Calea ferata llva Micda — Vatra Domel
— 50 de ani de la inaugurare —

Pompei Boca

La 18 decembrie anul acesta se implinesc 50 de ani de la
inaugurarea caii ferate Ilva Mici—Vatra Dornei, eveniment de
mare insemnatate in istoria transporturilor feroviare din Ro-
mania. Construirea caii ferate Ilva Mica—Vatra Dornei, prin
care s-a facut legatura directd dintre Transilvania si nordul
Moldovei, a constituit cea mai mare realizare feroviara infap-
tuita de statul noméan in perioada interbelici, la care au lucrat,
timp de patru ani si jumatate, circa 10 000 de muncitori si mi-
litari, folosind cele mai variate unelte si utilaje sub conduce-
rea unor tehnicieni si ingineri roméani. S-au construit 62 de
km de linie feratdi — din care 50 d= km pe teritoriul judetului
Bistrita-Nasdud — avind opt statii, noua poduri, sase viaducte
si opt tunele pentru traversarea culmei carpatine.!

La inaugurarea, facutd printr-o ampld manifestare desfa-
suratd in statia Lunca Ilvei unde era sediul conducerii mare-
Tui santier, au participat ministrii mai multor ministere cei ai
comunicatiilor §i lucrarilor publice, de externe, al sinatatii si
muncii, rezidentii tinuturilor Somes si Suceava. administratia
superioara a'ciailor ferate, reprezentantii judetelor invecinate
de atunci Nisiaud si Cimpulung, muncitorii si militarii care au
realizat calea feratd, mii de locuitori de pe vaile Ilvei, Somesu-
lui si Dornei, mai multe formatii cultural-artistice. Evenimen-
tul a fost remarcat pe larg de presa locala si feroviara, precum
si in toate cotidienele din tara.2 Lungimea efectiva este de 75,5
km, din care s-au executat 62,0 km pini la ramificatia de linga
'Dealul Floreni cu linia Vatra Dornei—Dornisoara. Pornind din

1 Inougurnren liniei ferate Ilvo Micé — Vobu Dornei, in ,,NGzuinta®, antma an. |, nr. 5
din decembrie 1938,

2 Gavril Pop, Inaugurarea liniei ferate liva Micé& — Vatre Dornei, in Tribuna Cluj, an. I,
nr. 45 din 21 decembrie 1938.
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Valea:Somegului Mare, de la Statia Ilva Mica (393 m altitudine),
wraseul urmiéregte -Valea Ilvei: pe o distan{d de 32 km pina: la
statia Lunca Ilvei. De aici- urea 18 km, in bucle si serpentine,
strabatind: dealuri si vai prin sapte tunele si peste cinci via-
ducte, pini la-statia Gradinita (894 m altitudine). Mai departe
traseul coboard lin 25 km' de-a lungul viilor Tesna si Dorna
oina la. confluenta acesteia cu Bistrita-Aurie (790 m altitudine).
Tunelele au’o lungime totald-de -2 380 m, (cel mai lung este de
856 rn), iar 'wviaductele insumeazi 520 m cu iniltimi de 20—32
m si-adincimea fundatiilor intre 8—22 m la picioare.3

“Statiile sint amplasate 1a 5—7 km, in centrul localitétilor,
sint usor accesibile si dezvoltate pe o lungime de 800—1 100 m
fiecare, previzute cu cite 2—4 linii de manevra si deservire a
unui: ' mare tonaj destinat transporturilor. Doar Silhoasa si La-
rion se afld incrustate pe coastele dealurilor carpatine deser-
vind aproape numai traficul feroviar. Din cele 11 cladiri ale
statillor, patru sint cu etaj si toate cuprind, pe linga inciperile
destinate operatiilor de deservire feroviard, si spatii de locuit
pentru sefii de statii si o parte din personal, la care se adauga
60 de cantoane, simple, duble si de echipid situate la capetele
statiilor si pe traseu, aproape toate cuprinzind si locuinte si
magazii, iar unele au sili pentru echipele de intretinere. Cea
mai-impunitoare este clidirea cu etaj si subsol din Lunca Ilvei.%

““S-au executat peste patru milioane mc terasamente, din
care'3 400 mii mc in terenuri (agricole) argiloase, pline de ho-
lovéanisuri, si 600 mii mc prin dislocdri de stinci. Detasamen-
tele militare au realizat 56,5%, din terasamente (2 122 mc) in
paminturi cu pietrisuri (62,49, din totalul acestora) si 138 mii
mc prin spargeri de stinci, in timp ce muncitorii civili au exe-
cutat 1 277 mii mc terasamente argilo-pietroase, respecfiv
38,6%; din acestea, dislocind si asezind in platforme 77,2%, din
stincidrie, mai toatd vulcanicia. Principalele realizari ale mili-
tarilor au fost voluminoasele platforme ale statiilor Lesu Ilvei,
Poiana, Magura, Ilva Mare, Lunca Ilvei, Silhoasa, Larion si
Gradinita rezultate din umplutura a 200—300 mii mc de ro-
camente.’

Peelinga terasamentele amintite, formatiile de lucru civile
si militare au efectuat multi km de corectii si devieri a riului
Ilva, canalizédri de scurgeri si santuri la piraie si vai, devierea
cdii ferate forestiere, drumuri principale, secundare si de a:zces,
platforme si drumuri laterale la capetele tunelelor in locuri
accidentate, dezvelirea de paminturi a carierelor de piatra,

3 Petre Teodorescu, Caracteristicile tehnice ale liniei llva Mica — Vatra Dornei in Mono-
orafia liniei ferote liva Mica — Volua Domei, Bucuresti, f. a. (Mon. IM=VD), pag. 21-22.

4 Obiective de teren vazute si cunoscute de autor, fiind localnic si in plind maturitate la
realizarea lor.

5 P. Teodorescu, op. cit., Tobloul de cantitatile ntel te cu civili i
militaei, p. 35 (Mon. IM=VD).
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toate la un loc insumind 478 mii mc de podisuri, soluri argi-
loase, pietrisuri etc. Se mai adauga lucririle deosebit de grele
dintre Gradinita si Cosna pentru {raversarea locurilor mlasti-
noase si mocirloase in grosime de 1—2 m (a ciror continut
plin de maricinisuri si ierbdrii a trebuit si fie Indepirtat s:
dupa facerea drenurilor si se efectueze umpluturile de pamint
consistent si terasamentele), munca desfasurindu-se mai mult
pe timpul iernii, intrucit vremea uscatd este rarad aici.

In categoria lucrarilor de artd intrid 164 podete din beton
armat, din care 60 cu dale, 61 tubulare si 43 cu tabliere, avind
deschiderea de 1—3 m, care, puse aladturi, insumeaza 252 m.
Se afla, apoi, 32 poduri de diferite structuri in lungime totala
de 311,6 m cu deschideri intre 5 si 29,80 m. Dintre acestea 9 au
tabliere de beton armat, 15 tabliere metalice, 2 tabligre meta-
lice cu zdbrele si 6 poduri din beton armat boltite. Urmeaza
viaductele mari : doud cu trei deschideri a 26 m, alte dou& cu
cite patru deschideri si unul cu sase deschideri avind lungimea
totala de 338 m. La acestea se adaugad 4 viaducte de coasta
boltite din beton armat, lungi de 116 m, si alte trei cu cite 3
si 4 deschideri de 26 m, in lungime de 264 m.

Pentru consolidarea taluzurilor de coastd si boturi de deal
formate in urma sapaturilor necesare asigurarii traseului li-
niei s-au executat numeroase consolidiri prin drenuri, zid#rii
de protectie si scurgerea apelor meteorice, cele mai importante
fiind cele din sus de Podul Lesului si la Podul Braniste din Ilva
Mare, Tot in aceasta categorie de lucrari intra si multi km de
zidarii pentru apararea malurilor de-a lungul riului Ilva, pre-
cum si ziduri ridicate impotriva alunecérii de pietrisuri mon-
tane la Magura.f

In anii 1937—38 bazinul superior al viii Silhoasa a deve-
nit un adevdrat oras al muncii populat cu circa 8 000 de oa-
meni care furnicau zi si noapte la vosturile lor, fiind iluminate
electric nu numai cladirile, ci si toate drumurile si potecile de
legatura intre santierele acestei mari bucle feroviare.?

Pentru executarea imensului volum de constructii (po-
duri, viaducte, tunele, cladiri de statii si cantoane) au fost
necesare enorme cantitd{i de produse balastiere, piatri de zi-
darie, material lemnos rotund si ecarisat, care desi se aflau in
zond si chiar pe traseul liniei, trebuiau extrase din cariere sau
padure, prelucrate pentru a fi introduse in opera si distribuite,
.esalonat, si la timp, santierelor. Nisipul si pietrisul din riul
Ilva, pe linga faptul cd se afla in cantitdti cu totul insufici-
ente, confineau multd argila, mil, resturi vegetale, trebuind
sd fie bine spdlate cu mijloace rudimentare, neajungind nici
pentru micile lucrari de pe traseu.

6 Ibidem., Tabloul podetelor, podurilor, viaductelor mari, p. 45, 112,
7 vezi nota 4.
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Aprovizionarea acestora din riul Somesul Mare, pe linga
manipuliri costisitoare ficute cu brate si atelaje, necesita si
transporturi lungi, depozite intermediare, fiind conditionate
3i de starea timpului. Problema a fost rezolvati prin instala-
rea a doud concasoare mari stabile, importate din Cehoslovacia,
unul la iesirea din tunelul de la Poiana si altul inainte de sta-
tia Magura Ilvei, ambele prelucrind in 16 ore cantitatea de 500
mc rocid vulcanicd de andezit din care rezultau : 70%, balast,
20%, pietris, 10%, nisip furnizate direct in vagoane C.F.R. sau
autocamioane pentru a fi transportate santierelor mari. Ur-
genta si cerintele lucrarilor au impus chiar amplificarea a-
proviziondrilor cu produse balastiere de riu.8

La inceput materialul lemnos ecarisat se ob{inea la fabrica
de cherestea din Iva Mica, fiind adus aici din parchetele din
Lesu si Lunca Ilvei, inapoi facindu-se dus-intors 35—40 de km.

Problema s-a rezolvat apoi prin construirea unei fabrici,
la inceput cu doua gatere si apoi cu patru, tocmai in centrul
marilor lucrdri de la Obirsia Silhoasei, bustenii fiind adusi din
padurile aflate in imprejurimi. Ulterior, o parte din aceasti fa-
bricid s-a strdmutat in statia Lunca Ilvei, cealalti fiind tnans-
portatd in alta parte.®

Uneltele si utilajele folosite la aceasta impresionanta cons-
tructie au fost de obicei lopata, hirletul si tirnicopul la sidpa-
turi, incarcari si nivelari, dalta; ciocanul $i barosul la prelu-
crarea produselor de pietririe, securea, barda si toporul, fie-
rastraul si joagarul la fasonarea materialului lemnos, diferite
confectii, mai cu seama cofraje si sustineri etc., targa si roaba
la cirat de pamint, produse balastiere, mortare si betoane. In
statia Larion, o parte din sadpaturile manuale au fost inlocu-
ite, in noiembrie 1937, cu un excavator de mare capacitate
(200 mc in 24 de ore) fiind montat pe un car cu senile. Marele
volum de umpluturi la statii si unde rambleiele erau extinse
s-a facut cu vagoneti avind cupe rabatabile de o jumatate de
mc care circulau pe linii de decovil de 60 cm actionate ma-
nual, pdmintul cdrindu-se din dealurile invecinate, Acest sis-
tem a fost intrebuintat si la scoaterea sadpaturilor din tunele,
ca si la introducerea materialelor de zidirie pentru bbltituri.
Abia in ultimul an s-au adus citeva locomotive mici pentru
tractiunea vagonetilor.!?

Transportul de materiale la constructia liniei a fost una
din problemele cele mai importante. Pind in apropiere de
statia Lunca Ilvei, traseul noii linii merge aproape paralel si
la acelasi nivel cu drumul judefean si cu calea ferati de pe

8 P. Teodorescu, op. cit.,, Concasoarele mari, pg. 127.
9 Ibidem., Fabrica de cherestea (Mon. IM=VD), vol. Il, p. 201.
10 Vezi nota 4 ; P. Teodosescu, op. cit,, (Mon. IM=VD), vol. ll, p. 155.
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Valea Ilvei. Mijloacele folosite la transporturi au fost in prin-
cipal carutele cu cai si boi, pe distante scurte, autocamioanele
unitatii constructoare si trenurile inchiriate de la intreprinde-
rea ,,Regna In continuare, in amonte "de Lunca Ilvei, linia.
noud paradseste fundul vaii inscriindu-se pe versantul drep
urcind mereu cotele de nivel.

Astfel, calea feratid se dlstanta treptat de drumul local si
de linia ingustd, ceea ce a impus refacerea si deschiderea de
noi drumuri de acces pe Silhoasa, cu ramificatii la tunele ‘si
viaducte, la ale ciror capete a fost extinsd cu prelungiri pe vii
si coaste de deal si calea’ ingusti, insumind peste 20 km, iar
pentru transporturi de la bazele din statiile cdii normale noi
(ajlinsé in Ilva Mare si apoi Lunca Ilvei), au fost aduse si puse
in circulatie 13 locomotive si 101 vagoane cu ecartament de
0,76 m, functglomnd zi ‘si noapte La acestea se adauga opt lo-
comotlve si 310 vagoane deschise de cale normali pentru
transportarea de materiale din exterior formind trenuri-na-
vetd.. Mai amintim cid decovilele mici de pe santiere insumau
32 km de cale, 1600 vagoneti si patru locomotive mici. Alte
mijloace folosite au fost, sapte tractoare de linie ingusté; ‘o
drezind de cale normald, patru autocamioane si doud auto-
turisme, iar numaérul roabelor metalice utilizate pe santier s-a
ridicat la 2 412 bucatii.!

Principalele materiale intrate si consumate in aceasti ma-
reatd constructie intre anii 1934—1937 au fost: 40 mii tone
ciment, 340 mii mc nisip si pietris de riu si de cariera, 14 mii
mc piatrd cioplitd si boltari, 180 mii mc balast, 95 mii mec
piatra sparta, 850 t bitum si asfalt, 140 mii mp carton asfal-
tat, 380 t var nestins, 680 mii buciti cirimida presati, 148 mii
-tigle si coame, 14154 t cirbuni de piatra si 270 mii t carbuni
de lemn, 1984 t benzini, motorini, petrol, 188 t explozibil,
156 t carbid, 60 mii mc lemn rotund de brad si fag, 28 mii
mc lemn ecarisat, scinduri si dulapi, 121 t cuie diferite, 580 t
fier lat, rotund si cornier, 57 t tabld diferitd, 2 mii t oxigen
industrial.12

Cheltuielile efectuate cu constructia liniei intre anii 1924
—1940 se ridicd la 1544 milioane lei in valuta timpului res-
pectiv, revenind pe un km 25 milioane, Din suma totala, 119
milioane reprezintd lucrari executate pind in iunie 1934, iar
20 milioane s-au alocat pentru finisiri si mici intregiri in
anul 1940. Transporturile in regie pentru oameni si materiale
se ~valieazd la 250 mil. lei, iar aportul la munci al detasamen-
telor militare estimat in bani, din care s-au scédzut cheltuielile
facute de C.F.R., a fost de 60 milioane lei, raminind costuri

11 P. Teodorescu, op. cit., Muloccele de lmnlport (Mon. IM=VD, vol. ll) pg. 231-239.

12 Ibidem., Tabloul de materiale principol pentru tio liniei in anii
1934-39, vol. ., pg. 349-350, -
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=fective plitite in bani in valoare de 1234 mil. lei. Pe feluri
Ze obiecte si lucriri s-au cheltuit : 180 mil. lei terasamente, 254
=il. lei, poduri, podete, viaducte, 300 mil. lei tunele, 93 mil
.2l aparari si consolidari, 20 mil. lei cladiri de statii, cantoane,
-eamize, magazii, peroane, cimentari cu apa, 57 mil. lei ma-
:2rial metalic si lemnos, 54 mil. lei pozarea si balastarea cu
oiatra sparta, 46 mil. lei transportul materialelor, 10 mil. lei
r2innoirea sculelor si-masinilor, 24 mil. lei exproprieri de tere-
auri, 2,2 mil lei studii suplimentare, 23 mil. lei cheltuieli de
oersonal tehnico-administrativ, 19 mil. lei cheltuieli de admi-
nistratie, alte plati facindu-se pentru mobilierul statiilor, semn-
nalizari, telegraf. si telefoane s.a.1”

Operatiunile de proiectare si executare a lucrarllor la ca-
lea feratd Ilva Mici—Vatra Dornei s-au desfasurat in mai
fulte etape. Dupa ce, in anul 1884, s-a realizat legatura fe-
roviard Dej—Bistrita, si in anul 1898 linia normalid a ajuns la
Bistrita Birgaului, s-a pus problema jonctiunii cu calea ferata
din Bucovina, ajunsad la Vatra Dornei. Proiectului ungar i s-a
opus Compania austriaca de cai ferate nord,.care a construit si
exploatat liniile existente din Bucovina si Galitia si astfel rea-
lizarea s-a aminat. Prin 1903 consiliul orasului Bistrita a fa-
cut demersuri la forurile guvernamentale si la conducerea cai-
lor ferate, ca legatura si se facd peste peste Valea Birgaului
prin Tiha sau Colibita, cu trecere in viile Dornisoara sau
Dorna, dar in loc de aceasta s-a hotarit, ca depcamdata, si fie
construita linia feratd nasiudeana de la Beclean la Rodna, in
care scop o treime din fonduri erau puse la dispozitie de fos-
tele comune graniceresti prin Directia silvica, linia fiind data
In circulatie in 1906. Se intentiona continuarea pind la izvoa-
rele Somesului Mare, dar pentru subtraversarea muntilor, pe
sub pasul Rotunda ori Suhard in vaile Bistri{ei Aurii sau Cogna,
trebuiau construite tunele foarte lungi si costisitoare, ca si in
cazul trecerii pe sub culmile din Calimani, carora li s-ar fi a-
daugat pante accentuate pe ambii versanti.l4

Construindu-se in anii 1907—1909 linia forestiera Ilva
Mica—Lunca Ilvei pentru exploatarea péadurilor din bazinul
Ilvei si prelucrarea lemnului la fabrica din Ilva Mica ridicata
tot atunci, s-a fiacut un studiu sumar, pentru o eventuala con-
tinuare a acestei linii la Cosna, care tinea de plasa Rodnei.
S-a constatat cid cea mai lenicioasd si mai joasa traversare a
culmii carpatine este pe Valea Silhoasei §i piriul Rosu urcind
prin serpuire si citeva tunele mici la Gradinita (cota 890 m),

13, ibidem., Cheltuieli ficute cu construciia liniei si tablou de cheltuieli pe feluri de lucrdri
.(Mon. IM—VD vol. 1), p. 2425 $i anexa.

14 Bogadtii mgropala - Clﬁdlreu liniei ferate Beclean — llva Mica, in Tribuna Sibiu, nr. 250
din 15/27 novem brie ; Joncli de cale feratd cu Bucovina, in Revista Bistritei, nr. 3
din 18/31 ianuarie 1903 ; Calda ferats nasaudeand, in Revista Bistrijei.
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Padurile din bazinetul Tesna fiind valorificate prin plutarit
spre Vatra Dornei, a disparut interesul economic pentru o ase-
menea linie, iar judetul nu a gisit fondurile necesare pentrm
constructie. Prin 1912 s-a intocmit proiectul unui drum care
sa lege Cosna de Lunca Ilvei, Ilva Mare si Rodna, cind din
nou s-a studiat si posibilitatea unei legaturi feroviare normale
cu trecere din Valea Ilvej peste Silhoasa si pasul Gradinita in
Valea Tesnei si Dornei, dar nu s-a intreprins nimic.15

Dupa izbucnirea primului razboi mondial, cind frontul din
Galitia si Bucovina se apropia de lantul carpatic, comanda-
mentul armatei austro-ungare a cerut guvernelor si ia maé-
suri urgente pentru inceperea constructiei ciii ferate de lega-
turd intre Ilva Micad si Floreni, cu trecere peste culmea car-
patind si paralel cu linia ingustd de pe Valei Ilvei, intrucit
aceasta era departe de a satisface cerintele impuse de opera-
tiunile militare. Fiind o linie de razboi si trebuind si se exe-
cute cit mai urgent, s-a admis si aiba pante mai mari cu de-
clivititi pina la 20/1000 respectiv rezistenta de 25 kgr/t, cobo-
rind raza curbelor la 275 m, pentru a evita executarea lucrari-
lor mari de arta (poduri, viaducte, tunele) ce cereau timp in-
delungat si studii améanuntite, fiind insusit proiectul sumar din
1912 cu completdri in cursul executiei. Era, deci o linie se-
cundari.6

In vara anului 1916, dupid o scurti pregitire, lucririle au
inceput de la ambele capete ale liniei, cu forte de munci mo-
bilizate si prizonieri de razboi rusi si italieni. Astfel, dinspre
Ilva Mica s-a pornit cu terasamentul urmat de montarea sine-
lor, la Poiana s-a atacat tunelul din ambele parti, fiind stra-
punsd galeria inferioard, iar la Magura s-au facut pregatiri
pentru sectoare mai grele. In apropierea satului Ilva Mare
s-a deschis o carierd de piatrd racordatd la linia forestierd,
avind un concasor stabil de productie medie si de la Valea Le-
sului in sus a fost realizat un tronson de cale normald de vreo
doi km pind la podul inalt cu arcadd boltitd de peste Cucu-
reasa. De asemenea, s-au facut umpluturi la terasamentul din-
spre statia Lunca Ilvei, dupa care, peste Valea Vinoasa, s-a
trecut la executarea unor picioare la viaductul ce ar fi dus la
tunelul doi prin dealul Dirmox unde au inceput sdpaturile.
Mai departe, pe valea Silhoasa, s-a prelungit linia ingusta pina
la Podul Mustii, cu ramificatii pe piraiele Rachitii, Larion si
pe dealul Smizii. Dinspre Dorna s-a realizat linia normala <u

15 Victor Onisor, Calea feratd la llva Mare, in Revista Bistritei, nr. 28 din 23 iunie/6 iulie
sl ar. 25 din 30 iunie 13 iulie 1907 ; Krautner Albert, Construirea unui drum public intre
flva Mare si Cosna in Hivotalos lappja, Bistrita, 1912, nr. 26 din 27 iunie.

16 Solemnitotea inougurérii liniei ferate liva Micé — liva Mare, In ,Saptédmina®, nr. 308
din 13 decembrie 1936.
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sine pind la Podul Cosnei, cu ramificatie la Dealul Florenilor
spre Dornisoara.

Paralel cu lucrarile la calea ferati amintiti, nevoile ime-
diate de ordin militar au impus amenajarea in grabi a dru-
mului pe Valea Silhoasa si piriul Rosu, cu urcare, pe serpen-
tine, la culmea carpatind, si Gradinita, cu traversarea Tinoa-
vei si a altor locuri mlastinoase pe poduri facute din suheri de
brad asezati fn curmezis, peste care s-a asternut un strat de
argllé si pietris putind fi circulat si de autocamioane cu to-
naj mai redus. Traseul este cel proiectat in 1912, cu unele mo-
dificiri cerute de paralelismul cu calea ferati ce va fi cons-
truitd, fira a trece dincolo de riul Tesna.!?

Dupi unirea din 1918, constructia liniei ferate pe Valea
Ilvei a devenit si mai de actualitate, caci legatura cu trenul zis
electric de la Dornisoara la Susenii Birgaului avind calea ame-
najati pe marginea soselei nationale in timpul rizboiului, era
iluzorie, intrucit cele doud trenuri (in ambele sensuri de cir-
culatie) cu 2—3 vagoane erau departe de a satisface cererile
chiar ale localnicilor. In aprilie 1919 Consiliul Dirigent din
Transilvania in intelegere cu Ministerul Lucrarilor Publice de
la Bucuresti au hotédrit continuarea constructiei, infiintind
peste o lund o Directie de edificare la Bistrita, careia Prefec-
tura judetului i-a dat sprijin pentru inventarierea bunurilor
aflate pe santiere si stringerea celor ravisite in timpul razbo-
iului. Aceasta trebuia si refaci proiectul vechi si si gaseasca
pante mai mici si raze mai mari pentru a fi o buni artera
transcarpaticd, dar cele trei trasee studiate neglijent n-au co-
respuns, Directia a fost transferatia apoi in Divizia C.F.R. cu
alti conducitori si specialigti, care dupd un an de muncid au
prezentat patru variante, pe baza cirora, pentru definitivarea
studiilor, s-au propus de colectivul condus de ing. Marculescu
trei solutii, dintre care s-a ales cea adoptatd la construirea li-
niei, intregitd pe parcurs cu detalii de executie.®

Executarea lucrarilor de constructie a fost concesionata
in 1924 antreprizei Florea Maier. In 1925 antrepriza a cedat
lucrarile, fara voia Directiei C.F.R., asociatiei Rubens-Margu-
lies, fapt care a dus cu sine rezilierea contractului, recunos-
cindu-se lucriri executate de 18,5 mil. lei. Urmeaza antrepriza
ing. Mares-Romascu, care se angajeazd si termine linja pina
la Ilva Mare pentru a fi pusd in circulatie la 1 septembrie
1926, angajament nerespectat mici pina in 1928, desi s-au chel-
tuit 45,2 mil. lei, realizindu-se sub un sfert din prevederi, asi-
fel ca si aceasta antrepriza a fost lichidata. In regie s-au exe-

17 Autorul fiind in oceastd zoné a urmarit Iucrorlﬂe executate in timpul razboivlui, otit la
colea feratd normold cit si la drumul Sil

18 Leon Scridon, Publicatia din 5 mai 199 ﬂicutﬁ de Prefectura judetului Bistrita Nasaud ;
P. Teodorescu, op. ¢it, fstoric (Mon. IM-VD. wal. i, pg. 12-13).
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cutat lucriri la tunelul Poiana si clidirea: cu. étdj a‘statiei din
Lunca Ilvei in valoare de 14,4 mil, lei, pe lingad care s-au: efec-
tuat si devieri de linie forestierd; formalitatii si plati pentru
exproprieri. Din cauza crizei -economice, Divizia.de construc-
tii ra fost desfiintatd si agendele au fost preluate de Inspec-
tia de intretinere din Cluj, toate santierele rdminind in seama
unui singur magaziner timp de 5 ani. Majoritatea construc-
tiillor ramase In paréasire s-au -deterjorat, 1rosmdu-se 0 mare
parte din cele 120 mil. cheltuite. : 5

In 1934, la insistentele Marelui Stat Majo'rg al armatei, gu-
vernul a luat masuri ca lucririle sa reinceapa cu forte unite,
stabilind, prin lege, principiul realizirii constructiei in regia
cdilor ferate, fara antreprenori, printr-o ampla colaborare in-
ter—departamentala dupéd cum urmeaza :

— Regia Autonomi C.F.R. si ‘conduci lucririle cu -per-
sonalul sdau de specialitate, si dea majoritatea materialelor, o
parte din fonduri si sa efectueze transporturile

— Ministerul Finantelor sa puna la dlspozme majorita-
tea fondurilor pentru materiale si lucrarl

— Ministerul Apérarii Natlonale_sa puni la dispozitie, in
mod gratuit, trupele sale de geniu.cu tot echipamentul ;

— Ministerul Agriculturii, prin Casa Padurilor, si asi-
gure din apropiere materialul lemnos necesar. Era prima mare
lucrare din tara care se executa in regie directa, punind la grea
Incercare conducerea si personalul tehnic ceferist si militar,
‘care, printr-un efort si o incordare firid pereche, au dat pa-
triei unite, in timp de patru ani si jumatate, una din cele mai
frumoase si mai bine executate linii de cale ferata.

In acest scop s-a infiintat Inspectia 2 Lucrari C.F.R. cu
sediul la Bistrita, condusi de ing. insp. gen. V. Teodorescu in-
cepindu-se imediat lucrarile. Piatra fundamentald s-a pus in
10 iulie 1934, la Podul Strimbii cu participarea conducerii su-
perioare feroviare, a personalului tehnic de executie, a mun-
citorilor si militarilor, a diferitelor autorititi si a populatiei
satelor. Activitatea constructivi s-a desfisurat pe primii 25
km, pina la statia Ilva Mare, terasamentele executindu-se in
mare parte cu detasamente militare, In decembrie 1935 a venit
ca ajutor la Inspectia de constructii ing. sef Petre Teodorescu,
care in februarie 1936, va deveni conducatorul unitatii. Activi-
tatea s-a intensificat, astfel cd, la 26 octombrie 1936, au fost
dati in exploatare primii 25 km de cale feratd pina la Ilva
Mare. Inaugurarea s-a facut in cadrul unei festivitati desfa-
surate la statiile Ilva Mica si Ilva Mare, cu participarea repre-
zentantilor Ministerului de comunicatie si ai-Directiei gene-
rale C.F.R,, fiind relevat efortul depus de muncitori, militari,
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sefi de sectii, inginerii Nemteanu, Riedel si Sporea, coloneii
Chirita si Popescu.1?

La mijlocul lui 1936 s-a trecut la executarea lucrarilor
dintre statiile Lunca Ilvei si Silhoasa, incepindu-se si cons-
tructia tunelelor 2 si 3, iar in decembrie sediul Inspectiei lu-
crarilor "de la Bistrifa a fost mutat in cladirea incapéatoare a
noii statii din Lunca Ilvei, aflatd in apropierea marilor santie-
re. Infiintindu-se in primévara lui 1937 Directia Lucrérilor noi
C.F.R., programul de lucru al acestei Inspectii a fost revizuit
si comprimat la maximum, impunindu-se terminarea lucrari-
lor pina in aprilie 1938. Pentru a se veni in ajutor, s-a dat in
antrepriza firmei Ing. Ignat executarea terasamentelor si a
citorva poduri si podete dintre statia Gradinita si jonctiunea
de la Floreni in lungime de 12 km. De asemenea, zidariile ce-
lor cinci viaducte mari s-au dat, numai ca manopera, in exe-
cutia firmei Ioanovici-Ulescu, materialele fiind aduse la punc-
tele de lucru de Inspectie. Tablierele metalice s-au executat si
montat de Uzinele Resita. Pentru tunele s-a ficut o intelegere
cu Societatea Petrosani dar numai pentru personalul de spe-
oialitate si unelte, mina de lucru si materialele fiind date de
C.F.R, si asta numai la tunelele 4, 5, 6, ajutor partial, iar la
tunelul 7 pina la terminare, Firma Ing, Ignat nu a facut fata
obligatiilor, lucrdrile trebuind terminate in regie.

In cursul anului 1937, ing. Lefterescu a plecat, si au venit
in schimb, Mihailescu, Georgescu, Cernitescu, Constantinescu
si Grosescu care au rimas pinad la terminarea lucririi. Se re-
marca activitatea permanentd a subinginerilor Iacomi, Tascu,
si Galeriu, prezenti de la inceput pina la sfirsitul lucrarilor. In
iarna 1937—1938 s-a lucrat cu mare intensitate, in schimburi
continui la tunele, zidariile de sprijin si la poduri, la sdapaturi
de fundatii si terasamente, astfel ca la 20 martie 1938 s-au pus
in circulatie trenuri de la Vatra Dornei si Cosna, iar la 18 au-
gust s-a dat in circulatie si port{iunea Cosna—Gradinita, iar
din februarie circulatia trenurilor de lucru a fost prelungiti
din Ilva Mare pinéa la Lunca "Ilvei.

Lucrarile inaintau cu hotarire din ample parti si, prin
septembrie, s-a stabilit ca in luna decembrié sa fie terminate.
Programul a fost reficut, esalonindu-se¢ pe saptamini si chiar
zile. Timpul fiind favorabil a permis-dezvoltarea unui efort
maxim intr-o conlucrare impresionantd. Aspectul santierelor
se schimba din zi in zi. Era o intrecere fara seaméan intre sec-
toarele de lucru ale celor 12 km de linie compusi aproape nu-
mai din poduri, tunele si viaducte, cerindu-se o atentie deose-
bitd pentru coordonarea muncii furnicarului de peste zece

19 P. Teodorescu, op. cit., Istoric (Mon. IM=VD vol. 1), p. 14-17 ; ,,Sdp¥amina®, nr. 308
din 13 decembrie 1936.
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mii de oameni. Se lucra zi si noapte, cu toatid intensitatea, mai
ales in punctele dificile unde s-au executat lucrari provizorii
la culee si palee de viaducte, fird a se impiedica continuarea
celor definitive. S-au proiectat pe loc si construit cu materia-
lul ce se giasea la indemind. La inceputul lui decembrie s-a
putut vedea sigur posibilitatea punerii in circulatie a caii fe-
rate Ilva Micd—Vatra Dornei.

Linia s-a dat in exploatare chiar in ziua inauguririi — 18
decembrie 1938 — spre satisfactia tuturor celor care au cons-
truit-o si a tarii intregi, realizindu-se prin aceasta marele cir-
cuit feroviar al Roméiniei. In 1939 au continuat lucririle de
consolidare, fiind incheiate si obiectivele definitive in locul
celor provizorii. La mijlocul anului Inspectia a fost mutati cu
sediul la Predeal pentru dublarea liniei de acolo, in Lunca Il-
vei raminind numai o sectie de constructii, care in toamnj,
terminind lucrarile principale rimase, s-a transformat intr-un
sector mutat la Poiana Ilvei cu sarcina de a efectua unele fi-
nalizari ce s-au incheiat in primavara anului 1940.20

Crearea acestei cdi de comunicatie transcarpatind n-a fost
numai o dorinta regionald ci o realizare de interes national.
Facind legatura arterelor dintre Cluj si Satu Mare, cu cele
spre Cernauti, Iasi si Chigsindu a devenit una din cele mai im-
portante cai de comunicatie, unind doua mari regiuni, din cu-
prinsul Romaniei. In zona pe care o traverseazid au putut fi
valorificate, mai eficient, resursele locale din masivele padu-
roase si dezvoltate carierele de piatrd, mai cu seamd in anii
constructiei socialiste, cind activitatea industriala pe Valea
Ilvei a crescut in mod deosebit. Constructia noii sosele moder-
nizate de trafic intens, aldturi de calea ferata, va duce la trans-
formarea pasului Ilvei intr-o si mai viabilad arterd de legaturi
dintre cei doi versanti carpatici romanesti.

20 P. Teodorescu, op. cit.,, (Mon. IM=VD, vol. I) p. 16-20 ; Gavril Pop, Azi se inaugureazi
linia de legaturéd dintre Ardeal si nordul Moldovei, in ziarul Tribuna, Cluj, nr. 44 din
19 decembrie 1528 ; Gavri! Pop, Inaugurareo liniei ferate llva Micé — Vatra Domei, n
tiarul Tribung, Cluj nr. 45 din 21 decembrie 1938,
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