MEMORII SI COMUNICARI

Necesitatea construirei unei giri de calatori. Transformarea garei de méarfuri, sporirea Atelierului
central si construirea clddirei de administratie din Bucuresti.

STUDIUL PROJECTELOR

Dupci care se pot efectuca aceste luerdri

(en trei planse)

PARTEA 1

Neajunsurile si piedicile intdmpinate de exploalare
in actuala Gard de Nord

Actnala gard de nord prin positia ei, prin legarile ce
le are cu diferitele linii ce conduc in diferitele pirti ale
térei gi prin natura serviciului séu indeplineste in totul
[unctiunea unei adeviirate Gari Centrale, fird insa a fi
dispusii si inzestratii cu instalatiunile unui serviciu cen-
tralisat,

Deja inainte de 1833 nevoile unei transformari sau
mai bine zis, a construirei unei noui giri, erau destul de
simtite gi Directiunea de exploatare din acel timp, preo-
cupati de dificultitile intampinate de servicin, a pus in
studiu intocmirea proectelor cuvenite pentru construirea
unei giri centrale pe bulevard in apropiere de Cismegiu.

Acest proect insit nu s'a putut pune in esecutare din
lipsit de fonduri, fapt care de alt-fel nu trebue regretat,
cici la acea epocit neputindu-se in deajuns aprecia
importanta si desvoltarea cuveniti unei atare giri, nevoj
provocale mai cu seama dupd 1885 adici dupid punerea
in exploatare a liniilor votate prin legea din 28 Mai
(9 Tunie) 1882 (vedi Monitorul Oficial No. 47 din 1332
gara construildt dupi acel proiect ar fi fost deja incapabilz’i
it conrespunda trebuintelor de asti-zi.

Este in adevér recunoaste cit extinderea
relatiunilor datorite cresterei avutiei nationale, a avut o
inriurire directit asupra curentului de cilitori si mirfuri
ciitre  capitald, curent favorizat de inlesnirea comunica-

locul de a

tiunei diverselor orage cu Centrul prin sporirea continui
a retelei noastre ferate.

Ast-fel in 1872 cand exploatarea numéra numai 900
chilometri aproximativ, traficul in Gara Bucuresti putea
fi satisficut prin 4 trenuri de Caldtori si 4 de marfuri, de
oare-ce aceastd gard nu deserve de cat 2 directiuni si a
nume Directia (alati si Directia Pitesti ambele de mica
importantd la aceea epcci din punctul de vedere al tra-
ficului.

In urma insa dupa terminarea liniei Ploegti-Predeal
in 1379, Mirisesti-Buzéu in 1831 si mai cu seama dupa
terminarea liniilor votate prin legea din 23 Mai (9 Iunie)
1832, adica dupa 1885, numeérul chilometrilor pusi in ex-
ploatare a sporit cu mai mult de dublu pentru a ajunge
asta-zi la 2423 chilometri.

Gara de Nord in loc de a fi legatd numai cu 2 direc-
tiuni, trebue si satisfaca serviciului in 6 directiuni si
anume :

1) Directiunea Vérciorova

2) \ lasi

3) y Braila-Galati

4) . Predeal

5) ., Fetesti (in curand Marea-Neagri)
6) R (viurgin

Fie-care din aceste directiuni afarid de a Giurgiului a-
vénd o imporlantit destul de mare prin faptul numeroa-
selor linii de ramificare de care sunt alimentate, au sporit
considerabil traficul, ast-fel cit astd-zi gara de nord trebne
si expedieze si si primeascd zilnic 30 trenuri de cila-
lori si 24 de mirfuri, adicii un total de 54 in loe de S
care erau la inceput, tird a compta traficul exceptional
care reclami la unele epoce, trenuri de plicere de Cildtori
si trenuri suplimentare de mérfuri.

Pe langd cele 6 Directiuni mentionate, gara centrali

v °

din Bucuresti, e menitit si deserveaseit in eurand si Diree-
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tiele Alexandria si Craiova prin Rogiori-Caracal, si Ol-
tenita prin centura orasului trecand pe la obor.

De si adminisiratia ciilor ferate pe mésurd ce traficul
crestea, a cilutat a aduce pe fie care an imbunititiri
pentru inlesnirea serviciului, prin adaose de cladiri, spo-
rurile magaziile, cheurilor, imultirea liniilor ete., totusi
din causii ¢t nu s'a putut prevedea dela inceput ce des-
voltare rezerva viilorul acestei giri, locul ales si mai cu
seami distribuirea diferitelor serviciuri ale girei unele in
raport cu altele, fac astii-zi imposibild realizarea unor im-
bunétitiri radicale, fard a reconstrui o noudt gard dupd
un program general care sd tie seamad pe langd nevoile
de astii-zi, si de trebuintele viitorului.

Pentru a se intelege mai bine neajunsurile de care su-
ferd serviciul, credem util a lua si trata pe rand :

Serviciul de Calatori

Serviciul de Marfuri
” Depositului de masini (Tractiunei)
3 Atelierilor si
Cladirea Administratiei Centrale

’ I. SERVICIUL DE CALATORI
a) Cladirea de Caldtori

Lasand la o parte neajunsurile suferite de serviciul in-
terior prin lipsa de biurouri pentru impiegatii garei si
locuinte pentru personalul de supraveghere, ne vom ocupa
numai de partea rezervata pablicului, cédruia suntem
datori si'i procurdm siguranta si inlesnirea de ori-ce fel.

Partea rezervatd publicului e compune dintr'un vesti-
bul de intrare, un vestibul de egire, 3 sali de asteptare
pentru cele 3 clase de caldtori si o restauratie.

Vestibulul de intrare represinta o suprafatd, de
153 92=18.00%8.55%¢. In aceastd sali cu mare difi-
cultate s'a putut menagea pc dreapta si pe stanga, cate
2 case de bilete si una de bagage.

Banca de bagage corespunzétoare pentru ambele case
de bagage este de 18™,00 lungime.

Numérul caldtorilor care se expediazd mai cu seama
vara, numai de la ora 6.30 a. m. la 9.40 dimineata, a fie-
carei zile se urca la 1500, maximul fiind de 1950 ; iar
numérul coletelor de bagage in lunele Iunie, lulie gi Au-
gust ce se inregistreazd si expediazid in acelag timp se
urcd la 350, maximul fiind de 5830.

Se intelege de la sine ci in spatiul de 153,m292 mig-
carea a 1500 persoane si manipulatiunea a 350 colete
de bagage intr'un interval de timp atat de scurt, di nas-
tere unei aglomeratiuni si confusiuni atat de mare, in cét
-alatorul nou sosit, cu mare greutate stribate la ghiseul
de bilete si perde rabdarea astepland sd'i vie rindul ca
sd’si cantdreasca bagagiile ce ia cu dénsul.

Reclamatiunile sunt destul de numeroase, céci pentru
a nu se intarzia peste masurd expedierea trennrilor ce se
urméiresc unul dupéd altul si in conformitate cu dreptul
acordat de regulamentul de transport, cu b minut inaintea
pleciirei fie-cirui tren nu se mai elibereazi bilete si cu

15 miaute inainte, nu se mai inregistreazi bagage pentru
acel tren, ast-fel ci cilitorul care soseste numai cu 10 sau
15 minute inainte de plecare, fiind silit si  astepte ca si i
vie randul la casd, rimane si plece cu un alt tren sau
pleacit fard bilet.

Salile de agteptare.

Sala de asteptare Clasa I are 95.mr04=10.m.90% B.71
Clasa 1I , 86. 90=10. 90X 7.97
- , Clasa Il ,, 123. 21=10. 90 11.30,
Aceste sili sunt prea mici pentru numérul cel mare de
cilatori ce circuld in gara Bucuresti si publicul in lipsd de
loc preferi asteptarea orei de plecare prin coridoare si
mai cu seami pe peronul d’afara.

2 ” ”

Vestibulul de esire.

Vestibulul de esire se compune dintr’o sald de 10.=:90
lungime si 4.m-30 lirgime si posedd o bancd pentru eli-
berarea bagagelor de 10.m90 lungime. Cand vine perioada
reintoarcerei calatorilor de la bai si podgorii, adicd in
epoca de la 15 August la 15 Octombre, eliberarea coletelor
foarte numeroase, trebuind a se face la rand din causa
lipsei de loc, seintarzie cate 15 la 30 minute, provocand
nemultumiri si reclamatiuni din partea publicului.

Trebue s mai addogdm, ci afard de acest vestibul nu
existd la dispositiunea publicului nici o sali in care si
poatd astepta, fie indeplinirea formalititilor vamale la ba-
gaje fie gisirea trasurilor, fird a se expune curentilor de
aer sau frigului pe timp de iarna.

Aceste neajunsuri cauzate publicului in general, pe
langd care s’ar mai putea adduga si inconvenientul ce ’l
presintd chiar saloanele regale, prin positia, aspectul si
distributia lor, de si strigitoare, sunt insd de mai micé
importantd fatd de greutitile intampinate in executarea
serviciului de expediere si priimirea trenurilor, incircarea
si descdrcarea bagagelor, compunerea si descompunerea
trenucilor ete., dificultiti ce se pot recunoaste cu inlesnire
din descrierea de mai jos a liniilor si peroanelor.

b) Linii si peroane

Serviciul trenurilor de calatori in gara de nord, se exe-
cutd pe o primd linie, servind de plecare si sosire si pe o
a Il-a linie servind pentru o parte din trenuri la sosire.

Intre aripa cladirei, de cilatori si aripa in care sunt in-
stalate biurourile administratiei, sunt incé trei linii care nu
pot folosi trenurilor de calatori, de oare-ce ele servesc es-
clusiv pentru depunerea garniturilor trenurilor ce sosesc
din diferitele localitati.

Prima linie e deserviti de un peron acoperit, avénd
120,00 lungime utilisabila si de 8., 00 lirgime.

Linia Il e deserviti de un peron de aceia-si lungime ca
precedentul, avénd insd numai 3. =30 largime.

Aceastd dispositiune aratd cd de si gard finald, in loc
insd ca serviciul si se faci cain girile de cap, adici
printr'un peron frontal din care si purceadd diferitele pe-
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roane in lungul diferitelor linii de deservit, el se execnti
numai in lungul unui singur peron ca 'n ori-ce gard late-
rala de micéd insemnitate.

In adevér cu dispositiunea de asti-zi, serviciul diferitelor
trenuri se face la rand, adicii trebue si se agtepte plecarea
unui tren, pentrn a se aduce in locul séu garnitura unui
al 2-lea tren si asa mai departe. Daci dar intervalele intre
trenuri sunt scurte iar aglomeraliunea de calidtori si
bagage e mare, ori-ce intarziere a primului tren, sia frange
inevitabil asupra trenurilor urmétoare, provocandu-se ast-
fel perturbatie in intreaga circulatie chiar de la origini.

Tabloul de mai jos aratd circulatiunea trenurilor de la
6.00 a. m. la 9.40 a. m. pe timp de vard :

Trenul 29 pers. spre Pred. pleacd din Bucur. la 6.05a. m.
Trenul 45 |, C.-LungsiT.-V. pl. din Bue. la 6.45 a. m.
Trenul 21 , | lasi, Vaslui, ete. , s » (00a.m.
Trenul 2 ac. dinlasi, Vaslui, ete. sos. in Buc. la 7.30 a. m,
Trenul 27 pers. spre Pred.-Viena pl. din Buec. la 7.35 a. m.
Trenul 39 , Fetesti-Calar. ,, y » (-DDa.m.
Trenul 31 , Giurgiu - . 5 S3.00a m.
Trenul 25 | , Craio.-Vércior. , , » 8S.1ba.m.
Trenul 4 ac. de la Viena-Vércior. sos. in ,, 9.25a. m,

”

Trenul 23 pers. spre Bra.-Gal.-Focs. pl. din Buc. 1la 9.40 a. m.
Restul de trenuriaccelerate sau de persoane ce pleaci sau
sosesc, sunt repartisate la diferite ore din zi determinate
de departarea localitatilor sau de stabilirea legaturilor cu
alte trenuri, si presint mai putina dificultate serviciului.

In cat priveste plecdrile si sosirile figurate in tabloul de
mai sus, ele sunt comandate de interese puternice precum :
legituri la frontierii stabilite prin conferinte internationale ;
necesititile publicului care calatorind cu trenurile de ziua,
are tot interesul ca si ajungé destul de devreme la desti-
natie.

Pentru unele localitati mai apropiate aceste trenuri aduc
inlesniri reale prin faptul cd, cilitorul sosind destul de
timpuriu 'si termind afacerile pand la trenurile de inapoiere.

Acestea au fost consideratiunile cari au impins pe admi-
pistratie ca pe mésurit ce se stabilea un nou tren si se
fixeze orele Jai de plecare dupia cum se indicit in tablou.

Pentru a face fata serviciului reclamat de aceste trenuri
cu o singurd linie, staliunea se vede siliti si recurgi la
mésuri cu totul exceptionale. Ast-fel adesea ori se aseazit
de o data doué garnituri de trenuri pe linia de pornire si
0 atreia garniturd pe linia magaziei de mare iuteala.

Prin aceasli dispositie vagoanele se intind in afari de
clidire dincolo de peroane si urcarea in vagoane, mai cu
seami pen'ru dame si copii devine nu numai incomodi dar
chiar pericoloasi.

Vom mai observa cit pentru unele trenuri precum sunt :
trenurile de Predeal, trenul de cililori spre Vérciorova
gi trenul accelerat spre Moldova, chiar in timpurile ordi-
nare, garniturile lor sunt mai lungi de cat lungimea peroa-
nelor (acoperite si descoperite) ast-fel ci calitorii acestor
trenuri, in afara de inconvenientele semnalate mai sus,
sunt expugi pe vremele ploioase a fi udati la suirea san
coborirea lor din vagoane.

17

|

Esirea calitorilor din hala acoperiti si circularea lor
printre linii dincolo de extremitétile peroanelor, mai are
si gravul inconvenient de a’i expune a fi cilcati de va-
goanele sau masinele ce vin la trenuri pentru complec-
tarea garniturilor sau pentru manevrele ce trebuesc exe-
cutate.

In fine trebue sia mai adaogdm ci din lipsa totala
de spatiu si prin urmare de linii necesare depositirei
garniturelor de vagoane, afari de linia I-a si la unele ore
din zi linia 1l-a care réman libere, toate cele-alte linii
sunt inchise de vagoane pand 'n apropierea gatului ce
se formeazd sub pasagiul sup.rior care leagi Calea Gri-
vitei cu gara de marfuri peste gara de calatori.

Din aceastd causd, cand in ultimul moment trebue adao-
gat vagoane la tren, manipulatia devine foarte dificila
si trenul se ’'ntarzie; iar manevra ce se face pentru scoa-
terea garniturilor dupa liniile de deposit spre a fi aduse pe
linia de plecare, se face numai pe linia curentd de cir-
culatie.

Piastrarea prescriptiunilor de siguranti devine in ase-
menea conditiuni imposibila si statiunea se vede silitd sa
execu'e manevre contra unui tren de calitori a cirui sosire
se asteaptd in cinci minute.

In atari conditiuni de nesigurantd se lucre:za in gara de
nord fard a mai compta ci ori-ce gresealid a unui singur
acar ar conduce trenul din lipsa de alte linii libere, inevita-
bil peste o linie ocupata de vagoane.

Din cele mai sus expuse se poate recunoasce cit incon-
venientele sunt destul de numeroase.

In general ele se pot rezuma in urmatoarele 6 puncte :

1) Calatorul e departe de a gisi comoditatea, satisfactia
si siguranta ce i se cuvine.

2) Inregistrarea bagagelor precum si liberarea lor se face
cu multa greutate, de si se lucreazi cu o graba care jus-
tifica pe deplin ratacirile de colete si prin urmare reclama-
tiunile numeroase de aceastd naturd pe timpul sezonului
activ. (in vara anului curent 232 colete ritacite).

3) Intarzieri in expedierea trenurilor provocate de in-
ciircarea bagagelor pe un singur peron, si de manevreie
dificile pentru aducerea garniturilor pe rand la o singuri
linie de plecare.

4) Lungimea si largimea peronului prea micid pentrn
numérul cilatorilor si bagagelor deservite de acel peron
sauzand piedici serioase suirei si coborarei din vagoane.

) Lipsa totald de linii speciale de garagiu pentru depo-
sitarea garniturilor de trenuri si gararea vagoanelor de
manipulatie la magazia de mare iuteala.

6) Pericolul permanent cu care se executi misecirile si
intrarile trenurilor in statie.

II. GARA DE MARFURIL

(rara de mirfuri din Bucuresti prin cantitatea si varie-
tatea mirfurilor sosite si espediate, este dupid portul
Briila cea mai importantid garid din tari.
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lati in adevér un tablou care indicit migcarea zilnicd in
aceastit garit, luatd dupit luna Octombre a anului curent,

Sosire.
Marfuri colete . 30— 80 vag. sau mijlociu  5b vag
Vinuri . : . 20— BO » » » 35 »
Cereale, fiinoase si dlv 5— 10 » > » 7>
Lemne de foc si const. 80—144 » > » 131 »
Piatra, carbuni, lignit . . . . . 20 »
Alte marfuri. 37 »

Total .

. 285 vag.
Expeditie.
3
Marfuri, colete, vagoane mijlocii . . 20 vag,
Petroleu, vagoane mijlocii . . . . > B
Diverse, > » P om s 5 s .. . 8 »
Total . . . 30 vag.

Totalul vagoanelor de manipulat zilnic numai pentrn
‘neitreat si descarcat se urca ast-fel la 315.

Acest numér de vagoane nu represintd insi de cat o
mici parte din intreaga manipulatiune a girei de mérfuri,
cici pe langd manipulatie propriu zisd de incarcare si des-
carcare, trebue enumerat : descompunerea trenurilor sosite
prin distribuirea vagoanelor la magazii. cheuri si linii de
desciircare ; cantirirea fie-cérui vagon complec! inainte de
descarcare ; aducerea in parte a vagoanelor desciircate spre
a fi incdrcate cu marfuri ce se espediazi din Bucuresti;
adunarea diferitelor vagoane desciircate si reincircate pen-
tru a le reforma in trenuri de expeditie. Pe langi toate
acestea, mai trebue adiogat triagiul care se face pentru a
se alege vagoane destinate a transita spre Filaret si Giurgiu,
vagoanele destinate pentru liniile particulare precum: gara
Primdariei, garajul Lessel, garajul Weirach, fabrica de petro-
Jeu ete.

Pentru toate acestea multiple trebuinti, gara de mérfuri
posedd urmitoarele inzestriri:

Serviciul publie.

Instalatiunea girei de marfuri care intereseazit direct

publicul, cuprind :

Ud magazie de expeditie
Ua » »  sosire
Un Cheu parte acoperit parte descopevit

Trei linii de descércare

Ui piatdt servind magaziile si liniile de descarcare

Ui stradid asezatd intre cele 2 linii extreme de descér-
cérl si

Un acces (strada) care leaga
girei.

Magazia de expeditie, lungi de 6™00 si larga de 5100
presintit o supratatd liberit de manipulatie de 705 metri

soseaua Basarab cu piata

patrati.

In timpurile ordinare aceastd magazie ar fi suficientd ;
in periodul activ, din causa sporului de marfuri pe de o
parle, iar pe de alta din causa intarzierei incércérei si a

depositirei unei pérti din marfuri sosite, in aceastd magasie
se aglomereazi intr'atat in cat manipulatiunea interioari
adica, inregistrarea, cantirirea, distribuirea si incéircarea
mérfurilor in vagoane se face cu foarte multd anevointi
din care causid preditorul perde ciasuri intregi pand s'i
vie rindul si termine predarea mirfei sale.

Magazia de sosire, lungi de 60™00 si largd de 15™00
presinti o suprafati liberd pentru depositarea si manipula-
rea coletelor de 805 metri patrati.

Ori pentru a se putea fine o evidenta reald de fie-care
colet sosit precum destinatia lui, timpul exact al sosirei,
timpul cand trebue s intre in magazinagiu, e necesar ca
distributia coletelor sa se facd intr'o ordine perfectd. De
aceia chiar s’a cautat si se cautd de cétre administratiuni
ca sa se dea magaziilor de sosire un spatiu indestuldtor
pentru ca manipulatiunea marfurilor si se faca cu inles-
nire si tinerea lor in evidentd sd fie corectd.

In magazia de sosire din gara de marfuri Bucuresti, na
numai ci nu rémane spatiu liber de manipulatie, dar cole-
tele sunt aglomerate unele peste altele, in cat eliberarea se
face in cele mai grele conditiuni. Nefind indestulédtoare,
parte din colete se descidrcd in magazia de expeditie unde
aglomeratiunea este mai micd, iar parte rémane in va-
goane nedescarcate cate 2 si 3 zile.

E de observat ca in aceasta magazie se descarcad numai
marfurile locale, céci toate coletele venite din strdinitate
se descarcit in magaziile de la Filaret unde se afla instalat
Serviciul Vamal.

Pentru comercin, distanta Gara Nord-Filaret e un adaos
apreciabil de cheltuiald in transport, iar pentru administra-
{ie, gara Filaret e o sarcind mai mult, atat din causa intar-
zierei vagoanelor si a cheltuelelor de manipulatiune supli-
mentarda cat si din causa personslului de magazie, care
ar putea in parte si fie redus, dacid intregnl serviciu de
magazie ar fi la un loc.

In cat priveste localul destinat ca biurouri pentru seful
msgaziei, impiegati, magazineri, casieri etc., departe de a fi
confortabil, influenteazit chiar asupra sinitétei personalui
lui prin lipsa de spafiu, lumind si curitenie, iar publicul
nu numai ca nu giseste o sali de agteptare saii un biu-
rou de informatiune, dar chiar e silit, in timp de iarna, si
stea in frig expus la (ot felul de curenti.

Cheul acoperit si descoperit.

Se afli in prelungivea magaziilor de expeditie si sosire.
Pe acest ched in lungime 45.200 acoperit si de 40."00
descoperit, se descarcit toate mérfurile care nu ail neapi-
rati trebuinti de a fi protejate contra intemperielor precum:
ferarie, diferite fabricate ustensile industriale, agricole sat
domestice, trisuri, marfuri in butoae de ori-ce naturd, cate
o datd animale etec.

Pe partea acoperitd a cheu'ui adesea-ori se ingramédesc :
coletele ce ar trebui depuse in magazia de sosire, cerealele
foarte numeroase in epoca de loamnd si altele, iar in par-
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tea descoperitii pe langd cele-I'alte mirfuri mai sus de-
serise se descarcd i vinurile.

Este insd de observat ci de pe la jumitatea lunei lui
Octombre transporturile de vinuri devin foarte numeroase.
In fie-care zi sosesc intre 20 si 50 vagoane, si cum comer-
santii ad tot interesul de a pistra vasele lor deja descir-
cate pe rampi cate 4—5 zile in mijlocie, [

farda a mai
compta ci unii comersanti le tin chiar cate 1015 zile,
rampa de vinuri ar trebui si aiba o suprafati capabild de
a contine cel putin 250 vagoane de vinuri, in loc de 60
vagoane cat ar putea contine asti-zi dacia ar fi intreluin-
lata exclusiv vinurilor

Efectul acestuni neajuns se intelege cu inlesnire.

Toate vagoanele noi sosite nu se pot aduce la descircare
din lipsit de loc si staii in gard incarcate cate 3, 4 si b zile.

Comersantii sunt siliti si reclame si cu drept cuvant,
cici de si marfa lor e sositd, einu se pot folosi de dénsa.

Liniile de descarcare.

Pentru materialele grele si voluminoase precum lemnele
de foe, de constructie, piatra, carbuni, ete., care la un loc
insumeaza 140 vagoane zilnice, exizta trei linii de descdr-
care limitale intre piaja girei si depositul de masini.

Aceste linii au in total o lungime utila de 960,™00).

Daci tinem 'n seama ci numai sosirea dintr'o singurit zj
formeazi o lungime de vagoane de i100.m00, se va reci-
noagte indatda cu numdiral acesta de linii nu poate fi sufi-
cient nici pentra a patra parte a trebuintelor.

In adevér in zilele ordinare de si parte din vagoane se
descarei, insi din cauza cd o buna parte din marfi réméane
expusi jos in lungul liniilor timp de 2 si 3 zile, nu se poate
gési loc disponibil de descarcare pentru mai mult de 30 —35
vagoane in fie-care zi; si statia se vede siliti ca parte din
aceste vagoane =i le depuni spre desciircare pe liniile nu-
mite monopol (servind pentru manevra) unde accesul e
foarte incomod, ficandu-se tocmai pe la capul liniilor des-
pre fabrica de tutun, iar circulajiunea printre linii este
peste masura grea.

Din lipsd de linit de descircare suficiente, sistematice si
separate dupd nalura materialelor prin curti deosebite,
vagoanele ce se depun pe liniile monopol si chiar pe liniile
anume destinate pentru desciircare sunt puse amestecate,
adica dupd cum sosesc in gard, asa ci destinatorul care
are numai 6 ore lyv dispositie peutru descarcare perde cel
putin 2

Nemultumirea publica ce decurge dintr'o asemenea stare
de lucruri e foarte legitima si administratia nu poate si
adued nici o inbundlitire in starea si dispositia aetuali a
garei de marfuri.

ore, numai ca s\ parvie s giseascit vagonul séil.

Piata

Piata deservind magaziile i liniile de desciircare, are o
suprafata de 7536.7 7 00=320 =100 lungime>24.6+ lar-
gime. Drumul aflitor intre liniile de descircare are 320™.1.00)
§i 12,™00 latimea mijlocie,
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Numérul triasarilor, carelor gi carutelor care sosesc in-
circate cu marfuri de expediat sau care vin goale pentru
a riadica mirfurile sosite, variazd zilnic intre 600—S800).
Este de observat ci cea mai mare parte din ele lucreazi in
piata giirei dimineata intre orele 8 si 12.

Aglomeratiunea la aceste ore din zi este atat de mare
incat piata presinti privelistea cea mai penibili.

Din aceasti cauzid nu se poate evita starea de murdarie
in care se giiseste aceasta piatd, iar certurile intre céirdusii
care se indeasd cit se capele locu la magazie, cu mare ane-
vointd sa impedicd ca sd nu degenereze in batai.

Accesul care leagd piata Garei cu Sosaeau Basarab.

Acest acces formeaza o strada lunga de 43., 00 si larga
de 10.™00 despartita in 2 pentru a se separa curentul
trasurilor ce intrd in piata, de cel care ese.

Aceastd strada, taie linia ferata gara, Nord-Filaret, si
linia care leagi gara cu depositul de masini. Pericolul per-
manent ce presinti aceastd trecitoare este atat de evident
ca ne dispensam de a insista mai mult.

Cu toata supraveghearea pe fie ce minut, reclamata de o
asemenea sitaatie, totusi nu se poate inlatura ivirea acci-
dentelor.

In tot cazul trecerea lrenurilor spre si de la Filaret s
mai cu seamd esirea si intrarea continui a masinelor din
si in deposit, canzeazi o intrerupere constanta a curentului
de trasuri. Vom mai adaoga cd soseaua Basarab e legata
cu calea Grivilei, care e considerata ca adevérata arteri
de alimentare a garei de nord prin podul superior despre
care am vorbit la inceputul acestui memoriu. Acest pod
insit in loc sid aduca o inlesnire transporturilor, constitue
din cauza rampei mari ce are, o adevératd povara pentru
caritugi, mai cu seami pe timp de iarna cu inghet.

Serviciul interior al garei de Marfuri

Serviciul interior al girei de marfuri cuprinde:

Grupul liniilor de sosire si plecare.

Grupul liniilor de manevra.

Lin‘a principala de distribatie.

Liniile deservind magaziile si cheul.
Podul de cantarit si '
Cladirea administrativa.

Grupul liniilor de sosire si plecare sunt in numér de
5. Ele sunt cunoscut: sub denumirea «liniele Pitesti® si
intrebuintate exclusiv numai pentra sosire si plecare ar [
suficiente.  Din cauza aglomeratiunei vagoanelor parte din
aceste linii sunt insit in permanentd ocupate si ast-fel primia
rea trenurilor devine deficili. Aceasta este chiar cauza
pentru care linia Il care leagd gara Bucuresti cu gara
Chitila nu poate fi pusa in exploatare de si necesilatea de
exploatare cu dubla cale intre aceste 2 giri este imperios
reclamala.

In adevér linia 1l-a care leagit gara Bucuresti cu Chitila
formeazi in gara de mirfuri Bucuresti linia [ Pitesti, si
pentru a o putea pune in exploatare, ar trebui ca atat linia
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I Pitesti cat si linia IT a girei Chitila si fie in permanenti
libere, ceea-ce este astii-zi absolut imposibil de real.sat.

Grupul linidlor de manevrd se compune din grupul
liniilor cunoscute sub denumirea de ,liniele monopol“ in
numér de 7 si de grupul celor 2 linii numite turcesti.

Dintre acestea insa liniele 1V, V| si VIl monopol si linia
Il turceascit sunt ocupate de vagoane incarcate cu piatrd,
lemne si alte mérfuri voluminoase si servesc ca linii de
descarcare ; linia I monopol e in permanenta liberd pen-
tru a asigura circulatiunea spre Filaret ; iar linia 1 tur-
ceasci servit pentru depositarea vagoanelor, care constatate
defecte, se aduna pe aceastid linie de unde apoi se conduc
in atelier.

Rémane dar propriu zis pentru manevre numai 3 linii
mononopol, adeci a Il-a, a lll-a sia 1V-a

Cu un numér atat de restrans de linii de manevra,
compunerea trenurilor de expediat se face cu greutate si
cea mai mare parte din ele pleaca inlarziate.

Linia principala de distributie. — Toate liniile ser-
vind manipulatiel adicd liniele de sosire, liniele magazielor
si liniele de manevri, sunt comandate de o singurd linie
principald de distributie.

Aceastd dispositie are graval inconvenient ¢ nu per-
mite de a se lucra de cat cu o singurd masind si la rand,
provocand ast-fel intarziere in descompunerea trenurilor,
aistribuirea vagoanelor la magazii, scoaterea lor de la ma-
gazii si recompunerea lor in trenuri, din cauzi cii aceste
operatiuni nu se pot face de odati. Aceastd linie mai are
si desavantagiul ci se alld in curbd si tdeturd, din care
cauzd sefii conducatori de manevrd, nu pot vedea cu in-
lesnire miscérile si distribuirile vagoanelor si nici supra-
veghea in deajuns dacit mésurile de sigurantd prescrise,
sunt luate de personalul subordonat.

Liniile magazielor si chewlui. — Am aritat ca ma-
gaziele de expedilie si sosire precum si cheul, sunt puse
in aceeasi prelungire. In lungul acestor magazii sunt trei
linii, in realitate numai 2 servesc propriu zis scopului, si
anume: linia I-a infundata care deserveste cheul si linia
II care deserveste magaziele.

Prin "aceastd dispositie se vede ci ori ce manipulatie
de vagoane la magazia de expeditie, impiedici manipulatia
magaziel de sosire si vice-versa.

Cum insi sosirile sunt cu mult mai
expeditiele, acestea din urma sunt neglijeate, si incércarea
vagoanelor nu incepe de cat de abea dupa 6 ore p. m. aga
cd vagoanele incircate nu mai pot pleca cu primele tre-
nuri ¢i réman intarziate pe a doua-zi.

Podul de cantdarit.— Pe langd greutitile intampinate
de servicill, greutiti care impedicd de a_se trage foloasele
cuvenite chiar de la instalatiunile existente, podul de
cantarit contribue a mai mari inca aceste dificultiti. Age-
zat pe triunghiul din care se despart liniele magazielor si
liniele de manevri, pentru cantarirea fie-cirai vagon, sta-
tiunea e siliti si inceteze ori-ce migcare pe ori-care din
aceste linii, ;

Cladirea de serviciu. — Personalul care face serviciti

numeroase de cat
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in aceastd gard se compune din 2 sub-gefi de gardi, 4 im-
piegati de miscare, 4 sefi de manevrd, 16 lucritori de ma-
nevrd, 23 acari plus personalul de revizie, transitori de
magazie, scriitori de vagoane si un numéros personal de
tren.

Tot acest personal e lipsit de locuinta in gara.

Cladirea actuald cunoscuti sub numele de cantonul Bm
presintd o suprafatd totald de 144.™ 40 si cuprinde :

O sald de 4, 303,™ 65 pentru biuroul de miscare.

o e 4 B0X7, 00 » » telegrafic
> > > 4, 30X7, 00 » » de transit.
> » 4 307, 00 Cazarma pentru personal.

In vederea depirtirei de oras si in vederea serviciului
obositor ce face acest personal lucrand zi si noapte, lipsa
unei clddiri administrative inciipatoare continénd biurouri,
locuinte si cazarma pentru personalul de tren proriu sau
strein ce soseste in timpul noptei, este tot atat de simtité
st utild serviciului ca si toate cele-alte imbunatitiri ce re-
clama aceasta gard.

In rezumat gara de mirfuri din Bucuresti presintd ur-
mitoarele inconveniente :

1) Piedica serioasd la exploatarea pe cale dubld intre
Chitila si Bucuresti.

2) Dispositiune generald gresita, nepermiland nici o im-
bunatatire serioasd in limitele ei actuale.

3) Magazii prea mici pentru necesititile de asti-zi si
asezate in mod vitios unele in raport cu altele.

4) Lipsa unui cheu special pentru vinuri.

5) Lipsa unei rampe speciale peatru animale.

) Lipsa unei rampe de magazie pentru marfuri incen-
diabile si explosibile.

7) Lipsa de linii de desciarcare cu destinatii speciale
dupd categoria méarfurilor separate prin piete largi si bine
pavate.

8) Acces periculos in garda atat din causa stramtorei
cat mai cu seamid din causa traversdrei liniei Filaret
si liniei depositului.

9) Linii de sosire, de expeditie si de manevre, prea
putine in raport cu trebuintele.

10) Imposibilitatea de a avea inzestrdrile indispensa-
bile precum : macarele fixe, mobile, gabarituri de incar-
care gi in special poduri de cantirit in numér suficient si
bine agezate, pentru ca cantirirea vagoanelor si se faci
cu inlesnire si sd nu causeze nici o piedicd diferitelor ma-
nipulatii.

1) Lipsa unui local de serviciu in raport cu trebuintele
serviciului.

Toate aceste neajunsuri provoaca inevitabil inlarzieri
mari la primirea si mai cu seami eliberarea mérfurilor.
intarzieri in expedierea trenurilor si se traduc printr'o rea
intrebuintare de vagoane, contribuind la sporirea lipsel
tocmai atunci cand trebuinta vagoanelor e mai mult
simiitd.

In adevér cu toate sfortirile ce se fac, gara Bucuresti
nu ajunge sit descarce mai malt de 150 vagoane pe zi, si
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sé reincarce 30, fie un total de 130 din peste 300 care
808esc.

Din aceastéi causi resultd ci se imobiliseazi in Bucu-
resti aproximativ 120 vagoane pe zi; iar in timp de aglo-
meratie mare pard la 250 vagoane si tinénd compt ci
utilisarea unni vagon este de patru zile, imobilisarea a 250
de vagoane pe zi conrespunde la o lipsid de 1000 vagoane
pentru traficul general al térei. De alti parte, din
aceasti causd in statiunea DBucuresti se aglomereazi
atatea vagoane incircate in cat nu mai rémane loc pentru
primirea trenurilor si Directiunea se vede nevoitd, la epoce
anumite, si opreascd cate 3 si 4 zile expedierea marfuri-
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lor citre Bucaresti, si cu toate acestea, sunt zile mai cn
seamd a doua zi dupd sérbatori, cand se gridmidesc in
Bucuresti peste 700 vagoane fird a mai compta nume-
roasele vagoane incércate pentrun Bucuresti si retinute prin
Buzéii, Ploiesti, Chitila, ete.

Daci statia Bucuresti ar fi in stare se utiliseze cu inles-
nire 400 vagoane pe zi, descércirile s'ar face repede si ar
deveni pe timpul de toamnd un centru posedind un stoc
important de vagoane goale cari ¢'ar putea utilisa cu profit
prin statiunile unde lipsa e mai simtita.

(Va urma)

CLADIREA PALATELOR CAMEREI DEPUTATILOR SI' SENATULUI

Ideia de a se clidi un palat anume pentru Camera depu-
tatilor dateaza de la 1873, cand in sesiunea parlamentara
1873—74 se propuse si se hotiiri ca si se deschidi nn con-
curs international pentru intocmirea proiectului palatului
Camerei deputatilor. Dupd multe preparative, concursul a
avat loc in 1879, cu care ocasie s'an presentat proiecte
din Austria, Germania, Franta si Romania. Juriul gisind
ci premiul [ nu se poate da, s'a acordat premial Il-lea pro-
ectului presentat de d. arhitect Al. Sdvulescu, si premiul al
Ill-lea unui proiect din Viena. Acest concurs insi nu a a-
vat nict o urmare de oare-ce s'a ficut propuneri ca palatul
Camerei i Senatului si fie clidite impreuna, pentru consi-
deratii de esticid si economie. In acest scop se si incepu
pregitirea programelor necesare unui nou concurs interna-
tional pentru intocmirea proectelor unui palat care se co-
prindid Camera si Senatul. Terenul pentrn aceastd impor-
tanti clidire fu ales pe bulevardul Elisabeta langi Impri-
meria Statului si chiar exproprierile erau terminate, cand
evenimente politice venirit sit opreascit aceste preparative,

Pani la ﬁnele’anului 1889, totul rémase pe loc, cand la
26 lanuarie 1390, presedintele Camerii, d. G. Gr. Cantacu-

zino, face cunoscut Ministerului de Interne dorinta repre-
sentantilor tirii, de a vedea cu o orit mai inainte clidindu-
se un palat special pentru Cameri, cel existent fiind cu to-
tul impropriu destinatiunei sale.

La aceastd liudabilid initiativd presedintele consiliului
de ministri, d. general G. Manu propune in sedinta Camerii
de la 13 Februarie gi 1a Senat in sedinta de la 14 ale ace-
leagi luni ca ambele corpuri s 'si aleagd cite o comisie
care st se ocupe cu facerea lucriirilor pregititoare pentru
realisarea acelor clidiri.

‘Camm'a Deputatilor deleagi pe d. G. Gr. Cantasuzino,
Nicolae Tonescn, Jacob Negruti, . Duca, M. Toni, Gr. Co-
zadini §i G. Vernescu.

Senatul deleagi pe d. A. Cretulescu, presedintele seu si
pe d-nii senatori: General I. Em. Florescu, Al. Orésen, P.
S. Aurelian G. Filipesen, St Greceanu gi V. A. Ureche.

La lucrérile acestei duble comisiuni, s’a hotarit si ia
parte pe langit d. prim-ministra General G. Manu si d-ni
ministri de Instructie Publicd Th. Rosetti, de Finante M.
Ghermani si de domenii Gr. Péucescu, precum si primarul
Capitalei d- Em. Protopopescu-Pache.

Pentru ca comisia s poatid discuta cu folos chestiunile
speciale ce vor fi supuse deliberarii sale, s'a chemat st d-nii
arhitecti M. Caputineanu, I. Mincu, I. Socolescu si d. Mai-
marolu, a lua parte la lucriri.

Prima sedintd plenard a avut loc la- 11 Martie 1390, la
care a leat parte 19 membri, si dupa o discutie foarte ani-
matd s'a decis ca palatul Camerei deputatilor sa se facd
separat de palatul Senatului.

In a doua sedintd de la 25 Martie, la care a Juat parte
20 membri, s'a decis ca palatul Camerii sa fie clidit pe bu-
levardul Elisabeta, langid Imprimeria Statului, iar palatul
Senatului sit fie clidit pe locul numit piata Constantin-Voda,
in fata casii de Depuneri si Consemnatiuni.

Tot in aceiasi sedintd s'a ales o comisiune care si se
ocupe cu elaborarea programului pentru tinerea unui con-
curs intre specialisti.

Comisiunea aleasii s'a compus din: d-nii presedinti ai
Camerii i Senatului, d. primar al Capitalei, d. senator E-
sarcu, d-nii deputati G Dueca si I. Negruti, si d-nii archi-
tecti I. Socoleseu si D. Maimaroln.

Dupit mai multe sedinte consecutive, aceastd comisiune.
in sedinta sa plenard de la 3 Main 1390, a dat citive me-
moriului presentat de sub-comisia speciald compusd din
d-nii Dueca, Socolescu si Maimarolu, prin care se propune
3 procedeuri pentru realisarea proectelor. ')

MEMORIU)

Asupra modudui de procedare pentru intocmivea proectelor gi esecutarea
) luerdvilor palatuli porlamentulid.

Subsemnatii conform insareinarii cucare am fost onorati,
de a studia s a arsta care pot fi procedeurile cele mai
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