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Povestea Trenului Regal
continua

Prefata de Alteta Sa Regala Principele Radu

De cativa ani buni ma gandesc la o carte numitd Povestea
Trenului Regal, care sa completeze sirul de povesti ale
Castelului Peles, Castelului Savarsin si Palatului Elisabeta.
Aceasta pentru cd, in acceptiunea Reginei Margareta si a
mea, Trenul Regal este o resedinta pe roti, unul dintre
palatele regale in functiune din tara noastrd, alaturi de
Palatul Regal, Palatul Elisabeta si castelele Peles, Pelisor,
Foisor si Savarsin.

Pentru noi, aspectul functionalitatii este important.
Fiindcd, dacd Regele Mihai si Regina Ana au avut ca
destin asteptarea, Majestatea Sa si cu mine am repre-
zentat generatia care pune la loc, care repard; destinul
nostru este reconstructia.

Regele Mihai a mai avut una, doud ocazii sa meargd cu
Trenul Regal prin anii 2010, dar a fost reticent. S-ar putea
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ca episoadele traite in tren, in anii 1940, sd fi fost prea
dureroase pentru a fi retrdite. Un lucru interesant este
acela ca Regele Mihai nu a avut nicio reticenta sd revina
la Palatul Elisabeta, acolo unde a fost fortat sa abdice.
Nu a ezitat sa intre in incaperea in care a avut intalnirea
cu Dej si Groza, tot asa cum nu a ezitat sa vorbeasca
despre acel episod, fard ranchiuna sau supérare, spunand
doar cd a fost dezgustat sd vada ,,cat de jos se pot cobori
unii oameni“ Dar urcarea in Trenul Regal a fost o alta
poveste, pe care Regele Mihai nu a dorit sa o discute.
Dupa 12 ani de calatorii cu Trenul Regal, cred ca stiu
de ce. Trenul Regal este un miracol, o poveste, o sursa
de acutad si concreta emotie, un simbol si un instrument
care starnesc visare, romantism, patriotism, afectiune,
trairi. El este o resedintd regald aparte, una cu o vibratie
intensd, uneori melancolica, alteori indltdtoare, dar
mereu coplesitoare.

Atunci cand intrd in tren si mai ales atunci cAnd sunt
poftiti la masa in Vagonul Sufragerie, oamenii devin
sfiosi si sensibili, incurcati si zapaciti, coplesiti de emotie,
fie cd sunt copii, adolescenti, maturi sau varstnici, politi-
cieni, militari, profesori sau artisti. Ei intra dintr-odata
in miezul unui simbol, al unui ideal, al unei parti din
fibra natiunii si din identitatea roméneascd din toate
timpurile.

Asadar, in tara noastrd, Trenul Regal are un loc
special in societate, in legatura Coroanei cu Natiunea, dar
mai ales in simtirea si in gandurile oamenilor. Departe de
a fi doar un mijloc de locomotie sau un instrument de
exercitare a unor actiuni publice de inalt protocol, Trenul
Regal este o parte a ,,amprentei nationale®, un instrument
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al Coroanei care le da oamenilor méndrie, le intruchi-
peaza idealurile, le oferd confort identitar, speranta si
incredere.

Cand intr-un oras precum Turnu Severin aproape
5000 de oameni vin, nesiliti de nimeni, sa intdmpine
Familia Regald la gara si sa vada Trenul Regal, ei o fac nu
doar din curiozitate, ci si dintr-un anume fior patriotic,
din afectiune si incredere in Coroana, din speranta si din
mandrie. Mandrie pentru identitatea lor ca persoane, ca
familie, ca urbe.

Trenul Regal face legdtura intre locuri din tard, dar
si o altfel de legdtura, inefabila, intre Coroand si comu-
nitdti, intre trecut si viitor, intre realitatea concreta,
adesea demoralizantd, de zi cu zi si idealul de societate
spre care tindem, uneori in ciuda tuturor dezamagirilor
zilei. Trenul Regal este locul care respird un altfel de
leadership, o cAirmuire (nepoliticd) plind de demnitate,
masura, bun-simt, profunzime, discretie, modestie si,
mai ales, continuitate.

Ca niciun alt tren de pe continentul european, Trenul
Regal roman péstreaza toate vagoanele originale intacte
si functionale, in forma lor din anii 1920. Totul, de la
cristalele de Murano si pielea fotoliilor, pana la mobilier,
lambriuri si soba cu lemne de la capatul Vagonului
Dormitor, este original si functional. Este actualmente
cel mai vechi tren regal din Europa si singurul dintre cele
fabricate inainte de 1945. Trenurile regale belgian, suedez
si spaniol, de pilda, sunt astdzi obiecte de muzeu, iar cel
britanic, aflat in functiune, este construit in anii 1970.

Ca si Garden Party tinut de 10 Mai, Trenul Regal de
1 Decembrie este o sarbatoare populard, relevanta pentru
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cetdtean si pentru familie, dar si pentru comunitéti locale
si natiune, in integralitatea ei. Deopotriva simbolic si
concret, Trenul Regal face legatura intre locuri, oameni si
comunitdti; intre Coroana si Patrie; intre trecut, prezent
si viitor.



Introducerea
autorilor

Trenul Regal, a carui poveste o evocam in acest volum,
este, de fapt, ultimul dintr-o serie de trenuri care au
purtat acest supranume. ,,Trenurile albastre ale Regilor
Romaniei“ (cum inspirat le-a denumit domnul inginer
Ilie Popescu, istoric al Céilor Ferate Romane, in titlul
unei excelente lucrari dedicate acestui subiect!) au fost
alcatuite din vagoane create special pentru a le asigura
reprezentantilor regalitatii roménesti conditii optime
de calatorie. Ca atare, nu orice tren in care cdlitoresc
membrii Familiei Regale devine, automat, ,,regal®: de
exemplu, Orient Express nu este un ,tren regal®, desi
a avut in mai multe randuri, printre pasagerii sdi,
figuri emblematice ale dinastiilor europene si ale celei
romanesti.

1 Ilie Popescu, Trenurile albastre ale regilor Romdniei, Club Feroviar, Bucuresti, 2011.
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Actualul Tren Regal a fost comandat in Italia si
livrat in anul 1928. Astfel, in anul 2023, s-au implinit
95 de ani de la momentul punerii sale in circulatie.
Acest tren a calatorit, in tard si in strainatate, in timpul
Regentei (1927-1930), al domniei Regelui Carol al II-lea
(1930-1940) si al Regelui Mihai I (1940-1947). In 1948,
odata cu proclamarea Republicii Populare Romane,
Trenul Regal a fost pastrat in circulatie, fiind folosit de
liderii comunisti pentru ocazii protocolare. Desi stema
regald i-a fost acoperita si s-a incercat stergerea urmelor
sale istorice, trenul albastru nu si-a pierdut iremediabil
identitatea. Refacut partial dupa 1989, Trenul Regal si-a
recuperat menirea originara incepand din anul 2012,
cand a fost redat in folosinta Familiei Regale, in cadrul
unor deplasari simbolice prin tara.

Lucrarea noastrd se inscrie in seria Cartilor Regale
publicate de Curtea Veche Publishing, cuprinzand volume
despre regii si reginele Roméniei, resedintele regale,
protocol, evenimente si pasiuni regale. Cartile amintite au
si calitatea de albume, fiind bogat ilustrate cu secvente din
trecut si prezent. Amintim aici si Calendarul regal, serie
inceputd in 2015, a cérui editie pentru anul 2024 ne invitd
la o cdlitorie vizuald cu Trenul Regal. Onorati de incre-
derea de a semna acest titlu, dedicat unui simbol al regali-
tatii romanesti, ne exprimam deplina recunostinta fata de
Familia Regald a Romaniei pentru pastrarea vie a traditiilor
Coroanei Romane, inexorabil legate de modernizarea tarii.

Tudor Visan-Miu
Andrei Berinde



Note
editoriale

Volumul de fatd face parte din seria Cartilor Regale
publicate de Curtea Veche Publishing si a fost scris cu
dorinta de a corespunde stilului conturat prin lucrarile
care o alcatuiesc. Astfel, au fost urmarite regulile lim-
bajului utilizat in eticheta Familiei Regale, toate titlurile
regale si ale sefilor de stat fiind redate cu majuscula.

Fiindcd au existat mai multe trenuri regale, am scris
sintagma ,,trenul regal® cu litere mici atunci cdnd ne-am
referit la ideea de tren regal in general sau la unul dintre
trenurile folosite in timpul primilor doi regi ai Romaniei,
rezervand forma cu litere mari pentru a desemna actualul
Tren Regal, dat in folosintd in anul 1928 si utilizat in
prezent.

Atunci cand am evocat diferite momente si perso-
nalitati istorice, am incercat sd ii oferim cititorului
reperele necesare. Am ales ca pentru membrii Familiei
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Regale a Romaniei sd nu mai redactam note explicative,
intrucat fiecare dintre reprezentantii dinastiei a avut
parte de un portret in volumul scris de Majestatea Sa
Margareta, Custodele Coroanei Romane, si Alteta Sa
Regala Principele Radu al Romaniei, Sustine cu a ta mand
Coroana Romand, publicat la Editura Litera in anul 2017.
In plus, aceste texte sunt disponibile in rubrica de istorie
a site-ului Casei Majestatii Sale, casamajestatiisale.ro/
familia-regala/istorie/.

Orice lucrare care priveste istoria Roméniei inainte de
Primul Razboi Mondial se va lovi, inevitabil, de problema
stilurilor calendaristice diferite utilizate in apusul si rasa-
ritul Europei, prezentd pand la momentul cand statul
roman a adoptat, la 1 aprilie 1919, calendarul gregorian.
Pentru datele dinainte de renuntarea la ,stilul vechi®,
am folosit calendarul iulian, mentionand de fiecare data
cand am procedat altfel, cu indicatia ,,s. n.“ (stil nou).

Am evitat tentatia de a abunda in date despre istoria
regalitatii sau despre istoria feroviara si, totodatd, am
incercat sa nu incircam lucrarea cu detalii tehnice, refe-
rindu-ne, pentru informatii suplimentare, la literatura
de specialitate existentd. Chiar despre trenurile regale
s-a publicat deja o lucrare exceptionala, cdreia 1i suntem
indatorati ca autori si pe care am citat-o deseori: Ilie
Popescu, Trenurile albastre ale regilor Romdaniei.

Lucrarea noastra reprezinta atat un studiu al trecu-
tului, cét si o cronicd a unui fenomen actual, al revalori-
zarii traditiilor regale. Ilustratiile reunesc fotografii de
epoca, din colectiile Arhivelor Nationale ale Romaniei
si ale Muzeului de Istorie a Universitatii Babes-Bolyai,
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precum si fotografii contemporane, din colectia Casei
Majestitii Sale, realizate de fotograful Daniel Angelescu.

Dorind sa redam povestea Trenului Regal, impletita
cu cea a dinastiei nationale si a Céilor Ferate Roméne,
speram ca cititorul va aprecia ca am reusit sa gasim un
echilibru intre cele trei planuri narative. Nu in ultimul
rand, autorii multumesc Curtea Veche Publishing pentru
editarea celei mai bogate si longevive colectii dedicate
trecutului si prezentului Familiei Regale a Roméniei,
precum si pentru excelenta colaborare in publicarea
acestui volum.



Cand trenurile au inlocuit
trasurile. Regele Carol I si
dezvoltarea retelei feroviare

Intr-o scrisoare citre Vasile Alecsandri' din anul 1881,
intitulatd ,,O célatorie de la Bucuresti la Iasi inainte de
1848, Ton Ghica? ardta cum dezvoltarea retelei feroviare

1 Vasile Alecsandri (1821-1890), om politic, scriitor si boier moldovean. Pasoptist,
autorul primelor texte programatice ale Revolutiei de la 1848 din Moldova si fruntas
al unionistilor moldoveni. Membru al Junimii si al Academiei Romane. Ca scriitor
a cultivat o diversitate de genuri si specii literare. A fost autorul versurilor Imnului
Regal (1881) si al unor cantece nationale precum ,,Hora Unirii“ (1856) sau ,Drum
bun, toba bate” (,, Marsul Ostasilor Romani care se duc in Basarabia®, 1857).

2 Ton Ghica (1816-1897), om politic liberal, diplomat si boier muntean. Pasoptist,
trimis in 1848 de guvernul revolutionar de la Bucuresti ca agent diplomatic la
Constantinopol. Ulterior, a fost exilat politic in Imperiul Otoman, unde s-a remarcat
ca guvernator al insulei Samos (1854-1859) prin masurile luate impotriva pirateriei.
A condus guvernul de la 11 februarie 1866 care, dupd abdicarea Principelui
Alexandru Ioan I, a organizat aducerea Principelui Carol I pe Tronul Roméniei,
la 10 mai 1866. A mai fost numit prim-ministru de doud ori (in 1866 si 1870), a
doua oard conducand ultimul guvern din ,anii de instabilitate politici“ dinaintea
»marii guverndri conservatoare“ (1871-1876). A fost reprezentantul diplomatic
al Romaniei la Londra (1881-1891) si presedinte al Academiei Roméne in patru
randuri (1876-1882, 1884-1887, 1890-1893, 1894-1895).
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a redus timpul si costurile de céldtorie, facilitind comu-
nicarea intre Valahia si Moldova:
»Azi te pui in tren la 9 seara (...) si 17 ceasuri [ore - n.
n.], minut cu minut, dupa ce ai plecat din Bucuresti, te
gasesti transportat pe malul imbalsamat al Bahluiului,
in fosta capitala a fostului principat al Moldovei [Iasi -
n. n.], unde ajungi dormit, mancat si odihnit. Calatoria,
mancare cu bacsis cu tot, te-a costat 80 de franci. Ei,
vezi, acum 40 de ani nu era asa. (...)“

In 1848, anul revolutiilor europene, cind (scria
Ion Ghica) o calatorie cu trdsura de la Bucuresti la Iasi
»,ma costase 800 de lei vechi, aproape 300 de franci® si
»cele cinci zile de osteneala, de suferinte si de necazuri®
pe drum, prima cale ferata pe teritoriul Principatelor
era inca un deziderat. Ideea a fost preluata in spatiul
romanesc curand dupa inaugurarea celei dintéi linii
feroviare interurbane in Marea Britanie, in 1830,
Liverpool-Manchester?, proiectatd si construita de
George Stephenson®. Vocile care au sustinut astfel de
proiecte (ramase cateva decenii pe hartie) au atras atentia
asupra costurilor ridicate ale transportului granelor, care
era mai scump de la Vaslui pana la portul Galati decét
de la Galati pand la... Londra! In plus, la momentul
unirii Moldovei si Valahiei, in 1859, s-a inteles ca o retea

3 Ion Ghica, Scrisori cdtre V. Alecsandri, scrisoarea XII, Ghergani, 20 iunie 1881,
editie ingrijitd de Radu Gérmacea, Humanitas, Bucuresti, 2004 (editia digitald,
2014), pp. 169-178.

4 Prima linie feroviard, inauguratd in 1825 in Marea Britanie, a fost dedicatd
transportului de cdrbune intre minele Stockton si Darlington.

5 George Stephenson (1781-1848), inginer britanic, creatorul locomotivei cu aburi
si al primelor linii feroviare, considerat ,,parintele cailor ferate“.
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feroviard care sa uneasca regiunile Vechiului Regat avea
nu doar o utilitate economicd®, ci si una politica imediata,
de a intdri sentimentele de solidaritate intre locuitorii
noului stat roman’. Pentru o Roméanie care privea spre
Occident, construirea unor cai de comunicatii mai rapide
era, in mod categoric, un imperativ al modernizarii.

De la sosirea in Roménia in 1866, Principele Carol I
a acordat prioritate dezvoltarii retelei feroviare, impulsi-
onand demersurile incepute in anii anteriori. Prima linie
ferata de pe teritoriul Vechiului Regat, de la Bucuresti
Filaret, conecta capitala cu portul dundrean Giurgiu,
fiind datd in exploatare in 1869. ,,Drumul de la Giurgiu
la Bucuresti, care mai inainte se facea intr-o jumadtate de
zi, acum se parcurge intr-o ora si jumdtate®, se nota®, cu
satisfactie, in memoriile Regelui Carol 1.°

6 Vezi Toader Popescu, Proiectul feroviar romdnesc: (1842-1916), Simetria,
Bucuresti, 2014; Constantin C. Manescu, Istoricul cdilor ferate din Romania, vol. 1,
Atelierele Socec, Bucuresti, 1906; Bucur Tincu, ,,Contributii la istoria cailor ferate
din Romaénia. Idei si probleme in perioada 1859-1869° Studii: revista de istorie, tom
24, nr. 5/1971, pp. 951-962.

7 In contrapartidd cu ,unionistii‘, ,separatistii considerau ci Moldova, cu o
populatie si 0o economie mai micd decit a Valahiei, va deveni, in urma unirii,
o ,provincie de mana a doua’ iar elita locald isi va pierde statutul privilegiat.
Alegerea unui moldovean pe tronul Valahiei la 24 ianuarie 1859, Alexandru Ioan
Cuza, a atenuat in parte aceste temeri, iar scurta recrudescenta a separatismului
ivitd dupd abdicarea sa la 11 februarie 1866 a fost intelept gestionatd de Principele
Carol [, care, in cadrul unei ample vizite peste Milcov, a afirmat cé Iasii sunt ca ,,a
doua capitald a Romaniei“ (17/29 august 1866). Vezi Cuvdntdrile regelui Carol I
1866-1914, editie ingrijita de Constantin C. Giurescu, Fundatia pentru Literatura si
Artd ,,Regele Carol II, Bucuresti, 1939, vol. I: 1866-1886, pp. 18-20.

8 Carol I, rege al Romaniei, Memoriile regelui Carol I al Romdaniei, editie ingrijitd de
Stelian Neagoe, vol. II, Scripta, Bucuresti, 1993, p. 58.

9 Privind autorul ,,memoriilor Regelui Carol I, publicate in germand si traduse
in romana in 1909-1912 la Tipografia ziarului ,,Universul®, au fost facute diverse
supozitii. Bine documentat, istoricul Vasile Docea considerd ca memoriile sunt
opera comund a Regelui Carol I, a profesorului Georg Schaefer si a scriitoarei Mite
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Linia feratd cea mai mare, menitd sa uneasca capetele
tarii, pornea din nordul Moldovei (Itcani) si traversa
marile orase de-a lungul a 1200 de kilometri, oprin-
du-se la granita cu Banatul (Vérciorova). Acest mare
proiect de infrastructura a fost realizat pe tronsoane:
Itcani-Suceava-Roman, in 1869; Roman-Buziu-
Ploiesti-Bucuresti-Pitesti, in 1872; Pitesti-Craiova-
Turnu Severin-Varciorova, in 1875. Meritd remarcat cd
portiunea care conecta Bucurestii de Iasi era deja func-
tionala in al saselea an de domnie al Principelui Carol I,
care a incurajat energic grabirea lucrarilor i i-a temperat
pe cei care si-ar fi dorit aménarea lor, gdsind tot felul de
pretexte.

In contextul efortului dezvoltirii infrastructurii
feroviare din Romania, statul roman nu a fost scutit de
greutdti, intrucéat, neavand suficiente fonduri pentru
a acoperi costurile necesare, a fost nevoit sa recurgi la
imprumuturi externe.’ Concesiunile feroviare au fost
incredintate unor constructori diferiti, recomandati de
lucrérile anterioare in acest domeniu, astfel:

1. Linia Bucuresti Filaret-Giurgiu (1869), de 67 de

kilometri, consortiului britanic Barkley &

Kremnitz. Vezi Vasile Docea, Carol I si monarhia constitutionald. Interpretdri istorice,
Presa Universitara Romana, Timisoara, 2001, pp. 151-160.

10 Care au fost costurile ,,proiectului feroviar roméanesc“? De-a lungul timpului,
in folosul construirii de cai ferate au fost contractati aproape 600 de milioane
de lei (echivalentul a aproape 200 de tone de aur!) astfel: in 1865, pentru linia
Bucuresti-Giurgiu, o sumé de aproape 14 milioane de lei; in 1868, pentru linia
Suceava-Vérciorova, sume totalizand 300 de milioane de lei; in 1880, pentru
rascumpdrarea cdilor ferate, o suma de 280 de milioane de lei. Vezi Angela Banu,
Datoria publici a Romdniei (1864-1949), Oscar Print, Bucuresti, 2012; Gheorghe M.
Dobrovici, Istoricul dezvoltdrii economice si financiare a Romaniei si imprumuturile
contractate: 1823-1933, Tipografia ziarului ,,Universul, Bucuresti, 1934.
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Staniforth!!, constructorul liniilor feroviare
Cernavoda-Constanta din Dobrogea (1860) si
Ruse-Varna din Bulgaria (1868), in teritoriul
stapanit de otomani;

2. Tronsonul Suceava—Roman (1869), de 223 de kilo-
metri, consortiului austriac Ofenheim'?, autorul
liniei feroviare Liov—Cernauti (1866), in teritoriul
stapanit de austrieci;

3. In fine, tronsonul Roman-Varciorova (1875), de
853 de kilometri, consortiului german Strousberg",
la acel moment ,lider de piatd“ pe continentul
european, afirmandu-se prin lucrérile de mare
anvergura executate in Prusia Orientald, inclusiv

pentru conectarea cu Rusia.

Liniile ferate de pe teritoriul Vechiului Regat au
fost conectate la reteaua europeand, ecartamentul, deci

11 John Trevor Barkley (1826-1882), fiul unui reverend, a fost directorul minei
otomane de cirbune de la Eregli inainte de a activa in domeniul feroviar, lucrand
in Imperiul Otoman, impreund cu fratii sdi ingineri, sub auspiciile Companiei Caii
Ferate Dunare — Marea Neagrd (D.B.S.R., The Danube and Black Sea Railway and
Free Port of Kiistendjie Company). El si asociatul sdu, John Staniforth, se bucurau, la
momentul comenzii din Roménia, de increderea mediului financiar otoman.

12 Viktor Ofenheim (1820-1886), innobilat cu titlul de ,cavaler de Ponteuxin®
era fiul industriasului Alexander Ofenheim. Si-a inceput cariera in domeniul
constructiilor feroviare ca inginer si functionar public, iar ulterior s-a implicat in
administrarea companiilor care, cu sprijinul statului austro-ungar si al investitorilor
britanici, au construit liniile feroviare de la Cracovia la Liov (Lemberg) la Cernauti.
Acuzat de deturnare de fonduri si arestat, a fost achitat in 1876 si reabilitat. Unul
dintre fiii sai, Wilhelm, a activat in domeniul industriei petroliere.

13 Bethel Henry Strousberg (1823-1884), industrias german de origine evreiasca,
crescut in Marea Britanie. Ruinat in timpul afacerii din Romania, a fugit, se pare,
in Rusia, unde a fost acuzat de operatiuni financiare frauduloase, fiind deportat in
1875. Intors in Germania, a murit in sricie, intr-un mic apartament dintr-un hotel
din Berlin.
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distanta dintre sine, urmand norma europeand (ecar-
tamentul ,,Stephenson®). Conexiunile erau ficute prin
Austro-Ungaria, la Itcani (spre Bucovina) si Véarciorova
(spre Banat). De asemenea, o linie privatd, care pornea de
la Iasi si, traversand un pod metalic peste Prut, ajungea
la Ungheni, in Basarabia, facea legatura cu infrastructura
feroviara rusa. Faptul cd ecartamentul rusesc era mai lat
fata de cel european cu noud centimetri' complica, dar
nu impiedica caldtoriile cu trenul intre Romania si Rusia,
cdpatand o semnificatie deosebita in timpul razboiului
ruso-roméano-otoman din 1877-1878. Cdile ferate din
Romania, dovedindu-si rolul esential in logistica militara,
au fost puse la dispozitia Armatei Imperiale Ruse pentru
transportul si aprovizionarea trupelor tariste pe frontul
balcanic, carora li s-au aldturat, in batalia Plevnei, si
trupele roméne.

Anul 1878 a adus recunoasterea internationald a
Independentei de Stata Romaniei, in cadrul Congresului de
Pace de la Berlin, care i-a cerut guvernului de la Bucuresti
si o serie de reforme politice. Neoficial, Germania (care,
de la unificarea sa in 1870, devenise principala putere de
pe continentul european) a conditionat gestul stabilirii
oficiale de relatii diplomatice cu Romaénia, ca stat inde-
pendent, de o masura care o interesa direct, care privea
cdile ferate de pe teritoriul romanesc. Despre ce era vorba?

Exploatarea cdilor ferate de pe teritoriul roménesc
a constituit subiectul unor dezbateri aprinse. Daca linia
Bucuresti-Giurgiu a fost de la inceput in administratia

14 Diferenta exactd intre modelul standard (1435 de milimetri) si modelul rusesc
(1524 de milimetri) este de 89 de milimetri.
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publica, iar pentru tronsonul din nordul Moldovei
Ofenheim a cerut ca statul roman s asigure capitalul
necesar constructiilor, pentru acoperirea costurilor lucra-
rilor pentru executia cdrora concura, Strousberg i-a Inaintat
guvernului romén o oferta care s-a dovedit deosebit de
tentanta: investitia urma sa fie facutd prin plasarea, de cétre
ofertant, a unor obligatiuni pe piata europeana (indeosebi
cea germana), iar statul roman avea sd se angajeze la chel-
tuieli dupa receptionarea lucrarilor, platind dividendele.
In pofida debutului, care pirea atat de avantajos,
»Afacerea Strousberg® s-a constituit intr-o problema
politicd majord pentru Romania cand, in urma razbo-
iului franco-prusac din 1870, constructorul a inceput sa
se loveascd de greutati financiare si nu a mai respectat
termenele pentru lucrari, iar in anul urmator a declarat
insolventa... Lucrarile au fost continuate de compania
austriacd St.E.G., pe fundalul vocilor ingrijorate din lumea
politica romaneasca, adesea pripite sa-1 acuze pe Suveran
si sa insinueze cd ar fi avut interese personale. Dezbaterile
politice privind ,,drumurile de fier ale Romaniei s-au stins
doar dupa ce, in anul 1880, la insistenta Germaniei, statul
romén a cumpdrat obligatiunile de la societatea actionarilor
care sustinuse investitia initiala a consortiului Strousberg."
Calea ferata a depasit controversele epocii, dovedin-
du-si cu prisosinta rentabilitatea. Ca atare, Roméania a
continuat sd-si dezvolte infrastructura feroviara: la sfar-
situl domniei Regelui Carol I, Vechiul Regat avea aproape
4000 (3996) de kilometri de cale ferata. Totodata, reteaua

15 Sorin Liviu Damean, Carol I al Romaniei. Un monarh devotat, Cetatea de Scaun,
Targoviste, 2016, pp. 307-320.
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feroviara roméaneasca s-a largit pe masura extinderii teri-
toriului national, prin preluarea celei existente, facuta
sub alte administratii:

I. 1n 1878, odati cu alipirea Dobrogei, statul roman
a preluat linia feroviard construita de otomani, de
la Constanta la Cernavoda, pe care a legat-o de
reteaua roméneasca prin Podul ,Regele Carol I,
inaugurat in 1895.

II. In 1918, dupéd Marea Unire, statul roméan a preluat
reteaua feroviara austro-ungara din Banat, Transil-
vania si Bucovina, iar in Basarabia a inlocuit, in
decurs de doi ani, liniile rusesti (neutilizabile
ca atare din cauza diferentei de ecartament).’®
Rezultatul a fost ca, prin ,achizitiile“ de dupa
razboi, dimensiunea retelei feroviare roméanesti
aproape s-a triplat."”

In perioada interbelica, autorititile romanesti au
investit semnificativ in reconditionarea cdilor ferate, inlo-
cuind liniile ,inguste®, mai ieftine, dar mai putin eficiente,
cu linii ,normale®® Proiectele ambitioase pentru noile

16 Legitura feroviara intre Romania si URSS, sistatd din cauza agresiunilor sovietice
de la granita de est a Romaniei, a fost restabilita la 19 octombrie 1935, prin punctul
Tighina-Tiraspol. Vezi Dumitru Iordinescu, Constantin Georgescu, Constructii
pentru transporturi in Romdnia, vol. 1, Editura Centralei de Constructii Céi Ferate,
Bucuresti, 1986, p. 160.

17 In anul 1919, in Transilvania si Banat functionau 5396 de kilometri de cale
feratd, in Bucovina, 630 de kilometri, iar in Basarabia, 979 de kilometri, totalul,
cu cei 3996 de kilometri din Vechiul Regat, ajungand la 11001 kilometri. Vezi
Societatea Nationala a Cailor Ferate Roméne, Ceferiada: 1869-1939, Imprimeria
C.ER,, Bucuresti, 1939, p. 25.

18 Societatea Nationald a Ciilor Ferate Romane, 1930-1940: un deceniu de realizdri
C.ER,, Editura R.A. C.ER,, Bucuresti, 1940, p. 87.
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linii au trenat din cauza dificultatilor economice, priori-
tatile fiind stabilite in baza unor interese strategice."” De
asemenea, liniile cele mai aglomerate (precum Campina-
Brasov, Cernavoda-Constanta sau Adjud-Marasesti—
Tecuci) au fost dublate.?®

Putem, deci, afirma urmatoarele: cdile ferate roma-
nesti au reprezentat unul dintre proiectele de succes
realizate in vremea Romaniei Regilor, cand tara noastra
a ocupat pe continentul european pozitia la care era
indreptatita prin prisma geografiei, demografiei si a
resurselor.

19 Mentiondm, cu titlu de exemplu (in parantezd, anul darii in folosintd), proiectele
care au avut urmatoarele scopuri: de a conecta Bucovina, nordul Moldovei, nordul
Basarabiei si nord-vestul tarii (Ilva Mica — Vatra Dornei, 1938), in Basarabia, de a
asigura un traseu direct spre Chisindu de la Galati, in locul rutei ocolitoare prin
Tighina (Revaca—Cdinari, 1931); in Dobrogea, de a lega nordul de sudul provinciei
(Hamangia-Babadag, 1925; Babadag-Tulcea, 1935); in Banat, de a prelungi linia
feroviara de la Resita spre Caransebes (Caransebes—Célnic, 1938). Vezi Societatea
Nationald a Ciilor Ferate Romane, 1930-1940: un deceniu de realizari C.ER.,
op. cit., pp. 22-71. Pentru o analiza sinteticd, vezi Dumitru Iordachescu, Constantin
Georgescu, Constructii pentru transporturi..., vol. I, op. cit., pp. 159-163.

20 Societatea Nationald a Cilor Ferate Roméne, 1930-1940: un deceniu de realizdri
C.ER,, op. cit,, pp. 75-84.





