CONTRIBUTII LA ISTORICUL CAII FERATE INGUSTE
MARASESTI - MUNTII VRANCEI

Ionut Iliescu

Dintre toate caile ferate particulare cu ecartament Ingust din
fostul judet Putna, cea care a avut cea mai Indelungata existenta si cel
mai lung traseu a fost cea cunoscutd indeobste sub numele ,,calea
ferata Marasesti — Muntii Vrancei”, proprietate a Societatii forestiere
,»Tisita” (cu intermitente).

Aceasta a fost doar una din Societatile de profil cu o intensa
activitate 1n stravechea Tara a Vrancei. Zona ei de exploatare
cuprindea circa 7.000 ha, limitele naturale ale acesteia fiind Vaile
Susitei, Putnei si Tisitei .

Pentru eficientizarea activitatii, Societatea ,,Tisifa” a instalat
in anii 1907 — 1908 linia feratd cu ecartament 0,76 m, pe traseul
Mirasesti — Soveja — Tulnici (94 km) 2,

In 1907, Societatii Anonime pe Actiuni pentru exploatare de
Paduri (vechea denumire a Societatii ,,Tisita”, schimbatd un an mai
tarziu %) I se acordd de catre Ministerul Lucrdrilor Publice si
Comunicatiilor dreptul de construire si exploatare a liniei ferate cu
ecartament Ingust care pornind din zona paduroasd a Muntilor

! Tonut Iliescu, Aspecte ale activitdtii Societdtilor forestiere strdine in vechea
Vrance, in ,,Cronica Vrancei”, vol. III, Editura Pallas, Focsani, 2002,
p. 275 — 276.

2 Petru Obodariu, Societdtile forestiere si impactul acestora asupra
societatilor traditionale vrdncene, manuscris, p. 8 — 9.

8 Tonut Iliescu, op. cit., loc. cit.
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Vrancei, dupd un parcurs de 70 km (lungimea acceptatd initial)
ajungea la cantonul 44 C. F. R. aflat langa statia Marasesti *.

Plecand din importantul nod feroviar Marasesti, linia mergea
de-a lungul Vaii Susitei si bazinului Putnei, intre Soveja si Tulnici,
urcand apoi paralel cu albia raului Putna, pana la vechea frontiera cu
Austro - Ungaria °.

Societatea concesionarda a preferat Valea Susitei, in
detrimentul Vaii Putnei, deoarece a dorit ca terenul viitoarei cai ferate
sa fie cat mai stabil, iar traseul ei — cat mai scurt cu putintd. De la
Soveja — unde Societatea ,,Tisifa” detinea Fabrica de cherestea
,»Carpati” fosta proprietate a Societatii cu acelagi nume — linia ferata
traversa culmile deluroase care separd Soveja de Tulnici, ajungand in
zona Cheilor Tisitei si pana la poalele muntelui Lacaut °.

Cu exceptia ramificatiilor, linia deservea comunele Satu Nou,
crucea de Jos, Strdoane, Varnita, Racoasa, Campuri, Soveja (statia
fiind in satul Dragosloveni, locul fiind numit si 1n prezent
,,Gara Veche” ), Tulnici si Lepsa.

Construirea liniei a dus la ocuparea unor terenuri aflate fie in
patrimoniul public, fie in proprietate privatd, acestea din urma fiind
arendate 8.

Documentele de arhiva pastreaza o serie de marturii
referitoare la acest aspect. Aflam astfel ca in intervalul septembrie —
noiembrie 1907, directorul tehnic al Societatii concesionare, Berthold
Eichner, a ajuns la o Intelegere cu epitropia parohiei Campurile de Jos
si Administratiunea Casei Bisericii din cadrul Ministerului Cultelor si
Instructiunii. Era vorba despre arendarea unui teren aflat in parohia

4 Arhivele Nationale Vrancea (in continuare se va cita A.N.Vn.), fond
Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 124 / 1907, passim.

5 Petru Obodariu, op. cit., p. 9.

6 Florica Albu, lulian Albu, Monografia comunei Soveja, Editura Universal
Dalsi, Bucuresti, 2002, p. 94 — 95.

" Ibidem.

8 petru Obodariu, op. cit., p. 9.
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mai sus amintitd. Acesta era absolut necesar pentru construirea
viitoarei cai ferate, inclusiv a Statiei °.

Lucrarile la linie au continuat in urmatorii doi ani, fiind
precedate de exproprieri 0.

Autoritatile feroviare centrale si locale au realizat Tn 1920,
impreund cu administratorul plasii Vrancea, Emil M. Baiatu si seful
Postului de jandarmi Tulnici, plutonierul Gh. Barcd, o schita
referitoare la traseul caii ferate Marasesti — Muntii Vrancei, cu toate
ramificatiile acesteia.

Pornind din Gara Marasesti, parcurgind 3 km in directia
podului de peste Susita si a fabricii de cherestea ,,Tisita”, paralel cu
artera feroviara Adjud — Focsani, linia Societatii ,,7isifa” atinge
localitatea Satu Nou, la km. 12,6. Trecand pe la sud de Panciu, ajunge
la km 15, de unde incepe prima ramificatie, pe directia SV, care
deserveste Moara Apostoleanu. Indreptindu-se in continuare spre
vest, linia ajunge in dreptul comunelor Varnita (km 24), Racoasa (km
34) si Campuri (km 46) . De aici pornea o altd ramificatie - linia
Cerchez , ce se Indreapta spre sud - vest pe o distantd de 6.800 m.

Continuandu-si drumul pe directia vest, linia atingea la km
52,9 Fabrica de cherestea ,,Carpati” si apoi comuna Soveja. De aici,
linia ajunge la Tulnici, atingand la km 70 punctul ,, Triunghiu”.

De aici, linia se indreaptd spre Gara Putna, de unde incepe
ramificatia care duce, tot pe directia sud - vest, la punctele Gresu
(km 96) si Paraul Tiganului (km 16,5), paralel cu raul Putna,
intersectandu-se cu albia paraului Lepsa.

De la km 2 al acestei ramificatii porneste un alt drum de fier,
spre nord - est, care traverseaza Lepsa la km 4 + 400, indreptandu-se
spre funicularul Societitii forestiere ,,Union” (km 5 + 800).

® AN.Vn,, fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 17 /1907, f. 13, 19.
10 Ibidem, dosar nr. 166 / 1908, passim, dosar nr. 199 / 1909, passim.
11 1bidem, dosar nr. 70/ 1920, f. 98. Vezi Anexa nr. 1.
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Din punctul Gresu, amintit anterior, incepe o a doua
Subramificatie, spre sud - vest, parcurgand 9.500 m si atingdnd
punctul Lespezilor.

Traseul principal al liniei isi continud drumul spre vest,
plecand din Gara Putna si traversand raul cu acelasi nume si atingand
punctul ,,Tunel”, la km 65. De aici pleaca o alta ramificatie, pe directia
sud-vest, parcurgand 500 m pentru a atinge punctul Tigita Mare.

De la punctul ,,Tunel”, traseul de baza strabate jumatate de km
pentru a ajunge in punctul Paraul Caprei si alti 2.500 m pentru a atinge
punctul Scaldatoare.

Parcurgand de aici inca 10 km, se ajungea la punctul Lunca
Larga.

In faza initiald, deplasarea spre vest continua pani la punctul
terminus Lespezi, scos din circulatie la data realizarii schitei amintite.

Exactitatea schitei este doveditd de o serie de documente din
aceeasi perioadd, din care rezultd ca aceastd cale feratd se
intersecteazd de doud ori cu soseaua vicinald Pod Susita — Panciu —
Soveja — Lepsa si o singurd datd soseaua Focsani — Vidra — Gresu 2.
Tot acum este amintit podul peste Putna de la kilometrul 28, .,...de
lemn, pentru carute si cale ferata ingusta” 3.

O alta serie de documente, din 1926 de aceasta data, ofera mai
multe informatii ce dovedesc modificarile survenite in legaturd cu
traseul liniei aflate in discutie.

Tn primul rand, lungime acestuia s-a marit, de la 70 km (faza
initiald) la 80 km (mai putin Insd decat cea maxima atinsd, amintita
deja de 94 km).

In al doilea rand la acea data, linia ingusta a Societatii ,, Tisifa”
avea asiguratd legitura directd cu drumul de fier cu ecartament
normal Maragesti — Panciu , in punctul Gavanele 4,

12 |bidem, fond Serviciul Tehnic al Judetului Putna, dosar nr. 20 / 1920, f. 8.
13 Ibidem, fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 68 / 1921, f. 38.
14 Ibidem, fond Pretura plisii Panciu, dosar nr. 6/ 1926, . 114.
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De asemenea, izvoarele arhivistice oferd o serie de indicii
referitoare la stare liniei de-a lungul timpului, la necesitatile si
detaliile de ordin tehnic al acesteia.

Aflam astfel ca in ianuarie 1915 Societatea ,, Tisita” ar fi dorit
sd renunte la unul din podurile de peste Putna, ¢ eea ce a provocat
protestul comunelor vrancene. Ele doreau ca acesta sa fie neapdrat
lasat in functiune, avand foarte mare nevoie de el. Si aceasta cu atat
mai mult cu céat Tn perioadele de ploi indelungate, cand apa Putnei
avea un nivel mult mai ridicat decat de obicei, podul in cauzi era
singurul loc de trecere. In plus, el facilita simtitor comunicatia citre
zona de granitd cu Imperiul Austro — Ungar. La insistentele
vrancenilor, Prefectura Judetului Putna a cerut cu insistenta sa renunte
la desfiintarea podului °.

Primul Razboi Mondial a provocat distrugeri serioase acestei
linii, cu deosebire in sectorul Marasesti — Satu Nou. Tn acest areal,
fabrica de cherestea a Societatii ,,Tisita” aproape ca fusese rasa de pe
fata pamantului, in urma bombardamentelor: ,fabrica ... cu toate
imprejurimile abea de i se mai cunosteau urmele”, afirma un martor
ocular 16,

Efectele razboiului asupra stdrii liniei se resimteau Incd in
1921. Atunci aceasta necesita atat material rulant — opt masini si
100 de vagoane platforma, cat si de cale (vagoane de marfa
descoperite) '

Multi ani mai tarziu, in 1935, apele involburate ale Susitei si
Putnei au distrus mai multe poduri si au intrerupt chiar circulatia pe
mai multe segmente 8,

15 Ibidem, fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 62 / 1915, f. 1 — 5.

16 C. Bobulescu, Schita Istoricd asupra satelor Crucea de Sus, Crucea de Jos
cu bisericile lor cum §i asupra schiturilor Brazii si Mogsinoaiele din judetul
Putna, Tipografia Nationald, Jean Ionescu & Co, Bucuresti, 1926, p. 9 — 30.
17 AN.Vn., dosar nr. 68 / 1921, f. 54.

18 Miscarea Putnei”, Anul 1, nr. 1, 10 iulie 1935, p. 2.
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Linia Marasesti — Muntii Vrancei a avut mai multi proprietari:
Societatea forestiera ,,Tisifa” (contele Castiglione — Castiglioni) a fost
primul dintre acestia, intre 1907 — 1926 *°.

In acel an, Societatea ,,Tisifa” a fost desfiintati. Dreptul de
folosinta al patrimoniului acesteia a fost preluat de Societatea ,,Oituz”
20 Tn 1935, linia se afla n posesia Statului roman 2, pentru ca in 1938
sé figureze din nou in rindurile cdilor ferate inguste particulare 22.

Pana in 1915 pe calea ferata Marasesti — Muntii Vrancei se
puteau transporta doar produse forestiere, in baza autorizatiei detinute
de Societatea ,,Tisita” 2°. Cu Tincepere din acest an, Societatea
proprietara primeste autorizatia necesara efecturdrii transporturilor
pentru produse agricole 24 si ,,orice fel de material” 2°.

Cativa ani mai tarziu, aceeasi Societate va primi si mult
solicitata autorizatie pentru transport de personae, dupa un orar anume
stabilit si practicand preturi neprohibitive (acceptabile) in genere 2°.
De altfel, inca din 1916 locuitorii comunei Soveja au cerut Societatii
,.Tisita” dreptul de a calatori cu trenul acesteia 7.

In urma reformei agrare din 1921, populatia putneani din
zona de munte a dobandit terenuri in zona de campie. Sovejenii si
campurenii, de exemplu, au fost improprietariti in zona Viile Noi —
Tisita, spre Maragesti. Din acest moment, trenul care circula pe linia
Marasesti — Muntii Vrancei a devenit o necesitate stringentd pentru
acestia. Folosind calea feratd, locuitorii comunelor montane puteau

19 Petru Obodariu, op. cit., p. 1 — 15 passim; A se vedea si A.N.Vn., fond
Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 68 / 1921, f. 54.

20 petru Obodariu, op. cit., p. 15.

2L Miscarea Putnei”, anul 1, nr. 1, 10 iulie 1935, p. 2.

22 **x Enciclopedia Romaniei, vol. II, Tara Roméaneascd, Bucuresti,
Imprimeria Nationala, 1938, p. 355.

2 AN.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 62 / 1915, f. 9; A se
vedea si Florica Albu, Iulian Albu, op. cit., p. 96, 325.

24 Petru Obodariu, op. cit., p. 19.

%5 AN.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 6 / 1926, f. 112.

26 petru Obodariu, op. cit., p. 19.

27 AN.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 76 / 1916, passim.
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ajunge mult mai rapid §i mai sigur la proprietatile de la sesm, pentru
efectuarea tuturor lucrdrilor agricole, de la semanat si pand la
strangerea recoltelor si depozitarea acestora. Usurinta deplasarilor
insemna si o productivitate cu mult sporitd fatd de cea obisnuita. In
plus, linia in cauza asigura legitura acestora cu Focsaniul si celelalte
orage ale judetului, facilitindu-le astfel rezolvarea tuturor problemelor
de natura publica (interes de serviciu) sau privata.

Asadar, trenului de marfa i se ataseaza la Inceput un vagon de
calatori, care se adauga celui deja folosit pentru muncitori 28, fiind cu
adevdrat de utilitate publica pentru locuitorii judetului Putna 2°.

Tn 1924, in vederea incurajirii turismului local, Prefectura
Judetului Putna, ca urmare a cererii publicului doritor de odihna si
curd de ape minerale n Statiunea Soveja, a cerut Societatii Anonime
»lisita” (directiunea Mardsesti) atasarea unui vagon pe persoane pe
ruta Marasesti — Soveja, destinat vilegiaturistilor *°.

In 1938, aceeasi institutie solicita Societatii forestiere ,,Oituz”,
succesoarea Societatii ,,7isifa” acordarea de reducere la bilete pentru
cei care doreau sa ajunga in Statiunea Soveja 3.

In primavara anului 1929, sovejenii cer Prefecturii judetului
Putna sa intervina la Ministerul Comunicatiilor ,,... pentru a suspenda
plata de transport pe calatori pe linia Societdtii ,0ituz”, fosta
LHlisita”...”, nefiind convingi de legalitatea incasarilor obtinute de
proprietara liniei %2,

Chiar daca era vorba de ,,transport de calatori in vagoane de
persoane pe platforme deschise” 33, Ministerul solicitat rdspunde ca

28 Florica Albu, lulian Albu, op. cit., p. 95, 155.

29 AN.Vn., fond Pretura plisii Panciu, dosar nr. 6 / 1926, f. 109, 112.

%0 |bidem, dosar nr. 211/ 1921 passim.

31 Ibidem, dosar nr. 105 / 1938, passim; A se vedea si dosar nr. 44 / 1930,
f.9 15

32 Ibidem, dosar nr. 65/ 1929, f. 11.

33 |bidem, f. 13.
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... poate pretinde Soceitatii ,,0ituz” de a face cardausie publica
gratuita” 34,

In opinia aceluiasi minister, preturile percepute de Societatea
,0ituz” la transportul marfurilor erau rezonabile. Primul criteriu de
diferentiere al acestora era specificul — cherestea, lemn cioplit si alte
marfuri, pe de o parte — si lemne de foc, pe de alta parte. Cel de-al
doilea a fost distanta, traseul fiind impartit in noua zone kilometrice, a
cate zece km fiecare (1 - 90 km). Doar greutatea era comuna,
ludndu-se Tn calcul o unitate de zece kilograme. De exemplu,
transportul pentru 10 kg de marfa din prima categorie costa intre 1,5 si
6 lei, respectiv 0,90 — 3 lei pentru cea de a doua *°.

Conform reglementarilor ministeriale, Societatea ,,Oituz” avea
dreptul sa perceapa 10 lei opentru fiecare caldtor aflat in vagon cu
platforma deschisa, indiferent de distantd. Dublarea acestei taxe insa
era intr-adevar ilegala .

In cazul vagoanelor acoperite, calitorul plitea, in functie de
zona kilometrica, intre 15 si 85 lei %,

Din punctul de vedere al confortului calatorului, nu
intotdeauna acesta a fost multumit de conditiile oferite. in vara anului
1929 bunaoara, presedintele Comisiei Interimare din Soveja 1-a rugat
pe seful de tren — un anume Timmerman — sd permitd doamnelor
aflate Tn vagonul — platforma (descoperit) ca pe timp de ploaie ,,sd se
adaposteasca in clasa” (in vagonul de célatori acoperit). Functionarul
feroviar nu a fost nsd deloc amabil, raspunzand sec ca ,,cine vrea sa
caldtoreasca pe ploaie sa aiba umbreld,; cine intra in clasa plateste
85 lei imediat”.

Jignit de ,,aroganta si respingatoarea purtare a Domnilor de la
Societatea ,,0ituz”, liderul sovejan era hotdrat sa reclame cazul la

34 |bidem, f. 12.
35 |pidem, f. 13.
36 |bidem, f. 17.
37 |bidem, f. 13.
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Ministerul Comunicatiilor, pentru ca ,,sd se curme odatd cu credinfa
ce o au Dlor ca suntem in lagarul Dlor de prizonieri”.

Acelasi personaj, se pare, a cerut Prefecturii judetului Putna sa
intervind pe langa ministerul mai sus mentionat pentru ca Societatea
,0ituz” sa fie obligata si foloseascd pe timp de ploaie platforma
acoperiti, ca si nu mai puna in pericol sinitatea calitorilor. In ceea ce
priveste ,.clasa” detinuta de Societate, aceasta ,,...e neincdpdtoare
(10 — 12 persoane), e si cu ferestrele fixate inchise, asa ca pe timp de
vara ...e imposibil a sta fiind prea cald” 8.

Asa cum se va vedea in cele ce urmeaza, existenta liniei
Maragesti — Muntii Vrancei a fost pusd sub semnul Intrebarii in dese
randuri. Aceste dificile momente au prilejuit conducerii Societatii,
opiniei publice si autoritatilor locale, judetene si ministeriale sa
actioneze in sensul mentinerii drumului de fier prezentat In randurile
de fata.

Asemenea lucruri s-au petrecut de exemplu, la finele anului
1924, cand directorul zonal al Societatii ,,7isifa” atrigea atentia
Prefecturii judetului Putna asupra pericolului inchiderii circulatiei pe
aceastd linie. Deoarece Statia C. F. R. Mardsesti nu mai asigurd
vagoanele necesare transportului de cherestea de la Soveja pana in
Gara Marasesti, se putea intrerupe oricind activitatea Fabricii de
cherestea a Societatii, aflatd in Soveja.

Consecintele unui asemenea deznoddmant — se afirma in
Memoriul 1naintat de catre Soceitate institutiei judetene mai sus
mentionate — ar fi multiple si negative.

Suprimarea curselor zilnice pe ruta Marasesti — Tulnici si retur
ar impiedica nu doar aprovizionarea populatiei rurale vrancene, ci si
efectuarea lucrdrilor agricole pe cuprinsul noilor lor proprietdti din
zona de campie.

In ultimul timp, mentinerea traficului feroviar a costat mult
Societatea ,,Oituz”, din cauza numdrului mic de vagoane de marfa
puse la dispozitie de C. F. R.

38 |pidem, f. 18.
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Deoarece de aproape doud luni Societatea obtinea cu mare
greutate cate un vagon pe zi din Statia Mardsesti, s-a recurs la
restrangerea activitdtii fabricii de cherestea din Soveja, concedind
majoritatea lucrdtorilor, ,,facdnd ... jertfe enorme pentru menginerea
circulatiei pe linia noastra ferata aproape exclusiv pentru deservirea
populatiei rurale”. S-a impiedicat astfel izolarea vrancenilor de restul
judetului.

Societatea ceruse Directiei Generale C. F. R. ridicarea
interdictiei referitoare la furnizarea de vagoane pentru transportul de
cherestea, dar demersul ei s-a dovedit a fi zadarnic. Cele minimum opt
vagoane necesare transportului zilnic de cherestea s-au lasat asteptate
cateva zile, dolentele Societdtii fiind in cele din urma acceptate, ca
urmare a interventiei Prefecturii judetului Putna la organele locale
C.F.R.%.

La scurt timp de la preluarea liniei de la Societatea ,,Tisifa”
(1926), Societatea ,,Qituz” era dispusa sa o vanda Prefecturii judetului
Putna, in vederea exploatarii ei, in primavara anului 1928. Prefectura
opunandu-se desfiintarii liniei, avea sa declare in februarie 1929 ca,
totusi, ,,/inia feratd in cestiune nu prezinta nici un interes pentru acest
judet” 40,

Tn 1933, linia era deja Tn proprietatea Statului, dar efectele
dure ale marii crize economice din 1929 — 1933 nu puteau sa nu-si
facad simtita prezenta, conditii In care circulatia pe aceasta linie fusese
intrerupta.

In aceasta situatie, la 20 ianuarie 1933, Prefectura Judetului
Putna Tnainteazd Ministerului Lucrarilor Publice si Comunicatiilor un
Memoriu referitor la starea deplorabila in care se afla linia Marasesti —
Muntii Vrancei si necesitatea repunerii ei in functiune. Din document
rezulta ci linia, nefiind dati in exploatare, nu era pazita de nimeni. in
plus, linia in cauza era expusa la deteriorare, in conditiile in care nu
mai era intretinuta. Prefectura dorea si ia asupra sa grija Intretinerii si

39 |bidem, dosar nr. 74 bis / 1924, f. 21 — 21 verso, 22.
40 |hidem, dosar nr. 65/ 1929, f. 67.
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folosirii acestui drum de fier in interesul putnenilor din urmatoarele
localitati: Satu Nou, Crucea de Jos, Crucea de Sus, Straoane de Jos,
Strdoane de Sus, Dumbrava, Panciu, Taloponi, Varnita, Verdea,
Marasti, Racoasa, Gogoiu, Campuri, Rotilesti, Soveja, Lepsa, Tulnici,
Negrilesti.

Prefectura afirma ca linia asigura 75 % din transportul
calatoriilor si marfurilor din Vrancea catre ses si invers, doar 25 %
revenind, cailor rutiere.

In 1932 insi, din cauza nefunctionarii liniei, s-a ajuns la
imposibilitatea ducerii produselor forestiere din Vrancea la Maragesti
(si de aici mai departe, la Focsani), in zona de munte nemaiajungand
produsele agricole strict necesare aprovizionarii populatiei din zona.
Mai mult decét atat, suprasolicitarea soselelor — realizate Tn cea mai
mare parte pe terenuri fugitive — a dus la distrugerea lor.

Datoritd acestor inconveniente, Prefectura Judetului Putna
declara ca este hotarata sa repuna linia in exploatare, chiar daca acest
lucru implica refacerea pe anumite segmente, a terasamentului,
digurilor si podurilor si Inlocuirea traverselor.

Argumentand ca realizarea acestui obiectiv contribuia
semnificativ la redresarea economica a Vrancei si a localitatilor de pe
Valea Susitei, Prefectura cere totusi ajutor ministerului mai sus
mentionat. Acesta constd in darea in exploatare a unui ,,Vagon ....
automotor pentru 50 persoane, ecartament 76” sau ,,un motor cu
benzina sau titei 4 - 5 vagoane”. Daca nici una din aceste cereri nu
putea fi onoratd, Ministerul era rugat sa furnizeze Prefecturii ,,una
masind cu aburi §i 10 vagoane, din care 1 de persoane, din cele aflate
n depozitul Soveja”.

Mentionand ca va intretine linia din incasarile obtinute de pe
urma asigurarii traficului de marfuri si célatori, in vederea sustinerii
unor interese economico - administrative, Prefectura spera sa readuca
la viata regiunea deservita de acest drum de fier 4%,

41 |bidem, dosar nr. 70/ 1933, f. 6 — 6 verso.
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Doi ani mai tarziu, situatia era aproape neschimbata. Linia —
evaluata la aproximativ 50 milioane lei — nu era nici intretinuta, nici
datd in exploatare, Prefectura renuntdnd la initiativa prezentatd mai
Sus.

Renumitul profesor Constantin C.Giurescu, n calitate de
deputat a incercat sa sensibilizeze Parlamentul Romaniei in ceea ce
priveste repunerea liniei in circulatie, dar discursurile domniei sale
..U au gasit ecou in sufletul guvernantilor” *2.

In primdvara anului 1937, ca urmare a insistentelor venite din
partea Prefecturii judetului Putna, Ministerul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor consimte si demareze o ancheta referitoare la
Vrancei. Evenimentul urma s3 aiba loc la 4 mai %3,

Membrii Comisiei de ancheta s-au intrunit in Statia C. F. R.
Maragesti, alcatuirea ei fiind urmatoarea:

-un inspector, delegat al Directiei Tehnice din cadrul
ministerului amintit anterior

- delegatul Marelui Stat Major pe langa Grupul Inspectiilor de
Exploatare C. F. R. Galati

- doi delegati ai Directiei de Intretinere C. F. R.

- delegatul Inspectiei Teritoriale Galati

- delegatul Directiei Generale a Drumurilor

- delegatul Directiei Generale Posta — Telegraf — Telefon

- doi delegati ai Casei Padurilor Statului

- Presedintele Camerei de Comert si Industrie Focsani

- Secretarul aceleiasi institutii

- Reprezentantul proprietarilor din zona deservitd de linie,
E. Balassinovici #4.

In cadrul lucrarilor Comisiei s-a amintit faptul ca in 1928 linia
in cauza a fost concesionata Societatii ,,Oituz” pe o perioada de zece

42 Miscarea Putnei”, Anull, nr. 1, 10 iulie 1935, p. 2.
4 AN.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 97/ 1937, f. 57.
4 |bidem, f. 58.
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ani, ea obligdndu-se sa efectjueze ,,cdardusie publica de marfuri si
calatori”.

Ulterior, Societatea ,,Oituz” a renuntat la concesionare in
favoarea fostului proprietar, ajungandu-se la izbucnirea unui conflict
de interese intre Ministerul de Finante si Societatea ,, Tisita”.

In cele din urma, Statul s-a decis si predea acesteia inventarul
propriu (instalatii de exploatare forestierd, material de cale feratd si
material rulant).

Deoarece Societatea ,,Tigifa” nu avea drept de concesionare
pentru aceastd linie, dar ,,...sunt interese generale si capitale ca
aceasta linie sd fie redata circulatiei”, s-a decis desfasurarea unei noi
anchete, la 4 iunie, la Focsani.

Pe langa cei deja prezenti la 4 mai, erau asteptate sd participe
la lucrari toti cei interesati de linia Marasesti —Muntii Vrancei, un alt
mare proprietar din zona deservita de linie, detinator el insusi de cale
ferata — Al. S. Zisu (Zisso), Directia Minelor si ,, ...parlamentarii cari
au fdacut interpretari in parlamentul Tarii”. Tuturor participantilor li
se cerea sa redacteze ,,un memoriu in care sd argumenteze temeinic
necesitatea punerii in functiune a liniei”, cu evaludri financiar —
contabile si situatii statistice 4°.

Prefectura Judetului Putna si Consiliul Judetean aveau sa
convoace si Consiliile comunelor deservite de linie, ,,astfel Tncat toate
avizele sa fie prezentate prin delegafii respectivi la data anchetei” *®.

Se ajunge acum la concluzia ca cei 120 de km de cale ferata
(ludndu-se in calcul probabil toate ramificatiile, inclusiv liniile de
garaj) sunt mult prea importanti pentru economia judetului pentru a se
renunta la acest drum de fier.

Linia In cauza avea drept punct terminus importantul nod
feroviar Maragesti, care asigura legitura cu Tara (inclusiv cu porturile
Dunérene Galati i Braila).

45 |bidem.
46 |pidem, f. 59.
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Linia deservea comunele Faurei — Garoafa si Batinesti, de
unde se incarcau — 1n vederea aprovizionarii Intregului judet — un
numar mare de vagoane cu legume produse in zona, gradinaritul fiind
si astdzi — ca §i atunci — ocupatia exclusivd a locuitorilor acestor
asezari.

Tot de aceastd linie beneficiau si comunele care intrd in
componenta celebrei podgorii Panciu — Tifesti, Clipicesti, Panciu cu
actualele cartiere, Strdoane — §i care furnizau pentru piata interna
vinurile foarte apreciate si cdutate, in cantitati mari.

Linia era de mare folos si pentru comunele Varnita —
producatoare de var si piatrd de var -, Vizantea si Soveja — statiuni
balneare si climaterice, fara a uita pe cele forestiere ( de la Racoasa la
Tulnici).

Cu alte cuvinte, afirmau participantii, existenta liniei garanta
starea infloritoare a zonei deservite de linie, bazata pe valorificarea si
schimbul de produse.

Devenind agricultori si la cAmpie, Tn urma improprietaririi din
1921, locuitorii din zona de munte au receptat linia ca pe un ,,enorm
avantaj, transportind cu usuringda recoltele de porumb si de grdau ...
cu tot preful urcat ce Societatea il percepea” *'.

Intreruperea circulatiei a insemnat o stare generaldi de
inapoiere: ,,Viata e mai asprd, mai grea, locuitorii mai saraciti, copii
prost hraniti si piperniciti §i bolile sociale nemiloase si-au facut
aparitia”.

Drept urmare, Prefectura Judetului Putna relua ideea preluarii
liniei si reinceperii circulatiei, ideal fiind a se normaliza (largi)
ecartamentul acesteia.

Materialul rulant se gasea intr-un stadiu destul de bun de
conservare, ramanand insd de refacut terasamentele, podurile si
podetele.

Linia Marasesti — Muntii Vrancei avea si o reala importanta
strategica, fapt dovedit in timpul Primului Rédzboi Mondial.

47 |bidem, f. 63 — 63 verso.
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Prin mentinerea liniei ,,S-ar da acestei frumoase si bogate
regiuni ... un nou impuls de viata si oamenii ar incepe sa cunoascd o
noud erd de propagsire” si nu s-ar abandona ,,in intuneric §i mizerie”.
Populatia din zona — considera Prefectura - ,curat romdneascd,
harnica si cuminte” — merita efortul cerut Statului roman 48,

La randul ei si Camera de Comert si Industrie Focsani a
intervenit pentru mentinerea liniei, primind ,,foate asigurdrile date de
organele superioare” °.

Cu toate acestea, cursul evenimentelor a avut o alta evolutie
decat cea dorita de autoritatile putnene.

in conditiile in care Societatea Anonima pe Actiuni pentru
exploatarea de paduri ,,7isita” intrase in lichidare, nemaiavand front
de lucru, la 11 iunie 1937 aceasta a solicitat acordarea autorizatiei de
demontare a liniei aflate in discutie, a cdrei lungime totald, cu tot cu
ramificatii, era de 120 km.

In ziua urmitoare, Ministerul Lucrédrilor Publice si al
Comunicatiilor instiinta Prefectura Judetului Putna ca linia Marasesti
— Muntii Vrancei a redevenit proprietatea Societatii ,, Tigifa”, in urma
unei 1ntelegeri incheiate cu Ministerul de Finante. Pentru a aproba
cererea Societatii referitoare la demontarea liniei, ministerul in cauza
cerea Prefecturii intocmirea unui aviz din care sa rezulte daca este sau
nu de acord cu desfiintarea acestui drum de fier %,

Totodatd insa, Ministerul amintit atragea atentia Prefecturii sa
nu aprobe Societatii ,,Tisifa” ,,nici un fel de demontare sau ridicare
din linie sau material rulant”, decat numai dupa obtinerea aprobarilor
necesare. Si aceasta deoarece ,,chestiunea” era ,,in curs de tratare” 5,

In cursul aceleiasi luni, Societatea , Tisifa” avea si obtini
autorizatia cerutd %2, la 26 iunie litigiul fiind deja stins. Tot atunci,

8 |bidem, f. 64.

49 |bidem, dosar nr. 34 / 1939, f. 18 — 19.
50 |bidem, dosar nr. 97 / 1937, f. 62.

5 Ibidem, f. 67.

52 |bidem, dosar nr. 76 / 1937, passim.
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amintita Societate a dat dispozitii referitoare la ridicarea intregului
material rulant (locomotive §i vagoane), la ,,demontarea sinelor de pe
traseul liniei pe toatd intinderea” $i a instalatiilor Fabricii de cherestea
,,Carpagi” din Soveja %3,

Reactiile vrancenilor nu au intarziat sa apara. Retine atentia
astfel Adresa inaintatd de Primaria comunei Campuri Prefecturii
judetului Putna, prin care se justificd si se sustine mentinerea liniei
Marasesti — Muntii Vranceli.

Din document rezulta ca toatd populatia rurald din zona Vaii
Susitei dorea refacerea liniei, care ,,mai dadea putind viatd” regiunii.
Distrugerea ei insemna pauperizarea locuitorilor. In noile conditii, ei
nu mai puteau face negot rapid si profitabil cu lemnul taiat din
padurile proprii. De asemenea, prin disparitia liniei se dadea o grea
lovitura regimului de exploatare a acestora, prin intermediul
Cooperatiei forestiere existente. In plus, vizitarea Mausoleelor de la
Marasesti si Soveja si a fostei zone a frontului din timpul Primului
Réazboi Mondial (Campul istoric de la Marasti si Tndltimile Momaia,
Rachitasul, Cocosila etc.) nu mai avea sid fie atat de intensda ca in
trecut. La randul sdu turismul local avea mult de pierdut, de pe urma
disparitiei drumului de fier, facAndu-se referire directa la Statiunile
balneo-climaterice Vizantea si Soveja.

In fine, se reaminteste faptul ci linia are o dubld importanta si
pentru armatd. Pe de altd parte, ea poate oricand fi de folos Marelui
Stat Major si Garnizoanei Focsani asigurand rapid aprovizionarea cu
furaje si lemne pentru foc §i nu numai, existente in zona din belsug. Pe
de alta parte, pentru detagamentul Incartiruit la Soveja, partile locului
oferd conditii ideale pentru instructie (trageri, aplicatii etc.) si pentru
cazarma, utilizindu-se terenurile Statului.

in opinia Primariei comunei Campuri, ,,salvarea” ar veni doar
din partea Guvernului, care ar putea opri demontarea cel putin pe
portiunea Marasesti — Soveja, deservindu-se astfel ,,strictele nevoi ale
regiunii”. Pentru aceasta era insd nevoie de cel putin doua locomotive

53 |bidem, dosar nr. 97 / 1937, f. 69, dosar nr. 51/ 1939, f. 191.
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si 20 de vagoane platforma si un singur vagon de calatori. Cat despre
refacerea liniei, aceasta s-ar putea realiza cu eforturi minime din
partea Statului, in conditiile in care s-ar apela la Regimentul C. F. R.
din cadrul Garnizoanei Focsani.

In incheierea Adresei, Primiria comunei Campuri cere
Prefecturii de Putna ,,sd interveniti pentru satisfacerea acetei mari
doleante” .

Lucrarile de demontare a liniei continua si in 1938, ritmul lent
de desfagurare al acestora fiind impus de rezolvarea problemei
despagubirilor datorate de Societatea ,,Tisita” comunelor deservite de
linie, ele reprezentand contravaloarea terenurilor pe care trecea drumul
de fier in cauza *. La fel au stat lucrurile si pentru perioada 1939 —
1940 %5,

De altfel, problema despagubirilor se regaseste din plin in
documentele cercetate.

Lucrarile de documentare a liniei au afectat din nou terenurile
locuitorilor putneni. La Tulnici de pilda, la inceputul anului 1937
Societatea ,,Tisifa” a fost nevoita sa plateasca proprietarilor individuali
30 lei pentru fiecare metru liniar de teren utilizat, pe o perioada de
patru ani °’. Ulterior, in cursul aceluiasi an , Ministerul de Finante a
dat un Ordin in virtutea caruia Societatea ,,7isifa” 1si putea demonta
linia fara a plati despagubiri, ceea ce a declansat protestul comunelor
Récoasa, Campuri, Soveja, Tulnici si Negrilesti 8.

La 23 martie 1938, Prefectura Judetului Putna a emis Ordinul
nr.409, in baza caruia Societatea ,,Tisifa” era libera sa-si demonteze
linia, informand comunele deservite cad intre cele doud parti s-a
incheiat o tranzactie, despagubirile cuvenite fiind virate in contul
acestei institutii. In baza aceluiasi Ordin, materialul rulant si de cale

54 Ibidem, f. 69.

5 Ibidem, dosar nr. 105 / 1938, passim.

% petru Obodariu, op. cit., p. 20.

57 AN.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 95/ 1939, f. 118 — 118
VErso.

58 |bidem, dosar nr. 51 /1939, f. 191.
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urmau a fi pazite de jandarmi, prevenindu-se astfel producerea unor
excese de catre localnici %°.

La Racoasa, de pilda, fortele de ordine ii amenintau pe
reclacitranti ,,cu batae si pedeapsa” .

La 2 octombrie 1938, locuitorii din Racoasa au trimis
Prefecturii judetului Putna, prin doi delegati (preotul din comuna si un
fospodar de fronte) o declaratie referitoare la despagubirile ce aveau
sd le primeasca din partea Societatii ,,7igifa” pentru terenurile pe care
s-a instalat calea ferati Marasesti — Muntii Vrancei. In document se
precizeaza urmatoarele: ,,suma de lei 30.000 cuvenita — sa fie
intrebuintata de DI Prefect al judetului pentru lucrari obstesti ca:
biserica, scoalda §i alte opere, declardnd categoric ca noi obstenii
renuntam la drepturile ce ni se cuvin fiecaruia in parte din aceastd
sumd. ... Domnia sa sd decidda cum crede de cuviinta” 5.

In octombrie 1938, se stabilesc si suma cuveniti obstii
Tulnici: 120.000 lei . Banii urmau sa aiba o tripla destinatie: refacerea
scolii, achitarea impozitelor obstii si a drepturilor banesti pentru
fiecare dintre membrii acesteia 2.

La 16 martie 1939, urgentarea achitarii despagubirilor catre
comunele indreptatite a facut obiectul unei sedinte desfasurate la
Prefectura. Se reaminteste faptul ca in baza intelegerii survenite intre
Societatea ,,Tisifa” si acestea din urma, suma de 400.000 lei a fost
depusa de catre fostul proprietar al liniei la Administratia Financiara
Putna. Timp de peste un an, in marea majoritate a cazurilor, comunele
respective nu se hotdraserd cum si cheltuiasca banii primiti 3. Tocmai
acest lucru avea sa-1 faca acum Prefectura, ce repartizeaza banii astfel:

a) Comuna Ricoasa — aceeasi suma mentionatd anterior
pentru repararea Bisericii

%9 |bidem, dosar nr. 95/ 1939, f. 118 — 118 verso.
60 Ibidem, f. 118.

61 |bidem, f. 119 — 121.

52 Ibidem, dosar nr. 51/ 1939, f. 145 — 145 verso.
83 |pidem, f. 191.
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b) Comuna Cémpuri — 42.000 lei, destinati intretinerii
drumurilor comunale

¢) Comuna Soveja — 70.000 lei, pentru construirea Baii
Populare

d) Comuna Negrilesti — 60.000 lei, pentru construirea
localului de scoala

e) Comuna Tulnici — aceeasi sumad si aceeasi destinatie
mentionate anterior.

Era insa vorba de o prima etapa de impartire a despagubirilor.
In cea de a doua, situatia a fost urmitoarea:

a) comuna Racoasa — inca 10.000 lei, pentru construirea de
drumuri

b) comuna Campuri — inca 16.500 lei pentru localul de scoala

€) comuna Soveja — incd 30.000 lei pentru cladirea Baii
Populare

d) comuna Negrilesti — incd 10.000 lei, pentru localul scolii

e) comuna Tulnici — inca 10.000 lei, in acelasi scop 5.

In luna iulie, locuitorii comunei Tulnici, panicati de faptul ci
nu si-au primit incd despadgubirile, amenintau Prefectura Judetului
Putna ca-si vor caduta dreptatea 1n instantd. Totodata, obstenii nu se
sfiau sa afirme raspicat: ,,... pe nedrept ne-a fost rapit un bun al
nostru (n.n. — pamdntul) cari noi l-am apdrat pand la ultima picdturd
de sénge, iar acum pe nedrept ni l-a rapit caci noi n-am autorizat pe
nimeni sd facad tranzactie in numele nostru, iar daca s-a facut, nu s-a
fdcut cu voia noastra si nu ne-a facut nici forme de exproprieri’.

Prefectura Judetului Putna nu a cedat insa acestor amenintari.
Cu alte cuvinte, decizia luatd de fostul prefect, colonelul Arbore —
suma cuvenitd obstii Tulnici sa intre Tn bugetul comunei rurale cu
acelagi nume — avea sa ramana in picioare .

Tn fine, In noiembrie 1939, ca urmare a cererii comunitatii
locale, la Racoasa banii rezultati din despagubiri aveau si se

64 Ibidem, f. 191 — 191 verso, 192.
% |hidem, dosar nr. 95/ 1939, f. 118 verso.

http://cimec.ro / http://muzeulvrancei.ro



cheltuiasca pentru repararea localului de scoala, renuntdndu-se la
obiectivul initial (repararea bisericii) .

Desfiintarea liniei ferate Marasesti — Muntii Vrancei a
insemnat un adevdrat soc pentru localitatile pe care le deservea,
regresul fiind mai mult decat evident. Griitoare in acest sens este
opinia Prefecturii judetului Putna din 1937, anul in care au inceput
lucrarile de demontare a liniei: ,,Starea sanitara era bine influentata
Cum §i starea culturald a regiunei, lucru firesc prin migcarea viodaie §i
viata civilizata ce imprastie in juru-i o cale feratd, cu personal
selectionat”. Acest drum de fier ,,intretinea, daca nu complecta buna
stare a populatiei neaos vrdnceand, cel putin o viatd mai
omeneasca™®’.

La mai bine de sase decenii de la desfiintarea liniei, profesorii
Florica si Iulian Albu, autorii ultimei monografii dedicate comunei
Soveja, afirma ca localitatea si Statiunea cu acelasi nume ,,au pierdut
cel mai valoros mijloc de transport, oamenii trebuind sd se intoarcd
exclusiv la carutele cu cai, pe drumurile desfundate de ploi si trecand
apele prin vaduri” .

Refacerea caii ferate Marasesti — Muntii Vrancei a constituit
subiectul a nu mai putin de zece memorii intocmite de fostul secretar
al Primariei orasului Focsani, loan Romanoai (1885 — 1978), in
colaborare cu diversi intelectuali ai acestor locuri. Autor si coautor al
multor proiecte care au dus la modernizarea judetului Putna (ulterior
Vrancea) si a capitalei acestuia, loan Romanoai a atras atentia
autoritatilor locale asupra importantei reinfiintarii liniei aflate in
discutie in anii 1945, 1948, 1959, 1960, 1963, 1965, 1966, 1967, 1968
si 1972.

In viziunea sa, linia trebuia si aibd traseul Mardsesti —
Campuri — Vizantea — Soveja — Tulnici — Gresu, fiind deschisa astfel o
noud cale de comunicatie cu Transilvania. Fiecare statie avea nevoie

66 |bidem, dosar nr. 51/ 1939, f. 238 — 239.
57 Ibidem, dosar nr. 97 / 1937, f. 63 verso.
% Florica Albu, lulian Albu, op. cit., p. 156.
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de rampe de incarcare, stiut fiind ca in zona se puteau exploata nu
doar masa lemnoasa, ci si zacadmintele de piatra atat de necesare
pentru pavaje si constructii ®. Din pacate totul a rimas la stadiu de
deziderat.

Pentru Vaile Susitei si Putnei deopotriva, linia Marasesti —
Muntii Vrancei a fost o adevarata fereastrd spre lume, spre
modernitate. Si daca transportul marfurilor a asigurat, prosperitatea
economicd a zonei, cel a persoanelor a avut drept consecinta
vehicularea fara precedent a unor idei care au schimbat, incet — ncet,
mentalitdti mai mult sau mai putin anacronice °.

% Tonut Iliescu, loan Romanoai (1885 — 1978), in Cronica Vrancei, vol. I,
Editura Pallas, Focsani, 2002, p. 371 — 373.
70 Petru Obodariu, op. cit., p. 19.
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