CAP. XXVIH.

TRANSPORTUL.
1. Mijloace de iransporl, -- 2. Drumurj. —- 3. Poduri. — 4. Vehi-
cule. = 5. Dosta, telefounc. — 6. Cdile ferate. --- 7. Ciile naviga-
bile. --- 8. Calea aerului.

~-Si In aceastd directie existi o evolutie gencrald fn omenire,
oghndlm in accea a fiecirui popor.

La inceput omul ducea in spate, pe distante unecori destul de mari,
sarcinile de care avea nevoie. A urmat cdlaritul, scutindu-si din osteneald,
ca sl transportul cu carele si ciirufele trase de boi sau cai. Mai tarziu
si acestea au fost inlocuite de trenuri, acum de camioane sau aeroplane.

In térile inaintate transportul ficut de om e o raritate, pe distante
prea scurte (crengi din padure). Sunt tari in care si ciriusia cu animale
aproape a dispdrut.

Prin evolutia ci generald, in Roménia au mai rdmas in deplini folo-
sintd mijloacele de transport arhaice. Distantd si de 10—20 km. gos-
podina plecand din zori, isi duce marfa de vanzare la targ, pe jos. E o
mare picrdere de vreme, o osteneald nerentabild, legatd si de mari
nenorociri. Copiii ldsati de capul lor adesea ori din joc dau foc casei.

Cum duce omul sarcina variazi dela loc la loc; miodalitatile sunt diferite,
in legituri unele cu ancestrale obiceiuri, altele cu relieful local. Aproape nelip-
sitd a ramas traista, pusa in spate la capat de bat sau doud, echilibrate pe
umir, una in fatd, alta in spate. Se intrebuinicazi adesea coromisla (cobilita),
pirghia de lemn, cu care se transporti cofele cu apd, dar si marfa.

Intr’o regiune restrinsd din tari, cc nu trece decdt cam panid la Pitesti,
la rasirit de ONt, iar in Ardeal pana 1a Mures, cste obiceiul mediteran de a purta
pe cap, o echilibristici de admirat, cosul cu merinde, marfi sau copii. Nu rar
intalne§t1 fenei (numai cle port greutatea), aviund pe cap cosuri pline cu me-
rinde, iar in brau furca, torcidnd cu o sigurantd si iuteald ce nu pot destepta decit
admiratie, (Fig. 279).

Transportul cu animale e vechiu. El e inci mult folosit nu numai tn tinutul
muntilor cu aspre cirari, dar chiar si pe la ses. Midgarul ce tine, in peregrini-
rile oierilor, fruntea turmei, este incircat cu tot ce trebue la popas, dela saci
cu merinde pand la ceaunul de ficut mamadiliga.

Ciirjusia a rimas incd un mijloc arhaic, des intrehuintat la noi. Lemnul
din piduri s¢ carid cu carnl cu boi; butoaiele cu vin dela Valea-Cilugireascia
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la Bucuresti iaridsi cu carele se transporti. Nu rar se intdlnesc caravane intregi.
tovirisie pentru drum lung, asa cum descrin cilitorii vechi ca obisnuite in
veacurile trecute. Seara cirdusii poposesc mai adesea in preajma unei crisme
din cale, cici hanurile vechi an dispirut, sau in jurul unei fdntidni, dormind
langi foc inveliti in cojocul sau mantaua largii, scene care au atras admiratia
lui d’Haulerive in veacul al XVIIl-lea, aducindu-le drept exemplu de rezistenta
Romaianului. In regiunile dela poalele muniilor si dealuri, cirfiusia a rimas un
izvor de venit insemnat pentru locuitori, singurul venit principal pentru Motii
care-si duc, cu cilutul lor slab, produsele industriei casnice la mari departari,.
ale raddsanului cu transport de mere, ale picurarului cu transport de picurid
si gaz. Toate aceste soiuri de transporturi, inci in floare la noi, nu cer drumuri
pietruite. Dacd se rupe oistea la car, birdita nelipsitd, pentru care s’a needjit
Mos Nichifor Cotcarul din Creangd, lemmul din pidure si destoinicia in toate
a Romdanului repede o drege.

2.—Forma primitivd de drum, cdrarca, predomind in munti.
Dela o cas la alta in Muntii Apuseni ca si in Bran nu sunt decat carari.
Pe cérari de munti, stiute de ciobani, s’au ficut miscirile dintr’o parte
in alta ale iirii, din Gorj pAnd in Banat. ’

Drumurile naturale vin in al doilea riand. Ele inci
precumpinesc, bunfoard in Basarabia, impracticabile dupd ploile
putrede. In stepa dobrogeand fiecare isi croieste drum dcadreptul peste
miristi. In curmezisul nodului de dealuri din mijlocul Moldovei, dc
asemenea legatura dintre sate se face prin drumuri naturale de care.
Astfel de drumuri erau bitute mai inainte in anumite directii si uneori
cu destinatii speciale, tinand locul soselelor si a ciilor ferate, de mai
tarziu, pastrate insd in toponimie Jocald. Drumul sirii ¢ frecvent, ducea
dela Ocne spre valea Dunirii, ca si Drumul butii, dela Drigasani. Dru-
mul oilor e prea bine cunoscut ; s’a pastrat si in Ucraina. Drumul Olacului
era acel al transportului cu postalionul etc. Important ca vechime si ca
trafic international erau drumurile in lungul Moldovei batute incd din
vremea lui Alerandru cel Bun. «Drumul moldovenesc » venea din
Pocutia, din spre Dantzig, trecea pe la Sniatin, Cernduti, Siret, Suceava
si apoi in lungul Siretului. Altul venind dinspre Hotin, apuca spre Do-
rohoi-Botosani, Iasi spre a ajunge la Galati. Pe urmele acestui drum
s'a asezat vestita « sosea mihdileand », Jargi, umbritd de plopi si silcii
ramuroase.

Sosele au cxistat incd de pe vremea Romanilor forméand o refea
deass, care lega Dacia cu tinuturile din restul imperiului, dela Drobetae
pe Dunérea pand la Marea Neagrd in est si Dej (Porolissum) in nord..
In Ardeal, e pdstratd in bund stare o parte din soseaua romand dintre
Gradiste (Sarmisegetuza) si Ostrovul-Mare, ca si in vechiul Regat
(Tabla Butii). Refeaua drumurilor pictruite este relativ noué. « Soseaua
mihéileand » din lungul Moldovei, e dela mijlocul veacului al XI1X-lea.

I.a 1886, in Veechiul Regat nu existau decit 1.068 kin. de sosele pietruite,.
trase mai mult in lungul tirii (Mihiileni ’

Iasi—-(zalati, T.-Severin—DBucuresti,
dar si DBucuresti—Brasov). Grija conduciitorilor Statului a fost indreptati
fuainte de toate In aceastd directic. Corpul nosiru ingiueresc are la actival siw
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drept operit de laudd, frumoasele sosele construite cu multi tenacitate si
pricepere. :

In 40 ani (1905) reteaua a crescut cu 2.3859% (aproape 26.500 km.). Dela
0,263 km. la mia de locuitori Tu 1866, se¢ ridicd la 4 km., iar dela 8 k. la mia
de km? se ridicd la 200 km. Repartizarea lor se leagid de importania regiunii
si de usurinta materialului folosit. Judetelor de munte li se di atentie mai mare
(Neamt{ cu 273 km. la mia de locuitori, Arges cu 357 km., dar Tutova cu 89,
Braila cu 42). Tu 1916 erau 44.000 km. de sosele destul de bune.

Razboiul cu toate nenorocirile aduse, a deteriorat cea mai mare
parte din drumuri, iar criza in bugetul Statului a ficut nu numai sé
nu sc aseze mult timp alte

—— drumuri, dar cu greu
s’au reparat parte din cele
vechi. Totusi, prin mari
sfortdri, s’au adus fmbuna-
tatiri simtitoare mai ales
in Basarabia, inainte lip-
sitd de drumuri pietruite.
Soselele n'au fost stricate
numai de transporturile din
timpul rdzboiului, ci si de

cami'oanele greleA si auto-

mobilele mereu inmultite.

Ifig. 263. - - Soselele: stanga == sosele impie- Din numarul de 108.359

truite, mijloc == terasamente, dreapta= dru- kni. drumuri din tardi in
muri nationale. 1 = Vechiul Regat. 2 = : o/ - wrnn .

Transilvania. 3 == Basarabia. 1 = Bucovina 1938 cam 54’/0 sunt pie-

(d. Tust. Conj.). truite. Soselele nationale

(13.849 km. in 1938) for-

meazd o retea largd, cu
liniille principale fie in lungul vailor (Siret, Mures), fie in lungul
muntilor, la marginea lor externd si internd, cu legdturile transverse
ardtate la capitolul despre pasuri. Drumurile judefene (32.582 km.),
sunt pavate sau impietruite (cam 23.800 km.), iar cele comunale (63.000
km.) si mai putine. De altfel, nu exista azi oras principal care sd nu fie
legat cu celelalte prin o sosea nationald. S’a construit o minunatd sosea
asfaltatd, dela dela Oradea-Mare, prin Cluj—Sibin—Fagaras—Brasov-—
Bucuresti spre Oltenita si Giurgiu, o arterd internationald. Alta e in-
ceputd pand spre Buzdu. Pentru drumuri s’au cheltuit numai in 5 ani
(1934—39) peste 3 miliarde lei.

3. -— Multe riuri, prin directia cursurilor lor, sunt asezate in curme-
zisul drumurilor mari. Nevoia podurilor care si asigure conti-
nuitatea transporturilor se resimte mai mult decit aiurea. Raurile sc
treceau prin «vad», chiar la sosirea in tard a Domnitorului Carol 1.
Si azi vadurile nu sunt cu totul périsite, iar numele satelor in lungul
rdurilor aratd numarul lor mare odata (Vaduri, Vadul-lui-Vod3).
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Se pot urmari incd toate fazele de trecere peste rdauri. Luntrea sapata in-
tr'un trunchiu gros de arbore se foloseste chiar pe Olt. Peste paraie se arunci,
sprijinit pe maluri, un trunchiu lung de arbore. Podurile umbiitoare, podisca
pusd pe 2—3 luntre, miscate de puterea apei in lungul unui odgon de sirma4,
se intdlnesc chiar pe raurile mari (Duniirea la Oltenita). Poduri permanente
de lemn au existat §i mai de mult. Vestit e acel, azi ndruit complet, al lui
Apollodor din Damasc, legind cele doud maluri dunirene la Drobetae (T.-Severin).
Se pomeneste de podul de lemn dela Cidlugireni ficut de Serban Canlacuzino.
Poduri de piatri erau mai rare. Dupd Unirea Principatelor construcf{ia po-
durilor se inteteste. Podurile metalice se construesc abia dupid 1865, aproape.
un veac dupi construirea lor in apus. Dommnitorului Cuza-Vodd 1 se datoreste
indemnul hotaritor.

L
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Fig. 264. — Pod pe Jiu la Lainici.

Si azi au rdmas indeajunse poduri de lemn (2782) dintre care unele
(Ilva) pastrand vechiul sistem de a fi acoperite. S’au construit si in
ultimul timp poduri de lemn lungi si de 278 m. (peste Prut). Poduri
mixte sunt aproape 2500, cele de zididrie insi aproape 9000, multe
dupa rizboi, din beton armat, jar metalice 400.

Conceptia si constructia tuturor podurilor din perioada dela 1881
pand azi sunt datorite inginerilor romani si se remarci prin eleganta
si soliditatea lor.

4. — Transporturile pe drumuri se face mai mult cu carul si ciruta,
trase de boi, bivoli sau cai. Predomind vehicule cu 4 roate; cirufa cu
2 roate ca in Frania nu o folosesc decat unii factori postali sau Yiptarii
din jurul oraselor mari (Bucuresti).

Pentru drumurile lungi cirutele au coviltir, un soiu de cort, iar noaptea
se lumineazd cu ficlii cu pidcuri. Carele sunt sau cu draghine rare sau cu un
co§ de nuiele la spate. Carutele din stepa dobrogeani transportate de cai iuti,
sunt bine ferecate de fierarul satului si impodohite cu decoratiuni oachese, mai
ales flori.

I. Simioncscu: Tara Noastrd. pat]
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Vehicule mecanice au inceput si se inmulteascd. Numarul
automobilelor importate, se ridici la peste 22,058 (1938), aproape 679,
din totalul auto-vechiculelor, pe cind bunfoard numéirul tractoarelor
agricole Incd este redus (900 == 29,). Autobusele pentru transportul
cilatorilor (2800), camioanele pentru mirfuri (7744), motocicletele
(2770), miresc transportul de oameni si marfuri in dauna cdilor ferate.
Majoritatea, autovehiculele (739%,), sunt aduse din America.

In ce priveste numdrul locuitorilor la un autovehicul stim mai sus
fad de Bulgaria, dar bine infeles in urma Statelor apusene. La 10.000
locuitori numdérul autocamioanelor este de 3,32 in 1938, fatd de 113,4
in Franta, dar 1,93 in Bulgaria. La 1000 km?. este de 21,23 in Roménia,
de 862 in Franta dar de 9.75 in Bulgaria. La 100 km. sosea nationald
este de 4b,4 fatd de 701 in Germania, dar 11,6 in Bulgaria. Un automobil
revie in Roménia la 4800 locuitori, pe cind in Germania la 20—40.
Numirul locuitorilor pentru un autovehicul este in Roméania de 641,
in Belgia 37, in Bulgaria 1338.

In 1931 am importat vehicule mecanice de peste 2000 mil. lei mai
mult decit am exportat produse animale alimentare (oud, unt, carne).

Deducerile din aceste cifre comparative vorbesc dela sine.

5. - Administralia telegrafelor si a postelor (P.T.1.)
functioneaza dela 1934 ca Directie speciald pe langd Ministerul de Co-
municatii.

Primele marci postale se introduc in Moldova in 1858. Sunt vestitele mirci
cu «cap de bou» atit de ciiutate de citre coleclionarii striini.

Exista (1937) in tard peste 6600 oficii si agen{ii postale, unele de Stat
(560), altele conlractuale ori comunale, cu 9600 cutii de scrisori, peste
21.000 de functionari de toate
categoriile (1935).

Numairul corespondentelor
interne cu un maximum de
372 mil. (1928), expedieri de
tot soiul (scrisori, ziare, im-
primate, etc.), s’au micsorat
la 340 mil. (1935). Si scrisorile
recomandate au suferit ace-
‘ leasi scaderi (13 mil. 1926,
Fig. 265. — Prima emisiune de timbre in 7 mil. 150 in 1938); in schimb

Moldova, la 1858. numirul ziarelor a crescut dela

180 mil. in 1910, la 164 mil.

in 1935. Numarul oficiilor

P.T.T. a rimas aproape stationare (6689 in 1938/39), iar-a cutiilor
de scrisori a crescut la 11.707.

Lungimea firelor telegrafice e de 78.000 km., fir aerian ori cablu.
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Existau comunicatii directe telegrafice intre Bucuresti si Viena, Ber-
lin, Istambul, etc.; intre diferite orase principale din fard (Timisoara,
Cernduti, Oradea) cu altele din strdindtate (Belgrad, Kosice etc.).

Pentru serviciul intern se aflau 37 statiuni radio-telegrafice (15
emisie, 22 receptie), iar pentru serviciul international o mare statiune
la Bucuresti.

Venitul serviciului telegrafo-postal se ridici la aproape 2 miliarde
(1761 mil. lei in 1938/39) din care 609, se cheltuese pentru plata func-
tionarilor. In afara veniturilor de exploatare P.T.T. face serviciu de
incaséri si pliti pentru C.E.C., pentru abonamentele de Radio si distri-
buirea chibriturilor in comunele rurale.

In Roménia se gisesc posturi de Radio-difuziune unul
la Bucuresti cu undd de lungime 364.5 m. si altul dintre cele mai
puternice (150 kw.) din Europa, la Bod ldngd Brasov cu 1875 m. lun-
gime de undi. Ambele sunt legate prin cablu subpdméantean. Numarul
abonatilor la Radio a crescut dela 85.000 in 1933, la peste 132.000 in
1935, cam 7 la 100 locuitori. S’a infiintat si la lasi un post.

Telefoanele au luat o deosebitd importanid ca mijloc de co-
municatie rapidd in dauna telegrafului. S’a instalat convorbirea auto-
matd prin cabluri -subpdméantene, in Bucuresti, lasi, Ploesti, Sinaia,
Galati etc. Din totalul posturilor telefonice din Roménia, peste 639,
sunt automate. S’au usurat convorbirile intre diferite orage principale
din fard, ceea ce a ficut si sporeasca numdrul convorbirilor interurbane
dela 2787 mii in 1931 la aproape 6 mil. in 1936; bundoard pentru Iasi
dela 35 zilnic (1931) s’au urcat la 250 (1936). Exista trei fire telefonice
de legatura cu Parisul, doud cu Berlin, dupd cum se putea vorbi lesne cu
cele mai depirtate orase din lume (New-York, Tokio etc.). Numérul
abonatilor la telefon a crescut simtitor. In 1931 erau 51.000 posturi
telefonice, la sfarsitul anului 1937 peste 81,090. Incasérile telefonice
dela o medie de 480 mil. pe an in 1935, s’au ridicat la 1.652 mil. lei
in 1936.

6. — Drumul dela Turnu-Severin la Bucuresti, a fost ficut de Prin-
cipele Carol, la intrarea fin tard, cu postalionul, prin vaduri.

Postalionul era singurul mijloc de transport pentru depéartiri. Dupid me-
moriile lui Paul de Alepo in Moldova transportul cu posta era bine organizat.
« Mergerea era mai repede decAt sborul unei péseri», scrie drept lauda.

Dela 1 Mai 1862 serviciul transporturilor de caldtori cu diligenta se face
in regie de Stat. Pentru drumul dela Bucuresti la Iasi trebuiau 59 ore cu 18
statii. Numai trecerea Siretului se sivarsea in '3 ore. In scurti vreme a dis-
parut vestitul surugiu, cdci printr’o sfortare ce nu se prefueste in deajuns,
reteaua ciilor ferate roméne ajunge nu numai si lege toate orasele-capitale de
judet intre ele prin cidi ferate, dar devenim una din tirile cu cea mai perfectd
organizare din Europa, datoriti in mare parte Corpului ingineresc romén.

Cea mai veche linie ferats (1860) construitd de Englezi, leagd Du-
narea cu Constanta (63 km.). Cea dintai linie construitd (1869) in Prin-

w0
e
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cipate uneste Capitala cu Dundrea la Giurgiu (73 km.), spre calea inter-
nationald ; ea este urmata in scurti vreme de linia Roman-Burdujeni,
(1869) in continuare cu aceea carc duce prin Galifia spre Viena;
se construiestc apoi linia Focgsani—Iasi (1870) si Veresti-—Boto-
sani (1871).

Intregirea liniilor se face repede. La 1872 se pun in exploatare 641 km;
fn 1875, 273 ki ; intre 1866—-88, 820 km. Panid la 1880 liniile sunt construite
de sirdini, riascumnpirate cu grele sacrificii. In 1881 se inaugureazi cel dintii
drum de fier (Buziu—Marisesti), « conceput, condus si ispriavit prin noi Insine.
Salut cu mandrie $i buecurie aceasti lucrare roméaneascd » (din discursul Re-
gelui Carol I). De atunci toate liniile sunt construite de inginerii romani.

In 1915 ciile ferate au o lungime de 3.588 km., dela 73 in 1869, adici 27
km. la 1.000 km?. sau 1 km. la 20000 locuitori. Veniturile dau excedente mari,
de peste 20 mil. lei-aur in ultimnii ani.

Rizboiul a adus prapad. Podurile sunt aruncate in aer, materialul
rulant pridat, in Vechiul Regat ca si in provinciile alipite. Dupa pace,
restabilirea retelei vechi cere mari cheltueli si deosebite sfortari, fiind
vorba si de schimbarea liniilor din Basarabia construite dupa sistemul
rusesc, cu sinele mai depdrtate. Linii noi s’au asezat putine. Sa
inceput legatura dintre Tg.-Jiu si Petrosani, dupd cum nu s’a desi-
vargit legatura dintre Brasov pe valea Buzdului. S’a construit linia
dintre Ilva-Mici si Vatra Dornei, cea dintre Caransebes-Resita, prelun-
girea liniei Babadag-Tulcea; s’a terminat linia Chisindu-Sagaidac si
s’a schimbat linja ingustd Crasna-Husi. Dealungul granitei de vest s’a
construit linia de legdturd dintre Arad si Oradea-Mare (1923), Intre
1920—40 s’au investit pentru imbundtdtirea ciilor ferate peste 30 mi-
liarde lei.

Ca si in Europa intreagd criza a adus deficite in exploatarea cailor
ferate. Nu numai ci traficul international a slabit prin apirarea eco-
nomicd a fiecirui Stat, dar Cdile ferate au o concurentfl tot mai grea
prin camioanele si autobusele ce transporta marfuri si persoane la di-
stantec mari. Pentru evitarea acestui neajuns prin legea din 1934 se
dd Cailor ferate romane concesiunea pe 20 ani a cariiusiei publice prin
vehicule mecanice. In 1938 circulau 262 autobuze C.F.R. si 31 auto-
camioane.

Lungimea liniilor exploatate de autobuze e de 5626 km., iar numdrul cali-
torilor s’a ridicat la peste 3.700 mii. Autocamioanele au transportat peste 21
mil. kg. marfuri.

De aceea in anii de dupa rdzboi, veniturile ciilor ferate sunt sci-
zute ardtind deficite insemnate ce s’au ridicat si la 2 miliarde 500 mil.
in 1927. Deficitul e mai mare la traficul de calatori nu numai din cauza
crizei, a autobuselor, dar si a gratuititilor de toate categoriile. Sunt
deficitare mai ales liniile secundare (679, din reteaua intreagd) cu un
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trafic redus; pentru inliturarea pagubei pe multe din ele s’au introdus
automotoarele in circulatie (peste 170), cu o crestere in 1936 de 1969%,
a kilometrilor ficuti de ele fatd de anul 1934.

Lungimea totald a liniilor exploatate in 1939 este de 11.410 km.,
din care 1604 km. particulare, cu o crestere de 281 km. in 10 ani (4 km.
la 100 km?2, 6 km. la 10.000 loc.). Din ele numai 697 km. (6%,) sunt
inguste, iar cu cale dubld peste 400 km. (Bucuresti—Buziu, Adjud—
Tecuci, Cernavoda—~Constanta, Copsa-Mici—Teius—Apahida). In
lungul liniilor sunt aproape
20 km. de tuneluri si peste -

90 km. poduri si viaducte.

Cel mai lung pod (3.547 m.),
construit de ingineri romani 3
este acel de peste Duniire, la

Cernavoda. Existd linii cu in- o\ \\
« . . . \
driasnefe lucrari tchnice, cu NN\
it L G malte. o ANDRNARR
viaducte lungi si inalte, in RN N\§
lungul céarora se desfdsoara AR RN NS
W carora  se i \ N AR
admirabile privelisti (Oravifa— hagess: : R/ DN NN
Anina. Petru-Rares—Tg.-Ocna. t\ NNNNN
Livezeni——Tg.-Jiu, Vatra-Dor- : : : : : \
i—TIlve N\
nei—Ilva. NAN A
NN\
\

Pe lapga liniile princi-
pale (2.665 km), cu trafic
international (Bucuresti
spre: Jimbolia, Arad—
Curtici, Gr. GhiCa), duse Fig. 266. — Situatia si yechimea locomotivelqr
in lungul §i latul tél‘ii (1932): 1 = 35—40 ani, 9%; 2 = 25—35 ani,

A 2 20%; 3 = 20—25 ani (169%); 4 = 15—20 ani,
sunt linii principale cu cir 20%; 5 — 5—15 ani, 25%; 6 — 5—5 ani,

culatie mijlocie (1.426 km) (2,69%): 6 = 1—4 ani (7%).

si altele secundare, care

leagd toate capitalele de

judet (exceptie fac: Cahul, Hotin, Soroca, Orlei) cu liniile principale.

In afara de Bucuresti, din care pornesc 5 linii directie in radiarid, existi nu-
meroase noduri de C.F.R.; cel mai de seamd este Timisoara, apoi Teius, Fel-
dioara, Pascani, Mirisesti, Ocnita. Banatul are refeaua cea mai deasi de chi
ferate (70 m. pe 1 km.?) totald. Bucovina vine in al 2-lea rdnd cu 56 m. pe km.%,
pe cand in Basarabia abia 29 m. pe km.?.

Materialul rulant constd din 3.646 locomotive, dintre care unele
tip aerodinamic, cu o iufeald de 120 km pe ord, ceea ce face cam 32
locomotive la 100 km de linii (Belgia 96, Franta 50, Jugoslavia 49).
Din ele 659%, au o vechime intre 15 si 40 ani (99%); cele mai recente
sunt construite in {ard. Circuld si 170 automotoare. Numarul vagoanelor
de cildtori in cursul anului 1936 e de 3.715, cele de marfi peste 66 mii
(peste 10.000 cisterne). :
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Traficul de cdlatori aratd mari oscilatiuni; pana la 1930 era mai
intens decat la 1915; dela aceagtd datd scade sub acel dela 1915 spre
a se ridica din nou; 80-—909, sunt calitori de clasa I1I-a, 1—159%, de
cl. II-a si 19, de cl. I-a, in mare parte cu preturi reduse (functionari).
In 1938-—39 au fost 3.914 mil. calatori/km, numérul cel mai mare din
ultimii 5 ani. Fatd de indicele 100 in 1933, s’a ridicat la 199 in
1939—40.

Traficul de mérfuri se mentine mai bine, desi in aceastid categorie
apasd greu transporturile in regie si militare, mai mari decat in alte
tari. Din traficul cu micd vitesd in ultimii ani in frunte vine trans-
portul petrolului, ce aduce cdilor ferate un venit de peste 1.600 mil.
lei (1931); in al doilea rand lemnele de foc si cherestea, apoi cerealele;
din cauza intensititii constructiilor, insemnat venit in trafic da cimentul.
Fatd de indicele 100 din 1933-—34, indicele marfurilor in tone a crescut
la 128 in 1938-—39. Veniturile pe célitori si marfuri a crescut dela
8 mild. (1933—31) la peste 10 mild. (1938—39).

7.— Multe dintre marile noastre rduri ar putea fi navigabile;
pentru transportul pe apd nu se folosesc insd decat Dundrea si bine
inteles Marca Neagra. '

Pe vremea ocupatiei austriace pand §i pe Olt s’au scoborit vase incircate
la Sibiu cu produse industriale. Intre 1858—61 pe Siret se transporta sarea
la Galati. Pe Prut slepuri trase de boi, de pe mal, se urcau pina in dreptul
Bivolarilor, iar pani la Oancea (Covurlui) chiar vaporase. Pe Nistru vaporase
inlesneau circulatia pand aproape de Soroca.

Despre canale navigabile incd nu poate fi vorba, desi existd proiecte
pentru a face din Bucuresti un port fluviatil. Numai Bega canalizat
era folosit la transportul cerealelor; tiiat in dou& de granita actualg,
nu mai are insemndtate. In ultimii ani s’au infdptuit lucrdri frumoase
de regulare a lacurilor din jurul Bucurestilor, sipindu-se si canale de
legitura intre Ialomita si Arges.

Dintre apele curgitoare, n’a ramas folosita pentru traficul de
mdrfuri, mai putin de cdlitori, decit Dundrea, navigabila dela Bazias
la Sulina. Sfortarea Romaéniei de a face din Dunére calea principald
de scurgere a cerealelor sale, a fost cu totul deosebitd. Cele 36 porturi
ce se afld in lungul ei si a brafelor secundare, mai toate sunt capete
de linii ferate si prevazute cu tot ce ¢ nevoie pentru inlesnirea opera-
tiunilor. Silozurile din porturile Galati si Briila cu mecanismul tehnic
modern, sunt luate drept exemplu si in strdinitate. In jurul basinelor,
fiecare de cate 8 ha suprafati, s’au construit cheiuri, magazii mari de
transit si intrepozite, pentru a inlesni acostarea vapoarelor maritime.

Rézboiul, prin consecintele lui economice si politice, a adus o mare
perturbare in navigatia dundreand, ameninfatd tot mai mult si prin
impotmolirea gurii Sulina, cu materialul transportat de curentul din
spre gura Chiliei. S$i interesul international a scizut din pricina pra-
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busirii Statelor centrale. Proiectul méret al Germaniei de a lega Dundrea
cu Rinul printr'un canal mai larg, poate de acum se va sivarsi. Criza
generald a ficut ca silozurile si magazinele din porturi si fie aproape
pustii, iar vapoarele mari nu se mai avantura decat rar pand in Galati
si Braila. O importantd modificare s’a adus in 1939, prin inlocuirea
Comisiunii dunirene internationale de catre Directia Dundrii maritime,
destinatid a executa cu personal in intregime roménesc, lucrarile efec-
tuate pand atunci de citre
Comisia europeand a Du-
nérii cu personal interna-
tional.

In 1935 N.F.R. (Navigatia
fluviali roméni), dispune de
17 vapoare de caldtori si 20
remorchere cu o putere de
10.000 CP. Sunt 115 slepuri pe
Dundre, 13 pe Prut, 15 tancuri
de petrol, avind 5.600 tone
capacitate. In ultimii trei ani
s'au adus multe Imbungtatiri
porturilor, s’a construit Va-
porul Carol al Il-lea incipitor,
pentru ciliatori pe Dunire. Daca
traficul de cilitori a crescut
dupd razboiu, ccl de marfuri
a scizut. In 1935 au cilitorit
702.000 oameni (peste 1 mil.
in 1920); venitul brut in 1935
a fost de 98 mil. leci.

In afard de N.F.R.,
existd Socictatea Romana
Danubiana, (S.R.D.),infiin-
tata in 1913, ca si S.N.D.
francezd, de dupa ridzboi.
Traficul de cilatori pani la
Rusciuc este facut side va-
poarele austriace ori srbe.  pig 967 Traficul navigatici: T = traficul

Daca traficul pe Dunire fluvial. TT = trafic maritim. b II = trafic total
a scazut, cel maritim a (. Bulet. Inst. Conj.).
fost mai intens, pentru ca
nu numat cerealele sunt in-
dreptate spre Constanta, dar mai ales petrolul. Traficul de cdlatori
si el a crescut, cu toata concurenfa pe care chiar si Polonia ne-o
ficea, prin vapoarele de pasageri ce veneau la Constania.

0

OSNWEOID

Inainte de rdzboi balantia intre import si export prin Constanta era aproape
echilibratd (259 din marfurile importate, 209, din cele exportate). De dupa
rdzboi exportul predomind (30%) ca si cantitatea.
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Parcul vapoarelor Statului ce compun Serviciul Maritim Romén
(5.M.R.) a crescut in ultimii ani. In 1930 erau 12 vase, in 1939/40 16;
(b pentru pasageri: Dacia, Regele-Carol, Roménia, Transilvania si Ba-
sarabia), si 9 vase mixte: Ardeal, Oituz, Suceava, Durostor, Alba-
Tulia si Peles. Vasul « Cetatea-Albd » face legdtura intre Bugaz si Con-
stanta. Alte 4 motonave s’au construit la Genova, dintre care 3 au fost
puse in functionare ficidnd drumul Dunire-Levant.

Prin marirea parcului s’au lungit si liniile de navigatie. Unele duc pand la
Salonic, altele prin Alexaundria la Beyruth si Haifa, iar altele duc mirfuri,
mai putin pasageri, in tot luugul Mairii Mediterane, ca si in porturile olandeze.
Nava  mixtd Sulina a efectuat
in toamna anului 1939 doua
transporturi ocazionale la New-
York.

In decursul anului 1938—39,
au cilidtorit peste 43.000 cila-
tori si 347.000 tone mirfuri
Din cauza concurentei straine.
din cauza navlului ridicat si a
crizei,dacd pana la 1923 S.M.R.
ariita un excedent, de atunci
cheltuelile intrec veniturile. In
ultimii ani s’a constatat iarisi
o imbunatiatire a veniturilor,
{369 mil. in 1939/40) dupi cum
s’au adus imbun:itatiri portului
Constanta (al 3-lea silos, usci-
toriec de porumb, ete.).

Fig. 268. — Reteaua de linii comereiale. Desvoltarea luata pretu-
tindeni de transpor-
tul prin aer, n’a putut

sd ocoleasca si tara noastrd. (L.A.R.E.S. = linii aeriene exploata de
Stat; S.A.R.T.A. = Soc. an. roméini de transporturi aeriene). Aviatia
civila, comerciald, a luat in ultimii ani un avant deosebit. In 1934
aparatele aviafiei noastre comerciale au stribitut peste 180.000
km, transportind 1.400 pasageri, peste 7.000 kg bagaj si 2.362 kg
marfuri. Cu o oarecare slibire a traficului in 1935, intensitatea creste
in 1937. Numai in 10 luni orele de zbor s’au urcat la aproape 4.000,
transportind peste 5.000 cilitori, 24.000 kg bagaje si aproape 7,000
kg marfuri.

Existau linii internalionale cu mers regulat. Vara, distauta dela Paris la
Bucuresti (soc. Air-I‘rance) se ficea Intr’o zi, cu popasuri in Praga, Viena, Bu-
dapesta, Belgrad, Bucuresti. Linia Praga-Bucuresti trecea prin Cluj, cea polona
lega Varsovia cu Bucuresti prin Cernduti. Aeroplanele comerciale romine ficeau
regulat distantele: Bucuresti—Galaii——Iasi-——Cerniuti; Bucuresti—Arad prin
Craiova-—Timisoara. Erau legdturi fntre Bucuresti—Chisindu prin Cetatea-Alba,
apoi spre Baleic, Constanta. In ultimul an se stabilise o legiturd aeriani si cu
Ttalia.
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