TRANSPORTUL FEROVIAR iN BASARABIA
INTRE EST SI VEST (1917-1927)
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In 1917, existau pe teritoriul Basarabiei 1.040 km de cale ferat (in
totalitate linie largdde 1524 mm). Conditiile orografice si preocuparea
guvernului tarist de a lega aceasta provincie indepartatd cu Rusia explica
orientarea spre est a cdilor ferate. Linia Balti-Malduti a fost construitd
inaintea liniei Balti-Orhei-Chisindu si legdtura Chisinaului cu portul Reni la
Dunare se face printr-un ocol pe la Tighina.

Infrastructura acestei retele feroviare era precara. La constructia
liniilor a primat interesul militar inaintea celui economic, astfel ca multe
linii au fost realizate cu rampemari, curbe stranse si pe trasee prost alese,
supuse inundatiilor. Traversele erau din lemn din esentd moale, de multe ori
fiind asezate direct pe nisip fard un terasament solid. Podurile erau poduri
provizorii din lemn si antreprenorii rusi au evitat sd execute tunele,
preferand sa facd serpuiri de trasee'. Materialul rulant era slab calitativ si
insuficient. In 1917 circulau pe ciile ferate basarabene 29 de locomotive,
abia suficiente, pentru asigurarea unui tren de fiecare linie?.

Subunitatile Regimentului de céiferate romanin 1917 au executat
lucrari pregatitoare pentru distrugeri in statiille Marasesti, Panciu, Adjud,
construirea unor linii de garare si rampe de imbarcare-debarcare si a unor
linii noi de interes militar: linia feratda Bacesti-Roman cu lungimea de 45
km; linia feratd Dangeni-Radauti Prut cu lungimea de 58 km; linia ferata
ingustd Husi-Bucovat cu lungimea de 112 km. Aceastd linie traversa raul
Prut si facea legitura cu linia Ungheni-Chisinau’.

*Muzeograf,Muzeul Militar National ,,RegeleFerdinand I”, filialaConstanta.
'La sud de satul Albita, era vechiul pod de cale ferata ingusta peste raul Prut. in Basarabia,
aceasta linie feratd Ingusta mergea paralel cu soseaua spre Chisindu, trecand prin localitatile
basarabene Leuseni, Cateleni, Nisporeni, Varzaresti, Doina, Lucova, Vorniceni si se oprea
la statia Bucovat, de pe linia Ungheni-Bucovat-Chisinau. Lungimea liniei ferate inguste
Podgoriile Husului HM- Bucovit era de 112,6 km. In 1921 aceasta linie feratd ingusta
apare pe harta C.F.R. https://www.railnet.ro/viewtopic.php?f=219&t=4079%#p41693
Lorin Cantemir, Doru Demian, Ton Gavrila, Augustin Volconovici, Radu Belu, Bogdan
Tcaciuc, Conexiunea feroviara transfrontaliera Chisinau-Ilasi—Europa, in ,,Cucuteni — 5000
REDIVIVUS: stiinte exacte si mai putin exacte”, Simpozionul ,,Cucuteni 5000 Redivivus:
stiinteexacte si mai putin exacte”, (ed. a 5-a), Chisinau, Editura Tehnica-Info, 2010, p. 161.
*Prima linie de cale ferati de pe teritoriul actual al Rep. Moldovei a fost construita in anul
1867. In anii 1914-1917, in Basarabia s-au mai construit circa 400 km de cale ferati,
inclusiv liniile Basarabeasca — Akkerman (Belgorod-Dnestrovsk), Basarabeasca — raul Prut
si Balti — Ungheni.
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Unul dintre idelogii bolsevici a fost Semen/SemionRochal”, care a fost
ales de noul guvern de la Petrograd, si desemnat drept comisar al trupelor
ruse de pe frontul romanesc. La 23 ianuarie 1918, generalul Henri Mathias
Berthelot 1-a informat pe generalul Tabouis, reprezentantul Frantei la Kiev,
ca trimisul roman, Constantin Diamandy, in capitala rusa fusese arestat,
calea feratd Ungheni-Chisindu tdiatd in mai multe locuri, comunicatiile
intrerupte’. Misiunea Diviziei 13 infanterie, care trebuia si se deplaseze
incepand cu 18 ianuarie 1918 in zona: Bolgrad-Kazajaclia, Colonia
Pandaclia, era: a) sa asigure ordinea pe calea ferata si regulata functionare a
trenurilor; b) sa asigure regulata functionare a organelor si unitatilor noastre
de exploatare care opereaza in zona Diviziei; c) sa se puna populatia, avutul
ei si al tinutului la addpost de jafuri si distrugeri™®.

Bulgarul bolsevizat Cristian Rakovski, numit la conducerea Kievului,
spera sa instaureze o republicd sovieticd si in Romania. iIndemna membrii
Komsomol-ului ucrainean sa le acorde acestora sprijin in actiunile lor
indreptate Tmpotriva romanilor, ,,cum ar fi jandarmii, portareii, agentii
secreti", pentru ci astfel puteau fi ,,de mare ajutor”’.

Dupa trecerea armatei romane ,,pe picior de pace” Regimentul 1 Cai
Ferate (denumire primitd la 1 ianuarie 1918), a contribuit la refacerea si
exploatarea retelei feroviare din Basarabia, unde, printre alte misiuni, a
mentinut in functiune podul de la Tighina/Bender®-Tiraspol si nodul de cale

https://newsmaker.md/ro/cum-era-calea-ferata-din-moldova-in-secolul-xx-11-fotografii-de-
arhiva/
*Semen/Semion Rochal crease, in 1917, Republica Kronstadtului, cetatea insulard din
Marea Balticd, ce apara intrarea in estuarul fluviului Neva, deci calea maritimd spre
Petrograd. Mihaela Denisia Liusnea, Armata Romdna angajatd intr-un rdazboi cu o noud
configuratie si dinamica-Batalia pentru Galafi, in ianuarie 1918, in ,,Analele Buzaului”,
Buletinul Stiintific al Muzeului Judetean Buzau, X, Buzau, Muzeul Judetan Buzau, 2018, p.
191.
>Gheorghe Cipaianu, Generalul Henri Mathias Berthelot si Basarabia (lanuarie-Februarie
1918), in ,Modernizare economicd, sociala si spirituald in Europa Est-Centrala, In honorem
prof univ. dr. Csucsuja Istvan”, Cluj-Napoca, Editura Argonaut, 2017, p. 171.
® Arhivele Militare Romane., dosar 254, f. 1. Ordinul de operatiuni nr. 72531 din
17.01.1918, emis de catre Marele Cartier General.
7Larry Watts, Fereste-ma Doamne de prieteni..., trad. Camelia Diaconescu, Bucuresti,
Editura RAO, 2011, p. 80.
’Tighina pentru romani, Bender pentru rusi, cu un pod peste Nistru, era important prin
pozitia sa; existau acolo depozite de armament si munitii, un parc de locomotive si vagoane
etc. Dupa ce au respins trupele ruse bolsevizate, romanii au ocupat orasul, la 20 ianuarie/2
februarie 1918. Din documentele militare romanesti reiese cd au fost capturate depozitele
cu materiale de rdzboi, inclusiv unul de artilerie, cu 800 de tunuri, dar si material rulant
insumand 60 de locomotive si 3.000 de vagoane.
https://moldova.europalibera.org/a/blog-centenarul-unirii-dorin-dobrincu/28989457 . html
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feratd Razdelnaia’, unde transporturile pe ciile ferate au fost oprite datorita
zapezii si lipsei de locomotive pana la 20 ianuarie 1919, si trebuiau sa faca
fata impotriva grupurilor anarhice rusesti'’. Aprovizionarea fortelor romane
s-a facut pe calea feratd Razdelnaia — Tiraspol — Bender/Tighina—Chisinau,
sef al statiei Razdelnaia fiind numit un ofiter francez''.

Activitatea bolgevica s-a intensificat In perioada ce a urmat la hotarul
Nistrului, impulsionata fiind de infiintarea Internationalei a I1I-a Comuniste,
in martie 1919. La 17 aprilie 1919, este distrus podul C.F. peste Nistru de la
Bender, dupa esecul interventiei franceze in sudul Rusiei, datoritd avansarii
trupelor bolsevice, care ocupasera Tiraspolul '*. Distrugerea sa a vizat
traveea de acces de 15 m si traveea de 86 m dispre malul romanesc, precum
si traveea de acces din spre malul transnistrean. Generalul Nicolae-Traian
Panaitescu, cu gradul de locotenent, din iulie 1917 si pand in octombrie
1918, va fi sef al Diviziei de Miscare pe sectorul Iasi, Balti. La 1 ianuarie
1920, este mutat in Regimentul 2 Céi Ferate proaspat infiintat, de care se va
lega sufleteste intreaga sa viatd. La 17 mai 1941, este numit comandant al
detasamentelor de lucru cai ferate (18), care aveau 210 ofiteri, peste 200
subofiteri si peste 25.000 trupa'.

General de brigadd (C.F.) Nicolae-Traian I. Panaitescu, avand gradul
de locotenent in 1917-1918, era comandant de pluton in Compania 1 din

’Segmentul de cale ferata dintre Tiraspol si nodul de cale feratd Razdelnaia este segmentul
situat in Gubernia Herson pe axa de transport Tiraspol-Odessa, esentiala pentru apararea
Odesei.

Prin raportul Brigazii speciale a Sigurantei statului roman din Galati informa, la 30
decembrie 1918, cd la Odessa fusese creat un Comitet de Salvare a Basarabiei, iar la
Tiraspol era un detagsament care avea misiunea de a interveni prin actiuni subversive pentru
,eliberarea” Basarabiei. Generalul francez Philippe Henri Joseph d' Anselme dupa ce
reugise sa ocupe in februarie 1919 Odessa, pentru a-si consolida apararea de flanc a apelat
la trupele romane sa treaca Nistrul, astfel ca la 21 martie 1919 (st. v.) un regiment roman
(39) cu artilerie si cavalerie, sprijinit de cateva plutoane franceze cu tancuri, a ocupat
Tiraspolul si Razdelnaia, important nod de cale feratd la Kerson. Valeria Balescu,
Consolidarea unitatii nationale romanesti prin Campania din 1919. de la Nistru si dincolo
de Tisa impotriva , Nebuniei rosii a bolsevismului”, in ,,Analele Buzaului”, Buletinul
Stiintific al Muzeului Judean Buzau, X, Buzau, Muzeul Judetan Buzau, 2018, pp. 200-201,
216.

"Dumitru Seserman, Acfiunile Armatei Romdne in spatiul dintre Carpatii Orientali si
Nistru (1917-1920), Bucuresti, Editura Universitatii Nationale de Aparare, 2004, pp. 186-
195.

"2Constantin Kiritescu, Istoria rdzboiului pentru intregirea Romaniei - Editia a I1I-a, vol. II;
Bucuresti, Editura Stiintifica si Enciclopedica, 1989, p. 441.

BCu aceste detasamente va realiza in 1941 peste 2,3 milioane m.c. terasamente la liniile
necesare armatei. Eugen Ichim, O personalitate militara de exceptie a plaiurilor argesene:
Generalul Nicolae - Traian Panaitescu, in ,,Argessis”, Studii si comunicari, Seria Istorie,
Tom VIII, Muzeul Judetean Arges, 1999, pp. 379-382.
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Regimentul de Cai Ferate, participa la dublarea liniei ferate Tg. Frumos-
Cuza Voda, pregateste pentru distrugere lucrdrile de artd de la Liteni, de pe
sectorul Dolhasca - Falticeni, depourile Itcani si Frasin. In perioada iulie
1917-octombrie 1918 este seful diviziei miscare pentru statiile lasi si Balti',

In anul 1919, este detasat la Tighina, la Brigada 20 Infanterie, unde
pregiteste si distruge podurile peste Nistru. Intre 1920-1929 este mutat la
Regimentul 2 Cai Ferate (recent infiintat), absolva Scoala Speciala de Geniu
si este numit comandantul Companiei 3 Exploatare Cai Ferate. Urmeaza si
absolva Scoala Politehnica (1929)si este un timp profesor la Scoala de
Ofiteri de Geniu la cursul de cai ferate.

Etapa istorica 1918-1940 parcursd de Romania a fost o perioaddin care
prinvalorificarearesurselormaterialesiumane, de care dispuneatara, marca un
semnificativprogres economic'”. Interesele locale ale Basarabiei cat si
cele generale ale Romaniei Intregite impuneau o noud orientare, care si-a
gasit un inceput de executie in linia Chisindu-Zloti, construitd cu toate
dificultatile financiare ale Statului Roman si costului mare impus de
configuratia solului. Linia Chisindu-Orhei-Balti prevazutd in programul de
executare a liniilor principale va completa spre nord linia de mare
comunicatie. O linie de mare comunicatie Larga-Baltinu era considerata
fiind datd configuratia solului, asa ca 1n aceasta parte a Basarabiei linia
Ocnita-Balti continuata pe valea Rautului pana la Orhei §i in urma legata cu
Chisinaul, ramane ca linia feratd de mare comunicatie a Basarabiei nordice.
Linia Zloti-Basarabeasca-Reni cu ramificarea din Traian-Val spre lsmail, va
completa linia principald spre sud a Basarabiei si va satisface traficul spre
Dunare.

Anual, Brigada de Cai Ferate incheia cu Directia Generala a Cailor
Ferate Romane o Conventiein care se precizau obiectivele si nevoile de
instruire, perioadele de instructie practica, pe specialitati.

,»Din anul 1919 fiecare Director General si-a pierdut timpul cu
infiintdri, desfiintari si reinfiintari de directiuni regionale, directii speciale,

"La izbucnirea Primului Razboi Mondial (1914), Ion Pelivan este mobilizat in armata si
trimis in calitate de intendent la Kiev, iar apoi (1916) — pe frontul romén la Braila, Galati,
Bolgrad si Cahul. Ceva mai tarziu, la 30 aprilie 1917, Ion Pelivan convoaci din nou la Balti
o adunare generala a locuitorilor din judet in vederea obtinerii autonomiei Basarabiei. In
1917, orasul Balti devine arena unor violente ciocniri dintre partizanii sovietelor si
luptatorii pentru autonomia si independenta Basarabiei. La 6 ianuarie 1918, cand bolsevicii
pun stapanire, pentru cateva zile, pe oragul Chisindu, Ion Pelivan este condamnat la moarte
pentru agitatie de chemare a armatei romane. Gheorghe Baciu, Orasul Balfi si oamenii lui,
Chisinau, 2010, pp. 96-97.

BIstoria tehnicii si a industriei romdnesti, vol. 2, Electrotehnica, Energetica, Transporturile
si Invatimantul tehnic, coordonator Dorel Banabic, Bucuresti, Editura Academiei Romane,
2020, p. 17.
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servicii, inspectiuni, etc. ceea ce a constituit un joc frivol cu soarta cailor
ferate”. ,,Asa fiind, reorganizarea in fond a administratiei si refacerea liniilor
au fost uitate; pe langd lipsa de masini si vagoane a aparut in fine si
primejdia pentru circulatie din cauza liniilor slabe”. ,,O altd cauzd a
dezorganizarii este 1Intarziere aunificarii legilor, regulamentelor si
instructiunilor cdilor ferate. Cat timp opera aceasta nu va fi terminata este
necesar a se mentine impartirea retelei pe directiuni regionale cum le avem
actualmente '°.

La 16 octombrie 1919, este semnat Inaltul Decret Regal nr.
4.352 care constituie actul oficial de infiintare a Brigazii de Cai Ferate si
Pontonieri in subordinea Comandamentului Trupelor de Comunicatii.
Primul comandant al brigazii a fost colonelul Negoescu Gheorghe,
comandantul Regimentului 1 rdmane colonelul Vlideanu Matei, al
Regimentului 2 este colonelul Constantinescu Teodor, iar al Regimentului
de Pontonieri este colonelul Florescu Danu. Fiecare regiment de cai ferate
este organizat pe trei batalioane, fiecare batalion are in subordine patru
companii cai ferate.

La 20 decembrie 1921, brigada de cai ferate fsi
modifica organizarea. Regimentul 1 Cai Ferate, cu 11 companii (compania
12 era la dispozitia Ministerului de Razboi), a participat la exploatarea
complexului feroviar, la refacerea cailor ferate, a executat lucrdri de
intretineri si constructii de cai ferate in zonele Reni, Balti si Chisindu,
lucrari de dezapezire, paza unor obiective importante si lucrari de artd din
Basarabia.

Regimentul 2 Cai Ferate functioneaza incepand cu 1 decembrie. La
31 mai 1922, prin Decretul nr. 2323 / aproba ,,Regulamentul asupra modului
de plata al transporturilor militare pe calea ferata, executate atat in interes de
serviciu, cat si in interes personal”. La cateva luni, la 4 iunie 1922, prin
Decretul nr. 2450 se aproba ,,Regulamentul transporturilor militare pe calea
feratd”. Comisiile Militare de Studii de la Inspectiile de Miscare se
transforma 1n ,,Delegatiile M.St.M. de pe langa directiile regionale C.F.R.”.

Marelui Stat Major a elaborat mai multe programe din care rezulta
ca trebuie executate cu diferitele linii de cai ferate.

Dupa 1918, la revenirea Basarabiei la Romania, primul tren oficial
pe linie normala pe distanta Iasi — Chisindu reia circulatia trenurilor, cdile
ferate din Basarabia trec Tn administrarea ,,Directiei Generale a Cailor Ferate
Romaéane” — Regionala C.F.R. Iasi. Ca nou proprieta rstatul roméan a cheltuit
sume importante pentru Intdrirea si consolidarea acestor linii ferate. Astfel,

% Memoriul din Martie 1922 al Cercului regional Cernauti, in ,Buletinul Asociatiunei
Generale a Inginerilor”, A.G.I.R., Anul V, No.5-7, Mai-lunie, 1923, pp. 273-274.
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intre 15 august 1921 si 19 august 1923, caile ferate din Basarabia sunt
construite cu ecartament normal (1435 mm) de Regimentul 2 CiiFerate'’.

O altd masura era construirea unor noi linii ferate intre Roméania si
Basarabia, cdile ferate din Basarabia (construite anterior anului 1918) fiind
realizate in concordanta cu interesele Rusiei. Sub administratia romaneasca
s-au construit In Basarabia trei linii de cale ferata: - Basarabeasca — Prut —
Falciu; Arciz — Ismail; Revaca — Cainari'®.

Vizita suveranului Romaniei, Ferdinand I si a reginei Maria, a fost
intreprinsd la Chisindu, intre 20 si 23 mai 1920. Sunt imagini alb-negru,
executate dupd clisee fotografice la atelierullui I. Zemsman din orasul
Chisindu, amplasat pe strada Mihailovskaia, nr. 58 (azi, M. Eminescu),
fapt confirmat de stampila imprimata pe fata verso a trei imagini. Vizita
regald in Basarabia a avut loc inainte de semnarea Tratatului de la 20
octombrie 1920, unde principalele puteri aliate recunosteau unirea cu
Roménia. In seara zilei de 22 mai 1920 familia regald a luat trenul spre
Cetatea Alba, unde ajunge la 23 mai, iar la 24 mai 1920 suita regala ajunge
in Basarabeasca, ulterior in Bolgradlg.

Exista o procupare pentru personalul feroviar care deservea in
Basarabia. Acesta, in majoritatea lui, necunoscand limba romana, si pregatit
pe baza altor reglementari decat cele a C.F.R., contribuia la agravarea
situatiei. Insd, in scurt timp, statul romén a luat masurile corespunzitore, si
ceferistii din Basarabia si-au adus o contributie la progresul economic a
regiunii.

La inceputul anului 1920, au fost adoptate masuri pentru
reorganizarea Regiei Autonome CFR. Inginerii din intreaga Romanie,
intruniti In Congresul A.G.L.R. la Chisindu, in luna septembrie 1925, au
discutat problema transporturilor pe sosele si pe calea ferata. Se desprindea
necesitatea realizarii de linii si de rectificare a retelei de cai ferate, care sa
faca obiectul unei legi speciale, care sa trateze totalitatea liniilor stabilite ca
absolut necesare, pe baza consideratiilor tehnice, economice si strategice.

Linia lasi-Chisindu va fi linia principald transversald de mare
comunicatie cu Ardealul prin Pascani-Tg. Neamt-Varvizspre Cluj. Legétura
Noua Sulitd-Dorohoi era prima legaturd peste Prut, care ar inlesni atat
transporturile Basarabiei de nord spre Galati prin linia Dorohoi-lasi, cat si

"fn anul 1932, Comandant provizoriu al Regimentului 2 Cai Ferate, generalul Barbu
Alinescu, a luat parte la Manevrele Regale.
B orin Cantemir, Doru Demian, Ion Gavrila, Augustin Volconovici, Radu Belu, Bogdan
Tcaciuc, Conexiunea feroviara transfrontaliera Chisinau-Ilasi—Europa, in ,,Cucuteni — 5000
REDIVIVUS: stiinte exacte si mai putin exacte”, Simpozionul ,,Cucuteni 5000 Redivivus:
stiinte exacte si mai putin exacte”, (ed. a 5-a), Chisindu, Editura Tehnica-Info, 2010, p. 162.
Ana Gritco, Vizita regald La Chisindu (1920) — imagine si istorie, in , Tyragetia”, s.n.,
vol. VIII [XXIII], nr. 2, 2014, pp. 349-353.
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tranzitul din Cernauti ce nu s-ar putea face pe linia Burdujeni-Mardsesli-
Galati. Liniile secundare de largime normald 1.435 a se construi erau: a)
Hotin-NouaSulita - 35 km; b) Soroca-Floresti-Sarateni — 128 km; c) Cahul-
Folesli — 28 km; d) Bolgrad-Ismail — 44 km. Total - 235 km?’.

Ing.Sefloan I. Demetrescu, sub-director general de Poduri si Sosele,
ardta in 1925, cd Basarabia 1n timpul ocupatiei rusesti, de peste o suta de
ani, nu a fost inzestratd cu nimic din utilajul statelor europene moderne,
pentru dezvoltarea economica alaturi de progresul stiintelor pozitive si mai
ales pentru circulatia bunurilor spre asigurarea bunei convietuiri sociale,
caracter principal al civilizatiei; incat in limitele regatului reintregit al
poporului roman, Basarabia se afld intr-o stare de vaditd inferioritate,
ceeaobligaacum la eforturiconsiderabile, pentru a o aduce la nivelul restului
tarii. Prima conditie pentru civilizarea unei regiuni este sd aiba cai de
comunicatii; prin aceasta se creaza, se dezvolta si circuld celelalte bunuri.
Considera cd intre cdile de comunicatie, prima categorie care trebuia
construita este a soselelor.

Principiile care au calduzit alcatuirea primei retele de drumuri in
Basarabia au fost urmatoarele: 1. Apdrarea nationald; pentru aceasta s-au
creat drumuri transversale legand Basarabia cu centrele de C.F.R.
importante si reteaua de drumuri din Moldova. 2. Legarea capitalelor de
judete intre ele si cu centrele importante din Basarabia si spre reteaua din
Moldova.

Programul soselelor in Basarabia prevede o retea de mare circulatie
de circa 2000 km. urmand a se executa in minimum cinci ani $i costa circa
un miliard; soselele de mica circulatie, cele secundare si cele mai multe
(16.000 km.) se vor construi prin autoritatile locale, comune si judete in

Ing. inspector general, Grigore Stratilescu, presedintele Asociatiei
Generale a Inginerilor din Romania (A.G.LLR.) anunta, la Chisindu, in
deschiderea sedintei Congresului A.G.LR., la 13 septembrie 1925, ca:
,2Avem intr-o ingirare rapida: Problema transporturilor, - problema dintre
cele mai de capetenie, transporturile bunurilor fiind pentru o tara tot atat de
necesare pentru buna ei stare economicd cat e si circulatiunea sangelui
pentru nutrifiunea, sanatatea si vigoarea unui organism viu, - problema
complexd, Tmbratisdnd toate felurile de transporturi: pe cdi ferate, pe

OConstantin Raileanu, Contributiune. Programul integral pentru construirea de cdi ferate
in Basarabia. Comunicare pentru Congresul A.G.I.R. Linii de mare comunicatie si linii
locale, in ,,Buletinul Asociatiunei Generale a Inginerilor din Romania A.G.I.A.”, Anul VII,
No.1-No.3, lanuarie, Februarie, Martie, 1925, p. 224.
Ing.-Sef I. Demetrescu, Programul constructiei soselelor principale din Basarabia, in
.Buletinul Asociatiei Generale a Inginerilor din Roméania A.G.I.R.”, pp. 187-189.
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drumuri si sosele, pe ape si pe cdile aeriene, toate trebuind sa fie organizate
si armonizate intre ele, asa ca sa se ajute intre dansele, sa se compleze unele
pe altele, spre atingerea scopului care e: circulatiunea cat mai usoara, mai
rapida si mai sigurd a bunurilor si a persoanelor”zz.

Se propunea organizarea cailor ferate de catre statul roman si de
societdtile particulare. In anul 1920, s-a acordat Oficiului economic al
Romaniei o concesiune de linie feratd de 543 km, care sa fie realizate in
interval de 7 ani, adicipand la 1927 Aceste linii impreuna cu liniile
transversale existente Ungheni-Balti-Matauti; Leuseni-Basarabeasca-
Cetatea Alba, vor completa reteaua ce leaga capitalele de judete si centrele
cu perspectiva industriale.

Ioan Hossu (Cluj), ing. sef director de exploatare C.F.R. la Cluj, in a
doua zi a Congresului A.G.LLR. de la Chisindu, spunea ca liniile basarabene,
care au avut in Rusia un rol secundar si conditiile tehnice limitate,
constituiau pentru Romania interbelici un interes general si unele linii
puteau deveni chiar internationale. Asa de exemplu, linia Chisinau — Zloti —
Basarabeasca - Reni, care pentru Rusia a fost secundara, pentru statul roman
cu completarea Chisindu-Orhei-Balti, devenea principald. Pe aceasta linie se
gasesc 1nsd 2 zone, dar pantele prea mari ficeau improprii pentru linii
principale. Considera ca este timpul sa fie stabilit un program in care sa
lucreze un organ tehnic, care va hotari conditiile tehnice ce vor trebuisa fie
aplicate.

Dupa aceasta venea partea economicd si chestiunea apararii tarii.
Considera ca linia ferata Bolgrad-Ismail nu este productiva, avea mai mult
rolul de a asigura transportul calétorilor.

Intr-un plan de constructie conceput pentru Basarabia, in 1921, se
prevedea ca idee predominantd cd toate liniile ferate sia apartind statului.
Cand a fost vorba de constructia liniei Hotin-Larga. Armata a spus ca,
pentru siguranta Statului in Basarabia, nu se poate face o furcad in dreptata
spre tarda, furca trebuie indreptatd spre frontiera, precum important este
chestiunea personalului si conducator sd nu fie strdin, se aveau in vedere
construirea liniei Ocnita-Ungheni, care formeaza o furca in dreptatd spre
tard, terminarea liniei Lipcani, numitd Dangeni, apoi linia Arcis-Jiproeni,
insd aceasta trebuia sd fie construitd mai tarziu cand se vahotdrl un loc

*?Buletinul Asociatiei Generale a Inginerilor din Romania A.G.I.R., Al 5-Iea Congres al
inginerilor din Romania, Chisindu, (13-20 septembrie 1925) Dare de seama, Anul VIII, Nr.
5, mai, 1926, p. 116.

20 linie feratd cu ecartamenlul normal 1.435 in Basarabia consta, in 1925, construitd cu
instalatiile cele mai modeste circa 4 milioane lei kilometru, linia ingusta revine la un milion
km. Capacitatea unei linii inguste este suficientd pentru liniile locale si vicinale, cum se
dovedeste cu liniile de acest fel existente in Transilvania. Constantin Réileanu, op. cit., p.
225.
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pentru crearea unui nou port pe malul Marii Negre, o a doua linie este Arcis-
Chilia, dupa linia Arcis-Ismail**. Raspunsul lui Toan St. Tomescu, ing. sef
de sectie C.F.R., la congresul amintit sub linia necesitatea asigurarii
securitatii nationale. ,.In afard de aceasta si nu se uite ci cu toate asigurarile
Ligei Natiunilor, ceea ce va aparapa trimoniul national va fi bratul nostru si
pregdtirea noastrd si aceasta pregatire se face In primul rand cu armata si in
al doilea rand se face cu calea feratd, asa cum a fost pregatitd Germania in
timpul razboiului, care avea posibilitatea rapida a miscarei trupelor napoia
frontului. Din partea Nistrului ne amenintd oricand, sub orice forme de
guvernamant, aceleasi pofte. Prin urmare sd nu ne facem iluzii asupra
viitorului; Oricat ar costa o cale ferata, oricat ar renta, trebuie sa tinem
seama de interesele nationale™.

Materialul rulant era format din locomotive cu abur (produse de
uzinele de la Resita, Budapesta si Viena), vagoane de calatori (produse la
Arad si Budapesta) si vagoane de marfa. Exista un depou de locomotive la
Cernduti. Unelegarierauadevaratemonumente de arhitecturd. Lucrdrile de
modernizare a cailorferate din partea de nord a Bucovinei au cuprins:
consolidarea terasamentelor si a lucrarilor de arta (poduri, pasaje, viaducte)
si construirea altora noi; la sistemele de prindere a sinei de traversa continua
sd predomine invechita prindere cu crampoane a sinei de traversele din
lemn, care permitea o viteza mica de circulatie a trenurilor.

Marfurile ce veneau, in 1925, pe calea ferata din nordul Basarabiei
spre Chisindu si sudul Basarabiei trebuia sa ocoleasca prin Ungheni circa 46
km. (Balti-Ungheni-Chisinau 193 km, minus Balti-Orhei-Chisinau 147
hm.). Marfurile destinate exportului prin Galati puteau folosi linia esti ca a
Moldovei prin lasi-Barlad-Galatl, farda un inconjur prea mare: Balti-
Ungheni-lagi-Galati 335 km, fatd de Balti-Orhei-Chisindu-Basarabeasca-
Reni 321 km™.

Linia longitudinald existentd lasi-Vaslui-Barlad-Galati cu un trafic
de zece perechi de trenuri si poate lua din traficul Basarabiei dacad ar fi
realizate linii locale si de legaturi transversale suficiente pentru cele doua
parti ale Moldovei de Nord.

Inpartea de sud a Basarabiei legiturile peste Prut sunt mai
numeroase: Ungheni, Leuseni, si Reni. La 1925, linia Ingusta Husi-Bucovat,
se va pune 1n exploatarea meliordndu-i traseul, indatd ce au putut sa fie
accesate creditele alocate, va completa peste Prut liniile vicinale in regiunea
vesticd a Basarabiei. Cresterea comertului si a schimburilor de marfuri,

*Buletinul A.G.ILR., op. cit ., pp. 144-145.
» Caile ferate din Basarabia si nordul Bucovinei, in
,Railnet.ro”.05.1an.2017,http://www.railnet.ro/viewtopic.php?t=4125&f=119
*Constantin Raileanu, op. cit., pp. 202-203.
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Husul fiind una dintre portile de acces a produselor basarabene in Regat.
Traficul de marfuri si calatori pe liniile ferate erau ingreunate de dificultatile
in transbordarea in statia Crasna (acartament 1000 mm). In 1929, pe linia
ingustd Crasna-Husi circulau cinci perechi de trenuri mixte/zi, care
parcurgeau traseul Crasna-Husiin 2 h si 15 minute ”’. Picura era un
combustibil foarte important pentru locomotivele C.F.R., avand in vedere ca
se conserva cel mal bine si contribuia la realizarea unui stoc de rezerva
nealterabil. Pretul pacurei pentru nevoile C.F.R. era stabilit la 1.650 lei
tona. Distanta cea mai mare pentru transportarea pacurei pe cdile ferate este
de 565 klm. (CetateaAlba)™.

Incepe sa fie introdusd prinderea indirectd tip K pe traverse din
beton, precum si tipurile de sine grele de 54, 60 si 65 kg/ml® intre anii
1920-1925 se va ajunge la un numar de 47 de tipuri de sind utlizate pe
reteaua C.F.R.. In Romania se ia decizia folosirii doar a patru tipuri de sina:
de 30; 34,5; 40 si 45 Kg/ml. Masura a fost pusa in aplicare cand s-au facut
lucrarile de refactii la linii. Pe liniile secundare, se generalizeaza utilizarea
sinei de tipul 30 kg/ml, provenita, in multe cazuri, din lucrari de refactie.
Sectiile si atelierele de cale primesc primele utilaje mecanizate, pentru
intretinerea cdii. La Vadul Siret este realizatd o statie de translatie, care
elimina transbordarea. Statia de translatie (transpunere) de la Vadu Siret are
douad linii, fiecare cu o capacitate de 8 vagoane. Problema transbordarii este
rezolvata din punct de vedere tehnic prin instalatii mecanice in- punctele de
jonctiune si prin trucuri transbordoare. Are loc si modernizarea cladirilor de
exploatare.

Cel mai bun tronson la inceputului secolului XX inBasarabia era
linia Ungheni-Chisinadu-lasi, pe care se putea circula cu maxim 30 km/h, si
numai unele trenuri speciale se apropiau de 40 km/h. In 1917 circulau pe
caile ferate basarabene 29 de locomotive, abia suficiente pentru asigurarea
unui tren de fiecare linie. Locuintele personalului de serviciu erau putine si
insalubre, liniille de garare erau putine. Garile erau situate departe de
localitati, iar cantoanele erau foarte putine. Intre anii 1921-1923 caile

*’Conform ,Mersului trenurilor din anul 1929”, pe linia ingusti Crasna-Husi (atunci
purtand numarul 134), existau statiile Oltenesti, Cretesti, Dobrina si Husi, si haltele Tarzii h
si Curteni h.
% Trebuie amintit ¢a, in anul 1925, regionalele Timisoara si Cluj nu erau alimentate cu
pacura. In anul 1923, intreagd cantitatea 23.138 tone a lignitului umed Pralea Ciiuti s-a
trimis pana la Cetatea Alba, adica pe distanta de 470 klm. Ioan Ganitchi, Combustibilul
C.F.R. (Consumatie, prevederi si baza pentru stabilirea preturilor), in ,Buletinul
Asociatiunei Generale a Inginerilor din Roménia A.G.I.A.”, Anul VII, No.1-No.3, lanuarie,
Februarie, Martie, 1925, pp. 202-203.
» Ciile ferate din Basarabia si nordul Bucovinei, in
»Railnet.ro”,05.1an.2017 http://www.railnet.ro/viewtopic.php?t=4125&f=119
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ferate din Basarabia sunt reconstruite cu ecartamentul normal (1435 mm). In
Basarabia, intre anii 1923-1938, Directia Generald a CFR 30 2 facut
inlocuirea tuturor podurilor si podetelor din lemn cu poduri - podete
metalice®'. In afard de constructia de linii, lucrari masive se fac pentru
consolidarea lor: consolidarea terasamentelor, inlocuirea traverselor din
lemn de brad cu cele din lemn de stejar, Tnlocuirea podurilor provizorii din
lemn cu cele definitive din metal sau beton-armat, majorarea tipului de sina
la 30 siapoi 40 kg/ml, introducerea sistemelor mecanice de semnalizare
(semnale ,Banovici” si asigurarea cu Incuietori simple cu chei a
macazurilor), etc. Aceste lucrari s-au executat pe toate liniile basarabene, in
special pe liniile: Ungheni — Hiliuti - Balti Slobozia, Ungheni - Chisinau -
Tighina, Reni — Basarabeasca — Artiz — Cetatea Alba, Basarabeasca — Prut -
Falciu. Calea feratd, in zona Varnita — Tighina este reamplasata. De amintit
ca intre 1924-1931 s-a executat tunelul Tipala in Basarabia, lung de 689 m
pe linia Revoca - Caimer, prin ingrijire se realiza o legatura direct intre
Galati si Chiginau®>.

Sub administratia romaneasca s-au construit in Basarabia trei linii de
cale feratd®, in lungime de 163 km inperioada 1919-1938: Abaclia-Prut 2-
Falciu=114 km; Mateuti-Rezina=4 km (construitd intre anii 1926-1929);
Revaca-Cainari=45 km.La 10 septembrie 1931, a fost pus in circulatie
rapidul ,,Unirea”. Dupa ce pasagerii au luat ceaiul de dimineata la Bucuresti,
rapidul ,,Unirea” plecand din Bucuresti la ora 6.10, a ajuns la Chisinau la
ora 14.30, pentru a se lua masa de pranz.

Linia a fost construita 1n anii 1924-1931, avea o lungime de 44,5 km,
raze minime in curba de 400 m, declivitatea maxima de 12 la mie, 4 statii
(Emental, Botna, Baltati, Broasca) si 12 cantoane. Pentru aceasta linie s-au
sapat 1.000.000 mc terasamente, s-au construit 28 de poduri si podete (in
lungime de 178 m) si un tunel de 689 m, intrestatiile Baltati-Broasca.

*Administratia de Stat a Cailor Ferate in Romania, intre septembrie 1927 pand in 1948,
prin Legea de organizare si exploatare a cailor ferate romane, a functionat ca Directiunea
Generala a Cailor Ferate Romane (D.G.C.F.R.)
'In anii 1940-1941 calea ferata Tighina-Chisindu a fost pe teritoriul Basarabiei intrata in
componenta teritoriilor URSS si apoi intre anii 1941-1944, in timpul celui de Al Doilea
Rézboi Mondial, sa fie din nou administratd de directia Generala CFR. Vezi, Radu Bellu,
Mica monografie a cdilor ferate din Basarabia si Bucovina de Nord, vol.VII, Editura
Magic Print, 2011.
*Teodor Iftime, Scurtu istoric al tunelurilor feroviare din Romdnia, la Conferinta stiintifica
,,140 de ani de invégimént Tehnic Ingineresc in Domeniul Infrastructurii Transporturilor,
Universitatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri, Bucuresti, 14 decembrie
2021.https://www.researchgate.net/publication/359266033 SCURT ISTORIC AL TUNE
LELOR_FEROVIARE_DIN_ROMANIA
3In perioada 1941-1944 s-a construit in Basarabia o linie de cale feratd pe ruta Arciz-Ismail
Port) =110 km..
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Fiecare kilometru a costat 9.000.000 lei (la cursul din 1940), si linia a
scurtat drumul dintre Chisindu si sudul Basarabiei cu 65 km. Aceasta cale
ferata facea parte dintr-un proiect mai amplu, asa numita ,,magistrala de est”
Chisinau - Orhei - Blti — Soroca - Otaci, dar care nu s-a mai realizat>,

In 1937, cu ocazia trecerii pe ecartament normal a ciii ferate Crasna-
Pod goriile Husului HM-Husi, se decide si desfiintarea vechii céi ferate de
ecartament Ingust de 1000 mm (construitd intre anii 1916-1918, din
necesitdtile strategice a Primului Razboi Mondial) dintre HM Podgoriile
Husului-Albita-Bucovat. S-a dorit trecerea la ecartament normal a caii ferate
Podgoriile Husului HM- Bucovat (eventual cu un alt traseu, mai direct spre
Chisindu; aceasta linie ar fi scurtat considerabil drumul pe calea ferata de la
Bucuresti la Chisinau, evitdnd ocolul prin lasi), dar greutatile financiare si
izbucnirea celui de-al Doilea Razboi Mondial si ocuparea de catre URSS a
Basarabiei, au facut ca acest proiect sa nu mai fie realizat, linia Crasna-Husi
ramanand o linie secundard izolata, iar Husul cap de linie, cu consecinte
nefaste pentru dezvoltarea economica si sociala a sa.

In 1940, reteaua feroviara din Basarabia avea 1218 km, linie
normald, cu 97 de gari in functiune. Legatura dintre acestea era asigurata de
3060 km fire telegraficesi 3050 km de fire telefonice.

In urma acestor ample lucrdri, s-au scurtat timpii de mers a
trenurilor. Astfel, dacdin 1919 distanta Chisindu — Galati se parcurgea inl19
oresi 13 minute, Tn 1925 aceeasi distantd se parcurgea in 11 ore si 23
minute, iar, Tn 1939, in numai 8 ore si 25 minute.

La 3 septembrie 1922, ca urmare a refacerii suprastructurii liniei
Ungheni—Chisindu, de regatul Romaniei, viteza de circulatie a trenurilor a
crescut de la 30 km/h in anul 1890 la 80 km/h in 1932. Mai mult, la 10
septembrie 1931, a fost pus Incirculatie rapidul ,,Unirea”. Dupa ce pasagerii
au luat ceaiul de dimineatd la Bucuresti rapidul ,,Unirea”, plecand din
Bucuresti la ora 6 si 10 minute, a ajuns la Chisinau la ora 14,30..., pentru a
se lua masa de pranz™.

In perioada interbelica, statul romana executat lucrari la linii ferate,
poduri, cladiri de exploatare, la instalatii de asigurare si semnalizare a
circulatiei feroviare, la constructii de locuinte pentru functionarii CFR, la
material rulant si la Intretinerea liniei in valoare de aproape doua miliarde lei
(la cursul din 1940).

*Lorin Cantemir, Doru Demian, Ion Gavrila, Augustin Volconovici, Radu Bellu, Bogdan
Tcaciuc, Conexiunea feroviara transfrontaliera Chisinau-lasi-Europa, in ,Revista
Tehnocopia”, Revista stiintifico-metodicad semestriala, 2(3), Chisinau, 2010, pp. 38-39.
3 Ibidem, p. 161.
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RAIL TRANSPORT IN BASSARABIA
BETWEEN EAST AND WEST (1917-1927)
-abstract-

Key Words: C.F.R., railways, interwar period, organization,
Bessarabia.

This article presents the situation of the railways between the years
1917-1927, with the more than obvious problems, but also highlights the
steps taken to restore, maintain, strengthen and consolidate them, as well as
the changes in their organization.

The problems of the railways in Bessarabia, identified after the
union of this territory with Romania, are also presented, as well as the stages
towards the realization of the road network here, including the connection of
Bessarabia to important CFR centers. In this territory, emphasis was placed
on the consolidation of embankments and works of art (bridges, passages,
viaducts) but also the construction of new ones.
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