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Cuvant inainte

In urma cu mai bine de un secol si jumitate, drumul de fier a
modificat fizionomia reliefului, a localitatilor si a modului nostru de
viata in societate, inlesnind comunicarea intre oameni si permitand
in egala masura circulatia eficientd a marfurilor. Aceasta a condus la
spectaculoasa dezvoltare a economiei, unicii beneficiari ramanand
oamenii.

Cartea pe care v-o oferim este o evocare a amintirilor despre
Buzias si ,trenul mic” si se adreseaza atat celor care au cunoscut
locomotiva cu abur in toata splendoarea si forta ei, dar si celor mai
tineri care au astdzi la dispozitie trenuri Intercity ultramoderne si
pentru care ,atmosfera aburului cu miros de fum de carbune si ulei
cald”, le este total necunoscuta.

Buziasul a fost unica statiune balneara din tara care candva a
avut un tren si o cale ferata proprie. O buna bucata de vreme, ,trenul
mic” a Insotit activitatea lucratorilor din bai si a celor din fabrica de
imbuteliat apa minerald, nelipsind din viata de zi cu zi a acestora. De
ce ,trenul mic”? Apelativul i-a fost atribuit de catre localnici, nu
pentru ca ar fi fost de dimensiuni mai reduse decat un tren obisnuit,
ci tocmai pentru a-1 deosebi de celelalte trenuri care soseau in gara
Buzias, care rulau cu viteze mai mari si aveau in compunerea lor
locomotive mai puternice si vagoane mai multe. Pe vremea aceea
exista o ,gara mare” (gara Buzias) si o ,gara mica” (halta Buzias Bai).
Asezarea garii Buzias la cativa kilometri de centrul orasului nu a fost
intamplatoare. La constructia de cai ferate contribuiau cu bani si
comunele limitrofe. Societatea care a avut concesiunea a cerut
primariei Buziasului suma de 50.000 de coroane. Daca suma s-ar fi
platit, gara ar fi fost amplasata undeva pe dealul Bantonilor, aproape
de locul unde se afli astiizi spitalul orasului. In astfel de conditii,
strenul mic” nu ar mai fi existat. Dar comuna nu a avut posibilitatea
sd dea suma cerutd, iar societatea menajandu-si interesele proprii a
asezat gara pe locul unde se afla si in prezent.

Constructia caii ferate a ,,trenului mic” de catre proprietarul de
atunci al Bailor Buzias, Jakob Muschong, a fost o consecintd a
faptului ca produsele fabricii Phoenix, apa minerala si tuburile cu
dioxid de carbon, care incepusera sa aiba o cautare tot mai mare pe
piatd, puteau fi distribuite mult mai rapid si mai usor pe calea feratd.
In plus, lumea care venea la cura balneara a devenit tot mai



numeroasa, iar transportul persoanelor cu omnibusul sau cu trasurile
trase de cai devenise ineficient si invechit. Prin urmare, cei 2,3km ai
caii ferate private au fost practic o prelungire ulterioara a ,liniei
sanatatii” Timisoara-Buzias, inaugurata in toamna anului 1896.

Pentru a oferi o imagine de ansamblu despre zona Buziasului
si a prezenta cat mai complet si mai coerent date referitoare la tema
abordatd, am considerat ca este necesar sa facem si unele digresiuni,
deoarece Buziasul este si un nod feroviar din care pornesc linii in
patru directii diferite: Timisoara, Lugoj, Gataia si ,Apemin Phoenix”
(linie industriala).

Mentionam ca fara contributia nemijlocita si amicala a unor
persoane, elaborarea acestei lucrari nu ar fi fost posibila. Asadar,
dorim sa aducem multumirile noastre sincere celor care prin
amintirile lor au reusit sd ne ajute sa scoatem la lumina imagini si
date esentiale despre ,trenul mic”.

Multumim Primariei Orasului Buzias, in special d-lui primar
prof. Viorel Alger Ilas si sponsorilor nostri, pentru ajutorul material
acordat tiparirii acestei carti.

Un sprijin deosebit l-am primit din partea domnilor: ing.
Serban Lacriteanu, ing. Ilie Popescu, Ioan Danciu, Milentie Ivan,
Florin Lupescu si Mircea Golosie, care ne-au pus la dispozitie
informatii si fotografii inedite cu tematica feroviara din colectiile
personale.

Dupa mai bine de jumatate de secol de servicii loiale aduse
locuitorilor Buziasului si nu numai lor, ,trenul mic” a fost totusi prea
devreme ,pensionat”. L-au inlocuit autobuzele a caror ,eficientd” a
fost dovedita de-a lungul timpului. La aceasta nedreapta si timpurie
strecere in rezerva” au contribuit incompetenta, nepasarea si
ignoranta autoritatilor comuniste fata de ceea ce inaintasii nostri au
construit cu atata truda si pasiune. Daca ar fi existat putin respect
fata de istorie, iar ,Etelka” si ,,George” ar fi fost pastrate, amandoua
locomotivele ar fi avut un binemeritat loc intr-un muzeu feroviar sau
ele ar fi putut fi admirate de generatiile urmatoare in parcul Bailor
Buzias, unde odinioara era ,gara micad”.

Dedicam aceasta lucrare atat constructorilor si celor care de-a
lungul timpului au facut serviciul pe aceasta linie de cale ferata, dar si
tuturor iubitorilor de istorie feroviara si nu numai...

Autorit



1. Scurt istoric al orasului Buzias

Colectia Adalbert Weigang

Baile Buzias, litografie din anul 1881.

Buzias, orasul balnear cu vestitele sale ape carbogazoase, este
asezat in sud-vestul Romaniei, pe terasa superioara a raului Timis.
Regiunea reprezinta o unitate de tranzitie intre cAmpia Banatului si
dealurile vestice, la altitudinea de cca 150m deasupra nivelului marii.
Statiunea este situata in judetul Timis la poalele Dealului Silagiului si
este legata prin cale feratd si sosea de orasele Timisoara (37km),
Lugoj (28km) si Gataia (32km).

Prima atestare documentara despre Buzias dateaza din a doua
jumatate a secolului al XIV-lea, din anul 1369, in timpul domniei
regelui Ludovic de Anjou. Totusi, exista lucrari istorice care atesta
existenta Buziasului sub denumirea de Ahihis, inca din antichitate, de
pe vremea romanilor. Acestea au ramas doar presupuneri, neputand
fi dovedite cu marturii concludente.

In evul mediu, in izvoare narative, Buziasul este mentionat
Bozas sau Bozias, fiind integrat in posesiunile diferitilor nobili. In
anul 1552, Buziasul se afla printre bunurile Principiatului autonom
sub suzeranitate turceasca.



In epoca moderni, in documentele de la inceputul secolului al
XVIII-lea Buziasul este o localitate de dimensiuni medii in Banat,
inregistrat ca sat si anexat districtului Ceacova. Pe harta lui
Francesco Griselini din 1775 apare denumirea de Buziasch, in acele
timpuri existand deja o scoald in limba roméana. Locuitorii, iobagi ai
statului, se ocupau cu agricultura (cultivarea porumbului si cresterea
vitelor), care cunoscuse o ampla dezvoltare in acea perioada.

Intre 1779-1847, Banatul provincial se afla sub administratie
maghiara, trecand de la administratia civila austriaca cu aprobarea
imparatesei Maria Tereza.

La inceputul sec. al XIX-lea, la 1805, autoritatile timpului iau
la cunostinta pentru prima data de existenta izvoarelor minerale
atermale din Buzias, exploatarea lor contribuind la dezvoltarea
ulterioara a localitatii.

Incepand cu ultimul deceniu al sec. al XVIII-lea si inceputul
sec. al XIX-lea, Buziasul a fost colonizat cu catolici svabi.

In 1811 doctor Bela
Lindenmayr, medic al
Domeniului Fondului Religionar
descopera dupa mai multe
tatonari, izvoare cu apa minerala
dintre care cele mai importante
sunt: izvorul Iosif situat in
centrul parcului si izvorul Mihai
situat la intrarea spre aleea

Feruginoase.
ﬂ l In 1819, Buziasul e
I declarat  localitate = balneara,
l-r‘i""[:‘" i avand in functiune 5 izvoare si
; instalatii de cura in perimetrul

actualei Bai nr.2. Numarul celor
veniti pentru ingrijirea sanatatii
crescand an de an, duce la
aparitia in 1838 a unui post de
medic balnear permanent, primul
doctor balneolog oficial fiind

Biserica Ortodoxa Romand in 1920. Gheorghe Ciocarlan.

Intre 1834 si 1839 s-a zidit actuala Bisericd Ortodoxd Romana
pe locul celei vechi din lemn. Intre 1848 si 1850 s-a clidit primul
hotel (Grand Hotel), actuala vila nr.4 unde a fost si este situata
directiunea bailor. La 1860, comuna Buzias avea deja 1500 de




locuitori, jumatate romani si jumatate maghiari, germani si un

numar mic de sarbi si cehi.

Grand Hotel in 1917.

La 1867 are loc intelegerea
stapanirii austriece cu burghezia si
mogsierimea maghiara, ce are drept
consecintd aparitia statului dualist
austro-ungar. Cu toate acestea,
Banatul ramane anexat in continuare
Ungariei.

Biserica Romano-Catolica a fost
construitd in 1875, prelatul Ottokar
Paschek (decedat in 1985), fiind
preotul care a slujit mult timp in
aceasta biserica.

In 1881, se infiinteazi prima
tipografie, iar primul ziar local este in
limba germana: ,Busiascher Anzeiger”
(Stiri din Buzias). In 1885, se
instaleaza Oficiul Telegrafic, care
alaturi de cel Postal va aduce servicii
pretioase turistilor.

In perioada 1872-1888, August

Colectia Adalbert Weigang

Biserica Romano-Catolicd in 1910.

Trefort, ministrul Cultelor si Invitimantului, contribuie la
dezvoltarea statiunii aflate in proprietatea Domeniului Fondului
Religionar. Prin grija lui, s-au construit in 1875 pavilioanele la izvorul
Mihai si izvorul Iosif, colonada ce lega sursele minerale cu Cazinoul,



sala de spectacole si spatiile de cazare. Tot in acea perioada, s-a
reconstruit Bazarul si s-a transformat cladirea bailor calde (Baia nr.2)
intr-o forma moderna semicirculara.
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Colectia Valentin Ivdnescu.

. "f

Izvorul Mihai

ihalie Huwlng BunlfisTgirdd PHad-Hazids
=8 bewarul ==l Joesel-Tarrks
: |=talsCbuelle

Colectia Valenti

e B
= LT =

Izvorul Iosif



R Vila Bazar in 1906.
In 1892, statiunea balneara este cumparata de Erno Schottola
din Budapesta cu 250000 de forinti, iar in anul urmator incepe



restaurarea acesteia prin introducerea iluminatului electric in
hoteluri, marirea suprafetei parcului, a salonului de curd, instalarea
vanelor noi la baile calde ce datau inca din 1890, etc..

Crescand an de an numarul vizitatorilor din tara si strainatate,
comunicatia cu Buziasul devenea tot mai dificila, remedierea situatiei
realizandu-se la 1 aprilie 1896 prin darea in folosintda a caii ferate
Timisoara-Buzias, inaugurata oficial la 18 noiembrie 1896.

Sosirea imparatului Franz Josef I in gara Buzias — 1898.

In toamna anului 1898, Franz Josef I de Habsburg, imparat si
rege al Austro-Ungariei, asistd la manevrele militare regale
desfasurate in Buzias si in imprejurimi. Regele a ajuns la Buzias cu
un tren special, la 2 septembrie 1898, fiind insotit de arhiducele
Franz Ferdinand, mostenitorul tronului, de ministrii, de ofiterii
superiori, de reprezentantii administratiei Comitatului si de alti inalti
demnitari. Aplicatiile au inceput in 3 septembrie si au durat pana in 7
septembrie. La 8 septembrie 1898, ora 16°°, Franz Josef I si
insotitorii sai au plecat din localitate. La 3 zile dupa plecarea regelui,
regina Elisabeta, sotia lui, celebra pentru frumusetea ei deosebita, a
fost asasinati. In amintirea ei, parcul ,Lighet” a primit denumirea de
parcul “Elisabeta”.

In 1903 vaduva Schottola (Ern6 Schottola decedand in 1897)
arendeaza statiunea lui Istvan Huszly si Kimmel Koloman, ambii
timisoreni implicAndu-se in refacerea si dezvoltarea ei. In 1904, in
jurul izvorului artezian sapat cu un an in urma, s-a format un lac cu
diametrul de cca 120m, folosit cativa ani ca punct de agrement pentru
canotaj in sezon estival si ca patinoar in timpul iernii. Izvorului i s-a



atribuit denumirea de ,Izvorul Anton I”, iar lacul a fost numit ,Lacul
Sfantul Anton”. Aceasta stare de lucruri a durat pana in 1914.

Lacul Sfantul Anton.

In 1906, Biile Buzias au fost campairate de Jakob Muschong,
proprietarul Fabricii de tigla Jimbolia si al Fabricii de caramizi Lugoj,
cu suma de 800000 de coroane, intemeindu-se astfel ,Muschong
Baile Minerale, Buzias S.A.”. Un an mai tarziu, (1907) el construieste
fabrica de imbuteliat apad minerald si acid carbonic ,Fabrica
Phoenix”, punand astfel bazele exploatarii industriale a zacaimantului
hidromineral Buzias. In acelasi an, se zideste baia Phoenix (Baia
nr.1), iar in 1908 se construieste noul strand (Phoenixul mic).

Colectia Nicolae Izgdreanu
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Strandul Phoenixul mic.

In primele decenii ale sec. al XX-lea, productia de apa
minerald imbuteliatd este in continud crestere. Apa minerala este
comercializata sub denumirea de ,Muschong, apa acida de Buzias”,
apoi sub denumirea de ,,Borviz de Buzias”.
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Eticheta de pe o sticld cu apd minerala de Buzias.

La sfarsitul primului razboi mondial, jertfele umane pricinuite
Buziasului se ridicau la 55 de soldati, deveniti eroi ai neamului.

La 28 iulie 1919, a fost instalatd in fruntea judetului si a
Timisoarei administratia roméanesca. La Buzias autoritatea
administrativa romaneasca il va avea pe dr. Valeriu Gaitia, obtinand
functia de primpretor, ca reprezentant al statului roman. Din 1923,
comuna are iluminat electric public, creandu-se posibilitati pentru
introducerea energiei electrice in casele particulare.

Dupa trecerea lui Jakob Muschong in vesnicie, in 1923, fiica si
ginerele sau Katica si Elemér Patyanszky devin proprietari ai Bailor
Minerale Buzias si ai Fabricii Phoenix pana la nationalizarea din iulie
1948.

Referitor la invatamant, scoala romaneasca existenta la 1805
era construita din lemn, acoperita cu fan si lipitd cu pamant, gasindu-
se vis-a-vis de Biserica Ortodoxi. In 1856, se infiinteazi scoala
Catolica, construita intr-un local propriu, care in 1881 devine de stat.
Dupa primul razboi mondial, invatamantul de stat ia locul celui
confesional. In 1945 se infiinteazi Gimnaziul Unic. Mirindu-se
numarul elevilor an de an, in 1956 se infiinteaza Liceul Teoretic
Buzias cu profil real-umanist, avand sediul in cladirea Scolii de Stat,
construitd in 1899. In 1974 s-a dat in folosinti noua clidire a liceului
care functioneaza si in prezent.

Intre 1940-1945, in timpul celei de-a doua conflagratii
mondiale, productia Fabricii Phoenix s-a diminuat considerabil din
cauza degradarii accentuate a surselor si instalatiilor de valorificare a
apei minerale si a dioxidului de carbon.



Dupa nationalizare, in 1949, baile au ajuns subordonate
Ministerului Sanatatii, iar fabrica de apa minerala a ajuns in
subordinea Ministerului Alimentatiei Publice.

Colectia Adalbert Weigang

Baia Phoenix

Intre 1950-1970 statiunea a devenit accesibild unui mare
numar de vizitatori, iar dupa 1976 s-au construit si s-au dat in
folosinta noi hoteluri: Hotel Buzias, Hotel Silvana, Hotel Silagiu,
Hotel Parc si Complexul Balnear Timis.

Intre 1966-1989 s-au executat lucriri pentru aductiunea apei
potabile si extinderea retelei de canalizare. Intre 1976-1980 s-a
construit cartierul de blocuri din zona Grivitei, precum si cel de la
intrarea dinspre Lugoj, de pe Strada Principala.



Panorama orasului Buzias in 1966.

Asezat 1n zona de contact a campiei inalte cu Dealul Silagiului,
Buziasul se bucura de binefacerile daruite de aceste forme de relief:
sesul — grane, dealul — fructe, indeosebi struguri de masa si struguri
pentru obtinerea unor vinuri albe si rosii de foarte buna calitate.

Datorita dezvoltarii in timp a statiunii, Buziasul se poate
mandri cu o viatd culturald si sociald deosebitd. Intre 1956-2002, au
fost prezentate peste 40 de premiere pe scend de catre teatrul de
amatori din oras. Teatrul de papusi se poate lauda si el cu peste 120
de ani de existenti. In 1960, se infiinta Casa de Culturi care dispunea
de o bliblioteca cu sala de lectura, un cinematograf, un teatru de vara,
o universitate populara, o sala de spectacole si un club pentru jocuri
distractive. Avea diverse formatii artistice: cor, teatru, teatru de
papusi, ansamblul folcloric ,,Izvorasul”. Fiind mereu in pas cu moda,
Buziasul a avut si o formatie de muzica pop cu un deosebit succes la
public in anii 70 si '80 numita “Sah-Mat”.

In prezent, Buziasul este angajat in parcurgerea unei perioade
de transformari in multiple domenii: economice, sociale, politice,
pentru a deveni o asezare prospera si apreciatd pe plan judetean si
national .

2. Timisoara, primul nod feroviar din Romania



Municipiul Timisoara, resedinta judetului Timis, este astazi
unul dintre cele mai importante centre economice, politice si sociale
din Romania.

Atestata documentar la 1212, orasul sufera distrugeri cu ocazia
invaziilor tatare din anul 1241, iar dupa refacerea sa devine centrul
economic si militar al Transilvaniei.

Cucerita de turci si stapanita de ei intre anii 1552-1716, cetatea
Timisoarei este transformata in pasalac turcesc.

Reluatd de la turci in 1716 de catre Eugeniu de Savoia,
Timisoara devine o noua si fortificata cetate, adevarata capitala a
Banatului spre care se indreptau multe din bogatiile intregului tinut:
lemnul, cerealele, fructele, vinul, etc. Toate aceste marfuri cu mare
cautare la Viena trebuiau transportate, fapt ce obliga statul austriac
sd consolideze doua drumuri principale: Seghedin — Timisoara —
Sebes Alba si Debretin — Biserica Alba.

Aceste drumuri nu rezolva problema transportului, astfel incat
guvernatorul Banatului, contele general Merczy, construieste un
canal navigabil, incepand de la Costei si Topolovat. Astfel, a aparut
canalul Bega care a transformat Timisoara intr-un port, prin care
s-au scurs marfurile din Banat pe Tisa si Dunare pana la Budapesta si
Viena.

Momentul cel mai important pentru transporturile din Banat
l-a constituit, fara indoiala, aparitia cailor ferate in Europa. Acestea
au patruns si in vechile provincii istorice ale Romaniei de azi, mai
intai in Banat (1854) si apoi in Dobrogea (1860), Transilvania (1868),
Bucovina, Muntenia, Moldova (1869) si Oltenia (1875). Pana la
Unirea din 1 decembrie 1918, ciile ferate s-au dezvoltat o perioada in
cadrul celor doua retele separate: una in vechea Romanie si alta in
Imperiul Austro-Ungar.

Prima linie de cale ferata din Banat, care este, totodata, si cea
mai veche de pe reteaua C.F.R., a fost deschisa pentru traficul de
marfuri la 20 august 1854 intre Bazias si Oravita, insumand 62,5km
si avand traseul prin Racasdia — Iam — Iassenova — Biserica Alba,
ultimele doua localitati aflate astazi pe teritoriul iugoslav 2.

In 1856, StEG (Societatea Ciilor Ferate de Stat Austriece) a
inceput constructia caii ferate Seghedin — Kikinda — Jimbolia —
Timisoara, astfel incat un an mai tarziu la 15 noiembrie 1857 sosea
primul tren la Timisoara producand senzatie in intreg Banatul.
Cotidianul “Temesvarer Zeitung” scria despre acest important
eveniment urmatoarele: “Cand auzim zgomotul venind din
departare al trasurii cu abur, cand observam cosul inalt si varsator



de fum negru al trenului, e ca si cum am fi fermecati. Iar cand
trenul trece pe dinaintea noastrd aproape ne uimim cd noi insine
stam inca in acelasi loc.” Dupa aceasta data se continua lucrarile spre
sud cu constructia caii ferate Timisoara — Iassenova. Linia este
inaugurata pentru circulatia trenurilor la 30 august 1858, data dupa
care de la Oravita se va putea circula direct la Budapesta si Viena prin
Timisoara 3.

Pentru asigurarea operatiilor legate de transportul calatorilor
si al marfurilor, precum si pentru adapostirea calatorilor si
depozitarea bagajelor s-a construit in 1857 prima statie de calatori
din Timisoara. Desi modesta, in comparatie cu garile actuale, ea se
ridica impunatoare la vremea aceea, mai ales ca in jurul sau nu se
prea construise nimic din cauza mlastinilor. Astfel dintr-o punte de
legatura intre Occident si Orient Timisoara ajunge o putenica citadela
industriala si un important nod de cale ferata, din el ramificAndu-se
drumuri in noua directii si anume: Arad, Radna, Orsova — Bucuresti,
Buzias, Stamora — Resita, Cruceni, Jimbolia, Lovrin si Periam. In
1897, lungimea totala a liniilor ferate ce se ramificau din Timisoara
era de 1072km.

Schema nodului feroviar Timisoara.

Gara construita in 1857 a fost iluminata cu gaz aerian, urmand
ca in 1884 sistemul sa fie schimbat cu iluminare electrica, devenind
primul de acest fel din Europa. Incetul cu incetul, se constati ci
statia de cale feratd nu mai corespunde necesitatilor si astfel intre
1897-1899 se construieste in Timisoara o monumentala si grandioasa
gara care intrecea pe multe din tarile Apusului (vezi pag.20).

Construita in stil neoclasic, sub influenta Renasterii franceze,
complexul era dominat de corpul principal cu trei porti monumentale



in arc, strajuite lateral de doua bastioane cu turnuri, iar fatada era
ornamentata cu un grup de patru statui incadrate de ferestrele
etajului inti. In mijlocul pietei girii se afla un mic parc imprejmuit
cu un grilaj de fier si plantat cu conifere. Palatul garii Iosefin se va
numi dupa Unire gara ,Domnita Elena”, iar dupa 1947 se va numi
Gara de Nord. Din noua statie plecau si veneau zilnic 49 de trenuri de
calatori si 30 de trenuri de marfa. Pentru a usura activitatea feroviara
legata de nevoile orasului, in 1876 se construieste statia Timisoara-
Fabricd. In 1901, prin ambele giri se expediau anual 600.000 de
calatori si soseau aproximativ tot atatia. Mai tarziu, s-au construit
statiile Fratelia (Chisoda), astazi Timisoara Sud si Flavia, Timisoara
Vest.

THEMARES SN — FRERCY

Timisoara — Gara Fabricd in 1935.
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Colectia Ioan Danciu

Timisoara — Gara Iosefin in 1910 (vedere dinspre linii).

Colectia Valentin Ivdnescu

Timisoara — Gara Iosefin in 1910 (vedere dinspre oras).

O gatuire in buna desfiasurare a transporturilor din nodul
Timigoara il prezenta in aceasta perioada faptul ca linia Timisoara —



Baziag isi avea traseul chiar prin oras. Astfel, iesind din statia
Timisoara spre est, ea traversa actualul bulevard al Republicii, parcul
central din apropiere si iesea printr-o curba in arc de cerc in
bulevardul Regele Ferdinand I. Trecea apoi prin imediata apropiere a
catedralei din Cetate si traversa canalul Bega pe un pod metalic
(podul Baziasului), in apropierea podului actual de la bulevardul
Mihai Viteazul. Se continua prin parcul din strada Doja, traversa
strada Onitiu si Porumbescu in apropierea pietii Balcescu, dupa care
iesea din oras.

Colectia Ioan Danciu

Harta orasului Timisoara in 1912 (fragment). Cu linie punctatd,
in dreapta, vechiul traseu al liniei Baziasului.
Aceasta linie a fost construita in anii 1857-1858 pe un mare
teren viran. In acel timp, de la poarta Petrovaradinului a cetitii
Timigoara — in dosul careia a fost construit intre 1872-1875 edificiul



actualei Opere — si in strazile Doja si Miron Costin, nu exista nici un
fel de constructie. In anul 1891, demolandu-se cele trei porti ale
cetatii, iar in 1898 insasi cetatea — lasandu-se doar unele parti drept
monument istoric — orasul a luat o dezvoltare rapida.

Trei bariere — dintre care doua mai importante: la bulevardul
Regele Ferdinand I si la strada Doja, ingreunau acum circulatia
vehiculelor si a tramvaielor din oras, fapt ce a determinat conducerea
cailor ferate in anul 1932 sa dea o noua orientare traseului de cale
ferata Timisoara — Bazias, aducandu-I la forma sa actuala peste podul
Modos.

L a
Colectia Valentin Ivdnescu
T e T T

Bariera de la bulevardul Regele Ferdinand I.
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h’_: Colectia Valentin Ivanescu

Bariera de la strada Gheorghe Doja.

In anul 1876, nodul feroviar Timisoara a fost sporit cu linia
Timisoara — Caransebes. Aceasta se ramifica din linia Baziasului, de
la incrucisarea acesteia din urma cu bulevardul Regele Ferdinand I si
isi continua traseul pe bulevardul C.D. Loga, pornind apoi spre est



catre actuala statie de calatori Timisoara-Est de unde isi urma traseul
de azi.

Cativa ani mai tarziu orasul a capatat o dezvoltare mai
deosebitd, in special spre Bega, iar calea ferata Timisoara —
Caransebes a inceput sa devina un obstacol in buna desfiasurare a
circulatiei rutiere. Acest lucru a impus sa se caute o noua solutie a
problemei si asa s-a ajuns sa se construiasca o noua varianta, care sa
inconjoare orasul pe la nord. Acesta este actualul traseu al liniei
Timigsoara — Caransebes. Ambele trasee au functionat putin timp,
apoi cel vechi a fost demontat. Inliturandu-se un obstacol, orasul
Timigoara a capatat spre sud o dezvoltare rapida ajungand la traseul
liniei Baziagului. Ultima etapa a transformarilor a constituit-o anul
1932, cand s-a dat acestui traseu orientarea actuala. Data de 8 august
a acestui an marcheaza ultimul drum al trenurilor pe vechiul traseu
care strabate de patru ori orasul, crednd tot atitea puncte de
sectionare care retineau circulatia ce devenise din ce in ce mai
anevoioasa.

Tren personal spre Buzias,
traversand splaiul T.
Vladimirescu
pe vechiul traseu al liniei.

In timpul celui de-al
doilea  razboi = mondial

cladirea garii din statia



Timigoara construitd in anul 1897, a fost distrusa aproape in
intregime, cu ocazia bombardamentelor anglo-americane din 16-17
iunie si 3 august 1944. Au fost distruse de asemenea si o serie de linii
si instalatii din acest nod de cale ferata, paralizand aproape integral
activitatea feroviari de aici. Inci din 1945, atelierul de reparat
material rulant a fost pus in stare de functionare, iar depoul de
locomotive infiintat in 1857, al doilea din Romania ca vechime dupa
depoul Oravita, a fost partial refacut si si-a reluat activitatea. Cladirea
statiei a fost reficutd in 1947-1948 in aripa dinspre vest, unde
suferise cele mai grave avarii dandu-i-se o forma noud bazata pe un
stil arhitectonic deschis, sobru si cu linii simple. Totodata, au fost
modificate o serie de linii; s-au separat grupele de linii afectate
pentru trenurile de calatori din directia Resita si Caransebes de
celelalte; peroanele au fost modernizate si iluminate cu neon; au fost
acoperite peroanele trenurilor cu directia Resita; s-a separat complet
triajul de grupa calatori pentru a se usura operatiile de manevra.

In fine, ca un corolar al tuturor lucrarilor ficute aici, s-a trecut
la centralizarea electrodinamica a macazurilor, in asa fel incat in
toamna anului 1961 s-a reusit sa se automatizeze intreaga operatie de
efectuare a parcursurilor trenurilor.

Intre anii 1971-1976, cliddirea statiei C.F.R. Timisoara a fost
din nou modificata conferindu-i-se o arhitecturd moderna, fiind data
in exploatare in actuala forma in iulie 1976.

In 31 iulie 1975 are loc terminarea electrificirii liniei Lugoj —
Timisoara, primul tren remorcat de o locomotiva electrica sosind in
statia Timisoara-Nord la 30 septembrie 1975 4.

3. Calea ferata particulara
a lui Jakob Muschong



Colectia Ottmar Loffler

Jakob Muschong 1868 - 1923

Dupa construirea in 1908 a fabricii de imbuteliat apa
minerald, Jakob Muschong a infiintat “Societatea Caii Ferate
Particulare Buzias-Parcul Bailor”. Societatea a construit si exploatat
calea feratd de ecartament normal in lungime de 2,3km intre gara
Buzias si Buzias Bai. Pentru constructia liniei, Muschong a apelat la
un cunoscut antreprenor, Guilbrand Gregersen & Sohn. Gregersen
era un tamplar de origine norvegiana, care devenise renumit dupa
constructia caii ferate Munkacs-Beszkid, o linie de munte cu un
traseu deosebit de dificil 5.

Firma Gregersen avea mai multe locomotive pentru tractiunea
trenurilor de lucru, printre ele aflaindu-se o locomotiva-tender cu
doua osii cuplate, construita de Krauss in anul 1885, cu numarul de
fabricatie 1598. Aceasta locomotiva, numita de localnici “Etelka”, a
fost utilizata la constructia caii ferate a “trenului mic”, iar dupa
terminarea lucrarilor a fost cumparata de “Societatea Caii Ferate
Particulare Buzias-Parcul Bailor” si a asigurat tractiunea pe aceasta
linie pana la inceputul anilor ’50.



Colectia Ioan Jurca
i o ol B uv o T e

“Trenul mic” in punctul de oprire “gara Ileana”. Cuplate la locomotiva:
vagonul de bagaje, vagonul de vard, iar, la urma trenului, vagonul de
iarna. In cabina locomotivei: mecanicul Johann Karabensch si fochistul
Krinius Arway. Langad vagonul de bagaje: conductorul de bilete Mitru
Jurca dand semnalul de pornire a trenului. Cladirea garii nu se observa in
imagine; ea se afla in dreapta, in spatele persoanelor ce stau pe peron.

Interesant de semnalat este faptul ca aceeasi firma Gregersen
& Bandeson a construit intre 1876 si 1879, linia in lungime de 25km,
pe traseul Brasov-Timisul de Sus-Predeal, utilizand patru locomotive
tip Bt-n2 foarte asemanatoare cu “Etelka”, devenite ulterior seria
M.A.V.-20.

Pentru transportul persoanelor, Muschong a cumparat doua
vagoane de calatori, iar pentru transportul apei minerale, al tuburilor
cu dioxid de carbon si al bagajelor, a adus un vagon de marfa. Acesta
nu era prevazut cu nici un sistem de franare. Toate cele trei vagoane
care compuneau garnitura trenului erau pe cate doua osii fiecare.

Colectia Adalbert Weigc'1.ng =

T T T e ——r

a

anul 1936. In cabind: mecanicul Johann Karabensch si fochistul

luctorul de bilete Josef Ronek si paznicul parcului Licd Panduru.




“Etelka” — locomotiva cu abur

Caracteristici tehnice

1. i Constructor Krauss &Co., Linz
2. | An de fabricatie 1885

3. . Numér de fabricatie 1598

4.  Tip Bt-n2

5. i Categoria XXXVn

6. i Ecartament 1435 mm

7. . Lungimea intre tampoane 6860 mm




8. i Diametrul cilindrilor 266 mm

9. ¢ Cursa pistonului 508 mm
10. i Diametrul rotilor cuplate motoare 976 mm
11. . Viteza maxima 45 km/h
12. ¢ Suprafata gratarului 0.75 m?
13. i Timbrul cazanului 12 atm
14. : Greutatea aderenta 1851

| Colectia Nicolae Moise

“Etelka” a reprezentat o atractie
irezistibild si pentru copii. In imagine,
Nicolae Moise, directorul de mai
tarziu al Fabricii de bere din
Timisoara, la varsta de 8 ani, in
cabina locomotivei.

Colectia Ioan Jurca

“Trenul mic” remorcat de
“Etelka’, stationdnd la linia 1
peron in “gara mare”. Langa
vagonul de varad, conductorii
Mitru Jurca st Grigore Lates.



Colectia Ioan Jurca Colectia Ioan Jurca
-

Conductorul Mitru Jurca ajutand Vagonul de iarna atasat locomotivei
calatorii sa urce in tren. In “George”. Langa vagonul de iarnd,
imagine vagonul de vara. Mitru Jurca st Grigore Lates.

Colectia Ioan Jurca
=

Conductorul de bilete Mitru Jurca in fata vagonului
iarnd al “trenulyjjnic’, in garg Buzigs Bdj. . .
Cele douda{2 vagoane O BT 1684 Mternativ. Pe timp

de iarna, circula vagonul cu geamuri inguste prevazut in interior cu o



micd sob# cu lemne pentru incilzire. In anotimpul cald se folosea
celalalt vagon care era de constructie mai noud, avea geamurile mai
mari, dar nu era prevazut cu soba. Atunci cand traficul de calatori era
mare, se puneau in circulatie ambele vagoane pentru evitarea

aglomeratiei.
Sl

Placuta originala a lui “Etelka’.

Transportul de marfa
se facea o datd cu acela al
calatorilor, vagonul de bagaje
fiind mereu atasat la tren.
Locomotivele si cele doua
vagoane de calatori nu erau
echipate cu sistem de franare
cu aer comprimat. La intrare
in gara Buzias, unde profilul
liniei era in panta, franarea
trenului se executa manual, cu
frana de mana a locomotivei si

a vagoanelor. De aceasta operatiune raspundeau mecanicul si

conductorul de bilete.



4. Stationarea in Buzias Bai

Colectia Valentin Ivanescu L

.

Laile—Buazins Eafle Philinix.

Iesirea din gara Buziag Bai in anul 1936.

Parcursul spre gara Buzias si retur, era efectuat de “Etelka”
intotdeauna prin remorcarea vagoanelor si niciodata prin impingerea
lor.

Ajunsa in gara din bai, “Etelka” era decuplatd inaintea
macazului din dreptul remizei. Trecea apoi imprejur pe langa cladirea
biii “Phoenix”, ducand vagonul de marfi in fabrici. In final, revenea
la garnitura si gara vagoanele de calatori la linia de langa peron, la o
distanta de circa 3om de opritor. Cand vagonul de marfa era incarcat,
se atasa din nou la tren fiind mereu primul dupa locomotiva.

Cele 4-5 curse zilnice erau efectuate doar pe timp de zi.
Noaptea exista un angajat care avea sarcina de a mentine slab focul in
locomotiva. Doar in noptile calduroase de vara, el era lasat sa se
stingd, fiind reaprins cu putin timp inainte de a se crapa de ziua.
Cand se apropia ora plecarii, “Etelka” era in presiune si gata de drum
pentru prima cursa a zilei.
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La capatul liniei de garare
locul unde locomotiva era alimentatd cu apa colectat




acoperisul hotelului Grand si de pe cladirile invecinate, intr-un
rezervor care avea capacitatea de circa 800.000 litri, prin
intermediul unor burlane. Cand apa de ploaie nu era suficients,
alimentarea se facea cu ajutorul unei pompe, dintr-o fantana.

Colectia Adalbert Weigang -

Terasa din spatele hotelului Grand.

Locul de remizare a locomotivei si rezervorul de apa erau
vizibile de pe terasa din spatele hotelului Grand.

Krauss & Co. Miinchen
(extras din lista de livrare a produselor fabricii)
Nr de Anul | Ecartament | Ti Categoria Livratd-Beneficiar
fabricatie P 9

1597 1885 1435 Bt-n2| XXXVn |Noua /Bacino di Carena

1598 1885 1435 Bt-n2| XXXVn |Noua/Bau Munkacs-Beszkider Eisenbahn ‘Etelka”
1599 1886 1435 Bt-n2| XXXVn |Noud/Stumm, Neunkirchen

1600 1886 1435 Bt-n2| XXXVn |Noua/SFRM “Marola”

Alaturi de “Etelka” au existat doar trei locomotive identice
construite de firma Krauss in anii 1885-1886.
Pentru “Etelka” se folosea drept combustibil, lemnul de carpen
provenit din padurile lui Muschong de la Nadrag. Lemnul era taiat in
buciati lungi de jumatate de metru si stivuit intr-o magazie situata



langa locul unde se verifica locomotiva. Alimentarea se ficea de
obicei noaptea, iar o incarcatura de lemne ajungea in mod normal
pentru o zi intreaga de lucru.

Duminica era zi de odihna si pentru “trenul mic”. Aceasta zi
era rezervata reviziei saptamanale a locomotivei. Atunci se curatau:
camera de fum, focarul, cosul si gratarul. Se mai verificau armaturile,
bandajele rotilor si se completa uleiul la cuzineti si la pistoane. in caz
de nevoie, se mai executau si alte mici reparatii. In final, “Etelka” era
spalata, alimentata cu apa si cu lemne de foc, fiind astfel pregatita
pentru a incepe o noua saptamana de lucru.

a Foto Ilie Popescu

e’

Locomotiva de tipul Bt-n2 fabricatd de firma Krauss in 1874,
foarte asemanatoare cu “Etelka”.

5. Fabrica de locomotive



Krauss & Co. din Miinchen

Colectia Alfred Martini

Georg Krauss 1826 — 1906

Georg Krauss s-a nascut in anul 1826 la Augsburg in
Germania, fiind fiul unui maistru tesator. A urmat cursurile Scolii
Politehnice din orasul sau natal, iar in 1847 s-a angajat ca ucenic la
fabrica de locomotive J.A.Maffei din Miinchen. Mai Intai, a lucrat ca
mecanic de locomotiva, iar apoi ca mecanic-sef la Caile Ferate
Bavareze de Stat pana in 1857. Dupa aceea, a avut in custodia sa
locomotive apartindnd Cailor Ferate Elvetiene de Nord-Est.
Consultandu-se cu profesori de la Scoala Politehnica din Ziirich, se
hotaraste sa construiasca locomotive dupa propriile sale idei.

In 17 iulie 1866 a intemeiat prima fabrici de locomotive care-i
poartd numele: Krauss & Co. la Marsfeld in Miinchen, langa gara
centrald. La 31 mai 1872 se pune piatra de temelie a unei sucursale
ale aceleiasi fabrici la Sendling, langa Miinchen. Pentru a evita taxele
impuse de importul de masini, infiinteaza o alta sucursala la Linz, in
Austria. Asadar, intr-un moment greu, ia nastere constructia de
locomotive pentru cai ferate secundare si industriale.
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Schita unei locomotive de tip Ct-n2, construitd de Krauss, Linz, in 1906.

Prima locomotiva livrata de Krauss in 1867 a fost destinata
Cailor Ferate de Stat Oldenburg si s-a numit “Landwiihrden”.
Numele ei a fost dat la cererea beneficiarului si reprezenta denumirea
liniilor regionale din Germania de Nord. Inainte de a incepe serviciul
activ, locomotiva “Landwiihrden” a fost trimisa la Expozitia Mondiala
de la Paris, unde a obtinut medalia de aur. Acest succes a insemnat
pentru Krauss impunerea definitiva pe piata constructiei de material
rulant. “Sistemul Krauss” consta in dispunerea rezervorului de apa
intre fremul locomotivei si se preta indeosebi pentru locomotivele
mici.

Foto Valentin Ivdnescu

Locomotiva “Landwiihrden”

Incd din 1841 Ciile Ferate de Stat Bavareze aveau in dotare
numai locomotive de la uzinele Maffei. Mai tarziu, si locomotivele
Krauss vor rula pe aceste linii precum si pe liniile din Austria. Marea
majoritate a locomotivelor cu abur construite de Krauss erau de talie



mica si de ecartamente diferite. Acestea au fost raspandite in toata
Germania, dar au fost exportate si in strainatate, in tari ca Finlanda,
Iugoslavia, Ungaria, Polonia, Spania, Grecia, Japonia, Namibia.
Trebuie mentionat faptul ca si pe actualul teritoriu al Roméaniei au
circulat locomotive fabricate de Krauss.

Colectia Ilie Popescu

Locomotiva “Derschatta”, livrata de firma Krauss & Co din Linz, Austria, in anul
1907, pentru linia de cale feratd Campulung-Vatra Dornei.

Locomotiva 97.120, tip Ct-n2, construita de Krauss, Linz — 1897,
in gara Putna in anul 1909.

Locomotivele fabricate la uzinele din Marsfeld, Sendlingen,
Linz si dupda 1922 din Allach, au fost trecute in aceeasi lista de
fabricatie, fiind numerotate la ridnd, dupd cum erau livrate
beneficiarilor. La uzinele din Linz, Austria, numerotarea separata a



materialului rulant construit, a inceput abia dupa primul razboi
mondial.

Ultima locomotiva cu abur livrata de Krauss pentru Caile
Ferate Federale Germane (DB) a avut loc in aprilie 1956. Era
locomotiva 65.018, din seria BR65, o masina moderna, destinata
traficului feroviar suburban, care n-a avut o viatd prea lunga in
exploatare, datorita acerbei concurente a suratelor diesel din seria
V100, capabile de a remorca trenuri atat pe linii secundare, cat si pe
linii principale, mai convenabil si mai eficient. Dar, se pare ca
administratia DB nu a fiacut o achizitie prea buna cu aceste
locomotive cu abur. O dovada in acest sens este faptul ca vechea serie
BR78, aparuta in 1912, a fost trecuta pe “linie moarta” dupa seria
BR65.

Colectia Valentin Ivdnescu

BR65-018, ultima locomotivd cu abur construitd in 1956 de
firma Krauss pentru Caile Ferate Federale Germane (DB).

6. “George” — locomotiva de inlocuire



Deoarece exploatarea locomotivei cu abur era nerentabild pe
timp de iarna din cauza pierderii mari de caldurd, Muschong a
achizitionat in primavara anului 1921 o locomotivd cu motor cu
ardere internd, pe doud osii cuplate cu biele, care folosea drept
combustibil, benzina grea. Locomotiva era construita de firma Deutz,
ea detinand la vremea aceea monopolul asupra fabricarii si livrarii
acestui tip de vehicul feroviar. Cu aceleasi motoare Deutz, dar de
dimensiuni mai reduse, erau echipate vechile masini de taiat lemne.
Aceasta locomotiva a fost numita “George”, de catre localnici si, cu
toate ca era echipatd cu un motor cu ardere interna, iarna se iveau
mari probleme cu pornirea lui.

Locomotivd cu motor cu benzind grea construita de firma “Deutz”, din
aceeasi serie cu “George”.

Josef Loffler, care si-a facut ucenicia ca mecanic pe aceasta
masing, isi aminteste si astazi de diminetile geroase cand locomotiva
trebuia porniti: « In primul rand era necesard demontarea flansei
sistemului de aprindere piezoelectric (acesta a fost inlocuit in zilele
noastre de cdtre bujie) de pe chiulasa motorului si curdtarea
perfecta a urmelor lichidului de racire patruns in camera de ardere,
peste noapte. De acest procedeu depindea producerea unei scantei
eficiente pentru aprinderea carburantului. Indepartarea completa a
lichidului de racire si curdtirea uscatd a flansei de aprindere si a
camerel de ardere, se realiza cu ajutorul unei carpe din bumbac.



Dupa ce piesele curdtate erau montate la loc, se trecea la procedeul
propriu-zis de lansare a motorului locomotivei. Inaintea montdrii
flansei de aprindere pe chiulasa, se folosea o metoda “originala”
pentru a inlesni pornirea: o bucdtica de bumbac inmuiatd in
benzina era aprinsa si lasata sa arda pana la stingerea flacarii.
Jarul fara flacara rezultat din arderea cdarpei se introducea in
camera de ardere, prin orificiul flansei de aprindere din chiulasa.
Acest jar avea menirea de a mentine un timp incandescenta, avand
acelasi efect ca o scanteie eficienta ce facea posibila pornirea
“monstruluit” mult mai usoara. Un alt “truc” de lansare a motorului
pe timp friguros, care se dovedea la fel de eficient, era acela de a
incalzi chiulasa cu ajutorul unei lampi cu benzina. Fara aceste
tactici nu ar fi fost posibila sub nici o forma pornirea locomotivei in
diminetile aspre de iarnd. »

Colectia Ottmar Loffler __|

Schita unei locomotive “Deutz”.

Din punct de vedere constructiv, locomotiva era putin mai
scurta decat “Etelka”, dar mai eficientd in ceea ce priveste rapiditatea
de pornire. Motorul cu ardere interna era constituit dintr-un cilindru
cu un piston, prevazut cu cate un volant pe fiecare parte. El era
construit pentru a functiona cu benzina grea. Neavand acumulator,
pentru pornirea motorului erau necesari doi oameni. In exterior, pe
partea dreaptd, se actiona asupra volantului, care trebuia invartit cu
toata puterea, cu ajutorul unei tevi foarte lungi. Procedeul propriu-zis
decurgea in felul wurmator: se cupla mai 1intai parghia
decompresorului. Prin aceasta manevra se “pacilea” de fapt motorul
in timpul pornirii. Inchiderea supapelor de admisie si evacuare era



astfel impiedicatd, iar mecanicul nu mai era nevoit sa invinga
compresia realizatd de “uriasul” piston in timpul rotirii cu ajutorul
manivelei. Aducerea motorului la turatia de pornire era astfel mult
usuratd. O datd ce aceasta era atinsa (prin rotirea manivelei), se
decupla parghia compresorului, supapele lucrau din nou, creand
astfel compresia necesara aprinderii carburantului, iar “George”
incepea sa dea semne de viatd, pufdind nori grosi de fum. Daca
procedeul dadea gres, se relua totul de la capat.

O locomotiva cu motor cu ardere interna cu benzina grea este
expusa cu caroseria demontata in muzeul locomotivelor cu abur din
Bochum-Dalhausen, Germania. Josef Loffler a recunoscut toate
detaliile, aceasta masina, fiind, fara nici un dubiu, o sora geamana a
locomotivei “George”.

1w R

Motor monocilindric cu benzind, Motor monocilindric cu benzind,
vedere din fatd. vedere din spate.

Din cauza motorului monocilindric, solicitarea danturii
angrenajului de transmisie era foarte neechilibrata, fapt ce ducea la
producerea unui zgomot caracteristic. Referitor la acesta, domnul
Adalbert Weigang isi aminteste : « Cand eram copil, auzeam trenul
apropiindu-se inca de departe si strigam : vine Zam-Zam! Zgomotul
produs de angrenaj era inconfundabil. Alergam repede la gardul
gradinii situat langa calea feratd ca nu cumva sa pierd acest

fascinant spectacol. »
Deutz
(extras din lista de livrare a produselor fabricii)

. . Data
Anul | Ecartament | Tip | Categoria liverii
CXIVF 22.06.1920 iBochumer Verein

CXIVR | 21.05.1921 Jakob Muschong, Buziasfiirdé ‘George”
CXIVGr | 14.05.1920 iHarpener Bergbau AG Dortmund
CXIVGr ;| 14.05.1920 ;Harpener Bergbau AG Dortmund

Nr de
fabricatie
3906 1920 600
3907 1921 1435
3908 1920 550
3909 1920 550

Beneficiar
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“George” — locomotiva cu motor cu ardere interna
Caracteristici tehnice

1.Constructor Deutz
2:An de fabricatie 1921
3iTip B
4:Numar de fabricatie 3907
5:Lungimea intre tampoane 6000 mm
6:Ecartament 1435 mm
7: Diametrul rotilor cuplate motoare 680 mm
8:Greutatea aderentd 124t
9: Ampatament 1600 mm
10:Viteza maxima 30km/h
11:Motor Deutz
12;Combustibil Benzina grea

Pana in 1947, pe linia Marienbahn de pe insula Norderney,
Germania, a circulat o locomotiva asemanatoare cu “George”. Se
observa capota de pe partea dreapta a motorului deschisa, iar cei doi
mecanici actionand asupra manivelei, incearca sa porneasca motorul.

' Colectia Ottmar L(')'ﬂ'[er;

Norderney 1935. Pornirea motorului unei locomotive Detitz.

Reparatiile capitale se realizau de obicei vara. In cazul in care
se intampla ca una dintre locomotive sa se defecteze, cealalta o
inlocuia imediat, indiferent de anotimp.

In lunile de iarni intoarcerea locomotivei in gara Buzias si
atagarea ei la celalalt capat al trenului era o manevra care lua mult
timp, pentru ca “George” era o magina foarte lenta. Josef Loffler,
mecanic pe atunci pe aceasta locomotiva isi aminteste: « Decuplarea
locomotivei de la linia 1 peron, deplasarea pana la macazul dinspre
Bacova, revenirea imprejur pe linia 2 pana la macazul dinspre
Lugoj st atasarea ei din nou la tren, dura prea mult. Pentru a evita
aceastd pierdere de timp am ndscocit o manevra simpla, dar
periculoasa. La intrarea in gard, opream trenul imediat dupa pod.



Mitru Jurca, conductorul de bilete cobora din tren, dezlega
locomotiva si astepta, pana ce aceasta ajungea dincolo de macaz.
Actiona apoi macazul facand parcurs pentru linia 1, urca in tren,
desfdacea frana de mana a vagonului, iar garnitura incepea sa
coboare incet pe panta pana la peron, unde era opritda. Pentru noi,
nu avea nici o importanta daca linia 2 era sau nu ocupatd, pentru
cd oricum nu ajungeam panda in fata garii. Dupa aceasta manevra
reveneam la tren, de asta data in capatul celalalt si impingeam usor
garnitura, pana ce vagonul de bagaje ajungea in dreptul magaziei
de marfuri. Dupa ce operatia de descdrcare si incdrcare era
efectuata, garam trenul la linia 1 peron in dreptul fantanii care mai
exista si in prezent, asteptand ora de plecare spre Buzias Bai. Astazi,
in gara Buzias, asemenea practici ar fi de neimaginat. »

Pentru ilustrarea acestei manevre s-a folosit un model de tren
la scara 1:87 (foto Ottmar Loffler).

1. Oprirea trenului dupd pod.

"
i
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2. Oprirea locomotivei dupd macaz la linia 2.

4. Oprirea garniturii la linia 1 peron.



5. Cuplarea locomotivei la celdlalt capat al trenului.

6. Oprirea in gara cu vagonul de marfa in dreptul magaziei.

7. Stationarea la linia 1 in dreptul fantanii.

LOCOMOTIVES

& hemxine, Bewenl,
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7. Semnalizarea pe linia Buzias-Buzias Bai

Primele masuri si apoi instalatii de sigurantd a circulatiei
trenurilor au aparut practic, simultan cu nasterea transportului
feroviar.



La inceput, cand numarul trenurilor era extrem de redus, iar
vitezele lor nu depaseau 25km/ora, avizarea circulatiei se facea de
catre un caldret, care, mergand inaintea trenului, falfiia un steag,
suna dintr-un clopot sau dadea semnale cu o goarna.

Insi in scurtd vreme, acest sistem de semnalizare apartinand
domeniului de legenda al cailor ferate, a cedat locul semnalelor,
respectiv acelor dispozitive care au realizat si realizeaza si in zilele
noastre, comunicarea de informatii si dispozitii de la personalul care
dirijeaza circulatia, cdtre personalul de tren si de locomotiva.
Evolutia sistemelor de semnalizare a fost determinatd de evolutia
comunicarilor care trebuiau transmise mecanicului de locomotiva.
Atata vreme cat singurele dispozitii erau cele referitoare la oprirea
sau punerea in miscare a trenurilor, instalatiile de semnalizare s-au
rezumat la semnale sau semafoare de peron, amplasate in fata
biroului de miscare, actionarea lor ficandu-se direct cu méana de
catre impiegatul de miscare.

Aparitia statiilor de cale ferata, adica acele constructii specifice
feroviare cu mai multe linii, legate intre ele prin macazuri, a
modificat complet datele problemei privind semnalizarea si
realizarea conditiilor de siguranta a circulatiei °.

La inceputul secolului trecut, Kajetdn Banovits, directorul
tehnic de atunci al M.A.V. (Ciile Ferate Ungare de Stat), proiecteazi
si realizeaza un semnal de intrare care functiona printr-un sistem
actionat electric. Acest “modern” semnal i-a purtat numele: semnalul
“Banovits”, la C.F.R. numit “Semnal de intrare cu disc” sau semnal
“Banovici”.

La fiecare dintre cele patru intrari in gara Buzias, era amplasat
un semnal Banovici. A fost unicul semnal de pe linia “trenului mic” si
a functionat pana in 1966, an dupa care a fost inlocuit cu un semnal
mecanic de manevra, care mai exista si in prezent.

Corpul semnalului era vopsit alternativ in alb si negru, pentru
o mai buna vizualizare, avand montat in partea superioara un disc
metalic prevazut cu fante radiale. Pe una din fete, discul era vopsit in
rosu, iar pe cealaltd fatd, era vopsit in alb. In mijlocul discului exista
un orificiu circular, iar dedesubt se afla un suport pe care se fixa o
lampa cu petrol, in asa fel incat lentila lampii sa fie centrata exact pe
orificiul discului. In partea din spate exista o scari metalici pentru
accesul la felinar. In timpul zilei, cind vizibilitatea semnalului era
asigurata fara ca acesta sa fie iluminat, felinarul era stins, scos din
suportul de pe disc si pastrat in cabina acarului. Seara, acarul era
insarcinat cu aprinderea felinarului si fixarea lui pe semnal, astfel ca



intensitatea luminoasa sa fie suficientd, iar flacara lampii sa fie in
focarul lentilei.

Indicatiile semnalelor Banovici

LIBER OPRESTE fara a depasi semnalul
Ziua — discul vazut pe muchie Ziua — discul arata fata rosie, spre tren
Noaptea — o lumina verde, spre tren. Noaptea — o lumina rosie, spre tren.

Intrarea trenului se face pe linie directd, cu viteza stabilita, iar pe linie
abatuta, cu viteza redusa (30km/h, dacd nu e indicata alta viteza). Acest semnal
nu este precedat de semnalul prevestitor.

Semnalele Banovici erau actionate electric din biroul de
miscare de catre impiegat, prin simpla apasare pe un buton. Acest tip
de semnal a fost folosit pe liniile din Banat si Transilvania pana la
mijlocul anilor ’60. Pe linia Anina-Oravita acestea au functionat chiar
pana in anii 1973-1974, dupa care au fost inlocuite cu semnalele de
intrare mecanice.



Colectia Valentin Ivdnescu
]

Semnal Banovici in pozitie pe “liber”, cu felinarul Partea din spate a
amplasat pe suportul discului. unui semnal Banovici
in pozitie pe “oprire”.

Un eveniment legat de semnalele Banovici, aflate in
exploatare, ne este relatat de domnul Ionita Banica, fost revizor de
ace in gara Buzias, actualmente pensionar C.F.R. : « Pe la inceputul
anilor ’60, intr-o dimineata de vara in jurul orelor 522 , “trenul mic”
ajunge in dreptul semnalului Banovici, care este in pozitie pe “liber”.
Garnitura trenului trece de semnal si deodatd mecanicul observa ca
in dreapta, pe linia dinspre Lugoj, acceleratul de la Simeria compus
dintr-o ramd automotoare se indreaptd cu viteza spre gard. Pe
vremea aceea exista o singura linie de intrare din directiile Lugoj si
Buzias Bai. Prezenta de spirit si atentia maritd a mecanicului de pe
automotorul “trenului mic”, care a reusit sa franeze si sa opreasca la
timp, au dus la evitarea coliziunii celor doud trenuri. In caz contrar,
urmdarile ar fi putut fi tragice. In urma anchetei declansate, s-a
constatat ca si semnalul de intrare dinspre Lugoj era tot pe “liber”,
desi impiegatul de miscare nu actionase butonul de modificare a
pozitiei semnalului ».

Cum a fost posibil ca ambele indicatii si fie permisive ? In acea
noapte a fost furtunda la Buzias. Cunoscuta fiind proprietatea
curentului electric de a produce camp magnetic, un fulger a modificat
pozitia initiala a semnalului dinspre Lugoj din pozitia pe “oprire”, in
pozitia pe “liber”. Asemenea cazuri s-au mai intamplat si pe alte linii
pe timp de furtund, deoarece semnalele Banovici erau actionate
electric.



Gara Buzias a avut si un semnal de ramificatie amplasat in fata
cabinei 2 a acarului la capatul extrem al statiei, in directia Lugoj si
Buzias Bai. Acesta era un semnal mecanic cu brate, tipic austro-
ungar, avand ambele palete prevazute cu fante verticale. Aproape de
baza catargului exista o manivela prin care acarul actiona parghia
semnalului. Pe timp de noapte era iluminat cu ajutorul a doua lampi
cu petrol. Cele trei indicatii pe care le dadea acest semnal erau

urmatoarele:

OPRESTE
fara a depasi semnalul
Ziua — bratul de sus
orizontal, spre dreapta
sensului de mers
Noaptea — o lumina
rosie, spre tren

LIBER
in directia I
Ziua — bratul de sus
ridicat la 45°, spre
dreapta sensului de mers
Noaptea — o lumina
verde, spre tren

LIBER

in directia IT
Ziua — doua brate
ridicate la 45°, spre
dreapta sensului de mers
Noaptea — o lumina
verde si una galbenda
spre tren



Foto Valentin Ivdnescu §

Acceleratul de Simeria compus dintr-o ramd automotoare
din seria AB%IT 1000, traversand raul Timis pe podul de la Uliuc, in 1969.
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Foto Ottmar Liffler Foto Florin Brasoveanu
Semnalul mecanic de manevra de pe Semnal de intrare cu disc (Banovici)
linia Buzias — Buzias Bdai. in pozitie pe “oprire”, expus in curtea

Muzeului C.F.R. din Bucuresti.



Pe linia Buzias-Buziags Bai, au mai existat si o serie de
indicatoare, dispuse de-a lungul traseului. Acestea erau urmatoarele:
palete de avertizare inaintea semnalului Banovici, palete de
avertizare inaintea unei treceri la nivel cu calea ferata, indicator stalp
de fluier, indicator de declivitate, borna kilometrici, marca de
siguranta, etc..

« ol

. Colectia Nicolae Mi |

Calea ferata cu indicatorul stalp de fluier in Valea Grivitei, in 1972.

Palete de avertizare
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Colectia Valentin Ivdnescu

Schema de amplasare a paletelor de avertizare
si a semnalului Banovici inaintea statiei C.F.R..



8. Calea ferata ingusta spre clidirea cazanelor

Linia punctata de pe planul statiei Buzias Bai reprezinta calea
ferata ingusta de 60omm, (Decauville) care ficea legatura dintre
fabrica “Phoenix” si cladirea cazanelor. Aici, apa minerald era
incalzita si distribuitd prin doua conducte aeriene spre baia
“Phoenix”. Pe aceasta linie nu a existat niciodata tractiune mecanica,
vagonetele existente erau impinse manual. Mai tarziu, s-a folosit si
tractiunea animald, cu ajutorul cailor. Linia Decauville deservea
transportul combustibilului si al diferitelor materiale din incinta
fabricii de apa minerala la cladirea cazanelor.
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Planul statiei Buzias Bai din anul 1953.

Pe directia remizei locomotivei in dreptul macazului se gasea
doar o sina pentru linia ingusta, aceasta din cauza lipsei de spatiu.
Vagonetele rulau pe una din sinele caii ferate normale pe o parte, iar
pe cealaltd, pe firul liniei inguste pana la poarta de intrare in fabrica.
De aici linia ficea o curba la dreapta si isi continua traseul prin
fabricd. In interior existau macaze si placi turnante pentru diferite
manevre de schimbare a directiei vagonetelor in vederea incarcarii cu
combustibil.

Pentru a se putea trece peste linia normala, in dreptul baii
“Phoenix” se utiliza un pod mobil cu un cupon de sina Decauville.



Acesta se aseza pe calea feratd, atunci cand nu era trafic pe linie.
Podul mobil era depozitat in spatele gardului gradinii casei Biasini, in
apropierea careia aflandu-se si o placa turnanta.

Vagonete asemandatoare, erau folosite pe linia Decauville, pentru transportul
combustibilului si al diferitelor materiale.

La jumatatea distantei dintre cladirea cazanelor si pod era o
scurta linie in abatere cu cadte un macaz la ambele capete. Aici,
vagonetele goale asteptau pe cele incarcate sa treaca.

i i .
a Eva Dj

Traseul cdii ferate inguste, intre Josef Djebo, fochistul de la “cazane”.
cladirea cazanelor si fabrica

Phoenix.



9. Intretinerea caii ferate

Pentru o buna functionare a materialului rulant, traseul
trebuia sa fie ingrijit corespunzator. Nu departe de “gara Ileana”,
langa curba cu cea mai mica raza de curbura de pe intreg parcursul,
exista casa revizorului de cale Olacsy, angajat de Muschong pentru
intretinerea liniei. Acesta patrula de-a lungul traseului, verifica sinele
si remedia defectiunile, ori de cite ori apireau ele. In curtea casei
sale erau depozitate unelte, sine de cale ferata, buloane, traverse, o
drezina fara motor, asadar tot ceea ce era necesar pentru repararea
liniei. Daca era nevoie de mai multe persoane pentru a remedia o
defectiune, echipa de lucru se deplasa cu drezina pe doua osii care era
impinsa manual.

Foto Ottmar Loffler

Casa si curtea fostului revizor de cale, Olacsy.

Fiindca sinele in curbe erau unse cu ulei, la trecerea trenului
nu se auzea nici un scartait al rotilor.

Dupa nationalizare traseul a intrat in componenta C.F.R.-ului,
fiind intretinut de muncitorii de la Sectia Linii. Sediul pentru zona
Buzias era amplasat in curtea de langa gara, peste liniile de cale
ferata, unde pe vremuri exista o remiza de locomotive cu placa
turnanta. Acolo in anii ’30 se efectuau si unele mici reparatii la
materialul rulant.



#

Foto Ottmar Liffler

Gara Buzias , imagine din curtea picherului.

C.F.R.-ul nu punea prea mare pret pe intretinerea liniei
“trenului mic”. In curbe, ciuperca sinei era roasi pe interior de buza
bandajelor rotilor, iar la trecerea trenului se producea un suierat
caracteristic. Aschiile metalice si pilitura rezultata straluceau deseori
in lumina soarelui. Pentru ca pericolul de deraiere in asemenea curbe
era destul de mare, sinele uzate erau inlocuite din cand in cand cu
altele noi. Probabil ca acest procedeu costa mai putin decat angajarea
unui revizor de cale permanent, pentru intretinerea liniei.

Colectia Nicolae Miu

Linia “trenului mic” in Valea Grivitei, in iarna anului 1971.



10. Refactiile de linie din 1965 si 1973

La constructia acestei cai ferate pe intreaga distanta de 2,3km
s-au folosit sine de provenient ungari (M.A.V.) de tipul 23,6 si 34,5
(cele doua numere indica greutatea sinei pe metru liniar). Viteza
maxima de circulatie admisa era de 30km/ora, iar raza minima de
curbura nu depasea 150m.

Colectia Maria Cristescu

Picherul impreund cu echipa de lucru, pe o
drezind cu motor in gara Buzias, in anul 1960.

In 1965 a avut loc prima refactie totali de linie. C.F.R.-ul a
introdus atunci sine de tipul 45,5 in locul celor vechi, pe intreaga
distanti. In mare majoritate aceastd schimbare s-a realizat manual.
Ca mijloc de transport s-a folosit o drezind cu motor pe doua osii si
trei vagonete platforma pe care s-au incdrcat materialele de
constructie: sine, traverse, tirfoane si uneltele de lucru.

S-au inlocuit in jur de 20-30 de metri de sina veche dintr-o
data. Piatra de terasament a fost adusa cu vagoanele si asezata intre
traverse si de-a lungul liniei de o parte si de alta, manual.

In Valea Grivitei, rambleul ciii ferate a fost iniltat cu aceasti
ocazie cu 0,6m pentru a se evita distrugerile provocate de desele



inundatii ce aveau loc aici. Noile traverse au fost asezate in locul celor
vechi exact in aceeasi pozitie. Toate sinele care urmau sa fie asezate
erau noi si drepte, partea cea mai grea a lucrarii fiind pregatirea si
fixarea lor.

Colectia Ottmar Loffler

/////)//////////////////////////‘/////////////// S S S

Schita instalatiei de curbare la rece a sinelor.

Curbarea la rece a sinelor s-a executat la fata locului, printr-un
procedeu destul de primitiv. S-a utilizat un dispozitiv format din trei
valturi, angrenate prin roti dintate si legate printr-o curea de
transmisie de una din rotile osiei motoare a drezinei. Aceasta a fost
indepartatd de pe linie si suspendata pe butuci. Motorul o data
pornit, intregul sistem incepea sa functioneze. Seara la terminarea
lucrului, drezina era repusa pe linie si intreaga echipa de lucru se
retragea in gara Buzias. A doua zi, acelasi procedeu se relua.

Fixarea sinei pe Bulon Tirfon
traversa cu ajutorul
unui tirfon.

Noile sine erau fixate pe traverse cu tirfoane ingurubate
manual, cu ajutorul unei chei lungi in forma literei “T” (vechile sine
M.A.V. erau fixate pe traverse doar cu buloane).

Cateva sine drepte ale vechii linii au scdpat de a fi vandute la
fier vechi, fiind folosite la construirea unui porticul care exista si
astazi in curtea Liceului Teoretic din Buzias.



Resicza 1884 PRVL 1882 Diosgyér 1896

Dupa cum se vede, sinele au fost fabricate in ani diferiti si
provin de la diverse firme. Acest lucru dovedeste faptul ca Muschong
a cumpadrat sine deja folosite, pentru constructia cdii ferate private.

Lucrarile de refactie au ajuns la cap de linie. Inspectorii de la
Timigoara au verificat traseul cu o drezina folosita special pentru
deplasarile “stabilor” pe liniile Regionalei de Cdi Ferate si, in final, au
avizat favorabil circulatia pe aceasta linie.

Foto Valentin Ivdnescu

Drezina folosita de inspectorii de la C.F.R. in
deplasarile lor pe liniile regionalelor de cai ferate.
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Tabel cu punctele de sectionare de pe linia Timisoara Sud- Buzias —Buziag Bai.

Portiunea de cale ferata infundata din incinta Apeminului nu
apartinea de C.F.R., pentru ca, dupa nationalizarea din 1948, ea a
devenit linie de garare proprie a fabricii. Astfel, Apeminul era unicul
responsabil de refactia acestei linii. Josef Loffler isi aminteste de o
“aventura” legata de acest fapt: «Lucrarile la linie erau realizate in
urma unei intelegeri intre noi si C.F.R., contra cost. Doar ei aveau
materialele si autoritatea necesara pentru asa ceva. Dacd, de
exemplu, nu erau dispusi sa ne puna la dispozitie un schimbator de
cale, atunci noi trebuia sd ne batem capul de unde sd-1 procurdm. In
acea perioada se terminasera lucrdrile de constructie a
hidrocentralei “Portile-de-Fier”de la Dundre. Am intrezarit imediat
posibilitatea de a procura un macaz pentru linia noastra, dat fiind
faptul ca traseul se schimbase, iar in vechea gara Orsova puteam
gasi piesa de care aveam nevoie. Am inchiriat un vagon de la C.F.R.
st impreuna cu cativa colegi de serviciu am urcat in trenul de lucru,
pornind in directia Orsova. In vechea gard domnea un haos de
nedescris. Fiecare demonta cate ceva si se lua dupa lozinca: “Ia cat
poti sa cari!” Prea mult timp nu mai aveam la dispozitie; in curand
Dunarea urma sa inunde vechea gara. Desi am pierdut o groaza de
timp cu formalitdtile, am trecut imediat la treaba si in doar cateva
ore am reusit sa demontam macazul si sa-l incarcam in vagonul
nostru. Apa incepuse deja sa creascd si nu mai era mult pana sa
inunde cladirea garii. O locomotiva cu abur ne-a atasat vagonul la
trenul de marfa cu care trebuia sa ne intoarcem. Tot materialul
rulant existent la fata locului, locomotive si vagoane, a fost garat pe



o linie care urma sd nu fie inundatd, aflatd undeva mai sus. In tot
acest timp cat trenul manevra incoace si incolo, alergam pe langa
vagonul nostru, aruncand pe platforma ce mai gaseam ca materiale
de cale, folositoare. Trei zile mai tarziu vagonul a ajuns cu bine in
Buzias Bai. La scurt timp dupa aceasta “aventura” linia noastra era
st ea gata. »

ORSOVA, Pilyaadyar — Batrihot

Colectia Ioan Danciu ||

Vechea gara Orsova.

In anul 1973, intreaga portiune de linie dintre gara Buzias si
noul Apemin, a fost din nou refactionata, de data aceasta cu sine de
tipul 49, iar majoritatea traverselor din lemn au fost inlocuite cu
traverse din beton. Pe aceasta portiune de cale ferata puteau circula
de acum inainte si locomotivele diesel-electrice din seria 060-DA.



Locomotiva diesel-electricd din seria 060-DA remorcénd un
tren accelerat la iesire din gara Buzias, in august 2004.

4
Foto Ottmar Loffler [~

Sediul districtului de picher din gara Buzias.



11. Transportul de marfa

Inainte de nationalizare

Apa minerala de Buzias si dioxidul de carbon erau distribuite
in tara pe calea ferata. Sticlele imbuteliate cu apa minerald erau
impachetate cate 50-100 de buciti, culcate si ambalate in lazi speciale
din lemn. Pentru a nu se sparge, intre sticle se puneau paie. Lazile
erau sigilate corespunzator si trimise ca si pachete postale. Tuburile
cu dioxid de carbon erau expediate precum coletele postale,
nemaifiind insa impachetate. Transportul acestor produse ale fabricii
la gara Buzias se facea cu vagonul de marfa al “trenului mic”, numit
de localnici “vagon de bagaje”.

Colectia Josef Molnar

Muncitori descarcdnd un cazan de abur din vagonul de marfa
al “trenului mic”, in curtea fabricii Phoenix, in anul 1932.

Dupa nationalizare

La inceputul anilor 60, economia planificatd a dus la o
crestere insemnata a productiei de apa minerald si de dioxid de
carbon in Apemin. Garnituri intregi de trenuri asteptau sa intre in



fabricd pentru a fi incircate. In anotimpul cald erau folosite vagoane
de marfa acoperite, obisnuite. Iarna, insa, pentru a se evita spargerea
prin inghet a sticlelor, C.F.R.-ul folosea vagoane termoizolante pe
doua osii.

Foto Josef Loffler

Poarta din spatele Apeminului. In stanga se observd acoperisurile
vagoanelor termoizolante si cladirea gdarii Buzias Bai.

Pe sectia de remorcare Timisoara-Buzias-Lugoj exista pe
atunci un tren local de marfa, remorcat de o locomotiva-tender din
seria 131.000, cu mecanici si fochisti din depoul Timisoara sau din
remiza Lugoj. Acest tren sosea cam de doua ori pe saptamana in
“gara mare”, efectuand serviciul de manevra si in Buziag Bai. De
manevra propriu-zisa era responsabil personalul de miscare al
“trenului mic”. Conductorii cuplau si decuplau vagoanele, dadeau



semnale cu fluierul si cu steguletul galben, faceau parcursul
actionand macazele si, cand intregul spectacol lua sfarsit, iar trenul
era gata format, mecanicul dadea semnalul de plecare cu doua
suieraturi lungi cu fluierul locomotivei.

Colectia Vasile Pintea

Mecanicul Vasile Pintea efectudnd revizia locomotivei 131.035
din depoul Timisoara, iulie 1967.

Cand ora de plecare a “trenului mic” coincidea cu terminarea
manevrei, automotorul si remorca erau atasate la urma trenului de
marfa si astfel, cu motorul oprit, erau remorcate pana la gara Buzias.

In anii ’60, cAnd Administratia C.F.R. a introdus tot mai mult
locomotive diesel-electrice si electrice pentru remorcarea trenurilor
de calatori pe liniile principale, locomotivele cu abur din seriile
230.000, 150.000 si chiar 142.000 care pana atunci efectuau acest
serviciu, au fost trecute pe liniile secundare pentru remorcarea
trenurilor de marfa. Astfel, micile locomotive-tender din seria
131.000 au fost inlocuite treptat cu masini mai mari si mai puternice.
Probabil ca acesta a fost si motivul pentru care in anul 1970 pe linia
Buzias-Buzias Bai a fost introdusa o locomotiva diesel-mecanica din
seria 20.000, care era capabila sa execute atat serviciul de manevra,
cat si serviciul de remorcare, stiut fiind faptul ca automotorul nu era
autorizat sa tracteze trenuri de marfa.

Odata, s-a intamplat un eveniment legat de o locomotiva cu
abur din seria 230.000, si anume: in iarna anului 1974, pe 6
decembrie, locomotiva 230.041 din depoul Timisoara a fost expediata



in Buzias Bii pentru a remorca un tren de marfi. In curba din dreptul
abatorului, la km 1+500 prima osie cuplata a deraiat. Au fost
necesare cateva ore bune pentru repunerea ei pe sine. Locomotivele
din seriile 150.000 si 150.1000 se inscriau cu usurinta in astfel de
curbe, pentru ca aceste masini aveau intre osia alergatoare si prima
osie cuplatda un boghiu sistem Krauss-Helmholtz. Este greu de
imaginat cum ar fi putut circula pe acest traseu o locomotiva pentru
trenuri accelerate si rapide din seria 142.000.

Transportul de marfa pe linia Buzias-Buzias Bai nu se limita
numai la trenuri cu apa minerald si tuburi cu dioxid de carbon.
Aproape de gara Buzias exista depozitul de combustibil si rampa
militara. Trenul care efectua manevra in bai aproviziona si depozitul
cu lemne de foc si carbuni pentru populatia Buziasului. Si vechiul
depozit de lemne aflat peste drum de casa Olacsy era aprovizionat tot
pe calea ferata. Acesta a functionat doar pana la sfarsitul anilor ’50.

Pe rampa destinata armatei (pe vremea aceea exista in
localitate o mare unitate de tancuri) se incarca si se descarca, tehnica
militara constand din tancuri, tunuri, transportoare blindate si
camioane. Cand aveau loc aplicatiile militare in tara, tancurile erau
transportate pe calea ferati, pe vagoane platformi speciale. in
aceeasi maniera erau trimise si pentru reparatii la Mizil.

tuj : \ Doi angajati ai
- - lb'l Apeminului

discutand despre
produsele fabricii
langd un vagon
termoizolant
(stanga).

Tanc transportat
pe calea ferata
pe un vagon
platforma
(dreapta).

Colectia Ioan fu?ior




12. Amintiri despre “trenul mic”

In afari de datele pe care le-am obtinut prin consultarea unor
izvoare si documente, am apelat si la sprijinul unor oameni care, cu
multa amabilitate, ne-au relatat amanunte interesante referitoare la
subiectul lucrarii de fata.
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Colectia Adalbert Weigang

Lacul Sfantul Anton pe o carte postala ilustrata trimisda in anul 1917.

Intr-o scrisoare din octombrie 1999, domnul Josef Franz
Schreck ne scria: « Are sa va intereseze desigur anul cand a fost
construita calea ferata. Desi am auzit ca aceasta s-ar fi intamplat
prin 1915-1917, totusi eu cred ca nu este asa. Pe o ilustrata din 1917
in care se vede clar lacul, nu exista nici o urma de linie de cale ferata
st nici de remiza a locomotivei. La fel de bine este stiut faptul ca in
Buzias se vindeau si vederi mai putin recente. Pe o astfel de ilustrata
este scris pe verso : “Pe acest lac ne-am plimbat cu barca”, iar anul
de pe stampila postei corespunde cu anul datei srisd de mana. Nici
Helmut Wettel nu aminteste nimic despre aceasta linie in cartea sa
scrisa in 1916 si apdruta in 1919, desi a auzit de un proiect de
constructie a unui tramvai electric (Helmut Wettel, Regiunea
Buzias, 1919). In prospectul bdilor din 1911 scrie: “Abia ne-am dat
jos din tren si am iesit din garda, ca in scurt timp am ajuns in centrul
parcului”. Acest “scurt imp” pare sa fie o reclama de pe vremea
cand omnibusul sau trasurile trase de cai ajungeau pe sosea de la



gara in parcul bailor. Despre calea feratd se vorbeste abia in anii
’20. In prospectul din 1928 in limba romand, este amintit deja trenul
bailor si exista chiar o harta cu traseul liniei si remiza locomotivei.
Chiar si lacul se mai vede inca. Este totusi posibil ca imaginea
nedatata in care se vede lacul, sa fi fost facuta cu cativa ani inainte
si inserata abia mai tarziu in acest prospect. Ceea ce stim este ca in
1904 a avut loc o eruptie naturala de apa minerala in urma cdreia
s-a format lacul Sf. Anton. Fabrica Phoenix folosea apa din aceeasi
sursd, ca urmare, cu timpul debitul diminuandu-se, lacul a fost
condamnat in final la secare naturala. Acest lucru s-a intamplat in
1914. In 1928, 14 ani mai tarziu, acel loc era mereu mldstinos mai
ales toamna cand ploua mult. Dupa secarea completa a lacului s-a
incercat plantarea locului cu arboret si redarea lui parcului. Din
cauza solului imbibat cu apa, acest lucru nu s-a reusit in totalitate.
Prin anii ’60 terenul a fost folosit ca depozit de lazi pentru Apemin.

Colectia Nicolae Moise

Linia de garare spre vechiul Apemin in 1957. Pe locul unde
odinioarda fusese lacul Sf. Anton, apa incd mai baltea in zilele ploioase.

La inceputul anilor 70 a fost amplasat un vechi avion de pasageri
sovietic transformat in café-bar. Pana pe la 1907 caii, carutele,
atelajele erau stationate in curtea viitoarei fabrici de apa minerald,
peste drum de centrul cultural al parohiei romano-catolice (fostul
IREB din anii ’60). Aict la acea data era restaurantul lui Eduard
Konig. Dupa construirea fabricii, omnibusul a fost transferat in



curtea casei Dobosan de mai tarziu, aflata pe malul paraului
Preturii, pe strada Principala. Casa este ilustrata in brosura mai sus
amintitd. Aici am vazut eu un omnibus in 1942. Era ca un vagon
inchis, de culoare maro, cu geamuri, acoperis din tabla si avea in
jur de 8 locuri pe scaune. Pdacat ca nu s-a gandit nimeni sa pdastreze
acest vehicul valoros din punct de vedere istoric. A disparut pur si
simplu ca si statuia lui Trefort (1918) si banca de piatra a lui Déak
Ferencz (1988).

Omnibusul din Buzias, pe o ilustrata de la inceputul secolului XX.

Referitor la “Etelka”, ea a circulat doar pe timp de vard. Din
cauzd ca prima cursd era pe la ora 53° dimineata, iarna ar fi fost
foarte greu sa mentii presiunea cazanului la 8 atm. Manometrul era
marcat pana la 12 atm maxim. Locomotiva singura fara sarcinda
putea fi pusa in miscare chiar cu numai 2 atm. Cu asa presiune
joasa ‘nea Karabensch mi-a dat voie odata sa conduc locomotiva pe
o distanta de vreo 150m, de la coloana de alimentare cu apa pana in
curtea fabricii. Emotia fusese mare. A devenit si mai mare cand am
urcat in cabina si am deschis regulatorul; prea mult insa.
Locomotiva a pornit brusc, iar domnul Karabensch a fost nevoit sa
intervina rapid inchizand regulatorul si strangand cu toata puterea
frana manuala pentru a nu lovi parapetul de la capatul liniei.



Aveam 8 ani atunci, dar aceste doud minute trdite ca mecanic de

locomotiva n-am sa le uit niciodata ».

Foto Valentin Ivdnescu

Mecanicul unei locomotive de mdarimea lui “Etelka” actionand regulatorul.

Biile de curi
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Reclama cu Baile Buzias
aparuta in ziarul “Drapelul” din
Lugoj, in 1920, din care reiese
faptul ca la acea datd
transportul persoanelor se facea
cu omnibusul si nu cu “trenul
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12.1. Interviu cu domnul Ioan Lazar



La 10 aprilie 2002, i-am luat un interviu fiului fostului
mecanic de locomotiva al lui “Etelka”. Am intalnit un batranel
amabil, binevoitor si simpatic. Ioan Lazar are in jur de 77 de ani si de
o buna bucata de vreme locuieste departe de copiii lui in Bacova, un
sat langa Buzias. Petru Lazar, tatal lui Ioan, se pare ca a fost primul
mecanic de locomotiva care a facut serviciul pe “Etelka”.

Valentin Ivanescu: Unde si cand l-a cunoscut tatal
dumneavoastra pe Jakob Muschong?

Ioan Lazar : Tatal meu locuia in 1920 in Caransebes si fiind
de meserie padurar avea o mica afacere din vanzarea lemnului in
_ localitatea  Graniceri din
| judetul Caras-Severin. Cand
a auzit in Lugoj ca Muschong
cautd un mecanic pentru
locomotiva sa, tatal meu s-a
prezentat imediat in vederea
ocupdarii acestui post.

Valentin Ivanescu:
Care au fost cerintele lui
Muschong pentru a-l angaja
ca mecanic de locomotiva?

Ioan Lazar: Tatal
meu trebuia sa-si etaleze
toate cunostintele lui din
domeniul mecanicii. In acest
sens, a primit ca sarcind sa
demonteze cateva compo-
nente ale locomotivei si

- . ulterior sa le asambleze la

.. Colectialoanlazar [ loc. Desi nu avea nici o
Sop e T, — | pregdtire in meseria de
Petru Lazdr impreund cu sotia siceidoi ~ mecanic de locomotiva, dar
copii ai lor, pe o banca din parcul Bailor  fiind un om priceput, el a
Buzias in anul 1929. Bdietelul din imagine  reygit sd facd fatd acestei

este Joan Lazdr. probe, iar in final a fost
angajat de Muschong.
Valentin Ivanescu : Locomotiva “Etelka” se afla pe atunci

in Lugoj?

Ioan Lazir: In timpul parcursurilor de probd, da. N-as
putea insa sa va spun, daca Muschong a trimis locomotiva la Lugoj
in vederea gasirii unui mecanic sau “Etelka” facea serviciul acolo la
fabrica de tigla.



Valentin Ivanescu: Cand a venit tatdal dumneavoastra la
Buzias?

Ioan Lazar : Tatdal meu s-a mutat la Buzias in luna aprilie
1923. De acest lucru sunt absolut sigur. Imediat a si inceput lucrul
ca mecanic la firma lui Muschong. In Buzias si-a intemeiat familia
st chiar a reusit sa obtina calificarea ca mecanic de locomotiva.

Valentin Ivanescu: Ce s-a intamplat cu tatal
dumneavoastra si cu ’Etelka” dupa nationalizarea din 1948?

Ioan Lazar: Calea ferata particulard impreund cu tot
materialul rulant a trecut in proprietatea C.F.R.-ului. “Etelka” se
pare ca a mai circulat pe linia Buzias-Buzias Bai pana la inceputul
anilor ’50, dupa care i s-a pierdut urma. Tatal meu nu a mai lucrat
ca mecanic de locomotiva. Abia in 1962, el s-a pensionat.
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Carte postald ilustratd cu reclamd pentru apa minerald de Buzias.
In plan indepartat , in spatele colonadei se observa “trenul mic”.

12.2. Interviu cu doamna Ilonka Nagy

La data de 29 aprilie 2002 am discutat cu doamna Ilonka
Nagy, fosta secretara a lui Elemér Patyanszky. Doamna Nagy nascuta



in 1911 se numara printre buziesenii care au trait vremurile cand
“trenul mic” era la inceputurile sale.

Valentin Ivanescu: Cat timp ati fost dumneavoastra
secretara domnului Patyanszky ?

Ilonka Nagy: Aveam in jur de 20 de ani, cand domnul
Patyanszky mi-a oferit postul de secretard in 1931. Am lucrat vreme
de 10 ani in slujba dumnealui.

Valentin Ivanescu : Ce stiti despre Jakob Muschong ?

Ilonka Nagy: Muschong, etnic german din Banat, a fost
proprietarul statiunii balneare si al fabricii de imbuteliat apa
minerala “Phoenix”, pana la moartea sa in 1923.

Colectia Ilonka Nag

Elemér Patyanszky (1896-1973) langa automobilul sau Buick,
discutand cu soferul firmei Muschong.

Valentin Ivanescu : Cati copii a avut Muschong ?

Ilonka Nagy : Muschong a avut trei fete. Una din ele a fost
sotia domnului Patyanszky si au mostenit impreund statiunea
balneara si fabrica “Phoenix”. O alta fata a fost casatoritd cu un
ofiter maghiar si au trait la Budapesta, iar cea de-a treia fiica a sa a
fost casatorita cu domnul Szladek, director al fabricii de tigla din
Santimbru, langa Alba Iulia, tot proprietate a lui Muschong.
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| d Colectia I lonka Nagy

Gara Santimbru Fabricd in anul 1930.

Valentin Ivanescu: Ce reprezinta vagonetele din
fotografie ?

Ilonka Nagy: Aceste vagonete erau folosite pentru
transportul diferitelor materiale in interiorul fabricii de tigla.
Vagonete identice se foloseau si in fabrica de tigla din Lugoj, tot
proprietate a lui Muschong si chiar la Buzias pe linia ingusta dintre
cladirea cazanelor si fabrica “Phoenix”.

Valentin Ivanescu: Vad mai amintiti cand s-a construit
calea feratd a “trenului mic”?

Ilonka Nagy : Pdrerea mea este ca “trenul mic” functiona
deja la inceputul anilor 20, cu mult inainte de a se prelungi
colonada in 1936.

Valentin Ivanescu : Cunoasteti vreo intamplare legata de
“trenul mic” ?



Doamna Ilonka Nagy (in mijloc) aldturi de cativa prieteni in curtea
fabricii de tigla din Santimbru.

Ilonka Nagy : Da. Mecanicul lui “Etelka”, Petru Lazar, il mai
supara cateodata pe domnul Patydanszky. Asa s-a intamplat o data
cu ocazia unor mari inundatii ce au avut loc in statiune, in august
1938. Ajuns cu garnitura trenului in gara Buzias, in loc sa astepte ca
apele sa se retraga, Lazdar a pornit trenul ajungand in bai, unde apa
urcase deja pana la axul rotilor locomotivei. Patyanszky s-a enervat
atat de tare, incat nu a lipsit mult ca acesta sa fie concediat.

Colec;i-a Nicolae Izgdreanu

Parcul bailor in timpul inundatiilor.



Valentin Ivanescu: Ce s-a intamplat cu personalul
“trenului mic” dupa nationalizare ?

Ilonka Nagy: In 1948, calea feratd si garnitura “trenului
mic” au trecut in componenta C.F.R.-ului. O mica parte din
personal, printre care st domnul Mitru Jurca, conductorul de bilete,
a continuat sa lucreze alaturi de noii angajati ai C.F.R.-ului, pana la

pensionare.

Conductorul de bilete Mitru Jurca in tinuta de iarnd.



12.3. Interviu cu domnul Josef Molnar

Domnul Molnar s-a nascut in anul 1932, locuieste in Buzias si
este un impatimit al istoriei Buziasului si inclusiv al “trenului mic”.
Discutia a avut loc ca intre adevarati pasionati feroviari.

Valentin Ivanescu: Ce stiti dumneavoastra despre
constructia caii ferate Buzias-Buzias Bai?

Josef Molnar : Nu as putea sa va dau date prea exacte
despre constructia acestei cdai ferate particulare. Stiu doar ca a
durat destul de mult pana a fost terminata. Muschong a avut mai
multe proiecte de realizat intr-o perioada de timp relativ scurtd,
cum au fost : baile Phoenix, fabrica de apa minerala, hotelurile si
alte stabilimente balneare. Toate acestea au costat o sumedenie de
bani, calea ferata fiind construita incetul cu incetul.

—— Colectia Horst Lovasz
1

Fragment din harta Bdailor Buzias apdarut in prospectul din anul 1928,
in care se vad: “gara mica”, fabrica Phoenix, baile Phoenix
si chiar o parte din lacul Sf. Anton.

Valentin Ivanescu : Cand credeti dumneavoastra ca s-a
dat in folosinta calea ferata pentru transportul calatorilor?



Josef Molnar : Cred ca prin 1923.

Valentin Ivanescu: Ce s-a intamplat in 1922?

Josef Molnar: In anul 1922, in Buzias a avut loc un usor
seism. Prin deplasarea faliilor tectonice cdteva surse de apa
minerald au fost astupate. Muschong si-a vazut dintr-o data
intreaga sa investitie compromisd. Dupa cateva zile, situatia s-a
ameliorat, asa incat izvoarele de apa minerala s-au “trezit din nou
la viata”.

Valentin Ivanescu : Avem aici o imagine din anul 1922. Ce
ne puteti spune despre ea ?

Josef Molnar : In aceastd imagine s-a forat cu succes un
nou izvor de apa minerala dupa cutremur. Acest izvor ar fi trebuit
sa debiteze apa pentru fabrica Phoenix. Dupd scurt timp, s-a
constatat ca apa nu putea fi folosita, fiind plina de nisip, asa ca s-a
renuntat la ea. Pentru fabrica s-au forat alte izvoare minerale,
unele dintre ele active, exista chiar si astdazi.

Forgjul Anton I supus unei interventii in eruptie liberd in 1922.
In stanga imaginii se observa linia de garare in fabricad.
Valentin Ivanescu : La ce folosea atdta lemn ?
Josef Molnar : E posibil ca lemnul ce se vede in imagine sa
nu fi fost folosit drept combustibil, ci sa serveasca si la fabricarea



traverselor pentru liniile care erau inca in constructie. Cert e ca o
mare cantitate de lemn se ardea in cuptoarele cazanelor de incalzit
apd minerala pentru bai dar si in focarul lui “Etelka”.

Valentin Ivanescu : Exista “Etelka” la acea data ?

Josef Molnar : Eu cred ca “Etelka” efectua deja serviciul,
desi ea nu se vede in fotografie. Lemnul care e din abundenta intre
linii putea servi drept combustibil, pentru o locomotiva cu abur.

Valentin Ivanescu : Ce stiti despre “George”, locomotiva de
inlocuire?

Josef Molnar : “George” era o locomotiva cu motor care
functiona cu benzind grea. In lunile de iarnd putea fi pusd mult mai
usor in functiune decat “Etelka”. In timpul sezonului rece o
locomotiva cu abur pierde multa caldura scazandu-i randamentul si
devenind neeconomicd. Din contra, “George” care ardta mai
degraba a masina blindata decat a locomotiva, era mai putin
eleganta, destul de zgomotoasa, dar mai eficientd si mai rentabila.

Locomotivd pe doud osii, transmisie cu biele si motor cu benzinda grea,
asemdandtoare cu “George”.



Colectia Josef Molnar

Chioscul construit in gara Buzias cu ocazia vizitei
itmparatului Franz Josef I in anul 1898.

Colectia Carol Blajan A a

Gara Buzias in zi de sarbdtoare: 19 martie 1899, de Sf. Iosif, ziua imparatului
Franz Josef I. La peron localnici in costume nationale romdnesti si ofiteri ai
armatei imperiale in uniforma de parada, asteptand trenul special ce urma sa
aduca oficialitati de la Timisoara.



12.4. Interviu cu doamna Margarethe Hauer

La 31 august 2002, am avut ocazia sa stau de vorba cu doamna
Margarethe Hauer. Aceasta distinsd doamna in etate de 92 de ani
este o pasionata colectionara de vederi, carti postale, fotografii si
amintiri despre vechiul Buzias, desi marea majoritate a vietii a
petrecut-o in Hunedoara.

Valentin Ivanescu :
Cand credeti dumneavoastra ca
a fost adusa ,,Etelka” la Buzias?

Margarethe Hauer :
»,Etelka” a fost adusa de la
Debretin, Ungaria, prin anii
1919-1920. Primul mecanic care
a lucrat pe aceasta locomotiva
in Buzias a fost Johann Berger,
un etnic german, originar din
Nadrag. El s-a stabilit in Buzias
st a lucrat pentru Muschong
pana in 1929. E posibil ca
mecanicii Berger si Lazar sa fi
lucrat cu schimbul pe aceasta
locomotiva.

Valentin Ivanescu :
Cand a construit Muschong
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Calea ferata s-a construit destul de repede. Lucrarile au inceput
prin 1917 si au durat pana prin 1920, dar e posibil sa fi fost
terminate, chiar inainte de aceasta data. Jakob Muschong avea la
vremea aceea destule resurse financiare pentru a-si permite sd faca
o asemenea investitie. Impreund cu ginerele sdu, Elemér
Patyanszky, formau o echipa de oameni foarte intreprinzatori si
harnici. De cdte ori era necesar puneau umarul fara nici o ezitare.

Valentin Ivanescu: Ce ne puteti spune despre ,George’,
locomotiva care functiona pe timp de iarna?

Margarethe Hauer : La inceput, acestei locomotive i s-a
spus ,,Otto” dupa numele celui care a inventat acest tip de motor.



Mai tarziu, lumea din Buzias i-a schimbat numele in ,George”, din
ce motiv, asta nu as putea sd va spun.

Valentin Ivinescu: In afard de calea feratd de ecartament
normal exista si o cale ferata ingusta intre cladirea cazanelor si
fabrica ,Phoenix”. Ne puteti spune ceva despre aceasta?

Margarethe Hauer: Despre aceasta linie ingustd, nu as
putea sa va spun amdnunte care sd vd intereseze, pentru cd nu stiu
nici eu. Stiu insa ca demult, inainte de a se infiinta calea ferata si
Htrenul mic”, exista o linie ingusta in curtea cladirii unde s-a
imbuteliat pentru prima datd apa minerala in sticle. Cladirea purta
numele de ,Casa Ratkay”, exista si in prezent si este situatd pe
actuala strada Avram Iancu, unde acum locuieste familia
Novdcescu. Apa minerala era extrasa dintr-o fantana si adusd cu
ajutorul unui mic vagonet care rula pe aceasta linie ingusta pana in
casda, unde era imbuteliata in sticle.

Cladirea unde s-a imbuteliat pentru prima data apa minerald in sticle.

Valentin Ivanescu: Povestiti-ne despre mijloacele de
transport existente intre gara Buzias si parcul bdilor inainte de
Htrenul mic”.

Margarethe Hauer: Imi amintesc cd pe vremea cand
aveam 10 ani, transportul caldtorilor de la gara in Buzias se fdcea
cu ajutorul trasurilor. Exista chiar si un omnibus cu 10 locuri, tras
de cai. Statia era amplasata in fata hotelului Grand, iar locul de



garare se gdsea in curtea unde prin anii '60 se aflau atelierele
Intreprinderii Balneare.

Gara Buzias in 1926 (vedere din spatele garii).

Valentin Ivanescu: Descrieti-ne , va rugam, ce se vede in
aceasta fotografie pe care ne-ati pus-o la dispozitie din colectia
dumneavoastra (vezi pag.82).

Margarethe Hauer : Fotografia a fost facuta la 10 august
1939 si il reprezintd pe fiul meu privind-o cu mare admiratie pe
»Etelka” gata de drum spre gara Buzias. Cararea ce traversa calea
ferata ducea pe vremea aceea la intrarea in parc. Observati ca si in
dreapta caii ferate exista un peron pavat cu piatra cubicd. Dupa
cum se vede, era destuld animatie in parcul bailor in acea insorita zi
de vara.
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Valentin Ivanescu: Ce s-a intamplat in vara anului 1919 in

gara Buziag?



Margarethe Hauer : Localnicilor de etnie maghiara din
Buzias, care dupa Unirea din 1918 au ales sa traiasca in Ungaria, li
s-a pus la dispozitie un tren cu destinatiile Gyula si Szeged. In cele
doua imagini apar buziesenii care urmau sa plece, fotografiati
langd vagoanele de marfa ce intrau in compunerea acelui tren.

Colectia Margarethe Hauer ™

Gara Buzias 1919. Vagon de marfi de provenientd M.A.V..
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Colectia Josef Molnar

Gara Buzias cu chioscul de la intrare, 9 septembrie 1934.



12.5. Interviu cu domnul Ion Boldureanu

Fost angajat al C.F.R.-ului, domnul Boldureanu s-a aratat
foarte binevoitor in discutia pe care am purtat-o cu domnia sa. Mai
mult, ne-a pus la dispozitie fotografii si informatii de pe vremea cand
a facut serviciul pe “trenul mic”, recomandandu-ne si pe alti colegi
feroviari cu care a lucrat.

Colectia Ion Boldureanu

Automotorul si remorca “trenului mic” in anul 1968, la linia 2 in gara Buzias. In
imagine mecanicul Nicolae Liuba incadrat de cei doi conductori de bilete Nicolae
Berariu (stanga) si Ion Boldureanu (dreapta). Automotorul a fost construit la
uzinele "N. Malaxa" S.A.R., Bucuresti cu numarul de fabricatie 119, in anul 1936.
El a rezultat din motorizarea vagoanelor de caldtori cu cutie din lemn pe doua
osti st initial a avut motor MAN de 150CP. Cu ocazia reparatiei capitale efectuate
la 31.10.1967 la MARUB Brasov cutia a fost metalizata si automotorul
renumerotat B-MOT-M 929. Astfel, s-a inlocuit automotorul original nr.929 care
s-a pierdut in timpul rdazboiului. 86068/929 a fost repartizat in 1937 la depoul
Balti (Basarabia) iar intre anii 1960-1997 se afla la depoul Timisoara.

Valentin Ivanescu: Cat timp ati lucrat pe “trenul mic”?

Ion Boldureanu: Practic a fost o perioada de doi ani cand
am inlocuit personalul de tren aflat in concediu de odihna sau de
boald, fiind transferat de la Lugoj la Buzias. Inainte de aceasta, am
lucrat pe liniile Timisoara-Buzias-Lugoj si Jamu Mare-Buzias-
Lugoj-Ilia la trenuri personale avand functia de conductor de bilete.



Valentin Ivanescu: Cum ardata “trenul mic” cand ati lucrat
dumneavoastra la Buzias?

Ion Boldureanu: Cand am inceput sa lucrez pe “trenul mic”
automotoarele verzi erau deja in exploatare pe aceasta linie.

Valentin Ivanescu: Cum se facea manevra cu vagoanele de
marfa pentru Apemin in gara din parcul bailor?

Ion Boldureanu: Manevra se facea de fapt cu o locomotiva
cu abur din seria 131.000 care sosea cu “localul de marfa”. Ea
aducea vagoanele goale si ducea la intoarcere in “gara mare” pe
cele incarcate cu apa minerald. De multe ori acest tren intarzia si
atunci manevra in bdi o fdaceam noi cu automotorul. Practic
Apeminul depindea de C.F.R. pentru ca la acea datd nu avea inca o
locomotiva de manevra proprie.

= — : Colectia Vasile Pintea |
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Locomotivd-tender din seria 131.000.

Valentin Ivanescu: A existat vreun eveniment deosebit in
toata aceasta perioada cat ati lucrat pe “trenul mic”?

Ion Boldureanu: Evenimente deosebite nu au existat, in
schimb “aventuri” au fost destule. Sa efectuezi manevra in bdi cu
automotorul si vagoanele incarcate cu apa minerald era deja o
aventurd. Din fericire, niciodata nu s-a intamplat ceva rau.

Valentin Ivanescu: Unde isi petrecea noaptea personalul
“trenului mic”, dupa ultima cursa din zi?



Ion Boldureanu: Clddirea garii din parcul bailor dispunea
de doua dormitoare: unul pentru mecanic, iar celalalt pentru
conductorii de bilete. Inainte de odihnd, deseori se mai incingea cdte
o partida de table intre cele doua “tabere”: miscare si tractiune.

Valentin Ivanescu: Cum se conducea automotorul?
Presupun ca nu era o prea mare filozofie.

Ion Boldureanu: Automotorul se putea conduce foarte
usor, chiar mai usor decdat un tractor. Exista inversorul de mers,
maneta de acceleratie, selectorul de viteze, maneta de ambreiqj,
robinetul mecanic, si cam atat.

Foto Cristinel Popov

Postul de conducere din cabina unui automotor.

Valentin Ivanescu: Dumneavoastra aveati dreptul sa
conduceti automotorul?

Ion Boldureanu: Drept nu aveam, dar cateodata trebuia sa
o fac. Se mai intampla ca mecanicul nostru sa bea un paharel de vin
de Silagiu la o partida de table seara, iar dimineata la prima cursa
sd fie greu de urnit. Atunci, nu aveam de ales, il asezam pe bancheta
in partea stangad, iar eu treceam in dreapta la postul de conducere.
Lansam motorul cam cu zece minute inainte de ora plecarii, pentru
a se incalzi si a ajunge la temperatura optima de functionare si
porneam incet garnitura, ajungand intotdeauna la timp in gara
Buzias. Acolo, o data ajunsi cu bine, nu mai interesa pe nimeni cum
a decurs drumul. Au mai auzit si alti mecanici ca in bai existd un
“mecanic ajutor” si atunci povestea a inceput sa se repete, aceasta
pana la tragicul eveniment de cale ferata de la Bucerdea-Craciunel,



din judetul Alba, unde se pare ca la originea catastrofei a fost
alcoolul.

Valentin Ivanescu: Povestiti-ne despre acel accident.

Ion Boldureanu: Accidentul a avut loc pe relatia Teius-Blaj.
In dimineata zilei de 7 octombrie 1968, in jurul orei 6°°, impiegatul
de miscare din Bucerdea indruma trenul personal Teius-Blaj contra
acceleratului 303 Bucuresti-Satu Mare. La kilometrul 368+8
aproape de Craciunel, are loc dezastrul prin ciocnirea in linie
curenta a celor doua trenuri. Nenorocirea a fost cu atat mai mare
pentru ca in acea nefasta dimineata de luni era o ceata deasa pe
Tarnave, iar trenul personal numit de localnici “Scolarita”, era
intesat de elevi si navetisti care mergeau la Blaj. Locomotiva
324.724 din depoul Teius a personalului a strapuns practic dieselul
060-DA-328 din depoul Brasov al acceleratului pana aproape de
jumatate. La originea acestui tragic eveniment feroviar soldat cu
multi morti si raniti a stat alcoolul, impiegatul din Bucerdea
cinstindu-se noaptea dintr-o damigeana cu vin adusa de unul dintre
acari. De atunci, s-a introdus la C.F.R. ordinul cu privire la testarea
personalului de miscare si de tractiune cu trusa alcooloscopica.

Tren personal pe linia Blaj-Praid remorcat de locomotiva
324.724, in 20.08.1968. Doud luni mai térziu locomotiva avea
sa fie implicata in evenimentul feroviar de la Bucerdea-Craciunel.



12.6. Interviu cu domnul Andrei Enyedy

In seara zilei de 29.03.2004 am avut ocazia si discut cu
domnul Andrei Enyedy lucruri interesante despre gara din Buzias.

Valentin Iviinescu: In ce perioadd ati fost dumneavoastrd
sef de gara la Buzias?

Andrei Enyedy: Am facut serviciu ca sef de gara in statia
C.F.R. Buzias in doud perioade: intre 1972-1980 si 1990-1994. In
total sunt 12 ani.

Valentin Ivanescu: Cand s-a extins cladirea garii in aripa
dinspre vest?

Gara Buzias in 1910.

Andrei Enyedy: La inceputul anilor 20, prin 1922 - 1923
s-au executat lucrdri de amploare pe reteaua C.F.R. din Banat. Au
fost adusi muncitori din Italia, renumiti ca mesteri priceputi in
constructii. S-a lucrat pe linia Anina-Oravita, o cale ferata montana
de o rara frumusete, la consolidarea viaductelor si a tunelelor. Tot
atunci s-a consolidat si tunelul de la Holdea, de pe linia Lugoj-Ilia.
In statia C.F.R. Buzias s-a extins clddirea in aripa de vest,
daramandu-se chioscul din lemn care era amplasat acolo, iar la
scurt timp s-a construit si acoperisul peronului ai carui stalpi de
sustinere metalici mai exista si astazi.

11920.
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Tiberiu Vranceanu (stanga) si Ion Buzangia (dreapta)
asistand la plecarea acceleratului de Bucuresti in noiembrie 1973.
In centrul imaginii, coloana hidraulica.

Valentin Ivanescu: Ce ne puteti spune despre vremea
tractiunii cu abur?

Andrei Enyedy: Pe vremea cand inca mai circulau
locomotivele cu abur, existau doua coloane hidraulice, una care mai
este si astazi, dezafectatd, in capdtul dinspre Lugoj, iar cealalta care
a fost ulterior demontatd, in capdtul opus spre directia Gdtaia. In
dreptul fiecdrei coloane de alimentare cu apa, intre firele caii exista
cate un canal de colectare a zgurei provenita din arderea carbunelui
in focarele locomotivelor. Aceasta era folosita pentru pavarea
potecilor dintre linii in statiile C.F.R.. Cele doua coloane hidraulice
au fost construite de firma: “TEUDLOFF & DITTRICH” din
Budapesta si datau din 1896, anul cand s-a inaugurat linia
Timisoara-Buzias.

Valentin Ivanescu: Ce fel de locomotive cu abur circulau
prin Buzias cand erati sef de gara?

Andrei Enyedy: La inceputul anilor ’70, locomotivele cu
abur au inceput sa fie retrase treptat din circulatie. Pe liniile
secundare mai circulau cele din seriile: 324, 230.000, 50.100 Si
150.000 la trenuri personale si la trenuri de marfa. Un caz
interesant s-a petrecut intr-o zi, cand “localul de marfa” a garat in
Buzias remorcat de o locomotiva din seria 150.1000, tip neobisnuit
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Valentin Ivanescu: Cum se efectua manevra in Buzias Bai?

Andrei Enyedy: Apeminul ne solicita mult pe vremea aceea,
cerandu-ne sa aducem wvagoane goale si sda ducem wvagoane
incarcate cu lazi cu apa minerala in "gara mare". Pentru
asigurarea vizibilitatii si a masurilor de siguranta a circulatiei,
convoiul nu trebuia sa depdaseasca 15-20 de vagoane. Au existat si
cazuri cand trenul a avut 40 de vagoane, iar mecanicul de
locomotivad n-a putut vedea in curbe semnalele date de partida de
manevrd. Ca sa salveze situatia, un angajat al Apeminului, domnul
Vasile Bodron care raspundea pe atunci de sectorul primire-livrare
de lazi cu apa minerald, s-a urcat pe acoperisul vagonului din
mijlocul convoiului, repetand semnalele date de manevranti. Acest
lucru era impotriva normelor de protectie a muncii, insd cum se mai
intampla cateodata ca scopul sa scuze mijloacele, cu tot riscul unor
evenimente nedorite, manevra s-a incheiat cu bine atat pentru noi,
C.F.R.-istii, cat si pentru cei de la Apemin.

Foto Florin Lupescu

Locomotiva 150.1123 remorcand un tren de marfa.

Gara Buzias in vara anului 1989.

Valentin Ivanescu: Cu ce fel de vagoane se transporta apa
minerala?



Andrei Enyedy: In acei ani, 1972-1973, cererea de apd
minerald era mare, iar oferta era si ea pe masurd. Trenuri intregi
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Planul statiei C.F.R. Buzias in anul 1975.

cu apa minerald erau expediate in special in sudul tarii: Orsova,
Turnu-Severin, Craiova, Bucuresti si chiar Constanta. Existau deja
vagoanele termoizolante care mentineau o temperaturd constanta
iarna-vara. Transportul pe calea feratd cu aceste vagoane era insa
foarte scump, asa ca pe distante mici se foloseau tot vagoane de
marfa obisnuite, acoperite, chiar cu riscul de a mai ingheta cateva
sticle, iarna, pe timp de ger.



Podul dezafectat de pe vechiul traseu al liniei in directia Timisoara,
la iesire din gara Buzias.

Valentin Ivanescu: Cand au avut loc lucrdrile de
sistematizare a garii?

Andrei Enyedy: Lucrarile de sistematizare a garii au avut
loc in 1970 st au durat cam doi ani pana prin 1972. Pentru gararea
trenurilor directe de marfa lungi de 600 de metri si avand cate 45
de vagoane, linia 4 si 5 a fost prelungita, iar traseul spre Timisoara
la iegirea din gara a fost modificat. S-a construit un nou pod peste
paraul Salcia, iar rambleul caii ferate a fost suprainaltat. In capatul
celalalt spre Lugoj s-a construit o linie separata de iesire-intrare in
directia Buzias Bai. “Trenul mic” putea gara de acum direct la linia
2 peron fara a mai intra in statie pe linia dinspre Lugoj. Cu toate
acestea chiar si astazi modul de manipulare al macazelor a ramas
ca la sfarsitul secolului al XIX-lea, impiegatul de miscare neavand
control direct asupra pozitiei macazelor.



Colectia Ioan Danciu

Locomotivd cu abur din seria 324 remorcand un
tren de caldtori la iesire din Timisoara.

Valentin Ivanescu: Exista vreun tren de persoane mai
deosebit pe vremea cand faceati serviciu in gara Buzias?

Andrei Enyedy: Cel mai cunoscut tren din acea perioadda,
chiar celebru la vremea lui, era “Marinica” al carui nume provenea
de la cantecul “Marinica, codasul”. Porecla i-a fost datda de
C.F.R.-isti tocmai pentru ca era ultimul tren de calatori care pleca
din Timisoara Nord in ziua respectivda, doar cu cateva minute
inainte de miezul noptii. Circula cu o viteza mai mica decat celelalte
trenuri de acelasi rang, de pe aceeasi sectie de remorcare, iar cei
328 km i parcurgea in 22 de ore si 30 de minute. Traseul lui era
foarte sinuos si facea legatura dintre Timisoara Nord si Resita Sud
prin Buzias, Gataia si Jamu Mare. Locomotivele cu abur specifice
acestui tren au fost cele din seria ungureasca 324 dar cateodata mai
sosea remorcat si de locomotive din seriile 131.000 si mai tarziu
150.000, aceasta pana la aparitia locomotivelor diesel-hidraulice
040-DHC care ulterior le-au inlocuit complet pe cele cu abur. Chiar
st asa molcom cum era, “Marinica” a fost indragit atat de C.F.R.-isti
cat si de navetisti. Din pdcate astazi acest tren nu mai circula, el
ramanand o frumoasda amintire.




Colectia Lili Vranceanu

1 noiembrie 1973, impiegatul de
miscare Ion Buzangia, langa
acceleratul de Bucuresti.

Colectia Ioan Polj onie

Colectia Rodica Micsa

Gara Buzias in 1946. In imagine Nicolae Micsa, sef de gard la Buzias in
seful de gard, Octavian Polifronie. perioada 1947-1958.



12.7. Interviu cu domnul Nicolae Chichihezan

Domnul Nicolae Chichihezan a fost mecanic de locomotiva in
depoul Timisoara si a lucrat o buna bucata de vreme pe “trenul mic”,
la Buzias. Discutia a avut loc in dupa-amiaza zilei de 19 mai 2005 in
Timisoara.

Locomotiva-tender 375.850 la manevrd in Buzias, in anul 1958.
In marchiza, mecanicul Nicolae Chichihezan si fochistul sau.

Valentin Ivanescu: Cand ati inceput sa lucrati pe linia
Buzias-Buzias Bai?



Nicolae Chichihezan: “Detasarea” mea la Buzias este o
poveste mai lungd pe care voi incerca sa o relatez pe scurt. La
inceputul anilor 50 am fost detinut politic la “canal”. Dupa perioada
de detentie, m-au reprimit la depoul Timisoara datorita faptului ca,
la vremea aceea, C.F.R.-ul ducea lipsd acutd de mecanici de
locomotivd. In anul 1958 am fost repartizat la Buzias sd lucrez pe
“trenul mic”, in sistem de “turnus inchis”. Mai exact, lucram o
saptamana incheiatd, dupd care urmatoarea saptamana eram
liber. Era un fel de “domiciliu obligatoriu”, neavand dreptul sa ies la
drum pe celelalte sectii de remorcare ale regionalei, datorita lipsei
de incredere acordate mie de catre “tovarasii” de atunci.

Colectia Nicolae Chichiheza |
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Automotorul B-M-MOT 948 in Buzias Bdi, in 1962. In cabind,
mecanicul Nicolae Chichihezan; pe scard, mecanicul ajutor Nicolae Blidaru.
Valentin Ivanescu: Cum era serviciul la Buzias Bai?



Nicolae Chichihezan: Prestatia mea ca mecanic nu era
dificila, as zice ca a fost o perioada linistita, fara prea multa bataie
de cap. Eram cazat la dormitorul remizei, iar masa o luam la
cantina bailor, vestitad la acea vreme pentru mancarurile deosebite.
Intre curse am avut timp sd urmez si un scurt tratament balnear.
I'mi fdcusem in bdi o sumedenie de prieteni, pentru cd devenisem si
eu buziesean prin natura serviciului.

“Trenul mic” cu LDM-20.005 la linia de la peron in Buzias Bdi,
decembrie 1970. Pe locomotivd, mecanicul Nicolae Chichihezan;
la peron, conductorul de bilete Gheorghe Petri.

Valentin Ivanescu: Din ce era compusa garnitura “trenului
mic”?

Nicolae Chichihezan: In 1958, imi amintesc, erau in
circulatie automotoarele din seriile: 86.000, 87.000 si 900. Cand
automotorul era trimis la revizie in depou si nu era un altul sa-l
inlocuiasca, atunci veneam in bai cu o locomotiva cu abur din seria
375, cu doua remorci, care, pe langa cursele obisnuite la “gara
mare”, mati efectua si serviciul de manevra. Cu masina 375.850 am
adus in 1962 in fabrica Apemin Buzias, noile utilaje de spalare,
umplere si capsulare, importate din Cehoslovacia.



Mecanicul si fochistul langa locomotiva-tender 375.850 in gara Buzias, in 1958.

Valentin Ivanescu: Afi lucrat si pe cele doua locomotive
diesel-mecanice?

Nicolae Chichihezan: Da. La finele anilor 60, prin 1969,
au fost aduse la Buzias LDM-urile 20.001 si 20.005, care au circulat
alternativ pana in primavara lui 1974, cand transportul de calatori
pe linia Buzias-Buzias Bdai a fost sistat. LDM-ul 20.001 a ramas in
depoul Timisoara, iar cealalta locomotiva 20.005 a fost trimisa in
1980 la depoul Petrosani, unde mai este si astazi utilizata la
maneuvrd.
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Locomotiva diesel-mecanicd 20.005 cu mecanicul si partida
de manevra in depoul Petrosani, in 1980.



13. Introducerea in circulatie a automotoarelor

In anul 1948, prin Decretul nr.232, publicat in Monitorul
Oficial nr.209 din 9 septembrie 1948, calea ferata Buzias-Buzias Bai a
fost nationalizata, iar incepand cu data de 25 septembrie 1948 ea a
trecut in exploatarea C.F.R. impreuna cu tot materialul rulant
existent.

La inceputul anilor '50, cand cele doua locomotive “Etelka” si
“George” au fost retrase din circulatie, Administratia C.F.R. a
introdus pe linia “trenului mic” trei tipuri diferite de automotoare
care au functionat pana la finele anilor '60.

Colectia Ioan Porav
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“Trenul mic” cu automotorul din Automotorul “trenului mic” din_
seria B-MOT-M 87.000 pregatit cu seria 87.000 in gara Buzias Bai. In
stegulete si fanioane de Ziua stanga conductorul de bilete

muncii, 1 mai 1966, in gara Buzias. Francisk Csomos aldaturi de

mecanicul Haiddu in dreapta.

1. Automotorul C.F.R. pe doui osii B-MOT-M 87.000. Face
parte din prima serie de automotoare construite la Uzinele Malaxa
Bucuresti, realizate prin motorizarea unor foste vagoane de calatori.
Automotorul avea un motor Ganz de 120 CP, transmisie mecanica



Ganz, o viteza maxima de 70km/h si a fost construit in anul 1935. O
caracteristica a acestor vehicule era aceea ca deasupra fiecarui post

de conducere exista cate un radiator.

Conductorul Csomos si mecanicul

Colectia Ioan Jurca

Conductorul Mitru Jurca st

Haidau incadrati de doi cunoscuti mecanicul Teodor Muschici langa

in Buzias Bai langa “trenul mic”.

Colectia Ioan Porav
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25 tunie 1955, “trenul mic” la peron in gara
Buzias Bai. De la stanga la dreapta: mecanicul
Jurma, conductorul Csomos, conductorul Jurca

si mecanicul Teodor Muschici.

automotorul “trenului mic”.

2, Automotorul
C.F.R. pe doua osii seria B-
MOT-M 86.000 a fost
construit la Uzinele
Malaxa Bucuresti in anul
1936, prin motorizarea
unui fost vagon de
calatori. Era dotat cu un
motor diesel MAN de
150CP si avea o vitezd
maxima de 85km/h.



Automotoare din seria B-MOT-M9oo0.

3. Automotorul C.F.R. seria B-MOT-M 900 este o constructie
complet metalica, motor Malaxa-Ganz de 120CP, executat de Uzinele
Malaxa Bucuresti in anul 1938. Automotoare de acest tip se afla inca
in exploatare pe reteaua C.F.R..

La acea data in compunerea “trenului mic” exista si un vagon
remorca de automotor pe doua osii, construit in anul 1935 de Uzinele



Astra din Arad. Acesta era legat la frana cu aer comprimat a
automotorului.

| AN NS 0

Remorca de automotor construita in anul 1935 la Uzinele Astra, Arad.

In anotimpul rece incilzirea se ficea cu ajutorul unei sobe cu
carbune plasata la unul din capetele vagonului. De aceasta sarcina se
ocupa conductorul de bilete.

EE , >
I Colectia Marinela Ungureanu

e T w m i il x

Personalul statiei Jamu Mare langa remorca
trenului automotor Jamu Mare-Gdataia-Buzias-Lugoj, in 1961.

“trenului mic” la linia de la peron, in 1960.



"N Foto Josef Franz Schreck
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Extras din "Mersul trenurilor de caldtori”, editia de varad 1958.
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Extras din "Mersul trenurilor de cdldtori”, editia 1972.



14. Introducerea in circulatie a locomotivelor
diesel-mecanice din seria 20.000

Comparativ cu alte state din Europa, tractiunea eficienta cu
locomotive diesel a aparut in Roméania mult mai tarziu, pe la
inceputul anilor ’60, o data cu introducerea in traficul feroviar de
marfa si de calatori a puternicelor locomotive diesel-electrice din
seria 060-DA. Incerciri au existat inci din perioada interbelic.

In anul 1935, U.D. Resita construiesc doui locomotive diesel-
mecanice pentru ecartamentul de 60omm, destinate liniei de cale
feratd ingusta de la cariera Sanovita, langa Topolovatul Mare, judetul
Timis.

“Adriana”, una dintre cele
doud locomotive
diesel-mecanice construite
in 1935 la U.D. Resita.

Pentru remorcarea trenurilor de marfa si de calatori pe
magistrala feroviara 3, Bucuresti-Ploiesti-Brasov, in special pe
portiunea de traversare a Carpatilor, cuprinsa intre Campina si
Brasov, Administratia C.F.R. introduce in circulatie in 1938 o
puternica locomotiva diesel-electrica de 4400CP, unicat in Romania,
construitd de uzinele Sulzer din Winterthur, Elvetia.

Locomotiva diesel-electricd
de 4400CP construitd

pentru C.F.R.in 1938 de
uzinele Sulzer.




In acelasi an, uzinele N. Malaxa din Bucuresti incep
constructia unei serii de locomotive diesel-mecanice de ecartament
normal pe doua osii. Dotate cu un motor Ganz de 120CP si transmisie
mecanica cu biele, locomotivele au fost incadrate in seria 20.000 si
au fost destinate remorcarii unor garnituri de mic tonaj si serviciului
de manevra usoara in statii, triaje mici si depouri ale C.F.R.. Aceasta
numeroasa serie alcatuita din 298 de unitati, a fost construita intre
anii 1938-1962. La inceput s-a utilizat aceeasi numerotare cu cea
utilizata si la locomotivele cu abur. Primele exemplare aveau placi cu
inscriptia C.F.R., viteza si numarul locomotivei (020.001). Mai tarziu,
asa cum s-a procedat si la locomotivele cu abur, s-a renuntat la cifra
”0” corespunzitoare rotilor alergitoare. In plus, plicile metalice au
fost inlocuite prin inscriptionare direct prin vopsire pe peretii cabinei
(C.F.R., numarul, viteza si ultima reparatie, pe peretii laterali si
C.F.R. pe peretele din spate).

Colectia Ioan Danciu

Locomotiva 95-0001-8 (ex.20.001) la manevrd
in depoul Timisoara, in iarna anului 1986.
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Colectia Milentie Ivan

Mecanicul Emil Stefureac pe locomotiva 20.001 in Buzias Bdi, in tunie 1972.



Colectia Elena Sinitean

Locomotiva diesel-mecanicd 20.001, in septembrie 1973.
In dreapta cladirea garii Buzias-Bdi cu remiza locomotivei.

Foto Valentin Ivdnescu

Locomotiva diesel-mecanicd din seria 20.000, printre ultimele de acest tip,
construita la “Uzinele 23 August”, Bucuresti, in anul 1962.



Cele doua locomotive diesel-mecanice 20.001 si 20.005, care
au circulat pe linia Buzias-Buziag Bai, au apartinut depoului
Timisoara si au facut serviciul pe acest traseu cu schimbul incepand
din anul 1970, cand au inlocuit automotorul si remorca. Initial
garnitura “trenului mic” avea in compunere trei vagoane de calatori
pe cate doua osii fiecare, construite in 1900 la Gyor in Ungaria.

Foto Valentin Ivdnescu

Locomotiva 20.005 cu cele 3 vagoane, in gara Buzias, asteptand
semnalul de pornire spre Buzias Bai, in iulie 1970.

In mod obisnuit, locomotiva 20.005 numiti de ceferisti
“Muchi”, asigura serviciul de manevra in depou, in timp ce sora ei
20.001 se afla in compunerea “trenului mic”. Din gara Buzias,
circulatia se efectua intotdeauna prin impingere pana in Buzias Bai,
locomotiva fiind plasatd la urma trenului. Acest lucru se datora
faptului ca in “gara mica” majoritatea liniilor erau ocupate pe vremea
aceea cu vagoane termoizolante, iar intoarcerea locomotivei in aceste
conditii ar fi fost practic imposibila.

In iarna anilor 1970-1971 s-a utilizat un vagon care provenea
dintr-un automotor din seria BC pe patru osii construit in 1939 la
Uzinele Malaxa, Bucuresti, caruia i s-a demontat motorul.



Colectia Nicolae Miu |

Locomotiva 20.005 in Valea Grivitei, in ianuarie 1971 remorcand
vagonul provenit dintr-un automotor seria BC.

Ulterior au ramas doar doua vagoane, dintre care unul, cel de
dupa locomotiva, era o remorca de automotor, pe patru osii, de
constructie germana 1939-1940, captura de razboi din 1945. Cel de-al
doilea vagon provenea de la vechea garnitura.

. Colectia Ioan Porav

Colectia Aurel Boncea

Locomotiva 20.001 si vagonul “capturd Locomotiva 20.001 in Buzias Bai,

_de razboi” in Buziag Bdi, in iulie 1973. in anul 1972. Pe locomotiva
In imagine mecanicul Petru Ulmeanu si mecanicul Emil Stefureac si
conductorii Aurel Negrea si Aurel fostul sef de gara Ioan Porav,
Boncea. alaturi de cativa cunoscuti.

va 20.005 in Buzias Bdi, in anul 1972.
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Doamna Elena Sinitean, casier de bilete la Agentia de voiaj C.F.R.,
langa vagonul “trenului mic” in Buzias-Bai, in tulie 1972.

Colectia urel Boncea . Colectia oan Porav
Conductorii de bilete Aurel Personalul "trenului mic” in gara
Boncea (stanga) si Gheorghe Buzias, in 1969. In imagine
Petri (dreapta) langd vagonul conductorii Aurel Boncea (stanga) si

“trenului mic”, in iulie 1973. Francisk Csomos (dreapta).



Colectia Lili Vrdnceanu

tembrie 1973.
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“Trenul mic” remorcat de locomotiva “cap de serie” 20.001 in Buzias B

La data de 29 mai 1974, “trenul mic” pleca pentru ultima data
in cursd. Intregul personal al garii s-a fotografiat langa garnitura
trenului, imortalizand astfel pe pelicula foto acest eveniment.
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Fotografie de adio cu personalul comercial si auxiliar al garii Buzias.



Colectia Ana Berariu
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Colectia Aurora Avram

Fotografie de adio cu seful garii si impiegatii de miscare.



Colectia Aurel Boncea

Fotogratfie de adio cu intregul personal al garii Buzias.
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Locomotiva diesel-mecanicd 95-0001-8 (ex. 20.001) in depoul Timisoara
la data de 15 noiembrie 1997.
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Colectia Ottmar Loffler

Schita unei locomotive diesel-mecanice din seria 20.000.

Foto Ottmar Loffler

Veterana locomotivd diesel-mecanicd 95-0001-8 (ex.20.001),
activa in aprilie 2001 in depoul de locomotive Timisoara.

Locomotiva diesel-mecanica 20.001

Caracteristici tehnice

1.Constructor “N. Malaxa” Bucuresti
2:An de fabricatie 1938
3iTip B
4:Seria 95-0000 (20.000)
5:Lungimea intre tampoane 8200 mm
6:Ecartament 1435 mm
7:Diametrul rotilor cuplate motoare 1000 mm
8:Greutatea aderentd 27t
9: Ampatament 2900 mm
10:Viteza maxima 55km/h
11 :Numarul cilindrilor 6
12:Puterea nominala 120 CP

emontdrii sinelor de cale ferata.






15. Locomotiva de manevra din vechiul Apemin

O data cu introducerea locomotivelor diesel-mecanice din
seria 20.000, relatia de bunad intelegere dintre Apemin si
Administratia C.F.R. a inceput sa se deterioreze. Marul discordiei il
reprezenta serviciul de manevra. Mecanicul de locomotiva al
“trenului mic” nu era deloc cooperant, atunci cand se punea
problema manevrei in Buzias Bii si in Apemin. Intotdeauna, se gisea
un motiv care era invocat. La aceasta situatie se mai adauga si pretul
destul de mare pe care-l solicita C.F.R.-ul Apeminului pentru acest
serviciu. Pentru a nu mai depinde de C.F.R., conducerea fabricii a
luat hotararea de a achizitiona o locomotiva de manevra proprie.

Locomotiva de manevrd din vechiul Apemin.

Aceasta problema a cdzut in sarcina domnului Josef Loffler, pe
atunci mecanic-sef si membru in consiliul de administratie al
intreprinderii. Era nevoie de o locomotiva diesel, mica, simpla, de
cale normala si daca se putea, ieftina! Masina care intrunea toate
aceste criterii a fost gasita intr-un tarziu la fabrica de detergenti
“Azur” din Timisoara. Mica locomotiva functiona cu un motor diesel
de tractor cu puterea de 65CP, avea 5 viteze, transmisie prin lant si



frana manuala proprie, ea parea locomotiva ideald pentru serviciul de
manevra. De indata ce contractul de vanzare-cumparare a fost
incheiat, locomotiva proaspat vopsita in albastru a fost adusa la
Apemin Buzias.

Bucuria insa nu a durat prea mult, pentru ca la scurt timp de la
achizitionare, au inceput sa apara si primele probleme. O asemenea
rablda nu era autorizatda sa circule pe liniile C.F.R.-ului. Dupa
indelungate discutii neoficiale si “atentii” constand din lazi cu apa
minerald, feroviarii au acceptat sa “inchida ochii”, atunci cand
locomotiva iesea dincolo de poarta fabricii pentru a manevra in
Buzias Bai. Altfel stateau lucrurile, cand convoiul de vagoane trebuia
remorcat pana in gara Buzias.

Cu toata simplitatea ei, aceasta locomotiva, care era de fapt un
locotractor, se dovedea a fi greu de condus. Ca mecanic trebuia sa
actionezi foarte rapid maneta de acceleratie, frina de mana sau
pedala de ambreiaj, sarind mereu dintr-o parte in alta in interiorul
cabinei pentru a observa semnalele date de manevranti. In plus, in
mers, vibratiile puternice ficeau sa zangane toate geamurile si usile,
producand un zgomot asurzitor. Nici un angajat nu voia sa aiba de a
face cu un asemenea vehicul periculos, considerat pe drept cuvant
“oaia neagra” a Apeminului.

Nici din punct de vedere economic, locomotiva nu statea mai
bine, devenind o mare consumatoare de ... motoare. Ajunsese sa
demoleze cate unul pe an. Din fericire, in Buzias exista S.M.T.-ul,
unde se reparau si motoare de tractor, astfel ca in schimbul apei
minerale, problema motorului era ca si rezolvata.

Josef Loffler care era maistru mecanic pe atunci, cunoscut printre
localnici ca si “Ioji de la Apemin” isi aminteste: «Vagoanele
incarcate le-am garat pe o linie a C.F.R.-ului unde se forma
garnitura. Trebuia atasatad doar locomotiva ca sa iesim din
fabrica. Chiar si asa cu locomotiva proprie depindeam
intotdeauna de C.F.R., pentru ca daca, ei nu erau punctuali si
vagoanele goale nu ajungeau la timp, nici productie in Apemin
nu era. De aceea, deseori s-a intamplat sa iesim cu locomotiva
noastra la gara pentru a aduce vagoanele. Acest lucru, oficial
interzis, trebuia sa-I fac de obicei eu, deoarece nimeni nu voia sa-
st asume riscul. Atunci incarcam “ochi” locomotiva cu lazi de apa
minerald si o porneam spre gard. Acarul facea parcursul de
intrare si disparea. Nicaieri nu mai zareai pe nimeni. Prima
sarcind pe care o aveam de indeplinit, era sa descarc lazile cu
apd minerala la peron in fata biroului de miscare, urmand ca
apoi sa ma apuc efectiv de lucru. Pentru o asemenea deplasare,



alegeam intotdeauna o ora cand nu era circulatie pe linii in gara,
cdci altminteri putea sa fie ultima “calatorie” de acest gen.
Inainte de a porni la drum, impiegatul de miscare era instiintat
telefonic printr-o convorbire neoficiala, ca sosim. Nu dorea
nimenti sa se intample ceva rau, asa ca fiecare intorcea capul in
alta parte, lasandu-ma sa ma descurc de unul singur in timpul
manevrei. Schimbarea macazelor, cuplarea si decuplarea
vagoanelor, o executam cu maxima precizie si cu toate incalcarile
regulamentului, treaba decurgea mereu fara incidente. C.F.R.-
istii erau insd cu ochii pe mine, observau discret manevra de la
distanta, dandu-si seama ca nu-mi era deloc usor. “Misiunea” era
considerata incheiata, atunci cand cele 3-4 vagoane goale
ajungeau cu bine in curtea Apeminului. Nici in Buzias Bdai,
manevra nu era lipsita de peripetii. La cuplarea vagoanelor, din
cauza franarii ineficiente se produceau deseori socuri care aveau
ca rezultat deraierea locomotivei. Lucratorii din Apemin,
inventivi de felul lor, au invdtat repede sa se descurce in
asemenea situatii, repunand locomotiva pe sine cu ajutorul unui
vinci.»

In 1975, cand Apeminul si-a schimbat sediul in afari orasului,
a fost transportata si locomotiva de manevra pe liniile noii fabrici
unde a functionat acolo pana la inceputul anilor ‘80, dupa care a fost
casati. In locul ei, s-a achizitionat o alti locomotivd mai performanti
construitd de firma CKD din Praga in anul 1959.

Colectia Ioan Danciu

Locomotivd construitd de firma CKD din Praga in 1959, efectudnd serviciul de
manevrd in Apeminul nou, in 1986.



In ultimii ani, Apeminul a renuntat si mai livreze produsele
fabricii pe calea ferata, liniile existente fiind inchise si pregatite
pentru a fi demontate. Locomotiva de manevra a fost totusi pastrata
printr-o initiativi liudabild a conducerii societitii. In 2001, ea a fost
vopsitd in culoarea gri si expusd pe un cupon de sina in incinta
fabricii. Poate aceasta locomotivi va avea alt destin decat

predecesoarea ei din Apeminul vechi.
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Foto Valentin Ivdnescu

Locomotiva de manevra pastrata in incinta Apeminului.



16. Pe urmele “trenului mic”
Imagini si insemnari de Ottmar Loffler

I-am promis anul trecut fiului meu Christian, ca la urmatoarea
vizita la Buzias, vom face o excursie pe vechiul traseu al “trenului
mic”, de la un capat la celalalt.

Calatoria noastra a inceput ca un drum virtual cu “trenul mic”,
pornind din statia Buziag Bai. Ne-am apropiat de locul unde pe
vremuri se afla capatul liniei, un delusor care servea de opritor fix.
Castanii cei grosi de pe marginea drumului stau si astazi ca niste
martori tacuti ai unor vremuri demult apuse.

Fostul peron al garii Buzias Bai. Cladirea fostei Agentii de voiaj C.F.R..

Am ajuns si la peron. Locul unde odinioara calatorii asteptau
sa urce in tren, este astazi doar o mica suprafata verde care se intinde
intre vechiul peron si paraul Salcia.

Pe usa de sticla a fostei agentii de bilete C.F.R. sta inca scris:
“Bine ati venit!”. Inscriptia ne aminteste faptul ca aici, candva, a fost
o gara.

Vis-a-vis de gara se gasea pana in anii 70 izvorul cu apa
minerala “1Mai” si podul de caramida peste parau, care ducea la
intrarea in parc prin colonada de langa Cazinou.

Langa izvor se afla macazul liniei in abatere, care era paralela
cu paraul pana in dreptul baii “Phoenix”.

Statia Buzias Bai a avut patru linii de cale ferata: o linie
principald care ducea la peron, o linie de intoarcere pe langa baia
“Phoenix”, o linie de intrare in remiza locomotivei si o linie de garare
in fabrica “Phoenix”. Astazi, nu a mai ramas nimic din toate acestea.



Mutarea Apeminului in afara statiunii a insemnat pentru gara Buzias
Bai sfarsitul.

Cladirea fostei remize a locomotivei. Baia Phoenix in 1997.

Depoul si cladirea garii sunt folosite azi ca si remizd pentru
pompieri.

Ne plimbam acum pe langa baia “Phoenix” si constatam cu
mult regret ca se afla intr-o avansata stare de degradare.

Capatul strazii “22 Decembrie 1989”. Grinda metalica a vechiului pod.

La coltul strazii “22 Decembrie 1989, unde pe vremuri se afla
casa Biasini, parasim gara Buzias Bai si ne indreptiam spre gara
Buzias.

Dupa cladirea baii “Phoenix” pe dreapta se afli un pod
construit recent peste paraul “Salcia”, avand o arhitectura noua.

Pe acelasi loc dar in diagonald, era odatd un pod metalic cu
traverse din lemn ce ducea la strandul din parc. Pe acelasi pod se afla
calea ferata ingusta care fiacea legatura dintre fabrica “Phoenix” si
cladirea cazanelor. Combustibilul si diferitele materiale erau
transportate cu vagonetele. Grinda metalica a vechiului pod exista si
astazi.



Fostul traseu al “trenului mic” a fost transformat intr-o strada
asfaltata imediat dupa inchiderea liniei.

Ne continudm drumul pe langd casa Biischl, de-a lungul
paraului, spre locul unde pe partea stanga era “gara Ileana”.

Peste masura de lungi, salciile atarna acum deasupra soselei si
a paraului, alcatuind un peisaj melancolic, acelasi pe care il simtim
gandindu-ne si la “trenul mic”. Fiul meu Christian auzise de “Etelka”
si de “George” din povestile de noapte buna pe care i le spuneam
seara la culcare.

Pod rutier construit pe grinzile Placa de temelie a fostului canton.
metalice ale fostului pod feroviar.

Trecem si de casa “Bermoser” si ajungem la podul peste paraul
“Silagiu”, care se varsa in acest loc in paraul Salcia. Vechiul pod
feroviar este acum asfaltat si folosit pentru traficul rutier si pietonal.

Ajungem la capatul parcului, unde pe partea dreapta se afla alt
pod rutier, construit recent. Vechiul pod se afla la 20 de metri in aval.

In anii ’60, Administratia C.F.R. a instalat aici o bariera
actionata manual si a construit un canton, a carui fundatie se mai
vede si astizi. Imi amintesc de vremea cand, copil fiind, alergam vara
spre strand trecand pe langa canton. Doamna Loser, cantoniera de
atunci, ma lasa sa cobor bariera cand se apropia trenul si sa o ridic
dupi ce acesta trecea. In acea perioadd, mai existau incd pe partea
stanga, printre salcami, fundatia si peronul “garii Ileana”.

Ne continuam drumul pe o strada asfaltatd de-a lungul
blocurilor construite in anii ’80, in plind “epocé de aur”. In acest loc,
se gaseau pe vremuri pasunile taranilor buzieseni.

De la “gara Ileana”, traseul caii ferate se indeparteaza de
parau. Dupa o curba spre dreapta incepe strada Grivitei. Aici se afla
casa lui Olacsy, revizorul de cale care rispundea de linie. In aceasti
curba, trenul circula cu viteza redusa, incat puteai sa urci sau sa
cobori din vagon fara probleme.



Fostul traseu al cdaii ferate in zona Urme ale terasamentului caii ferate
blocurilor construite in anii ‘8o. in Valea Grivitei.

Am ajuns acum pe un intins teren viran care se numeste Valea
Grivitei. Aici am copildrit impreuna cu ceilalti copii din cartier. Iarna
ne dadeam cu saniile de sus, de langa sosea, iar vara bateam mingea
pe iarba moale si verde, alituri de animalele care pisteau in voie. In
mijlocul acestui peisaj idilic trecea “trenul mic”, suierand pe vale.

Cap de linie in directia Buzias Bai. Cap de linie in directia gara Buzias.

Pana nu demult, linia mai exista in acest loc, pentru ca
Intreprinderea Balneara Buzias si Statia de mixturi asfaltice,
responsabild de zgomotul, mirosul si fumul din aceasta zona a
Buziasului numita “Beba”, erau aprovizionate cu materii prime si
combustibil, pe calea ferata. Cu toate acestea, drumuri mai bune in
oras tot nu existau.

Pe partea dreapta observam ruinele fostului abator, iar ceva
mai departe ajungem in dreptul noii fabrici “Phoenix-Apemin”.



Calea feratd ingropatd. In Curba din dreptul noului
dreapta, fosta cladire a sediu al Apeminului.
abatorului.

Traseul se apropie din nou de paraul Salcia, face o curba la
stinga si ajungem la Statia de sortare a pietrigului si a nisipului.
Inainte de construirea in 1969 a celor doua baraje, aceasta zona era
adesea inundata din cauza revarsarii paraului Salcia in perioadele
ploioase. Au avut loc chiar deraieri usoare datorita spalarii
terasamentului caii ferate.

Ramificatia spre Apemin. Linia dezafectatd spre Apemin.

In 1975, cand s-a dat in folosintd noul sediu al Apeminului, s-a
construit o linie abatuta de cateva sute de metri spre incinta fabricii.

Putin mai incolo, ajungem la macazul din fata depozitului de
lemne. Aici, pe o distanta de 200 de metri, dupa o curba lina spre
stanga, era locul de descarcare a vagoanelor cu combustibil. De la
sfarsitul verii si pAnd toamna tarziu, era o forfota de nedescris: carute
de tot felul, tractoare cu sau fara remorci se grabeau la cantar sau la
locul de incércare. Pentru copii era un spectacol foarte captivant.



Macazul liniei spre fostul Rampa militara.
depozit de lemne.

Langa deporzit se afla rampa militara unde se incarca si se
descarca armamentul greu.

Unitatea militara a fost desfiintata. Depozitul de lemne nu mai
existd. In curand si aceastd portiune din traseul “trenului mic” va fi
demontata.

Continudndu-ne plimbarea, ajungem in dreptul semnalului
mecanic de manevra. Daca linia de intrare in gara era ocupata,
“trenul mic” astepta in acest loc la semnal.

Podul rutier peste calea ferata. Urmele deraierii vagonului de
marfa, vizibile pe traversele din
stanga.

Ne imaginam ca: “manevra este permisa dincolo de semnal”,
pornim mai departe si ajungem in scurt timp in zona garii. Tocmai
am trecut de primul macaz, iar in fata noastra apare podul rutier de
beton peste calea ferata, loc de unde se poate admira, in toata
splendoarea ei, panorama garii cu agitatia caracteristica de la peron.
Nu departe de pod, pe linia “trenului mic”, in anii 80 a avut loc un
eveniment feroviar cauzat de o deraiere. Intr-o dimineats, un convoi
incarcat cu apa minerala, remorcat de o locomotiva diesel-hidraulica



din seria 040-DHC ajunge in zona podului. In dreptul macazului,
unul din vagoane deraiaza din cauze necunoscute. Mecanicul observa
si opreste garnitura, din pacate prea tarziu. Osia deraiata deteriorase
deja cateva traverse. Urmele lasate mai sunt vizibile i astazi. Pentru
repunerea vagonului pe linie s-au descarcat toate lazile pana la ultima
sticla si s-au trimis ulterior cu o remorcd in Apemin. Conform
normelor C.F.R., un asemenea vagon defect nu mai era autorizat sa
circule incarcat, decat cu avizul atelierului de reparatii pentru
verificarea rotilor si a timoneriei franei.

Linia 2 peron in gara Buzias.

Iata-ne ajunsi la punctul terminus al calatoriei noastre, gara
Buzias. Suntem la linia 2 peron langa fantana, pe locul unde
odinioara “trenul mic” astepta calatorii pentru a-i duce in Baile
Buzias. Pe aceeasi linie stationau si automotoarele de Gataia-Jamu
Mare. Acest lucru era posibil, deoarece cele doua trenuri porneau in
directii opuse.

Calatoria noastra imaginara a luat sfarsit. Sper din suflet ca
am reusit sa-i creez fiului meu o imagine despre “trenul mic” si
traseul pe care-l stribitea odinioard. In urma acestui fapt, si
amintirile mele au fost trezite la viata.

O data cu desfiintarea acestei cai ferate, a disparut pentru
totdeauna si o parte din farmecul urbei noastre.
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Colectia Milentie Ivan .

“Portretul” locomotivei 131.038, o prezentd comund in peisajul garilor bandtene
din anii ’60. Pe locomotiva mecanicul Milentie Ivan (stanga) si fochistul
Constantin Barleanu (dreapta), in 1964.



17. Locomotivele si automotoarele utilizate
pe linia Timisoara-Buzias-Lugoj

-
Colectia Alfred Martini

Tren de marfd remorcat de o locomotiva din
seria 377 in gara Buzias, in anul 1907.

Dupa legarea Timisoarei de capitalele europene: Belgrad,
Budapesta, Viena si Bucuresti, realizata intre anii 1858-1878 a urmat
o perioada in care au inflorit constructiile de cai ferate de interes
local in Banat executate in totalitatea lor de societati particulare cu
capital privat. Una dintre aceste linii a fost si calea ferata Timisoara-
Buzias care s-a racordat din linia Timisoara-Stamora Moravita in
statia Chisoda (Timisoara Sud), fiind construita cu capital privat
autohton de catre Societatea Cailor Ferate Locale Timisoara-Buzias.
A fost deschisa circulatiei la 18 noiembrie 1896.

Doi ani mai tarziu, la 22 august 1898 se inaugureaza si se pune
in functie linia Gataia-Buzias-Lugoj, tronson al ciii ferate Varset-
Gitaia-Lugoj-Ilia. Incepand cu aceastii dati gara Buzias devine nod
feroviar.

Calea ferata Timisoara-Buzias-Lugoj este o linie de campie
care porneste de la Timisoara (8om altitudine) urcand constant intre
raul Timis si canalul Bega, paralel cu traseul liniei principale
Timisoara-Lugoj via Recas, pana la statia Buzias (118m altitudine).
De aici linia continua sa urce usor, strabatand Campia Lugojului
pana la Lugoj (123m altitudine).

Specifice acestei linii secundare au fost locomotivele-tender
din seriile: 377, 375, 376 si mai tarziu 131.000 a caror greutate



proprie nu depdsea 60 de tone. Spre sfarsitul anilor '60, o data cu
sporirea tonajelor trenurilor si dupa refactiile de linie si consolidarea
podului feroviar peste raul Timis, de la Uliuc, au fost introduse in
circulatie locomotive grele de putere mai mare din seriile: 324,
50.100, 230.000 si chiar 142.000, 150.000 si 150.1000, ultimele trei
tipuri fiind nespecifice acestei sectii de remorcare.

Dupa anul 1938 au inceput sa circule pe aceasta linie si diferite
tipuri de automotoare.

Primele locomotive diesel-electrice din seria 060-DA isi fac
aparitia in anul 1969, urmand ca din 1974 sa soseasca locomotivele
diesel-hidraulice din seria 040-DHB si 040-DHC, care in scurt timp
vor prelua complet serviciul efectuat de locomotivele cu abur.

La 25 aprilie 2004, orele 1058 sosea pentru prima data in gara
Buziag trenul Intercity Sibiu-Timisoara compus dintr-o rama
automotoare cunoscuta sub denumirea de “Sageata albastra”, cel mai
modern vehicul feroviar din Roméania de azi.

Foto Valentin Ivdnescu

Sosirea primului tren Intercity “Sdageata albastrd” in gara Buzias.

Seriile de locomotive si automotoare care au circulat prin gara
Buzias de-a lungul anilor merita sa fie prezentate si, de aceea, ne-am
oprit asupra unor imagini si date tehnice pentru informarea celor
pasionati de acest domeniu.

Locomotivele din seria 335
tip C-n2



Colectia Ilie Popescu

Locomotivd din seria M.A.V.-335.

Seria de locomotive 335 reprezinta tipul clasic ungar pentru
remorcarea trenurilor de marfa pe sectii de circulatie cu declivitati
mari. Intre 1869-1878 au fost construite un numir de 152 de
locomotive de acest tip la cele dou# uzine: M.A.V. Budapesta si G. Sigl
Wiener Neustadt, Austria. Dupa 1918, au intrat in parcul C.F.R. 53 de
locomotive din aceasta serie repartizate depourilor de locomotive din
Banat si Transilvania. Au facut serviciul la remorcarea trenurilor de
marfa intre anii 1919-1929 dupa care, din cauza gradului mare de
uzura fizica si morala, intreaga serie a fost casata.

Locomotivele-tender din seria 377
tip Ct-n2



L

Lacriteanu
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Locomotiva-tender 377.096 reparatd la Uzinele Skoda in 1924.

Locomotivele-tender din seria 377 au fost construite intre anii
1885-1903 si au constituit tipul comun mixt pentru remorcarea
trenurilor de marfa pe liniile secundare din Ungaria. Aceste masini
erau scurte, puternice, si cu un consum economic de combustibil
(Iemne si carbuni). Atat inainte de 1918, cat si dupa, au fost grupate
in patrimoniul depourilor de locomotive : Timisoara, Arad si Brasov,
facand serviciul pe liniile secundare din jurul acestor orase, la
remorcarea trenurilor de marfa si de calatori. Printre ultimele
locomotive din serie a fost 377.268 care a ficut manevra in statia
Arad pana in anul 1951, an dupa care toate locomotivele seriei 377 au
fost casate.

Locomotivele din seria 326
tip C-n2



Locomotiva 326.427 cu un tren de marfd in 1 septembrie 1934.

Locomotivele din seria 326 au reprezentat tipul comun folosit
de M.A.V. (Ciile Ferate Ungare de Stat) pentru remorcarea trenurilor
de calatori pe linii cu profil greu si curbe cu raze de curbura mici.
Intre 1882-1898 diferite firme din Ungaria, Austria si Germania au
construit un numar de 497 de exemplare. Dupa 1918, in cadrul
despagubirilor de razboi datorate de Austro-Ungaria, au intrat in
parcul C.F.R. un numar de 156 de locomotive din aceastd serie
repartizate depourilor: Timisoara, Arad, Cluj, Brasov, Sibiu si
Sighisoara pentru remorcarea trenurilor de marfa si de calatori pe
liniile secundare. Ultima locomotivd 326.151 a facut serviciul de
manevra in statia Arad pana la 1 ianuarie 1965, dupa care a fost
retrasa din circulatie si casata in anul 1970.

Locomotivele din seria 220
tip 2B-n2



Colectia Ioan Danciu
R

Locomotiva “cap de serie” 220.001 in depoul Timisoara, in anul 1926.

Intre anii 1881-1905, Ciile Ferate Ungare de Stat au studiat,
proiectat si construit un numar de 204 exemplare din acest tip
destinat exclusiv remorcarii trenurilor de calatori de rang superior si
de mare viteza (vit.max.=9okm/h). Dupa terminarea primului razboi
mondial Administratia C.F.R. a primit in cadrul despagubirilor
datorate statului roman un numair de 73 de locomotive din seria
M.A.V.-220 aflate in circulatie pe liniile din Banat si Transilvania in
depourile Timisoara si Bragsov. Din cauza vechimii si uzurii in
exploatare din primul razboi mondial, in anul 1935, un numar de 19
locomotive din acest tip au fost casate, restul fiind casate pana in

1945.

v A

laca turnantd in depoul Timisoara, in anul 1921.






Locomotivele-tender din seria 375
tip 1C1t-h2 si 1C1t-n2v

Locomotiva-tender 375.572 efectudnd serviciul de manevrd.

La sfarsitul primei conflagratii mondiale 1in cadrul
despagubirilor de razboi, statul roman a primit din partea statului
ungar 194 de locomotive seria 375 aflate in exploatare in Banat si
Transilvania in depourile : Timisoara, Arad, Cluj, Dej, Brasov si Sibiu.
A fost tipul de baza pentru locomotivele destinate remorcarii
trenurilor de calatori, mixte si de marfa pe liniile secundare cu profil
usor, pana la aparitia locomotivelor-tender din seria 131.000
fabricate la U.D. Resita. Locomotive moderne pentru vremea lor,
aceste masini au fost construite intre 1907-1919 de fabrica M.A.V.
Budapesta. Au facut serviciul pana la mijlocul anilor 70, dupa care au
fost retrase treptat din circulatie si casate.

18 in anul 1960.






Locomotivele-tender din seria 376
tip 1C1t-h2 si 1C1t-n2v

Colectia Serban Ldacriteanu

Locomotiva-tender 376.474 cu un tren de calatori in gara Tormac
(Buzias-Gataia), in 3 octombrie 1928.

Locomotivele-tender din seria 376 au fost fabricate in Ungaria
intre 1910-1916, fiind destinate remorcarii trenurilor mixte, de marfa
si de calatori pe liniile secundare infundate, datorita usurintei in
circulatie indiferent de pozitia locomotivei. In urma despigubirilor
de razboi datorate de Ungaria, in anul 1919 au intrat in parcul C.F.R.
un numir de 101 locomotive de la M.A.V.. Robuste si usor de
intretinut, aceste locomotive care au facut serviciul pana la sfarsitul
anilor ’60 au reprezentat varianta mai mici a seriei M.A.V.-375. Au
fost casate in perioada anilor 1973-1975.
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Locomotivele din seria 324
tip 1C1-h2 si 1C1-n2v

— __A_il,‘qlgcﬁa Serban Ld"cri;e;mu =

Locomotiva 324.705

Seria 324 poate fi considerata “locomotiva universala” utilizata
la toate serviciile de remorcare pe liniile secundare din Romania. Ea
cuprindea cel mai mare numar de locomotive realizate in trei
variante: compound; cilindrii gemeni si supraincalzire; cazan Brotan
si supraincalzire.

Au fost construite de fabrica M.A.V. Budapesta intre 1909-
1923 intr-un numir de 905 exemplare. In perioada 1908-1919, o
mare parte dintre aceste locomotive au facut serviciul in Banat si
Transilvania pe liniile exploatate de M.A.V.. Dupi 1918 in contul
datoriilor de razboi au intrat in parcul C.F.R. un numar de 499 de
locomotive repartizate in aproape toate depourile din tara fiind
exploatate pe liniile secundare, usoare si medii. Au functionat pana in
anul 1978, iar ultimul exemplar din aceasta serie 324.951 a fost casat
in depoul Oradea. Locomotivele 324 au fost printre cele mai
longevive in exploatare, efectuand serviciul vreme de 70 de ani.

in depoul Timisoara, in 1926.
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Locomotivele-tender din seria 131.000
tip 1C1t-h2

Colectia Serban Lacriteanu

Locomotiva-tender 131.041.

Locomotivele-tender din seria C.F.R. 131.000 constituie o
realizare deosebita din tara noastra, fiind proiectate si executate
integral de tehnicienii romani. Au fost construite la U.D. Resita intre
1939-1942 intr-un numar de 67 de exemplare si destinate tractiunii
trenurilor pe liniile secundare, scurte (in special cele din Banat) cu
multe rebrusmente. Au inlocuit locomotivele din seriile 377, 375 si
376 invechite, neeconomice si de putere redusi. incepand cu anul
1953 unele locomotive din aceastd serie incep sa fie dotate cu
instalatie de ars pacura, rezervoarele fiind amplasate deasupra celor
de apa. Au fost utilizate in trafic mixt marfa-calatori si repartizate
depourilor Timisoara, Arad si Caransebes. Au circulat pana in anii
1975-1976 cand au fost inlocuite cu locomotivele diesel-hidraulice.
Dupa trecerea in rezerva, incepand cu anul 1980 a inceput si casarea
acestei serii de locomotive, ultimele exemplare fiind dezmembrate in

1988.

| construitd la U.D. Resita in 1939.



I — L l|-|1
A '{

n‘i|.

Colectia Mircea Golosie .. -

-




Locomotivele din seria 230.000
tip 2C-h2

Colectia Mircea Golosie #

Locomotiva 230.168 construitd la U.D. Resita in anul 1933.

Locomotivele din seria C.F.R. 230.000 apartin unei mari
“familii” europene de locomotive universale, binecunoscutele “P8”,
construite in Germania incepadnd cu anul 1906. Reprezentand
incununarea succesului constructorului german, Robert Garbe, acest
tip de locomotiva si-a meritat pe deplin alintarea de “Madchen gut
fir alles” (Fatd buna la toate), fiind utilizatd atat la remorcarea
trenurilor de calatori (vit.max.=100km/h), cat si la trenuri de marfa
sau de manevra. Datorita performantelor deosebit de bune in
exploatare, locomotiva a fost raspandita si in Polonia si Romania, tari
in care a fost ulterior construiti in licentd. In 1932, s-a trecut la
constructia acestei serii in cadrul U.D. Resita si N. Malaxa-Bucuresti,
prima locomotiva construitd in Romania, din aceastd serie fiind
230.132. In perioada 1932-1940, U.D. Resita si Malaxa-Bucuresti au
construit 230 de locomotive de acest tip care au purtat numerele :
C.F.R. 230.132 — 230.331 si 230.501 — 230.530.

n depoul Timisoara, in anul 1940.
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Locomotivele din seria 50.100
tip E-h2

Colectia Mircea Golosie

Locomotiva “cap de serie” 50.243 "Regele Ferdinand I”.

Printre locomotivele tipizate introduse la C.F.R. in perioada
1920-1940 a figurat si modelul german Gio seria C.F.R. 50.100.
Acestea au constituit tipul de baza si cel mai numeros (peste 700 de
exemplare) din parcul C.F.R.. Economice, robuste, apte pentru
serviciul de marfa, calatori si manevra, adevarate locomotive
“universale” au fost prezente in aproape toate depourile din
Romania. Unele dintre aceste locomotive au fost construite de
diverse firme germane intre 1919-1923 dar majoritatea au fost
executate la U.D. Resita si N. Malaxa-Bucuresti, dupa cum urmeaza:
266 de locomotive la U.D. Resita, avand cap de serie pe 50.243
“Regele Ferdinand I” - 1926 si 254 de locomotive la N. Malaxa-
Bucuresti avand cap de serie pe 50.340 “Regele Mihai I” - 1928. Au
facut serviciul pe aproape toate liniile din Romania, ultimele
exemplare fiind retrase din circulatie in anul 1991, incheind practic
tractiunea cu abur la C.F.R..

v A

Breslau, 1930) la manevrd in anul 1989.
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Locomotivele din seria 142.000
tip 1D2-h2

Locomotiva 142.074, fabricatd la U.D. Resita, gata de livrare pentru C.F.R..

Necesitatea remorcarii unor trenuri de calatori (accelerate si
rapide), cu tonaje sporite, a determinat Administratia C.F.R. sa caute
un tip de locomotiva puternica si rapida care sa corespunda acestor
cerinte. Asemdnarea principalelor magistrale romanesti cu traseele
din Austria, avand profil transversal variat si traversand prin pasuri
lanturile muntoase, indreapta atentia factorilor de decizie de atunci
catre locomotiva austriaca seria 214. Dupa achizitionarea licentei,
dezvoltarea acestui tip atinge apogeul prin imbunatatirile
constructive aduse de catre inginerii si tehnicienii romani de la C.F.R.
si de la U.D. Resita si N. Malaxa-Bucuresti, celor 79 de locomotive
fabricate intre anii 1937-1940. Locomotivele din seria C.F.R. 142.000
impresionau prin marime, eleganta formei, precum si prin biela
motoare care avea o lungime de 4,25m. Aceste superbe masini puteau
remorca in palier un tonaj de 700tf cu o vitezd de 110km/h. Dupa
aparitia locomotivelor diesel si electrice, incepand din anul 1973,
locomotivele din seria 142.000 au fost retrase din circulatie, iar dupa
1979, a inceput casarea lor.

morcdnd un tren accelerat in statia Lugoj, in 1961.
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Locomotivele din seria 150.1000
tip 1E-h2

Colectia Serban Lacriteanu

Locomotiva 150.1068 in statia Timisoara Nord.

Locomotivele din seria germana DR52 au fost destinate
remorcarii trenurilor grele de marfa pentru transporturile militare
ale armatei germane in timpul celui de-al doilea riazboi mondial
(1941-1945). In 1943 au intrat in parcul de locomotive C.F.R. un
numar de 100 de locomotive din acest tip, constituind seria 150.1000,
considerate la vremea respectivd cele mai puternice si moderne
masini din Europa. Denumite “Kriegslokomotiven” (locomotive de
razboi), ele au fost construite de diferite firme intr-un ritm rapid si cu
economie de material in nu mai putin de 6151 de exemplare. La
C.F.R. au inlocuit locomotivele din seria 140.400 pe sectiile de
circulatie grele: Ploiesti-Bragov, Craiova-Turnu Severin, Simeria-
Petrosani, Iasi-Barlad. Incepand cu anul 1988, ele au fost retrase din
circulatie si casate.

44) cu un tren de cdldtori in anul 1975.






Locomotivele din seria 150.000
tip 1E-h2

Locomotiva 150.010 construita la C.M. Resita in 1948.

Seria C.F.R. 150.000 a fost construita in perioada 1946-1960
la Combinatul Metalurgic Resita (foste U.D. Resita) si la “Uzinele 23
August” (foste N. Malaxa-Bucuresti). Aceste locomotive au constituit
tipul de baza si cel mai modern la C.F.R. pentru trenuri de marfa care
au circulat pe toate liniile principale si chiar pe unele linii secundare.
In locul obisnuitului gritar din fatdi, locomotivele erau previzute cu
un plug de zapada de tip suedez, iar cabina mecanicului era inchisa in
partea din spate prin contracabina de pe tender, cu care era legata
printr-un burduf. Aceasta serie realizatd in 282 de exemplare a avut
ca model seria germana BR50. Locomotivele fabricate dupa 1 august
1959 au fost echipate cu cap de emisie dublu sistem KYLCHAP,
termosifon si doua tevi de circulatie a apei. A fost ultimul tip de
locomotiva cu abur de ecartament normal construit in Romania.
Aceste locomotive au remorcat trenuri de marfa si chiar de calatori pe
majoritatea liniilor grele din Romania pana in anii 1978-1980, cand
au fost retrase din circulatie si ulterior casate.
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Automotoarele din seria BC-MOT-M700

Colectia Ioan Danciu

Automotoarele din seria AB-MOT-AM700



Automotoarele din seria B-MOT-M9oo0



Foto Valentin Ivdnescu

Automotoarele din seria 79



Locomotivele diesel-electrice din seria 63



Foto Valentin Ivdnescu
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