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inchiriez amatorilor feroviari interesati casete
video cu tematica feroviara produse de firme re-
numite din Anglia si Germania. Preturi convenabile
Cornel MISINGER, str. Siretului nr. 4, sc. C, ap. 49,
2400 SIBIU, tel. 069 442256, dupa ora 20

UNDE SE GASESC MODELE FEROVIARE IN
BUCURESTI ?

« Magazinul Hobby 7oys - Roco din
Bd. Kogalniceanu 95A, vis-a-vis de

Facultatea de Drept - reprezentant X oco si
accesorii

e Peak impex srl in incinta magazinului UNIREA,
aripa Calarasi, et.3 - trenulete second hand

e Magazinul din incinta Muzeului Militar National,
str. Mircea Vulcdnescu (fosta Stefan Furtuna),
subsol - trenulete second hand (N, TT, HO)
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Calea feratd‘ Vama - Moldovita
110 ani de exploatare 4

: Ui?t secol d'j'_' wéirhrtectw_jci
feroviara romaneasca - linia
de cale ferata Pitesti — Curtea

de Arges 6
40 de ani de exploatare a
locomotivelor Diesel CFR seria
060-DA (parteal) S
Modelismul feroviar —incotro?

. : _ 13
ROMANIA - 50 Hz anul “zero”
Reportaje, aniversari, jubilee,
trenuri speciale: 16

Foto coperta:

Aproape fard sd ne dam
seama, “Diesel-ul” nosiru
cotidian a implinit 40 de ani!
60-0734-8 remorcand trenul
A1924 pe Valea Oltului,
Cornet, 23 mai 1997

Foto: Mircea DOROBANTU
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Editorial

Fara indoiala, suntemn printre cei privilegiati
care — putem spune - am trait in doua milenii!
Acumn, in plina evolutie a societatit postindustriale,
cand telefonul mobil, PC-ul si Internet-ul au devenit
atribute ale existentei cotidiene, unii dintre not
incercam sa derulam. ca pe un film, evenimentele
care au marcat existenta omenirii. Din punctul
nostru de vedere si nu numai, ne gandim la roata
si la una dintre cele mai mari inveniii a erei
mecanice — masina cu abur aplicata in locormotia pe
calea ferata a lui George Stephenson — care, intr-o

Joarte mare masura, a marcat evolutia soctetatit

industriale.

Urmarind fagasul evenimentelor, ne amintim
cu deosebita emotie de pioneratul caii ferale, dar si
de epoca de glorie a locomotivelor cu abur. Peniru a
marca momentul de sfarsit al unui mileniv si al
unui secol dominat de revolutia industriala,
incercam, cu modestele noastre mifloace, sa editam
istorti si materiale grafice care sa aduca arninte
generatitlor urmatoare de realizarile remarcabile
ale predecesorilor.

Dar, ocupali fiind cu aduceri aminte si
studiul evenimentelor, nu trebuie sa uitam de
prezentul caii ferate, confruntata tot mai puternic
cu concurenfa transportului auto si aerian. Sa ne
limitam oare numal la analize si studii? S-ar putea
ca datoria prezentului sa fie transmiterea traditiilor
Jeroviare prin pastrarea, intretinerea si dezvoltarea
chiar a sistemelor clasice. considerate de unit
“demodalte”. Transportul rutier castiga tot mai mudt
credit din partea calatorilor in fata “batranei” cai
Jerate. Pe sosele se pare ca exista o dinarmica mudt
mai rentabila, in timp ce, cu trenul. calatoria
devine tol mai scumpa si mai... lunga. Ar trebui
lotusi puse in balanla, n favoarea transportului
Sferoviar, siguranta si aspectul ecologic, de
neindoielnica importanta in perspectiva mileniului
urmaltor.

In aceste circumstante, este oare inutil sa ne
mai gandim la calctoriile de placere cu trenurile de
epoca, din ce in ce mal putine, sau la initiative
particulare  pentru salvarea  unei  linid, ¢ unei
locomotive. sau a unui vagon? In nici un caz! Avem
chiar datoria de a  exploata tocmeai  esenta
momentulul de trecere de la un mileniu a altul:
remuoierea tradigillor, a amintiridor, pentru a face din
calea ferata un partener compeliliv si atractiv in
perspectiva anilor 2000...

Daniel SECARESCU
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La sfargitul secolului al XIX-lea, mica
provincic agezatd la limita rasariteand a Monarhiei
Habsburgice, Bucovina, dispunea de o refea de cii
ferate de 3575 km. Aceasta lega, pe de o parte,
provincia de restul monarhiei, iar pe de cealalta

curopenc

de o importantd deosebitd, inauguratd la 27
octombrie 1869, asigurind astfel legatura spre
Lemberg, Cracovia si Viena. In acelasi timp, s-a
construit si linia Cemauti — Noua Sulitd, spre
frontiera cu Rusia, paralela cu fronticra romana de
nord a Prutului. Aceste linii constituiau scheletul
principal al sistemului feroviar al Bucovinei.

in afara acestor linii principale, in
provincie mai exista o retea secundara de cai
ferate, in lungime totala de 458 km, linii
concesionate pentru executie si exploatare unor
societati particulare de cai ferate: “Bukowinaer
Lokalbahnen” 51 “Neue Bukowinaer
Lokalbahnen”, linit care. in anul 1895, au fost
preluate de statul austriac in schimbul unui venit
garantat de 4 % din capitalul investit.

Acest sistem de linii secundare patrundea
i mteriorul  Bucovinei, atingand  centrele
cconomice Campulung. Vama, Gura Humor,
Moldovita. Vatra Dornei. Aceste cai ferate au fost
construite in principal pentru punerea in valoare a
importantului potential lemnos pe care masivele
impadurite ale Bucovinei il aveau.

In afara liniilor de ecartament normal, s-a
mai construit un sistem de 23 km de linii inguste
foresticre (760 mm), aflate in proprictatea a patru
societati particulare de cai ferate industriale, pentru
a inlesni transportul bustenilor.

Intre anii 1888 -~ 1908 societatea
“Bukowinaer Lokalbahnen™ a construit o retea de
cinci linii de ecartament normal, insumédnd 247
km, printre care st calea feratd Vama - Moldovita
Ferastrau. In perioada 1898 — 1913 cea de a doua
societate “"Neue Bukovinaer lLokalbahnen™ a
construit o retea de opt limii de cale normala, in
lungime totald de 211 k. Sase din cele 13 linii
construite, rdmase pe teritoral national, aun fost
rascumparate de cdtre statul roman in perioada
mterbelica si au trecut in administrarea Directici
Generale CFR.

in ceea ce priveste constructia liniei Vama
- Moldovita, in anul 1886 lirma “Louis Ortlieb &
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parte, asigura legdtura cu Rusia, pentru schimburile
comerciale foarte active ale celor doud puteri

Prima cale feratd din Bucovina a fost
Cemauti — Suceava — Burdujeni. o linie magistrala

Aniversari feroviare: Calea ferata Vama - Moldovita, 110 ani

Co.” din Miinchen, intercsatd de exploatarea
intinselor paduri din Valea Moldovitei, pune la
dispozitie fondurile necesare pentru constructia
unei cai ferate normale de la Hatna (astdzi
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Darmanesti), pana la Capu Satului (Campulung
Est), avand douda ramuri: Vama — Moldovita si
Pojorata — Fundu Moldovei. Fondul Religionar
Ortodox din Bucovina acceptéd propunerea si astfel
se concesioneaza “Societatii Vechi de Constructii
si Exploatare a Liniilor Ferate din Bucovina™

(Bukowinaer Lokalbahnen Geselschaft),
constructia si exploatarea ¢dii ferate Darmanesti —
Campulung, cu ramurile sale Vama - Moldovita si
Pojoréta — Fundu Moldovei.

incepe lucrarile de constructic a caii ferate Vama —
Moldovita, o linie care urcd 20 km pe Valea
Moldovitei, avand alaturi goseaua si paraul cu
acelagi nume. La 15 august 1889, un aviz in
limbile germana si ruteand anunta ci, incepand cu
acea datd, doua perechi de trenuri de marfa vor
circula pe Valea Moldovitei, de la Vama la
Moldovita Ferastrau, trecand prin localititi locuite
de roméni, in marea lor majoritate.

localitate agezatd pe raul Moldova si urca pe
directia Nord-Vest, pe Valea Moldovitei, pana in
localitatea Moldovita Ferastrau (645 m  alt),
parcurgand distanta de 20 km. Intre anii 1889 —
1904 linia a fost utilizatd ca linic industriald numai
pentru transportul lemnului exploatat din Padurile
Fondulut - Religionar - Ortodox Oriental  din
Bucovina.

la care s-a primit autorizatia de transport persoane
din partea autoritatilor de la Viena, calea feratd
Vama — Moldovita a fost inchisa. Pentru facilitarca
transportului de célatori, la | noiembrie 1904 se
infiinteaza trei statii de calatori: Dragosa, Vatra
Moldovita si Moldovita Ferastrau. pentru ca, intre
anii 1904 - 1908, sa se infiinteze alte doud noi
halte: Frumoasa §1 Valea Stanit.

¢ Lungimea 20.04 km.

e Declivitate maxima 23 mm/m.

e Raza de curburd min. 150 m.

o Tipul de sind utilizat 23,35, 69 kg/m.
In ceea ce priveste mijloacele de remorcare. la

Campulung lList, care urma sa asigure stationarea,
alimentarea, intretinerca 5i repararea

In primavara anului 1887, societatea

Linia porneste de la Vama (533 m alt.),

In perioada 1891 — |5 ianuarie 1893, data

Caracteristicile tehnice ale lintei:

mai 1888 se infiinteazd depoul de locomotive
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locomotivelor pentru remorcarea trenurilor pe
calea feratd Darmanesti - Campulung Est, cu
ramurile sale Vama - Moldovita §i Pojordta -
Fundu Moldover. A fost utilizatd tracfiunea cu
abur folosindu-se initial locomotive cu abur
austriece din serule 56, 73, 39, 97, apoi
maghiare 375 si 140.200 CFR pana in anul 1973,
dupd acest an utilizandu-se locomotivele diesel.
In statia Vama a mai functionat o remizi de
locomotive, desfuntata intre anit 1930 - 1932
odatd cu dezvoltarea depoului Cimpulung Est §i

o remiza in statia Moldovita Ferastrau.
%

# *

Dupi 110 de la inaugurarea cdii ferate de pe
Valea Moldovitei, in ajunul marii sdrbétori a
Sfintei  Maria,  personalititi  din  cadrul
Ministerului Transporturilor, Companiei
Nationale CFR S.A. si oameni politici s-au
intalnit in statia Campulung Est pentru a aniversa
una din cele mai frumoase linii secundare rurale.

inceputul  festivitagiilor s-a  ficut prin
rememorarea unor momente din istoria acestei
linii, invitagii fiind apoi condusi cdtre trenul de
cpocd ce avea sa parcurgd distanta  dintre

r 1
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Campulung Est i Vama. Trenul, alcituit din
locomotiva 230.224 (depoul Sibiu), vagoanele de
epocd ale trenulut Moldovila suplimentate cu un
vagon restaurant §i un vagon de clasi, a parcurs
apoi distanta pana la Moldovita, oprind in halta
Dragosa pentru un moment festiv prilejuit de
dezvelirea unei plici comemeorative.

Dupd terminarea festivitaiilor din gara
Moldovita, oaspetii au fost invitafi sa
cdlatoreasca cu doud trenuri forestiere pe linia
ingustd, remorcate de doud mocanite autentice
763-193 (Krauss Linz) si 764-449 (Resita) pand
in poiana de la Argel (12,5 km). Dupa
experienta, inediti pentru unii, de a pitrunde in
inima  pddurilor seculare cu “mocdnifa”,
organizatorii au incheiat ziua de nostalgii
feroviare cu o masd campeneasci in mijlocul
padurilor, care au motivat insdsi existenta liniei
Vama - Moldovita.

Radu BELLU /TCR/
Daniel SECARESCU /TM/

Trenul omagial remorcat de locomotiva 230.224 in stagia Vama, 14 august 1999
Foto: Raducanu DRAGAN,
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Un secol de arhitectura feroviard roméaneasca — linia de cale ferati

Pitesti — Curtea de Arges

Alaturt de infrastructura si de materialul
rulant, la calea feratd un element decosebit de
important il reprezinta cladirile de calatori si
anexele - constructiile feroviare. In functie de
gradul de preocupare al administratiilor de cale
feratd fata de acestea, cladirile construite special,
dupd norme si functiuni specifice, sunt mai mult
sau mai putin integrate in asa numitul program de
“aritectura feroviara”.

in Romania, odati cu patrunderca primelor
cdi ferate, au fost ridicate si primele constructii
necesare bunei desfasurari a traficului de persoane
sau de marfa. Pe liniile din Banat, Transilvania si
Bucovina au aparut primele cladiri de cilatori
construite dupd modelul celor austro — ungare,
pentru ca, in Muntenia, s3 se simtd influentele
constructive englezesti. In Moldova, compozitiile
garilor au fost influentate de caracteristicile
sistemelor din rasarit, de multe ori rezultand cladiri
austere, pur functionale.

Pe misurd ce si in Romadnia incepeau s se
cosolideze diferitele curente artistice promovate si
reprezentate de arhitecti si ingineri de o deosebita
valoare, a inceput s apard o preocupare pentru ce
avea sa fie aritectura feroviard roménecascia. Pe
langa disponibilitatea fata de latura estetica aparutd
destul de tarziu, dupa anul 1891 se construieste la
Ciurca - lasi prima fabricd de caramida si tigla a
C.I'.R., aceasta reprezentand o facilitate importanta
pentru productia “in regie” a materialelor de
constructic, pdna la acea datd importate in mare
Masura,

[atre anii 1893 1895 avea se
construiasca linia Craiova — Calafat, iar intre anii
896 -~ 1898 linia Pitesti — Curtea de Arges. A
wrmat apor calea feratd Targu Ocna — Palanca
(1897 — 1899), cladirile de calatori de pe aceste
lint1 fund concepute st construite de ¢itre inginerul
Elie Radu.

Niscut la Botosani in anul 1833, a fost o
personalitate a ingincriei de constructii romanesti,
pe langd studile §i realizarile din domeniul caii
ferate. preocupandu-se de retelele tehnico-edilitare
orisenest, precum si de constructitle de drumuri,
poduri i soscle. Meritul incontestabil il detine insa
pentru realizarile remarcabile facute la calea ferata,

sa

cum ar {1 studiile pentru constructia de nol ¢
ferate. normalizdr, mtroducerea sinei de tip 49,
constructia a numeroase poduri din metal s1 beton
drmat.

N
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Dar locul cel mai important in opera lui
Elie Radu il ocupa studiile pentru cladiri de cale
feratd - prima preocupare in domeniul programului
de arhitecturad feroviara - dintre care amintim
cladirile de calatori ale statiilor Comanesti, Curtea
de Arges, Calafat, Bailesti, Bascov, Merisani si
multe altele. Acestea sunt un model inedit de
arhitecturd feroviard romaneasci, program de
constructii care, de obicei, nu se distinge prin
realizéri deosebite fata de constructiile tchnice.

Terminate dupa inaugurarea liniei Pitesti —
Curtea de Arges, aceste cladiri au devenit
functionale la sfarsitul toamnei anului 1899, cand
s-au integrat perfect in decorul plaiurilor argesene.

Aspectul  deosebit  este  conferit  de
caramida de Ciurea - lasi folositd in compozitia
fatadelor. Finetea cu care ancadramentele sunt
dimensionate §i posate pe fatade, ca si specificul
deosebit al turnurilor acoperisului, marcheazi un
moment istoria arhitecturii ingineresti in
Muntenia. In acest timp, alte administratii de cale
feratd foloseau programe-tip de constructie a
cladirilor de calatori, fard sa se tind cont prea mult
de specificul regional. Plecand tot de la ideea unor
elemente-tip de compunere a spatiilor tchnice si
publice, Llie Radu creaza, prin cateva modele,
(garile Merisani, Baiculesti de pe linia Pitesti —
Curtea de Arges, ca si Saline, Ciresoaia de pe linia
Adjud — Comanesti) un stil arhitectural feroviar
original.

Pentru garile de o mai mare importanti a
fost conceputda o structurd mai mare, avand in
vedere traficul de cdlatori sporit care sa constituie
totodatd st un punct de atractic pentru urbea
respectivd. Acestui fapt se datoreazi diferenta
structurald intre gara din Curtea de Arges si restul
cladirilor de pe linia Pitesti — Curtea de Arges.

Din punct de vedere arhitectural -
compozitional, gara din Curtea de Arges are si o
sord geamana, cladirea de caldtori a statiei
Comdnesti. Spre deosebire insa de aceasta. in cazul
cladirii din Curtea de Arges, pentru o imagine
plastica deosebita, Elic Radu a folosit brauri din
clemente de ceramicd smalwitd fabricate de
renumitt mesteri italieni si folosite pe fronturile
fatadelor. pentru a delimita registrul parterului de

in

cel al etajului superior. Pe langa elementele liniare
de fatada, ancadramentele ferestrelor si usilor sunt
realizate din cardmizi decorative din ceramica, atat
la parter cat si la nivelul etajului.
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Pentru acoperirea turnurilor ce
marcheaza fatada spre stradd, adapostind scirile
de acces, s-au folosit solzi din piatrd naturala
ardezie, prinst in astereala acoperisului prin cuie.
Dimensiunca micd a acestor solzi a pernis o
mobilitate deosebitd In urmdrirea formelor, pe
nervurile boltilor.

In holul central de trecere al girii se
gdsesc casele de bilete g1 diferite accese spre
dependingele garii, dar cdlatorul, chiar si gribit,
nu poate trece cu vedera rezolvarea tavanului, in
care s-au folosit grinzi §1 elemente curbe din
lemn. Prin acest hol, in anul 1914, avea si treaci
st ultimul drum al Regelui Carol I, adus la
necropola domneascd de la Arges pentru a fi
inmormantat.

Pe 27 noiembrie 1999, dupi un secol de
existentd a cdil ferate Pitesu - Curtea de Arges,
Compania Nationald de Cai Ferate CFR S.A. a
omagiat personalitatea inginerulul constructor
Elie Radu, organizand festivititi si circulatia unut
tren nostalgic pe aceastd linje.

Restaurate si infrumusetate cu deosebit
efort tmp de cateva luni, cladirile de cildtori de
pe acecastd linie au fost gata pentru a isi primi
oaspetil, curiogl sa  asiste la o astfel de
ceremonie. Caracterul deosebit a fost dat tocmai
de faptul ca, pentru prima data la calea feraid
romand, s-a comemorat numele unei personalitdti
a ingineriei §1 a arhitecturil, rdmasd in istoria
feroviard tocmai pentru constructile concepute
pentru calatori.

Dest o linie secundardi, aceasta a fost
construitd pentru a lega de Capitald una dintre
cele mai {rumoase s1 bogate regiuni ale tari,
zona Argesului. De-a lungul timpului, pe aceastd
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sectie au fost transportate materiale dintre cele
mai diverse: de la cheresteaua adusd cu carele
sau cu mocdnita din Mungit lezer, pand la
fructele culese de pe dealurile Merisanilor,
Baiculestiulul, st multe altele.

Dimineata zilel aniversare a inceput in
gara Pitesti cu aranjarea ultimilor detalii in
asteptarea trenului oficial de la Bucuresti. in
jurul orei 9.40 in gara oragului resedinid de judet
au cobordt oficialidtile inthmpinate de gazda
Regionalei Craiova, dl. ing. lon MIHAILA.
Dupa rostirea discursurilor si a evocarilor
istorice si sfiintirca pliacu comemorative, la
peronul liniei I a sosit trenul de epocd, compus
din locomotiva 150.025 (dep. Ploiest)) si
garnitura “Moldovita™, care a condus invitatii
cilre urmdtoarea oprire, gara Béiculesti. Dupa
fesuvitdtile conduse de primarului  comunei,
trenul a plecat spre ultima si cea mai frumoas3
statie de pe aceastd linie, monumentul de
arhitectura feroviard Elie Radu, Curtea de Arges.

Aniversarea din Curtea de Arges nu se
putea incheia insid fard vizitarea Mandstirii
Episcopale, moment pentru care invitatii au fost
poftifi in autocare si condusi la Ministirea
Mesterulut Manole, de aici intoarcerea la Pitesti
facandu-se tot cu autocarele.

Ziua anlversard avea sd se termine odatd
cu plecarea trenului oficial, compus din vagoane
recent modernizate, spre Bucuresti. Gara Pitesti,
care in dimineata zilei primise oficialititile
pentru rememorarea a 100 de ani de arhitecturd
feroviard romdneascd, conducea acum oaspetii
spre finalul unei aniversdri de exceptie. Aceasta

si  datoritd eforturilor deosebite pe care
organizatorii le-au fdcut pentru a marca o

personalitate si o lalurd mai putin cunoscuti a
caii ferate - arhitectura feroviari.

Daniel SECARESCU/TM/

—

Guara Curtea de Arges,
in anul 1900,

rafie din albumul
Ministerulur Lucrérilor
Publice — 1903,

Fotog
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40 DE ANI DE EXPLOATARE A LOCOMOTIVELOR DIESEL CU
TRANSMISIE ELECTRICA PENTRU CFR SERIA 060-DA

1. Introducere

Poate parea surprinzator pentru
“nespecialisti”, dar tractiunca Diesel - asa cum o
cunoaglem in prezent — a aparut in lumea feroviara
ulterior tractiunii electrice! Dacd primele incerciri
de realizare a unor vehicule feroviare cu propulsie
prin motoare cu ardere interna datcaza de aproape
90 de ani, iar Rudolf Diesel breveta motorul cu
aprinderc prin compresiune ce-i poartd numele in
anul 1897, primele vehicule feroviare — locomotive
si automotoare — utilizdnd motoare Diesel ce au
fost exploatate eficient au apdrut cu putin timp
inaintea celui de-al doilea razboi mondial.

O activitate de pionierat in acest domeniu
a avut-o firma elvetiana a fratilor SULZER din
Winterthur. Incepand din anul 1936, aici au fost
proiectate s1 construite cateva locomotive Diesel cu
caracteristici comune si performante  deosebite
pentru perioada,  constituind  bazele
locomotivelor Diesel moderne. Este vorba de cele
doua locomotive duble pentru reteaua franceza
PILM (Paris-Lyon-Mediterance) si de locomotiva
dubld comandatd de CFR pentru linia (Bucuresti)-
Ploiesti-Brasov.

Trasaturile comune ale acestor locomotive
crau: constructic dubla, cu douad unitati simetrice
permanent cuplate, aderenta partiala (avand osii
motoare s purtdtoare), doud motoare Diesel
supraalimentate de tipul 12 LDA 31 de 2200 CP
fiecare s1 transmisie electrica in curent continuu. O
descriere amanuntitd a acester locomotive-unicat
pentru CFR se poate citi in "TREN MAGAZIN”
nr. 8/1992.

acea

1. Inceputurile...

Dezvoltarea economica posthelica a tarii a
condus la aparitia unor sarcini de transport sporite
pentru ferata. La mijlocul anilor 750,
capacitatea de transport a cailor ferate era limitata
de absenta unor mijloace de tractiune moderne,
a remorca tonaje liniile
transcarpatice, in Flectrificarea
principalelor magistrale era deja proiectatd, dar

calea

apte  de sporile  pe

special.

i

crinle erau prognozate a se intinde peste ani.

Avand i vedere st bunele resultate obtinute n
exploatare cu locomotiva Diescl-clectricd unicat de
provenientd  elvetiana.,  Administratia CFR - se
orienteaza catre accleast firme cu care a colaborat

i

inainte de razbot 1. sfidand acordurile de integrare
economicd ale tarilor socialiste din CAER,
comanda in anul 1956 industriei elvetiene
proiectarca si construirca unei locomotive Diesel-
electrice moderne, cu aderentd integrald. formula
osiilor Co’Co’, in clasa de putere 2100 CP (1550
KW). In acest scop se creaza un consortiu alcatuit

din  firmele Swlzer Winterthuwr  (constructorul
motorulut  Diesel), BBC  Baden (constructorul
echipamentului  electric) s1 SLM  Winterthur

(constructorul partii mecanice), accasta din urma
firma efectuand totodata si montajul general pentru
cele sase locomotive construite integral in Elvetia.
In baza acordului incheiat, firmele elveticne se
obligau de a efectua transferul de tehnologie catre
industria roméneasca, pe atunci in dezvoltare.

Cele 6 locomotive pentru CFR au vizut
lumina zilet in anul 1959, in halele firmer SLM
(Schweizerische Lokomotiv- und Masehinenfabrik)
din Winterthur, flancate de celebrele locomotive
clectrice clvetiene ale seriei Ae 6/6, cu care, de
altfel, au i trasaturi comune in ceea ce priveste
constructia  boghiului cu 3 osii si modul de
sprijinire al carcasei locomotivei pe acesta.
Numerele de fabricatie ale celor 6 locomotive
pentru CFR (4246-4251) se situeaza chiar in
mijlocul seriei elvetiene Ae 6/6, de unde provine si
denumirca neoficiald a acestora de Am 6/6!
Urmatoarele 10 locomotive, botezate la CFR intr-o
buna traditie... franceza 060-DA, urmau sa fic
construite in Romania, la Electroputere Craiova, cu
echipamentul diesel-electric furnizat de firmele
clvetiene. Contractul de licentd prevedea apoi
construirea §i asimilarea cchipamentelor in tara
pentru inca 40 de locomotive 060-DA. numir ce a
fost depasit de aproape... 60 de ori!

[nainte de livrarea lor in  Romania,
masinile 060-DA-001...006 au ecfectuat, intre
lunife mai-octombrie 1959, un program intens de
testdrt pe reteaua cailor ferate chvetiene SBB/CFF,
intocmai ca predecesoarea din anul 1938, Liniile
parcurse au inclus si celebra rampa Gotthard, unde
060-DA-001 a remorcat un tren de marfa cu 66 osii
1 550 t de la Erstfeld la Gaschenen, cu porniri in
rampa maxima, curbe 1 tunel.
[.ocomotivele 001 1 002 cuplate in multpla
tractiune au remorcat 1200 t imre Winterthur si
Romanshorn, alte probe au atins St. Gallen si
Biillach in Elvetia de Rasarit. Din fericire pentru

chiar  in

amatort de istorie feroviara de pretutindeni, atat
vremii  cat i fotograll pasionati  au
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