CONTRIBUTII LA ISTORICUL CAIl FERATE
PANCIU - MARASESTI (1900 - 1948)

Ionut Iliescu

in conditiile unei economii aflata in continua dezvoltare, calea
feratd a marcat un moment de cotiturad in ceea ce priveste transportul
persoanelor si marfurilor.

Peste tot in lume —si implicit in spatiul roménesc, cu incepere
din a doua jumatate a secolului XI1X- drumul de fier a oferit conditii
optime pentru intensificarea economiei de schimb, unificarea pietelor,
stimularea productiei, asigurand transport mai ieftin, pe scara larga,
rapid,dupi un orar sistematic §i in siguranta.’

In conditiile in care caile ferate realizate de Stat nu puteau
acoperi necesitatile economice locale, extinderea retelei feroviare s-a
facut prin efortul societatilor particulare.

Asigurand transport mixt, cu caracter local (zonal), aceste
intreprinderi, din ce in ce mai numeroase au fost incurajate de cétre
statul romdn,considerdndu-le, .,... un ajutor pretios in opera de
fmpanzire a tarii cu retele de cdi ferate. * In acest scop au fost
promulgate Legile din 1898, 1900, 1905 si 1926.

Statul si-a rezervat dreptul de exploatare a cailor ferate
principale si secundare, mentinind liniile locale in exploatarea
societatilor particulare. In cazul in care aceste linii ajungeau sa fie de
interes general, Statul era indreptatit sa preia exploatarea de la
investitorii particulari, anulandu-se contractele de concesiune si de
arendare incheiate intre cele doua parti.”

! Enciclopedia Romaniei, vol. |V Economia Nationala, Circulatie,
Distributie i Consum, Imprimeria Nationala, Bucuresti, 1943, p.49
* Ibidem, p. 74
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In ciuda inaugurarii caii ferate Roman- Marasesti- Tecuci-
Barbosi — Galati — Bucuresti — Craiova - Varciorova, in 1872 si liniei
Buziu - Marasesti, in 1881 ’, judetul Putna ramaneau destule trasee
nedeservite de cai ferate, a caror necesitate se resimtea inca. Una
dintre acestea a fost si Panciu — Marasesti, istoria caii ferate care avea
sa lege cele doua orage constituind subiectul randurilor de fata.

In calitate de senator al Partidului National Liberal, juristul
Gheorghe M. Orleanu (1859-1916) a cerut guvernului, in primavara
anului 1888, construirea unei cai ferate de 9 km lungime care sa lege
orasele Panciu si Marasesti. ,,D. Ministru respectiv - spune Orleanu -
a promis cd la ocazie de noi cereri de construiri, se va prevedea §i
una pentru Tdrgul Panciu. ” * ,,Ocazia” nu avea insa si se iveasca
prea curind.

In anul 1900, Nicolae Gabrielescu a pus bazele Societatii
Anonime Vrancea, la Focsani, cu nu capital de 500.000 lei, in vederea
construirii, §i exploatarii caii ferate particulare Marasesti - Panciu. °

La 10 octombrie, aceasta Societate a inaintat ministrului
Lucrarilor Publice un Memoriu prin care solicitd concesionarea liniei
mai sus mentionate.

Prima parte a Memoriului scoate in evidenta necesitatea acestei
linii. Inginerul Gabrielescu afirma ca se impunea legarea micului oras
Panciu cu liniile de cale ferata ale Statului, facilitindu-se, Tnainte de
toate, transportul vinurilor din localitate, care se facea cu mare
greutate pana la acea data. Prin aceastd linie, intreaga Vrance -
sustinea Nicolae Gabrielescu — regiune bogata si frumoasa, dar
neexploatata, va fi mult accesibila oamenilor de afaceri i calatorilor.

In plus, opina Gabrielescu, aceasta linie se putea prelungi linii
de exploatare economica si forestiera , identificindu-se noi surse de
venituri pentru populatia judetului Putna, prin exploaterea padurilor,

»

* Radu Bellu, Mici monografie a Ciilor Ferate din Roménia, vol.IV,
Regionalele de cale ferati Galati i Constanta, Editura Publiferom,
Bucuresti, 1999, p. 183

* Arhiva Muzeului Vrancei (in continuare se va cita: A.M.Vn.), dosar
nr.22597, £.147

* Radu Bellu, op.cit., p. 183
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pacurii, carbunilor, materialelor si produselor caracteristice regiunii
muntoase.

Odata cu deschiderea acestei linii, afiiTna solicitantul, se marea
implicit traficul pe liniile Statului.

A doua parte a Memoriului face referire la felul liniei: ,,in
vederea traficului destul de insemnat ce poate sa aiba aceasta linie §i
pentru a ugsura stafia Mdrdsegti de ingramaddirea materialelor de
transport, aceastd linie se va construi dupd tipul liniilor secundare cu
cale larga.”

In ceea ce priveste traseul — conform planului anexat
Memoriului, in partea a treia — linia urma sa iasa din Gara Marasesti
catre Focsani, descriind o curba pentru a se indrepta direct catre
Panciu. Din cauza 1inaltimii dealului, linia se va desfasura
corespunzitor, ajungindu-se astfel la platoul superior pe care este
amplasat orasul.

Cat despre exproprieri, terenurile urmau a fi in parte cedate de
propietari, restul urmand a fi expropriate conform legilor in vigoare.

Urmatoarele capitole au vizat rampele — cea maxima
nedapasind 20% - razele — cea minima fiind, aidoma cu cele admise
pentru ciile secundare economice — i viteza trenurilor — 40 km/h,
valoare maxima admisa pentru liniile locale.

Sinele se mentioneaza in Memoriu — aveau sa fie de tip 24,
folosit de Stat la liniile secundare, iar traversele — din stejar sau fag
crenzetat, conform cu tipurile utilizate pentru asemenea linii.

Balastul folosit urma sa aiba, grosimea §i dimensiunile conform
tipului, liniei, precum si calitatea ceruta de Minister.

La réndul lor, podetele de zidarie vor prezenta garantiile de
siguranta, urmand a fi construite dupa calcule admise §i recomandate
de Minister.

Garile — se sustine in Memoriu — aveau sa fie construite in chip
economic, satisfacand toate cerintele traficului, inclusiv de igiena.

Celelalte lucrari — imprejmuiri, telegraf, semnale, semafoare,
borne kilometrice, borne pentru limitele de expropiere si indicatori de
pante urmau a fi construite conform cu Caietul de sarcini §i Proiectul
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care vor fi prezentate de Societatea Anonima ,, Vrancea”, cerandu-se
Ministerului aprobarea lor.

In ceea ce priveste materialul de exploatare, in Memoriu se
afirma ca linia va fi inzestrata, la Tnceput, cu doua locomotive Tender,
doua vagoane clasa I si a Il-a, doud vagoane clasa a lll- a , doua
vagoane de siguranta, 15 vagoane pentru marfa, doua vagonete §i o
drezina.

Cu timpul, in functie de necesitatile traficului, materialul de
exploatare va fi marit , in conformitate cu reglementarile Ministerului
Lucrarilor Publice.

Tarifele vor avea aceleasi valori cu cele practicate de Stat,
....CU un spor oarecare, tinandu-se seama i de cheltuielile
ocazionate Tn plus pentru o asemenea linie.”

La ultimul capitol ,, Dispozitiuni finale
urmatoarele: ,,Transporturile postale , exploaterea telegraficului,”
transporturile militare  ale agentilor Statului, precum si indatorirea
fata de regulamentul de exploatare si de sigurantd publica, vor forma
obiectul unor conditiuni speciale in actul de concesiune i in
conformitate cu cerintele uzitate de Minister in asemenea cazuri.

Constructia si exploatarea liniei se vor incepe in termenul
prescris de lege. ®

La 23 octombrie 1900, Divizia I Poduri, Sosele si Cai Ferate
din cadrul Ministerului Lucrarilor Publice informa Prefectura
Judetului Putna ca N. Gabrielescu a cerut — in baza legii promulgate
cu Inaltul Decret Regal nr. 1524 din 23 martie 1900 - autorizatia de
construire i exploatare a liniei ferate de initiativa privata Marasesti —
Panciu.

In conformitate cu aceasta lege, Prefectura trebuia sa faca in
localitatile interesate o ancheta referitoare, la avantajele i
inconvenientele liniei, solicitind Consilului Judetean §i comunelor
prin care trebuia sa treaca linia avizele sau autoritatiile ce erau
necesare lui N. Gabrilescu . In caz contrar , atat Consiliul Judetean ct

n

- se precizau

® Arhivele Nationale Vrancea ( in continuare se va cita : A. N. Vn.), fond
Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 13/1900, f. 3 - 4
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si comunele respective trebuiau sa Tnainteze Ministerului obiectiunile
sau reclamatiile lor.”

La 28 octombrie 1900, Prefectura judetului Putna instiinta
Primariile si Consiliile locale ale oraselor Marasesti si Panciu si
comunei Crucea de Jos sa deruleze ancheta si sa dea cit mai repede
raspunsul asteptat. ®

in prima saptaména a lunii noiembrie 1900, cele trei consilii
comunale mai sus mentionate trimit Consiliului Judetean avizele
referitoare la acordarea autorizatiilor necesare Societatii Anonime
»Vrancea” pentru construirea liniei Panciu — Marasesti, aceasta
adaugandu-se cel al forului judetean amintit.’

La 8 noiembrie 1900, Prefectura trimite Ministerului Lucrarilor
Publice cele patru avize, ,,...Rugdndu-va , Domnule Ministru, ca
intrucdt o asemenea linie nu prezintd nici un inconvenient §i este
folositoare localitatilor prin care trece, sa binevoiti a interveni pentru
acordarea concesiunei.”"°

Lucrarile demareazia in primavara anului 1901' constructia
fiind incredintata Societatii forestiere ,, Tigita* si altor Societati private
de constructii. Linia — cu o lungime de 18 km, a avut initial sina si
ramificatii de tip 24 si 30.

Plecand din statia Marasesti (72m), linia urca pe Valea Susitei
de la est cdtre vest pana la Panciu (257m), traversind podgoria
celebra, care si-a luat numele de la cel al ,, oragului dintre vii” *.

In 1902, N. Gabrielescu publica un studiu referitor la
construirea §i exploatarea liniei, care se constituie intru-un izvor de
informatii deosebit de pretioase referitor la particularitatile tehnice,
rentabilitatea si importanta acestui drum de fier pentru regiunea pe
care o strabate. In dorinta de a-1 face accesibil inginerilor si

T Ibidemf. |

% Ibidem, dosar nr. 113/ 1900, f. 2 - 2 verso

® Ibidem, f. 1, dosar nr. 13/ 1900, 5 - 8

1 Ibidem, £.7 - 7 verso

"' Radu Bellu, op. cit., p. 185; a se vedea si A. N. Vn, fond Serviciul Tehnic
al Judetului Putna, dosar nr. 9/ 1901, f. 1

12 Radu Bellu, op. cit., p. 191 - 192
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intreprinzatorilor straini, autorul si-a publicat studiul in limba
franceza."

Un prim capitol este consacrat necesitatii acestei cai ferate.
Afirmand ca drumurile de fier ale statului romén nu puteau deservi
intrg teritoriul tarii, N. Gabrielescu arata ca un numar foarte mare de
localitati si zone forestiere , miniere , agricole (inclusiv cele viticole)
sunt la mare distanta de reteaua cailor ferate.

in aceste conditii, locuitorii erau nevoiti sa strabata drumuri
intinse cu caii §i carutele, pentru a ajunge la statiile de cale ferata cele
mai apropiate. Pentru a-si putea vinde produsele, ei erau siliti sa faca
transporturi lente, costisitoare, grele si primejdioase chiar cu carele
trase de boi. ,,Adesea - spune autorul studiului - chiar aceste mijloace
de transport lipsesc cu desavdrgsire, ceea ce face ca regiuni
importante sa ramdnd abandonate intr-o stare primitiva. "

Din motive financiare, afirma N. Gabrielescu — Statul nu mai
putea extinde propia retea de cai ferate. Din acest motiv, guvernul
aflat pe atunci la conducerea tarii a decretat o lege care dadea
posibilitatea initiativei private sa construiasca §i sa puna in exploatare
cai ferate secundare. Aceasta lege acorda investitorilor (inclusiv celor
straini) o serie intreaga de facilitati i garantii.

Dintre numeroasele zone ale tarii care nu beneficiaza de drum
de fier facea parte si bazinul raurilor Putna si Susita, un triunghi cu
latura de peste 70 km.

N. Gabrielescu a cerut concesiunea pentru construirea §i
exploatarea liniei de cale ferata secundara Marasesti — Panciu ludnd in
calcul densitatea populatiei, bogatia regiunii si facilitdtile de realizare
a liniei de cale ferata. Concesiunea a fost acordata prin Decretul Regal
nr. 4158 din 30 noiembrie 1900.

Y N. Gabrielescu, Chemins de fer d’ initiative privée. Etude sur la
construction et I’exploitation de la ligne de chemin de fer Mirasesti —
Panciu, departament de Putna. Ligne secondaire a voie normale de 18 K
longeur. Concession de N. Gabrielescu, Architecte Bucarest, Imprimerie de
la Cour Royale, 1902
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Conform planurilor concesionarului, traseul Marasesti — Panciu
mai usor de realizat.gi mai profitabil — trebuia prelungit si ramificat pe
valea Tntinsei regiuni aflat in discutie.

In conditiile in care drumul de fier lung de 18 km urma sa fie
consrtuit cu cale normala cu ecartament de 1 , 435 m... Marfurile si
vagoanele puteau trece fara transbordare pe liniile Statului si
viceversa, facilitindu-se traficul si dispardnd cheltuielile de
transbordare.

Particularitatea traseului constd i1n cotiturile (ocolisurile,
sepuirile) care se datoreaza pantei foarte puternice a terenului,
prezenta pe toata lungimea acestuia.

Céand linia va fi terminatd — afirma concesionarul — orasul
Panciu, cel mai important centru viticol din zona — va deveni punctul
de colectare a produselor din regiune . Aflate dincolo de Panciu , ele
nu erau comercializate datorita faptului ca se aflau la mare departare
de cea mai apropiata statie de cale ferata Marasesti.

Linia Marasesti — Panciu se numara printre cele care statul
roman dorea sa le realizeze, dar situatia financiara a acestuia a
impiedicat indeplinirea obiectivului, cu toate ca se stia ca investitia era
profitabila.

N. Gabrielescu opina ca aceasta linie nu va fi costisitoare §i in
plus, va aduce importante venituri. Existenta ei va asigura dezvoltarea
orasului Panciu ntr-o atdt de mare masura, incat acesta va fi al doilea
in judet ca importanta, dupa Focsani.

In cazul acestei linii, deosebit de imbucurator, era faptul ca
Societatea Anonima ,,Vrancea” nu va trebui sd@ astepte dezvoltarea
regiunii pentru a inregistra profituri. Acestea vor aparea imediat dupa
terminarea lucrarilor, fiind garantate de traseul deja existent.

Acesta era garantat de productiile de vinuri, cereale, de
cantitatile de piatrda necesare pentru constructii, de lemnul pentru
incalzit §i pentru constructii §i al celorlalte marfuri. Ele trebuiau sa
acopere nevoile insemnatei populatii din zond, care avea stringenta
necesitate de un asemenea mijloc de transport.

In cursul anului, in dese randuri, puteau fi vazute foarte multe
carute care Tncurcau circulatia in zona Garii Marasesti, incarcate fiind
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cu produse din Panciu. In aceste conditii, noii linii ferate fi revenea
sarcina sa preia traficul acestor marfuri, care se va face avantajos si
pentru concesionar, dar si pentru producatori i expeditori ,,... care
actualmente pldtesc sume enorme pentru transport cu carele de la
Panciu la Maragsesti.”’

Un prim articol care va face obiecul acestui trafic va fi fara
indoiala vinul, afirma N. Gabrielescu. In conditiile in care podgoria
Panciu ocupa o suprafata de 3627 ha, productia estimata se ridica la
36270 butoaie de vin a 100 decalitri fiecare. Concesionarul considera
ca §i jumatate din aceasta cantitate erau mai mult decdt suficienta
pentru traficul liniei secundare Marasesti — Panciu , Tn vederea
obtinerii de profit.

Transportul vinului cu carutele — afirma N. Gabrielescu — se
facea destul de greu si era si scump intre 6 si 20 de franci pe butoi,
respectiv intre 50 si 80 de franci vagonul. In schimb, preturile pentru
transportul pe calea ferata nu vor depasi 3 franci pe butoi, respectiv 20
de franci vagonul.

De asemenea, numarul de calatori va fi mare ,,...5i va da un
beneficiu serios” — considera concesionarul, adaugind: ,,Zilnic se
observad o intensa circulatie a caldatorilor, atat din localitate cadt si din
tard, comertul cu vinuri atragind multa lume catre Panciu i
numeroasa populatie din Tmprejurimi avdnd relatii permanente cu
capitala judetului.”

Chiar daca nu era atat de importanta, productia agricola va
asigura o cota - parte din beneficiul ce se va obtine, considera
N.Gabrielescu.

Linia Maragesti —Panciu, se mentioneaza in studiu, va trece pe
langa balastiera care urma sa fie deschisa pe malul Susitei, asigurand
astfel cantitdtile de pietris pentru o buna parte din Moldova se
Tnlocuiau astfel celelalte doua balastiere existente, de la Putna — Seaca
si Cosmesti, ce presupuneau mari inconveniente in timpul exploatarii.

Baile de la Vizantea, situate la 20 km de Panciu atrag — in ciuda
transportului destul de anevoios — multi turisti, care vor putea utiliza
trenul pana la Panciu.
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La réndul sau , transportul lemnului de foc se va intensifica din
momentul darii in exploatare a liniei, aducidnd, implicit, frumoase
fncasari.

Pana la acea data, transportul acestei marfi era inferior cu cel ,
de pilda, al vinului i al altor produse de necesitate locala stringenta.
Or, orase precum Focsani, Tecuci, Galati si Braila se aprovizionau cu
lemne de foc din Valea Trotusului, aflata la o departare mai mare
decit zona deservita de calea ferata Marasesti — Panciu.

Dupa deschiderea acestei linii, era mai mult ca sigur ca
exploatarea padurilor se va intensifica. Distanta padna la beneficiar
fiind mai scurta , era de asteptat ca masa lemnoasa din zona sa fie
vandutd mai repede, 1n cantitate mai mare si la un pret mai accesibil ,
atat pe piata interna, cit si cea internationala (pentru cherestea).

in conditiile n care linia Marasesti — Panciu va fi prelungita
pana la Soveja, se vor putea exploata nu doar padurile de brad din
zond, ci si zacamintele de petrol, de foarte buna calitate, de la
Vizantea si Campuri.

In afara de Valea Susitel, in Vrancea mai exista o alta zona
deosebit de importanta, care avea nevoie de o ramificatie a acestei
linii, ce trebuia dirijatd pe langa Vidra. in fapt, este vorba despre
perimetrul cuprins intre Susita §i Putna, cuprizdnd localitatiile de
podgorie. Tifesti, Clipicesti si Vitanesti, unde se afla 1.600 ha de vii si
intinse paduri de fag si stejar (lemn de foc si de constructie).

Ramificatia aceasta a liniei Marasesti — Panciu va trebui sa aiba
traseul cel mai scurt si mai eficient cu putinta, in vederea transportului
lemnului de brad din Vrancea, care ocupa o suprafata de aproximativ
15.000 ha, neexploatat din cauza distantei mari fatd de cea mai
apropiata statie de cale ferata. In plus, dupa terminarea construirii
acestei ramificatii, numeroasa populatie vrinceana o va utiliza pentru
a se deplasa cu usurinta in judet.

Unul din marile avantaje ale noii linii este acela ca pleaca din si
soseste la Gara Marasesti — punct foarte important de intdlnire a
principalelor cii ferate existente. Din aceasta statie marfurile puteau fi
trimise n Tntreaga tara si exportate prin cel mai apropiat port — Galati.
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Cit, despre profitul scontat, comparatia facutd de concesionar
cu drumul de fier Focsani — Odobesti — traseu mai scurt intr-o zona cu
populatie mai scdzutd §i cu un volum de transport mai mic — este
graitoare de la sine.

Prin calcule riguroase, concesionarul demonstreazd ca in
decursul unui an , Tncasarile Societatii pe care o conduce se vor cifra
in cel mai rau caz la 216.712 franci cét s-a incasat din exploatarea
ciii ferate Focsani — Odobesti la 1900. In conditiile in care cheltuielile
de exploatare nu depaseau 50.000 franci, rezulta un beneficiu net de
166.712 franci.

Traseele comerciale si industriale ale Vrancei Tnsotesc, precum
cursurile de apa ale regiunii panta care coboara de la vest la est,
ajungand la Panciu si de aici, la Marasesti.

In aceste tnprejurari, N. Gabrielescu afirma ca toate marfurile
ajunse la Panciu vor fi transportate la Maragesti pe noul drum de fier
rapid, usor si in mult mai bune conditii financiare.

In ceea ce priveste traficul de calatori, noua linie va deservi
circa 25.000 locuitori anual, conform statisticilor Ministerului
Domeniilor. Netindnd cont de acestea , comisionarul, declara ca va
conta doar pe 20.000 calatori pe an.

O alta sursa de venit o prezenta, transportul lemnului, tindnd
cont ca in regiune existau, la acea data, circa 30.000 ha de padure
seculara de brad si stejar — de prelucrat pentru export — si de fag —
lemne de foc pentru piata interna.

O mica parte din acest areal forestier era exploatata, deoarece
transportul lemnului cu carele de boi era scump si anevoios, carutasii
optand pentru transportul butoailor cu vin. Dupa terminarea lucrarilor
la calea ferata Marasesti — Panciu, opina concesionarul, se vor
transporta cel putin 800 de vagoane lemn de foc (x 10 tone vagonul =
8.000 tone) si 200 vagoane de lemn pentru constructie ( x10 tone
vagonul = 2.000 tone)deci in total 10000 tone. Toate acestea
insemnau ca intru-un an se vor inregistra minimum 180.000 tone/km
(10.000 tone x 18 km).

Cit despre produsele viticole, in conditiile in care podgoria
Panciului (cuprizénd asezarile Crucea de Jos, Crucea de Sus, Straoane
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de Jos, Straoanele de Jos, Fitionesti, Manastioara, Movilita si
Diocheti), avand o suprafata de 3.700 ha, asigura o productie medie de
370.000 hectolitri de vin, ceea ce reprezinta circa 40.000 tone (butoaie
pline).

Concesionarul marturiseste ca nu se incumeta sa se bazeze decit
pe jumatate din aceste valori. In aceste conditii, vinul va asigura un
trafic de 360000 tone/km (20000 tone x 18km) , iar butoaiele goale
ajunse la Panciu — 20.000 la numar in greutate de 4.000 tone, vor
asigura un trafic de 72.000 tone/km (4.000 tone x 18km)

Referitor 1a produsele agricole, cele 15.000 ha cultivate cu grau,
porumb si sfecla asigurau o productie medie de 2.000 tone de produse
transportabile in 200 vagoane. Estimand distanta medie de transport la
10 km, traficul va fi asadar de 20.000 tone/ km (2.000 tone x 10km).

in conditiile in care linia Marasesti — Panciu are traseul de-a
lungul Susitei, Societatea Anonima ,, Vrancea” va putea garanta anual
transportul a minimum 2.000 vagoane de nisip §i piatra pentru pavaje
si balast, pentru drumuri (20.000 tone). Distanta de transport fiind
aceeasi, va rezulta un trafic de 200.000 tone/km (20.000 tone x 10km).

Si produsele miniere, afirma N. Gabrielescu, vor fi exploatate
mult mai intens dupa darea in exploatare a caii ferate Maragegti —
Panciu (carierele de piatra de constructie, piatra pentru pavaj, petrol
etc.). Va rezulta de aici un transport sigur de 400 vagoane pe an (4.000
tone), Insemnand 72.000 tone/tone ( 4.000 tone x 18km).

Produsele diverse — lemne prelucrate, stejar curatat de scoarta ,
carbune de lemn, nuci, struguri, rachiu, etc. (aduse din zona montana),
faina, fier, produse coloniale (de la Marasesti la Panciu) vor asigura
anual un transport de 1.200 vagoane (12.000 tone), ceea ce inseamna —
conclude N. Gabrielescu 216.000 tone/km (12.000 tone x 18km).

In actul de concesiune — mentioneaza N. Gabrielescu -
Societatea Anonima ,, Vrancea” trebuia si practice atit pentru
transportul de calatori, cét si pentru cel a marfurilor — preturile cailor
ferate ale Statului.

in continuare, concesionarul face o estimare a venitului brut,
fnmultind cantitatea marfurilor i numarul calatorilor cu pretul de
transport.
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Acestia din urma asigurau un venit de cel putin 39.600 franci
(calculat doar la pretul biletului de clasa a 11l - a)

Produsele forestiere urmau sa aduca incasari de 14.400 franci.
(180.000 tone/ km x 8 centime sau 1.000 vagoane x 15 franci pe
vagon).

Produsele viticole urmau sa produca un venit de circa 54.000-
64.000 (360.000 tone/km x 0,15 franci sau 20.000 butoaie x3,20). La
randul lor, transportul butoaielor goale adaugau inca 14.400 franci la
Tncasari (72.000 tone/km x 0,20 franci) la Tncasari (72.000 tone /km x
0,20 franci sau 20.000 butoaie x 0,70 franci).

Cat despre produsele agricole, acestea mareau venitul brut al
Societatii ,,Vrancea” cu 1000 lei (20.000 tone /km x 0,05 franci sau
200 vagoane x5 franci).

Pietrigul §i piatra bruta aveau sa aduca, se spera, 8.000 franci
(200.000 tone/km x 0,04 franci) (2000 vagoane x 4 franci).

La randul lor, produsele miniere aveau sa contribuie la venitul
brut cu 3.600 franci (72.000 tone/km x 0,05 franci sau 400 vagoane x
9 franci).

In fine, la toate acestea se adiugau produsele diverse, din
transportul carora aveau sa rezulte 31200 lei ( 216.000 tone/km x 0,15
franci sau 1.200 vagoane x 26 franci).

Venitul total brut prognozat pentru calea feratd Marasesti-
Panciu atingea suma de 177.800 lei annual.

Pentru aflarea venitului net insa , era absolutda nevoie de
extinderea cheltuielilor de exploatare.

Acestea includeau cheltuielile cu personalul, cu materialele si
cheltuielile de reparatii, intretinere, imprimatele si cele accidentale
(neprevazute).

Personalul administrativ - se afirma in studiu - , ca si cel de
migcare §i de intretinere avea sa fie putin numeros.

Traficul pe linie avea sa fie facut, conform planurilor cu trenuri
la dus si tot atdtea la Tntors, toate mixte (doua vagoane de calatori i
cinci vagoane de marfa).

Cit despre tonajul pe care trenurile 1l vor remorca in decursul
unui an, acesta era situat la 2.628.000 tone/ km (365 zile x8 trenuri x
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50 tone x 18km). Prin reducere la absurd, sustinea concesionarul,
chiar daca tonajul obtinut ar fi doar de 1.120.000, aceasta valoare ar fi
mai mult dect suficienta pentru eficienta liniei.

Cheltuielile de exploatare, in decursul unui an, erau estimate
astfel :

a) Administratie si cheltuieli generale

- inginer director - 6.000 franci
- casier contabil - 3.600 franci
- functionar (de birou ) - 1.200 franci
- om de serviciu - 500 franci
- imprimate i cheltuieli de birou - 500 franci

Total 11.800 franci

b) Exploatarea propiu — zisa

- doi sefi de gara - 4.000 franci
- doi magazioneri - 2.000 franci
- conductor - 1.200 franci
- iluminatul si Incélzirea_garilor - 600 franci

Total 7.800 franci

c) Migcarea si Tntretinerea materialului rulant

- mecanic - 2.500 franci

- doi fochisti - 1.500 franci

- doi franari - 1.200 franci

- combustibil - 0,003 pe / tona-km, franci

pentru un tonaj de 1.500.000= - 4.500 franci

- reparatii - 3.000 franci
Total 12.700 franci

d) Intretinerea si supravegherea caii ferate

- sef de echipa - 960 franci
- patru oameni de echipa - 2.500 franci
- patru contanieri - 2.000 franci
- material pentru reinnnoirea cdii - 2.000 franci

Total 7.460 franci
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e) Diverse, nepreviazute -10.240 franci
Total general 50.000 franci

Asadar, cheltuielile ating 2.800 franci/km, valoare mai buna
decat media costurilor care se iau 1n calcul pe kilometrul de cale ferata
secundara.

Cheltuieli de constructie a liniei se prezentau astfel :

Lucrari executate deja si lucriri aflate n curs de executie

a) Studiile presupuneau lucrarile de nivelare, egalizare,
releveele planurilor, determinarile de traseu, calculele de stabilizare a
caii, desenele, planurile etc. Costul acestora atingea suma de 1000
franci/km, ceea ce insemna un total de 18.500 lei (traseul avand o
lungime totala de 18,5 km).

b) Exproprierile s-au impus de la sine, calea ferata traversand
terenuri aflate in proprietatea particulara. Trebuiau expropiate astfel —
pentru traseul caii ferate §i zona de sigurantd a acesteia, precum si
pentru cele sase gari i trei cantoane — terenuri arabile si cu plantatii de
viti de vie 1n valoare de 47.431 franci. Urmau cheltuielile cu
tribunalul §i avocatii aproximativ 7.570 franci.

c¢) Lucrarile la terasamente, in valoare de 54.000 franci
presupuneau stabilizarea liniei cu o panta medie de 1 %o.. Acest lucru
era necesar deoarece s-a considerat ca trenurile de la Panciu la
Marasesti aveau sa fie mai bine Incarcate decét in sens invers. Aceste
modificari ale terenului aveau menirea, n ultimad instanta, de a se
imbunatati si usura exploatarea liniei.

d) Lucrarile de arta, insumand 18.000 franci, includeau podete
de zid care facilitau curgerea apelor in localitatile traversate, in numar
de 18, pretul unui podet fiind de 1.000 franci.

e) Locuinta pentru seful de echipa din Marasesti halta avea sa
coste 3000 franci.

f) Magazia pentru materiale era estimata la 1.000 franci.

g) Conducerea lucrarilor pentru un an de zile era estimata la
12000 franci.
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Asadar, cheltuielile de constructie a liniei se cifrau la 161.500
franci.

Lucrarile pentru calea ferata erau urmatoarele:

doua gabarite x 300 franci = 600 franci

17 borne kilometrice x 5 franci = 85 franci

178 borne hectometrice x 2 franci = 356 franci

43 indicatoare pentru rampe si pante x 10 franci = 430 franci

400 borne x 1 franc = 400 franci

cinci semnalizatoare x 200 franci = 1.000 franci

26 treceri la nivel x 100 franci = 2.600 franci

instalarea (montarea) si balastajul = 27.650 lei

telegraf — 4.379 franci

Toate aceste lucrari insumau 38.500 franci.

Lucrarile pentru calea ferata si constructii, in valoare de 23.700
franci presupuneau:

21.600 traverse din stejar x 1 franc =21.600 franci

42 mc traverse speciale x 50 franci =2.100 franci

Constructiile necesare, in valoare de 15.800 franci erau
urmatoarele:

halta Marasesti — 5.000 franci

halta canton — 500 franci

canton — 300 franci

Statia Crucea de Jos — 1.000 franci

Halta Razoare — canton — 1.000 franci

Canton — 500 franci

Halta Diocheti. Canton — 1.000 franci

Canton - 500 franci

Statia Panciu - 6.000 franci

Racordarea cu statia CFR Marasesti — 4.000 franci

Materialul de cale, la rdndul sau, presupunea urmatoarele
cheltuieli:

891 tone x 149 franci la tona — 124.740 franci

30 t eclipse x 160 franci — 4.800 franci

24.700 buloane x 0, 15 franci — 3.709 franci
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16 t crampoane — 4.960 franci

10 macazuri x 600 franci = 6.000 franci

10 Tncrucisatoare x 200 franci = 2.000 franci

placa turnata = 2.000 franci

bascula = 3.000 franci

Toate acestea insumau 151.159 franci.

Materialul rulant necesar era urmatorul:

doua locomotive x 22.000 franci — 44.000 franci

doua vagoane de clasa I si clasa a II-a x 7.000 franci — 14.000
franci

doua vagoane de clasa a IlI-a x 6.000 franci = 12 franci

un vagon de bagaje x 3.000 franci = 3.000 franci

opt vagoane platforma x 2.700 franci — 21.600 franci

doua vagoane de marfa, acoperite x 3.500 franci — 7.000 franci

doua vagonete x 200 franci — 400 franci

o drezina — 500 franci

diverse — 2845 franci

Asadar investitiile la acest capitol se ridicau la 105.345 franci,
suma totala a cheltuielilor atingdnd 500.000 franci.

In conditiile in care venitul brut era de 177.800 franci, iar
cheltuielile de exploatare de 500.000 franci, rezulta un venit net de

+ 127.800 franci.

Din acesta trebuia sa se scada:

amortismentul de 2% din capitalul total de 500.000 franci =
10000 franci

fondul de rezerva 5% din venitul net de 127.800 franci — 6.390
franci

consiliul de administratie — 5% din venitul net de 128.000 franci
- 6.390 franci.

Deducerile totalizau 22.780 franci, raiméanand ca divident pentru
actionari 105.920 franci.

Deoarece capitolul de constructie era de 500.000 franci, iar
venitul net de 105780 lei, beneficiul inregistrat era de 21%."

¥ N.Gabrielescu, op.cit., p. 1 - 27 passim
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In anul 1904, ,,Vrancea. Societate Roméana pentru construirea si
exploatarea caii ferate din initiativd privatda Marasesti - Panciu.
Societate Anonima”, cu sediul Tn Focsani, la Banca ,,Putna” 15 avea
un deosebit motiv de satisfactie: lucrarile la acest drum de fier ,,ce a
deschis noi orizonturi economice podgoriei Panciu s-au finalizar” **.

Cercetarile pe pana acum Tnainteaza, cu titlu de ipoteza, data de
| martie 1904 pentru inaugurarea uneia dintre primele cai ferate
particulare din tara: Marasesti -Panciu. Se stabilea astfel legatura
dintre podgoria Panciului cu sistemul feroviar national '’. In cursul
aceluiagi an s-au expropriat terenurile de interes pentru acest drum de
fier — fie pentru delimitarea zonei de siguranta, fie pentru construirea
haltei Crucea de Jos si a Statiei Panciu.'®

In perioada analizata , lucrari de refactie ' s-au facut doar pana
in 1910, cand s-au introdus tipurile de sina 24 si 30 %°.

Nestudiind, fara indoiala, sursele de documentare prezente, unii
cercetatori neobositi ai istoriei vrancene au afirmat ca lucrarile la calea
ferata Marasesti - Panciu s-au finalizat in 1911. 2! Consideram in
stadiul actual al documentarii, ca poate fi vorba, cel mult, de unele
refaceri ale liniei, desi informatiile detinute nu ne permit sa sustinem
nici macar acest lucru. Pana la izbucnirea Primului Razboi Mondial,
calea ferata Marasesti - Panciu (care valora pe atunci 1.069.478 lei) a
adus Societatii ,,Vrancea” frumoase incasari, la finele anului 1916

'S A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosarnr. 44 / 1904, f. 8

16 Adolf Capatana, Istoricul orasului Panciu si a schiturilor ,,Brazi” si
»3f.Jon” priabusite de cutremurul din 10 Noemvrie 1940 de ..., doctor in
drept si farmacist, primarul orasului Panciu, Tiparul Cartea Romaneasca,
Bucuresti 1941, p.20

" Radu Bellu, op.cit., p. 181, 185, 191

'* A.N.Vn,, fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 165/1904,f. 1 - 14
Verso, passim

'” refactie — inlocuirea elementelor componente ale unei cai ferate ca urmare
a uzurii sau scaderii sigurantei de functionare

* Radu Bellu, op.cit., p. 192, 197

*! [on Pusca, Anton Paragina, Vasile Popa, Gh.Constantinescu, Panciu. File
de cronicd, Editura Sport -Turism, 1982, p. 93; lon M.Pusca, Valea Susitei,
Editura Sport - Turism, Bucuresti, 1987
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aceasta avand un capital social de 1.257.000 lei, mai mult decét dublu
fata de cel initial (500.000 lei).

In anii razboiului, linia avea si fie folosita — nu pentru mult
timp — de citre ambele forte beligerante. ** Teribelele inclestari de la
Marasesti nu au putut cruta nici linia 2 nici cladirile de calatori din
statiile Panciu si Marasesti **. Momentul culminant al bataliei de la
Maragesti a fost atins la 6 august 1917, cand trupele noastre, trecand la
contraatac resping inamicul in jurul orei 17,00, unititile Diviziei 13
Infanterie atingand calea ferata Marasesti-Panciu.”’

in urma acestor tragice evenimente, circulatia nu s-a putut relua
decit la 1 decembrie 1923, cind s-a finalizat operatiunea de refacere a
liniei. **

Se pare cd in 1924 in Statia Panciu s-au introdus instalatii de
siguranta circulatiei, care au fost utilizate timp de peste trei decenii.

Este posibil ca, dupa 1923, exploatarea liniei sa nu mai fi fost
atat de profitabila pentru Societatea inginerului N. Gabrielescu, fapt
contrar expectatiilor concesionarului din anii construirii liniei. Altfel
nu se explica de ce, in 1926, ,,Marin Stefan preia de la inginerul
N.Gabrielescu linia Mardsesti - Panciu §i, cu mari sacrificii banesti,
ce i-au compromis averea, a refdcut aceastd cale feratd, aducdnd
podgoriei un real serviciu economic.” *® Investitiile marelui proprietar
pancean au fost facute cu incepere din 1923, dupa primirea autorizatiei
din partea Ministerului Comunicatiilor * In noiembrie 1925, lucrarile
au stagnat, probabil, Directiunea Tehnica a Cailor Ferate Particulare
din cadrul Ministerului Comunicatiilor fiind nevoita sa ceara
Prefecturii Judetului Putna inceperea construiri ,liniei ferate

** Radu Bellu, op.cit., p.186

** Grigore Burdea, in viltoarea vietii. Memorii, Editura Ararat, Bucuresti,

fa.,p.26

** Radu Bellu, op.cit., p. 186

*% Jon M.Pusca, op.cit., p. 122

**Radu Bellu, op.cit,, p. 186

*’ Radu Bellu, op.cit., p. 197

% Adolf Capatana, op.cit., p. 26

* A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 84/1923, f. 74
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normale... industriale ramificata din linia Panciu-Marasesti ,de la
kilometrul 8-100”. La acea data nu se intocmise inca actul de
concesionare in favoarea lui Stefan Marin, dar aparuse Jurnalul
Consiliului de Minigstri referitor la autorizatia pentru construirea liniei.
Prefectura Judetului Putna a transmis cele cuvenite — cu titlu de ordin
— atat primarilor oraselor Panciu §i Marasesti, cit si administratorului
plasei Zabrauti,” Din 1926, asa cum era si firesc, Stefan Marin a
mutat sediul Societatii Anonime ,,Vrancea” de la Focsani la Panciu.”

La 1 iunie 1936, statul romén a preluat calea ferata Marasesti-
Panciu, prin rascumpirare, linia trecind ,,...In deplina proprietate §i
exploatare a Regiei Autonome C.F.R.”. Perioada care a urmat a
insemnat modernizarea suprastructurii caii ferate, ,,...a lucrdrilor de
artd, a materialului rulant 5i a instalatiilor de siguranta circulatiei.””

Dupé devastatorul cutremur din noiembrie 1940, linia a fost
inchisa, necirculindu-se doua saptamani. **

La 11 septembrie 1946, guvernele roman si rus au incheiat un
Acord referitor, intre altele, la renormalizarea tuturor liniilor largi din
reteaua CFR. Drept urmare, Ministerul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor a dat ordin ca lucrarile acestea sa se efectueze intr-o
saptamand. Referitor la méana de lucru, organizata rapid si
.heconditionar’, Ministerul specifica totusi ca muncitorii — care
primeau sculele de la Administratia CFR - aveau sa beneficieze de
6.000 lei zilnic si o prima de 7.000 lei la terminarea lucrarilor. Pentru
calea ferata Marasesti - Panciu fusesera mobilizati 60 de lucratori din
Satu Nou si 80 din Marasesti **.

Pe aceasta linie, locomotivele cu abur au fost folosite din primul
an de functionare si pana in 1965. Ele erau de doua tipuri La-Tender
Borsig (folosite intre 1904 si 1936) si 140.200 (utilizate intre 1936-
1956), tractand atat vagoane de marfa, cat i de calatori.”®

* Ibidem, dosar nr. 87/1925, f. 14

3 A.N.Vn., fond Pretura Plasei Panciu, dosar nr. 6 / 1926, f. 110

* Radu Bellu, op.cit., p. 188

W Ibidem, p- 191

* A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 30 / 1946, f. 12
* Radu Bellu, op.cit.,p. 196
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Locomotivele cu abur Tender-Borsig (L.A. cu tenderm, seria
54) au fost fabricate la Berlin catre finele secolului XIX. Folosite
pentru remorcarea trenurilor de calatori, ele aveau ardere mixta (lemn-
carbune). Cele fabricate in 1884 au intrat in 1918 in parcul de
locomotive CFR, ca despagubire de razboi datorata statului romén de
citre Austro-Ungaria.”

Locomotivele cu abur Tender seria 140200-300 (L.A. cu tender
tip 1D-h2) au fost fabricate intre 1920-1922 la ,,Florisdorf” — Viena,
»Schneider-Creusot” — Franta si ,,Skoda Plzen” - Cehoslovacia.

In vederea modemizarii parcului de locomotive, Directiunea
Generala a Cailor Ferate Romane a achizitionat 131 locomotive de
acest tip. Erau utilizate pentru remorcare mixta, pretul unei asemenea
locomotive fiind de 778.270 de franci francezi. O astfel de locomotiva
avea putere de remorcare mare §i un consum redus de carbune sau
pacura. Locomotiva aflata in discutie avea lungimea de 17 , 446 m,
greutatea de 68 tone si viteza maxima de 50 kmv/h 3

Concomitent cu darea in exploatare a caii ferate Marasesti-
Panciu, tot in 1904 s-a inaugurat i Remiza de locomotive Marasesti,
proprietate a aceleiasi Societati Anonime ,,Vrancea”. Aceasta Remiza
si-a desfasurat activitatea pana in 1936, cidnd linia a intrat in
proprietatea Administratiei CFR * (Conform legislatiei vremii, Statul
roman fsi rezerva dreptul de rascumparare a liniilor ferate de interes,
particular, la depasirea termenului de 30 de ani de la infiintarea
acestora. *

De aici plecau locomotivele care remorcau trenurile liniei
Panciu-Marasesti *!, precum si doua vagoane clasele 1 si I, doui

* tender=vagon de fier si de tabla de fier, aezat in spatele locomotivei unui
tren, continand rezerva de apa si carbuni fara de care nu se putea produce
aburul necesar obtinerii presiunii

¥ Radu Bellu, Roménia. Locomotive cu abur (1854 - 2003), Editura Filaret
2003, p. 148

® Ibidem, p. 384 - 386

* Ibidem, p. 195

“ Ibidem, p. 186

* Radu Bellu, Mici monografie..., p. 74
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vagoane clasa a lll-a, doua vagoane pentru bagaje, 15 vagoane
platforma, cinci vagoane acoperite, doua vagoane §i o drezina. Dupa
1936, aceasta remiza a fuzionat cu Depoul de locomotive Marasesti,
desfasurandu-si activitatea pe locul de astazi al Remizei de locomotive
Marasesti si al Atelierului de zona Marasesti. ** In 1922, Politia
orasului Panciu atragea atentia Prefecturii Judetului Putna ca pe
campul aflat la marginea orasului Panciu, pe linia Societatii Anonime
»Vvrancea” inca din timpul Primului Razboi Mondial erau lasate 12
vagoane in buna stare, proprietatea Statului. In conditiile in care
locuitorii din zona doreau sa le distruga, pentru a fura materialele,
Prefectura era nevoita sa ceara Directiunii C.F.R. ridicarea acestora*’.

Nurnarul maxim al statiilor §i haltelor acestei linii a fost de opt,
dupa cum urmeaza:

Marasesti — Infiintata la 13.09.1872, 1n faza initiala cu trei linii;

M.S.A. ,,Vrancea” - infiintatd la 01.03.1904, desfiintata dupa
1936

Halta Viile Putnei — aceleasi date de infiintare si desfiintare ca
mai sus

N.Gabrielescu — aceeasi perioada de functionare;

Crucea de Jos — infiintata la 01.03.1904

Rézoare — Dumbrava — aceeasi data de infiintare

Halta Diocheti — inaugurata tot la 01.03.1904

Panciu — infiintata la aceeasi data, doua linii in 1904 *

In primii ani de exploatare a liniei, toate statiile si haltele
beneficiau de cladiri de calatori, birouri de migscare, telefoane si
telegraf Morse **. Pentru fiecare dintre acestea se aplicau norme de

2 Ibidem, p. 195, drezind = vagonet cu 4 roti, intrebuintat la caile ferate
pentru transportul materialelor usoare , fiind pus in migcare cu ajutorul
parghiilor sau pedalelor; remizéd = constructie prevazuta atat cu instalatii de
spalare si ventilatie, cat si cu un mic atelier, folosit pentru addpostirea
locomotivelor, vagoanelor, uneltelor etc.

“» AN.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 73 / 1922, f. 49

* Radu Bellu, op.cit., p. 192

** Ibidem, p. 197
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remorcare §i frinare separate, In functie de particularitatile tehnice,
cum ar fi de exemplu, distanta intre statii — intre 1 si 5, 8 km.

Acestea prezentau valori diferite pe urmatoarele ,,segmente” de
traseu: Marasesti ,,Vrancea”, (statii) ,,Vrancea” — Viile Putnei; Viile
Putnei-Crucea de Jos, Crucea de Jos - Dumbrava; Dumbrava -
Diocheti (halte), Diocheti - Panciu (sta;ie).“'

In urma cutremurului din noiembrie 1940, cladirea pentru
calatori a statiei C.F.R. Panciu s-a diaramat. ¥’ Declarate obiective
strategice, la 27 februarie 1940 se autorizase executarea fie in regie,
fie Tn antrepriza a extinderii mai multor statii de cale ferata, Drept
urmare, cladirea necesara calatorilor pendinte de Statia CFR Panciu
s-a integrat, vrand-nevrand, in acest program laolalta cu celelalte statii
ale traseului aflat in discutie. ** In 1943, cladirea de calatori a Statiei
Panciu era inca in constructie **, lucrarile finalizindu-se in august
1945 (dupa foto fiind de 230 mp). Cladirea de calatori a haltei
Diocheti a fost terminata in 1947, (avind suprafata de 82,8 mp) iar cea
a haltei Crucea de Jos, 10 ani mai tirziu (cu o suprafata de 98,35
mp)'sn

Construirea haltei Diocheti a inceput in 1939 *', concurand cu
halta Dumbrava, o serie de informatii referitoare la aceasta problema
aflandu-se in depozitele Arhivelor vrancene.

in februarie 1939, Directiunea Miscare 4 Galati atragea atentia
Prefecturii judetului Putna ca, in vederea studierii la fata locului a
necesitatii deschiderii haltei Diocheti de pe linia Marasesti-Panciu,
trebuia convocatd o comisie mixta la Diocheti. Aceasta urma sa fie
formata din delegatii ‘Inspectoratului M.T.L. Galati, Prefecturii
Judetului Putna, Camerei de Comert si Industrie din Focsani,

* Ibidem, p. 188

*7 Ibidem, p. 191

** Constantin Botez, Dem.Urma, lon Saizu, Epopeea feroviari romaneasci,
Editura Sport - Turism, Bucuresti, 1977, p. 283, 293

4_9 Monografia Judetului Putna, Focsani, 1943, p. 59

* Radu Bellu, Micd monografie. .., p. 357

* Virgil Dumitru Paragini, Valea Zibrautului Monografie. Memoria
istoriei si a Societitii de Zabraut, Editura Porto Franco, Focsani, 1990, p.79
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Sindicatului Viticol Putna, Primariilor Panciu, Diocheti, Sperieti,
Movilita, Manastioara, Trotusanu, Ciolanesti, Holbanesti si Fitonesti.
Toate aceste institutii erau datoare, mai apoi, sa dea avizele necesare.’ 2

In luna urmatoare, Prefectura Judetului Putna avea si ceara
Inspectiei 2 M.T.L.Galati ,,...sd rdmand neapdrat in fiinya” halta
Diocheti. Cit despre cealalta halta- Dumbrava, mentinerea sau
desfiintarea ei avea sa ramana si la latitudinea marelui proprietar lon
Apostoleanu. >

Acesta a incercat sa se opuna reinfiintarii haltei Diocheti, fapt
care l-a determinat pe Mironescu Grigore (colonel si fost senator),
Gheorghe Mititelu (agronom), doctorul Chiritescu, Grigore Bulaci din
Movilita, Virgil Gabrielescu si Nicoiau din Diocheti sa trimita la 10
martie 1939 Rezidentului regal al Tinutului Dundrea de lJos
urmitoarea petitie telegrafica: , fn numele locuitorilor din comunele de
pe front ale judetului Putna: Diocheti, Movilita, Manastioara,
Fitionegti si al celor peste 80 proprietari, mari agricultori si viticoli,
din jurul haltei Diocheti, protestau contra tendintei unor anumiti
interesati care se opun la reinfiintarea vechei halte §i rampe de
incarcare Diocheti, distrusa de razboi, singura §i cea mai apropiatd
statie de cale feratd de satele noastre, urmdrindu-se astfel contrariu
intereselor obgstei satelor real comerciale la punctul Dumbrava,
situata integral pe mogsia Rdzoare, pe proprietatea mostenitorilor
Apostoleanu. Va rugdam Excelenta sa anchetafi pldangerea dvs., iar
prin Inalta dvs. interventie la Directia C.F.R. sd opriti o strigdtoare
nedreptate la cer”.

fnaltul functionar a ordonat prefectului si ancheteze cazul,
primind urmatorul raspuns: ,,...locuitorii au dreptate, in sensul cd
statia deservegte mai multe sate, iar la Dumbrava ar deservi numai pe
domnul Apostoleanu”. In plus, prefectul mentioneazi ca a dispus
.--.ca halta Diocheti sa fie refacutd, indeplinind si satisfacand nevoile
satelor de pe Valea Zabrautului” >,

2 A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 95 / 1939, f. 21
53 .

" Ibidem, f. 25

" Ibidem, £.116 - 116 verso
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In aprilie 1939 seful statiei Focsani cerea prefectului judetului
Putna, colonelul Al Cristescu sa dea avizul construirii uneia dintre
cele doua halte comerciale mai sus mentionate. Solicitantul tinea sa
mentioneze ca atit Camera de Agricultura, cit si Sindicatul Viticol
Panciu ,,sustin a se construi halta Dumbrava, deoarece deserveste mai
multe comune i fiind la mijlocul distantei Tntre Panciu §i Mardasegsti”.
Prefectul si-a dat avizul pentru halta Dumbrava. **

Aceasta decizie a provocat protestul locuitorilor din comunele
Diocheti, Movilita, Manastioara si a proprietarilor de vii, determinand
o reactie asemanatoare §i din partea Camerei de Comert si Industrie
din Focsani. Acestia sustineau reinfiintarea haltei Diocheti, atat pentru
traficul de calatori, cét si pentru cel de marfa.

in cele din urma, Directiunea Generala C.F.R. a dat avizul
pentru construirea haltei de célatori si a rampei de marfuri, cu o
conditie 1nsa: locuitorii sd-si ia obligatia sa contribuie cu suma de
60.000 lei si sa asigure pietrisul si nisipul necesar. Majoritatea
proprietarilor aveau sa declare ca sunt decisi sa depuna in scurt timp
banii solicitati. Primarii comunelor ce urmau sa beneficieze de aceasta
haltd au convenit cu locuitorii in vederea efectuarii unor zile de
prestatii, in vederea asigurarii cantitatilor de nisip si pietrig necesare.
Fata de aceasta situatie 1n luna mai 1939, prefectul nu a putut face
altceva decit sa-si dea acordul: ,,Fiind de interes local, nu am de ce
ma opune...” 56

Concomitent seful Sectiei III Intretinere Focsani solicita
pretorului plasei Marasesti (cu sediul la Panciu) demararea lucrarilor
la aceasta halta. Se mentioneaza ca suma de 60.000 lei trebuia sa fie
depusa la casieria Statiei Panciu. Totodata, se atragea atentia asupra
faptului ca se impunea caratul nisipului (20 mc pentru tencuieli si tot
atatia pentru zidarie), pietrisului ciuruit (155 mc pentru balastarea
liniei si 15 mc pentru beton) si apei. Lucrarile — care aveau sa inceapa
in timp util - ,, pentru a nu provoca tdardganeli si eventual alte

> Ibidem, £.28 - 29
*® Ibidem, , 30 - 30 verso
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incurcaturi nepldacute” — vor fi fost supravegheate de picherul tiimis
de Districtul 7 Vrancea. '

Se pare ca probleme financiare au existat, fie pentru ca
proprietarii nu au strins suma necesard, fie pentru ca aceasta nu a
ajuns. Spre aceastd constatare ne indreapta adresa Prefecturii catre
pretorul plasei Marasesti care sfatuieste primarii comunelor Diocheti,
Movilita, Manjstioara si Fitionesti sa-si modifice bugetele pe 1939-
1940. Scopul era deschiderea unor credite extraordinare ,care sd
serveascd ca o contributie din partea comunei” ** pentru construirea
cladirii de calatori si a rampei de marfuri in halta Diocheti.

Cel de-Al Doilea Razboi Mondial a impiedicat finalizarea
acestor lucriri, care aveau sa se reia la finele anului 1944. Astfel, ia 3
decembrie, administratorul plasei Zabrauti a inaintat Prefecturii
Judetului Putna planul de expropriere si lista proprietarilor terenurilor
respective. Cele doud documente erau insotite de o petitie a unui
cetatean din zona, referitoare la stabilirea pretului pe metrul patrat
pentru terenul necesar Statiei Diocheti ° ° Catre finele lunii se
intocmea dosarul de expropriere, formandu-se totodatd comisia
respectiva. *

In functie de necesitatile vremii, numarul curselor zilnice de la
Maragesti la Panciu a oscilat intre una singura (1904), trei (1938) si
patru (1914 si 1928). ©

Documentele vremii sunt tot atitea marturii ale deselor
schimbaii ale mersului trenului, toate eforturile fiind facute in sensul
optimizirii traficului. In 1936, de pilda, Serviciul M 2 Calatori
Marasesti cerea Prefecturii Judetului Putna sa informeze atat
autoritatile, cat si publicul interesat (inclusiv agentii economici): ,,Cu
incepere de luni 23/3 trenul de marfa 5650 dintre Mdrdsesti-Panciu
ramdne sa circule facultativ, iar trenul de marfa 5646 va circula ca
transport de caldtori in mod obligatoriu in fiecare zi §i dupd mersul

7 Ibidem, f. 31

% Ibidem, f. 32

% Ibidem, dosar nr.106 / 1944, f. 9 - 9 verso
 Ibidem, f. 10

®' Radu Bellu, Mica monografie..., p.192
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urmdtor: Panciu: plecare 15,05; Diocheti haltd soseste 15:18;
plecare 15:19; Dumbrava — pleaca 15:26; opreste jumdtate de minut,
Crucea de Jos: soseste 15:36, pleaca 15:37; Gavrilescu — sosegte
15:41, pleaca 15:42; Marasesti — soseste 16.06. Modificarea aceasta
a fost ceruta de Primdria din Panciu spre a se face legdtura §i cu
trenul 5002”. **

Au fost si ani in care cursa Panciu - Marasesti a fost prelungita
pana la Focsani. Asa se intdmpla in 1945, cand trenul ,,...circuld pana
la destinatie zilnic cu plecare din Focsani la ora 15,20, iar Panciu-
Focsani soseste zilnic la ora 8,22.” S-a dat astfel curs cererilor
Tnaintate de Primaria Comunei Neicu forurilor locale si judetene .
Ori de cite ori era nevoie, se introduceau si curse ocazionale. Pentru
ziua de 1 Mai autoritatile locale, de comun acord cu organele CFR, au
obtinut plecarea unei gamituri din Panciu, cu sosire la Focsani cel
tarziu la ora 7,30 dimineata. *

Periodic, transportul célatorilor, bagajelor si marfurilor pe calea
ferata Panciu - Marasesti facea obiectul unor reglementari stricte,
incheindu-se conventii intre Societatea Anonima ,,Vrancea” S.A. si
Directiunea Generala C.F.R. Asa s-a intdmplat, de exemplu, la 1
decembrie 1928, * din documente rezultind ci Societatea
concesionara apartinea tot lui Stefan Marin, sediul fiind Tnsa mutat in
Capitala. *

Sursele documentare referitoare la traficul de calatori sunt
extrem de putine din punctul de vedere al numarului célatorilor.
Acestea dateaza din perioada 1941-1943, cand comisariatele de politie
eliberau autorizatii de calatorie pe tren, pentru a nu se aglomera
gamiturile. De exemplu, in septembrie 1942, Comisariatul de Politie
Panciu elibera 209 autorizatii pentru ruta Panciu - Focsani iar in
octombrie acelasi an, alte 150 de autorizatii.®’ Atit in interes de

% A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 103/ 1936, f. 8
% Ibidem, dosar nr. 25/ 1945, .8 -9

M_ Ibidem, f. 13

* Radu Bellu, Mici monografie..., p. 186

% Ibidem, p. 187

7 A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. |13/1942, passim
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serviciu, cit si pentru rezolvarea unor probleme familiale, pe aceeasi
rutd au calatorit in ianuarie si februarie 1943, 250 de oameni, iar in
martie 150.% In afara de acestia, mai trebuie luati in calcul si cei care
se indreptau spre Panciu, venind dinspre Focsani, Adjud si Marasesti,
al caror numar era, fara indoiala, Insemnat.

Una din problemele cu care s-a confruntat Societatea
concesionara ,,Vrancea” din punctul de vedere al exploatam acestei
linii secundare, foarte des utilizata de proprietarii de vii *, a fost cea a
concurentei neloiale facuta de firmele neautorizate de transporturi
auto. In 1930 de pilda, Ministerul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor cerea Prefecturii Judetului Putna sa interzica
detinatorilor ilegali de autobuze a mai efectua transportul de calatori si
bagaje pe traseul Panciu - Marasesti, deoarece acesta era concesionat
wcu drept de exclusivitate” Societatii Anonime ,,Vrancea”. De aceea
Societatea Inregistra incasari foarte slabe, caci ,,... nu s-au luat, nici o
mdsurd de oprirea clandestinilor”.”

In afara functionarilor bugetari — care aveau dreptul la carnete
de calatorie cu reducere de 50%, laolalta cu membrii familiilor lor la
clasele I, II si III 7', autoritatile locale au dorit sa largeasca sfera
reducerilor la bilete pentru calea ferata aflata in discutie, fireste in
vederea sporirii numarului de calatori. In conditiile n care in 1936
Oficiul National de Turism recunoscuse localitdtii Vizantea statutul de
statiune balneara, iar Soveja cel de statiune climatica - ,,... ambele
statiuni fiind vizitate annual de foarte multi pacienti si viligiaturisti” —
in 1937 Prefectura Judetului Putna a solicitat Directiunii Generale a
C.F.R. urmitoarele: ,...cu onoare va rugam sa aprobati reducerea de
50% pe CFR, pe tot timpul sezonului, pdnd la statiunile terminus
Odobesti si Panciu, cu prelungire pdnd la 15 noiembrie a.c., avdand in
vedere ca oragele Odobegti 5i Panciu au fost declarate §i ele statiuni

% Ibidem, dosar nr. 17 / 1943, passim
 Ibidem, f. 95 - 95 verso

™ Ibidem, dosar nr. 44 / 1930, f. 28

™ Ibidem, dosar nr. 106/ 1941, f. 150
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de curd de struguri”. Cu toate ca era vorba de incurajarea turismului
local ™%, forul solicitat avea sa dea un raspuns negativ,

Tot atunci, Prefectura reamintea aceleiasi Directiuni ca in luna
iunie urma sa aiba loc in judet ample actiuni desfasurate sub genericul
wWSaptamdna Vinului”, care nu aveau cum sa faca exceptie pentru
orasele de pe podgorie din Putna. Ca urmare, se cerea o reducere de
50% la transportul pe caile ferate secundare si principale din judet,
pentru ,,...produsele vinicole vandute sau cumparate in cadrul acestei
organizari...” Aceastd reducere urmeaza sa fie socotitd de la rampele
de ncarcare inclusiv la statia CFR Panciu. Mai mult, se cerea ca de
aceeasi reducere sa beneficieze si produsele vini-viticole care nu
fusesera ridicate in zilele manifestarilor (10 - 17 iunie) ,,...ci, ulterior,
maximum una luna de zile de la data incheierii tranzactiunilor”.
Sublinind ca aceastd reducere ar fi beneficd pentru incurajarea
viticulturii, in spiritul acelor ,,...doleante juste ale producatorilor din
Jjudetul nostru”, Prefecturii Judetului Putna nu-i ramanea altceva de
facut decdt sa astepte raspunsul Directiunii generale C.F.R., asupra
ciruia documentele nu ofera nici un indiciu clar. ™

Datele arhivistice referitoare la transportul de marfuri pe calea
ferata Marasesti - Panciu sunt extrem de putine. in fapt, acestea se
reduc la un singur document, datat 15 mai 1945, din care aflam ce
marfuri §i in ce tonaj se transportau pe acest drum de fier in cursul
unei singure zile:

Inginerul Dan Costinescu transporta la Bucuresti 30.000 litri
vin, comandand doua vagoane seria G.

Gh. Cilinescu transporta in acelasi loc 15.000 litri vin, folosind
un vagon seria G.

Adolf Capitana trimitea in Capitalda 60.000 litri vin, cu patru
vagoane seria G.

Spiridon Darie fsi transporta la Brusturoasa 10.000 k g efecte, cu
un vagon de acelasi tip.

72 Ibidem, dosar nr. 97 / 1937, f. 44 - 44 verso
& Ibidem, f. 61
™ Ibidem, f. 44 - 44 verso, 61
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Mihai Dumitrescu trimitea la Bucuresti-Filaret pentru Institutul
National al Cooperatiei 40000 kg de prune conservate, folosindu-se
patru vagoane seria G;

Maria Antohie si-a transportat la Constanta 5000 kg efecte,
solicitand un vagon de acelasi tip.”

Intre cele coua razboaie mondiale, transportul de marfuri si
calatori a fost In mai multe randuri sistat, impiedicdnd circulatia
persoanelor $i’ producind importante pagube de ordin banesc
populatiei din zona. Pentru reluarea transportului — asupra caruia
acuza de nerentabilitate — adesea exagerata — s-a transformat in
amenintare permanenta — avea sa fie nevoie de protestul celor afectati
si de interventiile primariilor putnene si a Prefecturii Judetului Putna
la institutiile centrale ale Statului.

In aprilie 1936, de pilda, calea ferata Marasesti-Panciu era
inchisd nefiind efectuate lucrarile de consolidare a liniei, urgentarea
acestora fiind insistent ceruta Directiunii Generale C.F.R. de citre
prefectul Vasile I. Tiroiu ™ La randul lor, comunele deservite de
aceasta linie solicitau Ministerului Comunicatiilor a se ,,...aranja
conditiile de inceperea traficului”. Directiunea Generala CFR astepta
delegatul Prefecturii, pentru rezolvarea problemelor organizatorice. ”’

La 19 mai 1936, la Primaria Orasului Panciu au fost convocate
autoritatile din regiunea caii ferate Marasesti — Panciu ,,...7n scopul de
a se discuta §i hotari asupra mdsurilor ce urmeazd sa se ia pentru
consolidarea acelei linii”. La sedinta aveau sa participe inginerul-sef
al judetului, prim-pretorul plasei Marasesti, senatorul V.Antonescu,
deputatul Radu Saveanu si pregedintele Consiliului Judetean, Dimitrie
l-lain:'irosie.7ﬂ

Asupra consecintelor nefaste ale intreruperii lucrarilor de
consolidare §i, mai ales, ale tergiversarii rezolvarii acestei spinoase
probleme, 1ncearca sa atraga atentia, in iulie 1935, un ziarist local. El
informa pe cititorii putneni, ca aceasta cale ferata ,,...s-a deschis

’S Ibidem, dosar nr. 25 / 1945, f. 28

78 Ibidem, dosar nr. 94 / 1935, f. 79

7 Ibidem, f. 72 - 73, 76

7 Ibidem, f. 75
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numai pentru cdteva luni S-au cheltuit in acest scop cdteva milioane i
pe urmd s-a renuntat la consolidarea ei. Astazi nu mai circuld nici un
tren §i in timpul toamnei aceastd regiune va suferi enorm,
transporturile de struguri §i vin neputdndu-se efectua. Si in timp ce
traversele putrezesc, guvernamentalii ... hiberneaza in miezul verii,
iar treburile publice sunt ldsate in voia Domnului!” ’°

La mijlocul acestei luni — iulie 1935 - a avut loc la Panciu o
noua intrunire a tuturor partilor implicate in rezolvarea problemei.
Aceasta a ramas 1nsd fara nici un rezultat, dupa cum reiese din
corespondenta Prefecturii Judetului Putna cu forurile superioare,
carora li se atragea atentia ca desi ,,suntem in perioada cand se resimte
in cel mai inalt grad lipsa mijloacelor de transport”, linia nu s-a
redeschis traficului, cu toate ca avea o mare importanta nu doar pentru
podgoria Panciu, ci si pentru Vrancea si Soveja. * La finele lunii,
prefectul Tiroiu se vede nevoit sd-i reaminteascd ministrului
Comunicatiilor ca populata din zona Panciu este mai mult decat
ingrijoratd din aceasta cauza. ,...recolta de struguri neputdndu-se
transporta, se intrevede un dezastru economic cu urmdri serioase’,
afirma prefectul, rugandu-1 pe ministru a interveni urgent. *

In aceeasi zi, 1a 26 august 1935, prefectul trimitea o Adresa in
termeni asemanatori §i ministrului de Interne, marturisindu-i ca
populatia este extrem de nemultumita, aceasta sustinand ca nu-si poate
valorifica recolta de struguri din cauza pozitiei ostile a Directiunii
Generale C.F.R. ¥

Si tot la 26 august, prefectul explica si aceleiasi Directiuni, daca
mai era nevoie, cdt de tragica era soarta podgorenilor, condamnati
sa-si vada irosita munca de un an de zile, cerand urmatoarele: ,,Rugdm
dispuneti aprobarea de toatd urgenta.” ¥

A doua zi, V. Tiroiu avea sa primeasca din partea ministrului
Comunicatiilor, Richard Franasovici, telegrama mult asteptata:

® Miscarea Pumei, Anul I, nr.1, 10 iulie 1935, p.2

* A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr.94/ 1935, f. 88
" Ibidem, dosar nr.122 /1935, f. 75

% Ibidem, £. 76

I Ibidem, f. 77
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,»Ordinul pentru deschiderea liniei Marasesti-Panciu a plecat” ¥ La
randul siu, prefectul judetului Putna avea sa-i multumeasca
ministrului ,,in numele comunelor din regiunea Panciu... pentru
ordinul de addnca intelegere a nevoilor acestei regiuni date de
Excelenta Voastra privitor la redeschiderea liniei Marasesti-
Panciu.™®

Traficul s-a desfagurat in conditii normale pind la
15 septembrie, ‘cand aproximativ 100 de podgoreni §i negustori de
struguri din podgoria Panciu s-au intrunit la Primaria ,,orasului dintre
vii”, unde si-au exprimat nemultumirile provocate de ,sabotarea”
transporturilor de struguri pe linia Panciu - Marasesti de citre seful
Statiei Marasesti. Primarul orasului Panciu afla astfel ca functionarul
in cauzad nu onora cererile de vagoane facute de Statia Panciu ,.atdr
pentru transportul strugurilor, cat si pentru celelalte marfuri care
stateau de multe zile depozitate la rampd. Incdrcati in vagoane,
strugurii stateau cdte doud zile in statia Panciu, din cauza relei vointe
manifestate de seful Statiei Mdrdgsesti, care anula trenurile pe motivul
lipsei marfurilor si caldtorilor care sd facd obiectul traficului. In
acest timp, cu o zi in urmd, la Mdardsesti trebuiau sa soseasca dinspre
Panciu doud vagoane cu struguri si coletdrie si aproximativ 40 de
caldtori. In sens invers, la Panciu trebuiau sd ajungd cam tot atdtia
caldtori §i tot doud vagoane cu marfuri (tigla coletarie si efecte). Cam
aceeagi era situatia §i pentru ziua de 13 septembrie, cand trenurile au
fost anulate.”

Pentru ca asemenea situatii aberante sa nu se mai repete, toate
aceste lucruri au facut obiectul mai multor telegrame Tnaintate de catre
Sindicatul Viticol Panciu si Sfatul negustoresc Panciu autoritatilor
centrale abilitate gi M. S. Regelui.

Podgorenii cereau Prefecturii Judetului Putna sa intervinapentru
solutionarea ,,...tuturor neajunsurilor ... stdaruind ca trenurile pe
aceastad linie sa circule regulat iar nu facultativ la dispozitia sefului
Statiei Maragsesti.” Urmatorul pas facut de acestia ar fi trebuit sa fie,

# Ibidem, f. 81
% Ibidem., dosar nr.94 / 1935, f. 89
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dupa marturisirea lor, sa mearga ,in corpore... la Statia Mardsegti
pentru a protesta contra tuturor acestor neajunsuri — §i in acest caz ne
degajam de orice rdspundere.” Aceasta masura extrema trebuia luata
— conform cultivatorilor de vie §i negustorilor de vin — pentru a salva
....intreaga regiune gi intreg comertul” *.

Drept urmare, prefectul a informat de urgenta atit Ministerul
Comunicatiilor, cdt si Directiunea Generala CFR in legatura cu
situatia creata, cerand efectuarea unei anchete si restabilirea circulatiei
pe ruta Marasesti - Panciu si retur in conditii normale.

Se pare ci ancheta desfasurata la 18 septembrie *" a dus la
reluarea curselor conform graficului.

Sincope in traficul de calatori i marfuri desfasurat pe aceasta
linie s-au Tnregistrat §i in 1937. Reluarea opririlor in halta Gabrielescu
s-a facut doar in urma solicitarilor Tnaintate de locuitori Prefecturii
judetului Putna si a interventiilor venite atit din partea acestei
institutii, cit si a deputatului liberal Radu N.Saveanu si adresate
Inspectiei 2 Miscare C.F.R.Galati.*

In februarie 1945, Primiria Comunei Neicu cerea institutiei
similare din Panciu sa intervina, in numele tuturor podgorenilor din
zona, la forurile superioare abilitate pentru ca trenul Panciu - Focsani,
care face aceastd cursa de trei ori pe saptamina, sa efectueze in
aceleasi zile si cursa retur. Conform mersului trenurilor aflat in
vigoare — se mentioneaza in Memoriu — se ,,...dduneazd tot atdt de
mult intregii populatii particulare cdt §i functionarilor de stat din
intreaga regiune a Panciului, pe de alta parte, intrerupandu-i de la
treburile zilnice §i de la servicii; iar pe de alta parte sunt fortati a-§i
cheltui ultimul ban din buzunar cu dormitul §i mdncarea, sau
majoritatea, din lipsa, preferd sa doarma §i sd stea pe peronul gdrei.”
Semnatarii Memoriului sustin ca CFR-ul prin actualul mers, loveste
atdt in interesele persoanelor particulare, cét si in cele ale Statului
insusi, doar pe considerentul ca face economii la costul transportului

%8 Ibidem, f. 119
7 Ibidem, f. 120
" Ibidem, dosar nr. 97 / 1937, f. 51
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si nu 1si suprasolicita propriile linii. Modificarea — afirma podgorenii -
ar fi usor de facut, deoarece trenul face uneori cursa retur, dar pana la
Marasesti, calatorii avand de ales intre asteptarea in Gara si mersul pe
jos pana la Panciu. Acoperind si restul distantei, CFR-ul va pune capat
chinurilor calatorilor, declara autorii Memoriului, solicitdnd
Directiunii Generale CFR derularea unei anchete in aceasta
problema.” Documentele de arhiva nu redau insa §i deznodamaéntul
acestei initiative.

Existenta unei politii feroviare eficiente a fost simtita ca o
necesitate stringenta inca de la inceputul functionarii liniei Marasesti-
Panciu.

Astfel, in octombrie 1907, Prefectura Judetului Putna il instiinta
pe presedintele Societatii Anonime ,,Vrancea” ca s-a luat hotararea ca
agentii de politie din Gara Marasesti sa faca multe razii in zona
.pentru siguranta cdldtorilor §i stdrpirea numeroaselor furturi ce se
comit in trenuri de pungasi de meserie, cari misund pe liniile ferate,
avand ca centru de intdlnire Marasegsti...”. Prefectul detinea
informatii conform carora asemenea infractori circulau si pe linia
Marasesti-Panciu mai ales in perioada campaniei agricole de toamna,
cand ruta era frecventata de comerciatii de vineri. De aceea, agentii de
politie au primit ordinul sa supravegheze si traficul liniei mai sus
mentionate. Pentru ca acestia aveau salarii destul de mici, prefectul
cerea Societdtii amintite sd permitd ca lucrdtorii de politie sa
calatoreasca pe tren, in scopul mentionat, cu gratuitate.”
Administratorii Societatii ,,Vrancea” — I I. Langa si Vasile
Apostoleanu — si—au dat acordul, mentiondnd: ,.Legitimarea acestor
agenti va fi a se face catre personalul nostru de control prin
prezentarea permiselor ce numitii vor trebui sa aiba pentru liniile
CFR care vor fi tinute in seamd gi de noi."” o

Au fost si cazuri in care politistii dovedind lipsa de demnitate i
riscdnd sd-si compromita bransa profesionalad din care faceau parte —
s-au pretat la gesturi reprobabile. in februarie 1907, de pilda, seful de

# Ibidem, dosar nr. 25 /1945, f. 11 - 11 verso

% Ibidem, dosar nr. 17/ 1907, f. 14

U Ibidem, . 17
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tren, un comisar §i seful Statiei Panciu, A. Lauseker, au constatat cu
uimire ca un subcomisar de politie din Focsani, 1. Vargolici, a calatorit
de la Marasesti la Panciu cu vagonul de clasa a Il-a, folosind insa un
bilet de clasa a lll-a, facind astfel o economie de 40 de bani. La
ilegalitatea comisa s-a adaugat g§i comportarea realmente
necuviincioasa a subcomisarului, care risca poprire de salariu si
pedeapsa disciplinara. >

Documentele de arhiva ofera o serie de informatii referitoare la
doua incendii cauzate de scénteile iesite prin cosurile locomotivelor,
petrecute in 1904 si 1924.

Primul dintre ele s-a declangat la 7 mai 1904, cind a ars casa
numitului lordache Baciuca din Crucea de Jos, aflata la mica distanta
de calea ferata Marasesti — Panciu. Incidentul avea sa semene panica
in randul populatiei din zona, care marturiseau prefectului ca simt ca
agoniseala de o viata si existenta chiar le sunt puse in pericol.”

Din ordinul prefectului, primarul comunei Crucea de Jos l-a
indemnat pe pagubit sa se adreseze judecatorului de pace, pentru a
cere despagubiri. La prima cercetare efectuata, nici un angajat al partii
incriminate nu a fost prezent, desi aceasta avea cunostinta de cele
intamplate. Societatea Anonima ,,Vrancea” era sfatuitd sa ia masurile
necesare de adaptare a cosului locomotivelor, pentru a nu fi adusa in
instanta de catre locuitorii ale caror gospodarii se aflau in zona
limitrofa caii ferate Marasesti — Panciu.>®

La 5 iulie 1904, Prefectura Judetului Putna trimitea o noua
Adresa Societdtii Anonime ,,Vrancea”, in termeni aproape identici,
amenintind-o cu platirea daunelor cauzate.”

La ancheta facuta de primarul comunei Crucea de Jos in luna
iulie — din nou 1n lipsa personalului feroviar — s-a stabilit ca la casa
agricultorului Baciuca, in varsta de 70 de ani ,... este ars
acoperamdntul tot §i podeala, precum gi ca doudzecimetri zaplaz
vechiu de scdnduri, iar la casa au ramas peretii fiind constructie de

= Ibidem, f. 1 - 2

) Radu Bellu, Micd monografie ..., p. 185

* A.N.Vn., fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 44 /1904, f. 4
% Ibidem, £. 5
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bdrne cu 2 camere cam la distanta de 6 metri pand in linia ferata”. Pe
aceasta casa veche, invelita cu scanduri, proprietarul pretindea 1500
lei despagubire, el precizind ca si-a putut salva lucrurile din casa, cu
ajutorul vecinilor, arzandu-i doar lucrurile casnice si imbracamintea
aflata in pod. Cu toate acestea, pagubele au fost evaluate la doar 700
lei (din care 500 lei casa).

In conditiile in care focul, favorizat de seceta, a durat mai putin
de o ora, s-au aprins si alte case din zona. Mecanicul locomotivei a
impiedicat extinderea incendiului, pundnd la dispozitia locuitorilor
rezerva de apa a masinii trenului. Acestia 1i reaminteau primarului
w-..Cd In alt rdnd s-a mai aprins tot din cauza scanteilor de la magsina
trenului cinci case §i nigte garduri, insa prin ajutorul sdtenilor ce se
aflau pe acasd s-au strins. " **

Respingand solutia propusa de primar — schimbarea traseului
caii ferate, pentru a nu mai strabate satul Dumbrava °’ - Prefectura
Judetului Putna cere concesionarului sa ia toate masurile ce se impun,
in ceea ce priveste siguranta publica, conform legislatiei In vigoare.

Societatea Anonima ,Vrancea” 1isi ia toate angajamentele
necesare din acest punct de vedere, mentiondnd ca vinovatia ei nu
poate fi usor dovedita. Totodata, concesionarul cerea Prefecturii sa nu
mai dea voie cetdtenilor din zona sa-si construiasca imobile la o
distanta mai mica de 20 metri de ,,...limita de expunere a drunului
ferar”. In plus casele nu trebuiau sa aiba acoperisurile din stuf, paie si
sindrila, conform unei legi din 1898. *®

Un eveniment asemanator a avut loc in iunie 1924, din aceeasi
cauza, la Viile Noi, aproape de Marasesti. Din nou, Societatii
»Vrancea” i se cere; ca urmare a protestului locuitorilor din zonj, s ia
....Indsuri de prevenire prin adaptare la cogurile maginelor a unor
aparate contra scanteielor”. °° Ca urmare a cercetarilor facute in luna
iulie, Politia Orasului Maragsesti cerea Prefecturii Judetului Putna sa
oblige primariile tuturor comunelor deservite de calea ferata Marasesti

96 Ibidem, f. 6 — 6 verso

97 Ibidem, f. 7

% Ibidem, f. 8 - 8 verso

9 Ibidem, dosar nr. 74 bis / 1924, f. 12
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— Panciu ,,...sd nu mai permita construirea oricdrei cladiri decdt la
distantd minimum de 30 metri din axul liniei”’. Toate cladirile aflate la
mai putin de 50 metri de linia ferata puteau fi acoperite doar cu tabla,
olane sau tigla. Desi casele primejduite de existenta caii ferate
respectau distanta ceruta, aveau acoperisul din sindrila. Incidentul se
aplaneaza dupa ce ambele parti implicate 1si luau toate masurile de
sigurantad necesare. Astfel, locuitorii trebuiau sa refaca acoperisurile
existente, folosind materiale cu proprietati ignifuge, ridicind viitoarele
case la distante mai mari chiar decat cele recomandate, iar Societatea
»Vrancea” sa monteze la cosurile locomotivelor ,,...0 cdciuld de
sdrmd care sd impiedice esirea scanteilor”. '™

lemile grele din perioada 1945 — 1948 si-au pus amprenta §i
asupra circulatiei trenurilor care deserveau linia Marasesti — Panciu. In
timpul iemnii 1945 — 1946, echipa care trebuia sa dezdpezeasca aceasta
linie era formata din 50 de muncitori din Panciu §i cite 25 din
comunele Diocheti si Satu Nou, la nevoie putdndu-se conta pe cei 125
de salahori din Marasesti.'”

intre 9 noiembrie si 16 decembrie 1946, drumul de fier
Maragesti — Panciu a fost din nou inzapezit, prilejuind efortul comun
facut de Prefectura Judetului Putna, Sectia L2 C.F.R. Focsani,
Legiunea de Jandarmi Putna si Politiile din Panciu si Satu Nou. Desi
organele C.F.R. au cerut formarea unei echipe de 100 de oameni din
Panciu, Satu Nou si Tifesti, Primariile din Panciu si Satu Nou nu au
dat nici un concurs la dezipezirea liniei.'” Aceasta dramatica situatie
avea sid se permanentizeze §i in ianuarie 1947, cidnd, in ciuda
eforturilor depuse de jandarmi si autoritatile locale, circulatia inca nu
se normalizase. ' A fost nevoie de interventia energica a Ministerului
Afacerilor Interne pentru ca trenul sa-si respecte orarul, la finele
lunii.'*

N rbidem, f. 15 - 17

1% Ibidem, dosar nr. 25/ 1945, f. 62 - 63

2 Ibidem, dosar nr. 51/ 1946, f. 4 - 5, a se vedea si dosar nr. 30 / 1946, f. 87
19 Ibidem, dosar nr. 51 /1946, f. 8

™ Ibidem, dosar nr.50 / 1947, f. 4, 22
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In iarna 1947 — 1948, la eventuala deszapezire a liniei erau gata
sa intervina 100 de oameni din Panciu si Satu Nou.'”

Aceasta cale ferata avea legatura cu drumul de fier al Societatii
,»Tisita” (Marasesti — Muntii Vrancei), in punctul Gavanele.'”

In 1928, Caile Ferate Romine s-au folosit de calea ferata
Marasesti - Panciu pentru a realiza ramificatia industriala Crucea de
Jos — Balastiera Tifesti. Acest lucru s-a facut insa prin insugirea de
catre Caile Ferate Roméane a 10 ha de teren in vederea extragerii de
bolovani si balast fara a incheia o conventie cu autoritatile comunale
din Satu Nou si fara a achita acestora despagubirile cuvenite. Pana in
1947 s-au exploatat milioane de tone de balast §i bolovani,
construindu-se liniile si cladirile necesare exploatarii, fara a se cere
avizul vreunei autoritati. in cotombrie 1947, Primaria Comunei Satu
Nou cerea Prefecturii Judetului Putna sa i se faca dreptate, acuzand
organele C.F.R. de .,...cotropire si folosintd proprie”. In fapt, comuna
Satu Nou cerea achitarea de catre Caile Ferate Romane a contravalorii
balastului extras — 5.000.000 lei — si a terenului — 2.000.000 lei.
Primaria dorea sa beneficieze §i de o cota-parte din exploatare,
controldnd activitatea de comun acord cu Caile Ferate Romane. Din
pacate, documentele cercetate nu dezvaluie si modul 1in care s-a
rezolvat acest litigiu , Tn urma anchetei facute de Prefecturii Judetului
Putna. ' Aflam doar ca in februarie 1945, la cererea organelor
militare ruse, activitatea din balastiera Tifesti inregistra o intensitate
aproape fara precedent, aici lucrdnd in permanenta 130 de salahori si
65 de transportatori cu carele si carutele (pentru fincarcatul
vagoanelor), din Tifesti si Panciu. 108

De avantajele existentei cdii ferate Marasesti — Panciu a
beneficiat §i marele proprietar de vii din zona Panciului, Vasile
Apostoleanu proprietar a doua cai ferate.

Prima dintre ele apare in documente in 1923, facind legatura
intre moara lui Vasile Apostoleanu cu linia ferata Tngusta a Societatii

195 Ibidem, f. 57, 80

'% Ibidem, fond Pretura Plasei Panciu, dosar nr. 6 / 1926, f. 114

"7 Ibidem, fond Prefectura Judetului Putna, dosar nr. 87 / 1947, f. | -2
"% Ibidem, dosar nr. 26 / 1945, 4 - 6
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Anonime ,,Tisita”.'"™ Aceasta linie de gara — construita si exploatata
de concesionarul mai sus mentionat''” - era de fapt o ramificatie .,...de
la kin 15 al liniei Mardgsesti — Panciu pdnd la Moara Apostoleanu, in
lungime de 252 m ...”. A doua linie de garaj a lui Vasile Apostoleanu,
deservita tot de Statia Panciu avea o lungime de 2 km. In 1928,
proprietarul acestora nu le mai putea folosi Tnsa, neavind autorizatiile
cerute de Ministerul Comunicatiilor.' 1

Construita si datd in exploatare prin zelul intreprinzatorului
inginer N. Gabrielescu, preluata si modernizata ulterior de citre statul
roman, calea feratd Marasesti — Panciu si-a dovedit — in prima
jumatate de secol de existenta — covarsitoarea importanta pentru zona
deservita. Gandita si creata ca o necesitate stringenta, prin transportul
marfurilor si calatorilor deopotriva, calea ferata Marasesti — Panciu
si-a adus o reala contributie la dezvoltarea economica a zonei,
asigurdnd legatura permanenta a putnenilor cu judetul si Tara la
nivelul exigentelor secolului XX.

' Ibidem, dosar nr. 84 / 1923, . 33
"9 1bidem, dosar nr. 72/ 1928, f. 8
L Ibidem, dosar nr. 76 / 1924, f. 8
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