_100VR _ 100V 2,47 AT5
m--VR 040—}—V2475
si vileza mijlocie a apex

Debitul este deci :

49,5 X 2,6 = 129 m. c. secundd, adic#, pentru
o secfiune de numai 49,5 m. p. fafd de 62 m. p. in
cazul precedent, debitul de apd este aproximaliv
acelas.

Prin aceste calcule nu vrem sa fixdm secliunea de
dat canalului, céci aceasta depinde de multe alte
considerenie, ci vrem numai sd@ atragem atenfia asu-
pra faptului de mult cunoscut, cd prin o alegere po-
trivitd a sectiunii canalului, dimensiunile se pot reduce
astfel in cét executarea lui sd se poata face cu mij-
loace relativ modeste. Mai departe, credem ca la a-
legerea secfiunii colectorului nu e nevoie sa avem
in vedere si catastrofele exceptionale, care se pot in-
tampla odata la un secol.

Din aceste motive noi conchidem cé un viitor co-
lector pentru Déambovija ar putea avea o secfiune
mai mica de cal 62 m. p. cét are acum la podul
Halelor,

Dambovita este indispensabild din motive de ordin
practic (canalizare, scurgerea apelor de ploaie din
oras si din susul orasului, alimentarea cu apa a unui
eventual port care s’ar construi in sudul Bucuresliu-
lui, etc.) si chiar din considerente de ordin senlimen-
tal si tradifional (de ex. serbarea Bobotezei).

Putem insd, cu ocazia construcliei liniei ferate sa
o facem invizibila pe porfiunea centrald, adicd dela
b-d Elisabeta péana la b-d Maria si anume inchizand-o
intr’'un canal colector. Aceasta lucrare nu cere plus
de cheltueli, dupa cum vom arata mai jos.

Daca prin imprejurarile dela noi, prin obiceiurile
populafiei si din cauza lipsei de mijloace, am fost
silifi sa transformam apa Dambovifei intr'un canal de
scurgere, irebuie sa fim urmatori si sa acoperim a-
ceastda cloaca cand avem posibilitatea. (La Lipsca,
raul Parthe este acoperit, in centrul orasului; la Paris,
canalul St. Martin este acoperit, formdnd bulevardul
Richard Lenoir ; la Viena, Wienfluss este acoperit
pe o lungime de céfiva km).

Pentru serbarea Bobotezei se poate amenaja un
bazen cu apa din conducta, in acelas loc de lénga
podul Regele Carol, sau, daca trebue numai de calt,
se va ldsa deschis@ porfiunea necesara din Dambo-
vifa, sau mai bine, serbarea Bobolezei va avea loc
pe porfiunea ce va raméne descoperita, adica dincolo
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de podul Serban Voda, in apropierea Mitropoliei. In
orice caz, chiar daca am avea posibilitatea de a cu-
rafa apa Dambovilei si de a o face iards limpede,
e de preferat de a o acoperi complect pe porfiunea
din centrul orasului si a construi mai tarziu dea-
supra canalului si a liniei ferate un bulevard modern,
cu plantafii, decat de a o sirdnge intre diguri de
piatrd sau de beton, lungi de kilometri, fie ele cat
de artistic si de bogat ornamentate ; mai ales ca nici
viitorul economic al Capitalei nu ne indica ca solu-
{ie navigabilitalea Dambovifei in interiorul orasului.

Prin urmare, dela Sos. Coiroceni pana la intrarea
in tunel sub Calea Victoriei, s’au studiat trei posibi-
litafi : A) linia pe talus, B) linia in tunel, sub splai.
C) linia pe albia actuala a Dambovifei, iar apa intr'un
canal lateral.

A) Calea feratd pe taluz (vezi fig. 5).

ASUPRA LINIEI FERATE TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEI

Din distanfa in distan{a, surplusul canalelor de sub
splaiul stang se varsad in albia ré&ului prin cate un
sifon (Diicker) a cérui ullim& camera de vizitare (din
aval) ocupa parfe din profilul rdmas al Dambovifei.

Aceasta solufie permite o suficientd ventilafie na-
turala a galeriei in cazul tracfiunei cu aburi, chiar
la un numéar mare de trenuri pe zi.

B. Linia in tunel sub splaiul stdng (vezi fig. 6).

Profilul actual al Déambovifei ar raméne neatins.
Colectorul existent de sub splai va trebui insa des-
fiinfat din mijlocul strézii si reconstruit mai la’stédnga ;
scurgerea canalelor in Dambovifa se face prin sifoane.

Dimensiunile talpii si ale perefilor tunelului sunt
aproximativ aceleasi ca la solufia A.

Daca aceasta solufie prezinta avantagiul ca linia e
invizibila, are desavantagiul ca in cazul tracfiunei cu
aburi vor trebui luate masuri suficiente pentru buna
ventilafie a trenului. '

C. Linia ocupdnd albia actuald a Déambovifei, iar apa

SECTIUNER CREI FERATE SI A DAMBOLITEI

SOl TR &

et 25.50—«——--'-';

.)
‘K_ZL 50— .. __.6

// /—/[-— ///; // /////%//%4

Fig. 5.

E prima idee, care se prezinta in mod natural:
prin saparea unei canlitd{i relaliv restrdnse de pa-
mant si prin construirea spre sitrada a unui.zid de
susfinere s’ar obfine spafiul necesar liniei duble. Pro-
blema e insa mult mai complicata.

Peniru a proteja linia conira apelor mari, care s’ar
ridica pana la 3,50 mefri, deasupra nivelului sinei,
e nevoe de un dig si de o talpa de beton, prevazute
cu un strat izolator. In plus, este nevoe de pal-
planse.

Apoi, pentru a nu se inirerupe circulafia la fiecare
data cand ‘ninge mai mult, linia trebue acoperita
(fiindcd nu avem largimea necesara spre a da zapada
la o parte cu plugurile) si ajungem astfel la secfiunea
aratatd in fig. 5 asemanatoare cu linia de langa
Donaukanal din Viena, adicd la o linie de semi-
tunel sau ,linie in galerie“. Pe malul drept mai

‘ e nevoe si de un alt zid de susfinere, atat din con-
siderente de estetica, cat si pentru a méri profilul pentru
apele mari ale Dambovifei, care s’ar micsora prin
construirea liniei,

Ddmbovitei condusd printr'un canal inchis, (vezi fig.7).
Sectiunea canalului va fi asifel calculata ca sa per-
mild scurgerea unei cantitdfi de apa egala cu apa
care poate frece pe sub cel mai mic din din actualele
poduri, cantitate evaluatd de noi la 130 m. c./sec.

Secfiunea canalului poate fi eliptica, ca in schifa
noastrd, sau dreptunghiulara; devizul va decide. Ca-
nalul colector al Dambovifei trebue amplasat atat de
mult spre dreapta cét e necesar, ca sé ramaie loc liber
pe stdnga atat penfru linia dubla ce proectam cat si
pentru o viitoare linie dubla pentru fraficul local,
care, dupa cum am aratat, irebue separat de cel ex-
terior. Intre linii si canal e nevoe de um mic spafiu,
peniru camerele de vizitare ale diickerilor (sifoane)
care conduc in Déambovifa apa de ploae din canalul
colector de sub splaiul stang.

Linia se poate consirui pe albia actuala aproape
fara nici o lucrare de arta si deci in modul cel mai
eftin posibil. _

Scurgerea apelor de ploae si a eventualelor ape
de infilirafie (nu din Damvovifa, céci canalul colec-
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tor irebue construit impermeabil, ci din terenul inve- Alegerea profilului. Dintre solufiile A si B ar fi
cinat) se va face prin sanjuri betonate in lungul li- de ales aceia care va fi mai eftind céci nu intervine
niei, cétre citeva bazene de colectare prevdzute cu nici un alt considerent capital care ar face prefera-
pompe automale pentru zvérlirea apelor in colectorul bild pe una fafd de cealaltd.

SECTIUNER CAElI FERATE SI A DAMBOUITE
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Dambovifei, de tipuri bine cunoscute si intrebuinfate Construclia perefilor si a télpei tunelului e in am-
la asemenea ocazii. bele cazuri aceiasi (cu foarte mici deosebiri). La so-
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Zsépada ce cade pe linii, se poale curafa usor ca Ilufia A se mireste costul cu zidul de susfinere de pe
pe orice altd linie de cale feratd in debleu (fransee). malul drept, si cu refacerea a trei poduri: din fafa
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Secliunea aceasta permite ca mai {arziu, dupa elec- strazilor Hajdeu, Schitul Mégureanu i Mihai Voda.
irificare, cand se va sim{i nevoia si vor fi mijloace, La solufia B., care evitda podurile si lasé Démbo-
sé acoperim complel linia, fard sé& fim nevoili a in- vija neatinsd, costul se ridicd din cauza urmétoarelor
trerupe circulafia trenurilor (vezi fig. 8). - lucrdri :
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1. colectorul de sub splai frebue refacut.

2, canfilatea de pamént de sapat si lransportat este
aproape dubla;

3. plangseul de sub stradd irebue facut mult mai
solid de cat la solufia A, ca s& permild frecerea ca-
mioanelor grele si a unui compresor de sosele.

4. pavagiul trebue stricat si refacut.

5. circulafia pe stradd nu se poate inchide com-
plet, va fi deci nevoe de un pod provizoriu, caro-
sabil, pentru accesul la casele de pe splai.

Dupa evaluarea noastra, aceste plusuri de cost pe
lungimea de 1200 m. a porfiunei pe care aceasia
solufie se poale discuta, se apropie de costul zidu-
lui de susfinere de pe malul opus si a refacerii a
trei poduri din solufia B.

Péna la intocmirea unui deviz améanun|it conside-

/ S
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mai mare si am avea un plus de cosi, solufia are
suficiente avantaje pentru a justifica acest plus.

La esirea din gara Justifiei (Halele Centrale) li-
nia descrie o curbd cu reza de 275 m.; cum Dam-
bovija are in acest loc o curbd mai pronunfaid sun-
tem silifi s& intrdm sisub splai, asacé@ profilal fran-
sversal al liniei aici, va fi neaparat acela arétat in
variantele A. si B. A

Dela podul din dreptul b-d Marasesti, linia urcé o
panid de 149, pand la sirada Lénd&riei, cu ajutorul
unei rampe asezate pe taluz si avand fundafii de
beton, 3

Faplul cd rampa aceasta lungd de 700 metri im-
piedica construciia de poduri viitoare, e desigur un
dezavantaj, ins@ nu prea mare, caci se pot consfrui
paserele pentru pietoni. In planul de sistemalizare al

Fig. 9. — Secfiune transversald a liniei dintre Str. LAndriei §i Abator

eYegV s

ram deci ambele solufii ca avand posibilitafi de exe-
cutare egale.

Dintre solufiile A, B si C preterém insd pe cea
din urma, din urmétoarele mofive:

1. permile tracfiunea cu aburi fér@ inconveniente
peniru calator.

2, face sa dispara aspectul inlolerabil al apei Dam-
bovifei.

3. lasa loc si deci posibilitatea de a construi eflin,
o porfiune de 1300 m langime dinir'un viitor meiro-
politan pentru traficul local.

4, reduce lungimea podurilor de refacut dela 30 m.
la 20 m.

5. ne da posibilitatea ca in viitor si avem pe terenul
ocupat de Dadmbovila o stradd monumentald, lata de
60 m, in locul splaiurilor, care-in ceniru au devenit
insuficiente pentru circulafie. ‘

Solujfia C nu e mai scumpa de cét celelalte, c#ci
se reduce de fapt la consirucfia colectorului pentru
Déambovifs, linia pulandu-se ageza aproape fara lucrari
speciale pe fundul albiei actuale. Dup@ cum am aréatat
mai sus, colectorul ar putea avea o secfiune drept-
- unghiulard cu lumina de 9 melri pe 5 melri, adica
‘fot atét cat are si funelul din solufia A, sau construce
fia cu galerii din solufia B. fard a avea desavanlajele
acestora, ca mularea canalului de sub splai, sau ne-
voia de a consirui in plus un zid de suslinere. Chiar
in cazul cénd colectorul va trebui sa@ aibé o secfiune

Capilalei nu e prevdzutd nici o artera de circulalie
importantd care s& traverseze rampa pe aceasta por-
fiune.

Linia se continua apoi in viaduct pe taluz cu posi-
bilitatea de a menaja sub linie pravéiii i magazii de
inchiriat (vezi fig. 9).

In ce priveste legarea aceslei linii axiale a oragu-
lui cu refeauva existenta de cai ferale ce deservesie
Capitala, precum si raporturile acestei linii cu gérile
exisiente, chestiunea o vom trata mai jos.

Gara Elisabeta. Daca ne-am margini numai la doua
gari, a Justifiei (Halele Centrale) si Abator, gara Jus-
tifiei fiind in centrul orasului, ar fi prea aglomerats,
dupa cum se poate conslata §i din calculul dat mai
sus, in raport cu reparlifia populajiei. Pénd se va
dezvolta cartierul Abatorului, circulefia s’ar ingrémadi
aproape foald la gara Justifiei s scopul principal al
liniei diameirale : reparlizarea circulafiei de pe strézi,
nu ar [i atins. '

Distanfa dela gara Elisabeta (Sf. Elefterie) péna la
gara Juslifiei e suficient de mare peniru a-i legilima
existenfa : ceva mai mult de 2 Km. -

Nivelul gdrei Elisabeta. Sunt doud posibilitéfi de
dezvoltare : 6 metri deasupra sirdzii, sau 5 metri sub
siradd. Cum noi ne am oprit la solufia ca in cenirul
oragului linia diametrala sa fie subtersnd, dacé gara
Elissbeta ar fi cu 6 m. deasupra solului, ne-ar
trebui peniru diferenfa de nivel de 11 m. o ramp@
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de cel pufin 440 melri lungime (peniru maximum de
pantd admisibila 25 ©/,,). Ca sé& pulem plasa rampa
ar trebui sa desfiinjdm trecerea peste Dambovifa din
dreplul sirézii Hajddu, ceeace nu se poate admite.

Gara Elisabeta nu poate fi deci, de cét sub nivelul
strézii. Nivelul sinei cade cu circa 1,50 m. mai sus de
nivelul ordinar al Dambovifei.

Dacé studiul configurafiei geologice si sondajele
ne-ar arata ca existd pericol de inundafie prin apele
subterane, caz care este probabil, alunci vom fi
silifi s& asezam toafe liniile pe o talpa de beton.

Gara Elisabeta va putea foarte greu servi si pentru
trifurcarea liniei spre: a) Chitila, b) gara de formatie,
c) linia viitoare spre Rosiori-Craiova.

De alifel, dezvoltarea prea mare a acestei gari nici
nu ¢ de dorit. E probabil ca teama noasira de apele
subterane sa nu fie iluzorie si atunci costul acestei
gari s’ar ridica prea mult. Dar chiar fara neajunsul
acesta surmontabil, tol nu e de recomandat exten-
siunea garii in plin oras. Terenul e prea prefios, cu
toatd ldudabila prevedere de a se fi achizifionat din
timp.

permifd si fransportul lesnicios al bagajelor ; largimea
aceasta a peroanelor mai permite ca intre liniile prin-
cipale sd construim linii pentru gararea, fie de loco-
motive de rezerva, fie de vagoane de atasat, dupa
necesitafi, la trenuri. Instalajia aceasta este indispen-
sabild, mai ales ca gara Elisbeta va fi ultima gara a
Bucurestiului pentru majoritatea frenurilor care pleaca
din Capitala.

In faja gérii, Dambovija trebue condusa in canal
(dupa varianta C), atat pentru degajarea slafiei, cat
si pentru a reduce cantitatea apelor de infiltrafie.

O chestiune foarte importanta si pentru oras si
peniru exploatarea garei Elisabeta este amplasa-
mentulgérei, atat in raport cu terenul disponi-
bil, dar mai ales in raport cu piefele si arterile
de acces ale garei, desi pozilia ei este oarecum fi-
xatd de fraseul rigid al liniei. Am avut ocazia sa
vedem chiar la Gara de Nord ce dificullafi apar
mai farziu, tocmai din cauza insuficientului studiu
inifial, si din aceste puncte de vedere. Efectul estelic
asemenea trebuie s& fie un obiectiv principal in a-
ceasta asezare.
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Fig. 10,

In plus, mai e o dificuliate tecnica : am fi obligafi
ca in imediala apropiere a gérii, sa@ avem pante mari
inspre gard, cerule de suprapunerea liniilor peniru
evitarea incrucisarilor lor de nivel.

E deci recomandabil sé@ renunfdm a face aceasta
gara de ftrifurcare. Linia va merge deci direct spre
Chitila trecand pe sub bulevardul Basarab, acolo
unde acesta tae linia Gara de Nord-Halta Cotroceni.

In drum spre Chilila, linia va ftrece prin gara de
formaiie, care acum nu exista, si care, daca se va
construi penfru nevoile actuale ale Garii de Nord,
va irebui studiata asifel ca sa poaté fi folositda mai {ar-
ziu pentru linia diametrala. Ramificafia spre Rosiori-
Craiova va porni din Chitila.

Asa dar, gara Elisabeta va avea doud peroane duble,
cate unul pentru fiecare direcfie, de 300 mefri lun-
gime (vezi fig. 10).

Pentru a nu inldtura posibilitatea de a intrebuinta
locomotive cu aburi, trebue ca cladirea gérei sa nu
fie plasalda deasupra peroanelor, ci ‘alaturi, si cu po-
sibilitatea de a se extinde in viitor si deasupra pe-

roanelor. .
Peroanele sunt destul de largi (10,20 m.) ca s&

Am prevazut deci ca sd se se ageze gara inlre prelun-
girea str. Stirbei Voda si B-d Elisabeta, pe careporfiune
Déambovifa va fi trecutd intr'un colector (vezi fig. 11, pag.
17). Se va obline astfel o arterd larga de circa68 m.Dia
aceasta largime, circa 35 m. sunt suficienfi pentru
accesul vechiculelor si al pietonilor la gara, restul de
33 m. adicd mai larg de cal b-d Bratianu actual, ra-
méne pentru restul circulafiei de trecere (b-d Elisa-
beta actual are in dreptul Ministerului de Domenii
numai 24 m, largime). Prin urmare in fafa gérei Eli-
sabeta nu va fi nici un fel de stanjenire a circulafiei.

Circulafia dinspre Calea Plevnei si Stirbei Voda,
artere imporiante, este inlesnita spre gara prin o
stradd noud ce frece pe deasupra peroanelor la un
capat al cladirei gérei. 4

Intre gard si b-d Elisabeta liniile ramén descoperite,
in vederea fumului: acest teren se va recastiga peniru
estetica si circulalie si horticultura devenind un squar,
odata cu electrificarea liniei, cand transeea se va putea

acoperi. ,
In cazul ca linia s’ar executa eleciricd chiar dela

inceput, s’ar putea aplica o variantd, anume, gara sa
fie asezatd in albia ‘actuald a Dambovifei. In acest
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caz ftrecerea Dambovilei in colector va incepe
chiar din dreptul Uzinei Comunale Grozavesti, iar
linia va ocupa albia rdului imediat dupa iraversarea
b-dului Basarab, lasénd aproape neatins terenul ce
era deslinat proectatei gari Centrale, Aceasta inseamna
0 mare economie, céci se va pulea amenaja in schimb
pe acel loc un parc Central Capitalei, inconjurat de
vile si instifutii publice.

Intre garé si b-dul Elisabeta s’ar amenaja o piafa
de circa 160 X 140 m. care ar servi pentru esirea
calatorilor din gara si pentru regularea circulafiei in
acest nod de artere, ce prea numeroase concura aici.

Pentru sosirea pasagerilor in gard, s'a prevazul o
alta piafd initre gara si str. Stirbei Voda prelungita.

Ne-am ingrijit asemenea ca arterele procurate de
actualele splaiuri ale Dambovifei sa ramana in conti-
nuitate, fara a introduce curbe prea bruste prevazand
a expropria o fasie ingusta din terenul viran deslinat
Facultalei de Farmacie care n’ar suferi din cauza
acestei retrageri. Astfel aceste mari artere de circu-
lajie sunt scoase din circulatia piefelor de acces la
plecarea si sosirea trenurilor.

In cazul solufiei cu gara eleclrificatd, cladirea garei
inchide perspeclivele de ambele périi ale splaiurilor.
(vezi fig. 12 pag. 19).

Profitand de curba Dambovifei in aproprierea acestor
gdri, se poate obfine o perspeclivd a cladirei dinspre
b-d Elisabeta chiar in solufia gérei laterale liniilor
si alaturi de Dambovifa.

Blocurilor de cladiri inconjurédtoare li se prevad
linii simple usor construibile si cu fronturi cat mai
mari, peniru creafiuni arhitectonice,. care sa@ decoreze
si incadreze piefele grupate in jurul garei.

In ce priveste stilul gérei propriu zis s’a cautat a
se da cateva motive roméanesti la arhitectura specifica
gérilor moderne, cautind in ecelas timp a se armoniza
aspeclul cladirei-cu circulafia intensa céreia este de-
slinaid o gara.

Cu suprafafa si distribufia interioara a clddirei, s’a
finut seama de principiul separafizci circulafiei si de
faptul c@ aceasta gard nu este destinata de cat ser-
viciului migcarei, féra alle anexe administrative. In
deosebl s’a avut in grije a se rezerva spafii mari
pentru bagajele calatorilor si usuréri pentru mane-
vrarea lor (ascensoare, decauville, situate deasupra
liniilor etc). (vezi fig. 12 b, pag. 20).

Spre b.d Independenfei s’a rezervat o lature cu
saloane de recepiii oficiale, céaci aceasta gara o con-
sideram si ca gard de deservire a palatului i per-
soanelor oficiale.

Gara Justifiei (Halele Cenirale) o considerdam vii-
toarea gard principalda a orasului céci va deservi,
dupd cum am vazat deja, un numar mult mai mare
de céldtori de cat celelalie si are o pozifie fajd de

oras mult mai favorabila de céat proectata gara Centrala.
Liniile si cele doud peroane de céldtori se dezvolta
pe terenul de circa 30 metri 18fime ocupat azi de
Dambovifa. (vezi fig. 13) Cladirea gérii de 16 metri
largime va fi amplasatd pe actualul splal din dreapta
ocupandu-1 complect.

Dealungul cladirei va fi nevoe de o fagie de cel pufin
20 metri largime, rezervata exclusiv circulatiei vehicule-
lor, tramvaielor care vin sau pleacd la gard: in plus
va mai fi nevoie de incé.o fasie de 20 melri peniru
continuarea splaiului drept, caci spafiul liber actual
va fi ocupat de cladirea garii.

Fasia aceasta de in tolal circa 42 de metri largime,
s’ar expropria dela Spitalul Brancovenesc. Expropri-
erea s’ar intinde dela Calea Rahovei pé&na in B-dul
Maria, taind si din cladirea dinspre B-dul Maria a
spitalului. Biserica Domnifa Bdlasa ar raméne nea-
{insd. Costul pentru cei 7000 meiri pétrali de teren
si circa 1000 m.p., cladiri cu pivni{a, parter si etaj
nu ar trece de 40 milioane lei héartie, mai ales céa
s’ar putea da acestor institufii i alte compensatfii.

De alifel, dac@ exceptam terenurile relative effine
dela Abator spre Cioplea, expropierea dela spitalul
Brancovenesc esle singura necesara penfru intregul
parcurs al liniei in oras.

Comuna va trebni de asemenea sa retraga halele
de legume (Bibescu-Voda) cu 40 de metri dela splai.
(Vezi planul de situafie al garii Justifiei fig. 14, pag. 190).

Si la aceastda gara propunem doua variante i
anume : :

Clddirea gdrei cu douad “corpuri: unul intre Ca-
lea Rahovei si b-dul Maria pentru: a) sosirea tu-
turor caldtorilor si b) pentru plecarea célatorilor cu
clasa I si Il; al doilea corp va fi intre b-dul Maria
si calea Serban Voda servind numai pentru plecarea
cdldtorilor, de clasa III (vezi fig. 14).

Separarea aceasta e necesara, in primul rénd, din

cauza cd nu e loc suficient iatre calea Rahovei si
b dul Maria pentru toate salile de asteptare si resla-
urante, cat si din cauza numarului mare de caléatori
care vor pleca din gara aceasta.
"~ La aceasta gara s’a avut in vedere si diservirea
Halelor cu calea ferald, ceeace se poate face prin
una sau mai multe linii care sa treaca prin subsolul
Halei Ghica. Derogarea aceasta dela principiul
separarei circulafiei trenurilor de célatori de trenu-
rile de marfa, in zona orasului, nu aduce niciun in-
convenient, caci trenurile de alimente vor fi pufine
(2-3 pe zi) si mai ales noaptea la orele cénd cir-
culalia tcenurilor de célalori va fi mai redusa. De
altfel, trenurile de alimente nu fac de cat sa treaca pe
linia curentd, fard a fi nevoe sa se opreasca de cal
liniile lor separale in subsolul halelor.

Si in sfiradinatale avem cazuri idenlice : hala de ali-
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ASUPRA LINlE[ FERATE TRAVERSAND C'-\PHALA DEALUNGUL DAMBOVITEI

mente dela Alexanderplaiz din Berlin e deservitd
férd nici un inconvenient de linia diameirald, care
insd are un debit de 2 ori mai mic de cét linia ce
proectam.

A doua varianta a acestei gari ar fi de utilizat iardsi
in cazul electrificdrei dela inceput a linei. Gara s’ar
cladi si pe locul ocupat actualmente de hala de carne
Ghica (vezi fig. 15 a, pag. 23). O piafa de acces ar,fi
spre nord-est. Splaiul Domnifa Bélaga ar raméne ne-
atins si s’ar evita orice expropriere de aceasta parte.
Pe triunghiul format de splaiul General Cernat, b-dul
Maria si str. Carol, ocupat acum si de acluala hala

de peste, ar fi sa se construiascd o mare hala moderna

ocupéand si terenul prevdzut chiar prin planul de
de sistematizare a Capitalei a se expropria pentru
extensiunea halelor. Céteva linii subterane ar servi
peniru gararea trenurilor de alimente insubsolul ha-
lelor aduse fie dela abator, fie din provincie. Pentru
utilizarea acestor linii si pentru hala de legume

recfiunile, fard a se sténjeni circulajia pe liniile cu-
rente sau a celorlalte vehicule.

S’a cautat asemenea a se creia cadre inchise la
piefe si perspective ale cladirei gérei spre arterele
importante de circulajie, printre cari remarcém artere
noui de acces in axul principal al gérei spre b-dul
Brétianu prelungit pédnd in Dambovifa $i Valea Plén-
gerii (cimitirul Serban Voda). Dinspre Palatul viito-
rului Senat, curbura Démbovifei actuale poate inca
procura o perspectiva chiar mai depéartata.

Cléddirea propriu zisa, ca si la gara Elisabeta, este
relativ joasd, avantaj peniru scoaterea in relief a
spatiilor libere in raport cu cladirile mult mai inalte
ce se vor executa in jurul acelor piefe.

Fatada garei este tratatd in stil clasic, in coorde-
nare cu fafada Palatului de Justifie si Spitalul Bran-
covenesc, si incad spre a da un caracter deosebit spre

. diferenfiere de gara Elisabeta (vezi fig. 16, pag. 25).

Gara Abator afara de necesitatea ei ca gara de
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Bibescu Voda, de dincolo ‘de Dambovifa, se poate'
face uz de ascensoare si placi turnante.

Piefele de acces si firele de circulafie a vehicule-
lor sunt studiate astfel, la gara asezatd deasupra linii-
lor (cazul elecfrificérii) (vezi fig. 15 a si 15 b).

Sosirea si plecarea cilatorilor se face pe o
noud piafa dreptunghiularda de 60 »@ 140 m. creiatd
pe spafiul ocupat actualmente de Hala Ghica, asacéa
circulafia pe splaiuri si din piaja halelor propriu
zise noi creiate, ramén complet separate, cu circulatia
lor proprie. Aceasta piajd a garei mai e grupatd cu
altd piafd friunghiulard care poate deveni trapezoidala
marita cu gradina bisericei Domnifa Balasa spre Palatul
de )Justifie, care va servi de acces la spafiul intins re-
zervat pentru bagajele célatorilor si stafionarii de ve-
hicule in acest scop, la sosirea trenurilor.

Spre ‘B-dul Maria s’a rezervat o lérgime in dreptul
garei de circa 45 m. suficientd circulafiei celei mai
mari, in care parte este iards sala de bagaje pentru
plecarea trenurilor,

Liniile de tramvai pot inconjura cu ugurinfd gara
spre a descdrca si incérca pasagerii cétre toale di-

21

cartier, mai are rolul de a servi gi ca gara de rami-
ficafie. Din linia diametrald se desparte 1) o linie
dubla spre Cioplea,cu direcfiile spre Oltenifa, Con-~
stanfa si viitoarea linie Urziceni-Féaurei-Basarabia ;
2) o linie dubla spre gara de formatie; 3) o linie
dubld spre viitoarea gara Penitenciar de pe linia de
centur@a cu posibilitatea de a primi si traficul de ca-
latori spre Giurgiu, asa cé gara Filaret sd ramae
numai pentru marfuri (vezi fig. 17).

Am evitat orice incrucigéri de trenuri; acolo unde
liniile curente se Inidlnesc, ele trec unele sub aliele.
In acelas secundd@ pot sosi in gard si stafiona ftrei
irenuri din cele frei direcfii diferite fard sa se incru-
cigeze intre ele sau cu trenurile, care pleacd. De aceia
gara Abator are altd structurd de cat celelalte doua.
Ea are frei peroane duble care permit stafionarea a
6 trenuri in acelas timp (vezi fig. 17, pag. 26).

Pentru deservirea abatorului comunal sunt prevazute
in gard linii separate, din care porneste linia de ga-
raj peste Dambovifa spre terenul abatorului, al vii-
torului obor de vite si al instalajiilor industriale in
legaturd. Céte-va irenuri de vite pe zi nu vor impie-

www.dacoromanica.ro
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ASUPRA LINIEI FERATE TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEI
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ASUPRA LINIEI FERATE TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEI

dica intru nimic circplalia normald a trenurilor de
célétori. Cladirea garei este plasatd alaturi de peroane
partea dinspre oras a géarei, Cum linia este cu
5,50 de asupra solului, ¢ necesar unul sau doué tuneluri
de acces la peroane. slrabatand rambleul liniilor, daca
‘nu se va recurge la cadre (vezifig. 19 si 20 pag. 28-29).

)

R A

pela intersecfia cu strada Laborator, pana in  piala
gérei, si prelungit mai departe pe sub peroane, va
fraversa Dambovifa pe un pod nou péna in Calea
Vacaresti. Prin aceastd lucrare, cartierul dela sud de -
abator, asa de vitrigit astazi, dar de un important
viitor, mai ales cénd cu lucrérile de canalizare a
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Accerul din oras la gara se poate face fie prin
splaiul Maior Giurescu urménd o sitradd noud de
24 m. lafime ce leagd podul Abatorului cu piaja ga-
ref, fie prin sir. Foisor care se prelungeste iards péna
in piafa géref (vezi fig. 18 pag. 27).

Accesul mai este posibil si printr'un bulevard nou
de 30 m. lérgime ce usor s'ar tdia din soseaua Vitan

7

s
N
15 b.

apelor Argesului si portului Bucurestiului in aceare-
glune, acest sector se va industrializa puternic, va
obfine un acces direct la gard si o legatura cu par-
tea de nord-est a orasului prin Sos. Mihai Bravul.
In fine un alt acces la aceasta garéd este procu-
rat si de soseaua ‘de centura proectatd prin planul
de sistematizare al orasului, inlocmit in 1914 —1916,

24

www.dacoromanica.ro



ASUPRA LINIEI FERATE TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOY[[ El

sosea ce .ar urmari aproximaliv limita orasului péna
in piafa din fafa girei.

Toate aceste arlere ar debusa in piaja garei, care
va avea dimensiunile de 220 ¥ 64 m. cu caracter de
piaja dreptunghiulard, in care prin refugii se va re-
gula usor circulafig,

Linia de garaj din aceaslda gard catre industriile
derivate ale abatorului, precum crematoriul de ani-

male, oboare s. a.va traversa splaiurile Démbovifei .
la 5,50 m. deasupra lor si va cobori apoi cu o panid .

de 2,5°, cilre cheurile de incércare si descércare
cari vor fi de asemenea ridicate céfi-va melrii deasu-
pra solulul. Trebuie si menfiondm c& gara abatorului
va trebui special studialad si in raport cu viitorul port al
Capitalei din regiunea vecina.

Ca distribufie interioard, avem asemenea separafia
plecérel de sosire, inclusiv bagajele si cdilelor spe-
ciale de transport la peroane, pe langéd funelele pe-
roanelor, care au esiri directe si spre splaiul Maior
Giurescu, iar nu numai in piafa gérei. La etajul cla-
direi se pol prevedea siincaperi cu diverse destinalii.
(vezi fig. 19, pag. 28). d .

Ca arhitecturd exterioard se poaie studia o fafada
- cét mai simpléd in care se poate da deplina libertate
stilului, imprejurul gérei nefiind nimic construit. De
altfel, cladiri cu caracter public vor urma sa inchida
piafa pe celelalte laturi ale ei.

Legdturile liniei axiale cu cele existente. Desi nu fac
obiectul studiului de fajd, ne vom ocupa de ele in
mod principial. Proectarea lor e in siransa legatura
cu necesildfile de exploatare ale céilor ferate si de

aceia noi nu am ficut de céat sa@ schifam care ar fi

aceste legdturi cu liniile care vin din provincie la
Bucuresti.

1) Liniile de rdsdrit si sud si anume: Oifenifa,
Constanfa si viitoarea linie Urziceni-Faurei.

Credem ca aceste linii inainte de intrarea lor in
Bucuresti frebuesc reunite in scop ca, intre punctul
de unire si gérile orasului sa se poata plasa o viitoare
gard de friaj (vezi fig. 21, pag. 30). Punctul de unire
al liniilor ar fi gara Cafelu (linia forlificafiilor), iar
gara de ftriaj ar fi intre Céafelu si Obor.

Interesul desvollérei orasului cere ca aceasta noua
garé de ftriaj, care va avea o lungime apreciabila,
sa fie asezata radial faja de Bucuresti, cum e si Chi-
lila-triaj, iar nu pe un cerc cum e gara Obor, care,
pe o lungime de un kilomeiru impiedica circulafia
locuitorilor dela periferie catre centru. Din acelas
moliv, gara de formajie de la rdasarit-miazd-zi, va
trebui sd fie agezald de asemenea radial faja de oras,
undeva in prelungirea liniei diametrale, fara a im-
piedica in viitor dezvoltarea portului Buecuresti i a
regiunei indusiriale conexe. '

In legatura cu aceste chestiuni referitoare la in-
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ASUPRA LINIEI FERATE TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEI

teresele orasului faja de ale cailor ferate, finem sa
relevéim cd a sosit in sfargit timpul ca Direcfia Ge-
nerala a Cailor Ferate s& avizeze si asupra iransfor-
marii tutaror pasajelor de nivel din zona si din im-
prejurimile orasului, in pasaje inferioare sau supé-
rioare, ceeace nu s’a facut pand acum cu ftoate in-
ferveniiile Primdriei Capitalei. Transformarea e grea
si coslisitoare, caci e in legélurda cu nivelul intregei
refele de cale ferata din oras, insd asupra necesitafii
ei nu mai e discufie si ea nu se mai poale amana.

2) Legdturile cu liniile Ploesti, Titu si viitoarea
linie Rogiori, dupa cum am aratat cand ne-am ocupat
de gara Elisabeta, e bine a se face tot prin Clhilila,
care ar deveni o gara de trifurcafie. Gara de formatie
a trenurilor de persoane ar fi inire gara Elisabeta si
Chitila.

Trebuie s@ ne ocupédm pufin si de circulafia fre-
nurilor de marfa (vezifig. 21 pag. 198). Trenurile de
marfd pentru Bucuresti ar intra in una din cele doua

IV. Evaluarea generald a lucrdrilor

D-lIng. Insp. General Periefeanu, fost Director Ge-
neral al Ciilor Ferale, a evaluat in 1912 costul liniei dia-
metrale in lungul Dambovifei la 42 milioane lei aur,
fajd de 25 milioane costul gdrei Centrale.

Bine infeles, trebue s& ne asteptgm ca linia dia-
metrald, cu cele trei géari de céldtori, cu tunelurile
si podurile ei si cu garile de formalie, sd@ coste mai
mult de cét o singurd gard centrala.

Evaluarile insé@ sunt foarte elastice ; numai un deviz
complet, bazat pe un plan siudiat in toale detaliile,
poate s&@ ne dea costul in mod precis.

Dupé evaluarea noastréd pe care o arétam mai jos,
linia diametrala propriu zis, inclusiv loate cladirile
garilor, refacerea podurilor pe Dambovija si expro-
prierea dela spitalul Brancovenesc, ar costa circa 33
milioane lei aur, adicd cu circa 30 %, mai scump de
cat gara centrald. La suma aceasta mai trebuie a se
addoga insa costul garilor de formafie a trenurilor,
transformarea garilor din vecindtate (exterioare) care
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géri de triaj: Chitila si cea noud de Est, (Céafelu).
De aici ele ar pleca pe linia de centurd veche
Obor-Mogosoaia-Gara de Nord-Dealul Spirei-Filaret,
completatd cu linia noud (studiata deja de Direcfia
Generalé a Cailor Ferate), Filaret-Penitenciar, Cioplea-
Obor, lasand si luénd vagoane din fiecare din aceste
7 géri, care ar ramane numai peniru marfa gi eventual
si peniru o linie de centura peniru iraficul local de
calatori (atunci cénd comunele suburbane ale Bucu-
restiului vor lua o dezvoltare mai mare).

Se naste infrebarea daca Bucurestiul ar avea nevoe
de un numar asa de mare de giri de marfa. Nu se
poate raspunde de cét afirmativ, céci garile acestea
au o importan{s covarsifoare nu numai peniru dis-
fribuirea marfurilor ci si pentru deservirea liniilor de
garaj, de care depinde dczvoltarea industriei actuale
si mai ales viiloare. Si nu trebue uitat cd, daca Bucu-
restiul este astazi cel mai populat oras al {&rii, aceasta
o datoreste numai situafiei lui polilice; dezvoltarea
si europenizarea lui insd@ nu se poate obfine de cat
prin indusirie, singura care poale aduce imbunétafirea
stérii maferiale a marei masse a locuitorilor unui oras.

17.

acum devin g#ri de Tramificafie, construirea liniilor
de racord spre Constanfa si spre Giurgiu, care se
ridica la inca alte 1,50 milioane lei.

Costul total ar fi deci de circa 43,34 milioane lei aur

Daca introducem fracfiunea elecirica, costul se ma-
reste cu incd 3 -4 milicane (sau chiar cu 7 milioane
lei aur in cazul cédnd s’ar consirui o uzind proprie).

Bazéndu-ne pe prefuri medii in aur, stabilite dupa
lucrari similare executate in straindtate, avem urma-
toarele costuri pe grupuri de lucréri :

A. Linia diametrald propriu zisd dela b-d Basarab
pdnd la Abator,

1. B-d Basarab - Str. Stirbei

Voda, linie in fransee 1700 m,

ey () el s R - = 1.190.000 lei aur
2. Gara Elisabeta, fara cladire,

inclusiv doua@ poduri pe strézile

Francmazona si prelung. Sfir-

bei Voda, 600 m. . .= 2.400.000 ,
3. Adaos peniru funelul b d

Report . . . . 263.590.000 lei aur

1 www.dacoromanica.ro
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De reportat 7%, . 3.500.000 lei aur l

Elisabeta unde linia traverseaza '

bulevardul, 250 m. a 1000. . .= 250.000 , .,
4, Acoperirea Dambovifei din

str. Stirbei-Voda péné in str. Co-

gdlniceanu 600 m. a 3500. . , = 2.100.000 , ,
5. Linia pe albia Dambovifei,

inclusiv canalul colector pentru

toala apa Déambovifei dela b-d

Elisabeta péna la sir. Raureanu

BOEme a235007 s nn . d e = 40250007 <,
6. Tunel la calea Victoriei 300 i
m. a350 . . . . . . . .w=1050000 , ., ¢
7. Gara Justifiei, fara cladiri,
SO0 ME i L s s e 5001000~ 5 s i
8. Adaos peniru mutarea cur- : -
sului Dambovifei si consiruirea %
colectorului, 600 m. a 4000 . . = 2.400.000 , , f/-j
9, Adaos pentru liniile de mér- , Ve
furi in subsolul halelor. . . .= 2.000.000 , , )\ 2
10. Tunel dela Serban Voda j (\

la B-d Mérésesli (sistemul cu

.

galerit) 550:m. a:3500. & . .. =:1.925000_ -, -, //__ﬂ__
11. Rampa intre podal dela b-d ' ‘\ \ﬂ -

Marasesti si podul dela str. La- /\,.: il

nériei din care inceputul va fi

acoperift, 800m, a 2000. . . .= 1.600.000 , ,
12. Viaduct dela Lemaitre la

gara Abator (beton armat) 1050

1, a 20007t 2 = 2400.000% =0

13. Gara Abator (fara cladiri)

numai de modificat fa{a de pro-

ectul exisient al C. F. R. 700 m. = 1.500.000 , ,
14, Cladirile gérilor Elisabeta,

Juslifiei si Abator, fara locuinfe

pentru personal §i birouri admi-

nistrativer: .ol seaeette = 950010008

.. 15, Refacerea a 4 poduri pe

—GRARMA ABRATOR——
SECTIUMNE TRAMNSUERSALMA

=

\L - e

Dambovifa din cauza traseului

adoptat, si executarea unui-funel (— S

sub b-d Basarab in fafa Regiei. = 1.500.000 , , S
16, Expropieri la spitalul Bran- [ - :

covenesc, eventual o fasie, in- Nl

clusiv clddirile ce cad pe ea . = 1.000.000 , LN
Obs. Exproprierile pentru gara k_/ / \

Abator nu le socotim, cédci ele
sunt cuprinse in costul liniei
Cioplea-Abator, a cérei construc-
{ie e studiatda de C. F. R, si so-
cotite si pentru linia de cenlura.

17. Traverse, sine, poza liniei,
inslalafii de siguran{a si semna-

DEALUNGUL DAMBOWITE]

S A L

—— RNMTEPROECT DE CALE FERATA —

lizare, 9 km a 200.000. . . . — 1.800.000 , 'i' |
Total . . 32.840.000 lei aur

Bucurestt 20 Feor /925

Wbt d A0t~

Fig. 20.
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B. Lucrdri suplimentare de legdfurd a liniei diame-
trale cu cele existente,

1. O gard de formajiec (vom
socofi numai una, cdci cealalta
va trebui construita in orice caz
pentru Gara de Nord, cét timp
va mai avea incéa firafic de cala-
tori, caci azi nu are nici una) .

2. Transformarea garei Cafelu
in gora de trifurcetfie (socotim nu-
mai fransformareadin gara Céfelu
si numai pentru bifurcafie la
Constanta si Oltenita, caci celelte
bifurcalii cad in seama construc-
fillor liniilor noi Rosiori, Cra-
iova i Urziceni-Faurei) . . . . =

3. Construirea a 20 Km, linii
noui (anume peniru racordul li-
niei Bucuresti-Constanfaprin C&-
felu si racordul liniei Bucuresti-
Giurgiu prin Jilava-Penitenciar-
Abator) a 300.000 . . . . .= 6000.000 , ,

4, Racordul liniei diamelrale
cu linia Chitila-Bucuresti (pe te-
renul dintre gara de Nord si Chi-
astlal) s oo e S —12000:0007, 5278

Total . . 10.500.000 lei aur

adica un fotal general de circa 43,34 milioane lei aur.

Ne-am propus sa facem un calcul aproximativ sial
costului liniei diametrale in hypoleza cé@ ea rémaéne
in viaduct pe intregul {raseu, de oarece am aratat
cé, molive de ordin estetic ne-au hofarat a alege tra-
seul in fransee-mai ales spre centrul Capitalei.

Asa dar coslul liniei in viaduct ar fi:

1. Linia in viaduct 1700 m. a 2000

. = 3.000.000 lei aur

500.000 ,

| B A A Sl SR S IR SRt 3.400.000]ei aur
2. Gara Elisabeta cu 2 peroane,

fara cladire 600 m. , . . . . . . . £3,000.000 ,
3. Pod peste B-d Elisabeta 250 m.

BE2o00rlel < e S R e 625.000 ,

4, Linia in viaduct dela B-d Elisa-
beta la Str. Raureanu 1150 m. a 2000

5 s A e N e RN S S 2.300.000 , ,
5, Viaduct peste Cal. Victoriei in
dreptul viitorului Senat cu o fra-
tare mai artistica 300 m. a 2500 lei,  750.000 , ,

6. Gara Justifiei (Halele Centrale)
fara cladire 550 m. . . , . ., . . .
7. Viaduct dela Podul Serban Voda
la podul B d Marésesti 550 m. a 2000
B R e e T A S T e e
8. Viaduct dela podul b-d Marase-
sti l]a podul Str. Léndriei 800 m. a
20005 el et e it i ey

Report .

3.000.000 , ,

1.100.000 ,

15.775.000 lei aur

. 1.600.000 , -

. ASUPRA LINIEI FERATE TRAVERSAND (_:A;’x';'AlfA‘DgA‘LUNGUL DAMB()Vi'[‘ﬁL e e :

De reportat . . 15.775.000 lei aur
9. Viaduct dela podul Str. Lanariei
la Abator 1050 m. a 2000 lei . . .2.100.000 , ,
10. Gara Abator fé&ra cladiri. . .1.500.000 ,
11. Cladirile garilor agezate sub

Viaduct ° ‘e . . . L] » . . L] 2.000.000 ”» ”
12. Tunelul pentru Calea feratd sub
b-d Basarab . . . : . 300.000 , ,

13. Exproprieri la spitalul Brénco-
venesc (o fasie de 22 m.) . . . . 500.000 , ,
14. Traverse, sine, poza liniei, in-
stalafii de semnalizare si siguran{a pe
9 km cale dubld a 200000 lei . 1.800.000 , ,

Total . . . 23.975.000 lei aur

Lucrérile suplimentare in legédturd ar cosla cam la
fel ca in cazul precedent, deci tot circa 10,5 milioane
lei aur. Totalul general in aceastd hypoteza ar fi deci
de circa 34,47 milioane lei aur faja de 43,34 milioane
lei aur in cazul liniei parfial in transee deci cu 8,87
milioane lei aur mai pufin. Ar fi insd@ mai pufin es-
tetica si practica peniru oras, am pierde artera larga
a Dambovifei si pulinfa unei eftine amenajeri si pen-
tru traficul local.

Din studiul de fa{a reese ca peniru traficul de ca-
iétori, sistemul cu o linie diamefrala cu mai multe
géri, satisface pe deplin atal interesele cailor ferate
cat si ale orasului. Am aratat cum, prin dublarea pe-
roanelor se inldturd inconvenientele care s’au aratat
dupd multe decenii de funcfionare, la linia similara
dela Berlin si cé@ sistemul permite plecarea a péna
la 400 {renuri pe zi si sosirea a altor 400, adica a
unui numar de trenuri de zece ori mai mare de cat
poate primi astdzi gara de Nord, ceeace este sufi-
cient chiar la o populafie a Capitalei de cate-va mi-
lioane de locuitori.

Am mai arétat posibilitatea noua si interesantda de
a inchide Dambovifa intr’'un canal coleclor, odata cu
construirea liniei diametrale si aproape fara nici un
plus de cheltueli. Prin aceasta ar disparea aspectul
infolerabil de astazi al acestui rau, care ar fi frebuit
sa fie partea piloreasca a orasului si care nu e, din
nenorocire decét canalul lui de scurgere.

Cum toate_aceste chestiuni sunt de o importanfa
hotéréatoare, atat pentru viitorul Capitalei cat si pen-
tru buna funcfionare a cailor ferate, credem ca e
absolut necesar ca de comun acord sa se intocmea-
scd un program rafional si unitar de refacere, la baza

.caruia, credem noi, poate sta sistemul cu linia axiala.

Alifel riscdm 'sd aruncam pujinele milioane de care
dispunem astazi in lucrari disparaie, fara legatura intre
ele si de multe ori impiedicandu-se unele pe altele.

Problema cailor ferale este peniru Bucuresti cheia
dezvoltarei sale economice. De modul cum ea se va
rezolva acum, cénd inirém in perioada de refacere,
depinde dacé orasul acesta imens, care a crescut
grafie situafiei lui politice, poate deveni un mare cen-
tru industrial si comercial de sine stétator si folositor
economiei nafionale.
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