
Comparaţiune I ntre l ntrebuin tările gri ului  
şi  ale pol'umbul u i  

Punend faţă în faţă d i fe ritele în t rebuinţări ale 
grîului şi ale porumbului ,  după ci t rele găsite mai 
sus, aj ungem la u r miltorul tablou : 

Tabloul (e) 

I , . l lu, '/,ctinllVag6ne la •/,cl in 
CANTITATILB DISPON l lllLB IN ROlIA!'lli\ ' ag?ne 

r��cl t .şi Po· r�cao��Ş1 , , �riu import rumb � 
Ca1it .  recoltată în medie pe an . . 1 1 43.220 111 86.600 

» i mportată . · . . . . . . 200 180 
» exp. sub formă de ti\'ină şi tăr. 2.410 1 , 701/. 
» măcinată si consumată î n  tară 

pentru ' oameni şi animâle . 37.250 ·rn,oo ))  
» întrebui nţată la sămîntă . . 28.80C. 20,1 0 » 
» exportată sub formă b1:ufă , 71! .830 52,10 >> 
» transf. în alcool (.consuminter) 

77.280 41 ,38°/0 
4.!13( 2,35 )) 

85.47( '•5, 75 )) 
19.60( 

i
!0,50 )) 

Apropierea acestor cifre vorbeşte î n  destul pentru 
ca să nu mai ?.vem nevoe de a l te  comentarii . Vom 
spune numai că consumaţiunea porumbului  măcinat 
şi pentru n utreţ este de doue ori mai mare de cât 
con5umaţiunea grîu lu i  măcinat pentru al imentaţiu
nea oamenilor ( fă ină) ş i  an imalelor (tărîţe) ; că ex
portul grîulni  şi al porumbul u i  în - stare brută se 
face în cantităţi aproape egale pentru ambele aceste 
grîne ; că.. cantitatea grîultii  necesar pentru semînţă 
este - pentru acelaşi n umer de hectare -. . de 9 ori 
mai mare de cât a porumbului ,  î ntrebu in ţat în ace
laşi scop, l ucru care adăogat la  ieft inătatea mai mare 
a porumbului ,  favorisează m ult  cultivarea porum
bului  de către populaţ iunea de jos, cărei a  ' i  l ipseşte 
capitalul  necesar pentru a cumpera grîu l  pentru se
mînţă ce revin e  a costa d e  1 2 - 1 3 ori mai mult  de 
cât cumpărătoarea u nei cantităF echivalente de po-

rumb.  Aceast.1 şi ·alte considerente fac, cil' .cultun< 
porumbului  este ceva mai în tinsă de  cât a grîului .  
Pentru griu se cult ivă I - 440. 000 hectare, iar pen t ru 
porumb I .842 ,000 hectare anua l .  

De şi s'a infi ltra t  idea că  po:umbul este ma i  bun 
de că! grîu l  pentru al imentaţiunea ţeranu lul'. nostru , 
totuşi aceasta n u  se poate admite şti in ţificeşte ; dat 
fi ind ,  m ica proporţ iune de amidon ce conţ ine po
rumbul  faţ,ă cu griul .  

Un fapt foarte regretabil ' J  găsim În  mica propor
ţ iune  de  amidon conţinut  î n  porumbul  românesc 

. faţă de porumbul american ş i  alte provenienţe.  D is
tinsul nostru chimist d-nu dr. Bernard în urma n u
meroase lor analise facute asupra porumbului  rom<î
nesc a (:Onchis că : n u  este logic a se atribui cc pelagra »  
numai existen ţei u nui microorganism vătămător ; 
dar şi puţi nei cantităţi de amidon, s ingura substanţă 
h răni toare, a cărei l ipsă î n  porumb contribue la  slă
birea organismului ţeranu lui nostru şi dă facil itate 
acelui  m icroorganism de a-şi p rod uce efectul atât de 
funest cc pelagra ,> .  D-nu dr .  Bernad spune că pelagra 
este foarte atenuată în  Italia şi n u  există î rr  Ame
rica de oare-ce aceste ţeri posedă u n  poru mb mai 
amidonos de cât al nostru . 

Ar  fi de dorit ca fa ina  de grîu şi secară, să înlo
cuiască porumbul în alimentaţiunea  umană, căci 
făina  de grî u  este mai n utritivă de  cât cea de po
rumb.  'Tot de o dată am dori să vedem amelionîn
du-se cultura poru mbului  prin î ntrebu inţarea de  se
minţe mai bnne iar n u  degenerate ca seminţele 
noastre. 

B. G. ASSAN 
inginer mecanic 

_ ___,.,.„�·�· ---

D R U M U RILE  D E  FE .R A M ERI C A.NE  
--=--

Conslrucfil!lnea şi exploalaţiunea tecnicJ.- Trafic 
şi laţife.-Regimul economic. 

Cea mai mare parte din drumurile de fer ame
ricane au fost la început linii de colonizare, deschise 
îil teritorii noi, unde §1- traficul trebuia creat, aceasta 
a făcut ca iridustrta drumurilor de fer să se d�s
v'olte în America în condiţii cu towl deosebite de 
cele din Europa. 

A§a spre exemplu, cu toată importanţa lor eco
nomică §i naţională, drumurile de fer nu erau sub
ventionate de Stat şi capitalurile nu se dedeau de 
industria privată de cât cu interese foarte mari. 

Aceste condiţiuni particulare făcură ca compa

niile de drum de fer să'şi proporţioneze foarte ri

guros cheltuelile, beneficiilor actuale ale î11treprin

derei , ne angajând noi fonduri de cât pe măsura 

cre§terei veniturilor. In Europa lucrurile se petrec 

cu totul alt-fel, drumurile de fer fiind de cele· ri1ai 

multe ori considerate ca servicii publice, ear nu ca 

întreprinderi industriale. 
Metoda urmată în construcţia drumurilor de fer 

americane să poate încă urma în statele de vest : 

cea ce să caută este construirea repede, realizân

du-se ast-fel economie de timp şi de bani. 
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Materialul rulant special, permite a micşora mult 
razele de curbură, putându-se înlătura lucrări de 
artă costisitoare. Pantele mari nu'i sperie, ear lipsa 
sistematică a balastului e înlocuită prin îndesirea 
traverselor. 

O ast-fel de linie nu poate satisface un trafic cât 
de restrîns, de cât cu condiţia unei întreţineri în
grijite şi a unei perfecţionări continue.  

Dacă deci veniturile unei ast-fel de linii nu vor 
creşte, linia va decădea, pănă ce o altă companie 
o va răscumpăra şi îmbunătăţi în vederea unui vii
tor trafic .  

O mare companie din Nord-Vest : Chfrago M,:Z
waukee and Saint Pau.l, formate din linii locale care 
făcrseră faliment. 

Dacă traficul creşte, compania realizează bene
fi cii care' i  permit a perfecţiona continuu calea şi 
traseul, aceasta are însă de rezultat că cheltuelil e  
de primă instalare n u  sunt nici-odată încheiate şi 
face ca multe companii prospere în aparenţă, să fie 
lipsite de fonduri şi să aibă datorii considerabile. 

Aşa se esplică falimentul companiei New- York 
Laice Erie and Western, din 1 893,  de ş i  veniturile 
de exploatare erau mari în aparenţe . Costul kilo
metri c  de primă instalare e în Statele _Unite de 
1 70,000 lei, pe când în Franţa el e de 423000 lei 
şi în Anglia de 722000. 

Costul de primă instalare a câtorva companii cu 
traficul important să apropie însa de cifrele din 
Europa, aşa pe New- York central şi Pennsylvania 
railroad kilometrul de cale costă 582000 şi 596000 
de lei. 

�e linia Boston and Albany kilometrul a revenit 
300000 lei . Pe l inia transcontinentală Chicago Mil
waukee and Saint Paul kil0metrul de  cale n'a costat 
de cât 87000 lei. 
. „La \nceput construcţiunea de drumuri de fer a 

.dat na§tere la multe abuzuri, aşa în cât chilo metrul 

.de cale;_ după mărturisiri vrednice de încredere ar 
fi costat în multe părţi cel puţin îndoit de cât pre
ţul real, aşa în cât preţurile îndicate n'au de cât 
importanţa unor date care nu pot fi controlate. 

O apreciare justă asupra tuturor reţelelor ame
ricane e greu de formulat. 

Căci alături de linii, care abia merită numele de 
cale ferată să găsesc în centru şi în nord-vest §i 
în Noua Engliteră linii destul de prospere, care pot 
sustine comparaţia cu cele mai bune •linii Europene. 

2 1 3  

Prescripţiunile legale lăsând companiilor o mate 
libertate în organizarea lor tecni că, cheltuelile de 
exploatare sunt foarte restrânse. 

In serviciul mişcărei, numărul trenurilor şi vi
tesa lor e proporţionată trebuinţelor. Supraveghe
rea sedentară e înlocuită cu un serviciu ambulant ; 
numărul impiegaţilor e redus la minimum. 

. Elasticitatea aceasta a exploatărei găseşte o re
marcabilă aplicare în cazurile de criză comercială. 

h1 asemenea cazuri economiile cele mai mari 
sunt făcute : reducţiunea în serviciu, congediarea 
personalului, micşorarea salariilor etc. 

Aşa deja numita companie Chicago Mitwaukee 
and Saint-Pa ul când cu marea criză din 1 89 3 - 1 894, 
văzându-şi veniturile reduse cu 44 1 547 8 dolari
asupra exerciţiului precedent reduse şi cheltuelele 
cu 35986 1 1 dolari, în cât cu toată criza dificilul 
nu atinse de cât 8 1 6867 dolari . 

In 1 893 Southm·n Paâfic congediă 2000 de lu
crători, pe când Union Pacific reducea salariile im
piegaţilor cu 1 0 -20°/0 • 

Grevele sângeroase ce au isbucnit în 1 894 arată 
însă că pe viitor asemenea măsuri nu vor mai pu
tea fi aşa de uşor întrebuinţate. 

Costul de exploatare a scăzut mult în ultimii ani. 
Statistica oficială nu da rezultatele de cât de la 
1 887 --88-- 1 89 1 -92 .  

In  acest interval pe  totalul retelelor, costul călă
torului kilometric a scăzut cu 5.4°/0 şi acel al tone 
kilometrice cu 7 .5°;0 • 

Pe anumite reţele scăderile au fost şi mai con
siderabile ,  aşa s. e. pe New- York central tona-mila 
costa cu 1 7  .6° 10 mai puţin şi cu 25,6°10 mai puţin 
pe Boston and Albany . 

Aceste reduceri să explică prin îmbunătăţirile 
aduse liniilor şi mai ales prin înfiiinţarea de mari 
reţele care scad cheltuelile generale, prin perfecţi
onările tecnice în serviciile mişcărei şi al tracţiu
nei şi în fine prin crescerea volumului afacerilor. 

Să pare astă-zi, că costul de exploatare este în 
medie mai mic în Statele Unite de cât în Europa. 
Diferinţele provin din serviciul de tracţiune, care 
are o importanţă specială din cauza enormelor _dis
tanţe de parcurs, din serviciul mişcărei care utili
zează mai bine materialul rulant . 

In 1 889 costul mediu total al unităţei kilome
tric� (adică totalul cheltuelelor de exploatare îm
părţit pri� numerul călătorilor kilometrici şi al to-
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nelor kilometrice) era de 2 ,635 bani, în 1 892 el 
scăzuse la 2 ,375 .  Pe Philadelphia and Erie, tona 
kilometrică n� e de cât 1 ,05 bani .  

Pe cât se pare după afirmaţiunile specialişti lor 
americali.i , economiile au · fost duse a§â de departe 
încât noi reduceri: de tarife ·nu mai sunt cu putin�ă 

ba ch ia1' unile co1npanii sunt puse în alternativa ori 
de a reduce serviciile -ori de a urca tarifele. 

Sacrificiile ce companiile vor trebui să facă pen
tru împiegaţii lor vor contribui încă la imposibili
tatea reducerei tarifelor, în adever cu toate recla
maţiunile, abia acum de curând câte-va companii 
au înfiinţat case de ajutor, alimentate cu cotizaţiile 
voluntare ale lucrătodlor. 

·c ea ce. caracterizează traficul companiilor de 
drum de fer americane §i le deosebe§te foarte mult 
de cele europene, este mai ânteiu enorma prepon
derenţă a mi§cărei mărfurilor asupra mi§cărei că
lătorilor §i apoi progresiunea extraordinară ce face 
din an în an traficul gen�ral . 

In� Europa e o tradiţiune de a asimila una alteia 
cele două unităţi de transport, călătorul kilome
tric §i to11a kilornetrică. · 

In Franţa în 1 89 1  prima unitate era numai cu un 
sfert mai mică de cât a doua, pentru acela§ an la 
noi ele erau respectiv 43 1 ,869,932 §i 1 292 ,405988 .; 
de atunci proporţia să păstrează. 

In Statele Unite numerul tonelor kilometrice este 
de şease ori mai ·mare de cât numei-:.ul călătorilor 
kilometrici . 

Din puctul de vedere al beneficiilor diferinţa în
tre produsul net relativ la traficul · călătorilor este - -
§i mai mare de cât diferinţa între mi�cările compa· 
rate ale acestor două elemente ale traficului, de 
oare ce călătorul kilometric costă în medie de trei 
ori mai scump de cât o tonă kilomefrică. 

- o  :::! a> - ..... ::i a> - "" :::! a> ·�„ 00 :;:â„ 00 ·- 00 ·- ...... ·
13 i ]" î CJ I "' � o  CJ a> CJ ..... ;.<: 00 ;.<: a> ;.<: :il w �  w �  w ..... 

Veni t  brut pe călător-k ilometric î n  
cents 1 ) . '1 .3 1 6  1 .331 1 .321 

Costu l  1 . 191  1 . 187 1 .205 
V, n i t  net  0 . 1 55 0 . 144 0 . 1 16 

r--- :- -

Venit  brut pe tona-k ilometrică în cents 0.585 0.556 0.558 . 
Costul . · . . . . • . . • . 0.376 0.362 0.362 
Venit net 0.209, 0.194 o 196 

1 )  Unitate mon eta ră pen tru argi nt. r ·1 dolar :o=5 dime de 1 0 een t s =  
2 l e i  50 baui. · 

Mişcai·ea medie a călătorilor este minimă în Sta
tele Unite, ea nu atinge de cât suma de 7 9 .600 
călători pentru distanţa întreagă. In Noua Engli
teră §i în Est . unde condiţiunile economice să a
propie mai mult de · cele din Europa, densitatea tra
ficului e cu mult mai ridicată de cât această medie 
şi liniile ca New- York New-Havewand Hm�tf ord au 
o mişcare cu mult superioara celor mai încărcate 
linii din Europa. Din contra în Vest §i în Sud trans
portul călătorilor nu este de cât accesoriu înaintea 
eno.·mei mişcari de producte . 

Trafkul de mărfuri prezîntă particularitatea de 
a să compune dintr'un mic numer în produse trans
portate la distanţe foarte mari. Această particula
ritatea are de rezultat că veniturile companiilor să 
resimt, mai mult · de cât or unde, de variaţiunile 
produselor, preţul sau consumaţiunea unei clase 
oare care de marfuri . Şi din cauza unei crize dru
murile de fer sufer mai mult de cât comerţul chiar. 
Principalul' regulator al tarifel01· este recolta .  

O recoltă rea în această ţeara, care n'a avut 
vren1e a-şi constitui o rezervă, este o adeverată 
nenorocire . Ruina pentru unile linii, şi pentru toate 
companiile o scădere generală în veniturile ex:.. 
ploatărei. 

Un alt caracter al acestui trafic este specializarea 
traficului între companii. Ast-fel un mare num�r 
de linii să consacră exclusiv aproape numai la 
transportul unui singur fel de marfă .  In Pensyl
vania vre-o §ease companii au acaparat aproape 
totalitatea traficului antracitei §i sunt proprietare 
a celor mai multe mine de cărbuni, ele sunt sub 
numele de coal roads. In Vest grupul gra·nger roads 
transportă mai în special grâne. Aceste specializări 
au gravele consecinţe indicate · mai sus, în caz de 
criză. 

Traficul de marfuri e foarte intins în America, 
el atinge 502705· tone trahspodate la distanţă în
treagă. Media aceasta nu e aceia§i ·pe toate liniile. 

Creşterea uimitoare a traficului pe reteaua ame
ricane este un factor de o importanţa capitala în 
istoria qesvoltărei industriei drumurilor de fer, căci 
ei să datore§te putinţa de a fi reparat erorile co
mise la începutul crearei drumurilor de fer. De ia 
1 880 la 1 890 populaţiunea a crescut -cu -24 ° / 0 ear 
bogaţia mobilieră şi imobilieră cu 49 °;0, progre
siunea tr afi.cului dr�murilor de fer a fost şi ma 
repede încă. :Ue la 1 882 la 1 892 mişcarea călăto-
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rilor s'a îndoltapr6pe, ridicânduse de la 7 688468538 
la 1 3697343804 călători-milă eai: mişcarea mărfu
rilor a ajuns mai mult de cât îndoită, crescând de 
la 39202209249 la 84448 1 97 1 30 tone-milă. In a
cela§ interval reţeaua Statelor-Unite devenea 1 7 0607 
mile din 957 52 mile, egalând ast-fel progresiunea 
traficului. 

In istoria tarifărei doi factori au avut un rol în
semnat, pe de o parte concurenţa §i · pe  de altă 
parte legile la care erau supuse liniile grangers în 
Vest. Din aceste doue cauze prima a lucrat continuu 
şi în chip durabil de multe ori însă cu o regreta
bil� brutalitate, ca §i legile relativ la grangers, care 
impuneau companiilor tarife ruinătoare. 

Aceste legi aveau de scop nu numai reducerea 
la minimum a preţului transporturilor §i de a slăbi 
puterea economică §i financiară a companiilor, dar 
mai ales de a obţine o uniformitate absolută a ta
rifelor. Acest scop n 'a putut fi atins : din cauza 
iară§i a concurenţei. Americaeste astă-zi ţara unde 
tarifele de drum de fer sunt cele mai nestabile §i 
cele mai puţin uniforme. 

Un alt caracter al tarificărei americane este lipsa 
de uniformitate, consecinţa a concurenţei, preţul 
de transport care scade progresiv acolo unde doă 
linii sunt rivale, să urcă în celelalte părţi invers 1 

proporţional : traficul transit §i traficul local sunt 
tratate în chip cu totul opus. 

Nicăeri ca în America tarifele diferenţiale nu 
s'aii aplicat pe o scară mai mare, §i de altmintre
lea nicăeri nu era ii mai justificate, din cauza enor
melor distanţe parcurse de trenuri §i din cauza 
micelor cheltueli prin staţiuni. Aceste tarife au 
fost reclamate întâiu de cultivatorii din vest, care 
voiau să se pună pe acela§i picior cu cei din est 
din puntul de vedere al producţiunei agricole . 
Aceasta nu să face însă fără protestări din partea 
unor industrii care sunt atinse de această concu
renţă. 

Traficul de transit rentează puţin, în schimb 
traficul local plăteşte pentru celalt .  

Acest trafic fiind singurul remunerator, campa-

niile caută a'l desvolta în toate chipurile, îmulţind 
liniile de acces laterale .  

Două fapte agravează inegalitatea tarificărei în 
America : discriminations §i traficul ilegal de bilete. 

Discriminations sunt tarifele speciale acordate în 
ascuns, marilor expeditori de mărfuri . 

Aceste tarife sunt interzise legalminte, ele sub-
. sistă însă, demoralizând comerţiul §i ruinând mi
cii industriali, înlesnit prin organizaţia serviciului 
comercial în companii, unde agenţii au oare care 
.latitudine pentru a ridica sau scădea tarifele ofici
ale după împrejurări . 

Comerciul cu biletele e de asemenea foarte ve
chiu, agenţii vânzători de bilete ieau mai întăiu o 
comisiune de la companii pentru clienţi adu§i ; afară 
de aceasta ei trafică cu biletele de dus §Î întors §i 
de excursiune, cu bilete gratuite date de compa
nii în schimbul publicaţiunilor etc. 

S'a făcut calculul că agenţiile de bilete costa pe 
companii un milion de dolari anual . In total , re
gimul concurenţei a avut de rezultat reducerea 
progresivă a tarifelor de transport. 

De la 1 882 la 1 892 costul mediu de călător a 
scăzut de la 2cts ,5 1 4  la 2cis. , 1 43 adică cu 1 7\, cos
tul unei tone mila de la 1 cts . . 236 la oc•s· ,967 adică 
27 °Io· 

Reducerile au fost mai importante pe liniile din 
est §i nord-vest, unde concurenţa este mai mare, 
tarifele au remas ceva mai mari în sud-est §i sud
vest, pe liniile transcontinentale, pe acele ale Pa
cificului §i far west. 

Companiile canadiane §i canadian Pacific nefiind 
supuse legilor restrictive asupra tarifelor diferen
ţiale, profita de împrejurare pentru a face concu
renţa liniilor americane, reducând considerabil ta
riful de transit. 

Ex ploataţiunea tecnică §i cea comercială de la 
1 880- 1 892 pune în evidenţă pe de o parte o cres
cere enormă a traficului §Î o însemnată reducere 
în costul exploatărei ; pe de altă parte o importantă 
scădere în tarife §i o crescere considerabilă a re
telei. 
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Lung i me expk•atală în ki lomclri . . 

Capi lal-a„ţi tmi . - . . . 

Capi ral -obl igaţiuni . . 

Capital lolal . 

Costul pe k i lometru . 

Veni t  Lrul ·pe ki lometru . . . 

Venit  net pe kilometru . . 

Coeficient de .exploatarP. . 

Dobânda daforier . . . 

Dividende . . . . 

Rapo1 tul  venitului net la rap. de instalare 

. 

li 1886 

.• 1 35.51 8 

Lei l 2 .  768. 670.885 

- H . 960.089 . 100 

- 24 . 728.759.985 

-

-

-

O/o 
O/o 
Wo 
'O/o li 

171 .69V 

22,703 

9A1E 

58.52 

4.51 

3.02 

5 .15 

li 1885 li 1890 

1 98.42 1  231 .281 

19.088.489. 160 23.201 . 197 .890 

1 8.828.635.33(' 25.529.520. 125 

37 .942.124.490 48. 730. 708.015 
.. 

1 71 .097 167 . 1 32 

19.48f .21.361 

6. 790 6.7 1 8  

65 12  68.54 

4.77 4.36 

2.02 1 .80 

3.63 3.63 

1891 

264.297 

23. 758. 752 490 

�5.894 . 109.945 

4g,6!J2.862.435 

166.712 

21 .523 

6.736 

68.83 

4.25 

J . 85 

3.0'6 

li . .  

1892 ' 

I 

271 .506 

24,315.595 .365 

27 .025.249:84� 

51 .340.845.210 

Î69.8d7 

21.709: 

6.428 

70.4'0 I 

i 
4.25 

1.68 - ' 

3:QU. 

Studiind istoria înfiinţărei drumurilor de fer adevărate lupte se încing între lucrătorii companiilor 
americane vedem că de fapt c:ea mai mare liber- rivale, pentru ocuparea unui traseu. 

· 

tate a predominat la înfiinţarea lor : autoritatea dă, A§a în 1 87 1  lncrătorii companiei Denver and 
in practică, privilegiul investiturei legale ori cărei Rio grande railroad se luară la luptă cu armele cu 
întreprinderi tormate conform ·statutelor locale. In echipele companiei Atckinson pentru ocuparea unei 
America imensitatea teritoriilor impuseră 1egiuito- strâmtori în muntii StânCO§i. 
rilor datoria de a înlesni crearea drumurilor de Cea mai mare intensitate de coristrucţiune a 
fer ; statul nu'§i angajază veniturile dar nu pune drumurilor de fer a avut loc de la 1 873- 1 882. 
nici o piedică legală constituirei de companii .  _ In acea�tă perioadă era .lucru ordinar pentru o 

Concesiunea în sensul european al cuvântului e companie pentru a construi anual 800 km. de cale. 

necunoscută în Amerka: Actul legal charter ·e o In anul 1 88.2 s'a construitast-fen 7000 km. adică 

simplă formalitate comercială, care înlocuesce con- jumătatea reţelei Germaniei sau Fraric1�i. 

cesiunea, printr'însul să recunoasce -şi: _ să deter- / - Această pripire, făcu ca multe liniţ deservin,d 
mină oficial linia de construit, să acordă compa- i · i�egiuni pusfii nu rentau, companiile pentru a'§i 
niei dreptul de expropieri, fără monopol sau vre scoate parte -din cheltueli să apucară de construit 
un privilegiu. Nu să -institue anchete de utilitate ·linii paralele cu liniile de.ja existente §i cu trafic 
publică, afară numai de câte-va state din Est, unde asigurat, în scop de a atrage -o parte din nii§cai'e 
de altmintrelea măsura este iluzorie. .pe noile linii sau 

. 
numai pentru . â constrânge la 

Legislaturile fixează capitalul companiei, dar rescumpărări pe vechele companii .  
pretenţiunile ·sunt foarte restrânse, ast-fel construc- Toate aceste abuzuri au rezultat din prea 

_
mare_a 

ţiunea reţelei Central Pacific a putut -fi începută cu libertate lăsată iniţiativei indivi.duale� �are tot 
200000 dolari, vărsările capitalUlui- sunt - controlate deauna egoistă, are nevoie de ·o direcţiune su_pe.ri-
de cei interesaţi . 

. 
oară pentru a merge în sensul intereselor generale. 

Concesiunea nu conţine nici una din numeroa-
. 
Risipa făcută prin mobilizarea capitalurilor în 

sele obligaţiuni europene, făcând ast-fei' din dru- linii neproductive, nu s'ar mai putea reîncepe as-
murile de fer o industrie acresibilă or cărei iniţia- tă-zi, opiniunea publică fiind destul de lămurită 
tive, graţie acestor înlesniri §i în vederea foloaselor prin lecţiile avute în perioada de supraproducţi-
construcţia drumurilor de fer începe cu o vigoare une de la 1 873- 1 883. 
de neînchipuit, pasiunea merge până acolo în cât In perioada de constructiune, compa:p.iile luptau 

https://biblioteca-digitala.ro



pe întrecute pentru deschiderea de noi linii, o diittă 
construite, o concurenţă foarte aprigă începe şi 
cu atât mai violentă cu Gât de astă dată existenţa 
liniilor rivale e pusă în joc.  

Două sunt mijloacele de luptă : scoborârea tari
felor şi discriminations, cuvent prin care să înţelege 
âvantagele secrete acordate de o companie unui 
mare expeditor pentru a'şi asigura clientela lui . 

Aşa s. e. compania Standard oil îp cinci-spre
zece luni obţinu mai mtdt de zece milioane dolari 
asupra tarifelor între Cleveland sau Pittsburg şi . 
porturile Atlanticei şi mulţumită deosebitelor sale 
negociări compania câştigă în 1 875 monopolul pe
trolului din Statele-Unite. 

Concurenţa aceasta secretă, dezastroasă pentru 
c01npaniile rivale, a fost interzisă. în 1 887 printr'un 
act al congresului. Conc�renţa pe faţă e bine vă
zută de şi ea să practică cu o selbăticie neauzită._ 
Fie-care companie pe timpul perioadei iniţiale a 
expleatărei să părea că voeşte să ruineze rivalele 
cu or ce preţ micşorând indefinit tarifele. Aşa în 
acel timp drumul de la New-York la Saint-Louis 
costa numai un dolar. 

Remediul în contra acestor lupte dezastroase 
s 'a găsit în America în consolidation adică în con
centrarea numeroaselor linii în câte-va sisteme, 

In 1 89 1  din 1 785 companii legal recunoscute 
numai 70.9 au o existenţă independentă şi dintr'a
cestea 41 exploatează singure 56°10 din lungimea 
totală a reţelei sau t 5 1 ,672  km. Cifrele de mai sus 
nu sunt exacte căci statistica oficială consideră ca 
unităţi separ�te de companii, unile linii ca Pennsyl
vania company şi liniile Vanderbilt, care de şi 
au o organisare deosebită fac parte din acela§ 
sistem. 

Reţeana Vanderbilt co prinde astă-zi peste 2�,000 
km ; Atchison 1 5,000 km. şi sistemul Pensilvania 
peste 1 4,000. 

Caracterul marelor · reţele este formarea lor ete
rogenă şi constituirea lor federativă. 

Reunirea liniilor concurente fiind interzise în 
cele mai multe state, companiile se înţeleseră între 
ele închiriindu-şi liniile, ca în Anglia , cumperând 
liniile ce făcuseră faliment , sau prin control, adică 
cumperarea acţiunilor unei companii secundare. 
Chestiunea -nu e resolvată încă pe deplin, tendinţa 
este însă ia formarea unui numer restrîns - opt 
sau zece - de sisteme. 
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.Formarea marelor reţele n 'a  suprimat concu
renţa, dar a transpo:i;tat'o pe alt teren între marile 
compann. 

Concurenţii devenind mai puţin numeroşi au 
căutat a se înţelege între dânşii formând aşa numi
tele pools, asociaţii pentru trafic. Rezultatele au fost 
satisfăcătoare micşorând excesele concurenţei. 
· Primele pools puseră în vedere principalul lor de

fect care este nestapilitatea, unele abuzuri ale acestor 
asociaţii făcură că ele au fost interzise în statele 
din Vest. In America astă-zi functionează spre sa
tisfacerea tuturor doă asemenea asociaţii, acea a 
trunk lines şi a liniilor minelor de cărbuni. 

Concurenţa excesivă a profitat publicului, căci 
Statele-Unite sunt astă-zi cele care transportă cu 
preţurile cele mai scă,zute . Scăderile în tarife au 
avut loc de la 1 882- 1 886;  în masă însă această 
scădere a mers mai repede cie cât progresul traficu
lui, şi din punct.ul de vedere financiar se poate 
constata în America o descreştere enormă în · pro
ductivitatea intreprinderilor de drum de fer. In 
1 8  7 2 procentul capitalului angagiat este de 9,  în 
1 892 el cade. la 3 .0 1 .  

Până acum regimul libertăţei drum.urilor de fer 
nu s'a arătat pentru public de cât bine-făcetor, în
zestrând ţara cu mijloace de transport foarte per
fecţionate, numeroase şi eftene. Puterile însă, a
proape fără limită date companiilor fură cauza de 
abuzuri, cari periclitară libertatea comercială şi 
egalitatea economică. 

De la început însă companiile inaugurară o po
litică neruşinată faţă de autorităţi, cu care se târ-
guiau pentru stabilirea unui traseu. , 

Abuzurilor acestora în construcţiune urmară 

.abuzuri în exploatare. Libertatea absolută lăsată 

.companiilor în stabilirea tarifelor, ele îşi făceau o 
armă teribilă dintr'aceasta, tarifele putend deveni 
după voia companiilor, element de prosperitate sau 
de ruină pentru regiune, nefiind nimic pentru com
baterea acestor abuzuri nici lege nici concurenţă car:e 
e mai mult geografică, iar nu uniformă şi absolută. 

Influenţa regularizătoare a concurenţei nu să fă
cea să fie simţită de cât în punctele de întâlnire a 
mai multor linii, aceasta dădea naştere la anomalii 
bizare, ast-fel în 1 87 8  tariful transportului grâului 
de la Chicago la Philadelfia era d� 1 3  cents, pe 
când expediţiunil e la Pittsburg costau 1 8  cents, de 
şi distanţa era pe jumelate. 
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In nord-vest aceste abuzuri cauzară cele mai 
mari pagube, reacţiunea fu aci §i mai vie §i prin 
legislaturile statelor să votară granger bilt ( 1 87 1 )  
care fixa un tarif maximum proporţional cu dis
tanţa, destul de redus pentru a suprima or-ce be
neficiu §i a face pe companii să dea faliment în 
scurt timp. 

După procesele urmate între companii §i diferi
tele state s'a ajuns la o înţelegere prin votarea ac
tului Interstate conunerce law ( 1 887) în care să pre
scrie numai că tarifele vor fi " rezonabile " .  

Lupta dintre particulari §i companii rm e încă 
terminată, economi§ti distin§i §i agricultorii din 
sud-est cer explo:;itarea drumurilor de fer de către 
stat, dar sorţii de isbândă sunt puţini deocamdată. 

Regimul economic al drumurilor de fer, în Sta
tele-Unite nu să deosebe§te întru nimic de a or 
cărei ramură de industrie. 

In Europa, cea ce predomină în drumurile de 
fer, este caracterul lor de serviciu de interes gene
ral ; · din contra în America ele sunt afaceri private, 
care nu au să compteze de cât pe ele însă§i. 

Am vezut cum să vede caracterul acesta în con
struţiunea unei linii noi, în exvloatare apare §i mai 
bine caracterul cu totul comercial care prezidă la 
înfiinţarea §i gestiunea. drumurilor de fer. 

Nimic nu e negligeat pentru a atrage clientelă, 
samsari de bilete, biurouri de călători, cari plătesc 
chirii până la 50.000 lei anual . 

O companie (New-York central and Hudson Ri
ver) are numai la New-York zece asemenea biu..: 
ro uri . Fie-care companie distribue gratis indicatoare, 
brO§Ul'e descriptive, adeseori calendare §i evanta 
liuri .  Pentru mărfu�·i lucrurile să petrec tot a§a , pe 
o scară mai mare ; batalioane întregi de agenţi 
căutâ să atragă. clientelă pe linia ce o reprezintă. 

In practică societăţile de drum de fer sunt sub 
dominaţia unei singure persoane sau a unui nu
mer restrâns (part?), cea ce dă administraţiunilor 
un caracter cu totul autocratic. Ast-fel cea mai 
vastă reţea a meri cană, formată din reunirea a §ase 
sau §apte companii, e în mâna lui Vanderbilt : Hun
tington e proprietarul reţelei · southern Pacific �te. 

In Statele-Unite acţionarii sunt rare ori consul
taţi pentru emisiunea vre unui împrumut §i nici o 
dată pentru fixarea dividendelor. 

Administraţia unei companii să compune din„ 
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tr'un pre§ident, asistat de un comitet de direc

tori cu un rol destul de neînsemnat ; prezidentul 

are sub ordinel� sale o mulţime de vice-pre§edinţi 
delegaţi la diferitele ramuri ale serviciului §i un 
general menager î1isărcinat cu explotarea tecnică. 

Funcţionarea unei administra,ţiuni centrale nu e 
mai puţin curioasă. Biurouri nu există, nici func:. 
ţionari neresponsabl.li preparând raporturi ce să 
iscălesc de către §efi ; fie-care lucrează pentru sine. 
Lucrul} foarte d ivizat, este în acela§ timp descen
·tralizat de sus până jos, · fie-care are atribuţiunile 
§i respunderea sea �i face totul de la sine permi
ţând ast-fel valorei i ndividuale de a se pune în evi-
denţă. 

· 

Ca personal auxiliar nu se ved - de cât băeti care 
fac curse §i fete care scriu cu ma§ina rapoartele 
pe care le-au stenografiat după dictare. Nimic nu 
_remâne îndărăt §i or ce afacere trebue · rezolvată 
în 2

·
4 de oi.·e. Toţi împiegaţii sunt supraîncărcaţi 

§i de la director până la cel din urmă funcţionar 
lucrează câte nouă ore pe zi. De altmintrelea ad
ministraţiile ocupă un personal foarte restrâns.  
Compania Chicago Burlington and Qu·incy} care  ex
ploatează în vest peste zece mii  de km, nu ocupă 
de cât etagiul unei case. 

Prezidentul dirige fotul §i adese ori el a trecut 
succesiv prin toate gradele administraţiei sale , 
începând a fi mecanic în serviciul companiei 'ce 
administrează. 

Acest regim are §i primejd ii facilitend impruden
ţele §Î speculaţiunile, de acea garanţia cerută de 
capitali§ti companiilor este ipoteca efectivă asupra 
drumurilor de fer, creditorii unei companii au un 
adevărat drept imobi liar asupra liniilor, care per
mite ale vinde în caz de neplată, §i acest credit 
astfel stabilit" este nu numai real dar §i special, a
dică că în principiu fie care linie sau secţiune are 
ipoteca sa proprie §i independentă. Nu să împru
mută unei companii, al cărui credit e supus la fluc
tuaţi uni, ci unei linii a cărei valoare intrinsecă §i 
productivitate anuală e cunoscută. De acea cât 
timp linia va fi întreţinută în bună stare §i produc
tivitatea sa nu va fi atinsă creditorul nu va avea a 
se preocupa de situaţia generală a companiei . 

De acea se poate găsi la companii care au dat 
faliment împrumuturi ipotecare care prezintă o si-
guranţă de primul rang„ . 1 Va urmn/, 
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