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MEMORII ST COMUNICARI

CONSIDERATIUNI GENERALE ASUPRA CONSTRUCTIUNEI GAREI CENTRALE DIN BUCURESCI,

Conferintd tinuta de d-nu Inspsumr general M. M, ROMNICIANU, $etu| Serviciului Lucrdritor noui al Céilor ferate romane,
in lTocalul Societafei Politecnice in seara de 2/14 Martie 1894,
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Domaisr,

Constructiunea girei centrale este astddi-in discu-
tiunea publici. Ea s'a discutat in presd, se discutd in
cercurile comerciale, se discutd de toatd lumea.

Aspectul sub care se cunoasce aceastd cestiune este
insa asa de eronat si incomplect, in cdt am credut cd
nu ar fi inutil si vé intretin in ud conferintd despre
vederile in care Directiunea drumurilor de fer a con-
ceput, cu aprobarea Ministerului de lucrari publice,
constructiunea Garei centrale care are ud insemnatate
considerabild, atat din causa cheltuelilor la care va da
loc, cat si prin resultatele fericite ce va avea pentru
comerciul nostru.

Inci inainte de 1883, Directiunea cdilor ferate a
inceput a se preocupa de insuficienta instalatiunilor
sale din Gara de Nord si a conceput ideia construirei
unei Géri centrale langa Cismigiu. Diferite circumstante
de cari nuam si méocup acum au impedecat realisarea
acestei idei.

In anii din urma crescerea traficului de caldtori si
de marfuri a fost asa de mare in cit s'a invederat
cd reconstruirea Géarei de Nord nu se mai poate
amana.

Dups cele ce v& voil expune mai in urma, veti vedea
cd ncéstd reconstruire este astadi chiar intardiatd peste
limitele permise de interesele comerciului nostru, care
se giseste asa de defavorisat in cil cu mari greutdti
se va face exploatarea pand la terminarea lucrdrilor
proiectate acam pentru noua noastrd gara.

De 1a 1890, am fost insircinat de Directiunea cdilor
ferate a studia un program si ud evaluare pentru con-

structiunea garei.-'si resultatele studiilor mele si ale
colegilor mei d-nii Cottescu si Dragu, cari au fixat ne-
cesitatile serviciilor lor respective, au fost consemnate
intrun memoriu care a servit de bazd pentru des-
chiderea creditului necesar votat prin legea din 28
Maiu 1892.

Nu voi intra aci in descrierea detaliilor proiectului
ce am stabilit pe basa acestui memoriu. M& voi maér-
gini numai a vé indica liniile principale ale lui.

Necesitatea reconstruirei Garei de Nord, schimbarea
situatiunei ; centralisarea serviciilor in cate ud sin-
gurd gard de caldtori si marfuri; alegerea situatiunei
si in fine analisa costului lucrdrilor sunt cestiunile e
voiu schita inaintea d-voastri.

Pe planul aldturat am indicat starea actuald a Gérei
de Nord.

Liniile de célétori, de méirfuri de mare iuteals si de
serviciu sunt indicate cu linii pline subtiri iar liniile
de marfa de micd iuteald cu linii pline groase.

Lungimea totald a liniilor in Gara de Nord este de
13 kilometri, din cari 8 kilometri sunt pentru prima
categorie indicatd cu linii pline subtiri §i 10 kilometri
pentru mérfuri de micd iuteala.

Pentru ca si apard incd de la inceput insuficienta
acestor linii este destul si compar liniile din gara
Bucuresci cu cele din alte statiuni precum :

Titu. o woww s 9 kilometri.
Burdujeni. . . . . . . .10 N

Ploesci . .12

Tasi. . .13 diferentele

sunt prea mici in raport cu diferenta de trafic.
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In &pecial pentru cilétori dispunem numai de 5 linii
de cate 250 metri lungime, adica de 1250 metri fn
total, restul lungimei liniilor subtiri fiind destinat
pentru intrarea in gard de la Chitila §i MogosSia si de
la Giurgin. pentru liniile remiselor, etc.

Pe un grup asa de restrins de linii, care mai tot-
d'auna este in mare parte ocupat cu deposit de va-
goane, circulatia este insemnatd; 48 trenuri de cilétori
circuld astidi in gara Bucuresci la intervalele indicate
pe schemele din desen. (A se vedea plansa).

Dup4 cum se vede pe aceste scheme Directiunea céi-
lor ferate a fost nevoitd a dispune sosirea si plecarea
trenurilor mai ales dimineata §i seara, atat din causa
relatiunilor noastre internationale cat si pentru a sa-
tisface interesele cilétorilor locali, cari cu dispositiunea
admisa pot veni dimineata in Bucuresti si plera seara;
ei pot sosi din B sti mai in toate ora-
sele din tard dimineata si pleaci de acolo seara pen-
tru a se putea intoarce a doua di dimineata in Bu-
curegti. Aceastd dispositiune care satisface trebuintele
calstorilor; i care prin urmare este imperios necesard,
se apli 4 cu gren din causa insaficientei liniilor de
cari dispunem in gari si face §i mai sensibild aceastd
insuficientd, cici printransa serviciul de exploatare se
ingreuiazd peste mésurd si diminueaza in acelasi timp
siguranta de circulatiune.

Se cunoaste de toatd lumea jena adusd pornirei tre-
nurilor de c#lstori. Nu este dar necesitate a mai in-
sista asupra acestui punct

Gara de mirfuri dispune asemenea de un numér res-
trans de linii. Lungimea utilisabild pentru trenuri este
numai de 10 km.

Insuficienta acestei lungimi apare la prima vedere din
ua statisticd ce d. Cotescu a bine-voit a'mi procura.

Din aceastd statistici se vede ca pentru anul 1893
s. ex. media lunard a vagoanelor de marfa intrate in-
tr'ud di a variat intre 150 si 400, ceea ce di ud me-
die anuald de 290 pe di.

Media dilnicd a vagoanelor ce réman in Bucuresti
In fie-care di este de 400 —500.

Din acea:ta se vede c& in statia Bucuresti se gi-
sesc in mediu acumulate dela 700 la 800 vagoane pe di.

Aceste vagoane ocupd 7 pand la 8 klm. adica aproape
totalitatea liniilor, ne mai remanénd aproape nimic
pentru manevre, cari abia se pot fuce, utilisdndu-se li-

cnresti, unde sosind trebue si mai agtepte alte cate-va
dile pand si poatd fi manevrate si aduse la locul de
descarcare.

Cu aceastd sitnatiuze nu este de mirare ci marfu-
rile ajung mai greu de la frontierd la destinatiune in
Bucuresti, de cit de la Viena d. ex. pani la frontier.
Dar nu este numai aceasta prejudiciul ce se aduce tra-
ficului de marfuri. Se intelege de sine cd dacid se imo-
biliseaza in Bucuresti cdte 400 pana la 500 vagoane
in timp de mai multe dile, se priveaza traficul gene-
ral al térei de aceste vagoane ficénd si se accentueze
insuficienta parcului nostru de vagoane, insuficientd
care dupd cum stiti este provocata de inegalitatea tra-
ficului nostru.

Din causa insuficientei garei de nord se aduce dar
pagube nu numai comerciului din Bucuresti dar comer-
cinlui térei intregi. Cei cari expediazd marfuri in Bucu-
resti sau primesc marfuri din Bucuresci sunt pagubiti din
causa imperfectiunilor fortate ale serviciulni din gara
Bucuresti ; cei cari expediazd marfuri in alte parti ale
térei sunt pagubiti din causd cd imobilisarea vagoane-
lor in Bucuresci face ca si nu aib4d vagoane la timp.

Resultd dar evident din aceasta cd refacerea Garei
de Nord este nu numai ud necesitate locala a orasului
Bucuresci, ci de interes general pentru comerciul t&rei.

Nu este necesitate a insista mai mult asupra insu-
ficientei instalatiunilor noastre din gara de Nord, care
resultd destul de lamurit din ce avui onoare a vé ex-
pune mai inainte.

Prima icee a Directiunei cailor ferate a fost de a
spori instalatiunile actuale pentru a le da intinderea
necesard fard ui transformare radicald a girei. De la
fnceputul studiilor insd s'a védut ci solutiunea nu era
posibild, cici dispositiunea actualei giri estc cu totul
improprie pentru na sporire rationala.

Din nd singard privire se poate vedea ci gara de
cdldtori este sugrumati de pasagiul superior, ci spa-
tiul cuprins intre cladiri este insuficient pentru addo-
gare de linii noui, cd clidirea de cildtori constrnitd
dupé tipul garilor intermediaxe, iar nu al garilor ter-
minale, dupd cum ar trebui si fie, este improprid pentru
serviciul de calatori care se concentreazi in Bucuresti
din mai multe directiuni, se vede cd gara de marfur
este despicatd in dous de insula formatd de serviciul

niile de serviciu ale depositului sau liniile de intrare
in statiune.

Din causa greutidtei de a face manevrele pentru a
aduce vagoanele la locul de descarcare, resultd intar-
dierile cele mari in descdrcarea si pornirea marfurilor.
Ceea ce este mai mult, din causad ci gara Bucuresti
nu are linii pe cari si primeascd trenurile, Serviciul
de exploatare este nevoit in unele epoce do mare trafic
s opreascd sosirea trenurilor de marfa in gara, ficénd
ca vagoanele Incdrcate si agtepte mai malte dile prin
alte statiuni ca sd le vie rAndul a fi primite in Bu-

r , cd serviciul acestei giri este defectuos din
causa linii Giurgiu care-i bareazi intrarea, cil in fine
intrarea trenurilor de mdrfuri si de calatori pe accleasi
linii este nd jend pentru aceste dous traficuri pe cari
le face dependente unul de altul.

Sporirea girei nu se poate dar limita la cite-va
adaose. Transformiri de principiu se inpun si ele an
condus la idea modificirei radicale a grilor de cala-
tori gi marfuri.

Desvoltarea ce a luat comerciul nostru de cati-va
ani, desvoltare cars se va spori din ce in ce, ne-a im-
pus ca si ne gindim a face transformarea girei pe
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base largi in conformitate cu cresterea traficului nostru.
Pentru a vé putea face ud idee de importanta ce
trebue si aibia gara Bucuresti v citez cite-va cifre
din statistica amicului meu Cotescu.
Cé.léturu miscatl in gdra Bucure@h an fost in:

1886 . . 293000
1887.. . .. . 331000
. 883 ; i .- 850000
1889 oot i ie
180055050, o
1891, ...
1892
1893

et 31000'

o Pentra mérfari numelu]’de vagoane mlscate anual
'inBudidtesei a sporit de Ia 66000 Ta 105000.
) Mvgaptetani de dile s'a ntreit traficul de cilstori si
s'a Indoit, aproape traﬁcul de mérfuri.
i Vedeti unde vom aJunge pcma Ta terminarea Gaxel ce-
«lei noti; si'cd am avut dreptu[ sa d1c cd deja am intar-
‘ diat prea’ mult cu constru!

x

In studiul transformérei ¢ garel actuale am ciutat mai
intaiu solutiunea reconstrmrel pea tualul amplasament,
‘cu'ud gard la‘nivel si cu a exasz ‘intrare’ pentru marfari
si calétori.

In aceastd solutiune toate lucrarile proiectate in gé-
rile Bucuresti (calétori si marfuri) cu atelierele Iasi si
Bucuresti ar fi costat 26,500,000. Solutiunea insa pre-
sintd ud multime de inconveniente cari o face nead-
misibila.

Cladirea’ de calétori trebuia apropiatd de oras cici pe
amplasamentul actual nu era loc. Lirgimea necesard
intre cele dou® aripi fiind de 108 lirgimea totald a cli-
direi trebue sa fie cel putin 160 metri. Cu asemenea
‘Jargime ar fi trebuit ocupat Bulevardul din dosul garei.

Am prevédut dar a aseda frentul cladirei celei noui
pe strada Cameliei si a Francmasonilor ocupind tot lo-
cul actualelor ateliere. Am abandonat repede insd a-
ceastd ' solutiune. Exproprierile ar fi fost scumpe, atat
pentru clidirea de calétori, cat si pentru largirea plat-
formei-spre calea Grivitei, unde ar fi trebuit expropriate
‘toate proprietatile dintre gara si aceasts, strada.
-+Cladirea de cdlétori ar fi fost infundatd rémanénduwi
-acces pe niste strade secondare;

Pasagiul superior ar fi trebuit conservat, cu toate su-
gestiunile ce causeaza trecerea peste dénsul;

Linia Giurgiului ar fi trebuit deplasatd pe dupi gara
de mirfuri deci, lungire i exproprieri multe.

Depositul de masini pentru calétori ar fi incurcat
gara de marfuri dacd ar fi fost pus la stinga sau ar fi
sporit exproprierile dacd ar fi fost pus la dreapta.

Intrarea comund, adica pe aceeasi linie pentru cilé-
tori i marfuri ar fi perpetuat inconvenientul ca acesti
doui curenti sa fie dependenti unul de altul, ar fi pre-
lungit gara care ar fi trebuit si inceapd de la bifurcatia

|
|
|

liniilor de cdlétori i marfuri, si ar fi sporit numérul a-
celor, deci ar fi diminuat siguranta de circulatie.

In fine aceastd solutiune ar fi reclamat dirdmarea a-
telierelor actuale si-a tutulor clidirilor din Gara do ci-
létori si-ar fi dat loc la sugestiuni numeroase si' costisi-
toare pentru executiune din causa supra- punel‘el con-
structiunei pe-liniile in exploatare.

Aceasta solutiune s'ar fi putut ameliora separand li-
niile de marfuri de liniile de calstori, in&ltand platforma
garei de caldtori pentru ca liniile de mérfuri spre Fe-
tegti sd treacd pe sub liniile de célstori, si pentru cali-
nia Giurgin si poatd sd’si conserve situatia sa, lisand
intrarea girei de marfuri pe sub dénsa. S'ar fi putut: e-
vita ast-fel trecerea liniilor-la nivel cu toate inconve-
nientele si pericolele sale. g

In aceastd solutiune pasagiul superior de la intrarea
Garei de marfuri ar fi devenit inferior si' sar fi ‘putut
construi ud linie de mica centurd care ar fi traversat
stradele pe d'asupra. Dupd un - calcul sumar aceasté solu-
tiune ar fi costat 29.000.000 ; ea ar fi necesitat dirdmarea
atelierelor actuale si a tutulor cladirilor din gara de
Nord ; si ar fi ingreuiat peste mésurd serviciul de ex-
ploatare in timpul constructiunei care si fard aceasta

-este destul de anevoios. Cladirea de calitoriiar fir ré-

mas infandata pe strada-Cameliei iar linia Giurgit desi
suprainaltatd ar fi- ficut incomodi intrarea in Gara de
marfuri.

Din causa acestor inconveniente, am ciutat atunci

.daca nu ar fi mai bine s deplasdm cu totul Gara de

célatori.intr'ud altd situatie.

In aceastd hipotesi am putea utilisa Gara actuala
de calétori pentru marfurile supuse vamuirei si-am- con-
serva atelierele in locul lor utilisandu-le incd mult timp
pentru reparatiunea masinelor si construind ateliere noui
numai pentru reparatia vagoanelor.

Inainte insd de a aréta consideratiunile cari m'ai con-
dus a alege situatiunea cea noud.voesc si discut cestiu-
nea dacd este bine si se centraliseze serviciul de calitori
de, pe toate directiunile intrud singurd:Gard sai:dacd
este mai bine a se construi Gari separate pentru fie-
care directiune.. Cu alte cuvinte dacd este binetsd con-
struim ud Gard centrald, intelegdnd precum 'a inteles
si in alte parti s.e.la Francfort pe Mein, prin cuvintul
Centralad concentrarea serviciilor, iar nu ud positiune
centrald dupa cum se coufundd obicinuit s. es. de cei
ce ne acusd intrun mod mai mult sau mai putin spi-
ritual c& construim ud Gard centrald .la : marginea
orasului.

U4 singurd ochire pe charta drumurilor noastre de
fer ne aratd cd din traseul liniilor moastre ni se im-
pune. ui Gard centrald. In adevér mai toate liniile di-
rigiate catre Bucuresci sunt concentrate in gara Chi-
tila care este ast-fel centrul. circulatiunei noastre. Na-
tural este dar ci aceste linii ud datd concentrate la
Chitila s& nu mai divirgeze spre. Bucuresei ci si de-
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bugeze in ua Gard centrali. Si ne inchipuim insd ca
am modifica traseul liniilor noastre in apropierc de
Bucuresci, ci nu le-am concentra in Gara Chitila, ci cid
am face la fie-care cap de linie cAte ni Gari de cald-
tori si marfari situatd pe periferia oragului si si vedem
ce ar castiga traficul nostru din aceastd cheltuiald
considerabila.

Presupunem cd toate aceste giri de cap, Gara Con-
stantei, gara Giurgiului, gara Craiovei, gara Brailei, etc.
ar fi legate cu ud linie de centura. Din calitorii cari
vin in Bucuresti in fie-care dinaceste Gari vor castiga
numai aceia cari vor fi aproape de Gara, toti cei alti
nu vor cisgtiga nimic.

Asemenea din caldtorii cari locuesc imprejurul unej
giri vor cAstiga numai cei cari merg in directia
deservita de acea gard, cei alti nu vor castiga nimic.
Cum si intrun cas si in cel alt partea caldtorilor a-
vantagiati este mai micd de cat a cilétorilor neavan-
tagiati, resultd ca prin aceastd dispositiune nu se a-
vantagiaza de cat numai ud parte a calétorilor locali,
se desavantagiazi insa toti calétorii de transit, cari so-
sind intr'una din girile speciale, trebue si mearga la
statia de plecare cu trisura sau cu un tren local.

De alta parte pentru ud asemenea dispositiune se
ingreniazd mult serviciul si se dd loc la multe chel-
tueli de exploatare.

Trebue si se infiinteze trenuri locali cari si pund
in legaturd trenurile cari si meargd pe diferitele di-
rectiuni, trebue si se lase intre sosirea si plecarea tre-
nurilor dup& doué directiuni al cirui mers trebue
continuat, intervale mai mari pentrn ca si dea timp
trenurilor locali sa'si facd parcursul intre gérile speciale
respective, saii s se sacrifice corespondenta trenurilor;
materialul rulant ar fi réu utilisat, cdei trebuind a
avea in fie-care gard cAte un stoc suficient pentru tre-
buintele maxime, suma stocurilor partiale va fi mai
mare de cit stocul total ce trebue sé fie in ud gard
centrald, in care vagoanele disponibile dupé ui direc-
tiune se pot utilisa pentru formarea trenurilor pe altd
directiune.

In fine costul total al garilor partiale va fi mai mare
de cit costul girei centrale, caci in fie-care gara par-
tiald trebue si se dea cladirilor si tutulor instalatiu-
nilor ud desvoltare mai mare de cat partea aferenti
lor din gara centrala.

Acest cost de constructiuni s'ar spori enorm prin
modificarea traseului liniilor de racordare cu Bucuresci
siprin construirea liniilor de centura. In resumat deard,
cost mare de constructie, cost de exploatare, dificul-
tati pentru cei mai multi calatori locali gi pentru toti
cilétorii de transit, §i jend pentru corespondenta tre-
nurilor dnpé diferite directinni, pentru a se avantagia
numai ua parte din calétorii locali.

Ceia-ce am dis pentra clétori s& aplicd §i pentru
mérfari.

In soluti unei Gari trale de marfuri am pro-
pus i proiectat ud mare Gardl de triagiu cu instalatii
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speciale pentru descomp ea gi comp ea tre-
nurilor de transit, si a trenurilor cu destinatia Bucu-
resci, dupé grupul de linii unde au si se descarce, se
asigurd prin aceasta promptitudinea expeditiunei trenu-
rilor de transit, se asigurd promptitudinea descarcirei
trenurilor locali.

Gara de triagiu, prin care se face posibild deservirea
unui trafic considerabil prin dispositiunile proiectate in
gara centrald de mirfuri, dispare cu solutia a mai
multor gari speciale; compunerea si descompunerea tre-
nurilor locale dupé liniile de descarcare si a trenurilor
de transit dupé directia de circulatic va deveni mai
anevoioasd si va cerc timp mai mare ; mdrfurile locali
destinate proprietarilor cari nu locuesc pe lingi gara
vor avea si suporte sau un camionagiu tot asa de mare
ca i de la ua gard centrald; sau vor fi expusi la intar-
dieri mari dacd vor fi predate in gara cea mai apropiatd
prin linia de centurd, cat pentru marfurile de transit
vor fi foarte desavantagiate din causa intardierei ce vor
suferi pe linia de centura.

Se vede dupé cele ce am avut onoare sé vé supun ci
solutinnea cu mai multe gauri speciale nu este mai
avantagioasd comerciului privindu'l in totalitatea sa,
cu toate ca este mai costisitoare atat ca constructie cat
si ca exploatare.

De aceea am abandonat aceastd solutie si am ad-
mis ud gard centrald de calitori si ua garid centrala
de mirfuri, ceea-ce nu esclude intru nimic construirea
unei linii de centurd pentru serviciul local al perife-
riei orasului.

Linid a carei construire de altminteri face parte din
programul general al lucrarilor Garei centrale §i a ra-
cordarilor sale.

Pentru gara de ciletori trebuind si aleg una altd
situatie, am fost condus de traseul liniilor noastre,
cari cum am dis convergeazi mai toate la Chitila, a
cduta un loc cit se poate mai apropiat de acest
centru, mai accesibil pentru linii, §i care si poatd
fi deservit in acelag timp de una din arterele prin-
cipali ale Bucurescilor.

Locul de la Procopoaia, care pe uid fintindere de
260,000 m. p. nu are nici ud clidire, conditiunile avan-
tagioase cu care putem si 'l obtinem, accesul comod
al cladirei de calatori care se va avea loc pe Bulvard
'mi a atras incd de la inceput atentiunea asupra lui.

Cu toate acestea am studint gi alte situatiuni cari
se pireau a conveni pentru construirea girei de ca-
latori.

Am studiat situatiunile de la strada Dorobantilor
§i acela de la capul Bulavardului Pache, cea d'intdin
avea avantagiul de a fi mai aproape de Chitila si
de a da debugeul drumurilor de fer intrun quartier
bine populat al Bucurescilor. Pe linga acestea calea
Dorobantilor cu oare-cari modificiri pntea si presinte
un acces admisibil pentru aceasti gari.
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La capul Bulevardului Pake Gara s'ar fi gisit pe ud
arterd insemnatd de comunicatie, si ar fl fost situatd
in partea de Est a oragului, unde din causa directiu-
nilor Est-Vest a vanturilor dominante este natural

s se intinda orasul.
In ambele aceste situatiuni terenul de fundatiune

este solid si se putea prin urmare si se realiseze oare

cari economii de fundatiuni.
Resultatul studiilor ce am ficut a fost defavorabil

situatiunilor Dorobanti si Bulevardul Pake. Mai intaiu
distanta cladirei ae centrul orasului dupd cum se vede
pe aceste planuri ar fi fost aproximativ aceeasi, in
toate aceste situatiuni, lungimea liniilor de sosire in
Bucuresci insd se sporeau pentru cele mai multe di-

rectiuni.
Ast-fel luand ca puncte extreme statiunele Chitila si

Pantelimon, lungimile de la gara Bucuresci la aceste
statiuni ar fi fost :
1) Gara situatd la Procopoaia :
10 kilom. la Chitila
18 la Pantelimon
2| Gara situatd la strada Dorobanti :
13 kilom. la Chitila
10, la Pantelimon,
3) Gara situatd la capul Bulevardului Pache :
18 kilom. la Chitila
7, la Pantelimon
Din aceste cifre resultd ca in aceste doué din urmd
situatiuni, distanta la Chitila este mai mare de cat de
la gara situatd la Procopoaia; distanta la Pantelimon

insé, este mai mica.
Cum insa mai toate liniile noastre se concentreaza la

Chitila, si cum prin urmare, racordarea cu Chitila are
u3 importantd principald, putem conchide ca din punc-
tul de vedere al distantei de racordare a garei Bucu-
resti cu statiunile vecine, situatia de la Procopcaia este

prefetablla celor-l'alte doué.
Din punctul de vedere al costului tot situatia de pe

Bulevard este preferabild, cu tot sporul de fundatiuni
ce va finecesar a se executa la Procopoaia, unde terenul
de fundatie este mai putin resistent. Dupa studiile fa-
cute de camaradul nostru d. Balaban resultd ca costul
lucratilor care pot varia de la ua situatie la alta este de
7,600,000 pe chieu 8,000,000 pe calea Dorobantilor
8,400,000 la Bulevardul Pache.

In aceste sume intrd costul terasamentelor pentru
gara de calétori, de marfi, deposite si ateliere si pentru
liniile de racordare cuprinse intre kilom. 4 Bucuresti-
Chitila si Statia Pantelimon de ui parte si gara de ci-
létori de alta, costul cdilor pe liniile de racordare intre
punctele indicate mai sus si kilom. 1 al garei de cilé-
tori, lucrdrile de artd si costul fundatiunilor cladirei de
calétori, Partea de d’asupra fundatiunilor acestei cla-
diri fiind aceeasi de oare-ce in cite trele aceste situa-
tinni platforma trebue supra-indltatd si prin urmare cli-
direa de cilétori trebue executati cu doué etage din
causa necesitdtei de a traversa stradele pe d'asupra.
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Din cele ce am aviit onoate a vé expune resultd ci
situatiunile de la strada Dorobantilor gi de la Bulevar-
dul Pake aufn raport cu situatiunea de la Procopoaia de-
savantagele de a costa mai scump si de a lungi liniile
de racordare ; pe langd aceasta mai au si gravul in-
convenient ci legitura cu Giurgin nu se poate face de
cat prin Mogosoaia si Chitila sau prin ud noué linie
de centurd care si uneascd Gara centrald cu gara Fi-
laret pe la Vitan. Aceastd linie ar fi foarte costisitoare
si greu de executat din causa costului cel mare al ex-
proprierilor si din causa trecerei valei Dambovita. Alte
situatiuni de cat aceste doud nu am mai studiat. Cred
insd cd nici nu era necesar céci nu véd ce situatiune ar fi
indicatd in conditiuni mai favorabile de acces, de con-
structiune si de racordare cu statiile vecine de cit
cele doud situatiuni de la strada Dorobantilor i de la
capul Bulevardului Pake.

Se imputd insd situatii de la Procopoaia obliditatea
cladirei de calatori pe Bulevard si nivelul inferior la
care se va gdsi aceastd clddire in raport cu restul ora-
sului. Defectul cel d’antéiu trebue indreptat prin dis-
positiunea care se va pietei din fata Garei si a stra-
delor invecinate, celui d'al douilea defect nu stiu ce
valoare i s'ar putea atribui, in ori-ce cas 'mi pare ca
aceste defecte sunt de micd importantd in raport cu
inconvenientele insemnate ce am semnalat mai sus
pentru situatiunile de la strada Dorobantilor si de la
Bulevardul Pake.

Cred, dar d-lor, cd situatia Garei la Procopoaia cu
clidirea de calétori po Bulevard este preferabild din
toate punctele de vedere. In aceasta solutiune evaluarea
lucrdrilor m'a condus tot la un cost de 29.000.000
ca in solutiunea reconstruirei garei supra indltate pe
actuala situatiune a garei de Nord.

Inainte de a termina voesc si vd mai zic cate-va cu-
vinte spre a ne apira de legenda care circuld in public
in privinta, constructiunei Gérei centrale, care se ia ca
constructiune de lucs, credéndu-se cé cheltuiala ce se
face cu aceasta va fi absorbitd mai ales de ud cladire
monumentald, ud clddire care si ne facd pe noi cons-
tructorii si trecem la nemurire.

Am avut onare a v& arita ideile cari ne au cilduzit
la studiul reconstructiunei girei cari dupd cum ati
védut au fost inspirate exclusiv de desvoltarea comer-
ciunlui nostru.

Pentru a concretisa aceastd tendintd, vé voiu espune
aci in procente cum a fost repartisat in evaludrile ce
am ficut suma de 29,000,000 ce a fost afectatd pentru
aceste constructiuni.

Terasamente $i cdi in gara de marfuri si

depositele de masini. . 7.00
Terasemente i cdi in gara de caleton 7.00
Terasamente cdi si lucrari de arti pentru

racordarea cu statiunele vecine. . 10.00

De reportat . T24.00
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Report. . . .  24.00

Cladiri in gara de mérfuri si deposite : maga-

sii, beciuri, remise, pasage etc.

....... 16.30

Cladiri in gara de célatori : magasia de mare
iuteals, cheuri, remise de locomotive qx vagoane,

Exproprieri . . . . . .
Ateliere in Iasi si Bucurescl

E s v 9.20

ce e e 5.50
....... 22,70

77.70

Cladirea de administratie . . . . . . . . 8.6
Cladirea de célatori si hala. . . . . . . . 13.7
Total . . 100.00

Vedeti dard ca pentru clidirea de calitori am pre-
védut 13.7 procente.

Veti conveni d-lor ca mine, ci este cam putin pen-
tru a trece la nemurire, mai ales avéndu-se in vedere
cd am lucrat cam multi la realisarea transformairei
Garei de Nord.
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