
Condiţiile de construcfie ale 
noilor linii de căi ferate 

CRISTEA NICULESCU 

Inginer-şef 

ln studiul privitor la refacerea şi complectarea reţelei noastre 
de căi ferate, publicat în No. l -3/922 al Buletinului Soc. Politec· 
nice, colegul I. Do':Jrescu se ocupă, între altele, şi de chestiunea 
condiţiilor ce vor trebui să înd~plinească liniile ce vom construi de 
aci înainte în tara noatsră. 

' 11'1 special, d-sa insistă pentru admiterea tezei Direcţiunci ge· 
nerale a constru~ţiilor d~ cf, din care face parte, anume că pentru 
liniile p~incipale să se fixeze· 1a 12 kgr. rezistenţa maximă. Cum 
pe de altă parte sunt şi alt~ personalităţi technice de la noi, cari 
s'au dat de part~a acestei teze, chestiunea merită să fie cercetată 

mai cu deamănuntul, atât din punctul de vedere al normalizării 

vieţii în ţara noastră, care poate fi primejduită printr'o procedare 
nedibace, cât şi din punctul de vedere al breslei noastre. Nu tre­
bue să uităm, că la 1900 inginerii români au fost învinuiţi că au 
provocat criza financiară de atunci prin lucrări publice, cari între­
ceau puterile financiare ale Statului. Opinia publică dt! la noi este 
foarte influenţabilă şi foarte schimbăcioasă: să nu-i dăm din nou 
motive de a ne învinui, de data aceasta foarte pe drept. 

* * „ 
Prescripţiunile, încă tn vigoare în Prusia, prevăd· pentru li­

niile principale: 
.IncUnarea în linie curentă nu trebue să întreacă în mod nor­

mal 2So0/ 00 • Admiterea unei incl111ări mai mare ca 12.500/oo trebue 
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să ob~e perm1smnea autoritaţei de supr-lveghere a provinciei. şi 

aprobarea ofkiului de căi ferate al regatului". 
Se vede cu câtă prude oţă se procedează : limita de 12,5°0/oo 

se poate întrece atunci cand se dovedeşte autoritaţilor că e nevoie. 
Ceva mai mult, în cazuri f'Xcertonale, se lasă poarta deschisa pen­
tru rampe mai mari de 25°0/ 00 chiar pentru liniile principale. 

La noi l11crur:te se s1mptifkă: luăr:n cifra de 12.5 - pe care 
o roturjim la 12 - ca ceva absolut şi mai înlocuim şi înclinarea 
prin rezistenţă, aşa în cât sr>re ex. în punctele cu raza de 300 m. 
maximul ramnei devine 9 3°0100 ! 

.Pentru liniile principale însă, pentru liniile de mare trafic, 
nici un sacrificiu nu va fi prea mare„. regimul acesta uş)r de linii, 
pe care-l preconizam pentru reţeaua principală definitivă a Româ­
niei Mari, este pt'ntru noi o datorie imptrioa~ă atât din punctul de 
vedere naţional, politk, militar. cât şi e,·onnmic", zice D-l Dobrescu 
şi probabil zic la fel partiz;inii părerii expuse de d-sa. 

Vo n cerceta mai târziu cfl,·stiunea sacrlficiilor limitate sau 
nu, precum şi a d 1turiil1 ·r impt ri ·ase. Deocamdată să cercetăm 

valoarP::t ·.:elorlalte argum, nte aJuse de partizanii limitei absolute 
de 12°0/oo-

* "' . 
„Liniile princi 1ale în Frant1 au fost con"truit~ în limita pantei 

de 5°0/ 00 şi numai t>X~epţi nai sa atins 8-10°0/ 00.„ Nu avem ni­
mic de adăogit şi ni.:i de s..:ăz t, când va f1 vorna de un program 
pentru liniile noa"trc de pri r.ul ordin·, zice O· I Dobrescu. 

lnsă mai târziu ndaogă: „Evifrnt, că nu se pot trece Car­
paţii cu pante de 5°0/fJo sau 6°0/ 00 Pentru secţiunile grele se va 
admite dar o rezisknţa m,i mare, care nu tr~bue să fie mai mare 
de 12°0100 ca rezistenp tutdlă". 

Cu alte cuvinte d sa recunoaşte că nu ne găsim în faţa unor 
situaţiuni ide1tice- comparaison n'e::.t pas ra;son - deci nu putEm 
pretinde să se facă la 11oi ceia ce s'a făcut în Franţa. Iar leit- mo­
tivul "care nu trebue să fie mai mare ca 12°0/ 00", rămâne ceva care 
are nevoie să fie sustinut prin alte argumente. , 

* . ... 
„A venit vremea înlocuirii multor linii de munte pentn~ evi· 

tarea rampelor mari, cu altele la cari era nevoie de tunele de o 
lungime importantă. Linii existente cu tunele de creastă, s'au schim-
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bat tn linii cu tunele de fund de vale." (Citaţie din Brandau). 
Exemplu anume linii de tranzit din Alpi. 

Chestiunea evolutiva, aceia de a şti dacă na venit şi pentru 
· noi vremea", care a venit pentru alţii, o lăsam pentru mai târziu. 

Aci vom atra!:{e atenţiunea, ca nu putem să facem un tunel în fun­
dul văii, când trtbue să trecem prin vârrul muntelui, cum ar fi 
cazul la Predeal sµre exemplu, şi curn va fi de-a lungul întregu­
lui şir al Carpapo", cari nu sunt ;icoperiţi cu ghtţnri şi unde 
inainte de a ne gândi la traficul de tranztf al Gi.:r:naniei sau al 
Rusiei, la acel~ „Orang nach o~ren" sa11 nDra11g na< h SudWt'Sten· 
de cari ne vorbe~tt D·I Do'1resru, trehue sa ne J!ândt7l la valo­
rificarea bogăfiilor munţilor n1•ştri. care deocamdata nu pot fi 
exploat11te din lipsă de căt de comun c.1fie. 

Programul nostru de lucru trehue să fie evollJtiv, după cum 
de altmintrelea a hst pentru toata lu,nea, a~a în cât deocamdr1ta 
liniile de tranzit vor trebui ~a urce culmile Carpatiior, 1a1nâind ca 
mai târziu, atunci când, rnultat firesc '11 con-truirii unor astfel de 
linii, vom dispune de mjloace m·ii !·t:krnice dr,cât :ele de azi, să 

construim şi noi varia·,te de:;ti'late special trafi-:ului de tranzit şi 

cari să reducă la minimum cheltt.c'.lle ce tre.::ut marfurile peste 
Carpaţi. 

Nu este imp0slbil ca vreodată „sa vie vremea ca Europa să 
fie unită cu America printr'un pod nei;:te Atl 1ntk. 11 Num1i că de o 
cam 1ată autorul proiectului s'.:t i1bit de la în ~ep11t dt:" lipsi unei 
camere cu temperatura C-Jnstant~, aş1 că nki pr·1iectLI nu I a p11-
tut lucra. 

ldr dacă e vorha sa v<>dem ce a11 f~cut s·rn fi:tG altii. să ne 
uităm şi ce se întâ•nplă intr'o ţar~. care în 1 ~14 r.juns· se să aih~ 

mai mult de j 1matate din reţeaua de căi ferate de pe tot pămân· 

tul; e vorba de Statelt~-U,1ite. 
In statul Virginia se află tunelul Elkhorn cu o rtimpă de 

2So0/ 00, care trebue suită cu trenul de 3500 t )nE'. Şi Amnicanii, 
când a fost nevoie, au g-:tsit mijlo..:ul să adapteze locomotiva tra­
seului, nu traseul hcomotlvel. 

Liniile societăţii Ch cago-Milw~1kPe-St. Paul, a c~rei reţea de 
peste 16.000 klm. întrece pe a Rumâniei Mari, în drumul de la 
ChL:ago la coasta O..:eanul·Ji PaC'iflc, traver~fa ă muntil Stâncoşi. 

O rampă contin:1ă de peste 2J00/ 00 pe 33.6 klm., pH/iune pe care 

5 
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se află şi 36 tuneluri, n'a fost de loc o piedică pentru ca numai 
trenurile de călători să atba un bruto de 960 tone . 

• * * 
Costul de exploa1are creşte apreciabil cu rampa. „Costul trans­

portului pe rampa de 20°0100 până la 25°0100 este îndoitul costului 
transportului pe rampe numai cu 10°0/ 00" zice O I Dobrescu. Să 
admitem cifreie d-sale, de şi după formulele lui Lannhardt (Dle 
Eisenbahn Technik der Gegenwart voi. II part. I) pe rampa de la 
10 la 25, costul de exploatare creşte pentru trenurile de marfă 

numai cu 32°/0 , iar pentru cele de călători cu 10°/0• 

Dacă rampa ar putea fi miqorată fără a lungi traseul, ne­
greşit că di11 pun ~t de vedere al chel/uelilor de exploatare am 
avea interes ,;.ă admitem rampa cea mai mică. 

ln genere însă, pentru a reduce rampa, trebue să lungim tra­
seul aşa în cât de şi cheltuelile unitare de expl?atare scad, costul 
total - produsul cheltuelilor unitare prin distanţa străbătută de la 
punctul de plecare la cel de sosire- poate fi ma'i mare. Aşa spre 
exemplu, pentru a reduce panta de la 25°0/ 00 la 10°0/ 00 trebue să 
lungim traseul .:11 150°/0 , iar cheltuelile unitare de exploatare nu 
scad de cât cu I 00°/o. 

* * * 
ln fine D-1 Dobrescu compară tonajele, pe cari le pot trage 

locomotivele pe diferite rezistenţe. 

Nu credem că această comparaţie să fie făcută în vederea 
susţinerii tezii rezistenţei maxime de J 2, căci în acest caz am a­
junge la concluzia ca cea mai favorabilă rezistenţă este O, de la 
care curba tonaj•1lui des(;reşte brusc (la rezistenţa 2 tonajul remor­
cat este aproape jumatate din cel remorcat la rezistenţa O, după 

cum tot la jumătate se reduce tonaj~!, daca sporim rezistenţa de 
la 6 la 15).· 

De altminterlea cifrele date de D-l Dobrescu, întru atât cât 
le-am putut controla, se referă la iuţeala nominală nu la cea reală, 
ceia ce nu e tot una. Astfel tonajul 530 este într'adevăr prevăzut 

în tabelele de încărcare C. f. R. ale loc. 1600 pentru rezistenţa 
12, dar pentru iuţeli nominale până la 50 km.foră, la cari în livret 
le corespunde o iuţeală reală numai de 25 km./oră şi aşa se în­
tâmplă pentru toate rezistenţele de la 8 în sus: iuţeala de mers 
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a locomotivelor în chestiune se menfine la 25 km./oră pentru toate 
iuţelile nominale până la 50 km./or~. 

Şi aci intervine chestiunea variaţiei iuţelii în timpul mersului 
şi mai ales a elanului, pe care au 'lăsat o cu totul deoparte acei 
cari vor să puie o stavilă absolută la rezistenta 12. 

La una din liniile, al cărui proiect l-am stujiat, am ajuns la 
profilul tras în plin pe fig. 1 şi care are rezistenţe mergând până 
la I 7.1. ,,Prea mult" va zice 0-1 Dobrescu, după cum au zis şi 
alţii. Să încercăm să rectificăm profilul pentru a-i mulţumi şi să 

nu trecem peste rezistenţa 12: vom obţine linia punctată din figură. 
Pentru acea linie ni s'du impus trenuri de 600 tone bruto. pe 

cari le-am presupus trase de 2 locomotive seria 1504-15 I O (cari 
sunt ceva mai slabe de cât seria I 600, de care ne vorbeşte D-1 
Dobrescu). Pe profil am însemnat şi iuţelile la s:himbările de pantă 
ţiind seamă de elan, în cele 2 ipoteze (cifrele referitoare la profi­
"11 ri:ctificat sur,t puse in paranteză). Calculând pe haza acestor 
il1teli t_impul de mers găsim ca, pe când pe profilul prim!tiv avem 
nev.')ie de 6 minute pentru a ~trăbJte. distanţa de la k·n. 20 + 60'.J 
Id :2]+550, pe profil rectificat avem nevoie de 6 minute şi 36 :;~­

cunde. Prin ur.nare sunt cazuri când sacrificiile, cari e adevărat 
nu-l in1portă pe D-l O.Jbre:;cu, nu numai că nu sunt necesare, dar 
ciliar ne oot conduce la un profil care, menţinând celelalte con­
ditii, să lungească timpul de mers. , 

* * * 
Să cacetăm acum natura sdcrificiilor ce am avea de făcut 

in anurnite cazuri pentru a nu intrece rezistenţa maximă de 12. Să 
luăm spre axemplu linia Ploeşti· Braşov, trecută de toJtă lumea 
printre liniile principale. 

Pe valea Prah,wei, de la Comarnk înainte, pant1 vaii trece 
de I 4°0/oo; de asemeni pe valea Timeşului de pe la Dârste panta 
văii trece iarăşi de I 2°0/ 00 aşa în cât o primă soluţie ar fi acel 
„tunel de fund de vale", de care vorbeşte Brandau, tunel care ar 
lega direct Comarnicul (apr. cota 580) cu Dârstele (cota 660) şi 
care ar avea o lungime de vre-o 44 krn, adică ceva mai mult de 
cât î11d0itul Simplonului. 

O a doua soluţie ar fi să pastrăm traseul pe vale, lungindu-l 
prin tunele în spirală. Tabloul următor ne dă tunelele necesare în 
aceasta soluţie: 
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• 
• 

1 ·~ c: 
Tuneluri în spirală O IV o c. ..:: u_ UE c. Q) -- _.,, -Q) c: I Q) „ "' . > C1J ~ :> b.O~ Se poate - - ·- "' c: -~ I ~!. 
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. I m. m. 
i 

m. m. m. m. m. 

! c 400 16.30 16.30 
Comarnic-V.· Largă 172.57 11 2.81 59.76 500 21 .60 41.20 

59.50 

Valea Largă -Sinaia 75.60 58.96 16.64 I I 400 16.30 16.30 

Sinaia -Buşteni 86 52 8665 - - - - -

i Buşteni-Azuga 51.60 34.90 17.30 I 500 2 1.60 21.60 
I 

I Azuga Predeal 96.67 82.77 13 90 1 400 16 30 16.3.0 

I 600 27.20 27.20 ' 
' Predeal Timeş 234 * 186 * 48 * I 500 21 .60 21.60 
I 48.80 
I Timeş-Dârstele 140 * 1103 * 32 * 2 400 16.30 32.60 

*) Aproximat iv . I 

Luilgi:nea t o ta l ă a acesto r tuneluri ar ajunge ca m la 29 km ., 
·la cari va trebui să adăogim două tuneluri la întoarcerea văilor 

intre Predeal şi Timeş, prec~m şi surplusul de tuneluri necesar 
prin faptul că, în special între Predeal şi Timeş, li nia ridi câ ndu-se 
de-asupra fundului văii suntem siliţi a tăia o serie de con raforţi, 
pe cari curbele minime admise nu ne permit a-i ocoli, aşa în cât 

· trebue să ne aşteptăm la o lungime totală de tuneluri de vre-o 32 
km., cam 75°/0 din lungimea tunelului din soluţia I· a. 

Pe lângă aceste tuneluri vom avea un spor apreciabil la te­
: rasa mente, din aceiaşi pricină arătată mai sus, anume că din pri­
.cina conjipi!or impu.;e de curbele minime liniile de coastă nu pot 
-.urmări accidentele terenului. De asemeni vor:n , avea ziduri de spri-
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jin, cari pe vale nu sunt necesare, un spor apreciabil la podeţe, 
atât ca număr cât şi ca lungime şi mai ales viaducte lungi şi in­
nalte, datorite faptului că, pe măsură ce ne ridicăm de·asupra fun­
dului văii pri'lcipale, vaile secundare se lărgesc foarte mult. ln fine 
pe coasta ne vom isbi şi de unele tt'renuri fuga toare, cari nu se 
întâlnesc în fundul văilor. Vom cita ca exemplu krenurile dintre 
Comarnic:: ş· Pusdda, cari au acoperit şi acoperă . mert'u vechiul 
traseu al ş Jselii. Pentru a evita a.:este terenuri va fi nevoie ade­
sea să trecem valea prin.:ipa!ă de pe un mal pe ce!alt, ceia ce va 
necesita i'1ră~i viaducte destul de luPgi, atunci când ne aflam apre­
ciabil de·as11pra fundului văii. Se mal poate întâmpla ca terenul pe 
a'llbele maluri să nu ofere o temelie dt stul de sigură pentru linie, 
cum e spre exemp!u cazul văii Bi"triţ,·i, intre Rapcii:ni şi Borcea, 
unde din pri.:ina despăduririlor. pit'trişurile ce constituesc deulurile 
pe am'1ele parţi, se năruesc în vale. 

O a trt'ia soluţie ar fi să recurgem la o linie de creastă, pă­

răsind-cu tntul valea prin.:ipală şi desfăşur~ndu ne pe văile secun­
dari.'. ln acl·asta a treia soluţie tuntlurile în sp1ra!ă pot fi reduse, 
rămâriind nurnai cele pentru strabaterea co11traforţilur şi întoarct:rea 
văilor, ambele catt>gorii in-ă r1 nu.nar şi lungi 11i mai mari de l'ât 
în soluţia a doua. ln schimb se accentuiaz:a şi mai mult sporul de 
terasamente, zi Juri, pojeţe şi Viaducte, de care am vorbit la so­
luţia a doua, intru cât este vorba să ne i:Jalţărn şi mai mult d'a­
supra fundului văii principale. ln acelaşi timp mai avem şi de­
savantaj 11 de a fi siliţi sa facem linii s:>eciale, cari să mearga în 
fundul vailor pentru traficul local, acest .trafL:: fiind foarte redus -
poate chiar nul - pe creastă. Aşc1 încât aceasta a trda solu\iune 
s'ar puka întâmpla să ceară sa..=rifkii mai mari decât cea de· a doua. 

Se vtde cât de disproporţionat~ sunt sacriti.=iile ce 11i se cer, 
ln rap 1Jrt cu rezultdtele ce putem obţine. Cta m:d 1T1are reziste1,ţă 

a liniel actuale intre Comarnic şi Prededl fiind 22, locomotivele 
seria 16~0 ar trage pe prolilul re..:tificat la 12 un bruto de două 

ori mfii mare, la 11oile locomotive mai puternice sporul s'ar reduce 
la 8E>°/o, i.u la tracţiunea electrica ar fi şi mai redus . 

• • • 
Să vedem dacă nu putem obţine acelaşi rezultat cu sacrificii 

mai mic,. lr1 definitiv singurul folos al soluţiei cu rezistmfa 12 
este, I aţă de situaţia de azi, dublarea cap11cităţil de transport a 
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.liRiei între Comarnic şi Predeal şi poate triplarea între Predeal şi 
Timeş. Repetăm încă o dată, costul total al transportului lntrt 
Dârstele şi Comarnic s'ar spori prin rectificarea profilului. 

Să lăsăm la o parte soluţia electrificării, ca. e în ori-ce caz 
nu poate cere sacrificiile cerute de soluţiile ce am examinat mai 
sus, şi să ne me:iţhem în cadrul tracţiunii cu abur. 

Vorn lăsa iarăşi de-o parte mijloacele, pe cari le dispreţuim 
atâta, cum ar fi sporirea puterii locomotivei, înmulţirea punctelor 
de încrucişare, etc. Se construes..: în America locomotive Mallet 
de tipul 2 8· 8- 2, cari cântăresc numai 11 ·tone pe osie şi cari in 
h"acfiune simplă pot ridica pe o rezistenţă de 30 un bruto de 426 
tone şi pe una de 22 un bruto de 629 tone, faţă de 530 tone, cât 
pot ridica pe rezistenţele de 12 lo::omotivele seria 1600, la cari s'a 
referit D I Dobrescu. Mergînd până la 21 pe osie am putea ridica 
835 tone pe rezistenţa de 30 şi I 035 tone pe cea de 20. 

De asemeni construirea unei incrucişeri la Posada între Co­
marnic şi Valea Largă, precum şi adăogirea u11ei linii în această 

staţie ar îndoi aproape capacitatea de transport de azi a liniei 
Ploeşti Predeal. Iar d-nii Ing. insp. g-ral p. Zahariad şi I. Ionescu, 
cunosc soluţia, care ingădue stabilirea acelei incrucişeri fără a mo­
difica profilul liniei. 

Toate mijloacele de acest fel, ce am propune, vor putea fi 
·întâmpinate cu acelaşi răspuns: celelalte conditiuni rtlmâind egale, 
linia cu o rezistenţă 12 are o capacitate da transport cam de două 
ori mai mare ca cea cu rezistenţa 22. 

La aceasta vo,11 răspunde: soluţia ce propunem, este ca să 

dublăm liniile simple şi să impătri:n pe cele duble. Aceasta soluţie 
pe de o parte sporeşte mai mult decât la dublu capacitatea de 
transport, pe de altă parte se poate aplica nu la ep?ca construc­
/iei liniei, ci numai atunci când traficul va fi destul de desvoltat 
pentru ca linia simplă (resp. dubla) să nu mai fie de ajuns. 

Şi cu bate acestea, cu toate că soluţia propusă de noi dă 
putinţ:1 unui trafic mai mare, ea va cere sacrific!i in ori-ce caz 
mai mici ca soluţiunile ce am cercetat mai sus. 

lntr'adevăr, o linie dublă nu va costa niciodată de două ori 
cât una simplă şi nici una quadruplă de două ori cât una dubi~. 

pe când un tunel de aprox. 44 km. (sol. l-a) va costa mai mult 
decât 44 km. de cale ferată. De asemeni în sol. 2·a, pe lângă cei 
-vre·o 32 km. de tunele, pe lângă sporul ele terasamente şi lucrlri 
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·de artă, ceia ce iaraşi mai mult de cât ar îndoi costul pe km. vom 
avea şi o lungire a traseului cu vre-o 29 km. sau vre- o 60 °/o 
faţă de situaţia de azi 1). Aceiaşi lungime unită cu sporul mult mat 
mare d;! terasamente şi lucrări de artă în soluţia liniei de creastă, 
taraşi ar face sa ajungem la cel puţin îndoitul costului liniei ac­
tuale. 

* * 
Si acum să trecem la chestiunea „sacrificiilor ilimitate", car~ 

expres.iune negreşit r.iu poate fi luată de cât în sens figurat (căci 
nu ne hchipuim ca cineva să se gândtască la sacrifii.:ii peste p~ · 
terile noastrt'.) şi partea cea mai slabă a argumentaţiei D·lui Do­
bres ~u est~ că nu atinge d;! loc această chestiune, a marginti 
peste c:i.re puterile noastre nu ne îngădlle să mai facem sacrificii. 

D ~ a ltfd şi c0legul Petculescu, rnbdirecL1r în direcţld 

de construqii de căi fer a te1 în comunicarea Cl •a făcut la congresul 
de la Tiiniş 1ara, ne-a spus că la stabilirea programuhii de linii 
ft'rate al acelei direcţiuni, nu s'a ţinut socoteală de . chestiunea fi· 
nane ara, nici dt aceia a mijloacelor materiale pentru a putea în­
făp.u1 acel program. 

• * 
D-1 Profesor Mehedinţi în prefaţa cărţii sale "România pentru 

cursul secundar" scrie: 
• Avem creiinf <J, că mom 'nful hotărâtor pentru poporul ro­

m in e tac.nai acesta, prin c lfe trecem azi. Suntem puşi în faţa 
altern11ti11ei: sau ne lipim mai ~trâns de pămânf:Jl nostru, utili­
zJrzJ cu int.:nsitate tuate izvuarele lui de en· rgie, sau vom fi dis­
locufi de co1Zcurenfa altora şi prin urmare eliminaţi. Aci stă gra­
vift.Jtea momentului. 

fur pentru noi Românii, primejdia e şi mai mare de cât 
pentru alţii, tocmai din cauza bogcţiilor pământului. 

Caâ nu numai î11 Europa, dar chiar pe faţa întregii pla­
nete, Rom:lnia e fără pe1eche : cereale, petrol, gaz metan, cJr­
buni, metule, sare, păduri, podgorii, bălţi de pescuit. Nimic nu-i 
lipseşte, ca să ajungd la autonomia economica, pe care cei vechi 
o numiau aviu ch1e. 

1) Această lungire este cea reală la o linie existentă, cela ce nu exclude 
ca la alte linii lungirea să se apropie şi mai mult de c~a teoretică de 
85o' 
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Dar tocmai pentru aceasta, tofi şf. au aruncat ochii osupra 
făril noastre. Pe cdnd pacea se punea la cale în spatele nostru 
(la 1917, August 30) toţi conside1au România ca o pradă, co­
mună şi ca obiect de compen„afie (ein Milliardenobject). 

Cu armele, e drept, am învins ; dar trebue acuma să în­
vingem şi în latura economică, de care atârnă pas cu pas 
chiar fiinţa neamului nostru. Şi trebue cu atdt mai mult, cu cât 
ne am trezit pe neaşteptate, popor de păstori şi plugari, tn vâr-· 
tejul concurenţei mondiale ; trehuie grabnic, fiindcă România 
e singurul stat ale cărui oraşe sunt în cea mai mare parte strel­
ne de eleme1tul autohton. 

Aşa dar, acum ori nici odată". 
Am citat aceste spuse ale O- lui Mehedinţi, de oarece ele 

exprimă un fapt pe care 1 au constabt toţi barbaţii noştri şi pe 
care \'am constatat şi noi, cari am venit în atingere cu lumea de 
afaceri a apusului : Politiceşte avem duşmani, dar avem şi prie­
teni ; însă economiceşte, lumea întreagă fiind int1 'o luptă neînce­
tată, va trebui să ne socotim fericiţi, dacă am putea să ne plân­
gem nurrai că n'avem prieteni. 

D·l V. Brătianu a vorbit de capitaliştii streni amici ai Ro­
mâniei, c2:ri au cautat să facă naţionalizarea unor industrii de pe 
teritoriul nostru în aiară de România, cu sUlpânitorii de eri, în loc 
să o facă cu cei de azi. 

De as ~meni la congresul de la Timişoua D-nii Perieţeanu 

şi Caracostea au citat pilde, din cari reeşeau intenţiile faţă de noi 
a oamenilor de afaceri din ţările politiceşte prietene nouă ; iar 
autorul acest0r rânJuri a spus : ;,Din convorbirile ce am avut cu 
diferiţi oameni de afaceri din America, f!'anţa şi Anglia, s'a des­
prins clar un lucru, pe care unii din ei ni1 s'au sfiit de a-1 pune 
pe faţa : interesul ţărilor din apus este, să ne menfie in stare de 
colonie ; noi să dăm materii prime, în schimbul cărora să ni se 
dea materiale fabricate. de multe ori din chiar aceste materii prime 
luate de la noi". 

* * * 
In 1920 am importat 305 mii tone de mărfuri ş1 am expor­

tat 146 t mii tone ; pe mărfurile importate am dat 6900 milioane 
lei (după valoarea de atunci a leului) iar pentru cele exportate am 
luat numai 4570 milioane. 
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Tabloul următor dă valoarea şi procentul din importul total 
din 1920, al principalelor categorii de mărfuri : 

I 
' 

&..., ' c-O·-c.:= ·- ra 
..§ E! "Co 

I -
li 

Categoria de mărfuri C 1L ::s_ 
~·- c -::s c-
..... - C":' G.I .... . ra ::s c u o 

Ul 

I\ 

:) - o o. o - ::s '"'E o.. ~- o..·-> 

~el şi obiecte de piele 463 6.7 

2 jj Lână, păruri şi obiecte din ele 704 10.2 

3 Mătase şi lucrări de mătase 196 2.8 

4 I Textile vegetale şi industrii deriv 25651 37.0 

:l Confectiuni I 5 1 

Total pos. 1- 5 . 4280 61.8 

Importul total . 6902 100.0 

Această situaţie a noastră de colonie reese ·şi mai învederat, 
dacă facem o com!)araţie cu cifrele comerţului exterior din Franţa 

ln 19:21 Franţa a importat .37974 mii tone de marturi şi a 
exportat 1600 I mii !one; pe mărfurile importate a dat 23548 mi­
lioane fr., iar pe cele exportate a luat 21553 milioane. 

Cu alte cuvinte, pe când în Franţa, aproape se scoate valoa­
rea importului exportând în greutate cam 42 °/0 din import, noi pen­
tru a nu scoate de cât 2/ 3 din valoarea importului, a trebuit să expor­
tăm în greutate aproape de 5 ori cât am exportat. Noi exportăm 
materiale grele şi de mică valoare unitară şi importăm materiale 
uşoare de mare valoare unitară, pe când în Franţa se întâmplă 

contrariul. · 
o~ aceia primejdia, care ne pândeşte, dacă nu luăm măsuri 

de apărare, e atârnarea economică, mai rea de cât cea politică. 

De oarece, dacă ştim un caz, acela al Canadei, de emancipare e-
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conomică înaintea celei politice, nu cunoaştem un singur caz de 
neatârnare politică atâta timp cât a fiintat cea economica. Pe când 
Canada, colonie engleză, îşi are moneda sa proprie (dolarul cana­
dian) şi chiar oare care independentă vamală, noi am fost si­
liţi să admitem la import anumite mărfuri pe cari am fi vrut să 
le oprim, iar vatoare11 monezii naţionale a României Mari se ho­
tărăşte la bursele stroine. 

lată drci datoria imperioasă a generaţiei de azi: să 

scape de robia economică generatiile de mâine. 

* • • 
Si atunci se naşte întrebarea: cărei sau căror pricini datorim . 

această stare de inferioritate economică, în care ne găsim şi din 
care treb·Je să eşim cât mai curând?. 

O cercetare cât de su111ară a vieţei n03stre economice ne 
duce la în-.:htierea că piedeca de căpitenie, pe care o întâlnim la 
fiecare pas în calea noastră, este producţia mai redusă la noi de 
cât aiurea. 

Valoarea leului se hotărăşte la bursele din străinătate, fiind 
că suntem siliţi să aducem din afară mai multe mărfuri de cât pu­
tem exporta. Şi aceasta din pricină că pe de o parte nu produ­
cem destule mărfuri pentru export, iar pe de c;ltă parte nu pro­
ducem în ţară mărfuri, pe cari aqii în aceleaşi condiţii ca noi, le 
produc la ei. 

Am arătat mai sus, că 37°/0 din valoarea totală a importu­
lui ţării noastre a fost dat de textilele vegetale şi industrii deri­
vate ; însă cum spunea la congresul de la Iaşi colegul nostru Pe­
trescu, ţa rile de la care importăm astfel de mărfuri nu sunt nici 
ele producătoare de bumbac. 

Avem tot ce ne trebue pentru a ajunge Ia autouomia eco­
nomică, avem bogăţii, dar ele zac nefolosite in_1fundul pământului, 
sau se pierd. După un studiu al O lui Inginer Damaschin mai 
mult de jumătate din caloriile; cc..mbustibilului scos azi din pămân­
tul ţării noastre nu sunt folosite. 

De asemeni o cercetare sumară ne poate arăta, că dintre cei 
doi factori de cari depirde producţia totală a ţării - cantitatea de 
muncă şi efectul ei util - acest d~·al doilea este cu mult mai mic 
de cât a~ela din ţările, faţă de care noi suntem în stare de infe­
rioritate. 
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"Lenea Românului" e o legendă, iscodită de acei cari aveat.r 
tot !nteresul să se imbogaţească din „munca Românulut, nu dirr 
.produsul muncii Rornânuluia ; căci sporirea muncii Românului nu 
cerea din partea exploatatorului de cât un stJrplus de înjurături 
sa~ alte mijloace coercitive, pe când sporirea produsului muncii 
Românului ar fi cerut şi sacrificii baneşti. 

ln Statele-Unite, în anul I 910, un lucrător agricol a cultivat 
15,3 hl. (cifrele Vanderlip) pe când la n0i nu cultivă de cât 2.2S: 
(cifrele Garoflid). Şi fermierul american nu doarme ta câ:np, ca să 
poată merge lucru lnnainte de răsăritul soarelui, nici copili lui nu 
sunt luaţi de la şcoală, ca să poată ajuta la munca câmpului. 

Să ne închipuim că, fără a atinge procentul din America, 
fără a atinge nici pe cel din Germania, care e de 3,96 ha. pen­
tru un lucrator, am ajunge la cifra din Franţa, adică la 3,40 ha 
pe un lucrător. 

N~imai în vechiul regat ar deveni disponibili aproape I mi­
lion lucrători, care ar putea fi întrebuinţaţi la ţesătorii, fabrici de 
ghete, lucrări publice etc. Si dacă şi în acea~tă direcţie, unde nu 
stăm cu mult mai bine de cât în agricultură, am spori cât de pu­
ţin efectul util, ce producţie totală am avea în ţara noastră ? Si 
atunci într'adevăr am dicta noi altora, nu alţii nouă. 

Iar daca. am cerceta, de ce în alte părţi efectul util al mun­
cii individuale e mai mare, am vedea că noi suntem lipsiţi de a­
cele mijloa:e. pe cari alţii le au la indărnână, cărora ţiganul din 
războiul nostru le-a zis „scule", iar noi le-am putea zice „ca-

•t 1" 1) pt a . 
ln conferinţa pe care am ţinut-o la Soc. Politechnică după 

întoarcerea din Arnerica, am arătat că acolo munca e întemeiată 
pe cele trei economii : de timp, de efort muscular şi d~ efort in­
telectual ; şi că ceea ce ne lipseşte nouă pentru a putea face la 
fel, sunt tocmai mijloacele cărora le-am zis capital. 

Lucrările publice, în special drumurile de fier, prin uşurinta 

adusă transporturilor, sunt un mijloc de potenţiare a muncii naţio­

nale, deci pot fi socotite ca un capital naţional. 

1) In general, priotr'o confuziune obicinuită ln vorbire, prin cuvântul 
capital se înţelege mai multe lucruri. In studiile asupra sporire! producţiei 
noi inţelrgem întotdeauna prin capital produsul eccnomisit al muncii ome· 
aeşti, care poate spori efe::tul util al acestei munci. (Vezi scrisori către un 
lucrltor. "Energia" No. I). 
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Din acest punct de vedere, politica lor trebue să fie cuprinsă 

în politica generală de capitalizare a ţării. 

• 
Propriu zis o politică de capitalizare noi nu prea am avut, 

poate tocmai din pricina confuziunilor ce se fac în întrebuinţa­

rea cuvântului capital. Politica noastră ar putea fi soc0tită ca o 
politică de consumaţie. 

Dar pe tărâmul cultural sămânţa aruncată de Lazăr şi A­
sachi a dat roade îmbelşugate, pe tărâmul economic nici nu a fost 
cine să arunce o astfel de sămânţă, sau în tot cazul ea nu se 
poate spun= că a rodit. 

La începutul secolului trecut, atunci când putem pune ori­
ginea renaşterei noastre culturale ţările din apus se găseau din 
punctul de vedere al mijloa:elor de potentiare a muncii omeneşti • 
cam pe aceiaşi treaptă cu noi, în orice caz relativ nu atât de sus 
cât se găsesc azi. 

La 1813 când Asachi deschide cursul său la Iaşi, la 1818 
cânj Lazăr începe să propovăduiască la Sf. Sava, maşina cu a­
buri, sub forma pe care i-o dase Watt la 1781, nu avea nici 40 
anl de viaţă ; primul vas mişcat cu aburi fusese pus în funcţiune 

de Fulton d'abia de câţiva ani (1807). Locomotiva lui Stephenson 
apare mult mai târziu ( 1829) ; vapoarele cu elice in 1838 ; pri­
mele dinamuri electrke se construesc d'abia în 1866, începutul 
domniei regelui Carol ; prima centrală electrică pentru luminat se 
construeşte de Edison la proclamarea regatului Român. 

Unde au ajuns de atunci ceilalti, unde suntem noi ? Si a-
' ceastă distanţare s'a produs din pricina lipsei unei politici de ca-

pitalizare. 

D I Dobrescu citează în studiul său o locomotivă construită 

de uzinele Baldwin, care a putut trage 16200 tone pe o rampă de 
9°0/ 00 . Cine citeşte istoricul acestor uzine,· îşi poate mai bine de 
cât prin ori:e alt mijloc da seama, ce însemnează politica de ca­
pitalizare, de existenţa căreia noi nici nu voim să ştim. 

Uzinele Bal jwln de azi acelea care au scos locomotiva ci­
tată de D-l Dobrescu şi cari în 1906 au putut scoate 2666 loco­
motive, (9 locomotive pe fiecare zi de lucru), purced din mica 
maşină ru aburi construită de Baldwin în 1830, şi pe care cu 
mândrie inginerii societătii o pun şi azi fo mişcare iltunci când îţi 
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arată uzinele. Cu această maşină fostul giuvaergiu şt-a mişcat pri­
mele maşini unelte, cu ea şi cu acestea a construit altele mai pu­
ternice şi aşa mai departe. 

Si cu toate că diviziunea muncii ascunde azi în bună parte 
în Statele-Unite această politică de capitalizare, nu este uzină mai 
Importanta, în care să nu-i găseşti urmele. ln uzinele de poduri 
pe cari le-am văzut, nu rare ori maşinele de trasat erau produse 
de uzină însăşi. 

In Canada, politica de capitalizare ap~re şi mai evidenta. U­
zinele nDJminion Bridge" înnainte de a se apuca să construiască 
renumitul pod de Ia Quebec, au construit mai intâiu maşinile ne­
cesare. 

Când te duci la şmalele noastre de meserii, ţi se arată un 
mobilier pentru O- na sau D-l X o rampă din fier ciocănit pen­
tru D·na sau O I Y, şi aşa nai departe. La şcoola de meserii de 
la Montreal mi s'a arătat cum din câteva maşini unelte s'a ajuns 
la un atelier foarte bine înzestrat : fiecare serie de elevi. ca lu­
crare de diploma, trebuia să lucreze o maşină nouă, un strung, un 
motor electric etc. 

lată pentru ce nu m'am putut mira, atunci când !a Acadfmia 
de înalte studii din acel oraş mi s'a aratat pe un prrete graficul 
comerţului exterior al Canadei, grafic pentru care profesorul ale­
sese o scară ce nu se mai potrivea, aşa în cât acum curba mer­
gea pe tavan, cu tendinţa să ajungă la peretde opus. 

De la 1901 la 1913 exportul Canadei a crescut aproape de 
9 ori, pe când al nostru nu a .:re,cut nici de două ori. Si Ca-, 
nada nu are de cât vre-o 7 milioane de locuitori, adică tot atât 
cât avea vechiul Regat. 

In fine i::entru a învedera şi m 1i bine lipsa unei politici de 
capitalizare, putem cita cazul Bulgui:i, care în ajunul războiului 

dispunea de 6 7 H.m de cale ferata la I 0000 locuitori, faţă de 46 
:.:ât aveam noi. 

:fi 

* "' 
Această politică de capitalizare poate fi privită din mai multe 

puncte de vedere. I n studiul de faţă ne vom mărgini - să atingem 
numai latura evolutivă, atât de disconsiderată la noi. 

Dln exemptele citate mai sus -reese clar, că înzestrarea unei 
ări cu cele mai puternice mijloace de producţie, nu se poate face 
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dlntr'o dată. O primă maşină sau instalaţie ne dă putinţa să con­
struim o a doua mai puternică, aceasta o a treia şi mai puternică 

şi aşa mai departe. E~te procesul dobânzii compuse, care sporeşte 
în proportiile cunoscute capitalul lniţal. 

ln cazul ţării noastre, din pricina decalării ln timp pe care o 
avem faţă de ţările mai lnaintate, partea evolutivă joacă un rol şi 

mai important. D-l Dobrescu citează din Brandau : "A. venit vre­
mea înlocuirii multor linii cu altele". A venit: dar pentru a/fii, 
cari găsindu-se în alt stadiu de desvoltare economică, dispun şi de 
alte mijloace. 

Căci după cum un copil înnainte de a ajunge om trebue să 
treacă prin diferitele stadii prin cari a trecut omenirea pentru a 
ajunge unde e azi, tot aşa şi o ţară înapoiată economiceşte tre­
bue să treacă în linii generale prin stadiile, prin cari au trecut ţă­

rile înaintate economiceşte. Ori ce lncercare de a suprima acest 
proces doboară şi copilul şi ţara ln chestiune. 

O linie ferată spre exemplu nu se face cu bani, ci cu muncă, 
materiale şi ceia ce am numit capital. Munca de care dispunem, 
este limitată şi se ştie că şi înnainte de războiu în vremurile de 
activitate constructivă eram nevoiţi să ne adresăm la muncitori 
streini. Materiale şi capital trebuie iarăşi să aducem în bună parte 
din afară. 

Azi ştim că toate aceste demente aduse din afară trebuesc 
plătite cu mărfuri, iar în perioada de producţie redusă, prin care 
trecem, mărfurile de cari dispunem pentru aceasta, sunt şi ele 
foarte reduse. Lucrări pretenţioase, vor cere să aducem din a· 
fară atâta cantitate de muncă, material şi capital, cât nici nu 
vom găsi. 

Din contra, un prim spor de praducţie datorit unor lucrări 

mai modeste, ne va permite pe de o parte să reducem cantitatea 
de muncă şi să extragem din ţară unele mJteriale pe cari alt­
fel trebue să le aducem din străinătate, iar pe de altă parte 
sporirea cantităţii de mărfuri disponibile la export ne va per­
mite să aducem mii mult din afară. 

Ceva mai mult, şt aceasta este lucrul cel mai însemnat, în­
tr'o proporţie considerabilă munca este influenţată de starea ge­
nerală de capitalizare a ţării. O ll!crare nu se face numai cu in­
stalaţiile proprii, ci cu toate instalaţiile răspândite pe fntinde­
rea ţării. 
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Să luăm de pildă o linie ferată în Munţii Carpaţi şi prin im­
posibil, să ae închipuim, că am adJce din afară tot ce ne-ar tre­
bui pentru constru.:ţia liniei. Vapoarele cu materiale sosite la Con­
stanta ar trebui descărcate, iar marfa încărcată în vagoane : aci 
intervine utilaj 11 portului, lo.:urile de depozit, putinta de a obfine 
vagoane de la C. F. R., în fine toată manipulatla în port. Va tre­
bui apoi să transportăm materialele până la staţiile C. F. R. cap 
de linie ; deci vom depindt: de întreaga organizaţie C. F. R. La 
faţa locului vom avea aprovizionările de combustibil, armente, apoi 
corespondenţa etc.,· cari iarăşi depind de starea generală a ţării. 

Di! aceia lucrarea tre bue să fi · croită în proporţie cu mij­
loacele de cari la epo..:a execuţiei dispune ţara ; astfel ne 
Ît;cărcăm cu o povară pe cari umerii noştri prea slabi nu o vor 
putea ridica. 

• * * 
Traducând în limhajc1l .cifr~lor aceia ce a:n spus până aci, să 

ne închipuim, că o linie frrată construită pentru nevoile imediate 
ar costa N lei ; ca, dacă am construi-o aşa cum ar cere nevo~le 

traficului peste n ani, ar costa N1 Ici ; că cheltuelile, pe cari le­
am face peste n ani ca să reface,n linia pentru nev ,i:e de atunci 
ar fi N2 lei ; că surplu;ul de venit adus anual econJrniei naţionale 
prin construirea liniei ar fi N3 lei şi că procentele ar fi de p 0/ 0• 

Construind linia pentru nevoile imtdiate an avea mai îtâiu o 
economie de N1 - N lei, care peste [l ani ar deveni : 

( p) 2n 
C1 = (N 1 - N) 1+

20
J (I) 

pe de altă parte surplusul de venit anual ar deveni : 

( 1 + ]!_) n _ 1 
2·J0 

p 

200 

Starea de echilibru e dată de : 

C1 + C2 = N2 

(2) 

(3) 

de o parte şi de alta avem stările, când fie soluţia constucţiei 

pentru nevoile im~diate, fie cea pentru nevoile mai îndepărtate e 
mai avantajoasă. 
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Se vede prin urmare că dacă numarul anilor n e ceva mal 
mare, costul complectării instalaţiilor N2 trebue să fle prea mare 
pentru ca să renteze construirea de la început a liniei definfti~e. 

Să presupunem că N1 = 1.30 N ; că N3 =0,10 N, p = 8 °/0 

(atât cât s'a plătit de statul Român la împrumJtul de consolidare 
în curs) şi că n = 10. 

Obţinem: 

C1 =O 65 N, C2 = l .20 N, aşa ln cât C1 + C2 = l .8j N. 

Cu alte cuvinte ar trebui ca peste 10 ani complectarea li­
niei să ne coste mal mult de cât facerea ei din nou pentru ne· 
voile de atunci, pentru ca să se l11p'.1e construire de la început a 
liniei definitive. De aceia 5ă nu socotim o greşală construl"ţia de 
linii, care peste 1 O ani ar avea nevoe de refaceri im;:>0rtante. 

De la armistiţiu au trecut până acum 4 ani fără să fi făcut 
nimic sâu aproape ni:nic în dire ·ţia capitalizării. Suntem siliţi să a· 
ducem din străinătate mărfuri, pe cari cu mijloace de producţie 

sporite le-am putea scoate din ţară. Factorul C2 , a cărui impor­
tanţă a'n putut- o vedea, s ::himbă semnul şi se întoarc:- împ'.ltriva 
noastră : în loc să luăm dobânzi compuse, plătim astfel de do­
bânzi şi urmarea o vedem. 

* * * 
După cum am mai spus şi altă d:ită, pe umerii noştri apasă 

~reu moştenirea ce o avem de la Romani : nu voim să facem de 
cât lucrări cari să înfrunte secolele. 

E nevoe să ne schimMm mentalitat ·a şi să ne multumim a 
face lucrări, cari foarte curând sa ne dea putinţa de a face al­
tele mai importante şi aşa mJi departe, numai sa începem odată. 

Căci tot D· I Mehedi.1ti spune: 
„Fatalitatea istorică, isvorâtă din legile fizice ale planetei 

şi din lupta omenirei pentru progres, nu aşteaptă nici odată pe 
cei zăbavnici şi nedumeriţi.„, de aceia, acum, ori nici odată". 
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