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EVOLUTIA TRANSPORTURILOR FEROVIARE iN SUD-ESTUL ROMANIEI
LA SFARSITUL SECOLULUI AL XIX-LEA SI iNCEPUTUL SECOLULUI XX
STUDIU DE CAZ: DOBROGEA

Tinutul danubiano-pontic, taramul dintre Dunare si Mare, a starnit si starneste si in prezent
interesul oamenilor de stiinta din varii domenii de activitate, a fost si este tinta cercetatorilor care si-au
exprimat, de-a lungul timpului, puncte de vedere cuprinse 1n lucrari de specialitate sau de prezentare a
realitatilor trecute si prezente.

Avand ca punct de plecare aceasta prima constatare, in baza careia au fost fixate principalele
repere si obiective in abordarea temei de doctorat, lucrarea isi propune sa trateze un segment mai pugin
cercetat in istoriografie si anume evolutia cailor ferate In Dobrogea incepand cu jumatatea secolului al
XIX-lea si pana in preajma celui de-Al Doilea Rdzboi Mondial. Concret, obiectivul tezei de doctorat il
constituie prezentarea evolutiei cailor ferate dobrogene intre 1860, anul inaugurarii celei dintai linii din
Dobrogea si 1938, anul finalizarii caii ferate Medgidia — Tulcea, ultima cale feratd importanta dintre
Dunare si Marea Neagra.

Tema a impus utilizarea unor metode de lucru care au presupus depistarea si analizarea unor
surse variate, edite si inedite, la care a fost posibil accesul de-a lungul anilor de cercetare.

Istorici si specialisti feroviari, din tarda si de peste hotare, au scris numeroase volume de
specialitate si monografii, articole si studii dedicate inceputurilor si evolutiei cdilor ferate din
Romania. De asemenea, de-a lungul timpului, din interes fatd de istoria locala, in diverse regiuni si
localitati ale tarii, multi autori, 1n lucrarile dedicate zonelor respective, au abordat anumite aspecte care
au vizat si trecutul feroviar. Dovada celor prezentate o constituie reperele din Bibliografia istorica a
Romdniei $1 nu numai, care permit cercetdtorului identificarea unor repere privind stadiul cunoasterii
trecutului si, totodatd, ofera istoricilor perspectiva unei viziuni de ansamblu asupra problematicii
respective.

De la inceput, trebuie sd menfiondm ca au existat trei regimuri aplicate intreprinderilor
feroviare: concesionarea constructiei catre societdfi particulare, exploatarea fiind facuta de Stat;
concesionarea constructiei si a exploatarii intreprinderilor feroviare private si constructia si exploatarea
cailor ferate de catre Stat.

In ceea ce priveste prima situatie ,regimul concesiunilor acordate diferitelor companii
particulare era singura solutie ce se putea adopta, deoarece pe de o parte Statul nu numai cd nu

dispunea de capitalurile necesare, dar nici nu avea posibilitatea de a se imprumuta, creditul public fiind



putin afirmat; iar pe de altd parte duceam si lipsa de personal tehnic si administrativ”’. Data fiind lipsa
de capital au fost concesionate linii scurte, considerate a fi ,,esentiale” pentru economia nationala.

Ultima etapa din perioada supusa studiului se refera la constructia si exploatarea de catre statul
roman a retelei de cai ferate. Situatia a fost consecinta Intaririi politice dupa cucerirea Independentei de
Stat (1878) si proclamarea Regatului (1881), consolidarea din punct de vedere financiar si economic,
precum si prin formarea unui corp de specialisti. In noul context s-au creat premisele ca statul ,,sd ia
asupra sa realizarea intreprinderilor feroviare (construirea si exploatarea lor)”. Intrucét calea ferati
construitd de concesionari era deficitara din punctul de vedere al operelor de arta, al instalatiilor si al
materialului ,,a trebuit sa se procedeze la o adevarata reconstructie a intregii retele”, exploatarea fiind
scumpa si ,,rentabilitatea capitalului investit fiind garantata de stat”.

Alegerea temei de doctorat si a perioadei a fost generata de mai multe motivatii.

Prima si cea mai relevanta este inexistenta unei cercetari stiintifice ample, distincte si unitare
asupra cdilor ferate dobrogene, cum am subliniat mai sus.

Cea dintai analiza a cailor ferate dintre Dunare si Mare o face Marin Ionescu-Dobrogianu in
ampla sa lucrare Dobrogea in pragul veacului al XX-lea. Geografia matematicd, fizica, politicad,
economica si militara. Considerat de catre specialisti ca fiind intemeietorul cercetarii multidisciplinare
moderne a Dobrogei, Marin Ionescu-Dobrogianu, realizeaza, ca urmare a unei cercetari riguroase,
sistematizand un volum mare de informatii, o prezentare de detaliu a caii ferate construite de catre
societatea engleza ,,D.B.S.R.” in baza Firmanului emis la 2 septembrie 1857 de catre sultanul Abdul
Medgid.

Marin Ionescu-Dobrogianu, in paginile dedicate caii ferate Constanta — Cernavoda, aratd ca
lucrarile celor 65,273 km au inceput in primavara anului 1858, cu forta de munca locala si au durat doi
ani §1 jumatate. Traseul pornea din portul Constanta, urca dealurile Murfatlarului pana la Medgidia si
urma Valea Carasu pana la Dundre, in portul Cernavoda.

Un alt studiu dedicat cdilor ferate dobrogene, datand din anul 1928, apartine inginerului George
C. Mainescu, inginerul sef si seful Diviziei de Constructii de Cai Ferate din Dobrogea la acea data.
Publicat in volumul omagial Dobrogea, cincizeci de ani de viata romdneasca aparut cu prilejul
sarbatoririi semicentenarului reunirii Dobrogei cu Romania, studiul prezinta reteaua feroviara dintre
Dundre si Mare existenta in anul 1928. Cu meticulozitatea specialistului in cai ferate, ing. George
Mainescu descrie cele 10 linii de cale feratd, in lungime de 396,343 km, care se aflau in exploatare la
aniversarea semicentenarului reunirii Dobrogei si dezvoltd in materialul sau atat principalele
caracteristici de ordin tehnic, cat si costurile la care s-au ridicat constructiile feroviare in regiune.

Este necesar si amintim studiile ample dedicate acestui subiect realizate de Constantin
Ardeleanu, Ion Bitoleanu, Valentin Ciorbea si Georgeta Lungu. Recent, studii mai nuantate si care fac
obiectul unor capitole in lucrari conjuncturale, omagiale sunt cele ale inginerilor Petru Covacef si

Radu Bellu. Primul, inginer constantean prin nastere si traire, a realizat, cu daruire, de pe pozitia
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constructorului de-o viata, un demers documentar menit sa marcheze, in 2010, aniversarea a 150 de ani
de evolutie a cailor ferate dobrogene, folosind, in paginile cartii lansate in toamna anului invocat,
inscrisuri §i imagini din arhiva personald, dar si documente si ilustratii inedite, preluate din surse
nevalorificate pana la domnia sa.

Radu Bellu, inginer feroviar de aceasta datd, impatimit de istoria cdilor ferate, a tipdrit in anul
1999, utilizand ca surse documente si publicatii din colectii particulare, sub titlul Mica monografie a
cdilor ferate din Romania, un volum dedicat Regionalelor CFR Galati si Constanta, al patrulea din cele
sase dedicate istoricului celor opt regionale de cai ferate din Romania, valorificand putinele documente
si imagini care s-au mai pastrat in arhiva Cailor Ferate Romane.

A doua motivatie 1n alegerea acestei teme de cercetare stiintifica a fost datd de sursele istorice
depistate in timp, de documentele si elementele de arhiva inedita, care, prin prisma profesiei
cercetatorului, au fost accesibile acestuia si pentru care s-a dorit punerea la dispozitie in scopul
cunoasterii, atat de catre lumea stiintifica a istoricilor, cat si de catre salariatii Cailor Ferate.

Cea de-a treia motivatie, dar nu cea din urma, este aceea ca pana la aceasta lucrare nu a fost
elaborata o analizd concretd a locului si rolului Caii Ferate in peisajul dobrogean, dupa reunirea
Dobrogei in cadrul statal romanesc. Problematica pusa in discutie constituie o preocupare mai veche,
fiind concretizata 1n articole $i comunicari prezentate in cadrul unor sesiuni stiintifice. Cu aspectele
politice, economice si demografice, problematica Cailor Ferate Romane a fost analizata intr-un numar
important si diversificat de lucrari stiintifice, dintre care putem enumera, Istoria romanilor, Istoria
militara a poporului romdn Discursuri si dezbateri parlamentare (1864-2004), O istorie sincerda a
poporului roman s.a.

O cantitate impresionantd de documente inedite referitoare la constructii feroviare, trafic de
calatori, de marfa si coletarie sau cu privire la politicile de dezvoltare si finantare, a fost identificatd in
fondurile de arhiva detinute de Arhivele Nationale Istorice Centrale, dar si de cele departamentale,
respectiv de Ministerul Transporturilor, Autoritatea Feroviard Romana sau Ministerul Apararii
Nationale. Informatii importante, nuantate prin talent, cultura, profesionalism si nu in ultimul rand prin
interesul politic s1 economic al jurnalistilor, se regdsesc in presa locald, aici putand cita ,,Aurora”
(1894), ,,Constanta” (1893-1895), ,,Conservatorul Constantei” (1910), ,,Conservatorul Tulcei” (1891),
»Cuvantul” (1906), ,,.Dacia” (1927-1931), ,,.Dobrogea Juna” (1918-1938), ,,Ecoul Tulcei” (1908),
,Farul Caliacrei” (1927), ,,Farul Constantei” (1922-1938), ,,Liberalul Constantei” sau ,,Limanul”
(1928). Dar si presa din capitald acorda spatii largi problematicii cailor ferate dobrogene, in special in
,universul”, ,, Timpul” sau ,,Foaia Oficiala CFR” si ,,Revista CFR”.

O parte consistentd de informatii cu privire la caile ferate dobrogene am regasit-o in biblioteca
si colectiile personale de documente, regulamente si instructiuni feroviare, de harti sau carti postale cu

tematica culese pe parcursul mai multor ani.



Desi este un sector de cercetare care nu a fost abordat intr-o manierd unitard, complexa,
transporturile feroviare dobrogene si-au pus amprenta In mod pregnant asupra dezvoltarii social-
economice a sud-estului Romaniei.

Prima cale ferata construita intre Dunare si Mare, inaugurata la 4 octombrie 1860, constituie un
subiect si 0 tema care au fost invocate in nenumarate studii si articole ca fiind ,,kilometrul O al istoriei
dobrogene moderne. Trebuie, de asemenea, specificat faptul ca se impune o serie de clarificari menita
sd lamureasca intr-o maniera relevanta ceea ce-si propune sa realizeze aceasta lucrare. Astfel, devine
necesara prezentarea Dobrogei 1n ultimii ani ai stdpanirii otomane, a intereselor imperiale turce pentru
infrastructura militara si comerciala, care 11 aduceau profit si marire in zona.

Existenta sa, de-a stanga Dunadrii si a Marii Negre de-a dreapta, a facut din Dobrogea, inca din
cele mai vechi timpuri, un teritoriu dorit si mult disputat de catre comercianti, incepand cu argonautii,
continuand cu grecii, intemeietorii Tomisului si ai celorlalte cetati pontice, cu romanii, care vor prelua
teritoriile si cetatile si care le vor pierde, la randul lor, in fata navalitorilor otomani si terminand cu noi,
romanii, urmasii lui Decebal de pe Columna Iui Traian si de pe metopele de la Adamclisi, imagini
elocvente ale perenitdfii noastre pe aceste locuri, ale luptei noastre continue pentru a ne apara
teritoriile.

Pornind de la drumurile militare si comerciale existente, unele mostenite incd de pe vremea
grecilor si a romanilor, se poate observa cu usurintd preocuparea autoritdtilor otomane pentru
realizarea, la jumatatea secolului al XIX-lea, a unor cai sigure de transport in Dobrogea.

Tinutul romanesc dintre Dunare i Marea Neagra, din perspectiva existentei vechilor drumuri, a
fost dependent de cele doud drumuri istorice: drumul dobrogean Tighina — Ismail — Isaccea —
Babadag, cu ramurile Babadag — Harsova — Ostrov — Silistra (pe malul Dunarii) si Babadag —
Constanta — Mangalia — Balcic, pe malul Marii Negre si drumul Misiunii Franceze, realizat in anul
1855 de-a lungul Valului lui Traian, de la Rasova la Constanta.

In concluzie, rezultat al nevoilor tot mai crescande ale comertului spre si dinspre portul
Constanta, pe fondul investitiilor Guvernului Roman, reteaua feroviarda dobrogeand a impulsionat
dezvoltarea nu numai a industriei si agriculturii romanesti, ci si a asezarilor dobrogene punand in
valoare intregul potential natural si strategic In contextul perioadei istorice cercetate. De altfel si teza
de doctorat 151 propune sa rdspundd, in cele trei capitole, acestor motivatii majore. Capitolele acopera
principalele momente ale evolutiei cdilor ferate in general si cele ale celor dobrogene in special, cu
toate functiile exercitate, de la cea militarda si pana la functiile social-economice, de dezvoltare a
tinutului carpato-danubiano-pontic in perioada supusa cercetarii.

Astfel, Capitolul 1 — Transporturile feroviare din Romdnia in a doua jumatate a secolului XIX-
lea si inceputul secolului XX — este dedicat legislatiei feroviare promovate in sistem, de la inceputuri si
pana 1n preajma celui de-Al Doilea Razboi Mondial si reglementarilor de cale ferata care au fost emise

in scopul aplicarii corespunzatoare a cadrului legislativ feroviar. Preocuparea pentru elaborarea unui
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cadru legislativ national riguros care sd asigure intretinerea in exploatarea in conditii de sigurantd
feroviara si eficientd s-a manifestat Inca de la inceputul activitatii de transport pe calea ferata.

In acest context, intreaga activitate feroviara, corelarea ramurilor sale de activitate de miscare,
material rulant, infrastructura, de exploatare si comerciald, cu administratia, cu beneficiarii sai, a fost
organizatd prin Regulamentul pentru exploatarea cdilor ferate.

Cea mai mare parte a Regulamentului este atribuita relatiilor caii ferate cu beneficiarii sai, atat
caldtori cat si din randul transportatorilor de marfa.

Un loc distinct, in textul Regulamentului, revine regularitafii circulatiei trenului, urmaririi
timpilor de mers si dotarilor pe care le necesitau anumite activitati.

Odata cu rascumpararea liniilor de cale ferata construite de catre societdtile straine, in preluarea
administrarii si exploatarii acestora de Guvernul roman, prin Decretul nr. 1248 din 23 aprilie 1880 s-a
constituit Directia Principala (Princiard) a Cailor Ferate Romane.

Aceasta structura a functionat pana la 31 martie 1883, cand Parlamentul a votat Legea nr. 810
pentru exploatarea cdilor ferate ale statului, care constituie primul act normativ prin care este
reglementatd organizarea si functionarea cailor ferate, o adevarata constitutie a CFR.

Legea adoptata promoveaza principiul unei autonomii complete din perspectiva administrarii si
exploatarii cailor ferate, CFR dispunand de un buget separat de bugetul statului supus aprobarii
Parlamentului, dar sub controlul Ministerului Lucréarilor Publice.

Autonomia a avut efecte benefice pentru sistemul feroviar in ansamblul sdu, Administratia
Ciilor Ferate reusind sd promoveze un management eficient, cu investitii serioase in infrastructura si
materialul rulant utilizat, calea ferata nefiind afectata de imixtiunile politicului.

Modificandu-se, in anul 1901, Legea pentru exploatarea cdilor ferate ale statului dispare
autonomia financiard a cailor ferate i intreaga lor administratie va functiona ca o Directie a
Ministerului Lucrarilor Publice, cu un buget parte componentd a bugetului statului.

Legea din 1901 1si va produce efectul pand in 17 iunie 1925, cand noile realitdti ale Romaniei
Mari grefate pe intregirea teritoriald a tarii si necesarul de transport mult sporit, vor impune Legea de
organizare si exploatare a Cailor Ferate Romdne.

Promovata de liberali, Legea din 17 iunie 1925 a fost criticatd vehement de catre celelalte
partide politice pe considerente de lezare a intereselor statului prin subordonarea Administratiei CFR
de catre clientela de partid in incredintarea unor contracte preferentiale cdtre societati apropiate
politicului aflat la putere.

Legea a fost apreciata ca fiind ,,conceputa ca o veriga n desavarsirea procesului de unificare si
de dezvoltare a cailor ferate, le-a acordat acestora un inceput de autonomie administrativa si financiara,

totodata, sd realizeze un regim unitar in domeniul transporturilor feroviare in locul regimului mixt



existent (retele de stat alaturi de retele particulare)”. De altfel, nemulfumind celelalte partide politice
ale vremii, legea va suferi modificari succesive la fiecare schimbare de guvern.

Guvernul Averescu, in 2 februarie 1927, va promova Legea pentru crearea Subsecretariatului
de Stat CFR reducand cele 14 directii regionale la 5, restrangandu-le si competentele, centralizand si
trecand principalele atributii ale directorului general unui subsecretar de stat numit politic — functie
nou infiintata.

La revenirea la guvernare a Partidului National Liberal, in 13 august 1927, este repusa in
vigoare, cu mici modificari, Legea de organizare si exploatare a Cailor Ferate Romdne din 1925, care
va produce efecte pana la 1 1ulie 1929, cand majoritatea parlamentara din jurul Partidului National
Taranesc va abroga legea in vigoare §i va promova un nou act normativ. Este vorba de Legea pentru
crearea Regiei Autonome a CFR, promulgati prin Inaltul Decret Regal nr. 2042 din 27 iunie 1929.

In acest context, noua conducere a Regiei Autonome a CFR, ca o necesitate firecasca a
modificarilor legislative a adoptat noul Regulament de transport. Acest Regulament avea ca obiect de
activitate modul de efectuare a transporturilor publice de calatori, de marfuri si bagaje in reteaua
feroviara. Principiile de baza cu care opera acest nou Regulament de transport erau urmatoarele: CFR
raspunde de greselile sau abuzurile comise de agentii aflati in serviciul sdu; CFR isi rezerva dreptul de
a fixa prin reglementari proprii forma si conditiile contractului de transport privitoare la termene
(durata de transport), la incircarea, predarea si primirea Incarcaturilor; Aplicarea tarifelor se face
pentru toatd lumea intr-un mod uniform. Pentru anumite transporturi tarifele cuprind conditii speciale
aplicabile; Costul transportului se calculeazd conform tarifelor in vigoare, publicate In mod
obligatoriu. Aceste tarife trebuie sd cuprinda toate indicatiile necesare costului de transport si taxele
accesorii; Orice spor tarifar sau orice alta schimbare a conditiilor de transport trebuie publicata, iar
publicarea va preceda cu 30 de zile data fixatd pentru punerea in aplicare; Orice modificare de tarif
intra in vigoare numai dupd publicarea in ,,Monitorul Oficial”.

O prevedere distincta era cea care privea ,,responsabilitatea CFR in caz de accident, moartea
sau ranirea cdlatorului, In cursul executarii contractului de transport”, aceasta existdnd numai ,,in cazul
cand calatorul s-a conformat dispozitiilor regulamentului”.

In ceea ce privea coletele si bagajele de mani, intreaga responsabilitate revenea cilitorilor,
CFR-ul neasumandu-si nicio raspundere. De asemenea, Regulamentul, care avea un caracter special
conform legislatiei, cuprindea si o serie de prevederi despre reclamatiile administrative, despre
actiunile si litigiile generate de relatia contractuala.

Un subcapitol prezintd politicile statului roman in domeniul dezvoltarii retelei feroviare, astfel
incat aceasta, in ansamblul sau, sa poata satisface nevoile de transport atat pentru calatori, cat si pentru

marfurile necesare economiei nationale si nu numai.



Intreaga dezvoltare a cailor ferate romanesti a cunoscut politici diferentiate, in functie de
perioada istorica, de anumite realitati geografice, de nivelul de dezvoltare al societdtii romanesti, de
politicile economico-financiare ale statului, dar si de nevoile momentului.

Se pot etapiza, in acest sens, mai multe perioade, fiecare cu politici de dezvoltare distincte si
anume:

- perioada Inceputurilor feroviare, a concesiunilor strdine, pana la 1880, cu politici firave,
dependente in cea mai mare parte de capitalurile straine;

- perioada politicilor nationale efective, demarata odatd cu infiintarea la 23 aprilie 1880 a
Directiunii Princiare a Cailor Ferate Romane;

- perioada retelei feroviare reintregite, incepand cu aparitia Romaniei Mari, dupa Primul Razboi
Mondial, cand li se alaturd cailor ferate romane retelele feroviare din Transilvania, Banat,
Basarabia si Bucovina, provinciile revenite Romaniei.

Perioada de inceput a caii ferate la noi, plecand de la realitatea dezvoltarii precare a societatii
romanesti, a fost marcatd de necesitatea introducerii transporturilor feroviare si la aparitia primelor
proiecte si studii elaborate pentru infaptuirea acestui obiectiv.

Trecerea la cea de-a doua etapa de promovare a unei strategii feroviare nationale s-a facut in
perioada 1880-1888, cand odatd cu introducerea unei administratii feroviare unice, s-au rascumparat
de la societatile concesionare liniile de cale feratd care apartinusera acestora, cum a fost si cazul caii
ferate Cernavoda — Constanta, rascumparata la 1882.

Politica de dezvoltare a retelei feroviare In aceasta perioada a vizat, in principal, urmatoarele
aspecte: asigurarea traficului feroviar 1n noile conditii de administratie unica; elaborarea si promovarea
unui program de constructii feroviare noi atat pentru linii de cale feratd, cat si pentru cladiri si
instalatiile necesare; pregatirea si demararea realizarii lucrarilor respective; achizitionarea de
locomotive §i vagoane, care sa permitd constituirea unui parc de material rulant mai putin diversificat,
cum s-a intamplat pe perioada concesiunilor straine; pregatirea personalului de exploatare si a cadrelor
tehnice romanesti; promovarea unui cadru legislativ si de reglementare a exploatdrii unitare a cailor
ferate.

Realizarea acestor obiective a pus in fata Directiunii Princiare a Cailor Ferate o serie de
probleme ce tineau de asigurarea necesarului de materii prime i materiale, de personal calificat care sa
asigure fronturi de lucru si lucrari de calitate. Aceste nevoi au facut sa apard o adevarata industrie a
materialelor de constructii (piatra, balast, caramida, var, ciment), sd se dezvoltate atelierele de
intretinere si reparare a materialului rulant feroviar, sa se infiinteze turnatorii si societati care aveau ca
principal obiect de activitate furnizarea de componente feroviare (traverse, suruburi, piese de schimb).
De asemenea, pentru asigurarea necesarului de fortd de munca calificatd au inceput sa se infiinteze
scoli de meserii. Practic, aceastd a doua etapd a stimulat Intreaga dezvoltare economica si socialda a

tarii, a creat premizele industriei feroviare romanesti de dupa Primul Razboi Mondial.
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Perioada retelei feroviare reintregite de dupa 1918 aduce in coordonarea celei mai mari regii de
stat care este Administratia CFR, peste 11.000 km de cale feratd, cu 7.000 km mai mult decat erau
inainte de razboi, parcul de locomotive crescand de la 964 la 1312, iar parcul de vagoane de calatori si
marfa de la 26.347 in 1916 la 47.673 vagoane in anul 1920.

Acestor noi realitati feroviare statul roman trebuia sa-i suprapuna o noua politica de dezvoltare
care sa tind cont de configuratia retelei de cale feratd, de starea precard in care se gdsea nu numai
infrastructura feroviard, ci si materialul rulant, grav afectate de razboi. Dupa reabilitarea acesteia, s-a
impus o noud configurare a orientarii liniilor, cele din Basarabia fiind orientate catre Odessa si Kiev,
cele din Bucovina catre Cracovia si Viena, iar liniile de cale feratd din Banat si Transilvania fiind
directionate catre Budapesta, multe dintre aceste linii avand si ecartamente diferite. Acestor
inconveniente majore de ordin strategic li s-au adaugat si cele de ordin functional, intrucat fiecare retea
feroviara din provinciile redobandite fusese organizata si administratd dupa legile si regulamentele
tarilor carora apartinusera. Personalul de exploatare si tehnico-administrativ era rus, austriac sau
maghiar, necunoscator al limbii romane si al legilor si regulamentelor nationale feroviare.

Politici noi de dezvoltare a retelei feroviare s-au impus §i prin prisma noilor realitati economice
romanesti, aceasta perioada fiind una nu numai de redresare, ci si de dezvoltare, iar interdependenta
dintre productia crescanda de bunuri materiale si transporturi din ce in ce mai evidenti. in acest
context, au aparut pe fondul unor politici de investitii in industria constructoare de masini, primele
locomotive cu abur cu ecartament normal fabricate iIn Romania, respectiv la Uzinele de Fier si
Domeniile din Resita in 1926 si la Uzinele ,,Malaxa” din Bucuresti in anul 1928. Dupa mai multe
incercdri, Tn 1927, in plin proces de reorganizare a caii ferate, Administratia Cailor Ferate promoveaza
un Program general de Tmbunatatiri de adus retelei feroviare. Programul intocmit de catre directorul
general al CFR, ing. Al. Cottescu, viza doud directii majore: una care privea lucrdrile si cheltuielile
pentru sporirea materialului rulant si dezvoltarea depourilor si a atelierelor de reparat vagoane si o altd
directie care facea trimiteri la investifii in ceea ce viza cresterea retelei feroviare.

Acest program va face parte integranta din ,,Programul general al Guvernului Roman pentru
stabilizarea monetara i dezvoltarea economica a tarii” pe anul 1929.

O alta tema abordata se refera la inceputurile feroviare in Romania celei de-a doua jumatati a
veacului al XIX-lea si subliniazd aportul cailor ferate in cele trei momente importante ale perioadei
supuse cercetarii si anume Rézboiul de Independentd, cel de-al Doilea Razboi Balcanic si Primul
Rézboi Mondial.

Dintotdeauna, transporturile in general si cele feroviare in special au fost privite in orice societate
ca o necesitate obiectiva care implica buna desfasurare a vietii social-economice, a circulatiei calatorilor
si bunurilor materiale, dar si a manevrelor si conflictelor militare.

In tara noastra, caile ferate au fost utilizate din plin in Rizboiul de Independents, in cel de-Al

Doilea Razboi Balcanic, dar si in Primul Razboi Mondial cu o intensitate din ce in ce mai mare. Cat de
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necesare au fost cdile ferate pentru nevoile de aparare rezultd si din faptul ca in toate cele trei razboaie,
chiar si pe timpul desfasurarii acestora, In anumite zone s-au construit cai ferate utilizate pentru nevoile
de razboi, care ulterior, fie ca au fost desfiintate, fie s-au pastrat si s-au dezvoltat.

In perioada premergitoare, dar mai ales in timpul Rizboiului de Independenta, ciile ferate, in
lungime de 1.229,8 km, au fost intens solicitate atdt pentru mobilizarea si concentrarea Armatei
Romane 1n sudul tarii, cat si pentru tranzitul pe teritoriul tarii noastre a Armatei ruse §i pentru
executarea unor transporturi internationale de armament catre Peninsula Balcanica. Pe teritoriul
dobrogean se utilizau sapte locomotive mixte tip C-n2 iar in rest pe 1.460 km se utilizau 104
locomotive dintre care 84 erau locomotive cu tender separat si 20 locomotive tender.

,Liniile Constanta — Cernavoda, Rusciuk — Varna, Salonic — Mitrovica si Banja Luca — Prijedor
— Bosanski Novi erau linii izolate si nu permiteau o aprovizionare rapida si ritmicd, in trupe §i provizii,

a armatelor turcesti, insa primele doud linii erau in legatura, prin porturile respective, cu Dunarea si
Marea Neagra iar cea de-a treia cu Marea Egee”.

Trecerea trupelor rusesti catre Peninsula Balcanica, asiguratd complet cu mijloacele feroviare si
parcul de material rulant disponibil in acea perioada, nu a impiedicat si desfasurarea traficului feroviar
necesar satisfacerii nevoilor interne. In schimb, aprovizionarea armatei cu cele necesare, precum si
actiunile de reimprospatare periodica a trupelor, elemente care variau in functie de situatia de pe front,

a condus la imobilizarea si chiar incetarea transportului feroviar intern de marfuri, prin blocarea
platformelor de incarcare/descarcare, a liniilor din statii si chiar a unor sectii intregi de circulatie.

Situatia creatd n acest mod a reprezentat o preocupare majord pentru specialistii caii ferate,
nevoiti sd caute solutii pentru revigorarea traficului feroviar intern de marfuri si in mod deosebit pentru
comandantii militari, dintre care se remarca viitorul general Constantin N. Harjeu, care a lasat, prin
scrierile sale, informatii din cele mai pretioase in acest sens.

Teoreticianul militar prezinta problema retelei cdilor ferate romane la inceputul anului 1877,
precizand ca, la acea vreme, Roméania poseda ,,0 retea feroviara in lungime de 1.236 km, din care
numai 98,8 km apartineau statului §i restul erau in administrarea concesionarilor”.

In timpul Razboiului de Independentd, in sarcina specialistilor de cii ferate s-a aflat primul tren
militar de interventie, care a avut un rol important pe timpul desfasurarii operatiunilor militare privind
asigurarea trupelor luptitoare cu munitie si materiale necesare. De asemenea, specialistii militari
feroviari au intervenit in diferite zone, precum si pentru paza si apdrarea unor obiective de pe reteaua
feroviara. Dupa terminarea razboiului, armata a revenit la preocuparile anterioare.

In fata veleitatilor Bulgariei de a-si impune hegemonia in Balcani cu sprijinul tot mai activ al
Austro-Ungariei, Serbia si Grecia s-au aliat, incheind, la | iunie 1913, un tratat defensiv prin care si-au
reglementat interesele in Macedonia. In cazul unei agresiuni bulgare, cele doud parti urmau sa isi

acorde ajutor militar reciproc.
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Al Doilea Razboi Balcanic a inceput in noaptea de 16 spre 17 iunie 1913 prin agresiunea
fortelor armate ale Bulgariei impotriva Serbiei si Greciei.

Tinand cont de faptul ca trupele din subordinea oficialitatilor bulgare ,,au atacat Serbia fara nici
o provocare sau notificare, Armata Romana a trebuit sa intre in actiune pentru restabilirea pacii. O nota
diplomaticd adresatd legatiilor romane din straindtate a instiintat ca Romania nu urmarea o politica de
cuceriri, nici zdrobirea armatei bulgare; se avea in vedere doar contracararea tentativei guvernului de
la Sofia de a institui, prin mijloace militare, hegemonia Bulgariei tariste in Balcani §i grabnica
restabilire a pacii 1n regiune. Toate marile puteri au dat curand asigurari ca nu vor interveni direct in
razboi.

Inaintarea trupelor romane se preconiza si se desfisoare pe doud directii strategice: una
principala, spre Sofia, pentru a se pune cat mai repede capdt razboiului, cea de-a doua, secundara, in
asa-numitul «Cadrilater mic». Pentru stabilirea unor legaturi feroviare cu aceasta regiune a fost
construita linia strategicd Medgidia Sud — Mircea Voda — Bazargic (116,44 km) care a fost datd in
exploatare la 2 ianuarie 1915.

Bilantul Batalionului de Cai Ferate este sintetizat intr-un document elaborat in epoca: ,,numarul
trenurilor care au circulat pe timpul exploatarii cdii ferate de catre batalion, precum si tonajul
transportat au fost: nr. trenurilor sosite 66; vagoane 934; vagoane descdrcate 289 cu un tonaj de
11.233. Numarul trenurilor plecate 81; numarul vagoanelor 1.100; vagoane incarcate 941, cu un tonaj
de 19.062”.

Dupa incetarea ostilitatilor din Balcani, marcata prin Pacea de la Bucuresti, Batalionul de Cai
Ferate, sub comanda maiorului Ion Macri, a continuat constructia sectorului Medgidia — Negru Voda si a
construit linia care lega halta Teis cu Arsenalul Armatei de la Targoviste si linia de legaturd intre
Pirotehnia veche si cea noua.

Se cunosc conditiile si Tmprejurdrile destul de grele, in care tara noastrd a luat parte la Primul
Réazboi Mondial (1914-1918) si pierderile deosebite suferite, pana la victoria finala, Incununata cu
unitatea nationald. Caile de comunicatie au constituit un element de prim ordin in organizarea Apararii
Nationale s1 mai ales in derularea unui razboi eficient, atdt pentru transportul trupelor, munitiilor,
alimentelor, cat si a ranitilor si bolnavilor.

Contributia Ciilor Ferate Romane in timpul Razboiului pentru Intregirea Neamului (1916-1918)
a fost dintre cele mai importante. Armata ceferista si-a facut datoria cu devotament, abnegatie si eroism,
rivalizand, din aceste puncte de vedere, cu armata operationald. Conditiile deosebit de grele in care s-a
purtat razboiul national i dorinta de a atinge tinta urmadrita fac explicabila jertfa facutd in ceea ce
priveste cdile noastre ferate.

Istorici ai perioadei analizate apreciau: ,,circulatia se desfasura numai pentru necesitati militare si
numai pe liniile care interesau armata inamica. Celelalte linii, $1 mai cu seama cele secundare, fusesera

cu totul parasite si, incetul cu incetul, intrau in ruind, cu tot ce se afla pe langa ele. In Dobrogea se
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circula numai pe vechea linie din 1860 si pe linia Medgidia — Bazargic, care facea legatura cu Bulgaria.
Acolo unde lipsea personalul romanesc lucrau soldati germani”. In Memoriul intocmit de Administratia
germana este reflectatd cu realism starea liniilor de cale ferata asa cum se gasea ea 1n timpul ostilitatilor
,O cale feratd simpld de la Medgidia pana la Dobrici, face legatura cu Varna si Sofia. Calea ferata
Cernavoda — Medgidia — Constanta poate fi utilizata doar intre aceste localitati pana la refacerea podului
peste Dunire la Cernavoda si Fetesti”. In continuare, documentul arati ci ,prelungirea ciii ferate
Dobrici — Medgidia spre nord, planificatd de romani incd din timpul pacii si care a fost executatd pana la
Ester”, a fost continuata de trupele germane in directia Babadag. Analistii militari concluzionau ca:
,»dupd terminarea acestor lucrari si repunerea in functiune a podului peste Dunare la Fetesti si
Cernavoda, teritoriul are la dispozitie o legaturd nord-sud cu legaturd la Varna — Sofia, cat si una est-vest
ce o intersecteaza intre principalele porturi de transbordare Constanta si Cernavoda cu legaturd la
Bucuresti si mai departe”.

In Dobrogea, legiturile pe ciile de comunicatii erau ,,Briila — Macin, unde un bac asigura
legatura pentru trenul spre Bucuresti, cat si la linia spre nordul Romaniei; Giurgeni — Harsova: de
asemenea un bac; Fetesti — Cernavoda: legatura principald; pana la refacerea podului la Fetesti, circulatia
peste Dunire se mentine cu bacul. Romanii au reusit si mineze podul de la Cernavoda doar partial. In
sudul teritoriului administrat se ajunge pe drumul de la Silistra, cu bacul ca legatura la statia de capat a
caii ferate, Calarasi”.

George C. Maiinescu nota ,,se stie ca, in anul 1916, tablierele metalice ale podului peste Borcea
au fost distruse, iar parte din tablierele viaductului peste Balta si a podului «Regele Carol I» avariate de
catre trupele romano-ruse in retragere, lasandu-se caile ferate din Dobrogea complet izolate de cele din
vechiul regat”. Autoritatile militare germane au decis ridicarea materialului metalic al grinzilor podului
peste Borcea, transportarea lor in Germania, executarea altor grinzi noi §i repararea celor avariate la
viaductul peste Balta si la podul ,,Regele Carol I”.

,In iarna 1916/1917 mare parte din retea si din parcul de material rulant se pierde, rimanand in
stipanirea noastra numai cca. 1.000 km cale, cu un parc de material rulant destul de redus. Intretinerea
caii si a instalatiilor nu s-a mai putut face din lipsd de material metalic. Totusi, cu toate marile greutatile
intampinate, s-a putut face fatd circulatiei, evitdndu-se opriri sau blocdri”. Pentru intelegerea corectd a
situatiei dezastruoase in care se gdseau caile noastre ferate in timpul si din cauza razboiului, este
prezentata, mai jos, situatia parcului de vagoane, la 6 decembrie 1916, la 3 martie 1917 si la 28 august
1918.

Compararea cifrelor prezentate este edificatoare n aprecierea impactului pe care 1-a avut razboiul

asupra cailor noastre ferate.
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Iata cifrele:

1917 1918
Felul vagoanelor 1916 Vag. | Vag. Vag. CFR | Vag. striine
CFR | striaine| bune | devast.| bune| devast.
Vagoane pentru calatori 1.454
886 84 | 563 833 - -
Vagoane pentru posta si bagaje 293

Vagoane pentru marfuri acoperite 9.632 5.152 4.496| 4.075 1.539| 406 395

Vagoane pentru marfuri descoperite|  9.904 4.184 1.718 3.124 1.334| 303 350

Vagoane cisterne CFR 266 - - |- - - -
Vagoane cisterne particulare 4.456 2.071 202 | 628 155 - -
Vagoane diverse 342 - - - - - -
Total 26.347 12.293 6.500| 8.400 | 3.861| 709| 745
Total general 26.347 18.973 12.261 1.454

Situatia parcului de locomotive se inscrie In aceeasi notd dezastruoasa.

Astfel, in 1916, cdile noastre ferate dispuneau de un total de 964 locomotive, din care 717
reprezentand 74,4 % erau in circulatie, iar 247 reprezentand 25,6 % erau inutilizabile, avand defecte mai
mari sau mai mici.

,La Incheierea pacii, cile ferate se gaseau intr-o situatie cu totul deosebitd de aceea dinainte de
razboi. Razboiul distrusese sau deteriorase aproape toatd reteaua CFR din vechiul regat; podurile,
lucrarile de artd, cladirile, materialul rulant de asemenea se uzase pana la maximum s$i nu mai
ramasesem decat cu 170 locomotive utilizabile, 500 vagoane de calatori si 4.000 vagoane de marfa, fasa
de 23.500 cat erau in 1916”.

La Inceputul anului 1919 mai erau in serviciu, pentru Vechiul Regat, numai 265 locomotive, iar
cele defecte erau in numar de 1.304, plusul de locomotive existente fatd de anul 1916 explicdndu-se prin
efectivul lasat de germani in cursul retragerii de pe teritoriul nostru, in toamna anului 1918.

Situatia dramatica a transporturilor in Dobrogea este sintetizata de istoricul Valentin Ciorbea ,,La
fel ca celelalte sectoare economice, si cdile si mijloacele de comunicatii dobrogene au fost puternic
afectate de razboi. Liniile ferate, parcul rulant, garile, podurile, precum si portiuni insemnate din soselele
si drumurile judetene au suferit mari distrugeri [...] la inceputul lunii februarie 1919 mai erau in
functiune 5 locomotive cu 110 vagoane inchise. In comparatie cu alte regiuni ale tarii, situatia Dobrogei
era mult mai rea, intrucat ea era izolata de restul tarii datorita distrugerii tablierelor metalice ale podului
peste Borcea si avariilor partiale ale tablierelor viaductului peste Balta si ale podului «Regele Carol I»”.

In contextul celor prezentate, aportul cailor ferate romane in Rizboiul de Independenti, Razboiul

Balcanic si Primul Razboi Mondial constituie un capitol deosebit de important in procesul complex de
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faurire a statului national roman modern si onoreaza cartea de vizita a celor peste 150 de ani de activitate
feroviara In Romania si implicit, in Dobrogea.

Cel de-al doilea capitol — Dezvoltarea infrastructurii feroviare in Dobrogea inainte de 1878 si
dupa unirea cu Romdnia — realizeaza o trecere in revistd a evolutiei constructiilor de cale ferata in
Dobrogea, a instalatiilor si materialului rulant utilizat in transporturile feroviare de calatori si marfa.
Subcapitole distincte sunt alocate cercetarii si prezentdrii dezvoltarii retelei feroviare in portul
Constanta.

Primul cercetdtor roman care s-a ocupat de Dobrogea a fost,la jumatatea secolului al XIX-lea,
Ton Ionescu de la Brad. In lucrarea sa L excursion agricole dans la plaine de la Dobroudja, dupa patru
luni de documentare, realizate in 1850, acesta face o inegalabila radiografie a tinutului dintre Dunare si
Mare, descriind locurile, oamenii si preocuparile acestora.

Interesant de reamintit este faptul ca, la inceputul secolului al XIX-lea, Constanta era o
localitate cu 400 de case. Dezvoltarea ei spectaculoasda va incepe odatd cu terminarea Razboiului
Crimeii, cand Marile Puteri europene interesate in exploatarea resurselor economice ale tarilor din
bazinul de jos al Dundrii vor obliga Poarta si facd concesii acestora. Spre Constanta va emigra o
populatie activa formatd din comercianti, meseriasi, functionari $i muncitori angajati pentru executarea
si intretinerea lucrarilor efectuate in port.

In principal, interesele Europei au fost promovate sub generoasa masurid de liberalizare a
navigatiei pe Dundre, substratul real fiind insa slabirea influentei Imperiului Tarist in zond. Masura s-a
soldat cu infiintarea Comisiei Europene a Dunarii, initial cu resedinta la Galati si ulterior la Sulina.
Dupa caz, comisia se constituia intr-o adevarata supapa, astfel incat, in functie de interesele marilor
puteri europene, sd permita infuzia de investitii europene sau sd inchida accesul capitalului rusesc in
zona.

De altfel, Anglia, care fiacea parte dintre marile puteri europene, este §i cea care va promova
prin D.B.S.R. primele si cele mai importante investitii in Dobrogea prin concesionarea lucrarilor de
construire a caii ferate dintre Cernavoda si Constanta si de amenajarea porturilor Constanta si
Cernavoda la cele doua puncte terminus ale liniei ferate.

Prin aceste initiative, englezii, cunoscand potentialul agricol dintre Dunare si Mare si chiar de
pe malul stang al Dunarii, care depdsea cu mult necesarul local, asigurau premisele unui export masiv
de cereale §i materii prime.

Dupa 1866, societatea romaneasca si clasa politica au simfit tot mai clar nevoia conectarii si
deschiderii spre sistemul economic european, aceasta fiind singura solutie realistd de finalizare a
proiectului major al politicii nationale: Independenta de Stat.

De altfel, repozitionarea intereselor romanesti avea sd se concentreze in plan international prin
Tratatul de la Berlin, semnat la 13 iulie 1878, care consfinfea Independenta Romaniei si, de asemenea,

reintregea teritoriul Romaniei prin unirea celei mai mari parti a Dobrogei cu Tara.
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In acest context, clasa politicd va actiona prin inceperea unui important pas al planului de
modernizare a Romaniei — constructia de cai ferate.

Ca parte a acestui proces complex de construire a cailor ferate romanesti moderne se regaseste
si prima cale feratd construitd in Dobrogea si a doua in ordine cronologica din actualul spatiu
romanesc, dupa linia Baziag — Oravita.

Astfel, 1a 1 septembrie 1857, un intreprinzator englez, sir John Trevor Barkley, ca reprezentant
al grupului londonez format din Thomas Wilson, Cunard, Price, Paqget, Tewis si Newall, a incheiat cu
guvernul turc o conventie pentru concesionarea construirii $i exploatarii liniei ferate de la Constanta la
Cernavoda, a porturilor din localitatile terminus si a administrarii activitatilor de import-export.
Conventia avea doua versiuni, in limbile franceza si turca si devenea executorie datorita unui firman al
sultanului otoman Abdul Medjid.

Documentul cuprindea conditiile privitoare la executarea lucrarilor si la folosirea liniei ferate
Kiistendje — Boghas Keui. Durata concesiunii era de 99 de ani de la data intrdrii In functiune a liniei
ferate si s-a facut in conditii avantajoase pentru investitori: terenul necesar amplasarii liniei si
constructiilor aferente (statii, depouri, ateliere de reparatii) apartinand statului a fost acordat cu titlu
gratuit, numai terenurile particulare fiind cumpdarate de societate; locuintele de serviciu pentru
personalul caii ferate au fost acordate gratuit; piatra, nisipul si lemnul necesare constructiilor au fost
oferite, de asemenea, gratuit.

Contractul de concesiune propriu zis continea doudzeci de articole si stipula termenii concreti ai
constructiei si exploatarii liniei Cernavoda — Constanta. De altfel, la art. 5 se aratd urmatoarele:
,Compania este autorizatd sd ridice la punctele terminus ale liniei ferate, adicd la Constanta si
Cernavoda, precum si in diferite statii de pe traseu, constructii care sunt indispensabile pentru serviciul
Caii Ferate, atat pentru transporturi de marfuri cat si pentru a facilita transportul de pasageri.

Compania era de asemenea autorizatd sa construiasca in statiile Constanta, la Marea Neagra si
Cernavoda, la Dundre, statii, peroane speciale si magazii cu dependintele lor in care sa se depoziteze
marfurile.

Legatura dintre Dunare si Marea Neagra, asigurata de linia Cernavoda — Constanta, a fost cea
mai scurta realizata vreodata intre cele doua localitati.

Intru bun inceput, linia ferati dobrogeani engleza dispunea doar de patru statii: Constanta Port,
Murfatlar, Medgidia si Cernavoda Port.

O particularitate a traseului era data de faptul ca ,,intre Cernavoda si Medgidia calea ferata era
mai jos situatd decat nivelul baltii, astfel incit in unele cazuri era acoperitd de apa pana la 30
centimetri indltime, iar cAnd Dundrea se revarsa mai cu putere, pana la 50 de centimetri, drept pentru
care se solicita deschiderea unui credit extraordinar de 8 milioane de lei pentru reconstructia acestei

linii ferate™.

17



Primul traseu al liniei Constanta Orag — Cernavoda Port (62,70 km) pleca din gara Constanta
Oras (km. 0+000, altitudine 31,52 m.) si urca pana la km. 5, unde era si cea mai inalta cotd a traseului
(altitudine 56,65 m.). De la km 5, linia incepea sa coboare, trecea prin statia Murfatlar (km. 20+280,
altitudine 19,18 m.) si urmarea, cu mici abateri, aceeasi curba de nivel de pe malul sud al vaii Carasu.
Linia ajungea apoi In statia Medgidia (km. 38+350, altitudine 12,50 m), coborand in continuare pana la
km 54, unde era cea mai joasd cotd a traseului (altitudine 7,70 m.). De aici, urca apoi spre statia
Cernavoda Port (km 62+700, altitudine 10,33 m.), ajungand pana la malul Dunarii.

Legatura intre gara si portul Constanta unde se aflau amplasate si Atelierele CFR se facea
printr-o linie 1n zig-zag in lungime de 12,640 km. dispusa pe trei terase.

Traseul liniei Constanta Port — Constanta Oras — Cernavoda Port insuma 65,34 km.

Linia de cale feratd construitd de catre englezi va fi exploatatd in parametri initiali pana la
cumpadrarea sa de catre statul roman, cand Guvernul Roman va promova o noua strategie 1n domeniul
feroviar, strategie in care se va gasi si legatura cu Dobrogea.

In urma Riazboiului de Independentd, Dobrogea si Delta Dunrii intrand oficial in componenta
Romaniei, Guvernul Roman a inceput negocierile cu Compania englezda D.B.S.R. in vederea
cumpardrii liniei Cernavoda Port - Constanta Port pentru realizarea legaturii directe Intre Bucuresti si
Marea Neagra.

Materialul rulant utilizat de catre compania engleza se compunea din: 9 locomotive; 2 pluguri
de zdpada; 1 vagon salon oficial; 2 vagoane de calatori clasa I-a; 3 vagoane de calatori clasa a II-a; 5
vagoane de calatori clasa a Ill-a; 1 vagon de calatori mixt clasa a II-a/Ill-a; 10 vagoane de bagaje si
coletdrie; 1 vagon pentru transportul cailor; 312 vagoane diverse de marfa.

Din cele 312 vagoane diverse de marfa oferite la vanzare, statul roméan va achizitiona numai
301, din care: 13 vagoane de serviciu; 1 vagon de ajutor; 2 vagoane macara; 5 vagoane macara de
ajutor mobile; 5 vagoane cisternd pentru transportul apei.

In urma dezbaterilor din Parlament, legea prin care Guvernul roman a fost abilitat si cumpere
linia de cale feratd si materialul rulant al céii ferate Cernavoda — Constanta, a fost votata in Senat in 15
martie 1882 si in Adunarea Deputatilor la 1 iulie 1882. Valoarea tranzactiei s-a ridicat la suma de 16,8
milioane lei.

La 9 noiembrie 1882, se redacteazd in limbile engleza si franceza contractul de vanzare-
cumpadrare a caii ferate Cernavoda — Constanta si la 10 decembrie, acelasi an, se semneaza, de catre
directorii Societatii D.B.S.R. William Tipping si Charles Liddell §i ministrul Lucrarilor Publice,
colonelul Nicolae Dabija, ,,Actul de vanzare a caii ferate Tchernavodd — Kiistendje catre Guvernul
Regatului Romaniei”.

Romania, dupa Réazboiul de Independenta, presata de tot felul de cerinte si greutati financiare si

in special politice, nu a avut posibilitatea sa dea o dezvoltare imediata constructiei cailor ferate in
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Dobrogea, avand alte prioritati atat de ordin juridic, cat si in ceea ce priveste reintegrarea efectiva a
Dobrogei.

Dupa Congresul de Pace de la Berlin, Guvernul hotaraste inceperea constructiei liniei Bucuresti
- Ciulnita - Fetesti, in perspectiva unirii acesteia cu linia Cernavoda - Constanta.

In aceste conditii, Statul roman a lansat un concurs international pentru construirea a doua
poduri peste Dundre si respectiv, bratul Borcea in zona Cernavoda - Fetesti, care sa lege liniile de cale
ferata Bucuresti - Fetesti si Cernavoda - Constanta.

Varianta finald a complexului de poduri care avea sa-i aduca lui Anghel Saligny recunoasterea
definitiva, nationald si internationald, avea o lungime de 4087,95 metri si era constituitd din podul
peste Dunidre (750,00 metri), viaductul peste Dunare (912,75 metri), viaductul peste Balta Dunarii
(1455,20 metri), viaductul peste Borcea (550,00 metri) si podul peste Borcea (420,00 metri).

S-au cheltuit pentru constructia totald a liniei Fetesti — Cernavoda Pod 31.200.000 lei, dupa
cum urmeaza: 9.928.838 lei pentru realizarea podului peste Dunare; 5.605.752 lei pentru viaductele de
acces; 5.876.410 lei pentru terasamente; 9.754.783 lei pentru linii si pentru cladirile statiilor Borcea,
Dunarea si Cernavoda Pod si 34.217 lei pentru instalatia de semnalizare.

Toate lucrarile, de la prima mistrie si pana la ultimul nit (un nit din argint, batut la 14
septembrie 1895) au durat cinci ani si au fost executate de catre firmele franceze ,,Fives-Lille” (podul
peste Dunare), ,,Schneider & Co” si ,,Creusot” (podul peste bratul Borcea) si de catre firma belgiana
,,Cockerill” (viaductele).

Jonctiunea liniei Fetesti - Cernavoda cu mai vechea linie engleza Cernavoda —Constanta se face
pe un rambleu foarte Tnalt intre Cernavoda Pod si Saligny, la km 172+216. Linia ferata din statia
Saligny, racordata in anul 1895 la linia podului de peste Dunare, urma s faca fatd noilor necesitati de
transport.

Anii urmatori au dovedit, inca odata, cat de prost construitd a fost calea feratd Cernavoda -
Constanta. Ne referim la traseul nefericit ales si la starea inaintata de uzura a materialului rulant, fiind
impracticabild in perioada de revarsari. Toate acestea au determinat, in perioada urmatoare,
abandonarea caii ferate, casarea materialului rulant si reconstructia unei alte cai ferate”.

Dupa finalizarea lucrdrilor la podurile de peste Borcea si Dunare si a liniei Cernavoda -
Saligny, in Dobrogea s-au mai construit, pana in anul 1938, urmatoarele cai ferate: Saligny - Constanta
Oras; Medgidia - Tulcea; Medgidia - Negru Voda - Bazargic; Constanta - Mangalia, cu ramura Eforie
Nord - Techirghiol Sat; Constanta - Mamaia; Constanta Port - Canara - Ovidiu; linia magaziilor de
cereale cu ramificatiile ei si linia Oborul de vite de la Anadolchioi si linia ingustd Baia — Altan Tepe.

In procesul complex de constituire a retelei feroviare romanesti si de exploatare cu maximum
de eficientd a acestuia, un rol distinct revine parcului de locomotive si vagoane utilizat, numarului si

performantelor tehnice ale acestora.
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Primele locomotive utilizate pe linia Constanta - Cernavoda, locomotive englezesti, cum am
mai aratat, erau destinate traficului mixt de célatori si marfuri si aveau cilindri interiori, constructie
»Stephenson” cu bare deschise, marchiza mecanicului (cabina locomotivei) descoperitd si tender pe
trei osii.

Datorita specificului dobrogean, unde puteau fi Iintdlnite frecvent turme de animale,
locomotivele utilizate au fost printre primele echipate cu dispozitivul tipic american, cunoscut sub
denumirea de ,,plug de animale”. Ulterior, acest dispozitiv a fost extins si la celelalte locomotive din
retea.

De-a lungul timpului, in Dobrogea au fost utilizate mai multe tipuri de locomotive, de
dimensiuni si puteri diferite, functie de tipul de prestatie feroviara, respectiv calatori, marfa, mixte sau
manevra.

Avand in vedere faptul ca incepand cu anul 1934 Uzinele ,,Malaxa”, precum si ,,Astra” Arad si
,Unio” Satu Mare trec la construirca de automotoare diesel, din 1935 acestea se utilizeaza si in
Dobrogea pentru transportul public de calatori, fiind folosite atat pe distanta Bucuresti — Constanta, cat
si pe celelalte sectii de remorcare.

Acest tablou prezentat, al locomotivelor si automotoarelor folosite in transportul feroviar
dobrogean, este deosebit de relevant in contextul dezvoltarii mijloacelor de tractiune direct
proportional cu extinderea retelei feroviare si cu dezvoltarea economica a tarii, ajungandu-se, in anii
’38 sa fie utilizate in calea ferata locomotive si automotoare fabricate in Romania, lucru de neimaginat
la inceputul caii ferate.

Cu privire la primele vagoane utilizate, acestea au fost aduse ca, de altfel si primele locomotive,
din Anglia, fiind fabricate la Manchester de cétre Fabrica de vagoane ,,Ashbury”.

Configuratia vagoanelor a suferit si ea modificari semnificative, vagoanele de calatori avand in
marea lor majoritate pana la sapte-opt compartimente si coridoare longitudinale, precum si acces prin
capetele vagoanelor, unde erau prevazute cu grupuri sanitare si spatii de afluire-defluire a calatorilor.

In ceea ce priveste vagoanele de marfa, acestea au cunoscut o mare diversitate de tipuri avand
in vedere diversitatea marfurilor transportate, de la vagoane cisterna si pand la vagoane acoperite §i
vagoane platforma.

Dupa inaugurarea oficiald a Portului Constanta, intregul ansamblu feroviar amplasat in zona
incepe sa deserveasca si sa asigure cele cinci categorii de Tncarcaturi, respectiv cereale, petrol, carbune,
marfuri generale (inclusiv cherestea) si piatra.

La nivelul intregului port existau 37 km de cale ferata si 159 de macazuri. Liniile dispuneau de
multe curbe si contracurbe, cu raze mici, fapt care a creat multe impedimente circulatiei feroviare in
zond, generand de-a lungul timpului numeroase deraieri de vehicule feroviare, atit de locomotive, cat

si de vagoane.
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Materialul rulant utilizat consta in 7 locomotive cu abur si 1 locomotiva electrica (farda foc
deschis, folosita la manevra vagoanelor Incarcate cu cereale la si de la proaspat inauguratul siloz).

De asemenea, pentru uz curent, in port erau utilizate 98 de vagoane, din care 41 de vagoane de
6 tone cu pereti metalici, 26 de vagoane-platforma de 10 tone, 25 de vagoane-bascula de 4 tone, alte 3
vagoane-bascula de 2 tone precum si 3 vagoane cisterna.

Data fiind declivitatea mare si tonajele trenurilor incédrcate, majoritatea garniturilor de tren
dispuneau, pe langa locomotiva din capul trenului si de o locomotiva impingatoare.

In Capitolul 3 — Traficul feroviar dobrogean in perioada 1878-1938 — sunt abordate aspecte ale
traficului feroviar, distinct pentru marfa, calatori si pentru traficul postal. Sunt prezentate date si
grafice ale acestor tipuri de transporturi feroviare pentru principalele marfuri tranzitate, care au facut
obiectul activitatii de import-export prin portul Constanta, de la cereale si produse petroliere si pana la
marfuri generale. De asemenea, sunt prezentate principalele accidente care s-au produs pe cdile ferate
dobrogene.

Traficul activitatii de transport feroviar pe cele trei paliere distincte, respectiv traficul de
marfuri, cel de calatori si traficul postal se afld, pentru perioada supusd cercetdrii, in stransa
dependentda de cei doi factori deosebit de importanti in epocd, respectiv cel de ordin tehnic,
reprezentand capacitatea de transport datd de lungimea si configuratia liniilor de cale ferata si de tipul
si performantele materialului rulant utilizat si cel de-al doilea factor de ordin economic, generat de
nevoile de transport.

Pentru traficul feroviar dobrogean un moment crucial 1-a reprezentat constructia podului de la
Cernavoda a carui inaugurare a facut ca traficul feroviar, in ansamblul sau, sa se dubleze si sd duca, in
anii urmatori, la necesitatea extinderii si modernizarii Portului Constanta.

Pe fondul sporirii investitiilor alocate constructiilor feroviare, in contextul dinamicii
economice, al dezvoltdrii societatii in ansamblul sdu si al Dobrogei In mod special, traficul feroviar a
crescut de la an la an, fiind un adevarat barometru al economiei romanesti.

in primii ani de exploatare a liniei Constanta — Cernavoda, compania engleza ,,D.B.S.R.”,
promovand o politica tarifara adecvata, reuseste sa pund in valoare avantajele transportului de marfuri
si in special al cerealelor, pe calea feratd, in competitie cu celelalte sisteme de transport terestru, cu
ajutorul carelor si al carutelor si navale, cu nave actionate cu panze sau cu abur, pe relatia Cernavoda —
Braila — Sulina — Constanta.

Alaturi de cereale s-au transportat, de catre compania ,,D.B.S.R.” si alte marfuri la preturi
variind intre 20 lei/tona si 40 lei/tona, in functie de categoria de incarcatura solicitata.

Pe fondul unei cresteri economice evidente si al dezvoltarii capacitatilor de transport feroviar
printr-o infrastructurd si un parc de material rulant adecvate, traficul de marfuri transportate spre si

dinspre Portul Constanta cunoaste si el o crestere constanta.
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Astfel, dacd in anul 1914, din totalul de 449.000 tone transportate pe cdile ferate dobrogene,
30% reprezentau cerealele, 33,9% marfurile generale si 18% petrolul si derivatele sale, in anul 1938,
din totalul de 1.645.920 tone transportate, numai 11% reprezentau cerealele, in timp ce petrolul cu
derivatele sale (pacura, benzind, motorina, titei, ulei), cu cele 460.600 tone transportate pe calea ferata,
reprezentau 28%, marfurile generale pastrandu-si un procent de aproximativ 20%.

In aceste conditii, numarul trenurilor de marfa indrumate zilnic a crescut in mod considerabil pe
relatia Bucuresti — Constanta si retur, in anul 1938 fiind circa 40-50 de trenuri de marfa/zi fata de 15-
20 de trenuri de marfa/zi inaintea primului razboi mondial, ceea ce reprezintd o crestere de peste
200%.

Segment de transport deosebit de important in cadrul transporturilor feroviare, transportul de
caldtori s-a aflat In permanenta printre prioritdtile, atat ale guvernantilor, cat si ale conducerilor care s-
au perindat la varful societatilor feroviare.

Pornind de la premiza asigurarii unor servicii de calitate pentru calatori, in conditii de siguranta
maxima, pe fondul sporirii vitezelor de circulatie, al reducerii timpilor de mers si al unui confort sporit,
intregul management feroviar in acest sector de transport a fost indreptat, de-a lungul timpului, in
directia asigurarii: unei infrastructuri evoluate si bine intretinute; unor cladiri in spatii special
amenajate pentru publicul calator; achizitionarii unor locomotive si automotoare performante;
imbunatatirii parcului de vagoane de calatori, modernizarii si intretinerii acestuia; promovarii unor
trasee, a unor pachete de servicii si facilitati de calatorie in stransa concordanta cu perioadele derulate,
cu exigentele vremurilor si masurile de protectie sociald pentru diversele categorii sociale defavorizate;
dimensionarii unor taxe si tarife flexibile pentru transportul calatorilor atat in trafic intern cat si in
trafic international.

In aceste conditii, traficul de calitori a inregistrat, in perioada supusid cercetirii, o evolutie
constanta, cu valori si cresteri diferite.

In Dobrogea, traficul de cilitori poate fi analizat atat din perspectiva sectiei principale de
circulatie Bucuresti — Constanta, cu statiile din parcurs, cat si din perspectiva sectiilor de circulatie
secundare Medgidia — Negru Voda (incepand cu 1915), Medgidia — Tulcea (incepand cu 1918 pana la
Baia, cu anul 1925 péana la Babadag si incepand cu anul 1938 péana la Tulcea), precum si pe sectia de
circulatie Constanta — Mangalia (incepand cu anul 1927 pana la Eforie Sud, cu anul 1928 pana la
Techirghiol si incepand cu anul 1938 pana la statia terminus Mangalia).

Practic, odata cu aparitia si dezvoltarea sistemului de transport rutier, incepe sa scada gradual si
suprematia transporturilor feroviare, calea ferata incepand sa se confrunte din ce In ce mai mult cu
dezavantajele sale in raport cu vehiculele auto si anume asa zisul ,transport din poartd-n poarta”,
intarit de taxe si formularistica mai reduse decat cele specifice transportului CFR, precum si de
costurile de personal si combustibil pe tona/km auto transportatd, mult mai scdzute decat cele

feroviare.
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Traficul postal, componenta importantd a traficului feroviar, este cunoscut in literatura de
specialitate a secolului al XIX-lea si sub denumirea de posta ambulanta feroviara.

Inceputurile postei feroviare in Dobrogea dateaza din anul 1860 si au avut loc sub autoritatea
Companiei engleze ,,D.B.S.R.”, in colaborare cu Compania Portului Constanta pana in 1867.

Ca o particularitate a transporturilor postale in Dobrogea si a activitdfii feroviare dintre
porturile Constanta si Cernavoda este constituirea, in anul 1864, a unui serviciu local, denumit ,,Local-
Post”, structura care stabilea pe de-o parte legatura dintre cele doud puncte terminus ale liniei, iar pe de
alta parte legatura cu serviciul postal al Companiei maritime ,,Lloyd”.

In anul 1867, pentru francarea transporturilor postale pe aceasti linie, compania englezi
D.B.S.R. a emis o marca postald proprie, de doudzeci de parale, Intr-un tiraj de 5.000 de exemplare.
Timbrul respectiv, cu dimensiunile 18,5x22,5 mm, reprezintd prima marcd postald europeand cu
tematica feroviara si totodatd, prima imagine care s-a pastrat a unui tren care coboarda in Portul
Constanta.

Transporturile postale dintre Bucuresti si Constanta au purtat numarul de cod ,,XIII”, iar cele de
pe ruta inversa au purtat, corespunzator cu numarul biroului postal, numarul de cod ,,XIV”.

Evidentierea traficului postal de pe aceastd rutd feroviard nu s-a rezumat numai la aplicarea
stampilelor serviciilor postale, ci si la stampilele aplicate in garile de pe traseu.

Fata de celelalte mijloace de transport, si special fatd de transportul rutier, care inregistreaza
zilnic numeroase victime, transportul feroviar detine autoritar, suprematia in ceea ce priveste siguranta
circulatiei calitorilor. In functie de numarul anual de accidente se stabileste reputatia exploatirii
respective, iar pe de altd parte numarul si amploarea accidentelor se reflectd direct asupra
administratiilor feroviare in pagubele provocate.

Accidentele de cale ferata erau evidentiate la CFR de Serviciul de Miscare si figureaza in darile
de seama statistice anuale ale Serviciului de Miscare.

Intre primele accidente petrecute pe teritoriul dobrogean se afla cel relatat, cu dramatism, de
inginerul englez Henry C. Barkley, in lucrarea sa din 1876: ,,Intr-un loc, linia noastra ficea o curba
mare, printr-o excavare adanca pe un mal ce traversa o mlastind si oferea o scurtiturd spre orasul
Medgidia. Am intalnit adesea oameni care calareau aici si, pentru a evita sa fie calcati, trebuiau sa sara
in mlastini, unde caii lor rimaneau adesea ore intregi pani si poatd fi scosi. Intr-o zi eram pe
locomotiva cand, facand curba, am dat peste o turmd mare de oi manate incet. Soarta lor era
inevitabila, iar ciobanul a scapat doar sarind in mlastina. 70 de oi au facute bucati, iar altele mai mult
sau mai putin ranite. Nu voi uita niciodata felul groaznic cum arata locomotiva dupa acest accident. De
pe sine si pand deasupra cosului de fum erau o masa de carne si desi, m-am plasat in spatele camerei
de ardere, nu eram mai bine, caci mi s-a facut rau simtind sangele fierbinte pe fata si pe maini”.

In Dobrogea de dupa 1878, din evidentele pastrate in arhive, precum si din presa vremii,

principalele accidente feroviare au fost cele produse pe sectiile de circulatie Cernavoda — Constanta
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Port, Constanta — Mamaia Bai, Constanta Port — Canara Ovidiu, Medgidia — Tulcea, Constanta —
Mangalia si Portul Constanta.

Cronologic, aceste accidente feroviare s-au produs dupd cum urmeaza:

- 9 februarie 1896, la coborarea in Portul Constanta;

- 5 mai 1901, la iesirea din Cariera de piatra Canara — Ovidiu;

- 7 iulie 1925, in Portul Constanta;

- 9 aprilie 1926, in Halta Medeea;

- 20 aprilie 1926, in Statia Ciocarlia;

- 18 tunie 1926, in Statia Palas;

- 25 ianuarie 1928, in Statia Palas;

- 4 mai 1928, in Statia Constanta;

- 1 iunie 1928, la intrarea In Halta de miscare Codru, de langa Babadag;

- 26 iunie 1928, in Statia Agigea;

- 29 iulie 1930, in Statia Dorobantul;

- 20 iulie 1934, la Halta de miscare Tataia;

- 13 aprilie 1937, in Statia Saligny;

- 12 octombrie 1937, la intrarea in Portul Constanta;

- 9 iulie 1938, in Statia Constanta;

- 17 august 1938, la intrarea in Statia Tuzla.

In legatura cu aceste accidente de cale feratd, principalele date reiesite fie din dosarele de
cercetare ale organelor abilitate, fie din relatérile din presa sunt consemnate ca atare.

Cercetarea evolutiei transporturilor feroviare romanesti la sfarsitul secolului al XIX-lea si prima
jumatate a secolului XX, cu referire speciald la Dobrogea, a capatat un caracter monografic, fiind
deopotriva o analiza, dar §i o prezentare detaliatd a dezvoltarii cailor ferate dobrogene in contextual
dezvoltarii generale a societatii romanesti.

Acest demers vine intr-un moment in care, desi am aniversat de curand o suta cincizeci de ani
de la inaugurarea primei cdi ferate in Dobrogea, cercetarea istoriei feroviare romanesti este aproape
inexistentd, fiind marcatd doar de aparitia unor lucrari izolate, cele mai multe fiind prilejuite de
momente aniversare ale unor gari sau sectii de circulatie si rute feroviare.

Concluziile cercetarii scot in evidenta locul si rolul deosebit care revin cailor ferate inca de la
inceputurile sale. In societatea romaneasca, inca de la jumatatea secolului al XIX-lea, calea feratd a
constituit un subiect de actualitate, intens dezbatut de intreaga noastra clasa politici. Incepand cu
Barbu Dimitrie Stirbey, Alexandru loan Cuza si Carol I, continudnd cu Mihail Kogalniceanu, I.C.
Bratianu, Ion Ghica, Anghel Saligny si incheind cu Mihai Eminescu, Al. Vlahuta, Grigore Cobalcescu

si Dionisie Pop Martian, intreaga noastra elita politica si culturala a fost implicatd in geneza cailor
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ferate, manifestand interes in alegerea traseelor, in calitatea lucrarilor si in eficienta si binefacerile
,,drumului de fier”.

In acest context, de un loc aparte s-au bucurat si constructiile feroviare in Dobrogea. Importanta
cailor ferate dobrogene este relevata si de prezenta acestui subiect si pe masa tratativelor in timpul
Congresului de Pace de la Berlin, dar, Tn mod constant si pe ordinea de zi atat a Legislativului cat si a
Executivului de la Bucuresti, investitiile feroviare, incepand cu Podul de la Cernavoda si incheind cu
Portul Constanta fiind printre cele mai mari din tard. Asa cum bine spunea Anghel Saligny in discursul
sau la inaugurarea Portului Constanta, din 27 septembrie 1909, prin facerea liniilor Bucuresti — Fetesti,
Faurei — Fetesti si a podului de peste Dunare, s-a dat putinta ca produsele de tot felul ale patriei noastre
sd se scurgd la mare (Anexa nr. 14) .

Analizand procesul construirii cdilor ferate intre Dundre si Mare, principalul argument in
decizia de amplasare a caii ferate in zona a fost pozitionarea geografica. Acestui argument i s-au
adaugat cele de ordin politic si militar precum si argumentele de ordin social-economic. Constructia
cailor ferate dobrogene pe cele doud axe de la vest la est si de la sud la nord, a produs schimbari
profunde in dezvoltarea socio-economicd dobrogeana, a creat noi fluxuri economice cu noi centre de
interes local 1n jurul nodurilor feroviare si a garilor, facand sa se dezvolte activitdti noi, care au generat
mutatii majore in structura socio-profesionala si economica a localitatilor respective.

Calea ferata Cernavoda — Constanta Port, ca parte integranta a magistralei feroviare Bucuresti —
Constanta, va deveni pe fondul dezvoltarii intregii economii romanesti, al intensificarii activitatilor de
import — export, una din caile ferate cu cel mai intens trafic din aceasta parte a Europei. Este drept, la
aceasta performantd s-a ajuns si datoritd abundentei resurselor naturale, Incepand cu cerealele, cu
lemnul si sarea si terminand cu petrolul si derivatele sale.

Ori, Portul Constanta a fost principala poarta de export a tarii, calea ferata aldturi de conductele
de transport a titeiului, asigurand principalul flux de export.

In timpul razboiului de independentd, al celui de-al Doilea Rizboi Balcanic, dar mai ales in
Primul Razboi Mondial, pe fondul importantei sale din punct de vedere strategic, calea ferata
dobrogeand, in intregul sdu, va fi intens utilizatd pentru operatiuni militare si va avea de suferit in
consecintd, inregistrand pagube importante atat la linii i terasamente, cat si la locomotive §i vagoane.

O componenta importanta a traficului feroviar in zond a fost transportul public de calatori cu
scop turistic, avand in vedere functia turistica dobandita odata cu infiintarea primelor statiuni litorale.
Mai mult decat atat, prin construirea Podului de la Cernavoda si modernizarea Portului Constanta, s-au
asigurat premise optime integrarii cdii noastre ferate in circuitul feroviar international, trenul de lux
,Orient-Express” facand legatura intre Paris si Constantinopol.

Practic, prin toate aceste valente, calea feratda dobrogeana si-a pus amprenta in mod pregnant

asupra modului de viatd al populatiei dintre Dunare si Mare in special, dar si asupra societdtii in
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general, a reprezentat nu numai desprinderea societdtii romanesti de feudalism, dar a constituit si
intrarea noastrd in contemporaneitate.

De aceea, consideram ca fiecare capitol poate constitui o noud tema de cercetare, fiecare
constructie feroviara, fie ea podul lui Anghel Saligny, gara sau linie de cale ferata, pot genera tot atatea
studii pe marginea inceputurilor feroviare in t{inutul dintre Dunére si Mare.

Sursele bibliografice, altele decat cele care ne-au stat la indemana, odata identificate, pot fi tot
atatea provocdri pentru a pune in valoare noi si noi dovezi ale evolutiei cailor ferate dobrogene, ale
afirmarii locului si rolului Dobrogei in evolutia civilizatiei romanesti.

Identitatea geopolitica in istoria nationald, valorile materiale si spirituale ale acestui tinut care
musteste de istorie, au fost si sunt motive de o noblete aparte pentru fiecare dintre noi toti, cei care
incercdm sa continudm opera colonelului Marin Ionescu-Dobrogianu, fondatorul dobrogenisticii
romanesti.

In finalul lucrarii sunt prezentate o serie de anexe care pun in valoare anumite aspecte ale
evolutiei Dobrogei dupa reunirea de la 1878 si care evidentiaza rolul cercetarii evolutiei transporturilor

feroviare in zona.
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