EXTRAGERE, TRANSFORMARE $I COMODIFICARE
A NATURII IN CONTEXT IMPERIAL SI POST-
IMPERIAL. INCURSIUNI PRELIMINARE IN
ISTORIA CAII FERATE SALVA-VISEU

ANDREI HERTA, VALER-SIMION COSMA"

EXTRACTION, TRANSFORMATION AND COMODIFICATION OF NATURE
IN AN IMPERIAL AND POST-IMPERIAL CONTEXT. PRELIMINARY
EXPLORATIONS IN THE HISTORY OF THE SALVA-VISEU RAILROAD

ABSTRACT: This article explores the history of the devel-
opment of the Salva-Viseu railway and its impact on the
rural communities of Saldutei Valley. The context high-
lights the efforts to consolidate the Romanian statehood
in which the region was incorporated with the collapse
of the Austro-Hungarian Empire. Because the history of
this railway cannot be separated from the extractivist rea-
sons behind its design and construction, the article also
explores the region’s history from the perspective of natural
resource exploitation (wood in particular) and the impor-
tance of transport to maximize production and profits. We
will focus especially on the last stage of the construction
of this railway, in 1948-1949 by examining a series of
documents from the Bistrifa-Ndasdud County Archives, a
collection of photographs from the site, made by the engi-
neer Clement Stefan, and a series of oral history interviews
conducted mostly within the Salva-Viseu 1949: Then and
Now project, initiated and coordinated by Olga Stefan
during 2020. As can be seen from the text, this article does
not represent the final concretization of a specific research,
but solely the first stage through which a new horizon of
research and analysis can be opened in view of a future
more comprehensive article.
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REZUMAT: Acest articol exploreazd istoria dezvoltd-
rii cdii ferate Salva-Viseu si impactul acesteia asupra
comunitdatilor rurale de pe Valea Saldutei, in contextul
eforturilor de consolidare a statalititii romdnesti in care a
fost incorporatd regiunea odatd cu prabusirea Imperiului
Austro-Ungar. Fiindcd istoria acestei cdi ferate nu poate
fi dezlipita de ratiunile de ordin extractivist care au stat
la baza proiectdrii si realizdrii ei, articolul exploreazd
si istoricul regiunii din perspectiva exploatdrii resurselor
naturale (lemnul, in special) si a importantei transpor-
tului pentru maximizarea productiei si a profiturilor. Ne
vom concentra atentia in special asupra ultimei etape a
construirii acestei cdi ferate, in anii 1948—1949, exami-
ndnd o serie de documente din Arhivele Judetene Bistrita-
Nisdud, o colectie de fotografii de pe santier, realizate de
inginerul Clement Stefan si o serie de interviuri de istorie
orald realizate in cea mai mare parte in cadrul proiectului
Salva-Viseu 1949: Atunci si Acum/ Then and Now), initiat
si coordonat de Olga Stefan in cursul anului 2020. Dupd
cum se poate observa din parcurgerea textului, articolul de
fatd nu reprezintd concretizarea finald a unei cercetdri, ci
un material de etapd prin care se deschide un front de cer-
cetare si analizd in vederea unui viitor articol mai amplu.
CUVINTE CHEIE: Salva-Viseu, cale feratd, Austro-
Ungaria, interbelic, perioada comunistd

Accesul la halta Romuli se face din strada principald, pe un drum abrupt si serpuitor pentru a face

accesibili parcurgerea distantei de 200 metri (in linie dreaptd) la o diferenta de nivel de SO de metri.

Dupa 100 de metri in care Drumul Garii trece relativ plan si drept pe langa curtea scolii, sala de sport si
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bazinul de inot, incepe urcarea, cu fiecare curbi deschizindu-se in spate o perspectiva tot mai largd asu-
pra satului. Pentru mine acest drum este familiar i straniu in acelasi timp. Familiar pentru ci l-am vazut
in fiecare zi, ca elev in clasele I-VIIL, din curtea scolii, l-am coborat cu sania si schiurile de o multime
de ori iarna in copilarie si de o multime de ori, ca student, plecind sau venind cu trenul, I-am urcat sau
coborét pe jos, taind insi curbele pe o cirare abrupta in linie dreapti pe care din loc in loc se mai giseau
urmele unor trepte inguste din beton, iar in alte locuri acestea erau deja disparute, dar pimantul era
modelat in trepte de pasii cilitorilor si navetistilor care preferau cirarea scurta si abrupta drumului mai
usor dar mai lung si plin de noroi in zilele ploioase. Dar acum, asfaltul proaspit si neted, indicatoarele
rutiere, marginile drumului consolidate sau protejate cu parapete, faicind mult prea dificili tiierea cur-
belor, instriineazi acest loc. Intr-adevir, drumul nu mai este practicabil cu sania sau schiurile si este mai
putin prietenos mersului pe jos si destinat in primul rind maginilor. Dar de ce ar urca cineva cu masina
pana la gara? Ce sa faca acolo?

In capatul drumului familiar si straniu in acelasi timp, imaginea e si mai frapanta. In trecut am
putut sd observ degradarea continuad a girii, de la cladire ce continea sala de asteptare, birou de miscare si
casierie, birou al sefului de gara i locuinta de serviciu, pana la abandonarea sa completd. Perimetrul din
jurul garii era in trecut ordonat si ingrijit, cu trei linii de cale ferata, ghivece mari cu flori, parc cu plante
ornamentale, stalpi de iluminat, artari altoiti globular si izvor de apd amenajat. Ansamblul Drumul Garii
— gard s-a degradat unitar, odata cu erodarea treptelor si deteriorarea drumului a fost dezafectata o linie,
apoiincd una, florile din ghivece au fost sufocate de iarba, gardul viu i artarii au inceput si creasci dezor-
donat, alaturi de tufisuri sdlbatice, izvorul a secat, iar peretii garii au inceput si poarte mesaje zgariate ale
calatorilor privind preocupirile lor imediate, cum ar fi AMR-ul soldatilor in termen sau disponibilitatea
pentru relatii sexuale si modalitatea de contact. Acum, odata obisnuit cu estetica pragmaticd, moderna
si minimalistd a spatiului de trecere dintre strada principala si halta feroviara, asadar refamiliarizat cu
Drumul Girii, starea actuald a garii imi apare ca un soc puternic. In afari de zona in care candva era
amenajat parcul verde, acum sufocatd de o vegetatie densi si silbaticd in care cu greu pot aprecia daci
mai pot fi gasite urme ale gardului viu, domini goliciunea. In locul liniilor dezafectate, din fundatia cla-
dirii i printre dalele de beton ale peronului creste o iarba deasa, dar scurti si subtire, indicind taierea sa
constantd de catre un personal al cdilor ferate, coplesit intr-o luptd cu vegetatia, pe care nu o mai poate
controla, nu o mai poate dirija dupa modelele sale estetice, nu o mai poate contine, doar intreprinde un
razboi de uzuri. Cladirea parci iese goald din pamant, de nerecunoscut fara accesoriile care o particula-
rizau, binci, geamuri, mobilier, aparaturi veche. Are in plus panze de piianjen. Acestea, usoare si nu atat
vizibile, cat intuite datoritd prafului gros pe care I-au retinut, imbogatesc imaginea lipsei de elemente din
peisaj si pierderii caracterului functional al constructiei antropice, contribuind la etichetarea cladirii ca
ruind. Peretii poartd graffitiuri colorate reprezentand o frunza de canabis, o stea a lui David si un mesaj
pentru legalizarea marijuanei. In interiorul clidirii, pe jos sunt impristiate cateva hartii vechi, vreascuri,
doze goale de bere i ciramizi. Mai multe ciramizi dislocate dintr-un perete interior stau intr-o graimada,
sub gaura imensi din perete. Prin orificiile exterioare rectangulare, fostele ferestre, iese un fum alb. In
mijlocul cladirii arde un foc mocnit care mananca incet din parchetul in os de peste. Cladirea pare ca se
va termina in curénd.

V.lucreazi in mentenanta cailor ferate. Si-a cumparat o fosta locuinta de serviciu a CFR-ului, langa
calea ferata, la 300 de metri de gari si face naveta in fiecare zi cu trenul. A aruncat api pe foc dintr-o
gdleata de S litri §i o gdleata de 1S litri pentru mop, dupé care umplem din nou, impreung, giletile din
paraul din spatele turnului de apa si le aducem si varsam pe foc, stingdndu-1 probabil complet de data
asta. Apoi speculdm asupra posibilelor cauze ale izbucnirii incendiului si contemplam starea in care se
afla gara, care se degradeazé pe zi ce trece. V. mai taie iarba uneori, mai strange gunoaie, ii mai spune une-
ori sotiei sd strangd gunoaie. De nenumarate ori a alungat persoane straine fard adipost care ficeau foc in
jurul garii pentru a se incilzi noaptea. Viata sociald din jurul garii a devenit proprie persoanelor periferice
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societatii, la fel cum in Roménia ciile ferate au
devenit periferice ciilor de comunicatie. Atentia
disproportionat de mare de care se bucuri dru-
murile in raport cu caile ferate face ca drumul de
acces la gari si fie de departe mai bine intretinut
decat insasi gara si calea ferata.

In Roménia ultimelor decenii pare ci
traim sfarsitul epocii transportului feroviar, cu
o infrastructura aflata intr-o constantd si accele-
ratid degradare, cu kilometri intregi de cale ferata
scoasd din uz si re-acaparatd de naturd, cu via-
ducte §i poduri dezafectate si aflate in plin proces
de transformare in ruine. Trenurile, tot mai rare
si mai lente, cindva simbol al modernitatii, al
transformarilor radicale si al triumfului omenirii

in efortul de imbléanzire a distantelor si a naturii,

sunt percepute adesea de generatiile recente ca
relicve ale unei lumi invechite si depasite, simbol

al unei modernitati timpurii si incete, a bunicilor
si strabunicilor. E nevoie de un efort de imaginatie si documentare pentru a pricepe impactul asupra
peisajului si societatii pe care l-a avut dezvoltarea transportului feroviar, cu reteaua de cale ferata afe-
rentd. Asa cum sublinia istoricul britanic Tony Judt intr-un eseu despre impactul transportului feroviar,
yniciun alt mijloc de transport, nici o altd industrie nu a produs sau facilitat schimbarea intr-o masura

https://biblioteca-digitala.ro



ANDREI HERTA, VALER-SIMION COSMA

atat de mare precum inventarea si utilizarea trenului. (...) Lumea de dinainte de cile ferate arita extrem
de diferit de ceea ce avea sd urmeze si de ceea ce stim astdzi, iar trenul a ficut mai mult decét sa faciliteze
calitoria si sd schimbe astfel, modul in care lumea era vazuti §i descrisa. Trenul a transformat peisajul.
(...) Mai mult decat orice inventie tehnica sau institutie sociald, trenul reprezinti modernitatea.”! Insa,
asa cum subliniaz si istoricul mentionat, trenul este simbolul unei modernititi incluzive, in care trans-
portul public devine accesibil tot mai multor oameni, indiferent de clasa lor sociald, spre deosebire de
imaginarul modernitatii neoliberale in care trdim, care pune in centru un individ baricadat nu doar in
masina personald, ci si in spatele propriilor fantezii egocentrice si a unor dinamici competitive legate de

o iluzorie posibilitate de alegere.

Cabina de acari in mai 1969 si noiembrie 2020. Bunic i nepot. Acar in timpul serviciului §i antropolog pe teren

Degradarea fizica a infrastructurii si dezintegrarea relatiilor sociale, politice i economice din jurul
cailor ferate sunt procese in plind desfisurare. Astfel, ruinele produse de aceste transformari nu produc
atat ,scenarii de contemplare a ruinelor imperiale — adica scene in care subiectul imperial contempla
metropola unui imperiu puternic in ruina in timp ce se gindeste la viitorul propriului imperiu,” cit scene
in care subiectul observi distrugerea in desfisurare a unor structuri inca proaspete in memorie, la care se
gandeste cu nostalgie si dintr-o perspectiva din care viitorul este inca incert. Totusi, aceste amprente in
peisaj sunt urme ale unor relatii istorice imperiale. La un prim nivel de analizd, in acord cu Harvey,’ prin
imperialism intelegem aici atat ,«<politicile statului si ale imperiului» (imperialismul ca proiect politic
distinctiv, «jucat> de actori a ciror putere este bazatid pe dominatia asupra unui teritoriu si pe capaci-
tatea de a-si mobiliza resursele umane si naturale citre un tel politic, economic si militar bine definit),”
cat si ,procesele moleculare de acumulare de capital in spatiu si timp.” Ne vom focaliza astfel atentia
atat asupra strategiilor politice, diplomatice si militare ale statelor, cat si asupra ,moduril[or] in care
puterea economica se desfisoara de-a lungul unui anumit spatiu, catre sau dinspre anumite entitati teri-
toriale (...), prin intermediul practicilor curente de productie, comert, desfacere de capital, transferuri de
bani, migratiune a fortei de munci, transfer de tehnologie, speculatii valutare, schimburi de informatii,
schimburi culturale, etc.” La un al doilea nivel de analiz, privim relatiile inter- i intra-imperiale ca relatii
spatiale in care spatiile periferice nu se afla in afara economiei mondiale §i a modernitatii, incercand si
recupereze un decalaj, ci sunt o parte constitutiva a acestora, chestionandu-le si pozitionandu-se fatd de
ele in functie de propriile interese si viziuni.

Discutiile purtate de-alungul timpului si interviurile* realizate cu varstnici care au prins constructia
caii ferate Salva-Viseu si perioada de inceput a transportului feroviar in zona, evidentiaza amploarea

' Judt, 2017, p. 293.

2 Hell, 2010, p. 170.

*  Harvey, 2004, p. 35.

Majoritatea interviurilor care stau la baza acestui articol au fost realizate de Valer Simion Cosma si Gabriela Elena Herta
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transformarilor produse asupra comunitatilor de pe Valea Silautei si efortul impresionant depus pen-
tru finalizarea legaturii feroviare cu Maramuresul.® Constructia ciii ferate Salva-Viseu s-a desfasurat in
mai multe etape, sub mai multe regimuri politice §i administratii statale, in prima jumatate a secolu-
lui al XX-lea. Dezvoltarea retelei feroviare, atit in perioada monarhiei austro-ungare, cit si ulterior, sub
administratia roméneasca din perioada interbelica si de dupi cel de-al doilea razboi mondial are la bazi
mai multe ratiuni de ordin economic §i statal. Majoritatea proiectelor feroviare din zona s-au funda-
mentat, in primul rdnd, pe ratiuni de ordin extractivist — accelerarea exploatarii si valorificirii resurselor
naturale — si in subsidiar pe ratiuni de ordin politic, de unificare nationala si de consolidare a prezentei in
teritoriu a statului. Foarte importante au fost si imperativele de ordin comercial, dezvoltarea unei retele
teroviare scurtind semnificativ durata transportului diverselor produse din zond, care inainte se ficea
cu ciruta, ceea ce implica durate lungi si costuri aferente ridicate. Insa, dincolo de ratiunile principale
care au stat la baza proiectelor de extindere a retelei feroviare, caile ferate si trenurile care le circulau au
avut numeroase ,consecinte asupra mobilititii umane si sociale, asupra dinamicii localititilor si regiu-
nilor, asupra economiei’* Pentru administratia comunistd instaurata dupi cel de-al doilea razboi mon-
dial, finalizarea ciii ferate Salva-Viseu, la fel ca si alte proiecte feroviare asemanatoare, a avut in plus fata
de ratiunile de ordin economic si politic mentionate, o evidentd componenti social, in fond legata de
intentia accelerarii unificirii teritoriale a natiunii si de consolidare a regimului.

Impiratul habsburg Carol al VI-lea (1711-1740), ultimul urmas de parte birbiteasci pe linia
sa, a utilizat toate ciile diplomatice disponibile pentru a amana un razboi inevitabil pentru succesiune,
timp in care a pregatit conditiile diplomatice in care acesta se va desfasura, conditii legitimatoare pen-
tru fiica sa, Maria Theresa de a deveni succesoarea sa. A anulat Pactul Mutual de Succesiune (1703)
prin Edictul Sanctio Pragmatica (1713) care ii asigura fiicei sale ,ereditatea” posesiunilor habsburgice
si si-a petrecut restul vietii asigurdndu-se de recunoasterea sa interna (Ungaria, Croatia) si a puterilor
vecine (Franta, Spania, Marea Britanie, Republica Olandez3, Prusia). Acest efort l-a costat pierderi
financiare si teritoriale. Carol si-a folosit intreaga capacitate pentru a pregiti Europa pentru o femeie
conducitor si deloc pentru a o pregiti pe Maria Theresa pentru acest rol.” La moartea sa in 1740, Maria
Theresa devine mostenitoarea Austriei, dar fird bani, fara incredere din partea aliatilor, fard armata, fara
experientd si cunoagtere politica, nefiind educata i initiatd in afacerile statului®. Dar in noile conditii
diplomatice revolutionare, experienta si cunoasterea politica traditionald nu ofereau capacitatea de a face
fata situatiei, de vreme ce niciun consilier al Mariei Theresa nu avea o idee de actiune si fiecare agtepta ca
lucrurile si se dezvolte intr-un fel sau altul pentru a intelege mai bine situatia.” Inevitabilul s-a produs si
ainceput Razboiul pentru succesiunea Austriei.

Angrenata in rizboaiele din Europa, Maria Theresa a decis sa-si intareasca frontiera cu Imperiul
Otoman cu soldati stabili, previzuti cu pamant. Au fost create astfel de structuri la frontierele Dalmatiei,
Croatiei, Slavoniei si Banatului timigsan. Urmatorul cordon militar s-a instituit pe frontiera Transilvaniei,
astfel: un regiment romanesc de la Poarta de fier pana la Brasov, doud regimente secuiesti peste scau-
nele Ciuc, Gurghiu, Casin i Trei Scaune si incd un regiment romanesc in districtul Rodnei, pe Valea
Somesului, vecind cu Marmatia, Polonia si Bucovina.'” Pe langd consolidarea militara a frontierelor,
Maria Theresa a pus la punct o retea puternica de extragere a resurselor naturale si transport a acestora
spre centrul imperiului, extinsa pentru prima data pana marginile acestuia. In acest context, a fost curitat

in cadrul proiectului Salva-Viseu 1948: Atunci si Acum/Then and Now coordonat de Olga Stefan. (http://salvaviseu1948-
acum.ro/)

5 Stefan, 2020

¢ Marza, 2020, p. 19.

Browning, 1994.

8 Morris, 1937, p. 23.

°  Arneth, 1863-1879, 1V, p. 7, apud Mahan, 1932, p. 169.

19 Bichigean, 1925, p. 56.
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Somegul unit, umplut de grinzi si nisip, si l-a reamenajat pentru transportul sarii, precum si a plutelor
venite pe Somesul Mare cu lemne §i minereuri din Muntii Rodnei."!

Amenajarea Somegsului Mare pentru plutirit s-a ficut cu grija lui Carol baron de Enzenberg,
comandantul regimentului graniceresc de pe Valea Somesului. Sub coordonarea sa s-a regularizat raul,
s-au construit poduri, s-au aliniat casele de-a lungul apei si ulitei centrale prin munca granicerilor sub
indrumarea ofiterilor si inginerilor imperiali. Acest efort de modernizare si rationalizare a fost intr-ade-
vir un efort de supunere si capitalizare a naturii, cum se poate citi si din oda inchinati lui Carol baron de
Enzenberg:

,In partea, in care Dacia apuci spre miazinoapte, un sir lung de munti formati din stinci prapastioase si
acoperiti pe culmi cu paduri intunecate, isi inaltd in vazduh crestetele inalte. Pe acestia natura inteleapta i-a
asezat drept hotar si zid de apérare intre imparatii dusmane. Aici securea inci n-a indrasnit sa se atingd de
coroana arborilor; nici picior de muritor n-a lasat urme prin aceste locuri calcate numai de fiarele silbatice.
Carol vizu ca varfurile muntilor sunt acoperite din greu cu paduri de brad, si intelese ca pinul nemigcat
din loc nu are nici o valoare. Deci pe data se apuci de deprinderi neobicinuite aci: tiie drumuri prin locuri
necunoscute, isi construi plute, cu cari sa treaci peste vadurile necunoscute si ne mai incercate pand acum
ale Somesului si astfel ciuta sa sporeasca venitele poporului si ale regelui.

Urmasii lui Marte incep a tdia cu securea pidurile inalte de pin; soldatul prefacut in plutas, unegte laolaltd
cu legaturi puternice trunchii de brad, din cari se vor construi case i aplica la plute vasle sprintene. Zinele
de api privesc inmirmurite aceasta lucrare indrasneatd; sta incremenit insus raul si hirlinit e nevoit si-si
plece gatul slobod subt jugul neobisnuit. Printre tirmurii rdului inainteaza plutele incircate cu sare din
patrie si luciul apelor scos din linistea seculari freamita subt povara purtata.”

Un secol mai tarziu, avea sa aiba loc o revolutie in acest proces la nivelul intregii Europe de extra-
gere si comodificare a naturii prin introducerea transportului feroviar care treptat va inlocui plutaritul.
Imperiul Austro-Ungar s-a aflat in avangarda acestei tendinte in Europa, fiind printre primele state care
au introdus ciile ferate pe teritoriul sau, precum si printre cele mai avansate tehnologic infrastructuri,
chiar daci nu a dezvoltat o retea de transport feroviar la fel de densa ca in vestul Europei.

PRIMA ETAPA: PERIOADA INTERBELICA

Ca aicea, de mult-de mult, in timpul Romdniei-ceialalte, cam in treizeci si ceva, s-o mai facut ceva. De la Salva,
cum zicem noi, pand aicea-incoace, la Apa ce-i Rece. (...) Nu stiu cum s vd spun. N-o pus incd linia. Da’, stiti?
Ei tot si-o imaginat, si-aicea, la Apa Rece, ii asa ca un pdrete (perete, n.a.). Cumva... s-ar fi vinit cd pand acoalea
(acolo, n.a.) .si-ar fi constatat cd ar putea tre’ (trece, n.a.), adicd, cd s-ar putea trece. (Nastasia Rus, ndscuti Mot,
92 ani, comuna Romuli)*?

Miza principala a extinderii retelei de cale feratd pe Valea Salautei, ca si in alte zone montane ale
Transilvaniei, a fost exploatarea padurilor si a altor resurse naturale.’ In acest sens, la finalul secolului al
XIX-lea si in prima jumatate a secolului al XX-lea, administratiile maghiara §i apoi roméana au construit
in multe zone montane linii de cale ferati ingust3, inclusiv pe Valea Silautei (Telciu-Tranzbordare-Fiad;
Telciu Romuli si Telciu-Valea Seaci, ultima construiti de ,popa Grigore”, un intreprinzitor privat).'*
Unele dintre aceste cii ferate inguste au rezistat citeva decenii, fiind folosite in contextul exploatarilor

" Turnock, 1990.

Interviu realizat de Gabriela Elena Herta in cadrul proiectului Salva-Viseu 1948:Atunci si Acum/Then and Now, coordonat
de Olga Stefan (http://salvaviseul948-acum.ro/)

13 Turnock, 1990.

Caile de comunicatie si transporturile din judetul Bistrifa-Ndsdud, 1999, p. 179.
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forestiere sau miniere inclusivin primele doua decenii ale perioadei comuniste, dupa cum este cazul celei
construite de ,popa Grigore” intre Telciu si Valea Seaca. Persoanele mai in varsta din comuna Telciu, care
au prins in uz calea ferata ingusta, povestesc despre functionarea si traseul acesteia, invizibil in prezent,
precum si despre figura cu iz legendar a parintelui intreprinzator.

In ultimele trei decenii ale monarhiei Austro-Ungare si in cele doud decenii interbelice de
administratie regala romaneasca, pe teritoriul de astazi al judetului Bistrita-Nasiud s-au proiectat si con-
struit mai multe cdi ferate normale, conectind Rodna, Ilva-Micd, Bistrita, Nasdud si alte localititi de pe
rute la reteaua feroviara imperiali (si mai apoi post-imperiald) si la circuitul economic aferent. In con-
textul lucrarilor de extindere a retelei feroviare imperiale au fost propuse si proiecte de construire a unei
cai ferate spre Maramures, prin Valea Salautei, insd concretizarea acestui santier avea sa se petreaca abia
in a doua jumatate a anilor 30, sub administratie romé4neasca regald, cAnd miza strategica a unei astfel de
legaturi dubleaza intr-un mod decisiv miza economici. Traversarea muntilor Carpati cu linii feroviare si
conectarea vechii retele feroviare imperiale cu cea din regat tine si de concretizarea materiald a unirii de
la sfarsitul primului razboi mondial si de facilitarea prezentei militare si statale a noii administratii, cum
probeaza si continuarea proiectului feroviar Ilva Mici-Vatra Dornei, planificat de inginerii habsburgi inca
din 1898." Astfel de proiecte ambitioase de dezvoltare a retelei de transporturi erau foarte raspandite in
Europa de Est incepand cu 1860, fiind vizute de citre initiatorii lor atat sub aspect economic si politic,
cit si cultural, ca parte esentiala a procesului modernizarii si civilizarii tarilor si societatilor risiritene.'s

Administratia romaneasci interbelici a demarat in 1937 santierul care viza construirea ciii
ferate Salva-Viseu, in vederea realizarii unei legaturi feroviare cu Maramuresul, mai vechea ruti care
implica un ocol Cluj-Halmeu-Cémpulung pe Tisa, implica un ocol prin Cehoslovacia.'” Prin Decretul
lege nr. 3466/18 octombrie 1937 ,pentru autorizarea lucrarilor liniei ferate Salva Viseu se stabilea ca
RA-CEFR este autorizata sa incheie un contract cu Societatea Anonima Roména de Constructii UNIREA
din Bucuresti, pentru executarea de terasamente, lucriri de artd, aparari si consolidari, cladiri si tunele
pana la 600 m lungime, de pe linia Salva-Viseu, in limita sumei de 400 milioane lei, in conformitate cu
proiectul de contract anexat la prezentul decret.”'® In consecint3, la 1 iulie 1937 se infiinteazi la Nasiud
Inspectia de constructii a cdii ferate Salva-Viseu, care va incepe construirea ciii ferate Salva-Viseul de Jos,
in regim de urgenta, din ambele capete. Lucrarile s-au oprit dupa trei ani, in 30 august 1940, ca urmare a
ocuparii Transilvaniei de Nord de citre Ungaria horthysta in contextul dictatului de la Viena. In trei ani
s-au executat integral 20 km dinspre Salva, dintre care 15 km pé4na la Telciu, fiind dati in exploatare la 3
octombrie 1939. Cea mai importanta lucrare din aceasta portiune a fost podul peste Telcisor, in comuna
Telciu. S-a realizat si o legiturd provizorie cu Maramuresul, de la km 20 al liniei continue, pani la Valea
Izei. In mai 1939 s-a inceput executarea unei linii inguste de 0.76 mm ecartament, pentru a lega statia
Telciu Transbordare de la km 185, cu statia Moisei. Linia a fost terminata in iunie 1940, executindu-se in
regie, cu detasamente militare,'” nu cu muncitori salariati.

Eforturile de investigare prin interviuri de istorie orald a acestei etape din istoria santierului
teroviar Salva-Viseu au scos la iveald informatii mai degraba de ordin general, ,auzite de la altii”, care
au prins lucrdrile propriu-zise, amintirile referitoare la constructia caii ferate concentrandu-se cu
precidere asupra ultimei etape, cea din debutul regimului comunist, care a vizat §i cea mai dificila
portiune a traseului si care a implicat un efort logistic si uman de o amplitudine fard precedent. Dar,
desi relatirile descriu cu precidere lucririle si atmosfera din perioada 1948-1949 a santierului, se

Pentru o discutie detaliatd despre ratiunile de ordin economic si strategic care au fasonat dezvoltarea retelei feroviare in
perioada interbelica, vezi Turnock, 2004.

16 Janos, 2000, p. 83

17" Turnock, 2004, p.20; Cdile de comunicatie ...,1999, p. 321.

'8 Caile de comunicatie..., 1999, pp. 321-322; Turnock, 2004, p.20.

¥ Cdile de comunicatie ..., 1999, p. 322.
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mentioneazi de fiecare dati ca lucrarile incepuserad in anii treizeci, fiind intrerupte de cel de-al doilea
razboi mondial si reluate la trei ani de la incheierea acestuia, in contextul marilor santiere nationale care
au marcat instaurarea regimului comunist.

DUPA AL DOILEA RAZBOI MONDIAL. REGIMUL COMUNIST

Cand s-o inceput proiectu’ aicea, era si bunicd-me’. Nu stiu, avea vreo 80 de ani atunci. No', i zice: ,Uite, md, si
baietii aceia umbli pin (prin, n.a.) padure, pe-acolo... Ce dracu fac dia acolo?” Ii rdaspundeam: ,Mamd-bund, ai
grijd cd dia mdsurd (mdsoard, n.a.) sd facd linia, de la Telciu (cd pand-n Telciu era ficutd) si pand-n Visdu.”/
»Du-te, md, si vezi-ti de treabd! A trece trenu’ pe-acolo?” N-am putut-o convinge. Nicicum n-o vrut si creadd
asta: ,Cine sd treacd, md, pe hotroapele (hdrtoapele, n.a.) dstea? Cd nu poti mere-n picioare, d apoi sd mai imble
si trenu’?"/,,Ei, lasd cd sapd-acolo si fac asa, o cdrare si trece trenu’.” (Ganea Dumitru, 81 de ani, Romuli)*

Starsitul celui de-al doilea razboi mondial aduce Roménia intr-o altd configuratie geopolitici si cu
o schimbare radicala de regim, iar legitura feroviara cu Maramuresul redevine o prioritate, cu atat mai
mult cu cét reprezenta si o cale de conexiune cu Uniunea Sovieticd, in a cirei component a fost inclusa
si Ucraina. Importanta acestei conexiuni cu Uniunea Sovietici are la bazi deopotriva ratiuni de ordin
militar — facilitarea accesului armatei sovietice in partea de vest a Romaniei — cét si de ordin economic,
nevoia unei rute pentru transportul lemnului si a altor resurse naturale exploatate in regiune. Astfel ca,
repararea infrastructurii feroviare distruse in timpul razboiului si extinderea acesteia a fost una dintre

2 Interviu realizat de Gabriela Elena Herta in cadrul proiectului Salva-Viseu 1948:Atunci si Acum/Then and Now, coordonat
de Olga Stefan (http://salvaviseul948-acum.ro/)
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urgentele majore ale noului regim, insd extinderea a presupus, in cele mai multe cazuri, abandonarea
proiectelor de dezvoltare a retelei feroviare mostenite din perioada interbelica.”!

In acest context, in 1948 se reia munca de constructie a ciii ferate Salva-Viseu, la pachet cu alte
doud rute foarte dificile din perspectiva reliefului — Bumbegti-Livezeni i Deva-Brad.”> Importanta aces-
tei rute este evidentiata si intr-un document al CIA, desecretizat in 2001, unde, pe linga o foarte scurta
prezentare a istoricului proiectului si descriere a modului in care este organizat ,Santierul National Vasile
Luca’, se vorbeste despre miza economici a exploatarii padurilor, cea mai importanta resursa naturala
a zonei.”® Se poate constata astfel, ci indiferent de regimul politic si administratia statald, acest proiect
teroviar a fost fundamentat in primul rand pe ratiuni de ordin extractivist, exploatarea padurilor fiind §iin
prezent una dintre principalele activititi economice din Maramures si nordul judetului Bistrita-Nasaud.

Pentru regimul comunist recent instalat, miza acestui santier nu se limita doar la aspectele de ordin
economic si geopolitic, avand o importanta sporitd si din perspectiva consolidarii regimului si populari-
zarii ideologiei socialiste in randul populatiei. Ca si in cazul altor proiecte ambitioase demarate in epocs,
santierul Salva-Viseu a avut o importanta componenta pedagogica si propagandisticd, fiind organizat ca
un fel scoali in care s-au format numeroase cadre ale noului regim i prin care s-au putut reabilita fosti
opozanti ai regimului sau persoane care faceau parte din categoriile considerate indezirabile de noua

putere politica.**

Faimosii ,brigadieri” au ajuns in Valea Silautei din toate colturile tarii, presa vremii
publicand periodic materiale despre mobilizarea tineretului si efortul colectiv care reunea tineri scoliti,
tarani, muncitori, ingineri etc. intr-un fel de poveste de succes a epocii. Dupa cum formuleaza Olga

Stefan intr-un text de prezentare a proiectului Salva-Viseu 1948: Atunci si Acum/Then and Now:

yregimul comunist a creat un spirit de entuziasm deosebit in mijlocul brigadierilor, cum erau numiti acesti
voluntari. Tineretul, in primul rind, era cel care, asa cum proclamau publicatiile oficiale ale partidului, se
angaja in procesul de reconstructie necesar ridicarii socialismului dupa distrugerile suferite sub regimul
fascist si cele cauzate de rizboi. Tineretul era intruchiparea ,omului nou” ideal pentru o ,noui societate”
Multi dintre ei si-au pus sperantele intr-un viitor mai bun si au venit aici ca sa contribuie la concretizarea lor.
In pofida propagandei expansive produse in jurul faptelor marete ale brigadierilor de catre partid si aparatul
sau ideologic, si chiar in pofida succesului in crestere al santierelor nationale, realitatea era mult mai sumbri
si mai intotdeauna ascunsa.”

Dincolo de accentele propagandistice specifice materialelor de presa sau a celor publicate de
diversi scriitori care au vizitat santierul in cei doi ani, finalizarea ciii ferate Salva-Viseu a implicat un efort
si o mobilizare impresionant, portiunile rimase de construit fiind cele mai dificile, in special ridicarea
viaductelor si realizarea celor 5 tuneluri, dintre care cel mai lung, de la Dealul Stefinitei la Sacel, cu o
lungime de aproximativ 2.400 metri. Pentru a termina si da in uz cat mai repede calea ferata, s-a lucrat

*' Turnock, 2005, p. 32.

22 Preda, 2006, p. 46.

#  CIA- RDP82-00457R007300220009-2, 1951.

**  ,Santierele nationale, cum erau numite, au fost proiecte importante de infrastructurd incepute de nou-instalatul regim
comunist in 1947, moment in care Roménia, ca multe alte tiri din Europa postbelica, depasea foametea devastatoare din
1946-47, provocata de o serie de factori. Pe lingi faimoasa secetd, unul dintre factorii determinanti au fost despagubirile
de rizboi stabilite prin semnarea armistitiului din septembrie 1944, pe care Roménia le-a avut de platit Uniunii Sovietice
datorita alierii cu Germania Nazisti ca partener al Puterilor Axei. In pofida acestor conditii, muncitorilor li s-au oferit
mese decente pe santierele nationale i multi tdrani $i muncitori din fabrici care ar fi suferit altfel din cauza foametei s-au
oferit sa lucreze voluntar in schimburi de doua sau trei luni, organizati in brigazi prin intermediul sectiilor locale ale UTM
(Uniunea Tineretului Muncitoresc). Prin UTM au fost recrutati si studenti care au lucrat voluntar pe durata vacantei de
vara. Pe langa acesti voluntari, erau si localnici retribuiti. Pe santier au fost initiate centre de alfabetizare unde, pe langa
scriere si citire, era predati si doctrina comunistd.” in Olga Stefan, 2020. (http://salvaviseul948-acum.ro/)
http://salvaviseul948-acum.ro/
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de multe ori cu tehnici rudimentar3, in conditii aspre si intr-un ritm alert, dupi cum se poate observa
si din fotografiile cuprinse in aceasti carte. ,Aproape totul manual s-a facut”, isi aminteste Ilie Ivan din
Romuli, fost asistent medical niscut in 1939.2° ,Am lucrat cu caii. Scoteam pimant din tunel afari. (...)
Cu roaba s-a facut,”” completeazi descrierea muncilor Gavrild Cilean din Dealul Stefinitei, nascut in
1936 si angajat din 1960 la CFR ca revizor.

Conditiile grele de munca, tehnica rudimentari si mobilizarea impresionanti de efective umane
este foarte bine reflectata in colectia de fotografii a familiei Stefan, urmasii lui Clement $tefan, fost
inginer-sef al lotului 1 pe perioada lucrarilor, acestea putidnd fi consultate in cartea-album Salva-Viseu
1948:Atunci si Acum/Then and Now si pe site-ul proiectului cu acelasi nume.”® Dupa cum rezuma Olga

Stefan, curatoarea proiectului si cea care gestioneaza colectia de fotografii a bunicului sdu:

,Cele o suti treizeci de fotografii selectate in aceasta carte prezintd portretul unui loc in proces de transfor-
mare. Vedem cum sunt construite viaducte, tuneluri, enorme pile, poduri extinzandu-se cu fiecare pagini si,
odati cu schimbarea anotimpurilor, cum se instaleaza frigul si peisajul e acoperit de zipada trista si cenusie.
Vedem imagini ale muncitorilor, imbracati modest, reusind cu unelte rudimentare precum tirnacoape, lopeti
si sape si ciopleasci tuneluri in stinca impenetrabila si si dea forma unui teren neimblanzit. (...) Cateva
dintre fotografii documenteazi
conditiile de trai ale muncitorilor,
baricile construite aproape peste
noapte pentru a gizdui miile de

lucritori de pe santier””

Pe langd tehnica rudi-
mentara si conditiile grele de
muncd, echipamentele defec-
tuoase, lipsa echipamentelor
specializate, erorile de planifi-
care sau chiar cazurile de sabo-
taj din motivatii politice au dus
la accidente mortale. Astfel c3,
asa cum consemneazd docu-

mentele din arhive,* presa

Sursa: Arhiva Clement Stefan, http://salvaviseu1948-acum.ro/

% Interviu realizat de Gabriela Elena Herta in cadrul proiectului Salva-Viseu 1948:Atunci si Acum/Then and Now, coordonat

de Olga Stefan (http://salvaviseul948-acum.ro/)
Interviu realizat de Valer Simion Cosma in cadrul proiectului Salva-Viseu 1948:Atunci si Acum/Then and Now, coordonat
de Olga Stefan (http://salvaviseul948-acum.ro/)
Proiectul ,Salva-Viseu 1948: Atunci si Acum” e bazat pe o arhivi de fotografii ficute in 1948 de Clement Stefan, inginer
sef al lotului 1 la linia Salva-Vigeu, unul din cele mai importante santiere nationale de dupa razboi. Aceasta arhiva inedita
contine vreo 230 de poze tiparite si multe altele rimase nedevelopate care documenteazi constructia liniei §i viata de
zi cu zi a muncitorilor de pe santier. Proiectul consti dintr-o carte cu aceasta documentatie foto de multe ori artistica,
texte despre istoria liniei, dar si istoriile orale a unor fogti muncitori la santier care descriu conditiile de munci, impactul
liniei asupra regiunii §i efectul deciderii ei, §i importanta liniilor ferate in general. Un website cu fotografii, interviuri
filmate, documente de arhiva, cintece ale brigadierilor, si multe alte resurse va fi lansat in citeva siptimani. Curator,
editor, cercetitor: Olga Stefan; Texte: Olga Stefan si Valer Simion Cosma; Interviuri de: Gabriela Elena Herta i Valer
Simion Cosma; Fotografii §i video: Gabriela Elena Herta si Patricia Marina Tomas; Imagine si montaj video: Patricia
Marina Tomas; Manager de proiect: Oana Hodade/Asociatia Reciproca; Partener: Muzeul Judetean de Istorie si Artd —
Zaliu; Un proiect co-finantat de Administratia Fondului Cultural National. (http://salvaviseul1948-acum.ro/)
http://salvaviseul948-acum.ro/
3 ANBN, Fond Comitetul Judetean BN al PCR, nr. Inventar 635 (1945-1950); ANBN - Arhivele Nationale Bistrita-
Nisiud, Fond Comitetul Judetean BN al PCR, nr. Inventar 812 (1949-1950).

27

28

29

https://biblioteca-digitala.ro



EXTRAGERE, TRANSFORMARE SI COMODIFICARE A NATURII IN CONTEXT IMPERIAL SI POST-IMPERIAL

si literatura vremii, precum
si memoria localnicilor, au
fost numeroase accidente de
munci, in unele cazuri soldate
cu decese. Despre un astfel de
accident aflim din volumul
Romanticii. Epopeea bluzelor
albastre, de Augustin V. Pop,
despre zelul tinerilor brigadi-
eri angrenati in marile santiere
si proiecte de infrastructurd
din primul deceniu al regimu-
lui comunist:

»O astfel de alunecare de
pamént pe noi ne-a costat Sursa: Arhiva Clement Stefan, http://salvaviseu1948-acum.ro/
mult intr-o zi. Citiva briga- ’
dieri, parcd mai tineri decit
toti ceilalti, au fost luati de valurile de pamint, facuti una cu ele si impingi spre albia unui riu ce-si merita din plin
numele de ,al mortii”. A fost o moarte care i-a inspdimdntat pe destui. Tinerele trupuri frinte au fost culese cu grijd,
pregatite pentru ultimul drum. Au
venit familiile. Cum sd le poti uita
lacrimile?” (Pop, 1983: 111)

Demarat in 1 aprilie
1948, santierul Salva-Viseu
a durat aproximativ un an i
jumatate, pe 28 decembrie
1949 Vasile Luca, ministru de
finante la vremea aceea, tdind
panglica la momentul inau-
gurdrii. Despre momentul
inaugurdrii, isi mai amintesc
unii din batranii de pe Valea

Salautei:

Sursa: Arhiva Clement Stefan, http://salvaviseu1948-acum.ro/

SAm fdcut, noi, inaugurarea tune-
lului, la Dealu Stefanitei. ...No, si o
fécut aicea, in Dealu Stefanitii o tdrd de prezentare cu dstia-ni: Vasile Lupu, Ana Pauker, Petru Groza. Si, restu’
s-0 dus in Sdcel. Acolo o fo’ mare moloceag. La iesirea din tunel, acolo, in Sdcel. Cred c-o tdiet si panglicd, da’,
acolo, in Sécel.” (Dumitru Ganea, 81 de ani, Romuli)

,»O trecut primul tren in care o fost Petru Groza. Mare mistocan, Petru Groza! Era si Vasile-,Lucu”... Santierul
s-0 chemat Santierul National ,Vasile Luca”. Vasile Luca, membru la C.C. (Comitetul Central, n.a.) Mare
ycapatand”. Un ungur. Ldszlo Lukacsi (Luka, n.a.), pe ungureste. Noi l-am romanizat, no’, si nu zicd nimeni cd...
Da’ vorbea foarte rau romdneste.

Si-a doua zi, cdnd o sosit trenul in Dealu Stefanitei, ne-o dus sd serbdam, acolo unde-i depozitul lui Dumitru
Moldovan, plin de lemne, acuma. O ficut o scend mare, mare, mare. Acolo o fost oficialitdtile si romulenii pe ldngd,
nu stiu ce... acolo...
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Vasile Luca, Petru Groza, Ana Pauker. O’ mai fost fi careva, da’ eu nu i-am retinut. Nu am retinut numa’ o femeie,
deci o fost Ana Pauker. Si Petru Groza...” (Ilie Ivan, 79 de ani, Romuli)

Realizarea intr-un timp atit de scurt si intr-un mediu natural dificil a unui proiect atat de com-
plex, este impresionanti nu doar din perspectiva populatiei locale din acele vremuri, ci §i prin raportare
la durata in prezent a proiectelor de infrastructura feroviara si rutierd, in pofida avansului tehnologic
mai mult decat semnificativ. Ceea ce face cu atit mai de inteles tristetea si frustrarea localnicilor din
generatiile contemporane cu desfasurarea lucririlor §i cu primele decenii de functionare a cdii ferate, fata
de situatia prezenti a infrastructurii feroviare si fatd de ritmul lent in care se desfisoara in prezent majo-
ritatea santierelor de infrastructurd publica.

Pentru noul regim, santierul a reprezentat si o modalitate de a-si consolida prezenta in zoni si de a
atrage, intr-o mare masuri, suportul populatiei locale, impresionati de avintul dezvoltarii infrastructurii
si economiei locale. Locurile de munca generate de acest santier si ulterior de tot ceea ce a insemnat
functionarea si intretinerea cdii ferate, au avut o importantd deloc neglijabild pentru comunitatile din
zond, functionind ca un ascensor social pentru multe familii si persoane, dupa cum reiese si din intervi-
urile de istorie orala realizate: ,Ne-o civilizat, ne-o mai scos din... Eu am vizut. O copiat si femeile, si barbatii
una-alta (cdte ceva, n.a.). Si un numdr mare de brate de muncd si pensionari sunt de la CFR. Acuma scade
numdru’, da’ dupd IFET (intreprinderea de exploatare forestierd) o fost al doilea grup de pensionari. O gdsit
de lucru la oameni”” (Ilie Ivan, 79 de ani, Romuli).

Efectele de multiplicare ale acestui proiect de infrastructurd publica — dinamizarea vietii econo-
mice prin demararea unor ample santiere de exploatare forestiera si conectarea comunititilor cu orasele
din zona §i cu restul tarii — au fost resimtite de catre populatie ca un mare salt pe calea dezvoltarii, in
pofida numeroaselor neajunsuri ale regimului si a retinerii fata de excesele propagandei acestuia. Pentru
cea mai mare parte a populatiei, noua cale ferata a insemnat acces la locuri de munca mai bune, atét in
zond, ct siin alte parti ale tirii, precum si iesirea dintr-o relativa izolare, datorita importantei acestei rute
care leaga Maramuresul si nordul judetului Bistrita-Nasdud cu Bucurestiul, Clujul, Timisoara, Constanta
si multe alte orage importante sub aspect economic si educational.

Un alt aspect important reflectat atit de interviuri, cét si in documentele de arhiva pastrate la
Arhivele Nationale Bistrita-Nasaud, tine de dinamica vietii cultural-educationale in rindul muncitorilor
angrenati in acest santier. Periodic erau organizate evenimente culturale si actiuni educationale pentru
muncitori, de la spectacole de muzici populara, la concursuri de sah si proiectii de filme, aceste actiuni
avind, evident, §i o puternicd componenta politicd, in sensul educarii participantilor in spiritul doctrinei
marxist-leniniste. Memoria colectiva retine, deopotriva, amintirea amplului efort si a muncilor grele,
precum si actiunile culturale organizate pentru muncitori si localnici.

Degradarea acestei linii ferate in special in ultimele doui decenii este resimtita si deplansa mai ales
de cei care au beneficiat din plin de binefacerile transportului feroviar, atat in calitate de navetisti sau
calatori de ocazie, cit mai ca muncitori sezonieri la padure, in constructii sau agriculturd, prin alte regi-
uni ale tarii. Lipsa investitiilor in lucrari de reparatie si imbunatatire a infrastructurii feroviare, la pachet
cu mutarea accentului dinspre transportul feroviar, inspre cel rutier si cu succesivele masuri de reorga-
nizare si ,eficientizare” a CFR-ului au adus calea feratd Salva-Viseu intr-o prelungita stare de ,restrictie
de vitezd” (de mai bine de douizeci de ani) si cu un numar de trenuri mult mai mic decét in perioada
comunista. ,E o mare rugine ce s-a intimplat cu calea asta feratd, in ce hal a ajuns. Daca o iei la pas sa
vezi cum aratd acum, te ia groaza.” concluzioneaza unul dintre pensionarii intervievati cu referire la calea
teratd Salva-Viseu, dupi ce ne-a povestit despre ultima zvécnire de rezistenta a populatiei locale, la finalul
anilor 90, cind au ocupat gara din Telciu si au blocat un tren in gar3, revoltati de intentia ,ilor de sus”
de a desfiinta gara din comuna, in contextul unor planuri mai ample de reorganizare a CFR-ului. Starea
precard a liniei ferate, ruinarea unora dintre girile de pe rutd (Romuli, Fiad), vagonul care rugineste
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langa calea ferata undeva in Transbordare, deraiat de pe linie acum cétiva ani, viteza de maxim 30 km/h
si orarul de circulatie a unora dintre trenuri, parca pus in raspar cu nevoile navetistilor, sunt mai mult
decit semnele nepasarii fatd de infrastructura feroviara si fata de ideea unui transport public accesibil
populatiei si mult mai putin poluant decét transportul public rutier. Sunt roadele unei viziuni politice si
economice care fetigizeazd profitul si individualismul in detrimentul bunurilor publice comune, a intere-
sului colectiv, comunitar i a protejarii mediului.

Pentru cei intervievati si pentru multi vérstnici care au prins construirea si deciderea acestei linii
ferate, ca parte mai ampla a proiectului de construire si decidere a socialismului, ceea ce s-a intdmplat in
anii tranzitiei a avut o dimensiune traumatizanti, o formi cat se poate de concreti si vizibild de distru-
gere a lumii la a cirei constructie au luat parte, convinsi sau neconvinsi de idealurile clamate in epoca.
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