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Moto: ,,Calea feratd a apdrut cu adevdrat
atunci cand a apdrut locomotiva.”

Cuvant inainte

Depoul de locomotive din Buzdu a ocupat un loc aparte in istoria tractiunii feroviare
din Romdnia. Aceasta s-a datorat, pe de o parte pozitiei geografice a oragului, aflat la
intersectia unor drumuri comerciale, iar pe de altd parte, calitdtii oamenilor pe care i-a avut
acest depou in toti cei 125 de ani de existentd. Importanta acestui depou se poate aprecia,
in primul vand, din semnificatilei pe care activitdtile derulate de oamenii sdi le-au degajat
in timp. Este suficient sa amintim in acest sens, facdnd un recurs la istorie, contributia pe
care mecanicii de locomotivd ce au apartinut acestui depou au adus-o la efortul de razboi
al Roméniei in timpul celor doud conflagratii mondiale. In acelasi timp insd, putem aminti
contributia actualului corp de mecanici de locomotiva, alaturi de colegii lor din depourile din
Adjud si Galati, la redirectionarea in timp record a intregii circulatii a trenurilor de marfd de
pe magistrala 5 pe magistrala 6 in timpul inundatiilor catastrofale din 2005. Despre Depoul
de Locomotive Buzdau s-au scris multe articole in presd dar nu s-a scris incd o lucrare care
sd abordeze evolutia in timp a acestuia. De aceea, acum cand depoul a implinit 125 de ani,
lucrarea aceasta a reputatului istoric feroviar Radu Bellu vine sd umple un gol. Reconstituirea
este bazatd pe documentele autentice — depoul avand arhiva intactd pdnd astdzi — §i in acelagi
timp pe o bogata bibliografie teoretica i istoricd. Fireste, o asemenea lucrare nu se poate
elabora decdt dupd ani de trudda documentard, de cunoastere din interior a fenomenului
feroviar la nivelul Romaniei si al Europei. Inginerul Radu Bellu a probat pdnd acum o astfel de
cunoastere prin numeroasele lucrdri publicate §i dedicate cdii ferate. La nivelul municipiului
Buzdu, aceastd lucrare vine sa pund in lumind existenta §i evolutia celui mai vechi agent
economic apartinand industriei feroviare, industrie puternic reprezentatd in aceastd urbe
care a fost, in perioada antebelicd si interbelica, resedinta de Inspectii. Avem convingerea
ca multi istorici locali vor utiliza informatiile din aceastd lucrare, iar in lumea tractiunii
feroviare, va fi un model de inceput gi un imbold pentru personalul celorlalte depouri.

Ing. Stefan N. Mihai
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Multumim celor care au contribuit la modesta noastri lucrare cu fotografii,
acte sau idei despre cei care si-au dedicat viata tractiunii roménesti:

Arhivele Statului Buzau Ing. Marius Rusu — Galati
Muzeul de Istorie Buzau Ing. Dutu Nicolae - Buzau
Florin Lupescu — Targoviste Ing. Citilin Pavel — Bucuresti
Ing. Tony Bianco — Bucuresti George Bratosin — Buziu

Ing. Serban Lacriteanu — Bucuresti  Valeriu Nicolescu - Buzau
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SCURTA PREZENTARE A LOCURILOR

ROMANIA

Romaénia este un stat european situat in Nordul peninsulei Balcanice, in bazinul inferior al Dundrii.
Datorita pozitiei sale geografice, Romania beneficiaza de importante facilititi de transport terestru si
naval datoritd Dundrii si importantei deschideri la Marea Neagra.

Lungimea cailor ferate aflate in exploatare pe teritoriul Romaniei este de 11.430 km, din care
2.986 km reprezinta cale dubla si 3.870 km linii electrificate.

Ucraina

SCHEMA
CAILOR FERATE ROMANE

Moldova

BUZAU

Oras aflat in sud — estul Romaniei, in cotul Carpatilor de curbura, pe malul drept al riului Buziu,
de la care si-a luat si numele, la confluenta drumurilor stravechi ce legau provinciile istorice ale tarii.
Localitatea este situatd la 26° 50° longitudine estica si 45° 9’ latitudine nordic, la o altitudine medie
de 98 m fata de nivelul marii, la 128 km de Capitala Romaniei.
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APARITIA CAILOR FERATE N LUME

La sfarsitul secolului XVII, Thomas Saverey a conceput primul motor cu aburi, motor ce punea
in functiune o pompa pentru scos apa din galeriile exploatarilor miniere. Varianta comerciala a
acestei pompe cu aburi a fost realizatd de Thomas Newcomen, care a reusit sa vanda 100 de astfel de
sisteme.

In anul 1769, inginerul scotian James Watt a imbunatatit constructia lui Thomas Newcomen
construind un motor cu un spatiu separat pentru condensarea aburului, pundnd in miscare o roata
volantd printr-un sistem de roti cu bolturi §i apoi arbori cotiti. Watt a echipat motoarele cu valve
regulatoare pentru stabilizarea vitezei, a patentat motorul, drept pentru care este considerat parintele
motorului cu abur modern.

La inceputul secolului XIX, inginerul britanic Richard Trevithick
impreund cu inventatorul american Oliver Evans, au reusit sa
construiasca primul motor cu aburi de inaltd presiune. Trevithick a
utilizat modelul motorului pentru a pune in miscare prima locomotiva
cu aburi din lume, la 13 februarie 1804. Locomotiva a mers cu o
viteza maxima de 8 Km/h, motorul cu aburi functionand aproximativ
4 ore.

In 1825, prima linie de cale ferata publicd a unui tren cu aburi
s-a inaugurat in Anglia, intre Stockton si Darlington. ,,Locomotion
No. 17, trenul lui George Stephenson, a transportat la inceput numai
marfuri.

In anul 1829, Stephenson a intrat intr-o competitie cu locomotiva
cu abur numitd ,,ROCKET”. Concurentii trebuiau si parcurgd o
distanta de 56 Km, sa se alimenteze si apoi sa se intoarca transportand
o incarcatura grea. Locomotiva a atins viteza maxima de 24 Km/h.

Urmadtorul mare proiect in care s-a implicat George Stepherson a fost o linie de cale ferata pe
distanta Liverpool — Manchester. S-a organizat un concurs pentru a se gasi cea mai rapida locomotiva
care sa circule pe aceastd linie. Premiul era de 500 de lire. Locomotiva lui Stephenson a atins viteza,
pe atunci extraordinard de 46,7 Km/h, la acea vreme constituindu-se intr-un record mondial, astfel,
celebrul inginer englez castigand premiul pus in joc.

In anul 1830 s-a inaugurat in Anglia
si prima linie pentru transportul de
persoane, iar dupd doi ani, in Franta s-a
inaugurat prima linie de tren cu aburi.

In 1835 Germania s-a inaugurat un
proiect similar.

Incepuse epoca trenului!
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APARITIA CAILOR FERATE IN ROMANIA

Oravita — Bazias (62,5 km)
Cea mai veche cale feratd din Romdnia

Cererea de cdrbune pentru navigatia pe Dundre, privilegiu al companiilor fluviale austriece, a
determinat constructia liniei Oravita — Bazias, prima cale ferata din Romania.

Cu aprobarea directd a imparatului Ferdinand I (1835-1848) si la ideea ducelui Lobkowitz si a
inginerului geolog Anton von Maderspach din Oravita, in anul 1837 s-a constituit o echipa de studiere
a zonel montane care sa stabileascd, in linii generale, posibilitatile de traversare a reliefului de citre o
cale feratd, pe un traseu avand punctul initial in Anina si punctul terminus in portul Bazias.

Proiectul caruia i se datoreaza, practic, declansarea operatiunilor construirii cdii ferate a avut ca
punct de plecare anul 1845 si la 31 octombric 1846 s-a luat hotérirea de a se construiri linia de cale
ferata.

Statul austriac a executat constructia acestei linii intre anii 1847 — 1854, inaugurand linia la 20
august 1854 pentru transportul cérbunilor extrasi din minele Aninei. Linia a fost preluatd de Societatea
Austriacd de Cale Ferata (St.E.G.) la data de 12 ianuaric 1855, care, dupa ce a efectuat lucrari
importante de consolidare, deschide linia si pentru transportul de calatori la 1 noiembrie 1856.

Dupa primul rdzboi mondial (1919) si retrasarea frontierei de stat, 35 de km din linie (Oravita — Iam)
au ramas pe teritoriul Romaniei de astazi, restul de 28 de km raméanand pe teritoriul lugoslaviei.
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Constanta Port — Cernavoda Port (63,6 km)
Cea mai veche cale feratd din Dobrogea

Cunoscuta din cele mai vechi timpuri, cetatea ponticd a Tomisului, ficea un comert intens cu
porturile din Asia Micd si in special cu cele din Grecia Antica. Oras infloritor in perioada romana si
bizantind, dupa cidderea Constantinopolului si ocuparea Dobrogei de cétre turci, cetatea si portul au
cdzut in ruind, tot comertul pe mare fiind acaparat de Imperiul Otoman. Odata cu razboiul Crimeei
(1854 - 1856), Anglia s-a aldturat Frantei, ca aliati ai Turciei si in aceste conditii, companiile de
navigatie engleze primesc dreptul sa isi sporeasca flota comerciala pe Marea Neagra.

Pe la mijlocul secolului al XIX lea a aparut interesul companiei engleze ,,Societatea Anonima a
Cailor Ferate Dundre — Marea Neagra si a Portului Constanta”, pe scurt D.B.S.R., pentru colectarea si
exportul granelor aflate din belsug in Campia Romana. Pentru transportul lor, societatea a hotdrat sa
ceard concesiunea unei cdi ferate de la Cernavoda la Constanta si sa execute amenajarile necesare in
portul Constanta. Elementul care a hotarat constructia acestei linii a fost nesiguranta la gurile Dundrii,
datorata fie inghetului, fie conflictelor militare care, in cele mai multe cazuri, inchideau navigatia
pentru perioade indelungate. Pentru a satisface sporul substantial de produse ce apar acum la export
s1 pentru scurtarea drumului navelor, la | septembrie 1857, D.B.S.R. reprezentata de J.T. Barkley,
in baza conventiei de concesiune incheiatd cu guvernul Turciei, a obtinut firmanul Sultanului Abdul
Medgid pentru constructia cdii ferate Constanta Port — Cermavoda Port, linie care va fi si prima cale
ferata construita in partea europeand a Turciei.

Concesiunea a fost incheiata pe o perioada de 90 de ani, la 1 septembrie 1959, cand aceasta expira,
calea feratd Constanta Port — Cernavoda Port urmand si intre gratuit in proprietatea statului turc.
Termenul pentru deschiderea liniei a fost stabilit la 1 septembrie 1860. Inaugurarea C.F. Constanta
Port — Cernavoda Port a avut loc la 4 octombrie 1860 intr-un cadru festiv, cu participarca demnitarilor
Statului Turc, a reprezentantilor D.B.S.R. si a lui Ion A. Filipescu, ministrul de externe al Romaniei.
La 20 octombrie 1878, dupa terminarea Razboiului de Independentd, teritoriul Dobrogei si al deltei
Dunarii au revenit In componenta Statului Romén si din acel moment, Guvernul Romaniei a inceput
negocierea cu D.B.S.R. pentru rdscumpdrarea liniei impreund cu toate instalatiile ei aferente. La 10
decembrie 1882 calea feratd Constanta — Cernavodi a trecut efectiv in proprietatea Statului Roman,
impreund cu parcul de material rulant: 9 locomotive cu abur si 325 de vagoane (27 vagoane de
calatori s1 298 vagoane de marfa).

Pentru administrarea liniei si a portului Constanta, in anul 1882 s-a infiintat DIRECTIA DE
EXPLOATARE A LINIEI CONSTANTA — CERNAVODA, cu sediul la Constanta si condusa succesiv
de inginerii romani: Theodor Dragu (1882 — 1884); Alexandru S. Gafencu (1884 — 1889); L. Lupascu
(1889 — 1896). La 1 ianuarie 1896 linia a fost integratd in structura administratiei CFR — Inspectia I
Bucuresti.

De la 1 aprilie 1892, Serviciul de poduri, condus de ing. Anghel Saligny a inceput lucrérile de
refacere a traseului cu mutarea pe amplasamentul actual, evitind astfel zonele inundabile din Valea
Carasu.
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Bucuresti Filaret — Giurgiu (69,8 km)
Prima linie de legaturda a Capitalei cu Dunarea

Antreprenorul englez, Sir J.T. Barkley, dupa ce a executat linia Constanta — Cernavoda pentru
Imperiul Otoman, a obtinut concesiunea la 31 octombrie 1864 pentru construirea unui numdr de 19
poduri metalice pentru Statul Roméan. Pentru a nu pierde acest serios concesionar §i pentru a evita
discutiile interminabile din Parlamentul Roméan, Guvernul, cu acordul domnitorului Cuza, a emis
in vacanta corpurilor legiuitoare, Decretul Lege de Concesiune pentru linia Bucuresti — Giurgiu.
Istoricul Decret din 1 septembrie 1865, semnat de domnitorul Al. I. Cuza 1l desemneaza pe generalul
Florescu sa incheie cu John Staniforth si John Barkley concesionarea constructiei acestei linii ferate.

Decretul, neconstitutional, a fost adus la cunostinta camerei de catre Alexandru loan Cuza la
data de 5/17 decembrie 1865. Dezbaterile din Camerele legiuitoare ale Parlamentului Romaniei au
fost furtunoase sfarsind abia la 11 ianuarie 1866 printr-o rezolutie prin care Guvernul si Domnitorul
erau felicitati pentru ,,energica initiativa ce ati luat in aceastd imprejurare (...)” si,,cd ati concesionat
aceastd lucrare (...)".

Dupa numai o luna, Cuza a fost obligat sd abdice si discutiile din Camera s-au reluat i mai
aprig. Prin Decretul Locotenentei domnesti din 29 martie 1866, Guvernul fostului domnitor Cuza a
fost trimis in judecata Curtii de Casatie. La 7 martie 1866 a avut loc ,,anularea concesiunii ,,Barkley
— Staniforth”. Lucrarile au inceput in anul 1867, de la ambele capete. Primul tren a circulat de la
Filaret pana la Giurgiu in ziua de 26 august 1869, cand regele Carol I pleacd in striinatate pentru a-si
vedea familia. Aceastd cédldtorie nu reprezenta primul drum al regelui Carol I, acesta insotit de Panait
Donici, ministrul Lucrarilor Publice parcurgand distanta Fritesti — Giurgiu cu un tren de proba la 15
octombrie 1868. La 31 mai 1869 s-a depus un proiect de lege spre dezbaterea si aprobarea camerelor
cu privire la modul de exploatare a liniilor.

in data de 17 iunie 1879 a fost promulgati legea pentru exploatare in regie a liniei Filaret — Giurgiu
si de asemenea, pentru a avea o legatura directd cu calea navigabila fluviald s-a aprobat legea pentru
prelungirea liniei pand la Smarda (2,651 km).

Inaugurarca oficiald a liniei a avut loc la 19/31 octombrie 1869, cand locomotiva si trenul cu
numele Michaiu Bravu parcurg distanta de 67 km intr-o ord si jumatate, la conducerea locomotivei
fiind Tnsusi Sir John Trevor Barkley.

Prima célatorie a Principelui Carol I si a Principesei Elisabeta a avut loc la 24 noiembrie 1869,
cu ocazia reintoarcerii in Roméania. Trenul princiar a parcurs distanta Giurgiu — Bucuresti Intr-o ord
si jumatate, perechea princiara fiind intdmpinata in gara Filaret de Mihail Kogélniceanu si primarul
orasului G. Cantacuzino.

Pe aceastd linie urmau sa circule 3 perechi de trenuri deservite de 9 locomotive. Pentru buna
desfasurare a activititii, incepand cu anul 1869 a functionat Directia Liniei Ferate Filaret — Giurgiu.




Depoul Buzau — Repere in timp

Varciorova - Bucuresti - Roman (914,99 km)
Prima cale feratd la Buzdu

Pentru legarea liniilor din nordul Moldovei apartindnd concesiunii Victor von Offenheim de restul
tarii si dezvoltarea unei retele feroviare nationale, s-a hotarat, construirea in regim de concesiune,
a unei cai ferate intre localititile Roman si Varciorova. Concesiunea urma si acopere 3 sectiuni de
cale feratd dupd cum urmeaza: Roman — Tecuci — Barbosi, Galati — Buzau — Bucuresti si Bucuresti
— Pitesti — Varciorova.

In discutiile legate de aceastd concesiune au aparut ofertele atat ale concesionarilor Victor von
Offenheim cat si a concesionarului Bethel Henry Stroussberg. Analizdnd cele doud oferte, Adunarea
Deputatilor, aprobd acordarea concesiunii lui B.H. Stroussberg. Prin Decretul nr. 1516 (Monitorul
Oficial nr. 214 / 1868), Domnitorul a promulgat legea de acordare a concesiunii pentru realizarea
intregii linii Roman - Varciorova. S-a acordat concesiunea liniei Roman — Galati lui Stroussberg si
nu lui Offenheim, desi aceastd portiune de linie a fost cuprinsa in conventia provizorie a acestuia din
urmd, depusa anterior. Concesiunea Stroussberg, sustinutd de finantele prusace nu era privitd cu ochi
buni de cétre opinia publica, spre deosebire de Offenheim care reprezenta mai mult bancile engleze.

Prima linie ce urma sé lege Buzaul de capitald, si anume Galati — Braila — Bucuresti, avea termen
de finalizare 1n 2 ani §i jumatate. Durata concesiunii era de 90 de ani, termen dupi care liniile intrau
neconditionat in patrimoniul statului. Lucrarile incep chiar in anul 1868, in ritm alert, atat dinspre
Galati cat si dinspre Bucuresti (Gara Targovistei). Chiar daca, incepand cu anul 1869, plangerile
legate de calitatea lucrdrilor si a modului de utilizare a fondurilor incep si se inteteasca, primul tren
care a circulat pe distanta Bucuresti — Ploiesti este cel al domnitorului Carol I, ce a efectuat la 9/21
iulie 1870, inspectia lucrarilor. Dupa 2 luni, la 14/26 octombrie 1870, Carol I, insotit de ministrul
Lucrdrilor Publice, George Cantacuzino, a plecat pentru a efectua examinarea stirii liniilor pana la
Baciu. Intrucat, podul peste Teleajen nu era terminat, acesta a fost trecut pe jos, drumul continudndu-se
cu o altd garniturd. Aceasta a fost prima trecere a suitei regale prin orasul Buziu pe calea feratd. La
intoarcere, 16/28 octombrie 1870, podul peste Teleajen era terminat, si astfel putem spune ca linia
Buziu — Ploiesti — Bucuresti era circulabila pe intreg traseul. La data de 15/27 decembrie 1870, fard
aprobarea Statului Roman a fost daté provizoriu in circulatie pentru primele trenuri de calatori, linia
Bucuresti — Briila (228 km) si retur.

Intre timp, relatiile dintre guvernul roman si Stroussberg s-au deteriorat continuu, astfel incét, la
data de 5 1ulie 1871 a fost votata legea de anulare a concesiunii.

Societatea Actionarilor Cailor Ferate Roméane a preluat concesiunea incheind conventie cu
Societatea Cailor Ferate de Stat Austriece (St.E.G.) care se obliga si termine toate lucrarile de
constructie si sd exploateze liniile concesionate timp de 10 ani. Datorita profesionalismului si
seriozitdtii lut Leon Guilloux si St.E.G., se deschideau in mod oficial, liniile Bucuresti — Roman si
Bucuresti — Pitesti, la data de 1/13 septembrie 1872.
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Mersul trenurilor — Editia anului 1870

CAILA TRDATR BOBMARE.

Mersul Tremurilor ow incepere de Marpy 15 (27) Decembre 1870,
Bucuresci-Briils gi Galayt-Roman.
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AFACEREA STROUSSBERG

Concesiunea

Oamenii de afaceri din Europa si, in special, cei din Germania, Anglia, Franta s1 Rusia, cunosteau
prea bine adevératele cauze ale intdrzierii aparitiei Cdilor Ferate in Principatele Romane.

Acestea erau legate de:

- dependenta politica si economica fatd de Poarta Otomana si interesele ei la nord de Dundre,

- lipsa industriei metalurgice pentru productia de material rulant pentru calea ferata,

- lipsa specialistilor cu experientd in constructia cdilor ferate,

- lipsa de capital si credite pe piata europeand.

Interesele strategice manifestate de Anglia in anul 1860 s-au
materializat in Dobrogea prin constructia cdii ferate Constanta —
Cernavoda.

Dupid aducerea pe tronul Romadniei a Principelui Carol de
Hohenzolern, capitalul prusac a inceput sa contracareze interesele
Rusiei, Angliei si Austro — Ungariei, in zona de sud — est a
Europei.

Pentru a intelege mai bine mecanismul financiar prin care s-a
construit ,,coloana vertebrald” a céilor ferate din Romania: Roman
— Galati — Bucuresti — Varciorova, vom descrie cel mai mare scandal
politico — financiar din istoria cdilor ferate din Romaénia, cunoscut
si sub numele de Afacerea Stroussberg. Dimensiunile acestui
scandal, devenit subiectul preferat al presei europene, se pot evalua
numai prin consecintele ce au urmat acestei oneroase afaceri in care a fost tarat Statul Roman. In
mijlocul scandalului, domnitorul Carol I a ajuns in pragul abdicarii, iar Germania, prin discursurile
cancelarului Otto von Bismarck, a amenintat Romania cu ruperea relatiilor diplomatice si cu ocuparea
ei de armatele Turciei si Rusiei.

Totul a pornit de la dorinta grupului financiar din Silezia — reprezentat de doctorul Henry Bettel
Stroussberg — pentru obtinerea concesiunii céilor ferate din Romania.

La 18 februarie 1868, Stroussberg, in numele ducelui D’Uyest, principelui Hugo de Hohenlohe,
ducelui Victor de Ratibor si a contelui Lehndorff, au adresat din Berlin, domnitorului Carol I, o
scrisoare de intentie prin care au solicitat acordarea concesiunii ,,prin calea constitutionald, printr-un
act deosebit si cu conditii cat se poate de moderate”.

S-a format Comitetul delegatilor insdrcinati cu cercetarea chestiunii cdilor ferate, sub presedintia
lui Constantin Hurmuzachi, care a analizat oferta prezentatd de Stroussberg, prin care se solicita s se
construiasci si s se exploateze 914, 99 km de cale feratd si anume:

— Roman — Tecuci — Barbosi;
— Galati — Buzau — Bucuresti;
— Bucuresti — Pitesti — Varciorova.

In sedinta din 16 — 17 mai 1868 o mare parte din cameri a primit cu aplauze citirea raportului in
care s-au aritat avantajele si dezavantajele cesiunii, subiectul cel mai discutat fiind obligativitatea
cesionarilor de a folosi mana de lucru autohtona.
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La 17 mai 1868, cu o0 majoritate de 39 de voturi pentru, 4 contra si o abtinere, Adunarea Deputatilor
voteaza concesiunea si Legea prin care se declara de utilitate publicd, constructia cailor ferate:
— Roman — Galati cu ramura Tecuci — Béarlad.

— Galati - Buzdu — Bucuresti.

— Bucuresti — Pitesti — Craiova — Varciorova frontiera.
Concesiunea a fost acordatid pe timp de 90 de ani de la data deschiderii caii ferate Roman —
Galati, urmand ca, dupa expirarea timpului, toate liniile, instalatiile $i materialul rulant si treaca in

MROMANI'A,

Uns compsnia germana reptésentats pric
Dr, Btrtuaberg presentd in 18 Febr, in caune’s
dramului de feru wrmetéri'a evplica eatra Mari's
38 Donnittrivla :

Au utmarita ou uno interesn sinosra i
o¥ibeetatt dédvoltaréa conditionilora politics sle
Romosulei dels woites Inaltimei Tale pe tronw,
3| afin #ohdldéth cd o ondre deosehita déca ni
»'aru soerdd de ® pulé contribuf |s propssired
sficads A coltoral, s comerciului ei spui ls ridi-
oarea prosperitatil intregei poporatiune romane.

+Din wperiiotiele facdts in propri’a nletrs
patris, umn dobenditu convictioboea, ca oo se
pé'e akiedi4 o basa solide acestorn aspirstivni
deostu ntmsl prin bresres de midiléce de oo-
municatiuol, dpre unu debijn mai leans alu in-
tinsdlorn producte ale tierei, decatn nomai prin
infilhtistea tnal vestn reson d& cale ferate.
Penttn 0 ssbmene [nfintiere ne amu ingagiatu,
— déoa ar' plusce ideltaldi guvernd alu Marioi
Tals, de a he acordd conoeslonés prib oales
sonstitttionala, priotr'anu sofu Hecaehit sl oo
sodditiani catn eé péte mei moderate.

Fia ne permive, pié inaltiats Démne, de o
supune Mariei Tels, prés plecatn, propositinoes
ndstra in acéuts privintia, fmpredns c¢o actvlo
soncesianii wemtintu de hoi, i de = ddaagi ro.
gatinnea, e biaevoiéace Inaltimea Ts, a disposs
of propositivnea ndatra se pa'vine ioaltolui mi-
nisteria spre spssminares ei lustea ei in oonsi-
daratione,

Santemec ou celn mai adencu respecis, &

Mariel Tale pré plecsti.
.Betlinn 18 Febr. 1868.

.(Semnati}: PrincipeloHogo de Hohenlohe.

Doesle Victor de Ratibor, ocomitele Carola d:
Lehndorff, Dr. Strusherg.®

Scrisoarea de intentie a lui Stroussberg - 18.02.1868
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proprietatea Statului Roman.

Costul total al lucrarilor pentru 914,89
km cdi ferate a fost stabilit la 288.893.320
lei aur. Statul Romén a garantat un venit
net de 20.250 lei aur/km, care reprezenta
7,5% din suma de 315.737 lei aur/km cale
ferata.

Pentru procurarea capitalului, conce-
siunea Stroussberg a fost autorizatd sa
emitd actiuni a caror dobandd urma si fie
platitd de consortiu, pe timpul lucrarilor
si de Statul Roman, dupad deschiderea
liniilor.

Banii obtinuti din vanzarea actiunilor
trebuiau folositi numai la constructia
liniilor concesionate, fondurile constituite
urmand sa fie depozitate la Berlin sub
controlul unui comisar numit de Guvernul
Romaniei.

La inceputul lunii iunie 1868, Strous-
sberg a sosit la Bucuresti insotit de o
impresionantd suitd, pentru sustinerea
concesiunii. La 20 iulie 1868 Stroussberg
s-a deplasat la Galati unde a inceput orga-
nizarea de santier i instalarea Directiel
Tehnice a concesiunii condusa de inginerul
Gurski si cei 24 de specialisti in constructia
de céi ferate.

incep sd soseascd instrumente i ma-
teriale pentru santierele de constructie ale
concesiunii.

La 10 octombrie 1868, directorul Gurski
s-a adresat Primaériei din Galati pentru eli-
berarea a doud lazi de instrumente pentru
constructii cai ferate, sosite cu vaporul
austriac,,Reni”, in portul Galati. Tratativele
pentru concesiunea Stroussberg s-au
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desfasurat in paralel cu concesiunea Offenheim, care urma sa construiasca in Moldova, calea feratd
Suceava — Roman, cu ramurile de la Veresti — Botosani si Pagcani — lasi. Pentru a nu rdméne 1zolate
aceste linii, Adunarea Deputatilor si Senatul au hotarat sd dezbatd impreund cele doud concesiuni,
avand ca rezultat promulgarea legii 1516 din 21 septembrie 1868, publicatd in Monitorul Oficial nr.

214/1868.

La 3 decembrie 1868, Guvernul Romaniei, sub rezerva aprobarii ulterioare a camerelor legislative,
a semnat, Tmpreund cu concesionarii, actul de concesiune pe timp de 90 de ani pentru constructia i

exploatarea a 4 tronsoane de cale ferata:

B LOARERSEEA WAL NECK SN Aouiuidelia de
‘egatitora insarcinati cu oerodtares oestinnei oali-
loru ferste in Romani's si-a date reportolu seo
owmerei oi inoa in favérea societstii ,8trosaberg
«i Offenhsim*, ssin dups cum concesiupilo lors
«»'vu modificato ¢ s'sv adoptatu de detra comi.
siune. Reportulu eabsorisn de 4. pres, repor
tore Copst, Hurmuzaohi a pusu in parsizls
i0te avantegisle si dessventagiels conoesiuniloru
de papa aoum, incatu o mare parte din camers
3 primitu reportole ¢ molte multiamire i a-
slanse,

Io siedinti'a din 16, in csre &'s cetita a-
cesta reportu, o'a tienuto asupra loi deshatsre
zeusrsls iofocata ei in eiedind’a din 17 Maio
+'a totn continmety desbsteres generala, in care
iric’s, ¢a prin coucesiunile scestea se pdte
sucdé tiér'a romaoa de straini germani no s
lipsita din temeiurile de & »e opune ls conce-
:inpes ,Btrussberyg oi Offenheim®, Acbeta frice
nse n'ar avé loon, déca ar' preveni camer’s i
-anatoly romann eetfslio de inundari prin con-
iitiupi stipnlsts in oontracte, ed sfars de poerso-
maiulu sbsolute necesariu de conduesre, inzs-
:trato oo tote cunosoiotiele cladirei deumului de
iaru, se oo se aduca olti lovratori palmesi, ci
prin instroctione de vr'o 2—3 aeptemani se fin
‘ndetorati o formd lacratori din locwitorii tierei,
oees ce sr' fi uou mare avantagiu peatru tiéra,
co o'ar familiarisd 81 scésta iotreprindere jntee
romsni, Se nu inundeze tléra, dios, pans
s oarstorii co rébele i ocaratorli de pamentu
iwesbl, pentrooa chisru si cendn in Rowani'a
puterile locratére ar’ 6 respeclive msl pucine,
poi #e scie fretii nostri, cs in Transilveni's
sle 8o nfla in priscau, Palmasi ohisra dintre
romani se afla destoli aioi si prin o provocare
sar polé efld destule palmi i dileri, Ma din
{dstele regiments de romani, unde familiels jo-
partindasi mosiile iotre pronci, sa remssu astadi
wmal fars pamento avisati la servitia, o'sr pnté
capaté sobiectele cele mal eotive, mal istetie ai
mai cu incredere pentru luernsils loru ineredin-
date, Asia ceva or’ aduce unn castign mare
astionei, nu desavantsgiu niel perienln de a nl
‘0 germaniss vatr'a in restimpulu conoesiunsi,
Uredun ca se va face,

a). Roman — Tecuci — Barbosi cu ramura Tecuci
- Barlad.

b). Galati — Buzdu — Bucuresti.

¢). Bucuresti — Pitesti — Varciorova frontiera.

d). Buzau — Marasesti -- constructie facultativa
pentru statul roman.

Guvernul Romaniei s-a obligat sd instiinteze
pe concesionari, in termen de 28 de zile de la
primirea proiectelor, dacd este de acord sau
respinge solutiile prezentate.

In ceea ce priveste termenele de punere in
functie, tronsonul Roman — Tecuci — Galati i
Bucuresti — Varciorova trebuiau terminate in 3
ani (1871), iar tronsonul Galati — Bucuresti avea
termen de punere in functiune de 2,5 ani (1870).

Concesionarii au fost obligati sd doteze aceste
linii cu 102 locomotive, 460 de vagoane de calatori
si 1380 de vagoane de marfa.

Calea feratd Roman — Galati, prinsd initial in
concesiunea Offenheim, ce reprezenta interesele
bancilor din Anglia, a fost concesionatd lui
Stroussberg, fapt ce dovedeste presiunile
capitalului prusac asupra guvernului Romaniei.

Dupa semnarea conventiei, Stroussberg pleaca
la Berlin unde, la 18 decembrie 1868, a emis prima
serie de actiuni in valoare de 16 milioane taleri.

Aparitia pe piatd a actiunilor a declansat o
adevaratd furtuna in lumea bursei, ghiseele fiind
asaltate s1, in céteva zile, se obtine un rasundtor
succes de casd, Stroussberg fiind numit de presd
,Regele drumului de fier”. In Romania ajung
numai céteva actiuni pentru domnitorul Carol I,
operatiunea fiind mai mult simbolica.

Reprezentant recunoscut al concesionarului
Stroussberg pentru expropriere a fost numit C.
Vairah.
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Comisar al guvernului
Romaniei pentru controlul
actiunilor concesiunii
Stroussberg de la Berlin
a fost numit functionarul
prusac Ambron, prieten al
lui Stroussberg.

Aceastid numire,
agreatd si de domnitorul
Carol I, a deschis calea
unor fraude rusinoase din
partea  concesionarilor,
dar si a unui lung sir de
conflicte care au creat
serioase pagube morale
si  materiale  Statului
Romén.

Cunoscut ca om
cinstit, Ambron, a
fost ani  Indelungati
administratorul  averilor
familiei de Hohenzolern,
dar faptele sale au
dovedit implicarea in cele
mai necinstite actiuni
indreptate impotriva
intereselor Romaniei.

O comisie formatd din
inspectorii generali Petre
Donici si Dimitrie Frunza
s-a deplasat in Prusia
si a studiat lucrarile de
artd, materialul rulant si
constructia liniilor, pentru
ca Roménia sd pretinda
concesiunii, constructia
tuturor  liniillor  dupa
modelul din Prusia.

La 21 septembrie
1868, a fost pusa piatra
fundamentala a  gérii
Targovistei (astdzi Gara
de Nord).
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Falimentul concesiunii Stroussberg

Cronica esterna.

ROMANI'A. Cestiunea Strousbérg e ces mai
ardente cestiune in Romani's; pentruca rusificares
relegei prin proiectulu d. Tell imea nu se poid
midialoei. Cestiunea Strousberg sta ¢4 pe sponcie;
peuiruca dupa relatinnile d. Carpu, agentelui Ko-
maniei pentru Vien's, Berlinu si Petersburg, Strous-
berg face mari pretemsiuni, car{ incarca tiéra, si
gubernulu totu inchia o conventiuue cn elu, adica vre
se oblige Romani'a a perde vr'o 70 miliéne si a
mai 8i imprumuid pe Strousberg — cu perderea
dobandii — cu vr'e 15 mil. lei pe 4 ani, uumai
se scape de amenintiarea acésta. Adica Strousberg
& primitu 8i & si Inatn bani pana acum din emi-
terea obligatinnilorn 245,160,000, pe catu e da-
toriu celoru ce i au luatu obligatiunife. Acum
vre i 80 facd unu ungagementd cu conventiune,
Strousberg pretende, ¢4 lini's Rowanu-Bucuresci,
ramurile Tecu¢iu-Berladu intre garele de Bucuresci
la porturile Galati si Brail'a se se primésca cu
unu pretiu mare. Gubernulu din 907 chilometri
do cale ferata, ce e datoriu Strousberg a face, con-
cede se i se faca numai 650, si cu diferinti'as de
vi'o 70 mil, lei lu lasa de frica bucurosm numai
ge scape de elu; dér’ apoi platirea cuponeloru la
oblig. emise dela Ian. si 1 Iuliu se o id asupra-si
Romaui'a, si Strousherg preste 4 ani se platdsca
gubernului romanu indereptu patru miliéne taleri,
adica 15 milidne lei, si cine wui sci cum si déca.
Cestiunea dér' amaresce pe patrioti, ca-ce incarca
Romani'a cu una dauna de 85 miline ce remanu
in pung's lui Strousberg, pentruca si a batutu
joou de angagementele luate cu concesiunes. Si
Romani'a va remané «: t.ous'a datoria de 245
inilione 81 160.000 ¢4 datoria de statu, déea ca-
mers va primi conventiunea?! = S va veds. -

,Informatiunile* dels Galati primirs o scire
trista dela Parisi, ca 5 temeri romsni au fostu
ucisi do gubernulu dela Versailles, pentruca nu po-
turs justifiea gasiren armelorn la ef si li se im-
putd, ca ar' i fostu amestecati intre insurgenti;
alti 10 juni ar’ fi inca arestati, —

Comentariile vremii
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In tot cursul anului 1869 s-a lucrat intens,
chiar dacd Incep sa apara reclamatii privind
calitatea lucrarilor.

O serie de conflicte aparute in orasul
Galati, privind circulatia carelor, scurgerea
apelor, incalcari de terenuri, au fost rezolvate
de directorul Gurski si inginerul sef Brand
cu primaria municipiului Galati.

Chiar dacd, intr-un raport prezentat
Principelui Carol I in aprilie 1870 de Petre
Donici, se arata cd lucrarile sunt bine ficute,
apar primele suspiciuni privind utilizarea
fondurilor de catre concesionari si, la
starsitul aceleiasi luni, Stroussberg a sosit la
Bucuresti, in audientd la Principele Carol I,
pentru a evita Inrautétirea relatiilor cu Statul
Roman.

Inurma efectuarii lucrarilor de remasurare
a intregului traseu de cale ferata, Ministerul
Lucrérilor Publice a constat ¢d lungimea
reald este cu 19 km mai mica decét lungimea
luatd in calcul la platd de concesionari.

Masurdtoarea nu este recunoscutd de
Stroussberg si, la 5 mai 1870, guvernul
Romaéniei a deschis litigiu in fata arbitrilor
si ordond comisarului Ambron s nu achite
suma de 5,13 milioane lei aur, ce reprezenta
costul celor 19 km cale neconstruiti.

Motivand cd telegrama a sosit tirziu,
Ambron a achitat suma lui Stroussberg si
a declansat un val de proteste in Adunarea
Deputatilor si in Senatul Romaniei.

Guvernul Romaéniei a fost somat sa
il inlocuiascd pe reprezentantul sdu de la
Berlin, Ambron, cu alt functionar. In aceste
conditii, Carol 1 l-a trimis pe D. Sturza
la Berlin pentru a-1 convinge pe Ambron
sd demisioneze, dar acesta a refuzat. Sub
presiunea evenimentelor, fard o verificare
prealabild si fara acordul Statului Roméan,
concesiunea Stroussberg a deschis provizoriu
la 15 1ulie1870, calea ferata Galati — Tecuci,
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si Siret la 13 octombrie 1870 s1
linia Roman — Marasesti — Tecuci
— Galati — Buziu — Bucuresti la
13 septembrie 1872, pentru care
a solicitat Guvernului Romaniei
ca, incepand din 1 ianuarie 1871,
sa-si plateasca obligatiile. intre
timp, la 27 tunie 1870, Ambron
a fost inlocuit cu Steg, Agentul
Diplomatic al Roméniei la
Berlin.

Inainte de destituire, Ambron
a emis obligatii, fard stirea
Statului Romén, pentru tot
capitalul fixat pentru constructia
liniilor, obligatii pe care le-a
vandut la Bursa din Berlin si apo1
suma de 35 milioane lei aur a fost
depusa in ipoteci nerealizabile la
Banca J. JAQUES din Berlin.

Lucririle pe santier au inceput
sd se impotmoleascd datoritd
plecarii lucratorilor strdini in
Razboiul franco-prusac.

O echipa condusd de
Petre Donici a facut din nou o
verificare generald a lucrdrilor
efectuate de Stroussberg si a
cerut Guvernului sd nu achite
plata cupoanelor scadente la 1
ianuarie 1871, avand in vedere
cd lucrérile nu corespund si nu
sunt terminate pentru a pune linia
sub circulatie normald. Comisia
a propus rezilierea conventiei
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Solicitarea oficiald de impunere a sechestrului - 24 iulie 1871

cu Stroussberg si evaluarea lucrarilor existente, recunoasterea datoriilor statului cétre detinatorii de
actiuni si stabilirea unui termen pentru constituirea in societate a actionarilor care sd preia toate
drepturile si obligatiile concesiunii Stroussberg.

La 2 februarie 1871, Stroussberg, pe un ton agresiv, a trimis o telegrama Ministerului Lucrarilor
Publice prin care face raspunzitor Statul Roman si a amenintat cd va cere sprijinul Guvernului Prusiei
pentru obtinerea daunelor de interese. In acest timp, la Berlin, in urma zvonului privind falimentul
concesiunii, actiunile au inceput sd scadd vertiginos si presa strdind acuzi Romaénia cd doreste
ruinarea concesionarilor. Guvernul Roméniei a ordonat Comisarului sau din Berlin, Steg, s deschida
actiune penald impotriva lui Stroussberg si Ambron. Numai dupa doi ani, in 1anuarie 1873, in urma
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discursului rasunitor din Reichstag al deputatului Lasker, privind fraudele din concesiunea ciilor
ferate din Romania, autoritatile germane au fost obligate sa actioneze.

Stroussberg a fost obligat sd plece din Prusia, sa deschidd o bancé la Moscova si s-a angajat din
nou in constructia de cai ferate pana in anul 1876, cand, in urma altor fraude, a fost arestat.

Societatea Actionarilor

La inceputul lunii martie 1871, ploile torentiale din Moldova au maturat din calea lor terasamentul

s1 podurile slab construite si calea ferata Roman — Galati —

CAROLU L,
prin groti'a ju} Damoediso si vulnﬁ'a b

dase ds Ratibor, Csroln comits do Lehndorfl
v doctoralu Bathot Houry Btinsboerg, conforme

Domou sl Romenilorn,
La toth de facis s viltorii sanetate:
i o0rs ss-

dand: 1

sef scts do econcosivne.
‘Aséats lege, impreuns ow ambels soncesinni,
s's volats de sdoaares dopuuhlcm. fa siedin-
ti's din 37 Maln sooln 1888, of o's sdoplate o
fositste de sioptodivel of ndus volari, contra

orstoriu do statn le d
comereiolei #i laerasilors pubtise , uptn Nr.
8049, ps hn‘l gArs B8 FOpuns l?l" sanctiv
naro loges ponlro vonstruires sl eapiostsres moei
rotiels de cali ferste, votsla de gorpurile le-
gloitdro ;

Ps puterea srt. 93 din sonstitalione;

Amu ssnotivasts i senolinnsma, smu pro-
maolgeto s pmmnlgmn o8 Enrmém

Art. 1. Bs declers de otilitate poblics zop- |
atroirea une! retiels do oali farste ceprindiends |
grmetdrels sectinai,

Sectianes L. Dels Sucév'a e Romsna ow
una remu [s Botoslsnl o sitcla In lesi,

Bectiones II. Dele Bomsno la Gelati on
upu remw deln Toousiu s Barisdu,

Bootignes. HE,  Dals Galati peln Bmh,
Buxeu s Ploideci is Bucarpeal, -

Beotivoss IV, Dia anm prin Plhul.
8latin’s, Cisio¥'s’ 3 TornaBeverinu In Ver-
n&urovn

Art. L Construiess 8 ssplostarss sectin-
nel I ¢ voncods dini esvaledln 4 Offsnheim, re

resstitantalol lsgals alu dlorn pnuclwhhon
glphhl. Wisdimir comita Barsowsehl, dootorule
Qarolu Gisern, Thomes Brissy; W. B, Droche,
L. M. Rate dic Londr's, sonformu socosstului
aci -::lu de oannumn-. - oLl

HE of IV 20 uonude dlon. prlnoupole Hn ge de

Hohenlohe duce D'Uest, prindpels Victor l‘lngu

a déusdivel oi trei, flindo ai cinol abtieneri

Predediote Dr. A, Feto.
q Beorstarin AL Goant
| Acksts lege, Imp cu ambele tuni
o's votstu de sspaic in siedinti's es din {8 Sep-
tembre sooln 1863, si o's sdoptate ou maleri-
tats de treidisci si ndus voturi, conirs s patry,
filndn ai o eblicere dels votn.
(I 8 A) Proviedinte Stef. Golevon
Secrotarin C. Viedouiona.
Facemu anoosontu cf cels do facia, inve-
stite o sigilolo atstolni sf treonte in ,Mooito-
rinla OHoisle®, ¢& fia cunoscste in genere puio-
duso in lunrare, dels dat’n sosatei drovotn.

Art, HE  Migistrole nostra seceetsric de
stata 1 dupnr!ammlnlu sgricalinrsi, comercia-
ini #i i sate & h apre
esstoatares mdonm oi de hdl, a itioheid o6

rif''en imjute  lora,
note de conveutiums,

Data in Bogaresai, e 21 Bept. 1868.

- CAROLU
Miniatro storetssin destutc  Minisiro eescataria
la depertsmentolu agvicni- de stato la deper-
torii, oomerdiolai of latrari- tomentulu justitisi,
loru poblige, A LArionu

P. Doniet

(L. 8, 8t} Nr. 1.516.

fimu in ,Monitorin®:

Frandia.

tiopat's compania, —

~Este canoscote, ca prin dispositiunile conce-
siunei Strusberg se prescria, ¢a consiractiunea li-
nieloru forate comcedate acestei companii se ss faca
dupa modelnlu calilorn ferate din Prusi'a.

Epoch'a primirei 8i darii in cireulatiune & mai
moltorn din aceste linie apropiandnse, si minists-
rinlu voindu a poseds date pe cata se pite mai
positive ssupra modului constructiunei calilorn fe-
rate din Prusi’s, s tramisa in acdsta tidrs o comi-
siune compusa de dnii inspectori P. Donici si D.

Acssta vomisiuns ests imsarcists s stodik in
defalin regulele ¢e s observa in Prusi's pentrn
constructiunea calilorn ferate impreuns ou i6te de-
pendiutiela Yoru, si culegandu orice date si Cocu-
mente in acéets privire, 68 ls supuna ministeriu-
luf spre a servl ch comparativne intre acele linia
i acslen construite in Romani'a de cairs sunamen-

Cronlca esterna.
ROMANI'A. Bucuresci 27 Oct. v. Ce-
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Bucuresti, a fost din nou inchisa.

In urma raportului nr. 5808,
prezentat de Nicolae Cretulescu,
Ministrul Agriculturii, Comertului si
Lucrérilor Publice, privind rezolvarea
problemelor cailor ferate concesionate
lui Stroussberg si asociatii sii, dupa
discursurile sidezbaterile din Adunarea
Deputatilor la 6 iulie 1871 si in Senat
in 7 iulie 1871, la 17 iulie 1871 Carol
I a promulgat la Bucuresti, Legea nr.
1365 pentru solutionarea chestiunilor
drumului de fier Stroussberg prin care
se hotardste sid ceard Tribunalului
de Arbitri de la Berlin, anularea
concesiunii $i apoi:

- Guvernul va urmiri rezilierea
concesiunii acordate fara a intrerupe
cursul actiunilor civile si penale
deschise la Berlin;

- Dupa reziliere, Guvernul va
lua maésuri de conservare a lucrarilor
executate, fiind asigurate 5 milioane
le1 aur din contul curent si 9 milioane
lei aur de la CEC;

- Posesorii de obligatiuni sunt
Invitati a se constitui in societate,
suma de 245 milioane lei aur, valoareca
obligatiunilor emise de Statul Romén
vor fi recunoscute daca vor corespunde
valorii lucrdrilor, a instalatiilor si
materialului adus i dacd posesorii
obligatiunilor consimt la reducerea
dobanzilor de la 7,5% la 4,0% si
amortismentul. P.P. Carp este trimis
agent diplomatic al Roméniei la Viena
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Viena si Berlin, cu misiunea
eliminarii concesiunii
Stroussberg si formarea unei
noi asociatii.

La data de 22 iulie 1871,
Statul Roman a emis prin
intermediul Ministerului de
Finante, telegrama nr. 32365,
prin care s-a dispus avocatilor
publici  si  tribunalelor
teritoriale, Inceperea punerii

sechestrului  pe  bunurile
materiale apartinand
Companiei Stroussberg,
in toate locatiile unde

aceasta avea in constructie
sau exploatare cale feratad
concesionata.

La 16 octombrie 1871,
Tribunalul de la Berlin
a  confirmat  hotararea
de anulare a concesiunii
Stroussberg iar la 25
octombrie 1871 s-a constituit
provizoriu la Berlin,
Societatea Actiondrilor CFR,
care l-a trimis la Bucuresti ca
reprezentant pe Fromm, ca
sd pregdteascd documentele

La toti de facia si viitori sanetats!

Asupra reportului ministrului postru secretariu
do statu ia departementulu agricultursi, comercivlui
si lucrarilorn publice, Nr. 5805, ne langa care ne
supune spre sanctiopare legea voiata dv corpurile
lvginitérie pontra resolvarea cestiunei drumuriloru
de foru, concedate companisi doctorului Stronsberg.

Tn virtutea art. 93 din constitutiupe,

Amu sanctiouatu si sanclionamu,

Awnu promulgatn si promulgamu ce wrméza:

L EG@E

pentru solutiunea cestiunei drumului
de fern Strousberg.

Art. 1. Guvernulu va urmari resiliarea con-
cesiunei din 21 Novembre (3 Decembre) 1868, a-
cordaia dncilorn de Ujest si de Ratibor, comitelui
Lehndorff si doctorului Strousberg, inaintea iribu-

Art. V. Dups resiliarea acostei concesiuni si
in casu candu posesorii de obligatiuni nu se vora
coustitui in svcietats de actionari in jotervalu de
30 dile dupa sentinti's de resiliare 8 concesiunei
primitive, carel semtintia s va d4 cea mal intinsa
publicitate, atunci guvernulu va procede in moduiu
pravedintu de articalu armateriu.

Art. VI. Guvernulu, indata dupa resiliarea
concesiunei, facundu o justa si larga estimatiune a
lncrariloru si a materialului ecsistentu io tiéra, va
despagubi pa detentorii de obligatiuni cu suw’a ce
va esi din acdsta estimatiume.

Art. VI Guvernulu, dupa resiliarea conce-
siumei, sdu iu timpulu abaadovarii liciei ferate de
catra doctorulu Jrovsberg si compani's, este an-
torisatn e faca tote cheltuielele nascesarie pentrn
conservares si iniretieneres linisi pans la cifr'a de
5 miliéne lei, pe cari i va lud prin comptn cu-
roetu de cifr’'a 9 milibne dela cass’a de depuneri
8i natiuni.

nalului arbitralu, provediotu prin aceeasi iune,
fara a intrernpe cursulu actiumloru ejvili si penali
deja deschise la Berlinu.

Art. II.  Dupa resiliarsa concesiumei, guver-
nulu, ¢4 mesura conservatérie, va ingrigi de calea
forata neesploatabile si va esploald calea ferata in
partile esploatabils, pumend'o sub directinnea unui
copiiliv de administralione, si fara c& acdst’a se
angageze altfoliu responsabilitatea statalui.

Art. III. Aceste mesuri este autorisatu gu-
vernulu a le Ju4 8i in casulu, candu in timpuln
duratei processlui de realisaro, doctorulu Strous-
berg si consortium vorn azbandond esploatarsa calel
ferate.

Art. IV. Posesorii de obligatiuni voru f in-
cunosciintiati, prin tste midiulécele de publicitais,
ca sunin imediatu pusi iv intardiare (mis en ds-
meure) de a se constijui in sociplste de achionari
indata dnpa resiliares concesiunei, conformu ari. 14
din acésta concesiune.

Acésta societate, din womentulu constitvirei
sale si luarei dramului feratu in esploatars, -si ia
asupra-i printr'acést'a chiaru téte drepturila s sitéte
indatoririle concesionarilora primitivi.

Acésta lege s'a votatn do adunarea deputati-
loru, in siedinti'a din 6 Iuliu, anclu 1871, si s'a
adoplaty cu maijoritate de 67 voturi contra 22
fiindu si 5 abtieneri dela votn.

Vice-presiedinte D. Jornea.
(L 8. A) Hecretarin P, Angelescu.

Acésta loge s'a votatu du sematu, in sisdinii'a
ga dela 7 Iuliu, anulu 1871, si s'a adoptate cu
maioritato do 20 voturi cenira T si 1 abtiemers.

Vice-presiedints Al. Orescu.
(L. S. 8. D))  Secretariu D. Florescu.

PFacemn cunoscutu si ordonamu c4 cele de fa-
cia, investite cu sigilulu staiului si frecuts in ,Mo-
mitorinlu® oficisle, 9o fla adrasate tuturorn autori-
tatiloru admiuvistrative 8i judiciare, spre a lv in-
scrie in rugistrele loru si 8 lo observd intoemai.

Ministrulu mosiru secrelsriu de statu la depar-
tementulu agriculturei, comerciului si lucrariloru pu-
blice impreuna cu d. miuistru alu justitiei vorn a-
duce la indeplivire ordonanti'a de facis.

Data in Bacuresci la 17 Iuliu 1871.

CAROLU.

Ministru secretariu de efatu la depart. agri-
culturei, comersinlui si lmcrariloru publice Niec.
Cretivtesecu

Ministru secrotarin de statu la dspariementulu
justitisi @, Costaforu. — Nr. 1365, —

necesare noii concesiuni si legea ce urma sa fie supusa dezbaterii Parlamentului.

Toate aceste intamplari au declansat o adevaratd furtund in presa vremii care acuza Romaénia de
rea-credinta.

Bismark a cerut imperativ anularea Legii nr. 1365 din 17 iulie 1871 si a inceput o campanie
denigratoare impotriva Romaéniei.

Carol I a fost la un pas de abdicare si Roméania a fost amenintata cu ocuparea teritoriului de armata
ruso - turca.

Turcia a reactionat cerand aplanarea imediatd a conflictului, amenintand cu convocarea Puterilor
Garante, unde sa se discute problema Romaniei.

Intre timp, la Berlin, posesorii de actiuni, in perspectiva irosirii economitlor depuse, au inceput
tratativele cu guvernul Romaniei pentru constituirea lor in societate.

Bismark a cerut bancherilor Bleichroler si Hansemann sa puna la dispozitia noii societati, fondurile
necesare pentru terminarea cailor ferate din Romania.

La 24 decembrie 1871 a fost promulgata la Bucuresti, Legea pentru reglementarea Legii din
17 ulie 1871, care a stat la baza infiintarii Societatii Actionarilor CFR, cu resedinta Consiliului de
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Administratie s1 Directiei de Exploatare la Bucuresti, care a preluat toate drepturile si indatoririle
concesiunii Stroussberg si s-a obligat ca pana la 1 septembrie 1872 si termine lucrarile incepute si sa
deschida linia feratd Roman — Galati cu ramura Bérlad — Bucuresti.

Guvernul Roméaniei urma sd dea Societitii Actionarilor CFR, la 1 ianuarie 1872, suma de 4.760.000
lei aur din fondul drumului de fier si sd garanteze o dobanda anuala de 20.250 lei aur/km cale feratd
exploatatd. Guvernul Romaniei a recunoscut o datorie de 140 milioane lei aur catre posesorii de
obligatiuni ce au apartinut concesiunii Stroussberg ce urmeaza si se inapoieze cu hértii de valoare
emise cu dobinda de 7,5%.

[n aceste conditii, la 14 februarie 1872, a luat fiintd la Berlin, ,,Societatea Actionarilor CFR”,
condusd de bancherul Bleichroder care, in fapt, preia terminarea liniilor concesionate si care a trimis
la Bucuresti o delegatie condusd de doctorul Reinhard, specialist in céi ferate, cdruia Statul Roman
i-a predat reteaua concesiunii pe timp de un an. La 25 februarie 1872, Societatea Actionarilor CFR
a incheiat o conventie cu Societatea Cdilor Ferate De Stat Austriece” (St.E.G.), care s-a obligat si
termine toate lucrarile de constructie si sa exploateze liniile concesionate timp de 10 ani.

La 28 martie 1872, Societatea Actionarilor CFR, l-a numit Director General al cailor ferate
concesionate pe inginerul Leon Guilloux, un cunoscut specialist, care, timp de 5 ani a condus lucririle
de terminare $i apoi exploatarea liniilor societatii.

La Berlin, Stroussberg si asociatii séi au fost obligati sd despagubeasca Societatea Actionarilor
CFR cu suma de 6 milioane taleri, din care achita imediat 4 milioane de taleri si restul se obliga sa ii
achite pana in anul 1875, cu o dobanda de 5% pe an.

In primavara anului 1872, Societatea Actionarilor CFR, a demarat lucrérile de terminare si datorits
profesionalismului si seriozitdtii lui Guilloux si Steg, la 13 septembric 1872 s-au deschis pentru
exploatare urmatoarele linii:

- Bucuresti — Ploiesti — Buzdu — Galati 266,4 km
- Barbosi — Tecuci —~ Roman 220,0 km
- Tecuci — Barlad 50,7 km
- Chitila — Pitesti 98.7 km
TOTAL 635,1 km

Intre anii 1872 — 1878, toate aceste linii proprictate a Societatii Actionarilor CFR, au fost
exploatate de St.E.G. Incepand din anul 1878, toate aceste linii au fost exploatate de Societatea
Actionarilor CFR. In fata hotirarii Societatii Actionarilor CFR de a nu muta resedinta de la Berlin la
Bucuresti, dar mai ales fatd de proasta administrare a intregii retele, cu rezultate financiare dubioase
si incontrolabile, Guvernul 1.C. Britianu l-a insédrcinat pe loan Kalinderu si negocieze la Berlin, cu
Societatea Actionarilor CFR, riscumpdrarea de cétre Statul Roman, a liniilor concesionate.

Aviand sediul la Berlin, supravegherea financiard a Societatii era foarte redusa si orice litigiu se
putea trata numai la Berlin dupa legile Codului Comercial German. Dupa indelungate tratative, la
sfarsitul lunii septembrie 1879, se semneaza la Berlin conventia pentru rdscumpararea cailor ferate
ce apartin Societdtii Actionarilor CFR, de citre Statul Roman. La 29 ianuarie 1880, Legea nr. 322
pentru rdscumpdrarea cdilor ferate a fost promulgata si publicatd in Monitorul Oficial nr. 23/1880.

Practic, cu 1 ianuarie 1880, Statul Roman a intrat in posesia prin rascumparare a cailor ferate
Roman — Tecuci — Barbosi cu ramura Tecuci — Barlad si Galati — Buzau — Bucuresti.

Rascumpararea liniilor a costat Statul Roman inca 200 de milioane lei aur, dar practic litigiul a
fost stins iar la 8 februarie 1880, Germania, Anglia si Franta au recunoscut independenta Statului
Romén.
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Prin Decretul Regal din 17 februarie 1880, publicat in Monitorul Oficial nr. 39, o delegatie compusa
din N. Dabija, loan Kalinderu si Dimitrie Sturdza a plecat la Berlin pentru tratative cu Societatea
Actionarilor CFR pentru rdscumpdrarea liniilor.

Prin Decretul Regal din | martie 1880, publicat in Monitorul Oficial nr. 50, la Bucuresti s-a
constituit o altd comisie compusd din Eugen Stitescu, Eugen Carada si colonelul Eracle care va
reprezenta Ministerul Lucrdrilor Publice pe 1anga viitorul organism feroviar.

La 1 aprilie 1880 Statul Roman a luat asupra sa, In calitate de proprietar Administrarea si exploatarea
cdilor ferate concesionate Societatii Actionarilor CFR.

La data de 23 aprilie 1880 s-a infiintat Directia Princiard a Cailor Ferate Roméne condusd de 1.
Kalinderu, E. Statescu si colonelul Stefan Falcoianu a caror atributii au fost fixate prin Decretul Regal
nr. 248, publicat In Monitorul Oficial nr. 94 din 25 martie 1880.

Dupa aceasta data, toate aceste linii au trecut printr-un lung proces de modemizare asupra structurii
caii, a lucrarilor de arta, a materialului rulant si a instalatiilor de siguranta circulatiei.

1870 — Punct de alimentare locomotive

Inceputurile Depoului Buzau sunt strans legate de Concesiunea Stroussberg si construirea caii
ferate Galati — Braila — Buziu — Ploiesti — Bucuresti.

La semnarea concesiunii cu Stroussberg se prevedea posibilitatea de construire a unei cdi ferate
»De la Buzdu prin Focgani la Adjud” numai la solicitarea Guvernului Roman s1 dupd terminarea
celorlalte linii. in aceste conditii, Buzaul ar fi devenit nod de cale ferata inca din acea perioada.

Faptul ca locomotivele utilizate la trenurile de lucru aveau autonomie redusa, fard posibilitatea
de circulatie cu tenderul inainte, iar lucrdrile de executare a liniei Galati — Buzidu — Bucuresti
s-au desfasurat pe toatd lungimea acestui tronson, impunea din partea concesionarului rezolvarea
problemelor legate de alimentarea cu cérbune si apd a materialului rulant.

Amplasat strategic, la jumatatea distantei dintre Bucuresti si Galati, Buzdul reprezenta solutia
pentru toate problemele de alimentare din zona.

Astfel ca, la 24 iulie 1871, cu ocazia instituirii sechestrului pe bunurile apartindnd concesiunii
Stroussberg, se regiseau la Buziu elementele ce confirmau existenta aici a unui punct de alimentare
dotat cu placa de intoarcere: ,,patru buciti lemne de gorinii lucrate pentru pusii la masina de intvirtitd
locomotiva”.

/u@ bt Cosrone e /MZ«AU Gronals,
&' e e tie Up il bodl cpuli ey ——

Procesele verbale de sechestru intocmite de comisia buzoiana in perioada 26 — 28 iulie 1871
mentionau existenta, in statia Buzau, a locomotivelor 409 — Jiul, 413 — Urziceni iar in statia Cilibia
locomotivele Vaslui si 377 — Ramnic.

Mentiuni legate de existenta unei structuri detindtoare a unui atelier de metalurgie cu specific
feroviar au apdrut si in lucrarea intocmitd de N.I. Paianu, seful Serviciului Industriei si al Brevetelor
de Inventiuni, ,,Industria Mare 1866 — 1906, publicata cu ocazia aniversarii a 40 de ani de industrie
sub domnia Regelui Carol 1., N.I. Paianu precizeaza, la grupa 34 Metalurgie anul de infiintare a
acestui atelier ,,de pe langa Depoul CFR Buzdu, anul 1870 (pag. 97).

o
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GRUPA XXXIV
| Metalurgie
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Cea mai importantd dovada de existenta
aunui punct de alimentare la Buzau, anterior
anului 1881 este schita statie1 Buzdu
intocmita 1n mai 1880 de Ed Romano,
schitd ce prevedea modifi-carile ce aveau
sa se execute in vederea construirii liniei de
cale feratd Buzau—Marasesti

Planul Romano, mai 1880
., ... le modification a faire par suite de la
construction de la ligne Buzeu — Marazesti

i
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INFIINTAREA DEPOULUI BUZAU
Prima cale feratd militard - Frdtesti — Zimnicea

Rascoalele din Bosnia — Hertegovina si Bulgaria (1875), cat si conflictele ruso — turce repetate
au creat instabilitate Imperiului Otoman. In aceste conditii, Romdnia a cautat aliati alaturi de care sa
duca la indeplinire visul de Independenta nationala. Astfel, la 4 aprilie 1877, s-a incheiat la Bucuresti,
Conventia romano — rusd privind trecerea armatei ruse pe teritoriul Roméniei inspre granita romano
—turcd de la Dundre. La 12 aprilie 1877, Rusia a declarat razboi Imperiului Otoman. Romania venind
in sprijinul armatei ruse a decretat mobilizarea generala a peste 100.000 de oameni.

Intrucét transporturile feroviare nu puteau trece neobservate de strategii militari ai timpului, la
data deschiderii conflictului, armata rusa stabilise ca mod de deplasare principal transportul pe calea
feratd a trupelor si echipamentelor. Pentru aceasta au fost luate masuri de realizare urgenta att a
legaturilor dintre ciile ferate ale ambelor téri cat si a liniei strategice Fratesti — Zimnicea.

\0/ \flﬂ BUCURESTI

' CRAIOVA |

57 km FRATESTI
‘ \—’\M\——’
DUNAREA 5 |

e SRS

ZONA DE OPERATII

BULGARIA |
MILITARE .

Constructia liniei Fritesti — Zimnicea (57 km) a inceput in regim de urgenta la data de 15 septembrie
1877, lucrérile fiind executate de Antrepriza rusa Poleacov, Brigada rusa de cdi ferate si prizonieri de
razboi otomani. Linia se ramifica din statia Fratesti, statie amplasata pe calea ferata Bucuresti Filaret
— Giurglu, cu cap terminus Zimnicea. Traseul porneste prin cdmpia Burnasului, aproximativ paralel
cu Dundrea, la o distantd ce varia intre 3 si 6,7 km de fluviu.

Din statia Zimnicea a fost racordatd o cale feratd in lungime de 3,3 km care facea legdtura cu
portul Zimnicea, de unde 2 ferry-boat-uri transportau trupele si echipamentele pe malul bulgar in
dreptul localitétii Svistov.

Linia a fost datd in exploatare in data de 5 decembrie 1877 si a functionat in timpul razboiului
pand la sfargitul anului 1879 cénd a fost desfiintata.

Pentru rezolvarea necesarului de locomotive in vederea remorcarii trenurilor militare, Guvernul
Rus a adus in Principatele Unite un numar de 48 de locomotive, parte din ele deservind si linia
Fratesti — Zimnicea.

Dupa terminarea razboiului intregul lot de locomotive aduse din Rusia a fost cumparat de Statul
Romaén. Din aceste locomotive, un numir de 13 au constituit primul parc de locomotive din depoul
Buzau si aveau si remorcheze trenuri pe linia Buzau — Marasesti.
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Buzdau — Mardsesti
Prima cale feratd din Romdnia studiatd,
proiectatd si construitd de ingineri romani

Inprezenta familiciregale siamembrilor Guvernului, ~ el
duminicd 30 octombrie 1881 a avut loc inaugurarea ; @ . .
ciii ferate Buziu — Marasesti (90 km), prima linie din
Romaénia studiatd, proiectatd si construitd de ingineri _
romani.

S-a realizat astfel o legaturd directa intre cele doud
provincii surori: Muntenia §i Moldova, evitdndu-se
astfel ocolul prin Galati si Braila.

Data de 30 octombrie 1881, cand a fost inauguratd
calea feratd Buzau — Madrdsesti va ramdne inscrisd in
istorie cu litere de aur.

A fost ziua desavdrsirii Unirii Principatelor
Romdne i pe planul comunicatiilor feroviare.

Suceava

‘?Bumrecd

emmssnseees {3 septembrie 1872
30 octombrie 1881
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Construirea Caii Ferate Buzdu — Marasesti
Decizia politica

La inceputul anului 1879, Primul Ministru al Romaniei, Ion Brétianu, 1-a insdrcinat pe inginerul
Inspector General Dimitrie Frunzad — absolvent al Scolii de Poduri si Sosele din Paris, promotia 1856
— cu studiul si constructia cdii ferate Buzdu — Marédsesti. Aceasta hotdrare a pus capat concesiunilor
strdine n constructia de cii ferate din Romania.

Decizia juridicd

La 26 martie 1879, regele Carol I a promulgat Legea nr. 591, publicatd in Monitorul Oficial nr. 63
din 30 martie 1879, prin care Guvernul Romaéniei a fost autorizat sa construiasca calea feratd Buzau
— Maréasesti, declarata de utilitate publica.

In programul concesiunii Stroussberg, constructia ciii ferate Buziu — Marasesti a figurat ca
obligatorie pentru concesionar $i facultativd pentru Statul Romén.

Guvernul Romaniei a preferat o cale ferata directd cu porturile dundrene Galati i Bréila in locul
caii ferate Buzau — Marigesti, avand in vedere cid pana in anul 1895 Dobrogea si Portul Constanta nu
au avut legéturd feroviard cu restul tarii.

Decizia tehnicd

La 3 septembrie 1879, prin Decretul Regal nr. 1890 s-a infiintat ,, DIRECTIUNEA CAII FERATE
BUZAU — MARASESTI”, sub conducerea Inginerului Inspector General Dimitrie Frunza, prima
unitate de constructii cdi ferate a statului Romén.

Legea Nr. 591/1879

Guvernul Romaniei a fost autorizat sd construiasci calea feratd Buzdu — Mirisesti, declarata de
utilitate publica:

* A fost elaboratd de Ministerul Agriculturii, Comertului si Lucrarilor Publice;

* A fost promulgati la 26 martie 1879 de Regele Carol I al Roméniei;

* A fost publicatd la 30 martie 1879 in Monitorul Oficial nr. 63.

Prevederi ale Legii:

* Proiectele liniei sa fie elaborate de Ministerul Lucrarilor Publice printr-un serviciu separat;
* Lucrarile liniei trebuiau date prin licitatie publica si fractionat.
Se puteau insd scurta termenele de licitatie de catre Minister;
» Materialele necesare constructiei liniei Buzau — Marésesti se vor lua din tara.
Cele ce nu se gésesc se vor lua in urma unei concurente de cel putin 5 oferte.
* Lemnaria necesard se va lua gratis din padurile Statului, numai in cazul in care nu se
gasesc se va cumpara.
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Exproprierile terenurilor necesare liniei se vor face de Judetele Putna, Ramnic si Buzau

si in contul lor.

Terenurile Statului se vor da gratuit.

Podurile si podetele se vor face din lemn.
Cladirile statiilor sau de pe linie vor fi economice.
Pentru cheltuielile liniei se acorda un credit de 9.000.000 lei, ce se va prevede in

bugetele anilor 1879 si 1880.

Linia se va termina la 1 noiembrie 1880 iar la 1 iulie 1881, socotelile lucrarii se vor
trimite Curtii de Conturi pentru verificare.

Realizarea Caii Ferate Buzdu - Mdrdsesti

25 Tanvarie (8 Pebraaric) 1883

In virtatea art., 838 din Conati-
tuagiune,

Am sanctiooat gi sancliondon,

Am promulgat gi promulgim ca
urznées :

LEGE

Axt. I. Termennl pentia sévriv-
givea 33 lichidarea Jaoerdrilor calel
forate Mirdigescl-Buzén, a carel
consbructio & fost aatorisatd prin
logen din 14 Marte 1579, e preg-
lungesca pani Ja ) Tulls 1888,

Art. Il. Termenul pontris pre-
sentarea socotelilor acestor lucran
Ia custes de con:rf.;‘urI =a prelun-
gexce pAnd la } Noembre 18838

Acéstd loge 8'a votat de Aduna,-
raa deputatilor, in gedintade la §
Decerabra 1652, gi 8”a ndoptat cu
majoritate de 47 voturs, coutrn
a 11, fiind ¢ 17 ablinevi.

Pregedinte, genorel T, Loodn.

Becretar, N I. Constantintton.

L. 8. A. D3

Acdstd lego 3'm votat de Senat,
1o gedioia sa de la 13 Ianuvacie
15883, gi 3" adoptat cu majoritatas
de 27 roturi, contra a 8,

Prejedinte, Dimitrieo Ghika.
(L.S-3) Secretar,gevcral 4. Arglescn.

Facem cunoscab gi ovdonam cx
cela do facia 88 fle fnvestits cu
sigilini Statelui gf publicate prin
Alowitorad oficiad, conforsn art. 115
din Uonstitulisoe; iar minigtri Nos
tri secretarl do ¥tat la depavta-
wentul agricoltore), comercinlni
%3 Jucrkrilor publice gi de justitie
uné psdveinstd cu aducevea Ia fu.
doplinira a scestul decret.

Dat tn Bucarescy, In 20 Tanoa-
l'i;_I'SS& {I- 5. 3L} CAROL

B lalic seeratar de
Sear In Separiemensal o107 LT S
T Merivan patiss, Jvectwa.

Coloms)] Dablje. Eug. Bidtesco.

Ro. 198

CAROL 1,

Pri ai Dwu i 3
a-ﬁa:nﬁ?mﬂ - B:::::uat, Frr.

Lo tope de facid pi wiftord, sdnctate.

Linia Buzau — Marisesti a fost construita intre 1
mai 1879 si I iunie 1881, cu fondurile Statului Roman,
de catre nou infiintata Directie a Cdii Ferate Buzau
— Mardsesti, cu sprijinul a 15 antreprize particulare.
Lungimea liniei era de 90 km cu specific de ses.
Cotele liniei fatd de nivelul Marii Negre:

* 98 metri — Buzau

* 64 metri — Focsani

* 72 metri — Marésesti.

Poduri mari: 8 + poduri si podete = 77.

Raze minime de curburi: 600 metri.

Declivitati medii 8 mm/m.

Aliniament continuu maxim 18.098 metri.

Recunoasterea traseului: 30 aprilie 1879:

* inginerii Pancu si  Mironescu si  ajutorii
Dragoescu

st Orzescu — pe distanta Marésesti — Focsani;

e inginerii Stoenescu si  Sutzo si  ajutorii

Warenberg
si Caracaleki — pe distanta Focsani — Buzau.

Studiul liniei: s-a executat in perioada 1 mai 1879
— 15 noiembrie 1879.

Constructia liniet: s-a executat in perioada 15
noiembrie 1879 — 1 unie 1881.

S-a deschis provizoriu linia, numai pentru traficul
de célatori, la | iunie 1881. Linia s-a inaugurat la 30

octombrie 1881.
Terminarea lucrarilor la linia Buzau — Marasesti:
30 decembrie 1881.
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Configuratia statiei
si Depoului Buzdau tn 1881 — Raportul Duca anul 1893
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In anul 1884, sub conducerea inginerului Anghel Saligny, cele 8
poduri de lemn au fost inlocuite cu poduri metalice. La 1 aprilie 1892,
serviciul Poduri — condus de acelasi inginer Anghel Saligny — a inceput
consolidarea celor 8 poduri mari si inlocuirea podurilor si podetelor de
lemn cu poduri si podete din zidarie si fier.

In anul 1897 — 1898 s-a construit noua gara din Ramnicu Sarat si s-a
mutat traseul.

In perioada 1 septembrie 1940 — 31 iulic 1942 s-a luat hotirarea
dublarii caii ferate Buziu — Marisesti. In 1943 se face sporirea lungimii
liniilor din statiile de pe calea ferata Buziu — Mirasesti. intre anii 1944
s1 1947, calea feratd Buzdu — Mardsesti — firul 1 stdnga — a functionat la
ecartament sovietic larg (1524 mm).
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Primul parc de locomotive §i constructorii

Construirea cdii ferate Buzau — Marasesti impunea din partea din partea Administratiei rezolvarea
problemelor legate de transformarea Statiei Buzau in nod de cale ferata si distribuirea unui parc de
locomotive in zona care sd deserveasca trenurile pe aceastd sectie. Solutia era construirea unui depou
si dotarea acestuia cu parc de locomotive si instalatii pentru repararea si intretinerea acestora. A fost
ales amplasamentul Punctului de alimentare din timpul concesiunii Stroussberg, la aproximativ 350
m de gard, pe partea opusa acesteia, spre Focsani.

Primele 13 locomotive care au intrat in parcul Depoului de Locomotive Buzdu in anul 1881, au
fost cele cumpérate de la Guvernul Rus, dupa ce au fost utilizate in timpul Rézboiului de Independenta
(1877 - 1878) de catre armata rusd. Locomotivele erau intr-o stare de uzurd avansati, datoratd, in
special, utilizdrii lor intensive de catre armata rusa pe liniile Galati — Braila — Buzdu — Bucuresti
— Giurgiu; Fetesti — Zimnicea; Chitila — Pitesti in timpul Réazboiului de Independenta (1877 — 1878)
si nu in ultimd instantd datorita stationarii lor neutilizate pe liniile statiei Buzau in perioada 1878
— 1881.

Locomotive pentru trenuri de cdldtori fabricate la Maffei — Germania

Nr. Nume Tip Numar fabricatie Numar CFR 1884
] UNIREA 1B-n2 1142/1877 45 UNIREA
2 | INDEPENDENTA IBn2 | 1143/1877 ' 46 INDEPENDENTA
3 SOIMUL 1B-n2 1144/1877 47 SOIMUL
4 | SAGEATA IB-n2 1146/1877 1 48 SAGEATA

P
Bty 3 o

TMUENCHEN] ATy B
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Locomeotive pentru trenuri de marfd fabricate la Krauss — Maffei — Germania

Nr. Nume Tip Numiir fabricatie Numir CFR 1884
31 | DOROBANTU C-n2 603/1877 514 DOROBANTU
32 | ZIMBRU C-n2 604/1877 515 ZIMBRU
33 | PUTNA C-n2 605/1877 512 PUTNA
34 | VRANCEA C-n2 606/1877 513 VRANCEA
Locomotive pentru trenuri de marfd fabricate la Siegel Wiena Neustadt
Nr. Nume Tip Numar fabricatie Numir CFR 1884
35 | SUSITA C-n2 2011/1875 519 SUSITA
36 | RAMNA C-n2 2012/1875 520 RAMNA
37 | OREAVA C-n2 2045/1876 516 OREAVA
38 | CALNAU C-n2 2246/1876 517 CALNAU
39 | CUCU C-n2 2247/1877 518 CUCU

Cele patru locomotive seria 45 — 48 au facut serviciu in Depoul Buzdu numai un an pentru ci in

anul 1882 au fost mutate la Depoul Iasi si Pascani. Aceste locomotive au fost casate la data de 1 iulie
1922.
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Locomotivele din seria 512 — 515 au facut serviciu in depoul Buziu pana in anul 1912 cind au fost
mutate la Depoul Medgidia si Constanta de unde au fost casate (1922 — 1925). Cele cinci locomotive
de serie 516 — 520 au fost exploatate de catre Depoul Buzdu pana in anii 1890 — 1900, dupa care au
fost mutate la Depoul Galati, lasi si Bacdu. Au fost casate in anul 1922.

Cladirile s1 dispozitivul de linii au fost studiate §i proiectate dupa data de 1 mai 1879 de inginerii
Stoenescu si Sutzo ajutati de tehnicienii Carcaleki si Warenberg.

Pentru construirea Depoului Buzdu au fost angajate concesiuni particulare:

* Societatea Italiand ,,AMADIO si BRUSA” — construieste cladirile Depoului si Remiza de
locomotive semicirculard;

* Societatea austriacd I.R.P. — construieste placa turnanta, rezervoarele, coloanele hidraulice si
conductele;

* Societatea GEBRUDER DECKER - care construieste pompele cu abur si cildarile.

* Terasamentele din interiorul Depoului Buzdu au fost executate de firma Mavrodin & Co.
impreund cu firma Hartular si Vlaicu.

* imprejmuirile de lemn ale Depoului au fost executate de firma Dumitriu si Filderman.

* ,Putinile de apd” de la coloanele hidraulice au fost executate de firma Trufanda.

* Sinele si materialele de cale au fost aduse de firma englezd Cockerill.

Depoul de Locomotive a fost inaugurat oficial la 30 octombrie 1881, dar traficul de cilitori a fost
deschis la 13 iunie 1881 si cel de marfa la 13 septembrie 1881.
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DEPOUL BUZAU IN TIMPUL VECHIULUI REGAT
(1881 — 1914)
Reamplasarea Depoului (1890 — 1891)

Datoritd cresterii continue a traficului de calatori si marfa prin statia Buzau s-a impus marirea
lungimii liniilor. Acest lucru era posibil prin extinderea statiei, atdt ca numar de linii de refugiu si
triere cat si ca lungime de garare. Depoul existent la 1881, situat la aproximativ 350 m fata de axa
statiei, ocupa o intinsd zona de acoperire necesari extinderii. In aceste conditii s-a decis reamplasarca
Depoului pe locatia actuald (aproximativ 1.150 m in capitul Y al statiei). In zona in care a existat
depoul, au fost lichidate vechile constructii si extinsa statia Buzdu. Depoul a fost reconstruit pe
un amplasament aflat in unghiul dintre cele doud iesiri: catre Marasesti si catre Brdila. Pe noul
amplasament s-au construit: remiza circulard, din caramida rosie de Ciurea, cu 13 linii de depozit cu
canale, o cladire administrativa, piata de carbuni, depozitul de lubrifianti, put de api, castel de apa,
atelier de fierdrie, spdlatorie si sala de mese cu vestiar. Din acele timpuri ni s-a pastrat, ca marturie, o
fotografie cu constructorii Depoului Buziu, fotografie pastrata timp de 3 generatii in colectia familiei
Molinari.

Constructori
ai depoului Buzdu - 1891

Remiza circulard din caramidd rosie de Ciurea
(1890)
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Noua pozitie a Depoului Buziu a fost regasita in studiile de urbanism ale vremii. A fost suficient
sd compardm o hartd a orasului Buzau de la 1890 cu o harta a aceluiasi orag editatd in 1892 de B.
TIorgulescu, pentru a pune clar in evidentd aceastd schimbare de pozitie.

Buzéau 1890

A2

Buzau B. lorgulescu - 1892

Aceastd modificare de
amplasament nu a ramas
neobservata de studiul
specialistilor feroviari
fiind inclusd in ,Raport
general asupra starii cdilor
ferate 1 administratiunii
lor s1 asupra mijloacelor de
imbundtatiri” intocmit de
I.G. Duca 1n anul 1893.
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in anul 1911 s-a construit altd cladire administrativi, care ulterior a fost folosita o perioada ca
dormitor si din nou s-a revenit si a fost folosita tot pentru birouri. Cladirea se remarca si astizi prin
calitatea cu totul deosebita a structurii de rezistenta si a lucrarilor de dulgherie.

(1911)

Odata cu mutarea Depoului Buziu pe actualul amplasament a fost construit un castel de apa dupa
modelul timpului, care a functionat pand in 1914, an la care a fost construit castelul de apa actual,
clidire emblematici a Depoului Buziu, construit din cardmida rosie de Ciurea.

Castelul
de apd
(1914)
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In acelasi an, in Depoul Buzdu a fost construitd si o sala de festivitati, tot din caramida rosie de
Ciurea.

Sala de festivitati
(1914)

Parcul de locomotive al Depoului Buzdu in anul 1904

In septembrie 1904, depoul Buziu avea repartizate un numar de 35 de locomotive, si anume:

- o locomotiva categoria 1, de fabricatie Egestorff Linden, tip 1A1-n2 numarul CFR 19 —
,»Chilia”, fabricatd in 1870. Locomotiva ficea parte dintr-un numaér de 20 de exemplare de acelasi tip,
din seria 1 — 19, fabricate intre anii 1869 — 1870.

- 10 locomotive categoria a I a, de fabricatie Egestorff Linden, tip B1-n2 cu urmétoarele
numere: CFR 55 — , Galati”, CFR 56 — ,,Lazar”, CFR 59 — ,,Focsani”, CFR 71 — , Ramnic”, CFR 72 —
,Buzau”, CFR 78 — ,,Calafat”, CFR 90 — ,,Aluta”, CFR 91 — ,,Turnu Severin”, CFR 92 —, Teleorman”,
CFR 96 — ,,Ploiesti” — fabricate in anul 1869. Locomotivele ficeau parte dintr-un numar de 56 de
exemplare din seria 51 — 106, fabricate intre anii 1869 — 1870.
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- 8locomotive catego-
ria a IIl a , de fabricatie
Graffenstaden, tip C-n2 cu
urmatoarele numere: CFR
649, CFR 650, CFR 658,
CFR 660, CFR 662 si CFR
664 — fabricate intre anii
1892 — 1893. Locomotivele
faceau parte dintr-un numér
de 84 de exemplare din seria
597 — 680, fabricate intre
anii 1890 — 1893.
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- 3 locomotive

categoria a III a, de

fabricatie St.EG, tip
C-n2 cu urmétoarele
numere: CFR 560
— ,,Vilcea”, CFR 561
— ,,Zimnicea”, CFR 576
— ,,Filipesti” — fabricate
intre anii 1874 - 1875.

. Locomotivele faceau

parte dintr-un numar

| de 35 de exemplare din
! seria 544 — 578, fabricate

intre anii 1873 — 1875.
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-13  locomotive
categoria a III a:
9 locomotive de
fabricatie Breda, tip
Cn2 cu numerele

- CFR 688, CFR 639,
CFR 690, CFR 691,
CFR 697, CFR 698,
CFR 699, CFR 712 si
CFR 713 — fabricate
intre ani1 1899 — 1902.
Si 4 locomotive de
fabricatie Ansaldo tip
C-n2 cu numerele:
CFR 722, CFR 724, CFR 728 si CFR 729 — fabricatie 1901. Locomotivele ficeau parte dintr-un
numdr de 44 de exemplare din seria 688 — 731, fabricate intre anii 1898 — 1902.

Locomotivele Depoului Buzau erau utilizate in remorcarea trenurilor de marfd si célitori pe
sectiile Buzau — Marasesti si Ploiesti — Buzdu — Brdila Port.

Inspectia 1V Tractiune Buzau

In 1891 Directorul General CFR, Gh. Duca, a infiintat Inspectiile de Tractiune, Miscare si
Intretinere, ocazie cu care a luat fiinté si Inspectia IV Tractiune Buzau.

o
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CERTIFICAT

Darea de Seama a Serviciului de Miscare din anul 1896 preciza cé Inspectia IV Tractiune Buzdu
avea in subordine depourile Buzau, Briila si remiza Faurei. Acestea aveau repartizate un numar de
52 de locomotive. Parcul Depoului Buzdu era format dintr-un numér de 38 de locomotive iar cel al
Depoului Braila — 14 locomotive.

Cele trei unititi aflate in subordinea Inspectiei IV Tractiune Buzéu erau dotate cu placa turnanta si
castel de apa, Remiza Faurei avind o capacitate de remizare de 8 locomotive, Depoul Braila, cu doua
remize, avand o capacitate de 13 locomotive iar Depoul Buzau putea remiza 14 locomotive.
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Sectiile de remorcare aflate in jurisdictia Inspectiei IV Tractiune Buziu erau: Buzau — Ploiesti (69
km), Buziu — Briila — Barbosi (121 km), cu ramificatia Braila — Braila Port (4,2 km), Buziau — Faurei
— Fetesti (129 km), Buziu — Marasesti (90 km), cu ramificatia Focsani — Odobesti (10,8).
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Scoala personalului de locomotiva
(1870 — 1916)

Inca de la numirea sa in functie, Stefan Falcoianu a preluat o organizare care avea cadrele si
reglementdrile sale, dar care risca in orice moment si se destrame céci atit personalul superior cét
si cel mediu, in totalitate de origine straind, amenintau cu plecarea. Pentru a impiedica acest lucru,
acesta 11 trateazd ca functionari de stat, fapt ce a determinat pe majoritatea sa continue activitatea si o
parte si rimana definitiv in tara. In aceste conditii exploatarea nu a suferit deloc si personalul a putut
fi Inlocuit treptat.

Printre angajatii strdini rdmasi definitiv la Buzau se numar3 si: Julius Ledwina - Sef de gard; Hugo
Ronov si Ladislav Caliarski — inspector respectiv subinspector la Inspectiei III Migcare Buzau.

In perioada concesiunilor striine, dupi anul 1870, mecanicii de locomotiva au fost pregatiti
la ,,Scoala de Artd si Meserie” de la Bariera Mogosoaia — Bucuresti. Prima scoald de mecanici de
locomotiva care a functionat Intre anii 1870 — 1880, in cadrul concesiunii Stroussberg, a pregatit un
numdr de 71 de elevi — mecanici. Dupa absolvire, elevii mecanici ficeau un stagiu de un an ca fochist
si dupd un examen intermediar ajungeau ,;mecanici conductori”, fiind obligati sd mai faci un stagiu
de doi ani pe locomotivd. Dupa terminarea stagiului, ,,mecanicii conductori” erau supusi examenului
final fiind numiti in functia de ,,mecanic”.

Personalul de locomotiva din acea perioada era obligat sa presteze un serviciu maxim de 16 ore
pe locomotivd sau un parcurs de 140 km pe zi la trenurile de cdlatori sau 110 km pe zi la trenuri de
marfa.
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[n anul 1890, Directia Generald CFR infiinteaza prima scoala de tractiune CFR la Bucuresti. Prima
serie de elevi mecanici a iesit in 1891. La aceastd scoald se predau: fizica, matematica, rezistenta
materialelor, studiul locomotivelor, semnalizare si miscare. Dintre profesorii Serviciului Ateliere si
Tractiune — Scoala Speciald de Mecanici putem mentiona pe ing. Theodor Bals — Curs elementar de
Mecanicd, ing. Al. Wagner — Curs de desen, ing. Gr. G. Stratilescu — Curs practic de locomotiva, etc.
Durata de scolarizare era de 9 luni, timp in care elevul mecanic primea un salariu onorabil la vremea
aceea de 125 lei pe luna. Tot in anul 1890, asa cum rezulta si din raportul Duca, au luat fiinta primele
scoli de personal (locomotiva) din depourile CFR. In cadrul acestor scoli, infiintate pentru mecanici si
fochisti, s-au conceput asa numitele ,,Prelegeri pentru instruirea personalului de drum”. Acestea erau
sustinute de Seful de Depou sau de ajutoarele sale (ingineri).
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DEPOUL DE LOCOMOTIVE iIN
TIMPUL PRIMULUI RAZBOI MONDIAL

Campania din 1916 si efectele
acesteia asupra Depoului Buzdu

La 15 august 1916, Romania a fost atrasa in Primul Razboi Mondial de partea intereselor Antantei
deoarece aceasta a promis satisfacerea idealurilor de unitate nationald a romaénilor prin alipirea
Ardealului la Vechiul Regat. Romania a declarat razboi Austro — Ungariei i armata romana a fortat
trecdtorile Carpatilor patrunzand in Ardeal.

Primele saptimani de razboi au fost dominate de entuziasm, incredere si sperantd. Acest atac
surprinzator al Romaniei nu a lasat indiferente Puterile Centrale care au reactionat imediat si au
mobilizat forte relativ mari pentru contracararea ofensivei romanesti. Germania, Bulgaria si Turcia au
declaratrazboi Romaniei si armatele acestor tari au atacat din sud si din vest armata roméana, aplicindu-i
loviturd dupa loviturd si obligdnd-o si BATALIA DE Lt CRICOY 81 IALOMITA
se retraga pas cu pas. Au fost dureroase 3 NOIEMBRIES DECEMBRIE—S0 NOIEMBRIE/IY DECEMBRIE 1916
infrangerile suferite la Turtucaia, in fata
Armatei a III a Bulgare si pe valea Jiului
in fata Armatei a IX a Germane, infrangeri
in urma cérora retragerea armatei romane
a devenit generald. S-a incercat oprirea
ofensivei germane pe valea Neajlovului
dar nu s-a reusit iar capitala a fost ocupata
de Puterile Centrale.

In cursul acestei retrageri generalizate
s-a tinut o rezistentd darza pe Valea
Cricovului dar, in céteva zile, trupele
germane au rupt frontul si au avansat
rapid ocupand Mizilul pe 12 decembrie si
Buzaul pe 13 decembrie 1916.

Odatd cu decretul din august 1916,
personalul din Depoul Buzdu a fost
mobilizat, iar exploatarea a devenit
militard, fiind pusd in subordinea
Comandamentului Militar. In aceasta
perioadd, mecanicii §i cele cca. 36
locomotive ale Depoului Buzdu au

. A s v vpalag e
efectuat prestatie remorcand trenuri INSPre. | e 1o =
si dinspre front. T e e
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exploatare extrem de dure. Deoarece, la data de 8 decembrie 1916 Marele Cartier al Armatei Roméane
isi muta sediul din Palatul Comunal din Buzau la Bérlad, pentru Administratia CFR devine iminenta
retragerea personalului si locomotivelor Depoului Buzau in Moldova. In acest sens s-au luat masuri
de repartizare a corpului mecanicilor de locomotiva si meseriasilor din Depoul Buziu cétre depourile
Barlad, lasi si Pascani. Cea mai mare parte a personalului i a mijloacelor de tractiune a fost repartizata
Depoului Barlad deoarece aici se instalase si Marele Cartier al Armatei Romane.

Dupa plecarea familiei regale care a fost gdzduita
| pand in data de 4 decembric 1916 la Vila Albatros
'; (Conacul Marghiloman) din vecinatatea depoului i
. mai ales dupa retragerea Marelui Cartier al Armatei
8l Romine de la Buzau, pentru populatie a inceput
,,Drumul Calvarului”. Istoricul buzoian Dimitrie G.
Tonescu descria sugestiv, in cartea sa ,,Istoria orasului
Buziu”, atmosfera tensionatd din timpul retragerii
din calea armatelor striine: ,, ... pe ulitele Buzaului,
niciodatd nu se mai vazuse bdjenind laolaltd tarani si
tdrgoveti, soldati raniti sau sandtosi, vehicule de toate
calibrele scurgdndu-se innoroiate, fard incetare, prin
centrul orasului spre podul de peste réu”.

In ziua de 12 decembrie 1916 plecau din gara Buziu, ultimele trenuri deservite de personalul
Depoului Buziu, in retragere cétre Moldova. A doua zi, odatd cu ocuparea orasului, picd prada si
Depoul Buziu, depou care va functiona sub ocupatia striind vreme de aproape 2 ani.

Depoul a fost preluat de administratia militard germana si folosit pentru deservirea frontului care
se va stabiliza pe raul Putna, iar statiile de cale ferata au fost deservite de impiegati austrieci.

La Vila Albatros, in care regele Ferdinand locuise patru zile, a fost incartiruit generalul von
Morgen, comandantul Armatei a IX a si apoi, o bucatd de timp, maresalul Falkeinheim.

in Palatul Comunal se instaleazi administratia militard germand, reprezentatd aici prin Comandantul
Militar al Etapelor, capitanul Georgius.

Circulatia feroviara a fost complet paralizati, Depoul Buzau este pustiu — fara locomotive si fara
personal, retras in mare parte in Moldova. Germanii jefuiau tot ce le pica in mana pe strazile Buzaului.
Depoul de locomotive Buziu a fost ocupat de armata germand in perioada 13.12.1916 — 19.11.1918.

In perioada ocupirii depoului, germanii au adus locomotivele §i mecanicii lor, care au deservit
Armata a IX a Germani. In fata cladirii de cilatori a garii s-a infiintat un depozit de munitii, imediat
dupi ocupatie iar mai trziu in vecinatatea depoului al doilea depozit de munitie, pe amplasamentul
viitorului triunghi de intoarcere a locomotivelor.

In ultimele zile de ocupatie germani, orasul a fost pardsit in mare grabd de trupele germane,
lasand in urma depozite cu munitii de infanterie si artilerie langd Depoul CFR Buziu si clidirea de
cilatori a statiei. La data de 12 noiembrie 1918, Prefectul judetului Buzéu a solicitat trupe in stare sa
pazeasca depozitele pérasite.

A urmat aducerea parcului de locomotive din Moldova, reconstructia si punerea in functiune a
instalatiilor si inceperea vietii normale intr-o Romanie Mare.
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Marasesti — marea inclestare

Dupd ruperea frontului pe raul Cricov a fost organizata rezistenta pe raul Ramnic pentru a acoperi
retragerea celor peste 1,5 milioane de romani aflati in bejenie. Batalia s-a derulat intre 22 — 24 decembrie
1916 si aici, trupele romane, au avut ocazia sa se confrunte cu intreaga Armata a IX a Germana. Dupa
ce germanil au reusit strdpungerea frontului pe Ramnic, ramasitele Armatei I Roméne s-au retras
in zona Bérladului iar frontul s-a stabilizat pe raul Putna, unde Armata a IV a Rusi a inchis drumul
germanilor. A Inceput un proces de refacere a Armatei Romane. Franta si Anglia au trimis masiv
tehnica de lupta si echipament militar prin nordul continentului european, prin Rusia, astfel incét, in
august 1917, Armata [ Roména avea sa fie echipata aproape la fel ca armata franceza de pe frontul de
vest. O misiune militara franceza a fost trimisa sub conducerea generalului Henry Berthelot pentru a
instrui Armata Romana in cele mai mici detalii in privinta folosirii tehnicii de lupta.

O problema deosebit de grava a fost cea legata de dezorganizarea transporturilor feroviare. Istoricul

Constantin Kiritescu, in cartea sa ,, Istoria Rizboiului pentru Intregirea Romdniei” a prezentat aceasta
problema astfel: ,, ...din cauza lipsei combustibilului, a uzarii locomotivelor, dar mai ales din cauza
aglomerdrii materialului rulant, transportul cu vagoanele se fdcea foarte greu. Unele statii erau cu
desavarsire blocate prin ingramddirea trenurilor cu materialele evacuate din Muntenia. Drumul de
Sier aproape nu mai functiona (...) Solutia a fost datd de colonelul Parfait, din Misiunea Francezd.
Toate trenurile cu materiale care stationau prin gari si material rulant neutilizat au fost deraiate,
adicd scoase de pe sine si date jos, alaturi, pe traverse. Cu chipul acesta s-au deblocat garile, s-au
descongestionat liniile §i s-a asigurat regularitatea transporturilor.”

Eliberarea de material rulant neutilizabil de pe liniile aflate in teritoriul controlat de Armata
Romani si descongestionarea traficului nu a rezolvat in totalitate problema circulatiei. In aceste
conditii Alexandru Perieteanu a organizat ,,circulatia in sens unic”.

Astfel, fortati de imprejurdri, circulatia trenurilor militare incarcate se desfasura pe ruta lasi
— Tecuct — Adjud pentru aprovizionarea teatrului de operatiuni din zonele Oituz si Marasesti iar
trenurile goale circulau de la Adjud la Tasi pe ruta Adjud — Roman — Pascani - lasi. In circuit intrau
numai vagoanele incarcate. Sistemul acesta de circulatie a functionat incepand cu 15 februarie 1917,
iar pentru supravegherea si Indrumarea trenurilor a luat fiinta ,,Regulatorul de Circulatie”. Primul
Regulator de Circulatie a fost cel de la Barnova ce deservea sectia lasi — Balteni (10 statii). Pozitia
trenurilor cdt s1 comenzile cétre impiegati se transmiteau mesaje telegrafice directe, urmarirea acestora
facdndu-se pe mese de scandurd geluite pe care erau desenate schemele garilor, trenurile aflate in
trafic fiind reprezentate de bucitele de lemn (de marimea cutiilor de chibrituri) pe care se lipea o
banda cu numarul de vagoane iar o mica piramida din lemn reprezenta locomotiva. Primul Regulator
de Circulatie infiintat dupa primul razboi mondial, cu aparate moderne de supraveghere a aparut la
Buziu si deservea sectia Buzau — Marasesti.
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In toati perioada refacerii precum si a marii inclestiri de la Marasesti, personalul depoului Buziu,
refugiat in Moldova, a deservit cu abnegatie si devotament cauza nationald. Nu avem informatii ca
in aceasta perioadd vreunul dintre mecanicii depoului Buzau ar fi savarsit fapte deosebite, dar putem
afirma cd acesti oameni au fost acolo unde trebuiau sa fie si au ficut ceea ce trebuia facut. Au fost
gdsite, cu ocazia culegerii informatiilor din acea perioada, doar medalii rémase in colectiile familiilor
lor si urmatorul gen de Inscrisuri in ,,Tabloul de Serviciu”. (vezi facsimil pag. 43)

In martie 1917, Parlamentul Romaniei, aflat la Iasi a votat Decretul pentru Pamant. Dupa ce
textul acestuia a fost promulgat de rege, sute de mii de exemplare au fost trimise pe front si impartite
fiecarui soldat. Timp de 4 luni, cei care stiau carte au citit in fiecare zi textul acestui decret celorlalti,
astfel incat, atunci cand a venit ceasul marii confruntari, fiecare soldat stia pentru ce lupta.

Strategia Puterilor Centrale pentru frontul de rasirit a fost axatd pe executarea a 2 lovituri
simultane: una in zona Cernduti iar cealaltd in zona Mardsesti, stripungerea frontului in ambele
puncte si, ulterior, efectuarea jonctiunii in zona lasi. O astfel de strategie, daca reusea, ar fi insemnat
scoaterea Romaniei din rdzboi si stergerea ei de pe hartd. Pentru punctul Mardsesti urma sa execute
lovitura Armata a IX a Germand, aflatd sub conducerea generalului Otto von Eben. In fata acestei
armate s-a aflat, in toatd perioada de refacere, Armata a IV a Rusa. In momentul cind germanii au
terminat pregatirile pentru ofensiva, unititile Armatei a IV a Ruse au fost scoase din zona si inlocuite
integral cu unitéti ale Armatei I Roméane.

Feldmaresalul Makensen a fost atit de
sigur de victorie incat, plecand din Bucuresti
si-a luat rdmas bun ce expresia ,,Ne revedem
peste doud sdptdmani la Iasi”. A ajuns pe
front in seara zilei de 6 august, a preluat
comanda intregului front si, din acel moment,
8 zile in sir a dezlantuit iadul peste transeele
romane. Au reusit sd forteze linia frontului de
pe raul Putna pana pe linia garilor Maragesti
si Panciu, dupa care, armata romana a trecut
la contraofensivd. Dupa doua saptidmani,
feldmaresalul german nu numai cd nu a
ajuns la lasi, dar, primind vizita Kaisser-ului
german Wilhelm al II lea, a fost obligat sa 1i
raporteze acestuia s Armata a IX a Germana se afla in imposibilitatea de a mai relua atacul datorita
pierderilor mari In oameni si tehnica de lupta.

In zona girii Mirisesti s-a aflat, in timpul marii confruntari, Regimentul 32 Mircea din care faceau
parte si mai multi angajati ai Depoului Buzau, printre care amintim pe sublocotenentul Gheorghe
Ionescu, care va lucra mai tarziu ca maistru si sef de atelier in Depoul Buzau.

Campania din 1919

Dupa izbucnirea revolutiei bolsevice in Rusia, Romaénia s-a aflat singura in fata unui inamic care
o depasea mult ca fortd militard. In aceste conditii au inceput tratativele de pace cu Puterile Centrale,
tratative in urma cdrora guvernul Marghiloman a incheiat Pacea de la Buftea. Aceastd pace a avut rolul
de a permite tarii noastre s cistige timp si sd scoatd din Moldova elementele turbulente bolsevice. La
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sfarsitul razboiului, Romania a denuntat Pacea de la Buftea. A reintrat in razboi alaturi de Antanta si
a realizat unitatea nationald a Statului Roman.

Intre timp, in Ungaria a izbucnit revolutia si conducatorul acesteia, Bella Kun, a adoptat modelul
bolsevic. Ulterior nu a recunoscut unirea Transilvaniei cu Romaénia si a declarat razboi térii noastre
in anul 1919.

Deoarece majoritatea satelor europene erau ocupate cu interventia impotriva Rusiei sovietice,
acestea au dat mandat Romaniei si intervind si sa lichideze revolutia bolsevicd din Ungaria.

Regele Ferdinand a mobilizat armata, a patruns pe teritoriul Ungariei, a ocupat Budapesta si a
inlaturat regimul Kun, instaurdnd un regim de dreapta. Asa cum era obiceiul timpului, incursiunea in
teritoriul inamic avea loc cu preluarea cailor ferate in exploatare, cu propriul personal. Depoul Buzdu
a contribuit la aceasta campanie cu un lot de mecanici dislocat la Depoul Debretin.

Printre acesti mecanici s-a aflat si mecanicul Dutu Aurel, la ai carui urmasi au fost gasite o serie
de documente care atesta participarea lui la aceastd campanie.
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DEPOUL BUZAU IN TIMPUL
REGATULUI ROMANIEI MARI
(1919 — 1939)

Situatia parcului dupa razboi

Criza economicd ndscuta in urma razboiului a ficut ca in anul 1920 sa asistdm la o noud inovatie
administrativa ce a dus la incercarea de concesionare a atelierelor CFR unor societati straine. Numai
actiunile concertate ale Asociatiei Generale a Inginerilor din Romania (AGIR) au facut ca depunerea
unui memoriu autorititilor guvernamentale si Regelui si campania de presa sa impiedice Parlamentul
sd voteze legea. Criza din CFR s-a adéncit odatd cu iIncercarea de militarizare prin numirea de
catre Guvernul Averescu a generalilor I Macri si M. lonescu in fruntea Directiei Generale CFR.
Nemultumirile in rdndul CFR — istilor s-au mentinut si in incercarea aceluiasi guvern de a numi in
ultimé instantd oameni politici la conducerea administratiei CFR.

Abia in 1924, dupa ce Guvernul a recurs la serviciile unor vechi cunoscatori ai cdilor ferate si ai
necesitatilor tarii, ingineri, pe care personalul feroviar 1i asculta si in care aveau incredere, situatia
generald 1n cdile ferate a Inceput treptat sa se imbunatateasca.

Consiliul de Administratie din care faceau parte Emil Miclescu, Anghel Saligny, Alexandru
Cottescu, incepe reorganizarea CFR si recastigarea unei autonomii obtinute tacit, inainte de Primul
Razboi Mondial. Obtinerea autonomiei, rezultatul a multor actiuni §i contra - actiuni, a devenit
fapticd la 3 august 1927 prin promulgarea unei noi legi de organizare a CFR, dand astfel posibilitatea
administratiel sd-si concentreze atentia asupra problemelor vitale, de prea mult timp neglijate.
Autonomia deplind este obtinutd la data de 27 iunie 1929 printr-o lege impusa de Guvernul Francez
pentru acordarea unui imprumut masiv de 9,6 miliarde lei pentru punerea in aplicare a ,,programului
Cottescu”, elaborat in 1927.

La terminarea primului rdzboi mondial, Directia Generala CFR detinea un parc vechi si eterogen
de locomotive i vagoane, care fusese exploatat intens si, in mare parte, distrus in timpul rdzboiului.
Acest parc trebuia mai intai reparat si pus in functiune, pentru a se trece ulterior la uniformizarea si
modernizarea lui. Prima etapa a acestui lung proces se lovea de mari dificultéti, datoritd in special
lipsei de piese de schimb pentru reparatia locomotivelor care, in conditiile unei mari diversitati de
tipuri aflate In exploatare, devenea un obstacol aproape de neinvins, in anul 1919 se aflau in serviciu,
pe reteaua CFR, 210 tipuri de locomotive.

Datoritd acestui fapt, nu se putea organiza o productie de serie a pieselor de schimb, iar imobilizarile
in reparatie erau extrem de indelungate, astfel incat atelierele CFR deveniserd adevarate muzee
de locomotive, cu exponate in aer liber, cu liniile de remizare pline pana la refuz cu ,,parc rece”.
Conducerea tehnica a Directiei Generale a CFR nu a dezarmat in fata acestor dificultati.

Primele actiuni au vizat specializarea atelierelor de reparatii, organizarea productiei interne de
piese, lichidarea tipurilor vechi de locomotive, precum si a celor cu un numar redus de exemplare in
parc si inlocuirea lor cu alte tipuri, moderne, aduse mai intéi din import si apoi asimilate in productie
la Resita.

Astfel ca rapoartele intocmite in perioada 1919 — 1924 prezentau situatia parcului de locomotive
astfel: In anul 1918 exista un numdr de 263 de locomotive in functionare iar la finele anului 1919
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mai erau in functionare doar 170 de locomotive. Lipsa materialului rulant in functiune a obligat
Administratia CFR sd introduca in circulatie vagoane de clasa de caldtori clasa IV. Chiar si cu
aceastd interventie nu s-a reusit rezolvarea problemei, trenurile de célitori circuland in continuare
supraaglomerate.

Tren de persoane in Gara Buzdu
Octombrie 1920

Vagon clasa a Ill a supraaglomerat
Gara Buzau
octombrie 1920

Principala problemd ce trebuia rezolvata era repararea materialului  rulant, dar in principal
achizitia de locomotive noi care sd satisfacad necesitatile de exploatare. Astfel cd, analizele intocmite
aratau ca abia in 1928 situatia locomotiva per kilometru o egalase pe cea dinaintea razboiului (4.155
km, cu un parc de 964 de locomotive — 1 locomotiva la 4,3 km iar in 1928, la o retea de 11.126,855
km erau in serviciu 2.189 locomotive — 1 locomotiva la 5 km), prin achizitia a 643 de locomotive
(1922 — 1928).
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ORGANIZAREA CAIl FERATE — RAMURA TRACTIUNE
(1919 — 1945)

Organizarea a functionat pana la 1 februarie 1919 cand, in parlamentul Romaniei a fost votatd
,Legea pentru Exploatarea CFR”, prin Decretul lege nr. 41 din 1919 cdnd iau fiintd in cadrul Directiei
Generale CFR: 4 directii regionale CFR:

- Directia Regionala 1 Bucuresti

- Directia Regionald 2 Iasi MONITORUL OFICIAL
- Directia Regionala 3 Cluj

- Directia Regionald 4 Arad. Art. L. So tn6i =
O noud organizare a Directiei Generale CFR ) . I. Se infiinteazd, peus d‘.‘w Q“'
- . omvrie 1820, doud noxi direcliuni regio-
are loc la sfarsitul anului 1920. pale Jdoga directiunea geuerala a
Prin legea nr. 4320 publicatd in M. Of. din | G, F. R., gi sa stabilegte regedinta tuturor
31.10.1920 — incepand cu data de 15 octombrie, | direcfiunilor regionale cu ln-ile de cii
Directia Generala CFR se reorganizeazi pe 9 | ferate ce revine fiecireia din ele, asa dupi

regionale de cale ferata. Cu aceasta datd, din cele 4 | GHED DFfeaza .

Am decretat gi decretim:

regionale existente se desfiinteaza regionala Arad Directiunea I regiomald cu resedinta

si se mentin regionalele Bucuresti, lasi, Cluj si se in Bucuregti

infiineazd alte 6 regionale: Brasov, Timisoara, & ° (Coprinde nrmitoarele linii: Bucurssti-

Craiova, Satu Mare, Cerniuti si Chisinau. - Pitesti, Pitesti-Curtes-de-Arges, Golesti-
In cadrul Directiei Regionale au functionat 9 Cimpulurg, Titu-Pet-osita, gucuregti-?lo-

servicii de tractiune care aveau in subordine 207 e?h, Bucuresti-Constanfa, P!Nl'-mleni '
depouri si remize de locomotive, 84 de ateliere Slobozia V. Cﬁ-‘“’l' Medgidia, Bazm?’
EBOMY 5 . . ’ . Jurul- Bucuregti, Plaesti-Tandarel, Ploesti-
in depouri, 14 uzine electrice, 115 Fiqrrmtoare (fie Buzéu-Briila, Bucuresti-Giurgiu, Giurgiu- |
personal — 593 camere — 1443 paturi si 84 de bai. Yidele. Fﬁuref.!-‘etegﬁ, Modgidia-Hamazn-

Pe toata perioada 1919 — 1928, Depoul CFR | gia, Medeea-Mamaia, Briila-Barbosi.
Buziu s-a subordonat Serviciului de Tractiune din : —
cadrul Directiei Regionale | Bucuresti.

Intre anii 1928 si 1941, Directiile Regionale au fost desfiintate si in locul lor au aparut 14 grupuri
de inspectii — conduse de un inspector conducétor si inspectori de Migcare, Tractiune, Linii.

Inspectorul de Tractiune avea in subordine depourile si remizele de locomotive din teritoriul
arondat.

Astfel a aparut Inspectia 13 Tractiune Buzau subordonata direct Directiei Generale CFR.

Unitatile arondate Inspectiei 13 Buzau au fost Depoul Braila — 28 de locomotive, Depoul Focsani
— 3 locomotive, Remiza Faurei — fard locomotive si Depoul Buzau cu 60 de locomotive.

Cu ocazia reorganizirii din anul 1941, Inspectia 13 Tractiune Buzau a devenit Inspectia 2 Tractiune
Briila, care avea in subordine depourile: Depoul Buzau, Depoul Tecuci, Depoul Galati, Depoul Braila
si Remiza Faurei.
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PARCUL DE LOCOMOTIVE AL DEPOULUI BUZAU
(1919 — 1939)

In perioada 1919 — 1939 au efectuat serviciul de remorcate urmatoarele serii de locomotive ce au
apartinut Depoului Buzau:

Seria 51 - 106

Fabricate la uzinele EGESTORFF LINDEN — Hanovra, Germania. Riscumpirate de Statul Roman
de la Societatea Actionarilor CFR.

Locomotivele 57 / Nr. 357 / 1869 si 59 / Nr. 359 / 1869 au remorcat trenuri de cilitori pe C.F.
Buzau — Galati.
Au fost casate la 1 iulie 1922.

Seria 1000

Fabricate la Uzinele St. E.G. Viena — Austria, cumpdrate de directiunea Generala CFR pentru
remorcarea trenurilor de céldtori. Au facut serviciul de remorcare in Depoul Buziu (1907 — 1937).

Locomotivele 1057 / 1907, 1058 / 1907 si 1059 / 1907 pe sectiile Buziu — Mirisesti, Buzau
— Ploiesti si Buzau — Galati.

In anii 1936 — 1937 au fost casate.
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Seria 327

Fabricate in anii 1912 — 1914 la MAV Budapesta. in anul 1918, 61 de locomotive seria 327 au
intrat in parcul CFR in contul despagubirilor de razboi.

Locomotivele de serie 327 au efectuat serviciu in Depoul Buzau intre anii 1922 — 1944 pentru
remorcarea trenurilor de calitori rapide si accelerate. Au fost casate in anul 1967.

Seria 2000

Fabricate la Uzinele St. E.G. Viena si Kolomna — Rusia. Au fost cumparate de Directiunea Generala
CFR intre anii 1906 — 1909 pentru remorcarea trenurilor de caldtori.

Au facut serviciu in Depoul Buzau locomotivele 2025 — 203 1, care au remorcat trenuri de persoane
pe sectia Buzau — Galati.

In anii 1936 — 1939, locomotivele au fost mutate la manevra in complexul Bucuresti.

Au fost casate in anii 1950 — 1952. Nu s-a mai pastrat nici un exemplar. Nu detinem nici o imagine
cu aceasta serie de locomotive.

Seria 140.100

Fabricate in anii 1918
—1920 la uzinele BALDWIN
WORKES — SUA.

Directia Generala CFR a
achizitionat 65 de locomotive
pentru remorcarea de trenuri
grele de marfa.

Au facut serviciu in
Depoul Buziau locomotivele
140.124, 140.158 si 140.169,
care au remorcat trenuri grele
de marfa pe sectia Buzdu
— Fetesti (1923 - 1960).
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Seria
140.200 — 140.351

Fabricateinanii 1920—1922

la uzinele SKODA - PLZEN
Cchoslovacia.
_ Directiunea Generala a
o cumpdrat 131 de locomotive
destinate  remorcarii  mixte
(marfa + calatori).

Au facut serviciu in Depoul Buzau intre anii 1924 — 1972 locomotivele 130.258, 130.261, 130.275,
130.325 si altele, care au remorcat trenuri de marfa si cildtori pe sectiile Buziau — Fetesti, Buziu
— Adjud, Buzau — Ploiesti pana in anul 1972 cind au fost retrase si casate.

Seria 130.500

Fabricate in anul 1921 1la
uzinele SKODA - PLZEN
Cehoslovacia. Directiunea
Generald a cumpdrat 80 de
locomotive destinate remorcarii
trenurilor de célatori pe sectii
usoare. Intre anii 1926 — 1972 au
facut serviciu in Depoul Buzau
locomotivele: 130.501, 130.534 si
altele. Au fost retrase la manevra
din anul 1972 si pana in anul 1980
cand au fost casate.

Seria 324.000

Fabricate in anii 1909
— 1923 la uzinele MAV
Budapesta ca ,locomotive
universale” utilizate cu succes
la toate serviciile.

499 de locomotive au intrat
in parcul CFR dupa anul 1918,
ca despagubiri de razboi.

In anul 1927 au intrat in

parcul Depoului Buziu peste

15 locomotive: 324.036, 324.050, 324.090, 324.043, 324.098, 324.265, 324.111, 324.203, 324.532,
324.536, si altele. Acestea au asigurat serviciul de manevra si remorcare a trenurilor pe sectiile Buziu
— Nehoiasu, Buzdu — Fetesti pana in anul 1980 dupa care au fost casate.
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Seria 40.000

Fabricate intre anii 1913 — 1921 la 13 uzine din Germania pentru manevre grele in triaje si
remorcarea trenurilor de calatori si marfa pe liniile secundare.

[ntre anii 1914 — 1921 a cumpdrat 112 locomotive.
In anul 1928 au intrat in parcul Depoului Buzau locomotivele: 40.056, 40.017, 40.096 51 40.107.
Au facut serviciu de manevrad pana in anul 1980 cand au fost retrase §i casate.

Seria 231.000 Pacific

Fabricatd in anul 1922 la MAFFEI — Miinhen Germania pentru trenuri grele de cilitori. In anul
1931 a intrat in parcul Depoului Buziu locomotiva 231.058 care a remorcat trenuri de vitezd pe
sectia Buzau — lagi. A fost casata in anul 1973. Ulterior a ficut parte din parc si locomotiva 231.065
(1970).
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Seria 50.000

Cea mai comunad serie de locomotive din Romania, destinate remorcarii trenurilor de marfa. Au
fost construite 805 locomotive intre anii 1919 — 1943 la 12 uzine de locomotive din Germania, Austria
si Romania. Intre anii 1932 — 1935 au intrat in parcul Depoului Buzau locomotivele: 50.100, 50.212,

50.269, 50.168, 50.189, 50.489, 50.667 si altele. Au efectuat serviciu pana in anii 1980 — 1982 dupa
care au fost casate.

Odata cu marirea parcului de locomotive, s-a impus si necesitatea extinderii s1 modernizarii
Depoului Buzau.

Astfel ca, in 1921 se extinde hala circulara cu incéd 9 canale, capacitatea de remizare ajungand la
22 de locomotive.
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Tot in 1921 s-a construit depozitul de lubrifianti (Ingropat), in structura de rezistentd a acestuia
regasindu-se elemente ale caii ferate (sind) de tip Avon 1872 si Besseges 1878.

Avon 1872

Besseges 1878

Depozitul de lubrifianti
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Pentru intoarcerea locomotivelor s-a construit, in anul 1923, un triunghi de intoarcere.

|
;
4

Harta orasului Buzdu — Petre N. Oprescu si C. Ianculescu — 1925

Intre anii 1921 si 1923 s-au construit trei rezervoare cilindrice pentru depozitarea pacurii cu
capacitati cuprinse intre 605 — 1.070 tone.

Rezervoare de pacurd

(1921 - 1923)

Castel de pacura (1923)

Pentru alimentarea locomotivelor, in 1923,
in imediata apropiere a celor trei rezervoare s-a
construit si castelul de pacura.
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In 1931 s-a pus in functiune noua placid turnantd ce deservea remiza circulard, in acelasi
an termindndu-se si constructia unui cabinet medical care, in decursul timpului va avea si alte
destinatii.

Placa turnanta

(1931)

Cabinet medical
(1931)

Coloand hidraulica din Depoul Buzau

(1935)

In 1935, o dati cu punerea in
functiune a instalatiei de alimentare cu
apa si a coloanelor hidraulice, depoul putea deservi fard probleme, din punct de vedere al alimentarii
si intretinerii, intreg parcul de locomotive alocat.
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SCOALA PERSONALULUI DE ATELIER
SI LOCOMOTIVA
(1919 - 1939)

De la aparitia primelor cai ferate din Romania, pentru a mentine in functionare a parcului de
locomotive si vagoane cit si a liniilor ferate, a fost necesar personal specializat, atat de nivel superior
cat si mediu.

Pentru a pregati profesional aceste categorii de personal specializat, au luat fiintd incepand cu
1890, numeroase scoli profesionale. in anul 1914 a luat fiint3, la Buziu, Scoala de elevi — meseriasi
Buzau, de pe 1anga Depoul din acelasi oras. De la infiintare pana in 1950, scoala a functionat pe langa
Depoul CFR Buzau.

In perioada 1919 — 1949, Scoala Profesionali avea sediul in Depoul CF Buzau. Pe aceasti perioada,
directorii Scolii Inferioare de Meserii erau Sefit de Depou conducatori. Din colectivul profesoral au
facut parte, atit pentru obiectele teoretice cat i cele de specialitate, inginerii $i maistrii angajati ai
Depoului CFR Buzau si ulterior si din Complexul CFR Buzau.

Intre anii 1914 — 1923, cursurile au fost sustinute in salile de instruire a mecanicilor de locomotiva
si in localul Scolii generale Nr. 1. In perioada 1923 — 1942, cursurile s-au desfisurat in actualul
local al Spitalului CFR si localul ,,Sportiva”, tot din Depoul CFR Buziu. Incepand cu anul 1922,
absolventii Scolii de elevi — meseriasi Buzau, trecind examenul de Practica si Studii teoretice,
primeau un certificat de calificare recunoscut prin decizia Ministerului de Instructie nr. 39480 din
1922, absolventul avand dreptul la serviciu militar cu termen redus conform Art. 53 din ,,Legea
Recrutdriei”. In baza certificatului de absolvire, absolventul putea obtine ,,Certificatul de Capacitate”,
act obligatoriu pentru inscrierea la institutii de invatimant superior si scolile de mecanici.

In 1931, cursurile scolii de elevi meseriasi aveau o durati de 4 ani, printre obiectele studiate
putem enumera: ,,Compozitie”, ,,Aritmetica si Devize”, ,,Geometrie Constructiva pe Baza Desenului”,
,Compatibilitatea Industriald si Bugetul”, ,,Electrotehnica Practicd”, ,,Regulamente si Organizarea
Atelierelor CFR”, Religia, Desen, Fizica, Chimie, ,,Drept si Economie Politicd” si ,,Lucru”.

Absolventi

ai Scolii

de Elevi

— Meseriasi
de pe langd
Depoul Buzau
—(1926)
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Odata cu madrirea retelei de cale feratd si a parcului de locomotive necesar pentru asigurarea
remorcdrii trenurilor se impune crearea de noi scoli pentru personalul CFR.

In aceste conditii, la 1 iulie 1919 s-au deschis la lasi cele 4 scoli de cai ferate pentru formarea
personalului CFR din ramurile: Migcare, Linii, Telegraf si Tractiune (mecanici si fochisti de
locomotiva).

Absolventii Scolii Speciale Mecanici - 1926

Dupa terminarea perioadei obligatorii de stagiu, atat personalul de locomotivd, (mecanic
conductor), cat si personalul cu functii de raspundere si siguranta circulatiei, erau obligati, ca angajati
ai cailor ferate, sd depund ,,Juramant” de credinta fata de tard si de Rege.

Personalul de locomotiva nu avea dreptul sa profeseze fard depunerea acestui jurdmant in fata
sefului de depou, acest ,,Jurdmant” reprezentand actul ce consfintea fidelitatea fata de tara, Rege,
constitutia tdrii si calea ferata.

Autonomia dobandita, alaturi de ,,Jurdamantul” de credinta a creat inca din acea vreme, in ochii
opiniei publice, imaginea unei institutii cu o organizare intern si disciplind de tip militar, obtindndu-si
astfel faima de ,,a Il a armata a térii”. Pe bund dreptate, de-a lungul timpului, si dupa disparitia
Jurdmantului de credinta, aceasta faima a fost pastrata intacta.
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DEPOUL BUZAU iN PERIOADA
CELUI DE AL DOILEA RAZBOI MONDIAL
(1939 — 1945)

Campania din Rdsarit

In dimineata zilei de 1 septembrie 1939 trupele germane au invadat Polonia declansind cel de-al
doilea razboi mondial. Urmare acestui fapt, Franta si Anglia au declarat rdzboi Germaniei, dar firi a
deschide ostilitatile. In trei saptimani, Polonia a fost ocupatd simultan de la vest de armata germana
s, de la est armata rusa, cele doud mari puteri devenind astfel vecine.

In primavara anului 1940, trupele germane au invadat Franta pe care au cucerit-o in doud saptimani.
Razboiul cu Anglia a continuat numai in domeniul naval si al aviatiei. In aceste conditii, Romania a
ramas singurd, fara garantiile franco — britanice privind frontiera de stat stabilitd dupd primul rizboi
mondial i a fost supusa rapturilor teritoriale din toate partile, pierzand in 28 iunie 1940 Basarabia in
urma ultimatumului sovietic, in 30 august 1940 partea de nord a Ardealului in urma Diktatului de la
Viena prin care acest teritoriu a trecut la Ungaria iar in 7 septembrie, Cadrilaterul in favoarea Bulgariei.
Cu teritoriul astfel amputat, Romania a fost impinsa incet, incet in sfera de influentd germana. In tara
s-a instaurat un regim militar care a incercat sa fructifice conjunctura istorica pentru a recupera micar
o parte din teritoriile pierdute.

in vara anului 1941 a aparut ocazia recuperdrii Basarabiei, iIn momentul in care trupele germane
au invadat Rusia Sovieticd la 22 iunie. Desfasurarea de forte germane a fost una uriasi si cra formati
din trei grupuri de

GERMANO-SOVIETIC. e
armate: Grupul de JECTENUNETAERTS SMONET 10 IULIE-NOIEMBRIE 1941

Armate Nord, in zona zoawr oot van o gy iy Ay

s2..08 . S Sts bt b BB Lamr i
Marii Baltice, Grupul = | === ' ) 1 =
de Armate Centru in &

zona Bielo — Rusiei
st Grupul de Armate
Sud in Galitia.
Flancul drept al
Grupului de Armate
Sud a fost acoperit
de un grup de trei
armate astfel: Armata
a III a Romana, pe
granita bucovineani
in nord, Armata a IX
a Germana, pe cursul
superior al Prutului
si Armata a IV a
Roméind pe cursul
inferior al acestuia.
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Acest dispozitiv format din cele trei armate nu s-a miscat pana la 2 iulie cdnd Armata a XI a
Germana a fortat Prutul angajandu-se in lupta cu unitatile militare sovietice pe care, pand la 7 iulie le-a
aruncat peste Nistru. Armata a III a Roména a ocupat dispozitiv pe Nistru, iar Armata a IV a Roména
a fortat Prutul la 15 iulie obligdnd unitétile armatei sovietice sd se retragd dincolo de Nistru.

Dupa recuperarea Basarabiei, Armata a IV a Romana a participat la cucerirea Odesei iar Armata
a IIT a Roméana a ocupat dispozitiv, mai intdi pe Bug si apoi intre Bug si Nistru. In urma intelegerilor
intre conducerile Germaniei si Romaniei, teritoriul dintre Bug si Nistru a intrat sub administratie
romaneascd, iar cel dintre Bug si Nipru doar sub ocupatie.

In momentul dislocarii Armatei a IX a Germane pe teritoriul Romaniei, acestea aveau ordin si
evite aparenta de ocupatic militard §i sd creeze impresia de trupe In misiunea Wehrmacht-ului venite
in Romania pentru sprijinirea trupelor romanesti. Astfel, unititile cantonate in Buzéu si imprejurimi,
au fost percepute de catre populatie ca si garante ale pacii.

Trupe germane defiland
prin fata Palatului Comunal Buzdu
(1943)
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Manifestatie
de Ziua Regelui (1943)
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In aceasta perioada exploatarea feroviari a liniilor de cale ferati din teritoriile ocupate s-a facut,
dupa regulile razboiului, cu personal adus din tara.

Din Depoul Buzau au fost indrumati pentru asigurarea exploatérii, in zona de sub administratie
romaneascd, mai multi angajati.

In luna iulie 1942, in ,,Raport de Utilizare a Personalului” din Depoul Buziu era mentionat, la
rubrica ,,detasati la alte inspectii”, urmétoarele:

Dep. Odesa | Dep Tiraspol Dep. Razdelnaia

Sef Depou - 1 -

Mecanic conductor 8 1

Fochist 2 2

Man. imp. 2 1
Montator 1
Lacatus |
Cazangiu 2
Sef echipa 1

)

133sSrASESZTIaanEnS

( Bussn, 2 Yeuto 1042

‘auils !
| : : Copie dupd
‘\ 1 = Raportul de Utilizare
Aecata CHz /3. A"'NEL '

a Personalului

Vi e
\" %&%‘t 3 s ol 1 din Depoul Buzau
- 2 @ I E— (iulie 1942)
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Inca de la intrarea in Romania, Germania a urmirit aservirea economici a acesteia prin diferite
modalitdti de control. Astfel ca, la 4 decembrie 1940, s-a semnat un acord economic intre cele doui
tar, acord prin care s-au creat premizele infiltrarii monopolurilor din Reich. Uzinele Malaxa si
Resita (UDR) pierd contractele cu Administratia CFR. In fapt, noua firma ROGIFER, care a preluat
contractele, era cea care controla intreaga activitate metalurgicd a Romaniei, societatea roméino —
germanad facand parte din concernul german ,,Hermann Géring Werke”.

Transporturile feroviare au fost subordonate intereselor de rdzboi germane, inclusiv prin
restrAngerea consumului intern de pacura la locomotivele proprii in schimbul carbunilor adusi din
Silezia.

Odatd cu impingerea frontului inapoi catre frontierele térii noastre, Administratia CFR a luat
hotararea de a retrage personalul din teritoriul amenintat si locomotivele din Basarabia si Moldova
de Nord — Est. In aceste, conditii, parcul de locomotive al Depoului Buziu se majoreaza, in perioada
11 — 16 aprilie 1944, cu urmitoarele locomotive retrase din: Depourile Cernduti — 230.119; 209; 244,
Bérzula — 50.215 si Pagcani — 230.099, 134, 152, 012, 024, 061, 063, 068, 079, 084, 093, 019, 213,
294,297, 331 si 524.

Incepand cu data de 21 junie 1944 tot personalul detasat la Depourile Tiraspol, Razdelnaia si
Odesa a fost retras.
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Incepand cu 23 august 1944,
Depoul Buzdau a fost mobilizat,
asigurdnd necesarul de locomotive
pentru remorcarea trenurilor militare,
in tranzit spre fronturile de vest.
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Campania din Vest

La 23 august 1944 regimul militar a fost inldturat de la conducerea Romaéniei, aceasta revenind la
regimul de monarhie constitutionald. Noul guvern format a incheiat armistitiul cu Uniunea Sovietica
si a intors armele Impotriva Germaniei in speranta de a recupera Ardealul de Nord si a reface, macar
partial, unitatea teritoriald a tarii.

Armata romand s-a angajat cu tot potentialul sdu in lupta pentru eliberarea partii de nord-vest aflate
sub dominatie maghiara si la 25 octombrie 1944 a reusit sa elibereze tot teritoriul tirii de unguri. Dupa
eliberarea téri, armata noastrd a continuat lupta aldturi de armata sovieticd pentru alungarea trupelor
germane din Ungaria si Slovacia, platind un tribut greu de singe.

La 9 mai 1945, razboiul s-a incheiat cu infringerea Germaniei dar pentru térile in care au patruns
trupele sovietice a Inceput o lungd perioada de ocupatie.

Defilarea trupelor Romane
Buzau 1945

in perioada campaniei din vest, calea feratdi roméini a fost solicitatid suplimentar deoarece
comandamentul sovietic a dispus adaptarea unor linii pentru ecartament larg (1524 mm), pentru a se
face circulatie cu locomotive gi vagoane de cale largd pana la linia frontului.

Pe distanta Ploiesti — Buzdu — Adjud, in perioada 1 — 20 septembrie 1944, Regimentul I Cii Ferate
Focsani a largit ecartamentul liniei intre R&mnicu Sérat si Ploiesti, firul din stdnga al caii duble.

In perioada 1 septembrie 1944 — 29 aprilie 1945, liniile de ecartament larg au fost exploatate de
Serviciul Transporturi Militare Sovietice cu personal sovietic.

La 10 mai 1946, liniile au fost normalizate.

Personalul de exploatare al Depoului Buziu, in aceastd perioadd, a ficut serviciu pe sectiile
arondate depoului, la trenuri civile si militare inspre si dinspre front.
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Parcul de locomotive
(1939 — 1945)

Fata de parcul existent la inceputul razboiului, dupa anul 1944 au intrat in parcul Depoului Buziu
not serii de locomotive:

Seria 1.400

Fabricate intre anii 1894 — 1907 de 4 uzine constructoare, locomotivele din aceasti serie, (1441 —
1499), fiind proiectate de catre ing. Alexandru Cosmovici din cadrul Directiei Atelierelor si Materialului
Rulant CFR, special pentru remorcarea trenurilor de calatori si marfi pe liniile secundare.

In anul 1955 locomotiva 1453 efectua serviciu de manevra in Cap A al statiei Buzdu. Au fost
casate dupd anul 1965.

Seria 376

Fabricate intre anii 1910 — 1916 de catre MAV Budapesta a fost una din cele mai numeroase
tipuri de locomotive tender ungare folosite pentru remorcarea trenurilor de calitori si marfi pe liniile
secundare infundate.

Locomotivele repartizate la Depoul Buzau au efectuat serviciu de remorcare pe sectia Buziu
— Nehoiasu. Au fost casate dupa anul 1973.
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Seria 150.1000

Fabricate intre anii 1943 — 1945 de 5 uzine constructoare. in anul 1943 au intrat in parcul de
locomotive CFR un numar de 100 de locomotive din seria germand DR 52. Aceste locomotive erau
utilizate in special remorcérii trenurilor grele de marfa ale armatei germane si ale Administratiel
CFR, inlocuind treptat locomotivele din seria 140.400. Au fost considerate printre cele mai puternice
si moderne locomotive cu abur din Europa acelui timp. Incepand cu anul 1988 ele au fost retrase din
circulatie si au fost casate.

Seria 230.000

Fabricate intre anii 1921 — 1940, fac parte din seria de locomotive germane P8. Locomotive
clasice utilizate pentru remorcarea trenurilor de céldtori si coletédrie rapida, au fost fabricate pand in
1930 de catre firme germane. Incepand cu 1932, locomotivele din aceasti serie au fost produse si in
Romania, la Uzinele Domeniilor Resita (UDR) si uzinele Malaxa Bucuresti.
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Seria 142.000

Fabricate intre anii 1937 — 1940, in Romania, la Uzinele Domeniilor Resita (UDR) si Uzinele
Malaxa Bucuresti. Locomotivele au remorcat initial trenuri rapide si accelerate de lung parcurs si
ulterior trenuri grele de calatori si coletdrie pe linie cu declivitati mari. Au fost cele mai mari si mai
puternice locomotive din parcul CFR, fiind casate Incepand cu anul 1979.

Intre 21 iunie 1941 si 9 mai 1945, rizboiul a ldsat urme in Depoul de Locomotive Buziu. In
afard de solicitdrile la care au fost supusi personalul de locomotiva (mecanici si fochisti), materialul
rulant (locomotive) si meseriasii din depou, razboiul a provocat si distrugeri materiale importante in
bunurile Ciilor Ferate.

Pe reteaua nationald au fost distruse:

. 1200 km linii de cale ferata;

. 4000 buc. macaze;

. 1257 poduri si podete;

. 23 tuneluri;

. 264 clevatoare de carbune;

. 71 castele de apa;

. 219 pompe de apa,

. 65 rezervoare de pacura.

Material rulant:

. 452 locomotive distruse sau avariate de bombardamente;
. 23 automotoare

. 37.000 vagoane de marfa si caldtori distruse sau pierdute peste frontiere.

O parte din aceste pagube se regasesc si in cele 12 locomotive ale Depoului Buziu, avariate
de bombardamente pe sectiile de circulatie, in special in zona Marasesti si Fetesti. Tot in aceeasi
perioada, parte din distrugerile suferite de calea feratd s-au datorat si actiunilor de sabotaj indreptate
impotriva ocupatiei germane.

Printre acestea putem aminti:

Incendierea a 200 de vagoane de munitii §i a depozitului de cirbune de la depozitul distileriei
petroliere Saturn Buzau (iulie 1942).
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Zona Garii Buzdu —
explozie vazutd din curtea
Scolii Normale de Bdieti
1942

Hflg!r!f;!far»

LLre iy

In luna septembrie 1942, in gara Buziu s-au ciocnit doud trenuri compuse din vagoane cisterna
incércate cu petrol destinat Germaniei.

Implicarea directd a personalului CFR a fost evidenta in incidentul care s-a petrecut in data de 27
august 1944, pe relatia Cilibia — Buzau. Pentru ci nu au putut s imobilizeze trenul militar german
75012, care transporta trupe si munitii, in statia Cilibia, motivand defectiuni la magind, personalul
de locomotivi a tergiversat plecarea. in acest fel o echipa de angajati CFR, sub indrumarea si cu
complicitatea sefului de gard, au demontat la km 141+500, un cupon de sind. Dupd terminarea
operatiunii, seful de gara permite personalului de locomotiva aflat sub amenintarea armelor, sd puna
trenul in miscare, nu inainte de a-i aviza discret de ceea ce urma sd se intdmple. Menfindnd viteza
redusd, mecanicul si fochistul sdu au sarit de pe locomotiva, la vederea cuponului de §ind lipsa si
astfel locomotiva deraiaza si trenul a fost impiedicat sa ajunga la Buzau.
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DEPOUL BUZAU IN PERIOADA 1945 - 2006
Perioada Postbelica

Stabilita inca de la Yalta, zona de influentd a Uniunii Sovietice s-a instaurat in fapt incepand cu
9 mai 1945 cand Germania a semnat capitularea neconditionata. In acest fel, Tratatul de Pace de la
Paris (10 februarie 1947), a negat Roméniei statutul de tard cobeligerantd a obligat-o s pliteasca o
imensa despagubire de razboi si a consfintit ocupatia cirilicd. Tratatul a recunoscut retrocedarea de
catre Ungaria a teritoriilor din nord-estul Transilvaniei la Romaénia, in timp ce Basarabia si nordul
Bucovinei au ramas anexate la URSS.

Printre unitatile care au fost afectate de despagubirile de razboi solicitate de URSS s-a aflat si
Calea Feratd Romand. Aceasta, In conformitate cu Art. 11 din Conventia de Armuistitiu, a predat un

numar de:
- 25 de locomotive de serie 50.000,

e
B

- 124 de locomotive seria 140.400,

- 0 locomotivdi de serie 151.000
(151.001),
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- si 25 de locomotive de
serie 764 de cale Ingusta.

Predarea locomotivelor s-a terminat la data de 26 octombrie 1945 cand Directia Tractiune a
publicat in Foaia Oficiala CFR stergerea din parcul CFR a acestora.

Prin legea numarul 278/1945, Calea Ferata s-a organizat ca administratie publicd autonoma sub
denumirea de Directia Generala a Ciilor Ferate Romane — Ministerul Comunicatiilor. In cadrul D.G.
CFR, la data de 1 noiembrie 1945, grupurile de Inspectii 1 — 14 au fost desfiintate si in locul lor au fost
infiintate 7 Directii Regionale: Bucuresti, Cluj, Craiova, Brasov, Timisoara, Brdila si Iasi.

Ramura de Tractiune a avut 14.509 salariati, la aceasta data reorganizandu-se in 2 nivele ierarhice.
Acestea au fost: Directia Tractiune din cadrul D.G. CFR si 7 Servicii de Tractiune in teritoriu astfel:
Bucuresti 12 depouri, Briila 7, Craiova 9, Brasov 12, Timisoara 7, Cluj 9 si lasi 11 care au avut in
exploatare 67 de depouri de locomotive cu un parc total de 1.481 de locomotive. Depoul Buzdu se
subordona Directiei Regionale Bucuresti din cadrul Serviciului Tractiune.

Incepand cu data de 20 septembrie 1945, prin Legea nr. 648, Societatea Anonima Buziu —
Nehoiasu s-a dizolvat si a trecut in patrimoniul Statului Roman. Directia Generald CFR a preluat
intregul patrimoniu al societitii dizolvate si de la acea data deservirea cu locomotive a liniel Buzau
— Nehoiagu a intrat in sarcinile Depoului Buzdu.

(AUA30 T3 din 231949 I primire & lotomolive lendee 66 catepnria IF <i 2
#.I = - - v i 3 :

JINSCRIEREA IN PARCUL CFR, A 6 LOCOMUTIVE _ *UPmelonh & STncs,

%0 51 ZAUIOMOTOARE, EOSTPROPRIETATEA S0, oroi B s

3\'\‘ CIETATIE ANONIME BUZAU-NEHOIASI. :ﬁ:ﬁ:ﬁ::; Wﬁ:f v i

I conformiaic o disporifiunile ack 2 din legea Locamadiva fi. 12766,

CBERME, publicutd o Mendargl Oficlad 183 dim 34 Locamotivn e VIE63L

“AW b3t 045, peub u Cleolvarea'SocietSt Anonme Bzt Lovoinativa mr 1479 el 10 cu tendenit, fosta R,
. Nehiag ¢ Irecerea la Statul Komin prin CFR, o fnlres 5t viudutd €15 Busfu-Nehoissi confotin apeatsrii Direc-
Zhsli patrimonin 2l Secletisii Buziy-Nehoiagd of ceme  tionii Generale nr. 228279 RA M0¢3,

e digporisimii Direectinnit Genesale ad 149071 Amlomptoral o 2023 P @l 3 zemarch
D45, pe data de 20 Sepiewbtle 195 5% Jusd Astomators] nr. 2001 P.

Bubdizécterat Traclivaii, I Peteolyme

Fostul depou ,,Dragaica” al Societatii Anonime Buzidu — Nehoiasu fusese preluat anterior de cétre
Administratia CFR la data de 15 ianuarie 1944 fiind regasit sub denumirea de ,,Sectia Mecanicd LS”
Buzau la care se preciza ca ,,sectia dispunea de peste 250 de salariati”.
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Depoul Buzdu in perioada anilor
1947 — 1965

Trupele de ocupatie sovietice au stationat pe teritoriul Roméniei pana in 1958 si tara a fost
abandonati de puterile occidentale, intrand in sfera de influenta sovietica.

Perioada ce a urmat a condus la evolutia tarii noastre catre un regim socialist, asemenea tuturor
tarilor din centrul si estul Europei ocupate de restul de trupe sovietice. Tarii i s-a impus un guvern
procomunist la 6 martie 1946 care a trecut la desfiintarea partidelor politice si care a obligat pe rege
sa abdice la 30 decembrie 1947, proclamand Republica Populard Roména.

Dupd proclamarea Republicii, guvernantii au hotédrat ca masura imediatd nationalizarea. Legea
nr. 119 din 11 iunie 1948 , Pentru nationalizarea intreprinderilor industriale, bancare, de asiguriri,
miniere §1 de transporturi” a avut efect si asupra marilor fabricanti roméni de locomotive. Uzinele de
Fier s1 Domeniile Resita au devenit unitate sovieto — romana cu numele ,,Uzinele de Fier si Domeniile
Resita - Intreprindere Nationalizata”. Uzinele Malaxa, au trecut inca din 1941 in proprietatea Statului
schimbéandu-si denumirea mai tarziu in Faur 23 August Bucuresti.

S-a urmarit inca de la inceput preluarea controlului administrativ al CFR., calea ferata fiind un
obiectiv strategic, atdt pentru dezvoltarea economicd cat si politicd, (cea mai numeroasd grupare
muncitoreascd organizatd intr-o singurd institutie). Astfel ca, incepand cu 1 decembrie 1946, la
conducerea Directiei Generale CFR a fost numit ca Director General Chivu Stoica, care a intrerupt
autonomia CFR si a deschis sirul conducatorilor politici.

Cum si in celelalte vremuri, personalul angajat al CFR a trebuit s indeplineasca anumite conditii
de moralitate, si dupa anul 1947 acestia au trecut printr-un , filtru” sever al aparatului de securitate al
statului.

Acest ,filtru” a constat in verificarea convingerile si simpatiile politice. Verificarea, din acest
punct de vedere, s-a desfasurat si iIn Depoul Buzdu pana in anii 1960 — 1963, perioada in care au fost
,»exclusi din partid datoritd convingerilor si simpatiilor”, un numar de angajati ai depoului. Dintre cei
verificati, 18 erau sub observatie pentru ,,politica legionara”, unul pentru ca s-a ,,cdsatorit cu fiica de
legionar”, unul pentru cd avea ,,parinti chiaburi”, unul pentru ca avea ,,socrii chiaburi”, unul pentru
»heclaritate in dosar”, 2 cu ,,neclaritate in timpul verificarilor” 2 pentru ,,sustragere de documente din
dosarul de verificare”, unul pentru... ,neplata cotizatiei pe un an”, etc.

Parcul de locomotive al Depoului Buzdu intre anii 1947 - 1965

La 6 decembrie 1947, Directia Generald CFR a raportat restabilirea circulatiei pe intreaga cale
feratd romand, administratia centrald Incepand sa se implice in dezvoltarea infrastructurii feroviare si
a materialului rulant. Uzura excesiva a materialului rulant in timpul celui de al doilea razboi mondial
cat si1 lipsa capacitdtilor de reparatie care au fost distruse cu aceastd ocazie a facut ca depourile sa
ramana singurele unititi in masura sa repare si sa intretind parcul de locomotive.

Depoul Buziu a executat toate tipurile de revizii si reparatii, inclusiv Reparatie cu Ridicare (RR)
indiferent de seriile locomotivelor.

Prin stoparea achizitiei de locomotive striine, a facut ca singura sursa de asigurare a necesarului
de locomotive sd rdmana productia internd, fapt ce se va reflecta si in evolutia ulterioara a parcului
Depoului Buzéu.
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De la un parc de 44 locomotive cu abur si 4 automotoare in 1946, parcul de locomotive a crescut si
astfel, in anul 1955 Depoul Buzdu a avut in inventar 86 de locomotive din 5 serii: 34 de locomotive din
seria 50.000, 20 de locomotive din seria 230.000, 20 de locomotive din seria 324.000, 8 locomotive
din seria 40.000 si 4 locomotive din seria 1.400.

Cu toate cd in anul 1959 s-au introdus sisteme de remorcare cu tractiune Diesel — Electricd,
(primele 6 locomotive seria 060 DA — 2100 CP au intrat In exploatare la Depoul de locomotive
Brasov), tractiunea in depoul Buzdu a rdmas in totalitate cu locomotive cu abur, parcul depoului
marindu-se in continuare. Astfel, in 1963, in parcul inventar al Depoului Buziu s-au regésit un numar
de 12 automotoare din 2 serii — seria 900 si seria 87.000; 107 locomotive cu abur din 5 serii: 28
locomotive din seria 50.000, 40 de locomotive 150.000, 15 locomotive din seria 230.000, 23 de
locomotive 324.000, o locomotiva 324.1000 (324.1017), 6 automotoare din seria 900 si 6 din seria
87.000. De asemenea, in registrul parc din 1964, nu s-au mai regasit locomotivele din seria 1.400, dar
apar mentionate: un vagon macara cu abur si plugul de zapada german WPZG 011 Henschel.

WPZG 011 Henschel — in Depoul CFR Marfd Buzdu, noiembrie 2006

Din evidentele de parc, plugul de zipadda WPZG 011 a servit ca mijloc de interventie pana in anul
1991 cand sarcina acestuia a fost preluata de modernul plug hidraulic PZH 006 de fabricatie Faur
Bucuresti. Tenderul 231.095care este cuplat la plugul de zapada WPZG 011 a facut parte dintr-un lot
de 5 super-tendere sudate, care au fost comandate de Administratia CFR la UDR Resita in vederea
utilizarii la locomotivele ce remorcau trenurile accelerate Bucuresti — Constanta. Aceste tendere cu
capacitate maritd au avut rolul de a asigura autonomia locomotivei pe intreg parcursul, scurtand
timpii de mers ai trenului prin eliminarea opririlor pentru realimentarea cu apa si combustibil. Dupa
ce au fost retrase din exploatare, aceste tendere au fost repartizate plugurilor de zdpada care aveau
nevoie de o autonomie ridicata. Tenderul 231.095 a fost implicat intr-un eveniment feroviar, motiv
pentru care, s-a folosit la repararea acestuia, procedeul de nituire.

Locomotiva cu abur 50.504 a facut parte din parcul de inventar al depoului Buzadu anterior anului
1955. Locomotiva a efectuat serviciu de remorcare la trenurile de marfi, fiind fabricata in 1930 la
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Uzinele Malaxa Bucuresti (numar de fabricatie 30). Din 1955 pana in 1995, locomotiva s-a aflat
numai in parcul Depoului Buzau. Din anul 1995 a fost retrasa din serviciu i a fost utilizatd pana in
iarna anului 2001 — 2002, ca generator de abur pentru incalzirea halei circulare si a depoului fiind

astfel salvata de la casare.

50.504 - In Depoul CFR Marfi Buzdu, noiembrie 2006

Cazanul locomotivei a fost fabricat la Domeniile Resita cu seria 349 — 1936 si a functionat pe rand
la urmatoarele locomotive: 230.510 — 1936, 230.516 — 1958, 230.137 — 1969 si din 1976 la 50.504.
Tenderul cuplat la locomotiva are numarul 50.572, fiind un tender clasic pentru seria 50.000.

Cresterea continuda a numarului de
locomotive in parcul Depoului Buziu a impus
necesitatea de dotare cu noi capacitati de
alimentare si intretinere a locomotivelor.

Astfel in anii de dupa razboi, in Depoul
Buzau, au fost construite elevatoarele electrice
de alimentare cu carbuni, laboratorul de
determinari fizico — chimice si un nou grup
social.

1949 — S-a dat in functiune elevatorul
electric de alimentare cu cirbuni
a locomotivelor.
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1953 — s-a construit grupul

social care a fost pe rdnd scoala
personalului de locomotiva §i atelier
iar in prezent magazie piese schimb.

1955 — A fost construitd clddirea
Laboratorului
de Determindri fizico — chimice.

O dati cu fabricarea, In anul 1959, a ultimei locomotive cu abur (seria 150.282) la Uzinele Resita
a inceput declinul ,,Regelui Abur”.
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Depoul Buzdu in anii
1965 — 1989

Prin Ordinul Ministerului Cailor Ferate nr. 82/14 martie 1967, s-au infiintat Regionala de Cai
Ferate Galati si Regionala de Cai Ferate Constanta. Serviciul de Tractiune Galati avea in subordonare
4 depouri: Buzau, Adjud, Galati, Tecuci si 12 remize de locomotive.

Activitatea de exploatare a fost condusa de 3 Regulatoare de Circulatie si Tractiune: Buzau, Adjud
si Galati.

Inanul 1969, prinreorganizarea Ministerului Cailor Ferate si transformarea acestuia in Departament,
s-a infiintat prin comasare, Directia Tractiune — Vagoane. In teritoriu, la nivelul Regionalelor de Cale
Ferata, Serviciile de Tractiune se transforma in Divizii T — V, cu aceleasi unititi in subordine.

Odata cu sporirea retelei de cale feratd s-a pus problema sporirea traficului feroviar si a vitezelor de
circulatie. Una din conditiile de baza pentru realizarea acestor obiective a fost modernizarea mijloacelor
de tractiune prin inlocuirea tractiunii
cu abur — ,,perimati §i costisitoare” —
cutractiunea diesel si diesel —electrica
sinu in ultimul rand cresterea parcului
de material rulant.

In Depoul Buziu in anul 1973 s-a
trecut la tractiunea diesel aducandu-se
in depou primele locomotive LDH
: 0 locomotiva de tip 040 D45H
(locomotivd  diesel-hidraulica tip
DHA — 450CP), 3 locomotive 040
DHB (locomotive diesel-hidraulice
tip B — 750CP) si 15 locomotive 040
DHC (locomotive diesel-hidraulice
tip C — 1250 CP), de fabricatie Faur
Bucuresti.

Din 1974, in Depoul Buzau au
intrat in parc primele 50 de locomotive
diesel-electrice de tipul 060 — DA —
2100CP, de fabricatie Electroputere
Craiova.

Introducerea masivd a noilor
sisteme de remorcare au avut ca
rezultat retragerea din exploatare
a locomotivelor cu abur gi casarea
acestora.

Locomotivele de seriec 324.000

»Capra Ungureascd” — cum o
denumeau mecanicii Depoului Buziu,
care au deservit linia Buzdu Nehoiasu




Depoul Buzdau — Repere in timp

timp de 30 de ani au fost inlocuite de noile locomotive 040 — DHB si 040 — DHC incepéand cu anul
1974 cand vechile locomotive cu abur au fost retrase pe liniile de remizare si triunghiul de intoarcere
in vederea casaril.

Buzau 1974 Depou 1974

Locomotivele de serie 50.000, 230.000, 231.000 si binecunoscuta 2201 au fost inlocuite cu
locomotivele diesel-electrice si diesel-hidraulice.

., Regele Abur”
a apus...

Inanul 1965 s-a datin exploatare tractiunea
clectrica pe tronsonul Brasov — Predeal. Cu

electrice seria EA 060 tip Co-Co, de 5100 KW,
fabricate la ASEA Suedia.

Electrificareca primelor tronsoane din
Regionala Galati (25 mai 1978) au impus
crearca unui parc propriu de locomotive
electrice. Astfel ca in anul 1977 in evidentele
depoului Buzdu au aparut primele 19
locomotive de tip 060 — EA.
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Aparitia noilor tipuri de locomotive a condus la necesitatea amenajarii de noi capacititi destinate
intretinerii si reparatiei locomotivelor. In 1983 a fost construita hala pentru revizia la acoperis (RAC),
1ar mai tarziu, in 1988 s-a inceput constructia halei RR — cantar.

Hala RAC- (1983)

Ultimele 6 canale (17 — 22) ale halei circulare au fost amenajate intre anii 1980 — 1981 de citre

echipa maistrului Soarece Stoica pentru preluarea reviziilor periodice la locomotive electrice, (RT,
R1, R2).

Canalele 17 - 22
pentru LE

Progresiv, parcul de locomotive cu abur a fost retras, ultimele locomotive au fost trecute in
Registrul parc din 1995.

Printre locomotivele casate la Depoul Buzdu a fost si capul de serie al locomotivelor cu abur
,»Pacific” 2201. Locomotiva de tip 2C1-h4 Pacific a fost fabricati de J.A. Maffei in anul 1913, cu
numdarul 3365/1919, a facut parte dintr-un lot de 20 de locomotive comandate de CFR fabricii din
Miinchen si a costat 130.000 lei / bucati.

78




Depoul Buzau - Repere in timp

Locomotiva 2201
inanul 1913

Intre anii 1913 si 1972 a ficut serviciu in depourile Bucuresti Calatori, Iasi si Palas Constanta
de unde la 2 noiembrie 1972 a fost adusa in Depoul Buzdu. Primul mecanic al Depoului Buzdu
care a facut serviciu pe aceasta locomotiva a fost Alexe Orindovici, la preluarea acesteia de la Palas
Constanta. Din 1972 si pana in anul 1979, locomotiva a efectuat serviciu la Depoul Buzau, ultimul
mecanic care a condus aceasta locomotivi a fost Ion Tanase. In cei 66 de ani de serviciu locomotiva
a parcurs 2.282.559 km. A fost casatd conform Ordinului DGMR nr. 17R.L.g/1249 din 29 aprilie
1979.

2201 asteptandu-gi randul la casare in Depoul Buzdu
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Scoala Personalului de Locomotivd si Atelier

O datd cu infiintarea Regionalei Cai Ferate Galati a inceput sa functioneze Scoala Medie Tehnica
de Tractiune Galati.

Inca de la infiintare scoala a pregatit de-a lungul timpului generatii Intregi de mecanici $i mecanici
ajutori care au deservit locomotivele Depoului Buzau.

Prima promotie a Scolii Medii Tehnice de Tractiune Galati

Aparitia noilor instalatii si modernizarea infrastructurii, a parcului de locomotive si vagoane a
impus aparitia unei noi generatii de specialisti apti sd facd fatd provocirii noului. Au aparut meserii
nol, sectoare noi de activitate iar Scoala Profesionalda CF Buzau s-a adaptat prin infiintarea primelor
clase de liceu, transformandu-se in Liceul Mecanic nr. 3.

In 1977 si 1990 liceul si-a schimbat titulatura in Liceul Industrial Nr. 6, respectiv Grupul Scolar
Industrial Transporturi Cii Ferate Buziu.

In timpul celor 92 de ani de existentd, atat ca scoald profesionald cat si ca liceu, institutia de
invatdmant a pregatit generatii intregi de personal specializat atit in domeniile adiacente cdilor ferate
cat si a altor ramuri industriale.
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Depoul Buziu intre anii 1989 - 2006

In decembrie 1989, pe fondul pribusirii succesive a regimurilor socialiste din sud-estul Europei,
in Romania o revolta populari care a dus la ciderea regimului comunist. in felul acesta luau sfarsit, in
fapt, toate efectele ocupatiei cirilice. Decembrie 1989 nu a adus schimbéri imediate in organizare si
modul de desfasurare a activititii la Calea Ferata. Schimbarile aveau sa survina in anul 1991, cand se
impunea o noud structurd organizatorica, in concordantd cu noua structurd de organizare a statului.

Astfel, prin H.G. nr. 235 din 21 martie 1991 s-a infiintat Regia Autonoma de interes national
SNCFR. La 21 august 1991, prin H.G. 370 s-a definitivat si organizarea unitétilor CFR din subordinea
R.A. SNCFR.

Exploatarea locomotivelor a fost coordonatd la nivel central de Directia Generala de Material
Rulant din cadrul SNCFR, iar la nivel local a fost coordonati de Diviziile de Tractiune si Vagoane
a celor 8 regionale. Unitdtile de bazd arondate Diviziilor T — V au fost: Depourile si remizele de
locomotive precum si Reviziile i Atelierele de vagoane.

Depoul Buzau a rimas in continuare arondat Regionalei CFR Galati.

In anul 1991 activitatea de reparatii din Depoul Buzau s-a diversificat si ca urmare s-a terminat de
construit hala RR — céntar.

Hala RR — Céntar 1991

Ultimele locomotive cu abur au fost rdnd pe rand retrase si introduse la casare, astfel cd in 1996,
Depoul Buziu nu mai detinea in parc nici o locomotivi cu abur. in anul 1994, ultima locomotiva cu
abur care a iesit din Depoul Buzéu in vederea reparérii si repunerii sub presiune a fost locomotiva
Pacific 231.065.

Locomotiva de tipul 2C1-h4, a fost construitd in 1922 de céatre Henschel & Sohn, Kassel, cu
numdrul de fabricatie 189999 si a costat 4.340.000 maérci per bucatd, dintr-o comanda de 30 de
locomotive. in 1933 locomotiva a avut cutia de ardere normala, cu sistem de ardere mixt (pacura
si cdrbuni), sistem de supraincélzire Schmidt, sistem de franare Westinghouse, sistem de distributie
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Wolsch, pompi de uns Friedman, incilzire cu abur si vitezometru. Lungimea intre tampoane 21,04 m,
greutate in serviciu 92.630 kg si putea atinge o ,,iuteald maxima” de 126 km/h.

» -..La bund revedere,
Depoul Buzau!...”

Dupa plecarea din depoul Buzau, locomotiva 231.065 a efectuat reparatii la REMARUL ,,16
Februarie” Cluj-Napoca si a fost repusa in functiune pentru remorcarea trenurilor turistice.

231.065...

la drum din nou...

Maéndria flotei de locomotive cu abur a actualei Societiti de Turism Feroviar nu ar mai fi circulat
astdzi daca vechii ,,meseriasi” ai Depoului Buziu, pasionati ai ,,Regelui Abur”, nu ar fi pus intreaga
lor pricepere in repararea, restaurarea si conservarea acestei locomotive.
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Timp de 14 ani, aceastd locomotivd a reprezentat prin prezenta ei la poarta Depoului Buziu,
emblema acestei unitati.

Cu exceptia locomotivelor cu abur casate, parcul Depoului Buzau a ramas neschimbat, atat ca
numar cat si ca tipuri de locomotive. Tot din registrul de evidenta reiese ca, la sfarsitul lunii octombrie
1998, Depoul Buzau avea in parc: 9 locomotive 040-EC (LE 3400kW), 49 de locomotive 060-EA (LE
5100kW), 17 locomotive 060-DA (LDE 2100cp), o locomotiva de tip 040 D45H (DHA — 450CP), 3
locomotive 040 DHB (DHB — 750CP) si 25 locomotive 040 DHC (DHC — 1250 CP), 3 automotoare
de serie 900 (numerele 906, 924 si 949), 2 locomotive de manevra de tip LDM (numerele 002 si 023)
si 3 vagoane de Incalzit WIT.

Pentru integrarea in economia de piatd si desfasurarea unei activitati concurentiale, prevazutd de
Directiva nr. 97/440 a Consiliului Comunititii Europene, Guvernul Romaniei a hotérat reorganizarea
SNCFR.

Astfel, prin Ordonanta de Urgenta nr. 18/1998, la data de 31 octombrie 1998, Societatea Nationald
CFR a fost divizatd in SNTFC — CFR Calatori, SNTFM — CFR Marfa si Societatile Comerciale
SAAF si SMF.

Odata cu aceste modificiri, Depoul Buziu a trecut la SNTFC — ,,CFR Calatori”, Agentia Zonald
Calatori Galati. Parcul de locomotive s-a schimbat, structura acestuia s-a bazat pe locomotive apte sa
remorcheze trenuri de cilatori. In 2000, parcul de locomotive era format din: 14 locomotive 040-EC
(LE 3400kW), 40 de locomotive 060-EA (LE 5100kW), 3 locomotive 060-DA (LDE 2100cp), 9
locomotive 040 DHC (DHC — 1250 CP), 3 automotoare de serie 900 (numerele 943, 990 si 995), 2
locomotive de manevra de tip LDM (numerele 002 si 023) si 3 vagoane de incalzit WIT.

[n februarie 2000, Depoul Buzau a trecut in subordinea SNTFM —,,CFR Marfa” — Sucursala Marfa
Galati iar parcul de locomotive s-a constituit prin redistribuire, fiind format din: 29 de locomotive
060-EA (LE 5100kW), 2 locomotive 060-DA (LDE 2100cp), 12 locomotive 040 DHC (DHC — 1250
CP), 2 locomotive de manevra de tip LDM 120CP, numerele 020 si 196 si 1 locomotivd de manevra
tip LDH 180CP numarul 010.

in anul 2001 in cadrul SNTFM ,,CFR Marfi” s-a separat activitatea de exploatare de cea de
intretinere si reparatii si a fost infiintatd noii SC IRLU SA. Filiala din Depoul CFR Marfa Buzau
a acestei societdti este Sectia IRLU Buziu, reparatia si intretinerea locomotivelor apartinind CFR
Marfa se efectueaza prin contract.

330 dupa RR
Sectia IRLU Buzau 2006
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OAMENI SI FAPTE

Ing. THEODOR DRAGU
(1848 — 1925)

Meritele deosebite aduse in dezvoltarea caii ferate din tara
noastrd fac din inginerul Theodor Dragu una din figurile cele
mai reprezentative ale tehnicii roméanesti din perioada anilor
1880 — 1919. S-a impus ca un ingenios proiectant, constructor,
inventator §i inovator, ca intemeietor al ingineriei mecanice, ca
distins si admirat profesor in constructia masinilor cu abur si nu
in ultimul rand, ca remarcabil organizator.

Si-a luat diploma de inginer in 1876 si a ramas la Paris Inci
2 ani pand in 1978, facand practica intreprinderi industriale ca
meseriag. Membru fondator al Societdtii Politehnice, a fost ales
presedinte al acesteia in 1915.

Ca inginer, a participat in colectivele de proiectare a
Serviciului Atelierelor CFR la proiectarea locomotivelor de serie
010 - 039, 1000, 1601 — 1620 si 2001.

Tot ing. Theodor Dragu i se datoreaza si introducerea franei
automate cu aer comprimat tip Westinghouse la CFR si a incalzirii
vagoanelor de cildtori cu abur de la locomotiva, a studiat si a
propus solutii pentru evitarea incdlzirilor de osii prin introducerea uleiurilor minerale degudronate,
de calitate constanta.

Pentru stimularea personalului, ing. Theodor Dragu a introdus sistemul de premiere pentru buna
intretinere a materialului rulant si pentru regularitatea circulatiei trenurilor.

Cea mai mare realizare a distinsului inginer a fost proiectarea si realizarea injectorului de pacura
care i1 poartd numele. Constatdnd ca@ pulverizatoarele Urquhart i Holden aveau inconveniente in
functionare, Theodor Dragu, cu ajutorul noului pulverizator a optimizat functionarea locomotivelor
prin arderea reziduurilor de petrol, existente din belsug in rafinarii, in focarul locomotivei. Cresterea
puterii calorice i a randamentului locomotivei a ficut ca inainte de primul razboi mondial, 81,3% din
parcul de locomotive (793 locomotive), sd arda pacura.

Acelasi tip de injector a fost montat si pe toate navele de marfa si pasageri ale Serviciului Maritim
Roman.

Remarcabile si aprofundate au fost si studiile cu privire la necesitatea constructiei atelierelor de
reparat material rulant de la Bucuresti Grivita si de la Iasi.

Ing. Theodor Dragu a lasat in urma sa o operad bogatd, operd pe care am cdutat si o expunem
succint, in speranta ca cititorul isi va da seama de importanta pe care au avut-o inginerii romani la
dezvoltarea si optimizarea transportului feroviar.
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GHEORGHE N. IONESCU
(1894 —-1976)

Figurd reprezentativd a sefilor de Atelier de Atelier Reparatii
Locomotive Buzau, cu activitate profesionald neintreruptd desfasuratd
numai la depoul de Locomotive Buzau.

A urmat si a absolvit Scoala Profesionald de pe langd Depoul Buzau
apoi a continuat studiile la Scoala de Arte $1 Meserii Buzau.

A participat efectiv la operatiunile din Primul Razboi Mondial (1916
— 1918) de la Marasesti si Silistra alaturi de Regimentul 32 Mircea.
Dupi lasarea la vatrd, cu gradul de sublocotenent, domnul Gheorghe
Ionescu si-a inceput activitatea in Depoul de Locomotive Buzau. S-a
remarcat prin abilitatile profesionale de care da dovada si 1n scurt timp
si-a inceput ascensiunea pe scard ierarhicd, indeplinind, pe rand functiile
de: sef de echipd cazangii locomotive cu abur, maistru, sef de Atelier Reparatii Locomotive cu Abur
si responsabil cu reparatia, intretinerea si receptia tuturor plugurilor de zapada din Reteaua Cailor
Ferate.

Activitatea sa de sef de Atelier Reparatii Locomotive cu Abur debuteazd in anul 1942, in plin
rizboi mondial. Pe toatd perioada razboiului mondial a indeplinit cu succes sarcinile de serviciu,
motiv pentru care reuseste sa ramana in functie si dupd aparitia regimului comunist si perioada tulbure
ce a urmat, incheindu-si ,,mandatul” in anul 1954.

Dupd circa 40 de ani de activitate in Depoul de Locomotive Buzau, a iesit la pensie la varsta de
65 de ani, in anul 1959.

Mare impdtimit al locomotivelor si al céilor ferate, si-a continuat activitatea si dupd pensionare in
calitate de consultant la reparatia locomotivelor cu abur din seria 324.000 si 230.000 si, temporar, ca
fochist la centrala termica ce a functionat la Uzina Materiale de Cale Ferata Buzau.

La vérsta de 82 de ani, la data de 16 februarie 1976, Gheorghe N. Ionescu inceteaza din viata.

Pastrand traditia de familie, fiul fostului Sef de Atelier Reparatii Locomotive Buziu, Dr. Ing.
Nicolae Ionescu, a imbritisat cariera de ceferist, indeplinind la rdndul sdu numeroase functii de
conducere printre care si functia de Presedinte al SNCFR 1in perioada 01.09.1993 —27.12.1996.

CHIVU STOICA
(1908 — 1975)

Om politic roman, nidscut in 1908 in comuna Smeeni, judetul
Buzau. A urmat si a absolvit Scoala Profesionala de pe langd Depoul de
Locomotive Buzau.

Muncitor la Atelierele CFR Grivita Bucuresti, membru al Partidului
Comunist din 1931, a organizat si a condus, impreund cu un comitet,
grevele muncitorilor feroviari din 16 — 17 februarie 1933 de la Atelierele
Grivita Bucuresti. Implicindu-se activ in politicd, in anul 1944 a
participat la evenimentele de la 23 august.
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A fost primul conducétor al Cailor Ferate Romane, fara studii superioare in domeniu, activist de
partid, numit la 1 decembrie 1946 in fruntea Directiei Generale CFR, pentru a realiza controlul politic
asupra Administratiei CFR.

El a deschis seria conducitorilor politici numiti la cArma Ciilor Ferate: Alexa Augustin, Ion
Cosma, Florian Dénalache si altii.

Director General numai pentru 20 de luni, Chivu Stoica a indeplinit ulterior inalte functii de
stat: vicepresedinte si presedinte al Consiliului de Ministrii, presedinte al Consiliului de Stat (1965
—1967), ministrul industriilor, etc.

In perioada in care Chivu Stoica a indeplinit functia de Director General la Cailor Ferate Roméane
s-au inaugurat:

*la 7 martie 1948 — Depoul de Locomotive Craiova,
*]a 24 august 1948 — Calea feratd Bucuresti — Rosiori — Craiova.
A murit la Bucuresti in anul 1975 in conditii destul de controversate.

VALERIU
PATARLAGEANU

Prefect al orasului Buzdu, s-a nascut la 26 martie 1908
in orasul Buziu. In anul 1934 se inscrie la Scoala Medie de
Economat pe care a absolvit-o in 1935, an de la care si-a
inceput activitatea ca angajat al Caii Ferate. A fost numit in
functia de impiegat de birou in Directia Economat Central
Bucuresti in anul 1936. Odata cu inscrierea la scoala de
economat se inscrie si la Facultatea de Stiinte din Bucuresti,
sectia Matematici unde si-a obtinut licenta in 1939. dorind si
continue cariera de ceferist, isi completeaza studiile la Scoala
Politehnica din Bucuresti pe care a absolvit-o in 1942.

Din 1 septembrie 1942 Valeriu Patarlageanu a fost trecut
in functia de inginer in cadrul ,,Directiunii Tractiunei Bucuresti”. In februarie 1943 a absolvit cu
calificativul ,,foarte bine” cursurile Centrului de Instructie Tehnica a ministerului lucrarilor publice si
comunicatiilor. In luna ianuarie 1944, a fost confirmat in functia de inginer ajutor al conducatorului
de depou dupa terminarea perioadei de stagiu la Depoul Ploiesti.

Incepand cu 1 aprilie 1944 isi incepe activitatea in Depoul Buziu ca ,,Conducétor Depou”, fiind
admis la 31 martie in Corpul Tehnic.

La 1 septembrie 1945 a fost numit in functia de Prefect al orasului Buzdu pana in anul 1947.
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Dr. ing. CORNELIU BURADA
(n. 1929)

S-a ndscut in comuna Gura Saratii, judetul Buziu. Urmeaza
cursurile Scolii Medii Tehnicd CFR din Bucuresti, fiind apoi
absolvent al Institutului de Cai Ferate din Bucuresti, Facultatea
de Mecanici (promotia 1955). In 1976 isi di doctoratul in
inginerie mecanicd la Institutul Politehnic din Tasi. Stagiile le
face la Uzina 23 August Bucuresti.

In perioada 1956 — 1964 este angajat al atelierelor Grivita
Rosie Bucuresti avand diferite functii.

Transferat in Ministerul Transporturilor — la Directia Tehnica,
este Sef de Serviciu, Director Adjunct, ca, mai tirziu, s fie
numit adjunct al Ministrului Transporturilor (1964 — 1982).
Intre anii 1982 — 1989, dupa excluderea din PCR, este transferat
obligatoriu la Revizia de Vagoane Simeria, apoi la IMMR Simeria si la IMMR Pascani.

A fost ministru al transporturilor in perioada ianuarie 1990 — junie 1990.

Dupa iunie 1990 si pand la pensionare a fost consilier al Ministrului Transporturilor.

Pensionat in anul 1994, a fost cadru didactic, profesor la Catedra de Material Rulant a Facultitii
de Transporturi din Institutul Politehnic Bucuresti.

FRANCISC IOSTF HELSTERN
(1924 — 2005)

S-a nascut in anul 1924 in Zimbru judetul Arad.

S-a inscris si a terminat Scoala Inferioard de elevi Meseriasi din
Simeria in anul 1942 dupa care s-a angajat, in acelasi an, ca meserias
ajutor in Depoul Bacdu. A indeplinit pe rdnd functia de fochist
locomotivd, cazangiu, intre 1945 — 1948 la Depoul Faurei.

Dupa ce a absolvit Scoala Inferioara A + T in Timisoara a fost
transferat la Depoul CFR Buzdu. Sef de echipa intre anii 1950 —
1952 s-a inscris la Scoala de Maistri din Iasi. Dupi absolvire, dl.
Tosif Helstern a lucrat in Depoul Buziu ca sef de echipd si fochist
pand in anul 1957 cand a fost numit in functia de Maistru Reparatii
Locomotive. In anul 1959, datoritd bunelor rezultate a fost numit
Sef de Atelier, functie pe care a detinut-o pana la pensionare in anul
1984,

in cei 34 de ani de activitate in Depoul CFR Buzdu, dl. Iosif Helstern a indeplinit functia de Sef
de Atelier 25 de ani, fiind cel mai longeviv Sef de Atelier din istoria Depoului.

Oameni din subordine l-au apreciat si il percep si astdzi ca cel mai bun specialist in locomotive
cu abur si nu numai.
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STOICA SOARECE
(1933 — 1998)

Figurd reprezentativi a maistrilor din Depoul CFR Buzau,
s-a nascut in 1933 in localitatea Robeasca, jud. Buzdu. Dupa
ce a absolvit, In 1959, Scoala Profesionala s-a angajat ca lacatus
la Depoul CFR Ploiesti. In 1965, s-a inscris la cursurile Scolii de
Maistri din Brasov, lucrand in acest timp ca lacatus specialist in
depoul din acelasi oras.

Dupd absolvire, a lucrat tot ca lacatus specialist la depoul
Ploiesti s1 in 1970 este numit in functia de maistru LDH — LDE. in
anul 1975, a fost transferat la Depoul Buzidu, ca maistru principal
reparatii locomotive. Dovedind inalte calitati tehnice, in anul 1981 a
fost numit maistru principal specialist si in perioada 1986 — 1987 a indeplinit functia de Sef Atelier.

Nu a refuzat niciodata sarcinile de serviciu, oricat de complexe au fost, ducind la bun sféarsit
toate proiectele propuse. A dovedit calitdti deosebite in multe domenii de activitate, de la reparatii
locomotive pani la organizare productie.

A proiectat s1 finalizat, cu resurse si colectiv din Depoul Buzau, inclusiv constructii metalice si
din zidarie, hala RAC si hala RR.

Prin spiritul sdu intreprinzitor si cunostintele tehnice, maistrul Soarece si-a creat un meritat
respect, atat in rAndurile colegilor cat si a corpului ingineresc din Depoul Buzau.

Si-a incheiat cariera de maistru reparatii locomotive in 1990 cand s-a pensionat.

STAN CONSTANTINESCU

S-a néscut in anul 1925 in Costesti, judetul Arges.

Dupa ce a terminat Gimnaziul - Industrial Mirosi Teleorman si
a Scolii de Elevi — Meseriasi A + T de pe langa atelierele Grivita v
Bucuresti s-a angajat, in anul 1943, ca licatus in Depoul Buziu. In
anul 1947, dupd o scurtd perioadd petrecutd in depourile Tecuci si »
Brasov, s-a inscris la Scoala Medie de Tractiune Brdila, scoala pe ! :
care a absolvit-o ca mecanic de locomotiva in 1948. Dupa obtinerea
autorizdrii ca mecanic locomotiva, lucreaza in depoul Brasov pana in
anul 1949 cand este transferat la Depoul Buzau.

Intre anii 1949 si 1966 obtine autoriziri la toate tipurile de
locomotive si este numit sef de tura. In anul 1968 activeazi ca operator
T si dovedind incontestabile calitati profesionale este numit in anul
1970 in functia de Revizor Regional SC Tractiune.

A activat in aceastd functie pana in anul 1985 cand s-a pensionat.

In cei 15 ani ca Revizor Regional si-a cistigat respectul colegilor si colaboratorilor fiind un
exemplu pentru generatiile ce au urmat, rememorat i astazi ca fiind un bun specialist.
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DOCUMENTE INEDITE

» TABLOU DE SERVICIU*
Robescu Mihai — Primul Sef de Depou cunoscut
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Mersul trenurilor de Marfa - 1929

93




Depoul Buzéu - Repere in timp




Depoul Buzau — Repere in timp

il

*) Nr.'8301. Tren accelerat de marii (rang 7)

BUZAU-GALATI: 6 ore 17 m.

=229 | Dist. tnkm i minute Se tntalneste <8
EE BER: | oBtatiani reweh mivni 4 g 48
SEE I - ‘ cu tr. nr. 2] RE
..E.:: fisimp. | .cum. | Mers | Sosipe | Opr. | Plec. | ® adl
| Buzau . . 10 08| 1005.5408
9,7 | 9,7 Thbdristi . . 16 (10 24| 4 |10 28| 504 15
10,2 | 49.9| Cilibia . . . . . 15 (10 43| 7 |10 50 15
104 | 303| Roseti. . . . . 16 (11 06| 2 |11 08] 8106 16
10,4 | 40,4| Féarel . . . . . 15 |11 23} 32 (11 55| - 15 »
10,3 | 50,7| Dedulesti . 15 |12.10| 4 |13 14 15| 99
6,9 | 576| lanca Sat h.. . 12 112 36| 1 |12 27 11
33| 609| lanca.. . . . . 8 |12 25| 10 |18 45| 8404.88 8
40 | 84| 693| Urleasca. . . . . 14 |12 59| 2 |13 O1 13
89 | 782| Tratan sat. . 15 |18 16| 3 |18 19 14
11,9 | 90,4} Lacul S#rat 18 |18 87| 3 |18 40| sae 17
99 | 100,0] Braila . . . . .| 186 |13 56| 34 |14 30| si2 16
6.8 | 1068| Baldovinesti . .| 12 (14 42| 2 |14 44 12
55 | 112,3| Videni .. . . . 10 |14 54| 2 |14 58 10
7.3 | 41196 Barbogi . . . .| 16 |15 12| 12 |15 54| s314.4318 £ 3:1 I—
6,2 | 1258\ Filesti . . . . . -.| 1116 05| 7|16 12] 9s02 10
6,4 | 131,9| Galati . . . . .| 13 [16 25 624 12| 38
Sumarul 292 | | 155 21
*) Traansportd si cliitori.
*) Nr. 8302. Tren accelerat de marfi (rang 8)
GALATI-CHITILA TRIAJ: 11 ore 23 m.
Nr. 8303. Tren accelerat de marfi (rang 7)
CHITILA TRIAJ-FILARET : 45 m.
Galafl . . . . . 11 37| sass :
6.4 6.4 | Filegti . 18 |17 50| 2 |11 52 : 12| 38
6.2 | 12,3| Barbosi 14 {12 03| 15 |12 18 8901.6408 10
7.8 | 19.6| Vddeni . . 15 |12 83| 2 |12 35|ss19 14
55 | 25,4 | Baldovinesti . 10 |12 45| 2 |12 47 10
68| 349|Bralla . . . . .} 13 |18 00| 20 |18 208403 12
99 | 41,8] Lacul Stirat.. .| 16 (18 38| 2 |13 38| s%0t 16
119 | 537)] Traian sat. . . .| 19 (18 57| 2 (13 59 18
89 | 6%6) Urleasca. . . . .| 15 (14 14| 2 |14 16 14
84 | 740| lanca . . 15 |14 81| 5 |14 86 14| 99
3.3 | 743] Ianca sat h. . B (14 44| 41 |14 45 8
40 | 69| 81,2] Dedulesti . 12 |14 57| 2 (14 59 11
10,3 | 94,5| Faurei .. . . . 16 |15 45| 415 |15 30 | sa0a.8:08 15
10,4 | 104,6 | Roseti . - 16 |15 48| 2 |15 15
}g.g f%'g %1&1?“ oA e zg 16 04| 6 |16 10807 1g
10,2 | 192, ti . 16 26| 2 |16 23 1
9,7 | 131,9| Buz#u 17 116 45| 50 |17 35| PA2SHO08HL hyg)
10,5 | 4424 | Monteorn 16 (17 52| 2 |17 54 : 15
40 | 1478] Ulmeni . . . . . 10 |18 04| 2 |18 085402 9
120 | 459,3| Vintileanea . . .| 19 [18 25| 2 |18 27, 17| 9g
7.5 | 1668] Mizil . . . . 43 |18 40| 7 |18 47| 55407 141
7.4 | 1742 Inotesti . . . . . 13 (19 00| 2 |19 02 12
9,3 | 1835] Albesti . . . . . 15 |19 17| 2 |19 19 14
*) Transportd si ciildtori pe distinta Gale{i—~Buzéiu.
805
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Reteaua feroviara a Roméniei in anul 1938
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Sefii de Depou
Necunoscuti 1881 - 1895
Robescu Mihail 1895 - 1919
Macovei Dumitru 1919 - 1929
Ing. Radez 1930 - 1931
- Ing. Maleta Gheorghe 1932 - 1932
Ing. Bolfosu Nicolae 1933 - 1934
Ing. Lanni Antonio 1935 - 1944
Ing. Stan Petre 1944 - 1945
. Ing. Patirligeanu Valeriu 1945 - 1947
Ing. Budui Ion 1947 - 1949
 Sava Tadeu 1949 - 1950
| Injunghiatu Nicolae 1950 - 1952
| Ianole Aurel 1952 - 1953
I: Stefan Nicolae 1953 - 1957
| Ing. Greceanu Stefan 1957 - 1958
| Ing. Stefan Dumitru 1958 - 1960
Ing. Stoica Petre 1960 - 1963
. Ing. Pojoga Dragos 1963 - 1967
Grigore A. Ioan 1967 - 1973
Ing. Popa Ion 1973 - 1987
Ing. Marin Ioan 1987 - 1997
Ing. Isac Ion 1988 - 2000
Ing. Preda Viorel Victor 2000 - 2004
Ing. Ghita Adrian Paul 2004 - prezent
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