Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Cuvant inainte

Sistemul de transport este unul din elementele de baza ale unei cresteri
economice fundamentale. Transportul este creator de valoare si de un inalt
grad de utilitate. Costul transporturilor poate atinge 40% din costurile totale
de productie. Practic nu existd nici o activitate in sfera productici materiale
care sa nu fie legata si conditionata, intr-un fel sau altul, de transport. Prin
urmare, transporturile reprezintd un domeniu deosebit de important al
activitatilor economico-sociale care serveste din plin interesele materiale si
spirituale ale societatii.

Transportul feroviar este o modalitate eficientd si economica din punct
de vedere energetic de transport terestru cu mijloace mecanizate. Calea
ferata asigurd o cale de rulare foarte durd si in acelasi timp neteda, pe care
rotile trenului pot rula cu minimum de frictiune. Comparativ cu alte modalitati
de transport terestru, unui tren ii este necesara cu 50-70% mai putina energie
pentru a transporta o tond de marfa (ori un numar dat de pasageri) decat
mijloacelor de transport rutier. Un alt avantaj al caii ferate este acela ca
greutatea trenului este distribuitd in mod uniform pe calea de rulare, fapt ce
duce la posibilitatea de a incarca greutdti substantial mai mari pe axe.
Utilizand transportul feroviar se face o importanta economie de spatiu, 0 linie
feratd dubla putand duce mai multi pasageri in acelasi interval de timp, decat
o autostradd cu patru benzi. Ca rezultat, transportul feroviar este o forma
majora a transportului public, larg raspandit in Europa si utilizatin mod
regulat de milioane de oameni in mai multe tari din Asia.

Chiar daca in ultima vreme transportul rutier a trecut pe locul intai in
lume, din punct de vedere al volumului de marfuri transportate, strategia in
domeniu a Uniunii Europene nu neglijeaza deloc transportul feroviar de
marfa. Transporturile de marfa — feroviar si rutier — se combina deja in mod
stralucit, pe baza unui sistem inter-modal unitar, in care accentul cade pe
eficienta si nu pe concurenta.

Regiunea Vest a Romaniei, alcatuita din judetele Arad, Caras-Severin,
Hunedoara si Timis are o perspectiva mai rapidd de integrare in cadrul Pietei
Comune europene datoritd celor doud coridoare de transport pan-europene
care se intersecteaza pe teritoriul ei. Este vorba de Coridorul IV, prevazut cu
doud rute, nordicd si sudicd, si Coridorul VII (,,Dundrean”) care urmand
cursul fluviului, incepe pentru Romania la Moldova-Veche si se incheie la
Sulina, respectiv Constanta .

Volumul de fata, ca si cele doua precedente (primul, “Cronica Ilustrata a
Regionalei de Cai Ferate Timisoara”, aparut in 2009 la Editura Marineasa, iar
al doilea “Complexul Feroviar Arad - Calatorie in timp”, in februarie, anul
curent, la Editura Tiparnita, Arad), toate trei dedicate (integral, sau in parte)
Regionalei de Cai Ferate Timisoara, aduc in atentia noastrd un bogat material
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ilustrativ din colectia autorului, precum si din alte colectii private. Multe
fotografii si ilustrate cu totul inedite, reproduse in cuprinsul celor trei lucrari,
vin sa marturiseasca despre farmecul si misterul cdilor ferate. Informatii din
domenii ale activitafii feroviare aproape necunoscute publicului larg
completeaza un tablou griitor despre viata si stradaniile ceferistilor. In plus,
prin subtitlul sau, prezenta lucrare se constituie Intr-un semnal de alarma care
cere factorilor de decizie sa reconsidere pozitia Cdilor Ferate Roméane potrivit
importantei sale reale in context economic si strategic la nivel national si
international.

Primele capitole din acest volum vin sa completeze in mod fericit
temele predilecte din lucrarea editatd in 2009, despre trenuri si locomotive,
despre gari, depouri si remize, ateliere de reparatii vagoane etc., de pe raza de
activitate a Regionalei de Cale Ferata Timisoara. Apar insa si capitole inedite,
deosebit de interesante, dedicate unor subiecte rar Iintalnite precum
L~invatamantul feroviar”, ,trupele de cai ferate”, sau ,,uniformele CFR”. Intr-
un alt capitol, spre finalul lucrarii, autorul abordeaza inca o chestiune de mare
importantd (nu in ultimul rand) economicad, insuficient cunoscutd, dar si slab
sustinuta sau ,,popularizatd” de autoritai - ,,Turismul feroviar”. In fine,
ultimul capitol al volumului este un album ilustrat in sine, care aduce intr-un
spirit de solidaritate valoroase marturii fotografice din activitatea ceferistilor
din celelalte regiuni istorice ale Romaniei.

Autorul acestui volum tine sa multumeasca domnilor ing. Mircea
Mascovescu, ing. Costel... si ing.... pentru sprijinul primit n editarea acestei
carti.

De mare ajutor mi-au fost domnii: ing. Serban Lacriteanu (Bucuresti),
Ioan Constantin Dandu (Timisoara) si Florin Lupescu (Targoviste) care au
avut o contributie deosebita ca si catalizatori in derularea acestui proiect.

De asemenea multumirile mele se indreaptd catre: dr.ing. Mihaela
Herman (Universitatea “Politehnica” Timisoara), prof. Maria Stanca (dir.ad;j.
Grup Scolar Industrial Timisoara), ing. Adrian Stroescu (dir. CENAFER
Timisoara), ing. Silviu Darlea (Arad), lt.col. [oan Munteanu (Timisoara), ing.
loan Heimerl (Bucuresti), ing. Constantin Barbinta (Iasi), ing. Daniel Andrei
(Buzau), Arpad Ordodi (dir. Banat-Ripensis Jimbolia), Milentie Ivan
(Timigoara), Adalbert Balint (Timisoara), mec.instr. Corneliu Trambita
(Lugoj), ing. Ottmar Loffler (Neckarsulm, Germania), Detlef Schickorr
(Germania) si catre pensionarii ceferisti, care mi-au pus la dispozitie cu mare
generozitate material documentar, fotografii si imagini inedite din colectiile
personale.

Ing. Valentin Ivanescu

Buzias, 12 iulie 2012
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Evolutia formei de organizare la C.F.R.

inﬁintarea Regionalei de Cii Ferate Timisoara
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Harta Regionalei de Cai Ferate Timigoara la nivelul anului 1977
Colectia Valentin Ivanescu

Organizarea Cailor Ferate Romane de la darea in exploatare a primei linii
a suferit mai multe transformari, care se pot imparti in urmatoarele etape:

L.LEtapa care cuprinde perioada dintre deschiderea primei linii Bucuresti —
Giurgiu (19.10.1869) si pana spre sfarsitul primului razboi mondial, 1918 .
In acest interval reteaua a ajuns de la 69 km la 3996 km fiind deservita de un
numar de 37000 de salariati.

II.Etapa care cuprinde perioada de la sfarsitul Primului Razboi Mondial si
pand in 1940. In acest interval reteaua numara 11000 km in 1919, aflati sub
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administratia C.F.R. datoritd constituirii Romaniei Mari, ajungand in 1940 la
11400 km.

III.Etapa care cuprinde perioada de la 1940 si pand in 1948 cu o retea
redusa la 9673 km din cauza pierderii provinciilor istorice Bucovina,
Basarabia si Cadrilaterul. In acest interval de timp exploatarea s-a facut cu un
numar tot mai mare de salariati, angajarea lor fiind necesara pentru a face fata
situatiei exceptionale prin care a trecut calea ferata in perioada celui de-al
doilea rdzboi mondial.

La inceputul anului 1946 s-a ajuns la un numar de 154000 de salariati,
fapt ce a determinat Directia Generala C.F.R. sa ia masuri de a opri angajarile
si de a reduce personalul la strictul necesar. Ca urmare a acestei masuri, la
01.11.1947 numarul de salariati s-a redus la 124000.

IV.Etapa ce a urmat dupa 1948 s-a caracterizat prin introducerea muncii
planificate, reteaua feroviara la finele anilor 60 ridicandu-se la 10746 km de
linie normala si 705 km de linie cu ecartament ngust.

In perioada primei etape si pani la finele Primului Rizboi Mondial,
Banatul fiind o provincie a Imperiului Austro-Ungar detinea liniile de cale
feratd de pe actualul teritoriu al Regionalei Timisoara, sub administratia
M.A.V..

Incepand cu a doua etapa, organizarea Ciilor Ferate Romane se extinde pe
intreg teritoriul tarii.

In toamna anului 1918 — dupa retragerea trupelor inamice din vechiul
teritoriu — revine la Bucuresti Directia Generala C.F.R. (care functionase la
lasi). Trebuind sa execute serviciul cu personal apartinand pana atunci celor
trei administratii de cale ferata, fiecare avand o instruire profesionala diferita,
apar probleme noi si in organizarea cdilor ferate.

Imediat dupa terminarea razboiului reteaua C.F.R. functiona cu trei unitati
de conducere:

- la Bucuresti cu o parte din personalul Directiei Generale inapoiata din
Moldova

- la lasi cu o parte din personalul Directiei Generale refugiat in Moldova

- la Sibiu cu personalul care exploata Caile Ferate din Ardeal si Banat.

La 14.02.1919, Directia Generala lasi 1si fixeazd sediul definitiv la
Bucuresti infiintandu-se cate o Directie Regionala la Bucuresti si Iagi. Directia
Centrald din Sibiu 1isi continud activitatea sub vechea formd péanad la
15.10.1920 cand se infiinteaza la Bucuresti o Directie Generala si patru
Directii Regionale in exterior: Bucuresti, lasi, Timisoara si Cluj.

Prin infiintarea Directiei Regionale Timisoara o parte din reteaua de cai
ferate din Ardeal si Banat a trecut sub coordonarea acesteia.

La data de 10 aprilie 1924 Directia a VI-a Regionald C.F.R. Arad se
desfiinteaza ea fiind preluata de Directia a V-a Regionala C.F.R. Timisoara
sub denumirea de Directia a V-a Regionald C.F.R. Arad-Timisoara cu sediul
in Timisoara.O scurtd perioada de timp serviciile de contabilitate, comercial,
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economic §i personal au avut resedinta in Palatul Administratiei C.F.R. din
Arad, iar serviciile de contencios, intretinere, miscare, medical si tractiune, in
sediul cladirii Regionalei de Cai Ferate Timisoara.

Legat de cladirile in care a functionat Regionala de Cai Ferate Timisoara
trebuie mentionat faptul ca au fost folosite doua sedii si anume: unul intre anii
1919-1948 in imobilul de pe actuala strada Ion Heliade Radulescu in care
astdzi functioneazd Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara
CENAFER, iar al doilea dupa 1948 si pana astazi, in Palatul Directiei Apelor
Banat situat in Piata Maria.

In conformitate cu prevederile din Legea publicati la 13 august 1919,
Directia Generald C.F.R. a fost organizatd pe trei Directii Speciale (Ateliere,
Constructii si Poduri, Economat) si noud Servicii (Secretariat si Personal,
Contabilitate, Contencios, Intretinerea ciii, a cladirilor si a instalatiilor,
Miscare, Tractiune si Intretinerea materialului rulant, Comercial, Medical).

Directiile Regionale au fost organizate prin aceeasi Lege in opt servicii
(Secretariat si  Personal, Contabilitate, Contencios, Intretinerea cdii, a
cladirilor §i a instalatiilor, Miscare si exploatare comerciald, Medical,
Tractiune si intretinerea materialelor).

O caracteristica esentialad a acestei forme de organizare o constituia faptul
ca ea era bazata pe principiul descentralizarii. Aceastd forma era necesara
intrucat :

- existau diverse sisteme de exploatare ce fusesera aplicate regiunilor
alipite care trebuiau armonizate.

- fiecare regiune isi avea specificul sdu sub aspect economic, fiind necesar
ca acest specific sa fie mentinut pana la o armonizare generala.

- exploatarea se realiza acum pe o intindere mai mare, centralizarea
ingreunand desfasurarea activitatii. Dispozitiile centrale se puteau pune in
aplicare mai usor prin intermediul Serviciilor Regionale, decat dacd se
transmiteau direct unitatilor de baza.

In baza acestei organiziri, in sediul central erau : divizii, birouri tehnice,
birouri principale, iar in exterior : Inspectii de miscare, tractiune si intretinere,
Circumscriptii medicale si Ateliere principale.

Fiecare Directie Regionala avea in compunerea sa un numar din aceste
unitati, sediile Inspectiilor de miscare, tractiune si intretinere fiind fixate pe :

- Directia Regionala Bucuresti, la Bucuresti, Pitesti, Craiova si Buzau.

- Directia Regionala Timisoara, la Timisoara si Arad.

- Directia Regionala Clyj , la Cluj si Brasov,

- Directia Regionala Iasi, la Iasi, Cernauti, Chisinau si Galati.

In 1925 se infiinteaza Ministerul Comunicatiilor, iar Administratia C.F.R.
a fost trecutd sub comanda acestuia. Directia Generald C.F.R. a inaintat in
anul 1923 ministerului tutelar un proiect de organizare a cailor ferate in care
se preconiza autonomia sa administrativa. Pe moment acestui proiect nu i s-a
dat curs. In anul urmator s-a intocmit o comisie pentru alcatuirea unei legi de
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organizare si autonomie a C.F.R. care a fost promulgatd prin Decretul
Nr.1964/1925 si pusa in aplicare treptat, incat la 1 ianuarie 1926 a intrat in
intregime 1n vigoare.

In baza acestei legi Conducerea C.F.R. era compusi din :

- Consiliul de Administratie alcatuit din 9 membri (3 ingineri, 1
juristconsult, 1 expert financiar, 1 industrias, 1 comerciant, 1 agricultor, si 1
delegat al Statului Major).

- Comitetul de Directie format din 2 membri ai Consiliului de
Administratie si Directorul General.

- Directia Generald condusa de 1 Director General ajutat de 2
Subdirectori Generali.

Ca unitati de conducere existau Directiile Centrale si Directiile de
Exploatare in numar de 12 (Miscare, Tractiune, intre‘;inere, Comercial,
Ateliere si Material Rulant, Economat, Poduri, Conducte de petrol,
Contabilitate, Secretariat si Personal, Contencios si Medical).

Pe langa Directia Generala functionau si 3 inspectori generali si de control
cu sediul in Bucuresti la “Casa Muncii C.F.R.”, care fusese creata inca din 30
iunie 1921. Aceasta functiona sub conducerea unui Consiliu de Administratie
a carui presedinte era Directorul General C.F.R..

In exterior reteaua era impartita in 14 Directii de Exploatare cu sediul in :
Bucuresti, Pitesti, Craiova, Timisoara, Arad, Satu Mare, Cluj, Cernauti, lasi,
Chisinau, Galati, Bacau, Buzau si Brasov. Conducatorii acestor unitati aveau
misiunea de a controla si coordona lucrarile grupului de Inspectii (M/C, T, si
L), cu sediul in aceleasi localitati ca si Directiile de Exploatare.

Directiile de Exploatare din unitatile exterioare de executie erau Tmpartite
in 2 grupe :

- Grupul de Exploatare format din Inspectiile M/C, T, si L care apattinea
direct de Directorul de Exploatare, Directiile Centrale transmitand dispozitii
prin intermediul acestuia.

Grupul restului de unitati exterioare asupra carora Directorul de
Exploatare avea numai un rol de observator, ele apartinand direct de Directiile
Generale, erau :

a. Directia Atelierelor : Atelierele principale si secundare si Inspectiile
reviziilor de vagoane (Bucuresti, Craiova, Timisoara, lasi si Brasov).

b. Directia Economat, Magaziile de materiale din Bucuresti, Constanta,
Iasi, Cernauti, Brasov, Cluj, Arad si Galati.

c. Directia Contenciosului cu un numar de avocati atasati pe langa
Directiile de Exploatare.

d. Directia Medicala — inspectiile medicale cu sediul in Bucuresti,
Timisoara, Cluj si lasi, organizate pe circumscriptii medicale.

In exterior mai functionau in cadrul Directiilor de Exploatare in afara de
Inspectii, Diviziile Financiare si celelalte servicii exterioare cu competente
restranse financiare si de personal.
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in cadrul Directiilor de Exploatare, Inspectiile si Diviziile Financiare erau
grupate astfel :

- La Directia I Exploatare Bucuresti, cele din Bucuresti, Pitesti, Craiova si
Buzau.

- La Directia Il Exploatare Timisoara, cele din Timisoara si Arad.

- La Directia Il Exploatare Cluj, cele din Cluj, Brasov si Satu Mare.

- La Directia IV Exploatare lasi, cele din Iasi, Galati, Cernauti, Chisinau si
Bacau.

Serviciile Juridice si Medicale funtionau numai in sediile Direttiilor de
Exploatare.

Aceastd forma de organizare dureaza pana in anul 1931 cand apar unele
modificari la nivel central, dar si in exterior. Un an mai tarziu, in 1932,
Inspectiile si Diviziile Financiare de la Buzau si Pitesti se desfiinteaza.

Ca element nou, apare preocuparea pentru pregatirea cadrelor, in care
scop, 1n cadrul Regiei Autonome C.F.R. se infiinteaza in 1929 Inspectoratul
Invatamantului Profesional Special C.F.R.. Ca urmare a acestui fapt, se
acordd o mai mare atentie acestei probleme care pand in acel moment
apartinea Directiilor Centrale.

Astfel se infiinteaza :

- scoli elementare pentru functii marunte.

- scoli inferioare pentru functii mai importante.

- scoli medii pentru funtii in care se cere o pregatire profesionald
completa.

- 0 Scoala Superioara de Exploatare.

Dupa anul 1936 la nivelul organizarii centrale apar unele modificari.
Astfel in 1937 apare Serviciul Independent al Arhitecturii si Directia de Studii
care se vor contopi in anul 1938.

Datorita schimbarilor produse in conducerea Statului Roman in cursul
anului 1944, Administratia C.F.R. se reorganizeaza in mare parte pentru a
inlatura efectele devastatoare cauzate de distrugerile suferite in cel de-al
Doilea Dazboi Mondial, dar si pentru imbunatatirea retelei cailor ferate spre a
corespunde sarcinilor ce-i reveneau in continuare.

Schimbarea s-a realizat prin Legea de Organizare elaborata in anul 1945,
cu modificirile din 1946 si 1947. In baza acestor reglementiri, C.F.R. apare
ca o Directie Generala aflatd sub indrumarea si controlul Ministerului de
Comunicatil.

Cu aceasta ocazie s-au pus bazele principiului descentralizarii pe scara
larga, pentru ca exploatarea sd poatd fi realizatd in conditii optime i sd
satisfaca nevoile economice locale ale tuturor regiunilor tarii.

Ca urmare a acestor principii, Diretia Generala C.F.R. a fost organizata pe
urmatoarele categorii de unitati :
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1. Organele de conducere C.F.R. constituite din : Directorul General,
Loctiitorul Directorului General, Comitetul de Directie (compus din
Directorul General si loctiitorul sdu si Subdirectorii Generali).

2. Organele de executie reprezentate de Directiile Regionale conduse de

un Director Regional care avea in subordine : 3 Subdirectori Regionali,

Corpul de Controlori din Inspectoratul General, Serviciul Planificarii,

Serviciul de Personal, Serviciul Scolilor, Biroul de Secretariat si Biroul

Administrativ.

La randul lor Subdirectorii Regionali aveau in subordine Serviciile
Regionale divizate in 3 grupe :

- Grupa |, serviciile regionale : M.T.V.C si Contencios.

- Grupa II, serviciile regionale : T. A. AM. F. si Biroul Tehnic Auto —

transporturi.

- Grupa 111, serviciile regionale : T. L. Constructii si Asistenta.

Revizorul Regional si cei doi ajutori ai sdi rdman in subordinea directd a
Revizorului General.

Unitatile de executie din subordinea Serviciilor Regionale erau : ateliere,
sectii de reparatii, depouri, statii, magazii, districte, revizii de vagoane, revizii
de telecomunicatii, spitale, policlinici, circumscriptii, etc..

Au fost infiintate 8 Directii Regionale cu sediile in : Bucuresti, Galati
(provizoriu la Briila), Craiova, Brasov, Timisoara, Oradea, Cluj si lasi. Intre
timp s-au produs o serie de modificari structurale atat la nivel central cat si in
teritoriu.

Directia Generala s-a transformat in Departament C.F.R., apoi in Minister
al Cailor Ferate, revenind dupa scurt timp ca Departament in cadrul
Ministerului Transporturilor.

In exterior au ramas cele 8 Directii Regionale pana in anul 1949, cand au
fost desfiintate Directiile Regionale Briila si Oradea. Extinderea teritoriald a
suferit de asemenea o serie de modificari, astfel ca la 1 iunie 1967 se
infiinteaza Directiile Regionale Galati si Deva prin HCM 150/1967.

Serviciile Regionale au ramas in aceeasi forma ca acea din anul 1945,
pana in 1953 cand se trece la o noud forma organizatoricd in urma conferintei
pe tarda a C.F.R.-istilor din februarie 1953. Cu aceasta ocazie in cadrul
Directiilor Regionale au aparut servicii noi precum : Serviciul Administrativ,
Sectia de Munca si Salarii (transformata la scurt timp in Serviciul Tehnic),
Serviciul Special, Seviciul GIB si Serviciul Financiar (care va avea 5
componente si anume : Plan Financiar, Contabilitate, Control Financiar
Intern, Verificarea Veniturilor si Ordonantare), coordonate de un Contabil Sef
Regional. Se mai infiinteaza Sectia Auto si Drezine motor prin transformarea
biroului tehnic al transporturilor auto.

Cu aceeasi ocazie Serviciul Scolilor si Serviciul de Personal se contopesc
devenind astfel Serviciul de Cadre si Invatimant, iar Sectiile M.T. si A. se
transforma in Servicii de Exploatare Feroviard (SECF-uri) in care pe parcurs
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sunt inglobate si activititile de coordonare ale Sectiilor de Control. In cadrul
Regionalei de Cai Ferate Timigoara apar 4 SECF-uri cu sediul in Timisoara,
Caransebes, Arad si Simeria.

in anul 1956 SECF-urile se desfiinteazi, activitatea lor fiind preluata de
catre Regulatoarele de Circulatie (RCM, RCT, RCV), iar Serviciul GIB se
transforma in Serviciul de Constructii.

in anul 1959 Atelierele Principale se desfiinteaza si se transformid in
Ateliere de Zona, iar Serviciul de Constructii se transforma in Intreprinderea
de Constructii Cai Ferate subordonata direct Ministerului Cailor Ferate.

Aceasta forma de organizare va ramane in vigoare pana in anul 1968 prin
HCM 1815/1968, cand Ministerul Cailor Ferate se transforma 1in
Departamentul de Cai Ferate in cadrul Ministerului Transporturilor, iar
Directiile Regionale de Cale Ferata se transforma in Regionale de Cale Ferata.
Cu aceasta ocazie se infiinteaza Diviziile : Miscare si Comercial, Tractiune si
Vagoane si Intretinerea Liniilor si a Instalatiilor, prin desfiintarea Serviciilor
anterioare de ramura.

Dintre Serviciile functionale amintim :

- Serviciul P.P. care se transformd in birou tehnic pe langd Serviciul

Administrativ si Gospodarii.

- Serviciile Contabilitate si Verificarea Veniturilor care se contopesc intr-
un singur serviciu sub denumirea de Serviciul Contabilitatii si a Verificarii
Veniturilor.

- Serviciul Planificarii si Organizarii care se scindeaza in doua servicii si
anume : Serviciul Planificare — Salarizare si Serviciul Organizarea Productiei
si a Muncii.

La 19 august 1969, prin unirea Ministerului Cailor Ferate cu Ministerul
Transporturilor Rutiere, Aeriene si Navale se formeaza Ministerul
Transporturilor, iar la 1 aprilie 1971, prin unirea acestuia cu Ministerul
Postelor si Telecomunicatiilor, se formeazia Ministerul Transporturilor si
Telecomunicatiilor (MTTC).

In perioada cuprinsa intre 1948 - 1989, calea ferati era organizati pe
urmatoarele nivele:

- Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

- Departamentul Cai Ferate

- Directia Generala a C.F.R., avand mai multe directii in subordine :

- Directia Miscare - Comercial (DMC)

- Directia de Tractiune si Vagoane (DTV)

- Directia Personal

- Directia Plan Mers de Tren, Venituri si Prestatii
- Divizia Linii

- Divizia Instalatii

- Divizia Patrimoniu
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Dupa 1990, si transportul feroviar este reorganizat. Prin hotararea de
guvern HG 235, din 21 martie 1991 caile ferate sunt organizate ca ,,regie
autonoma”, sub denumirea de S.N.C.F.R. (Societatea Nationalda a Cailor
Ferate Romane), fiind 1incadrate 1in  Ministerul Transporturilor si
Telecomunicatiilor (M.T.Tc), apoi, din 28 iunie 1990, in Ministerul Lucrarilor
Publice, Constructiilor, Transporturilor si  Amenajarii  Teritoriului
(M.LP.C.T.AT)).

Prin reorganizare, la 30 aprilie 1991, acest minister se imparte in :

- Ministerul Transporturilor

- Ministerul Lucrarilor Publice si Amenajarii Teritoriului
De asemenea, mai exista si un minister a comunicatiilor.

Sunt mentinute, in general, aceleasi directii si divizii in cadrul S.N.C.F.R.,
ca in perioada anterioard, o exceptie fiind infiintarea in 1996, a Directiei
Generale Comerciale Calatori. Existau in continuare 8 regionale de cale
ferata.

Prin hotararea de guvern HG 581 din 1 octombrie 1998, fostul S.N.C.F.R.
(Societatea Nationald a Cailor Ferate Romane) se imparte in cinci societati
comerciale cu capital de stat, distincte.

Acestea sunt:

- CFR-Infrastructura (,,C.F.R.-S.A.”)

- CFR-Calatori

- CFR-Marfa

- S.A.AF. (Societatea de Administrare a Activelor Feroviare)

- Societatea de Management Feroviar (S.M.F.).

Astfel, dupa 118 ani de existenta, Directia Generalda a C.F.R. 1si inceteaza
activitatea.

Ulterior, vor avea loc si alte reorganizari ale acestor societati feroviare.

Si in cadrul C.F.R.-Calatori s-au infiintat mai multe filiale (8 in total):

- SC. Gevaro SA (care se ocupd cu exploatarea vagoanelor de dormit,
cuseta si bar-restaurant)

- SC. Voigj C.F.R. S.A.

- Patru centre pentru reparatia vagoanelor de calatori (la Marasesti, Titu,
Caransebes, Brasov)

- Centrul de reparatie a locomotivelor Brasov

- Baza de aprovizionare Bragov

in cazul C.F.R.-Marfa, si aici au aparut 8 filiale, 5 dintre acestea fiind
privatizate in anii  2003-2004:

- C.F.R.-BAD (Baza de Aprovizionare si Desfacere)

- C.F.R.-SSVAC (Spalare Vagoane Cisterna)

- C.F.R.- TVM (Transbordare din vagoane de ecartament larg in cele de
ecartament normal si invers)

- C.F.R.- SSVM (Spalare Vagoane de Marfa)

- C.F.R.- Transauto S.A.
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Au mai ramas in cadrul C.F.R.-Marfa alte trei filiale:

- C.F.R.- IRV- S.A. (reparatii si revizii la vagoane de calatori, marfa, si
alte mijloace de transport)

- C.F.R.- IRLU- S.A. (reparatii si revizii la locomotive)

- C.F.R.- Ferry Boat S.A. (opereaza doua ferryboat-uri maritime)

La 28 mai 2000, apare primul operator privat roman, in domeniul
transportului feroviar: Compania de Transport Feroviar, Reparatii Material
Rulant si Constructii Cai Ferate Bucuresti (CTF-RMR-CCF).

De asemenea, vor aparea si operatori privati de transport feroviar de
marfa: ,,Grup Feroviar Roman” (GFR, la 10 aprilie 2002), ,,Servtrans Invest”,
,,Unifertrans”, etc.

Dupa aderarea Romaniei la Uniunea Europeanda (1 ianuarie 2007),
Romania trebuie sa deschida piata de transport feroviar si operatorilor straini.
Astfel, la 24 iunie 2009, ,,Rail Cargo Austria” (RCA) lanseaza un serviciu de
transport feroviar de marfa pe ruta Curtici- Bucuresti - Constanta, fiind primul
operator strain de transport feroviar prezent in Romania.

In perioada cuprinsi intre 1 noiembrie 2010 si 15 ianuarie 2011 Regionala
de Cai Ferate Timisoara se transforma in Sucursala Banat — Oltenia cu centrul
zonal la Timisoara.

_LEGENDA

7 Securuals CI'Rt Marta
Centre comarciale de vanzin

- 8]

. AP & ) 3
DMERCIALE REPREZENTATIVE * CFR-MARFA

Unitati comerciale reprezentative ale CFR Marfd
Colectia Mircea Mascovescu
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Schema retelei CFR in anul 2011
Colectia Valentin Ivanescu
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Complexul Feroviar Timisoara

Repere Cronologice

Tren expres la iesire din gara Timisoara losefin, pe noul traseu spre gara Fabric, remorcat
de o locomotiva compound seria MAV 222 (cu cilindri dispusi in tandem), in anul 1906
Colectia Valentin Ivanescu

1846 — Austro-Ungaria incepe constructia primului drum de fier din Banat, de
de la Oravita la Bazias, prin Racasdia, Biserica Alba.

1848 — Lucrarile de constructie a caii ferate sunt intrerupte in 1848 ca urmare
a declansarii revolutiei.

1852 — Se reiau lucrarile de constructie a liniei.
1854 — Se deschide circulatia trenurilor pe relatia Oravita — Bazias.
1857 — Se deschide circulatiei linia Seghedin — Timisoara.

Sunt aduse la Timisoara primele locomotive transportate cu slepurile
pe Dunare, Tisa si Canalul Bega.
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Se construieste prima statie de célatori din Timisoara, iluminata cu gaz
aerian, fiind prima gara cu un astfel de sistem de iluminare la acea
vreme din Imperiul Austro — Ungar.

1876 — Se construieste statia Timisoara Fabric.

1884 — Sistemul de iluminare existent, e schimbat cu iluminatul electric, o
noutate absoluta in Europa, inaintea Parisului si a Vieneli.

1897 — Se construieste in Timigoara o monumentala si grandioasa gara care a
intrecut la vremea aceea pe multe din garile marilor metropole
apusene, numita Timisoara losefin (Josefvaros).

Lungimea totald a liniilor ce se ramificau 1n 9 directii din Timigoara
ajunge la 1072 km.

1902 — Se construieste o noud varianta a traseului spre Gara Fabric care
inconjoara orasul pe la nord, utilizat si in prezent.

1905 — Se introduce celebrul tren Orient Expres Simplon Paris Constantinopol

1918 — Gara Timisoara losefin 1si schimba denumirea in Timisoara Domnita
Elena.

1932 — Se da o noua orientare, de asta data traseului Timisoara — Bazias,
aducandu-1 la forma sa actuala peste Podul Modos.

1944 — Cu ocazia bombardamentelor anglo — americane din 16-17 iunie si 3
august, statia Domnita Elena este distrusa aproape in intregime.

1948 — Cladirea garii este refacuta, dandu-i-se o forma noua, bazata pe un stil
arhitectonic deschis, sobru si cu linii simple.
Incepand cu aceasta data gara Timisoara se va numi Gara de Nord, iar
Gara Fabric, Gara de Est.

1961 — Este automatizata intreaga operatie de efectuare a parcursurilor
trenurilor, prin centralizarea electrodinamica a macazurilor.

1975 — La 30 septembrie soseste in statia Timisoara Nord, primul tren
remorcat de o locomotiva electrica.

1976 — Este inaugurata noua cladire a statiei Timisoara Nord intr-o forma
arhitecturald moderna, existenta si astazi.
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Gara Timisoara losefin la 1900
Colectia Valentin Ivanescu

Temesvar Joxsefvirosi pélyaudvar
Joséistidter Bahnhai

P S

Gara Timisoara losefin la 1903

Colectia Valentin Ivanescu
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Podul Baziasului peste Bega din cartierul timisorean Elisabetin, in anul 1906
Colectia Valentin Ivanescu

P 4%

Acelasi pod de pe vechiul traseu al liniei spre Baziag in anul 1927
Colectia Valentin Ivanescu
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Timisoara Gara Fabric la 1916
Colectia Valentin Ivanescu

Timisoara gara Domnita Elena in anul 1938 (vedere dinspre linii)
Colectia Valentin Ivanescu
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Gara Domnita Elena in anul 1943 (vedere dinspre oras)
Colectia Valentin Ivanescu

Ruinele garii Domnita Elena in urma bombardamentelor anglo-americane din 1944
Colectia Valentin Ivanescu
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Imagini din gara Timisoara din anul 1959

Colectia Milentie Ivan
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Timisoara Gara de Nord in anul 1961 (vedere dinspre linii)
Colectia Valentin Ivanescu

Timisoara Gara de Nord in anul 1961 (vedere dinspre oras)
Colectia Valentin Ivanescu
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Automotorul seria BC — M — MOT 718 in Timisoara Nord in anul 1963
Colectia Valentin Ivanescu

In asteptarea vagonului de postd in Timisoara Nord in anul 1963
Colectia Valentin Ivanescu
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50.288 la manevra in Timisoara Nord 131.024 in Timisoara Nord in anul 1965

/ &

Locomotiva 142.019 in Timisoara Nord gata de plecare spre Arad in 23 martie 1973
Foto Werner Fritthum
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Semnale de iesire pe consold, in Timisoara Nord Autorul, intre doi colegi, in Timisoara
in anul 1964 in fata maginii 142.079 in octombrie 1973

Locomotiva 131.024 gata de drum in Timisoara Nord cu un tren de calatori spre Buzias
Colectia Valentin Ivanescu
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Panorama garii Timisoara Nord in vara anului 1969
Foto Detlef Schikorr

Locomotiva 375.853 manevrand vagoane cisterna in apropierea incintei Atelierelor CFR
Timisoara in august 1969

Foto Detlef Schikorr
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Tren de calatori remorcat de doud locomotive din seria 131.000 in Timisoara Nord in 1969
Foto Detlef Schikorr

Locomotiva 131.048 utilizata la serviciul de manevra in Timigsoara Nord, la alimentare cu
apd de la coloana hidraulica din capatul spre Lugoj
Foto Detlef Schikorr
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Locomotive utilizate la serviciul de manevra in complexul feroviar Timisoara in anii ‘60
Colectiile loan Sarac, lon Magcovescu, Valentin Ivanescu
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Locomotiva 324.644 la manevra in Timisoara Est in august 1973
Foto Antonio Bianco — Colecfia Serban Lacriteanu

Vechiul (50.223) si noul (060-DA-222) pe linii alaturate in statia Timigsoara Nord in 1970
Colectia Vasile Pintea
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Gara Timisoara Nord in anul 1976
Colectia Valentin Ivanescu

Acceleratul de Iasi gata de plecare din Timisoara Nord in seara zilei de 15 iunie 1982
Colectia Aurel Jurca
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Depoul de Locomotive

Locomotiva 324.461 fotografiata in dreptul remizei 1 a depoului Timisoara in iulie 1933
Colectia Marius Roman

1857 — Se construieste depoul avand o singura remiza semicirculara cu 10
linii, o placa turnantd actionatd manual, un castel de depozitat apa
cu instalatii de alimentare prin cadere la coloanele hidraulice, un
depozit de combustibil solid cu alimentare manuala.

Sunt aduse primele 4 locomotive in Timisoara.
Se construieste atelierul de material rulat.

1877 — Se introduce iluminatul cu gaz aerian.
1884 - Se introduce pentru prima data iluminatul electric (110 V).
1903 — Se construieste dormitorul personalului.

1905 — Se construieste castelul de apa cu o capacitate de 500mc.
Se construieste estacada si piata de combustibil.

1910 — Au loc primele modernizari pe amplasamentul depoului actual.

Depoul are de acum doud remize circulare cu 22 de linii prevazute cu
canale de revizie deservite de doua placi turnante.
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1920 — Parcul de locomotive se imbogateste cu locomotive noi de constructie
germana si austriaca.

1922 — Apar primele automotoare pe doua osii, de putere mica folosite la
remorcarea trenurilor de calatori.

1931 — Este dotata estacada de alimentare cu carbuni, cu lift actionat electric,
€ mecanizata piata de combustibil, sunt inlocuite placile turnante cu
poduri mobile moderne actionate electric.

1935 — Se da in folosinta instalatia de alimentare a locomotiovelor cu pacura.
Parcul de automotoare este completat cu automotoare pe doua osii, de
putere mare, constructie romaneasca.

Apar locomotivele cu abur de constructie romaneasca seriile 50.100 si
230.000.

1949 — Automotoarele pe 4 osii completeaza parcul depoului.
Ambele remize sunt prelungite, fiind montate poduri rulante mai mari
capabile sa manevreze locomotive din seria 142.000 si automotoare
pe 4 osii.

1958 — A fost mecanizata alimentarea cu combustibil a locomotivelor din
depou.

1965 — Apar primele locomotive diesel — electrice din seria 060-DA.

1968 - S-a realizat prima statie de dedurizare a apei, necesara locomotivelor
diesel si a agregatelor de incélzire a trenurilor.

1970 - Depoul e dotat cu primele locomotive diesel — hidraulice DHC.
1972 - Apar primele locomotive electrice.

1974 - Se construiesc inca 8 statii de dedurizare a apei pentru depou si remize
Este amenajat depozitul de carburanti si lubrifianti cu rezervoare
corespunzatoare.

1983 - Este modernizata remiza 1 in vederea repardrii si echiparii LE, LDE si
LDH. Se monteaza podul rulant si primul grup de vinciuri actionate
electric.

1985 - Se amenajeaza laboratorul electric, platformele pentru efectuarea
procesului tehnologic la LE, LDE si LDH.

30



despre trenurile Timisorii

Valentin Ivanescu

1986 - Se doteaza atelierele cu standuri pentru verificarea si reglarea
diferitelor aparate si agregate de pe locomotiva.

1991 - Se construieste cantarul electric pentru echilibrarea sarcinii pe osii.

1994 - Se amenajeaza linia de intrare in depou pe la cabina D2.

1997 - Are loc dotarea cu calculatoare in vederea experimentarii programului
CICLOP in premiera la SNCFR.

Mecanicul Emanoil loanas si meseriasi de intrefinere ldnga locomotiva 324.572 in depoul
Timisoara in anul 1934
Colectia Valentin Ivanescu
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Mecanici din depoul Rogiori in vizitd la depoul Timigoara in anul 1940
Colectia Florin Lupescu

-

Mecanici din depoul Timisoara ldnga locomotiva 50.355 in anul 1940
Colectia Valentin Ivanescu
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O imagine rara cu depoul Timigoara in care pe placa turnanta a remizei 1 apare locomotiva
JZ 11 - 022 ce a remorcat trenul maresalului Tito. Pe 16 decembrie 1947 maresalul Tito a
trecut granita la Moravita in drum spre Bucuresti.

Colectia Alexandru Samoilenco

Locomotiva 142.053 in depoul Timisoara in anii ‘60
Colectia Silvia Bloju
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Mecanicul efectudand revizia locomotivei 142.064 la sosire in depoul Timisoara
Colectia Valentin Ivanescu

Personalul de drum al locomotivei 230.207 la iesire din depoul Timigsoara in 1970
Colectia Aurel Rujan

34




Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Locomotiva 131.048 inainte de iesire din depoul Timisoara in anul 1965
Colectia Valentin Ivanescu

Mecanicul Nicolae Rogca in marchiza locomotivei 142.019 in depoul Timigoara in 1964
Colectia Nicolae Rosca
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Locomotive din seria 142.000 in depoul Timisoara in anii ‘60
Colectia Valentin Ivanescu

36



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Mecanicul Nicolae Rogca si fochistul Gheorghe Rosu pe magina 142.019 in 1965 in depoul
Timisoara inainte de iesire la drum cu un tren accelerat spre Oradea
Colectia Valentin Ivanescu
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Mecanici din depoul Timisoara pe traversa frontala a locomotivei 150.121
Colectia Milentie Ivan
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Mecanici §i locomotive cu abur in depoul Timisoara in anii 50 — ‘60
Colecyiile Ottmar Loffler, Valentin Ivanescu, Efta Bechira
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Mecanici la automotoare in depoul Timisoara in anii ‘60
Colectia Milentie Ivan
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Mecanici si automotoare in depoul Timisoara in anii "60 — ‘70
Colectia Valentin Ivanescu
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Mecanici si locomotive diesel — hidraulice in depoul Timisoara in anii "70 — ‘80
Colectiile Simion Dumbrava, loan Sarac
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Echipa termica LDH in depoul Timisoara in anul 1989
Colectia loan Mircea Jebeleanu
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Mecanici §i locomotive diesel- electrice in depoul Timisoara in anii '70
Colectiile Vasile Pintea, Valentin Ivanescu
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O parte din personalul depoului Timisoara in dreptul remizei 2 in anul 1984
Colectia Milentie Ivan

Amintire din depoul Timisoara cu mecanici, instructori, sefi de turd si ingineri, in 1984
Colectia Milentie Ivan
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Mecanici §i locomotive electrice in depoul Timisoara in anii '80 — ‘90
Colectia Milentie Ivan
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Depoul de locomotive Timigoara in februarie 2012
Foto Valentin Ivanescu
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Vechimea liniilor de cale ferata de pe
teritoriul Regionalei Timisoara

Nr. Data darii
Crt. Segmentul de linie in Lungimea | Observatii
exploatare
1 Oravita-lam-Bazias 01.11.1856 62,5 km 34,5 km tronson
Romaénia
Timigoara-Jimbolia 39 km tronson
2 (Szeged) 15.11.1857 113,9 km Romaénia
3 Timisoara-Stamora Moravita 56 km tronson
(Jassenovo) 30.08.1858 94 km Romania
4 Arad-Curtici (Szajol) 25.10.1858 143 km 25,3 km tronson
Romaénia
5 Oravita-Anina 15.12.1863 33,4 km
21.08.1868
6 Arad-Deva-Alba lulia 22.12.1868 211,1 km Arad -Deva
149 km
7 Simeria-Petrosani 28.08.1870 78,7 km
8 Sannicolaul Mare-Valcani 16.09.1870 21 km
9 Sannicolaul Mare-Periam 26.10.1870 19 km
10 Timigoara-Arad 06.04.1871 57,4 km
10.11.1892-
11 Voiteni-Bocsa Montana 06.09.1874 47 km linie ingusta
Resita
12 Timigoara-Lugoj-Caransebes 23.10.1876 98 km
13 Arad-Santana-Seleus 08.02.1877 45 km
14 Seleus-Ineu 10.05.1877 18 km
15 Caransebes-Orsova 20.05.1878 89 km
16 Orsova-Varciorova 01.05.1879 4 km Legatura cu
Regatul
Romaniei
17 Ineu-Sebis 25.09.1881 27,2 km
18 Arad-Pecica 25.11.1882 52 km Arad-Fermele
(Mezohegyes) Pecica 28 km
19 Padureni Ardeal —Graniceri 01.01.1884 27 km
(Ketegyhoza)
20 Simeria-Hunedoara 01.06.1884 15,5 km
21 Santana-Padureni Ardeal 25.12.1887 23 km
22 Periam-Variag 24.10.1888 8 km
23 Ineu-Cermei 01.05.1889 13,6 km
24 Sebig-Romanita 18.12.1889 28 km
25 Petrosani-Lupeni 27.06.1892 22,2 km
26 Jebel-Ciacova 07.08.1893 8 km
27 Timigoara-Sannicolaul Mare 25.09.1895 61,1 km
28 Romanita-Ocisor 07.11.1895 24 km
29 lonel-Checea 15.12.1895 22,4 km Continuarea
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spre Jimbolia
30 Ciacova-Giera (Boka) 12.12.1895 40 km 25 km tronson
Roméania
31 Gataia-Jamul Mare (Varset) 03.07.1896 44,3 km 24 km tronson
Romania
32 Timisoara-Buzias 18.11.1896 31,2 km 1922-1974-2,3
km Buziag-
Buziag-Bai
33 Ocisor-Brad 06.12.1896 25 km
34 Timisoara-Radna 29.05.1897 63,7 km Orag Lipova
35 Timigoara-Cruceni 31.07.1897 49 km
36 Gitaia-Buziag-Lugoj 22.08.1898 58 km
37 Lugoj-llia 17.09.1898 81,4 km
38 Séannicolaul Mare-Cenad 21.12.1903 14 km
(Mako)
39 Jebel-Liebling 14.03.1906 9,6 km
40 | Arad-Ghioroc-Pancota-Radna 01.12.1906 57,6 km 01.04.1913
electrificata
41 Variag-Sanandrei 09.07.1908 28 km
42 Caransebes-Boutari 12.11.1908 37,9 km
43 Bocsa Montana-Resita 03.12.1908 16,7 km
44 Boutari-Subcetate 18.12.1908 38,3 km C.fcremalierd
inchisa in 1978
45 Oravita-Berzovia 01.02.1909 58 km
46 Nerau-Teremia 29.05.1910 5 km
47 Comlosu Mare- Lovrin 18.10.1910 20,5 km
48 Lovrin-Jimbolia 23.11.1910 26,7 km
49 Lovrin-Periam-Aradul Nou 26.11.1910 58,1 km
50 Nadab-Chisineu Cris- 27.05.1924 35 km Legatura cu
Ciumeghiu Salonta-Oradea
51 Comlosu Mare- Teremia 15.09.1927 9 km
52 Carpinis-Checea 24.06.1937 8,6 km
53 Caransebes-Resita 15.10.1938 39,5 km
54 Livezeni-Bumbesti 22.10.1948 30 km Legatura cu
Targu Jiu
55 Pecica-Seitin 02.07.1950 22,8 km
56 Seitin-Nadlac 30.04.1957 8,2 km
57 Brad-Deva 11.12.1987 35,6 km Inchisi in

februarie 1998
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Unitati Feroviare si a Instalatii de Deservire

Pentru asigurarea unei bune exploatari a liniilor de cale feratd au fost
necesare o serie de instalatii §i constructii printre care amintim : gari, magazii
de marfuri, cantoane pentru urmarirea circulatiei, puncte dotate cu utilajul
necesar repardrii locomotivelor si a vagoanelor, precum si pentru echiparea
trenurilor de drum.

Astfel, la Tmigoara a luat fiintd inca din 1853 un mic atelier situat pe locul
unde pand nu demult se afla atelierul de zona. Acesta se ocupa cu
confectionarea §i repararea sculelor ce urmau sa fie folosite la constructiile de
linii, devenind ulterior atelier pentru repararea materialului rulant. in acest
Scop s-au amenajat : un atelier de frana, unul de rotarie, unul de lacatuserie si
0 micd uzina electrica proprie. In anul 1875 s-a dat in folosinta hala de reparat
locomotive , iar in 1876 hala de reparat vagoane.

Datorita desimii mari a retelei de cai ferate din Banat, s-a pus problema
infiintarii de depouri in principalele localititi de pe traseu. in ordine
cronologicd acestea au fost date in folosinta dupa cum urmeaza :

- depoul Oravita 1856

- depoul Timisoara 1857

- depoul Vasiova 1874

- depoul Lugoj 1876

- depoul Caransebes 1876

- depoul Orsova 1878

Pe langa depouri S-au construit urmatoarele remize la capete de sectii :

- remiza Jebel 1858

- remiza Stamora 1858

- remiza Anina 1863

- remiza Valcani 1870

- remiza Sannicolau Mare 1878

- remizaJimbolia 1876

- remiza Variag 1888

- remiza Giera 1895

- remiza Buzias 1895

- remiza Margina 1898

- remiza Liebling 1906

- remiza Boutari 1910

Alimentarea cu apa a locomotivelor in depouri, remize si in parcurs s-a
asigurat fie prin sistemul de aductiune utilizat odatd cu construirea liniei
Oravita — Anina, fie prin sistemul de pompare cu pompe de abur cu piston.

Intregul tronson de cale ferati Anina — Bazias a utilizat ape captate,
conduse la bazinele si la coloanele hidraulice din statii (Anina, Garliste,
Lisava, Oravita, Racasdia si Bazias). Acolo unde problema nu putea fi
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solutionata prin aductiuni, s-au forat fintani cu adancimi cuprinse intre 100 —
270 m in cautarea unei ape de buna calitate cu duritate cat mai mica. Apa a
fost transportatd prin conducte de bazalt sau fontd imbinate si etansate la

inceput cu pene din lemn de brad, care ulterior au fost Inlocuite cu garnituri
de plumb.
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Alimentarea cu apd a locomotivei 50.072 in statia Lisava in 23 august 1973
Foto Antonio Bianco — Colectia Serban Lacrifeanu

Primele pompe utilizate la calea ferata erau fabricate la Resita de tip
STEG (20 — 36 m*/h), mai tarziu utilizindu-se gjectoare cu abur in statiile
intermediare si pe liniile secundare. Dupa 1900 s-a trecut la utilizarea

pompelor cu piston cu miscare orizontala tip Worthington cu debite de 30- 60
3
m*/h.
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Personalul sectiei de tamplarie a Atelierelor Principale Timisoara fotografiat in anul 1921
Colectia Arpad Ordodi

In perioada 1910 — 1918 au aparut pompele centrifugale electrice, prima
pompa de acest tip fiind instalatd la statia de pompare din Canalul Bega de la
Timisoara.

Dupa 1918, calea feratd din Banat trecand sub controlul Administratiei
CFR, a urmat o perioadd de dezvoltare remarcabila. Atelierele Principale din
Timisoara au preluat sarcina de reparare a unui parc tot mai mare de
locomotive din tard, sporindu-si astfel activitatea. In anul 1921 s-a construit
turndtoria de bronz, in anul urmator s-a marit capacitatea halei de reparat
vagoane prin amenajarea a inca 3 linii de lucru, urmand ca intre 1928 -1929 sa
se construiasca turnatoria de fonta.

in perioada anilor 1952 — 1956 s-a intensificat consumul de picurd, din
care motiv s-au efectuat o serie de amenajari provizorii la Timigoara si Arad,
apoi la Oravita, Lugoj si Orsova. In aceasta perioada s-au electrificat toate
cele 13 statii de pompare a apei, eliminandu-se complet din uz pompele
actionate cu abur. Depourile de locomotive si atelierele de zona au fost dotate
cu utilaje noi: strunguri, masini de rabotat, gaurit si frezat, moto si
electrocompresoare, etc. Tot in aceastd perioada s-au infiintat complexe noi
de alimentare cu apa la: Aradul Nou, Surduc Banat, depoul Caransebes,
remiza Lugoj, etc.
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Mecanici de locomotiva in vechea remiza din Lugoj in anul 1952
Colectia Valentin Ivanescu

Locomotiva 50.520 utilizatd la serviciul de manevra in statia Lugoj in vara anului 1965
Colectia Valentin Ivanescu
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Feroviari din remiza Lugoj langa locomotivele 150.184 5i 230.001 in anul 1969
Colectia Corneliu Trambita

Pensionarea unui mecanic din remiza Lugoj ldnga locomotiva — tender 131.044 in anul 1965
Colectia Corneliu Trambita
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Meseriagi de intretinere din remiza Lugoj pe locomotiva 324.319 in anul 1964
Colectia Francisc Amon

Locomotiva 230.171 in Lugoj, gata de drum cu un tren personal spre Caransebes in 1964
Colectia lon Bogdan
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O parte din personalul depoului Caransebes la munca voluntara in primavara anului 1963
Colectia loan Heimerl

Locomotiva 150.239 in depoul Caransebes in anul 1964
Colectia loan Heimerl
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Instantanee din depoul Caransebes din anii ‘60
Colectia loan Heimerl
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Intre anii 1958 — 1968 a fost mecanizata alimentarea cu combustibil atat in
depouri cat si in punctele de alimentare din remizele Nerau, Boutari si statia
Resita Nord, iar in 1963 s-a inceput amenajarea depoului Caransebes pentru
parcul de exploatare cu locomotive diesel — electrice. In 1968 in depoul
Timisoara s-a realizat prima statie de dedurizare a apei si alimentare a WIT-
urilor, iar n 1970 s-au infiintat statii similare in depourile Caransebes si Arad.

Locomotivele 40.001 si 131.010 in statia Boutari in anul 1969
Foto Detlef Schikorr

Vagon de incalzire a trenului (WIT) in Resita Sud in anul 1981
Colectia lonel Simu
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La Caransebes in perioada anilor 1968 — 1970 s-au pus bazele exploatarii
feroviare cu tractiune electrica, utilizand la inceput locomotive electrice de
5100 CP fabricate in tara la Uzinele Electroputere Craiova. Deschiderea
traficului feroviar remorcat de locomotive electrice a avut loc la inceputul
anului 1971, incepand cu sectia de remorcare Orsova — Caransebes. In anul
1974 a fost dat in exploatare tronsonul Caransebes — Lugoj, un an mai tarziu
tronsonul Lugoj — Timisoara, la finele aceluiasi an linia Timisoara — Arad, iar
in 1976 linia electrificatd a fost prelungitd pana la Curtici.
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Tren de calatori in anul 1969, remorcat de locomotiva diesel — electrica 060 —DAL — 535 pe
tronsonul Caransebes — Bdaile Herculane aflat in curs de electrificare la acea data
Colectia Valentin Ivanescu

O atentie deosebita s-a acordat si statiilor de cale ferata care din punct de
vedere al aspectului dar si al capacitatii de exploatare, ramasesera la nivelurile
initiale. Cladirilor statiilor li s-a dat un aspect modern, iar liniile si instalatiile
aferente au fost sporite, fiind aduse la standardele tehnice ale perioadei
respective. Astfel a fost refacutad cladirea statiei Orsova Noud fiind incadrata
intr-un complex arhitectonic modern. Cladirea statiei Baile Herculane a fost
modernizata in interior, iar la exterior, din punct de vedere peisagistic, a fost
incadrata cu plantatii ornamentale. Cladirea de calatori din statia Caransebes a
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fost de asemenea modernizatd, iar cea din Resita Nord, construitd in 1968, a
fost conceputd dupa o arhitectura adecvata unei statii moderne ce deservea
centrul industrial Resita.

Locomotiva diesel — electrica 060 - DA - 388 in statia Caransebes in 1 mai 1974
Colectia Ioan Heimerl

59



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

In general, pentru schimbarea aspectului retelei feroviare s-au construit 23
de cladiri pentru statii de calatori, dintre care cele mai importante erau :
Orsova, Resita Nord, Otelu Rosu, Valea Cernei, Caransebes — legate de
dezvoltarea nodului energetic Portile de Fier si a centrelor siderurgice.

Calea ferata pe vechiul traseu la Portile de Fier
Colectia Valentin Ivanescu
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Noua cladire a statiei Resita Nord
Colectia Valentin Ivanescu

Noua cladire a statiei Caransebes in anul 1970
Colectia Valentin Ivanescu
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Statia Lugoj in anul 1976
Colectia Valentin Ivanescu

Statia Orsova in vara anului 2010

Foto Corneliu Trambita
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Statia Timisoara Sud in februarie 2012
Foto Valentin Ivanescu
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Statia Timisoara Vest in iarna anului 2012
Foto Valentin Ivanescu

In paralel s-au mai modernizat 45 de statii dintre care cele mai importante
erau: Arad, Radna, Timisoara Nord, Timisoara Est, Timisoara Sud,
Timisoara Vest, Remetea Mare, Curtici, etc. Complexul cladirilor a fost
armonizat prin amenajarea de parcuri si zone cu spatii verzi.

S-a trecut apoi la modernizarea statiilor prin extinderea electrificarii,
acestea fiind racordate adesea la reteaua electrica inaintea localitatilor si a
intreprinderilor din apropiere. Actiunea de electrificare a statiilor intreprinsa
in cadrul acualului teritoriu al Regionalei de Cai Ferate Tmisoara, Intre anii
1912 — 1971 s-a realizat dupd cum urmeaza :

-1912 - 1914 3 statii : Lugoj, Pecica, Toplet

-1915- 1918 1 statie : Brad

- 1918 — 1920 4 statii : Arad, Ineu, Vinga, Podu Nou

- 1920 — 1923 2 statii : Bocsa Montana, Peciul Nou

-1923 3 statii : Anina, Vasiova, Ortisoara

- 1924 3+16 statii : Timisoara « Domnita Elena », Timisoara
Fabrica, Curtici si statiile liniei electrice Arad — Podgoria

- 1925 -1926 3 statii : Baile Herculane, Buzias, Caransebes Tiglarie

- 1927 1 statie : Lipova
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- 1928 — 1930 1 statie : Mehadia

- 1930 7 statii : Caransebes, Cavaran, Resita Sud, Balta Sarata,
Valea Cernei, etc.

- 1931 3 statii : Deta, Lovrin, Bujacul Mare

- 1932 2 statii : Oravita, Sacul

- 1933 1 statie : Nichisoara

- 1934 — 1940 12 statii : Faget, Radna, Paulis, Vata, Crusovat, etc.

- 1941 — 1946 4 statii : Ciacova, Fratelia, Otelul Rosu, Bocsa Romana
-1947 — 1950 18 statii : Gurahont, Sofronea, Manastur, Recas, Topolovat,
Resita Nord, Domasnea, etc.

- 1961 — 1971 107 statii: Poarta, Tileagd, Zimandul Nou, Balint, Boutari,
Ezeris, Coltan, Rudna, etc.

Incepand din anul 1960 s-a pus un accent deosebit pe modernizarea
instalatiilor legate de siguranta circulatiei. Introducerea instalatiilor CED
(centralizare electrodinamicd) a atras dupa sine sporirea numarului
instalatiilor ELF si a electroalimentarii lor. Incepand cu anul 1961 cind s-au
introdus instalatiile CED 1n statiile Timisoara si Arad, s-a accentuat
preocuparea fata de acest aspect , iar ca urmare a acestui fapt, in 1962 s-au
extins aceste instalatii in statiile Caransebes si Lugoj, apoi in Radna si Calnic.
Ca urmare a modernizarii instalatiilor de electroalimentare a CED-urilor, s-au
realizat linii electrice de 1naltd tensiune in cablu subteran de 6 KV intre
Orsova si Caransebes si linii electrice aeriene de 6 KV pe restul liniilor cu
instalatii CED racordate la posturile de trasformare de putere in punctele :
Orsova, Valea Cernei, Poarta, Caransebes, Caransebes Triaj, Timisoara, Arad,
Lugoj, Radna, Santana, etc. Pentru asigurarea continuitatii acestor alimentari,
toate aceste posturi de interventie au fost prevazute cu electrogene de putere
corespunzatoare.

Instalatiile SCB (semnalizare, centralizare, bloc) desi mai vechi,
functionau intr-un numar important de statii :

- Magistrala Curtici — Savarsin avand un caracter principal a fost
inzestratd cu instalatii CEM (centralizare electromecanicd) pe toatd
distanta, cu exceptia statiilor Arad si Savarsin (fara instalatii) si statiile
Cicir, Milova si Batuta (cu incuietori si bloc) pentru controlul
pozitiilor macazelor.

- Magistrala Orsova — Jimbolia a fost dotatd cu instalatii CEM tip
Tungsram pentru 9 statii, restul de 23 statii neavand nici un fel de
instalatii. Toate au fost inlocuite in anul 1970.

- Au mai fost inzestrate cu instalatiit CEM statiile : Timiseni, Timisoara
Sud, Sanandrei si Aradul Nou.

La finele anului 1960 cand incepuse dotarea statiilor cu instalatii de
centralizare electrodinamica, situatia pe magistrald era urméatoarea :

- aparate CEM : 154 1n 51 statii
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aparate de asigurare : 188 in 63 statii
incuietori : 2400

fixatori de varf : 412

semnale mecanice : 750

semnale de intrare cu disc (Banovici) : 160

In paralel cu evolutia caii si a materialului rulant, precum si cu marirea
vitezei de circulatie a trenurilor si sporirea sigurantei circulatiei, au evoluat sl
mijloacele de telecomunicatii.

In perioada de pionierat a ciilor ferate, de-a lungul liniei se instalau
turnuri de semnalizare aflate la cativa km distanta intre ele. De obicei acestea
se gaseau 1n dreptul cantoanelor daca aveau vizibilitate intre ele, astfel incat
informatiile privind apropierea trenurilor, sau avizarea expedierii lor se dadea
prin semnale optice. Dupa 1856 odata cu descoperirea telegrafului s-a trecut
la transmiterea informatiei prin sistemul electromagnetic, in care scop s-au
introdus :

instalatii telegrafice locale, pentru obtinerea de cdi libere intre statii, la
trenurile cu opriri in toate punctele de sectionare.

instalatii telegrafice directe, pentru obtinerea cailor libere la circulatia
trenurilor cu opriri in anumite statii, precum §i pentru transmiterea
corespondentei intre statiile dintre doua noduri de cale ferata.
instalatiile telegrafice principale, pentru comunicatii intre noduri de
cale ferata.

imprimatoare Hughers pentru legdtura intre conducerea cailor ferate si
unitatile teritoriale. Primul aparat de acest gen a fost instalat intre
Timisoara si Bucuresti, constituind mult timp unica legatura de
telecomunicatii la mare distanta a Regionalei Timisoara.

In afard de instalatiile telegrafice s-au mai introdus :

pe liniile secundare, telefoane de semnalizare pe fir simplu cu
intoarcere prin pamant, intre statii si cantoane

pe liniile principale s-au introdus automatele de statie si cantoane cu
mecanisme de clopot, functionand pe acelasi principiu.

pentru legaturile Intre statii si unitdtile de exploatare s-au intins
circuite telefonice inca din anul 1920, iar in 1936 s-a realizat primul
circuit RC pentru regulatorul de circulatie cu instalatii cu apel selectiv
tip Siemens pe sectia Timigoara — Resita.

In nodurile mari de cale feratd cu multe unititi de exploatare s-au
introdus centrale telefonice manuale : prima de tip BL a fost montata
in Timisoara in 1935 si avea 50 de numere ; in 1945 aceasta a fost
sporita la 100 de numere, iar in 1962 la 500.

Telefonia locald urbana s-a extins in toate nodurile feroviare, instalandu-
se centrale telefonice manuale la Arad, Caransebes, Calnic, Oravita, Curtici,
Gurahont, etc., ajungand ca in 1960 sa existel5 centrale telefonice manuale cu
un numar de 1070 abonati BL s1 480 abonati BC.
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Dupa 1944 s-a trecut la folosirea multipla a circuitelor telefonice aeriene,
prin utilizarea de curenti purtatori. Primul echipament de acest fel — de tipul
TFB fabricatie germand — a fost instalat la Timisoara in 1945, facand legatura
cu Bucuresti Nord, apoi cu Arad si Caransebes. In 1959 au aparut sisteme de
tip NT de provenientd cehoslovacd, ramase incd in exploatare la mijlocul
anilor *70.

Introducerea teleimprimatoarelor de tip Siemens a inlocuit telegraful
Morse incepand din 1958. Tot in acest an S-au montat in statii noduri,
schimbatoarele telefonice IDM (mici centrale EL de 5 — 10 numere) pentru
concentrarea telefoanelor din biroul de miscare, astfel incat in 1960 existau 3
schimbatoare IDM cu 20 de linii, iar in 1970 s-a ajuns la 38 schimbatoare cu
352 de linii.

Sistemul de teleconferinte operative a fost introdus in 1954 dupid o
conceptie proprie.

In statiile de triere si in statiile mari s-au introdus statii de amplificare de
mare putere cu linii de megafoane si coloane de convorbiri, pentru realizarea
de legaturi de serviciu intre operatorul de manevra si agentii din statii si triaje
si pentru informarea publicului calator.

Incepand cu anul 1962 s-a trecut la automatizarea retelei telefonice. In
acest scop a fost datd in functiec centrala automata din nodul feroviar
Timisoara, cu o capacitate de 700 de linii urbane, 60 de linii interurbane
semiautomate si 20 de linii interurbane automate, precum si 10 trunchiuri de
legatura cu centrala P.T.T.R. Au fost apoi automatizate nodurile feroviare
Arad, Caransebes, Lugoj si Resita Nord, iar mai tarziu o serie de noduri mai
mici ca: Timisoara Est, Radna si Santana. Ca urmare, in 1971 existau pe
regionala :

- linii urbane automate : 1660

- linii interurbane semiautomate : 128

- linii interurbane automate : 50

Singurele centrale telefonice manuale ramase in functie la acea data se
gaseau in statiile Curtici, Gurahont si Oravita (300 de numere BC) si
Jimbolia, Vasiova, Gataia, Anina, Ghioroc si Brad (110 numere BL), care
ulterior au fost automatizate in totalitate.

Pentru imbunatatirea sigurantei circulatiei si a exploatarii vagoanelor au
fost dotate toate circuitele RC si RVS de pe liniile principale, cu instalatii noi
cu apel selectiv centralizat de tip Tesla inductiv, cu apel in curent alternativ.

Pe linia modernizarii retelei telegrafice s-au inlocuit toate
teleimprimatoarele vechi de tip Siemens cu teleimprimatoare mecanice noi de
fabricatie germana, ajungand ca in 1970 sa existe un numar de 23 de aparate
noi instalate in statiile : Timisoara, Arad, Caransebes, Oravita, Curtici,
Gurahont, Lugoj si Resita Nord. La acea data era preconizata automatizarea
retelei telegrafice dupa sistemul telex.
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in multe dintre statiile cu centralizare electrodinamica s-au introdus si
instalatii TTR noi (50 de panouri cu 800 linii). Pentru semnalizarea mersului
trenurilor au fost inzestrate un numar de 35 de statii cu automate de statii cu
relee. De asemenea pentru sonorizarea zonelor de activitate din statii, s-au
introdus pana in 1970 :

-78 de statii cu puterea cuprinsa intre 40 — 500 W

- 600 difuzoare exterioare

- 340 coloane de convorbiri

- 120 coloane de manevra in statiile CED

- 150 amplificatori bilaterali

La inceputul anilor *70 au fost introduse instalatiile de radiocomunicatii In
triaje pentru lacatusii de revizie, regulatorul de manevrda si lucrdtorii de
intretinere CT.

« Intrecere » pe linie dubld intre un tren de caldtori i un tren de marfi remorcat de doud
locomotive seria 230.000, in apropiere de statia Timisoara Nord in anul 1967
Colectia Valentin Ivanescu
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Gara Curtici

Curtici (in germana Kurtitsch si in maghiara Kiirtds) este un oras in
judetul Arad, Crisana, situat la o distanta de 17 km fatd de municipiul
resedinta de judet Arad, este amplasat n partea vestica a judetfului Arad si este
cel mai important punct de legaturd pe calea feratd cu Europa centrald si de
vest al Romaniei. Teritoriul administrativ se intinde pe o suprafatd de cca.
7970 ha in Campia de Vest, campie ce este caracterizatd in zona orasului de
nisipurile grindurilor formate de vechile brate ale Muresului, azi stabilizate de
plantatii de vita de vie. Prima atestare documentara a orasului Curtici dateaza
din secolul al XVI-lea, respectiv din anul 1519, iar din 16 februarie 1968
localitatea este ridicati la rangul de oras. In perioada interbelici a purtat
temporar denumirea "Decebal", datd de autoritatile roméane.

Prima cladire a garii din Curtici construita in anul 1858

Colectia Radu Bellu

Statia de cale feratd Curtici a fost datd in exploatare la data de 25
octombrie 1858 odatd cu deschiderea liniei ferate Szajol — Curtici — Arad,
construitd de « Societatea Cdilor Ferate din Jurul Tisei ».

La mijlocul anilor ’20 datoritd intensificarii traficului de calatori si
marfuri in zona de frontiera cu Ungaria de la Curtici, s-a impus construirea
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unei noi cladiri care sd satisfacd aceste cerinte in continud crestere. Dintre
toate cladirile de calatori ale statiilor de frontiera din Romania Mare, gara
Curtici (Decebal) a fost prima aleasd spre a fi reconstruitd si inzestratd
corespunzator cerintelor vremii.

Noua gara din Curtici data in exploatare in anul 1933
Colectia Puiu Iliescu

Principial, s-a stabilit construirea cladirii de calatori cu salile de asteptare
si restaurantele pentru publicul céldtor, apoi serviciul administratiei CFR,
serviciile de revizie vamala si politieneasca, posta si magaziile RMS, urmand
ca dupa ce constructia va fi terminatd sa se execute cladirile anexe pentru
serviciile medicale si veterinare, precum si magaziile cu tot ansamblul lor
administrativ CFR si vamal. Tendinta la acea datd era ca 1n acest punct de
frontiera sa se concentreze toate operatiile de revizie si depozitare a marfurilor
care la acea data se faceau la Arad.

Pentru personalul statiei s-au prevazut locuinte la etajul cladirii: in
pavilionul central apartamentul sefului statiei si camerele de rezerva pentru
personalul superior CFR, iar in pavilioanele laterale 6 apartamente cu
atenanse, precum si 4 camere de rezerva deasupra restaurantului.
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Imagine din spatele garii Curtici la scurt timp dupa darea in exploatare
Colectia Valentin Ivanescu

Holul de la intrarea in gara

Colectia Valentin Ivanescu
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Lucrarea a inceput la 16 iulie 1928, constructia urmand s se execute din
materialele obisnuite aflate in regiune. Fatada tratata in stilul clasic al garilor
CFR era din caramida aparenta, procurata de la Fabrica Bohn din Jimbolia si
din piatra artificiald. Planseele erau din beton armat, tdmplaria din lemn de
stejar , pardoselile salilor din placi de mozaic, iar in birouri si saloane , din
parchete de stejar. Fard a imita luxul din recent inauguratele géri din tarile
occidentale, s-a cautat a se realiza, prin distributia planului , maximum de
confort cu maximum de simplicitate.

Pana la data de 10 noiembrie 1928 a fost terminatd prima parte a cladirii
ce a costat 11.412.000 lei, o suma apreciabild pentru acea data. A urmat o
perioada de 3 ani de stagnare din cauza crizei feroviare generale din toate
statele europene, prin granitele tarii calatorii si marfurile nu mai revarsau
bogatiile de altadata, incaperile proiectate cu economie atunci, pareau acum
prea vaste si fondurile bugetare impovarate de alte lucruri la fel de importante
si urgente.

In urma inspectiei Dir. Gen. Ionescu la granita, pe 8 august 1932 a inceput
executarea partii a doua a cladirii. Desi cu plan simetric, totusi o portiune din
suprafata proiectului a fost sacrificata, adaptandu-se o distributie in parte
reduse. In primdvara anului 1933 antrepriza « Soc. Arhitectura Arad »,
executoare a numeroase lucrari importante de constructii, anunta terminarea si
darea in exploatare a noii cladiri de calatori a statiei Curtici.
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Statia Curtici in anul 1942 in care e vizibil peronul acoperit
Colectia Radu Bellu
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Vagon descoperit pe doua osii in gara Curtici in anul 1937
Colectia Puiu Iliescu

Feroviarul romdn (in stdnga), aldturi de cel maghiar, in Curtici in anul 1937

Colectia Puiu Illiescu
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In statia Curtici au fost introduse la 5 februarie 1923 instalatiile CEM
(centralizare electromecanica) de tipul « Fabrica de Telefoane », care au
functionat pana 1n anul 1961, cand au fost Inlocuite cu actualele instalatii
CED (centralizare electrodinamica) de tipul CR3.

In anul 1963 sectia Curtici — Arad a fost inzestratdi cu bloc de linie
automata (BLA).

La 30 septembrie 1975 a fost datd in exploatare calea ferata dubla
electrificata Curtici — Arad.

In prezent statia Curtici are in dotare 16 linii in lungime totald de 879 m.

Statia de frontiera Curtici in toamna anului 2011
Foto Mircea Mascovescu
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Gara Jimbolia

Gara din Jimbolia la 1902

Orasul Jimbolia este situat in Campia Banatului, la contactul dintre
Campia Timisului si Campia Muresului. Se afld la intersectia unor cai de
comunicatie ce fac legitura dintre Roméania si Serbia, fiind si punct de
frontiera feroviar si rutier la granita dintre cele doud tari. Este legat de
Timisoara prin DJ 59A si linia ferata Kikinda (SR) -Jimbolia - Timisoara.

Prima cladire de calatori a statiei de cale ferata Jimbolia a fost data in
exploatare odatd cu deschiderea liniei de cale feratd Jimbolia — Timisoara la
data de 15 noiembrie 1857, avand trei peroane desfasurate pe o lungime de o
sutd de metri. Proiectantul ei a fost directorul general al companiei St.EG - un
francez, Jules Maniel.

Intre 1898 si 1902 se construieste o altd cladire pentru gara din Jimbolia,
de asta data mai mare, a carui artizan a fost celebrul arhitect Ferenc Pfaff.
Noua statie a fost inaugurata la data de 2 decembrie 1902. La constructia ei s-
au folosit caramizi dublu presate in ulei de rapita, care in urma arderii
deveneau foarte rezistente, nu necesitau tencuirea sau zugravirea, avand
totodata si un aspect placut.

Constructiile proiectate de Ferenc Pfaff in diferitele localitati de pe
cuprinsul Imperiului Austro — Ungar, imbinau utilul cu frumosul, erau
spatioase, luminoase, nefiind cantonate intr-un stil arhitectonic bine definit,
dar respectand standardele cdilor ferate austriece din acea epoca. Toate aceste
cladiri eclectice sunt unicate, dimensiunea fiecareia fiind in functie de
importanta localitatii pe care o deservea.
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Gara Jimbolia la 1908
Colectia Valentin Ivanescu

Gara Jimbolia in anul 1910

Colectia Valentin Ivanescu
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Gara Jimbolia in 1922 (intre 1919 — 1924 Jimbolia a apartinut Serbiei ca parte a judetului
Beograd sub numele de Dzombolj, denumire data orasului, defapt de, bulgarii banageni)
Colectia Arpad Ordodi
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Statia de cale ferata Jimbolia in anul 1925
Colectia Arpad Ordodi
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Oficialitati romdne si italiene surprinse in gara Jimbolia in anii interbelici
Colectia Arpad Ordodi

Un ofiter romdn, ceferisti si un ofiter italian in gara Jimbolia in anul 1942
Colectia Arpad Ordodi
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Personalitati locale in gara Jimbolia la plecare cu rapidul Simplon spre Bucuresti in anii ‘40
Colectia Arpad Ordodi
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Locomotiva 150.1121 expusad in fata Muzeului Cailor Ferate din Jimbolia
Foto Valentin Ivanescu
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Gara Stamora Moravita

Statia de frontiera Stamora Moravita in ianuarie 2012
Foto Mircea Mascovescu

Moravita (in germana Morawitz, in maghiard Temesmora), este 0 comuna
in judetul Timis, aflatda la 60 km de Timisoara si la 107 km de Belgrad
(Serbia). Pe teritoriul comunei se afla punctul de frontiera “Stamora
Moravita”.

Prima linie de cale ferata care a legat Timisoara cu capitalele din Europa
Centrala a fost linia Seghed — Timisoara, deschisa circulatiei trenurilor la 15
noiembrie 1857. Construitd de Societatea Privilegiata a Cailor Ferate de Stat
Austriece, a fost continuata spre sud pana la Iassenovo, unde a facut legatura
cu calea ferata Oravita — Bazias. Aceasta linie a legat capitala Banatului cu
portul dundrean, fiind datd in exploatare la 30 august 1858. Dupa cédderea
Imperiului Austro — Ungar, calea ferata s-a impartit intre cele doua noi state
nationale, Romania si Serbia.

Tronsonul de cale ferata Timisoara — Stamora Moravita in lungime de 56
km cuprinde urmatoarele statii : Timisoara Nord - Timisoara Sud — Timisoara
CET - Timiseni — Padureni Timis — Jebel — Voiteni — Deta — Denta — Stamora
Moravita. De la Stamora Moravita linia se continud in Serbia pana la Varset.
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Tren de calatori remorcat de o locomotiva seria 220 pe ,vechiul pod de la Timiseni (Sag)

Vechiul pod peste Timis de la Timigeni in timpul inundatiilor din 1912
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Imagini din timpul constructiei pilonilor noului pod
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Podul de la Timiseni in preajma inaugarii
Colectia loan Kappel prin intermediul Banaterra

84



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Echipa de drum a locomotivei 150.183 si manevrantii sarbi in Virset ( Serbia) in 1968
Colectia Dumitru Catand
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Gara Virset in primii ani ai secolului XX
Colectia Valentin Ivanescu

Gara lassenovo la 1883

Colectia Valentin Ivanescu
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Gara Bazias §i portul de la Dunare in 1915
Colectia Valentin Ivanescu

Bazias, septembrie 2010, locatia unde odinioara se afla impundtoarea gard dundreand
Foto Valentin Ivanescu
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Pe sectia de remorcare Timisoara — Moravita, Societatea Privata a Cailor
Ferate de Stat Austriece a infiintat doud remize de locomotive in Jebel si
Stamora Moravita, pentru echiparea si remizarea locomotivelor ce au
functionat pana in 1960, an dupa care au fost desfiintate.

Linia Jimbolia — Timisoara — Stamora Moravita a fost prima linie de cale
feratd din Romania unde in 1858 a fost introdus sistemul telegrafic de tip
Morse pentru cererea si introducerea caii libere in circulatia trenurilor.

In anul 1947 intre Timisoara si Stamora Moravita a fost pusa in functiune
reteaua aeriand de telecomunicatii.

In statia Stamora Moravita instalatiile CEM au functionat pani in anul
1987, dupa care au fost inlocuite cu instalatii cu tablouri mecanice si
incuietori.

Specifice acestei sectii de remorcare au fost locomotivele din seriile 335 si
220, mai tarziu 324.000, 375.000, 376.000 si 131.000. Dupa anul 1966 au
aparut locomotivele diesel — hidraulice din seria 040 — DHC si locomotivele
diesel — electrice din seria 060 — DA.

Locomotiva din seria 375 utilizata la remorcarea trenurilor pe liniile de ses din Banat
Colectia Silviu Ddrlea

89



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Locomotiva 150.252 a depoului Timisoara in timpul stationdrii in Jebel in anul 1974
Colectia Licuga Lucan

Stamora Moravita, vedere din capatul spre Deta, vizibila in stanga imaginii, vechea remizd
de locomotive
Foto Mircea Mascovescu
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Invatamantul Feroviar Timisorean

Activitatea de la calea feratd avand un specific deosebit fata de celelalte
ramuri de productie, a atras dupa sine necesitatea pregatirii de cadre calificate
la nivelul necesitatilor. Din acest motiv, s-a simtit nevoia infiintarii unor scoli
cu profil adecvat, in special pentru meseriile cu specific pur feroviar.

De la bun inceput scolile de pregatire in domeniul sectorului industrial
(reparatii locomotive si vagoane) au functionat pe langa depourile de
locomotive si atelierele principale, sub numele de scoli profesionale. Pentru
pregatirea personalului de exploatare s-au infiintat scoli de calificare pe langa
inspectii, care mai tarziu s-au transformat in grupuri scolare.

Elevi ai Scolii Profesionale CFR Timisoara ldnga locomotiva 324.585 aflatd pe linia spre
Jimbolia, in anul 1945
Colectia Sabin Dihel
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Scoala Profesionala de Cai Ferate Timisoara

Scoala Profesionala de Cai Ferate din Timisoara a fost cea mai veche
scoala de profil, documentele existente atestand infiintarea ei in anul 1884 sub
denumirea de : Scoala de Elevi Meseriasi M.A.V. de pe langd Ateliercle
Principale Timisoara.

Timp de 34 de ani aceasta scoald a functionat cu limba de predare
maghiara. Intre anii 1918 — 1919 Banatul ajungand sub administratia Statului
Sarb, Ateliercle Principale trec in custodia Cailor Ferate Sarbe (S.D.Z.), iar
scoala functioneaza in limba de predare sarba. in anul 1919 odati cu stabilirea
granitelor firesti ale Romaniei, scoala a fost integrata in organismul Cailor
Ferate Romane, cu limba de predare romana.
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Absolventii Scolii Profesionale CFR TimigOara promotia 1943
Colectia Valentin Ivanescu

Perioada 1919 — 1951 este cea mai semnificativa, deoarece corespunde cu
etapa de reorganizare a invatamantului nostru profesional si tehnic. Este
perioada istorica in care Romania isi extinde reteaua feroviara tot mai mult in
teritoriu. In acest rastimp, scoala a functionat in felul urmator : cea cu
specialitatea vagoane, sub conducerea administrativa a Atelierelor Principale
C.F.R. Timisoara, iar cea cu specificul locomotive, sub conducerea Depoului
de Locomotive Timisoara. Un numar tot mai mare de muncitori au fost
pregatiti pentru a satisface exigentele sporite in special din perioada de scurta
stabilitate ce a precedat anii 1923 — 1933.
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Sala cu material didactic a Scolii Profesionale CFR Timisoara la sfdrsitul anilor ‘30
Colectia Valentin Ivanescu
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Elevi ai Scolii Profesionale CFR Timisoara clasa a 11-a 1945
Colectia Sabin Dihel

In anii de dupa cel de-al Doilea Rizboi Mondial cele doud scoli sunt in
plind activitate de stergere a urmelor lasate de nimicitoarea conflagratie,
cadrele didactice si elevii contribuind la repararea locomotivelor si a
vagoanelor, punand la dispozitia transporturilor feroviare mijloacele necesare
economiei nationale.

In perioada anilor 1951 — 1955 Scoala Profesionala de pe 1anga Atelierele
Principale trece in cadrul Diretiei Generale a Rezervelor de Munca, apoi
revine si ramane in aceasta forma pana in anul 1958, cand fuzioneaza cu
Scoala Profesionala de pe langd Depoul de Locomotive Timisoara sub
denumirea de Scoala Profesionala de Ucenici Cai Ferate Timisoara.
Functionarea celor doud scoli pana la fuzionarea lor, a fost asiguratd de
au fost de multe ori improvizate, iar atelierele de instructaj aproape ca nu
existau.

in anul 1960 a inceput dotarea treptati a scolii. Primii pasi s-au facut
pentru amplasarea ei in spatii adecvate din cadrul depoului, ajungandu-se ca
in anul urmator sia se extindd si in cladiri ramase disponibile pe langa
Atelierul de Zona Timisoara.
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Elevi practicanti ai Scolii Profesionale CFR in anul 1953 in depoul de locomotive Timisoara
Colectia Dumitru Catand

Intre 1960 — 1962 s-au depus eforturi pentru amenajarea a dous ateliere de
instructaj : unul in cladirea administrativa a depoului, iar celdlalt in subsolul
cladirii unde functiona cantina. Din lipsa spatiului corespunzator dar si a
fondurilor necesare, aceste ateliere nu au putut fi ridicate la nivelul cerintelor
invatamantului modern. Abia in anul 1963 au fost afectate spatii
corespunzatoare si  S-a trecut la reorganizarea atelierelor existente,
imbunatatindu-se astfel procesul de invataimant. In 1964 s-a introdus
incélzirea centrala in caminele din incinta depoului, prin contributia integrala
a maistrilor si a elevilor si s-a amenajat un cabinet de desen, unic la acea data
in reteaua scolilor profesionale. In spiritul innoirilor vremii, s-a trecut la
amenajarea cabinetelor tehnice pe specialitati, astfel ca scoala dispunea de un
cabinet tehnic de locomotive si de un cabinet tehnic de vagoane. in perioada
1965 — 1967 a fost modernizat intregul mobilier al cantinei, au fost inlocuite
dulapurile vestiarelor de la camin si s-a amenajat o noua sala de sport. Pana in
anul 1970 cazarea elevilor s-a facut in 3 camine cu o capacitate totala de 252
de locuri. Incepand cu 1 februarie 1971 in Complexul Scolar C.F.R. s-a dat in
folosintda un nou camin cu 5 nivele, cu incélzire centrald, avand capacitatea de
400 de locuri.
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Elevi ai Scolii Profesionale CFR Timisoara, anul II la practica in anul 1968
Colectia lon Riamneantu

Elevi ai Scolii Profesionale CFR Timisoara , anul |l vagoane, in atelierul de zona in 1969
Colectia lleana Chiodan
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Elevi ai Scolii Profesionale CFR Timisoara in anul 1970
Colectia Ileana Chiodan

Elevi la practica ldnga o locomotiva din seria 142.000 in depoul Timisoara in anul 1970
Colectia Lucian Coroamad
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Elevi si lucratori ai sectorului Utilaje de Cale Timisoara linga bureza Matissa in 1970
Colectia Nicolae Bacau

Profesori si elevi in faga Scolii Profesionale CFR Timigoara in anul 1971
Colectia lleana Chiodan
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Elevi la practica langd o locomotiva din seria 150.1000 in anul 1972
Colectia Valentin Ivanescu

Incepand cu anul scolar 1974 — 1975 Scoala Profesionala se transforma in
Liceul Industrial nr.4 si se muta intr-o cladire noud aflatd pe str. Dunarea,
unde va dispune de toate dotarile moderne : 23 de sili de clasa, 11 sili pentru
activitati extracuriculare, 19 cabinete, 9 laboratoare, 7 ateliere — scoald, 2
ateliere de lucru, internat cu 200 de locuri, cantind pentru 150 de abonati pe
serie, sala de sport, 3 terenuri de sport acoperite cu gazon artificial.

Din anul 1990 Liceul Industrial nr. 4 isi schimba din nou denumirea , de
astd datd in Grupul Scolar Transporturi Cai Ferate Timisoara, care va
scolariza in continuare elevi in profil tehnic si servicii, fiind singura scoala din
vestul tarii avand specializarea : material rulant.

Actualmente unitatea banateana de invatamant feroviar se numeste
Colegiul Tehnic “Dimitrie Leonida” Timisoara, purtand numele emblematic
al marelui specialist si initiator al domeniului electric, energetic si feroviar,
Academician Inginer Dimitrie Leonida, personalitate marcantd a
invatdmantului profesional si tehnic romanesc.
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Colegiul Tehnic « Dimitrie Leonida » in vara anului 2011
Foto Valentin Ivanescu

Elevi ai Liceului CFR Timisoara in anul 1987, langd mocanita expusa in curtea liceului
Colectia 1oan Mircea Jebeleanu
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Absolventii Liceului Industrial Nr.4 Timigoara, promogia 1989
Colectia loan Mircea Jebeleanu

Locomotiva de cale ingusta pentru ecartamentul de 764 mm, tip Dt-n2 construitd la Resita,
pastrata in curtea Liceului Feroviar din Timisoara, surprinsd pe peliculd foto in anul 1986
Foto Valentin Ivanescu
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Sonet la absolvirea liceului in 1989
Colectia loan Mircea Jebeleanu
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Absolventii Liceului Industrial nr. 4 Timigsoara promogia 1989
Colectia loan Mircea Jebeleanu
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Scoli de calificare si specializare

Dupa Primul Razboi Mondial, s-a simtit nevoia acuta de personal
spacializat pentru indeplinirea diverselor functii in procesul de exploatare
feroviara. Ca urmare a acestui fapt, au fost organizate scoli pe langa marile
unitati de cale feratd, care-si deschideau cursurile si functionau atata timp cat
nevoile de completare a cadrelor o impuneau, fiind profilate exclusiv pe
functiile deficitare.

Preocuparea esentialda indreptandu-se in aceastd perioadd in directia
instruirii temeinice §i rapide a cursantilor, s-a acordat o atentie minora
problemei evidentei in scoli. Ca urmare a acestui fapt, documente arhivistice
s-au pastrat foarte putine si numai din anul 1938 — acestea fiind si ele
incomplete, referindu-se numai la ramura Miscare/Comercial.

Din anul 1946 la Timisoara si Arad au luat fiin{a cate un grup scolar de
calificare si specializare. Grupul scolar din Arad, avand conditii reduse pentru
o buna desfasurare a activitatii, s-a desfiintat in 1957, astfel incat incepand cu
aceasta datd intregul proces de calificare si specializare era asigurat prin
Grupul Scolar din Timigoara.

In decursul a 32 de ani, in ramura M/C au functionat un nr. de 191 scoli
in Timisoara si 360 de scoli in exterior (aflate tot sub controlul si indrumarea
centrului Timisoara).

In anul 1947 a mai luat fiinta in Timisoara si o Scoala Medie Tehnica CT,
cu conducere proprie, pregatind specialisti de nivel mediu in specificul SCB si
TTR. Durata cursurilor a fost de 4 ani, elevilor asigurandu-li-se si o instruire
practicad in cadrul unitatilor de exploatare din Timisoara. Scoala a functionat
cu profilul initial pe perioada anilor 1947 — 1957, scolarizand un numar de
254 de elevi. In anul 1957 aceasta si-a schimbat profilul transformandu-se in
Scoala Medie Tehnica de Exploatare si a functionat pana in 1959,
scolarizand un numar de 87 de cursanti repartizati in productie ca impiegati
dispozitori de miscare.

Tot in cadrul Grupului Scolar de Calificare Timisoara au functionat o serie
de scoli pregatind specialisti si din celelalte ramuri de activitate cum ar fi :
Tractiune, Vagoane, Linii, Administrativ, etc.

In perioada cand sarcinile de scolarizare au avut un volum care a depasit
s-a desfasurat in paralel la Arad, in care scop s-a infiintat aici un Grup Scolar
pe perioada anilor 1946 — 1954,
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Absolventii Scolii Profesionale CFR Timisoara promotia 1947
Colectia Valentin Ivanescu
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Absolventii Scolii Medii de Tractiune Timisoara promotia 1968
Colectia Valentin Ivanescu
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La nivelul anilor *60, Grupul Scolar C.F.R. Timisoara, cu sediul pe str. lon
Heliade Radulescu nr. 1, dispunea de 8 sali de curs, 3 sali pentru cabinete
tehnice, infirmerie, 0 sala de meditatii si dormitoare cu o capacitate de 125 de
paturi. Pentru a satisface nevoile de cazare ale elevilor s-a folosit in
completare caminul din str. Gelu nr. 49, care dispunea de o capacitate de 250
de paturi.

In anii *70 si ’80, Centrul de Calificare Cai Ferate Timisoara scolariza
cadre pentru urmatoarele meserii : mecanic de locomotiva (6 luni — 1 an),
lacatus de revizie vagoane (6 luni), cantonier — meseriag de cale (5 luni),
magaziner, conductor de tren (5 luni), electromecanic SCB (10 luni), mecanic
— ajutor LDE (6 luni), casier (9 luni), electromecanic TTR (9 luni), impiegat
dispozitor de miscare (9 luni), sef de tren — sef de manevra (6 luni), acar —
franar — manevrant (4 luni).

Absolventii Scolii Postliceale clasa LDE 3 (mecanici ajutori) a Centrului de Calificare
Timisoara, promotia decembrie 1978
Colectia Valentin Ivanescu

Incepand cu anul 1990 numirul de cadre scolarizate creste cosiderabil
ajungand la un maxim in anul 1994, an dupa care se constatd 0 diminuare
continua a ponderii scolarizarilor.

Anul 2004 aduce din nou o schimbare de nume, de astd datd Centrul de
Calificare CF se va numi CENAFER, care va apartine de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, fiind desemnat ca organism national
specializat in formarea — calificarea, perfectionarea si verificarea profesionala
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periodicd a personalului care efectueaza activitati specifice desfasurarii
transportului feroviar in conditii de sigurantda a circulatiei, securitate a
transporturilor si de calitate a serviciilor feroviare, precum si participarea in
comisiile de autorizare a personalului cu responsabilititi in siguranta
transportului feroviar.

Sediul Centrului de Calificare CF CENAFER Timisoara in vara anului 2011
Foto Valentin Ivanescu
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Imagine din curtea Centrului de Calificare CFR Timisoara
Foto Valentin Ivanescu

Imagine dintr-o sald de curs a Centrului de Calificare
Foto Valentin Ivanescu
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Universitatea « Politehnica » din Timisoara
Facultatea de Mecanica

Facultatea de Mecanica este componentd a Universitatii « Politehnica «
din Timisoara avand statut juridic bine definit. In cadrul facultatii
functioneaza, de peste 50 de ani, specializarea « Vehicule pentru transport
feroviar », specializare care, de-a lungul timpului a avut denumiri diferite, in
functie de deciziile forurilor superioare.

Universitatea Politehnica din Timisoara, Facultatea de Mecanica
Foto Valentin Ivanescu

Astfel, de la infiintare si pand in prezent, specializarea (sectia) a cunoscut
urmatoarele denumiri :

- 1948 — 1953 : Masini de transport terestre

- 1953 — 1954, in cadrul Facultatii de Transporturi : Locomotive si

Vagoane

- 1954 — 1957 : Locomotive

- 1957 — 2005 : Material Rulant de Cale Ferata

- 2005 —in prezent : Vehicule pentru Transport Feroviar
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Necesitatile generate de transformarile economico — sociale, au
determinat dezvoltarea industriei romanesti, inclusiv a celei constructoare
de vehicule feroviare. S-a reusit astfel, incepand cu anul 1960, ca intregul
parc de locomotive si vagoane sa fie inzestrat cu vehicule construite in
tara, o pondere Insemnata avand in acest sens unitatile de profil din zona
de vest ( U.C.M. Resita si ASTRA Arad).

Halele laboratorului de locomotive in anul 1957
Colectia Catedra de Material Rulant

Prin urmare a devenit imperios necesard dezvoltarea invatamantului de
profil din zona, formarea unui corp didactic si de cercetatori capabili sa
raspunda cerintelor industriale si, implicit, celor economice si sociale. Trebuie
remarcata contributia deosebita pe care colectivul Catedrei de Material Rulant
de Cale Feratd, cu specialisti in cercetarea fenomenului feroviar si in
proiectarea produsului feroviar, au avut-o in implementarea tractiunii diesel si
electrice la Calea Feratda Romana.

Specializarea « Vehicule pentru transport feroviar « formeaza cadre cu
pregatire superioard, avand competente si abilitdti specifice domeniului
fundamental stiinte ingineresti, cu specializare in domeniul vehiculelor
feroviare (material rulant de cale ferata).

109



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Locomotiva de cale ingusta pe standul de probe amenajat in incinta halei
Colectia Valentin Ivanescu

Locomotiva diesel de cale ingusta LDI 001 inainte de a fi postata in hala de probe in 1966
Colectia Catedra de Material Rulant
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Locomotiva LDI 001 pe standul de probe in laboratorul de locomotive
Colectia Catedra de Material Rulant

Standul de incercare a motorului Diesel
Colectia Catedra de Material Rulant
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in anul universitar 1994 — 1995 se infiinteaza catedra “ Ingineria
Sistemelor de Circulatie Feroviara “. In 2002 catedra isi schimba denumirea
in « Ingineria Transporturilor », iar incepand cu toamna anului 2005 si pana in
prezent, aceeasi catedra se numeste “Ingineria Transportului si a Traficului”.

Cadre didactice i studenti politehnisti timisoreni in vizitd la Uzina Astra Arad in 2007
Colectia Mihaela Herman
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Transportul de marfa

Activitate intensda de manevra in grupa de compunere — expediere a trenurilor de marfd din
statia Timigoara Nord, cap Y, in anul 1966
Colectia Dumitru Ungureanu

Actualizare si contextualizare

In prima jumitate a secolului XX, calea ferati era principala modalitate de
transport terestrd, atat pentru pasageri, cat si pentru marfuri. Odatd cu
dezvoltarea rapida a infrastructurii rutiere, inregistratd mai ales in ultimele trei
decenii ale secolului trecut si continuata si astdzi in ritm accelerat in tarile
emergente, ponderea transportului terestru de marfuri si pasageri a trecut
treptat de la calea feratd la vehiculele rutiere. La aceastd schimbare a
contribuit pe de o parte si faptul ca reteaua feroviara si Intreaga infrastructura
a acestei modalitati de transport nu s-a bucurat de acelasi sprijin financiar din
partea statelor asa cum s-a Intamplat in cazul infrastructurii de transport rutier.

Romania ar trebui sa fie o intersectie de rute comerciale majore intre
nordul si estul, sudul si vestul Europei. Multe companii strdine sunt tentate sa
vind In Romania, unde costurile de productie si ale mainii de lucru sunt inca
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mici. Se dezvolta insule de mare productivitate, dar care raman izolate
datorita lipsei infrastructurii de transport.

Pe de alta parte, nsdsi structura marfurilor s-a schimbat, in sensul cd a
crescut foarte rapid ponderea marfurilor de mic tonaj in detrimentul
marfurilor de masa mare. In cazul transportului rutier de marfa s-a trecut la
sistemul ,,din poarta in poarta“ (door-to-door), iar durata de transport a
devenit riguros fixatd 1n contractul de transport. Si problemele legate de
raspunderea transportatorilor au avantajat transportatorii rutieri. Acestia
raspund de integritatea marfii atdt din punct de vedere cantitativ cat si
calitativ, prin Conventia internationala de transport de marfuri pe sosele
(CMR), fiind stabilitd o valoare maxima a raspunderii pe unitatea de masa a
marfii, precum si raspunderea gestionara a conducatorului auto.

Transportul feroviar a fost intotdeauna un stimul pentru dezvoltarea
economica a unei regiuni, dar §i un barometru al volumului de marfuri si al
numarului de persoane care se deplaseaza intre diferite puncte.

Cronica unei reveniri anuntate

Dupa acest regres, transportul feroviar isi recapata treptat rolul principal,
in special in ftarile vest-europene, prin adaptarea la cerintele economiei
moderne. Aceastd adaptare se traduce prin reducerea duratei de transport,
aplicarea sistemului de transport ,,door-to-door” (in colaborare cu operatorii
rutieri) si oferirea de preturi mai mici. Bineinteles, asemenea masuri menite sa
sporeascd substantial competitivitatea transportului feroviar au fost posibile
numai prin investitii masive in infrastructura de transport feroviard, care
permit viteze tehnice de 180-350 km/h, modernizarea garilor si centrelor
logistice feroviare, precum si stimularea directa pentru toate cantitatile de
marfa preluate de la transportul rutier

In primul rand, durata de transport s-a redus in ultimii ani datorita
colabordrii dintre operatorii feroviari §i companiile care administreaza
infrastructura, stabilindu-se grafice de circulatie respectate cu strictete, atat
pentru trenurile de calatori cat si pentru cele de marfa. Pe langa modernizarea
materialului rulant si colaborarea dintre operatori $i administratorii
infrastructurii, un rol major in succesul inregistrat de transportul feroviar 1-au
avut autoritatile, prin impunerea de restrictii pentru traficul rutier.

Analizand tendintele din cateva tari apropiate de Romania si cateva tari
mai dezvoltate, se constatd ca transportul feroviar s-a dezvoltat intr-un ritm
mai lent decat transportul rutier, iar in unele cazuri, mai ales in tarile care au
avut un regim comunist, s-a inregistrat o scadere a volumului de transport pe
calea feratd. Cele mai mari cresteri ale traficului feroviar de marfuri s-au
inregistrat in Germania (cu 21%) si Belgia (cu 17%). In schimb, in Bulgaria si
Cehia traficul feroviar a scazut in ultimii cinci ani cu circa 15%.

Cu toate recomandarile Uniunii Europene de a moderniza transportul
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feroviar pentru a creste cantitatea de marfuri transportate pe calea feratd in
detrimentul transportului rutier, se remarca faptul ca foarte putine state au
crescut lungimea retelei feroviare in ultimii cinci ani. Exemplele pozitive pot
fi numdrate pe degete: Belgia, care a crescut lungimea retelei cu 4,6%,
Germania cu 4% si Austria cu 3%. Toate celelalte tari au mentinut aceeasi
lungime a retelei feroviare, ba chiar au renuntat la unele linii devenite
nerentabile.

Eforturi sustinute la nivel national

Scaderea traficului feroviar in Romania nu a fost catastrofala, asa cum s-a
intamplat in alte state, iar in ultimii cinci ani s-a inregistrat chiar o crestere de
6%. Acest fenomen nu s-a datorat insa imbunatatirii infrastructurii feroviare
(inclusiv géri, unele ramase la nivelul de acum 50 de ani), ci faptului ca
infrastructura rutierd a ramas cea mai slaba din toatd Europa. Prin urmare,
transportul rutier nu a concurat in toate cazurile transportul feroviar, intrucat
nu a putut oferi o duratd de transport cu mult mai mica decat calea ferata.
Pretul de transport a fost si ramane relativ ridicat din cauza consumului mare
de carburanti. Acest dezavantaj competitiv este determinat de cozile
interminabile si de imposibilitatea incdrcarii unui camion la intreaga
capacitate (27-30 de tone) din cauza starii precare a infrastructurii.
Pentru a mari viteza de transport, respectiv pentru a micsora durata de
deplasare a marfurilor si calatorilor, este necesar sa se dezvolte si logistica din
centrele de operare feroviare, precum si cea din centrele de expediere sau
receptie ale marilor producatori si operatori portuari. O duratd de transport
micd nu este numai in avantajul beneficiarilor de transport ci si in avantajul
operatorilor feroviari, Intrucat acestia suportd costuri nu numai cat timp
trenurile sunt in miscare ci §i 1n stationare pentru incarcarea/descarcarea
marfurilor. Evident, principalul atu in concurarea cu succes a transportului
rutier este pretul cerut de transportatorii feroviari pentru prestatii similare. Si
acest aspect depinde de factorul timp: un tarif de transport mai mic se poate
obtine prin micsorarea timpilor de mers, dar i prin micsorarea timpului de
incarcare/descarcare.

Nu in ultimul rand, eficientul transport ,,din poartd in poarta” nu se poate
realiza, pana la urma, decat printr-o buna conlucrare intre operatorii rutieri si
cei feroviari pentru a efectua transporturi inter-modale, cea mai mare parte a
distantei urmand a fi strabatutd pe calea ferata, iar un scurt parcurs sa fie
rezervat transportatorilor rutieri. Bineinteles, Tn cazul transportului inter-
modal apare problema rdspunderii pentru integritatea marfii din punct de
vedere calitativ si cantitativ, impartita intre transportatorul feroviar, cel rutier
si operatorii centrelor de transbordare. Ideal ar fi ca operatorul care realizeaza
transportul pe distanta cea mai mare sa poarte raspunderea pand la destinatarul

115



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

final. Reglementarea strictd a acestor probleme, inclusiv prin grafice de
predare-sosire a marfurilor, poate asigura un flux continuu de transport.

Calea ferata — principala modalitate de transport terestru

Uniunea Europeanda recomanda statelor membre sda modernizeze
infrastructura feroviard, materialul rulant si sprijind financiar trecerea
traficului de marfuri de la transportul rutier la transportul pe céi navigabile si
transportul feroviar. Autoritatile nationale, insa, au finut cont de aceasta
recomandare in mod diferit, la nivelul Uniunii fiind remarcate diferente
majore intre vest §i est: in vreme ce in cateva tari occidentale traficul feroviar
de marfa a crescut, in fostele state comuniste, inclusiv iIn Romania, s-au
inregistrat scaderi. Existd nsd premisele unei rasturnari de situatie, calea
feratd avand sanse sa redevina principala modalitate de transport terestru
in Europa, gratie unei conjuncturi favorabile.

Modificarea structurii economiei, reorientarea temporara dinspre industria
grea si agriculturd catre sectorul serviciilor si industriile cu valoare adaugata
mare, corelate cu puterea scazuta de raspuns a sistemului feroviar in fata unei
provocari de aceastd natura s-au constituit vremelnic intr-un factor de
incurajare a transportului auto. Cu toate acestea, dezvoltarea sectorului privat
si cresterea ofertei In acest domeniu de transport a contribuit la atragerea
noilor clienti cétre calea feratd. Luind in considerare aceste argumente, ne
putem astepta la o scadere pe termen scurt a volumelor de transport, pe fondul
reducerii productiei clientilor traditionali. Elaborarea unei strategii coerente,
insa, pentru transportul inter-modal, va incuraja transportatorii rutieri sa
utilizeze calea ferata in asigurarea serviciilor, contribuind la cresterea generald
a traficului feroviar pe termen lung.

Recursul la coridoare

Uniunea Europeand a adoptat mai multe initiative politice pentru
imbunatatirea eficientei si atractivitatii transportului feroviar de marfa. Astfel,
ca urmare a deschiderii fostului Bloc Estic, la inceputul anilor 90 au avut loc
doud conferinte de ,.transport pan-european” avand drept scop identificarea
necesitatilor de dezvoltare a infrastructurii de transport in Europa de Est si
crearea unei strategii de integrare sinergicd a tuturor retelelor de transport din
Europa largita.

Prima Conferinta de Transport Pan-European (Praga, 1991) a conchis ca
in rezolvarea problemelor de transport, in situatia data, trebuie urmarita o idee
centrala, de ,,coridor”.

La cea de-a doua conferinta in domeniu (Creta, martie 1994) s-au definit
noud coridoare de transport pan-europene (,,coridoarele cretane”).
Reprezentantii tarilor participante la  conferintd au recunoscut aceste

116



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

coridoare ca principale artere de transport in Europa rasariteana. Totodata s-a
reiterat faptul ca investitiile In infrastructura de transport, in urmatorii 10-15
ani, trebuie realizate prioritar de-a lungul acestor coridoare. Rolul coridoarelor
pan-europene este acela de a crea legaturi eficiente intre vestul si estul
Europei cat si intre statele est europene. Fiecare astfel de coridor are o
componentd rutiera si una feroviarda, cu exceptia Coridorului VII, fluvial
(reprezentat de sectorul de Dunare in aval de Viena).

Dupa incheierea ostilitatilor dintre statele fostei lugoslavii, ca urmare a
lobby-ului facut de tarile balcanice, la finele celei de-a treia Conferinte de
Transport Pan-European (Helsinki, 1997), s-a adaugat un al zecelea coridor,
marind astfel conectivitatea zonei balcanice. Tot la conferinta helsinkeza s-au
definit si patru Zone de Transport Maritim Pan-European, intre care si Zona
Marii Negre.

Recent a fost adoptat si cel de-al 11-lea coridor pan-european care va lega
Romania de Italia, prin Serbia si Muntenegru, peste Adriatica. Coridorul va
incorpora autostrada Belgrad-Podgorica-Bar, aflatd in diferite faze de
constructie, plus o componentd feribot intre porturile Bar (muntenegrean) si
Bari (italian).

Concurenta ,,interna”

Transportul feroviar de marfuri a inregistrat o scddere dramatica, de la
nivelurile record din 1989, in special datoritd scaderii Produsului Intern Brut
(PIB) de-a lungul anilor 90 si a concurentei transportului rutier.

Desprinsd din calea ferata traditionala in anul 1998, in urma reformei
institutionale, Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa — ,,CFR
Marfa” S. A. este inca cel mai mare operator feroviar de marfa din Romania.
Pana in anul 2000, compania de stat ,,CFR Marfa” a detinut monopolul
transportului feroviar de marfa. Produsele transportate sunt, in ordinea
ponderii lor, carbune (cca 40%), metale comune (cca 12,5%), produse
petroliere (11%), minereuri (4%). In anul 2000, Autoritatea Feroviara Romana
a licentiat prima companie privata de transport de marfa.

In prezent, in Romania opereazi 26 de operatori feroviari licentiati in
transportul feroviar de marfuri, iar CFR Marfa, operatorul national de
transport, acopera 75% din piatd. Cota de 25% (in crestere) din piata
neocupatd de CFR Marfa este impartita de 25 de transportatori privati.
Primele locuri sunt ocupate de Grup Feroviar Roman (GFR), Servtrans Invest,
parte a grupului IRS si Compania de Transport Feroviar. Dincolo de
previziunile sumbre, reprezentantii de pe aceasta piatd spun cad industria
feroviara va mai atrage investitori strdini. Romania se afld in atentia
companiilor din Europa care activeaza 1n acest domeniu, datoritd pozitiei
portului Constanta, precum si a dezvoltarilor industriale din zona, atractive
pentru marii jucatori
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Fard o infrastructura feroviara sustinutd prin reale si Insemnate eforturi
investitionale, Romania nu poate atrage investitori strdini §i nici investitii
autohtone suplimentare in domeniul industriei, agriculturii, turismului sau
logisticii. Dincolo de descurajarea unor astfel de investitii, neglijarea
infrastructurii feroviare face ca Romania sa nu poata deveni o tara de tranzit
intre Occident si Orient. De aceea este de dorit ca autoritatile romane sa ceara
sprijinul UE pentru ca din 2013 sd se mareascd fondurile alocate pentru
infrastructura feroviara, concomitent cu dirijarea de fonduri suplimentare
pentru acest sector din surse interne.

Tren de marfa avind in compunere vagoane cisternd, remorcat in dubld tractiune de o
locomotiva electrica si de o locomotiva diesel — electricd, in statia Arad, gata de drum spre
Simeria in toamna anului 2011

Foto Valentin Ivanescu
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Trupele de Cai Ferate

Construirea liniilor de cale ferata dupa Unirea Principatelor Romane, a
devenit o necesitate vitala pentru apararea si consolidarea tanarului stat.

La data de 31 octombrie 1869 se da in folosintd prima linie de cale ferata
din Principatele Unite, pe relatia Bucuresti — Giurgiu, in lungime de 69,8 km.
In numai citiva ani, drumul de fier unea cele doui foste principate, de la
Suceava pana la Varciorova, prin Galati, Bucuresti si Pitesti, la constructia ei
participAind si Batalionul de geniu, pregitit incd de pe atunci pentru
« constructia , reparatia si demolitia drumului de fier », cum aprecia la acea
data generalul Florescu, ministru secretar de stat la departamentul de razboi.

Primul pas pentru crearea armei de cai ferate, 1-a constituit Inaltul Decret
Princiar nr. 3531 din 14 iulie 1873 prin care Batalionul de geniu se
reorganizeaza pe 4 companii care aveau in structura lor si pe lucrdtorii de la
drumul de fier.

Al doilea pas l-a constituit Inaltul Decret Princiar nr. 1466 din 21 august
1873, prin care Regulamentul asupra transportului materialului si a
personalului militar pe drumul de fier, este aprobat.

La 31 octombrie 1880 prin Inaltul Decret nr. 2550 semnat de regele Carol
| , s-a hotarat ca incepand cu data de 16 noiembrie, odata cu infiintarea celui
de-al doilea batalion de geniu si reorganizarea primului, a doua companie din
structura sa fie Compania de Cai Ferate.

Militarii feroviari, infruntdnd deseori conditii vitrege, au trudit pentru
arma, alaturand efortul lor, efortului general pentru cucerirea independentei si
crearea statului national unitar. In Primul Rizboi Mondial si in ambele
campanii ale celui de-al doilea, au asigurat imensul volum de transporturi
militare, construirea, repararea, restabilirea, intretinerea si menfinerea starii de
viabilitate a cailor ferate si a lucrarilor de arta, precum si apararea i paza
acestora. Sutele de mii de militari feroviari s-au alaturat eforturilor de refacere
a mii de km de linii, sute de poduri, precum si alte obiective luate de furia
apelor, inzapezite, cazute la alunecarile de teren sau la cutremurele de pamant
care au avut loc.

Capitolul de fata este dedicat acestor adevarati « cavaleri ai rofii
inaripate », care au sluyjit de-a lungul timpului cu competentd si
profesionalism aceastd arma de exceptie.
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Militari de la trupele de cai ferate executind operatiunea de ripare a panourilor pe vechiul
terasament al caii ferate Lugoj — llia, tronsonul Dobra — llia, in urma inundatiilor din
primavara anului 1970. Se mai vad urmarile produse de curentii de apd in perioada
viiturilor, terasamentul fiind spalat complet, balastul luat de ape, iar pomii de pe langa calea
feratd, dezraddcinati.

Colectia Toan Munteanu
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Militari in termen din trupele CFR executdnd lucrari de reparatii la un pod feroviar in 1970
Colectia IToan Munteanu
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Militari in termen la scoala de mecanici de locomotiva in depoul lasi in 1954
Colectia Valentin Ivanescu
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Mecanic ajutor in timpul stagiului militar la sosire de la drum in depoul Timisoara in 1971
Colectia Valentin Ivanescu
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Momente de destindere a ceferistilor militari
Colectiile Valentin Ivanescu , Visentea Berghian
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Mecanici in uniforma militara ldngd locomotiva 050.140 ce a pdstrat vechea schema de
numerotare dar §i un mod mai rar de dispunere a pldcilor de inscriptionare pe peretii
marchizei

Colectia Visentea Berghian
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Mecanici de locomotiva militari pe masina 150.139 in Bucuresti Triaj in 1958
Colectia Valentin Ivanescu

128



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Feroviari in timpul stagiului militar in diverse ipostaze
Colectiile Aurel Rujan, Valentin Ivanescu
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Militari din trupele de cdi ferate participdnd la actiunile de deszapezire din februarie 1954
intre statiile Fundulea si Sarulesti
Colectia Serban Lacriteanu
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Militari sub arma « cai ferate »
Colectiile loan Dandu, Valentin Ivanescu, Ottmar Loffler, Traian Uritescu
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Plecarea la unitate din statia Boutari dupa terminarea permisiei
Colectia Valentin Ivanescu

Dupad satisfacerea stagiului militar, ramdne doar...o amintire din armata
Colectia Valentin Ivanescu
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Uniforme CFR

Impiegayi dispozitori de miscare in anii ‘40
Colectia Valentin Ivanescu

Uniforma CFR a avut inca de la infiintare si are in continuare si astazi o
importantd si o semnificatiec deosebite, de necontestat. Haina in general,
exprima un raport simbolic cu personalitatea profundd a celui care o poarta.
Ea aratd apartenenta la o societate anume, iar 1n cazul uniformei
exteriorizeazd o functie sau o stare care pot fi dobandite datoritd ei.
Simbolistica uniformei, pe de alta parte, conditioneaza virtutile celui care o
utilizeaza. Omul alegdndu-si vesmantul, regaseste prin simboluri locul pe care
crede ca 1l ocupa in lume. Uniforma nu este un atribut exterior, strain de firea
celui care o poartd, ci exprima realitatea fundamentala a acesteia.

Uniforma reduce sentimentul de inferioritate, ridicandu-i pe toti purtatorii
ei la acelasi nivel de demnitate umana. Ea nu uniformizeaza si nu suprima
libertatea cuiva, ci, dimpotriva, redimensioneaza sentimentul responsabilitatii,
al solidaritatii si al egalitatii utilizatorilor ei.

Tocmai datorita acestor virtufi ale uniformei, calea feratd a purtat
intotdeauna cu mandrie uniforma sa, pe care a Innobilat-o cu noi virtugi
specifice: disciplind, siguranta, eficienta.
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Feroviari in uniformele din anii 30 si ‘40
Colectiile Flavius Botorea, Valentin Ivanescu si Daniel Andrei
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Sef de tren in anii "30 Impiegat dispozitor de miscare in anii ‘50

Mecanici de locomotiva din depoul Timisoara, in uniformele din anii *50, in gara Jebel
Colectiile Valentin Ivanescu, Marius Gangan
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Uniformele anilor "50 la CFR
Colectiile Teodor Batran, Todor Ilica, Valentin Ivanescu
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Ceferisti in tinuta de iarna in Rebrisoara, langa o masina din seria 342.000, in anul 1954
Colectia Valentin Ivanescu

O plimbare in uniformd, pe podul de fier din centrul Lugojului, in anul 1956
Colectia Marius Gangan
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Personalul din ramura miscare in statia Lugoj in anul 1957
Colectia Milentie Ivan

IDM langa locomotiva 150.105 in anul 1970 in Timisoara Nord
Colectia Silvia Bloju
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CFR-isti la defilarea de 23 august 1969
Colectia Valentin Ivanescu

Feroviari aradeni la defilarea de 1 mai 1978
Colectia Vasile Mihalcovici
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IDM dand semnalul de pornire a trenului in statia Abrud in 1969
Colectia Valentin Ivanescu

Seful de tren, conductorul de bilete si un cunoscut, in Timisoara Nord inainte de plecare la
drum in anul 1986

Colectia Valentin Ivanescu
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Ceferigsti in uniforme, in anii "60 - "70 — ‘80
Colectiile Ottmar Loffler, Cornel Trambita, Valentin Ivanescu, Milentie Ivan
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Ceferisti din Timisoara, in uniforme dupa modelul sovietic, la defilare in 23 august 1952
Colectia Valentin Ivanescu

IDM in biroul de migcare in anii ’70, ntr-un schimb de telefonograme, acordand cale libera
pentru trecerea unui tren
Colectia Ottmar Loffler
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Turismul feroviar

Inzestrat cu nenumirate frumuseti, la care se adaugd si un bogat
patrimoniu cultural istoric si un fond balnear cu importante virtuti curative,
Banatul se numara printre zonele tarii cu o autentica vocatie turistica.

Campiile care alcdtuiesc zond de vest a tarii, oferd in general, un peisaj
calm, cu vaste culturi cerealiere, brazdate de rauri curgand lenes intre malurile
inverzite de zavoaie si lunci.

Treapta colinelor se constituie intr-o graitoare marturie a rodniciei
pamantului, caci ele poartd in anotimpul autumnal, pe pantele scaldate de
soare, podgorii si livezi de pomi fructiferi.

Muntii cu diferitele lor structuri geologice au adus in peisajul bandtean o
ampld gama de atractii, iar reteaua de cabane, pensiuni si hoteluri, asigura
iubitorilor de drumetii montane, locuri de odihna si popas.

Capitolul de fata 1si propune s prezinte o parte din zona de vest a tarii
prin intermediul transportului feroviar. Calea ferata ce strabate aceste
meleaguri bandtene neasemuit de frumoase, ofera turistilor trasee feroviare
deosebit de pitoresti. latd pe cateva dintre ele, in trecut si In prezent.

‘ “L:‘ll -.- . -\..‘ N

« Trenul mic » remorcat de locomotiva « Etelka » in Baile Buzias in anul 1938
Colectia Alexandru Gotia
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Linia Oravita — Anina

Oravicza~-Anina Hugyl vasut, — Gebirgsbuhn

Viaduct pe linia Oravifa — Anina la 1900
Colectia Ioan Capotescu

Calea feratd Oravita - Anina in lungime de 34 km, aflatd in partea
centrald si de vest a Muntilor Semenic, a fost construita intre 1861 — 1863 de
Societatea Privilegiata a Cailor Ferate Austriece pentru transportul carbunelui
din Muntii Aninei la Oravita spre Dunare. Fiind prima cale feratd de munte
din Romania, poate fi asemuita fara a gresi, cu cele mai renumite linii de acest
fel din Europa. Din cauza diferentei de nivel de 339 m intre Oravita (220m) si
Anina (559m) si pentru a realiza o declivitate acceptabila, constructorul a
serpuit linia printre munti, traseul fiind astfel prelungit de la 16 km la 33,4
km. Aceasta pitoreasca linie montand, aproape unicat feroviar, are o directie
de la est la vest si constituie o portiune a primei linii construite pe actualul
teritoriu al tarii noastre intre anii 1854-1856.

Calea ferata are 36 de poduri si podete dintre care cel mai important e
viaductul Oravita care are 6 deschideri, o lungime totald de 92 m si o indltime
de 15 m. Pe traseu se afla 14 tuneluri , dintre care cele mai importante sunt
“Garliste” de 677 m lungime si “Maniel” de 295 m.

Linia are un aspect alpin si contine 14 tuneluri in lungime de 2084 m si 10
viaducte care insumeaza 843 m. Din cauza curbelor cu raze foarte mici,
circulatia trenurilor se face in baza unei instructii speciale.

Intre Oravita si Anina, se afld urmatoarele statii de cale ferati : Oravita —
Bradisoru de Jos — Dobrei — Lisava — Ciudanovita — Garliste — Anina.
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Personalul garii din Oravita la inceput de secol XX
Colectia Claudiu Nelega

Podul Mare din Oravita la iegire spre lam
Colectia Valentin Ivanescu
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Locomotiva 40.0004 gata de plecare din Oravita cu un tren personal spre Anina in 1932
Colectia Silviu Darlea

Tren mixt la plecare din gara Oravita in vara anului 1973
Foto Antonio Bianco — Colectia Serban Lacrifeanu
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Statia Garliste la 1908
Colectia Valentin Ivanescu

Tren mixt remorcat de locomotiva 50.072 stationdnd in Garliste in 22 august 1973
Foto Antonio Bianco — Colectia Serban Lacriteanu
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Tren mixt pe linia Anina — Oravifa remorcat de o locomotiva CFR seria 450 in anii ‘30
Colectia Valentin Ivanescu
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Oficiali CFR in inspectie pe linia Anina — Oravita in anul 1975
Colectia Iloan Trif
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Locomotive cu abur utilizate la manevra pe liniile Trustului Minier Anina in 1973
Foto Antonio Bianco — Colectia Serban Lacriteanu
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Pensionari CFR din depoul Timisoara in excursie pe linia Anina — Oravita in 2007
Colectia Milentie Ivan

Tren special in Anina remorcat de locomotiva 50.065, in august 2003
Foto Florin Lupescu
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Imagini din primavara anului 2002 de pe linia Anina — Oravita
Foto Adalbert Balint
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Actiunea de deszapezire a unui tronson al liniei Anina — Oravifa in februarie 2012
Colectia Adalbert Balint
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Linia Subcetate - Caransebes

Tren de marfd in Hateg in anul 1910 remorcat de locomotiva-tender cu roti dintate 40.002
Colectia Valentin Ivanescu

Calea feratd normala si simpla Subcetate-Caransebes a fost construita de
Societatea Cailor Ferate Caransebes-Hateg in doua etape intre anii 1905-1908,
fiind data in exploatare la 18 decembrie 1908. Linia in lungime de 76 km se
afla in vestul Carpatilor Meridionali strabatand un culoar de la est la vest
format pe o mica distantd langa Hateg de Raul Mare, afluent al Streiului, iar
spre Caransebes de Bistra, un afluent al Timisului.

Inconjurata de un peisaj de o rara frumusete, linia pornea de la Subcetate
(292 m altitudine), continua sd urce in Depresiunea Hategului prin Zaicani
(569 m altitudine), ajungand la Portile de Fier unde se afla punctul cel mai
inalt al liniei (692 m altitudine). De aici prin Culoarul Bistrei, linia cobora la
Boutari (425 m altitudine) ajungand la Caransebes la altitudinea de 204 m.

Diferenta mare de nivel de 257 m aflatd pe o lungime de 9 km intre statiile
Boutari si Portile de Fier, a situat aceastd linie din punct de vedere al
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declivitatii, drept linia cu cea mai mare rampa din Romania, motiv pentru care
a fost necesard, pentru sporirea aderentei, introducerea caii ferate cu
cremaliera. Specifice acestei sectii de remorcare avand un regulament special
de exploatare, au fost cele 7 locomotive-tender seria C.F.R. 40D — tip 1D1t-
n(2)4zz cu roti dintate sistem Abt, comandate la fabrica Floridsdorf Viena in
anul 1908.Pe toatd perioada utilizarii lor (1908-1978) locomotivele au
apartinut Remizei Subcetate.

Aceastd linie care traversa o regiune de o neasemuitd frumusete din jurul
Sarmisegetuzei, unicad in Romania si printre putinele din Europa, a fost din
nefericire demontata, disparand astfel pentru totdeauna o piesa de o valoare
muzeistica deosebitd a transportului feroviar turistic. Astazi a mai ramas in
exploatare doar segmentul Caransebes-Boutari.

Intre Subcetate si Caransebes se aflau urmdtoarele statii : Subcetate —
Hateg — Paclisa — Carnesti — Pestenita-Sarmisegetuza — Zaicani — Portile de
Fier — Boutari — Marga — Voislova —Zavoi — Otelu Rosu — Bucium —
Glimboca — Obreja — laz — Caransebes Tiglarie — Caransebes Cazarma —
Caransebes.

Tren personal remorcat de locomotiva 131.010 la intrare in statia Boutari in august 1969
Foto Detlef Schikorr
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Intrarea pe tronsonul de linie cu cremaliera
Foto Detlef Schikorr

Locomotiva 40.001 in capul trenului in statia Portile de Fier in 1969
Foto Detlef Schikorr
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Locomotiva 40.001 impingand trenul spre statia varf de panta Portile de Fier
Foto Detlef Schikorr

Locomotiva 40.001 gata de plecare din statia Sarmisegetuza
Foto Detlef Schikorr
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La drum printre coline
Foto Detlef Schikorr
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Trenul in Portile de Fier
Foto Detlef Schikorr
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Locomotiva izolatd 40.001 in statia Portile de Fier
Foto Detlef Schikorr

Imagine de pe traseul liniei cu cremaliera

Foto Detlef Schikorr
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Statia Boutari in 8 iulie 2012

Foto Valentin Ivanescu
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lesirea din Boutari spre Sarmisegetuza, in primavara anului 2011
Foto loan Heimerl

lesirea din Boutari in capatul spre Caransebes, iulie 2012
Foto Valentin Ivanescu
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Linia Caransebes - Varciorova

Locomotiva 150.238 in statia Poarta in anul 1965
Colectia loan Heimerl

Segmentul Caransebes — Varciorova este component al liniei Timisoara —
Orsova - Varciorova ce se afla in sud-vestul tarii si strabate teritoriul
Banatului cu orientare de la vest spre est, pe un traseu paralel cu Dunarea. El a
fost construit de Societatea Privilegiata a Cailor Ferate de Stat Austriece si
dat in exploatare dupa cum urmeaza:

Tronsonul Caransebes — Orsova in lungime de 190 de km a fost dat in
exploatare la 20 mai 1878.

Tronsonul Orsova — Varciorova (frontiera veche) in lungime de 4 km a
fost dat in exploatare la 1 mai 1879.

De la Caransebes linia se continud prin munti, punctul cel mai Tnalt al
acestei cai ferate fiind la Poarta, statie aflata pe raza de activitate a Regionalei
Timisoara, intre Caransebes si Orsova, la mijlocul culoarului format de
Réurile Timis spre Caransebes si Cerna spre Orsova . Pe toatd lungimea ei,
linia are 7 tuneluri panad la Varciorova si inca 4 pana la Turnu Severin si
numeroase poduri.

Calea ferata Timisoara - Orsova a fost electrificata in doua etape si anume
cei 88 de km intre Orsova si Caransebes au fost dati in exploatare la 10
septembrie 1971, iar tronsonul in lungime de 98 de km intre Caransebes si
Timisoara Nord, la 30 septembrie 1975.

Intre Caransebes si Varciorova se intalnesc urmitoarele statii

Caransebes — Caransebes haltd — Balta Saratda — Valea Timisului —
Petrosnita — Vilisoara — Slatina Timis — Armenis — Teregova — Poarta —
Luncavita — Domasnea Cornea — Cornea — Crusovat — Iablanita — Mehadia —
Mehadia Noua — Baile Herculane — Toplet — Valea Cernei — Orsova — Santier
Naval — Ilovita — Varciorova.
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Gara Baile Herculane in anul 1916
Colectia loan Capotescu
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Tunel pe vechiul traseu al liniei in zona localitatii Armenis in 1926
Colectia Valentin Ivanescu
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Imagini cu linia ferata in zona Mahadia dupa inundatiile din toamna anului 1912
Colectia Marius Gutu
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Imagini din timpul lucrarilor de electrificare a tronsonului Orsova — Caransebes in 1970

Colectia Valentin Ivanescu
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Tren accelerat intrand in statia Toplet
Foto Corneliu Trambita

Calea ferata in zona Rdpa Neagrad

Foto Corneliu Trambita
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Podul de la Mehadia

Calea ferata intre lablanita si Mehadia
Foto Corneliu Trambita
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Statia Varciorova in 2009
Foto Corneliu Trambita

Batrdanul Danubiu si drumul de fier in zona statiei Varciorova
Foto Corneliu Trambita
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A fost odata...CFR

Seful de gara cu familia, impiegatul de miscare, acarii, mecanicul, fochistul si 0 locomotiva
din seria CFR 1001-1078, intr-o veritabila fresca interbelica din anii de glorie ai CFR-ului
Colectia Valentin Ivanescu
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Ardeal

“Mocanita” de pe linia Alba lulia — Zlatna, cdndva nelipsita din peisajul ardelenesc montan
Colectia Valentin Ivanescu

Locomotiva 230.079 in depoul Targu Mures in anul 1969
Colectia Istvan Nagy
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Gara din Brasov in anii interbelici
Colectia Valentin Ivanescu

Ucenici ldnga o locomotiva din seria 376 in depoul Bragov in 1920
Colectia Nicolae Surdu
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Mecanici practicanti in depoul Bragov in anul 1961
Colectiile Gheorghe Jude, Augustin Panda
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230.095 in depoul Sibiu in 1967 50.184 in Brasov in 1965
Colectia Valentin Ivanescu
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“Banatul ajutd Ardealul” — echipa de muncitori de la U. D. Regita dezmembrdnd o
locomotiva din seria 321 in depoul Teiug, in anul 1935
Colectia Cristian Florin Bota
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Personalul de intretinere din depoul Teiug ldngd locomotiva 230.128 in anul 1938
Colectia Cristian Florin Bota

178



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Locomotiva sistem Mallet 651.027 in depoul Petrosani in anul 1924
Colectia Gavril Ovidiu Kerestury

o -

Mecanicul si fochistul maginii 150.095 in depoul Ciceu inainte de plecare la drum in 1967
Colectia Daniel Andrei
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50.649 in depoul Cluj in 1964 50.844 in Predeal in 1965

Locomotiva 230.192 remizata in depoul Simeria in 1966
Colectiile loan Moldovan, Dumitru Ungureanu, Alexandru Lugojan
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Moldova
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Imagini feroviare de pe meleaguri moldovene
Colectiile Constantin Barbingd, Andrei Berinde, Valentin Ivanescu
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Locomotiva Pacific 231.055 in depoul lasi in anul 1961
Colectia Valentin Ivanescu

Mecanicul locomotivei 140.301 in statia Pojordta in anul 1959
Colectia loan Marig
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Locomotiva 150.1009 in Galati in anii ‘60
Colectia Levente Nosz

Echipa de drum a locomotivei 150.1099 in Vatra Dornei in anul 1966
Colectia Constantin Barbinta
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Personalul de tractiune §i miscare langa locomotiva 150.1071 in lacobeni in 1963
Colectia Dumitru Giurgiu

Echipa de drum si conductorul de bilete ldnga locomotiva 140.224 in Campulung Est in 1968
Colectia Constantin Barbinta
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Automotoare utilizate pe linia Adancata — Storojinet in anii ‘30
Colectia Horia Stoica

Mecanicul efectudnd revizia locomotivei 150.148 in depoul Pagcani in 1966
Colectia Florin Lupescu
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Locomotiva 754 “Piatra Neamt” in depoul Piatra Neam{ in anii’20
Colectia Dan Stepan

Ramas bun, Vatra Dornei !

Colectia Constantin Barbinta
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Dobrogea

Tren accelerat la iesire din Constanta remorcat de locomotiva Pacific 231.061 in 1963
Colectia Valentin Ivanescu

Locomotiva 230.276 in Constanta in anul 1968
Colectia Flavius Botorea
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Automotor in gara Carmen Silva, astazi Eforie Sud, in anul 1938
Colectia Valentin Ivanescu

Tren de caldtori in Mangalia remorcat de o locomotiva seria 130.000 in anul 1949
Colectia Valentin Ivanescu
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Fotografie din timpul constructiei podului de la Cernavoda
Colectia Muzeul « Stefan Jdger» Jimbolia

Locomotiva compound 324.301 la remizare in vechiul depou Palas in anul 1929
Colectia Horia Stoica
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Portalul podului de la Cernavoda in 1910 (stanga) si in 1929 (dreapta)
Colectia Valentin Ivanescu

Tren aniversar la iesire de pe podul de la Cernavoda in anul 1995
Foto Serban Lacriteanu
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Imagine din Constanga cu remiza de locomotive i atelierele portului, la 1908
Colectia Valentin Ivanescu

Locomotiva 50.333 efectudnd serviciul de manevra in statia Tulcea in vara anului 1987
Foto Valentin Ivanescu
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Muntenia

Locomotiva 142.002 gata de plecare din Pitesti cu un tren de caldtori in anul 1967
Colectia Valentin Ivanescu
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Locomotiva Pacific 231.042 pregatita pentru drum in depoul Buzau in anul 1968
Colectia Daniel Andrei
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Locomotiva 142.005 si personalul depoului Buzdu pe placa turnanta in anul 1941
Colectia Daniel Andrei

Tren cu vagoane cisternd remorcat de o locomotiva din seria 50.100 pe Valea Prahovei in
dreptul localitatii Campina in anul 1938
Colectia Valentin Ivanescu
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Tren personal remorcat de locomotiva 230.257 in statia Mizil in iarna anuluil 971
Foto Florin Lupescu

Mecanicul §i fochistul completdnd uleiul la aparatul de uns al pompei de aer Duplex a
locomotivei 230.097 in statia Urziceni in anul 1972
Colectia Florin Lupescu
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Instantanee din depoul Buzau din anii ‘60
Colectia Daniel Andrei
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Un grup de prieteni fotografiati ldnga locomotiva 40.044 in statia Comana, in anul 1943
Colectia Horia Stoica

Eveniment de cale ferata soldat cu rasturnarea unei locomotive din seria 140.400 ce remorca
un tren cu vagoane cisternd pe Valea Prahovei, in anii ‘30
Colectia Horia Stoica
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Vizita ministrului transporturilor Florea Danalache in depoul Buzau in anul 1970
Colectia Daniel Andrei

Depoul de locomotive Giurgiu in anul 1938
Colectia Valentin Ivanescu
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Oltenia

Gara din Craiova in ultimii ani ai secolului al XIX-lea
Colectia Valentin Ivanescu

Mecanici si meseriasi din depoul Tr. Severin ldnga locomotiva 470 Orleans in anul 1906
Colectia Silviu Darlea

198



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

Locomotiva “cap de serie” 150.001 in depoul Turnu Severin in anul 1946
Colectia Gabriel Margineanu

Personalul de tractiune si meseriasi din depoul Craiova pe locomotiva 750.007 in 1949
Colectia Florin Lupescu

199



Valentin Ivanescu despre trenurile Timisorii

roos  Rogion de
. > =

“ede, Gare

Statia Rosiori de Vede in perioada interbelica
Colectia Valentin Ivanescu

Tren de calatori remorcat de o locomotiva seria 324 in halta Ostrov Calimanesti
Colectia Valentin Ivanescu
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Imagine de pe Valea Oltului, la “Masa lui Traian” langa Calimanesti, in anii ‘30
Colectia Valentin Ivanescu

Calimine ﬁm Sarw Loiru.

Gara Lotru in anul 1928

Colectia Valentin lvanescu
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Gara Turnu Severin in anul 1920
Colectia Valentin Ivanescu

Tren de marfd pe Valea Jiului in dreptul localitatii Bumbesti Jiu in anul 1986
Colectia Valentin Ivanescu
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Bucuresti
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Tren accelerat remorcat de locomotiva 230.226 in Gara de Nord din Bucuresti in 1960
Colectia Silviu Ddrlea

Locomotiva 50.662 in depoul Bucuresti Triaj in anul 1949
Colectia Valentin Ivanescu
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Locomotiva Pacific 2201 remorcdand un tren de calatori la iesire din Bucuresti in 1968
Colectia Ottmar Loffler

Locomotiva Pacific 2204 remorcdnd un tren personal in Bucuregti Basarab in iulie 1969
Foto Detlef Schikorr
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Locomotiva Pacific 2211 in Atelierele CFR Bucuresti Grivita in septembrie 1947
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Locomotiva 140.528 la reparatii in Atelierele Grivita din Bucuresti in anul 1946
Colectia Valentin Ivanescu
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Locomotivele Pacific 231.053 si 231.060 in depoul Bucuresti Caldtori, in zona de canale 7 -9
gata de iesire la drum in anul 1959
Colectia Valentin Ivanescu

Locomotiva 40.021 in depoul Bucuresti Basarab in vara anului 1969
Foto Detlef Schikorr
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Locomotiva 230.326 in depoul Bucuresti Basarab in anul 1969
Foto Detlef Schikorr

Autorul in anii de liceu in vacanta de vard, cu ocazia unei vizite in capitald, langa
locomotiva Pacific 231.056 in depoul Bucuresti Calatori in 1973
Colectia Valentin Ivanescu
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Locomotiva Pacific 231.063 in depoul Bucuresti Basarab in 1969
Foto Detlef Schikorr
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