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Capitolul I. ORIGINEA SI DEZVOLTAREA CAILOR FERATE ROMANE

Este bine cunoscut faptul ca darea in exploatare regulatd pentru traficul public de marfuri si
calatori a liniei ferate engleze Liverpool — Manchester, la 15 septembrie 1830, a insemnat o mare
revolutie In istoria transporturilor terestre. Succesul obtinut atunci de George Stephenson,
constructorul liniei de 51 km si al celebrei locomotive “The Rocket”, a determinat raspandirea
rapidad a noului mijloc de transport in tarile care aveau la epoca respectiva o dezvoltare economico -
industriala suficient de mare. Astfel, dupa Anglia, primele state europene care au construit cai ferate
cu tractiune mecanica au fost Franta (1832), Belgia (1835), Germania (1835), Rusia (1835), Austro
— Ungaria (1838) etc.

Locomotiva ,, The Rocket" construita de Robert Stephenson, Sence Museum, London

Inventia transportului mecanizat pe sina metalicd nu a ramas fara ecou in Moldova si
Muntenia, tari din a caror unire avea sa ia nastere in 1859 Principatele - Unite, devenite Tn 1881,
Romania. Chiar in anul 1851 elevul inginer Petrache Poenaru, bursier al Munteniei la Londra,
descrie detaliat intr-un raport oficial din 27 octombrie céldtoria sa pe linia citatd, spunand printre
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atele: “Este un an de cand o companie a stabilit intre Manchester si Liverpool un drum de fier, pe
care se transportd intre aceste doud orage caldtori si marfuri in trasuri cu aburi. Doudzeci de trasuri,
legate unele de altele si Incarcate cu 240 de persoane sunt trase toate deodata si cu o asa iuteala
incat cel mai bun cal de curse le-ar putea sd le urmeze in mare galop, si cu toate acestea miscarea
este asa de dulce, incat nu s-ar vedea ca trasurile merg, daca rotile n-ar face zgomot, obiectele
disparand indata ce au aparut, si crezi ca totul fuge, dar ca trasurile stau nemiscate”.

Ceva mai tarziu boierul progresist Nicolae Golescu aratd in descrierea unei calatorii in care
vizitase mai multe tari ca , in apus sunt carute care umbla singure pe sine, fiind trase de aburii ce
fierb intr-un cazan”.

Primul economist roman multilateralul Ion Ghica, om politic si scriitor, sustindtor teoretic al
cailor ferate, scrie in anul m1848, in stilul cam romantic al entuziastilor epocii, vorbind despre
importanta si viitorul cailor ferate: , Natiile vor uita in curand ura, cdnd se vor obisnui a se vedea pe
toata ziua, cdci vor trdi o viatd comuna, vor face toate un singur si acelasi neam, o familie pe care
nimic nu o va putea desparti, cici deosebitele neamuri sunt trebuincioase unele altora”.

Lunga perioadi a incercarilor (1841 — 1869)

Pe asemenea cdi si pe diverse altele tarile romanesti au putut cunoaste incd de la inceput
esenta noului mijloc de transport, precum si marile avantaje pe care le aducea in intensificarea
schimburilor economice si culturale. Impresia produsa era cu atat mai puternica cu cat aceste tari, ca
si celelalte aflate intr-o stare semifeudald, sub stapanirea Imperiului Otoman, se gaseau in mare
inferioritate sociald si economica fata de tarile din apusul Europei. Industria in tarile romanesti nu
exista decat sub formad de mici manufacturi, satisficind doar reduse necesitati casnice; cdile de
comunicatii erau constituite din drumuri naturale, in stare cu totul neingrijitd; nu exista transportul
pe canale, ci doar pe putine rauri.

In aceasta situatie a intervenit o schimbare mai importanta in urma pacii de la Adrianopol
(1829) prin care au fost create conditii pentru dezvoltarea comertului intern si extern. Se construiesc
primele sosele, care leaga intre ele centrele mai populate, iar pe unele dintre ele cu porturile de la
Dunare, a caror posesiune fusese trecutd de turci tarilor romanesti. Produsele romanesti si in special
cerealele erau mult cerute la export. In aceste conditii incep si apara propuneri si proiecte de
constructii feroviare In Moldova si Muntenia. De la primul proiect al inginerului Marin (1842), care
preconiza o cale feratd din nordul Moldovei pana la Galati, pe valea Siretului, si pana la constructia
primei cdi ferate au trebuit insa sa treacd nu mai putin de 28 de ani. Toate cele peste 20 de propuneri
si proiecte alcatuite in acest interval de catre diferite societati stridine in combinatie cu oameni
influenti romani (proiecte din care unele fuseserd chiar transformate in conventii cu guvernele
tarilor romanesti) au trebuit sd cadd pe rand din cauza imposibilitatii de a realiza marile capitaluri
necesare, cat si din cauza ca unele dintre aceste proiecte nu inspirau seriozitate, autorii lor neoferind
suficiente garantii, nici materiale si nici morale. Pe de altd parte, tdnarul stat roman de atunci
(Principatele — Unite) nu avea nici credit si nici autoritate suficientd; multd vreme i-au lipsit si
tehnicienii proprii necesari, care sa poata pune in mod just problema constructiei cdilor ferate.

Toate imprejurdrile expuse explicd intarzierea cu care au fost construite primele cai ferate in
Principatele — Unite, precum si faptul ca executarea lor s-a facut prin concesionarii straini.

Un fapt caracteristic epocii este acela ca in perioada pana la 1869 si chiar dupa ea au aparut
in tara si chiar si la Paris numeroase carti, in care autorii lor, romani si strdini, se ocupau pe toate
laturile de caile ferate din tarile romanesti, cerand in concluzie trecerea rapida la constructie noului
mijloc de transport.

Simultan cu incercarile tot mai insistente prin care diferite personalititi economice sau
politice romane (printre chiar si marile poet Vasile Alecsandri) cautau sa realizeze intreprinderi
constructoare de cai ferate cu tehnicieni si capitalisti strdini au loc unele insistente din partea
Austro-Ungariei si Rusiei pentru inceperea anumitor constructii de cii ferate. Intr-adevir, dupa anul
1865 caile ferate austro-ungare din Transilvania Incepusera sa se apropie de Muntii Carpati; se
cerea prelungirea lor de la Varciorova, Sibiu, Brasov, Cernauti pana la porturile dunarene. Pe de
alta parte, Rusia cerea executarea liniei lasi — Ungheni. Pentru a scurta cdile comerciale intre centrul
Europei si portul Odessa, pe linia Ungheni — Chisindu — Tighina, construita intre 1869 si 1876.
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Vremurile deveneau tot mai potrivite pentru constructia cdilor ferate in tarile romanesti.
Acest lucru trebuia sa se intample si S-a intamplat in anul 1869.

Perioada marilor lucrari (1869 —1919)

Privire generala

Daca pe harta Romaniei de azi am delimita partea cuprinsa in frontierele @ inainte de
incheierea pacii de le Versailles (1919), parte care cuprindea provinciile Moldova, Muntenia,
Oltenia si Dobrogea, am gasi ca 80% din reteaua de cale feratd actuala a fost construitd pana in anul
1929. Aceasta arata ca perioada de o jumatate de secol dintre 1869 si 1919 a fost cea mai fecunda in
domeniul constructiilor feroviare, realizdndu-se 79 km de cale ferata pe an. Acest lucru nu este
intamplator. El este urmarea faptului ca, in intervalul de mai sus, lipsit de razboaie distrugatoare,
tanarul stat roman devenit independent fatd de Imperiul Otoman in 1877, s-a bucurat de o
prosperitate economicd pe care nu o cunoscuserd niciodatd principatele roméanesti separate. In
aceasta epoca au inceput sd ia nastere si numeroase forme de mica industrie, in special de prelucrare
si de bunuri de larg consum. Industria grea lipsea insd aproape cu totul.

Perioada 1869 — 1879

Prima linie ferata din frontierele Principatelor Unite — inaugurata la 19 octombrie 1869 - a
fost linia Bucuresti (Filaret) — Giurgiu, de 70 km, construita in urma concesiunii acordate in 1867
englezilor Barclay si Stanifforth, care executasera lucrari asemandtoare in Imperiul Otoman in
partea dreaptd a Dunirii ( liniile Rusciuk — Varna si Cernavoda — Constanta). In acelasi an, la 15
decembrie, a fost datd in exploatare linia Itcani (frontiera Moldovei cu Austro-Ungaria) — Roman, in
lungime de 54 km construitd de Societatea Lemberg — Cernduti, linia constituind prelungirea ceruta
de statul austro-ungar a liniei principale Viena — Cracovia — Lemberg — Cernduti — Itcani.

Pe aceeasi cale a concesiunilor (acordate germanilor Strussberg si Offenhein si francezului
Gouilleoux) s-a construit pana in anul 1869 in Principatele Unite o retea de circa 1.378 km de linie
ferata, care costase in medie 306.000 lei aur pe kilometru, un leu aur fiind n acea epoca aproape
egal cu un franc francez aur.

In istoria cailor ferate roméane bilantul general al constructiilor prin concesionari este
considerat ca foarte generos din punct de vedere financiar si necorespunzitor tehnic. In primul rand,
costul pe kilometrul de cale s-a dovedit a fi extrem de ridicat, in al doilea rand, traseele au fost rau
alese, iar lucrarile de artd executate sub orice criticd. Podurile aveau fundatii slabe, uneori chiar
deasupra apelor joase, iar tablierele metalice erau din acelea care fusesera refuzate de catre alte
administratii de cai ferate straine. Deoarece pretul platit de stat pentru kilometrul de cale era
forfetar, concesionarii au evitat orice lucrari costisitoare, care ar fi putut scurta distantele, lungind,
in schimb, traseele prin curbe si contracurbe, asa cum se poate constata si astazi pe linia Pitesti —
Craiova.

Printre liniile date in exploatare in intervalul 1869 - 1879 pot fi amintite liniile Pascani — lasi
(1870), Veresti — Botosani (1871), Bucuresti — Buzau — Brdila — Galati — Barlad (1872), lasi —
Ungheni (1874), Pitesti — Varciorova (1875), Ploiesti — Predeal (1879). Neuitand aspectele negative
ale constructiei celor 1.378 kilometri de cale ferata dati in exploatare intre anii 1869 — 1879, trebuie
sd subliniem si aspectele pozitive ale lucrarilor executate (circa 138 km pe an). Tandrul stat roman
avea acum mai multe cai ferate care mergeau pana in porturile dunarene: o linic pana la Marea
Neagra, trei linii care treceau Carpatii, o linie care trecea prin Bucovina in Imperiul Austro - Ungar
si o linie care lega tara cu Rusia. In acelasi timp, in deceniul respectiv au inceput Si se formeze
primele cadre tehnice feroviare autohtone, a inceput sd se acumuleze experienta necesard in
domeniul constructiei si al exploatarii cdilor ferate.

Pentru exploatarea retelei de cale feratd, societdtile concesionare dispuneau la sfarsitul
anului 1879 de 114 locomotive, 231 vagoane de calatori, 2.271 vagoane de marfa, plus 84 de
vagoane speciale. Una din primele locomotive care a circulat In Roméania pe linia Bucuresti —
Giurgiu (1869), se afla in patrimoniul Muzeului Cailor Ferate din Bucuresti.



Locomotiva Nr 43 ,,Calugareni” in statia Bucuresti Nord - 05.10.2006

Vagoanele de marfa erau corespunzatoare dupa tehnica epocii, existau vagoane acoperite,
vagoane pentru cereale, cu gurd de vrac pentru descarcarea prin cddere liberd printr-o palnie din
podeaua vagonului. Vagoanele de calatori erau toate pe doud osii, insd neconfortabile; la inceput
mai ales, ele erau foarte scurte, nu aveau culoar central si nici punti frontale de comunicatie in
lungul trenului. In general materialul rulant era insuficient, iar statiile prea rare.

Din cele precizate mai sus rezultd ca prima linie feratd din Romania a fost linia Bucuresti —
Giurgiu, inauguratd, dupd cum s-amai spus la 19 octombrie 1869. (Amintim ca la acea epoca statul
roman era construit din provinciile Moldova, Muntenia si Oltenia, fara Dobrogea). Considerand
insa statul cuprins in granitele actuale, prima linie feratd este Oravita - Bazias, construita incepand
din anul 1844 si datd in exploatare la 1 noiembrie 1856. Linia facea parte din reteaua construita de
cdile ferate austro — ungare. In acea epocd, reteaua care cuprindea liniile Timisoara — Stamora
Moravita — Bazias (1858) cu legatura spre Arad — Budapesta, linia Timisoara — Jimbolia (1857),
linia Oravita — Bazias (din care portiunea de la Jam la raul Nera se afla pe actualul teritoriu
iugoslav) a fost construitd cu scopul de a usura transportul carbunelui necesar navigatiei pe Dunare
de la Anina la portul Bazias.

Ulterior a fost datd in circulatie, in anul 1860, linia Cernavoda — Constanta, construita de
asociatia Barklay & Staniforth in contul Imperiului Otoman. Acesta ingloba pe atunci Dobrogea,
unitd cu Principatele Unite in 1878, in urma razboiului victorios purtat de trupele ruso — romane
contra turcilor, in anul precedent. In acest mod, linia Bucuresti — Giurgiu face parte din cel de-al
treilea grup de linii construit pe teritoriul de astazi al Romaniei.

Perioada 1879 — 1919

Anul 1879 este o datd importantd in istoria cdilor ferate roméne. El este anul 1n care
recunoscandu-se unanim modul oneros si defectuos in care concesionarii strdini construiau si
exploatau caile ferate — a inceput sa se dea inginerilor romani insarcinarea de a studia, proiecta si
construi cai ferate. De atunci inainte, guvernele statului romin nu au mai acordat nici o concesiune
de constructii de linii persoanelor sau societatilor straine.

Inceputul constructiilor de linii ferate in regia statului roman a fost ficut la 1 mai 1879, cand
inginerul D. Frunza a fost numit director al lucrérilor de proiectare si constructie a liniei ferate
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Buzau — Marasesti, de 92 kilometri lungime. Inginerul Frunza absolvise In 1856 Scoala de Poduri si
Sosele din Paris si fusese in serviciul intreprinderii Gouilloux, la constructia liniei Ploiesti -
Predeal, pe un traseu destul de greu, care trecea de la ses pana la culmea Carpatilor, unde muntii
coboara spre Transilvania.
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Legea pentru constructia caii ferate Buzau - Marasgesti, prima cale ferata
realizata de inginerii romani

Constructia liniei Buzdu — Marasesti, inauguratd la 18 octombrie 1881, a Tnsemnat un
succes deplin al tinerii tehnici feroviare romanesti. Traseul a fost bine ales, cu multe aliniamente,
dintre care cel mai lung avea 18 km; declivitatea maxima a fost de § mm/m, pe o scurtd distanta. De
mare importanta a fost faptul ca, costul mediu al liniei a fost de 93.214 lei aur pe kilometru, pe cand
liniile construite de straini costaserda 306.000 lei aur pe kilometru. Acest cost era mult mai mic decat
in oricare alta tara din Europa de atunci.

In cei doi ani cat a durat constructia liniei Buziu — Marisesti au avut loc unele evenimente
importante pentru cdile ferate din Roméania. Astfel, in anul 1880 statul romén rascumpéra de la
Societatea Actionarilor C.F.R. infiintata in locul consortiului Strussberg cei 921 km de cale simpla
(inclusiv material rulant si toate instalatiile) pe care aceasta il exploata. La 11 aprilie 1880 ia nastere
,Directiunea generald princiard a cailor ferat€" (pe scurt Directiunea generald C.F.R.), insarcinata
cu constructia si exploatarea cailor ferate in principatele unite de atunci. La 1 iulie 1882 au fost
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rascumpadrate si celelalte linii ferate care nu faceau parte din concesiunea Strussberg, inclusiv linia
Cernavoda — Constanta. La 1 iulie 1882 este data cand are loc unificarea totald a retelei feroviare a
Romaniei (tara devenise regat cu un an mai inainte).

Amintim ca la acea epoca majoritatea covarsitoare a liniilor ferate din lume erau construite
si exploatate de societati particulare. In aceasti situatie trebuie socotit ca un act de deosebit curaj
preluarea de catre tanarul stat roman a constructiei si exploatarii cdilor ferate si administrarea
acestora printr-o directie generali anume creatid. In acelasi timp aceasti preluare insemna
manifestarea increderii pe care tara o avea 1n pregdtirea, capacitatea si energia tehnicienilor si in
special a inginerilor.

Imediat dupa crearea Directiunii Generale C.F.R., dezvoltarea retelei si a exploatarii incepe
sd ia un mare avant. Pana la sfarsitul primului rdzboi mondial reteaua cailor ferate romane aproape
S-a triplat fata cea existenta in anul 1879, ajungand la 3.838 km de cale ferata, in exploatare, cu
peste 400 de statii si halte. Cresterea retelei intre 1879 si 1919 a fost in medie de circa 60 km pe an.
Bugetul Directiunii Generale C.F.R. creste an cu an, dar cresterea traficului a fost proportional si
mai mare, adunand in mod permanent un excedent la venituri, intrerupt doar in intervalul 1916 -
1919 cand Roménia a luat parte la primul razboi mondial. Dezvoltarea retelei feroviare si
exploatarea ei au crescut conditiile necesare pentru dezvoltarea generald a economiei tarii.

Burareser Galalz. Romzn

Lista numeroaselor linii feroviare construite in intervalul 1879 — 1919 este prea mare pentru
a putea fi redata aici macar partial, printre cei 2.460 km nou construiti care au costat In medie pe
intregul interval de 50 de ani 150.000 lei pe kilometru, am putea cita doar unele linii importante, ca
de exemplu Bucuresti - Fetesti - Cernavoda, Faurei — Tandarei - Fetesti, lasi -Dorohoi — Botosani,
Barlad - Iasi, Adjud a-palanca etc. Din anul 1919 si pana astdzi, in afara de acesti 2.460 de km, pe
teritoriul vechiului regat roman, s-au mai construit in plus circa 900 de km de cale ferata. Totusi, am
fi departe de adevar dacd am crede ca reteaua feroviard construitd pana la sfarsitul primului razboi
mondial era suficientd pentru a satisface nevoile reale de cai de transport mecanizate pe care le
aveau masele populare romanesti. Astfel, o arterd de mare importanta, cum este aceea care strabate
astazi pe la sud Campia Dunarii linia Bucuresti — Rogiori — Caracal — Craiova a fost terminata abia
in anul 1947, iar porturi de pe Dundrea de Jos, Harsova, Isaccea, Tulcea si Sulina au ramas fara
legatura feroviara cu restul tarii. Nu a fost terminatd nici pana azi o linie scurtd, de 34 km, dar
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importantd, cum este aceea de la Curtea de Arges — Ramnicu Valcea, iar portiunea magistrala
Bucuresti — Urziceni — Faurei, care sa asigure o alta legaturd mai scurtd Intre sudul si nordul tarii a
fost terminata abiain anul 1943.

Pentru a se putea aprecia just opera de constructie a cailor ferate In perioada 1879 - 1919
trebuie sa se adauge ca, pe langa noile linii date In exploatare in acest interval, Directiunea Generala
C.F.R. a mai avut de consumat energie si bani pentru refacerea unor linii si lucrari de artd executate
anterior de concesionarii straini. Astfel, numeroase trasee au fost ameliorate, executdndu-se
variante, iar torentii au fost corectati. Toate podurile de lemn au fost reconstruite cu tabliere
metalice, fundatiile si podurile metalice slabe au fost refacute, iar unele consolidate cand a fost
cazul. In statii, numarul liniilor a fost sporit si s-au completat instalatiile si constructiile necesare
exploatarii, s-a procurat din strdindtate material rulant modern printre care locomotive de mare
viteza de tip Orleans si vagoane de caldtori pe 4 osii care asigurau un confort sporit.

In ceea ce priveste traficul cailor ferate, in intervalul 1879 - 1919 acesta a crescut foarte
mult, paralel cu sporirea liniilor (de la 1.378 km 1n 1879 la 3.838 km in 1919). Din trafic, la inceput
50% este format din cereale. Putin cate putin, creste si traficul altor produse, ca de exemplu lemnul
si petrolul, astfel cd in exercitiul financiar 1913/1914 dintr-un trafic total de circa 8.931.000 tone,
cerealele reprezintd numai 25%, iar petrolul si lemnaria 17%. Traficul maxim de cereale a fost
inregistrat in anul financiar 1911-1912, cand s-au transportat circa 3.500.000 tone, adicd 37% dintr-
un total de 9.280.000 tone. Paralel cu traficul de marfuri creste si cel de calatori.

Sporirea veniturilor nete din ambele traficuri a mentinut cdile ferate romane intr-o situatie
prospera permitand in acelasi timp sume mari. In noile constructii despre care am vorbit si la care se
pot adauga primele lucrari de beton in tara noastra, inclusiv cele mai importante poduri si tunele. Se
construiesc marile triaje de la Chitila (Bucuresti Triaj) si Ploiesti care au facut fatd nevoilor anilor
trecuti.

Odata cu sporirea retelei creste si numarul personalului feroviar. De unde in 1885, la o retea
de 1.551 km, existau 7.134 muncitori si functionari (adicd 4,6 oameni pe km), in exercitiul financiar
1914 -1815 acest numar se ridica la 35.000, reteaua fiind acum de 3.702 km, deci 9,4 oameni pe km
de linie. Scoli profesionale de miscare, tractiune si intretinere, infiintate inca in deceniul 1880 -
1890, instruiesc personalul si ii dau o buna pregatire profesionala.

In afard de lucrarile amintite, in acest interval s-au executat si alte lucriri ce fac onoarea
inginerilor de la Ciile Ferate Roméne. In primul rand trebuie si vorbim despre podurile metalice
dintre statiile Fetesti si Cernavoda, care trec peste Dunare si peste ramificatiile ei. Este vorba de 6
poduri si viaducte, In lungime totald de 4.088 metri, dintre care cel de peste Dunare (format din 5
deschideri, cea centrald de 190 metri) are lungime totald de 750 metri. Proiectat si construit de
marele inginer roman Anghel Saligny, acest ansamblu de poduri, inaugurate in anul 1895, constituie
si azi cea mai remarcabila lucrare de pe reteaua C.F.R. din punct de vedere tehnic si estetic. Multa
vreme acest ansamblu de poduri a fost cel mai lung din Europa.

In lucriri de tunele, si mai ales in terenuri argiloase, inginerii romani au dat dovada de multa
abilitate, inventand chiar o metoda de lucru, cunoscutd sub numele de ,,metoda romaneasca". Cel
mai mare dintre tunelele executate in Roméania pana in 1919 a fost tunelul Beresti, de 3.330 metri
lungime, construit Tn anul 1912 pe linia Galati — Barlad. Pe langd Anghel Saligny cei mai renumiti
ingineri feroviari de pe atunci, constructori a numeroase linii din epoca 1879 - 1919, au fost Elie
Radu si Mihai Ramniceanu. Acesta din urma a realizat intre Ramnicu Valcii — Raul Vadului cea
mai reusitd linie de munte din Romania, prin traseul ales, prin lucrarile de artd executate etc.



Calea ferata Tn zona Tunelului Lotru

Calea ferata n defileul Oltului
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Paralel cu interesul manifestat pentru constructii si cu realizarile respective, inginerii romani
S-au ocupat cu succes si de alte domenii ale cailor ferate. Astfel, inginerul G. Cosmovici a inventat
un pulverizator de pacurda pentru focarele locomotivelor cu abur, cel mai folosit pana la apusul
epocii acestor locomotive, precum si o cutie de unsoare pentru fusuri de osii de vagoane, cu ungere
automatd, asigurata pe o duratd de 1-3 ani fard adaus de ulei. Inginerul Th. Dragu si-a legat numele
de introducerea arderii pacurii de locomotiva, inventand in 1886 un pulverizator superior celor
straine la vremea sa. Pana la primul rdzboi mondial peste 4 din 5 locomotive romanesti ardeau
pacura.

Pentru a incheia aceasta parte, vom retine ca intervalul 1879 - 1919 (si mai ales pana in anul
1916 cand Romania a intrat razboi alaturi de Franta, Anglia, Rusia etc., impotriva puterilor centrale)
a insemnat pentru cdile ferate romane o epocd de creatie si de continuu progres. Caile Ferate
Romane se situau la acea vreme printre cele mai bune si mai rentabile din Europa. Transporturile se
faceau repede, circulatia era sigura, iar trenurile de calatori erau numeroase si confortabile.

Aceasta activitate Inceteazd brusc odatd cu intrarea tarii Tn angrenajul distrugator al
primului razboi mondial. De acum inainte calea ferata este folosita aproape numai pentru scopuri
militare. Nu mai putea fi vorba de o exploatare normala. Transporturile au inceput sa se
dezorganizeze. In iarna 1916 - 1917 cand trupele germane si cele aliate lor au ocupat sudul tarii -
singura, Moldova, ramanind liberda — cea mai mare parte a retelei a fost pierdutd, impreund cu
materialul rulant corespunzator. Directiunea generald C.F.R. mai dispunea abia de circa 1.000 de
km de cale ferata, din cei 3.838 km existenti in total in Romania de atunci. In anii 1917 - 1918, si cu
deosebire dupa retragerea trupelor germano - austriece, cdile ferate raman in ruina, iar toate
progresele obtinute pana atunci devenisera doar amintiri.

Perioada dintre cele doua razboaie mondiale (1919 - 1944)

Toate acestea fac sa se inteleaga usor ca, la incheierea pacii de la Versailles, In anul 1919,
situatia Cailor Ferate Romane era foarte grava. Operatiile de razboi si lipsa de intretinere adusesera
prejudicii intregii retele, iar o mare parte din ea era distrusa. Din 940 de locomotive mai ramasesera
doar 170 utilizabile; din 1.500 de vagoane de calatori doar 500, iar din 23.600 de vagoane de marfa
numai 4.000. Podurile, lucrdrile de artd, calea si cladirile suferiserd foarte mult, mai ales in
Muntenia si in Oltenia.

Reteaua a marcat insd o crestere bruscd, datoritd aportului cailor ferate din provinciile
revenite la trupul tarii in urma incheierii pacii. Astfel, la cei 3.640 km constructii pana in 1915, plus
198 km construiti in intervalul 1916 - 1919, s-au adaugat 8.005 km de linie existenti in noile
provincii, astfel ca, reteaua de linii curente administratd de Directiunea Generald C.F.R avea acum o
lungime de 10.905 km, adica de trei ori mai mare ca in anul 1915.

Nici liniile (de 7.005 km) adaugate retelei nu erau scutite de urmarile nefaste ale razboiului.
Daca distrugerile erau proportional mai putine ca in vechiul regat totusi liniile si lucrarile de arta
suferisera mult din cauza lipsei de Intretinere, iar materialul rulant era insuficient. Majoritatea noilor
linii aveau caracterul de linie secundard, necorespunzind cu necesitdtile de transport ale unor
magistrale feroviare pentru nevoile noului teritoriu. Pe de alta parte, liniile ferate erau orientate in
sensul curentilor de trafic care interesau tarile de unde proveneau retelele respective, astfel ca noile
linii C.F.R nu corespundeau nici din acest punct de vedere cu nevoile de atunci ale exploatarii. La
toate acestea s-a mai adaugat si marea diversitate de tipuri de sine (65 de tipuri, de la 17 la 45kg/m),
schimbatoare de cale, instalatii, material rulant, precum si diversitatea de organizare a circulatiei
existente in cuprinsul retelei de aproape 11.000 km. In anul 1919 parcul de tractiune cuprindea
foarte multe tipuri de locomotive, iar vagoanele erau de o varietate extraordinard, datorita si faptului
ca, la tipurile existente, se adaugasera vagoanele primite de la puterile centrale in contul reparatiilor
de razboi. Nu trebuie apoi uitat faptul cd personalul tehnic de specialitate era cu totul insuficient, iar
pregatirea lui si modul de lucru erau foarte variate, dupa specificul retelei de unde proveneau, cu
regulamentele si instructiunile de serviciu respective. De asemenea, nu poate fi neglijat faptul ca
razboiului i1 urmase o crizd economicd ale caror efecte au fost simtite in Roméania mai puternic
decat 1n oricare alta parte. Conditiile de trai ale personalului feroviar devenisera foarte grele, ca si
de altfel ale tuturor celor ce munceau.
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Toate acestea arata cd, la terminarea primului razboi mondial, calea ferata romana s-a gasit
in fata unor probleme pe cat de numeroase, pe atat de grele. Erau probleme de organizare, probleme
tehnice si economice, probleme de cadre — tot ce se poate imagina.

Remedierea situatiei a inceput cu lucrdrile de refacere si consolidare a retelei, cu repararea
materialului rulant si, In general, cu adaptarea retelei la noile cerinte ale traficului. S-au restrans
tipurile de sine si de locomotive folosite, s-au unificat intr-o anumita masura vagoanele si s-a sporit
rezistenta carligelor de tractiune pentru a permite remorcarea trenurilor mai grele.

Ripare pod peste Putna Seaca

Tren de marfa pe sectia Predeal - Brasov
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Cu toate ameliorarile obtinute in exploatare — prin sporirea numarului de trenuri si a vitezei
lor, cat si prin regularitatea circulatiei — starea financiara a cailor ferate a fost deficitara pana in
1932. La acestea au contribuit o serie de imprejurari datorate unor factori din afara cailor ferate.
Perioada de refacere poate fi considerata ca terminata abia in anul financiar 1932 - 1933, odata cu
sfarsitul crizei economice mondiale din intervalul 1929 - 1933, care a avut puternice efecte si in
Romania de atunci, strans legata de capitalismul international.

Pentru adaptarea retelei feroviare la cerintele de atunci, in intervalul 1919 - 1944 au fost
construite o serie de linii noi, In lungime totald de circa 500 km, cu mult mai putin decat ar fi
trebuit. De unde In perioada 1869 - 1879 ritmul de constructie a fost de circa 138 km/an, dar in
perioada 1879 - 1919 de 60 km/an, in perioada 1919 - 1944 acest ritm a fost abia de 20 km/an. In
acest interval au fost insd executate importante dublari de linii, amplificari de statii si normalizari de
linii inguste. Pe scurte portiuni a fost introdus blocul automat de linie, iar in unele statii
centralizarea macazurilor.

w&:_" a - _.._ =
s, — . T

Tren de calatori intrand Tn statia Bucuresti Nord si
un semnal al blocului delinie automat pentru sectia Bucuresti Nord - Chitila

Dintre liniile nou construite cea mai importanta — si in acelasi timp cea mai grea — a fost
linia ferata Ilva Mica — Vatra Dornei, de 62 km lungime, datd in exploatare in 1938. Strabatand o
regiune sdlbatica, de un rar pitoresc, dar lipsitd chiar de orice sosea, aceasta linie cuprinde
numeroase tunele si viaducte, dintre care viaductul Larion are o indltime de 45 metri de la fundul
vdii.

In acelasi timp a fost inceputa constructia unor linii de mare importanti economici, dar care
au fost terminate abia dupa sfarsitul celui de-al doilea razboi mondial.
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Harta refelei CFRTn anul 1931

O lucrare tehnic remarcabila, dar de utilitate redusa, terminata in anul 1931, a fost linia
Brasov — Intorsura Buzaului ( de circa 37 km lungime), pe care se afla tunelul Teliu, cel mai lung
din tara (4.370 metri). Aceasta linie, scump construita, trebuia sd fie prelungitd peste Carpati, pana
la Buzau, pentru a descongestiona linia Brasov — Ploiesti, foarte incarcata. Din diferite motive,
trecerea peste muntii Carpati nu a mai fost executata.

Un progres cu mult mai mare decat acela din sectorul constructiilor noi de linii se
inregistraserd in perioada despre care ne ocupdm in sectorul materialului rulant si al instalatiilor
fixe. Calea feratd a fost nzestratd cu numeroase locomotive moderne, in parte fabricate in tara,
incepand din anul 1927. Numarul vagoanelor de calatori a fost sporit prin unitati moderne metalice
pe patru osii, prezentdnd un bun confort si garantii de siguranta.

Vagon de restaurant romanesc apartindnd companiei CIWL
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S-au introdus vagoane de marfa specializate dupa natura marfurilor. In anul 1929 a fost
infiintat Institutul tehnologic C.F.R. (devenit ulterior, in cursul primului plan cincinal, Institutul de
Cercetiri Stiintifice C.F.R.). In 1938, aproape de inceputul celui de-al doilea rizboi mondial, caile
ferate posedau 3.528 de locomotive, 3.612 vagoane caldtori, 832 vagoane de postd si bagaje si
64.130 vagoane marfd. Aceastd inzestrare facea fatd cerintelor ca numar total, obtindndu-se chiar
rezerve, prin imbunatatirea in ultimii ani a organizarii reparatiilor in atelierele de material rulant,
ceea ce a dus la scurtarea timpului de imobilizare, fatd de perioada anterioara anului 1933. O
crestere a veniturilor din traficul de cdlatori a fost realizatd prin punerea in circulatie a
automotoarelor, ceea ce a sporit cu 40% numirul de cilitori pe liniile deservite de ele. In 1938
existau pe reteaua C.F.R. 236 de automotoare, care deserveau 6.500 km de linie. In spirit de
modernizare au fost introduse pe liniile importante un numar de automotoare pe patru osii,
aerodinamice, deosebit de confortabile, care atingeau viteza de pana la 120 km/h.

Automotor seria AM 1000 intrand in statia Bucuresti Nord

Se poate spune ca, dupa perioada refacerii (1930 - 1940), in deceniul 1930 - 1940 a existat
un progres tehnic mai marcant si o indrumare spre exploatare mai rationald. Astfel, in acest deceniu
au fost perfectionate numeroase linii cu sine de 40 si 45kg/m, S-au construit linii de jonctiune si linii
de garaj 1n afara celor din statii; au fost Infiintate 36 de statii noi, prin indesirea celor din statii; au
fost infiintate 36 de statii noi, prin indesirea celor existente; au fost consolidate linii principale si
secundare 1n lungime de aproape o mie de kilometri; s-au executat lucrari de apdrare si de
rectificare a cursurilor de ape; s-au reconstruit 40 de poduri mici si mari.

Din 1938 a inceput sa se construiascd Palatul C.F.R, cea mai mare clddire din tara, prin
volumul sau (330.000 mp) si prin suprafata cladita (11.600 mp), cu un numar maxim de 11 etaje si
cu o suprafata de plansee de 80.000mp. Aceasta monumentald cladire a fost terminata dupa 1944.
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Palatul CFR, imagine din timpul constructiei

Au fost apoi reconstruite numeroase cladiri de statii, cautand sa se realizeze un stil modern,
specific feroviar.

Reteaua telegrafo - telefonica a fost simplificatd si modernizatd; s-au dat in exploatare
instalatii de centralizare si asigurare a circulatiei de tipurile electrodinamic si electromecanic si
mecanic, instalatii de semnalizare precum si de bloc automat, pe portiunea Bucuresti Nord — Chitila
si Fetesti — Cernavodd; mai multe ateliere de reparat material rulant au fost marite, iar unele
reconstruite; au fost construite depouri de locomotive si de automotoare. S-au achizitionat in
intervalul 1930 - 1940, 773 de locomotive cu aburi, 225 automotoare, 690 de vagoane de calatori si
2.376 vagoane de marfd; s-a inceput inzestrarea vagoanelor de marfa cu frand automata si s-a sporit
sectiunea acuplarilor de aburi, inclusiv robinetii.

In anul 1938 reteaua C.F.R. cuprindea 11.434 km de cale simpli si dubla (din care 679 km
cale Tngustd) si, In plus 3.942 km linii de garaj in afara statiilor, deci in total 15.356 km.

Trenurile C.F.R. parcurgeau pe zi 162.000 trenuri x km in anul 1940. In acest an traficul de
calatori a fost de aproape 16.000.000 de tone brute kilometri, in total cu 33% mai mare decat in anul
1930. S-a inceput sa se introduca trenuri directe de marfa, trenuri rapide de coletarie, 1azi izoterme
si primele containere. Numarul personalului s-a ridicat la 86.000 in anul 1940 (adicad circa 7,7
oameni/km de linie).
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Reteaua CFR1n anul 1938
Caile ferate in Ardeal

S-a pus in discutie mai sus situatia cailor ferate construite pe teritoriile care au apartinut de
la inceput (1869) statului roméan, céi ferate construite fie prin consortii straine, fie prin Directiunea
Generala C.F.R. Reteaua feroviard de azi a Romaniei cuprinde insd si multe linii construite in
timpul céat teritoriile respective apartineau Imperiului Austro - Ungar. Este de aceea cazul de a
arunca o scurtd privire si asupra originii si dezvoltarii cdilor ferate mostenite de la Austro - Ungaria,
stat dezmembrat, dupa cum se stie, in urma pacii de la Versailles (1929).

Prin aceasta, suprafata Romaniei a crescut de la 137.903 km patrati la 250.627 km patrati
(prin alipirea provinciilor Transilvania, Banat si Bucovina), astfel ca reteaua C.F.R. a fost marita nu
cu mai putin de 5.392 km de linie din Transilvania si Banat si cu 630 km de linie Tn Bucovina, deci
in total 6.026 km. Dintre aceste linii, cea mai veche este linia Bazias — Oravita, despre care s-a
discutat la inceputul acestei lucrari. Intr-un timp scurt, dupa anul 1856, au fost construite in Banat
alte linii, fie pentru a asigura legatura cu Dundrea pe care vapoarele austriece faceau un intens
trafic, fie pentru a asigura exploatarea bogatiilor subsolului Banatului. Au fost date in circulatie
liniile Jimbolia — Timisoara (1857), Curtici — Arad (1857), Timisoara — Stamora Moravita — Vrsac —
Bazias (1858), din care o buna parte se afla azi In lugoslavia, si altele. Pe noile linii, la 1 aprilie
1861 a fost pusa in circulatie primul tren accelerat, pe ruta Budapesta — Arad — Timisoara — Stamora
Moravita — Bazias.

A trecut insd, o bund bucata de vreme (circa 2 ani) pana ce si orasele din Transilvania sa fie
legate intre ele cu cale ferata. Astfel, in 1868 a fost datd in circulatie linia Arad — Alba-Iulia, in
1870 linia Simeria — Petrosani, destinatd transportului din aceasta ultima localitate. Abia dupa
aceasta ia avant constructia liniilor ferate din Transilvania si din Bucovina. Linia feratd Oradea —
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Cluj se punein circulatie in 1870, iar in 1863 calea ferata ajunge pana la Brasov, foarte aproape de
granita dintre Romania si Austro - Ungaria. In anul 1876 linia ferati de la Timisoara ajunsese la
Orsova, la numai 4 km departare de statia de frontiera Varciorova, din Romania. Constructia, mici
portiuni de linie de 4 km, a fost Insd Intarziata pana in anul 1879, deoarece Austro-Ungaria ceruse
statului roman ca acesta sd execute mai intdi legdtura Brasovului cu Ploiestiul, peste culmea
Predealului, linia respectiva fiind socotitd mult mai importantd pentru Imperiul Habsburgic decat
prelungirea celei din Banat.

In Bucovina existd inca din anul 1867 linia care mergea de la Cernauti la Lemberg si de aici
la Viena si care a fost apoi prelungita in anul urmator pana la Itcani (azi statia Suceava Nord), statia
austro - ungard de frontierd cu Moldova, corespunzandu-i aici statia Burdujeni (Suceava), aceasta
din urma fiind si astazi una din cele mai monumentale din tard. Existenta liniei ferate pana la Itcani
a permis construirea primei linii de cale feratd din Moldova care, dupa cum s-a spus la inceput, a
fost linia Itcani — Burdujeni — Pascani — Roman (1869), legatd apoi prin Pascani cu lasi, capitala
Moldovei (1870).

Dupa cum este usor de inteles, liniile ferate din Banat, Transilvania si Bucovina erau
orientate mai ales pe directia vest - est, asa cum cereau interesele de atunci ale Austro - Ungariei. S-
a vazut cad aceastd orientare a constituit o stanjenire in satisfacerea curentilor de trafic, atunci cand
liniile austro - ungare din Transilvania au trecut, din 1919, la Romania.

In Transilvania exista singura retea de cale ferati electrici din Romania, construitd dupa
inceputul secolului XX. Ea cuprinde liniile Arad — Pancota si ramificatia Ghioroc — Radna, avand
impreund o lungime de cca 58 km. Ecartamentul acestor linii este de un metru, iar tractiunea se
face cu automotoare electrice, sub curent la 1600 volti la linia de contact. Fiecare din aceste
automotoare poate remorca pana la cinci vagoane de calatori.

A existat o linie de 34 km, Tiha Bargaului-Dornisoara, peste culmea Magura, pe care
tractiunea se ficea cu asa zisele vagoane generatoare benzino - electrice, cum se pare cd mai exista
si astdzi in Tirol. Pe vagon era instalat un grup motor cu benzind - dinam, care furniza energie
electrica, transmisa prin cablu, la fiecare osie a trenului, prevazuta cu cate un motor electric. Linia -
care avea 230 de curbe, raza minima de 30 metri si rampa maxima de 87mm/m, urmand traseul
soselei, a fost demontata in anul 1940, dupa darea in circulatie a noii linii [lva Mica - Vatra Dornei.

In sfarsit, se mai poate mentiona aici si existenta in reteaua feroviara din Transilvania si a
unei portiuni de linie pe care remorcarea se facea cu locomotive cu roti dintate pentru cremaliera.
Locomotiva avea montate un ansamblu de roti dintate care angrenau cu cremaliera montatd intre
firele caii. Aceasta portiune, intr-0 rampa avand rezistenta de 53kgf/tona, se afla pe linia Caransebes
— Subcetate, intre Bucova si Zeicani. Existenta arhaicului sistem de remorcare cu cremaliera reduce
cu 90% capacitatea de transport a intregii linii. Construirea unei variante cu o rezistenta
caracteristica convenabild in locul portiunii cu o rampd atat de grea a fost o problema care a
necesitat reproiectarea liniei mai tarziu.

Situatia cailor ferate romane in preajma celui de-al Doilea Razboi Mondial

Cuprinzand intr-o singurd privire activitatea cdilor ferate romane din perioada 1919 - 1944,
se constata cd ea prezintd in ansamblu un aspect inferior fatd de perioada anterioara, cand au fost
executate cele mai numeroase si importante lucrari, punandu-se prin aceasta bazele retelei de céi
ferate a Romaniei. Fata de situatia generala a altor cdi ferate europene comparabile cu Caile Ferate
Romaéne, acestea nu s-au aflat insa intr-0 stare inferioard, marcand chiar unele imbunatatiri tehnice,
sub influenta progresului mondial al cailor ferate, imbunatatiri aratate anterior.

Este interesant de aratat care au fost rezultatele financiare ale exploatarii cailor ferate in cei
70 de ani dintre 1869 si 1939. In acest scop se va folosi notiunea de ,,coeficient de exploatare" care,
dupa cum se stie, este raportul dintre cheltuieli si venituri. Un coeficient de exploatare mai mic
decat unitatea inseamna deci exploatare excedentard. Pentru anii mai caracteristici din intervalul de
mai sus acest coeficient a avut urmatoarele valori:
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Anul Coeficientul de exploatare

1880 0,73}

1882 0,58}

1895 0,74} exploatare excedentara
1906 0,52}

1915 0,82}

1916 -

1926 1,00}

1927 1,18} exploatare deficitara
1931 1,10}

1932 0,96}

1937 0,83} exploatare excedentara
1939 0,80}

In perioada celor 60 de ani dintre 1880 si 1939 ciile ferate au fost deficitare numai in
decursul a 15 ani, de la primul rdzboi mondial si pana in anul 1931 inclusiv. Cel mai mic coeficient
de exploatare a fost cel din anul 1906 ( 0,52, adica cel mai mare excedent relativ), iar cel mai mare
din anul 1927 (1,18, adici cel mai mare deficit relativ). in timpul celui de-al doilea riazboi mondial
si un numar de ani dupa terminarea lui cdile ferate au fost iardsi deficitare, devenind excedentare in
cursul primilor ani de la infiintarea Republicii Populare Romane.

In ultimii ani dinaintea lui 1944 portul dundrean Tulcea a fost legat la retea, prin linia Tulcea
— Medgidia, de la portiunea Cernavoda — Constanta. De asemenea a fost construita in 1943 linia
Bucuresti — Urziceni — Faurei, care a fost prelungita pana la Tecuci, in Moldova, in anul 1949, dupa
rizboi. In cadrul lucririlor strategice, numeroase statii au fost sporite, prin marirea numarului
liniilor de garare si a lungimii acestora. Au fost infiintate 111 statii noi, s-a terminat noul triaj
Bucuresti si S-au introdus cabluri telefonice si telegrafice subterane pe liniile expuse distrugerii in
timpul iernii. S-au procurat 135 de locomotive noi si 960 de vagoane, iar capacitatea atelierelor de
reparat locomotive a fost sporiti. In acelasi timp s-a infiintat un mare atelier de reparat automotoare
la Brasov.

Pentru a intelege mai bine cele ce urmeaza, trebuie spus cd la 1 ianuarie 1944 reteaua cailor
ferate romane, considerand hotarele actuale ale tarii, avea in exploatare 14.925 km de linie, din care
9.713 km linie curentd simpla de ecartament normal, restul fiind format din linia a doua pe caile
duble (635km), 3.908 km linii de garaj in afara statiilor si linii inguste (670 km ).




Parcul de tractiune cuprindea 3.457 locomotive de parcurs cu aburi si o locomotiva diesel-
electrica de 4.400 CP, formata din doud unitati cuplate. Existau 67.850 vagoane de marfa de cale
normala, 500 de vagoane de cale ingusta si 3.600 vagoane de calatori si bagaje.

Perioada dupa cea de-a doua conflagratie mondiala

Incepand din toamna anului 1940 si pana la sfarsitul razboiului, Caile Ferate Romane au fost
obligate sd contribuie cu toate fortele la functionarea masinii de razboi. Germania rezervase
Romaniei rolul de cap de pod in sudul frontului care mergea de la Marea Baltica la Marea Neagra si
pe care a fost dezlantuit la 21 iunie 1941 razboiul impotriva Uniunii Sovietice. In intervalul celor
patru ani Ciile Ferate Romane au fost supuse la o solicitare intensd, in legatura cu pregatirile de
razboi si datoritd transporturilor militare. Intretinerea ciii a fost insd insuficientd, unitatile feroviare
respective fiind in mare parte ocupate cu sporirile de statii si de triaje, cerute de operatiile militare.
Numarul defectarilor materialului rulant crescuse, din cauza circulatiei intense, peste capacitatea de
reparatie a atelierelor, desi aceasta fusese simtitor sporitd, dupd cum s-a aratat.

Incepand din primavara anului 1944, reteaua cailor ferate romane a avut de suportat
masivele bombardamente ale aviatiei americane si engleze, iar dupd Intoarcerea frontului,
distrugerile savant executate de catre trupele hitleriste 1n retragere. Efectul acestor actiuni militare
asupra cailor ferate a fost dezastruos — si aceasta mai ales in jumatatea de nord a tarii, pe care
circulatia feroviard ajunsese in toamna anului 1944 aproape total paralizatd. Sunt necesare doar
putine cifre caracteristice pentru a avea o imagine pentru amploarea distrugerilor suferite de reteaua
C.F.R. 1n inventarul sau fix si mobil. Astfel, 38% din sectiile de circulatie fuseserd scoase din
functiune: 12% din lungimea liniei era distrusa, odata cu 1.257 poduri si podete, precum si 23 de
tunele. O lovitura grava fusese data si instalatiilor de telecomunicatii si de asigurare a circulatiei,
prin distrugerea a 12.500 km linii de telegraf si telefonice, a peste 21.000 de stalpi si 6.000 aparate
de telegraf si telefonice, precum si prin distrugerea a 590 de instalatii de centralizare si semnalizare.
Mari pierderi a suferit si parcul de material rulant, prin avarierea grava, distrugerea si ramanerea
peste granita, In apus, a 450 locomotive, 1.300 vagoane de calatori si 35.300 vagoane de marfa.
Cladiri de serviciu In suprafata de 750.000 metri patrati si 85% din atelierele de reparat material
rulant erau in ruind. Distrugeri de amploare similard au suferit depourile, centralele de energie
electrica C.F.R. si diferitele instalatii fixe.

Este usor de inteles influenta pe care a avut-o aceste distrugeri asupra activitatii de transport
pe caile ferate. Pe reteaua ramasa in functiune ( 86 de linii din 156) circulau trenuri foarte putine cu
tonaj redus si cu vitezd comerciald mici, existind aproape 880 de restrictii de viteza. In aceste
conditii grele, razboiul nu se terminase si trebuia intens sustinut cu transporturile necesare, iar
populatia tarii aprovizionata. In acelasi timp trebuiau sustinute eforturile de refacere a economiei
nationale.

Munca de refacere a cdilor ferate a inceput in scurt timp dupd terminarea razboiului. La
mobilizarea partidului comunist din acea perioada, intreg personalul din calea feratd a fost chemat
la munca pentru a restabili mai repede circulatia pe cdile ferate si inlaturarea efectelor razboiului.
Astfel, in cativa ani toate liniile cailor ferate romane se aflau din nou in functiune, in unele puncte
lucririle de restabilire aveau insa un caracter provizoriu fiind definitivate in anii urmatori. In cadrul
lucrarilor de refacere a fost executat in 1946, din beton armat, viaductul Caracau, de pe linia
Comanesti - Ciceu, cel mai mare din tara, in locul unui viaduct metalic distrus de frontul in
retragere. Bolta centrald a noului viaduct, are deschidere de 100 metri, iar la cheie indltimea de 62
metri de la fundul vaii. Este cea mai mare lucrare de artd executatd la C.F.R dupd constructia
podului de la Cernavoda.
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Viaductul Caracau Intimpul lucrarilor de reconstructie

Paralel cu munca de refacere a inventarului cailor ferate si de restabilire a circulatiei s-au
executat numeroase lucrari de investitii constand fie din sporiri ale constructiilor existente, fie prin
constructii noi. Astfel s-au construit hale noi, dotate cu utilaj modern, la telecomunicatii S-au montat
instalatii moderne, de mare randament printre care multe echipamente telefonice cu curenti
purtitori. In anul 1947 a fost construit pe amplasamentul de azi depoul de la Craiova, cu 50 de
locuri pentru gararea locomotivelor.

Cu deosebita importantd au fost in aceasta perioada lucrarile de terminare si dare in
circulatie a unor linii noi dintre care unele fusesera incepute dar InCa nu erau finalizate. Astfel in
1946 a fost dati in exploatare linia Ploiesti - Tirgoviste, de 46 km. In anul urmitor a fost data in
exploatare linia Bucuresti - Rosiorii de Vede - Caracal - Craiova, de 209 km, care a scurtat cu 48
km distanta dintre Bucuresti si Craiova. Primele studii ale acestei linii fuseserd intocmite inca din
anul 1890, dar primele lucrari au fost incepute abia in 1915, lucrandu-se apoi pana in 1945.

In anul 1948 a fost terminata si ultima portiune de linie Bumbesti - Livezeni de pe linia
care strabate Carpatii de la Filiasi la Petrosani. Aceasta portiune, de numai 31 km a fost cea mai
grea linie de munte construitd in Roméania si una din cele mai grele din Europa. Linia cuprinde nu
mai putin de 38 tunele si 109 poduri si podete pe langa alte lucrari de artd. Prin noua constructie S-a
obtinut o legdturd directd peste munti intre bazinul carbonifer din Valea Jiului si sudul tarii.
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Locomotiva 142.054 remorcand un tren accelerat la iesire din Defileul Jiului

In anul 1949 s-a terminat ultima portiune a liniei Faurei - Tecuci, de 90 km prin care s-a
creat O NOUA magistrala a tarii: Jimbolia - Timisoara — Craiova - Bucuresti — Urziceni — Faurei —
Tecuci — lasi - Ungheni, legand pe calea cea mai scurta frontiera iugoslava de cea de la rasarit. La
sfarsitul aceluiasi an 1949 a fost terminata portiunea de linie Telciu — Viseu, de 46 km, a carei
legare la Salva asigura dezvoltarea economica si culturald a vechiului tinut al Maramuresului prin
racordarea lui la reteaua feroviard a Romaniei.

Ciile ferate dupa al Doilea Razboi Mondial

Anii ce au urmat dupa razboi au insemnat o schimbare atat pentru populatie Cat si pentru
sistemul feroviar. Daca oamenii nu mai beneficiau de libertatea de odinioara, regimul de opresiune
si constrangere simtindu-Se tot mai acut, elitele intelectuale fiind considerate ca dusmani ai
regimului §i torturati in inchisorile comuniste, totusi calea feratd avea sa meargd pe un traseu
ascendent. Sesizand Ca economia nu poate sa Se refaca decat daca exista un sistem de transport
functional s1 modern, autoritdtile comuniste au investit uriagse fonduri bdnesti $i umane pentru
dezvoltarea sistemului de transport. Soselele erau intr-o stare necorespunzatoare si Nu puteau
asigura traficul necesar de marfuri si cilatori pentru nevoile economiei. 1n plus, in acea perioada,

21



nici camioanele si autobuzele nu erau dezvoltate ca in zilele noastre. Erau putine vehicule, de mic
tonaj si foarte variate ca tipuri. Astfel nu se putea asigura un transport eficient, mai ales pe distante
mari. Singura sansa ramanea deci investitia in sistemul feroviar. Odata refacut, sistemul facea fata
cu succes volumului de marfuri si calatori ce era in continua crestere. Aceasta a determinat o
crestere corespunzatoare a transportului pe caile ferate, care efectua circa 85% din intregul volum
de transport al tarii. Astfel, ludnd ca bazad un indice egal cu unitatea pentru anul 1938, in anul 1950
S-a ajuns la circa 2,01 tone km exploatare expediate, la 2,34 la tone km exploatare si la 2,21 calatori
km transportati.

Asemenea parametrii realizati, obtinuti cu un parc de vehicule care nu a fost cu mult mai
mare ca in 1938, se datoreaza mobilizdrii masive generate de regimul politic din acea vreme.
Trebuie spus ca pana atunci in Romania nu a mai existat nici un regim comunist si, din aceasta
cauzd, el trebuia sa se legitimeze cu ceva pentru a atrage cat mai multi adepti. Astfel au fost intens
popularizate toate lucrarile efectuate desi unele dintre acestea au fost numai finalizate, marea lor
parte fiind executate, in cea mai mare parte, inainte de instaurarea acestui regim.

Totusi, au fost dezvoltate unele complexe feroviare si s-au efectuat dubliri de linii. Tn anul
1951 a fost construita linia Piatra Neamt - Bicaz (26 km) si S-a creat legatura feroviara necesara
deservirii santierului constructiei centralei hidroelectrice de 210.000 kw construita la Bicaz, pe
valea raului Bistrita. Numarul schimbatoarelor de cale a crescut cu 18%, iar numarul tipurilor de
sine a fost redus. A Inceput sa se extinda montarea sinei de 49 km/m, care Incepuse a fi folositd inca
din anul 1942. O lucrare de mare importantd a fost constructia podului dintre Giurgiu si Russe,
peste Dunare, in lungime de 2.166 m, in colaborare cu calea ferata din Bulgaria.

Podul peste Dunare Giurgiu - Russe

La realizarea acestui pod au fost aduse echipe si din alte tari socialiste pentru a arata
,prietenia dintre popoarele socialiste". Pentru a scoate in evidenta acest lucru, podul a primit si un
nume ,,Podul pécii si prieteniei". A fost construitd prima fabrica de piese de schimb pentru calea
ferata, la Galati, a fost sporitd capacitatea depourilor Dej-triaj si Caransebes. La atelierele Grivita
Rosie din Bucuresti s-a construit o turnatorie de otel, prima pe care o posedd CFR.

Dezvoltarea economici a impus si dezvoltarea in continuare a cailor ferate. In anul 1955 a
fost terminata mecanizarea totald a statiei de triaj Ploiesti, cea mai mare statie de triaj din tard. S-au
construit locomotive cu aburi de mare putere din seria 150, pentru trenuri de marfa, tipul de baza
pentru remorcarea acestor trenuri. S-au construit vagoane de marfa de 50 tone cu autodescarcare,
precum si vagoane cisterne de 50 tone autoportante (fird sasiu). In unele depouri din tard s-au
construit centrale moderne de spalare a cazanelor locomotivelor, care permit recuperarea apei calde
si a aburului existent in cazan si asigura punerea in presiune fara foc a locomotivelor.

Ciile Ferate Roméane poseda din perioada interbelica un institut de proiectari, un institut de
cercetdri si dupa razboi are un institut de documentare feroviara, care dispune printre altele de o
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biblioteca feroviara de peste 50.000 de volume. Editura céilor ferate, infiintata dupa razboi, a tiparit
o serie Tnsemnata de carti originale si traduse si a editat doud reviste lunare, una de nivel mediu, iar
alta de nivel superior.

Caile ferate in intervalul 1960-1990

Daca in primii ani de dupa razboi nevoile caii ferate erau In primul rand de a reface reteaua
afectatd de razboi, in anii 60 putem sa afirmam ca orientarea era catre sporirea capacitatii si
eficientei sistemului feroviar. Lucrarile de constructie a liniilor nu au mai continuat intr-un ritm
foarte alert si au fost orientate in primul rand pentru satisfacerea unor nevoi economice. Astfel au
fost construite liniile noi Babeni - Alunu, Carbunesti - Seciuri, Filiasi - Turceni - Rovinari - Targu
Jiu, Amaradia - Barsesti, Turceni - Dragotesti, Dangeni - Saveni, Pascani — Targu Neamt. A fost
inceputa si liniaValcele - Ramnicu Valcea dar aceasta lucrare nu a fost finalizata nici pana azi desi,
daca ar fi fost terminatd, ar fi scurtat si usurat foarte mult traficul cétre Sibiu si mai departe in
Transilvania. Au fost dublate mai multe linii CFR pentru a putea face fata noilor trenuri tot mai dese
si de tonaje sporite.

Aceasta perioada a fost marcata si de evolutia materialului rulant. Pana dupa razboi CFR
detinea in marea lor majoritate locomotive cu abur. Nu detinea nici 0 cale ferata electrificata de
ecartament normal, iar parcul de locomotive diesel era format dintr-o locomotiva diesel electrica
prototip de 4400 CP care fusese construita in Elvetia si un numdr mai mare de locomotive diesel
mecanice de manevrd pe doud osii de 120 CP. Nu se punea problema deci a unui sistem de
remorcare modern. Din necesitatea de a mari performantele locomotivelor dar si de a avea costuri
de exploatare cat mai mici, era nevoie de locomotive noi. Astfel, In 13 august 1959 intrd in serviciu
regulat prima locomotiva diesel electrica de tip 060 DA de 2100 CP. Rezultatele bune in exploatare
au condus la achizitionarea licentei de fabricatie a acestor locomotive care erau foarte moderne in
acea perioada. Astfel la uzina ,,Electroputere" din Craiova incepea constructia acestor locomotive.
CFR a cumpadrat 1404 astfel de locomotive si un numar foarte mare de locomotive au fost fabricate
pentru export. Acest produs a fost un mare ,,boom" al industriei socialiste la export ceea ce a adus
beneficii economice importante. Tn paralel cu productia de locomotive diesel electrice, la Uzina ,,23
August" din Bucuresti (fosta Malaxa) a inceput productia de locomotive diesel hidraulice de
450.700 si 1.250 CP pentru CFR. Folosite in special la activitatea de manevra, CFR a cumparat 743
de astfel de locomotive. Tn aceasti perioada productia de automotoare, atit de necesara pentru liniile
secundare a fost intreruptd. Vechile automotoare construite la Uzinele Malaxa circulau inca, desi
erau depasite si fizic si moral. Au fost citeva incercdri de a construi si alte vehicule noi, nsa
rezultatele din exploatare nu au convins CFR sa cumpere noi automotoare.

Nu putem trece peste etapa esentiald in dezvoltarea CFR care a constituit-o electrificarea.
Desi prima locomotiva electrica fusese construita in 1899, CFR nu a gasit solutia si sprijinul politic
de a electrifica propria retea. Desi toate tarile din jur electrificasera deja o parte a retelei lor
feroviare, la CFR se vorbea de peste de 30 de ani de acest lucru nsa fara rezultat. Totusi, acest lucru
pare si fi fost de bun augur intrucat sistemul de electrificare ales a fost cel mai modern. Tn privinta
locomotivelor electrice, specialistii de la CFR au ales solutia cea mai dificila dar totusi cea mai
buna. Desi era in epoca de plin avant a socialismului, nu s-a apelat la specialistii sovietici ci s-a
organizat un concurs pe prima linie electrificatd (Brasov - Predeal) unde au participat mai multe
locomotive. In final a fost aleasi solutia fabricirii locomotivelor electrice pe 6 osii de la firma
ASEA din Suedia ceea ce s-a dovedit un succes deplin atat pentru exploatarea acestor locomotive
pe reteaua CFR cét si ca produs pentru export. Caile Ferate Romane au cumpdrat in perioada 1965 -
1991, 931 de locomotive electrice de acest tip.

In privinta vagoanelor, industria autohtona a asigurat necesarul intern si pentru export de
vagoane de marfa si de calatori. Au fost construite zeci de mii de vagoane pentru CFR la Uzinele de
Vagoane Arad, la Fabrica de Vagoane din Caracal, la Fabrica de Vagoane de la Turnu Severin etc.
Tot CFR avea in subordine numeroase unititi reparatoare de material rulant in care atat
locomotivele cat si vagoanele treceau periodic pentru reparatii planificate.

23



Caiile ferate in intervalul 1990 - pana in prezent

Anii de dupa schimbarea regimului politic in Romania din iarna lui 1989, nu par sa fi adus
progrese importante sistemului feroviar din Romaniain ansamblu.

Traficul de marfa reprezenta principala sursa de venituri a caii ferate. Odata cu prabusirea
industriei din Romania, nevoia de transport a scazut dramatic fatd de 1990. Sute de fabrici si uzine
care transportau pe sine au disparut, industria extractiva a fost redusa vertiginos, producatorii de
ciment au gasit alte solutii de transport. Tn acest timp transportul auto a evoluat exploziv desi starea
drumurilor, lipsa autostrizilor si numarul accidentelor nu este de neglijat. Tn prezent traficul de
marfuri pe calea ferata din Romania este axat in special pe transportul unor produse in cantitati
foarte mari care ar fi imposibil de realizat cu mijloace auto pe distante foarte lungi: produse
petroliere, carbune energetic, containere, lemn, autoturisme etc.

Traficul de célatori a scazut si @ in ultimii 20 de ani. Populatia din zona rurald nu mai
circula in regim de naveta in zonele urbane pentru ca o mare parte a locurilor de munca din aceste
zone s-au desfiintat. Tn paralel, s-a dezvoltat foarte mult transportul cu microbuze care preiau sau
aduc din poarta 1n poarta locuitorii din mediul rural care astfel nu mai sunt nevoiti Sa mearga pe jos
distante (uneori de peste un kilometru) pana la o halta CFR. Multi cetateni si-au cumparat
autoturisme si prefera sa le foloseasca pe acestea in ciuda aglomeratiilor si a cresterii continue a
pretului la combustibili. Pe distante lungi multi potentiali calatori CFR sau fosti calatori, preferda sa
aleagd transportul auto pentru cd acesta, desi nu este atat de sigur, parcurge distanta intr-un timp
mult mai scurt i laun pret mai convenabil.

Infrastructura feroviard a avut cel mai mult de suferit. Din pacate, in anii ce au urmat dupa
1990 investitiile in infrastructura feroviara, insemnand lucrari de refactie a caii, inlocuiri de
tronsoane uzate sau de instalatii, reparatii la lucrarile de artd au fost mult sub nevoile reale ale
transportului feroviar din aceastd epoca. Trebuie precizat ca in aceastd perioada, tarile occidentale
au investit masiv in achizitionarea de material rulant nou, au construit sute de kilometri de linii de
mare viteza, au construit numeroase terminale pentru trenurile de transport auto si intermodale, au
asigurat cu linii si trenuri moderne principalele aeroporturi.

Tn anul 1998 pe data de 31 octombrie cand, ca o ironie a sortii se implineau 129 de ani de la
inaugurarea liniei Bucuresti Filaret - Giurgiu, Societatea Nationald a Cailor Ferate Romane din acea
perioada este dezmembrata si impartitd In mai multe societati comerciale care proveneau din acest
sistem. Nici aceastd schimbare nu a adus insa beneficii reale transportului feroviar din Romania.
Este adevarat insa ca a facilitat aparitia operatorilor de transport feroviar privati si in Romania
aidoma tarilor dezvoltate.

Deci, daca luam in calcul ca in 11 aprilie 1880 se infiinta Directiunea Princiara a Cailor
Ferate Romane si ca in 31 octombrie 1998 se dezmembra Societatea Nationalda a Cailor Ferate
Roméne putem spune c¢i 117 ani si 6 luni a diinuit aceasta mare INTREPRINDERE A ROMANIEI.

Speram ca in anii ce vor urma, sistemul feroviar prin urmasii cdilor ferate romane, atat prin
societatile comerciale de stat cat si prin cele din mediul privat vor recupera distanta fata de celelalte
tari dezvoltate orientandu-se in specia catre eficientd si catre nevoile reale de transport atat ale
producatorilor cat si ale populatiei.

La final putem spune ca niciodata istoria tdrii nu se va putea scrie fara istoria cdilor ferate
romane.
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Capitolul 2. SCURTA CRONOLOGIE FEROVIARA ROMANEASCA

La 31 octombrie 1969 din gara Bucuresti Filaret - prima statie de cale ferata din Bucuresti -

a pornit trenul care a inaugurat linia de cale ferata Bucuresti Filaret - Giurgiu, prima linie ferata din
Principatele Unite. In perioada urmitoare a finceput exploatarea curentd, in administrare

romaneasca, a acestei linii si astfel s-a dat “cale libera” transporturilor feroviare romane.

La acest ceas aniversar, o cronologie a principalelor evenimente, care au marcat evolutia,

face posibila o retrospectiva asupra istoriei transporturilor feroviare romane.

Epoca incercarilor, a primelor proiecte, a primelor constructii (1855-1865)

1855, 22 decembrie - Incercarile domnitorului Babu Stirbey de a construi drumuri de fier in
Moldova se materializeaza intr-un proiect ambitios, supus aprecierilor Sfatului Tarii.

1859, 6 decembrie - Incercirile domnitorului Alexandru Ioan Cuza care in Mesajul
domnesc, adresat Adunarilor elective din Principatele Unite, subliniazd necesitatea
constructiei “comunicatiilor de tot felul precum drumuri, sosele, ponti, canaluri, drumuri de
fier”.

1860, 26 martie — Primul proiect pentru executarea unei retele de cai ferate in Tara
Romaneasca a fost depus si prezentat de Ion Ghica si cuprindea patru sectiuni, linii
principale ce trebuiau sa contribuie la “propdasirea tarii”, realizand legarea Occidentului de
Orient. Cele 115 articole ale proiectului prevedeau norme precise de constructie si
functionare a drumului de fier. Proiectul sustinut de primul Ministru Mihail Kogélniceanu,
care se adreseaza tarii pentru obtinerea de fonduri necesare constructiei.

in Banat:

1856, 1 noiembrie — Cererea de carbune pentru navigatia pe Dunare a grabit inceperea
constructiei liniei Bazias - Oravita inca dinainte de 1848. Datorita revolutiei lucrarile se
reincep 1n 1855, de catre Societatea Austriacd de cale feratda STEG, cu capital francez si
austriac care da in exploatare linia Oravita — lam — Bazias (62 km), in 1856. Intre cele sase
statii circulau locomotive tip Engerth cu douad osii cuplate care tractau trenuri mixte.

1857, 15 noiembrie — Societatea STEG da in exploatare linia Szeged — Jimbolia - Timisoara
(114 km), importanta linie Timigsoara — Stamora Moravita (56 km) — Iasenovo (94 km) va
face legatura la 20 iulie 1858 cu linia Oravita — Bazias, asigurand ruta feroviara la Viena.

In Transilvania:

A

1858 , 25 octombrie — Darea 1n exploatare a liniei Curtici — Arad (17 km).

In Dobrogea:

1860, 4 octombrie — Linia Cernavoda — Constanta (65,3 km) realizata de Societatea engleza

“Danube Railway” condusd de John Barkley. Pentru intretinerea materialului rulant se

construieste Atelierul Constanta Port. Datorita circulatiei feroviare, intre Cernavoda—

Constanta se infiinteaza un serviciu postal Local Post care s-a legat de serviciul postal
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Lloyd. Timbrul postal emis de acest serviciu este prima marca postala europeana cu tematica
feroviara, ce reprezinta o locomotiva intrand in portul Constanta.

in Banat:

1863, 15 decembrie — Inaugurarea liniei Oravita — Anina, situatd intr-o regiune muntoasa
(33,4 km). Linia are 14 tuneluri, 9 viaducte, 100 poduri si podete. Pentru remorcarea
trenurilor se foloseau locomotive tender cu 5 osii cuplate, construite de societatea STEG.
Locomotiva STEYERDORF a fost expusd la Londra si Paris pentru ingeniozitatea
constructiei.

1862 - Primele carti feroviare: C. Baritiu “ Memorialu pentru cel dintaiu drumulu de fieru in
Romdnia unita" Brasov

Epoca concesiunilor (1866-1880)

In Transilvania:

1867, 24 aprilie — Linia Arad - Alba lulia (65,3 km) cu ramificatia ei Simeria — Petrosani
(78,7 km) — prima linie din Ardeal, construitd de austroungari, dar prin stradaniile financiare
si materiale ale comitatelor romanesti.

1868, 21 august - Tronsonul Arad - Deva (65,3 km). Parcul de material rulant al liniilor
cuprindea: 21 locomotive cu tender, 64 vagoane de calatori, 510 vagoane de marfa.
Locomotivele tip “Radna” si “Savarsin” sunt construite de firmele germane Maffei si
Wiener Neustadt.

in Principate:

1868, 10 septembrie — Acordarea concesiunii de cdi ferate companiei reprezentate de H.
Strussberg prin Legea din 10 septembrie 1868 pentru a construi cele trei sectiuni din planul
general al retelei feroviare romanesti propus in 1860 Adunarii Legislative. Tot 1n acelasi an
se voteaza in Parlament concesionarea Ophenheim pentru liniile Roman — Pascani - Suceava
cu ramificatiile Pagcani - lasi s1 Veresti - Botosani.

in Moldova:

1868 - Se construieste linia Vicsani - Suceava de catre Societatea engleza - austriaca
“Lemberg - Cernauti”, realizand legatura feroviara intre Viena si Suceava (1075 km). Poetul
Mihai Eminescu, in toamna acestui an, calatoreste spre universitatea vieneza, pe aceastd
linie inaugurata la mijlocul anului 1868.

in Muntenia:

1869, 13/31 octombrie — Deschiderea liniei Bucuresti Filaret - Giurgiu, prima linie din
Principate construita de statul roman prin Societatea engleza Barkley (67,171 km). Conform
concesiunii, statul a dat gratuit terenul necesar constructiei. Costul total, de 13.775.000 lei,
cu 9% dobanda s1 3% amortisment, a fost acoperit de stat. Dintre cele 7 statii, statia Comana

era deosebita, asezata intre linii, dupa sistemul britanic, fiecare fatada servea cate un sens de
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circulatie. Inainte de introducerea telegrafului Morse, trenurile se incrucisau in aceasti
statie. Este promulgata si legea pentru prelungirea liniei de la Giurgiu la Smarda (Giurgiu
Port).

in Bucovina si Moldova:

1869, 18 decembrie - Deschiderea liniei Suceava - Roman (103 km) construitd de
Societatea Lemberg — Cernauti - lassi, precum si a altor doua linii: Pagcani — lasi (77 km) si
Veresti — Botosani (4,53 km). Compania Ophenheim doteaza aceste linii cu material rulant
format din 24 locomotive, 4 pluguri, 43 vagoane de cilatori, 21 vagoane de posta si bagaje,
574 vagoane de marfa si construieste atelierul de la Pascani si remizele Roman, Pagcani,
Botosani si lasi. Pe acesta linie au functionat de la inceput aparatele de telegraf Morse, care
au fost introduse si pe linia Pagcani — lagi in 1870.

in Ardeal:

1870, 7 septembrie - Cea mai importanta linie de 153 de km Oradea — Cluj solicitata de
camerele de comert si industrie din regiune, se deschide la 7 septembrie 1870. Trenul
inaugural avea doud vagoane de célatori si doua vagoane de marfa. Aceasta linie este doar o
parte din magistrala care trebuia sa ajunga la Brasov, inaugurata la 1 iunie 1873.

in Banat:

1871, 6 aprilie - Inaugurarea liniei Timisoara — Arad (57,2 km). Primele trenuri erau trenuri
mixte, iar viteza comerciala nu depasea 16-25 km/h. Locomotivele ce remorcau trenurile
erau cu 3 osii cuplate, construite de fabrica austriacad Lokomotiv — Fabrik.

in Principate:

1870 - Concesiunea Strussberg incepe lucrarile de constructie a Garii Targovistei (actuala
Gara de Nord Bucuresti) la data de 13 septembrie 1868.

1871 - Se anuleaza concesiunea Strussberg

1872, 13 septembrie - Deschiderea oficiala a liniei Roman - Galati (231,95 km), avand
ramificatia Tecuci — Barlad (51,48 km). Deschiderea oficiala a liniei Barbosi - Ploiesti -
Bucuresti (Gara Targovistei) si ramificatia Chitila - Pitesti (98,6 km).

1872 — Ia fiinta noua Asociatie a actionarilor cailor ferate romane, care va continua lucrarile

concesiunii Strussberg.

1872, 13 decembrie — Legarea statiei Bucuresti Filaret cu Bucuresti Gara Targovistei (6,9
km), unind o linie singulard cu magistralele care asigurau legaturile internationale intre
Occident si Orient. Compania Strussberg pentru linia Roman — Galati construieste atelierul
de la Galati, atelierul de la Bucuresti Nord, care este cel mai mare si cel mai Inzestrat atelier
pand in 1906. Construit in continuarea Garii Targovistei (in actualul parc al palatului
Ministerului Transporturilor), atelierul este demolat in 1931. Pe liniile Companiei
Strussberg sunt folosite ca ,,aparate de comunicatii aparatele de vorbit* (aparatele Morse) si
,,Signale optice si acustice pentru intrare si oprire in statii (Monitorul oficial nr. 214-1868).
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1875, 5 ianuarie — Prin inaugurarea liniei Pitesti — Costesti — Piatra Olt — Craiova — Filiasi —
Varciorova (frontierd) (274km), reteaua Societatii anonime a actionarilor caii ferate romane
totaliza 915,87 km (fosta Companie Strussberg). Parcul de material rulant al societatii era
constituit din 110 locomotive, 383 vagoane de calatori, 1506 vagoane de marfa, 5 pluguri de
zapada, 6 drezine, 40 vagonete de intrefinerea liniei. Exploatarea liniilor este asiguratda de
Societatea STEG.

in Ardeal:

1873 - Odata cu inaugurarea liniei Sighisoara - Brasov, cu tronsoanele Sighisoara — Copsa
Mica — Sibiu (1872), Teius — Razboieni si Razboieni — Cluj (1873) magistrala Oradea —
Brasov se incheie asigurand legdturile cu tara, pentru care militase cu atata ardoare George
Baritiu inca din 1862.

in Moldova:

1874, 1 august — Prima linie construita de un roman, antreprenorul George Eliad. Era o linie
de ecartament larg (1.524 mm) intre Iasi — Ungheni (frontierd) (21,4 km). Ea asigura
legatura lasi - Odessa, acolo unde poetul M. Eminescu va cunoaste Marea Neagra. Linia va
fi exploatatd de Directia Autonoma din Ministerul Lucrérilor Publice. Parcul de material
rulant al liniei era compus din 4 locomotive, 21 vagoane de calatori, 95 vagoane de marfa, 4
de bagaje si 1 vagon de posta.

1875 — Primele vagoane de dormit europene, ale Companiei C.I.W.L. (4 buc) sunt utilizate
pe traseul Bucuresti - Suceava, din 1879 intrand in compunerea trenului international
Bucuresti — Ploiesti — Tecuci — Suceava - Viena, introdus in 1873.

1877 - In timpul Razboiului de Independenti se realizeazi liniile directe pentru transportul
si aprovizionarea armatei ruse: Tighina — Reni — Galati (304,5) si Fratesti - Zimnicea (60,9).
Dupa razboi liniile sunt inchise, iar statul roman preia materialul rulant.

1879, 3 septembrie - Prin decret domnesc s-a infiintat Directiunea caii ferate Buzau -
Marasesti - prima lucrare de cale feratd proiectata si executatd de o unitate a Administratiei
romane de stat, condusa de inginerul Dimitrie Fruza.

1879, 1 decembrie — Linia Ploiesti — Predeal (84,62 km) este inceputd de compania engleza
Crawley si terminatd de compania franceza Guilloux in 1879, dupa terminarea tronsonului
Campina — Sinaia. Prima statie de calatori Predeal pe linia Sinaia - Predeal a fost data in
exploatare cand a inceput sa circule primul tren de placere (10 iunie). Impunatoare si
Spatioasa, ea a fost mult timp statie de frontiera, iar pe platforma ei, au trebuit captate si
canalizate izvoarele naturale ale Prahovei. Exploatarea liniei a fost asiguratd de Directia
Autonoma a Ministerului Lucrarilor Publice.

Costul total al liniilor de cale feratd concesionate este de 421.880.327 lei, pentru o lungime totala de
1377,833 km , ceea ce revine la cca. 306.000 lei aur pe km linie.

Epoca Regiei de stat in constructii si exploatare (1880 - 1919)

1880, 29 ianuarie — Legea de rascumpdrare de catre statul roman a cailor ferate ale
Societatii actionarilor cailor ferate romane (fosta Strussberg).
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1880, 23 aprilie - Infiintarea Directiunii Princiare a Ciilor Ferate Romane, care va
rascumpadra, sechestra si unifica reteaua de cai ferate de pe teritoriul Romaniei, fie de stat,
fie concesionate. De atunci dateaza initialele CFR, devenite astdazi insemne cu valoare de
simbol.

1880, 1 decembrie — Serviciul Ateliere si Tractiune este preluat de la concesionarii straini §i
trecut in patrimoniul Directiei Feroviare CFR sub denumirea de Sectia T, avand in subordine
atelierele Bucuresti si Galati si Turnu Severin.

1881, 2 februarie — Sunt editate primele instructiuni de cale feratd: “Atributiunile
inspectorilor de migcare”.

1881, 18 noiembrie — Inaugurarea primei linii de cale feratd proiectatd si construitd de
inginerii romani “prima linie care leaga direct Moldova cu Muntenia” (ziarul Timpul 1881)
linia Buzau — Maragesti (90,067 km). Traseul liniei a necesitat construirea a opt poduri de
lemn. Materialul rulant motor cuprindea locomotive rusesti “Unirea”, “Independenta”,
“Soimul”, “Putna”, etc. provenite de la materialul rulant al liniilor rusesti construite in
timpul Razboiului de Independenta.

1882, 28 iunie — Legea de unificare a tuturor cdilor ferate romane. Dupa ce statul roman
rascumpadrase liniile Societatii actionarilor in 1880, liniile companiei Ofenheim, Lemberg —
Cernauti — lasi, au fost sechestrate la 30 octombrie 1888 si apoi cumparate. Tot cumparata a
fost si linia Cernavoda — Constanta in 1882 cu 16.500.000 lei. Dupa rascumparare, Directia
de exploatare a liniei este condusa de ing. Theodor Dragu. Caile ferate forfetare Bucuresti —
Giurgiu, Ploiesti — Predeal, lagi — Ungheni se unifica cu reteaua CFR la 1 iulie 1882.

1883, 6 martie - Prima lege de organizare a CFR, avea la baza principiul unei autonomii
complete, cu un caracter comercial, cu un buget aparte dat de Stat, aprobat de Parlament si
aplicat sub controlul Ministerului de Lucrari Publice si Comunicatii. Legea stabilea modul
de organizare a Administratiei, atributiile serviciilor, functiile si atributiile salariatilor,
modul de percepere a veniturilor si efectuarea cheltuielilor, controlul lor etc.

1883, 4 octombrie - Inaugurarea oficiald a Orient Expresului, primul tren european de lux
ce lega Occidentul de Orient, pe ruta Paris - Constantinopol. La noi in tard trenul ,,Fulger P"
strabatea distanta Varciorova — Pitesti — Bucuresti (312 km) in 8 ore si 22 minute si
Bucuresti — Giurgiu intr-o ora i 27 de minute. De la Giurgiu se mergea cu vaporul pana la
Russe, apoi cu un tren local pana la Varna, unde cu un pachebot Lloyd se ajungea la
Constantinopol. Cu prilejul inaugurérii au fost introduse in compunerea trenului vagoane de
dormit cu boghiuri, primele din Europa. Voiajul insuma 83 de ore si 30 minute.

1884, 22 ianuarie - Dupd construirea liniillor Campina — Doftana (1883), Buda - Slanic
(1883), Titu-Targoviste (1884), este inauguratd cea de-a cincea linie construitd integral cu
personal si buget romanesc sub directa conducere a inginerului Anghel Saligny, linia Adjud
— Targu Ocna. Ea este renumita pentru podurile metalice combinate (sosea si cale feratd)
realizate peste Trotus la Onesti si Urechesti, inlocuind pe cele de lemn.

1884, - Liniile Piatra Olt — Ramnicu Valcea (92 km) constructor renumitul ing. Mihail
Romniceanu, cu lucrdrile de artd de pe Valea Oltului care demonstreaza talentul si
priceperea inginerilor romani; Barlad - Vaslui (52km), Bacau - Piatra Neamt ( 57,6 km)
dovedesc capacitatea serviciului de Lucrari Noi din cadrul cailor ferate de a face fata acestei
“uluitoare febrilitati constructive” ce caracterizeaza aceasta perioada.

1886 - Se dau in exploatare liniile Bucuresti Nord — Ciulnita (109 km) si Piatra Olt —
Dragésani ( 34 km).
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1887 — Se dau in exploatare liniile Piatra Olt — Corabia Port (76,2 km), Dragdsani —
Ramnicu Valcea, (52,8 km), Ciulnita — Fetesti (37,4 km), Rosiori de Vede — Turnu
Magurele (46,9 km), Dolhasca — Falticeni (24,8 km).

1887 — S-au adus in tara, pentru remorcarea trenurilor de calatori sase locomotive tip 1-2-1 ,
numite ,, Orleans’, locomotive cu boghiu alergator, viteza maxima 95 km/h. Se introduce
frana continua, incalzirea cu aer cald produs de sobele tip May Pappe asezate sub fiecare
vagon.

1887 - Inginerii Theodor Dragu si G. Cosmovici rezolva problema arderii mixte, carbuni si
pacura la locomotivele cu abur, primul inventand un injector cu pacurd pentru focarele
cazanelor, iar al doilea un pulverizator de pacura. In incinta Atelierului Bucuresti Nord se
deschide uzina de gaz de iluminat, care ilumineaza intreg complexul de cale ferata si
cladirile din jurul garii.

1888 — Directia Generald a CFR este condusa de ing. George 1. Duca, cel care a determinat
si realizat rdiscumpararea cailor ferate concesionate. Competent organizator al serviciului de
cale ferata, apreciat si in strainatate.

1888 — Se dau in exploatare liniile Filiagi — Carbunesti ( 46 km), Carbunesti — Targu Jiu (
23,4 km), Leorda Dorohoi ( 21,4 km).

1889 - In parcul de material rulant CFR apar primele vagoane cu plici de intercomunicatii,
dotate cu instalatii sanitare si coridoare laterale, cl I si cl II-a , dar iluminate inca cu ulei de
rapita.

1889 — Prima instalatie telefonica a CFR a fost pusa 1n functiune intre serviciul de miscare si
conducatorul serviciului, ing. Alexandru Cottescu.

1890 — Prima centrald telefonica BL este instalatd in Gara de Nord, cu 25 de linii pentru
Bucuresti.

1890 — Statia Buftea a fost Tnzestratd cu prima instalatie de centralizare electromecanica in
sistem Henning tip G care a functionat 56 de ani, fiind Inlocuitd cu o instalatie
electrodinamica.

1891 - In instructia de semnalizare din 1891 se consemna “semnalele de plecare sosire, liber
sau ocupat din statie sa fie realizate cu clopotul de peron”. Semnalele care prin codul lor
erau de neinteles si derutau calatorii erau completate de ordinul de plecare dat prin goarna
de catre seful de tren.

1891 - Deschisa in 1890, Scoala de tractiune este absolvita de prima promotie de mecanici
in 1891. In 1880 - prima Scoala speciald de miscare pregitea telegrafisti si impiegati de
miscare. In 1893 a fost deschisa Scoala de intretinere pentru picheri.

1891 - Prima fabrica, de material rulant din tara a fost Fabrica de masini, vagoane, turnatorie
de fier a Societatii pe actiuni Johann Weitzer, devenitd apoi Societatea Anonima Astra,
preluati de intreprinderea de vagoane Arad. Intre 1896 - 1902 a livrat 125 locomotive cu
ecartament normal si ingust pentru CFR.

1892 - Apare prima brosura feroviard de tip ghid profesional H. Marin ,,Calauza
mecanicului de locomotiva”.

1892 — Prima comunicatie telefonica intre impiegat si acari s-a realizat la Titu. Dupa patru
ani existau deja 239 de posturi telefonice CFR.

1892, 1 mai - Deschiderea liniei Vaslui - lasi (67,7 km).

1893 - S-a infiintat Tipografia CFR cu 40 de lucratori, avand sediul in subsolul cladirii
copului administrativ CFR.
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1893 - Tn parcul de material rulant CFR intrau primele 100 de vagoane inzestrate cu frana
automatd Westinghouse si instalatie de incdlzire cu abur luat din cazanul locomotivei,
importate din Italia. De asemenea, vagonul acoperit pentru transportat ovine, porcine, tonaj
10 tf.

1893, 22 septembrie - Deschiderea liniei vinului Focsani — Odobesti (10,7 km).

1895 — Deschiderea liniilor Fetesti — Saligny ( 25,6 km), Craiova — Calafat ( 106,2 km),
Rosiori de Vede — Alexandria ( 31,2 km).

1895 - Linia Fetesti — Cernavoda este deschisa de catre un colectiv de ingineri condus de
Anghel Saligny podurile dundrene de la Cernavoda, care erau la inaugurare cea mai mare
lucrare de acest fel in Europa si a treia din lume. Lungimea lor era de 4 km, inaltimea de 30
m, deschiderea maxima a grindei 190 m.

- Podul peste Borcea — lungimea 420 m cu 3 deschideri de 140 m, indlfimea libera 12
m. Pilele podului fundate la 28 m adancime. Suprastructura grinda - consold cu deschidere
centrala de 140 m, 2 grinzi semiparabolice de cate 90 m. El se continud cu un viaduct de
150 m lungime pana la malul stang al Borcei.

- Viaductul Izer - construit cu 34 deschideri de 42 m si respectiv 80 m lungime totala
1.455 m.

- Podul Carol | — deschidere centrala de 190 m si alte 4 deschideri de cate de 140 m.
Intrarea pe pod se face printr-un viaduct in rampa 10%, cu 15 deschideri, pentru a se putea
ajunge la 30 m inaltime deasupra Dunirii. Lungimea totald a podurilor dunarene de la
Cernavoda 4087,95. Costul lor 34.000.000 lei.

1895 - Dupa construirea podurilor dunarene de la Cernavoda, traseul ramurii Orient -
Expresului prin Bucuresti a fost prelungit pana la Constanta, prima cursa fiind la 14
noiembrie 1895. Trenul Fulger P (de la Paris) circula duminica si miercurea si strabatea ruta
Varciorova — Bucuresti - Constanta. Acolo asteptau vagoanele Serviciului Maritim Roman,
care aparfineau administratiei CFR “Medeea”, ,,Meteor” si ,,Principesa Maria”.

1895, 7 octombrie - Numirea in functia de director general al Directiei Generale CFR a ing.
Anghel Saligny. A condus directia pana la 1 septembrie 1899.

1896 - Deschiderea liniei lasi - Dorohoi. Apar alte carti feroviare ca: Puscariu I ,,Descrierea
uneltelor de cale”.

1896 - Reconstruirea si darea in folosintd a garii Suceava — Burdujeni, replicd a garii
Suceava - Itani, construitd de austro - ungari. Gard monumentala de frontierd, gara
Burdujeni, remarcabila prin constructie, a fost refacuta, folosindu-se aproximativ 2 milioane
de caramizi de Ciurea.

1896 - in reteaua CFR erau in functie 551 de aparate Morse. La inceput erau cu ac care
imprima semnalele in relief pe banda, dupa 1900 incep s apard aparate Morse, cu penita,
generalizate 1n reteaua de cale feratd la 1919.

1897 - Inaugurarea liniei Adjud - Ciceu, construitd de ing. Elie Radu, linie renumitd prin
eleganta si frumusetea constructiilor sale, reprezentativa fiind halta Brusturoasa.

1897 - Deschiderea liniei Ciceu - Ghimes linie importantad datorita faptului cd uneste
Moldova cu Transilvania, dar si datoritd renumitului viaduct Caracau (264,80 m lungime,
64,4 m inaltime). Viaductul construit provizoriu din zidérie, dupd ce a trecut prin cele doua
rdzboaie mondiale, fiind reparat provizoriu, este realizat si redat in exploatare la 14
septembrie 1946. Calea feratd a viaductului este sustinutd de un tablier din beton armat cu

31



patru grinzi de 1,40 x 0,35 m la distanta de 1,83 m intre ele. Este cea mai mare deschidere si
cea mai mare inaltime de constructie a unui viaduct din tara.
1898, 27 noiembrie - Deschiderea liniilor Pitesti - Curtea de Arges ( 38,4 km), Targu Ocna
- Comanesti (23,4 km).
1898 - Primele vagoane iluminate electric i primele vagoane de marfa de 15 tf intrd in
parcul CFR.
1899 - Numirea in functie a directorului general al Directiei Generale CFR, ing. Emil S.
Miclescu, remarcabil organizator, care a condus 9 ani calea ferata, pana in 2 decembrie 1908
cand a demisionat.
1900 - Deschiderea liniei Ramnicu Valcea — Sibiu. Linie montana cu deosebite lucrari de
arta, tunelurile: Carligu Mare ( 613,00m) si Manastirea Turnu ( 592,00 m).
1900 - Liniile Bucuresti - Pitesti, Bucuresti - Focsani, Buzau — Galati — Tecuci sunt
inzestrate cu aparate centrale sistem Hening tip G, iar pe linia Tecuci — lasi 15 statii au
primit aparate centrale sistem Judel. Statii principale ca Buzau, Marasesti, Brdila, lasi,
Burdujeni au fost dotate cu aparate Siemens — Halske.
1901 - Deschiderea liniei Suceava - Vatra Dornei. Lucrare de artd reprezentativa: tunelul
Mestecanis (1.646 m)
1901 - Abrogand legea din 1883, administratia CFR devine in noua lege CFR, Directia
Generald a Ministerului de Lucrari Publice si comunicatii contopindu-si bugetul cu bugetul
general al statului.
1902 - Realizarea primul automotor la Uzinele Johann Weitzer din Arad si livrat Societatii
de cale ferata Arad - Cenad. Capacitatea de 38 locuri, viteza maxima 32 km/h.
1903 - S-a dat in exploatare linia Bucuresti Nord - Baneasa si Bucuresti Nord — Obor.
1904 - Construirea si darea 1n functiune a Uzinei de impregnat traverse.
1905 - La Iasi isi incepe activitatea Atelierul Nicolina, conceput, utilat si modernizat.
Capacitate: 27 de locomotive in reparatie simultand, in hale inchise.
1905 - S-a inceput constructia Atelierelor Bucuresti Grivita.
1906 - Introducerea cutiei de unsoare, brevetata de ing. C. Cosmovici. Cutia asigura ungerea
continua a osiei vagonului cu ajutorul unui disc care se rotea odatd cu roata. Uleiul se
schimba sau completa la trei ani.
1908 - In Bucuresti isi incep activitatea Atelierele Centrale Grivita concepute si utilate
pentru reparatii simultane la 130 de vagoane. Transformat in atelier mixt sub ocupatia
germanad din 1917 - 1918.
1908, 2 decembrie — Numirea in functie de director general al Directiei Generale CFR a
ing. Alexandru Cottescu, care a condus si format generatii de specialisti, a introdus primele
instalatii de centralizare electromecanica. A condus aceastd directie pana la 1 februarie
1917.
1908 - Inaugurarea liniei cu cremalierd Caransebes — Subcetate (76,9 km). Intre Boutari si
Zaicani traseul liniei are declivitatea 50 mm/m. S-a adoptat tractiunea cu locomotive tender
cu roti dintate de tip 1D1t1, construite la fabrica Lokomotiv Fabrik — AG Floridsdorf. Seria
CFR D 40001-40007.
1908 - Deschiderea liniei Bragov — Fagaras.
1909 - Intrarea in parcul de material rulant CFR a vagoanelor postale cu instalatii de
iluminat electric prin acumulatoare si sistem Stone.
1910 — Modernizarea parcului de material rulant CFR primele vagoane de marfa cu
boghiuri, capacitate 40 tf intrd in exploatare.

32



1910 - Aparitia primei publicatii oficiale CFR Buletinul Céilor Ferate Romane anul I, nr 1.
1912 - Dupa “Casa de Ajutor pentru impiegatii inferiori, lucratorii §i servitorii CFR,
precum §i vaduvele §i orfanii acestora”, care avea ca scop acordarea ajutoarelor si pensiilor
(Infiintatd Tn 1890) apare o altd societate, Societatea Expresul, de ajutor reciproc al
functionarilor inferiori CFR. Ea oferea la infiintare in 1812, in afard de ajutoare in caz de
boala si deces, ajutor moral si material in cazul unor procese sau al raméanerii fara serviciu.
1912 - Dublarea liniilor Ploiesti - Campina, Ploiesti — Buzau (1914).

1913 — S-a infiintat sub forma de remiza Depoul Bucuresti Triaj.

1913 — Linia ingusta de 1000 mm, care stabilea legatura intre Arad si comunele Pancota
(22,2 km), Ghioroc (22,3 km), Radna (13,9 km), a fost electrificata in curent continuu de 1,6
kV. Exploatarea a fost efectuatd cu automotoare electrice construite de fabrica Ganz din
Budapesta. La doua vagoane cuplate se atasau 10 vagoane remorca sau vagoane marfa.
Aceste linii erau particulare, considerate suburbane si fuseserd construite in 1906 pentru
tractiunea cu abur.

1913 — Primul studiu de electrificare feroviara pentru ruta Pietrosita — Moroieni — Sinaia.
1914-1916 — Se instaleaza circuite telefonice interurbane pe liniile Ploiesti - Buzau, Buzau —
Galati, Bucuresti — Titu si Bucuresti - Fetesti.

1914 - Se infiinteaza Societatea Sfantul Ilie, care acorda ceferistilor in caz de boala si deces,
ajutoare si pensii.

1917- Regulatorul de circulatie a fost introdus pentru prima oara in Moldova in 1917. Era un
sistem dispecer pe linia lasi - Balteni, cu aparate Morse, sediul operatorului fiind in statia
Barnova. Urmeaza Vaslui — Tecuci, lagi — Pascani — Adjud.

In preajma primului razboi mondial — in 1914 — reteaua de cale ferati romani era de

3.548,746 km, din care 2.990,207 km cale normala principala, 504,584 km cale normala secundara,
32,526 km cale ingusta si 21,419 km cale largd. Romania avea una dintre cele mai bine organizate

administratii feroviare europene, cu o exploatare putin costisitoare.

Perioada dintre cele doua razboaie mondiale (1919 — 1944)

La sfarsitul primului razboi mondial, in urma alipirii provinciilor romanesti, reteaua cailor

ferate romane sporeste de la 3.550 km la aproximativ 10.000 km, cu un regim de exploatare mixt.
Societatile particulare detineau In Bucovina 575 km, in Basarabia 290 km, in Ardeal si Banat 3281
km. Total 4.156 km.

1920 — Pe reteaua noastrd de cale feratd, aparatele Huges de telecomunicatii apar dupa
unificarea retelei, prin Intregirea teritoriului tarii. Primele comunicatii telegrafice Huges au
avut loc intre Bucuresti si Cluj, Timisoara, Arad, iar din 1921 cu Brasov, lasi, Galati,
Craiova. Circuitele Huges ajung astfel la 2.593 km.

1921 — Pentru remorcarea trenurilor accelerate de calatori pe liniile principale CFR au fost
introduse locomotivele tip 2C cu seria 230.000 - 230.131, care au fost construite in
Germania de firmele Henschel - Kassel si Schwartzkopf - Berlin, precum i Hanover
Linden.

1922 - S-a infiintat fabrica romaneasca de masini, ateliere de reparat locomotive si vagoane
“N Malaxa et comp”.
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1922 - Dupa un incendiu in 1922, in Gara de Nord, se construieste aripa din Calea Grivitei,
unde Directia Generald a Postei ridicd o cladire cu cinci etaje, recuperatd in 1936 de
Administratia CFR.

1922 - In urma unei initiative romanesti la conferinta interguvernamentald economica de la
Genova s-a constituit Uniunea Internationald a Cilor Ferate UIC, cu sediul la Paris. Intr-un
climat de colaborare tehnica, cele 29 de tari europene si asiatice printre care si Romania, 1si
propun participarea la programe de modernizare privind traficul international, cupla
automata. Reprezentantul Romaniei si membru fondator Alexandru Perieteanu. Relatiile
internationale, intrerupte in timpul celui de-al doilea razboi mondial, sunt reluate in 1945.
1922 - Instructia de semnalizare din 1922 consemna: verificarea si regularea ceasurilor CFR
sunt facute prin transmiterea orei exacte, ora 12, pe toate liniile telegrafice si telefonice, ora
exacta primita de la Observatorul astronomic din Bucuresti.

1924 - in Gara de Nord se instaleaza o centrald BC cu 200 linii si baterie centrala. Din 1927
se instaleazd prima centrald telefonica automata cu o capacitate de 50 numere Thomson -
Houston, sistem pas cu pas.

1925 - Exploatarea cailor ferate romane este incredintatd unei administratii numite
Administratia Cailor Ferate Romane, ce capatd personalitate juridica, pusa sub controlul si
autoritatea Ministrului de Comunicatii si fiind scutita de orice taxe sau dari catre stat, judet
sau comuna, avand sediu in Bucuresti.

1926, 10 iunie - Proiectatd si construitd intre anii 1920 - 1923, fabrica de locomotive a
Societatii Uzinele de Fer s1 Domeniile din Resita livreaza pentru CFR prima locomotiva cu
abur pentru ecartament normal, seria 50.100, locomotiva Ferdinand nr. 50.243. Ea a fost
proiectatd pentru remorcarea trenurilor de marfa. S-a introdus arderea mixta cu pacura si
carbuni prin utilizarea pulverizatorului Cosmovici. In perioada 1926 - 1943 uzinele Resita si
Malaxa au livrat 520 locomotive din seria 50.100.

1926 - Organizarea retelei pentru comunicatii la mare distantd cu linii de cupru de 3 mm,
punandu-se in functiune circuitul telefonic Predeal — Brasov.

1927, 2 februarie - Pentru o perioada de sapte luni, legea CFR din 1925 este abrogata si
este adoptata o noud lege CFR emisd in 2 februarie 1927. Aceasta lege trecea administratia
CFR sub autoritatea si supravegherea Ministerului Comunicatiilor din Subsecretariatul de
Stat al Cailor Ferate si nu a Consiliului de Administratie al Directiei CFR. Aceasta insemna
trecerea conducerii din mana unor specialisti Tn mana unor politicieni. Ea va fi abrogata la 3
august 1927, cand e repusa in vigoare legea de organizare a CFR din 1925.

1928 - Aparatele teleimprimatoare conectate la CTA si integrate In reteaua telegrafica s-au
extins. Se realizeaza echipamentele de telefonie cu sisteme de modulatii de mare frecventa.
1929 - Se desfiinteaza vagoanele de calatori de clasa a [V-a.

1928 - In statiile Buftea, Peris, Crivina si Prahova s-au montat instalatii de tip Henning, iar
in statia Chitila de tip Tugsram.

1929 - Prima comunicatie prin teleimprimator la CFR s-a realizat, experimental intre
Bucuresti si Bragsov. Dupa 40 de ani, s-a ajuns la 224 cu o retea de 12.500 km circuite.
Viteza limita era de 4.285 cuvinte etalon pe or. In serviciu manual 1.600 - 2.000 cuvinte pe
ora.

1929 - Deschiderea liniei Brasov - Intorsura Buzaului. O lucrare de artd importanti a liniei
este Tunelul Teliu (4.269,60 m) a carui constructie a costat 68.000.000 lei.

1929 - Se realizeaza la Uzinele Resita, locomotive speciale pentru linia Oravita — Anina,
locomotive tender CFR seria 40.001 - 40.005.
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1929 - Legea din 27 iunie 1929. Legea de organizare a Regiei Autonome CFR, care devine
persoand juridica, are autonomie administrativa tehnicd, financiara si de personal, spre a
putea exploata si administra Intregul patrimoniu trecut in gestiunea sa. Legea creeaza un
organ nou - Comisarul Guvernului, care face legatura intre Ministerul Comunicatiilor si
Regia CFR, supravegand actele de administratie si avand vot consultativ in Consiliul de
Administratie CFR. Bugetul Regiei Autonome CFR este prezentat Adunarii Deputatilor spre
aprobare, ca o anexa a bugetului general al statului.

1931 - Mersul de tren CFR pe anul 1931 prevede trenuri rapide si exprese “Sefan cel
Mare” , Bucuresti - Suceava “Ardeal” Bucuresti - Oradea si “TomiS’” Bucuresti — Constanta.
Cel mai celebru tren al Romaniei dintre cele doud razboaie mondiale este trenul Fulger
Pullman Expres rapidul 91/92 “Regele Carol 17, care circula pe distanta Bucuresti -
Constanta, compus din vagoane Pullman. Traseul de 231 km era parcurs 1in 3 ore si 15
minute. A circulat pana in 1939.

1930-1932 - Lucrari de largire si modernizare a Girii de Nord. In total erau 16 linii de
primire si expediere, linia din mijloc ajungand pana la salonul oficial. Cu aceasta ocazie s-a
construit aripa din Piata Garii de Nord. S-a executat centralizarea electrodinamica a statiei
cu firma franceza Thomson - Houston, prima instalatie CED, ce comanda parcursuri simple
sau duble. Apar case de bagaje si bilete, holuri sili de asteptare.

1931 - Se dau in exploatare primii 30 km ai liniei Brasov - Intorsura Buzaului. Lucrari de
artd numeroase intre care reprezentativ este viaductul Teliu, lung de 138,19 m, avand 7 bolti
de 16,00 m lumina, 1nalt de peste 20 m, situat in curba, construit pentru cale dubla.

1932 - In Gara de Nord este montati prima instalatie de sonorizare compusi dintr-un
amplificator de 200W de tip Philips si sase difuzoare electrodinamice de cate 25 W, care
transmiteau informatii despre circulatia trenurilor.

1932 - Introducerea comunicatilor prin radio la CFR, realizate de catre Directia Generala
CFR din Bucuresti intre Bucuresti si inspectiile CFR din Timisoara, Cluj, Oradea, lasi,
Chisinau, Cernauti etc. cu ajutorul a sapte posturi de radio emisie - receptie SIF.

1932 - Instalarea unor centrale telefonice automate Siemens la Directia centrala CFR,
Directia Miscare Comercial, Directia Control Venituri si in Gara de Nord.

1932 - 1940 - Uzinele Resita si Malaxa au construit 230 de locomotive tip 2-C pe care le-au
livrat CFR, seria 230.132-230.331 si seria 230.501-230.530.

1933 - Dublarea liniilor Adjud - Marasesti - Tecuci (45 km) datorita traficului supraincarcat
pe magistralele Moldovei.

1933 - In Gara de Nord s-a pus in functiune ,,centrala de ceasoficare” Siemens - Halske.
Centrala avea doua pendule principale si 180 de ceasuri secundare din care 32 exterioare,
instalate pe peroanele statiilor Bucuresti Nord, Chitila, Bucuresti - Triaj, Baneasa, Obor si
Filaret.

1934 - 1940 - Intrarea 1n parcul de material rulant al CFR a vagoanelor metalice de 15 tf, a
vagoanelor frigorifice cu capacitate 12,5 tf (1935), a vagoanelor de 15 tf cu ghereta, franare
manuala si pereti demontabili (1936).

1934 - Constructia automotoarelor diesel pentru CFR a inceput in 1934 la Uzinele Malaxa,
Astra Arad si Unio Satu Mare. Parcul de automotoare CFR ajunge in 1937 la 200 unitati. La
uzinele Malaxa se realizeaza primele automotoare aerodinamice duble, pe patru boghiuri,
capacitatea de 136 locuri si viteza maxima 110 km/h. Utilizate pe distantele Bucuresti -
Brasov, Bucuresti - Constanta, Bucuresti - Galati.
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1937 - Sporirea tonajelor trenurilor de céldtori si introducerea trenurilor rapide de coletarie
au impus introducerea unui tip de locomotive, pentru trenuri rapide tip 1-D-2, austriac. Noua
serie CFR 142.000 a fost realizata de uzinele Resita si Malaxa (seriile 142.001 - 142.079).
Impresiona prin marime, eleganta, precum si prin biela motoare de 4,25 m.

1938, 31 august - Prin Decretul Lege nr. 3047, care promulga Legea pentru incurajarea
turismului, Directia Generalda CFR a fost obligatd sa execute si sd exploateze hoteluri in
statiuni. Se construiesc hotelurile “Rex” in Mamaia, “Delta” in Valcea si ”Danubius” in
Turnu Severin.

1938 — Instalatie de bloc de linie automat montata pe linia Fetesti - Saligny. Blocul avea
alimentare proprie, iar semnalele se aprindeau automat.

1938 — Deschiderea liniei Ilva Mica - Vatra Dornei (62,05 km), realizdndu-se o legatura
directa intre Bucovina, Nordul Moldovei si Nordul Basarabiei si evitandu-se circulatia “prin
Roméania in Romania” de la Cernauti prin Polonia si la Cluj prin Cehoslovacia.

1938 - S-a dat in exploatare prima cale de telefonie prin curenti purtatori intre Bucuresti si
Teius.

1938 - Pentru sporirea capacitatii de transport a liniei Ploiesti - Brasov, CFR a comandat
firmei Sulzer, cea mai puternicad locomotiva diesel electricd la aceea vreme, utilizata la
livrare ca prototip de incercare pe traseul Bucuresti — Brasov.

1939 - Pentru remorcarea trenurilor de calatori si marfa pe linii secundare in Roméania a fost
proiectat si realizat integral prototipul locomotivei CFR 131.001 - locomotiva tender (1C-
IT). Uzinele Resita au construit 67 de locomotive de acest tip seria 131.001 - 131.067.
Veterana seriei locomotivei 131.040 a efectuat de 2,7 ori distanta de la Pamant la Luna.

1939 - Parcul total de material rulant cuprindea 3.800 de locomotive cu abur i automotoare,
4.427 de vagoane de calatori si bagaje si 6.483 vagoane de marfa.

1939, 10 iunie - Sarbatorirea a 70 de ani de constructie feroviara romaneasca la arenele
stadionului CFR Giulesti. Intr-un complex sportiv - cultural (teatrul si stadionul) se deschide
primul muzeu de cale feratd care are o expozitie permanentd interioard, in arenele
stadionului, precum si exterioard cu cele mai reprezentative realizari de cale feratd la acea
vreme. Muzeul fiind bombardat in 1944, se va redeschide dupa razboi in cladirea din Calea
Grivitei - sediul actual. In 1969-1982 el a fost reorganizat si restructurat istoric si tehnic.
1939, 12 iunie - Festivitatea asezarii pietrei de temelie de catre Carol al II-lea, a noului palat
administrativ CFR. Lucrarile pentru construirea acestui palat au fost incepute in 1937, pe
terenul situat in fata Garii de Nord pe locul unde odinioara erau atelierele CFR.

1939 - Deschiderea liniei Babadag - Tulcea (40 km) care asigurd legatura dintre Dobrogea si
magistrala feroviard Bucuresti - Constanta.

1939 - Deschiderea liniei Deva - Brad (36 km).

1939 - Dublarea liniei Campina - Brasov (75 km) ceruta de sporirea capacitatii de transport
(terminata tn 1941).

1939 - 1948 - Terminarea liniei Bumbesti - Livezeni. Lucrari de artd numeroase si
reprezentative. Podul Plesea (138 m), Podul Leurzeaua, Podul Similoi (120m), Podul
Noroaie, Podul Fabian, Podul Jiu I si Jiu II, tunelurile si viaductele. Pe 31 km sunt 40 de
tuneluri, 109 poduri, viaducte, podete, alte lucrari de consolidare.

1940 - Se introduc aparate RC in toata tara. In 1940 erau 2.300 km de circuite RC, pe 25 de
sectii cu 600 posturi, iar in 1970 erau 10.060 km, ce reprezentau 90% din reteaua CFR.

1941 - Pentru remorcarea trenurilor de marfa pe liniile cu profil greu, uzinele Malaxa au
construit in 1939 si in 1941 un prototip 1E1- locomotiva din seria CFR 151.000 - cea mai
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puternica locomotiva cu abur, pentru a remorca trenuri in palier cu tonaje de peste 3.100 tf.
Locomotiva 151.001 a fost expusa la expozitia de la Milano. Tot in 1941, incepe instalarea
franelor automate la vagoane de marfa, dublandu-se viteza in mers.

e 1942, 31 iulie — Dublarea liniei Buzau - Marasesti.

e 1943 - Pe sectia Brasov — Predeal a fost introdusd remorcarea trenurilor in multipla
tractiune, cu locomotive cu patru osii cuplate seria CFR 140.400 si locomotive cu cinci osii
cuplate seria CFR 150.1000. S-au construit seriile CFR 150.1001 - 150.1100.

e 1943 - S-a dat in exploatare linia Bucuresti - Urziceni - Faurei.

e 1944 - In urma razboiului mondial reteaua de cale feratd romana a suferit distrugeri imense:
1.195 km de linie, triajele Bucuresti, Ploiesti, Brasov scoase din functiune, 1.257 de poduri
si podete minate, 23 de tuneluri mari distruse, 12.000 km linii telefonice si telegrafice,
scoase din uz 6.230 aparate de telecomunicatii, avariate 590 instalatii de centralizare, 10.863
vagoane de calatori, 654 locomotive, avariate depourile Bucuresti Calatori, Bucuresti Triaj,
Brasov, Simeria; Galati, Pascani.

Refacerea si modernizarea ciilor ferate romane (1945 - octombrie 1998).

e 1944 - 1947 - intr-o perioada scurtd, de 1.225 de zile, a avut loc refacerea si restabilirea
circulatiei feroviare.

e 1948 - 1959 - Consolidarea retelei feroviare, realizata prin dotare si modernizare, fie prin
marirea capacitatii de transport si marirea capacitatii de circulatie a liniilor.

e 1945 - Legea nr. 278 reorganizeaza calea feratd romana ca administratie publicd autonoma
sub denumirea de Calea Feratda Roménd directie generald in cadrul Ministerului
Comunicatiilor.

e 1948 - Ultimele cai ferate particulare, prin Legea nationalizarii au trecut in patrimoniul
CFR: Ploiesti - Targoviste, Ploiesti - Maneciu.

e 1948 - Inaugurarea constructiei administrative, Palat Administrativ CFR (actual cladirea
Palat MT), cea mai Tnsemnata si mai mare cladire de acest gen din sud-estul Europei la
vremea aceea. Este o cladire executata pe un schelet metalic complet sudat. Suprafata utila e
de 40.000 m?, iar pentru scheletul metalic s-au folosit 4.800 t laminate.

o 1948, iulie 20 - Se infiinteazad Oficiul de Presa, Documentare si Editurda al Cailor Ferate
Romane, prima forma de documentare tehnica organizata. Din 1952 functioneaza la Casa
Tehnica de pe calea Grivitei 193 B, actualul sediu al Muzeului CFR.

e 1948 - Dintre lucrarile reprezentative ale refacerii de dupd 1944 este terminatd linia
Bucuresti - Videle - Rosiori - Craiova 1n septembrie 1948 (133 poduri si podete, 33 de statii,
36 de cantoane).

e 1949 - Deschiderea liniei Salva - Viseu ( 61 km)

e 1950 - Se monteaza in Palatul CFR o centrald telefonicd automatd de 1.500 de numere
Siemens Tesla. Prima Comunicatie interurband automatd se deschide intre Bucuresti -
Ploiesti. Urmeaza Giurgiu, Titu, Videle, Urziceni, Sinaia, CAmpina, Targoviste.

e 1951 - Dublarea liniei Craiova - Filiasi.

e 1951 - Constructia vagonului descoperit cu autodescarcare, seria K, cu 4 osii, sarcina de
incarcare 50 tfla U. V. Arad.

e 1953 - Triajul mecanizat Ploiesti a primit o data cu darea in exploatare aparate de radio-
emisie JR3 ce realizau legaturi radio intre seful de echipa, mecanicii de locomotiva de
manevra si seful de manevra.
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1954, 20 iunie - Inaugurarea Podului Prieteniei peste Dunare (2.224m) cale dubla, realizat
intre orasele Giurgiu si Russe. Construirea statiei de calatori Giurgiu - Nord.

1956 - Pe sectia Oravita - Anina au fost introduse locomotive din seria CFR 50.000, sporind
tonajul la 235tf.

1956 - Centralizarea electrodinamica a statiilor CF Medgidia, Roman, Pascani, Arad, Sibiu,
Buzau, Faurei, Tecuci, Bacau, Suceava.

1957 - Modernizarea triajelor Ploiesti si Bragsov. Instalarea primilor piloni de 20 m cu baterii
de proiectoare pentru iluminatul exterior.

1957 - Modernizarea lucrdrilor de cale. Introducerea sinei sudate, achizitionarea primei
masini de spart si ciuruit balast, a primelor ciocane electrice de burat, a masinilor de burat si
rectificat nivelul.

1958 - Modernizarea tractiunii. Trenul automotor diesel, electric rapid ,,Sageata albastra”de
600 CP, realizat la Uzinele 23 August, circuld pe distanta Bucuresti - Constanta. Capacitate
334 de locuri, 136 m lungime, viteza medie de mers 90,4 km/h.

1959 - Modernizarea statiilor. Se da in exploatare noua statie Bucuresti Basarab construirea
de statii noi Arad, Ploiesti etc.

1959, 13 august - Introducerea sistemului de tractiune diesel - electrica. Intrd in exploatare
locomotiva diesel - electrica 060-DA de 2.100 CP, viteza maxima 100 km/h. La 13 august
1959 - se pune 1n serviciu pentru prima datd 060 DA 001 la Depoul Brasov (o locomotiva
diesel inlocuieste 2,5 locomotive cu abur, parcurs mediu 500 km/h). Dupa obtinerea licentei
de la Sulzer, la Uzinele Electroputere din Craiova s-au construit 2.404 locomotive intre anii
1960 - 1993.

1959 - Automatizarea centralelor telefonice CFR Craiova, Brasov, Timisoara, Cluj, Arad,
Constanta. Echipamentele sistem “pas cu pas” BASA TESLA. In 1969 81% este
automatizata.

1960 - Introducerea experimentald in parcul de vagoane CFR a vagonului cu iluminat
fluorescent, importat din Franta.

1960 - Primul bloc de linie automat construit la Electromagnetica a fost dat in functiune pe
sectia Bod — Mureni (99 km).

1960 - Dublarea liniei Rdzboieni - Apahida - Cluj (68 km).

1960, 15 mai - Modernizari de statii: darea in exploatare a statiei de calatori Constanta, 145
km linii cu 29 schimbatoare de cale, 12.000 m peroane acoperite, pasaj subteran. Ansamblu
modern si functional, premiat cu Premiul de Stat.

1962 - Darea in exploatare a noii statii de calatori Brasov, ansamblu de lucrari modern si
functional: statie de calatori, grupuri de exploatare, statie tehnica.

1962 - Achizitionarea si introducerea in parcul CFR a vagoanelor de célatori cu articulatie
etajate din Republica Democratd Germana.

1963 - Intrarea in parcul CFR a vagoanelor de calatori tip 7100, ultramoderne, incélzite cu
aer modulat, instalatii sanitare duble, frana automata, complet metalice, conform normelor
UIC.

1965 - 1966 - A intrat in exploatare tractiunea electrica pe tronsonul Brasov - Predeal. La 20
aprilie 1966 a fost dat in exploatare tronsonul Predeal - Campina, iar la 16 februarie 1969
este inauguratd oficial Intreaga magistrala electrificata Brasov - Bucuresti (170 km). Pentru
tractiunea electrica au fost livrate de firma suedeza ASEA, 10 locomotive tip Co-Co de 5100
kW. In Decembrie 1965 prima locomotiva electrici EA 001 remorcheazi primul tren
inaugural pe Predeal — Brasov.
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1965-1975 - Au fost inzestrate cu instalatii de barierd automatd cu semicumpene 55 de
treceri de nivel.

1966 - Infiintarea Liceului Industrial de Cai Ferate nr. 12 din Bucuresti.

1967 - 1973 - Infiintarea Regionalei CFR Galati, care cuprindea unititi teritoriale pe raza
R.C. de la Buziu la Galati. Infiintarea Regionalei CF Constanta si a Directiei CF Port
Constanta. Reinfiintate in 1979.

1967, 30 martie - Introducerea pe cale, pentru siguranta circulatiei, a dispozitivului de
vigilentd tip VACMA de fabricatie TRT-Franta.

1967 - 1971 - Electrificarea magistralei Craiova - Timisoara. Tronsonul Craiova - Filiasi (25
de km, linie dubla); Filiasi - Turnu Severin - Orsova (67 km, 1970), Orsova - Caransebes
(88 km), Caransebes - Calnic (43 km, 1971).

1967 - Prima locomotiva romaneasca 060 EA realizata la Electroputere Craiova. Prototipul
060 EA 2-122 a atins in timpul probelor o viteza de 204 km/h, recordul de viteza national in
tractiunea electrica. Tn perioada 1967 - 1991 s-au executat 1.076 locomotive.

1968 - Modernizarea statiilor de cale ferata. La Craiova, Inlocuind vechea gara, dupa 80 de
ani, noua gard a comasat ingenios si modern, pe structura vechilor instalatii, toate serviciile
de exploatare, inclusiv sediul Regionalei CF Craiova. Gara Predeal conceputd intr-un stil
modern, realizata din beton si sticld, se integreaza perfect mediului ambiant. Este statia de
cale feratd CFR la cea mai mare altitudine (1.057m). La Baia Mare traficul, profilul minier
si industrial au determinat construirea unei noi statii de cale feratd devenitd un element
urbanistic dominant.

1968 - Prima linie telefonica realizatd cu cablu romanesc, Faurei - Tandarei. In 1970 - 1.600
km. Tn 1980 circa 50.000 km.

1969 - Darea in folosinta a Centrului de Calcul electronic MTTc, avariat la cutremurul din
1977, refacut intre anii 1978 - 1979.

1969 - Modernizarea materialului rulant: vagon pe 4 osii pentru trafic intern, tip suburban,
cu culoar central, realizat de U.V. Arad; vagoane restaurant si dormit pe 4 osii, vagon
descoperit platforma pe 4 osii, seria N, metalic, 54 t, frana Knorr, construit de U.V. Arad.
1969 - Primele containere mari apar in 1969, in 1970 se deschide primul terminal din tara
(statia Bucuresti - Basarab) cu doud macarale de 16 tf. In 1973 se da in folosinta terminalul
“16 Februarie” dotat cu macarale portal pentru transcontainere de 33 tf.

1970 - S-au introdus 1n premiera instalatii autostop pe cale si pe locomotiva in statia Chitila
si pe distanta Bucuresti — Chitila.

1971 - Dublarea liniei Faurei - Barbosi - Galati (91 km).

1971 - Instalarea primei centrale telegrafice automate CFR.

1973 - Modernizarea ciii ferate. Linia electrificata Filiasi - Targu Jiu - Simeria. In 1973 erau
705 km electrificati, din care 229 km cale simpla.

1974 - Modernizarea tractiunii: introducerea pe liniile CFR, pentru trenuri de calatori si
marfa, a locomotivei electrice seria CFR 040 EC si 040 EC1 ( Bo-By) furnizor: Uzinele Rade
Koncar din Zagreb — Croatia ( fosta RSF Iugoslavia)

1974 - Modernizarea si semiautomatizarea triajelor Palas si Brasov.

1975 - Este dat in exploatare Centrul de Testari Feroviare de la Faurei avand lungimea totala
a liniilor: 20,2 km, centralizate electrodinamic, din care, inelul mare: 13,7 km cu 6 podete si
4 treceri la nivel, viteza maxima 200 km si inelul mic: 2,2 km cu 5 podete, neelectrificat.
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1975 - Dublari de linii: Adjud - Roman - Pascani - Suceava (203 km), Filiasi - Strehaia (24
km) Buzau — Faurei (40 km).

1975 - Electrificarea liniei Caransebes - Timisoara - Curtici (170 km), Brasov - Ciceu (108
km).

1978 - 1979 — Electrificarea liniilor: Bucuresti - Constanta (209 km), Ploiesti - Buzau -
Adjud (192 km, cale dubld), Bucuresti - Rosiori - Craiova ( 209 km, cale dubla).

1977, 19 august - Intra in exploatare trenul electric automotor RES 001-002 (rama electrica)
compus din cinci vagoane din care patru motoare. Capacitate: 925 de locuri, viteza maxima
120 km/h.

1978 - Inlocuirea dispozitivului de vigilenta VACMA cu instalatia de control punctual al
vitezei INDUSI, asimilata de ICRET Bucuresti.

1980 - Se testeazd in statia Bucuresti Basarab o instalatie de teleafisaj cu module
electromecanice, realizata de ISAF.

1981 - Stramutarea liniei Calimanesti - Lotru, prin urcarea in stdnca cu 15 m a vechiului
terasament. Lucrari de arta: tuneluri: Cozia (730 m), Turnu (505 m), Carligu Mare (1.210
m), Carligu Mic (618 m),

1982 - Se introduc pe sectia de circulatie Ploiesti - Urziceni circuite de cale electronice.

1982 - Se da in exploatare lansatorul de grinzi, folosit la construirea viaductului Topolog,
linia Ramnicu Valcea - Valcele.

1982, 21 mai - Se inaugureaza podul de la Canalul Dunare - Marea Neagra - Ecluza de la
Agigea - pod cu 8 deschideri de 30 m, doua deschideri peste Canal de 54 m, lungime totala
de 350 m (cale ferata dubla si sosea).

1982 - in procesul de instruire a mecanicilor LDE incepe folosirea simulatorului conceput si
construit de ICPTTC.

1983 - La 100 de ani de la inaugurarea oficiala a trenului Orient Expres Un nou tren a trecut
prin Romania, numit “Nostalgic Istambul - Orient Expres” (octombrie 1983, cu trecere prin
gara Bucuresti Baneasa)

1983 - S-a proiectat, realizat si pus 1n functiune, initial experimental automatizat la Videle
“insula cibernetica Videle”.

1984 - Inaugurarea liniei Carbunesti - Albeni (11,4 km).

1986 - Normalizarea liniei Satu Mare - Bixad pentru deservirea primelor unitati industriale
din zona Negresti - fabrica de cherestea Bixad.

1986 - Electrificarea liniei Mintia - Ilia - Arad ( 142 km).

1986 - Se dau in exploatare liniile Siret - Dornesti (18 km), Pascani - Targu Neamt (31 km),
Babeni - Berbesti (37 km).

1988 - Se introduc blocul de linie automat pe linia Ciumeghiu - Oradea (36,6 km) si 50 de
macazuri CED.

1988 - Electrificarea liniilor Pagcani - Targu Neamt (31 km), Pascani — Socola (82 km).
1989, 17 decembrie - Inaugurarea liniei Albeni - Calnic - Seciuri, fiind construite 52 de
poduri si podete.

1990, septembrie - Transformarea ziarului “Lupta CFR” in “Transporturile Romane”.

1991, ianuarie - Inlocuirea ,,ceasului mama”, al centralei de ceasoficare Siemens —Halske,
cu doua centrale electronice realizate de SPIACT Brasov, in Gara de Nord. Sectia CT3 a
Regionalei CF Bucuresti supravegheaza cele doua centrale electronice si cele 200 de
ceasuri-pui.
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1991 - Prin Hotararea Guvernului 235 din 21 martie 1991, se infiinteazd Regia Autonoma de
interes national — Societatea Nationald a Cailor Ferate Romane, avand personalitate juridica,
gestiune economica si autonomie financiara. Prin Hotararea Guvernului 370 din 21 august
1991 se definitiveaza si organizarea unitatilor CFR aflate in subordinea Regiei Autonome
SNCFR.

1992 - Punerea in functiune a noii centrale telefonice automate CFR Bucuresti, care
inlocuieste vechea centrald din 1952. Echipamentele noii centrale sunt achizitionate de la
ISKRA —Slovenia.

1992 - Darea in exploatare a liniei electrificate Nasaud - Ilva Mica (19,9 km). La 2 iulie
1992 a fost pusa in functiune instalatia CED din statia Salva.

1992 - Introducerea in planul mersului de tren a expresurilor: 84/27 “Oltenia” pe relatia
Bucuresti Nord - Targu Jiu. Expresul “Traian” pe distanta Bucuresti - Constanta.

1992 - Modernizarea statiei Satu Mare, introducerea macazurilor CED - 47 de bucati.
Automatizarea triajului Ronat - 55 de macazuri CED. Sistematizarea complexului CF
Brasov (22 de km).

1993 - Inaugurarea tronsonului electrificat Lunca Ilvei - Ilva Mica, care face parte din linia
electrificata Suceava - Beclean — Cluj, ce leaga Moldova de Ardeal.

1993, august - Serviciul de eliberare a legitimatiilor de calatorie si rezervare a locurilor
incepe sa functioneze in regim electronic, in statia Bucuresti Nord.

1993 - Ultima locomotiva cu abur seria 50.000 iese din serviciu din Depoul Petrosani.

1993 - Introducerea in planul mersului de tren a noi trenuri expres: “Timisoara” pe relatia
Timisoara — Bucuresti - Timisoara, “Transilvania” pe relatia Cluj Napoca - Bucuresti - Cluj
Napoca, “Stefan cel Mare” Suceava — Bucuresti - Suceava si “Moldova” pe relatia Bucuresti
- Iasi - Bucuresti.

1994, 14 ianuarie - Se introduce in circulatie trenul expres 111/112 Bucuresti - Istanbul -
Bucuresti (818 km).

Perioada octombrie 1998 pana in prezent

1998, 1 octombrie - Prin ordonanta de Urgentd Nr. 12 din 7 iulie 1998, SNCFR a fost
reorganizatd, prin divizare, intr-o companie nationald, in doud societdti nationale si doua
societati comerciale: Compania Nationald de Cai Ferate CN CF “CFR” SA, Societatea
Nationald de Transport Feroviar de Marfa “CFR MARFA S.A”, Societatea Nationald de
Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori SA”, Societatea de Administrare Active
Feroviare ,,SAAF S.A.”, Societatea de Servicii de Management Feroviar “SMF”, toate
infiintate prin hotarari de guvern. Reforma structurald profunda care reorganizeaza sistemul
de transport feroviar din Romania, facilitand aparitia primilor operatori de transport feroviar
de marfa si calatori.

1998, 1 octombrie - Conform Ordonantei Guvernului Romaniei Nr 95/1998 se infiinteaza
Autoritatea Feroviara Romana - AFER, institutie publicd in subordinea Ministerului
Transporturilor desemnata sa asigure inspectia de stat si controlul de siguranta al circulatiei
in transportul feroviar si cu metroul, activitatea specifica de registru feroviar, licentierea
operatorilor de transport feroviar, autorizarea si supravegherea tehnicd a furnizorilor de
produse feroviare critice, organizarea examenelor si emiterea atestatelor si autorizatiilor
personalului, cercetarea accidentelor si incidentelor feroviare.
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e 2001 - inceperea lucririlor de reabilitare a caii ferate pentru viteza de 160 km/h a liniei
Bucuresti — Campina componentd a Coridorului IV Paneuropean de catre grupul de firme
german H.F.Wiebe.

e 2003 - Sunt achizitionate primele automotoare DESIRO (sdgeata albastrd) pentru trenurile
locale care circula pe distante medii.

e 2004, 7 octombrie - Prin Hotararea Guvernului Romaniei Nr. 1663 este infiintat Centrul
National de Calificare si Instruire Feroviara - CENAFER, se organizeaza si functioneaza ca
Institutie publica cu personalitate juridica in subordinea Ministerului Transporturilor, prin
reorganizarea Centrului de Perfectionare si Calificare a Personalului C.F.R. Bucuresti si a
centrelor de calificare din structurile regionale ale Companiei Nationale de Cai Ferate
"C.F.R." - S.A., care se desfiinteaza.

e 2006, decembrie - Introducerea in trenurile intercity a vagoanelor ,,clasa bussiness”.

e 2008, octombrie - In cadrul simpozionului “Zilele Feroviare” este prezentati noua
locomotiva electrica ,,Phoenix” construitd la Softronic Craiova.

e 2012 — Prima locomotiva romaneasca cu motoare asincrone fabricata la Softronic Craiova -
,,TransMontana”
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