Conditiile de constructie ale
noilor linii de céi terate

CRISTEA NICULESCU
Inginer-gef

In studiul privitor la refacerea si complectarea retelei noastre
de cai ferate, publicat in No. 1—3/922 al Buletinului Soc. Politec-
nice, colegul 1. Dobrescu se ocupi, intre altele, si de chestiunea
condifiilor ce vor trebui s& indeplineascd liniile ce vom construi de
aci inainte in tara noatsra.

In special, d-sa insistd pentru admiterea tezei Directiunei ge-
nerale a constructiilor de cf, din care face parte, anume cd pentru
liniile principale si se fixeze la 12 kgr. rezistenja maxima. Cum
pe de altd parte sunt $i altz personalitdti technice de la noi, cari
s’au dat de partaa acestei teze, chestiunea meritd sd fie cercetatd
mai cu deamanuntul, atdt din punctul de vedere al normalizarii
viefii in fara noastrd, care poate fi primejduitd printr’o procedare
nedibace, cat si din punctul de vedere al breslei noasire. Nu tre-
bue si uitdm, cd la 1900 inginerii romani au fost invinuiti cd au
provocat criza financiard de atunci prin lucrdri publice, cari intre-
ceau puterile financiare ale Statului. Opinia publicd de la noi este
foarte influenfabild §i foarte schimbacioasi: sd nu-i ddm din nou
motive de a ne invinui, de data aceasta foarte pe drept.

*
* )]

A s

Prescriptiunile, fncd in vigoare in Prusia, prevdd- pentru li-
niile principale :

Jnclinarea in linie curentd nu trebue si intreacid in mod ncr-
mal 25%/y. Admiterea unei inclindri mai mare ca 12.5%/q trebue
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sd obfle permisiunea autoritdfei de supraveghere a provinciel $i
aprobarea oficiului de cii ferate al regatului®.

Se vede cu citd prudenfd se procedeazi: limita de 12,5%/g
se poate intrece atunci cand se dovedegte autoritatilor cd e nevoie.
Ceva mai mult, In cazuri excepfonale, se lasd poarta deschisa pen-
tru rampe mai mari de 25%/yy chiar pentru liniile principale.

La noi Iucrurile se simplifica: luam cifra de 12.5 — pe care
o roturjim la 12 — ca ceva absolut i mai inlocuim §i inclinarea
prin rezistentd, aga in cit spre ex. in punctele cu raza de 300 m.
maximul rampei devine 9 399/ !

oPentru liniile principale insd, pentru liniile de mare trafic,
mci un sacrificiu nu va fl prea mare... regimul acesta ugor de linii,
pe care-] preconizdm pentru refeaua principald definitiva a Romé-
niei Mari, este pentru noi o datorie imperioasd atat din punctul de
vedere national, politic, militar, cat si economic®, zice D-1 Dobrescu
$i probabil zic la fel partizanii parerii expuse de d-sa.

Von cerceta mai tarziu chestiunea sacrificiilor limitate sau
nu, precomn §i a ditoriilor imperiase. Deocamdatd sa cerceidm
valoarea celorlalte argum.nte aduse de partizanii limitei absolute
de 1200/00.

*
* ”

,Liniile princicale in Fran{a au fost construite in limita pantei
de 5%/qp si numai excepti nal sa atins 8—10%/go... Nu avem ni-
mic de adaogit si nici de scaz t, cdnd va fi vorpa de un program
pentru liniile noastre de prirul ordin®, zice D-1 Dobrescu,

Insd mai tirziu adaogd: ,Evilent, cd nu se pot trece Car-
pafii cu pante de 5%/gp sau 6"/o Pentru sectiunile grele se va
admite dar o rezistenfa m.i mare, care nu trebue sd fie mai mare
de 12%/g ca rezistenti totald”.

Cu alte cuvinte d sa recunoagte cd nu ne gdsim in fafa unor
situafiuni ide1tice— comparaison n’est pas ra‘son — deci nu putem
pretinde sa se facd la noi ceia ce s’a facut in Franfa. lar leit-mo-
tivul ,care nu trebue si fie mai mare ca 12%/4“, rdmane ceva care
are nevoie sa fie sustinut prin alte argumente.

*
L %

»A venit vremea inlocuirii multor linii de munte peatru evi-
tarea rampelor mari, cu altele la cari era nevoie de tunele de o
lungime importantd. Linli existente cu tunele de creastd, s’au schim-
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bat in linii cu tunele de fund de vale.“ (Citatie din Brandau).
Exemplu anume linii de tranzit din Alpi.

Chestiunea evolutiva, aceia de a sti dacd ,a venlt §i pentru
‘noi vremea“, care a venit pentru alfii, o ldsam pentru mai tarziu.
Aci vom atrage atenflunea, cd nu putem sa facem un tunel in fun-
dul vaii, cand trcbue sa trecem prin vartul muntelui, cum ar fi
cazul la Predeal spre exemplu, si cum va fi de-a lungul intregu-
lui §ir al Carpafilo=, cari nu sunt acoperifi cu ghetari §i unde
inainte de a ne gdndi la traficul de tranzit ul Ger:naniei sau al
Rusiei, 1a acele ,Drang nach Osten* sau ,Drang nach Sudwesten®
de cari ne vorbe;te D-1 Dohrescu, trehue sd ne gindim la valo-
rificarea bogdtiilor muntilor nogtri. care deocamdata nu pot fi
exploatate din lipsd de cdi de comun c.fie. '

Programul nostru de lucru trebue sa fie evolutiv, dupa cum
de altmintrelea a f)st pentru tcatd lumea, a-a in cat deocamdata
liniile de tranzit vor trebui s& urce culmile Carpatilor, rdmaind ca
mai tarziu, atunci cand, rezultat firesc al con-truirii unor astfel de
linii, vom dispune de m'jloace m1i vuternice decdt cete de azi, sa
construim si noi variaite destinate special traficului de tranzit gi
cari si reducd la minimum cheltuellle de trecut marfurile peste
Carpati.

Nu este imposibil ca vreodati ,s3 vie vremea ca Europa si
fie unitd cu America printr’un pod peste Athintic.® Numaica de o
camiata autorul proiectului s’a itbit de Ja in:epot de lipsa unei
camere cu temperatura constantd, asi ca nici projectul nu 1 a pu-
tut lucra.

lar dacd e vorha sa vedem ce an ficut sau fac alfii, sd ne
ultdm si ce se intdmplad intr’o tara, care in 1714 ajuns se sd aiba
mai mult de jimitate din refeaua de cai ferate de pe tot paman-
tul; e vorba de Statele-Uaite.

In statul Virginia se afld tunelul Elkhorn cu o rampd de
25%/40, care trebue suita cu trenul de 3500 tyne. Si Americanii,
cdnd a fost nevoie, au gasit mijlocul sd adapteze locomotiva tra-
seului, nu traseul Ihcomotivel.

Liniile societafii Ch cago- Milw-kee-St. Paul, a cirei refea de
peste 16.000 kim. intrece pe a Romaniei Mari, in drumul de la
Chi:ago la coasta Oceanulsi Pacific, travercea & munfil Sténcosi.
O rampa continud de peste 239}y, pe 33.6 kim., porfiune pe care

5
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se afld si 36 tuneluri, n’a fost de loc o piedicd p:ntru ca numaj
trenurile de cdldtori si aiba un bruto de 960 tone.

L ]
* *k

Costul de exploaware creste apreciabil cu rampa. ,Costul trans-
portului pe rampa de 20%/y pana la 25%/y este indoitul costului
transportului pe rampe numai cu 10%/4“ zice D 1 Dobrescu. Si
admitem cifreie d-sale, de si dupd formulele lui Lannhardt (Dle
Eisenbahn Technik der Gegenwart vol. Il part. 1) pe rampa de la
10 la 25, costul de exploatare creste pentru trenurile de marfa
numai cu 32%,, iar pentru cele de calatori cu 10%.

Daca rampa ar putea fi micsoratd fdrd a lungi traseul, ne-
gresit ci din pun-t de vedere al chelluelilor de exploatare am
avea interes =& admitem rampa cea mai mica.

In genere insd, pentru a reduce rampa, trebue s& lungim tra-
seul asa in cat de si cheltuelile unitare de explzatare scad, costul
total — produsul cheltuelilor unitare prin distanfa strabatutd de la
punctul de plecare la cel de sosire— poate fi mai mare. Asa spre

exemplu, pentru a reduce panta de la 25%/y, la 10%/y trebue si
' lungim traseul cu 150%,, iar cheltuelile unitare de exploatare nu

scad de cat cu 1009/,

%
* K

in fine D-1 Dobrescu compara tonajele, pe cari le pot trage
locomotivele pe diferite rezistente.

Nu credem cd aceasti comparafie sa fie facutd in vederea
susfinerii tezii rezistenfei maxime de 12, cici in acest caz am a-
junge la concluzia ca cea mai favorabild rezistentd este 0, de la
care curba tonajului descreste brusc (la rezistenfa 2 tonajul remor-
cat este aproape jumdtate din cel remorcat la rezistenfa 0, dupi
cum tot la jumditate se reduce tonajial, daca sporim rezistenta de
la 6 la 13).

De altminterlea cifrele date de D-1 Dobrescu, intru atat cat
le-am putut controla, se referd laiufeala nominald nu la cea reald,
ceia ce nu e tot una. Astfel tonajul 530 este intr'adevdr previzut
in tabelele de incdrcare C. F. R. ale loc. 1600 pentru rezistenfa
12, dar pentru iufeli nominale pdnd la 50 km./or4, la cariin livret
le corespunde o iufeald reald numai de 25 km./ord si asa se in-
tampla pentru toate rezistenfele de la 8 in sus: iufeala de mers
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a locomotivelor in chestiune se mentine la 25 km./ord pentru toate
iufelile nominale pand la 50 km./or3.

Si aci intervine chestiunea variatiei iufelii in timpul mersului
si mai ales a elanului, pe care aulasat o cu totul deoparte acei
cari vor sd puie o stavild absolutd la rezistenfa 12.

La una din liniile, al cdrui proiect [-am studiat, am ajuns la
profilul tras in plin pe fig. 1 §i care are rezistente mergand pand
la 17.1. ,Prea mult“ va zice D-1 Dobrescu, dupid cum au zis i
alfii. Sa incercam s3 rectificdm profilul pentru a-i muljumi i sa
nu trecem peste rezistenfa 12: vom obfine linia punctatd din figura.

Pentru acea linie ni s’au impus trenuri de 600 tone bruto, pe
cari le-am presupus trase de 2 locomotive seria 1504—1510 (cari
sunt ceva mai slabe de cat seria 1600, de care ne vorbeste D-)
Dobrescu). Pe profil am insemnat si iutelile la schimbdérile de panta
tiind seamad de elan, in cele 2 ipoteze (cifrele referitoare la profi-
lal rectificat sunt puse in paranteza). Calculind pe bhaza acestor
iuteli timpul de mers gdsim ca, pe cand pe profilul primitiv avem
nevoie de 6 minute pentra a <trabate - distanfa de la kn. 20+600
la 234550, pe profil rectificat avem nevoie de 6 minute §i 36 se-
cunde. Prin ur.nare sunt cazuri cand sacrificiile, cari e adevirat
nu-1 importd pe D-I Dobrescu, nu numai cd nu sunt necesare, dar
chiar ne pol conduce la un profil care, mentindnd celelalte con-
ditii, sd lungeascd timpul de mers.

*
* *

S4 cercetdm acum natura sacrificiilor ce am avea de ficut
in anumite cazuri pentru a nu intrece rezistenfa maxima de 12. 54
luim spre axemplu linia Ploesti-Bragov, trecutd de toatd lumea
printre liniile principale.

Pe valea Prahovei, de la Comarnic inainte, panta vaii trece
de 14%/g ; de asemeni.pe valea Timesului de pe la Darste panta
vdii trece iarasi de 12%/p asa in cat o prima solufie ar fi acel
otunel de fund de vale”, de care vorbeste Brandau, tunel care ar
lega direct Comarnicul (apr. cota 580) cu Darstele (cota 660) si
care ar avea o lungime de vre-o 44 km, adicd ceva mai mult de
cat indoitul Simplonului.

O a doua solufie ar fi sd pastram traseul pe vale, lungindu-|
prin tunele in spirald. Tabloul urmator ne di tunelele necesare in
aceastd solufie:
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S n SE ”g Tuneluri in spirald
—_2 = - .
}_’ § : f>_“; -g"% Se poate
g2 | By | BE _ castiga
DISTANTA Je |85 S I = —————
- | SBe| g= |2 | & !
= S —= = —_
E. | EaE| 2¢ | 2| B e |
g8  J5a| <3 | = 5 | =
2 87| ES|E| 8! 3 £
e lgEs|BE |2 || & | &
! m. m. } m. m m. m m.
‘ | { 1 | 400, 16.30| 16.30
Comarnic-V.-Largd | 172.57|112.81 | 59.76 | \2 | 500/ 21.60| 43.20
| ! 59.50
Valea Largi-Sinaia| 75.60 | 53.95| 16.64| 1 | 400 16.30| 1630
Sinaia-Busteni 8652 | 8665 — = = —
- Bugsteni-Azuga 51.60 | 34.90| 17.30 1 | 500 21.60 | 21.60
- Azuga Predeal 96.67 | 82.77| 1390| 1 400! 1630 16.30

l l
| | 1| 600, 27.20| 27.20
 Predeal Times  [234* |186* | 48* | | | 500 21.60 | 21.60'

| | | 48.80
Times-Darstele  [140* [103* | 32* = 2| 400 16.30| 32.60

*) Aproximativ.

Lungimea totald a acestor tuneluri ar ajunge cam la 29 km,,
la cari va trebui sa addogim_doua tuneluri la intoarcerea vailor
intre Predeal §i Times, precum si surplusul de tuneluri necesar
prin faptul cd, in special intre Predeal si Times, linia ridicindu-se
de-asupra fundului vaii suntem siliti a tdia o serie de c_ont’raforti,
pe cari curbele minime admise nu ne permit a-i ocoli, asa in cit
trebue sd ne asteptdm la o lungime totala de tuneluri de vre-o 32
km., cam 73%, din lungimea tunelului din solutia I-a.

Pe langd aceste tunelurl vom avea un spor apreciabil la te-
-rasamente, din aceiasi pricina aratatd mai sus, anume ci din pri-
-cina condifiilor impuse de curbele minime liniile de coastd nu pot
urmdri accidentele terenului. De asemeni vom avea ziduri de spri-
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jin, cari pe vale nu sunt necesare, un spor apreciabil la podete,
atdt ca numdir cdt si ca lungime si mai ales viaducte lungi si in-
nalte, datorite faptului c3, pe masurd ce ne ridicdm de-asupra fun-
dului vaii principale, vaile secundare se largesc foarte mult. In fine
pe coasta ne vom isbi §i de unele terenuri fugatoare, cari nu se
intdlnesc in fundul vailor. Vom cita ca exemplu terenurile dintre
Comarnic § Pusada, carl au acoperit §i acoperd. mercu vechiul
traseu al goselii. Pentru a evita aceste terenuri va fi nevoie ade-
sea s trecem valea prin:ipa'a de pe un mal pe celalt, ceia ce va
necesita iardi viaduvcte destul de lurgi, atunci cdnd ne aflam apre-
ciabil de-asupra fundului vaii. Se mai poate intdmpla ca terenul pe
ambele maluri si nu ofere o temelie destul de sigurd pentru linie,
cum e spre exemp'u cazul vaii Bistrifvi, intre Répciuni i Borcea,
unde din pricina despaduririlor. pietrigurile ce constituesc dealurile
" pe amhele pari, se naruesc in vale.

O a treia solufie ar fi sa recurgem la o linie de creastd, pi-
rdsind-cu tntul valea principald i desfagurdndu ne pe vaile secun-
dare. In accastd a treia solutie tunelurile in spirala pot fi reduse,
raménind nunai cele pentru strabaterea coutraforfilor i intoarcerea
vdilor, ambele categorii in~a i1 numnar si lungini mai mari de cat
in solufia a doua. In schimb se accentuiaza $i mai mult sporul de
terasamente, ziluri, podete i viaducte, de care am vorbit la so-
lujia a doua, intru cat este vorba sd ne inalfam §i mai mult d’a-
supra fundului vaii principale. In acelasi tinp mai avem §i de-
savantajil de a fi silifl sa facem linii soeciale, cari s mearga in
fundul vailor peatru traficul local, acest trafic fiind foarte redus —
poate chiar nul — pe creastd. Aa incat aceasta a treia solufiune
s’ar putea intdmpla sa ceard sacrificii mai mari decat cea de-a doua.

Se vede cat de disproportionate sunt sacriticiile ce ni se cer,
in raport cu rezultatele ce putem obgine. Cea mai mare rezisterta
a linie{ actuale intre Comarnic §i P’redeal tiind 22, locomotivele
seria 1600 ar trage pe prolilul rectificat la 12 un bruto de doul
ori mai mare, la noile locomotive mai puternice sporul s’ar reduce
la 85%,, iar la tracfiunea electrlca ar fi $i mai redus.

*
L] L]

Sa vedem dacd nu putem obtfine acelasi rezultat cu sacrificii
mai mici. In definitiv singurul folos al solufiei cu rezistenta 12
este, fatd de situatia de azi, dublarea capucitdtii de transport a
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diniei intre Comarnic §i Predeal §i poate triplarea intre Predeal si
Times. Repetdm incd o datd, costul total al transportului Intre
Darstele si Comarnic s’ar spori prin rectificarea profilului.

S4 lasim la o parte solufia electrificdrii, cae in ori-ce caz
nu poate cere sacrificiile cerute de solufiile ece am examinat mai
sus, si sd ne mentiaem in cadrul tracfiunii cu abur.

Vom l3sa iardsi de-o parte mijloacele, pe cari le disprefuim
atdta, cum ar fi sporirea puterii locomotivei, inmulfirea punctelor
de incrucigare, etc. Se construesc in America locomotive Mallet
de tipul 2 8:8-2, cari cdntdresc numai 11 tone pe osie si cari in
dractiune simpld pot ridica pe o rezistentd de 30 un bruto de 426
tone i pe una de 22 un bruto de 629 tone, fad de 530 tone, cét
pot ridica pe rezistenfele de 12 lozomotivele seria 1600, la cari s’a
referit D-1 Dobrescu. Mergind pdnd la 21 pe osie am putea ridica
835 tone pe rezistenta de 30 si 1035 tone pe cea de 20.

De asemeni construirea unei incrucigeri la Posada intre Co-
marnic §i Valea Larga, precum si addogirea unei linii in aceastd
stafie ar indoi aproape capacitatea de transport de azi a liniei
Ploesti-Predeal. lar d-nii Ing. insp. g-ral P. Zahariad si I. lonescu,
cunosc solutia, care ingddue stabilirea acelei incrucigeri fard a mo-
difica profilul liniei.

Toate mijloacele de acest fel, ce am propune, vor putea fi
intampinate cu acelagi rdspuns: celelalte condifiuni ramaind egale,
linia cu o rezisten{d 12 are o capacitate da transport cam de doud
ori mai mare ca cea cu rezisten{a 22,

La aceasta vom raspunde: solufia ce propunem, este ca sd
dubldm liniile simple ¢i sd impdtrim pe cele duble. Aceastd solufie
pe de o parte sporeste mai mult decit la dublu capacitatea de
transport, pe de altd parte se poate apllca nu la eprca construc-
fiei liniei, ci numai atunci cand traficul va fi destul de desvoltat
pentru ca linia simplid (resp. dubla) si nu mai fie de ajuns.

Si cu toate acestea, cu toate cd solufia propusd de noi da
putinga unui trafic mai mare, ea va cere sacrificii in ori-ce caz
mai mici ca solufiunile ce am cercetat mai sus.

Intr’adevdr, o linie dubld nu va costa niciodatd de doud ori
.cat una simpld §i nici una quadrupld de doui ori cit una dubla,
pe cand un tunel de aprox. 44 km. (sol. 1-a) va costa mai mult
decat 44 km. de cale feratd. De asemeni in sol. 2-a, pe ldngd cei
wre-0 32 km. de tunele, pe 14nga sporul de terasamente si lucrdri
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de artd, ceia ce jardgi mai mult de cit ar indoi costul pe km. vom
avea si o lungire a traseului cu vre-o 29 km. sau vre-o 60%
faid de situatia de azi 1). Aceiasi lungime unitd cu sporul mult mai
mare de terasamente §i lucrdri de artd in solufia liniei de creastd,
larasi ar face si ajungem la cel putin indoitul costului liniei ac-
tuale.

&
* [

Si acum si trecem la chestiunea sacrificiilor ilimitate”, care
expresiune negresit nu poate fi luatd de cit In sens figurat (cac
nu ne iachipuim ca cineva sd se gdndeascd la sacrificii peste py-
terile noastre) si partca cea mai slabd a argumentafiei D-lui Do-
bres:u est2 cA nu atinge de loc aceastd chestlune, a marginei
peste care puterile noastre nu ne ingddue sd mai facem sacnficii

D2 altfel si colegul Petculescu, subdirector in directia
de constructii de cai ferate, in comunicarea cc=-a facut la congresul
de la Timigiara, ne-a spus cd la stabilirea programului de linii
ferate al acelei directiuni, nu s’a finut socoteald de . chestiunea fi-
nanc ard, nici de aceira a mijloacelor materiale pentru a putea in-
fap.ur ace! program,

®
B L

D-1 Profesor Mehedin{i in prefafa car{il sale ,Romania pentru
cursul secundar® scrie:

»Avem credintu, cd mom-ntul hotdrdtor pentru poporul ro-
min e tocmai acesta, prin cire tre¢em azi, Suntem pugi in fata
alternutivei : sau ne lipim mai strdns de pdmdntil nostru, utili-
zdnd cu intensitate toate izvearele lui de en:rgie, sau vom fi dis-
locuti de concurenta altora§i prin urmare eliminati, Aci std gra-
vitatea momentului.

lur pentru noi Romanii, primejdia e si mai mare de cdt
pentru altii, tocmai din cauza bogctilor pamdntului,

Caci nu numat in Europa, dar chiar pe fata intregii pla-
nete, Romdnia e fdrd pereche : cereale, petrol, guz metan, c.ir-
buni, metule, sare, paduri, podgorii, bdlti de pescuit, Nimic nu-i
lipseste, ca sd ajungd la autonomia economica, pe care cei vechi
0 numiau avi.chie,

1) Aceastd lungire este cea reald la o linle existenti, cela ce nu exclude
ggolla alte linii lungirea s3 se apropie §i mai mult de cea teoretici de
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Dar tocmai peniru aceasta, toti si-au aruncat ochii osupra
tdril noastre. Pe cdnd pacea se punea la cale in spatele nostru
(la 1917, August 30) tofi considerau Romdnia ca o pradd co-
mund si ca obiect de compensatie (ein Miltiardenobject).

Cu armele, e drept, am invins ; dar trebue acuma si in-
vingem gi in latura economica, de care a'drnd pas cu pas
chiar fiinta neamului nostru, Si trebue cu atdt mai mult, cu cat
ne am trezit pe neasteptate, popor de pdstori si plugari, in var-
tejul concurentei mondiale ; trebuie grabnic, fiindcd Romdnia
e singurul stat ale cdrui orage sunt in cea mai mare parte strei-
ne de elementul autohton.

Asa dar, acum ori nici odata“.

Am citat aceste spuse ale D-lui Mehedin{i, de oarece ele
exprimd un fapt pe care | au constatat toti barbatii nostri gi pe
care ’am constatat § noi, cari am venit in atingere cu lumea de
afaceri a apusului : Politicegte avemn dugmani, dar avem s§i prie-
teni ; insd economiceste, lumea intreagd fiind intr’o luptd neince-
tatd, va trebui sd ne socotim fericiti, dacd am putea sa ne plan-
gem numrai cd n'avem prieteni.

D-1 V. Brédtianu a vorbit de capitaligtii streni amici ai Ro-
mdniei, cari au cautat si facd nationalizarea unor industrii de pe
teritoriul nostru in afard de Romania, cu stipanitorii de eri, in loc
sd o facd ci cei de azi.

De as:@menij la congresul de la Timigoara D-nii Periefeanu
si Caracostea au citat pilde, din cari reeseau intentiile fafd de noi
a oamenilor de afaceri din tarile politicegte prietene noua ; jar
autorul acestor ranjuri a spus : ;Din convorbirile ce am avut cu
diferi{i oameni de afaceri din America, Franfa §i Anglia, s’a des-
prins clar un lucru, pe care unii din ei nu s’au sfiit de a-1 pune
pe fata : interesul tdrilor din apus este, sd ne mentie in stare de
colonie ; noi sa dim materii prime, in schimbul cirora si ni se

dea materiale fabricate. de multe ori din chiar aceste materii prime
juate de la noi“. '

*
* *

In 1920 am importat 305 mii tone de marfuri g1 am expor-
tat 1461 mii tone ; pe marfurile importate am dat 6900 milioane
lei (dupa valoarea de atunci a leului) iar pentru cele exportate am
luat numai 4570 milioane.
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Tabloul urmitor d4 valoarea si procentul din importul total
din 1920, al principalelor categorii de marfuri:

é L =hr=]

o= L

EEE| O3

Categoria de marfuri 9= E £35

. 5S¢ 85
S S5 || g2
A | sF || &
1 || Plei si obiecte de piele 463 6.7
2 | Land, pdruri si obiecte din ele 704 | 10.2
3 || Mitase sl lucrdri de méitase 196 | 2.8
4 || Textile vegetale si industrii deriv || 2565 | 37.0
5 | Confectiuni | 352 51
Total pos. 1-5 . ' 4280 | 61.8

Importul total. || 6902 | 100.0

Aceasta situafie a noastrd de colonie reese si mai invederat,
dacid facem o comparafie cu cifrele comerfului exterior din Franfa

In 1921 Franta a importat .37974 mii tone de marfuri si a
exportat 16001 mii ‘one; pe marfurile importate a dat 23548 mi-
lioane fr., iar pe cele exportate a luat 21553 milioane.

Cu alte cuvinte, pe cdnd in Franfa, aproape se scoate valoa-
reaimportului exportind in greutate cam 42°%, din import, noipen-
tru a nu scoate de cit 2/3 din valoarea importului, a trebuit sa expor-
tdm in greutate aproape de 5 ori cit am exportat. Noi exportdm
materiale grele §i de micad valoare unitard §i importim materiale
ugoare de mare valoare unitard, pe cand in Franta se intampla
contrariul.

De aceia primejdia, care ne pdndeste, daci nu luim mdsuri
de apirare, e atdrnarea economicd, mai rea de cit cea politica.
De oarece, dacad stim un caz, acela al Canadel, de emancipare e-

https://biblioteca-digitala.ro



— 391 —

conomicd inaintea celei politice, nu cunoastem un singur caz de
neatirnare politici atita timp cat a fiinfat cea economica. Pe cand
Canada, colonieenglezd, isi are moneda sa proprie (dolarul cana-
dian) si chiar oare care independentd vamald, noi am fost si-
lifi s& admitem la import anumite marfuri pe cari am fi vrut sa
le oprim, 1ar vatoarea monezii nafionale a Romdniei Mari se ho-
tiraste la bursele strdine.

latd dcci datoria imperioas@d a generatiei de azi: S&
scape de robia economicd generatiile de maine.

*
* ]

Si atunci se naste intrebarea: carei sau caror pricini datorim
aceasta stare de inferioritate economica, in care ne gisim i din
care trebue si esim cdt mai curdnd ?

O cercetare cit de sumard a viefei noastre economice ne
duce la incheijerea cd piedeca de cédpitenie, pe care o intidlnim la
fiecare pas in calea noastrd, este producfia mai redusd la noi de
cit aiurea.

Valoarea leului se hotdrdste la bursele din strainatate, fiind
cd suntem siliti sd4 aducem din afard mai multe marfuri de cat pu-
tem exporta. Si aceasta din pricind cd pe de o parte nu produ-
cem destule marfuri pentru export, iar pe de altdi parte nu pro-
ducem in tard marfuri, pe cari altii in aceleagi condifii ca noi, le
produc la ei.

Am aritat mai sus, cid 37°, din valoarea totali a importu-
lui tarii noastre a fost dat de textilele vegetale si industrii deri-
vate ; insd cum spunea la congresul de la lagi colegul nostru Pe-
trescu, f2rile de la care importdm astfel de marfuri nu sunt nici
ele producidtoare de bumbac.

Avem tot ce ne trebue pentru a ajunge la autouomia eco-
nomicd, avem boga{li, dar ele zac nefolosite in‘fundul pamantului,
sau se pierd. Dupd un studiu al D lui Inginer Damaschin mai
mult de jumitate din caloriile; combustibilului scos azi din paman-
tul t2rii noastre nu sunt folosite.

De asemeni o cercetare sumard ne poate arita, ci dintre cei
doi factori de cari depirnde producfia totala a tirii — cantitatea de
muncd §i efectul ei util — acest d2-al doilea este cu mult mai mic

de cat acela din tarlle, fatd de care noi suntem in stare de infe-
rioritate.
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.Lenea Romanului“ e o legenda, iscoditdi de acei cari aveawr
tot interesul si se imbogdfeascd din ,munca Roménului®, nu din
Jprodusul muncii Romanului® ; cici sporirea muncii Rominuolui nu
cerea din partea exploatatorului de cit un surplus de injuraturi
sau alte mijloace coercitive, pe ciand sporirea produsului munci
Roménului ar fi cerut si sacrificii banesti.

In Statele-Unite, In anul 1910, un lucritor agricol a cultivat
15,3 ha. (cifrele Vanderlip) pe ci4nd la noi nu cultivd de cat 2.28
(cifrele Garoflid). Si fermierul american nu doarme la camp, ca sa
poatd merge lucru innainte de rdsdritul soarelui, nici copiii lui nu
sunt luati de la gcoald, ca sd poatd ajuta la munca campului.

S4 ne 1inchipuim ci3, fird a atinge procentul din America,
fird a atinge nici pe cel din Germania, care e de 3,96 ha. pen-
tru un lucrator, am ajunge la cifra din Franta, adicd la 3,40 ha
pe un lucrétor,

Numai in vechiul regat ar deveni disponibili aproape 1 mi-
lion lucratori, care ar putea fi intrebuinfafi la tesdtorii, fabrici de
ghete, lucriri publice etc. Si dacd si in aceastd directie, unde nu
stdm cu mult mai bine de cat in agriculturd, am spori cat de pu-
tin efectul util, ce productie totald am avea in fara noastrd ? Si
atunci intr’adevar am dicta noi altora, nu alfii noua.

lar daca am cerceta, de ce in alte parfi efectul util al mun-
cii individuale e mai mare, am vedea cd noi suntem lipsiti de a-
cele mijloace. pe cari alfii le au la inddménd, cdrora {iganul din
razboiul nostru le-a zis ,scule¥, iar noi le-am putea zice ,ca-
pital® ').

In conferinfa pe care am finut-o la Soc. Politechnicd dupa
intoarcerea din America, am ardtat cid acolo munca e intemeiata
pe cele trei economii : de timp, de efort muscular si de efort in-
telectual ; si cd ceea ce ne lipseste noud pentru a putea face la
fel, sunt tocmai mijloacele carora le-am zis capital.

Lucrdrile publice, in special drumurile de fier, prin usurinta
adusd transporturilor, sunt un mijloc de potentiare a muncli nafio-
nale, deci pot fi socotite ca un capital nafional.

1) In general, printr'o confuziune obicinuitd in vorbire, prin cuvantul
capital se intelege mai multe lucruri. In studiile asupra sporirel productiei
ool infelegem intotdeauna prin capital produsul eccnomisit al muncii ome-
pegti, care poate spori efectul util al acestei munci. (Vezi scrisori citre un
lucrdtor. ,Energia“ No. I).
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Din acest punct de vedere, politica lor trebue s fie cuprinsa
in politica generald de capitalizare a {arii.

L]
] L]

Propriu zis o politicA de capitalizare noi nu prea am avut,
poate tocmai din pricina confuziunilor ce se fac in Intrebuinfa-
rea cuvantului capital. Politica noastrd ar putea fi socctitd ca o
politica de consumatie.

Dar pe tardmul cultural sdmédnfa aruncatd de Lazdr §i A-
sachi a dat roade imbelgugate, pe tdr&mul economic nici nu a fost
cine si arunce o astfel de sdméin{d, sau in tot cazul ea nu se
poate spuns cid a rodit.

La inceputul secolului trecut, atunci cand putem pune ori-
ginea renasterei noastre culturale t{arile din apus se gaseau din
punctul de vedere al mijloazelor de potentiare a muncii omenesti
cam pe aceiasgi treaptd cu noi, in orice caz relativ nu atdt de sus
cdt se gdsesc azi.

La 1813 cind Asachi deschide cursul siu la lagi, la 1818
cand Lazir incepe si propovaduiasci la Sf. Sava, masina cu a-
buri, sub forma pe care i-o dase Watt la 1781, nu avea nici 40
anl de viatd ; primul vas migcat cu aburi fusese pus in funcfiune
de Fulton d’abia de cijiva ani (1807). Locomotiva lui Stephenson
apare mult mai tarziu (1829); vapoarele cu elice in 1838 ; pri-
mele dinamuri electrice se construesc d’abia in 1866, inceputul
domniei regelui Carol ; prima centrald electricA pentru luminat se
construegte de Edison la proclamarea regatului Roman.

Unde au ajuns de atunci ceilalti, unde suntem noi ? Si a-
ceastd distanfare s’a produs din pricina lipsei unei politici de ca-
pitalizare.

D | Dobrescu citeazid in studiul siu o locomotivd construitd
de uzinele Baldwin, care a putut trage 16200 tone pe o rampd de
9%/40. Cine citeste istoricul acestor uzine, isi poate mai bine de
cat prin orice alt mijloc da seama, ce insemneaza politica de ca-
pitalizare, de existenfa cdreia noi nici nu voim sa gtim.

Uzinele Baliwin de azi. acelea care au scos locomotiva ci-
tatd de D-1 Dobrescu si cari in 1906 au putut scoate 2666 loco-
motive, (9 locomotive pe fiecare zi de lucru), purced din mica
magind cu aburi construitd de Baldwin in 1830, si pe care cu
mindrie inginerii societdfii o pun s§i azi in migcare atunci cand iti
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aratd uzinele. Cu aceastd masind fostul giuvaergiu gi-a migcat pri-
mele masini unelte, cu ea §i cu acestea a construit altele mai pu-
ternice gi asa mai departe.

Si cu toate cid diviziunea muncii ascunde azi in bun3 parte
in Statele-Unite aceastd politici de capitalizare, nu este uzind mai
importantd, in care sd nu-i gisesti urmele. In uzinele de poduri
pe cari le-am vazut, nu rare ori masinele de trasat erau produse
de uzind insasi.

In Canada, politica de capitalizare apare si mai evidentd, U-
zinele ,Dominion Bridge“ innainte de a se apuca si construiasci
renumitul pod de la Quebec, au construit maij intdiu 1naginile ne-
cesare. _

Cénd te duci la scoalele noastre de meserii, {i se aratd un
mobilier pentru D-na sau D-1 X o rampd din fier ciocdnit pen-
tru D-na sau D-1 Y, si asa mai departe. La gcoala de meserii de
la Montreal mi s’a aratat cum din cdteva masini unelte s’a ajuns
la un atelier foarte bine inzestrat: fiecare serie de elevi, ca lu-
crare de diploma, trebuia sd lucreze o masind noud, un strung, un
motor electric etc.

lata pentru ce nu m’am putut mira, atunci cind 'a Academia
de inalte studii din acel oras mi s’a aratat pe un perete graficul
comertfulvi exterior al Canadei, grafic pentru care profesorul ale-
sese 0 scard ce nu se mai potrivea, aga in cat acum curba mer-
gea pe tavan, cu tendinfa s3d ajungd la peretcle opus.

Dz la 1901 la 1913 exportul Canadei a crescut aproape de
9 ori, pe cind al nostru nu a crescut nici de doud ori. Si Ca-
nada nu are de cat vre-o 7 milioane de locuitori, adicd tot atat
cit avea vechiul Regat.

In fine pentru a invedera si mai bine lipsa unei politici de
capitalizare, putem cita cazul Bulgarizi, care in ajunul razboiului
dispunea de 67 H.m de cale ferata la 10000 locuitori, fajd de 46
:at aveam noi.

E ]
* ®

Aceastd politicd de capitalizare poate fi privitd din mai multe
puncte de vedere. In studiul de fafd ne vom margini - si atingem
numai latura evolutivd, atit de disconsideratd la noi.

Din exemplele citate mai sus reese clar, cd inzestrarea unel
ari cu cele mai puternice mijloace de producfie, nu se poate face
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diatr’o datd. O primd masind sau instalatle ne di putinfa si con-
struim o a doua mai puternicd, aceasta o a treia §i mai puternici
gl agsa mai departe. Este procesul dobanzii compuse, care sporeste
in proportiile cunoscute capitalul inijal.

In cazul tirii noastre, din pricina decaldrli in timp pe care o
avem faf{d de farile mai inaintate, partea evolutivd joacd un rol §i
mai important. D-1 Dobrescu citeazd din Brandau: ,A venit vre-
mea inlocuiril multor linli cu altele®. A venit: dar pentru alfii,
cari gisindu-se in alt stadiu de desvoltare economic3, dispun si de
alte mijloace.

Caci dupd cum un copil innainte de a ajunge om trebue sd
treacad prin diferitele stadii prin cari a trecut omenirea pentru a
ajunge unde e azi, tot agsa si o fard inapoiatd economiceste tre-
bue sd treacd in linii generale prin stadiile, prin cari au trecut {a-
rile inaintate economicegte. Ori ce incercare de a suprima acest
proces doboard si copilul §i tara in chestiune.

O linie feratd spre exemplu nu sé face cu bani, ci cu munca,
materiale §i ceia ce am numit capital. Munca de care dispunem,
este limitatd si se stie cd i innainte de razboiu in vremurile de
activitate constructivd eram nevoifi sd ne adresdm la muncitori
streini. Materiale §i capital trebuie lardsi s aducem in bund parte
din afard.

Azi gtim cd toate aceste elemente aduse din afard trebuesc
platite cu maérfuri, iar in pericada de productie redus3, prin care
trecem, madrfurile de cari dispunem pentru aceasta, sunt si ele
foarte reduse. Lucrdri pretentioase, vor cere sd aducem din a-
fara atita cantitate de muncd, material si capital, cat nici nu
vom gasi.

Din contra, un prim spor de productie datorit unor lucréri
mai modeste, ne va permite pe de o parte si reducem cantitatea
de munca si sd extragem din fard unele materiale pe cari alt-
fel trebue sd le aducem din strdinitate, iar pe de altd parte
sporirea cantitdtii de marfuri disponibile la export ne va per-
mite sd aducem mai mult din afara.

Ceva mai mult, §t aceasta este (ucrul cel mai insemnat, in-
tr'o proporfie considerabild munca este influenf{atd de starea ge-
nerald de capitalizare a tarii. O lucrare nu se face numai cu in-
stalatiile proprii, ci cu toate instalatiile rdspdndite pe intinde-
rea fdrii.
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S4 ludm de pildd o linie feratd in Muntii Carpati si prin im-
posibil, sd ne inchipuim, c4 am aduce din afard tot ce ne-ar tre-
bui pentru construcfia liniei. Vapoarele cu materiale sosite la Con-
stanfa ar trebui descdrcate, iar marfa incdrcatd in vagoane : aci
intervine utilajal portului, locurile de depozit, putinfa de a obfine
vagoane de la C. F. R, in fine toatd manipulajla in port. Va tre-
bui apoi sd transportam materialele pand la statiile C. F. R. cap
de linie ; deci vom depinde de intreaga organizatie C. F. R. La
fafa locului vom avea aproviziondrile de combustibil, al'mente, apoi
corespondenta etc., cari iarasi depind de starea generald a tarii.

De aceia lucrarea trebue sa fi- croitd in propor{i¢ cu mij-
loacele de cari la epoca executiei dispune t{ara ; astfel ne
incdrcdm cu o povard pe cari umerii nogtri prea slabi nu o vor
putea ridica.

L]
* #*

Traducand in limbajul gifralor aceia ce am spus pind aci, s
ne inchipuim, cd o linie feratd construitd pentru nevoile imediate
ar costa N lei; ca, dacd am construi-o aga cum ar cere nevoile
traficului peste n ani, ar costa N; 1:i ; cd cheltuelile, pe cari le-
am face peste n ani ca s4 refacen linia pentru nev.ile de atunci
ar fi N3 lei ; ca surplusul de venit adus anual econ.miei nationale
prin construirea liniei ar {i Nj lei si ca procentele ar fi de p %,

Construind linia pentru nevoile im:diate a'n avea mai itaiu o
economic de Ny — N lei, care paste n ani ar deveni :

C, = (N;—N) (1+20d)2" (1)

pe de alta parte surplusul de venit anual ar deveni :

(l+ —1
200
C.=N o (2)
200
Starea de echilibru e datad de:
Cl ‘|‘ Cz = N (3)

de o parte si de alta avem stirile, cand fie solufia constuctiei
pentru nevoile imediate, fie cea pentru nevoile mai indepartate e
mai avantajcasa.
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Se vede prin urmare cd dacd numdrul anilor n e ceva mal
mare, costul complectdrii instalatiilor N, trebue s& fie prea mare
pentru ca s3 renteze construirea de la inceput a liniei definitive.

S4 presupunem cid N, =1.30N; cd N3=0,10N, p= 89
(atat cit s’a platit de statul Romadn la imprumutul de consolidare
in curs) si cd n = 10.

Obtinem :

C;=065 N, Co= 120 N, asa in cat C; 4+ C,=185 N.

Cu alte cuvinte ar trebui ca peste 10 ani complectarea li-
niei sd4 ne coste mai mult de cait facerea ei din nou pentru ne-
voile de atunci, pentru ca si se Impue construire de la inceput a
liniel definitive. De aceia sa nu socotim o gresald constru~fia de
linii, care pestz 10 ani ar avea nevoe de refaceri importante,

De la armistifiu au trecut pand acum 4 ani fard sa fi facut
nimic sau aproape nimic in dire {ia capitalizarii. Suntem silifi sa a-
ducem din strdindtate marfuri, pe cari cu mijloace de productie
sporite le-am putea scoate din fard. Factorul Cp, a cdrui impor-
tantd am putut-o vedea, s:himba semnul gi se intoarce impotriva
noastrd : in loc sa ludm dobanzi compuse, platim astfel de do-
banzi §i urmarea o vedem.

%
* *

Dupd cum am mai spus si altd data, pe umerii nostri apasa
greu mogtenirea ce o avem de la Romani: nu voim sd facem de
clt Jucrdri cari sa infrunte secolele.

E nevoe sd ne schimbim mentalitat-a ¢i sd ne mulfumim a
face lucrdri, cari foarte curdnd sa ne dea putinfa de a face al-
tele mai importante si asa mai departe, numai sd incepem odatd.

Caci tot D-1 Mehediafi spune:

,Fuatalitatea istorica, isvordtd din legile fizice ale planetei
si din lupta omenirei pentru progres, nu asteaptd nici odatd pe
cei zdbavnici si nedumeriti..., de aceia, acum, ori nici odata“.
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