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1. SCURTA
INCURSIUNE IN
ISTORIA CAILOR
FERATE ALE
,,CARBUNILOR”

Secolul al XIX-lea dominat de
puternicul val al cercetarilor si inventiilor
in domeniul transporturilor, unde cea mai
insemnatd descoperire tehnicd a omului
»aburul” a revolutionat transporturile,
indeosebi pe cele feroviare, reusind sa
reduca distantele intre localitatile situate la
distante mari intre ele, a impulsionat
schimburile economice, comerciale si
culturale, a deschis noi drumuri in calea
progresului si al civilizatiei umane.

Dupa epuizarea padurilor care
asigurau materia primd pentru obtinerea
mangalului (carbunii de lemn), s-a trecut la
exploatarea carbunelui, in special al huilei,
necesard industriei siderurgice, in care
scop in jurul minelor au fost construite
primele retele de cale feratd numite:
,,LINIILE DE FIER ALE
CARBUNILOR”.

Daca facem o incursiune in industria
transportului  feroviar, vom constata ca
straimosul acestuia este ,,CALEA FERATA
CU FAGASE DE LEMN”, a ciror aparitie
dateaza inca din secolul al XVI-lea, mai
precis din anul 1525, realizat de cétre
muncitorii adusi in Anglia din Boemia si
Ungaria. Acest sistem de transport minier s-
a raspandit cu repeziciune in toate tarile cu
un minerit deja avansat din Europa, Franta,
Belgia, Germania s.a.

La inceput, pentru a usura
transportul in subteran, de unde minereul,
era scos la suprafatd cu vagonetii de lemn
impinse de catre raznasi sau trase de cai.



Ca sa mai usureze aceasta munca grea, istovitoare, oamenii au
podit galeriile de mind cu scanduri groase. Continuu perfectionate,
caile de rulare au fost modificate din cand in cand. Din spirit de
economisire a materialului lemnos si reducerea costurilor la minereul
exploatat, s-a renuntat la podurile de scanduri in favoarea a doua
grinzi de lemn asezate paralel, pe traverse, pe care rulau rotile
vagonetilor. Acest sistem de transport pe sine de lemn, erau folosite
in deosebi la minele din Tirol (Austria) si din Italia.

Insa, vagonetii si sinele de lemn erau folositi cu mult inainte
la minele de aur de la Brad - Hunedoara, confectionate in intregime
din lemn si reprezenta ingeniozitatea si priceperea iscusitilor mesteri
populari al tehnicii populare romanesti.

; ; Un exemplar original
al vagonetului de mina
transilvanean, cu
ecartamentul de 480 mm.se
afla  expus in ,Muzeul
Comunicatiilor din Berlin",
alaturi de o interesanta
colectii de sine de cale ferata

Vagonet de mina, sina de
lemn (sec. XVl-lea) folosit in
minele ,, Ruda 12 Apostoli — Brad.

din toate timpurile. Sub
semnatura Dr. A. Steope; un
articol publicat 1n presa
germand a anului 1928
consemna: ,,Un modest carucior de lemn, cu tavalugi in loc de roate
si cu prdjini de lemn in loc de sine, provenind de la mina de aur
Ruda 12 Apostoli din Brad (Transilvania) constituie una dintre
piesele reprezentative ale acestui muzeu". Intr-un alt articol acelasi
autor sublinia: ,,In tinuturile locuite de romani, vehicule miscaitoare
pe sine de lemn, erau intrebuintate cu o sutd de ani mai 1nainte decat
in Anglia.

Alaturi de aceste cdi. de rulare a vagonetilor construite din
lemn,. existau si alte forme perfectionate, cum erau sinele care la
mijloc erau prevazute cu un jgheab in care célca roata vagonetului.
Dar cum si prin acest sistem roata sarea de multe ori de pe sine, s-a
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trecut la sina de formad semirotunda. Pentru a calca roata pe ea,
acesta avea obezi In forma de mosor.

Aceste sine de lemn au fost apoi folosite si la suprafata
minelor, fiind numite, generic la minele de carbuni; ,,trenuri ale
carbunilor".

Pe parcursul anilor, odatd cu dezvoltarea industriei
metalurgice, locul sinelor de lemn, sunt inlocuite cu sine de fonta,
prima datd in anul 1789 cand John Curr, a inventat prima sind din
fonta in forma de coltar.

In anul 1776, Williams Jossop (Anglia), inventeazi o sini pe
care puteau circula numai vagonetii prevazufi cu roti cu bandaje
metalice. Altfel s-a nascut ,,calea ferata" ca mijloc de comunicatie,
independent de sosea, Intrucat numai anumite vehicule puteau
circula pe aceste cai. ferate.

In anul 1804, Trevitnik si Vivian (Anglia) au construit o
locomotiva cu abur, dar care din cauza aderentei mici nu s-a putut
folosi in transportul feroviar. In 1808 ei construiesc o altd
locomotiva cu aderanta de 10 tone/forta, care purta un nume hazliu
,»prinde-ma daca poti".

Cel care si-a inscris insa numele nemuritor in istoria
locomotivelor cu abur si a cailor ferate a fost GEORGE
STEPHENSON (1781 - 1848), un fiu de minier din Middleton. Un
tanar cu fire iIndrazneata si muncitor neobosit, la varsta de 29 de ani
devine mecanicul sef al minelor din Killingworth. In anul 1814, cu
cheltuiala lordului Ravensworth, construieste prima masina cu abur -
incd nereusita - care putea dezvolta o viteza de 12 Km/ora. Fard a se
descuraja, 1si reia studiul si1 in cadrul fabricii din Newcastle, construi
este vestita sa locomotiva ,, LOCOMOTION" nr.l folositd in ziua de
27 septembrie 1825 pentru a remorca trenul de inaugurare de 90
tone, format din vagoane Incarcate cu carbuni si calatori pe linia
Stockton - Darlington, lunga de 58 Km.

Nemultumit de performanta acestei locomotive, in ciuda
greutdtilor Intdmpinate, aduce locomotivei sale mai multe
imbunatatiri tehnice. Cu aceastd locomotiva la concursul pentru ,,cea
mai buna locomotiva” organizat la 25 aprilie 1829 pe campia de la
Rainhil (langa Liverpool), din cinci locomotive participante prima
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clasata a fost .locomotiva ,,Rocket" construit de Stephenson, care a
atins viteza de 30 Km./ora.

La 16 septembrie 1830 a avut loc inaugurarea liniei ferate
Liverpool - Manchester. Primul tren tractat de o locomotiva cu. abur
din lume, incarcat cu 130 de calatori, porneste din Liverpool,
ajungand la Manchester intr-o ora si treizeci de minute, trenul plin cu
invitati de seama a circulat cu o viteza orara de 30 km.

Succesul dobandit de o locomotiva cu abur in Anglia are un
mare rasunet, fapt care a determinat raspandirea ei cu repeziciune in
intreaga lume. Altfel in 1830 este folosit in S.U.A. In 1832 in Franta,
in 1837 in Rusia, in 1835 1n Prusia si Austria, etc. Pana la mijlocul
secolului al XIX-lea constructia cailor ferate s-a raspandit aproape in
toate tarile din Europa si S.U. ale Americii.

Prima cale feratd cu ecartament ingust (1.140) a fost construit
in anul 1842 1n Belgia - si facea legatura intre orasele Gand si
Anvers (49 Km ), pe care trenurile au fost tractate de locomotiva
,Rays de Waes", expusa astazi in cadrul muzeului feroviar belgian
din Bruxelles.

in Franta, prima linie de cale ferati cu tractiune cabalini,
Andrezieux - Saint Etienne (22 Km) - destinata in special pentru
transportul carbunilor (huilei) de la minele Point de I'Ane pana la
raul Loire, a fost concesionatd inginerului L.A. Beaunier s§i a
functionat pana in anul 1844, cand s-a introdus si pe aceastd linie
ferata tractiune cu locomotive cu abur.

In imperiul Habsburgic prima linie ferati cu tractiune
cabalind Budweis - Linz, a fost dat in circulatie la 28 iulie 1825, iar
trenul inaugural al primei cai ferate austriece Floridsdorf - Wagram
cu tractiune cu abur, a fost remorcat la 17 noiembrie 1837 de
locomotiva botezata ,,Austria ".

In ce priveste reteaua de cale ferati din regiunea panonici,
prima linie ferata tractatd cu locomotiva cu abur, pe linia Pesta -
Waitzen (Vac) 33,7 Km, concesionat de Societatea Ungarische
Centrales enbahn, a fost inaugurat la 15 iunie 1846.

Incetul cu incetul, prin constructia altor linii ferate, dubla
panglica a sinelor lucioase de fier se apropia tot mai mult de Banat si
de Transilvania.

10



In anul 1836, la Bucuresti ca si in alte orase ale tarii, in lumea
negustorilor si a boierilor se vorbea destul de curent despre adevarata
minune a drumurilor de fier din Occident, legat de acest subiect in
coloanele ziarului ,,Muzeul National" din 3 iunie 1836, se putea citii
urmatoarele: ,,Trasurile care umbla cu abur pe multe drumuri din
Englitera, in Franta si In Germania transporteaza pe oameni §i
marfuri cu o iuteald care intuneca mintile de mirare si ar socoti
cineva ca aceasta nu este un farmec. Si e adevarat, cine nu s-ar
minuna cand vede cd o carufd care nu se trage de cai sau alte
dobitoace, ci numai de puterea unor aburi ce fierb intr-un cazan, face
intr-un ceas o calatorie, care de-abia ar putea-o savarsi in trei zile pe
picioare".

Construirea unei retele de cai ferate in Romania nu a fost o
problema usoard si nici de scurtd duratd, greutatile fiind, pe cat de
numeroase pe atat de mari . In tarile roméne au avut loc importante
transformari. Constituirea unei piete interne unice prin unirea vamala
de la 1848, intarita de unirea politica de la 1849 a favorizat victoria
capitalismului asupra feudalismului §i impunea dezvoltarea
mijloacelor de transport.

Pe la mijlocul secolului al XIX-lea se ducea o lupta acerba
intre marile puteri pentru acapararea pietel romanesti bogatd in
materii prime. Mosierul roméan Bibescu Brancovan, in calitate de
mandatar al unor capitalisti strdini au facut guvernului propunerea de
acceptare a unei concesiuni de construire a unei linii ferate care prin
defileul Jiului sa faca legatura intre Tara Romaneasca si Austria.

In scopul exploatarii si valorificarii bogatiilor naturale ale
Transilvaniei, indeosebi carbunele, burghezia austriacd s-a grabit sa
construiasca aici primele cdii ferate care trebuia sa lege principalele
regiuni industriale transilvane care ajungeau pana in Valea Jiului cu
capitala Austriaca.

Pana la incheierea la 1 decembrie 1918 a procesului de
desavarsire a Statului National Unitar roman, caile ferate s-au
dezvoltat o perioada in doua retele separate; una in vechea Romanie
si alta In imperiul habsburgic, care din 1867, in urma pactului dualist
devine Austro-Ungaria.

11



In anul 1846 sunt incepute lucrarile la linia feratd Oravita -
Bazias, numiti: ,,LINJA CARBUNILOR” (kohlenbahn), care avea
lungimea de 62,5 Km si era destinatd inlesnirii transportului
carbunilor din bazinul minier Anina la Bazias, port la Dunare.

Deosebit de interesara in actiunea de introducere a cailor ferate in
Transilvania a fost Camera de Comert si Industrie Brasov, mari consortii
industriale, interesate de ameliorarea transporturilor din sudul
Transilvaniei si In deschiderea minelor de carbuni din Valea Jiului.

Reteaua feroviara transilvana a fost constituita fara un plan initial
bine stabilit, depinzand de oscilatiile si interesele societatilor capitaliste.
In intervalul anilor 1867 - 1873 in Transilvania au fost construite 14 linii
ferate Tnsumand 1.150 Km din care, cea mai lunga cale de 211 km intre
Arad - Deva - Alba Iulia, fiind si prima linie ferata construitd in
Transilvania, numita ,,ELSO ERDELYI VASUT” (prima cale ferata din
Transilvania), dat oficial 1n circulatie la 28 decembrie 1868.

Dupad mai putin de doi ani, la 28 august 1870 s-a dat in
circulatie si linia feratd Simeria - Petrosani, numit generic al
CARBUNILOR, dorit a fi racordat la retelele feroviare despartite de
Carpati. Proiectantii austro-ungari al acestei cai ferate de legatura cu
vechea Romanie prin trecdtoarea situatd intre muntii Parang si
Valcan, doreau cat mai repede realizat deoarece le putea aduce mari
profituri. Interesate erau; statul ungar, societatile brasovene de mine
si furnale Brasov, Salgotarjan si alti investitori cu proprietati si
concesiuni miniere In Valea Jiului.

Pentru a lega bazinul carbonifer Petrosani de bazinul
metalurgic al Resitei si Hunedoara, in anul 1908 s-a dat in circulatie
prima linie feratd din Romania de constructie speciald cu cremaliera,
intre Subcetate si Caransebes, iar in anul 1870 a fost dat in circulatie
si linia ferata Simeria - Hunedoara.

Daca prima cale feratda din Transilvania Arad -Simeria - Alba
[ulia a avut o mare importanta pentru dezvoltarea regiunilor prin care
a trecut linia secundara Simeria - Petrosani si-a adus contributia la
dezvoltarea rapida a industriei miniere din Valea Jiului care,
producea in anul 1900, 90% din productia de carbune din
Transilvania, devenind unul dintre cele mai mari din cadrul
monarhiei austro-ungare.
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2. PRIMA CALE
FERATA A
CARBUNILOR IN
TRANSILVANIA
SIMERIA —
PETROSANI

Carbunele, prin importanta si
multitudinea utilizarilor sale, iIncepand cu
deceniul IV al secolului al XIX-lea,
transforma linigtita Vale a Jiului 1n
principala sursa furnizoare de
combustibil atdt de necesar pentru
transporturile ~ feroviare, navale si
siderurgie.

Asupra marilor bogatii subterane
,,CARBUNELE" descoperite in Valea
Jiului si-au indreptat atentia marile
societati finantate de capitalul bancar
strain, statul ungar, Societatea de Mine si
Furnale Brasov, care prin intrarea in
posesie a furnalelor de la Célan devine a
patra mare producatoare .de fontd din
Europa.

Fratii  Rotschift din  Viena
proprietari de concesiuni miniere in
Valea Jiului, interesati in construirea
liniei ferate Arad- Simeria — Alba Iulia si
a ramificatiei Simeria — Petrosani s-au
constituit pentru executarea acestor
lucrari in societatea ELSO ERDELYI
VASUT R.T. (Prima Cale Ferata din
Transilvania), avandu-l presedinte al
Consiliul de Administratie pe contele
Otto Chotek. Lucrarile de constructie a
caii ferate a fost incredintat spre executie
baronului Klein care intre 24 aprilie 1867
si 18 august 1870 a executat constructia
liniei ferate secundare Simeria -
Petrosani cu o lungime de 78,8 Km care
a costat statul ungar 136,500 florini (1
florin = 2,02 lei) pe kilometru/cale ferata.
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Dupa 43 de ani de la prima cale feratd construitd in lume
(Anglia 1825), septembrie 1868 prin gara Deva, trece primul tren
tractat de o locomotiva cu abur, condus de catre mecanicul Martin
Gross, eveniment ce a constituit o senzatie nemaipomenitd. Taranii si
targovetii vedeau in carul cu foc o adevaratd minune draceasca, iar
domnii se minunau si nu puteau pricepe cum fuge fara sa fie tras sau
impins de cineva. (A. Suiaga - ziarul Drumul Socialismului Deva, |
decembrie 1968 - Trenul a parcurs distanta de 211 Km dintre Arad -
Deva — Alba Iulia in 8 ore si 45 de minute, realizand o viteza medie
orard de 24,9 Km/ora (cam la fel se deplasa in anul 1830 trenul lui
Stephenson intre Liverpool si Manchester).

Statul austro - ungar si Societatea brasoveana de Mine si
Furnale, Interesate in deschiderea minelor si exploatarea carbunilor
din Valea Jiului se implica in constructia ramificatiei de cale ferata
Simeria - Petrosani, Baronul Haber, reprezentantul societatii
brasovene intra in legdtura cu ing. Freund - constructorul tronsonului
Deva - Orastie, facandu-i oferta pentru executarea aceste ramificatii
destinat transportului de carbune din Valea Jiului. In anul 1864 ing.
Freund prezintd primul sdu plan al caii ferate care initial a fost
prevazut sa plece din Deva, apoi prin Hateg, Merisor, Dealul Babii,
Vulcan si de aici la Petrosani unde statul ungar isi avea principalele
redevente. Urmare acestui plan, vechea asezare de sub Cetatea Deva
urma sa devind nod de cale feratd cu depou pentru, locomotive,
ateliere de reparatii pentru materialul rulant, cu colonii muncitoresti,
lucru ce nu a fost pe placul nobilimii locale, statul austro-ungar,
aprobd planul ing. Freund cu amendamentul ca ramificatia liniei
ferate a carbunilor sa se faca de la Simeria, care devine astfel nod de
cale ferata construit in hotar cu campul de la Simeria Veche, Biscaria
si Saulesti. Aici, in timp, apare ,,colonia Simeria” care in anul 1890
devine comunid cu. 485 de locuitori, iar din 1911 cu 4250 de
locuitori, la vremea respectivd se vorbise mult despre necesitatea
racorddrii retelei feroviare despartita de muntii Carpati, Incat
proiectantul liniei ferate Simeria - Petrosani a studiat posibilitatea ca
aceastd variantd a caii ferate sd traverseze Carpatii prin defileul
raului Jiu, pentru a lega Transilvania de vechiul Regat al Romaniei.
Ca urmate in anul 1870 proiectantul Freund a studiat si a facut
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masuratori la Surduc, intrare in marele defileu al Jiului. In baza
propunerilor facute, membrii adundrii generale a actionarilor
societatii ELSO ERDELYI VASUT a imputernicit directia la 17 mai
1871 sa investeasca pentru aceasta lucrare suma de 2 milioane de
florini.

7o £ S
(dvozlet Piskirdl,

Vasuti dllomds.

Data inceperii lucrdrilor de constructie la ramificatia liniei
ferate Simeria - Petrosani, este incertd. De exemplu in dosarul
nr.67/1935 fond SAR, Arhivele Nationale Deva mentioneaza anul
1868, alti autori indica anul 1867, iar L. Vaida in Istoricul caii ferate
din Transilvania indicd anul 1865, intrerupte in anul 1866 din, cauza
unei puternice epidemii de holera si razboiului cu Prusia. Lucrarile
sunt reluate in anul 1868 si continuate pana la Pui.

De la Simeria prin depresiunea Tarii Hategului in amonte pe
malul stdng al raului Strei, era un furnicar de oameni Tmbracati in
alb, tarani iobagi si urbariali de prin partile locului isi indeplineau
obligatiile de robotd cu mainile si carele la constructia caii ferate
aflata in constructie. Proiectul intocmit de ing. Karda prevedea
cheltuieli foarte mari pentru varianta Merisor — Dealul Babii -
Vulcan fapt ce a determinat pe ing. Polensky sa intocmeasca un nou
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proiect, care prevedea continuarea lucrdrilor pe traseul Merisor -
Banita Petrosani. Noul proiect a redus costurile cu constructia cu
aproape 50%, fapt pentru care Consiliul de Administratie 1-a premiat
pe ing. Polensky cu 10.000 Koroane.

Petrogeni — Petrozsény

—k

8> 1 Gar Pétrowni

Noul proiect odata aprobat, a fost dat spre executie unui
consortiu format din industriagi direct interesati de ameliorarea
transporturilor din sudul Transilvaniei, cum si din mari financiari
vienezi. Lucrdrile in teren au fost conduse de catre antrepriza
baronilor fratii Klein si Seppel din Austria, iar lucrarile in piatra si de
artd sunt preluate de fratii Martina Giovanii venifi din provincia
Udine - Italia insotiti de 3.000 de muncitori, specializati in lucrari de
constructii, zidarie, lucrari de artd, cioplitori in piatrd, cantonati in
coloniile ridicate pentru ei la Banita Merisor si Crividia.

Muncitorii venifi din Italia, dupd carantina de holera isi
manifestd nemulfumirea fata de lipsuri, saracie, umilinge, batjocura,
conditiile grele de munca si viata insuportabild, prin declansarea unei
greve spontane care cu timpul a luat forma organizata. ca urmare in
primavara anului 1868 a izbucnit greva generald a celor 3000 de
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muncitori de la santierul de constructii al liniei ferate Simeria —
Petrosani.

Prim-pretorul de Arad si imputernicitul regal din
Transilvania, ardtau in rapoartele lor, cd in randul muncitorilor
italieni Tnca din timpul iernii existau nemultumiri, ei cereau salarii
mai mari, desfiintarea sistemului de amenzi si imbunatatirea
conditiilor de munca si viata.

Pentru intimidarea muncitorilor care ,n-au respectat
contractul” autoritatile autro-ungare au ridicat si dus la Budapesta
137 de muncitori, fapt ce nu i-a speriat pe grevisti dimpotriva i-a
indarjit in lupta lor pentru drepturi sociale.

Autoritatile speriate ca greva sa nu se extinda si in alte zone
din sudul Transilvaniei, au cerut sprijinul armatei. Pentru reprimarea
migcarii muncitoresti a fost adus aici o unitate de jandarmi si doua
companii de militari din cadrul regimentului de infanterie de la
Oragtie, care din dispozitia autoritatilor statului, au evacuat prin forta
peste 1.000 de muncitori italieni, conducandu-i sub escortd armata in
tara lor de bastina.

Miscarea fortata a populatiei a condus la modificarea
componentei numerice, sociale, religioase si pe nationalitifi a
comunelor Banita, Merisor si Crivadia, asa dupd cum rezultd din
situatiile de recensamant din anii 1834, 1870 si 1885.

Localitatea Anul Populatia dupa recensamant:
atestarii 1854 1870 1885

BANITA 1834 300 782 335
MERISOR 1453 522 797 176
CRIVADIA 1453 189 684 431

Cei admisi sd ramana, nu s-au mai intors in Italia, ei s-au
angajat la lucrarile de constructii ce erau in desfagurare in localitatile
din Valea Jiului, altii au ramas la caile ferate ori s-au angajat la
minele de carbuni aflate in deschidere.

Lucrarile de constructie a caii ferate pe noua varianta
continui. Intre Crivadia si Merisor s-a construit din piatrd si fier
podul - viaduct ,,Gritti", dealurile Crivadiei, Banitei si Bolii, au fost
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strapunse de tunele, iar la Petrosani sunt in curs lucrarile de
constructie a garii, se astern liniile ferate pentru cdile de rulare, triaj
si garare a trenurilor, depoul pentru locomotive, atelierele de
reparatii a materialului rulant, aductiuni si turnuri de apa pentru
alimentarea locomotivelor s.a.

Sinele folosite la calea de rulare au fost cu precadere sine
laminate din oteluri tip Besserman importate din Anglia, Germania si
Austro-Ungaria, aveau greutatea cuprinsa intre 30 - 35 Kgf/ml.,
indltimea de 92 mm, latimea ciupercii de 56 mm, latimea talpii 100
mm, iar lungimea sinelor masura fiecare 5,69 ml., erau montate pe
traverse de lemn, iar la joante erau fixate intre ele cu eclise de otel,
prinse cu cate patru buloane.

La sfarsitul anului 1870 parcul de material rulant al statiei de
cale ferata Petrosani era format din: 21 de locomotive cu abur livrate
de catre firma G. Sigle, Wiener Lokomotiv Fabrik, 64 de vagoane
pentru céldtori, 513 vagoane pentru marfa din care 123 erau destinate
pentru transportul carbunilor. Mai erau in dotarea statiei pluguri
pentru zapada, drezine pentru controlul liniei ferate, vagoane
speciale pentru reparat linii, etc.

Locomotivele din dotare (seria MAV 336.000 -336.008) erau
cu cadru interior si mecanism de distributie exterior si aveau
urmatoarele caracteristici tehnice: suprafata gratarului - 1,74 mp
suprafata totala de incalzire - 131 mp ; timbrul cazanului - 8,75 atm.
diametrul rotilor motoare si cuplate - 1.110 mm,; ampatamentul -
3.000 mm.; greutatea locomotivei de serviciu - 36,7 tf; puterea - 375
CP. calculata la ardere in focar a carbunilor de Petrosani.

Vagoanele pentru calatori - au fost construite pe trei clase
diferite:

Vagoane clasa | - aveau capacitatea de 18 locuri pe scaune -
impartite in trei compartimente, echipate cu fotolii tapisate cu catifea
rosie, peretii cu tapet de matase §i oglinzi, iar pe jos covoare.
Accesul calatorilor In vagoane se facea pe usi laterale, separat pentru
fiecare compartiment.

Vagoane clasa Il - erau deasemenea impartite 1n trei
compartimente cu o capacitate de 24 de locuri fiecare. Podeaua era
acoperitd cu musama, iar peretii tapetati cu Tmpletiturd de paie,

18



accesul se facea pe wusile laterale, separat pentru fiecare
compartiment in parte.

Vagoane de clasa a Ill a - erau prevazute cu un singur
compartiment comun prevazut cu 38 de locuri pe scaune. Accesul n
vagon se face de pe cele doua platforme de la capetele vagonului.

La toate tipurile de vagoane iluminatul se facea cu lampi
alimentate cu ulei de rapita.

In anii urmatori au fost introduse vagoanele de cilitori - clasa
a IV a - dotate cu banci de lemn fixate pe dusumeaua vagonului de
marfa acoperit si amenajat in acest scop. Pe timp de iarna incalzirea
se realiza cu o soba agezata n mijlocul vagonului.

Preturile biletelor de calatorie erau accesibile tuturor
categoriilor de calatori. De exemplu in mersul trenurilor din anul
1901, tariful oficial pentru calatori era prevazut ,,pe cap de calator si
kilometru™: 12 bani pentru clasa I, 9 bani pentru clasa a II a si 6 bani
pentru clasa a III a. La trenurile accelerat (care inca nu circulau pe
ruta Simeria -Petrosani) pretul unui bilet era majorat cu 20%. Cand
s-au introdus vagoanele de caldtori clasa a IV, sumar amenajate in
vagoane de marfa acoperite, taxa de caldtorie era stabilit la 3 bani
dus si Intors pe kilometru.

Primul tren de persoane remorcat de o locomotiva cu abur de
tip MAV seria 236001 a intrat In gara Petrosani la 28 august 1870 si
a fost intampinat de catre seful de gard Ernest Zsitkovits, oficialitati
ale zonei miniere si mulfime de locuitori curiosi sd vada marea
minune ,,CARUL CU FOC".

Pentru acele vremuri aparitia ,.carului cu foc" 1n vaile
Hategului si al Jiurilor, a constituit o mare minune, de care unii
fugeau, iar altii nu indrazneau sa se urce in el.

Multi ani trenul era mic si célatori putini, intre statiile cap de
linie Simeria si Petrosani, pe o distantd 80 Km trenul oprea doar in
patru statii intermediare. Distanta de la Simeria la Petrosani era
parcursa in 4,39 ore, iar de la Petrosani la Simeria in 3,5 ore.

Trecerea acestui tren in administrarea statului ungar s-a facut
in anul 1884, cand a fost inlocuit din serviciu si limba germana.

Darea in folosinta a caii ferate nu a Tnsemnat §i terminarea
lucrarilor. Largirea spatiului de garare din statia Petrosani, care la
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inceput avea doar trei linii, a impus un mare volum de lucrari
suplimentare dintre care cea mai importanta era indepartarea dealului
din fata garii, pand la marginea locului unde se afla astazi piata
Victoriei, din centrul Petrosanilor.

Pe timpul executarii lucrarilor de nivelare a terenului din fata
garii, muncitorii au scos la iveald un vas din pamant ars 1n care erau
ascunse 200 buc. de tetradrahme - Fiilop al 11 lea.

Inspectorul scolar Bieltz Albert din Sibiu, studiind piesele de
tezaur a descoperit intre ele tetradrahme de Nagy Sandor; multe
dintre ele par a fi fost copii facute de catre gravori nespecializati,
deoarece literele au cazut fara mentinerea formei, iar liniile
portretelor s-au deformat. Culoarea monedelor varia de la galben -
brun spre alb. Procentul masic din 100 gr. monede era: 18,75%
argint; 1,4% aur si 79,84% cupru, staniu si alte metale amestecate.
Prezenta aurului in componenta metalului dovedeste provenienta lor
din Dacia, intrucat din argintul extras In aceastd zond nu s-a putut
inca separa in totalitate aurul. Biltz a clasificat monedele studiate,
declarandu-le astfel:

1.) Deasupra este fata unui barbat, buzele caruia sunt
reprezentate de doua linii, fruntea si nasul este
reprezentatd de o dungd pe tampld, pe la
barbie, care seamdnd cu o semilund, pornesc
niste linii incovoiate spre barba.

De la margine la 2 - mm. este o
coroand de perle bombatd. Pe reversul
medaliei se poate observa o coroand de perle
bombata. Sub cal, pe burtd,este o scaritd de sa,
iar pamantul este reprezentat de o brazda. Sub capul calului este o
zgarietura dreptunghiulara.

2.) Pe aversul monedei este reprezentat
Bachus cu o coroand de iedera copiata foarte
prost. Deci este probabil copia tetradrahmei
de Thasos. Barbia, fruntea si fata sunt si aici
iesiti din plan, iar nasul, buzele sunt doar
semnalizate, ochii sunt reprezentati cu doud
puncte sau doud cercuri. Pe reversul monedei
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este un cal cu spatele indoit, cu un cioc de pasare. Calaretul este
reprezentat cu diferite zgarieturi, in jurul
capului o coroana rotunda, pare sa fie copia
mai recentd a tetradrahmei Fiilop al 11 lea.

3.) Capul Dianei cu o coroand de
perle, parul pieptinat spre spate. Putem
recunoaste cele sapte scuturi de Beitika,
care copiaza tetradrahmele din Ampliponis
intre anii 158 - 146 1nainte de Hristos. Pe =
reversul medaliei calul sare tot spre stanga, sub el exista forma unui
baston ascutit, in mod evident este bastonul lui Herkules a
tetradrahmelor din Macedonia.

4.) La descoperirea facutda in gara Petrosani au fost gasite si
trei obiecte de bronz ascunse printre
tetradrahmele Asociatiei Amphilis cu imaginea
lui Diana probabil din perioada dintre secolele
II si I inainte de Hristos. In aceastd perioadi in
Ardeal deja a fost dezvoltatad industria bronzului
si la unii afaceristi speculanti s-au putut observa
materialele necesare pentru topirea a catorva
sute de kilograme de metal.

Mai spre nord, la 5 km, de gara Petrosani, la Cetatea Bolii, la
lesirea cunoscutei pesteri, in timpul construirii tunelului si a podului
de cale feratd, la care s-a folosit piatra cioplita extrasa din vechea
cetate dacica ce dainuia la indltimea conului de calcar, muncitorii au
mai scos la lumind si alte obiecte: mari cantitati de unelte, topoare,
din fier si bronz, clesti, dalti , o morisca de macinat cereale, ramasite
de vase din ceramica, etc, adunate de la muncitori de catre
conducatorul de lucrari Szepper si prin intermediul acestuia au fost
predate baronului Klein, de unde li s-a pierdut urma. Informatii
sumare despre aceste descoperiri au fost furnizate in anul 1883 de
catre baronul Victor Maderspach, catre Téglas Gabor, directorul
muzeului judetean Deva.

Pana la acesta data, pe teritoriul comitatului Hunedoara nu au
mai fost facute altfel de descoperiri, precizeaza prof. Téglas Gabor.
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Ministerul  ungar
al agriculturii si-a dat
acordul ca statia de cale  goceds » gubeddey & 44 -
feratd Petrosani al MAV Sl 2R
(Magyar Allami Vasut) _ —— -.!.?.“L“'.’S"L‘!&“'ﬁ&*;”.“.

sd poatad capta si folosii
pentru nevoi industriale
apa din paraul Maleia, cu
conditia sd amenajeze un
bazin de captare in aval
de fabrica de pieldrie si
tabacarie (actualul sediu
al INSEMEX Petrosani).
Apele captate puteau fi
folosite pentru alimentarea cu apa al locomotivelor, intretinerea
grupurilor sanitare (arnyékszékek), cladirilor din statia Petrosani.
Conducta de aductiune al apelor era din fontd cu diametrul de 120
mm. pozate la adancimea de 1,20 m, urmand traseul; str. Maleea,
Petofi Sandor, Serpilor si dupa 681,45 m. intra pe proprietatea MAV
- unde la capatul sudic al cladirii garii, alimenta fantana speciala de
la care se alimentau locomotivele.

Daca in anul 1869 in sistemul de cai ferate al MAV din
Transilvania existau doar trei depouri pentru locomotive, numarul
acestora a sporit la 19 depouri in anul 1887, intre depourile noi
aflandu-se si cel de la Petrosani, fiind considerat la acea vreme ca un

ege vy

Imagine din 1870 a podului peste
Mures de la Branisca, situat intre
statiile Ilia si Deva (Album der Ersten
Siebenbiirger Eisebahn — 1870)

la locomotivele aflate in dotarea statiei Petrosani.

Lucrarile de verificare, intretinere-si reparare a cdilor de
rulare se executau ca si astazi la fata locului, in lungul liniei ferate,
acolo unde apare necesitatea in acest scop In structura statiei
Petrosani era prevazuta o formatie de lucru specializata pentru aceste
lucrari, formatd din echipe mobile dotate dupa specificul lucrarilor
de executat.

Atelierul de telegraf - a fost introdus in sistemul cailor ferate
inca din anii 1844, iar in Romania din 1854, pentru prima data intre
Giurgiu si Bucuresti de catre o unitate militara, in timpul razboiului
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din Crimeea. Raspandit repede 1n intreaga tard reuseste sa asigure
legdtura intre toate statiile de cale ferata.

Gara Peiro;ani — Locomotiva cu abur din seria 40.001 — 40.007
fabricate de G. Sigle, Wiener Lokomotiv Fabric

In dezvoltarea mineritului si vietii economice a Vaii Jiului,
din anul 1870 caile ferate devin factorul de capatdi. Pe harta celor
doud Jiuri, apar noi si noi exploatdri miniere, productia de carbune
este Tn continud crestere, fapt pentru care separatiile existente cat si
cele care se vor construi trebuiau legate cu gara Petrosani.

Urmare acestei cerinte, din gara Petrosani au fost deprinse
mai multe ramificatii de cale ferata, in scopul de a lega gara
Petrosani de separatiile de carbune si statiile de 1incarcare a
vagoanelor,altfel:

Deviatia ,,separatorul - est" cu o lungime totald de 1.284 m,
din care se desprindeau trei linii de garare;

Deviatia "separatorul vest" cu lungimea intre gara Petrosani si
incinta minei avea o lungime de 750 m.

Deviatia ,,magazia de alimente al -SAR" in lungime de 400
m. folosit la aducerea alimentelor la consumul muncitorilor.
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28 Auu;t 1870 Seful de gara alaturi de persond?itl de serviciu al
primului tren sosit in gara Petrogani

In anul 1930, in vedere cresterii~ eficientei economice a
minelor Societdtii de mine Petrosani, se elaboreaza un plan de
concentrare a activitatilor productive la mina Petrila. Aici in
perioada 1930 - 1932 a fost construiti moderna Preparatie de
carbune care urma sa prelucreze productia minelor Petrila, Aninoasa,
Petrosani est si minele statului Lonea. In acest scop a fost construit o
linie ferata normald secundara intre triajul nord al gérii Petrosani si
Preparatia Petrila cu o lungime totald de 5.283 m. din care 3.283 m.
madsurau liniile uzinale de triere §i Incarcare a vagoanelor. Aceasta
linie dupa ce trecea podul din beton construit peste paraul Bolii, intra
intr-un tunel cu lungimea de 214 m. sdpat sub dealul Daranesi, la
iesirea din tunel, linia feratd traversa drumul comunal Petrosani -
Petrila, apoi podul metalic cu lungimea de 32 m, pasajul peste linia
feratd industriald Lonea - Petrosani, dupd care patrundea in incinta
minei §i al preparatiei Petrila data in folosinta la anul 1932

Din lipsa de bani, in gara Petrosani lucrarile au fost intarziate,
dupa cum arata un raport al Serviciului de studii din Directia
Generala de Cai Ferate. Trebuiesc urgentate la gara Petrosani
lucrarile pentru constructia de locuinte, cantina pentru muncitori,
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dispensarul medical, scoala pentru personalul de serviciu (acari,
manevranti, insotitori de tren, revizori vagoane, fochisti) etc.

P‘V-Tu f R K ,’ f ,

3

1872 Lucratorii statiei Petrosani la zi de sarbatoare

Odatd cu aparitia in peisajul Vaii Jiului a coloniilor
muncitoresti, ridicate de catre societatile miniere, in Petrosani se
ridica primele coconii ale cailor ferate, construita sistematic in lunca
Jiului din spatele garii, alta pe locul in care se afld astazi piata
municipiului Petrosani si a treia colonie pe dealul Kalvaria Mare,
astazi str. Bazinului ascunsa in spatele blocurilor ridicate pe locul
vechii colonii Deak, din spatele Primariei Petrosani.

ek
1870 ,,Carul de foc” — invins de lucratorii garii Petrosani
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1880 — Gara Petrosam — revizorii de vagoane

In Valea Jiului, calea feratd a creat conditii de echilibrare a
pietei, de desfacere a carbunilor (huilei), de unificare a pretului de
desfacere si, in special a dus la continua inflorire a vietii economice,
usurarea $i siguranta in transporturile feroviare pentru persoane si
materiale, indeosebi carbunii.

In ce priveste transportul de marfuri, in mare masura produsul
muncii minerilor ,,carbunele", de care beneficiau in primul rand
transporturile feroviare, navale si siderurgia a fost in continua
crestere.

Consiliul de Administratie al Societatii Anonime a Carbunilor
Salgotarjan cu sediul la Budapesta pentru a se convinge si a vedea la
fata locului rezultatele celor zece ani de activitate desfasurata la
minele sale din Valea Jiului, a hotarat ca adunarea generald de bilant
al Consiliului de Administratie sa se desfasoare la 12 septembrie
1903 in Valea Jiului. La adunarea generald pe langd membrii de
drept, au fost invitafi sa participe tofi actionarii societatii, repre-
zentanti al bancilor finantatoare, membrii marcanti al guvernului si
parlamentului ungar.

In raportul de bilant prezentat adunirii generale Andreics
Janos, directorul general al Societatii Salgotarjan, a evidentiat si
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aportul adus e calea feratd maghiara in dezvoltarea economica
sociala si culturala a Vaii Jiului.

In anul 1902 reteaua de cale ferata a carbunelui misura 0
lungime de peste 100 Km, dupa cum urmeaza:

- (Calea ferata Simeria — Petrosani 79 Km
- Calea ferata Petrosani — Lupeni 19 Km
- Ramificatia mina est Petrosani 1.284 m.
- Ramificatia mina Vest Petrosani 750 m.

Nivelul circulatiei de marfuri si persoane transportate pe calea
ferata, se prezenta altfel:

- Numar de calatori 195.000 pers,
- Marfuri expediate 7.800.000 g

- Marfuri sosite 1.400.000 q,

- Trenuri de persoane sosite 5.113

- Trenuri marfa sosite 11.757

- Vagoane goale sosite 79.700

- Vagoane pline sosite 48.000

- Vagoane goale expediate 44.000

Investitiile alocate pentru deschiderea de noi mine si
dezvoltarea celor existente, reprezintd un imens capital, care a grabit
circulatia banilor si cresterea venitului pe cap de locuitor din Valea
Jiului, care in anul 1902 a reprezentat 1381 Kr./locuitor, la care caile
ferate si-au adus contributia altfel: Calea ferata de interes local
Petrosani - Lupeni cu 2.300.000 koroane, iar calea feratd ungara
(MAV) Simeria -Petrosani cu 1.600.000 koroane.

Cum calea feratd pe sectiunea Crivadia - Merisor a fost
construit pe un teren instabil, in urma ploilor abundente si
indelungate acesta aluneca, punand in pericol de multe ori siguranta
circulatiei trenurilor, a impus ca pe aceasta portiune sa se execute un
mare volum, suplimentar, de lucrdri de consolidare a terenului.
Directia Generald a cdilor ferate a fost nevoit ca pentru realizarea
acestor lucrari sa investeascd suma de 21 miliarde de lei. In aceastd
zona au fost construite galerii si canale pentru captarea si dirijarea
apelor. Refacerea caii de rulare au fost inlocuite 22.000 buc. de
traverse, 18,5 Km de sine, a fost refacut tunelul de la Banita, s-a
reconstruit podul - viaduct Gritti de la Merisor si s-au revopsit cele
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35 de poduri dintre Calan si
Petrosani, ardta ziarul local
Avantul nr.29 din 1936.

In anii imediat urmatori
celui de al |Il-lea razboi
mondial, minele din Valea
Jiului devenite prin actul de
nationalizare de la 11 iunie
1948 proprietate a statului
roman, cunosc o profunda
reorganizare. Calea de fier al
,,carbunelui” dintre Petrosani si
Simeria nu mai facea fata
cerintelor, neavand capacitatea
sd preia intreaga productie de
carbune, consideratd ,,painea
industriei”, aflata in continua
crestere. Traficul devine tot
mai intens, creste tonajul 1870 —Merisor — podul Gritti
trenurilor.

Boll garlong

. - A ‘vﬁﬁ"' ~ S R
1870 Controlul caii de rulare pe sectorul unde se va ridica
gara Bolii
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Volumul traficului tot mai intens pe aceastd linie ferata
impunea executarea in urgenta a unor lucrari de consolidare a liniilor
functie de tonajul marit si viteza trenuri. In acest cadru au fost luate
masuri de schimbare a sinelor de rulare, dublarea cailor intre
Petrosani si Simeria, creand conditiile pentru electrificarea intregului
traseu, activitati demarate inca din anul 1965.

Primele lucrari de modernizare a caii ferate Petrosani -
Simeria au fost incredintate Directiei lucrari speciale Brasov (LS),
specializat in constructii de tunele. Sunt incepute lucrérile de sapare
a noilor tunele intre Béanita si Merisor si marirea gabaritului la cele
existente.

La constructia acestor tunele s-a folosit in premierd la noi in
tard un scut metalic sub protectia caruia au fost executate lucrarile de
sapare si betonare, facandu-se importante economii la lemnul folosit
pentru sustinerea lucrarilor miniere. Primul tunel modernizat, adaptat
pentru electrificare a fost cel de la Bolii, dat in folosinta la 5
februarie 1973. Lucrarile sunt continuate cu tunelele de la Banita si
Merisor construite intre anii 1868 - 1870, dublate cu tunele noi, cu
gabarite adaptate pentru tractiunea cu locomotive electrice (indlfime
7 m si deschidere de 5,8 m.).

1 LA —

28 august 1870 — pri‘m‘ul tren SOSé.Sl‘€ a etrani
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Petrozsény Alagtt Boli-barlangnal .

L ey
Aotleo

i : o M o A
1870 — Cale ferata si tunel la Bolii

Executarea acestor lucrari de mare importantd pentru
transportul feroviar, au fost incredintate spre executie Centralei
Constructii Cai Ferate (CCCF), care a executat in intregime lucrarile
de modernizare a batranului drum de fier al carbunilor Petrosani -
Simeria.

in cadrul actiunii de modernizare a ciilor de rulare s-a trecut
la eliminarea articulatiilor dintre capetele sinelor, folosindu-se in
acest scop masina Taurus de conceptie romaneascd, care printr-un
procedeu tehnologic modern si complicat a sudat capetele sinelor,
obtinandu-se o cale de fier fara joante, care a facut sa amufeasca
indragitul slagdr al vremii ,,Glasul rotilor de tren", doar la macazuri
si la poduri se mai pastreaza inca joantele nesudate.

Planul de 10 ani de electrificare a cailor ferate, adoptat la 26
octombrie 1950 a pus bazele unui noi sistem de tractiune, cel al
locomotivelor diesel electrice din seria 060 DA si locomotive
electrice cu caracteristici tehnice functionale superioare, al caror
fabricatie a inceput din anul 1959. Uzina Constructoare de masini
Resita a executat partea mecanicd, iar Uzina Electroputere Craiova
partea electrica. Intr-un timp scurt, in august 1967 pe portile uzinei
craiovene iesea cea de a 500 a locomotiva diesel electrica.
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Petro;am Depoul de locomotlve atelierele de reparaﬂl

Anul 1971, depoul de locomotive Petrosani,modernizat si
reorganizat, primeste prima locomotiva diesel electrica de fabricatie
romaneasca.

Locomottva tip I -B pentru trenurl de calatorl construlta in
1868 de firma germana J.A. Maffei — Miinchen pentru linia
Arad — Alba lulia
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Parcul de vagoane este innoit cu vagoane de fabricatie U.V.A.
(Uzina de Vagoane Arad). Intra in dotarea cdilor ferate vagoanele de
marfa pe patru osii, acoperite, descoperite, cisternele, etc. toate
tipurile unificate pe linie internationala. Pentru transportul carbunilor
sunt date 1n exploatare noile vagoane de mare capacitate
autodescarcatoare - dozatoare care si astazi mai fac naveta intre
preparatiile de carbuni si termocentrala de la Mintia, ramas singurul
beneficiar al produsului muncii mineririlor, carbunele.

Locomotiva tip C- pentru trenuri de marfa a liniei
secundare Simeria — Petrosani

Petrosani — turnul de apa si casa de pompe — depoul de
locomotive Petrosani
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Evenimentele de la 1989 au schimbat brusc cursul vietii
economice, sociale, culturale si politice din linistitele agezari miniere
de pe valea celor doua Jiuri. Marea capcana intinsa de catre guvernul
Ciorbea, odata cu marea disponibilizare, a muncitorilor minieri
genereaza inchiderea minelor de la Uricani, Barbateni, Valea de
Brazi, Aninoasa, Dalja, Petrila sud si Lonea pilier. Odatd cu
abandonarea acestor mine sunt decimate si preparatiile de carbune de
la Petrila, Livezeni, Lupeni si Uricani. Productia de carbune se
prabuseste cu influente grave si asupra cdilor ferate, care aici, in
Valea Jiului treptat isi pierd obiectul muncii ,,transportul carbunilor".

Dupa revolutia din 1989 cand a cazut regimul comunist,
Romania a ramas cu una din cele mai mari, dense si utilizate retele
de cai ferate din Europa dar, in acelasi timp, a rdmas Tn urma cu
infrastructura. Acest lucru, combinat cu decadderea economica din
anii 1990,cauzata de trecerea tarii la economia de piatd, a dus la
intrarea cailor ferate intr-o relativa perioada de declin. Rutele mai
putin circulate sunt abandonat iar materialul rulant, achizitionat in
mare masurda in anii 1970, a intrat intr-o perioadd de lipsa de
reparatii. Imaginea Cailor Ferate Romane, atat in tard cat si peste
hotare, a avut mult de suferit datorita serviciilor de slaba calitate si o
conducere incompetenta.

Geograful lon Simionescu - in articolul ,,PETROSANI"
publicat in Lecturi geografice in anul 1929, facand referire la
frumusetile drumului de fier ce pleca de pe Valea Muresului spre
obarsia Jiurilor ardta: ,, vad pe dinaintea mea calea din ce in ce mai
stramta a Streiului". Urc cu trenul pe costisa tot mai priporoasd a vaii
de odinioara prin care curgeau Jiurile catre Mures. Din tunel in tunel,
din luminis in luminig, nu aveam ragaz sa mai notez. Erau asa de
mandre locuri, incat abia mai puteam stapanii bucuria de a zbura
intre ele. Imi ajunge deliciul clipei, ca si nu le mai pot insemna
podoaba. Ce frumos! Ce frumos, atata puteam repeta. Deci nu pot
spune celor ce citesc aceste randuri decat: Faceti toate chipurile si
vizitati tinutul prin care serpuieste drumul de fier al carbunelui de pe
Jiu, de la Subcetate la Petrosani. Sunt scenarii pe care Alpii le-ar
invidia.
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Depoul Fetro;am locomotzve de epoca, aflate in
patrimoniul C.F.R.
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Lupeni — Cale ferata de interes local Lupeni — Petrogani — unul din
putinele cdi ferate care trec prin centrul unei localitati

"Locomotiva Diesel — electrici marca ,, ELECTROPUTERE”
Craiova - Romania
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3. DRUMUL
TEMERAR AL
CAIl FERATE
BUMBESTI -

LIVEZENI

Pe la mijlocul secolului al XIX-
lea in toiul marilor lupte intre puterile
strdine  pentru  acapararea  pietei
romanesti, cu un subsol atat de bogat in
materii  prime, 1Indeosebi  carbune,
mosierul Bibescu Brancovan, in calitate
de mandatar al unor capitalisti strdini,
solicitd guvernului roman aprobarea unei
concesiuni, alaturi de care prezinta si un
proiect pentru construirea unei retele de
trei cai ferate printre care , LINIA
NORDULUI” Bucuresti - Pitesti -
Craiova - Tg. Jiu si pe defileul Jiului
pana la granita cu Austro - Ungaria.

La 5 iunie 1862 Brancovan
comunica guvernului printr-0 Scrisoare
ca a gasit capitalurile necesare pentru
finantarea lucrarilor de constructic a
celor trei cai ferate propuse de el.

La 18 iunie, acelasi an, guvernul
M. Kogdlniceanu isi dd acordul pentru
constructia caii ferate din , LINIA
NORDULUI", stabilind pentru
executarea lucrdrilor un termen de sapte
ani. Proiectul supus dezbaterii Adunarii
Deputatilor, la 22 iunie 1862 a fost
aprobat cu 58 bile albe 22 bile negre si
doud abtineri. In aceeasi zi, Hotdrarea
Adunarii Deputatilor, a fost promulgat
prin Decretul nr.478/22.06 1862.

Potrivit art.2 din acest Decret, B.
Brancovan trebuia sa depund la Tezaurul
Public suma de 250.000 de franci, lucru
care 1nsd nu s-a intdmplat.
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Ca urmare la 13 septembrie 1872 prin Decretul nr. 1.000,
concesiunea a fost reziliatd pentru portiunea de cale feratd Bumbesti
- Livezeni. La aceasta data, Brancovan deja anunta-se Adunarea
Deputatilor ca poate realiza concesiunea.

Asadar, o noud incercare neizbutitd sd pund in aplicare
intemeierea unei companii capabild sa realizeze un proiect pentru
constructia unui drum de fier atat de important pentru economie.

La 28 august 1870 s-a dat oficial in circulatie ramificatia
primei linii ferate din Transilvania numita generic: ,,PRIMA LINIE
FERATA AL CARBUNILOR DIN TRANSILVANIA" - Simeria -
Petrosani, in anul 1890 un grup de deputati din Parlamentul ungar,
oameni politici, de afaceri si bancheri din Pesta, detinatori de
concesiuni in vestul cAmpului minier al Vaii Jiului, cu influenta la
guvernul ungar, care sub o oarecare forma cunosteau intentiile
acestuia fatd de Valea Jiului, s-au unit si au construit linia ferata de
interes local intre Petrosani si Lupeni, dat in circulatie in anul 1892,
creand astfel infrastructura care a asigurat conditiile pentru
deschiderea campului minier din vestul Vaii Jiului care asigura un
progres rapid al mineritului din acest important bazin carbonifer
transilvan.

Inca din mijlocul secolului al XIX-lea se vorbea mult despre
necesitatea racordarii retelei feroviare despartita de Carpatii
Meridionali, incat proiectantul liniei ferate Simeria - Petrosani, la
indemnul tezaurareatului ungar, Societdtii brasovene de mine si
furnal, societatilor bancare si concesionarilor de cAmpuri miniere in
zona, in anul 1870 a studiat i facut masuratori la Surduc intrarea in
sdlbateca stransoare a Jiului, propunand Societdtii ,,Prima Cale
Ferata din Transilvania" construirea liniei ferate care sa faca legatura
intre Ardeal si Vechiul Regat al Romaniei, prin defileului Jiului,
intre Livezeni si Bumbesti (31 Km.). La 13 mai 1871 Consiliul
Director al Societatii s-a aratat dispus sa aloce suma de 2 milioane de
florin. Propunerea insa a fost respinsa de catre guvernul ungar in
favoarea construirii liniilor de pe Valea Prahovei sau Valea Oltului,
considerate a fi mai prioritare.

Intre timp, dincolo de munti, in Vechiul Regat al Romaniei,
se lucra intens la construirea liniei ferate Craiova -Targu Jiu -
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Bumbesti, asternuta pe trei etape: Craiova - Carbunesti, 16 ianuarie
1888, Carbunesti - Targu Jiu, 1 iulie acelasi an si Targu Jiu (16 Km)
la 1 aprilie 1916 terminat in scopuri strategice in sprijinul armatei
romane aflat in razboi.

Odata ce lucrarile la aceste linii ferate de mare importanta
economicd §i sociala au fost incheiate, atenfia principald a fost
indreptata spre executarea grabnica a sectiunii Bumbesti - Livezeni
care sa lege intre ele nodurile feroviare Filiasi, Subcetate, Simeria,
portiune atat de necesara pentru crearea unei legaturi mai scurte intre
bazinul industrial a petrosanilor si sud estul tarii.

Marea Unire de la 1 decembrie 1918 si faurirea Romaniei
Mari, a creat conditii pentru infaptuirea acestei cai ferate. In anul
1921 Directia Lucrari Noi, din cadrul Directiei Generale a C.F.R., a
reluat studiile cu privire la traseul caii ferate Bumbesti - Livezeni (31
Km).

Aceastd cale feratd - cu nastere grea - de multd vreme
programata a se construi, din cauza conditii lor neinchipuit de grele a
facut ca intotdeauna sa fie stearsa din programele cailor ferate cu
justificarea cd nu era de; ,,prima urgenta".

Dupa deschiderea drumului de acces pe defileul Jiului intre
Bumbesti - Livezeni, in anul 1924 a venit randul asternerii sinelor de
fier, pentru noua cale ferata, atat de asteptata.

Conditiile de teren au ingreunat mult lucrarile de inceput.
Caile ferate, directia L.S. a trebuit sd caute tehnicieni tineri si
priceputi in ale meseriei, dar si alpinisti, capabili sa escaladeze
stancile abrupte si prapastioase, care tineau in clestile lor apele
lucru topometrilor, care marcau traseul noului drum de fier.

Lucrarile incepute, apoi intrerupte, de mai multe ori avansau
greu. Lucrarile au fost apoi reluate in anul 1938. La 1 martie 1938,
ziarul Local AVANTUL anunta cu majuscule ,,.Dr. Ionel Moga,
primarul orasului Petrosani a adus de la Bucuresti cea mai
imbucuratoare veste: prin staruinta D-lui prim ministru Gheorghe
Tatarescu (fost jurist-consul al SAR Petrosani), a domnilor,
parlamentari C. Bursan si Miocu R. prefectul judetului Hunedoara s-
a inscris in bugetul de stat 1937/1938 suma de 300.000 de milioane
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de lei, pentru terminarea lucrarilor de covarsitoare importanta, linia
de fier Bumbesti - Livezeni, cu termen de executare de trei ani.

Dintr-o analiza a conducerii C.F.R. facuta la 15 septembrie
rezulta ca pand in anul 1944 a fost realizat doar 40% din lucrarile
programate, iar pana la anul 1940 2/3 din volumul total al lucrarilor.

La executarea lucrarilor dintre gara Meri si Livezeni (17 Km),
erau angrenati 2.500 de muncitori, tehnicieni si ingineri, din care
1.000 erau angajati al sectiei L.S. - C.F.R. condusi de inginerul
Nicolae Stefan, iar restul de 1.5000 muncitori apartineau de diferite
antreprize particulare care executau lucrari de mare importanta;
lucrari de arta, tuneluri, viaducte, poduri, ziduri de sprijin etc.

1948 — Calea ferata Bumbestz — L|vezen| '
Tunele in constructie

Hotararea de a termina in timpul cel mai scurt aceasta lucrare
devenitd de importantd nationald, a fost luat imediat dupa
proclamarea Republicii. La 1 martie 1948 lucrarile de construire a
caii ferate a fost declarat: ,,SANTIER NATIONAL AL

40



TINERETULUI BUMBESTI - LIVEZENI",care a mobilizat aici, in
sdlbatica vale a Jiului 27.988 de tineri brigadieri venifi din toate
colturile tarii, in frunte cu comandantul lor de santier Pavel
Constantin. Acesti tineri, avantandu-se cu elan de munca tineresc si
dragoste de tard, au sfaramat muntii de granit, au Indurat frig, ploi ori
au infruntat moartea 1n realizarea acestei marete realizari
feroviare,raportand la 22 octombrie 1948 terminarea lucrarilor la
aceasta cale de fier,cu cea mai mare din densitate de lucrari de arta si
unul dintre cele mai grele linii ferate din Europa.

Pe lungimea de 31 Km dintre Bumbesti - Livezeni, au fost
sdpate 32 de tuneluri n lungime totald de 8 Km, au fost construite
123 viaducte, poduri si podete insuméand 2,2 Km iar zidurile de
sprijin si alte lucrari de consolidare a stancilor masurau 2,5 Km. Este
impresionant de stiut ca volumul de piatrd si pdmant dislocat a fost
de 2,3 milioane de metri cubi, iar linia feratd pe distanta de 31 Km
masura o diferenta de nivel de 207 metri, de la 301 m la Bumbesti, la
571 m la Livezeni.

Defileul Jiului — Drumuri paralele
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La cateva zile de la terminarea lucrarilor, duminica 31
octombrie 1948, a avut loc in prezenta membrilor Prezidiului Marii
Adunari Nationale, a conducerii superioare al P.C.R., guvernului si a
numerosi muncitori din Valea Jiului, din judetul Gorj si celelalte
judete limitrofe, care au efectuat multe ore de muncd voluntara pe
acest santier

£

. 4§

o ol R e
Defileul Jiului — Impletire de drumuri
Cale ferata — sosea - apa

Festivitatea a inceput in gara Ilie Pintilie (astazi gara Lainici),
unde dupd taierea panglicii inaugurale, Gh. Gheorghiu Dej a predat
simbolic directorului general al C.F.R. aceastd cale ferata, rod al
muncii miilor de brigadieri si muncitori. Adunarea festivd s-a
desfasurat in intinsa lunca de la Lainici, unde de la marea tribuna au
luat cuvantul comandantul santierului Pavel Constantin, iar din
partea Cailor Ferate Romane ing. Nicolae Stefan si mulfi alti
vorbitori. In incheierea adunarii festive a luat cuvantul Gheorghe
Georghiu Dej care a felicitat si a multumit tinerilor brigadieri,
muncitori, tuturor celor care si-au adus contributia la realizarea
acestui maret obiectiv. Presedintele Marii Adunari Nationale dr. C.I
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Parhon a decorat cu Ordinul Muncii si medalii ale R.P. Roméane pe
tinerii muncitori care Ss-au remarcat in lupta darza cu stancile.
Festivitatea s-a incheiat in ritmul de mars al fanfarei minerilor de la
Petrosani, cand miile de brigadieri in salopete albastre, cimasi albe
si bonete, cu armele muncii lor, pichamere, tarnacoape, lopeti si mii
de drapele, in uralele celor prezenti, a facut sd vuiasca salbateca vale,
lasat invinsa de bratele vanjoase ale tinerilor brigadieri.

Anii au trecut, dar, intre timp calea feratd a carbunilor, de
acum intinsd intre Simeria - Petrosani si Bumbesti, a suferit o
multime de lucriri de modernizare si perfectionari tehnice. Intre
Bumbesti si Livezeni au fost realizate lucrari de stabilizare a
stancilor, au fost construite noi copertine pentru protectia caii de
rulare impotriva caderilor de stanca, a fost reabilitat calea de rulare
prin schimbarea sinelor si traverselor, au fost eliminate joantele prin
sudarea sinelor, linia ferata pe intreaga ei lungime a fost electrificata,
lucrari de mare importantd care asigura siguranta circulatiei,
cresterea vitezei de circulatie a trenurilor i capacitatii de transport al
acestora.

Calea ferata intre Petrosani si Simeria a fost dublatd,
tunelurile de la Banita si Merisor au fost si ele dublate, celor vechi li
S-a marit gabaritul, au fost executate in zona Crivadia, Merisor,
Banita, multime de lucrari de consolidare a terenului si multe alte
lucrdari de mare importantd care sd asigure circulatia trenurilor in
deplina siguranta.

Initial linia ferata Filiagi - Targu Jiu - Petrosani - Simeria,
unul din cele mai grele din tard, a fost proiectat ca tronson al
medianei feroviare nationale de vest: Oradea -Vascau - Varfurile -
Brad - Deva - Simeria - Petrosani - Targu Jiu - Filiasi - Craiova -
Pitesti - Bucuresti.
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Din tunnel #x tunel

Viaduct pe defileul Jiului
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4. CALEA
FERATA CU
CREMALIERA
SUBCETATE —
BAUTARI -
CARANSEBES

In sistemele de transport feroviar
neconventional se Inscriu si cdile ferate
cu cremalierd, folosite pe traseele
feroviare cu declivitati mai mari de
40mm/m. In sistemele de cii ferate cu
cremalierd, locomotivele sunt prevazute
cu roti dintate ai caror dinti angreneaza
cu cei al unor sine speciale numite
»cremalierd" si care este amplasatd in
interiorul caii de rulare sau numai pe
portiunile mai dificile.

Cel mai vechi sistem de cale
feratd cu cremaliera functiona in anul
1812 in Anglia, brevetat la 10 aprilie
1812 si apartine directorului minelor de
carbune din Middleton, inginerul englez
John Blenkisop (1783 - 1834), care
considera ca greutatea locomotivei nu era
suficienta pentru asigurarea prin simpla
aderenta dintre roata locomotivei si sina
a remorcarii vagonetelor cu carbune, in
care scop, el a apelat la o alta aderentd
suplimentara, care se realiza prin
angrenarea unei roti dintate a
locomotivei cu o cremalierd exterioara
sinelor si paralel cu acesta.

Prima locomotiva cu roti dintate
utilizatd pe rampe cu declivitati mari 50
mm/m) a fost realizatd de firma
americand Baldwin 1n anul 1847.
Cremaliera nu mai era exterioara sinelor,
ci montata in axa caii de rulare.
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In anul 1866 americanul Silvester Marsh a construit, ,,calea
feratd cu cremaliera” a muntelui Washington (Jacob's Ladder; White
Mountain; New Hampshire, S.U.A) a carei declivititi maxime

atingeau 375 mm/rr__l. i

1908 — Gara Subcetate — locomotiva
cu roata dintata pentru calea ferata
cu cremaliera

altitudinea de 1800 m este
situat intre lacul celor Patru
Cantoane si  lacul Zoug.
Lucrérile incepute 1n anul
1869, au fost finalizate pe
primul tronson Vitznau -
Staffelhofe la 23 mai 1871.

Succesul liniei elvetiene
Vitzau - Righi ,,prima linie de
cale feratd cu cremalierd a
Europei”, a condus la
infiintarea la 24 ianuarie 1879
a ,,Societatii Internationale de
cai ferate montane".

Vestea realizdrii In
America a unui astfel de
proiect indraznet in 1867
ajunge in Elvetia unde
ing. Niklaus Riggbech a
pus si el la punct un
sistem propriu de cale

ferata cu  cremaliera,
numit ,,sistem nou de cale
ferata si  locomotiva
destinata strabaterii

muntilor", utilizat Ia
primele linii europene, cu

cremaliera; Vitznau -
Righi - Bahn  si
Ostermundigen - Bahn.
Muntele Righi cu

1908 — depoul Subcetate,
Locomotiva cu roata dintata
folosita pe linia cu cremailera
Bautari (Patrimoniul C.F.R. )



In perioada anilor 1871 -
1912 in Elvetia au fost
construite 14 linii de cale ferata
turistica - cu ,,cremalierd" care
insumau peste 100 Km. Doua
dintre aceste cai ferate cu
cremaliera detin recordul de a fi
liniile de cale feratd europene
situate la cea mai mare
altitudine (Gornergrat 3089m;
Jungfrau 3457 m). Aceste linii
au un  ecartament  ingust
(1000mm) si mai detin un al
doilea record, acela de prima
cale feratd cu cremalierda din

lume ,,electrificata" (1898).

Linie ferata cu cremaliera

IHunyad-vaskapui fogaskerekii palya. .~ &

o ) . o e i S g,
Portile de fier ale Transilvaniei — Bautari — Se lucreaza la linia
ferata montana cu cremaliera
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O linie similara cu cremalierd a functionat pana in anul 1978
si In Romania, situat la limita sud vestica a judetului Hunedoara, pe
un tronson de 5,28 Km intre Subcetate si Caransebes (76,9 Km) ce a
fost dat oficial in circulatie la 15 iulie 1908 si a fost construit ca o
derivatie a linie ferate a -
carbunilor Simeria —
Petrosani, cu scopul de a face
legatura intre bazinul
carbonifer al petrosanilor si
bazinul siderurgic de la
Resita si prima cale feratd a
carbunelui din Banat Oravita
— Bazias.

Linia feratd intre
Bautari (425 m alt.) si
Zaicani 569 m alt.), prin
Portile de Pier ale
Transilvaniei 692 m alt)
avea o declinatie de 50
mm./m., pentru a putea fi
parcurs de locomotivele cu
abur clasice, la aceasta cale
ferata, s-a adaptat sistemul de
,linie feratd cu cremaliera",
tip a.b.t. deoarece raza de
curburd maximd in zona cu Gara Subcetate — Fdntdna pentru
cremalierd pe sectia  alimentarea locomotivelor cu aburi
Caransebes - Subcetate era de
250 m, iar panta maxima 1n zona cu cremalierd era de 50 mm./m,
locomotivele ce urmau a fi introduse trebuiau sd indeplineasca doua
conditii: ampatament mic, sistem cu cremaliera.

Pe linia Caransebes - Hateg au fost utilizate locomotive -
tender, cu roti dintate de tip 1-d-1, construite in anul 1908 la fabrica
,Locomotivfabriks -AG- Floridsdorf din Austria” §i au primit
numerele 40.001 - 40.007, Locomotivele cu roti dintate erau
prevazute cu 4 cilindrii si cu distributie tip Heusinger. Ele puteau fi
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utilizate atat pe linii normale cu simpla aderatii, dar si pe portiunea
de linie cu cremalierd. Una dintre aceste locomotive este pastrata la
remiza C.F.R. a statiei Subcetate.

Pe portiunea cu cremalierd a liniei ferate Caransebes -
Subcetate se remarca un tonaj redus (150 t/f), pentru trenurile de
marfa si 50-70 t/f. pentru trenurile de persoane, cu o viteza de 12
Km/ora, respectiv 8 Km/ord. Sistemul adoptat reducea mult din
capacitatea de transport a sectiei, ceea ce a determinat pe mai multi
specialisti feroviari sa-1 considere inoportun. Reputatul inginer M.
Tudoran, a calificat de aceea solutia adoptata in anul 1908 drept o
aberatie tehnica si a propus in anul 1941, renuntarea la acest tip de
cale feratd in favoarea unei variante ocolitoare a cumpenei de ape
pentru a se desfiinta portiunea cu cremaliera, lucru ce nu a mai fost
realizat, ca fiind nerentabild, in anul 1978 renuntindu-se la calea
ferata dintre Subcetate si Caransebes. In continuare legitura intre
Valea Jiului si bazinul Banatului s-a realizat pe alte relatii mai
avantajoase si mai eficiente.
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T il i :
Subcetate — depoul de locomotive cu placa rotativa pentru

schimbarea caii de rulare a locomotivelor

o=

S mpem———

Fme /vt - -
Linia ferata Subcetate — Caransebes
Pod metalic la Hateg
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5. PRIMA CALE
FERATA A
CARBUNARILOR
DIN BANAT
ORAVITA -
BAZIAS

Facand referire la marile rezerve
de carbune din bazinul Aninei in anul
1845 directorul districtului minier din
muntii banatului, Gustav Granzstein,
atragea  atentia  printr-O  ScCrisoare,
baronului Kubek - seful Administratiilor
Averilor Imperiale de la Viena - asupra
importantei economice a extragerii si
valorificarii carbunelui din zona Anina,
importanta sursd de alimentare la Bazias
a liniilor de navigatie pe Dunare.

Ca urmare intre anii 1845 -
1846 statul austriac pune stapanire pe
toate minele particulare de carbune
din zona Anina. in acelasi an, la 31
octombrie Cancelaria de la Viena
aproba planul de construire a unei
linii ferate cu tractiune cabalina
(Pferdebalin) pe portiunile orizontale,
iar in zonele inclinate de munte,
printr-un sistem de vagonete legate
intre ele cu un cablu. Vagonetele
pline cu carbuni erau coborate prin
gravitatie, tragand in sus vagonetele
goale care rulau pe o cale paralela.
Urmele vechilor terasamente si
tunele, unele amplasate chiar 1in
imediata apropiere a traseului actual,
se mai pot observa si astazi. Acelasi
plan prevedea ca paralel cu linia
feratd cu tractiune cabalina sa inceapa
constructia fara intarziere a unei cai
ferate normale de la Oravita pana la
portul dunarean Bazias.
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Noua linie feratd a fost inaugurata la 20 august 1854 si
masura in lungime 62,5 km intre Oravita — Bazias, fiind folosit
numai pentru transportul carbunelui, de unde si numirea de ,,LINIA
CARBUNARILOR” - fiind prima cale feratd construitd pe teritoriul
Banatului.

) SYERIaRT

Aniggi hegyipdlyae Aninaer Mofitanbaan,

Linie frata pe traseul Oravita - Bazias

La 12 ianuarie 1855 linia feratd Oravita - Bazias a fost
preluata de catre ,,Societatea Cezaro — Craiasca Privilegiata a Cailor
Ferate Austriece” (St.E.G.), dupd unele Tmbunatatiri, la 1 noiembrie
1856 linia ferata a fost deschisa si pentru transportul calatorilor.
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St.E.G. fondatd in anul 1854 cu capital bancar austriac si
francez, devine cea mai importantd si puternicd constructoare de cai
ferate concesionate de la guvernul roman, iar dupa falimentarea
Companiei Strousberg si de la ,,Noua Societate a Actionarilor
CF.R.”

Podul viaduct de cale ferata Anina

St.E.G.-ul dupa ce concesioneazd lucrdrile de constructie a
cailor ferate inceputd de stat, cumpara minele de carbuni, minereuri,
domeniile si instalatiile metalurgice din Banat, chiar si fabrica de
locomotive de la Viena, construita in 1840.

Pentru executarea lucrarilor concesionate societatea atrage
specialisti, reputati constructori de locomotive ca austriacul Enghert
sau englezul John Haswel, cunoscutul constructor al locomotivei ce-i
poartd numele, care a tractat primul tren pe distanta Varciorova -
Roman.

Pentru remorcarea trenurilor mixte - marfa, calatori aflati pe
linia ferata Oravita - Bazias au fost folosite initial locomotive tender
sistem Engerth cu doua osii cuplate (tip 2-t), din care ulterior au
intrat in dotarea companiei de cai ferate Oravita - Bazias 13
locomotive de acest tip construite de catre Maschinenfabrik der
Wien - Gloggnitzer Bahn, botezate ,Bazias”, ,,Schassburg”,
Hermannstadt, etc. utilizate pe liniile St.E.G. si care aveau
urmatoarele caracteristici tehnice: suprafata gratarului 1,74 mp
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suprafata totald de incdlzire 120,2 mp, timbrul cazanului 9 atm.;
diametrul cilindrilor 421 mm,; cursa pistonului 580 mm; diametrul
rotilor motoare cuplate 1738 mm; greutatea locomotivei de serviciu
53,9 tf.; greutatea aderentd 24,6 tf.; viteza maxima 60 km/ord;
puterea (calculatd) pe carbune 222 CP. respectiv 163 kw.

Locomotlva tender (S|stem Engerth nr. 144 ., Hermannstadt” tip
B-2-t) construita in 1855 de Mashinenfabrik der Wien — Gloggnitzer
Bahn pentru linia Oravita - Bazias

In primii ani de la punerea in circulatie pe traseul Oravita -
Bazias a circulat o singurd pereche de tren mixt.

Dupa mersul trenurilor valabil de la 15 noiembrie 1857,
publicat in ziarul , Temesvarer Zeitung” - trenul mixt pleca din
Oravita la orele 7,00 si ajungea la Bazias la orele 10,02, parcurgand
distanta de 62,5 km cu o viteza medie de 20,6 Km/ora. De la Bazias
acelasi tren pleca in sens invers la ora 13,30 si ajungea la Oravita la
orele 16,38.

In perioada anilor 1865- 1878 pe relatia Oravita Bazias, St.
E.G. a introdus locomotive noi, de fabricatie proprie, cu caracteristici
tehnice superioare, dar si locomotive fabricate in Austria de catre
firme cu renume ca: Maffer - Miinchen, Warrberg.

In anul 1861 St.E.G. a inceput constructia liniei propriu-zise
Oravita- Lisava - Anina, situatd intr-o regiune muntoasda greu
accesibila care pe distanta de 33,4 km urca o diferentd de nivel de
339 m, avand nu mai pugin de 14 tunele cu o lungime totala de, 2,1
km si 9 viaducte.
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Locomotiva tender pentru trenuri de marfa sistem Engerth, (nr. 463
Meénes, tip C-2-t) construita in 1856 de firma germana Maffei
Miinchen pentru linia Oravita — Baziag

Pornind de la Oravita situat la o altitudine medie de 220 m ea
urca pe platoul montan ce Inconjoara masivul muntilor Semenic,
urmand un traseu pe care nu se afla nici un alt drum.

Datorita razelor de curburd mici a liniei (unele chiar de numai
104 m) si a rampelor mari, linia ferata se asemdna foarte mult cu
celebra linie montand austriaca care traverseaza pasul Semmering.

Remorcarea trenurilor pe dificilul traseu Oravita - Anina
impunea folosirea unei locomotive de constructie speciala ceruta de
relieful zonei. Se cerea o locomotiva articulatd cu ampatament mic si
cu greutate aderenta de cel putin 42 t/f cu sarcina pe osie limitata,
datorita slabei rezistente a sinelor utilizate la 9,5 tf./osie.

Proiectarea locomotivei a fost incredintatd cunoscutului
constructor ing. Pius Fink (1832 — 1874, angajat al societatii
St.E.G.,care functie de cerintele impuse de calea de rulare,
preferintele beneficiarului, rampele de 21%qg, tonajul de 10 t/f, viteza
de cel putin 11 km/ora, ing. Fink a proiectat o locomotiva tender cu 5
osii cuplate (tip E-1), asemanator locomotivelor realizate de Engerlh
pentru linia Viena-Triest, dar caruia proiectantul i-a adus o
importantd inovatie care consta intr-un cuplaj original intre ultima
osie a locomotivei propriu-zisa si prima osie a cadrului tenderului,
care se baza in principiu pe sistemul Kirchwager.

55



Pentru linia ferata Oravita - Anina in cadrul fabricii de locomotive
St.E.G. au fost construite patru asemenea locomotive botezate: Steyerdorf
nr. 500 numitd dupa minele de carbune de langd Anina; Krassova 501,
Serliste 502 etc. Datoritd caracteristicilor sale tehnice in anul 1862
locomotiva a fost prezentatd in cadrul expozifiei internationale de la
Londra, iar in anul 1867 in cadrul expozitiei de la Paris.

Locomotiva avea urmatoarele caracteristici tehnice: diametrul
cilindrilor 461 mm; cursa pistonului 632 mm; diametrul rotilor
motoare §i cuplate 1000 mm; timbrul cazanului 70 atm.; suprafata
gratarului 1,44 mp; suprafata de incalzire 121,5 mp, greutatea totala
42,5 tf; lungimea locomotivei 4,47 m.(Capacitatea buncarului de
carbune 2,2 mc puterea 223 CP. (164 kW).

In anul 1950, pe sectla Orav1ta - Anina au fost introduse
locomotive noi cu S -
parametrii superiori
din seria C.F.R.
50.000, care au
sporit tonajul
remorcat de la 150
tf. la 225 tf. Pentru
sporirea in
continuare a
capacitatii sectiei au
fost introduse in
anii 1877-1879
dubla tractiune cu
aburi tonajul ajungand la 400 tf. iar In 1900 dubla tractiune diesel
electrica cu locomotive L.D.E. - 125 de 1250 CP (920 kw)
obtinandu-se un tonaj de 600 tf., respectiv o capacitate zilnica a
sectiei de 10.000 tf. brute.

Pentru a transporta carbunele de la mina Anina s-a construit
noua cale feratd modernizatd de mare capacitate, investitie care si-a
pierdut eficienta odata cu inchiderea minelor de carbuni de la Anina.

Astazi batrana cale de fier al carbunarilor banateni Oravita -
Bazias a ramas in amintirea localnicilor si a celor care au calatorit cu
trenul Tn aceastd zona.

Udvézlet Baziasrol.
Gru us Bazias.

Bazias — Gara si portul la Dunare
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Constructie Viaduct Anina — 1929 )
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6. LINIILE
FERATE
INDUSTRIALE
PENTRU
TRANSPORTUL
CARBUNILOR

Punerea in circulatie in anul 1892
a liniei ferate de interes local Petrosani -
Livezeni - Lupeni, existenta uzinelor de
preparare a carbunilor, construite de catre
societatile miniere, a impus construirea
in incinta minelor a unor linii proprii de
cale ferata cu ecartament mic (de regulad
630 mm), destinat pentru transportul
carbunilor de la gurile de mind la
silozurile statiilor de 1Incarcare 1In
vagoanele cailor ferate normale.

Un raport al Inspectoratului Minier
Petrosani mentiona ca minele aflate in
exploatare in bazinul carbonifer al Vaii
Jiului aveau asternute 219,7 km de cale
feratd uzinala, din care 170,7 Km 1n
subteranul minelor si 49 Km se gaseau in
incintele de la suprafata pe care tractiunea la
inceput se realiza prin forta cabalina, apoi
cu locomotive cu abur si electrice.

Revolutia tehnica a fortei aburului
a influentat pozitiv cresterea investitiilor
facute 1n deschiderea de mine noi si
modernizarea celor aflate n exploatare.

Minele Deak Petrila si mina
statului ungar Lonea, aveau impreuna cea
mai intinsa retea de cale feratd uzinalda
datorita distantelor mari dintre gurile de
mina si uzinele de separare a carbunilor.

Pentru a lega intre ele cele doua
exploatari miniere si a crea conditii de a
transporta carbunele extras, Directia
Regala a Minelor din Transilvania - Cluj
prin dispozitia nr.2956 din 1868 a
transferat la mina Deak Petrila inginerii
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de cadastru Kvasznicska Tamas si Ulbricht Jozsef cu sarcina sa
intocmeasca hartile cadastrale pentru cadmpul minier Petrila i sa
realizeze planul pentru construirea unei linii ferate uzinale duble cu
ecartament de 630 mm care sa faca legatura intre mina Deak si statia
de incarcare a carbunilor Petrosani - Est cu lungimea de 2,350 km.
Planul a fost finalizat in cursul lunii iunie al aceluiasi an, cand incep
si lucrarile de constructie a liniei ferate. Calea de rulare a fost
realizat din sine de otel tip Beserman de tip usor 13,75 Kg./m, fixat
pe traverse de lemn cu crampoane speciale de cale ferata, iar sinele
intre ele, la joante erau fixate prin eclise prinse cu cate patru
buloane.

Petroseni Separatia dela minele Statului

Separatorul i Uzma electrzca Petrosani — nord in prim plan linia
ferata industriala electrificata Lonea

Linia ferata pornea de la silozul construit la gura de mina
Deak, unde vagonetii de lemn erau incarcati cu carbune, trenul
tractat la Inceput de forta cabalind, apoi cu locomotive cu abur, iar
mai tarziu locomotive electrice, trecea prin coloniile Ferro, Bosnia,
traversa un tunel cu lungimea de 300 m, intra in incinta minei
Petrosani Est (Praga) si dupa 400 m sosea la silozul colector
Petrosani Est.
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Pana la construirea separatorului Petrosani Est, carbunele,
dupa Blasek A. si Andreics J. era transportat cu trenuri formate din
cate 10 - 12 vagoneti de lemn, cu capacitatea de 500 kg trase de cai
pana la separatorul nord.
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Petrogani — vest — vagon cale ferata normala incarcat cu carbune

In anul 1907 cand statul ungar si-a preluat proprietatile
inchiriate societatii Salgotarjan, printre care separatorul si uzina
electrica Petrosani - nord, care, urma sa fie alimentat cu carbune
exclusiv de citre minele de la Lonea. in acest cadru linia feratd
Lonea Petrila cu o lungime totald de 11 Km a fost reabilitat si dublat
pe toatd lungimea ei. Pentru a putea ajunge la incinta nord a
separatorului Petrosani, peste raul Jiul de est sau transilvan s-a
construit un pod din beton care supravietuieste si astazi, s-a sapat un
tunel sub dealul Daranesti cu lungimea de 200 m si gabarit adecvat
locomotivelor electrice din dotare, la iesirea din tunel s-a construit
un alt pod peste paraul Bolii, dupa care trenurile formate din cate 40
de vagoane intrau in incinta separatorului, de unde era preluat pentru
a fi folosit la uzina electrica.

Liniile ferate uzinale cu ecartament ingust care deserveau
minele Deak Petrila si minele statului ungar Lonea se desfasurau pe
o lungime de 11,8 km dupa cum urmeaza: separatorul Petrosani - Est
mina Deak Petrila 2,7 km; Mina Deak Petrila, gara mica Lonea 3,5
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km.; Gara mica Lonea - mina III Jiet 3,4 km: Gara mica Lonea -

mina Il Cimpa 2,2 km.

Petrila 1932 — Doud linii ferate gemene linia ferata
Petrosani triaj — Preparatia Petrila (ecartament 1432 mm)
— in stanga linia feratd ingusta Lonea separator - nord

Pentru folosintd proprie mina Deak Petrila, avea in dotare un

numar de cinci locomotive
cu abur (mocanite), cu
urmatoarele  caracteristici
tehnice: suprafata
gratarului 1,1 mp., timbrul
cazanului 7 atm, diametrul
pistoanelor 166  mm,
lungimea pistoanelor 306
mm, diametrul rotilor 606
mm. In anul 1872 au mai
fost achizitionate inca trei
locomotive cu caracteristici
tehnice superioare fata de
cele aflate in dotare.

Transport minier in subteran
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In anul 1882 in inventarul minei Deak Petrila figurau opt
locomotive cu abur si 834 buc. de vagonete de diferite tipuri, folosite
dupa nevoile minei, in subteran cat si la suprafata acestuia.

Locomotiva electrica Siemens folosit in transportul carbunilor de la
Mina Lonea — la Separatorul de la Petrosani —nord (la Varnita)

Mina Petrosani - ESt: - carbunele exploatat in subteranul
minei, era adus la zi printr-o galerie subterana (galeria est) cu
lungimea de 630 m. de la gura galeriei, trenurile cu carbune formate
din 10 - 12 vagonete de lemn cu capacitatea de 500 kg, trase de cali,
era preluat de o locomotiva actionatd de un motor cu explozie pe
benzina si tractate pe distanta de 400 m, pana la silozul colector, apoi
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tot cu forta cabalina trenurile formate din 10 - 12 vagoane de lemn,
erau duse la separatorul Petrosani - nord. (2,2 km.).

Petrosani — Colonia de jos, se distribuie ratia de carbune

Petrosani: - prin contractul colectiv de munca, societatilor
miniere le revenea obligatia sd asigure salariatilor sai in mod gratuit,
pentru incalzirea locuintei, preparatul hranei si alte nevoi
gospodaresti o cotd de carbune si lemne de foc. Pentru distribuirea
acestor drepturi, societatea Salgotarjan construieste pe strazile
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coloniei de jos o retea de cale ferata cu ecartament ingust (630 mm),
desfasurat pe o lungime de 7,7 km. Garnitura de tren era remorcat de
o locomotiva cu motor cu explozie pe benzina.

Minele din centru si estul bazinului carbonifer al Vaii Jiului

pentru a evita greselile facute la minele Petrila Lonea cu privire la
plasarea statiilor de separatie fatd de gurile de mina, inca de la
deschiderea minelor au construit uzinele de separare in imediata
apropiere a minelor, evitand astfel costurile mari cauzate de
transportul pe cale feratd uzinala, folosind pentru transportul
carbunilor alte mijloace mai pufin costisitoare.
Ciile ferate uzinale care au servit minele, odatd cu centralizarea
activitatilor productive in jurul a doua mari preparatii a carbunilor la
Petrila si la Lupeni, isi pierd importanta si au fost desfiintate,locurile
lor fiind luate de alte mijloace de transport moderne, transportoare
mecanice, elevatoare, benzi de cauciuc etc.

Pe Valea Jiului au ramas in functiune doar liniile ferate cu
ecartament ingust folosite pentru transportul forestier. La 30 martie
1922 o comisie a Inspectiei Cailor Ferate particulare au verificat
legalitatea construirii acestor cai ferate. Din procesul verbal nr. 281,
rezultd ca la acea datd in Valea Jiului functionau urmatoarele cai
ferate forestiere: Valea Rosia asigura transportul lemnului de
sustinere necesara minelor Petrosani est si Petrosani vest, se afla in
proprietatea baronului Victor . Maderspach. La Petrila functionau
doua astfel de linii ferate; Valea Auselu care aducea lemnul la mina
Petrila si gaterul Lonea din padurile Auselu. Din padurile Sureanu
lemnul exploatat era adus la minele Lonea tot cu un astfel de tren. La
Valcan functiona calea ferata forestiera proprietate a vaduvei baron
Thorocskay Miklos, care aproviziona lemnul de sustinere a galeriilor
si abatajelor minei Valcan. O linie similard functiona si la Lupeni,
care facea legatura cu depozitul de material lemnos al minei Lupeni
de la Braia s1 padurile din Uricani.

Odata cu nationalizarea de la 11 iunie 1948 a principalelor
mijloace de productie,toate aceste linii ferate de interes forestier au
fost desfiintate. Locul lor fiind luat de drumurile forestiere sapate in
vaile adanci a muntilor care inconjoard Valea Jiului, prin care erau
scoase lemnele din inima muntilor spre a fi valorificate.
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7. DRUMURI DE
FIER
SUSPENDATE -
FUNICULARELE

Funicularele - cunoscute incad din
secolul I 1,e.n. au fost utilizate mai intai
in India, China si Japonia la trecerea
vdilor.

Incepand din secolul al XV-lea
funicularele sunt preluate si folosite in
Europa, utilizat indeosebi la transportul
diferitelor ~materiale pe cdi greu
accesibile si in pante mari. Puterea mica
a locomotivelor cu abur, neincrederea in
tractiunea prin simpld aderentd au
determinat pe mai mulfi constructori
englezi de cai ferate sd introduca
»tractiunea funicular", chiar si pe rampe
mici.

In anul 1808, englezul S. Cooke,
introduce pe traseul minier Inpet- Birthy
- fell pentru transportul carbunilor, un
funicular aerian actionat de un locomobil
cu abur, montat in varful rampei care
actiona asupra a doi tamburi ce infagurau
simultan cablurile de tractiune sau asupra
unui cablu fara fine, de care pe prindeau
vagonetii cu carbuni.

In secolul al XIX-lea tractiunea
prin cablu cunoaste o continud dezvoltare
si modernizare fiind utilizat si pentru
transportul de persoane.

Printre primele funiculare cu
rampe mici §i tractiune prin cablu
actionat de o masina cu abur fixa - sunt
amintite  planurile inclinate pentru
transportul célatorilor din jurul orasului
Lyon, inaugurat in 1862 si Budapesta,
inaugurat in anul 1870.
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Funicularele cunosc o larga raspandire in zonele montane mai
ales In minerit, industria forestiera, turism, etc.

Unul dintre cele mai renumite funiculare a fost construit Intre
anii 1903-1905 in Argentina de firma Bleichert & Co si a fost folosit
pentru transportul minereului de cupru de la Famatina (muntii Anzi).
Acest funicular avea o lungime record de 35 km - pleca din statia
Chilecito (alt.1075 m.) si dupa ce parcurgea un traseu cu declivitati
maxime de 300 mm./m. ajungea la statia Upulungus (alt.4600 m.). El
era prevazut cu doua cabluri purtatoare, iar stalpii de sustinere
construite din metal atingeau chiar si 50 m.

Prin cota inaltd la care era situat funicularul de la Famatima
detinea recordul mondial al celei mai mari altitudini atinse vreodata
prin intermediul unui funicular.

Dezvoltarea industriei miniere in Valea Jiului prin
deschiderea unor mine in zone greu accesibile, a impus construirea
mai multor funiculare destinate, transportului carbunilor catre
uzinele de separare si aprovizionarii minelor cu materiale specific
indeosebi lemnul, necesar sustinerii lucrarilor miniere din. subteranul
minelor.

Funicularele din Valea Jiului, la Inceput au fost actionate de
locomobile fixe cu abur, apoi, de motoare electrice. De regula toate
tipurile de funiculare, aveau doua cabluri de sustinere a vaselor de
transport si un cablu de tractiune, sustinute pe piloni construite din
lemn, apoi din metal, fixati in fundatii de beton. Caile de fier
suspendate (funicularele), folosite la minele din Valea Jiului masurau
o lungime totald de 19.000 m.

MINA ANINOASA - si-a Inceput activitatea productiva in
anul 1890 prin exploatarea la zi a aflorimentelor de carbune din
partile de est si de vest a paraului. Carbunele epuizat la suprafata a
impus Inceperea exploatarii din subteran, in care scop au fost sdpate
in versantii de est si vest al vaii, galerii de coastd prin care se
exploata carbunele.

Pentru a scoate carbunele din aceasta vale greu accesibila,
Societatea brasoveana de mine si furnale construieste intre Aninoasa
si separatorul de carbuni Petrosani-vest un funicular cu lungimea de
4,2 km sustinut pe piloni de lemn (primul funicular de acest tip din
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Romania), actionat de un locomobil fix cu abur, fabricat de uzinele
,,Obach" din Viena.

Dezvoltarea capacitatilor de productiec, mai ales dupa
construirea caii ferate uzinale Piscu | - a impus in anul 1914
construirea celui de al doilea funicular Aninoasa - Petrosani vest,
paralel cu prima.

B o TAGE ALY
OSSO

Funicular Anlnoasa Petrila — trecere peste calea ferata
Simeria - Petrosani

Instalatia de funicular era sustinuta pe 46 de piloni construiti
din lemn rotund de brad, fixati in fundatii de beton. Panta cea mai
mare avea 23°, linia de funicular traversa trei vii adanci. Intre statia
de intoarcere Petrosani - Vest si statia de actionare aflat la Aninoasa,
au fost intercalate trei statii de Intindere a cablurilor de sustinere din
care cel pentru vasele pline avea diametrul de 28 mm, iar pentru
vasele goale 19 mm, cablul de tractiune din otel avea diametrul de 18

69



mm. Vasele de transport aveau capacitatea de 3,1 g. si circulau cu o
viteza de 2,5 m/sec. distanta intre vase masura 80 m.

In anul 1930 S.A.R. Petrosani in cadrul programului de
concentrare si modernizare a productiei, dispune desfiintarea
separatorului Petrosani-vest, inclusiv cele doua funiculare paralele,
in locul carora se construieste un funicular nou, modern de mare
capacitate, care va lega Intre ele mina Aninoasa cu noua uzina de
preparare a carbunelui aflat in constructie la Petrila.

»
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Funicularul Aninoasa — Petrila, statia de intoarcere preparatia
Petrila

Noul funicular construit intre anii 1931 — 1932 avea lungimea
de 5.889 m si capacitatea de 100 t./ora. Cablurile de rulare si cel de
tractiune au fost sustinute pe 45 de piloni metalici, fixati in fundatii
de beton. Pe traseul dintre Aninoasa §i preparatia Petrila cablurile de
otel care formau calea de rulare aveau trei statii de intindere.
Funicularul a fost construit de cétre firma Pohling din Viena.

Acest funicular a functionat pana in anul 1966 cand,
productia minei Aninoasa a fost concentratd la putul sud nou
construit, de unde un funicular construit paralel si in amonte pe Jiul
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romanesc (de -vest) transporta productia minei Aninoasa la
Preparatia Coroesti.

In cadrul aceluiasi program de concentrare si modernizare a
productiei, la Petrila au mai fost construite inca doua funiculare: unul
cu lungimea de 484 m lungime, lega intre ele incinta minei
Petrosani-est (Praga) cu uzina de preparare. Funicularul avea
capacitatea de transport de 54 t/ora. Cablurile de rulare si cel de
tractiune erau sustinuti de cinci piloni construiti din lemn de brad
rotund, fixati in fundatii de beton. Capul de actionare a funicularului
actionat de un motor eclectric de 15 kW, se afla in incinta minei.
Ramura de baza al celui de al doilea funicular, avea lungimea de 800
m si era destinat pentru evacuarea (haldarea) sterilului rezultat din
prepararea carbunilor.

Sa@émndniszénosmdmozd

Pelrozsény

-

—vest cu funicularul

‘.‘ / ‘. 75 >
Uzina de separare Petrosani Aninoasa |

Darea in circulatie a caii ferate de interes local Lupeni -
Livezeni - Petrosani a revolutionat dezvoltarea mineritului si in
vestul bazinului carbonifer al Vaii Jiului. Societatea de Mine
Transilvania de vest, deschide minele de la Valcan, printre care cele
de la Crividia, Valea Lupului si valea Arsului, situate toate in zone
izolate si greu accesibile.
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Pentru scoaterea productiei de la aceste mine, se construieste
la Crividia separatia de carbune care era legat de minele din Valea
Lupului si Arsului; printr-un funicular cu o lungime de 1.200 m. Un
alt funicular s-a construit pentru a prelua productia minei vest si a-1
aduce la separatia Crividia, unde dupa prelucrare era incarcat in
vagoanele de cale feratd normala.

Funicular Aninoasa Sud — Preparatia Coroesti

Societatea Uricani - Valea Jiului deschide la Lupeni minele:
Stefan, Victoria, Ileana si Carolina situate in flancul nordic, iar in
flancul sudic al cdmpului minei a fost dat in exploatare mina Ella.

Pentru aducerea carbunilor la uzina de separare, au fost
construite doua funiculare pentru mina Ella un funicular cu lungimea
de 1.771 m, iar pentru minele din flancul nordic o alta instalatie de
transport pe cablu in lungime de 2000 m.

Cu timpul, odatd cu extinderea si modernizarea minelor, prin
centralizarea lucrarilor miniere in subteran, transportul carbunilor se
realiza prin trenuri subterane tractate cu locomotive diesel sau
electrice, benzi transportoare de diferite tipuri etc., batranele
funiculare isi pierd importanta, fiind abandonate in timp. Astazi,
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despre acest important mijloc de transport aerian al carbunilor se
vorbeste tot mai putin, ele au ramas doar in amintirea celor ce isi mai
aduc aminte de mineritul de altadata al Vaii Jiului.

730521, Potrozconubd. Részlet a csimpai sodronykotél-pélyaro
Udvézlet Petrozsénybél Rész F

Funicular Petrosani — Cimpa (Petrila) proprietatea Societatii
Polacsek —Scheiber
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8. LINIILE

Anul 1956 corespunde deschiderii

CARBUNILOR IN primelor exploatari miniere de lignit in

GORJ

bazinul oltean. Au fost deschise minele sau
carierele de exploatare a lignitului de la Balta
Unchiesului, Ciocani, Garla Balacesti. Pe
insoritele si roditoarele campii gorjene, locul
tractoarelor si al masinilor de treerat, a fost
luat de wuriasele escavatoare rotative si
impletitura de benzi transportoare de tot felul
care aduc carbunele dislocat spre punctele de
incarcare in vagoane de cale ferata.

Incepand din anul 1960, odati cu
deschiderea marilor cariere de suprafatd si
in subteranul minelor de lignit, pentru trans-
portul lignitului catre marii consumatori -
termocentralele de la Mintia, Doicesti,
Rovinari, Paroseni, Oradea si altii, - au fost
construite sase ,,LINII FERATE ALE
CARBUNILOR" astfel: Strehaia - Motru
(31 km.), construit in anul 1962; Targu Jiu -
Turceni - Filiasi (77 km.) construita in anul
1967; Turceni -Dragotesti (28 km.)
construitd in anul 1967; Amaradia - Barsesti
( 8km.) construit In anul 1967; Carbunesti -
Albesti - Seciuri (23 km.) construit in anul
1983 si Babeni - Berbesti- Alunu (44 Km.)
construit in anul 1988.

Urmare dezvoltarii continue a
industriei  miniere, indeosebi cel al
carbunilor in anul 1988 pe teritoriul
Romaniei au fost In exploatare un numar
de 23 de cai ferate, denumite generic
,LINII FERATE ALE CARBUNILOR",
care masurau In lungime 825 Km si
reprezenta 7,4% din reteaua nationala a
Cailor Ferate Romane.
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