
11. MEMORII SI COMUNICARI 
--..©---

CESTIUNIDEEXPLOATARE 

IMBUNĂTĂŢIREA 

SITUATIUNEI TRANSPORTURILOR DE CEREALE PE C. F. R. 
I 

CONSIDERATIUNl GENERALE 

Tara noastră fiind o ţară eminamente agricolă, traficul 
liniilor noastre ferate, depinde în mare parte de producţiunea 
anuală de cereale. 

Statistica comercială arată în adever că cantităţile de 
cereale transportate chiar în anii mediocri de producţiune, 
represintă aprnape jumelate din totalul celor-alte feluri de 
transporturi, adunate la un loc. 

Prin aceasta se explică în deajuns varia\iunPa cu totul 
disproporţionată a traficului, la diferitele epoce ~le ace
luiaşi an. 

Ast-f~l în anul trecut 181'3>-3, pe când în luna Ianuarie 
am avut pe toate liniile cu cale normală principală numai 
142,036 chilometri de tren de mărfuri; în luna Iunie tra
ficul de mărfur1 a atins 263,415 chilometri, iar în Sep
tembre epocă conrespunzetoare cu marele export, numerul 
de chilometri de tren de mărfuri a trecut peste 400,000. 

Situaţiunea întrebuinţărei vagoanelor de cereale cores
punzetoare cu datele de- mai sus, se traduce printr'un 
prisos de 900 vagoane pe zi în Ianuarie, un prisos de 290 
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în Iunie şi o lipsă care a atins cifra de 3000 pe zi în lunele 
de export Septembre, Octombre şi Noembre. Un parc de 
vagoane închise cu totul dedesuptul trebuinţelor în epocele 
de export, mai mult ca suficient în perioada mijlocie de 
trafic şi aproape neutilizat în epocele de scădere a trafi
cului: aceasta e adeverata situaţiune a parcului de vagoane 
de cereale. 

Perioada de mare trafic al!'age însă după sine reclama
ţiuni foarte numeroase şi din nenorocire destul de justificate. 
Munţi de saci cu cereale grămădiţi prin gări, chiar printre 
liniile servind circulaţiunei tren:irilor, stau expuşi a fi 
furaţi ~i mai cu seamă stricaţi din causa ploilor de care 
l'mnt ameninţaţi. 

Staţiuni cu depuneri ce ating 500 vagoane nu pot dis
pune de cât cel mult da la 15 la ~O vagoane pe zi. 

Contractele de predarea mărfurilor către cumpărători, 

încheiate de diferiţi comercianii de grâne sau prop1·ietari 
nu se pot îndeplini din cauză că mărfurile întârzie cu sep
Hlmânele prin gări. 

Paguhe enorme se ivesc iarăşi şi din cauza fluctuatiu
nei preturilor pe pieţele Brăila şi Galaţi. 

Posiţiunea administraţiei, devine foarte critică în faţa 

acestui concert strigător de nemulţumiri ~i reclamaţiuni 

unanime. ~i căutarea mijloacelor de a trage cel mai mare 
profit rlin parcul rle vagoane închise, devine principala sa 
preocupare. 

Intr'un alt articol voiu arăta cauzele care au dat naştere 
într'un mod brusc în 18~() la lipsa de vagoane care a mers 
apoi tot crescend până la finele lui rn~~ când lipsa a trecut 
de 3UUO (cu toate că la finele lui 1K87 parcul de vagoane 
închise s'a sporit cu peste 500 vagoane) şi care sunt prin
cipalele mijloace întrebuinţate pentru o mai bună utilizare 
a vagoanelor. 

In articolul de faţă voiu căuta a indica, mijloacele ce 
sau crezut necesar de luat, pentru ameliorarea transpor-
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turilor . de cereale dirigiate de către porturile Brăila şi 
Galaţi ~i pentru aceasta voiu lua chiar datele care au ser
vit de bază raportului Direcţiunei Generale a C. F. R. 
către Ministeriul Lucrărilor Publice, pentru obţinerea cre
ditelor necesare. 

Reducerea lipsei de vagoane 

Reducerea lipsei de vagoane, când toate mijloacele de 
b.ună utilizare sunt sleite, nu se poate obţine de cât prin 
sporire de parc. 

Această sporire în!:'ă nu poate fi de cât relativă, de oare
ce mărimea unui parc trebue să depindă de capacitatea 
circulativă a liniei. 
' Să presupunem în adever că ni s'ar cere să avem un 

parc de vagoane, capabil de a satisfaGe pe deplin trebuin
ţele marelui export de cereale, şi să căutăm a ne da seama 
de numerul vagoanelor necesare şi de consecinţele ce ar 
decurge pentru a putea trage foloasele cuvenite printr'o 
utilizare raţională a unui atare parc. 

Este cunoscut că de la denunţarea convenţ.innei comer
ciale cu Austro-Ungaria, cerealele româneşti care se diri
geau prin lţcani, Verciorova, Predeal, Brăila şi Galaţi, as· 
tă-zi mai toate, ca să nu zic toate, se dirigeaz:l numai spre 
Brăila şi Galaţi. La unele epoce însă diferitele statiuni 
încărcătoare de cereale pentru Brăila şi Galaţ.i, au cerut 
peste 8200 vagoane pe zi. 

Să presupunem, cu oare-care exageraţiune, că distanţa 

medie de transport ar fi de ~40 chilometri (in realitate e 
mai mare) şi că vite7.a comercială a diferitelor trenuri de 
mărfuri e de 10 chilometre pe oră. Aceste date ne-ar cere 
24 ore pentru circulaţiunea vagoanelor în stare încărcată 
şi 24 ore în stare goală. 

Să presupunem de asemenea prin staţiuni, mijloace su· 
ficiente ~i comode pentru operaţiunele de descărcare şi 

înc~lrcare precum cheuri, linii, pieţe etc. şi să comptăm ia-
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răşi numai 2-! ore necesare la încărcare şi ~4 la descărcare. 
In asemenea condiţiuni, un vagon s'ar reincărca la fie

care patru zile, sau invers, pentru a putea expedia în fie
care zi un vagon ne-ar trebui 4 vagoane. 

Pentru a putea dar expedia în fie-care zi cele 3:WO va
~oane cerute, ne ar trebui în loc de 3200X4=12800 
vagoane numai pentru cereale în loc de 29:W totalul va
goanelor închise ce le avem astăzi. Se va observa că 

acest numer de l 2>:)00 representând un capital de 44.80~1.000 
lei, ar represinta în acelaş timp minimnl necesar, de 
oare-ce el e dedus din nişte considerante greu de rea
lizat. 

Aceste 1~,~00 vagoane s'ar împărţi în 3,:WO vagoane de 
incArcare, 3,:WU la descărcare şi restul de 6,400 în circu
Iatie în fie-care zi de 2-! ore. 

Din datele noastre statistice, rezultă că din numerul to
tal de vagoane ce se dirigează spre Hrăila şi Galati via 
Hnzeu, şi via Mărăşeşti-Barb~i, sec~.iunea Buzeu-Brăila 

priimeşte cel mai mare numer ; dar să p1·esupunem pentru 
moment acelaş numer pentru ambele secţiuni ; vom avea 
pe fie-care din ele. câte 3,:.:WO vagoarn~ în circulaţie pe zi 
representând câte 80 de trenuri. E necesar de a adăuga că 
4(10 maşini nu ar fi suficiente pentru utilizarea unui atare 
parc, că staţiuni intregi ar trebui cu Lotul prefăcute, că 

pentrn o circulaţiune atât de întins, calea dublă nu ar fi 
~uficientă, dacă nu s'ar construi staţiuni intermediare 
apropiate de cel mult 7 la 8 kilom. şi dacă nu s'ar în
zestra linia cu aşezări foarte dese de posturi de bloksys
lem. Afară de aceasta, manipulaţiunea celo1· (j,4UO vagoane 
in statiunele şi porturile Brăila şi Galaţi şi anume 4,260 în 
Brăila şi 2, 140 în ( ialaţi (după proporţia de astă-zi) ar re
clama o de5voltare de zecimi de kilometri de linii dP. des
cărcare, piete imense, linii de triagin şi mijloace cu totul 
excepţionale pentru manipulaţiunea lor, şi pentru a fi mai 
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precis trebue s:'\ mărturisesc că nu ved posibilitatea de a 
fi, a unor atari mijloace. 

Consideraţiunele de mai sus sunt suficient cred, pentru 
a arăta c:ă reducerea totală a lipsei de vagoane pe timpul 
de mare trafic nu se poate •·ealiza şi eă ori-cât de legitime 
ar fi reclamaţiunile ce se ivesc, nu trebue să le dăm ascul
tare de cât până la oare-cai e limite raţionale şi compati
bile cu finanţele ţerei. Sporirea de parc nu trebue făcută 
de cât în limitele unei sporiri admisibile a capacităţei de 
circula\.iune a liniilor noastre. 

Fixarea datelor.- Cesţiunea reducerei lipsei de va
goane, fiind legate de un complex ele soluţiuni, unele mai 
costisitoare ca altele, pentru a se putea în parte rezolva, 
este de absolută trebuinţă, fixarea unui punt de plecare, 
sau mai bine zis, fixarea unei date posibile de realizat. 

Această dată trebuesce deduse din urmetoarele consi
de1·aţiuni : De oare-ce traficul intens nu durează de cât 
cel mult a treia parte din an~ şi că în tot restul timpului 
avem un parc suficient, construindu-se magazii încăpă
toare, pentru protegiarea cerealelor depuse prin gări, s'ar 
puteb. cu parcul aflător, transporta toate depunerile fă

cute ; însă în loc ca aceste transporturi să fie făcute în 
timpul reclamat de cerinţele comerciului s'ar face într'un 
timp mult mai îndelungat. Ori tocmai această întârziere 
trebue evitată şi prin urmare soluţiunea adeverată, trebue 
căutată într'o sporire de parc raţională combinată cu con
struirea grânarelor protectoare ; atât sporirea de parc cât 
~i suprafaţa de grânare fiind deduse din capacitatea de 
descărcare a porturilor ~i staţiunelor Brăila ~i Galaţi. 

Portul Brăila. - Abstracţiune făcută de ori-ce altă 
consideraţiune, numerul de vagoane ce poate fi manipu
late în port e limitat de capacitatea acestuia. Locul ocu
pat de acest port e limitat la rîndul seu de cheul Dunărei, 
instalaţiunele docurilor şi dealul despre oraş. şi nu conţine 
mai mult de 5300 metri curenţi de linie utilă permiţând 

10 

https://biblioteca-digitala.ro



142 

manipulaţiunea a cel mult 400 la 450 vagoane ce ar 
sosi zilnic încărcate . 

Spaţiul liber fiind cu totul neînsemnat, cu mare difi
cultate se va putea ajunge la o lungime utilă de 8500 m. 

(fig. 1) prin care construirea liniilor puntate, desfiinţa
rea celor galbene şi prin aplanarea şi pavart::a întregului 
spaţiu dintre diferitele linii. Afară de aceasta liniile de 
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manipulaţiuni trebuesc combinate ast-fel ca să permită 

manevrarea de o-dată a cel puţin 3 maşini. 
Prin aceasta, portul devine capabil de a putea primi 

zilnic BOO la 950 vagoane. De şi capabil de 950 vagoane, 
capacitatea sa e limitată la 600 vagoane zilnice pentru 
următoarele consideraţiuni : 

1). Pentru că o alimentare continuă de 700 la 800 
vagoane ar cere o sporire de parc cu mult prea mare : 
2). Pentru că mijloacele de descărcare întrebuinţate în 
porturi de abia permit descărcarea zilnică a 600 vagoane ; 
3). Pentru că trenurile neputând toate sosi de dimineaţă şi 
înainte de 7 ore a. m., remâne pentru a doua-zi un numer 
foarte •nsemnat de vagoane Dedescărcate, ast-fel că dacă 
alimentarea continuă e de 600 vagoane, portul are în 
permanenţă peste 800 iar a floua-zi de serbători peste 
1000 vagoane. 

Portul ~i staţia Galaţi.- Portul Galaţi nu are nici o 
asemănare cu portul Brăila de oare-ce el servă mai mult 
pentru import de cât pentru export, şi de aceea toate spo
rirele sunt prevezute a se face în gara de mărfuri din 
st~ţia Galaţi unde se rrimesc numerul cel mare de va
go~rne de cereale destinate exportului. 

Aci lucrările de sporire foarte costisitoare din cauza di
ficultăţei de profil şi a scumpetei exproprierilor, consist 
în construirea unui grup de linii servind primirei şi com
punerei trenurilor, independente de liniile actuale de des
căr<'are, şi prelungirea acestora pentru a obţine cel puţic. 
3000 la 3500 metri curenţi de linie utilă ; afară de 
aceasta ·tot spaţiul cuprins între liniile de descărcare va 
fi pavat cu piatră cubică uşurând ast-fel circulatiunea 
.~i înlesnind păstrarea curăţeniei. 

Prin aceste sporiri gara devine capabilă de a conţine 
în permanenţă 400 la 450 vagoane ceea-ce conrespunde 
unei alimentări continue de 250 la 300 vagoane zilnic. 

Acestea zise să ne fixăm ca punt de plecare alimentarea 
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portului Brăila cu 600 vagoane şi a staţiei Galaţi cu 250 
~i să căutăm a ne da seama de cele-alte trebuinţi pentm 
a putea obţine această alimentare totală de 850 pe zi. 

Nun1ărul de trenuri de cereale pe secţiunile Buzău-

- ·1 - - . B b . . B b ·{Brăila Bra1 a Maraşeşu- ar oş1 ş1 ar oş1 Galaţi 

Statistica de transitare a vagoanelor ne arată că pe tim
pul de mare trafic, media sosirilor zilnice în Brăila a fost 
de 427 vagoane cu cereale din car~ 309 venite Via-Buzău 
şi 118 Via-BarboşL Cele 309 venite Via-Buzău represintă 

189 venite transit prin Buzău iar restul de 120 represintă 
traficul local Buzău-Muftiu combinat cu transitul din Fău
rei venit din direcţia Feteşti. 

Dacă presupunem menţinerea acestor proporţiuni şi în 
cazul alimentărei portului Braila cu 600 vagoane, am avea 
:W6 vagoane transite prin Buzău, 169 pentru linia pro
prie Buzău-Murtiu şi direcţia Făurei-Feteşti şi 165 Via
Bs.rhoşi (fig 2). 

Secţia Buzău-Brăila ar avea ast-fel in circulaţie zilnică 
fjUO vagoane încărcate sau 9000 t. representând conform ta
IJelei de încărcare 13 trenuri de cereale din care 7 venite 
transit prin Buzău şi 6 locale Buzău şi Făurei- Braila. 

De asemenea găsim pentru Galaţi în perioada de mare 
trafic !Hfj vagoane sosite toate Via-Barboşi. Combinând 
aceste 18ti vagoane cu cele 118 duse în Brăila Via-Barboşi 
găsim în total pănă în Barboşi 304 vagoane din care 156 
venite dupe secţia Homan-Mărăşeşti, ia1· restul de 148 
dupe secţia Sihlea-Mărăşeşti, Mărăşeşti-Barboşi şi Vaslui
Tecuci. 

Presupunând act.leaşi proporţiuni în cazul alinientărei 
de ~50 pentru Braila şi Galat.i vom avea pănă în Barboşi 

~rn vagoane din sus de Mărăşeşti şi ~U~ venite dupe secţia 
Sihlea-~Jărăşeşti-Barboşi şi Vaslui-Tecuci sau în total 415 
din care ~o'J pentru Galaţi şi 165 pentru Brăila, cele 415 
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vagoane represiptă între Mărăşeşti şi Barboşi 12 trenuri de 
<:ereale din care 7 pentru Galaţi şi 5 pentru Brăila, admi
ţând, bine-înţ.eles, aceiaşi secţiune de încărcare pe toată 

întinderea Maraşeşti-Barboşi-Galaţi-Brăila pentru care s'a 
.şi cornptat 500 t. de fie-care tren. 
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Tn realitate secţiunea de încărcare e foarte variabilă şi o 
maşină de a treia categorie ridică ·între 

Mărăşeşti-Tecuci. 380 tone 
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Tecuci-Vameşiu . 
Vameşiu-lndependenţa. 

Independenţa-Serbeşti. 

Serbeşti-Barboşi. 

B b . {Braila . . 
ar oş1 G 1 ţ" a a 1 . . 

500 tone 
330 , 

550 » 

500 » 

500 » 

280 » 

Staţiunile Mărăşeşti şi Barboşi fiind impOl'tante şi dis
punând de o maşină de rezervă, inconvenientul secţiei re
duse se înlătură prin dublă tracţiune. Nu aceiaşi înles
nire putem avea in Vameşiu, unde serviciul se face prin 
ruperea trenului in 2 părţi pentru a fi dus ·în 2 rânduri la 
Independenţa. Această manipulaţiune permisă pentru o cir
culaţiune moderată, nu poate fi admisă pe timpul unui 
trafic intens, de oare-ce ea se traduce în fapt printr'o de
părtare intre staţiunile Vameşu şi Independenţa de 30 kil. 
in loc de 9 i.+9 distanţa reală ce separă aceste 2 staţiuni şi 
printr'o perdere de timp de cel puţin 50 la 60 minute. 

De ~are-ce rampa care îngreunează acest profil începe 
chiar la eşirea din ::;tatiă, s'a adoptat construirea unui ga
ragiu la finele acestei rampe adică la 1 k +600 departe de 
eşirea din staţie şi prin această ducerea trenului în 2 părţi 
prelungeşte distanţa între aceste 2 staţiuni numai cu 4 
chilometri in loc de 20 k. 

Jn rezuniat, condiţiunea impusă de a alimenta Brăila cu 
600 vagoane şi Galaţi cu 250 vagoane pe zi ne-a condus 
la 13 trenuri de cereRle pe ser.ţia Buzău-Brăila şi la 12 
trenuri pe secţia Mărăşeşti-Barboşi, comptând pe lângă 
trenurile de cereale, trenurile necesare serviciului de călă
tori, al celor-alte feluri de m:lrfuri precum şi alte trenuri 
neprevăqute precum trenuri de lucru pentru întreţinere şi 
diverse construcţiuni, ar trebui comptat cel puţin 17 la 18 
trenuri in fie-care direcţiune sau in total 34 la 36 trenuri 
pe secţia Buzău-Brăila şi 30-32 pe secţia Mărăşeşti-Bar

boşi. O atare circulaţie regulată nu poate fi realizată pe 
secţiunile unite din cauza depărtlrei dintre staţiuni, şi nu-

https://biblioteca-digitala.ro



147 

mai prin o apropiere a punctelor din încrucişare prin con
struirea de halte intermediare, a1· permite strecurarea nu
m erului de trenuri indicat. 

Halte intermidiare O ochire asupra graficului de tre
nuri e de ajuns pentru a înţelege însemnătatea acestor 
halte. Ast-fel în fig. 3 se indică trenurile ce se pot inter-
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·cala cu depărtarea actuală dintre staţiuni, fig. 4 arată po
sibilitatea de a inte1·cala un numer aproape îndoit de tre
nuri prin constl'Uirea a 9 halte intermediare şi anume in
tre: 1) Buzău-Cilibia, 2) Cilibia-Făurei, 3) Făurei-Ianca, 4) 
Ianca-Muftiu, 5) Muftiu-Brăila: 6) Brăila-Barboşi, 7) Iveşti
Tecuci, 8) Tecuci-Mărăşeşti şi 9) Barboşi-Galaţi. 

Dintre aceste 9 halte cele de sub punctele 3, 4 şi 5 sunt 
deja construite din vara anului 1888 şi au adus înlesniri 
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preţioase pentru circulaţiunea foarte activă rlin toamna 
trecută. 

Sporiri prin staţiuni. Din consideraţiunile generale, 
espuse la începutul acestui articol s"a putut vedea cum o 
soluţiune atrage dupe sine o alta şi cum sporirea parcului 
e legată de o sumă de alte chestiuni între care neapărat 

intră şi sporirea sau prefacerea unora din staţiuni, care 
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prin posiţia şi rolul lor cu totul special ce'l joacă in miş

carea trenurilor, se găsesc insuficiente pentru a mai putea 
.satisface serviciului ce le incumba.. 

In aceste condiţiuni se găsesc : 
Staţiunea Brăila, unde se cere peste 3000 metri cu

renţi de linii pentru realisarea cărora noi exproprieri sunt 
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necesa1·e, iar magaziile actuale dărâmate şi reconstrui~e 

în altă parte. 
Staţiunea Buzău pe lângă construirea de linii în ace

iaşi proporţie şi deplasarea magaziilor ca şi la Brăila, e 
necesară a se dărâma chiar depositul actual pentru 9 
maşini şi a se construi un altul într'o posiţie mai comodă 
pentru serviciu şi tncăp~tor pentru 16 la lS maşini. 

Sta,ţiunea Bar.boşi prin rolul său de distribuitor de un 
numer însemnat de vagoane spre Brăila şi Galaţi cere a fi 
~ompleclată printr'un sistem de linii de triagiu a căror 
lungime totală nu poate fi inferioară la :~GOO metri. 

Sta,ţiunea Tecuci primind întregul trafic al liniei Vaslui
Tecuci a devenit neîndestulătoare şi sporirea ei se im
pune astăzi cu atât mai mult cu cât se prevede o spo
rire însemnată de parc şi o circulaţie aproape dublă. 

Lucrările de sporire începute în Mărăşeşti încă de la 
începutul anului 1881-3 vor fi terminale sigur în primă
vara anului corent. Jn fine înafară de luerările mari a
rătate aici în trăsuri generfde, sporirea parcului propus 
redamă încă şi oare-care adăogiri sau prelungiri de linii 
prin unele staţiuni intermediare. 

Sporirea parcului de vagoane. Parcul de vagoane 
trebuitor şi capabil rle a permite alimentarea propusă 
pentru Brăila şi (ialaţi, s'a dedus ast-fel : 

Cu actualul parc de vagoane închise de 29:W se ali
menta zilnic Braila cu 360 şi Galaţi cu 167 în total 527 
vagoane. Din acest total de sosiri, I 00 vagoane aprox. 
erau vagoane streine. Media utilizărei vagoanelor fiind de 
5 zile avem 427X5=::l l 35 vagoane. Hestul de 7 Bi'>= 
2920-2135 represintă vagoanele în reparaţie sau între
buinţate pentru alte feluri de mărfuri. 

Se va observa însă că utilizarea de 5 zile, nu e îndes
tulătoare mai cu seamă când lipsa devine foarte acută şi 
că este posibilitate de a o redu'.!e la 4 zile printr'un parc 
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de maşini :;porit în raport cu num~l trenurilor trebui
tnare. 

Presupunând dai· numerul de maşini realizat vom avea 
7.-·!5+(850-lOO)X 4=3785 fie 3800 vagoane închise 
11decă un spor de 900 vagoane în cifră rotundă. Acest 
numer trebue considerat ca un minimum necesar, căci el 
Re bazează pe O utilizare perfectă ( 4 zile) Şi afară ue 
aceasta numerul de vagoane pentru reparatmă şi trans
portarea altor mărfuri a fost lăsat acelaş (785). 

Sporirea parcului de maşini de mărfuri. Parcul de 
maşini de mărf11ri trebue să fie neapărat într'o le
gătură directă cu parcul de vagoane pentru a se 
putea la un moment dat forma numerul necesar de tre
nuri. 

Statistica de transitare, permite de a determina numerul 
de trenuri trebuito!' pe diferitele secţiuni de linii, şi ast-fel 
ţinând seamă de numerul trenurilor de cereale, precum şi 

de numerul de trenuri necesar celui-alt trafic, al cărei 
variaţiune e neînsemnată, s'a putut determina numerul 
total chilometric de trenuri de mărfuri în medie lunară 
pentru periorla de 8 la 4 luni cât ţine marele trafic. Această 
medie lunară este evaluată cu oare-care aproximaţie la 
46i,606 chilometri. 

Experienta din vara trecută ne-a aretat, cu o bună în
trebuinţare a maşinelor se poate ajunge a întrece cu mult 
mP,diele de utilizări anuale arătate de statistice, şi ast-fel 
pentru marele trafic s'ar putea compta pe o utilizare medie 
lunară de 3.~50 km. de maşină de unde numerul necesar 
de maşini va fi de 462606 : a250 142 ·maşini de mărfuri, 
în care numer se coprinde toale maşinele active, rezervă 

sau în reparatură. 
Scăzându-se din acest numer cele 94 maşini existente 

vom avea nevoe de o sporire de 142-94=48 fie 50 ma
şini de mărfuri în cifră rotundă. 

Grănare. - S'a arătat că sporirea parcului de vagoane 
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~i maşini nu poate fi făeută în vederea reducerei totale a 
lipsei de vagoane ci numai în oare-care limite, compati
bile cu capacitatea circulativă a liniilor noastre mărilă 

oare-cum prin construirea haltelor, pre facerea unor staţiuni 
şi înmulţirea liniilor în porturi. Prin urmare numai cu 
această sporire grânele ca şi în trecut ar fi expuse în aP-r 
liber, în deposite destul de considerabile. 

Pentru evitarea daunelor cauzate din acest fapt s'a pre
vezut pe lângă sporirea de parc şi construirea grănarelor 
protectoare. 

Suprafaţa de grânare trebuitoare pentru fie-care staţiune 

s'a determinat considerându-!'>e pe <leoparte depunerile trep
tate prin gări precum ~i expediţiunele conrespunzetoare 
unei periode de 20 zile. 

Totalul aducerilor şi al expediţiunelor, împărţite prin ~O 
au dat depunerile şi espediţiele medie pe zi; iar diferinţa 
acestor 2 cantităţi represintă depositul mediu zilnic aflător 
în staţiuni şi care trebue acoperit. 

Exemplu. ln Cilibia aducerea medie a fost de 1R 1 vagoa
ne; expediţia zilnică medie a fost de 25 vagoane; diferinţa 

de 181-25=156 vagoane=2340 m. pătra\i. 
Scăzând suprafaţa actuală de magazie şi şoproane care 

adunate la un loc e de 813 metri p9.traţi, dif erinţa de 15J7 
m. patraţi=2340-813 represintă suprafaţa de grănar ce 
trebue eonstruită în Cilibia. 

In acest mod s'a dedus suprafaţa de grânar pentru fie
care staţiune şi s'a obţinut în totăl o suprafată de 11, 160 
metri patraţi 

Faptul că această suprafaţă a fost dedusă dintr'un de
posit zilnic mediu., ne pune in măsură de a aprecia că se 
vor ivi âncă prin unele staţiuni deposite nepl'Otegiate (nea
coperite}; însă aceste deposite vor fi şi de mai mică impor
tanţă şi de mai scurtă durată fiind cu mult mai repede ră
dicate. 
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Conclusiune 

Precum s'a putut vedea de ~i chestiunea ameliorărei trans
porturilor de cereale e numai relativă, totuşi mesurile pro
puse vor fi destul de folositoare comerciului căci pe de o 
parte sporirea parcului ne va permite să efe-;Luăm trans
porturile intr'un timp mult mai scurt iar pe de altă parte 
grânele rămase în deposit prin staţiuni, vor fi în cea ma1·e 
parte protejate prin grănarele ce se vor construi. 

Pentru a ajunge la acest rezultat e nevoe însă de urmă-
torele imbunătătirI : 

1) Sporirea parcului de vagoane închise cu 900. 
2) „ „ „ maşini de mărfuri cu 50. 
3) Construirea a 6 halte noi pe secţia Faurei-Barboşi-

Mărăşeşti şi Barboşi-Galati. 

4) Sporiri însemnate prin unele staţiuni importante. 
5) Construirea unui ga1·agiu lângă gara Vameşiu. 
11) Construirea a 11,160 m. pătraţi de grânare. 
Afară tie cheltuelele necesitate de îmbunătăţirile de mai 

sus, ameliorarea transporturilor de cereale, se va traduce 
~i printr'o creştere a cheltuelelor de exploatare, din cauza 
imultirei personalului de tren. de maşini şi de slatiuni, pre
cum i;;i din cauza intretinerei unul material. rnlant sporit. 

Dacă corpurile legiuitoare vor, încuviinţa creditele cerute 
lucra rile vor putea începe chiar în primăvara anului curent, 
f:'Î ast-fel in curând se va putea folosi de densele, atât ad
ministraţia, cât mai cu seamă comerciul de cereale cel mai 
important comerciu al ţi;rei. 

Febmarie 1889. Al. Cottescu. 
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