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Prefata

Prezenta carte Tncearca si reuseste sa prezinte caile ferate din Banat si din
sud-vestul Ardealului, aflate sub administrarea Regionalei de Cai Ferate
Timisoara, din momentul construirii acestora pana in zilele noastre.

Banatul se poate mandri justificat cu cateva prioritafi Tn ce priveste caile
ferate din Romania:

-prima linie da cale ferata: Oravita-Bazias cu lungime de 52 km, iaugurata la
20 august 1854

-primul nod de cale ferata: Timisoara, 30 august 1858

-prima statie de cale feratd iluminata cu gaz aerian: Timisoara, 1857

-prima statie din Europa iluminata electric: Timisoara, 1884

-curbe cu cele mai mici raze (114 m): linia Oravita-Anina

-prima linie de cale ferata electrificata; Arad-Pancota, la 10 aprilie 1913
-cea mai mare declivitate intre statiile Boutari si Portile de Fier, de pe linia
de cale ferata Subcetate-Caransebes (inaugurata la 18 decembrie 1908); pe
acest tronson a fost realizata singura linie cu cremaliera din tara.

-Banatul are cea mai densa retea feroviara.

-primul depou de locomotive: Oravita, 1854

Odata cu descrierea liniilor ferate din Banat in cartea “Cronica llustrata
a Regionalei de Cai Ferate Timisoara” autorul prezinta si o serie de aspecte
interesante privind viata la caile ferate si in zonele adiacente.

Numeroasele illustrate si fotografii prezentate in lucrare demonstreaza
frumusetea liniilor ferate, a lucrarilor de arta, a statiilor de cale ferata, a
cladirilor, a locomotivelor si vagoanelor, a peisajului, dar si a ceferistilor
care au slujit cu pasiune, devotament, pricepere, profesionalism, seriozitate
si dragoste, caile ferate aflate Tn administrarea Regionalei C.F. Timisoara.

Salutam aparitia acestei lucrari, 7l felicitam pe autor pentru activitatea de
documentare laborioasa si Ti uram sa continue sa prezinte si alte aspecte ale
vietii cailor ferate. Consideram ca lucrarea este utila tuturor ce iubesc calea
ferata.

Director
C.F.R. SA Sucursala Regionala Timisoara

Ing. VALERIU TRICA



Cuvant Tnainte

Caile ferate sunt 0 mandrie a Banatului si constituie, in acelasi timp, una
dintre cele mai dense retele de cai ferate din zona dunareana. Timisoara este
legata de Bucuresti prin Magistrala feroviara 900 care Tnsoteste paralel
cursul soselei internationale. Legdtura cu Europa Centrala si Occidentala
este asigurata direct, pe relatia Timisoara — Cenad (unde este in curs de
reluare si legatura feroviard cu M.A.V.), si indirect prin Arad — Curtici,
respectiv. Arad —Nadlac. Municipiul de pe Bega este legat de Banatul
sarbesc pe relatia Timisoara - Jimbolia, iar de Belgrad, prin Stamora —
Moravita. Liniile ferate Timisoara —Arad si Lugoj — Deva asigura legaturi
directe intre cele doua Magistrale (200-900) care strabat reteaua Regionalei
C.F. Timisoara. O retea de cdi ferate secundare sau locale leaga intre ele
principalele orase si localitati banatene pe o raza de pana la 100 km.

Regionala de Cai Ferate Timisoara , prin asezarea sa geografica,
reprezintda o zona de intersectie a magistralelor internationale de transport
feroviar care leaga vestul si estul Europei. Acoperind in buna parte suprafata
Banatului istoric, ea este cuprinsa intre Regionalele de Cai Ferate: Cluj (N-
NE), Craiova (S-E), apoi Caile Ferate din Serbia (ZS) la sud-vest si Caile
Ferate Maghiare (M.A.V.) la vest. Regionala C.F. Timisoara se intinde pe
suprafata a sase judete , Tnsumand un numar de peste 3300 km de linie fiind
singura din tard pe raza careia se regasesc toate tipurile de instalatii
Semnalizare-Centralizare-Bloc (S.C.B.) in functie,de pe teritoriul Romaniei.

Volumul de fatd este rodul pasiunii mele pentru calea ferata, pentru
protagonistele ei de mare spectaculozitate — locomotivele (in special cele cu
abur). Fascinat inca din copilarie de “bolizii de otel”, m-am apropiat atat de
mult de obiectul pasiunii mele incat, pentru o scurta perioada de timp, am
lucrat chiar ca mecanic ajutor la Depoul de locomotive C.F.R.Timisoara.
Asa am simtit atunci, la 21 de ani, ca trebuie sa& dau curs nevoii de a
cunoaste cat mai bine si viata ceferistilor (bunicul dinspre mama fusese
inspector in ramura Miscare). Am ales, prin urmare, sa ma supun acestui
sacrificiu (cuvantul nu este deloc prea tare avand in vedere dificultatea
meseriei) chiar daca parintii n-au fost prea Tncantati de asta. Tatal (medic
cardiolog) a insistat ca trebuie sa fac o facultate, astfel Tncat am inteles ( si
spre binele meu, pana la urma) ca nu e bine sa-l supar. M-am retras, asadar
(cu parere de rau), de la depou pentru a urma studii superioare. Pasiunea
mea pentru trenuri Insa a ramas si ma va urmari pana la capat.



Tn aceastd lucrare intitulatd Cronica llustratd a Regionalei de Cai
Ferate Timisoara am incercat sa sintetizez principalele aspecte ale vietii
cailor ferate din Banat (si zonele adiacente), de la infiintarea lor si pana azi.
Sunt prezentate integrat, desi tehnic si rezumativ, doar douda din
componentele de bazd ale unei administratii feroviare la nivel regional,
respectiv sectiile de circulatie si unitdtile de baza din ramura exploatare
tractiune (depouri si remize). Un viitor proiect largit si desigur integrat ar
putea cuprinde si alte domenii de activitate feroviara la fel de interesante ca
si cele surprinse in prezentul volum. Infrastructura caii ferate, de pilda, - in
sine- este un alt subiect fascinant fie si numai prin lucrarile de arta (poduri,
viaducte, tuneluri). Volumul beneficiaza de un capitol final deosebit,
dedicat tuturor lucratorilor de la Calea Feratd, un consistent album
fotografic intitulat Amintiri pe drum de fier in care sunt reproduse
numeroase ilustrate si fotografii absolut inedite din colectia autorului si din
colectii private.

Autorul prezentei lucrdri tine s& multumeasca domnilor Constantin
Ostaficiuc, presedintele Consiliului Judetean Timis, Razvan Hrenoschi,
seful Serviciului Relatii Publice al C.J.T., doamnei Pauna Low,
vicepresedinte al Asociatiei Filatelice din Timisoara si domnului loan
Danciu, pensionar C.F.R., pentru sprijinul primit in editarea acestei carti.

Cu mult respect ma inchin in fata memoriei Inginerului Florian Goga
pentru materialul documentar la care am avut acces in derularea acestui
proiect.

De asemenea multumirile mele se indreapta catre: Ing.Serban Lacriteanu
(Bucuresti), Ing.llie Popescu (Bucuresti), Ing.Silviu Darlea (Arad),
Ing.Gabriel Radut (Simeria), Ing.Andrei Berinde (Brasov), Ing.Ottmar
Loffler (Neckarsulm, Germania), Mec.Instr.Corneliu Trambita (Lugoj),
Mec.Instr.Alexandru Jebelean (Timisoara), Mec.Instr.Mihai Bian (Sibiu),
Florin Lupescu (Targoviste), Mec.loan Botez (Caransebes), Milentie lvan
(Timisoara), Octavian Lescu (Timisoara), Mihai Comsa (Timisoara), Vali
Corduneanu (Timisoara), Adalbert Balint (Timisoara), care mi-au pus la
dispozitie material documentar, imagini si fotografii si nu in ultimul rand,
pensionarilor ceferisti de la care am cules de-a lungul anilor (adevarata
arheologie feroviara) numeroase fotografii inedite.

Mi-au fost alaturi, pe parcursul derularii acestui proiect, Ec.Elena
Cardusu (tehnoredactare), Prof.Loredana Milincu (corecturd) si loan Dandu
(consultantd).

Ing. Valentin Ivanescu
Buzias,1 octombrie 2009



1. Aparitia si evolutia cailor ferate in tara noastra

Preocupari pentru construirea liniilor de cale ferata in tara noastra au
existat incd din prima jumatate a secolului al X1X-lea odatad cu desfiintarea
monopolului economic al Imperiului Otoman in septembrie 1829, in urma
incheierii Tratatului de la Adrianopol.

Un factor deosebit de important pentru construirea de cai ferate a fost
stabilirea unei legaturi mai rapide cu Marea Neagrd, mai ales cd aici
intervenea si interesul statelor vecine care pentru a traversa cele doua
Principate Muntenia si Moldova trebuiau s& foloseasca mijloacele de
locomotie caracteristice epocii respective deosebit de neavantajoase.

Discutii referitoare la constructia de cai ferate au avut loc inca Tnainte de
anul 1859 sub domnia lui Mihail Sturza in Moldova si a lui Barbu Stirbei in
Muntenia.

Tn anul 1862 s-a reusit si se acorde cea dintdi concesie lui Petre
Mavrogheni care urma sa construiasca o linie din nordul Bucovinei pana la
Galati. Tot atunci Bibescu-Brancoveanu a obtinut in Muntenia concesia
construirii drumului de fier ce trebuia s& uneasca liniile din Ardeal cu
porturile Giurgiu si Braila, facand in acelasi timp si legatura cu liniile din
Moldova. Ambele concesii au ramas fara rezultate din cauza lipsei
capitalului necesar si al creditelor. Au fost predate atunci societatii
Salamanca-Dolahante care insad s-a desfiintat in octombrie 1866, fiind
preluate de societatea W.H.Ward, care si aceasta s-a desfiintat dupa un an,
astfel Tncat la urcarea pe tron a lui Carol | situatia din Principate se prezenta
astfel:

-pentru cdile ferate din Moldova, concesia Salamanca se gasea in preajma
desfiintarii, deoarece concesionarul incalcase contractul;

-pentru calea feratd Bucuresti-Giurgiu, desfiintarea concesiei Barkley-
Stanisforth  prin  votul Adunarii  Deputatilor, starnise protestele
concesionarilor, care nu puteau fi vinovati de incélcarea legii cu care li se
daduse concesia de catre fostul guvern;

Prima linie feratd in Principate si anume linia Bucuresti — Giurgiu s-a
inaugurat la 20 octombrie 1869, in perioada 1870-1880 intensificandu-se
actiunea de extindere a retelei.



Privind ansamblul cailor ferate din granitele actuale ale tarii noastre, se
disting 6 etape de constructie si anume Tintre anii: 1854-1870; 1871-1880;
1881-1900; 1901-1920; 1921-1944; 1944-1980. Astfel:

-De la 1854 la 1870, au fost construite urmatoarele linii, fara nici o
legatura intre ele: Oravita - Anina; Oravita - lam; lam - Bazias; Curtici —
Arad — Simeria — Alba - lulia; Cernavoda - Constanta; Bucuresti - Giurgiu;
Episcopia Bihorului — Cluj; Cenad — Timisoara — Bazias; Itcani — Pascani —
Roman.

-De la 1871 la 1880 a fost construita cea mai importanta parte a liniei
Jimbolia —Timisoara — Lugoj - Tr.Severin — Craiova — Pitesti — Bucuresti —
Ploiesti — Buzau — Galati — Tecuci — Marasesti - Roman; de asemenea a fost
construitd linia Alba lulia - Teius — Sighisoara — Brasov — Predeal —
Ploiesti.

-De la 1881 la 1900 au fost construite liniile din Platforma Someseni si
din partea centrala a Transilvaniei, inclusiv liniile cu ecartament Thgust de
pe Valea Somesului si a Muresului. O linie de mare importanta pentru
legaturile pe care le-a prilejuit a fost linia Buzau — Marasesti. De asemenea
au fost construite liniile care conduc spre porturile dundrene : Calafat,
Corabia, Tr. Magurele, Zimnicea, Calarasi si Fetesti cu podul Fetesti —
Cernavoda. Tot atunci reteaua a fost ntregita cu liniile de pe Valea Oltului
si a Trotusului, precum si cu liniile Dorohoi — lasi — Barlad — Tecuci.

-De la 1901 la 1920 au fost construite liniile Barlad — Galati — Ploiesti -
Tandarei; Medgidia — Hamangia; Bumbesti - Targu Jiu; Ploiesti — Valenii de
Munte; Buzau — Nehoiasu; Marasesti — Panciu.

-De la 1921 la 1944 au fost construite liniile Ciumeghiu — Nadab;
Buhdesti — Roman ; Brasov — Harman - Tntorsura Buzaului; Constanta —
Mangalia; Hamangia —Tulcea; Caransebes —Resita; llva Mica — Vatra
Dornei; Bucuresti — Urziceni — Faurei; Tandarei—Lunca Dunarii; Deda —
Saratel.

-Dupé 1944 au fost date in circulatie liniile: Faurei — Tecuci; Ploiesti -
Targoviste cu ramurile sale de la nord: Caciulati - Snagov Plaja; Bucuresti —
Rosiori - Craiova; Salva - Viseul de Jos; Bumbesti — Livezeni; Piatra Neamt
— Bicaz; Dorobantu —Cogealia — Betonaj ( cu ramura Cogealia —Palas );
Barbosi — Smardan; Strehaia — Tnsuritei; Tg.Jiu — Béarsesti - Rovinari;
Suceava — Paltinoasa; Deva - Brad



2. Calea ferata pe teritoriul Banatului

Construirea primelor linii de cale feratd pe actualul teritoriu al Romaniei
a fost strans legatda de existenta  conditiilor economice si sociale
corespunzatoare vremurilor de atunci. ~ Cel mai vechi drum de fier din tard
a fost pe teritoriul deservit de Regionala de Cale Ferata Timisoara si a avut
traseul Oravita — Racajdia — lam - Biserica Alba - Bazias cu o lungime de 52
km. El a fost construit in perioada 1846-1854 cu 16 ani mai tarziu decat
prima linie de cale feratd din lume (Liverpool — Manchester 1830). La 20
august 1854 calea feratd Oravita - Bazias a fost inauguratd doar pentru
transportul marfurilor, urmand ca in 1 noiembrie 1856, dupa consolidarea
traseului si a lucrarilor de arta, linia sa fie deschisa si pentru transportul
calatorilor. Scopul acestei linii a fost acela de a facilita transportul
carbunelui de la Anina la Dunare, fluviu pe care administratia austriaca
infiintase o cale de navigatie cu vapoare inca din 1834.

Tn Banat Tnainte 1867 existau 3 linii de cale feratd cu o lungime totala de
332 km, iar intre anii 1867-1873 s-au dat in folosinta in Transilvania 6 linii
noi in lungime de 910 km.

Constructiile de céi ferate au fost rezultatul investitiilor si speculatiilor
financiare ale marelui capital austro-ungar, care avea interesul sa creeze
conditiile construirii unei cdi ferate spre Turnu Severin cu intentia de a
patrunde Th Romania pana la Marea Neagra si de a putea cuceri astfel pozitii
solide pe pietele din tarile balcanice. Negustorii si boierii din Bucuresti i
din alte orase ale tarii vorbeau despre drumurile de fier din Occident ca
despre o adevératd minune. Asa de exemplu in coloanele gazetei ” Muzeul
National” din 03.06.1836, publicatie cu continut literar si industrial, se putea
citi: “ Trasurile care umbla cu abur pe multe drumuri din Englitera, din
Franta si din Germania transporteaza pe oameni si marfuri cu o iuteala
care ntuneca mintea de mirare si ar socoti cineva ca acesta este un farmec.
Si e adevarat cine nu s-ar minuna cand vede ca o caruta care nu se trage de
cai sau alte dobitoace, ci numai pe puterea unor aburi care fierb intr-un
cazan, face intr-un ceas o calatorie care de-abia ar puteo savarsi in trei zile
pe picioare”.

E adevarat ca printre marii boieri existau si dintre aceia care se
impotriveau oricarui progres economic sau tehnic. Ei erau Tmpotriva
construirii de cai ferate declarand ca: “Guvernul vrea sa aduca mizeria, sa



ruineze tara, sa reduca activitatea cailor, sa ucida populatia prin explozia
locomotivelor, sa puna foc la produsele proprietarilor si la rochiile
cucoanelor prin scanteile locomotivelor™.

Statele apusene care depasisera stadiul revolutiilor industriale cautau

debusee pentru produsele lor in regiunile europene ramase in urma din punct
de vedere economic.
Asa se explica faptul ca in etapa 1854-1870 pe teritoriul actualei regionale
de cale ferata s-au construit 369 km de cale ferata. Tn raport cu numarul total
de km de cale ferata existent in aceasta perioada pe actualul teritoriu al tarii,
ea reprezintd 30,80 %, adica aproape o treime din total. Tn intervalul 1888-
1898 se construiesc 14 linii ferate de interes local, urmand ca dupa 1900 sa
fie date Tn exploatare alte 12 asemenea linii. Scopul urmarit era alimentarea
cu trafic a liniilor principale, pe care guvernul maghiar intentiona de mult sa
le etatizeze. S-a ajuns astfel ca in Banat reteaua feroviara s aiba o densitate
mult mai mare fata de regiunile Tnconjuratoare, aici neexistand puncte care
sa se afle la o departare mai mare de 10 km fata de o linie ferata.

La 14.04.1874 s-au incheiat negocierile privitoare la jonctiunea cailor
ferate din Banat si Ardeal aflate sub administratie austro-ungard, cu vechile
teritorii romanesti. Patru ani mai tarziu la 9 mai 1878 a circulat cel dintai
tren accelerat Viena-Bucuresti. Pe portiunea dintre Orsova si Varciorova,
calea ferata nefiind Tnca terminatd, se calatorea fie pe jos, fie cu trasurile
pentru cei cu dare de mana.

Gara Bazias la 1902

10



Vedere panoramica a Gdrii Bazias la 1910

Allomési épiilet

Tren de célatori remorcat de o locomotiva din seria 220 in Bazias Tn anul 1911
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Karasjeszend.
Vasuti difomds.

Tren de marfa Tn directia Bazias la iesire din Timisoara, remorcat de locomotiva 220.187
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3. Infiintarea Regionalei de Cii Ferate Timisoara

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

I.Etapa care cuprinde perioada dintre deschiderea primei linii Bucuresti —

Giurgiu
(19.10.1869) si pana spre sfarsitul primului razboi mondial, 1918 .

Tn acest interval reteaua a ajuns de la 69 km la 3996 km fiind deserviti de un
numar de 37000 de salariati.

I1.Etapa care cuprinde perioada de la sfarsitul Primului Razboi Mondial
si pana in 1940.

Tn acest interval reteaua numara 11000 km Tn 1919, aflati sub administratia
C.F.R. datorita constituirii Roméaniei Mari, ajungand in 1940 la 11400 km.

I11.Etapa care cuprinde perioada de la 1940 si pana in 1948 cu o retea
redusa la 9673 km din cauza pierderii provinciilor istorice Bucovina,
Basarabia si Cadrilaterul. Tn acest interval de timp exploatarea s-a facut cu
un numar tot mai mare de salariati, angajarea lor fiind necesara pentru a face
fatd situatiei exceptionale prin care a trecut calea ferata in perioada celui de-
al doilea razboi mondial.

La Tnceputul anului 1946 s-a ajuns la un numar de 154000 de salariati,
fapt ce a determinat Directia Generald 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 ingust.

Tn perioada primei etape si pana la finele Primului R&zboi Mondial,
Banatul fiind o provincie a Imperiului Austro-Ungar detinea liniile de cale
feratd de pe actualul teritoriu al Regionalei Timigoara, sub administratia
M.AV..

Tncepand cu a doua etapa organizarea Cailor Ferate Romane se extinde
pe ntreg teritoriul tarii.

Tn toamna anului 1918 — dupa retragerea trupelor inamice din vechiul
teritoriu — revine la Bucuresti Directia Generala C.F.R. (care functionase la
lasi). Trebuind s& execute serviciul cu personal apartinand pana atunci celor
trei administratii de cale ferata, fiecare avand o instruire profesionala
diferitd, apar probleme noi si in organizarea cailor ferate.
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Imediat dupa terminarea razboiului reteaua C.F.R. functiona cu trei
unitati de conducere:

-la Bucuresti cu o parte din personalul Directiei Generale Thapoiata 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 isi fixeaza sediul definitiv la
Bucuresti infiintdndu-se céate o Directie Regionald la Bucuresti si lasi.
Directia Centrald din Sibiu isi continua activitatea sub vechea forma pana la
15.10.1920 céand se infiinteazd la Bucuresti o Directie Generald 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 Regionala C.F.R. Arad-Timisoara cu sediul
in Timisoara.O scurta perioada de timp serviciile de contabilitate, comercial,
economic si personal au avut resedinta in Palatul Administratiei C.F.R. din
Arad, iar serviciile de contencios, intretinere, miscare, medical si tractiune,
n 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 ntre
anii 1919-1948 in imobilul de pe actuala Str.lon Heliade Radulescu in care
astazi functioneaza Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara
CENAFER, iar al doilea dupda 1948 si pana astdzi, in Palatul Directiei
Apelor Banat situat in Piata Maria.

14



Sediul Regionalei de Cai Ferate Timisoara din Piata Maria
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Harta Regionalei de Cai Ferate Timisoara si a nodului feroviar Timisoara
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4. Vechimea liniilor de cale ferata de pe

teritoriul Regionalei Timisoara

Nr. Data darii
Crt. Segmentul de linie n Lungimea | Observatii
exploatare
1 Oravita-lam-Bazias 01.11.1856 62,5 km 34,5 km tronson
Romania
Timisoara-Jimbolia 39 km tronson
2 (Szeged) 15.11.1857 113,9 km Romania
3 Timisoara-Stamora Moravita 56 km tronson
(Jassenevo) 30.08.1858 94 km Romania
4 Arad-Curtici(Szajol) 25.10.1858 143 km 25,3 km tronson
Romania
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 Tngusta
Resita
12 Timisoara-Lugoj-Caransebes 23.10.1876 98 km
13 Arad-Séntana-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
Roméniei
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 Séantana-Padureni Ardeal 25.12.1887 23 km
22 Periam-Varias 24.10.1888 8 km
23 Ineu-Cermei 01.05.1889 13,6 km
24 Sebis-Romanita 18.12.1889 28 km
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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
spre Jimbolia
30 Ciacova-Giera (Boka) 12.12.1895 40 km 25 km tronson
Romaénia
31 Gétaia-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 Buzias-
Buzias-Bai
33 Ocisor-Brad 06.12.1896 25 km
34 Timisoara-Radna 29.05.1897 63,7 km Oras Lipova
35 Timisoara-Cruceni 31.07.1897 49 km
36 Gataia-Buzias-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
electrificatd
41 Varias-Sénandrei 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.f cremaliera
inchisd in 1978
45 Oravita-Berzovia 01.02.1909 58 km
46 Nerdu-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 Tnchisa in

februarie 1998
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5. Nodul feroviar Timisoara

La 15 noiembrie 1857 se deschide circulatiei linia Szeged-Timisoara
care va lega Banatul de Budapesta si Viena. Ulterior au fost construite in
regiune o multime de linii de interes local.

In vara anului 1857 au fost aduse la Timisoara primele locomotive,
transportate cu slepurile pe Dunare, Tisa si Canalul Bega. Acestea au purtat
numele vapoarelor care le-au transportat: Komarom, Austria, Honth si
Pesth. Un an mai tarziu parcul a fost sporit cu incd o locomotiva numita
Wartberg care a remorcat primul tren de la Timisoara la Bazias.
Locomotivele nu aveau acoperis pentru a-l proteja pe mecanic, astfel ca pe
timp ploios acesta conducea masina tinandu-si deasupra o umbrela.

Locomotiva “Wartberg” construita de StEG in anul 1854

Pentru asigurarea operatiilor legate de transportul calatorilor si a
marfurilor , s-a construit in 1857 si prima statie de calatori din Timisoara, pe
locul unde n trecut era magazia de marfuri. Desi modesta ih comparatie cu
actualele gari, ea se ridica impunatoare la vremea aceea, mai ales ca in jur
nu se mai construise nimic din cauza mlastinilor.

Transporturile fiind asigurate, Timisoara devine dintr-un nod de legatura
intre Occident si Orient, 0 puternica citadeld industriald, unde comertul se
dezvolta si infloreste vazand cu ochii. Acest lucru poate fi dedus si dupa
rapida crestere demografica, ce a marcat un salt deosebit.
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Prin intermediul cailor ferate , targurile isi desfac produsele agricole si
in acelasi timp se aprovizioneaza cu produse industriale. Orasul de pe Bega
ajunge Tn scurt timp un important nod de cale ferata, din el ramificandu-se
linii in 9 directii si anume: Arad, Radna, Orsova si ulterior Bucuresti,
Buzias, Stamora Moravita, Resita, Cruceni, Jimbolia, Lovrin si Periam,
lungimea totala a liniilor ajungénd in 1897 la 1072 km.

Statia Timisoara construita in 1857 a fost iluminata cu gaz aerian, prima
cu un astfel de sistem de iluminare la acea vreme din Imperiul Austro-
Ungar. Tn 1884 sistemul e schimbat cu iluminatul electric, o noutate
absoluta Tn Europa, Thaintea Parisului si a Vienei

Tncetul cu incetul se constata ca statia de cale feratd nu mai corespunde
necesitatilor si Tn anul 1897 se construieste in Timisoara 0 monumentala si
grandioasa gara care a intrecut la vremea aceea pe multe din garile marilor
metropole apusene. Ea a fost amplasatd pe actuala fundatie a statiei
Timisoara, cea veche functionand in paralel putina vreme, dandu-i-se
ulterior destinatia de magazie de marfuri. Construita in stil neoclasic, sub
influenta Renasterii franceze, complexul era dominat de corpul principal cu
trei porti monumentale in arc strjuite lateral de doua bastioane cu turnuri,
iar fatada era ornamentata cu un grup de patru statui ncadrata de ferestrele
etajului intai. Tn mijlocul pietei garii se afla un mic parc imprejmuit cu un
grilaj de fier si plantat cu conifere. Palatul Garii losefin se va numi dupa
Unire Gara Domnita Elena, iar dupa 1947 se va numi Gara de Nord.

Noua statie a fost afectata cu linii noi , ajungandu-se la o lungime totala
de 43 km cu 150 de macazuri. Totodatd s-au infiintat atelierele pentru
reparatii unde au fost incadrati Tn jur de 500 de oameni.

Din statia Timisoara plecau si veneau zilnic 49 de trenuri de célatori si
30 de trenuri de marf. Tn 1905 a fost introdus celebrul tren Orient Express
Simplon Paris - Constantinopol.

Pentru a usura activitatea feroviara legata de nevoile orasului, pe langa
statia existentd s-a mai construit o statie Timisoara Fabric in 1876. Tn anul
1901 din ambele gari se expediau anual peste 600000 de calatori si soseau
probabil tot atatia.

Trenurile erau incalzite cu abur, iar iluminarea se facea initial cu ulei de
rapitd si mai tarziu cu gaz. Pe liniile care se ramificau din Timisoara
circulau trenuri expres, accelerate, personale si trenuri mixte . Trenurile
expres si accelerate aveau numai clasa I si Il, in timp ce restul trenurilor
aveau 3 si chiar 4 clase. Trenurile de mare viteza erau remorcate de
locomotive din seriile 220, 324, 325, 327, iar cele de marfa din seriile 335 si
326.
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Gara Domnita Elena Tn anul 1932

O gétuire In buna desfasurare a transporturilor din nodul Timisoara 1l
prezenta Tn aceasta perioada faptul ca linia Timisoara-Bazias isi avea traseul
chiar prin oras. Astfel, iesind din statia Timisoara spre est, ea traversa
actualul Bulevard al Republicii, Parcul Central din apropiere si iesea printr-
0 curba n arc de cerc In Bd. Regele Ferdinand I. Trecea apoi prin imediata
apropiere a catedralei din Cetate si traversa Canalul Bega pe un pod metalic
(Podul Baziasului) in apropierea actualului pod de la Bd. Mihai Viteazul. Se
continua prin parcul din Str. Doja, traversand Str. Onitiu si Porumbescu in
apropierea Pietii Balcescu, dupa care iesea din oras.

Trei bariere dintre care doua mai importante: la Bulevardul Ferdinand |
si la Str. Doja, Tngreunau acum circulatia vehiculelor si a tramvaielor din
oras, fapt ce a determinat conducerea cdilor ferate sa dea Tn anul 1932 o
noua orientare traseului de cale feratd Timisoara — Bazias, aducandu-l la
forma sa actualad peste Podul Modos.
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Traseul liniei Tn dreptul Liceului Piarist

-

Bariera de la Bd.Ferdinand |
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Vedere de pe Podul Baziasului si linia la iesire din Timisoara spre Chisoda

23



- A il

=7

-
-

- -

e

e o -“'_. -.* ; _’3;.-
b D NG o 2

Bariera de la Str.Rozalia

Bariera de la Str.Gheorghe Doja
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Bariera de la Parcul Carol |
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Tren de caldtori remorcat de o locomotiva seria 375 pe Splaiul T.VIadimirescu

Tn anul 1876, nodul feroviar Timisoara a fost sporit cu linia Timisoara-
Caransebes . Aceasta se ramifica din linia Baziasului, de la incrucisarea
acesteia din urméa cu Bd. Regele Ferdinand | si continua traseul pe Bd. C.D.
Loga, pornind apoi spre est catre actuala statie de calatori Timisoara Est
(fostad Fabric) de unde Tsi urma traseul de azi.

Gara Fabric Tn anul 1935 (vedere dinspre linii)
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Gara Fabric in 1912 (vedere dinspre oras)

€, ir-Crzsébetvdros Dossa uicsa
Jemesvdr-Crzsébetvdro : /

Bariera de la Str.Doja Tn anul 1903

Cativa ani mai tarziu orasul a capatat o dezvoltare mai deosebita in special
spre Bega, iar calea feratd Timisoara — Caransebes a inceput sa devinad un
obstacol Tn buna desfasurare a circulatiei rutiere. Acest lucru a impus a se
cduta o noud solutie a problemei si asa s-a ajuns sa se construiasca o noua
varianta care sa inconjoare orasul pe la nord. Acesta este traseul liniei
Timisoara-Caransebes care in prezent se regaseste pe axa centrald est-vest.
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Feroviari in Gara Domnita Elena langa locomotiva 324.759 in anul 1932

Gara Domnita Elena n anul 1939
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Gara Timigoara losefin la 1900

Palatul Garii Timisoara losefin la 1910
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Tren de célatori remorcat de locomotiva 324.756 Tn Gara Domnita Elena n anul 1933
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Tren militar german la linia 1 peron in Gara Domnita Elena Tn mai 1941

In timpul celui de-al Doilea Razboi Mondial cladirea garii din statia
Timisoara, construitd Tn anul 1897, a fost distrusa aproape n intregime, cu
ocazia bombardamentelor anglo-americane din 16-17 iunie si 3 august 1944.
Au fost distruse de asemenea si o0 serie de linii si instalatii din acest nod de
cale feratd, inclusiv depoul, paralizand aproape integral activitatea feroviara
de aici.

Efectele bombardamentelor asupra parcului de locomotive a fost mult
redus ca urmare a faptului cd locomotivele au fost dispersate Tn mai multe
locatii din jurul Timisoarei. Astfel la Topolovéat erau stationate locomotive
din seriile 50.100 si 230.000 (célatori si marfd), la Jebel, Stamora Moravita
si Liebling seriile 327.000, 375.000 si 342.000 (utilizate pe linia Stamora
Moravita-Varset), la Sannicolau Mare 326.000, 375.000 si 376.000, la
Varias automotoare, iar la Vinga seria 324.000 pentru sectiile Arad si
Ciumeghiu.
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Ruinele Garii Domnita Elena dupa bombardamentele din 1944

Tncé din 1945 atelierul de reparat material rulant a fost pus in stare de
functionare, iar depoul de locomotive a fost partial refacut si si-a reluat
activitatea. Cladirea statiei a fost refacutd Tn 1947-1948 in aripa dinspre
vest, unde suferise cele mai grave avarii, dandu-i- se o forma noua bazata pe
un stil arhitectonic deschis, sobru si cu linii simple. Totodatd au fost
modificate o serie de linii; s-au separate grupele de linii afectate pentru
trenurile de célatori din directia Resita si Caransebes de celelalte; peroanele
au fost modernizate si iluminate cu neon; au fost acoperite peroanele
trenurilor cu directia Resita. S-a separat complet triajul de grupul de calatori
pentru a usura operatiile de manevra.

In fine, ca un corolar al tuturor lucrarilor facute aici, s-a trecut la
centralizarea electrodinamicd a macazurilor, in asa fel incat in toamna
anului 1961 s-a reusit sa se automatizeze intreaga operatie de efectuare a
parcursurilor trenurilor.
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Elevi din Timisoara felicitind pe mecanici in 16 februarie 1957 de Ziua ceferistilor

o ST
prasm .

Locomotiva 142.017 a Depoului Timisoara la iesire Tn directia Arad Tn anul 1969
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Convoi de marfa remorcat de locomotiva de manevra 50.434 (vedere de pe pasareld)

Tren automotor in Timisoara Nord in 1963
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Gara Timisoara Nord Tn anul 1963 (vedere dinspre oras)
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Gara Timisoara Nord Tn anul 1963 (vedere dinspre linii)
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In anii 1971-1974 cladirea statiei C.F.R. Timisoara a fost din nou
modificata, conferindu-i-se o arhitecturd moderna, fiind data in exploatare n
actuala forma in iulie 1976.

Vedere dinspre oras a Garii Timisoara Nord in 1979

Tn 31 iulie 1975 are loc terminarea electrificarii liniei Lugoj — Timisoara,
primul tren remorcat de o locomotiva electrica a sosit in statia Timisoara
Nord la 30 septembrie 1975.

Gara Timigoara Nord Tn 2006
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6. Repartizarea liniilor de cale ferata pe zone de circulatie

Clasificarea liniilor de cale ferata in principale si secundare, directe si
laterale si magistrale ( de lungd distanta ) si locale, s-a facut pentru
asigurarea efectuarii in conditii optime a serviciului de exploatare feroviara.
Tn plus, in functie de marimea centrelor economice deservite, liniile au fost
construite cu tipuri de sine mai grele sau mai usoare, iar statiile de cale
ferata au fost afectate cu linii de garare, triere, primire si expediere
corespunzatoare, dotate cu instalatii la nivelul necesitatilor .

Pentru o mai usoara coordonare a activitatii, intreaga retea a cailor ferate
a fost Tmpartita in opt zone, liniile Regionalei Timisoara facand parte din
zona | si zona 11, cu extindere si in zona I11 .

Liniile Regionalei din zona |

Linia Timisoara — Orsova: Timisoara Nord — Timisoara Est — Ghiroda
— Remetea Mare — Izvin — Recas — Sustra — Topolovat — Chizatau — Belint —
Jabar — Lugoj — Tapia — Gavojdia — Jena — Sacu — Cavaran — Zagujeni —
Tibiscu — Caransebes — Caransebes haltd — Balta Sarata — VValea Timisului —
Petrognita — Valisoara — Slatina Timis — Armenis — Teregova — Poarta —
Luncavita — Domagsnea Cornea — Cornea — Crusovat — lablanita — Mehadia —
Mehadia Noua — Baile Herculane — Toplet — VValea Cernei — Orsova .

Linia Timisoara — Orsova se afla in sud-vestul tarii si strabate teritoriul
Banatului cu orientare de la vest spre est, pe un traseu paralel cu Dunarea.
Ea a fost construitd de Societatea Privilegiata a Cailor Ferate de Stat
Austriece Tn patru etape si data in exploatare dupa cum urmeaza:

Tronsonul Jimbolia — Timisoara 1n lungime de 39 km a fost dat in
exploatare la 15 noiembrie 1857.

Tronsonul Timisoara — Lugoj — Caransebes in lungime de 98 km a fost
dat in exploatare la 23 octombrie 1876.

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.

Linia are 385 de poduri si podete, dintre care cel mai mare este cel
construit peste Raul Bega avand lungimea de 95 de metri, podul peste Timis
de la Topolovat in lungime de 84 de metri si un pod peste Cerna in lungime
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de 80 de metri. De asemenea, exista 7 tuneluri pana la Varciorova si inca 4
pana la Turnu Severin.

Pornind de la Timisoara (altitudinea 88 m) linia strabate Campia
Banatului din zona Canalului Bega trecand apoi in Valea Timisului pana la
urcarea la Caransebes (altitudinea 204 m). Mai departe ea se continua prin
munti, punctele cele mai inalte ale acestei linii fiind la Poarta si Balota,
primul aflandu-se pe raza de activitate a Regionalei Timisoara.

Statia Poarta se afla intre Caransebes si Orsova la mijlocul culoarului format
de Réurile Timis spre Caransebes si Cerna spre Orsova .

Calea ferata Timisoara - Orsova a fost electrificata in doud etape si
anume cei 88 de km Tntre 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.

De la Timisoara la Caransebes statiile deservesc localitdti cu caracter
preponderent agricol spre vest si forestier spre est.

Recas, Topolovat, Chizatau si Belint sunt localitati cerealiere asezate
pe Valea Begai. Intre Chizatau si Sanovita exista o linie feratd ingusta in
lungime de 3,6 km, cu ecartamentul de 600 mm, pe care se transporta piatra
(granit si bazalt) extrasa din cariera de la Sanovita.

“Adriana”, locomotiva diesel-mecanica fabricata la U.D.Resita Tn 1935 pentru linia Tngusta
Sanovita-Chizatau
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Lugoj se afla la intersectia cu linia llia — Buzias si deserveste localitatea
cu acelasi nume. Este un important centru cultural, industrial si agricol
asezat in Valea Timisului la altitudinea de 125 de metri .

Gara Lugoj la 1905 (vedere dinspre linii)

Tewrcped <o gl 5.8

 LUGOS — Vasuti allomis.

Gara Lugoj la 1908 (vedere dinspre oras)
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Tren accelerat spre Timisoara remorcat de locomotiva 142.064 in Gara Lugoj in anul 1961

Gavojdia este un centru cerealier de pe Valea Timisului care avea
legatura cu Muntii Poiana Ruscai situati la nord printr-o cale ferata
industriala Tngusta cu ecartamentul de 760 mm in lungime de 24 km pana la
Nadrag, asezare cu vechi traditii Tn metalurgie.

Caransebes este asezat la zona de contact dintre munte si deal fiind nod
feroviar cu legaturi spre Resita (43 km) si Boutari (37 km). Reprezinta
punctul de plecare spre complexul turistic Muntele Mic din Muntii deVest ai
Banatului, aflat la altitudinea de 1540 de metri.

Slatina Timis se afla in apropierea Complexului Turistic Garana din
Muntii Semenic, pe culmea care separa apele Timisului de cele ale
Barzavei.
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Gara Caransebes in 1904
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Gara Caransebes la 1928

Tren automotor compus din trei unitdti in Gara Caransebes in 1968
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Gara Caransebes Tn 1977

Armenis deservea o localitate Tn apropierea céreia se gaseau mine de
lignit. In trecut exista in zona o bogata retea de cdi ferate Tnguste forestiere .

G "'!' D=, R

Tren automotor din seria A-MOT-1000 in statia Armenis Tn anul 1961
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Temesvar - Orsovai vasut - Teregovai allomds

Gara Teregova la 1905

Teregova se afld in locul de unde incepe rampa care conditioneaza
cumpana de despartire a apelor dintre Timis si Cerna. La o distanta de 10
km se géseste cabana Rusca situata in Muntii Tarcului la altitudinea de 660
de metri.

Poarta e punctul culminant al liniei, situat la 459 de metri, unde de o
parte si de alta a statiei se afla 3 tuneluri: doua spre nord catre Armenis Si
unul spre sud catre Domagnea Cornea .

Domasnea-Cornea face trecerea din Valea Timisului in Valea Mehadiei.

Tip de locomotiva (seria 150.000) utilizat la remorcarea trenurilor pe Valea Cernei
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Pod si tunel intre lablanita si Mehadia pe noul traseu al liniei

lablanita leagd magistrala de centrele populate mai indepartate, spre
Bozovici si Anina din Muntii Banatului, prin cdi rutiere. Un proiect de cale
feratd intre lablanita si Dalboset a existat incd din anul 1910. Din pacate
transpunerea lui in viatd nu s-a realizat nici pana astazi.

Mehadia este statia din localitatea cu acelasi nume unde existau mine de
lignit si cariere de piatra. E despartita de lablanita printr-un lung tunel .

Baile Herculane deserveste in principal vechea statiune balneo-
climatericd avand acelasi nume, situatd la 4 km de gara C.F.R.. Izvoarele
sale termale sunt renumite pentru efectele benefice n tratarea bolilor
reumatice.

Toplet deservea un centru metalurgic specializat in turnarea obiectelor
din fonta.

Orsova e situatd pe Dunare strajuind hidrocentrala de la Portile de Fier.

Intre Orsova si Varciorova la km 384+500 se afla limita Regionalei
Timisoara cu Regionala Craiova.
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Gara Mehadia la 1917

Baile-Herculone

Gara Baile Herculane Tn 1928
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Gara Orsova la 1925

Sosirea primului tren remorcat de o locomotiva electrica
n gara din Orsova la 10 septembrie 1971
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Vechiul si noul traseu al liniei Tn zona statiei Varciorova
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Liniile din sudul si sud-estul Banatului

Intre Timis si Dundre se afld Muntii Banatului, bogati n carbuni si
minereuri de fier, cu doud masive spre nord, unul catre Timis si altul spre
sud cdtre Dundre. Intre regiunea de munte si cea de campie se intind
Dealurile Buziasului la nord si ale Tirolului la sud de apa Barzavei.
Dealurile sunt bogate Tn podgorii de vii si livezi, iar subsolul in ape
minerale.

Din cauza inundatiilor, Campia Banatului era folosita in trecut numai ca
loc de pasune; in secolul al XIX-lea ea a fost nsd asanatd, devenind astfel
propice pentru cultura cerealelor. Ca urmare a acestui fapt, precum si a
masurilor intreprinse Tn domeniul irigatiilor, Campia Banatului a devenit
treptat un puternic centru agricol.

Inca de timpuriu interesele economice si sociale ale epocii au impus
necesitatea construirii unei retele de cai ferate, unele din aceste linii
gasindu-se in Muntii Banatului, altele in regiunea de campie.

Tn partea situata la sud si la sud-est de Timisoara sunt urmatoarele linii:
Timisoara —Buzias — Lugoj, Caransebes — Célnic, Resita — Voiteni, Berzovia
— Oravita cu ramuri de la Oravita spre Anina si spre lam, Buzias — Jamul
Mare, Timisoara — Stamora Moravita ( cu ramurile Jebel — Liebling si Jebel
— Giera) si Timisoara — Cruceni .

Linia Timisoara — Buzias — Lugoj: Timisoara Nord — Timisoara Sud —
Giroc —Semenic — Urseni — Uliuc — Sacosu Mic — Cheveres — Bacova —
Buzias — Capat — Sinia —Boldur — Lugoj.

Linia Timisoara — Buzias a fost construitd de Societatea Cailor Ferate
Locale Timisoara — Buzias si datd in exploatare la data de 18 noiembrie
1896.Tronsonul pana la Lugoj a fost construit de Societatea Anonima a
Cailor Ferate Sud Orientale Maghiare si dat Tn exploatare la 17 septembrie
1898. Este in lungime de 65 km, avand traseul de-a lungul Canalului Bega si
al Raului Timis. Porneste de la altitudinea Timisoarei (80 m) si ajunge la
Buzias la (118 m) variind apoi in limite apropiate pana la Lugoj (123 m).

Ca statii importante sub aspect economic, turistic sau social amintim :

Timisoara Sud a fost creata pentru a descongestiona nodul Timisoara
Nord, in special dupa construirea liniei industriale Azur.

Semenic este statia de unde se desprinde linia industrialda spre fabrica
Azur.

Uliuc, Sacosu Mic si Cheveres deservesc centre agricole.
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Buzias este o vestita statiune balneo-climaterica permanenta, cu izvoare
minerale carbogazoase, inconjurata de dealuri acoperite cu vii.

Sinia se afld la o distantd de 13 km de Buzias si deservea localitatea
Sinersig n special prin valorificarea de carbuni extrasi de la mina din
apropiere.

Linia Buzias-Buzias Bai: Buzias — Buzias Bai

Linia Buzias — Buzias Bai, in lungime de 2,3 km a fost construita in anul
1922 de Societatea Cailor Ferate Particulare Buzias — Parcul Bdilor
infiintatd de Jakob Muschong, proprietarul de atunci al Bailor Buzias. La 25
septembrie 1948 Tn urma nationalizarii statiunii, calea feratd Buzias -
Buzias Bai a trecut Tn exploatarea C.F.R. impreuna cu tot materialul rulant
existent. Tn primavara anului 1974 linia a fost desfiintatd, transportul de
calatori fiind preluat de autobuze.

<5
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Gara Buzias Bai Tn vara anului 1939
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Gara Buzias Tn 1922

Localnici langa o drezind actionatd manual, in Gara Buzias in anul 1938
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Locomotiva “Etelka” (1598/1885, Krauss & Co, Linz) Tn Parcul Bailor Buzias in anul 1936
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Imagini din 1955 din perioada utilizarii automotoarelor pe linia Buzias-Buzias Bdi
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“Trenul mic” remorcat de locomotiva diesel-mecanica 20.001 in Buzias Bai Tn 1973

Linia Caransebes — Célnic: Caransebes — Valea Paltinisului — Cornutel
Banat-Valeadeni — Brebu — Ezeris — Banila Calnic

Linia Caransebes — Célnic a fost construita de Administratia C.F.R. si
Uzinele Domeniilor Resita fiind datd in exploatare la data de 15 octombrie
1938. Are lungimea de 39 km si se afla pe marginea de nord-vest a Muntilor
Semenic, urmand in parte Valea Pogonisului, un afluent al Timisului, cu
Valea Barzavei. Scopul constructiei ei a fost acela de a lega bazinul
carbonifer Petrosani cu centrul siderurgic Resita. Altitudinea la cele doua
extremitati ale liniei este aproape aceeasi: 204 m la Caransebes si 208 m la
Célnic. La Cornutel Banat, altitudinea atinge Tnsa 260 m .

Intre cele doua extremitati, linia are urmatoarele statii mai importante,
care deservesc localitdti cu pronuntat caracter agricol si forestier:

Valea Paltinis este statie in apropierea triajului ce face parte din
complexul feroviar Caransebes.

Cornutel Banat se afla in locul unde este locul culminat al liniei.

Brebu are numele legat de castorii (brebii), care au populat in trecut
apele din regiune.

Ezeris este o localitate cu traditii Tn pomiculturd, zona prezentand
plantatii Tn care predomina prunul, marul si parul.
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Célnic e aproape de Uzinele Resita, facand parte din complexul feroviar
Resita, asezat pe Valea Barzavei.

Gara Ezeris in 2003

Linia Resita — Voiteni : Resita Sud — Resita Noua — Resita Nord —
Calnic — Moniom - Coltan — Bocsa Montana — VVasiova — Bocsa Roméana —
Bocsa Romana halta — Berzovia — Ghertenis — Maureni — Gataia — Birda —
Voiteni.

Linia Resita-Voiteni a fost construitd de Societatea Privilegiatd a Cailor
Ferate de Stat Austriece si de Societatea Cailor Ferate Locale Oravita —
Bocsa Montand — Resita fiind data in exploatare pe cele doud tronsoane
Voiteni — Bocsa Montana la 6 noiembrie 1874 si Bocsa Montana — Resita la
10 noiembrie 1892. Este in lungime de 66 km si urmeaza Valea Barzavei,
unind muntele cu cAmpia, Tn directia de la est la vest. Tn apropierea Resitei
se afla Muntii Semenicului, cu Complexul Turistic Semenic, situat pe un
platou la altitudinea de 1410 m, precum si Crivaia pe marginea Lacului
Valiug, la altitudinea de 590 m. Resita se afld la altitudinea de 224 m, in
timp ce restul statiilor dinspre vest (catre campie) se afla la altitudini din ce
Tn ce mai mici, Voiteni ajungéand la 86 m.
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De la Resita la Voiteni, statiile deserveau o serie de localitati, unele
avand un caracter pronuntat industrial — in apropiere de Resita — altele cu un
caracter mai mult agricol — spre Voiteni.

Célnic aflat Tn apropiere de Resita, deservea interesele centrului
siderurgic si industrial .

Bocsa Montana era localitatea cu un intens trafic de minereuri de fier
fiind formata din doua parti: Bocsa Uzina cu uzina si intreprinderea miniera
si Bocsa lzvor cu izvoare de ape minerale.

Vasiova este situata intre statiile Bocsa Montana si Bocsa Romana si
deservea un centru mecano-metalurgic si o statiune balneo-climaterica. Din
Bocsa Romana o linie cu ecartament ingust (948 mm) se indreapta spre sud,
facadnd legdtura cu Ocna de Fier, asezatda in partea de vest a Muntilor
Banatului.

Berzovia este nod feroviar spre Oravita si Gataia, la intersectia cu linia
Buzias - Jamul Mare, deservind o seama de localitati agricole.

Gataia are rol insemnat, fiind nod de cale ferata, in relatia Timisoara —
Resita.

Voiteni este situat Tn punctul de legatura cu linia Timisoara — Stamora
Moravita, deservind o importanta localitate agricold, din centrul Campiei
Banatului.

Resiczabanya. Wasuti allomas.

Gara Resita la 1910
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Statia Bocsa Izvor n anii *30

Linia ferata in dreptul Haltei Bocsa Izvor in 1938
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Feroviari in Gara Vasiova langa locomotiva de cale ingustd CFU-19 in anul 1957
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Tren automotor in Resita Sud Tn anul 1960
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Gara Resita Nord n anul 1978

Linia Berzovia — Oravita: Berzovia — Fizes — Tirol — Doclin — Surduc
Banat —Forotic — Comoraste — Gradinari Carag — Greoni — Ticvanu Mic —
Agadici — Oravita.

Linia Berzovia — Oravita a fost construitd de Societatea Caii Ferate
Locale Oravita —Bocsa Montana — Resita si data in exploatare la 1 februarie
1909. Este in lungime de 59 km si are ramuri Tn prelungire de la Oravita
spre Anina si lam, formand cu acestea o grupa de trei linii: Berzovia —
Oravita, Oravita — Anina si Oravita — lam. Aceste linii se afla situate in
regiuni bogate in zacaminte de carbuni, paduri de fag si livezi de pomi
fructiferi ( Tn special meri ).

Linia Berzovia — Oravita porneste spre sud printre dealurile de la
poalele Muntilor Semenic. Ca urmare a acestui fapt, altitudinile sale prezinta
pronuntate diferente: ele au valori de 146 m la Berzovia, 186 m la Surduc
Banat (pe Dealurile Carasului), 107 m la Gradinari Caras (pe valea
Carasului) si 217 m la Oravita.

Berzovia este un centru agricol asezat pe Valea Barzavei deservind
localitatea cu acelasi nume.
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Doclin e o statie situata in apropierea unui centru pomicol.

Surduc Banat constituie punctul culminant al liniei.

Gradinari Caras deservea un centru legumicol.

Oravita este situata in apropierea Vaii Carasului. Aici se colectau
rezervele si produsele industriei lemnului din regiunile inconjuratoare si se
prelua intregul trafic al liniilor Anina — Oravita si lam — Oravita. In
apropiere de Oravita se afla Cheile Nerei, 0 regiune montana deosebit de
pitoreascd, iar la 8 km spre sud in imediata apropiere a localitétii Ciclova
Montana din Muntii Marilei, Intdlnim Manastirea Calugara, un loc minunat
al spiritualitatii crestin ortodoxe.

Kakofalva — Cacova Vasitdllomas — Gara

Gara Cacova (actualmente Gradinari Caras), la 1915

Linia Oravita-Anina: Oravita — Bradisoru de Jos — Dobrei — Lisava —
Ciudanovita —Garliste — Anina.

Este Tn lungime de 34 km si se afla Tn partea centrald si de vest a
Muntilor Semenic. Ea are o directie de la est la vest si constituie o portiune
a primei linii construite pe actualul teritoriu al tarii noastre ntre anii 1854-
1856.
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Spre mijlocul secolului trecut, Dunarea era calea de
comunicatie cea mai rapida si mai sigurd intre apusul si rasaritul Europei
si, datorita introducerii navelor cu abur, cu cea mai mare capacitate de
transport .

Austro-Ungaria avea un mare numar de vapoare pe Dunare ,
pentru a caror exploatare era nevoie de mult carbune, furnizat printre altele
si de minele de la Anina, din Banat. Pentru a usura transportul acestui
carbune de la Anina la Dunére, s-a hotarat si s-a inceput inca din anul
1844 construirea liniei ferate Oravita-lam-Bazias. Trebuie sa spunem ca in
Austro-Ungaria se construisera cai ferate in tractiune cu abur inca de la
Tnceputul celui de-al treilea deceniu al sec al XIX-lea, incéat exista experinta
necesara in acest domeniu.

In timpul revolutiei de la 1848 constructia liniei ferate
Oravita-lam-Bazias a fost intrerupta si, din diferite motive, a fost reluata
abia Tn 1854. Lucrarile au fost terminate la sfarsitul anului 1856, cand la 1
noiembrie, dupa cum s-a spus, linia a fost data in exploatare. Primul tren
accelerat Budapesta — Jimbolia — Timisoara — Stamora Moravita — Bazias a
inceput sa circule de la 1 aprilie 1861. Trecusera atunci aproape trei ani
de la constructia liniei Timisoara — Stamora Moravita — lasenova,
inaugurate la 20.08.1858.

Pentru transportul carbunelui de la Anina la Oravita s-a
construit o cale ferata cu tractiune animald, folosind cai. O asemenea cale
ferata se numea in limba germana “Pferdebahn’. Caii trageau vagonetele
incarcate cu carbuni (sau goale) numai pe portiuni orizontale, cum e usor
de nteles.

De la Anina la Oravita exista insa o insemnata diferentd de
altitudine. Aceasta era exploatata in felul urmator, pentru a ridica in rampe
vagonetele goale, la Thapoiere, pe traseul Anina-Oravita s-au amenajat trei
*““caderi”” (pante mari). La fiecare cadere existau doua cai paralele: pe una
coborau prin gravitatie vagonetele pline cu carbuni, iar pe cealalta erau
ridicate vagonetele goale. Un cablu trecut pe dupa un tambur aflat in
culmea rampei, lega grupul de vagonete pline de grupul de vagonete goale.
In felul acesta coborarea prin gravitatie a trenului plin era folosita la
ridicarea trenului gol.

Mai tarziu, linia ferata Anina-Oravita a fost reconstruita (pe
un alt traseu) pentru a fi data in circulatie cu tractiune cu abur, ceea ce s-a
intdmplat la 15 decembrie 1863. Aceastd linie are caracteristica de a
cuprinde pe traseul ei o portiune cu cea mai mica raza de curbura in linie
curentd de pe reteaua C.F.R. si anume R=60 stanjeni austrieci=114 m (un
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stanjen austriac=1,896 m). Prin traseul ei greu, linia Oravita-Anina ar
putea fi consideratd ca o miniatura a liniei ferate Viena-Semmering™.

( “Linia ferata Oravita — Bazias a implinit 100 de ani”
de ing.Moise Gérlisteanu Rev.CFR.Nr.12/1956,pag. 635-637)

Linia 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 Tnaltime 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.

Pe sectia Oravita-Anina calea ferata a fost taiata in stanca, terasamentul
fiind sustinut de blocuri de piatra. Linia are un aspect alpin si contine 14
tuneluri insumand 2084 m si 10 viaducte care Tnsumeaza 843 m. Altitudinea
la Oravita este de 217 m, iar la Anina 557 m. Din cauza curbelor cu raze
foarte mici, circulatia trenurilor se face n baza unei instructii speciale.

Intre Oravita si Anina, se afla urmatoarele statii de cale feratd mai
importante:

Lisava este punctul de unde incepe urcusul pronuntat spre Anina.

Ciudanovita este statia care deservea localitatea miniera cu acelasi
nume, de unde se extragea minereul de uraniu.

Garliste este o statie unicat pe reteaua C.F.R., deoarece facea exceptie
din punct de vedere al semnalizarii privind gararea trenurilor. Acestea intrau
mai ntai in tunelul Garliste, dupa care garau prin rebrusment (schimbarea
directiei traseului unei cai ferate in punctul unde trenul si schimba sensul de
miscare).

Anina deservea centrul carbonifer, metalurgic si forestier cu acelasi
nume. In trecut in perioada construirii Uzinelor Domeniului Resita, in
nordul si sudul Aninei a existat un sistem de 152 km de cai ferate forestier-
miniere pe care se transportau lemnul, mangalul si calcarul provenite din
Muntii Aninei.

63



Gara Oravita la 1902
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Gara Garliste la 1908

ANINA allomds ¢s vasmiivek.

Gara Anina la 1905
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Gara Anina la 1903

Triunghiul de Tntoarcere a locomotivelor din spatele Garii Anina in anul 1912
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Tren mixt pe linia Anina-Oravita in 1916 si 0 “mocanita” pe liniile din jurul Aninei

Linia Oravita — lam: Oravita — Racdsdiuta — Racasdia — Vraniuti — Berliste
—Milcoveni — lam.

Linia Oravita — lam este un segment din prima cale ferata construita de
Societatea Cailor Ferate de Stat Austriece Tnh Banat si totodata cea mai veche
din Romania de azi, fiind deschisa circulatiei la data de 20 august 1854. Este
in lungime de 27 km si constituie o continuare fireascd a liniei Anina —
Oravita spre sud-vest, facand legatura intre deal si campie. Altitudinea
scade de la Oravita (217 m) spre lam (92 m) si are ca statii Racajdia si lam,
ambele deservind centre agricole si forestiere.
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Tren de célatori spre lam pe viaductul situat la iesire din Gara Oravita in 1910

Linia Buzias — Jamul Mare: Buzias — Nichisoara — Tormac — Sosdea —
Gataia haltd —Gataia — Semlacu Mare — Ferendia — Clopodia — Jamul Mare.

Linia Buzias — Jamul Mare este un tronson din calea ferata Varset —
Gataia — Lugoj —llia construita de Societatea Cailor Ferate Sud Orientale
Ungare si data in exploatare la 17 septembrie 1898. Este o linie de ses in
lungime de 56 km situatd la marginea de vest a Dealurilor Buziasului si
Tirolului, avand directia nord—sud. Altitudinea sa creste de la Buzias (118
m) pana aproape de Gataia, pentru ca de aici, pe Valea Barzavei, sa scada de
la 153 m la 111 m. Coboara apoi pana la Jamul Mare, unde ajunge la 102 m.

Buzias e nod feroviar situat la distante aproximativ egale (30 km) de
Timisoara, Lugoj si Gataia.

Gataia este nod feroviar care deserveste un centru agro-viticol. In
apropiere, In localitatea Semlacul Mic se afla Manastirea Saraca, monument
istoric de o valoare inestimabila datand din secolul al XV-lea.

Jamul Mare este statie terminus de frontiera, cap de linie, cei 28 de km
pe care se circula in trecut pana la Varset, fiind dezafectati in anul 1928.
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@dtaia - Gara — Bahnstation — Vasatéllomds

Gara Gataia la 1917
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Tren automotor in Jamul Mare Tn anul 1966
= 11 R
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JAMUL MARE

Gara Jamul Mare Tn 1961
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Linia Timisoara — Stamora Moravita: Timisoara Nord — Timisoara
Sud - Timisoara C.E.T. — Timiseni — Padureni Timis — Jebel — Voiteni —
Deta — Denta — Stamora Moravita.

Linia Timisoara — Stamora Moravita a fost construita de Societatea
Privilegiatd a Cadilor Ferate de Stat Austriece si deschisa circulatiei la 30
august 1898. Este in lungime de 56 km pe directia nord—sud, mergand
aproape in paralel cu linia Buzias — Jamul Mare. De la Stamora Moravita
linia se continua prin Serbia pana la Varset.

Intre Timisoara si Stamora Moravita sunt numeroase statii care
deservesc localitati preponderent agricole.

Timiseni se afla pe Valea Timisului, unde in apropiere, in localitatea
Sag, se afla o frumoasa manastire.

Jebel se afla la punctul de ramificatie spre Giera si Liebling. Deserveste
centrul agricol cu acelasi nume.

Voiteni deserveste un centru agricol, fiind si nod feroviar spre Gataia.

Deta deservea un centru al industriei de prelucrare a lemnului pentru
produse semifinite.

Stamora Moravita este un centru cerealier si statie de frontiera cu
Serbia.

Tren de calatori pe relatia Timisoara-Bazias in Timiseni Tn vara anului 1930
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Gara — Bahnstation

Gara Deta in 1910

Linia Jebel —Liebling: Jebel — Jebelu de Sus — Conacul losif — Liebling.

Linia Jebel — Liebling, una dintre cele mai scurte linii din Banat, a fost
construitd de Societatea Anonima a Caii Ferate Locale Jebel-Liebling si
deschisa circulatiei la 14 martie 1906. Este Tn lungime de 10 km fiind situata
pe Valea Timisului, Tn interiorul patrulaterului inchis prin liniile Timisoara —
Buzias — Gataia - Jebel — Timisoara.

Liebling deserveste un centru cerealier si zootehnic.

Linia Jebel — Giera: Jebel — Obadeni — Ciacova — Targu Ciacova —
Ghilad — Banloc —-Livezile Banat — Giera.

Calea feratd Jebel — Giera a fost construitd de Societatea Cdilor Ferate
Locale Jebel —Ciacova — Boka si deschisa circulatiei la 7 august 1893. Este
in lungime de 33 km, porneste de la Jebel pe Valea Timisului, iar in
apropiere de Giera trece pe Valea Béarzavei, un afluent al Timisului.

Tntre Jebel si Giera se situeaza statiile Ciacova, Banloc si Giera.
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Ciacova deserveste un mic oras industrial-agricol de campie, fosta
cetate medievala din care a supravietuit doar Turnul de aparare (sec.al XIV-

lea), numit de localnici “Cula”.

Banloc e situat pe Valea Barzavei, intr-o regiune bogata in cereale, unde
preponderenta e cultura orezului.

Giera e statie situatd Tn apropiere de frontiera.

Tren de marfa remorcat de locomotiva 060-DA-979 in Jebel in anul 1978

< o Y o
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“Miscarea” si “Tractiunea” langa locomotiva 131.045 n Giera n 1966 si masina 230.300
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Calea ferata in dreptul Turnului de aparare din Ciacova in 1967

Linia Timisoara — Cruceni: Timisoara Nord — Timisoara Vest — Utvin —
Sanmihai —Parta — Peciu  Nou — Cebza — Giulvaz — Rudna — Cruceni.

Linia Timisoara — Cruceni a fost construitd de Societatea Caii Ferate
Vicinale Timisoara — Modos si deschisa circulatiei la 31 iulie 1897. Este in
lungime de 50 km Tnsotind cursul Raului Timis. Pe traseu se afla cateva
halte si statii cu acelasi profil de activitate, deservind centre agricole. De
remarcat sunt in special localitatile Peciu Nou si Giulvaz.

Linia Timisoara — Jimbolia: Timisoara Nord — Séacalaz — Beregsau —
Carpinis — Clarii Vii- Jimbolia.

Linia Timisoara — Jimbolia a fost construita de Societatea Privilegiata a
Cailor Ferate de Stat Austriece si inaugurata la 15 noiembrie 1857. Este in
lungime de 39 km si se afla la vest de Timisoara, din ea desprinzandu-se
linia Carpinis-lonel.

Carpinis deserveste o zona agricola, fiind nod feroviar spre lonel.

Jimbolia e statie de frontierd, linia prelungindu-se in Serbia pana la
Kikinda si nod feroviar spre Lovrin. Deserveste si un centru agro-industrial.
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Linia Carpinis — lonel: Carpinis — Checea — Cenei — Cetatuia — Pustinis
— Otelec —lonel.

Linia Carpinis — lonel este un segment al cadii ferate Jimbolia — Checea —
lonel — Modos, construita de Societatea Anonima a Caii Ferate Locale din
Torontal si datd Tn exploatare la 15 decembrie 1895. Portiunea de linie intre
Checea si Carpinis a fost deschisa la 24 iunie 1937 de Administratia C.F.R..
Este Tn lungime de 31 km, are directia nord —sud si traverseaza Canalul
Bega Tn apropierea localitatii lonel, deservind o regiune bogata in resurse
agricole .

Checea este o statie care a facut parte si din vechiul segment al liniei
Jimbolia-Modos (lasa Tomici) — Becicherecul Mare, desfiintat intre anii
1925-1926.

Otelec deserveste un centru agricol situat pe malurile Canalului Bega .

lonel deserveste statia cu acelasi nume, aflata la sud de Canalul Bega, in
apropierea frontierei.

Linia Timisoara — Cenad: Timisoara Nord — Ronat Triaj Cabina 1 —
Ronat Triaj —Ronat Triaj Gr.D — Dudestii Noi — Pescaretu Mic — Biled —
Sandra — Satu Nou — Lovrin —Tomnatic — Sannicolau Mare — Sannicolau
Nord — Cenad.

Linia Timisoara — Cenad a fost construitda de Societatea Anonima a Caii
Ferate Locale Timisoara — Sannicolau Mare si de Societatea Caii Ferate
Vicinale Hodmezdvasarhely-Sannicolau Mare si data in exploatare pe toata
lungimea ei la 21 decembrie 1903. Este Tn lungime de 75 km si are directia
de la sud—est la nord—vest. Ca statii mai importante din punct de vedere
feroviar, amintim:

Ronat este statie triaj spre Arad, care face parte din complexul feroviar
Timisoara.

Biled deserveste un centru agricol si de foraj petrolier.

Lovrin este nod feroviar cu 5 directii, deservind o statiune de cercetéri
agricole.

Sannicolau Mare este nod feroviar cu 4 directii, deservind un centru
agricol si industrial.

Cenad deserveste un centru agricol.
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Personaje pitoresti 1anga un tren automotor in Cruceni in anul 1938
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Gara Carpinis Tn anul 1935
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Tren mixt remorcat de o locomotiva din seria 377 Tn Gara Biled Tn anul 1908
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Gara Lovrin la 1912
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Gara Tomnatic Tn anul 1928

Personalul statiei si cel de tractiune in fata locomotivei 50.594 in Biled Tn 1969
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Locomotiva 131.027 Tn Gara Peciu Nou Tn anul 1967
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Linia Lovrin — Jimbolia: Lovrin — Bulgarus — Lenauheim — Grabat —
Jimbolia.

Linia Lovrin-Jimbolia a fost construitd de Societatea Cailor Ferate de
Interes Local Kikinda Mare-Arad si deschisa circulatiei la 23 noiembrie
1910. Este in lungime de 27 km si constituie o portiune din linia Arad —
Periam — Lovrin — Jimbolia avand directia nord — sud .

Lenauheim deserveste localitatea, unde la 25 august 1802 a vazut
lumina zilei poetul de nationalitate germana Nikolaus Lenau. Gara a purtat
n trecut denumirea de Ciata.

Jimbolia este statie de capat, indeplinind o dubla functie: statie pe linia
de trafic international Bucuresti — Timisoara — Jimbolia si stafie de
ramificatie pentru linia de trafic local spre Lovrin.

Linia Timisoara — Valcani: Timisoara Nord — Ronat Triaj cabina 1 —
Ronat Triaj-Ronat Triaj Gr. D — S&nnandrei — Hodoni — Chinezu — Barateaz
— Gelu - Variag — Periam — Sanpetru — Saravale — Sannicolau Mare —
Dudestii Vechi — Valcani.

Linia Timisoara — Valcani a fost construita de trei societati: Societatea
Privilegiata a Cailor Ferate de Stat Austriece, M.A.V. si Societatea
Anonima a Caii Ferate Locale Timisoara — Somoghi, tronsonul Sannicolau
Mare-Valcani fiind deschis circulatiei la 16 septembrie 1870, iar Sannicolau
Mare — Periam la 26 octombrie 1870. Este in lungime de 88 km cu directia
sud est-nord vest avand sectiunile Timisoara — Periam — Sannicolau Mare —
Valcani. Se intersecteaza cu linia Lovrin — Cenad la Sannicolau Mare. Tntre
Timisoara si Valcani se intalnesc statiile :

Sénandrei este statie nod de cale feratd spre Arad, facand parte din
centrul feroviar Timisoara.

Varias deserveste un centru agricol.

Periam este nod feroviar cu 4 directii deservind localitatea cu acelasi
nume.

Sannicolau Mare e nod feroviar cu 4 directii aflat la intersectia cu linia
Timisoara — Cenad.

Valcani deserveste un centru agro-viticol.
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Linia Arad — Nerau: Arad — Aradu Nou — Zadareni — Bodrogu Nou —
Felnac — Sanpetru German — Munor — Secusigiu — Aranca — Periam Port —
Periam — Pesac — Satu Nou — Lovrin — Gotlob — Comlosu Mare — Teremia
Banat — Nerau.

Societatea Céilor Ferate de Interes Local Kikinda Mare — Arad
construieste Tn anul 1910 trei linii: Aradu Nou — Kikinda Mare, Kikinda
Mare — Nerau si Lovrin — Jimbolia. Dupa Unirea din 1918, liniile Kikinda
Mare — Nerau si Kikinda Mare — Lovrin vor traversa in doua puncte
frontiera dintre Romania si Serbia. Tronsonul intre Comlos si Teremia va fi
construit de Administratia C.F.R. si dat in exploatare la 15 septembrie 1927.
Este in lungime de 91 km si are directia de la nord-est la sud-vest . Intre
Arad si Periam linia evolueaza paralel cu Muresul, iar de la Periam se
indepéarteaza spre a ajunge la Nerau in mijlocul cadmpiei situate la sud de
Valcani. Aceasta linie intersecteaza linia Timisoara — Cenad la Satu Nou si
Lovrin, iar linia Timisoara — Valcani la Periam. Din intretdierea lor rezulta
un patrulater cu varfurile la Satu Nou, Periam, Sannicolau Mare si Lovrin,
constituind zona cu cea mai mare densitate de retele feroviare din tara.

Intre Arad si Nerdu se afl3 unele statii care prezentau interes pentru
traficul de marfuri si anume :

Aradul Nou este o statie aflatd pe malul banatean al Muresului, n
dreptul Aradului, avand in apropiere Sannicolaul Mic .

Periam Port este statia de unde la deschiderea caii ferate Arad-Lovrin
in 1910, a fost construita o linie industriala de 1,6 km pana la punctul numit
“rampa”, care servea la Tncarcarea si descarcarea lemnului si al produselor
de balastiera de la portul de pe Mures, aflat in imediata apropiere.

Satul Nou e punct de ramificatie spre Timisoara si face parte din centrul
Lovrin.

Intreaga regiune e un puternic centru cerealier si viticol, altitudinea
tuturor liniilor variind intre 78 m si 116 m.
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Gara Valcani la 1904
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Udvdzlet Periamrosrol — (iruss aus Perjamos
Palyaydvar — Bahnhof

Gara Periam la 1908
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Gara Jimbolia Tn anul 1926
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Liniile Regionalei din zona a ll-a

n zona a ll-a de circulatie, in cadrul Regionalei Timisoara sunt cuprinse
urmatoarele linii:

Linia Arad — Alba lulia: Arad — Depoul Arad-Glogovat — Cicir —
Ghioroc — Paulis halta — Paulis — Radna — Milova — Corfeni — Conop —
Nadas — Bérzava — Capruta — Batuta — Valea Muresului — Varadia — Varadia
halta — Savarsin — Toc — llteu — Petris pe Mures — Zam — Burjuc — Campuri
Surduc — Gurasada — llia — Bretea Mureseand — Branisca — Vetel — Mintia
haltd — Mintia — Deva — Saulesti — Simeria — Simeria Veche — Turdas —
Pricaz — Orastie — Geoagiu — Aurel Vlaicu — Sibot-Balomiru de Camp -
Tartaria — Blandiana — Vintu de Jos — Alba lulia.

Linia a fost construita cu capital privat de “Societatea Primei Cai Ferate
din Transilvania” fiind deschisa la 22 decembrie 1868. Se incadreaza in raza
Regionalei Timisoara, de la Arad la halta Aurel Vlaicu, insumand 180 km.
Este asezata pe Valea inferioara a Muresului, porneste de la Arad (106 m)
din Campia Tisei si urca prin Defileul Muresului avand la nord Muntii
Zarandului, iar la sud Podisul Lipovei si Muntii Poiana Ruscai, trecand prin
localitatile Radna, Ilia, Simeria, Orastie, Vintul de Jos pana la Alba lulia
(218 m). Altitudinea creste treptat de la Arad (106 m) pana la Alba lulia
(218 m) cu mici variatii nesemnificative. Desi trece prin munti, linia Arad —
Alba lulia e consideratd o linie usoara de campie. In jurul localitatilor
Radna, Savarsin, Milova, Barzava si Varadia, intalnite de-a lungul traseului,
se aflau in trecut cai ferate Tnguste pe care se transporta lemnul provenit din
exploatarile forestiere din Muntii Zarandului. Tn zona localitatii Orastie a
existat o cale feratd Tngustd in lungime de 15 km, pe care se transporta
lemnul din padurile de la poalele Muntilor Sebesului.

Intre statiile Sibot si Aurel Vlaicu la km 449+545 se afli limita
Regionalei Timisoara cu Regionala Cluj.
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Gara Arad la 1910
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Gara Paulis Tn 1936

MARIA RADNA Allomas

Gara Radna la 1908
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Tren de marfa pe Valea Muresului in anul 1940
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Locomotiva de cale ingustd 764.414 echipatd cu aparat de tractiune-legare, la manevra in
C.P.L. Oré&stie in vara anului 1990

Linia Arad — Nadlac: Arad — Arad Vest — Ferma Ciala — Sdntoma — Pecica
— Pecica halta — Rovine Salas — Canton Nr.9 — Semlac — Seitin — Nadlac.

Linia Arad — Nadlac a fost construita de trei societati de cale ferata:
Societatea Anonima a Caii Ferate Arad-Cenad, Societatea Caii Ferate
Pecica-Nadlac si Administratia C.F.R., fiind datd Tn exploatare dupa cum
urmeaza: Arad — Mezohegyes la 25 noiembrie 1882, Pecica — Seitin la 2
iulie 1950 si Seitin — Nadlac la 30 aprilie 1957. Este de asemenea o linie de
campie n lungime de 53 km, ce se desfasoara pe Valea Muresului Tn aval de
Arad (de la est la vest ) ca o continuare a liniei Alba lulia — Arad.
Caracteristica acestei linii consta n faptul ca avea un trafic strict local,
marfurile transportate fiind in principal produse agro-alimentare.
Situata la nord de Mures, linia evolueaza aproape paralel cu linia Arad —

Periam —Sannicolau Mare. Dintre statiile mai importante enumeram:
Bujacul Mare avea un trafic intens cu produse industriale alimentare.
Pecica deserveste un centru agricol cu port la Mures.
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Semlac deserveste de asemenea un insemnat centru agricol de pe
Mures, avand pe malul opus localitatea Periam.
Nadlac e statie terminus situata in imediata apropiere a frontierei.

Linia Arad-Curtici: Arad — Sofronea — Curtici.

Linia Arad-Curtici Tn lungime de 17 km a fost construita intre anii 1856-
1858 de catre Societatea Cailor Ferate din jurul Tisei. Asezata la nord de
cursul Muresului, este o linie de campie cu declivitati usoare si raze de
curbura mari. Ea porneste pe directia de la sud la nord, de la Arad
(altitudinea 104 m) si coboara pana la statia de frontiera Curtici (96 m), care
are ca si corespondent pe teritoriul Ungariei, statia de frontiera Lokoshaza.
Reprezentand astazi prelungirea magistralei Bucuresti — Arad spre frontiera
de stat cu Ungaria, aceasta linie are un intens trafic international de calatori
si marfuri. Tntre anii 1973-1975 linia Arad-Curtici a fost electrificata, fiind
data in functiune la 30 septembrie 1975.

Linia electrica Arad — Podgoria: 1.Arad — Arad CFR-Micalaca halta —
Micalaca —Glogovat — Mandruloc — Cicir — Sambateni — Ghioroc CFR —
Ghioroc Piata 2.Ghioroc Piatd — Cuvin — Covasant — Livada — Siria — Galsa
— Masca — Pancota Gara — Pancota  3.Ghioroc Piata — Minis — Paulis —
Baratca — Cladova — Radna.

A fost o cale ferata particulard in lungime de 58 km, administrata de
“Societatea pe Actiuni a Cailor Ferate Motrice de Interes Local Arad —
Podgoria” si deschisa circulatiei la 30 noiembrie 1906. La nceput linia a
fost deservita de automotoare benzino-electrice ce tractau remorci
construite de fabrica Johann Weitzer din Arad.

Dat fiind faptul ca aceste automotoare nu dadeau rezultatele scontate,
societatea hotaraste sa electrifice linia, astfel ca la 10 aprilie 1913 este
inaugurata si pusa in circulatie calea feratd ingusta cu ecartamentul de 1000
mm, Tn unctua continu de 1,6 KV, care cuprindea urmatoarele segmente :

Arad — Ghioroc = 22,3 km

Ghioroc — Pancota = 22,2 km

Ghioroc — Radna = 13,9 km

Energia electrica era furnizatda de termocentrala proprie din Arad,
alimentata cu carbuni de Petrosani. Exploatarea s-a facut cu automotoare
construite de firma Ganz-Co.-Danubius din Budapesta, care tractau remorci
de vagoane usoare.
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Tntre anii 1907-1913 pe caile ferate Arad — Podgoria au fost aduse dou&
locomotive cu abur fabricate la Budapesta avand numerele 1 si 2
(1942/1905; 1943/1907 ) care au fost utilizate la remorcarea trenurilor de
marfa.

Linia era asezata pe platforma soselelor avand asigurata viteza de 20
km/h pe raza comunelor si de 40 km/h in afara lor.

Traseul liniei prezenta curbe cu raze foarte mici si cu declivitati mai
mari pe sectiunile de linie dinspre Pancota (la poalele Muntelui Zarand) si
dinspre Radna, micsorandu-se spre Arad. Altitudinea atingea valori maxime
la Ghioroc (127 m) si Radna (124 m) scazand apoi spre Arad (104 m).

Linia facea legatura intre orasul Arad cu punctele viticole Ghioroc si
Pancota, precum si cu cele ce se aflau intre Ghioroc si Radna . Ea se
prezenta ca o grupare alcatuita din trei linii : 1.Arad- Ghioroc (22 km spre
sud-est), 2. Ghioroc —Pancota (22 km spre nord-est) si 3. Ghioroc- Radna(14
km spre sud-est).

Dintre statii, cele mai importante erau :

Ghioroc nod al liniei electrice, se afla la intersectia cu linia de
ecartament normal Arad — Radna.

Pancota asigura legatura cu staia avand acelasi nume de pe linia
normald Santana — Brad, de pe Valea Crisului Alb.

Radna se afla la capatul liniei si asigura transbordarea pe linia directa
Arad — Teius.

Depoul de automotoare electrice din Arad n anii ‘70

91



Personalul de intretinere langa un automotor electric in depou in anul 1917
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Linia Arad — Timisoara: Arad — Aradu Nou — Valea Viilor — Sag -
Vinga — Ortisoara — Baile Calacea — Sanandrei — Ronat Triaj Gr. D — Ronat
Triaj — Ronat Triaj Cabina 1 —Timisoara Nord.

Linia Arad-Timisoara a fost construita de Societatea Cailor Ferate Arad-
Timisoara fiind inauguraté la 6 aprilie 1871. Este Tn lungime de 58 km si se
desfasoara de la nord la sud, pe partea de est a Podisului Lipovei, considerat
ca o continuare a Muntilor Poiana Ruscéi spre apus, catre Campia Tisei. E o
linie de campie, altitudinile fiind la Arad de 106 m, iar la Timisoara de 88
m. Are 45 de poduri si podete, cel mai important fiind podul de pe Mures de
la Arad in lungime de 318 m.

Aflandu-se intre doua mari orase, Arad si Timisoara, traficul de calatori
si de marfuri este inca foarte intens. Ca statii mentionam :

Vinga deserveste un centru cerealier si legumicol. Aici intalnim o
impozanta biserica catolica construita de etnicii bulgari n anul 1890.

Baile Calacea e statia care deserveste statiunea balneard cu acelasi
nume, importanta prin apele sale termale cloruro-sodice alcaline.

Sénandrei e nod feroviar spre Periam.

Gara Sanandrei la 1904

93



Uduoziet Uingdrdl, Palyasdear

[,

Locomotiva 142.072 remorcand trenul Acc.423 Timisoara-Oradea, in Cefa Tn 27.04.1970
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Linia Radna — Timisoara: Radna — Neudorf — Zabrani — Alius —
Gomila — Sarlota —Remetea Mica — Fibis — Bencei — Pischia — Cerneteaz —
Giarmata — Viile Giarmata —Timisoara Est — Timisoara Nord.

Linia Radna — Timisoara a fost construita de Societatea Caii Ferate
Locale Timisoara — Lipova — Radna si inaugurata la 27 mai 1897. Este n
lungime de 68 km si evolueaza in partea de vest a Podisului Lipovei, avand
directia nord—est, sud—vest. Trece printr-o frumoasa zona cu paduri de fag si
stejar, unele dintre localitatile de pe traseu fiind adevarate statiuni
climaterice. De la Radna (124 m altitudine) linia urcd pana la Gomila (145
m) unde este punctul cel mai Tnalt al liniei. Coboara apoi spre zona viticola
Remetea Mica-Viile Giarmata, trecand printr-o serie de comune banatene de
campie, pana la statia Timisoara Est aflata la 80 m altitudine.

Pand in anul 1967 linia Radna-Timisoara avea traseul prin stafia
Lipova. Prin construirea podului metalic peste Mures intre Neudorf si
Radna, a fost realizat noul racord feroviar al liniei direct in capatul Y al
statiei Radna, portiunea intre statia Lipova si capatul X al statiei Radna fiind
desfiintata la 27 mai 1967.

Radna se afla pe malul drept al Muresului. Ea face legatura cu
magistrala Teius — Arad si pana nu demult si cu linia ferata electrica Arad —
Podgoria — Radna, deservind statiunea balneo-climaterica Lipova, renumita
pentru izvoarele sale minerale feruginoase. Tot aici se pot admira
Manastirea Sf. Maria Radna, un splendid monument baroc ridicat la 1782 de
calugarii franciscani si, undeva sus pe un coltf de stancd, ruinele cetatii
Soimus.

Gomila e punctul cel mai tnalt al liniei.

Sarlota deserveste un centru de exploatare a lemnului, fiind remarcat ca
singurul sat construit Tn forma de cerc, din Banat. Tn apropierea statiei se
afla statiunea climaterica Bogda.

Pischia se afla in apropierea unui renumit domeniu de vanatoare.

Giarmata si Viile Giarmata sunt localitati cu vechi traditii Tn cultura
vitei de vie.
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Calea ferata in dreptul localitatii Gomila in anul 1943
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Mecanicul Milentie lvan si fochistul sau pe locomotiva 131.038 in Radna Tn 1964

Linia Ilia —Lugoj: Ilia — Dobra — Lapugiu — Ohaba — Holdea — Costeiu
de Sus —Costeiu — Nemesesti - Margina — Faget — Rachita — Manastiur —
Traian Vuia — Susani Bega — Cliciova — Nevrincea — Balin{ — Paru — Costeiu
Mare — Lugoj Nord — Lugoj.

Calea ferata Ilia — Lugoj a fost construita de Societatea Cailor Ferate
Sud Orientale_Ungare si deschisa circulatiei la 17 septembrie 1898. Este in
lungime de 83 km si se desfasoara pe Valea Raului Bega , la limita Muntilor
Poiana Ruscai cu Podisul Lipovei, avand orientare de la nord-est la sud-vest.
Are 84 de poduri (cele mai mari fiind cele doua de pe Mures cu 256 m,
respectiv 95 m lungime) si un tunel de creasta la statia Holdea.
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La Ilia linia porneste de la altitudinea de 175 m, ajunge la 250 m la
Holdea, urmand sa coboare spre Faget unde atinge 123 m. Are caracteristici
asemanatoare cu linia Radna — Timisoara .

Sunt de mentionat cateva statii intermediare:

Holdea este punct la varf de rampa al liniei, constituind si cumpana
apelor dintre Mures si Bega.

Margina deservea un centru de distilare uscata a lemnului, Th apropiere
aflandu-se si fabrica de sticla de la Tomesti. La Margina a existat o cale
ferata Tngusta cu ecartamentul de 760 mm spre Poieni in Muntii Poiana
Ruscai, construitd Tn anul 1911 pentru a rezolva transportul de lemne la
fabrica de otet din localitate. Linia a fost desfiintata ih anul 1996.

Faget deserveste localitatea care si-a luat numele de la padurile de fag
din zona. Tn apropiere se afld Lacul Surduc, cel mai mare lac din judetul
Timis, Valea lui Liman, un loc pitoresc situat in vecinatatea confluentei cu
Bega Luncanilor si manastirea Izvorul Miron.

Manastiur deservea o importanta fabrica de cherestea aflata in imediata
apropiere a garii. Si aici in trecut a existat o linie ferata ingusta cu
ecartamentul de 760 mm 1in lungime de 35 km, pe care se transporta
materialul lemnos provenit din exploatarile forestiere de la Gladna Romana,
Hauzesti si Dubesti din Muntii Poiana Ruscai.

In localititile Dobra si Lapugiu au existat de asemenea cai ferate
forestiere pe care se transportau bustenii din padurile de la poalele Muntilor
Cerna.

Tren de marfd remorcat de locomotiva 131.020 din Remiza Lugoj Tn Margina Tn 1962
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Locomotiva 50.236 Tn Holdea Tn 1968 si tren de marfa pe “podul sec” la iesire din Lugoj
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Margina Fobrica

Fabrica de otet de la Margina in 1929

Gara Faget in 1925
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Gara Balint la 1909

Rachita-Igazfalva

Gara Rachita Tn 1928
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Gara Manastiur la 1906

Tren de cale Thgusta Tncdrcat cu busteni Tn Manastiur Tn anul 1940
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Imagini de la exploatarea forestiera Gladna-Dubesti Tn anii ‘60
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Linia Subcetate-Caransebes: 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.

Calea ferata normala si simpla Subcetate-Caransebes a fost construita de
Societatea Cailor Ferate Caransebes-Hateg in doua etape intre anii 1905-
1908, fiind data Tn 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 micd distantd langa Hateg de Raul Mare, afluent al
Streiului, iar spre Caransebes de Bistra, un afluent al Timisului.

Tnconjurata de un peisaj de o rard frumusete, linia pornea de la Subcetate
(292 m altitudine), continua sa urce in Depresiunea Hategului prin Zaicani
(569 m altitudine), ajungand la Portile de Fier unde se afla punctul cel mai
nalt 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 fntre
statiile Boutari si Portile de Fier, a situat aceasta linie din punct de vedere al
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 toata perioada utilizarii lor (1908-1978) locomotivele
au apartinut Remizei Subcetate.

Aceasta linie care traversa o regiune de o neasemuita frumusete din jurul
Sarmisegetuzei, unica in Romania si printre putinele din Europa, a fost din
nefericire demontata, disparand astfel pentru totdeauna o piesa de o valoare
muzeistica deosebita a transportului feroviar turistic.

Astazi a mai rdmas in exploatare doar segmentul Caransebes-Boutari.
Dintre statiile mai importante de pe Tntregul traseu al liniei amintim:

Hateg deservea localitatea cu acelasi nume aflatd la poalele Muntilor
Retezat. La 3 km spre nord se afla rezervatia de zimbri, o atractie deosebita
atat pentru localnici cat si pentru turisti.

Sarmisegetuza e localitatea unde se afla vechile ruine ale cetatii romane
cu acelasi nume.

Portile de Fier era statia varf de rampa.

Boutari deserveste o localitate forestiera.
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Voislova e statia de unde pornea o linie forestiera de cale ingusta in
lungime de 22 km pana la Ruschita in Muntii Poiana Ruscai, de unde se
transportau material lemnos si marmura.

Zavoi este un centru forestier legat in trecut printr-o cale ferata
industriala cu ecartament ingust de statiunea climaterica Poiana Marului
aflatd la altitudinea de 645 m. Aceeasi statie deserveste actualmente
complexul turistic Muntele Mic.

Otelu Rosu avénd in trecut denumirea de Ferdinand, e asezat pe Valea
Bistrei la 20 km de Caransebes fiind unul din cele mai vechi si importante
centre metalurgice din Romania. Si aici a existat o linie feratd ingusta
Glimboca — Valea Varciorovei — Valea Godiana — Uzina Ferdinand,
destinata transportului de lemn.
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Echipa unui tren mixt pozeaza langa locomotiva 40.005 in statia Hateg in anul 1912
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Tren personal n statia Portile de Fier remorcat de locomotiva 40.001 in 3 octombrie 1970
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Mecanicul T. Griober remediind o defectiune la locomotiva 40.006 in Portile de Fier, 1956
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Tren de calatori remorcat prin impingere spre Portile de Fier de locomotiva 40.005, in
statia Boutari Tn anul 1973

Linia Simeria-Hunedoara: Simeria — Béarcea Mare — Bércea Micéd —
Pestisul Mare — Hunedoara halta — Hunedoara.

Calea feratd Simeria — Hunedoara in lungime de 155 km a fost
construita intre 1883-1884 de Directia Centrala a Fierariei din Ungaria prin
M.A.V.(Caile Ferate Ungare de Stat), fiind una din primele linii de
siderurgie din Transilvania. Pornind din localitatea Simeria (193 m
altitudine) de pe cursul mijlociu al Muresului, linia orientata spre sud-vest,
urca pe Valea Cernei pana la Hunedoara (228 m altitudine), oras aflat la
limita de nord—est a Muntilor Poiana Ruscéi. Statiile si haltele de pe traseu
au deservit de-a lungul timpului diferitele obiective ale centrului siderurgic
din Hunedoara. Tn toamna anului 1984 calea feratd Simeria-Hunedoara a
fost electrificata.
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Simeria — Piski Gara — Pdlyaudvar — Bahnhof

Gara Simeria Tn anul 1929

Statia Pestis Tn anul 1968
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Locomotiva de manevra 94.545 a C.S.Hunedoara Tn 1959
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Linia Hunedoara — Retisoara (Ghelar): Hunedoara — Tulea -
Govéjdia — Nadrab —Retisoara (Ghelar).

Calea ferata Tngusta cu ecartamentul de 760 mm, in lungime de 16,1 km
a fost construita de Societatea Cailor Ferate Vicinale Hunedoara-Retisoara
ntre anii 1899-1900 pentru transportul minereului de fier si al muncitorilor
de la Ghelar la Hunedoara.

Era o linie industriald specific montana care pornea de la cota “0” din
statia Hunedoara Vest, urca pe dealurile din Tmprejurimi strabatand doua
tuneluri pand la statia Govédjdia, la altitudinea de 143 m. De aici linia
continua sa urce pana la Craciuneasa, statie varf de panta, aflata la
altitudinea de 208 m. Cobora apoi la Retisoara (Ghelar) unde la km 16+100
era statia terminus.

La mijlocul anilor ’90 linia Tngustda Hunedoara — Retisoara a fost
desfiintata.

Seful garii aldturi de localnici langa o drezina de cale Tngustd in statia Govajdia Tn 1941

Simeria — Petrosani: Simeria — Simeria Triaj — Béacia halta — Bacia —
Batiz — Calan Bai — Célan — Rusi — Maceu — Bretea Strei — Plopi — Covragiu
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— Subcetate — Ciopea —Ohaba de sub Piatra — Baesti — Rusor — Pui — Ponor —
Livadia — Baru Mare — Baru Mare haltd — Crivadia — Merisor — Banita —
Pestera Bolii — Petrosani Triaj — Petrosani — (Lunca Jiului — Livezeni —
Strambuta).

Calea feratd Simeria — Petrosani, a carei constructie a inceput in
primavara anului 1868, porneste de la Simeria (193 m) si urca pe Valea
Streiului, afluent al Muresului, pana la Subcetate (292 m) traversand Tara
Hategului aflatd Tntre Muntii Poiana Ruscai si Muntii Sebesului. De la
Subcetate linia trece in Bazinul Jiului si urcd pe Valea Streiului pana la
Banita (727 m) cel mai Tnalt punct al liniei, de unde traversand Carpatii
Meridionali intre Retezat si Pardng, coboara apoi pe Valea Béanitei pana la
Petrosani si Livezeni.

Deschiderea oficiald a liniei Simeria — Petrosani, construitd de
Societatea Primei Cai Ferate din Transilvania, a avut loc la data de 28
august 1870. La 27 iunie 1892 linia a fost prelungitd cu inca 18 km péna la
Lupeni. De-a lungul traseului Tntalnim urmatoarele statii mai importante:

Simeria este nod feroviar cu patru directii unde la 3 km finspre
Petrosani se afl3 una din cele mai mari statii de triaj din tard. In partea de
sud a orasului pe o terasd a Raului Mures intalnim Parcul Dendrologic de la
Biscaria.

Calan Bai este o statiune balneo-climaterica aflata la 231 m altitudine,
cu izvoare mezotermale utilizate Tn tratamentul diferitelor afectiuni
neurologice.

Calan este statia ce deservea un mare centru siderurugic si de prelucrare
a metalelor, astazi desfiintat.

Subcetate era n trecut nod feroviar din care se desprindea linia spre
Caransebes (desfiintata Tn anul 1978 pe tronsonul Subcetate-Boutari).

Pui este 0 mica asezare, importanta baza de plecare spre Muntii Retezat.
Pana la finele anilor *70 aici a existat un important depozit de locomotive cu
abur care asteptau reparatiile sau casarea.

Baru Mare este o mica localitate cu vechi traditii Tn industria ceramicii.

Banita este punctul culminant al liniei situat la cumpana de ape dintre
Strei si Jiu.

Petrosani este asezat la poalele Parangului in mijlocul bazinului
carbonifer, fiind un important centru economic al Vaii Jiului cu vechi traditii
n minerit, dar si un centru turistic in plind expansiune.

Intre Livezeni si Strambuta la km 84+710 se afla limita dintre
Regionala Timisoara si Regionala Craiova.
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Gara Calan Tn anul 1937

Udvdziet a Piski-1 allomasrol,

Statia Simeria Tn 1917
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Vedere din Calan

Tren personal la intrare in statia Cdlan Tn anii ‘60

Locomotiva 4418 (numerotata dupd 1911, M.A.V. 422.018) la iesire din Simeria in 1905
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. Petrogeni ] l?ede din ,,Pestera Boli"* — Részlet »Pegtera Boli*“~bol

Imagine panoramica a statiei Pestera Bolii in anii ‘30
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Tunelul de la Cetatea Bolii Tn anii’30

Calea ferata in apropiere de Banita in 1938
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Udvdzlet a petrozsényl allomasrol.

Adler fényivda, Ssdssvdves. Uldneds filas,

Gara Petrosani in anul 1910

Liber, In directia Livezeni !
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Echipa de conducere a masinii 230.105 asteptand la semnalul de intrare al statiei Merisor
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Liniile Regionalei din zona a lll-a

Liniile din zona a Ill-a de circulatie se afla in special Tn jumatatea
superioard a Bazinului Muresului si Tn Bazinul Crisurilor de la Vest.

In cadrul Regionalei Timisoara sunt cuprinse putine linii din aceastd
zong, ele fiind urmatoarele :

Linia Nadab-Salonta: Nadab — Chisineu Cris — Zerind — Tamasda —
Boiu Bihor —Ciumeghiu — Salonta.

Linia Nadab-Salonta a fost construita de Directia Constructiilor de Cai
Ferate din Ministerul Lucrérilor Publice si Comunicatiilor si datd in
exploatare la 27 mai 1924. Este in lungime de 35 km fiind situata in
regiunea Campiei de Vest a tarii.

Nadab este nod feroviar spre Graniceri situat la sud de Crisul Alb.

Chisineu Cris deserveste un centru cerealier situat pe malul sudic al
Crisului Negru.

Zerind este statia unde in apropiere, intre Simionesti si Gyula
(Ungaria) a existat o cale ferata ingusta cu ecartamentul de 760 mm, in
lungime de 42 km care a fost construita de Societatea Anonima a Cailor
Ferate Gyulavideki si deschisa circulatiei la 12 decembrie 1906. Pe aceasta
linie ce strabatea o parte din Campia Tisei, se transporta Tn Ungaria lemnul
provenit din padurile Transilvaniei. Linia a functionat pana in anul 1919
cand a fost abandonata.

Intre Ciumeghiu si Boiu Bihor la km 68+000 se afla limita Regionalei
Timisoara cu Regionala Cluj.

Linia Nadab — Graniceri: Nadab — Padureni Arad — Socodor — Siclau
— Graniceri.

A fost construita intre anii 1882-1887 de Societatea Anonima a Cailor
Ferate Unite Arad-Cenad. Este Tn lungime de 25 km, se afla in Campia
Tisei si evolueaza de la est la vest, altitudinea sa variind de la Nadab (106
m) la Graniceri (90 m). Ca statii mentionam:

Socodor este un centru pentru studiul ameliorarii terenurilor saraturoase
din Campia Tisel.

Graniceri deserveste o regiune cerealiera si pomicola.
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Gara Crisul Alb in anul 1919

Linia Santana — Brad: Séantana — Siria — Méasca Maderat — Pancota —
Seleus — Tarnova Zarand — Mocrea — Ineu — Tamand — Bocsig — Rapsig —
Barsa — Sebis — Livada — Joia Mare — Almas — Bontesti — Gurahont —
Romanita — Aciuta — Talagiu — Varfurile — Cariera Leasa — Halmagiu —
Ocisor — Ociu — Vata — Birtin — Lunca Motilor — Baia de Cris — Tebea —
Ribita — Brad.

A fost construita Tntre anii 1877-1896 de Societatea Cailor Ferate Arad-
Valea Crisurilor si de Societatea Cailor Ferate Unite Arad-Cenad. Este Tn
lungime de 144 km porneste din Campia Tisei spre est, pe Valea Crisului
Alb prin Tara Zarandului si ajunge Tn Depresiunea Brad din Muntii
Apuseni. Altitudinea liniei creste treptat de la Santana (106 m) pana la
Vata (220 m) si de aici urca pronuntat spre Brad (341 m). Linia are un
singur tunel Tn apropierea statiei Varfurile .

Statia Brad se afla in Depresiunea intramontana a Bradului si face parte
din “patratul aurifer” al Muntilor Metaliferi format de localitdtile Brad,
Sacaramb, Rosia Montana si Zlatna.
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Vata deserveste statiunea balneara cu ape mineralizate cu acelasi nume
si un centru forestier.

Halmagiu e o comuna cu o economie preponderent agrara cunoscuta ca
un important bazin pomicol.

Varfurile e punctul unde Crisul Alb intrd intr-un defileu in lungime de
cca 10 km. Deserveste un centru forestier si cariere de piatra.

Aciuta se afla la capatul defileului creat de Crisul Alb, valea largindu-se
pentru a forma Tara Zarandului. Deserveste carierele de piatra din localitate.

Sebis deserveste un puternic centru forestier. De aici o linie industriala
cu ecartament Tngust in lungime de 20 km pornea spre nord prin Muntii
Codru Moma ajungand la Moneasa, renumita statiune balneo-climaterica cu
ape termale oligo-metalice.

Pe parcursul acestei linii, Tn preajma localitatilor de pe traseu: Gurahont,
Varfurile, Halmagiu, Bocsig si Sebis a existat 0 bogata retea de cai ferate
forestiere.

e . ]

3 o la = ok
UJSZENTANNA Vasutallomés

Gara Santana la 1906
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Varn, MXM.‘W&#M '

Gara Pancota la 1908

Gara Mocrea la 1910
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@Gara Ineu (Borogineu)

Gara Ineu Tn anul 1932

Eleve ale liceului din Beius Tn excursie cu mocanita la Varfurile in anul 1941
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Udodzlet Alpdca-fiirds dilomdsrol.
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Halta Vata de Jos in anul 1922
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Brad — Vasuti-dllomas,

Gara Brad la Tnceput de secol XX

Linia Ineu — Cermei: Ineu — Teuz — Cermei.

A fost construitd de Societatea Cdilor Ferate Unite Arad — Cenad si datad
in exploatare la 1 mai 1889. Este in lungime de 14 km, se desprinde din linia
Séntana — Brad in statia Ineu si are directia de la sud spre nord. Se
desfasoard in Campia Tisei, la poalele Muntilor Codru Moma avand variatii
mici de altitudine: 107 m la Ineu si 101 m la Cermei.

Linia Deva — Brad: Deva — Paulis Lunca — Paulis Lunca Gr.T —
Stoeneasa — Bdita — Ormindea — Dealu Fetii — Brad haltd — Brad.

Calea ferata simpla neelectrificatd Deva — Brad a fost construita ntre
anii 1939-1987 in trei etape:

Etapa | : Brad — Dealu Fetii (7 km) deschisa la 01.01.1961

Etapa Il : Deva — Stoieneasa (15 km) deschisa la 01.07.1963

Etapa Il : Deva — Brad (36 km) deschisa la 11.12.1987

Ea porneste de la Deva (250 m altitudine) de-a lungul Luncii Muresului
pana la Mintia, de unde paraseste linia principala Deva — Arad, traverseaza
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Muresul urcand continuu pe o distanta de 25 km pana la Tunelul Dealul
Mare care e punctul culminant al liniei (497 m). De aici din locul asezat la
cumpana apelor intre Bazinele Mures si Cris , linia Tncepe sa coboare pe o
distantd de 11 km péana la statia Brad (341 m altitudine).

Ca statii mai importante amintim:

Mintia deserveste termocentrala din localitatea cu acelasi nume.

Dealu Fetii are Tn apropiere o exploatare miniera.

Stoeneasa e langa exploatarea de calcar de la Craciunesti.

Linia Deva — Brad are 6 statii si halte, 82 de poduri si podete, 14
viaducte si 4 tunele.

Din cauza deselor alunecari de teren, linia Deva — Brad a fost Inchisa
pentru circulatia trenurilor in februarie 1998.

Imagine din timpul construirii rambleului la km 1,550 pe linia Deva-Brad in 1939
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7. Depouri si remize de locomotive de pe raza de activitate a
Regionalei de Cai Ferate Timisoara

7.a Depoul de locomotive Timisoara

Gara Timisoara losefin si depoul de locomotive, cu toate anexele
acestora , au fost date in exploatare la 15 noiembrie 1857, fiind construite
concomitent. S-au facut nsa eforturi deosebite pentru construirea caii ferate,
a garii si a depoului, deoarece zona mlastinoasa a presupus asanarea Si
consolidarea terenului, asanarea definitiva a zonei mlastinilor fiind
terminata abia in anul 1975, o parte din cartierul Blascovici fiind ridicat pe
zona respectiva.

Finalizarea lucrérilor la depoul de locomotive , a culminat cu aducerea
pe calea apei, pe Canalul Bega, a celor patru locomotive, cu care s-a inceput
activitatea de tractiune: “AUSTRIA”, “HONTH”, “PEST” si
“KOMAROM?”. Depoul avea 0 remiza semicircularda cu zece linii de
remizare, placa turnanta actionatd manual, turn de apa cu toate instalatiile
aferente, depozit de carbuni si depozit de lemne. Pe malul Canalului Bega a
fost construitd o statie de pompare a apei pentru alimentarea turnului de apa
din depou. Pompele St.E.G. erau actionate de masini cu abur si asigurau un
debit de 20-35 metri cubi pe ord. Statia de pompare a apei avea in incintd un
canton pentru paza si un atelier pentru reparatii si intretinere. Instalatia de
aductiune subterana era situata de-a lungul strazii Grumanger si continua pe
sub calea ferata, pana la turnul de apa, aceasta instalatie existand si astazi,
pe acelasi traseu. Tncd din anul 1853 a fost construit un atelier pentru scule
si intretinere Tn vederea construirii caii ferate. Acest atelier a functionat pana
la incheierea lucrarilor de constructie a caii ferate in complexul Timisoara,
fiind asimilat ulterior n depoul de locomotive.

Alimentarea locomotivelor cu combustibil se realiza manual , cu ajutorul
cosurilor de nuiele , sarcina alimentarii locomotivei cu combustibil si apa
revenind personalului de locomotiva. Aceasta operatie a cunoscut mai multe
etape, cosurile de nuiele fiind Tnlocuite cu cosuri metalice, culminand in
final cu construirea estacadei in anul 1905. Tn anul 1930 a fost dat in
exploatare liftul actionat electric al estacadei si astfel procesul de alimentare
cu céarbuni al locomotivelor cu abur s-a redus la aproximativ 15 minute.
Depoul de locomotive si Gara Timisoara losefin au fost iluminate cu gaz
aerian. Tn anul 1884 s-a dat in folosintd, in premierd europeand, iluminatul
stradal electric si odata cu acesta s-a introdus iluminatul electric Tn gara si
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depou. Astfel Depoul Timisoara a devenit primul depou de locomotive din
Europa iluminat electric.

Reteaua feroviara banateana s-a dezvoltat rapid, ajungandu-se ca, in mai
putin de 30 de ani de la inaugurare, mijloacele pentru asigurarea
transportului pe calea ferata sa fie insuficiente. A fost luata decizia de
construire a unei noi gari si a unui nou depou, care sa raspunda cerintelor de
atunci si Tn perspectiva pentru inca cel putin 100 de ani. Tn urma ludrii
acestei hotarari si a elaborarii proiectelor, in anul 1897 a fost inaugurata
Gara losefin. Situata Tn imediata apropiere a vechii gari, cladire
emblematica pentru Timisoara de atunci, gara purta numele celui care a
daruit timisorenilor mari privilegii - care au determinat si ridicarea
cartierului n care se afl3 gara — Impératul losif al 11 — lea.

Locomotiva din seria 220 pe placa turnanta a remizei 2 in Depoul Timisoara Tn 1926

Odata cu inceperea lucrarilor la noua gara s-au inceput si lucrarile la
noul depou, lucrari care au durat pana in 1910, cand acesta a fost inaugurat.
S-au asanat mlastinile din zona de constructie a depoului si a fost adus
pamant, cu vagoanele, din zona Chizatau, pentru a consolida terenul pe care
urma sa se construiasca. Depoul cel nou era compus din doua remize
semicirculare a cate 22 de linii de remizare cu canal fiecare, un castel de apa
avand capacitatea de 500 metri cubi, estacada moderna pentru alimentarea
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Remiza circulard 1 a Depoului Timisoara in anii ‘30

cu carbuni a locomotivelor, piata de combustibil, dormitor pentru personalul
de locomotiva, cladire administrativd, magazie de materiale, scoalad
profesionala si dormitor pentru elevi si era situat pe actualul amplasament,
in spatele primului depou, inspre cartierul Mehala. Cladirile au fost
finalizate si date Tn exploatare rand pe rand, primul fiind dat in exploatare
dormitorul personalului de locomotiva Tn anul 1903 constand dintr-o cladire
cu doud nivele, pe amplasamentul actual. Apoi Tn 1905 a fost inaugurata
estacada si castelul de apa — constructie geamana cu cea aflata in incinta
statiei de pompare — cu toate instalatiile si utilititile aferente. Tn acelasi timp
a fost modernizatad statia de pompare a apei de pe malul Canalului Bega,
vechile pompe fiind inlocuite cu pompe noi, actionate electric . Tn anul 1910
a fost dat in exploatare noul depou in totalitate, fiind la vremea respectiva
cel mai mare si mai modern depou al regiunii, la concurenta cu depouri din
mari noduri feroviare europene. Tn tot acest timp in paralel cu lucrarile
desfasurate la depou, s-au dat Tn exploatare remize si instalatii de alimentare
cu apé a locomotivelor la Jimbolia, Jebel, VVarset, Topolovat, Sdnnicolau
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Estacada de alimentare cu carbune Tn anul 1926
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Estacada de alimentare cu carbune Th 1964

Mare, pe masura ce se finalizau respectivele tronsoane de cale ferata, remize
aflate Tn administrarea Depoului Timisoara.

Odata cu darea n folosinta a depoului de locomotive au fost inaugurate
si atelierele pentru reparatii locomotive si vagoane care functioneaza si
astazi, dar numai pentru reparatii vagoane de marfa. Aceste ateliere au fost
in administrarea depoului de locomotive timp de mai multi ani, fiind
organizata aici activitatea de revizii si reparatii mari pentru locomotivele cu
abur, precum si repararea si intretinerea automotoarelor. Tn anul 1974 aceste
ateliere au fost cedate I.M.M.R. Simeria pentru reparatii vagoane de marfa.
Depoul de locomotive, gara si atelierele de reparatii locomotive au
reprezentat si un factor important in recrutarea, ocuparea si instruirea fortei
de munca din Timisoara si Tmprejurimi. Scoala profesionala inaugurata in
1910 odata cu darea in folosintd a depoului, spatiu in care actualmente
functioneaza un dispensar medical, cabinet stomatologic si laboratorul
pentru determindri fizico-chimice, a instruit la standarde inalte forta de
munca, acest lucru determinadnd Administratia Cailor Ferate Romane sa
organizeze pentru prima oarad la Timisoara si Cluj, Tn anul 1932, scoala de
mecanici de locomotive cu o durata de 2 ani. Ulterior magaziei de materiale
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i s-a mai addugat un nivel rezultand astfel la nivelul superior doua séli de
curs, birou pentru instructori si grup social, spatiu in care astazi
functioneaza scoala personalului. Pana in anul 1932, investitiile si
modernizarile au continuat. Astfel a fost dotatd estacada cu lift actionat
electric, a fost mecanizata piata de combustibil, au fost inlocuite placile
turnante cu poduri mobile moderne, actionate electric. Acestea au mai fost
inlocuite Tn anul 1949, odata cu prelungirea remizelor, fiind montate poduri
rulante mai mari, capabile sa manevreze locomotivele din seria 142.000 si
automotoarele pe patru osii. Dupa anul 1932 si pana la terminarea celui de-
al doilea razboi mondial investitiile si dezvoltarea depoului au fost minime,
nesemnificative, exceptie facand poate, darea Tn folosinta a instalatiei de
alimentare a locomotivelor cu pacura in anul 1935.

Imagine din atelierul de reparatii al depoului in anul 1920

Cea de-a doua conflagratie mondiald a fost devastatoare pentru cel mai
mare nod feroviar din vestul Romaniei. Bombardamentele aliatilor au
distrus Gara Domnita Elena (fostd losefin) complet, fiind grav afectat si
depoul de locomotive. Din motive lesne de inteles, activitatea de remizare ,
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intretinere si reparare a locomotivelor a fost dispersata la remizele existente
pe sectiile de remorcare. Sacrificiile feroviarilor timisoreni din timpul
razboiului nu sunt de neglijat, eforturile de a nu inceta activitatea s-au
soldat, de multe ori, cu trecerea Tn nefiintd. Si poate pentru a consfinti
apropierea permanentd, de-a lungul timpului, dintre Timisoara si Szeged
trebuie mentionat si faptul ca mecanicii de locomotive din Timisoara au fost
detasati la Depoul Szeged Tn timpul razboiului pentru ca remorcarea
trenurilor s& nu fie oprita.

Meseriasi din Depoul Timigoara intr-o fotografie de grup din anul 1935

Dupa terminarea razboiului, Depoul Timisoara a fost readus la viata si pana
in anul 1949 s-au executat toate reparatiile, activitatea desfasurandu-se
normal. Tn acest an a Tnceput activitatea de asigurare cu hrani caldi a
personalului. Astfel prima cantina si-a desfasurat activitatea in incaperile
aflate la baza castelului de apda, construindu-se apoi cladirea in care a
functionat cantina pana nu de mult.
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Locomotiva 230.314 pe placa turnanta in Depoul Timisoara Tn anul 1940

Dormitorul personalului
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Locomotiva 342.192 cu personalul de Tntretinere in Depoul Timisoara Tn anul 1926
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Locomotiva 220.094 si personalul de intretinere ih Depoul Timisoara in 1926

136



Locomotiva 324.572 gata de drum la iesire din depou Tn 1926
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Mecanici de intretinere langa o locomotiva din seria 220 in Depoul Timisoara Tn anul 1926
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Locomotiva 142.017 intr-o perfectd stare de curatenie, gata de plecare spre Arad in 1969
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Locomotiva 131.040 si 230.318 Tn 23 august 1956 in Depoul Timisoara
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Remizarea locomotivei 131.024 utilizata la manevrd in statia Timisoara Nord
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Mecanici si locomotive din Depoul Timisoara Tn anii’ 50
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Locomotiva 142.032 Tn dreptul remizei circulare 2 la alimentare cu apa
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Locomotiva din seria 150.1000 si un automotor din seria 700 la intrare in depou in 1973

Mecanici titulari efectuand revizia locomotivei 230.125 utilizatd la trenuri rapide in anii’50
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Locomotiva 324.435 la canalul de remizare in iunie 1958
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Locomotiva 230.125 la iesire din Depoul Timisoara n anul 1953

Locomotiva 131.035 utilizata Tn trafic mixt pe liniile banatene in anii ’50 -‘60
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Mecanicul loan Danciu langa locomotiva 50.396 la momentul dezmembrarii acesteia

Modernizarea parcului de locomoive si includerea locomotivelor diesel-
electrice, diesel-hidraulice si electrice in parcul Depoului Timisoara, au
determinat o serie de investitii si modernizari. Tn anul 1974 a fost dat in
folosinta depozitul de carburanti si lubrifianti precum si instalatia de
alimentare a locomotivelor diesel cu carburant si apa dedurizatda. De
asemenea 0 parte din remiza | a fost modernizata, acoperisul fiind Tnaltat
pentru a permite instalarea unui pod rulant-macara si a vinciurilor necesare
efectudrii reparatiilor si reviziilor la locomotivele diesel-electrice. Tn anul
1985 a fost dat in folosinta acest sector al remizei I, odata cu noile ateliere
pentru repararea si intretinerea diverselor componente ale locomotivelor,
definitorie fiind inceperea activitatii laboratorului electronic.

Dupa anul 1990 ritmul de dezvoltare s-a redus foarte mult. De mentionat
este anul 1997, an n care Depoul Timisoara a primit o noua infatisare cu
ocazia Tmplinirii a 140 de ani de existentd. A fost pentru prima data cand
depoul de locomotive a fost aniversat si, intr-un cadru deosebit, festiv, au
fost amintiti cei multi, anonimi, care prin munca lor, prin sacrificiile lor -
nu de putine ori sacrificiul suprem - au contribuit la infiintarea si
dezvoltarea a ceea ce pana nu de mult a fost cel mai mare si mai modern
depou de locomotive al regiunii.
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Portretul locomotivei 142.017 la iesire din Depoul Timisoara in anul 1969
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Remiza circulara 1 in anul 2009

Remiza circulara 2 in anul 2009
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Moment aniversar Tn Depoul Timisoara: 150 de ani de existentd in 15 noiembrie 2007
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7.b Depoul de locomotive Arad

Depoul de locomotive Arad a fost construit in anul 1875 de catre
Societatea Cailor Ferate din jurul Tisei, astazi, din ce exista atunci,
pastrandu-se doar atelierele de reparat, lacatuserie Si mecanica .

Tntre 1880-1919 depoul a fost exploatat de M.A.V. urmand ca la un an
dupa Unirea din 1918 sa fie preluat de Administratia C.F.R.. Langa acest
depou Societatea Cailor Ferate Unite Arad-Cenad construieste un alt depou
avand 2 sectoare pentru parcul propriu, unul de automotoare si unul de
locomotive cu abur. Tn 1923 odat4 cu trecerea Societatii Cailor Ferate Unite
Arad-Cenad in proprietatea statului roman, are loc unificarea intr-un singur
depou.

In anul 1967 soseste prima locomotivad diesel-electrici din seria 060-
DA, urméand ca in 1974 sa apara si locomotivele diesel-hidraulice din seria
040-DHC. Tncepand cu finele anului 1975 depoul Arad este electrificat fiind
dotat cu locomotive electrice din seriile 060-EA si 040-EC.

Depoul Arad are o constructie intr-un fel atipica. Daca in general
depourile de locomotive din acea epoca se construiau cu remize
semicirculare, precum sunt depourile vecine Timisoara, Simeria si Oradea,
Depoul Arad este Tnzestrat cu remize dreptunghiulare cu acces pe la ambele
capete.

Are un numar de 35 de linii destinate remizarii si activitatilor specifice

de reparatii si intretinere a parcului. Toate liniile au ecartamentul normal de
1435 mm avand lungimea totala de 7434 m. Este dotat cu o placa turnanta la
extremitatea sa de est, cu lungimea de 23 m, ceea ce permite intoarcerea
celor mai lungi vehicule motoare din parcul C.F.R.
Placa a fost construitd in 1921 de firma germand VOGELE si era actionata
de un motor electric de 7,5 KW. Majoritatea cladirilor care se gasesc pe
acest amplasament al depoului au fost construite in anul 1901, acestea fiind
completate in mai multe etape: in 1911 se construiesc cele doua cabine de
acari, iar In 1944 cladirea administrativd si cantina. Tn 1947 se dau n
folosinta magazia de carburanti si laboratorul de determinari fizico-chimice,
in 1956 atelierul de sudurd, iar in 1967 instalatia de alimentare cu nisip.
Ultimele cladiri construite au fost hala de reparatii accidentale si hala de
reparatii planificate pentru locomotive electrice, cu atelierele anexe.
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Meseriasi din depoul Arad langa o locomotiva din seria 230.000 Tn anii ‘60
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Absolventi ai scolii de mecanici langa o locomotiva din seria 327 in Depoul Arad Tn 1947

Locomotiva “cap de serie” 230.001 la reparatii in Depoul Arad in anii ‘60
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Locomotiva 230.510 echipata cu distributie cu supape Lenz, in Depoul Arad Tn anul 1949

Locomotiva ACSEV-58 cu un grup de muncitori din Atelierele C.F.R. Arad Tn 1919
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Fotografie de grup cu ocazia iesirii la pensie a unui mecanic din Depoul Arad in 1965

154



Remizarea unei locomotive din seria 131.000 Tn anii 50

Depoul Arad in 2006
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7.c Depoul de locomotive Caransebes

Depoul de locomotive Caransebes a fost infiintat in anul 1876 de
Societatea Privilegiata a Cailor Ferate de Stat Austriece pentru a asigura
remorcarea cu locomotive a trenurilor pe sectia Caransebes-Timisoara.

La Tnceput a fost dotat cu patru locomotive din seria 335, avand un sef de
depou si opt mecanici din care patru mecanici principali si patru mecanici de
locomotive. Depoul era prevazut cu placa rotativa centrald si hale dispuse
radial placii turnante, cu infrastructura de piatra si suprastructura din lemn,
numit de feroviari “Depoul de marmura”.Acesta era amplasat pe locul unde
actualmente se afla cladirea sectiei de reparatii si intretinere linii L1. Un an
mai tarziu, in 1877 apare si primul “Regulament de ordine interioara a
depoului”.

Tn anul 1940 incepe constructia actualului depou situat pe locul unde in
prezent se afla hala pentru reparatii L.E.(locomotive electrice). Tntre 1946-
1949 se construiesc estacada pentru alimentarea locomotivelor cu
combustibil solid si hala de reparatii si spalare a locomotivelor cu abur.

O scurtd perioada, pana in anul 1952 este utilizat Tn paralel atat vechiul
depou, cat si amenajarile facute la actualul depou, intre timp construindu-se
anexele si pavilionul cladirii administrative. Din cauza prabusirii plafonului
vechiului depou, dupd 1952 intreaga activitate se muta in sediul noului
depou.

In anul 1964 se modernizeazd hala de spalare si se adapteazd pentru
reparatiile locomotivelor diesel ce urmau sa soseasca. La 26 martie acelasi
an, mecanicul lon Badea aduce in depou prima locomotiva diesel-electrica:
060-DA-127, la acea data depoul avand Tn inventar 106 locomotive cu abur.

Tn 1969 vechiul depou se demoleazd, in locul lui construindu-se hala
actuald de reparatii L.E. (locomotive electrice). Un an mai tarziu la 1
februarie 1970 mecanicul Enache Sosoi aduce prima locomotiva diesel-
hidraulica: 040-DHC-058, iar la 14 noiembrie mecanicul Nicolae Melcea
aduce prima locomotiva electrica tip Co-Co: 060-EA-075.

Tn 1973 apare si prima locomotiva electrici tip Bo-Bo : 040-EC-007
adus& de mecanicul Gratian Lonceriu. Tncepand cu acest an locomotivele cu
abur sunt scoase din activitatea de exploatare a depoului. Tn anul urmator
zestrea depoului este completata cu un tren macara de 125 tf.

Actualmente Depoul Caransebes are 20 de linii, din care 13 pentru
gararea locomotivelor si 7 linii pentru manevra. Dintre acestea, 4 linii sunt
electrificate.
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Locomotiva 150.117 a Depoului Caransebes in statia Poarta Tn anul 1963
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Mecanici practicanti langa o locomotiva diesel-electrica n anul 1967
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(060-08-230]

Mecanici din Depoul Caransebes in fata locomotivei 060-DA-230 in anul 1969
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Locomotive electrice pregatite de drum in Depoul Caransebes in anul 2005
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7.d Depoul de locomotive Petrosani

Asezat Tn zona depresionara a Carpatilor Meridionali, la poalele semete
ale Parangului, Depoul Petrosani Tsi leaga existenta de aparitia centrului
minier al Vaii Jiului si odata cu acesta, de nevoile de transport al carbunelui.

Primul depou de locomotive dat n folosinta la Petrosani in anul 1870

Dezvoltarea cailor ferate a contribuit Tn mare masura la largirea
legaturilor comerciale intre Valea Jiului si Austria. In perioada 1867-1870
se construieste primul depou de locomotive din Petrosani situat pe platforma
statiei Tn capatul spre Livezeni. Depoul era de tip dreptunghiular prevazut cu
trei linii dintre care doua erau destinate remizarii si tinerii in presiune a
locomotivelor Tn serviciu, iar o a treia linie era destinata procesului de
spalare si reparatii a locomotivelor. Cele doua linii dispuneau de o
capacitate de remizare de opt locomotive, partial prevazute si cu canale de
vizitare. Sistemul de incélzire interioara pe timp de iarna era asigurat cu
sobe Tn care se ardea carbune, iar pentru locomotivele remizate in afara
depoului existau cosuri de foc asezate Tn dreptul cilindrilor. Tntoarcerea
locomotivelor era asigurata de o placd turnanta cu actionare manuala,
manipularea efectuandu-se de catre personalul de locomotiva. Placa era
situatd la extremitatea depoului in capatul spre Livezeni, spre ea convergand
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toate liniile spre depou si statie. In imediata vecinatate a plécii de intoarcere
se gasea amenajatd platforma de carbune. Sistemul de alimentare a
locomotivelor cu carbuni era asigurat fie manual, direct prin marchiza
locomotivei, fie printr-un trepied cu parghie avand la un capat un buncar cu
capacitate titratd, iar la capatul opus un sistem cu actionare manuala.
Alimentarea cu apa a depoului era asiguratd prin cadere liberd avand un
separator cu decantare supravegheat si deservit de personalul instruit din
depou. Tn depou exista un castel cu apa prevazut cu doud rezervoare de
unde pornea o conducta cu ramificatii la coloanele hidraulice din depou si
din statie.

Noul depou inaugurat Tn anul 1912

Datorita cresterii economice din zona miniera a Vaii Jiului, s-a impus in
scurt timp schimbarea treptatda a parcului de locomotive si implicit a
construirii Tn perioada anilor 1900-1912 a unui nou depou de o capacitate
mai mare care sd satisfaca intreg procesul de intretinere, reparatie si
exploatare al parcului de locomotive aflat in dotare. Noua cladire a remizei
de locomotive era de tip circular, prevazut cu 22 de linii si tot atatea canale
de vizitare. Un canal metalic suspendat de tip Fabeg colecta fumul de la
cosul locomotivelor aflate in depou. Canalul de forma circulara, cu clape
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mobile pentru fiecare linie, colecta fumul si gazele locomotivelor
evacuandu-le Tn atmosfera printr-un cos aflat la mijlocul cladirii depoului.

Parcul de locomotive ce reprezenta zestrea Depoului Petrosani intre anii
1870-1872 era alcatuit dintr-un numar mic de masini cu puteri reduse. Tn
perioada anilor 1915-1922 apar serii de locomotive noi cu putere sporita
care vor remorca atat trenuri de calatori, cat si trenuri grele de marfa. S-au
impus Tn aceasta perioada locomotivele din seria 422.000 si  651.000 cu
sistem Mallet concepute special pentru remorcarea trenurilor grele de marfa
pe sectii cu declivitati mari si raze de curbura mici. Pentru trenurile de
calatori care nu depaseau 170-200 tone se foloseau locomotive din seria
342.000 si 324.000 .

Partida de drum alcdtuitd din doi mecanici si un fochist langa locomotiva 651.016

Tncepand cu anii *30 depoul este dotat cu locomotive noi, mai moderne
si performante din seria 50.100 pentru remorcarea convoaielor de marfa si
locomotive din seria 230.000 pentru remorcarea trenurilor de calatori. Tn
anul 1949 Tsi fac aparitia pe aceste meleaguri, faimoasele locomotive din
seria 150.1000 care vor insoti perioada cea mai insemnata a istoriei Vaii
Jiului odatd cu terminarea liniei de cale feratda Bumbesti-Livezeni. Primele
locomotive din aceasta serie sosite la Depoul Petrosani au fost 150.1001-
150.1004, 150.1079, 150.1083, 150.1092, urmate de restul pana la 46 de
locomotive din acest tip de care dispunea depoul in anii 1960-1965. Tntre
anii 1968-1969 au aparut locomotivele din seria 142.000 apartinand
Depoului Craiova care, pentru o scurta perioada de timp, au remorcat trenuri
de calatori pe sectia Craiova — Petrosani.
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Remizarea unei locomotive din seria 324.000 in anul 1959
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Locomotiva 150.1020 in Depoul Petrosani Tn anul 1967
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Locomotiva 150.1079 impodobita cu ocazia zilei de 23 august 1949 in Depoul Petrosani

Locomotiva 150.1047 la intrare pe tren in Petrosani Tn anul 1964
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Echipa de conducere si mecanicii de intretinere langa locomotiva 150.1092 in anul 1961
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Ceferisti Tn uniforme dupa modelul sovietic din anii ’50 pe locomotiva 230.299 in Petrosani
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Cele doua echipe titulare n fata locomotivei 230.105 in Dep.Petrosani in anul 1958
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In perioada 1945-1947 pentru deservirea calatorilor, in special a
navetistilor, au fost puse in circulatie 3 automotoare pe doua osii (708-710)
din seria BC mot 701-725 construita la ASTRA Arad si VULCAN
Bucuresti ntre anii 1934-1935. Din cauza rampelor pronuntate ale sectiei, in
special Tn cazul opririi la semnalul de intrare al statiei Merisor, cand
demararea era greoaie uneori chiar imposibila, acestea neputand fi
exploatate corespunzator, au fost retrase din circulatie.

Locomotiva 150.1034 in Depoul Petrosani in anul 1962
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Tn anul 1966 au fost aduse la Depoul Petrosani, detasate din parcul
Depoului Craiova, primele locomotive diesel-electrice din seria 060-DA.

Dupa electrificarea sectiei Simeria-Petrosani intre anii 1973-1975 apar si
primele locomotive electrice din seriile 060-EA si 040-EC.

Mecanicul lon Siniteanu langa locomotiva 060-DA-258 in Petrosani Tn anul 1968
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Tncepand cu anul 1980 Depoul Petrosani este dotat cu locomotiva
diesel-mecanicd 20.005 din vechea serie LDM-20.000, folositd fn
exclusivitate pentru operatiile de manevra din depou.

Locomotive din seria 150.1000 remizate Tn Depoul Petrosani in anii ‘60

172



7.e Depoul de locomotive Simeria

Depoul de locomotive, atelierele de reparat material rulant si statia
Simeria au aparut ca urmare a construirii de catre Societatea Primei Cai
Ferate din Transilvania a cdii ferate Arad-Alba lulia si Simeria-Petrosani.

Tn anul 1867 incep lucrdrile propriuzise de constructie a statiei si a
depoului de locomotive situat pe vechiul amplasament unde n prezent se
afla liniile 5, 6, 7 si 8 ale garii. Prima locomotiva cu abur a sosit la Simeria
n anul 1868.

La 28 august 1870 depoul a fost dat oficial in exploatare, reparatiile de
locomotive efectuandu-se Tnca din timpul construirii acestuia, ce a durat trei
ani.

Dupa o perioada de criza prelungita pana in 1880, a urmat o perioada de
inviorare economicd, Tn zona dezvoltandu-se industria siderurgica la
Hunedoara si Calan si extractia carbunelui Tn Valea Jiului. Drept urmare
Administratia de Cale Ferata devine interesatd in dezvoltarea depoului care
ntre anii 1898-1899 este reconstruit pe actualul amplasament.

M. &. v. lavité-miihelyek Piskin,

Udvézlet Piskirol.

Depoul si atelierele de reparatii din Simeria in anul 1907
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Depoul de locomotive Simeria se intinde pe o suprafata de 51750 metri
patrati fiind situat in partea de est a orasului, la altitudinea de 193 m.
Unitatea are 1800 m de linii de manevra pe care se afla trei canale de revizie
prevazute cu buzunare, din care 1140 m de linii de manevra electrificate.
Remiza circulara este prevazuta cu o placa turnanta cu 16 linii dotate cu
canale, avand lungimea totala de 350 m.

Depoul dispune de numeroase cladiri printre care: cladirea
administratiei, dormitorul personalului, castelul de apa, magazii, cladirea
pentru prepararea si alimentarea cu nisip, etc.

Parcul de locomotive era constituit la Tnceput din masini de putere mica
de provenientd germana. Ulterior odatda cu dezvoltarea constructiei de
locomotive cu abur au aparut masini moderne la vremea lor, cu puteri mai
mari si viteze de circulatie sporite din seriile: 342.000, 375.000, 324.000,
230.000, 50.000, 50.100, 150.000 si 150.1000. La nivelul anului 1950
parcul de inventar avea in dotare 8 locomotive din seria 342.000, 4
locomotive din seria 324.000, 20 locomotive din seria 230.000, 28
locomotive din seria 50.100 si 6 locomotive din seria 150.000.

Locomotiva 50.191 in Depoul Simeria Tn anul 1963
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Locomotiva 230.073 si echipa de conducere in Depoul Simeria n anul 1965
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Mecanicii Mircea Redes si Petru Jula la ora schimbului Tn Depoul Simeria Tn anul 1965
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“230.036” cea mai veche locomotiva P8 din parcul C.F.R., in Depoul Simeria in anii ‘70
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Remizarea locomotivei electrice 40-0714-2 in Dep. Simeria Tn anii ‘80
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Datorita modernizarii mijloacelor de tractiune, dupa anul 1962 a inceput
procesul de inlocuire a locomotivelor cu abur, cu cele diesel-electrice din
seria 060-DA si diesel-hidraulice din seria 040-DHC.

In primavara anului 1970, odatd cu electrificarea sectiei Mintia-
Subcetate si apoi a sectiilor Simeria-Teius, Simeria-Hunedoara, Subcetate-
Petrosani (1973-1975) si Mintia-Arad, in parcul Depoului Simeria apar
primele locomotive electrice din seriile 060-EA si 040-EC.

Locomotivele Depoului Simeria au remorcat de-a lungul timpului
trenuri de calatori si de marfa pe urmatoarele sectii de remorcare:

1. Simeria- Petrosani - Craiova 6.Simeria - Hunedoara

2. Simeria - Arad - Curtici 7. Simeria - Brad - Gurahont

3. Simeria - Cluj - Dej 8. Petrosani - Lupeni

4. Simeria - Sibiu 9. Subcetate - Hateg - Boutari

5. Simeria - Timisoara

O ultima verificare a locomotivei 40-0695-3 la iesirea din depou Tnainte de atasarea la tren

179



7.f Remiza de locomotive Subcetate

Remiza de locomotive Subcetate a fost construita in anul 1908 pentru a
asigura remorcarea trenurilor pe tronsonul Subcetate-Boutari, fiind situata n
imediata vecinatate a ramificatiei liniei in directia Hateg-Caransebes a
statiei Subcetate.

Avea in dotare trei linii, dintre care una era prevazuta cu un aparat
scufundator de osii (zencanal) special amenajat pentru procesul de
intretinere si reparatie a mecanismului dintat cu care erau dotate
locomotivele din seria 40D cu aderenta mixta, utilizate exclusiv pe sectia de
remorcare Subcetate-Boutari. Atelierele anexe de strungarie, de forje si cel
mecanic, precum si placa turnantd actionatd manual asigurau ntregul
ansamblu al procesului de remizare a locomotivelor.

La inceput Remiza Subcetate a avut administratie proprie, in aceeasi
cladire aflandu-se birourile, scoala si dormitorul personalului. Ulterior ea a
fost afiliata depoului de locomotive Petrosani.

Castelul de apa prevazut initial cu o pompa cu abur Worthington,
extragea apa dintr-un put forat la nivelul freatic al raului Strei, aburul
necesar fiind produs de un cazan vertical la o presiune de 8 atm. Castelul
asigura debitul de apad necesar nevoilor proprii ale remizei si a celor doua
coloane hidraulice existente in incinta statiei Subcetate.

Locomotiva 40.005 Tn Remiza Subcetate Tn anul 1986
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Pregatirea pentru drum a locomotivelor in Remiza Subcetate Tn anul 1959
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7.0 Remiza de locomotive Oravita

Primul depou de locomotive de pe actualul teritoriu al Roméniei a fost
construit la Oravita in anul 1856 de Societatea Privilegiata a Cailor Ferate
de Stat Austriece pentru a asigura remorcarea trenurilor pe linia Oravita-
Bazias.

Depoul era constituit dintr-o hald principald construitd in intregime din
lemn care a fost distrusda complet de incendiul din anul 1886. Ulterior
intreaga cladire a fost reconstruita din zidarie de caramida.

Depoul Oravita Tn anul 1870 cu locomotiva 4720 fosta nr. 503 LISSAVA in prim plan

Odatd cu nationalizarea liniei ce a avut loc dupa anul 1881, Depoul
Oravita trece in administratia M.A.V. (Céile Ferate de Stat Ungare) pana in
1919 cénd, impreuna cu calea ferata Oravita-Bazias, va trece in exploatarea
C.F.R..
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Introducerea Tn exploatare a locomotivei 40.0001 n statia Oravita Tn anul 1931

Tn anul 1976 Depoul Oravita este transformat in remiza de locomotive,
subordonata Depoului Caransebes pana in 1988, cand trece in subordinea
Depoului Timisoara. Incepand cu anul 1992 remiza Oravita revine n
subordinea Depoului Caransebes.

Actualmente Remiza Oravita are un dispozitiv interior cu 8 linii si placa
turnanta: liniile 1 si 2 in hala depoului, liniile 3-5 cu lungimi intre 90-270 m
pentru remizarea locomotivelor si liniile 6-8 cu lungimi intre 60-180 m
pentru manevra.

Caracteristice Depoului Oravita au fost la inceput locomotivele-tender
articulate sistem Fink-Engerth din seria M.AV. T IVa, tip CB-n2F
construite la Viena in 1862, seria M.A.\V. Vd nr. 1301-1313 tip Dt-n2,
construite la Viena in 1891 si seria C.F.R. 40.0001-40.0005 tip Dt-h2
fabricatd in anul 1929 la U.D. Resita special pentru linia Oravita-Anina.
Depoul a mai utilizat locomotive cu abur din seriile: 269, 250, 368, 326, 324
si mai tarziu 131.000, 50.100, 50.000 si 230.000.
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Mecanicul, fochistul si lacatusii de revizie Tn Oravita langa locomotiva 326.236 Tn 1955
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Pregatirea pentru drum a locomotivelor 50.051 si 50.012 in Rem. Oravita in 1966

185



Instantanee din Depoul Oravita
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Placa turnantd a Remizei Oravita

Tn anul 1979 soseste in Depoul Oravita prima locomotiva diesel-hidraulica
din seria 040-DHC. Astazi pe linia Oravita-Anina sunt utilizate locomotive
diesel-electrice de 1250 CP pe 4 osii din seria DF prevazute cu doua
compresoare de aer.

Locomotiva din seria DF Tnainte de plecare din Oravita spre Anina in toamna anului 2002
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7.h Remiza de locomotive Lugoj

Depoul de locomotive Lugoj a fost infiintat in anul 1876 de catre
Societatea Privilegiatd a Céilor Ferate de Stat Austriece fiind amplasat pe
partea opusa cladirii statiei Lugoj, la iesire in capatul spre Timisoara,
Tnaintea barierei Buziasului.

Cladirea remizei era constituita dintr-o hala dreptunghiulara din lemn, ce
avea n interior trei linii cu o lungime maxima de 130 m si o linie de 60 m la
placa de intoarcere a locomotivelor.

—

Depoul de locomotive Lugoj Tn anul 1926

Tn anul 1942 s-a terminat construirea noului depou dupd un proiect
belgian, cu ferme (grinzi cu zabrele) din material lemnos, situat la cateva
sute de metri spre vest, dupa bariera drumului in directia Buzias. Acesta era
format dintr-un dispozitiv interior cu 10 linii: liniile 1-6 in hala depoului,
linia 7 pentru alimentarea cu apd, linia 8 pentru alimentarea cu carbune si
nisip si liniile 9 si 10 pentru manevra. Noul depou avea in dotare triunghi de
intoarcere a locomotivelor, castel de apd, depozit si elevator de alimentare
cu carbuni, instalatie de alimentare cu pacura si nisip, atelier de reparatii,
dormitor pentru personalul de tractiune si birouri.
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Doua locomotive din seria 375 sunt pregatite de drum Tn Dep.Lugoj Tn iarna anului 1930

O perioadd de timp, intre 1942-1955 au functionat simultan ambele
depouri. Tn anul 1955 vechiul depou a fost desfiintat, iar cel nou a fost
transformat in remiza de locomotive si trecut in subordinea Depoului
Caransebes.

Specifice Depoului Lugoj au fost locomotivele-tender din seriile 375,
376, 377 si mai tarziu 131.000, utilizate la remorcarea trenurilor de calatori
si de marfa pe linii secundare. Ulterior acestea au fost inlocuite cu masini
mai puternice din seriile 324, 50.100, 230.000 si 150.000.

Tncepand cu anul 1975 locomotivele cu abur sunt scoase din exploatare,
ele fiind Tnlocuite cu locomotive diesel-electrice din seria 060-DA si diesel-
hidraulice din seria 040-DHC.

Locomotivele Depoului Lugoj au remorcat trenuri de calatori si de marfa
pe urmatoarele sectii de remorcare: Lugoj — Recas - Timisoara, Lugoj -
Caransebes, Lugoj -llia, Lugoj — Buzias — Gataia - Jamul Mare si Lugoj —
Buzias - Timisoara.
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Locomotiva 375.527 in depoul vechi Tn anul 1958
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Locomotiva 131.038 si mecanicii de Tntretinere in Remiza Lugoj in anii ‘60
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Vedeta Remizei Lugoj, locomotiva 230.001 pregatitd pentru a iesi la drum Tn anul 1968

Pensionarea unui mecanic din Remiza Lugoj la finele anilor ‘70
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Locomotiva 50.109 utilizata ca generator de abur Tn Remiza Lugoj Tn anii ‘80
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Remiza Lugoj n iarna anului 2008
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7.i Remiza de locomotive Brad

Remiza de locomotive Brad a fost infiintatd Tmpreund cu remiza
Gurahont Tntre anii 1889-1896 de catre Societatea Cailor Ferate Unite Arad-
Cenad, pentru locomotivele cu abur utilizate pe linia Arad-Brad.
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Locomotiva 230.076 Th Remiza Brad in anii *90 asteptand casarea
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7.1 Remiza de locomotive Boutari

In statia Boutari s-a construit Tn anul 1910 o remiza pentru locomotive
cu abur care avea in dotare doua linii: una Tn lungime de 100 m cu acces la
placa turnanta necesara intoarcerii locomotivelor din seriile 40D, 375 si mai
tarziu 131.000 si cealalta in lungime de 80 m cu canal si acces la remiza din
lemn.

Schita locomotivei seria 40 D tip “ABT” care circula pe linia Subcetate-Boutari
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7.k Remiza de locomotive VVasiova

Remiza de locomotive Vasiova a fost construita in anul 1874 de catre
Societatea Privilegiata a Cailor Ferate de Stat Austriece si folosita la cap de

sectie pentru alimentarea si echiparea locomotivelor utilizate pe linia Bocsa
Montana-Resita.
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Mecanicul Petru Bloju efectuand revizia unei locomotive seria 324 in Vasiova in 1965
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8. Amintiri pe drum de fier

Personalul de miscare si de tractiune in fata locomotivei 50.389 Tn anul 1952
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O noua promotie de mecanici autorizati la drum pozeaza langa locomotiva 142.073 in 1961
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Fochistul Nicolae Aliu si mecanicul Gheorghe Pascu pe locomotiva 230.199 in anul 1963
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Partida de drum si IDM in statia Banita pe locomotiva 150.1095 in anul 1959
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Ultimul parcurs cu locomotiva 230.313 Tn ziua pensionarii Tn Gara Lugoj in 1961
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Mecanicul si fochistul la ora schimbului 1anga locomotiva compound 324.279 in anul 1959
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O ultima revizie Tnainte de plecare la drum cu locomotiva 50.319 Tn anul 1963
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Locomotiva 150.1007 Tn Banita in 1966

Mecanicul loan Rusuroi si fochistul C-tin Dragu in marchiza masinii 150.1007 in 1966
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Personalul de intretinere langa locomotiva 230.076 in anul 1946
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Seful de tren si conductorul de bilete la plecare in cursa cu personalul Lugoj-Buzias in 1957
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Fochistul Aurel Dobrin pe pervazul locomotivei 327.114 in anul 1956
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Drezina platforma cu motor, pentru verificarea liniei, in Peciu Nou Tn anul 1966
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142.064 in Dep.Timisoara Tn 1965

230.290 in Petrosani in anul 1955 230.273 in Timisoara in 1968
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Seful de tren, mecanicul si conductorul de bilete Tn fata automotorului in Giera in 1969
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Mecanicul si fochistul langa locomotiva 327.058 Tmpodobitd de sarbadtoare Tn 1 Mai 1958
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Tren de marfa remorcat de locomotiva 375.534 in anul 1963

IDM (impiegatul dispozitor de miscare) dand semnalul de pornire a trenului Tn Armenis
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Partida de drum pe locomotiva 80-0492-1 in Voiteni Tn anul 1982
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Lacatusul de revizie si echipa de drum Tnainte de plecare din Timisoara Nord Tn 1971
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Electromecanici efectudnd revizia unui semnal de intrare cu brate in 1966

Mecanicul Virgil Vida la postul de conducere a locomotivei electrice 40-0714-2
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Sositi de la drum mecanicul si fochistul efectueaza revizia masinii 230.158, Tn 1961
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Feroviari tractionisti pozeaza in fata locomotivei 150.035 in toamna anului 1954
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“50.243 Regele Ferdinand 1” prima locomotiva de cale normala construita la Resita in 1926
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Locomotiva 326.427 utilizatd la manevrd Tn anul 1934

-

Locomotiva 370.031 remorcand un tren de marfa Tn anul 1932
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Mecanici Tn Timisoara Nord la plecare Tn cursa cu un tren automotor in directia Resita
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Mecanicul Simion Dumbrava la postul de conducere a LDH 80-0492-1
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Mecanicul Efta Bechira Tn marchiza locomotivei 150.125 in Dep.Timisoara in 1955

“Matisa” la lucru pe o linie secundara din Banat Tn anii‘70
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Imagini din anii ’60-°70 de pe linia de cale Tngusta Nadrag-Gavojdia
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Muncitori ceferisti in timpul lucrarilor de dublare a liniei Simeria-Teius in 1964
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Acari la ora schimbului in statia Sannicolau Mare Tn anul 1965
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Locomotiva 230.325 construita la Uzinele N. Malaxa, Bucuresti Tn 1939 si personalul de
ntretinere din depou Tn anul 1971
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Mecanicul lon Crainic la postul de conducere a locomotivei diesel-electrice 060-DA-280 Tn
Dep. Timisoara in anul 1977
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Unul din mecanicii de elitd ai Dep.Timisoara, lon Balmos si ajutorul sau, Tn 1982 langa
locomotiva electricd 060-EA1-251 utilizatd la remorcarea trenurilor accelerate si rapide
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