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The Vatra Dornei — Ilva Mici Railway.
The Connection of Bukovina with Transylvania (1934-1938)

(Abstract)

Started during World War | and halted in 1929, the works on the Vatra Dornei —
Ilva Mica railway were resumed, by own means, in the first half of 1934. Covering the
estimated construction costs of 1.2 billion lei was possible through the collaboration
of the Autonomous Administration of C.F.R. (i. e. Romanian Railway Company) with
the General Staff, the Ministry of Communications, the Ministry of Finance and other
state institutions. About 20,000 workers, military and civilians, participated to the
construction, which was marked by two festive moments, July 11, 1934 and December 18,
1938 respectively. The project of the 76.5 km line involved great efforts due to the
complexity of the route and the necessary art works. The progress was slowed down
by precarious working conditions, abuses by C.F.R. workers or locals, as well as by
the administrative rerouting of a portion of track on the territory of Bukovina. This
procedure, later proven useless, intersected with both outdated legislation and with the
protest of the Dorna Candreni town hall, which saw the line as a threat to the spa
character of the area. However, the completion of the works at the end of 1938
transformed this railway into a genuine railway connection between Bucovina and
Transylvania, an idea reiterated much by the press and officials of the time.

Keywords: railway, rail link, union, Autonomous Administration of C.F.R.,
Ilva Mica, Vatra Dornei.

(Rezumat)

Incepute in timpul Primului Rizboi mondial si sistate in 1929, lucririle la calea
feratd Vatra Dornei — Ilva Mica sunt reluate, in regie proprie, in prima jumatate a anului
1934. Acoperirea costurilor de constructie estimate la 1,2 miliarde de lei a fost posibila
prin colaborarea Regiei Autonome C.F.R. cu Statul Major, Ministerul Comunicatiilor,
Ministerul de Finante si alte institutii de stat. La lucrarile delimitate de doud momente
festive, 11 iulie 1934 si 18 decembrie 1938, au participat circa 20 000 de muncitori,
militari si civili. Proiectul liniei de 76,5 km a implicat mari eforturi datoritd complexitatii
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traseului si lucrarilor de artd necesare. Progresul lucrarilor a fost incetinit de conditiile de
lucru precare, abuzuri ale lucratorilor C.F.R. sau ale localnicilor, cat si de reambularea
administrativa a unei portiuni de traseu de pe teritoriul Bucovinei. Aceastd procedurs,
dovedita ulterior inutild, s-a intersectat atat cu o legislatie neactualizata, cat si cu
protestul primariei Dorna Candreni, care vedea linia ca un pericol la adresa caracterului
balneoclimateric al zonei. Cu toate acestea, finalizarea lucrarilor la sfarsitul anului 1938
a transformat aceasta cale feratd intr-o legatura feroviara veritabila dintre Bucovina si
Transilvania, idee reiteratd mult de presa si oficialitatile vremii.

Cuvinte-cheie: cale ferata, legatura feroviara, unire, Regia Autonoma C.F.R.,
Ilva Mica, Vatra Dornei.

Introducere

De-a lungul istoriei sale, conceptul de cale feratd a insemnat nu numai
conectarea unor puncte geografice sau a unor industrii, ci si conectarea unor oameni
si influentarea destinelor acestora. Daca este sa analizam spatiului romanesc din
veacul al XIX-lea, vom putea observa cu usurintd cd romanii se gaseau despartiti
de granitele mai multor state. Chiar si dupa dubla alegere a lui Al. I. Cuza din 1859,
romanii din Principatele Unite erau in continuare separati de cei din Transilvania,
care se aflau sub dominatie austro-ungard. Cu toate cd Transilvania si Bucovina
erau provincii ale aceluiasi imperiu, cu exceptia unui ocol feroviar prin Galitia, cele
doud nu erau unite de o cale feratd directd, ci doar de drumuri grele de munte®.
Tn ciuda numeroaselor avantaje, construirea unui drum de fier care si traverseze
Carpatii s-a lovit de opozitia maghiara, care nu dorea facilitarea legaturilor dintre
romanii locuitori ai celor doud regiuni?, cat si de cea a companiilor feroviare care
monopolizau transporturile pe ruta prin Galitia®. De aceea, desi idea construirii unei
cai ferate de la Ilva Mica la Vatra Dornei apare incd de la 1898*, doar declansarea
Primului Razboi Mondial si riscul ca armatele austriece sa rdmana blocate in Bucovina
au putut determina inceperea unor lucrari® care, de altfel, sunt abandonate la sfarsitul
razboiului®. Consiliul Dirigent al Transilvaniei a jucat un rol important in preluarea
lucrarilor de catre administratia roméaneascd’. Desi in luna mai a anului 1923, linia
este declarata prin lege ca fiind de utilitate publica®, motiv pentru care sunt contractate

1 C. Botez, D. Urma, 1. Saizu, Epopeea feroviard romdneascd, Bucuresti, Editura Sport-Turism,
1977, p. 61.

2 Paul Brascanu, Drum de fier prin praf de pusca, editia revizuit si adaugiti, Iasi, Editura Stef,
2013, p. 302.

3 lbidem, p. 475.

4 Radu Bellu, Mica monografie a cdilor ferate din Romdnia, vol. 6, Bucuresti, Editura Filaret,
2001, p. 397.

5 Paul Bragcanu, op. cit., p. 479.

6 Ibidem, p. 315.

7 Gheorghe Tancu, ,,Preocupirile consiliului dirigent in Domeniul Comunicatiilor”, in ,,Anuarul
Muzeului Judetean Mures”, nr. XI-XII, 1981-1982, p. 388.

8 Radu Bellu, op. cit., p. 396.
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Tmprumuturi monetare considerabile (1 468 500 000 de lei, prin Legea 2691, din
8 iunie 1923)°, cei zece ani care au urmat (1923-1933) au fost marcati de un progres
extrem de slab, cauzat in mare concesionarii lucrarilor catre diverse antreprize private,
care din diverse motive nu si-au dus la bun sfarsit obligatiile contractuale®. Printre
celelalte motive ale tergiversarii lucrarilor enumeram si accentul care a cazut dupa
rizboi pe refacerea infrastructurii distruse la nivel national'*. Debutul marii crize
economice marcheazi sistarea lucririlor, cu doar 12% din proiect realizat'?. Calatorii
din Bucovina care ar fi vrut s ajungd in Transilvania rdmaneau astfel cu doua optiuni:
vechea cale feratd militard Vatra Dornei — Prundu Bargaului®® sau un ocol prin Polonia
si Cehoslovacia®®. Desi lucrarile sunt lichidate oficial in 1930%, proiectul ei este
pastrat in dezbaterile parlamentare'®, cét si la nivelul conducerii C.F.R., prin persoana
directorului ing. Cezar Mereuta'’. Prin analizarea informatiilor din bibliografia de
specialitate, cat si mai cu seamd prin aducerea in prim plan a unor importante
documente de arhiva, informatii pe care le-am coroborat cu cele din presa presa
vremii, articolul de fatd isi propune sa aduca o serie de completari la istoricul acestei
cai de comunicatie, mai exact pentru perioada 1934-1938, definitorie pentru finalizarea
unui proiect menit sa desavarseasca unitatea dintre Transilvania si Bucovina.

Situatia generala la nivelul anului 1934

Anul 1934 reprezinta un punct cheie in istoria liniei, deoarece marcheaza
reinceperea 1n fortd a lucrarilor, dupa ce ele au fost tardganate fard mari progrese
timp de aproximativ 11 ani. Importanta liniei era scoasa in prim plan inca o data prin
intermediul presei si a diverselor publicatii din epocd, care de aceastd datd Incercau
sd se lege de aportul pe care il aducea mai ales 1n ceea ce privea unitatea nationala
a statului roman. In aceastd ordine de idei, Intr-un nr. din ,,Economia nationala” se
arata ca viitoarea linie reprezenta ,,nici mai mult, nici mai putin, decét adevarata

% lbidem, p. 489.

10 Un exemplu in acest sens il constituie contractarea lucrarilor citre Antrepriza Particulard
Florea Maior, mai exact a loturilor I, II si a portiunii dintre km 0 si km 24+500, constructie in valoare
de 42 212 802 lei. Tn 20 iunie 1925, antrepriza declara ci nu mai poate continua lucrurile si le
concesiona, fara aprobarea C.F.R., cétre Asociatia P. Rubens — Aurel Margulies. Din acest motiv,
licitatia a fost reluatd, lucrarile fiind transferate la Antrepriza ing. Mares si Romascu pentru o suma
similard. Aceasta nu va respecta graficul lucrarilor, iar in 1928 le va sista. Vezi Radu Bellu, op. cit.,
p- 399; Paul Bragcanu, op. cit., p. 389.

11 C. Botez, D. Urm4, I. Saizu, op. cit., p. 308.

12 |bidem, p. 244.

13 Paul Brascanu, ,,Calea feratd de rizboi Dornisoara — Tihuta — Prundu Bargdului”, in ,,Filatelistul
feroviar”, nr. 107, 2 mai 2022, p. 45.

14 Cuvantul”, anul 7, nr. 2358, 12 noiembrie 1931, p. 6.

15 Argus”, anul 21, nr. 5168, 9 iulie 1930, p. 5.

16 A se vedea declaratia senatorului dr. Laurentiu Oanea din ,,Lupta”, anul 10, nr. 2902, 11 iulie
1931, p. 3.

17 1dem, anul 12, nr. 3631, 31 noiembrie 1933, p. 3.
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realizarea a unirii nationale, caci putandu-se circula cu usurinta intre Bucovina si
Transilvania, romanii din ambele provincii se vor simti intr-adevar uniti”. Unirea ar
fi fost cu atat mai desavarsita cu cat n-ar mai fi fost nevoie de tranzitul prin
Cehoslovacia si Polonia pentru legarea celor doua regiuni. Apoi, in cazul unui atac,
autorul articolului citat mai arata ca trupele ar putea fi miscate ,,intr-un minim de
timp” in cazul unei agresiuni dinspre Ungaria sau dinspre Rasarit, iar in lipsa liniei,
in afard de trecerea prin Adjud®®, n-ar mai exista nicio cale ferati de retragere
pentru trupe sau pentru materialul rulant'®. Cum linia nu se concretizase inci, el
mai aratd ca pentru a pune capat situatiei de neadmis a lipsei unei legaturi dintre
Bucovina, Maramures si Transilvania, chiar si la 15 ani dupa semnarea pacii, ar fi
fost mult mai usor daca s-ar fi apelat la linii de autobuze pe directia Iacobeni —
Borsa sau Vatra Dornei — Ilva Micd?. Totusi, demersurile legislative si politice nu
se opresc in acest an, ci din contra, continua cu mai multa efervescenta.

In ianuarie 1934, Richard Franasovici, ministrul Comunicatiilor si Lucrarilor
Publice, a declarat ca lucrarile la linie vor incepe cu un cost estimat de 1,2 milioane
de lei in primavara aceluiasi an si ca acestea se vor desfasura pe durata a doi ani,
fiind realizate de data aceasta in regie proprie!, cu aprobarea armatei si in
cooperare cu Casa Padurilor si uzinele de la Resita, ofertele striine fiind respinse?.
Tn acest scop, in 31 ianuarie, la ora 16:00, s-a intalnit la ministerul in cauzi o
comisie alcatuitd din reprezentantii C.F.R. (directorul general ing. Cezar Mereuta,
directorul serviciului constructiilor din regia C.F.R., ing. Brucker), ai Statului
Major (gen. Ignat) si ai ministerelor implicate (subsecretarul de stat Manolescu
Strunga si subsecretarul general al Ministerului Comunicatiilor, ing. Traian Parvu),
care au discutat posibilitatile de realizare a liniei®®. Sedinta a fost prezidatd de
Manolescu Strunga. Directorul general al C.F.R. a prezentat Consiliului de Ministri
un raport cu privire la necesitatea liniei, sustinand ca Regia C.F.R. va oferi timp de
patru ani cate o suta de milioane de lei pentru construirea ei si transportul gratuit al
materialelor si lucratorilor. Ministerul Apéararii Nationale depunea aceeasi suma de
bani, oferind lucratori din regiune, cat si trupele de geniu care urmau sa lucreze sub
comanda C.F.R. Dupid ce Manolescu Strunga a dispus sa se faca demersuri la
Ministerul Finantelor pentru scutirea de taxe vamale a uneltelor si masinilor
necesare, comisia a dispus ca gen. Ignat si ing. Brucker sa realizeze programul de
lucru al acestei lucrari®*. Sub titluri precum ,,in primdvara incepe constructia ciii ferate

18 Este vorba de calea feratd Adjud — Siculeni, prima trecere feroviard a Carpatilor, care lega
Moldova de Transilvania, construitd pe mai multe portiuni la sfarsitul secolului al XIX-lea. Vezi Toader
Popescu, Proiectul feroviar roménesc (1842—1916), Bucuresti, Editura Simetria, 2014, pp. 67-68.

19 Economia nationald”, anul 55, nr. 5, 1 mai 1934, pp. 36-37.

20 |bidem, p. 49.

21 Este cea mai importantd lucrare realizatd in regie proprie de citre C.F.R. de pana atunci.
Vezi Radu Bellu, op. cit., p. 401.

22 Dreptatea”, anul 8, nr. 1900, 18 ianuarie 1934, p. 2.

2| Curentul”, anul 7, nr. 2153, 31 ianuarie 1934, p. 4.

24 |dem, anul 7, nr. 2154, 1 februarie 1934, p. 6.
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Ilva Mica — Vatra Dornei”, presa punea in mod promitator in discutie un traseu de
76,5 km, constatandu-se ca, pana in 1934 se construisera 32 de km fintre statiile Ilva
Mica si punctul Lunca, prin investitii de 113 milioane de lei, iar pentru continuarea
lucrrilor era necesard suma de 1 372 324 000 de lei®®. Jurnalul Consiliului de Ministrii
cu privire la aceasta lucrare a fost intocmit la Thceputul lunii martie, anuntandu-se ca
lucririle vor debuta peste cateva saptimani®®. Tn 19 martie, in Camera Deputatilor,
ministrul de Finante, Victor Slavescu, declara, in contextul crizei economice, ca pentru
construirea liniei ,,se va face un efort financiar apreciabil”, alaturi de linia Caransebes —
Livezeni?’. Tn 29 martie, in sedinta Senatului, ministrul de Interne, N. Inculet, depunea
un proiect de lege pentru continuarea lucrarilor la linie. in 30 martie, Camera a adoptat
0 lege pentru autorizarea continuarii lucrarilor, noutatea fiind aceea ca si Ministerul
Finantelor a aderat la o contributie anuala financiara de o sutd de milioane lei, timp
de patru ani, iar de acum, anumite lucrari puteau fi facute de antreprize private
(poduri, tuneluri si cladiri)?,

Pe parcursul lunii aprilie, linia se afld iar in atentia oamenilor politici. Victor
Moldovan facea apel ca la lucrari sa participe taranii din judetul Nasaud, iar Aurel
Millea solicita ca guvernul sa ceard ciment ieftin de la fabricile din tara. Tot atunci,
Richard Franasovici mai ardta ca de lucrari se va ocupa armata, fapt prin care
devizele se reduceau de la 1,4 miliarde la 0,8 miliarde de lei. In privinta cimentului
necesar constructiei, se propunea cumpdrarea lui din strainitate, dar fard taxe vamale®®.
In 14 aprilie a fost promulgati Legea nr. 1064 pentru construirea liniei, iar in
17 aprilie aceasta a fost publicati in ,,Monitorul oficial”®. In numarul din 6 iunie
1934 al ziarului ,,.Dimineata”, ministrul Comunicatiilor, Richard Franasovici,
declara ca linia studiata de noi care ,,era de mare interes economic si social [...].
Proiectatd mai bine de 10 ani [...] este menitd s deschida debuseuri de viatd
intensd nordului tarii si s contribuie la valorificarea unor imense bogitii naturale®.

Inaugurarea noilor lucrari

In lumina festivitatilor de inaugurare a noilor lucrari, in data de 10 iulie
1934, un tren special trimis de la Bucuresti a sosit 1n statia Ilva Mica la ora 12:35,
avand ca pasageri diverse personalitati din conducerea si ramurile C.F.R., Marele
Stat Major, guvern, Directiunea Conductelor si Porturilor Petrolifere si presa®.
In 11 iulie, ora 11:00, insusi regele Carol al Il-lea descindea din trenul regal

%5 | Adevirul”, anul 48, nr. 15361, 2 februarie 1934, p. 5.
% Lupta”, anul 13, nr. 3709, 7 martie 1934, p. 4.

27 |dem, anul 13, nr. 3721, 21 martie 1934, p. 2.

28 Dimineata”, anul 30, nr. 9792, 31 martie 1934, p. 6.
29 Viitorul”, anul 26, nr. 7865, 7 aprilie 1934, p. 4.

30 Paul Brascanu, op.cit., p. 490.

81 Dimineata”, anul 30, nr. 9865, 6 iunie 1934, p. 9.

32 Viitorul”, anul 26, nr. 7941, 12 iunie 1934, p. 2.
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mai intdi la Nasaud, unde participase la depunerea juramantului militar de cétre
Batalionul 1 Graniceresc, urmand ca la ora 13:00 sa se indrepte spre Ilva Mica.
Sosind aici la ora 15:00, regele a fost Tntimpinat de primarul comunei, lon Séan
Gheroghe, cat si de alte personalitati de stat, dupa care convoiul de masini s-a
indreptat spre locul unde avea sa se construiasca primul pod al liniei noi, la 3 km
de gard. Sosind aici la 15:15, dupa serviciul religios si cuvantarea sustinute de
episcopul greco-catolic Tuliu Hossu, a luat cuvantul ministrul Comunicatiilor,
R. Franasovici, mesaj din care redam un fragment: ,,C.F.R. inaugureaza cu aceasta
solemnitate la care ati binevoit a lua parte Sire, reinceperea lucrarilor liniei ferate
Ilva Mica — Vatra Dornei, linie feratd a carei insemnatate este si mai mare inca
decédt aceea a liniei incepute sdptamanile trecute in Banat. [...] Aceste lucrari
intrerupte in anul 1929 sunt azi reluate sub Inalta M. V. ocrotire, cu ferma hotarare
de a fi duse cat mai de curdnd la un bun sfarsit. [...] Tn chipul acesta, cu toate
greutatile de ordin financiar, care din nenorocire apasa inca viata Statului nostru,
Guvernul M. V. este sigur cd [...] aceastd lucrare de o mare insemnatate economica,
nationald, dar in acelasi timp, si mai ales de o insemndtate militard [...] va fi
desavarsita in termenul hotarat spre mai mare bine al tarii noastre”. Spre deosebire
de acesta, cuvantul regelui a fost foarte scurt: ,,Astdzi pentru mine este o zi de o
deosebitd sarbatoare, pentru ca se incepe construirea acestei linii ferate. Tin sa
accentuez ca pentru mine a fost o nestramutata credinta si o dorintd incununata de
succes sda vad aceasta linie infaptuitd. Aduc multumirile mele Ministerului de
Comunicatii si Lucrari Publice si conducatorilor cailor ferate care m-au ajutat in
aceastd opera”. Ziarul ,,Viitorul” consemna si alte detalii ale vizitei regale. Suveranul
a semnat pergamentul ce a fost pus in fundatia noii lucrari®® si a pus, in mod simbolic,
prima mistrie de mortar. A urmat decorarea de catre rege, cu Coroana Romaniei in
grad de comandor, a inginerului Brucner, directorul lucrarilor C.F.R., dupa care,
la 15:45, Regele s-a indreptat spre gara®. Acesta a petrecut aici doar 30 de minute,
in comparatie cu cele doud ore de la Nasaud.

Desfasurarea lucrarilor

Lucrérile s-au desfasurat in doud etape: pand la 1937 acestea au cézut in
responsabilitatea Directiei Constructiilor de Cai Ferate din cadrul Ministerului
Lucrarilor Publice, iar dupa aceasta data au trecut Tn sarcina Serviciului Lucrarilor
Militare®. Inaugurarea fiind gata, reluarea lucrarilor a fost pusa in sarcina Directiei
Poduri (D), sub coordonarea ing. Victor Brucker. De asemenea a fost infiintata
la Bistrita Inspectia 2 Lucrari C.F.R., cu inca doud sedii: Ilva Micd (condus de

33 Piatra fundamentald a fost asezatd la Podul Strdmba la km 2+903. Vezi Radu Bellu, op. cit.,
p. 401.

34 Viitorul”, anul 26, nr. 7941, 12 iulie 1934, p. 2.

35 D. Tordinescu, C. Georgescu, Constructii pentru transporturi in Romania, vol. 1, Bucuresti,
Centrala de Constructii de Cai Ferate, 1986, p. 222.
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ing. Andrei Nemteanu) si Magura Ilvei (condus de ing. Riedel Enghelber). De
continuarea lucrarilor s-a ocupat in prima faza regimentul de pioneri din Alba lulia.
Munca deosebit de grea a determinat aducerea si altor regimente de pioneri din
tara®®. Lucrarile au fost inspectate de directorul gen. al C.F.R., C. Mereutd, in
data de 12 august®. Ziarul ,,Patria” surprindea foarte bine atmosfera de pe santierul
liniei n nr. din 17 august 1934: , Peste tot inginerii militari masoara, ridica planuri;
echipe darama case expropriate, niveleaza, instaleaza noi linii telefonice si in urma
lor linia viitoare, traseul ei raimane larg pentru pulsul de viata ce va sa vina”. Pe de
altd parte, aminteau ziaristii, neimplicarea civililor in aceastd lucrare, mai ales a
taranilor, a starnit nemultumiri®,

Tn primii doi ani, aproximativ 2 000 de militari au lucrat in fiecare an la linie,
urmand ca in campania 1937-1938, lucrarile sa fie efectuate de 4 800 de militari (din
care 87 ofiteri, 39 subofiteri, 276 sergenti si caporali). La nivel civil, in decembrie 1934
au fost inregistrati 20 608 oameni/zile lucrate, in ianuarie 1935 — 30 397 de oameni/zile
lucrate, iar in februarie — 11 488 de oameni/zile lucrate®. Tn septembrie 1935, presa
incepe sa semnaleze o serie de abuzuri ale Inspectiei 11 Bistrita, care se ocupa de
lucrare, cat si faptul ca ea lucra in parteneriat doar cu straini. Unii reprezentati ai
Inspectiei plecau des din sediu si cereau diurne foarte mari®,

Starea santierului a mai fost inspectata in a doua jumatate a lunii octombrie a
anului 1935 de ministrul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, Richard Franasovici,
ing. Traian Parvu, Basil Stefanescu si Octav Alexandrini. La momentul respectiv se
lucra pe o portiune de 24 km in Transilvania si se considera ca din 1936 se va incepe
lucrul si dinspre Vatra Dornei. Intre timp, militarilor care lucrau la terasamente sub
conducerea col. Popescu, li s-au alaturat si civilii, care se ocupau de lucrarile de
arta, sub supravegherea lucratorilor calificati. Intrucat pe toata portiunea podurile si
podetele erau finalizate, ministrul Franasovici, fiind multumit de starea lucrarilor, a
dispus ca sinele sa fie asezate pentru a putea fi aduse cu trenul materialele necesare
cladirilor din statii, in acest fel facAndu-se economii®*. Astfel, s-au montat sine de
tipul 34,5, 36,4 si 40*2. In aceeasi perioada, in presa este semnalati specula de care
dadeau dovada majoritatea celor care inchiriau lucratorilor camere de locuit (preturile
ajungeau si la 500-600 de lei pe lund).* Apoi, mai exista problema concedierii
lucratorilor, intrucat marea lor majoritate erau angajati provizoriu, desi lucraserd in
domeniu de peste 10-15 ani**. Presa scria si despre conditiile proaste de lucru. Acesti
oamenii veniti din Maramures, Apuseni sau chiar din Basarabia, erau angajati dupa

3 Patria”, anul 16, nr. 175, 2 august 1934, p. 3.

87 Universul”, anul 52, nr. 223, 15 august 1935, p. 5.

38 _Patria”, anul 16, nr. 186, 17 august 1934, p. 2.

3% Paul Brascanu, op. Cit., p. 493.

40 Curentul”, anul 8, nr. 2743, 30 septembrie 1935, p. 7.
41 Viitorul”, anul 27, nr. 8331, 21 octombrie 1935, p. 3.
42 Paul Brascanu, op. Cit., p. 493.

43 Universul”, anul 52, nr. 289, 20 octombrie 1935, p. 12.
44 Curentul”, anul 9, nr. 3155, 12 noiembrie 1936, p. 8.
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ce achitau sefilor o platd in oud, pui, fructe sau alte alimente. Desi li se promiteau
salarii de pana la 80 de lei/zi, primeau doar 50-60 de lei/zi, restul banilor fiind
retinuti de unii sefi de echipa, potrivit lucratorilor. Asigurarile si nevoile medicale
erau neglijate. Lucratorii care protestau erau amenintati, motiv pentru care propaganda
comunista ce se desfasura pe santier prindea destul de repede. Au existat si cazuri
in care lucratorii erau pusi sa rezolve treburi pe langa casele celor mai de sus din
ierarhie, iar pentru aceasta erau platiti cu bani din fonduri oficiale®.

Tn 1 decembrie 1935, ing. sef Petre Teodorescu a fost numit ajutor al
conducatorilor Inspectiei II Bistrita. Dupa pensionarea in 1936 a inginerului Vasile
Teodorescu, acesta a preluat conducerea Inspectiei®®. In martie 1936, ing. Atanasie
Tarnavschi il inlocuia pe ing. Andrei Nemneanu la conducerea Sectiei Lucrari Ilva
Mica. Santierul de lucrari a fost organizat atunci pe trei sectiuni, cu trei responsabili
aflati sub conducerea inginerului Petre Teodorescu: Ilva Mica — llva Mare
(sectiunea I), Illva Mare — Gradinita (sectiunea II, cu cele mai multe dificultati) si
Gradinita — Vatra Dornei (sectiunea III). Vara anului 1936 marca o crestere a
efectivelor de militari si civili, inregistrandu-se un raport de 80 400 de oameni/zile
(iulie), 77 500 de oameni/zile (august*’) si 87 484 de oameni/zile (septembrie)®,
Din acest motiv, in 26 octombrie se dadea in exploatare prima portiune de 25 km
din linie, anume Ilva Mica si Ilva Mare si cele patru statii ale ei: Lesul, Poiana,
Magura si Ilva Mare®,

Tn 25 noiembrie 1936 a fost inaugurat un sector, in cadrul unei manifestari
cu caracter ,,pur ceferist”, care a implicat si de data aceasta un tren special®.
La inaugurare au participat George Panaitopol (subdirector gen. C.F.R.), ing.
Victor Bruckeer (directorul lucrarilor), ing. C. Paunescu (directorul Tractiunii),
Virgil Teodorescu (subdirector Miscarii), Atanasescu si Valeriu Mereuta (directia
Intretinere), Nicolae Nitescu (directia Contenciosului), col. Zaharescu (seful Marelui
Stat Major al Diviziei de Cai Ferate), locot. col. Popescu, (comandantul Regimentului
de cii ferate), aldturi de o seama de alte personalitati®!. Doud zile mai tarziu, linia a
fost deschisa traficului de marfa si calatori®?. Lucrdrile au continuat apoi intre Ilva
Mare si Silhoasa si au implicat constructii de instalatii, locuinte si organizari de santier
electrificate. Conditiile de locuit ale muncitorilor erau mai decente: post sanitar,
magazin, baie, piata si cantind®. In decembrie 1936, Inspectia II Bistrita isi muta

4 Universul”, anul 53, nr. 234, 25 august 1936, p. 4.

46 Radu Bellu, op. cit., p. 401.

47 La Inceputul lunii august 1936, un detasament de militari care lucra la linie a participat la
sfintirea unei troite in comuna Ilva Mare, in cadrul unei manifestari legionare. Vezi ,,Curentul”, anul 9,
nr. 3053, 2 august 1936, p. 3.

48 Paul Brascanu, op. Cit., pp. 493-494.

4% Radu Bellu, op. cit., p. 401.

50 Viitorul”, anul 28, nr. 8667, 29 noiembrie 1936, p. 5.

51 Dimineata”, anul 32, nr. 10756, 1 decembrie 1936, p. 12.

52 Lupta”, anul 15, nr. 4535, 27 noiembrie 1936, p. 2.

53 Paul Brascanu, op. Cit., p. 495.
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sediul la Lunca Ilvei, pentru a fi mai aproape de centrul actiunii®*. Abia in primdvara
anului 1937 aveau sa inceapa si lucrarile dinspre Vatra Dornei®®.

Reambularea liniei de pe teritoriul Bucovinei (1935-1937)

Tn Ordinul nr. 56810 din 8 octombrie 1935, trimis cétre Prefectura Judetului
Céampulung de catre Directiunea Tehnicad si a Transporturilor Rutiere din cadrul
Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, se vorbea despre reambularea®®
administrativa si continuarea lucrarilor pe traseul liniei dintre km 54+000 — 75+150
(portiunea aflatd pe teritoriul judetului Campulung). Acest demers trebuia sa fie
realizat pe baza unor vechi ordonante ministeriale maghiare (nr. 40003/1885 si nr.
46181/1896), care ramaseserd in vigoare in Bucovina si Ardeal chiar si dupd unire.
In scopul reambularii, ministerul atasase adresei respective un exemplar al proiectului
liniei® si cerea si convocarea de urgentd a unei comisii alcatuitd din membrii
institutiilor interesate: Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, Regia
Autonoma C.F.R., prin delegati ai Directiunilor M., T.,L., D. si J. Cluj, Prefectura
judetului Campulung, plasile si comunele interesate, Serviciul judetean de drumuri
Campulung, Serviciul Apelor Regiunea Cernauti si Marele Stat Major®. S-a creat
atunci o confuzie. Intrucat Inspectia C.F.R. Cernauti, pe teritoriul cireia se intindea
linia, nu era inclusa intre membrii viitoarei comisii, iar in locul ei erau reprezentantii
de la Cluj, Prefectura a trimis in 12 octombrie o telegrama (13073/35) cétre ministerul
n cauza pentru a clarifica situatia®. Prefectura mai trimitea o telegrama in 17 sau
18 octombrie (13235/35), in care explica inca odata ministerului cd portiunea de
linie specificata se afla pe teritoriul Inspectiei a VIII-a C.F.R. Cernduti® si al Regiunii
a XV-a Radauti a Serviciului Apelor (deci nu Cernauti) si cerea ca reprezentantii
acestor institutii sd facd parte din comisie si nu cei ai celor stabilite anterior. Apoi,
Prefectura aratd cd demersurile legislative ar trebui sa tina cont de fapt de o lege

%4 Radu Bellu, op. cit., p. 401.

55 Lupta”, anul 15, nr. 4538, 1 decembrie 1936, p. 3.

% Reambulare — operatie de actualizare a planurilor topografice, prin punerea de acord intre
teren si plan, cu toate modificarile care au intervenit fatd de intocmirea initiald a planului. https:/
dexonline.ro/definitie/reambulare (accesat in 26 aprilie 2024).

57 Planurile desenate pot fi regisite la sfarsitul dosarului de Arhiva studiat de noi, insd din cauza
formatului hartiei iIn momentul in care a fost alcatuit dosarul, planurile au fost gaurite si introduse in
dosar in timp ce erau impaturite, ceea ce face imposibild desfasurarea/analizarea completd a lor fara
desfacerea intregului dosar. Serviciul Judetean Suceava al Arhivelor Nationale (in continuare se va
cita S.J.S.A.N.), Fond Prefectura judetului Campulung, d. 58/1935, f. 41-54.

58 |pidem, f. 1.

% Ipidem, f. 3.

6 fn 21 octombrie 1935, trei reprezentanti ai Inspectiei C.F.R. Cernauti — ing. Argintaru (seful
diviziei financiare), ing. Kalay si casierul Schultz —, aflandu-se in posesia sumei de 700 000 de lei
pentru plata lucrarilor la linie, au fost atacati in apropierea statiei Dornisoara, pierzand astfel toti bani.
Vezi ,,Dimineata”, anul 31, nr. 10358, 26 octombrie 1935, p. 9.
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austriacd din 1878 si nu de ordonantele unguresti mentionate initial, iar pentru
aceasta, atasase telegramei cteva articole relevante din legea austriaca®’.

Materialele remise abordau problematica exproprierilor de-a lungul traseului
liniei. Articolul 12 mentiona ca, pentru reambularea administrativa a liniei,
intreprinderea liniei ferate trebuie sa inainteze Ministerului Comertului urmatoarele:
proiectul detaliat, proiectele de rascumparare a pamanturilor, tablourile privitoare
la parcelele si drepturile de folosintd insotite de judecitoriile de ocol, numerele
cadastrale si suprafetele parcelelor rascumparate. Articolul 14 mentiona ca, pentru
atingerea aceluiasi scop, Intreprinderea liniei ferate trebuia sa prezinte Prefecturii,
pentru fiecare comuna cadastrald, o lista cu numele si domiciliul expropriatilor sau
a reprezentantilor lor, alaturi de numerele de inregistrare din cartea funciara a
suprafetelor respective (dacd erau inregistrate). Lista trebuia afisatd in fiecare
primarie cu 14 zile inainte de sosirea comisiei de reambulare. De asemenea, o serie
de detalii privitoare la localitatile peste care se suprapunea proiectul acestei
portiuni de linie trebuiau publicate Tn Buletinul oficial al judetului®?.

Tn 21 octombrie, Ministerul Lucrarilor Publice a raspuns, afirméand ca a cerut
Directiunilor M. T. L. si J. lista cu reprezentantii comisiei de reambulare, punand
totodatd pe seama Prefecturii stabilirea datei in care aceasta se va ntruni®®. Lista
delegatilor C.F.R. ai Directiunilor M. T. D. L. si J. este trimisa de minister in data
de 1 noiembrie: din partea Directiei D., M. L. P. si C. — conducatorul Inspectiei II
Lucrari Bistrita (ing. sef Teodorescu Vasile), din partea Directiei M. — conducatorul
Inspectiei 7 M. Clyj (ing. Renescu), din partea Directiei T. — conducatorul Inspectiei
7 T. Cluyj (ing. V. Pop), din partea Directiei L. — conducatorul Inspectiei L. VII Cluj,
iar din partea Directiei J si a Serviciului J. Cluj — seful acestuia (Rudolf Leibschiitz).
In aceeasi adresa, se mai dispunea convocarea de urgenti a comisiei®. Tn mod
surprinzdtor, Prefectura judetului Campulung refuza sa faca acest lucru pand nu
primea un raspuns la adresa din 17 octombrie 1935, referitoare la vechile legi, insa
mentiona totodatd ca isi va da interesul pentru accelerarea lucrarilor®. Situatia s-a
rezolvat abia Tn 28 martie 1936, cand Prefectura primea o adresa de la Directiunea
de Poduri, Lucrari Noui, Studii si Constructii, in care aceasta declara ca Inspectia Il
Lucrari Bistrita a fost insarcinatd cu intocmirea dosarelor de expropriere in baza
legii austriece din 18 februarie 1878,

In 25 octombrie, Prefectura era anuntatd si asupra apartenentei comunei
Cosna la Regiunea XV Radauti a Directiei Apelor®”. Se va dovedi ulterior ca,
pe teritoriul comunei Cosna, care trecuse recent din judetul Nasdud in judetul
Campulung, s-au respectat doua ordonante ministeriale maghiare, iar pe teritoriul

61 S.J.S.AN., Fond Prefectura judetului Campulung, d. 58/1935, f. 4-5.
62 1pidem, f. 9.

63 Ibidem, f. 6.

64 Ibidem, f. 11.

85 Ihidem, f. 12.

86 1hidem, f. 23.

67 1bidem, f. 8.
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comunei Dorna Candrenilor s-a aplicat legea austriaca. Din acest motiv, primariei
comunei Cosna 1i era solicitatd o traducere a acelor ordonante maghiare®,
Tn 12 noiembrie 1935, Primdria in cauzi anunta Prefectura Judetului Campulung ci in
afara registrelor de stare civila, aceasta nu mai avea in posesie niciun act austro-ungar
(ele fiind pierdute in timpul rdzboiului), si ca o posibila solutie ar reprezenta-0
contactarea Prefecturii judetului Nasaud. Prefectura judetului Campulung facea acest
lucru, printr-o telegrama din 22 noiembrie®. Ordonantele ministeriale unguresti
nr. 40003/1885 si nr. 46181/ 1896, netraduse din lipsa de personal si fonduri, erau
atasate adresei trimise de la Bistrita in 4 decembrie 1935. Pentru traducerea lor se
solicita suma de 2 000 de lei probabil™. Autoritatile de la CAmpulung au solicitat
Directiunii de Poduri, Lucrari Noui, Studii si Constructii din cadrul Directiunii
Generale a C.F.R. o traducere a acestor documente in data de 17 decembrie™.
Documentele se Tntorceau traduse’ in 31 decembrie 19357,

Astfel, primele 12 articole din Ordonanta nr. 40003/1885 aratau ca reambularea
administrativa a liniei proiectate se ficea doar cu aprobarea Ministerului de Lucrari si
Comunicatii i in urma unei inspectii la fata locului, menitd si constate cum trebuia
modificat planul initial. Atat costurile reambularii, cat si cele legate de inspectie,
trebuiau suportate de concesionar (constructor in acest caz), care trebuia si inainteze
ministerului urmatoarele documente: planul de situatie al constructiei in scara 1:2880,
profilul longitudinal in aceeasi scara si in indltime in scara 1:288, desenul sinelor si al
uneltelor de incopciere in marime naturald, cu calculele de capacitate si cu impartirea
traverselor, planurile statiilor in scara 1:1.000, schitele infrastructurii, suprastructurii si
cladirilor, cat si planurile detaliate ale inchiderii liniei, semnalele si uneltele de miscare,
iar dupa finalizarea constructiei, un plan cu toate lucrarile necesare reambularii tehnice
si unul legat de lucrdrile efectuate de Ministerul Apararii Nationale. Pe de alta parte,
Ordonanta nr. 46181/1896 reprezenta mai mult o constatare a numeroaselor probleme
legate de reambularea administrativa a liniilor, inclusiv lipsa implicérii organelor
oficiale si a comisiei de reambulare. Din acest motiv, ordonanta insista pe convocarea
la timp a tuturor celor interesati sa-si valideze interesele legale cu privire la proiectul
liniei. Altfel, daca partile interesate nu erau convocate, iar cererile lor veneau dupa
inceperea lucrarilor, atunci lucrérile puteau fi incetinite™.

Tn martie 1936, prin Decretul regal nr. 569, fusese aprobati legea administrativa
care Tnlocuia vechile legi din teritoriile unite, insa Prefectura judetului Campulung
nu era convinsa de acest fapt din cauza caracterului interpretabil al textului de lege.
Tn luna iulie a lui 1936, cand trecusera deja opt luni de cand s-a pus problema
comisiei de reambulare, care nici acum nu era convocatd, Prefectura se adresa din

% lbidem, f. 7.

69 pidem, f. 13.

0 Ipidem, f. 14.

1 1pidem, f. 15.

72 Cele patru pagini au o traducere deficitara.

8SJ.S.AN., Fond Prefectura judetului Campulung, d. 58/1935, f. 20.
™ 1bidem, f. 16-19.
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nou Ministerului Justitiei, cu privire la clarificarea bazelor legale’™. In riaspunsul
din 21 august 1936, atat legea austriaca din 1878, cat si Ordonantele unguresti
nr. 40003/1885 si nr. 46181/1896 vor fi declarate abrogate, intrucét interferau cu
legea din Vechiul Regat’®.

Pe langa problemele birocratice, o altd problema o reprezenta, Tn mod
surprinzator, chiar caracterul balneoclimateric al zonei Vatra Dornei si al
Tmprejurimilor. Numai idea ca linia Vatra Dornei — Ilva Mica ar fi putut periclita
in vreun fel izvoarele de ape minerale a starnit puternic interesul autoritatilor
din zona pentru a modifica traseul liniei. De aceea, reluand o initiativa din 1931,
Tn 22 octombrie 1935, Primiria comunei Dorna Candrenilor trimitea o adresa
Directiunii L./D. din cadrul Directiunii Generale a C.F.R., din care redam urmatorul
fragment: ,,Prin aceasta regiune trecand traseul de linie ferata [...], cu aceasta ocaziune
comuna este daunatd cu pagube nepretuite de mari, prin faptul ca traseul trece chiar
prin parcul bdilor, prin apropierea izvoarelor cu ape minerale, iar pamantul fiind
moale, sapandu-se pana la pamant tare [...], toate izvoarele de ape minerale s-ar
pierde, si odatd cu aceasta comuna pierde totul, cici este o statiune balneard de un
timp drept de 40 ani in urma céreia si C.F.R. a avut insemnate venituri cu deplasarea
vizitatorilor in aceasta regiune. Fatd de numarul suferinzilor ce sunt in tara noastra,
numarul statiunilor balneo-climaterice sunt foarte reduse si, in loc de imbunatatirea
celor existente [...], prin taierea izvoarelor cu traseul [...] se nimiceste aceasta vestita
(renumitd) statiune balneard”. Pentru a evita dezastrul, primaria dorea sa puna la
dispozitie, din proprietatea ei, un teren pentru construirea unei variante ocolitoare,
n curba, pe directia gara — soseaua nationala — raul Dorna. Tn caz contrar, se cereau
analizele unor experti geologi. In aceeasi adresa, primiria arita ca traseul actual
scinda drept in jumatate peste o sutd de parcele disponibile conform planului de
sistematizare al comunei. O copie a adresei a fost transmisa si Prefecturii judetului
Campulung trei zile mai tarziu™.

Tn 27 noiembrie 1935, la Dorna Candreni, cu acordul Prefecturii, a fost
alcatuit un proces-verbal legat de aceastd chestiune. In luna decembrie, Directia I
Lucrari Bistrita din cadrul Regiei Autonome C.F.R. a trimis la Dorna Candreni
echipe de lucratori sub coordonarea conductorului tehnic Gombos Julius, pentru
executarea a trei sondaje in apropierea izvoarelor, insd primaria a refuzat aceste
echipe. De aceea, in 24 martie 1936, Directia II Lucrari Bistrita intreba primaria in
cauzad doua chestiuni: prima legatd de motivele refuzului si daca aceasta a intreprins
sondaje pe cont propriu, caz in care se dorea cunoasterea rezultatelor si a doua,
legatd de posibilitatea renuntarii la modificarea traseului si de pastrarea celui initial
care, potrivit celor de la Bistrita, ar fi deservit bine localitatea si n-ar fi interferat
cu izvoarele, fiind vorba de umpluturi (deci nu de sdpaturi)’®. La aceeasi data,

S bidem, f. 32.
8 Ibidem, f. 36.
7 1bidem, f. 10.
8 |pidem, f. 22.



13 Calea ferata Vatra Dornei — Ilva Mica. Conectarea Bucovinei cu Transilvania (1934-1938) 187

Prefectura judetului Campulung fusese si ea anuntata despre acestea’. S-a dovedit
in cele din urma ca primaria comunei Cosna facuse propriile sondaje, In urma
carora fusesera descoperite izvoare la o adancime mica (0,5 — 1 m), izvoare care
puteau fi influentate in mod negativ de séparea transeelor de cale feratd. Din acest
motiv, reprezentantii comunei ar fi fost de acord cu indepartarea traseului cu cel
putin 20 de metri fatd de izvoare, dacd Regia autonoma C.F.R. ar fi suportat toate
cheltuielile legate de captarea izvoarelor, construirea a doua pavilioane in parcul
bailor, a unor conducte de conducere a apei la pavilioane, a unor rampe si a unor
pasarele®. Rispunsul din partea C.F.R. a fost negativ in prima fazi®. Problema va
fi tratatd din nou in 8 august 1936, insa de data aceasta intre Directia II Lucrari
Bistrita si primarul comunei Vatra Dornei, Petre Forfotd. C.F.R. dddea atunci
asigurdri, sub forma unei propuneri, cd este de acord cu studierea unei variante
alternative pentru situatia de la Dorna Candreni, acolo unde va fi necesar.

Pentru a economisi timp, se mai anunta ca reambularea se va face pentru
portiunea de pana la Dorna Candreni, respectiv pand la jonctiunea cu linia
existentd. Reambularea pentru sectorul de la Poiana Stampei si Cosna urma sa fie
declansata odatd cu primirea acordului din partea primarului din Vatra Dornei®,
Acordul a fost emis Tn data de 18 august 1936%. Reambularea a fost amanati apoi
pentru luna octombrie a anului 1936, din cauza lucrarilor de inaugurare a primilor
24 de km din linie®*. Ulterior, Tn 19 ianuarie 1937, Ministerul Lucrarilor Publice a
anuntat Prefectura Judetului Campulung asupra anuldrii reambulérii proiectate,
deoarece legea exproprierilor din 1864, care fusese aplicatd recent intregii tari,
vedea reambularea ca o actiune menitd sa transforme linia intr-una de utilitate
publicd, iar acest lucru fusese facut deja inca din 1923%. Astfel, putem observa
de departe cum, printr-o serie de inadvertente legislative, s-a mai pierdut un an si
trei luni din cauza neactualizarii la timp a legislatiei privind exproprierile la nivel
national, cat si din cauza unor greseli comise de institutiile implicate pe parcursul
perioadei 1935-1937.

Bineinteles, acesta nu este singurul lucru care a incetinit lucrarile. Mai addugam
o problema semnalatd pe parcursul lunii mai a anului 1936, cand pe teritoriul
comunelor Vatra Dornei, Dorna Candrenilor, Cosna, Lunca Ilvei, [lva Mare, Magura
Ilvei, Maieru, Poiana Ilvei si Ilva Mica au inceput sd apara tot felul de persoane
care se dadeau drept reprezentanti ai Regiei Autonome C.F.R., care achizitionau
terenurile ce urmau sa fie expropriate in vederea construirii caii ferate. Regia anunta
astfel Prefectura judetului Campulung cé singurul autorizat In acest sens era inginerul
Teodorescu Petre, conducatorul Inspectiei II Lucrari sau imputernicitii trimisi de

9 1bidem, f. 21.
80 |hidem, f. 25.
81 Ipidem, f. 31.
82 Ipidem, f. 33.
83 Ibidem, f. 35.
84 1bidem, f. 37.
85 |pidem, f. 38.
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acesta si cad persoanele ilegitime cauzau pagube insemnate prin actiunile lor®,
Dincolo de acesti locuitori profitori, populatia locald a manifestat de asemenea un
comportament ostil fatd de constructia liniei, problemad semnalatad Prefecturii
judetului Campulung de catre Ministerul de Interne in data de 23 februarie 1937.
Practic, Ministerul Apararii Nationale detasase, in baza unei conventii cu Regia
Autonoma C.F.R., un efectiv de 30 de ofiteri si 1 500 de oameni pentru executarea
lucrarilor la linie, insd populatia din Tmprejurimi refuza cazarea cu plata a ofiterilor
si specula pretul alimentelor. Cum din luna aprilie se intentiona marirea efectivului la
6 000 de persoane pentru grabirea lucrarilor, avand 1n vedere caracterul strategic al
liniei, Prefecturii 1i era ceruta stoparea acestui sabotaj prin mijloacele care i stateau
la dispozitie. Astfel, in 17 martie, erau anuntate despre aceasta problema si primariile
Cosna si Dorna Candreni, pretura plasii Dornei si doud posturi de jandarmi®’.

Finalizarea lucrarilor si inaugurarea

Anul 1937 a marcat inceperea lucrarilor din sens invers, pe directia Floreni —
Dornisoara. O parte din lucrarile de pe sectorul Gradinita — Silhoasa au fost date
unor antreprize private®, Tn 1 aprilie 1937 este infiintat Serviciul Lucrari Militare,
care in timp va evolua in Directia Lucrari Speciale si apoi Directia Lucrari Noi,
aceasta din urma fiind condusd de ing. inspector general Teodor Atanasescu.
Aceasta institutie a colaborat si cu antrepriza privata a ing. Ignat, Firma ,,loanovici
si Ulescu”, precum si Societatea ,,Petrosani”®. Tn 1 mai, aceastd societate incepea
lucrarile la o serie de tuneluri pe care le va incheia Tn noiembrie 1938%. Tn data de
28 mai, pentru grabirea lucrarilor si rezolvarea problemelor de expropriere care nu
au fost tratate pand atunci, a fost emis Decretul Regal nr. 2391°.

Tntr-un nr. al ziarului ,,Curentul” din 3 octombrie 1937, se anunta ci gen. Mihai
Ionescu (presedintele Consiliului de administratie C.F.R.) si I. Macovei (directorul
general C.F.R.) plecaserd sa inspecteze lucrdrile la linie®2. Tot Tn octombrie se
preconiza ci linia va fi terminata in 1938%. Tn noiembrie 1937, prim-ministrul
Gh. Tatarescu vedea reluarea lucririlor pe Ilva Mica — Vatra Dornei ca fiind o realizare
a guverndrii liberale din ultimii patru ani®. Ritmul bun al lucrarilor a ficut ca pana
n luna decembrie acestea sa atinga statia Silhoasa. In ianuarie 1938, presa vorbea
despre realizarile in domeniul feroviar din anul precedent si se ardta ca lucrarile la linie

8 1hidem, f. 30.

87 1bidem, f. 39.

8 Paul Brascanu, op. Cit., p. 497.

8 Radu Bellu, op. cit., p. 401.

% Paul Brascanu, op. cit., p. 499.

%1 Ibidem, pp. 497-498.

92 Curentul”, anul 10, nr. 3475, 3 octombrie 1937, p. 7.

9 Idem, anul 10, nr. 3481, 9 octombrie 1937, p. 3.

9 Glasul Bucovinei”, anul 20, nr. 5190, 4 noiembrie 1937, p. 3.
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s-au desfasurat pana atunci cu intensitate®®. Tn 1938, valea Silhoasa s-a transformat
ntr-un veritabil oras populat de circa 8 000 de muncitori si iluminat pe toate drumurile
si cararile®. Numarul muncitorilor crescuse spectaculos (10 000 de oameni), ceea ce
impreund cu folosirea unor tehnici de constructie provizorii sau mai ingenioase®
a permis finalizarea urmatoarelor sectoare: Ilva Mare — Lunca (7 km) in 6 februarie;
km 62 + 000 — Ramificatie Floreni — Cosna (4 km) in 20 martie; Gradinita — Cosna
(8 km) n 18 august. Tn 1 octombrie se Tncheiau lucririle la tunelul Larion®. Pe masura
ce erau finalizate, aceste tronsoane erau deschise si traficului de calatori sau marfa®.
Circulatia pe tronsonul dintre Ilva Mare si Lunca a fost deschisa in 3 martie 1938,
cu o viteza stabilitd de circulatie de 40 km/h®, Tot Tn luna martie, pentru fabricarea
traverselor necesare, pe seama Ministerului Agriculturii si Domeniilor a fost deschis
un credit extraordinar de 4 000 000 de lei, ca plata a materialelor puse la dispozitie
Regiei Autonome C.F.R. in baza Legii nr. 1064/1934, lege legatd de constructia
acestei cai ferate!®. Nu au lipsit nici incidentele. Tn data de 15 aprilie, cum aflim
dintr-un articol publicat in ziarul ,,Glasul Bucovinei”, un tren de lucru plecat din
statia Cosna spre Fratauti (este foarte posibil ca articolul sa se refere la destinatia
materialelor transportate de tren sau este vorba despre o confuzie cu orasul Radauti,
deoarece localitatea Fratauti nu a fost si nu este nici in prezent legatd de reteaua
C.F.R.) a deraiat, cauzand moartea unui ceferist si ranirea a altor noud'%?,

Tn luna iunie, s-au desfasurat lucrari importante intre km 37—50, pe santier
lucrand zi si noapte circa 12 000 de lucratori. Pe acest sector au fost construite sapte
tunele si cinci viaducte. Materialele au fost aduse cu ajutorul unei cai ferate inguste
de 15 km, construita pentru a suplini lipsa unei retele de comunicatii. Tot pe parcursul
acestei luni, lucrarile au fost inspectate de I. Macovei, directorul general al C.F.R.1%,
Pana la finalul lucrarilor, numarul muncitorilor va creste la 20 000%,

In numarul din 6 iulie 1938 al ziarului ,,Curentul” se arita in continuare
situatia precara a legaturilor dintre Moldova si Ardeal, precum si necesitatea
construirii mai multor drumuri de legituri intre cele doud provincii.’®® Pe langi o
sosea intre Focsani si Sf. Gheorghe se vorbea si despre una construitd prin Valea
Ilvelor spre Vatra Dornei, dupd construirea cdii ferate.!® Era evident cd orice
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legatura intre cele doua provincii ar fi fost un mare avantaj pentru dezvoltarea lor,
insd cum in aceastd perioadd C.F.R. Incepea sd simtd concurenta cu liniile de
autobuze,'%” o astfel de sosea ar fi putut scadea, prin concurentd, importanta liniei
de cale feratd studiate de noi. Presa anunta totusi ca linia va fi terminatd pana la
sfarsitul lui 1938108

La sfarsitul lunii august, a mai fost data spre exploatare o portiune de 8 km din
linie!®. Dupa ce Ungaria anexase sudul Slovaciei in noiembrie 1938, ocolul feroviar
efectuat pe teritoriul acestei tari fusese intrerupt temporar, deci necesitatea finalizarii
lucrarilor pe linia ce traversa Valea Ilvelor si Depresiunea Dornelor crescuse si mai
mult!®, Luna decembrie a marcat sfarsitul lucrarilor si pregatirile pentru inaugurare.
Ultimele inspectii au fost realizate in 12 decembrie 1938, cand directorul general al
C.F.R., I. Macovei, a parcurs intregul traseu cu un tren de proba''’. in 17 decembrie,
un tren special cu mai multe personalitati a plecat la ora 18:00 din Bucuresti si a
ajuns la Ilva Mica a doua zi, la ora 08:30. Ziua de 18 decembrie 1938 marca astfel
un moment istoric foarte important, inaugurarea linei dupa o perioada de aproximativ
15 ani de la inceperea lucrarilor. La ora 10:00 trenul special venit de la Bucuresti a
ajuns in statia Lunca Ilvei, locul stabilit pentru festivitatile de inaugurare?, Alte
doua trenuri, unul de la Clyj si altul de la Cernauti au plecat spre aceeasi statie.
Garile de pe traseul noului drum de fier au fost impodobite in spirit de sarbatoare
(statia Lunca Ilvei a fost infrumusetata cu un arc de triumf inscriptionat cu textele
,Linia Ilva Mica — Vatra Dornei” si ,,Mereu Tnainte™), iar oamenii s-au adunat pe
peroane pentru a saluta trecerea celor trei trenuri. Trenul de la Cernauti a sosit in
statie la ora 12:30, iar cel de la Cluj la ora 13:00. Ele au fost intdmpinate de cateva
mii de muncitori, militari si localnici'®,

La festivitate au participat personalitati importante din diverse zone ale tarii:
prof. univ. Alexiu'**, gen. Dumitru Radulescu, prefectul judetului CAmpulung
Bucovina, Constantin Leonties, prim pretorul plasei Dorna, loan loachimciuc,
protoereul stavrofor si paroh al judetului, pr. Teodor Petriuc, controlorul si
administratorul financiar al judetului, Ioan lToachimciuc, primarul comunei Cosna,
Dumitru Dodasca, alaturi de alti intelectuali, militari si reprezentanti ai bisericii.
Alaturi de acestia au fost prezenti la festivitate: directorul general al C.F.R., ing.
Macovei, presedintele Consiliului de administratie C.F.R., gen. Mihai lonescu,
rezidentul regal Ion Hancu, seful Marelui Stat Major al armatei, gen. Gheorghe
Sanatescu, Ministrul Comunicatiilor si Lucrarilor Publice, Mihai Ghelmegeanu,

107 C. Botez, D. Urmai, 1. Saizu, op. cit., p. 272.
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12 Argus”, anul 28, nr. 7709, 18 decembrie 1938, p. 3.
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114 Probabil este vorba de universitarul Gheorghe Alexianu, rezidentul regal al Tinutului Suceava,
conform legii administrative din 1938.
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directorul general in Ministerul de Externe, Nicolae Petrescu Comnen, care, alaturi
de prefectii judetelor Bistrita si CAmpulung, au tinut cuvantari'®®, Dintre personalitatile
venite de la Cluj 1i amintim pe: gen. Alexandru Hanzu, rezidentul regal al Tinutului
Somes, ing. V. Renescu, directorul Inspectiei C.F.R. Cluj, ing. inspector Ispravnicu,
de la Inspectia C.F.R., Laurentiu Curea, consilier episcopal al Episcopiei Clujului,
Gavrila Pop, redactor-sef al ziarului ,,Tribuna Ardeleanului”, precum si o serie de
reprezentanti ai administratiei locale de pe valea Rodnei si a Somesului. Serviciul
religios a fost sustinut de un sobor de preoti (Ovidiu Bulbuc — Magura Ilvei, Traian
Buzila — Poiana llvei, loan Hangan — Ilva Mare si Ion Spanu — Cosna) condus de
parintele Laurentiu Curea®®, iar raspunsurile au fost date de corul studentilor
teologi de la Cluj*’.

Presa a surprins foarte bine discursurile si atmosfera festiva. Mesajele transmise
de cei prezenti, nu numai ca aduceau laude regelui Carol al Il-lea, care nu a participat
la inaugurare, ci subliniau si importanta istorica a momentului. Redam in randurile
ce urmeaza cateva fragmente relevate din discursurile care s-au tinut atunci. Directorul
general al C.F.R., ing. Macovei, a facut trimiteri istorice la trecutul regiunilor:
»Inaugurarea liniei Ilva Mica — Vatra Dornei se poate considera, cu drept cuvant,
o inéltatoare sarbatoare. Vitregia regimurilor de asuprire sub stipanirea carora traisera
tinuturile pe vecie intregite, Tmpiedicau totdeauna stabilirea legaturilor materiale
intre romanii supusi stapanirii lor, cici ei stiau bine ca mijloacele de comunicatie
creeaza legaturi materiale si legaturile materiale desavarsesc pe cele sufletesti, care,
la rAndul lor, cotropesc intre fratii de acelasi sange, gandurile, aspiratiile, idealurile,
dand imbold la miscérile nationale. Numai asa se explica de ce comunicatia feroviara
intre Bucovina si Ardeal, Bucovina si Maramures, Maramures si Ardeal se facea
prin Galitia sau Ungaria”!'8, Generalul M. Marinescu, presedintele Consiliului de
administratie C.F.R., a facut referire la implicarea sa de-a lungul celor doud decenii
cat au durat lucrarile pentru realizarea acestei linii, cat si la importanta generala a ei:
,.In perioada 1923-1925, in calitate de membru in Comisia superioara de cii ferate
[...] am avut de asemenea ocazia sa discut necesitatea si importanta militard a
principalelor linii. [...] un loc de frunte il ocupa construirea liniei ferate Ilva Mica —
Vatra Dornei. [...] Cred cd nu mai e nevoie sa accentuez asupra importantei. [...]
Legatura [...] va usura enorm schimbul de produse de toate felurile si va da putinta
armatei sa-si transporte mai usor trupele”!®. Ministrul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor, M. Ghelmegeanu, a insistat in discursul sau pe o serie de chestiuni
generale legate de munca depusa si lucrarile de interes public, addugand ca ,,este
sarbatoarea muncii pricepute si tdcute a inginerilor romani. [...] Lucrarea care se
inaugureaza azi este pilda vie a rezultatelor minunate la care se poate ajunge prin
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strangerea laolalta a celor doud puteri: puterea mintii si a bratelor. La aceasta trebuie
s addugdm mijloacele de actiune ale statului'?’. Ministrul Asistentiei Sociale a
declarat ca ,,infaptuirea pe care o cinstim astdzi este marturia geniului romanesc.
Este punerea in valoare a meritelor tehnicienilor roméani. Este valorificarea si
promovarea muncii romanesti. Tin sd multumesc si sa felicit pe d. ministru
Ghelmegeanu pentru aceasta noud verigd pe care o adauga la lantul de infaptuiri.
[...] Tin sa adresez felicitarile mele corpului tehnic, militar si civil care a aratat
numai munca lor, dar au pus sufletul lor ca sa poatd ajunge sa intinda mai devreme
o méni fratilor bucovineni de peste munti”*?, in cuvantul sau, N. Petrescu-Comnen,
ministrul Afacerilor Straine, a apelat la istorie: ,,Frati romani, in ctitoriile lor de la
Arges si de la Putna, voievozii cari au visat infratirea tinuturilor noastre trebuie sa
tresalte in aceste clipe. Caci s-a ferecat veriga noud, care uneste provinciile altadata
dezlipite, verigd noua, care de-apururi chezasuieste unirea Moldovei lui Stefan cu
Ardealul lui Mihai Viteazul™?.

Cele trei personalititi au semnat apoi o telegrama adresata regelui Carol al
ll-lea, din care redim un fragment: ,Executind inalta Indrumare a Majestitii
Voastre, suntem fericiti de a raporta cd, la termenul fixat, Directiunea Generala
C.F.R., in prezenta noastra, a dat in circulatie astazi, 18 decembrie 1938, linia de
drum de fier Ilva Mica — Vatra Dornei, ce leagd Ardealul de tinuturile vechei
Moldove: Bucovina si Basarabia™'?3, O constatare interesanta este aceea ca, in mod
controversat, prezenta regelui Carol al II-lea la festivitatea de inaugurare a reluarii
lucrarilor din anul 1934 si lipsa lui de la aceasta manifestare din anul 1938, au facut
ca presa vremii sa prezinte inaugurarea finald cu un entuziasm usor mai mic, prin
comparatie cu evenimentul din 1934. La inaugurare a fost prezent si invatdtorul
Pompeiu Boca care, in cuvantul pe care l-a adresat multumii, a insistat asupra
contributiei pe care linia o avea asupra unitatii celor doua regiuni: ,,Acum 4 ani,
M. S. Regele culturii si renasterii neamului romanesc a pecetluit la Ilva Mica
aceastd linie feratd. De azi inainte, ardelenii isi vor da mana mai des cu fratii lor
moldoveni si bucovineni si vor putea merge unul la altul. De azi nu mai exista in
aceste parti Carpatii”™?,

Dupa discursuri si tdierea panglicii traditionale® la ora 11:00'%¢, trenul cu
invitati a plecat spre Vatra Dornei, unde a ajuns la ora 13:30. La orele 14:00,
in cazinoul bailor din oras a fost servit un dejun organizat de administratia C.F.R.
Trenul cu invitati a plecat spre Bucuresti la ora 18:00, urmand sa ajunga la destinatie
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a doua zi, la orele 08:00'?'. Cu ocazia inaugurarii caii ferate, s-au acordat si medalii'?,
Din 19 decembrie au inceput sa circule si primele trenuri, fiind introdusa o pereche
de trenuri accelerate pe relatia Cluj — Darmanesti si retur, prilej cu care, pentru
prima datd, S-a creat o legaturd mai directd intre Cernduti si Oradea'®. Asadar, dupa
o campanie puternica de constructii desfasurata intre 1934 si 1938, proiectul acestei
linii a fost adus la bun sfarsit, in ciuda numeroaselor probleme intimpinate. in mod
cert, realizarea acestei linii apartine nu numai guvernarii de atunci, administratiei
C.F.R,, ci si numeroaselor institutii care s-au implicat Tn proiect pe parcursul celor
patru ani.

Concluzii

Dincolo de problemele cu care aceasta legatura feroviara s-a confruntat n
prima parte a istoricului ei, incheierea marii crize economice si colaborarea dintre o
serie de institutii cheie de la varful statului romén (Regia Autonoma C.F.R., Statul
Major, Ministerul Comunicatiilor, Ministerul de Finante etc.), au fost factorii care
au cantdrit mult in decizia de a nu abandona acest proiect. La fel de mult a
contribuit presa care, printre altele, a scos in evidenta rolul pe care aceasta linie il
avea la nivelul unirii Transilvaniei cu Bucovina. Ceea ce a fost insa crucial era
schimbarea de mentalitate in ceea ce priveste colaborarea cu antreprizele private,
implicit decizia de a face aceasta lucrare 1n regie proprie si de a limita contractarea
lucririlor citre alte firme. In acest fel s-a evitat repetarea situatiei precedente si
implicit falimentul proiectului. Comisia reunitd Tn 31 ianuarie 1934, unde s-au
stabilit contributiile financiare si materiale din partea tuturor institutiilor implicate
a reprezentat un punct de reper. Aceasta decizie, intarita prin legea din 14 aprilie
1934, a fost urmata de inaugurarea inceperii noilor lucrari in 11 iulie, festivitate la
care a participat si regele Carol al II-lea. Desfasurarea efectiva a lor a implicat circa
20 000 de muncitori, civili sau militari si construirea nu numai a unor importante
lucrari de artd, ci si a unor adevdrate asezari-suport, cu toate dotdrile necesare
sprijinirii constructiei, in zone care rar cunoscusera picior de om pana atunci.
Un rol important l-au jucat si numeroasele personalitati, printre care ing. Petre
Teodorescu, aflat la conducerea Inspectiei I Bistrita — acesta a fost unul dintre cei
mai importanti arhitecti ai proiectului. Desi progresul lucrarilor era semnificativ
mai mare decét cel din perioada 1923-1934, lucrurile nu au functionat mereu.
Diverse probleme — abuzuri ale conducerii C.F.R. privind salariile, specularea
pretului cazarii muncitorilor, achizitia terenurilor in mod ilegal, in numele C.F.R.,
de cétre localnici — au cauzat intarzieri. Probleme serioase au putut fi identificate si
pe teritoriul Bucovinei, unde, in contextul reambuldrii unei portiuni de traseu, din
cauza legislatiei neactualizate si a opozitiei unora dintre autoritétile locale, a fost
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irosit mai mult de un an de zile. Cu toate acestea, necesitatea liniei a putut fi
observata constant, portiunile de linie finalizate fiind date in exploatare pe masura
ce erau finalizate. Inaugurata in 18 decembrie 1938, cu un moment festiv pe
masura, calea ferata Ilva Mica — Vatra Dornei incepea si implineasca, in mod
practic, idealurile exprimate cu 20 de ani Tnainte, Tn timpul Marii Uniri.
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