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Cuvantinainte

Prin mesajul de deschidere a Corpurilor Legiuitoare din 14 noiembrie 1913, dupd campania din Bulgaria,
Regele Carol | definea astfel rolul Cailor Ferate Romane, care insumau, atunci, 30.000 de salariati si 3.515 km de
linie (36.770 salariati si 3.588 km de linii de cale feratd in perioada 1914-1915):
,]ara s-a putut convinge cu catd energie si indemanare cdile noastre ferate au rdspuns cerintelor armatei in timpul
mobilizarii si demobilizarii si nu le va refuza mijloacele de a satisface mai bine si cerintele comertului. Foloasele
aduse de cdile ferate unei armate in timp de rdzboi sunt evidente, incat lumea, cu drept cuvdnt, numeste aceasta
institutie a doua armata a tdrii.”
Pentru a sldvi pe cei peste o mie de feroviari romani cazuti la datorie in Primul Razboi Mondial, inginerul Tancred
Constantinescu, director general CFR in perioada 28 ianuarie 1922-31 octombrie 1923, decidea, printr-o circulara
din martie 1922, ca fiecare salariat CFR sd contribuie, cu leafa sa pe cel putin o zi, la ridicarea, langd Gara de Nord,
a Monumentului Eroilor CFR 1916-1918. Lucrarea a fost incredintatd sculptorilor lon Jalea (1887-1983) si Cornel
Medrea (1888-1964) si avea sa fie dezvelita abia in mai 1934, in prezenta Regelui Carol al ll-lea si a directorului
general CFR, Cezar Mereutd. Alte monumente, ridicate in memoria feroviarilor romani cézutiin Primul Rdzboi Mon-
dial, au fost amplasate, in perioada interbelicd, la Barlad, Galati, Tecuci si Lunca llvei (Bistrita Ndsdud). Trupele de
cdi ferate, una dintre cele patru specialitdti militare ale trupelor de geniu, aveau sd obtina gloria binemeritatd prin
Monumentul Eroilor din Arma Geniului (,Leul”), realizat de sculptorul Spiridon Georgescu (1887-1974) si inaugu-
rat, la 29 iulie 1929, in prezenta Principelui Nicolae al Romaniei.
Lucrarea ,Caile Ferate in Primul Razboi Mondial” incepe cu evolutia cdilor ferate inguste militare, analizandu-
se, detaliat, si principalele tipuri de locomotive, cu caracteristicile lor tehnice. Urmeazd o descriere ampla a cdilor
ferate din Romania din timpul Primului Razboi Mondial, unde sunt prezentate distrugerile si refacerile de cdi ferate
si lucrdri de artd, liniile militare construite de trupele austro-ungare, germane, romdne si ruse, precum si mate-
rialul rulant utilizat in timpul rdzboiului. Din aceasta perioadd de mare cumpdnd pentru neamul romdanesc, nu
trebuia uitat efortul si contributia Atelierelor CFR la fabricarea materialelor de rdzboi, dar si groaznicul accident
de cale feratd de la Ciurea. Un capitol inedit prezinta publicului larg evolutia vagoanelor sanitare si a trenurilor
sanitare permanente CFR. Trenurile blindate din Primul Rdzboi Mondial sunt prezentate in trei capitole separate
care trateaza trenurile blindate austro-ungare si germane, trenul blindat al armatei romane si trenurile blindate
improvizate, ,Horia” si ,Mdrdsesti’, ale corpului de voluntari romdni din Siberia. In finalul ei, lucrarea trateazd tu-
nurile de mare calibru pe calea feratd, precum si obuzierele de asediu ,Skoda” de 380 si 420 mm, piese remarcabile
ale Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I,
La elaborarea lucrdrii, am beneficiat de sprijinul domnilor Gyérgy Villdnyi si Gydrgy Lovdsz din Ungaria pentru
materiale privind trenurile blindate austro-ungare, precum si a domnilor Serban Ldcriteanu, Mircea Dorobantu
si Radu Drdgan, cdrora le multumesc pentru fotografiile si materialele puse la dispozitie. De asemenea, trebuie sd
mentionez si sprijinul deosebit acordat de Muzeul Militar National ,Regele Ferdinand I” din Bucuresti prin domnii
Horia Serbdnescu, Cornel I.Scafes si doamna Carla Dutd.






Evolutia cailor ferate inguste militare

Dupa razboiul franco-prusac, din perioada 19 iulie 1870 - 10 mai 1871, Franta a cedat provinciile Alsacia si Lorena, pe care Im-
periul German le va detine pana la sfarsitul Primului Razboi Mondial. Pentru evitarea unor noi infrangeri din partea Germaniei,
presedintele Frantei, Adolphe Thiers, i-a cerut industriasului Eugéne Schneider sa se orienteze spre productia militara. in doar
20 de ani, uzinele din Le Creusot aveau sa rivalizeze cu uzinele din Essen ale firmei germane Krupp, prin construirea unei prese
de 100 de tone (1876), prin punerea la punct a otelurilor Thomas (1880), prin crearea otelurilor cu nichel (1889), prin realizarea
unor placi de blindaj pentru nave sau prin producerea unei game foarte diversificate de tunuri si blindaje pentru forturi. La ate-
lierele de artilerie din Le Creusot, aveau sa se adauge santierele navale de la Chalon-sur-Saéne si apoi, in 1882, si cele denumite
,Les Chantiers et Ateliers de la Gironde". Aceasta retea de ateliere militare din Franta avea sa fie completatd, in Rusia, si cu cea
organizata de Schneider la uzinele Putilov din Petrograd.

Pentru apararea noilor frontiere din estul Frantei, cea de-a Treia Republica Franceza a demarat, in perioada 1874-1875,
constructia in jurul orasului Belfort a mai multor forturi militare care au fost echipate cu tunuri de mare calibru (240 mm). Pen-
tru realizarea fortului Salberg, francezii au construit un plan inclinat cu douad linii de cale ferata, dintre care una era ascendenta
si alta descendenta. Urcarea vagoanelor cu materiale de constructie sau cu tunuri de 240 mm se realiza prin intermediul unui
cablu actionat atat de o locomobild dispusa in dreptul fortului, in varful rampei, cat si de greutatea unor vagoane goale la
coborare. Pentru traversarea zonei planului inclinat au fost construite mai multe pasarele din lemn. Desi francezii au instituit o
paza strictd, cu santinele si jandarmi, atat la punctele de traversare, cat si de-a lungul planului inclinat si in jurul forturilor, au
fost depistati, in mai 1875, mai multi ofiteri de geniu germani deghizati in lucratori francezi. Aveau sa fie condamnati la cate 6
luni de inchisoare.

Un rol deosebit in dezvoltarea cailor ferate militare |-a avut inginerul si industriasul francez Paul Decauville (1846-1922), care
a fost promotorul, in perioada 1874-1875, a unor cai ferate mobile, de ecartament ingust, de 400, 500 si 600 mm. Pentru tran-
sportul sezonier a unor mari cantitati de sfecla de pe mosia sa, Paul Decauville a inventat o cale ferata portabila si demontabila,
cu ecartamentul de 400 mm, care se realiza prin imbinarea unor panouri de sine usoare (4 kg/m.l.) care aveau lungimi de 5 m,
2,5 msau 1,25 m si care admiteau o sarcind maxima de doar o tond/osie. O astfel de cale se monta foarte usor deoarece panoul
de 5 m, cu cea mai mare lungime, nu avea decat 47 kg si putea fi transportat de un singur om. Cadile ferate portabile de 500 si
600 mm erau ceva mai grele si se recomandau pentru linii industriale fixe sau pentru linii militare. Pentru transportul tunurilor
in incinta forturilor, s-au utilizat, in perioada 1875-1880, linii de 500 mm si sine din otel Bessemer, de 7 kg/m.l., cu o rezistenta
mai mare. Tevile de tun, cu greutati cuprinse intre 6 si 9 tone, se transportau pe doua platforme a cate trei osii si ajungeau 8
oameni pentru manipularea lor, precum si pentru traversarea, in unghi drept, a placilor turnante. Afetele se transportau pe
platforme cu o lungime de 4.000 mm si o latime de 1.500 mm. n sfarsit, pentru transportul munitiei se utilizau platforme mici,
un singur om putand impinge o tona de proiectile. Primele cai ferate Decauville au utilizat pentru liniile industriale mai multe
tipuri de vagonete care erau actionate manual sau cu tractiune cu cai.

in 1875, Paul Decauville a infiintat atelierele de la Petit-Bourg (Seine et Oise, amplasate la 1,5 km de statia de cale ferata Evry)
ale firmei La Société Anonyme Decauville Ainé, care avea sa furnizeze, pentru preconizatele linii inguste din toata lumea, echi-
pamentul denumit ,Decauville. Chemin de fer portatif a pose instantanée tout en acier” (,Decauville. Cale ferata portativa,

Trupele britanice transportand, la 1885, in pasul Bolan, cu ajutorul elefantilor, o cale feratd Decauville (600 mm), impreund cu locomo-
tiva tip B-n2, tenderul pe doud osii si vagonetii liniei. Pasul Bolan din Muntii Toba Kakar, situat in sud-estul Pakistanului, la 120 de km de
frontiera cu Afganistanul, era din 1880, dupd incheierea celui de-al Doilea Rdzboi Anglo-Afgan (1876-1880), sub control britanic.
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toata din otel, cu pozare instantanee”). Acesta consta din calea ferata
propriu-zisa (panouri drepte de sine de 5 m, 2,5 m si 1,25 m, panouri
curbate de sine la stanga sau la dreapta, de 2,5 m si 1,25 m si cu raze de
8 m, 6 m, 4 m si chiar 2 m, macaze din fonta si placi turnante), precum
si din mai multe tipuri de vagoneti. Pentru liniile inguste de 400 mm,
se utilizau raze de curbura de 8 m pentru tractiunea cu cai si raze de
curbura de 6 m pentru vagonetele manipulate manual. Pretul unei cai
ferate Decauville de 400 mm era destul de mic pentru acea perioada, si
a fost fixat la 4,65 franci francezi/m.l., respectiv la 4.650 franci francezi/

Arestarea la Belfort, in
mai 1875, a doi ofiteri de
geniu germani, deghizafi
in lucrdtori francezi, si
care veniserd sd spioneze
lucrdrile fortului Salberg
(Dupa Llllustration,
No.1686 din 19 iunie
1875).

Planul inclinat de la
Belfort pe care se trans-
portau pe calea feratd, in
1875, atat materialele de
constructie cat si tunurile
de 240 mm cu incdrcare
prin chiulasa. (Dupad
Ulllustration, No.1686 din
19iunie 1875).

km. In cazul adoptarii pentru liniile Decauville a unor ecartamente mai
mari, se solicita in plus 0,25 franci francezi/m.l. pentru fiecare 100 mm
sau pentru fiecare fractiune in plus.

In 1878, la doar trei ani de la infiintarea societatii Decauville, fusesera
deja livrate echipamente pentru 350 de linii inguste, ponderea fiind
detinuta de Franta (292 linii), Belgia (9 linii), Anglia (8 linii), Alsacia (6
linii), Elvetia (4 linii) si Rusia (3 linii). Liniile Decauville aveau o gama larga
de utilizare, printre ele figurand, de exemplu, linia Pulberariei franceze
de la Angouléme, liniile beciurilor de la Champagne, liniile minelor de



diamant de la Capul Bunei Sperante sau liniile intreprin-
derii spaniole de maturi, W.Mac Murray, din Aquilas. Pen-
tru rezolvarea cererilor, societatea Decauville a infiintat un
serviciu de proiectare si elementele componente ale caii
ferate portabile erau expediate numerotate pentru a facili-
taimbinarea lor rapida la beneficiari. Un mic atelier Decau-
ville a fost amplasat, in 1878, si in Belgia, iar firma britanica
John Fowler & Cie, care preluase brevetul, a construit si
livrat cdi ferate portabile sub denumirea de ,Decauville’s
portable tramways”.

Recunoasterea internationala deplina avea s-o obtina Paul
Decauville la Expozitia Universala de la Paris din 1878,
unde avea sa primeasca, pentru exponatele si realizarile
sale, medalia de aur a expozitiei si crucea de cavaler a Legi-
unii de Onoare. In cadrul expozitiei pariziene, firma Decau-
ville a construit o cale ferata ingustd, de 500 mm, in spatiul
Gradinii Botanice (Jardin d’Acclimation) pe care a circulat
un trenulet remorcat de o locomotiva-tender, cu doua
osii cuplare, tip B-n2t, care avea numele ,LILIPUT". Micuta
locomotiva-tender a fost livrata de firma Bourdon-Corpet
(Corpet-Louvet, La Courneuve; nr. de fabricatie 242/1878)
si avea o greutate de doar o tona. Avea doi cilindri inclinati
fata de axul cazanului, care actionau aceeasi manivela a
osiei motoare, din fata, cala motoarele cu aburale vapoare-
lor. Avea roti pline din fonta si nu utiliza o frana traditionala
cu saboti la roti, ci o frana cu patina cu actionare asupra
sinei. Sensul de mers se schimba printr-o comanda cu an-
grenaje, printr-o roata dintata conica si un pinion. Printre
expozanti a figurat si firma belgiana Hainaut-Couillet care
a prezentat o locomotiva de acelasi ecartament (500 mm)
si tot de tip B-n2t, care era destinata exploatarilor mi-
niere. Avea latimea de 1.200 mm, indltimea de 1.700 mm,

Planul inclinat de la Belfort pe care se transportau pe calea
feratd, In 1875, atat materialele de constructie, cat si tunurile
de 240 mm cu incdrcare prin chiulasd. (Dupd Llllustration,
No.1686 din 19 iunie 1875 ).



greutatea de 2,5 tone si distributie Walschaert, fiind denumitd, datorita
dimensiunilor sale mici, ,PASSE-PARTOUT” (nr. de fabricatie 380/1877).
Avea sa fie preluata, in 1880, de societatea Decauville Ainé care a livrat-o
beneficiarilor sai cu numarul de livrare 2/1880.

O etapa decisiva in evolutia cdilor ferate militare franceze a avut loc in
1887, cand capitanul de artilerie, devenit apoi colonel, Prosper Péchot
(1849-1928), a propus realizarea in estul Frantei, in jurul forturilor de la
Toul, Verdun, Epinal si Belfort, a unor retele de cai ferate inguste, cu lungi-
mi de 100-150 km si un ecartament de 600 demm, capabile sa transporte
piese de artilerie pana la 48 de tone. Capitanul Péchot a realizat un sistem
integrat de cai ferate militare portabile, cu o sarcina maxima de 3,5 tone/
osie, care a cuprins atat caile ferate propriu-zise, cat si materialul rulant.
Pentru liniile militare, Péchot a propus utilizarea unor panouri asambla-

O linie militard francezd Decauville, de 500 mm
utilizatd la 1875 pentru transportul artileriei in
incinta forturilor: teava unui tun de 9 tone era
manipulatd manual prin intermediul a doi vagoneti
platforma pe trei osii. Aldturi, figureazd si un vago-
net pe doud osii pentru transportul munifiei.

bile cu sine de 9,5 kg/m.l. si cu lungimi de 5 m (8 traverse distantate la 650
mm, 167 kg, manipulate de 4 oameni), de 2,5 m (5 traverse) side 1,25 m
(3 traverse). Linia propriu-zisa a fost completata cu panouri curbe cu raze
de 100, 50, 30 si 20 m, macazuri cu lungimi de 20 si 30 m si placi turnante
de 1,30 m si capabile sa preia 9 tone si de 1,7 m pentru 12 tone. Pentru
transportul pieselor grele au fost elaborate boghiuri tipizate tip Péchot
pe doua, trei si patru osii, care suportau greutati de 6, 9 sau 12 tone si
aveau tare de 2,2, 3,3 sau 4,5 tone. Boghiurile erau prevazute cu un pla-
tou pivotant si se puteau cupla intre ele prin intermediul unei traverse si
a unei bare de legatura. Astfel, o piesa de artilerie de 48 de tone putea fi
transportata prin utilizarea a 4 boghiuri a cate patru osii (4 x 12 tone). Pe
boghiurile standardizate tip Péchot, se puteau monta diverse instalatii
tipizate precum platforme, cisterne sau macarale.
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Atelierele Decauville de la Petit-Bourg (Seine et Oise) la 1878: se fabricau panouri drepte si curbe, pléici turnante si diferite tipuri de vagoneti. In perioada 1878-
1892, societatea Decauville Ainé a livrat, ca intermediar, diferitilor beneficiari, si un numdr de 160 de locomotive-tender cu abur, de ecartament ingust, de tip B-
n2t, B1-n2t, BB-n2t si C1-n2t, care au fost insd construite de fabricile de locomotive Corpet-Louvet, Hainaut-Couillet, Tubize, Franco Belge-Raismes si Weidknecht
Freres (Atelier de Constructios du Pont Flandre, Weidknecht Fréres, Paris . Aceste locomotive au figurat atat in listele de fabricatie ale fabricilor care le-au construit cat
siin listele de livrare ale societdtii Decauville unde au primit numere de la 1 la 160. Astfel, prima locomotiva utilizatd pe o linie Decauville, de 500 mm, ,LILIPUT”
tip B-n2t (Corpet-Louvet; nr. de fabricatie 242/1878) a purtat in listele de livrare ale societatii Decauville Ainé nr. de livrare 1/1878.
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Trenul Decauville al Expozitiei Universale de la Paris din 1878 din Grddina Botanicd
(Jardin d’Acclimation): era remorcat de locomotiva-tender Decauville Nr.1-,LILIPUT”
tip B-n2t (Bourdon-Corpet; nr.de fabricatie 242/1878).

Realizarea modelului standard de locomotive militare franceze a fost
incredintata inginerului Charles Bourdon care avea sa intocmeasca, in
1887, impreuna cu capitanul de artilerie Péchot, proiectele uneilocomo-
tive-tender articulate, tip B-B-n4t, care avea doua sisteme de distributie
a cate doi cilindri, un focar central care reunea cele doua unitati, cazane
duble si doua cosuri. Locomotiva cunoscuta sub denumirea de tip ,Pé-
chot-Bourdon” prelua modelul britanic de locomotive articulate ,Dou-
ble Fairlie” tip B-B-n4t care circulau, din 1869 (,Little Woncler”), pe linia
Ffestiniog, de 597 mm (1 ft. 11 %2 in.) din nordul Tarii Galilor.

Locomotiva-tender Decauville Nr.2 ,PASSE-PARTOUT tip B-n2t (Hain-
aut-Couillet; nr. de fabricatie 380/1877), pentru linii Inguste de 500
mm: a figurat la Expozitia Universald de la Paris-1878, iar din 1880 a
fost utilizatd pe liniile Decauville ,Lepoutre et Héricourt” din Paris si
,Monniette et Guiraudie” din Gavray (Basse-Normandie/ La Manche).

Una dintre locomotivele liniei Ffestiniog, ,James Spooner’, a fost livrata,
in 1872, de firma The Avonside Engine Co din Bristol si avea diametrul
cilindrilor de 216 mm (8% in.), cursa pistonului de 356 mm (14 in.), di-
ametrul rotilor motoare si cuplare de 813 mm (2 ft.8 in.), timbrul cazanu-
lui de 9,8 kgf/cm?, suprafata gratarului de 1,04 m? suprafata totala de
incalzire de 66,24 m? si greutatea in serviciu de 21,34 tf.

In ceea ce priveste prima locomotiva ,Double Fairlie” tip B-B-n4t, aceasta
s-a numit ,Progress” si a fost construita, dupa proiectele lui Fairlie, de
firma James Cross and Company, St.Helens, fiind livrata, in decembrie
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Locomotiva Decauville Nr.9 ,MAJIKOTKA” (,COPILASUL’) tip B-n2, pentru linii inguste de 500 mm: a fost construitd de Hainaut-Couillet (nr. de fabricatie 489/1880)
si a fost livratd, impreundi cu o altd locomotivd identicci, Decauville Nr.10,,BbICTPBIV (,RAPIDA”: nr. de fabricatie 490/1880), guvernului rus care le-a utilizat pe
liniile militare din Turkestan.

1865, liniei de ecartament normal Neath and Brecon Railway. O a doua
locomotiva afost livrata, in 1866, de aceeasi firm4, liniei Anglesey Central
Railway. Au urmat apoi in 1871, locomotive “Double Fairlie” tip B-B-n4t,
de ecartament de 1.067 mm, livrate cailor ferate australiene din Que-
ensland, precum si locomotive ,Double Fairlie” tip C-C-n4t, de ecarta-
mentlargde 1.524 mm, livratein 15 unitati de Sharp, Stewartand Compa-
ny din Manchester si Avonside Engine Company din Bristol, liniei rusesti
Tambov-Saratovsk (Azerbaidjan). Alte 13 locomotive ,Double Fairlie” tip
C-C-n4t, de ecartament larg de 1.524 mm, au fost livrate, in anii 1872 si
1879, liniei Zakavkazkaia J.D. din Georgia, de firmele britanice Avonside
(4 unitati; seria K, nr.101-104) si Yorkshire Engine Company (4 unitati: se-
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ria L, nr.105 -108), precum si de firma austriaca G.Sigl, Wiener Neustadt
(seria M, nr.109-113: nr. de fabricatie 2.439/1879-2.443/1879). La 1887,
toate aceste 28 de locomotive rusesti, ,Double Fairlie” tip C-C-n4t, erau
utilizate pe linia Poti (port la Marea Neagra) - pasul Suramsk/Surami-Thilisi
(data in exploatare la 10 octombrie 1872). In perioada 1872-1911, mai
multe tipuri de locomotive ,Double Fairlie” tip C-C-n4t, de ecartament
normal, au fost livrate cailor ferate mexicane de firmele Yorkshire Engine
Company (fabricatie 1872-1883), Nelson Company (fabricatie 1889) si
Vulcan Foundry (fabricatie 1911). De mentionat faptul ca locomotivele
articulate ,Double Fairlie” tip C-C-n4t au fost utilizate, in special, pe linii
montane cu declivitati mari de pana la 40 mm/m si raze de curbura mici.



Inaugurarea, la 20 noiembrie 1886, a liniei de ecartament ingust Tientsin (astdzi, Tianjin, in nordul Chinei)-Tsching Yang: era prima linie de cale feratd construita
de franceziin China cu material furnizat de societatea Decauville Ainé.
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O placd turnantd tip Péchot, proiectatd in 1888 de cdpitanul francez Prosper Péchot
pentru liniile militare cu un ecartament de 600 mm.
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Un boghiu Decauville tip Péchot pe doud
osii la 1889: se observd platoul pivotant
sitraversa mobild. (Revue Technique de
I'Exposition Universelle Paris-1889, Voie
de 0,60 m, systéeme Decauville).



Schita boghiurilor Decauville tip Péchot utilizate la transportul unei tevi de tun de 48 de tone si schita unui vagon de cdldtori Decauville, tip descoperit, pe 4 osii,
din compunerea trenului Expozitiei Universale de la Paris-1889. Un boghiu Péchot pe 4 osii avea lungimea de 1.871 mm si distanta intre osiile extreme de 1.305
mm, iar doud boghiuri pe 4 osii, asamblate intre ele, o lungime de 3.951 mm. Vagonul de cdldtori pe 4 osii avea lungimea cutiei de 8.700 mm, Idtimea cutiei de
1.700 m, lungimea peste tampoane de 9.250 si distanta intre axele boghiurilor de 6.900 mm, putand transporta 48 de caldtori pe scaune si 8 cdldtori in picioare

(Dupd The Engineer, May 24,1889, The Paris Exhibition-Decauville Railway and Rolling Stock).
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Transportul unei tevi de tun, de 48 de tone, pe 4 boghiuri Decauville tip Péchot a cate 4 osii fiecare.

Locomotiva-tender articulatd ,Double Fairlie” tip B-B-n4t, ,JAMES SPOONER” a liniei Ffestiniog Railway (597 mm): a fost construitd, in 1872, de Avonside
Engine Company din Bristol, dupd patentul, din 22 mai 1863, al inginerului Robert Francis Fairlie si a servit, ca model, la proiectarea locomotivei militare franceze
,Péchot-Bourdon’ A fost utilizatd pe linia Ffestiniog Railway in perioada 1872-1931.

De altfel, o locomotiva ,Double Fairlie” tip C-C-n4t, livrata, in 1873, de Nr.1 si numele de ,France”. Dupa testarea locomotivei, in decembrie 1887,
Avonside Engine Company, liniei Chimbote-Huaraz Railway din Perua si  impreuna cu o locomotiva-tender articulata Mallet tip B-B-n4vt, Directia de
purtat numele de,Escalador de Montes”. Artilerie a optat, in 1888, pentru locomotiva,Péchot-Bourdon”. in 1889, s-a
Locomotiva-tender militara prototip ,Péchot-Bourdon” tip B-B-n4t a fost trecut la productia de serie si primele 31 de unitati au fost livrate de firmele
construitd, in 1887, de firma Société Franco-Belge din Raismes si a primit  Cail, Paris (19 unitati; Nr. 2-20; nr. de fabricatie 2.271/1889-2.289/1889) si

17



O locomotivd-tender articulatd "Double Fairlie” tip B-B-n4t, livratd, in anul 1875, liniilor de cale feratd din Noua Zeelandd, de firme britanice.

Compagnie des Fives-Lille pour Constructions Mécaniques et Entreprises, tive,Péchot-Bourdon”tip B-B-n4t, in S.U.A,, la firma Baldwin din Philadel-
Fives-Lille (12 unitati; Nr.21-32; nr.de fabricatie 2.769/1889-2.780/1889).  phia, precum si alte 15 unitati, in Anglia, la British North Company din
In perioada 1887-1914, au fost construite, in total, 61 de unitati, numar Glasgow. Firma americana a livrat comanda franceza cu o mare rapidi-
total insuficient, la declansarea Primului Razboi Mondial, pentru liniile tate, primele locomotive sosind in Franta doar la trei luni de la demararea
militare franceze. Aveau sa fie comandate un numar de 280 de locomo- comenzii.
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Schita unei locomotive-tender Decauville, de 600 mm, sistem ,Péchot-
Bourdon” tip B-B-n4t: avea 2x2 cilindri cu diametrul de 175 mm si cursa
de 240 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare de 650 mm, timbrul
cazanului de 12 kgt/cn’, suprafata de incdlzire de 27 m?, indltimea de
2.650 mm, distanta peste tampoane de 6.100 mm, ampatamentul total
de 3.800 mm, greutatea locomotivei nealimentate de 10 tf, greutatea
locomotivei in serviciu de 12,3-12,8 tf. si forta de tractiune de 1.765 kgf.

Pe liniiin palier, puteau remorca tonaje de 550 tone cu o vitezd de

10-15 km/h. In rampe de 30 mm/m remorcau 60 de tone, iar in rampe
abrupte, de 60 mm/m, tonaje de 25 de tone.

Locomotiva-prototip ,Péchot-Bourdon” Nr.1-,FRANCE” tip B-B-n4t: a fost construitd de firma La Société Franco Belge de Matériel de Chemin de Fer, la Raismes
(nr.de fabricatie 663/1887) pentru La Société Anonyme Decauville, care a livrat-o, la randul ei, cu numdrul 57/1887, Directiei de Artilerie din cadrul
Ministerului de Rdzboi al Frantei.
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Prima locomotivd-tender ,Péchot-Bourdon” Nr.1-,FRANCE" tip B-B-n4t, surprinsd, in 1888, aldaturi de ofiteri francezi din cadrul Directiei de Artilerie.

Transformarea cotelor desenelor franceze ale locomotivei, din sistemul
metric in masuri anglo-saxone, picioare (ft.) si toli (in.),impunea efectuarea
de rotunijiri, astfel ca, in final, piesele locomotivelor noi,Péchot-Bourdon”,
fabricate peste Atlantic, nu au mai corespuns cu cele ale locomotivelor
franceze livrate in perioada 1887-1914. La sfarsitul anului 1916, existau pe
liniile militare franceze, conform livrarilor, un numar de 356 de astfel de lo-
comotive. Dintre locomotivele ,Péchot-Bourdon’, se mai pastreaza astazi
doar doua exemplare, dintre care unul figureaza la Muzeul Transporturilor
din Dresda si altul, in Serbia, la muzeul din PoZega.

In paralel cu activitatea de cercetare, a cuplului Péchot-Bourdon, privind
elaborarea proiectelor unei locomotive militare standard, inginerul Paul
Decauville s-a preocupat de realizarea pentru liniile Decauville de 600
mm a unei locomotive-tender suple si puternice, capabila sa se inscrie in
curbe curaze de 20 m, sa urce rampe pana la 80 mm/m si sa aiba o sarcina
pe osie micd, de doar 3 tf./osie. Pentru aceasta |-a contactat, in 1887,
pe elvetianul Anatole Mallet, inginer al Scolii Centrale de Arte si Meserii
din Paris si membru al Societatii Inginerilor Civili din Franta, care avea
sa elaboreze proiectele unei locomotive-tender articulate, compound
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Schita unei locomotive-tender articulate Mallet tip B-B-n4vt, de 600 mm: era

o locomotiva-compound si avea 2x2 cilindri inclinati cu diametrul de 187
/280 mm si cursa de 260 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare de 600 mm,
timbrul cazanului de 12 kgt/cn’, indltimea de 2.832 mm, lungimea peste tam-
poane de 5.380 mm, ampatamentul de 2.800 mm, greutatea locomotivei in
serviciu de 11,5-11,7 tf. si forta de tractiune de 1.800 kgf. Putea remorca 12 tone
in rampe de 70 mm/m si 8-9 tone in rampe de 80 mm/m, cu 12-15 km/h si sa

selnscrie In curbe cu raze de 15 m.

cu 4 cilindri, tip B-B-n4vt. Noul model de locomotiva-tender articulata
Mallet trebuia sa aiba, conform proiectului, o greutate in serviciu de 12
tf. si sa remorce, pe rampe de 80 mm/m, tonaje de 8-10 tone. Execu-
tarea acestei locomotive a fost incredintatd, in 1887, firmei belgiene La
Société belge ,La Metallurgique” Nivelles, Tubize and La Sambre (nr. de
fabricatie 697/1887) si dupa predare a fost incadrata Decauville Nr.52
-,LAVENIR” (,Viitorul”).
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Locomotiva-tender articulatd, sistem
compound, Mallet tip B-B-n4vt, livrata

In 1887 de firma belgiand Tubize (nr.de
fabricatie 697/1887): a fost inseriatd Decau-
ville Nr.52-,/AVENIR’, fiind testatd, in decem-
brie 1887, pe liniile forturilor Toul (Lorena,

la 20 km vest de Nancy) si apoi utilizatd, in
perioada 19-27 mai 1888, pe o linie provi-
zorie Decauville, de 2 km, dintre gara Laon
si centrul orasului Laon Haut, intre care
exista o diferentd mare de altitudine. La 26
mai 1888, locomotiva ,LAVENIR” a remorcat
pe dificilul traseu de la Laon, cu rampe de
60-70 mm/m si raze de curburd de 20 m,

un tonaj de 12 tone cu o vitezd medie de

14 km/h. Acest succes avea sa conducd la
comandarea altor 6 unitdti identice pentru
linia Decauville a Expozitiei Universale de
la Paris-1889. Ulterior, locomotiva Decau-
ville Nr.52- ,LAVENIR” a fost utilizatd pe
linia ingusta Carriéres des Maréchaux din
Cerny-la-Ville (lle de France/Yvelines) unde
avea sd poarte numele ,Sergent Bobillot”



O locomotivd-tender articulata Mallet tip B-B-n4vt, de 600 mm: societatea Decauville Ainé a
livrat locomotive identice tramvaielor cu abur franceze din Calvados (Basse-Normandie), Royan
(La Cote d’Argent) si Pithiviers-Toury (Eur-et-Loir), cdii ferate forestiere suedeze Kosta-Lessebo,
precum siliniei Phu Lang-Thuong din Indochina.

Locomotiva Decauville Nr.75-,DUMBARTON" (Tubize; nr. de fabricatie 752/1889), una dintre cele sase locomotive-tender articulate Mallet tip B-B-n4vt livrate, in
perioada 1888-1889, de firma belgiand Tubize pentru linia Decauville a Expozitiei Universale de la Paris-1889: celelalte 5 locomotive-tender au fost Decauville
Nr.59-,Ville de Laon’, Nr,71-,Massouah’ Nr,72-,Kairouan’ Nr.73-,Turkestan” si Nr.74-,Australie”
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Un tren Decauville al Expozitiei Universale de la Paris-1889, care a circulat, in perioada 6 mai-6 noiembrie 1889, pe traseul 'Esplanade des Invalides-Quai
dOrsay-Avenue de Suffren-Galeries des Machines (3 km, cu doud statii de capdt si trei statii intermediare). In cele 6 luni, cat timp a fost deschisc expozitia, au
circulat, pe linia dubld, 42.500 de trenuri care au transportat 6.342.000 de cdldtori, respectiv o medie 35.000 cdldtori/zi si varfuri de trafic de 60.000 cdldtori/zi. Fie-
care tren avea In compunere cdte 3 vagoane descoperite pe cate 4 osii, iar tractiunea a fost asiguratd de 6 locomotive-tender Mallet tip B-B-n4vt si o locomotivd-
tender ,Péchot-Bourdon”tip B-B-n4t.
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Locomotiva-tenderDecauville Nr.129-,MARCEAU" tip B1-n2t, pentru linii inguste de 600
mm: a fost construitd de Weidknecht Fréres (Atelier de Constructios du Pont Flandre,
Weidknecht Freres, Paris; nr.de fabricatie 547/1891) si a fost utilizatd in perioada 1891-

1893, pe linia Decauville Blot Delsart (Seine-et-Marne) si, apoi, pe linii industriale unde
a purtat numele de ,TURKESTAN'.

Locomotiva-tender Decauville Nr.128-,KLEER" tip C1-n2t, pentru linii inguste de 600 mm: a fost construita de Weidknecht Freres, Paris (nr. de fabricatie 550/1891)
sia fost utilizatd, In perioada 1891-1893, pe liniile tramvaiului cu abur din Calvados (Basse-Normandie) si, apoi, pe linii industriale, unde a purtat numele de
/HERMANVILLE" si ,HENRIETTE"
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Schita unei locomotive-tender britanice tip 2C-n2t, de constructie
americand, din care 495 de unitdti au fost livrate, de firma Baldwin din
Philadelphia, in perioada starsitul anului 1916-primdvara anului 1917,
pentru trupele britanice din Franta si Belgia. Pentru a fi compatibile cu

liniile franceze Decauville de 600 mm, sarcina maximd pe osie era de 3,7
tf/osie, iar greutatea locomotivei in serviciu de 15 tf. Avea diametrul cilin-
drilor de 230 mm, cursa pistonului de 300 mm, diametrul rotilor boghiu-
luiinaintas de 400 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare de 600 mm,
suprafata gratarului de 0,50 n’, suprafata de incdlzire de 22,0 mv’, timbrul
cazanului de 12 kgt/cn’, greutatea aderentd de 15 tf, capacitatea
rezervorului de apd de 1,7 m?’, capacitatea rezervorului de cdrbune de 0,7
tone, forta de tractiune de 2.380 kgf si viteza maximd de 25 km/h.

Locomotiva militard britanicd, de 600 mm, Nr.778 tip 2C-n2t (Baldwin; nr. de fabricatie 44.656/1917), una dintre cele 495 de unitdti livrate trupelor britanice in
timpul Primului Rdzboi Mondial. Astdzi, locomotiva face parte din patrimoniul liniei Leighton Buzzard Railway (Anglia, Bedfordshire).
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Locomotiva-tender militard Nr.1.273
tip1C1-n2t (ALCO; fabricatie 1917) cu un
tren cu soldati australieni participantila

batdlia de la Ypres (Flandra de Vest; Belgia ).
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Locomotiva-tender militard Nr.796 tip 2C-
n2t (Baldwin; fabricatie 1917), de ecarta-
mentingust (600 mm), cu batalionul 3 de
pionieri al diviziei australiene, in 1917,1n
nordul Frantei, la Harbonnieres (Somme).



Schita unei locomotive-tender militare americane tip 1C1-n2t, livrata de firma americand ALCO (American Locomotive Company, Cooke Works) in 100 de
unitati, In perioada 1916-1917, pentru liniile Decauville de 600 de mm, din Franta si Belgia.

Locomotiva-tender RL 1.257 tip 1C1-n2t (ALCO; nr. de fabricatie 57.148
/1916) a liniei inguste franceze, de 600 de mm, Froissy-Cappy-
Dompierre, expusd astdzila ,Le Musée des chemins de fer Militaires et
Industriels” de la Froissy (Franta, Somme, La Neuville-les-Bray).
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Schita unei locomotive-tender militare americane tip 2C-n2t, de 600 mm, construitd, in 1917, de The Baldwin Locomotive Works-Philadelphia, dupd intrarea
S.U.A.In Primul Rdzboi Mondial. Avea aceleasi caracteristici tehnice ca cele 495 de locomotive tip 2C-n2t livrate armatei britanice, deosebindu-se prin utilizarea
unui cos tronconic dublu si a unei lanterne cu acetilend. Un numdr de 5 astfel de locomotive, dintre cele aduse la Salonic de trupele franceze si britanice si utili-
zate pe linia ingustd militard Salonic-Sarakli-Stavros (port la Marea Mediterand), au fost cumpdrate in 1922 de un industrias bulgar si au fost introduse pe linia

Decauville Kocerinovo-Mdndstirea Rila-Orlitza. Au purtat, initial, numerele militare 948, 949, 951, 974 si 986 si au fost incadrate in seria BDZ 01.019-01.04%.).

O locomotivd-tender ,Péchot-Bourdon” tip B-B-n4t, de
constructie americand, din care 280 de unitdti au fost livrate
de firma Baldwin din Philadelphia, in perioada 1915-1916,
pentru liniile militare franceze de 600 mm.).
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Locomotiva-tender articulata ,Péchot-Bourdon” Nr.127 tip B-B-n4t, de constructie americand, surprinsd in ianuarie 1917 la Marson (Marne): se observa
perdelele marchizei utilizate pentru mascarea luminozitatii produse de arderile din focarul central al locomotivei, precum si brichetele mari de cdrbune
care erau dispuse pe orice spatiu disponibil.
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Locomotiva-tender articulatd ,Péchot-Bourdon” tip B-B-n4t, expusd, astdzi, la Muzeul Cdilor Ferate de la PoZega (Serbia, la 176 km de Belgrad, pe linia
Belgrad-Pozega-Podgorica-Bar/580 km).
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Generalul francez Joseph Jacques Césaire-Joffre (1852-1931), numit in decembrie 1916
matresal al Frantei: a fost artizanul victoriei aliatilor in bdtdliile de la Marna si Verdun si
cdruia Casa Capsa din Bucuresti i-a dedicat, in 1920, cu ocazia vizitei sale in Romania,

celebra prdjiturd cu ciocolatd , Joffre”.

O fotografie de fabricd a unei locomotive-tender militare ,Joffre Class” tip C-n2t (Kerr-Stuart; nr.de fabricatie 2.443/1915):in perioada 1915-1916, firma britanicd
Kerr, Stuart & Company Ltd, Stoke-on-Trent a livrat un numdr de 70 de locomotive tip ,Joffre” ( denumite astfel, dupd maresalul francez) pentru liniile militare
franceze Decauville de 600 mm. Au avut numerele de fabricatie 2.402/1915-2.416/1915, 2.428/1915-2.457/1915 5i 2.995/1916-3.019/1916.
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Locomotiva-tender Joffre Class (Kerr-Stuart; nr.de fabricatie 3.014/1916), pdstratd astdzi pe linia
britanica Apedale Valley Light Railway: avea diametrul cilindrilor de 216 mm, cursa pistonului
de 279 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare de 600 mm, timbrul cazanului de 12,5 kgt/

cm?, suprafata gratarului de 0,37 m?, suprafata totald de incdlzire de 17,54 m?, dimensiunile de
gabaritde 4.728 x 1.619 x 2.597 mm, greutatea locomotivei nealimentate de 8,3 tf, greutatea
locomotiveiin serviciu de 10,57 tf. si forta de tractiune de 1.752 kgf. Putea prelua 12 m? de apd si
0,5 tone de cdrbune.

O locomotivd-tender de constructie britanicd, Joffre Class tip C-n2t, deraiatd, in septembrie
1917, pe linia frontului IGngad Proyart (Somme).
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Transportul pe un vagon descoperit cu pereti mici a doud locomotive britanice, Nr.101 si Nr.103, destinate liniilor inguste franceze. Imaginea a fost surprinsd, la
25 iunie 1916, in gara Audruicq (Pas de Calais).
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Ofiteri si parlamentari rusi, la 28 mai 1916, pe o platformd Péchot, in nord-estul Frantei la Suippes (Marne), cu ocazia unei vizite pe o linie militard franceza
Decauville (600 mm).
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Vedere frontald si laterald a unei locomotive militare ameri-
cane, de 7 tone, cu motor cu gazolind, de 600 mm, cu doud
osii cuplare, fabricatd in 126 de unitdti (U.S.A. Nr.7001-
7.126),in 1917, de firma Baldwin pentru trupele americane
din Franta si Belgia. Avea 50 CP si remorca, cu 7,2 km/h, pe
liniile din transee (,trench service”), fcrd emisie de fum,
vagoane acoperite Decauville pe 4 osii, cu lungimea de
7.000 de mm, Idtimea de 1.700 mm si o capacitate de
Incdrcare de 10 tone. Trupele americane dispuneau si de 63
de locomotive cu motoare cu gazolind, de 5 tone si 35 CR
din seria U.S.A. Nr.8001-8063.
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Locomotiva ruseascd cu motor cu gazolind Nr.5 (The Baldwin
Locomotive Works, Philadelphia; nr.de fabricatie 43.147/1916),

cu trei osii cuplare, din seria ruseasca 1XK/] (PJD) Nr.1-350: in anul
1916, firma Baldwin a livrat 350 de unitdti guvernului rus, care au
circulat pe liniile militare rusesti cu un ecartament de 750 mm (2 ft.
5V in.) Erau destinate si circulatiei pe liniile din transee, asigurand
asa zisul ,trench service” si nu atrdgeau atentia trupelor inamice
deoarece nu emiteau fum. Aceste locomotive au fost utilizate, in
1917, la constructia si exploatarea liniei militare Dangeni (statie pe
linia lasi-Dorohoi)-Saveni-Draguseni-Cotusca-Radauti pe Prut-Lip-
cani (statie pe linia Cernduti-Balti, de ecartament ingust (750 mm),
cu o lungime de 58 km, executata de trupele de geniu romane si
ruse.



In 1897, revista ,The Graphic” a publicat articolul ,German Railroad
Troops” (,Trupele germane de cale feratd”) in care prezinta modul de or-
ganizare a trupelor germane de cale ferata la acea datd, precum si cateva
activitati specifice acestor trupe, precum constructia podurilor provizorii
de cale feratd, constructia unor linii militare tip Decauville sau transpor-
tul artileriei grele pe calea ferata. La 1897, trupele germane de cale ferata
constau din Brigada Prusaca de cdi ferate si Batalionul Bavarez de cai fe-
rate. Brigada de cadi ferate era formata din trei regimente, fiecare cu cate
doua batalioane a cate 4 companii. Cea de-a patra companie al celui de-
al doilea regiment era furnizata de Wiirttemberg, iar companiile 7 si 8 de
Saxonia. Batalionul bavarez era format dintr-o conducere si 3 companii
de cale ferata. La mobilizare, cele 7 batalioane formau companii extinse
de constructii de cai ferate, de organizare trafic de cai ferate, precum si
companii de rezerva din personalul activ de cai ferate.

In Germania, constructia locomotivelor pentru cai ferate militare de 600
mm a debutat in 1888 in Prusia, unde o locomotiva tip 1B-n2t si cu un
tender separat pe doua osii, a fost livrata Regimentului Regal de cale
ferata din Berlin (Konigliche Eisenbahn-Regiment, Berlin) de firma Loko-
motivfabrik Hohenzollern (nr. de fabricatie 473/1888). Locomotiva-ten-
der experimentala avea greutatea in serviciu de 6,5 tf si sarcina maxima
pe osie de 2,5 tf/osie.

Extinderea locomotivelor tip ,Fairlie-Péchot-Bourdon” tip B-B-n4t pe
liniile militare franceze de 600 mm, dar si necesitatea unor locomo-
tive-tender mult mai puternice, capabile sa remorce materialul militar
de tonaje sporite, au condus specialistii militari germani la realizarea,
in 1890, a cunoscutului model german de locomotive-tender cuplate
+Zwillings Loks” (,locomotive gemene”) tip C-n2t + C-n2t, care avea sa

fie realizat, succesiv, in mai multe variante constructive. Primul cuplu de
locomotive-tender articulate, tip C-n2t + C-n2t, a fost livrat in 1890 de
firma Krauss & Co, Miinchen (nr. de fabricatie 2.418/1890) si a fost inse-
riat Deutsche Feldbahn 1 A+B.

In perioada 1891-1894, firma Krauss a livrat liniilor militare germane alte
75 de cupluri de locomotive, care au fost inseriate Deutsche Feldbahn
2 A+B - 76 A+B (nr. de fabricatie 2.533/1891-2.537/1891, 2.650/1892-2
.669/1892 $i 2901/1893-2.950/1894). In 1894, alte 10 cupluri de locomo-
tive-tender, tip C-n2t + C-n2t, au fost livrate de firma Henschel & Sohn
din Kassel (nr. de fabricatie 3941/1894-3.960/1894) si au purtat, in ex-
ploatare, numerele Deutsche Feldbahn 77 A+B - 86 A+B. In perioada
1895-1903, firma Henschel a mai livrat alte 106 locomotive tip C-n2t care
urmau sa circule pe liniile militare prusace si bavareze, atat ca locomo-
tive cuplate tip C-n2t + C-n2t, cat si ca locomotive separate tip C-n2t.
Printre aceste locomotive au figurat Deutsche Feldbahnen 52 A+B, 75
A+B,94 A+B-100A+B, 113 A+B-116 A+B, 128 A+B-134 A+B, 148 A+B
- 154 A+B sau Bayerische Feldbahn 108 — 131.

Constructia unui pod provizoriu de trupele germane de cale

feratd la 1897: dupd, The Graphic,
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in perioada 1895-1903, firma Krauss & Co, Miinchen a livrat liniilor mili-
tare germane alte 41 de cupluri de locomotive-tender gemene, tip C-n2t
+ C-n2t, care au fost inseriate Deutsche Feldbahn 87 A+B - 93 A+B (nr.
de fabricatie 3.157/1895-3164/1895), Deutsche Feldbahn 107 A+B - 112
A+B (nr. de fabricatie 3.826/1898-3.831/1898), Deutsche Feldbahn 73
A+B (nr. de fabricatie 3.928/1899), Deutsche Feldbahn 50 A+B - 51 A+B
(nr.de fabricatie 4.188/1900-4.189/1900), Deutsche Feldbahn 155 A+B -
162 A+B (nr. de fabricatie 4.244/1900-4.251/1900), Deutsche Feldbahn
73 A+B - 74 A+B (nr. de fabricatie 4.515/1901-4516/1901), Deutsche

Dispunerea, la 1897, de trupele germane de cale feratd, pe o platformd pe 4
osii a unei cdi ferate Decauville, a unui tun Krupp (Dupd, The Graphic, October
16,1897).

Constructia, la 1897, din panouri metalice, a unei linii
Decauville, de 600 mm, de trupele germane de cdi ferate
(Dupd, The Graphic, October 16,1897).

Feldbahn 80 A+B - 81 A+B (nr. de fabricatie 4.541/1901-4.542/1901),
Deutsche Feldbahn 83 A+B - 86 A+B (nr. de fabricatie 4.559/1901-4
.562/1901), Deutsche Feldbahn 102 A+B (nr. de fabricatie 4.563/1901),
Deutsche Feldbahn 173 A+B — 182 A+B (nr. de fabricatie 4.817/1903-4
.822/1903 si 4.875/1903-4.878/1903). in anul 1901, firma Krauss & Co,
Miinchen avea sa livreze 5 cupluri de locomotive, tip C-n2t + C-n2t, si
cailor ferate militare japoneze (Japanische Feldbahn 1/A+B - 5 A+B;
nr.de fabricatie 4.500/1901-4.504/1901).

Declansarea razboiului ruso-japonez a determinat Japonia sa comande,
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Constructia, la 1897, a unei cdi ferate de ecartament ingust de Brigada Prusacad de Cdi Ferate.
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in 1905, in Germania, alte 62 de cupluri de locomotive-tender, tip C-n2t
+ C-n2t, care au fost livrate de firmele Arthur Koppel (25 de cupluri; nr.
de fabricatie 1701/1905-1.750/1905) si A. Borsig din Berlin-Tegel (37 cu-
pluri; nr. de fabricatie 5.690/1905-5.763/1905). Din cauza timpului de
livrare foarte scurt, o parte din locomotivele-tender ce trebuiau livrate
de A. Borsig si de A. Koppel au fost construite de firmele Henschel &
Sohn, Kassel si Krauss & Co, Miinchen (Japanische Feldbahnen 37- 46).

Locomotivele-tender ale liniilor militare prusace, bavareze si japoneze
aveau urmatoarele caracteristici tehnice: diametrul cilindrilor - 180 mm,
cursa pistonului - 240 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare - 586
mm, ampatamentul unei locomotive - 1.300 mm, timbrul cazanului - 15
kgf/cm?, suprafata gratarului - 0,423 m?, suprafata totala de incalzire a
unei locomotive - 18,13 m? greutatea unei locomotive nealimentate -

Transportul, la 1910, a unei locomotive-tender militare
germane, tip B-n2t, de ecartament de 600 mm, pe o
platformda trasd de cai.

6,25 tf, greutatea unei locomotive in serviciu - 7,9 tf si viteza maxima de
circulatie - 20 km/h. Fiecare locomotiva-tender putea prelua 900 litri de
apa si 250 kg de carbune. Cele doua locomotive-tender gemene aveau
dimensiunile de gabarit de 8.240 x 1.600 x 2.700 (mm), greutatea totala
in serviciu de 15,80 tf, sarcinile pe osii de 2,6 tf/osia nr. 1, 2,6 tf/osia nr. 2,
2,7 tf/osia nr. 3, 2,7 tf/osia nr. 4, 2,6 tf/osia nr. 5 si 2,6 tf/osia nr. 6 si ampa-
tamentul total de 5.300 mm.

in perioada 1899-1900, firma germana A. Borsig din Berlin-Tegel a livrat
brigazii de cdi ferate a liniilor militare germane (Deutsche Feldbahn), un
numar de 16 cupluri de locomotive-tender gemene, tip C-n2t +C-n2t, care
aufost numerotate Kgl. Eisenbahnbrigade Metz,117 A+B"-,119A+B"(nr. de
fabricatie 4.687/1899-4.690/1899) si Kgl. Eisenbahnbrigade ,135 A + B"-,147
A + B”(nr. de fabricatie 4.747/1900-4.752/1900 si 4.781/1900-4.787/1900).

O locomotivd-tender tip B-n2t, de 600 mm, livrata de firma
Orenstein & Koppel, Berlin: avea greutatea in serviciu de 5,8 tf
si o putere de 20 CP (Dupd John Fuhlberg-Horst, Die Eisen-
bahn im Bild, Zweite Folge, Stuttgart, 1925).
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Prima locomotiva-tender experimentald tip 1B-n2t
(Hohenzollern; nr. de fabricatie 473/1888) a cdilor
ferate militare prusace tip Decauville

(ecartament - 600 mm).

Cuplul de locomotive Deutsche Feldbahn 73 A+B, tip C-n2t + C-n2t, livrat in 1899 de firma Krauss & Co, Minchen (nr. de fabricatie 3.928/1899).

1



Modul de circulatie a unui cuplu de doud locomotive-tender gemene tip
C-n2t (Borsig, Berlin-Tegel; nr. de fabricatie 5.748/1905-5.749/1\905) pe
liniile militare prusace, bavareze si japoneze de tip Decauville (ecarta-
ment - 600 mm). Pentru cele doud locomotive-tender cuplate si pentru
tenderul pe 4 osii, sarcina maximd era de doar 2,7 tf/osie.

Un nou model de locomotive-tender militare germane, tip D-h2t,
cunoscut sisub denumirea de ,Brigadelok” afost livrat de firma Henschel
& Sohn, din Kassel, incepand din anul 1905, si primele locomotive au
fost inseriate Deutsche Feldbahn 201-219 (nr. de fabricatie 7.071/1905-7
.078/1905, 8.091/1907-8.096/1907 si 8.132/1907-8.136/1907). incepand
din anul 1907, constructia locomotivelor-tender militare germane tip D-
h2t a fost preluata, pe langa firma Henschel si de firmele germane Borsig,
Orenstein & Koppel si Hartmann, iar din 1914 si de firmele Jung, Krauss-
Minchen, Maffei, Esslingen, Schwartzkopff, Linke-Hofmann, Humboldt,
Hohenzollern, Vulcan si Hanomag. In perioada 1905-1919, firmele ger-

mane au livrat, in total, un numar de 2.696 de locomotive-tender militare
tip D-h2t, D-n2t si E-n2t (79 de unitati), inseriate ca Deutsche Feldbahn
201-2.896.In ceea ce priveste vechile cupluri de locomotive militare ger-
mane ,Zwiling’, tip C-n2t + C-n2t, acestea au purtat numerele Deutsche
Feldbahn 1 A+B-199 A+B.

Locomotivele-tender germane Deutsche Feldbahn tip D-h2t aveau
urmatoarele caracteristici tehnice: dimensiunile de gabarit - 5.980 x
1.800 x 2.900 (mm), diametrul cilindrilor - 240 mm, cursa pistonului - 240
mm, diametrul rotilor motoare si cuplare - 586 mm, ampatamentul total
- 2.260 mm, timbrul cazanului - 15 kgf/cm?, suprafata gratarului- 0,425 m?,

Un tender pe patru osii (A. Borsig, Ber-
lin-Tegel; fabricatie 1905) care circula
atasat la cele doud locomotive-tender
cuplate tip C-n2t.
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Schita cuplului de locomotive Deutsche Feldbahn 27 A+B (Krauss & Co, Midnchen; nr.de fabricatie 2901/1893), tip C-n2t + C-n2t: in perioada Primului Rdzboi
Mondial a fost utilizat pe liniile militare, de 600 mm, din Bulgaria. In anul 1936, locomotiva separatd Deutsche Feldbahn 27 B era inseriatd BDZ 301%, constituind
prima locomotivd din seria BDZ 3019°-309%.. Cele doud locomotive-tender cuplate 27 A+B aveau lungimea totald peste tampoane de 8.200 mm.

suprafata de supraincalzire - 7,30 m?, suprafata totala de incalzire - 25,43 si se puteau inscrie, datorita sistemului Klien-Lindner, in curbe cu raze
m?, greutatea locomotivei nealimentate - 9,6 tf, greutatea locomotiveiin de doar 20 de m. O parte dintre primele locomotive-tender tip D-h2t
serviciu - 12,0 tf ., sarcina maxima pe osie - 3 tf/osie si viteza maxima de au fost prevazute, ca si cuplurile de locomotive-tender C-n2t + C-n2t, si
circulatie - 20 km/h. Puteau prelua 1,1 m? de apa si 300 kg de carbune cu tendere separate pe 4 osii (doua boghiuri a cate doua osii) ,alterArt”

Cuplul de locomotive-tender, Deutsche Feldbahn 114 A+B
(Henschel & Sohn, K assel; nr. de fabricatie 4.951/1898), tip C-
n2t + C-n2t, pe liniile bulgare in timpul Primului Rdzboi
Mondial.
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Locomotiva-tender Nr.224, sistem Klien-Lindner si cu instalatie
de supraincdlzire sistem Schmidt, tip D-h2t, a liniilor militare
prusace ,Die Feldbahnen der kbnigl. PreulSischen Eisenbahn-
brigade Schéneberg” (A. Borsig, Berlin-Tegel; nr. de fabricatie
6.303/1907). In anul 1907, firma A. Borsig a livrat 5 locomotive-
tender de acest tip, numerotate 220-224.
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Locomotiva-tender germand Deutsche
Feldbahn 209 tip D-h2t (Henschel & Sohn,
Kassel: nr.de fabricatie 8.091/1907). In perio-
ada 1905-1907, firma Henschel a livrat 19
locomotive-tender identice, sistem Klien-
Lindner si cu instalatie de supraincdlzire
sistem Schmidt, care au fost inseriate
Deutsche Feldbahn 201-219. Pand la
Inceperea Primului Rdzboi Mondial, alte 12
locomotive tip D-h2t, Deutsche Feldbahn
220-231 au fost livrate de firmele Borsig,
Orenstein & Koppel si Hartmann.



(model vechi) care aveau urmatoarele caracteristici tehnice: dimensiu-
nile de gabarit 4.980 x 1.400 x 1600 (mm), diametrul rotilor boghiului
de 450 mm, ampatamentul boghiului de 700 mm, distanta intre axele
boghiurilor de 2.500 mm, ampatamentul total intre osiile extreme de
3.200 mm, greutatea nealimentat de 2,8-2,95 tf si greutatea in serviciu
de 7,2 - 7,35 tf . Puteau prelua 3,15 m? de apa si 1 m? de carbune.

Locomotivele-tender Deutsche Feldbahn tip D-n2t aveau urmatoarele
caracteristici tehnice: diametrul cilindrilor - 240 mm, cursa pistonu-
lui - 240 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare - 600 mm, lungimea

Un tender separat pe patru osii, de tip ,neuer Art’, Deutsche
Feldbahn 275 (Henschel & Sohn, Kasse, fabricatie 1907), care se
atasa la locomotivele-tender militare tip D-h2t si D-n2t.
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Una dintre primele locomotive-tender tip D-n2t
(,Brigadelok”), utilizatd in timpul Primului Rdzboi
Mondial pe liniile Decauville din Bulgaria.

peste tampoane - 6.045 mm, ampatamentul total - 2.260 mm, timbrul
cazanului - 15 kgf/cm?, suprafata gratarului - 0,42 m?, suprafata totala de
incalzire - 18,23 m?, greutatea locomotivei nealimentate - 10 tf, greutatea
locomotivei in serviciu - 13,0 tf, sarcina maxima pe osie - 3,3 tf/osie, forta
de tractiune - 2.075 kgf si viteza maxima de circulatie - 20 km/h. Puteau
prelua 1,1 m* de apa si 300 kg de carbune si se puteau inscrie in curbe
cu raze mici de 20 m.

Pentru locomotivele-tender tip D-h2t si D-n2t, livrate in perioada 1905-
1919, au fost livrate si tendere separate tip ,neuer Art” (model nou) care



Schita unei locomotive-tender tip D-n2t (,Brigadelok”): avea lungimea peste tampoane de 6.045 mm si ampatamentul total de 2.260 mm. Imaginea prezinta
locomotiva Heeresfeldbahn. Depot I. Brigade Berlin 1025 (Henschel & Sohn, Kassel; nr de fabricatie 14.273/1916) care la Cdile Ferate Bulgare era inseriatd,
in anul 1936, BDZ 4526.0.

aveau urmatoarele caracteristici tehnice: dimensiunile de gabarit 5.834
x 1.650 x 1.600 (mm), diametrul rotilor boghiului de 450 mm, ampata-
mentul boghiului de 700 mm, distanta intre axele boghiurilor de 2.500
mm, ampatamentul total intre osiile extreme de 3.200 mm, greutatea
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nealimentat de 4,05 -4,40 tf, greutatea in serviciu de 10,55 - 10,90 tf si
sarcina maxima pe osie de 2,7 tf/osie. Puteau prelua 5 m* de apa si 1.200
kg de carbune.

Locomotiva-tender BDZ 47960 tip D-n2t (Henschel & Sohn, Kassel, nr.de
fabricatie 16.012 /1918) din vechea serie BDZ 40160 - 49360 (93 de unitdti)
siplaca sa cu numdarul de fabricatie (stadnga).

Imaginea prezintd locomotiva in gara Sofia.
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In timpul Primului Razboi Mondial, in Bulgaria au fost construite in jur de
300 km de linii inguste, cu ecartamentul de 600 mm, pe care au circulat
mai multe locomotive-tender tip B-n2t, C-n2t si C-n2t + C-n2t, livrate
intre anii 1893-1918 de firmele Orenstein & Koppel, Krauss-Miinchen si
Borsig, precum si un numar considerabil de locomotive-tender tip D-n2t
(,Brigadelokomotive”). Dupa terminarea razboiului, locomotivele-ten-
der militare germane, de tip C-n2t + C-n2t, ramase in Bulgaria (Deutsche
Fedbahn 27 A+B, 40 A+B, 42 A+B, 119 A+B si 126 A+B), au circulat doar
ca locomotive-tender separate tip C-n2t. La nivelul anului 1936, mai
existau in Bulgaria un numar de 111 locomotive-tender de ecarta-
ment ingust de 600 mm, si anume: 3 locomotive-tender tip B-n2t (se-

Locomotiva-tender J7 99.4-084 tip D-n2t (Berliner Maschinenbau Actien-
Gesellschaft, vormals L.Schwartzkopff, Berlin, nr.de fabricatie 6.316/1917)
siplaca sa cu numdrul de fabricatie (dreapta). A fost livratd, initial, ca
Deutsche Feldbahn 1.417 siin perioada 1917-1965 a fost utilizatd pe
linia Gostivar-Ohrid (167 km, ecartament - 600 mm). Astdzi, locomo-
tiva-tender J7 99.4-084 apartine Muzeului Céilor Ferate din Belgrad. O
altd locomotivéi, JZ 99.4-053 tip D-n2t (Henschel & Sohn, Kassel; nr. de
fabricatie 15.079/1917) este pdstratd la Skopje in Macedonia.
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ria BDZ 200% Nr.201%-203%), 9 locomotive-tender tip C-n2t (seria BDZ
300 Nr.301%°-309%), 4 locomotive-tender tip 2C-n2t (seria BDZ 01.00%°
Nr.01.01%°-01.04%°; Baldwin; fabricatie 1917) si 93 de locomotive-tender
tip D-n2t (seria BDZ 400%° Nr.401%°-493), Dintre locomotivele-tender
tip D-n2t, se mai pastreaza in Bulgaria locomotiva-tender BDZ 479% tip
D-n2t (Henschel & Sohn, Kassel; nr.de fabricatie 16.012 /1918), precum
si un vagon de clasa lll-a, pe 4 osii, pentru linii cu ecartamentul de 600
mm (BDZ C4%° No.105 (Smoschewer Breslau; fabricatie 1925; 22 locuri
cl. a lll-a; tara-5,71 tone). Ultima linie bulgara cu un ecartament de 600
mm, General Todorov-Petric (9.8 km), a fost normalizata in septembrie
1969.
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Viaductul Ruszowski, amplasat la km 43,1 al cdii ferate militare Feldbahn
Betzec, construitd de trupele de cdi ferate austro-ungare in sud-estul
Poloniei, langd frontiera dintre Austro-Ungaria si Rusia, pe relatia Betzec-
Tomaszoéw Lubelski-Viaductul Ruszowski-Zamos¢-Wierzba-Krasnostaw-
Trawniki (1185 km; ecartament 600 mm) si datd in exploatare, pe intreg
traseul, la 25 august 1915. Pe primul tronson, Betzec- Tomaszéw Lubelski
(11 km) erau in exploatare 3 locomotive-tender tip D-n2t (Brigadelok),
dintre care una, Heeresfeldbahn Nr.464 (Maffei; nr.de fabricatie 4.596/1915)
a fost preluatd, dupd cel de-al Doilea Rdzboi Mondial, de Romania si
utilizata pe linia forestierd Barzava (CFF 604.202).



Locomotiva-tender JDZ 99.4.-104 tip D-n2t (Brigadelok.) re-
morcdnd un tren personal, in Macedonia, la 26 iulie 1959, langd
pasul Bukovik (altitudine 1200 m; km 44) pe linia, de ecartament
ingust (ec. 600 mm), Gostivar-Ohrid (167 km).

Locomotiva-tender Deutsche Feldbahn Klausdorf Nr.312 tip D-n2t
(Borsig; nr.de fabricatie 8.936/1914), expus, reconditionatd, la
Frankfurter Feldbahnmuseum din Frankfurt am Main.
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Locomotiva-tender Deutsche

Feldbahn Nr.1.958 /PKP Tx 1958 tip
D-n2t (Orenstein & Koppel; nr.de
fabricatie 8.575/1918), expusd la
muzeul polonez de cdi ferate inguste de
la Sochaczew Wask.
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Locomotiva-tender ,brigadelok” Deutsche Feldbahn
Ersatzpark Berlin Nr.1.091 tip D-n2t (Henschel &

Sohn, Kassel; nr.de fabricatie 15.968/1918), expusd
reconditionatd in Anglia, la North Gloucestershire Nar-
row Gauge Company, Toddington. Dintre locomotivele
,brigadelok’, livrate de Henschel in perioada 1916-
1918, au fost utilizate pe linii forestiere din Romania
locomotivele k.u.k.HB 662-663, 1.548, 2.345 si 2.566,
printre care au figurat CFF 604.101, CFF 604.203 si CFF
604.212.



Locomotiva-tender, de ecartament ingust (600 mm), TCDD Bagdadbau Nr. 97 tip B-n2t
(Henschel & Sohn, Kassel; nr. de fabricatie 15.944/1918) si placa sa cu numdrul de fabricatie
(jos). In anul 1918, firma Henschel a livrat 5 locomotive-tender de acest tip liniei militare
Kriegsbahn Tigris. Aveau lungimea peste tampoane de 4.800 mm, greutatea in serviciu

de 14 tf si o vitezd maximd de 20 km/h. Astdzi, locomotiva TCDD Nr.97 este expusd in fata
gdarii Alsancak din Izmir (Turcia).

54



Vagonul BDZ C460 Nr.105 (Smoschewer-Breslau;, fabricatie 1925), pe patru osii si cu o capacitate de transport de 22 locuri clasa a lll-a, care a fost utilizat, in perioada
1925-1960, pe linia ingusta Rila-Mdndstirea Rila (ecartament 600 mm). Vagoane de clasa a lll-a asemdndtoare au fost utilizate in Primul Rdzboi Mondial pentru
transportul trupelor bulgare si germane.
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Un vagon sanitar german, pe 4 osii, utilizat in timpul Primului Razboi Mondial pe liniile militare inguste de 600 mm: avea lungimea peste tampoane de 7.386 mm,
latimea vagonului de 1.900 mm si tara de 5.250 kg. Putea prelua 22 de soldati pe scaune sau 8 soldati raniti pe targi.
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Linia militard austriacd k.u.k.Lokomotivfeldbahn de la Korneuburg (pe malul Dundrii, la 12 km nord-vest de Viena) la 1905: in prim-plan, figureazd locomotiva
austriacd k.k.St.B Il 250 C3 tip C-n2 (Emil Kessler; nr. de fabricatie 1.225/1872), de ecartament normal, care este transportatd pe doud platforme a cate 4 osii, de
ecartament ingust (700 mm), ce sunt remorcate de locomotivele Feldbahn No.1 tip B-n2t (Decauville; nr. de fabricatie 331/1901) si Feldbahn No.3 tip Mallet B-B-n2t
(Wiener Lokomotivfabrik WLF, Floridsdorf; nr. de fabricatie 1.505/1902).
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Caile Ferate din Romania

in timpul Primului Razboi Mondial

in functie de fronturile pe care a actionat armata
austro-ungara, liniile militare austro-ungare ,k.u.k.
Heeresbahnen” au fost impartite in 4 grupe principale,
sianume:

+ k.u.k. Heeresbahn Sid, pentru liniile militare din
Serbia;

+ k.u.k. Heeresbahn Siidost, pentru liniile militare din
Romania;

« k.u.k. Heeresbahn Stidwest, pentru liniile militare din
[talia;

« k.uk. Heeresbahn Nord, pentru liniile militare din
Polonia.

Pentru transport si aprovizionare, trupele germane
si austro-ungare au utilizat, in Romania, liniile de
ecartament normal, care erau repuse in circulatie de
regimentele de cai ferate austro-ungare si germane
(k.u.k. Eisenbahnregimenten). Pentru remorcarea
trenurilor militare pe liniile din Romania au fost utilizate,
in special, locomotive germane din seriile KPEV pr. G8'
4.805-5.385 tip D-h2 (43 unitati; ulterior CFR 40.001-
40.036; fabricatie 1909-1913), KPEV pr.T 9° 7.055-7.398
tip 1C-n2t (24 unitati; fabricatie 1902-1913), KPEV P8
2.402-2.549 tip 2C-h2 (17 unitati; ulterior CFR 230.036-

230.053; fabricatie 1907-1918) si KPEV G7' 4.402-4.461 tip
D-n2 (13 unitati), precum si locomotive din seriile k.u.k.
HB 328 tip 1C-h2 (20 unitati) si k.u.k. HB 860 tip 1C-h2.
Locomotivele din seria k.u.k. HB 860.001-860.020 (Borsig;
nr. de fabricatie 9.152/1916-9.171/1916), destinate initial
pentru Militardirektion Stdwest (Belgrad) au revenit,
dupa razboi, atat Romaniei (8 unitati; 860.005, 007, 010,
012,015,017,0185i 019), cat si lugoslaviei (5 unitati; DZ
20.221-20.225) si Poloniei (860.001-002).

Pe liniile militare, din apropierea fronturilor cu trupele
romane si ruse, trupele germane si austro-ungare au
utilizat locomotive-tender tip D-n2t (,brigadelok”; ec.600
mm), k.u.k.Heeres Rollbahnen R Il ¢ tip C-n2t (ec 600
mm) din seriile Il c 131-R Il ¢ 155 (WLF, Floridsdorf; nr.de
fabricatie 2.559/1918-2.584/1918), R Ill ¢ 156-R lll ¢ 180
(StEG, Wien; nr. de fabricatie 4.239/1918-4.353/1918),
Rl c 181-R lll ¢ 230 (Wiener Neustadt; nr. de fabricatie
5.560/1918-5.609/1918), R Ill ¢ 306 -R Ill ¢ 320 (Breitfeld
Danek; nr. de fabricatie 150/1918-164/1918) si R Il ¢
326 - R Il ¢ 350 (MAV model 121" Bp; nr. de fabricatie
4.699/1917-4.723/1917), tip C-n2t model MAV 1062 (Bp;
fabricatie 1914-1916; ec.760 mm) si k.u.k. HB IVa 4001-
4019 tip D-n2t (Bp; fabricatie 1914-1915; ec.760 mm;
ulterior, seria MAV 492.950).

O drezind militard a unei companii de cdi ferate a armatei romane, surprinsd,

In 1916, in statia Barlad (Foto-Lux, Wechsler-Berlad).

59



60



Locomotiva k.u.k. Heeresbahn 328.009 din seria k.u.k .HB
328.001-328.020 tip 1C-h2 (Schwartzkopfft, Berlin; nr.de fabricatie
5.456/1916-5.475/1916 ): fdcea parte din seria CFR 2.070-2.093
ce fusese comandatd, in 1915, in Germania, in 24 de unitdti.
Dupd livrarea, in 1916, a primelor 4 locomotive (CFR 2.070-2.073),
Romdania a intrat In rdzboi si urmdtoarele locomotive din serie au
fost livrate trupelor austro-ungare, ca k.u.k .HB 328.001-328.020,
si au fost repartizate Directiei Militare Craiova (Militcirdirektion
Craiova).

Vagonul de clasa a ll-a, pe 3 osii, CFR B 202 (ulterior, inseriat CFR BL 69.252): era un
vagon prusac (F. Ringhoffer, fabricatie 1890), cu 4 compartimente /26 de locuri cl. a
Il-a, cu usi laterale, ampatamentul de 6.500 mm si tara de 17,68 tone. A fost utilizat la
transportul trupelor germane, in Romania, si dupd Primul Razboi Mondial a revenit
CFR, fiind apoi trimis la reparatii la fabrica din Nesselsdorf (astdzi, Koprivnice). A fost
repartizat statiei Cernduti si avea, ca atelier de zond, Atelierele de Reparatii lasi.
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Vagonul de clasa a ll-a, pe 3 osii, CFR B 398 (ulterior, inseriat CFR BL 69.256): era un vagon prusac (F.Ringhoffer, fabricatie 1907), cu 5 compartimente /32 de
locuri cl. all-a, cu usi laterale, ampatamentul de 6.500 mm si tara de 20,48 tone. A fost utilizat la transportul trupelor germane, in Romania, si dupd Primul
Rdzboi Mondial a revenit CFR, fiind apoi trimis la reparatii la fabrica din Nesselsdorf (astdzi, Koprivnice). A fost repartizat statiei Buzdu si avea ca, ca atelier de
zond, Atelierele de Reparatii lasi.
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Proba, la 12 iunie 1918, a unui pod de cale feratd refdcut in Romania de trupele germane de cdi ferate. Trenul de lucru era remorcat, in dubld tractiune, de
locomotive pr. G5 tip1C-n2 si pr. G81 tip D-h2 si avea in compunere si un vagon prusac de cl. a lll-a, pe 3 osii, cu usi laterale si 5 compartimente /42 locuri.
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Un pod de cale ferata al liniei Buzdu-Focsani, refdcut, la 11 februarie 1917, de trupele germane. Pe pod stationeazd un tren de lucru remorcat in dubld tractiune
de locomotive pr. T 93 tip 1C-n2t.

In timpul Primului Razboi Mondial, trupele austro-ungare au construit in
Romania mai multe linii de cale ferata, printre care au figurat:

« linia militara, de ecartament normal, Vatra Dornei Ferastrau - Rosu
- Candreni - Floreni - Poiana Stampei - Dorna Burcut - Dorna Helgii
(Dornisoara), cu o lungime de 31,868 km, realizata in perioada iunie -15
august 1915 si data in exploatare la 24 august 1915;

- linia militara, de ecartament normal si cu tractiune benzino-electrica,
Dorna Helgii (Dornisoara) - Magura - Tihuta - Tiha Bargaului, cu o lungime
de 33 de km, in legatura cu linia Sz.V.V. Bistrita-Prundu Bargaului-Bistrita

Bargaului (29 km, data in exploatare la 17 noiembrie 1898), realizata in
perioada 1 decembrie 1914-15 august 1915 si data in exploatare la 24
august 1915;

+ linia militara Prislopbahn, de ecartament ingust de 760 mm, Borsa-
Viseul-Prislop 1l-Prislop [-Magura-Valcanescu-lrva Lesului-Rotunda-
Carlibaba-Valea Stanei-Butos-Ciocanesti-lacobeni, construitain perioada
1915-1916, in lungime de 80 de km, in prelungirea caii ferate normale
Valea Viseului - Viseu Bistra - Petrova - Leordina - Viseul de Jos - Viseul de
Sus - Moisei - Borsa (55,1 km; data in exploatare la 18 septembrie 1913).
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Un tren militar german blocat in ndmeti, in dificila iarnd a anilor 1916-1917, pe linia Ploiesti-Buzdu: era remorcat de o locomotiva cu trei osii cuplare, tip C-n2,
din seria CFR 597-680 (fabricatie 1890-1893). Pentru a evita blocarea liniilor pe perioada iernii, trupele germane aveau sd aducd in Romdania mai multe pluguri
de zdpadd in vara anului 1917.
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Un plug de zdpadd adus in Romania de la Varsovia, la 27 august 1917, de trupele
germane: a fost repartizat la Bucuresti, fiind numerotat Nr.1 si avand inscrise, in
germand, principalele date tehnice (greutatea - 8,52 tf. si ampatamentul - 2.900
mm). Fotografia dateazd din 13 martie 1919 cand se gdsea in triajul Bucuresti si a
fost fotografiat de un ofiter francez in trecere prin Bucuresti.

Locomotiva-tender k.u.k.Heeres-Rollbahnen R Il ¢ 319 tip C-n2t (ec 600 mm) din seria R Il ¢ 306 - R Il ¢ 320 (Breitfeld Danek; nr. de fabricatie 150/1918-164/1918).
Mai multe locomotive din seriile R Il ¢ au fost preluate de CFR (R lllc 184 si R lllc 334) si, ulterior si de diverse linii forestiere, fiind inseriate CFF 603.101 si CFF 603.102
(ex.RIIlc312siRIIIc316).
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Locomotiva-tender k.u.k.Heeres-Rollbahnen R Il ¢ 138 tip C-n2t (ec 600 mm) din seria R lll ¢ 131-R Il ¢ 155 (WLF, Floridsdorf; nr.de fabricatie 2.559/1918-
2.584/1918): dupd Primul Rdzboi Mondial, locomotiva R llic 138 (WLF, Floridsdorf; nr. de fabricatie 2.566/1918) a rdmas in Slovenia, fiind utilizatd pe linii
industriale, iar astdizi este expusd in parcul orasului Store (Slovenia).
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in timpul Primului Razboi Mondial, trupele germane au construit in
Romania mai multe linii de cale ferata, printre care au figurat:

« linia militara a Vaii Oituzului, de ecartament ingust (600 mm), pe
relatia Onesti-Bogdanesti-Ferastrau Oituz-Harja-Poiana Sarata-Oituzul
Ardelean, cuolungime de 45 de km, construita in anul 1916 si destinata
transporturilor militare de echipamente, munitii si hrana. Dupa razboi,
linia Vaii Oituzului a fost refacuta pe tronsonul Onesti-Harja (33 km) cu
ecartament de 760 mm, de Regimentul 1 de Cai Ferate Focsani, iar in

perioada 1921-1965 a fost utilizata ca linie forestiera.

« linia militara a Vaii Ruscovei (Maramures), de ecartament ingust (600
mm), pe relatia Leordina-Ruscova Pod-Ruscova Sat-Drahmirov-Repedea-
Poienile de sub Munte-Bardi-Luhi, cu o lungime de 34,1 km, construita
de trupele de geniu bavareze, cu prizonieri de razboi, in perioada 16
septembrie-22 octombrie 1916. Dupa razboi, a fost utilizata in perioada
1920-1970 ca linie forestiera.

« linia militara Odobesti-Jaristea-Balotesti-Gagesti-Vitanesti-Cucuieti
(19,1 km), de ecartament ingust (600 mm), construita in primavara

Constructia, in 1917, de cdtre
trupele de geniu bavareze, a unui
pod al liniei inguste, de 600 mm,
Grubenbahn Doicesti (Doicesti-
minele de lignit Doicesti), care

se ramifica, la Doicesti, din linia

CFR Titu-Pietrosita. In prim plan,
figureazd pe pod locomotiva-tender
k.u.k.HB 490 tip C-n2t (Orenstein &
Koppel; fabricatie 1917) care remorca
un tren de lucru.
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anului 1917 de trupele de geniu germane, in continuarea liniei
normale Focsani-Odobesti (10,781 km; data in exploatare, de CFR, la 22
septembrie 1893 pentru traficul de calatori si marfuri). Linia Odobesti-
Cucuieti permitea accesul trupelor germane spre Magura Odobestiului
de unde generalul Mackensen avea sa conduca operatiunile militare
din zona de curbura a Carpatilor. Dupa razboi, linia Odobesti-Cucuieti,
prelungita in 1938 pana la Burca, a fost exploatatd, de catre CFR, pana
la 3 martie 1977.

« linia militara de aprovizionare cu material lemnos Cislau (statie pe
linia particulara Buzau- Nehoiasu, cu o lungime de 73,3 km si data
in exploatare la 30 ianuarie 1909)-Depozitul de lemn Cislau-Buda-

O linie militard, de 600 mm,
construitd in 1917 de trupele
germane in Romdnia. Locatia nu
este precizatd, posibil linia militara
Ramnicu Sdrat-Gulianca-Traian Sat
(76,5 km), iar locomotiva-tender este
tip C-n2t, cu trei osii cuplare. Vagonul
pentru transportul trupelor poate sa
fiapartinut tramvaiului electric din
Brdila sau Galati.
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Craciunesti-Valea Uzului, de ecartamentingust (600 mm), cu o lungime
de 7 km, construita in 1917 si utilizata, in perioada 1920-1962, ca linie
de cale ferata forestiers;

» linia militara de aprovizionare cu material lemnos din zona orasului
Campulung, cu o lungime de 19,9 km, care a fost data in exploatare la 1
noiembrie 1917;

« linia militara Ramnicu Sarat-Gulianca-Traian Sat (statie pe linia Faurei-
Braila), de ecartament ingust (600 mm), cu o lungime de 76,5 km,
construita in vara anului 1917, de trupele de geniu germane E.B.K. 18,
cu o parte din materialul de cale preluat de la linia in constructie Faurei-
Tecuci;



Un tren militar german, la 1917, langad Tulnici, pe tronsonul Soveja-Tulnici-Valea Largd (40 km) al cdii ferate, de ecartament ingust (760 mm), Mdrdsesti-Soveja-
Tulnici-Valea Largd (94,5 km) a Societdtii Anonime pe actiuni pentru exploatarea de paduri TISITA. Trenul era remorcat de o locomotiva-tender tip C1-n2t, posibil
de Siebenblirgener Waldindustrie (Covasna) Nr.13 (Krauss Miinchen, nr.de fabricatie 4497/1901).

« linia ingusta Baicoi-Moreni, de ecartament ingust (750 mm), pe relatia
Baicoi (ulterior, statia Floresti Prahova)-Catina-Filipestii de Padure-
Ditesti-Ghirdoveni-Moreni Prahova (21,5 km), construita in 1917 pentru
exploatarea petrolului romanesc;

« linia militara de aprovizionare cu lignit ,Grubenbahn Doicesti’, de
ecartament ingust (600 mm), pe relatia Doicesti-minele Doicesti,
construita de trupele de geniu bavareze in perioada 5 decembrie 1917-
martie 1918;

«tronsonul Ester/Targusor-Hamangia (47,495 km), de ecartamentnormal,

al liniei Medgidia-Ester/Targusor-Hamangia-Babadag (105 km), executat
de trupele de geniu germane, in perioada 1917-1918, cu materialul de
cale al unui fir al liniei duble Constanta-Cernavoda. Primul tronson al
liniei Medgidia-Tulcea, Medgidia-Ester/Targusor (34,505 km), a fost dat
in exploatare de CFR la 2 ianuarie 1915 pentru traficul de calatori si la
2 februarie 1915 si pentru traficul de marfuri. Dupa retragerea trupelor
germano-bulgare, lucrarile au fost reluate in primavara anului 1919 si
tronsonul Ester/Targusor-Hamangia a fost dat in exploatare de CFR la 1
august 1919.
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Un tren militar al liniei Prislopbahn (Borsa-lacobeni), denumitd linie de rdzboi (,Kriegeisenbahn”), remorcat la Borsa, in anul 1916, de o locomotivd-tender tip
D-n2t din seria k.u.k. HB IVa 4 4.001-4.021 (Bp/Budapesta; fabricatie 1914-1915; ulterior, seria MAV 492.950).

Pe linia Prislopbahn (Borsa-Prislop-lacobeni), au fost utilizate
locomotivele-tender, tip D-n2t, k.u.k. HB 1Va 4.003, 4.005, 4.006, 4.009,
4.010, 4.013, 4.017 si 4.018, precum si atelaje trase de cai, pe linia Satu
Mare-Bixad, locomotiva k.u.k. HB IVa 4.007, pe linia Soveja-Tulnici-Valea
Largd, locomotiva Siebenbirgener Waldindustrie (Covasna) Nr.13 tip
C1-n2t (KrMU; nr. de fabricatie 4.497 /1901), pe ramificatia Grubenbahn
Doicesti (Doicesti-minele de lignit Doicesti), locomotiva Deutsche
HB Nr.490 tip C-n2t (Orenstein & Koppel; fabricatie 1917), iar pe linia
Leordina-Luhi, locomotivele-tender ,Brigadelok” tip D-n2t k.u.k. HB 662-
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663,730,2.2245i2.470, livratein perioada 1916-1918 de firmele germane
Henschel & Sohn-Kassel (nr. de fabricatie 14.405/1916-14.406/1916),
Orenstein & Koppel (nr. de fabricatie 8.254/1916, ulterior CFF 604.211),
Linke Hoffman (nr. de fabricatie 1.726/1918) si Berliner Maschinenbau
Actien Gesellschaft, vormals L.Schwartzkopff, Berlin (nr.de fabricatie
6.789/1916). in perioada 1918-1919, locomotivele k.u.k. HB IVa 4.003,
4.009 si 4.018 au fost utilizate pe linia Ciudei-Cosciua. Locomotiva k.u.k.
HB IVa 4005 (Bp; nr.de fabricatie 3.268/1914) a devenit, ulterior, CFF
764.263.



Statia Gura Fontana, in noiembrie 1916, a liniei militare Prislopbahn: se afla pe tronsonul Borsa-Pasul Prislop (1.416 m alt.), cu o lungime de 52 de km si care
continea trasee dificile cu declivitatea maximd de 62 mm/m si curbe foarte aspre cu raza de 20 de m. In conformitate cu hdrtile militare germane, pe aceastd
portiune se aflau statiile Viszé, Zamlé, Gura Fontana, Aschmar, Strimtura, Klause, Viseul, Prislop Il si Prislop 1.
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Statia Gura Fontana, in noiembrie 1916, a liniei militare Prislopbahn: se afla intre statiile Zamld si Aschmar. Din cei 80 de km ai liniei Prislopbahn (Borsa-Pasul
Prislop-Tibdu-lacobeni), 52 de km erau pe teritoriul Transilvaniei (Borsa-Pasul Prislop-Jibau) si 28 de km pe teritoriul Bucovinei (Tibdu-lacobeni).
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Pe linia Prislopbahn, construitd cu panouri de cate 10 m si
sine de 12 kg/m.l. (pe 20 de km din Bucovina, cu sine preluate
de la Fondul Religionar din Bucovina) si 22 kg/m.|

(pe 60 de km, cu sine aduse de trupele austro-ungare),
montate pe traverse dispuse direct pe drumul dintre
localitdti, a fost utilizatd, in perioada 1916-1917,

atat tractiunea cu locomotive cu abur, cat si cea prin
vagoneti trasi de cate doi cai. Imaginile prezintd, in 1917,
doud atelaje cu cai pe traseul Borsa - varful Prislop.
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Platoul Piata Crucii (,Kreuzplatz”) de la Prislop in noiembrie 1916: se observci 3 linii ale statiei Prislop, precum si o locomotivd-tender tip D-n2t din seria MAV 490
(Bp; fabricatie 1906-1914). Locomotivele-tender din seria MAV 490 aveau domul cu abur cu supape dispus in partea din fatd a cazanului locomotivel,
langd cutia de fum.
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Linia militara Prislopbahn, la 1917, pe tronsonul
Prislop-Carlibaba-lacobeni (28 de km), cu declivitdti
maxime de 39 mm/m.

Locomotiva-tender CFR 4.013 tip D-n2t (Bp.; nr. de fabricatie
3.803/1915), surprinsd la Satu Mare la 26 august 1974.
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Un stalp de felinar, la 1916, dintr-o statie de cale feratd de pe tronsonul Borsa-Viseul de Jos, cu indicarea directiilor transporturilor militare ale armatelor austro-
ungare spre liniile Valea Viseului-Sighetu Marmatiei si statia Leordina (punctul de ramificatie al liniei militare Leordina-Luhi), respectiv spre statia Borsa (punctul
de ramificatie al liniei militare Prislopbahn, Borsa-Prislop-lacobeni).
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Locomotiva-tender model 106 MAV tip C-n2t (distributie Heusinger): a fost livratd, in perioada
1914-1949, de Fabrica de locomotive din Budapesta in 40 de unitdti. In perioada 1914-1916
au fost construite, pentru linii miltare, un numar de 6 locomotive model 1061 si 1062 (k.u.k.
HB Il a 3.051-3.056, ulterior, MAV 394.001-006), care puteau circula pe linii cu ecartament de
760 mm si raze de curburd de 21 m. Avea diametrul cilindrilor de 220 mm, cursa pistonului-
290 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare-580 mm, suprafata gratarului-0,5 m?, suprafata
de incdlzire-23,7 m¥, timbrul cazanului-12 kgt/cm?, lungimea locomotivei peste tampoane-
5.766 mm, ampatamentul locomotivei-1.300 mm, greutatea locomotivei nealimentate-7,9 tf,
greutatea locomotivei in serviciu-10,2 tf si viteza maximd de 25 km/h.

Un tramvai cu caiin Bucuresti, la 1917, utilizat la transportul soldatilor germani care erau denumiti,
datoritd uniformei de culoarea campului, ,Deutsche Feldgraue’

78



79



Locomotive-tender germane tip D-n2t (,,Brigadelok”) preluate, dupa Primul Razboi Mondial, de CFR si linii forestiere

Nr. initial al locomotivei Tip Ecart. mm Constructor Nr. de fabricatie | Nr.la preluarea de CFR Observatii
Heeresfeldbahn Berlin Nr.662 | D-n2t 600 Henschel & Sohn, 14.405/1916 - Leordina3
Kassel
Heeresfeldbahn Berlin Nr.663 | D-n2t 600 Henschel & Sohn, 14.406/1916 - Leordina 5
Kassel
Deutsche Feldbahn Nr.727 D-n2t 600 Orenstein & Koppel 8.251/1916 CFR 727
Deutsche Feldbahn Nr.730 D-n2t 600 Orenstein & Koppel 8.254/1916 - Leordina 2, CFF 604.211
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.767/1916 CFR 749 CFF 604.213
Schéneberg Nr.749
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.767/1916 CFR 750*
Schéneberg Nr.750
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.769/1916 CFR 752*
Schéneberg Nr.752
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.770/1916 CFR753 CFF 604.205, Caiuti
Schoneberg Nr.753 1962
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.772/1916 CFR 755*
Schoneberg Nr.755
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.776/1916 CFR 759*
Schoneberg Nr. 759
Deutsche Feldbahn Nr.858 D-n2t 600 Schw. Berlin 6.150/1916 CFR 858*
Deutsche Feldbahn 859 D-n2t 600 Schw. Berlin 6.151/1916 CFR 859*
Heeresfeldbahn Nr. 894 D-n2t 600 Vulcan 3.215/1916 CFR 894
Heeresfeldbahn Nr. 895 D-n2t 600 Vulcan 3.215/1916 CFR 895*%
Heeresfeldbahn Nr. 900 D-n2t 600 Vulcan 3.220/1916 CFR 900* CFF 604.220, Leordina 1962
Heeresfeldbahn Berlin Nr.940 | D-n2t 600 Henschel & Sohn, 14.908/1917 CFR 940*
Kassel
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.839/1916 CFR 976 CFF 604.204, Caiuti 1962
Schoneberg Nr. 976
Deutsche Feldbahn D-n2t 600 Borsig Berlin 9.841/1916 CFR978*
Schéneberg Nr. 978
Deutsche Feldbahn Nr. 1.673 | D-n2t 600 Orenstein & Koppel 8.373/1917 CFR 1.673*
Deutsche Feldbahn Nr. 1.675 | D-n2t 600 Orenstein & Koppel 8.375/1917 CFR 1.675*
Deutsche Feldbahn Nr.2.230 D-n2t 600 Linke Hofmann 1.712/1918 CFR 2.230*
Deutsche Feldbahn Nr. 2.244 | D-n2t 600 Linke Hofmann 1.726/1918 - Leordina 1
Deutsche Feldbahn Nr.2.474 D-n2t 600 Schw. Berlin 6.789/1916 - Leordina 5

Nota: *locomotive ,Brigadelok” care figurau, in octombrie 1935, in ,Parcul Locomotivelor, Parcul Automotoarelor si Parcul Tenderelor R.A. C.F.R" editat de Directiunea Superioara a Atelierelor si

Materialului Rulant a R.A. C.FR..
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Locomotive-tender k.u.k. Heeresbahn preluate, dupa Primul Razboi Mondial, de CFR si linii forestiere

Nr. initial al locomotivei Tip Ecart. mm Constructor Nr. de fabricatie | Nr.la preluarea de CFR Observatii
kuk HB Rllic 152 C-n2t 600 WLF, Floridsdorf 2.580/1918 CFR 152
kuk HB Rlllc 159 C-n2t 600 StEG, Wien 4.332/1918 CFR 159
kuk HB Rllic 172 C-n2t 600 StEG, Wien 4.345/1918 CFR 172
kuk HB Rllic 182 C-n2t 600 Wiener Neustadt 5.561/1918 CFR5.561*
kuk HB Rilic 183 C-n2t 600 Wiener Neustadt 5.562/1918 CFR 5.562
kuk HB Rilic 184 C-n2t 600 Wiener Neustadt 5.563/1918 CFR 184*
kuk HB Rllic 312 C-n2t 600 Breitfeld Danek 156/1918 CFR 312 CFF 603.101, Baia de Crig 1960-1961
kuk HB Rlllc 313 C-n2t 600 Breitfeld Danek 157/1918 CFR313
kuk HB Rlllc 316 C-n2t 600 Breitfeld Danek 160/1918 CFR 316 CFF 603.102, Baia de Crig 1957-1962
kuk HB Rllic 326 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.699/1917 CFR 326
kuk HB Rllic 327 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.700/1917 CFR327
kuk HB Rillc 328 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.701/1917 CFR328
kuk HB Rlllc 330 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.703/1917 CFR 330 CFF 763.122
kuk HB Rlllc 331 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.704/1917 CFR 331
kuk HB Rllic 333 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.706/1917 CFR 333
kuk HB Rilic 334 C-n2t 600 MAVAG, Bp 4.707/1917 CFR 334*
kuk HB Ilb 815 B-n2t 600 Orenstein & Koppel 33/1894 CFR 815 ex. A.Knake, Hamburg
kuk HB llc 845 B-n2t 600 Orenstein & Koppel 1.366/1904 CFR 845 ex. Steinbruch Bernburg
kuk HB Il 0 3.703 C-n2t 760 Orenstein & Koppel 1.393/1918
kuk HB sachs. IV K 148 B-B-n4vt 750 R.Hartmann, Chemnitz 3.211/1909 CFRK 148*
kuk HB IV k 148 C1-n2t 750 Borsig Berlin 6.845/1908 CFR 6,845* ex. Huszco, Lozinsky & Co, Kiew
kuk HB IV a 4.001 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.094/1914 CFR 4.001* Kezdiszenttelek
kuk HB IV a 4.002 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.095/1914 CFR 4002* Debreczen
kuk HB IV a 4.003 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.266/1914 CFR 4.003* Borsa
kuk HB IV a 4.005 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.268/1914 CFR 4.005* Borsa, CFF 764.263
kuk HB IV a 4.006 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.269/1914 CFR 4.006* Borsa
kuk HB IV a 4.009 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.799/1915 CFR 4.009* Prislop
kuk HB IV a 4.013 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.803/1915 CFR 4.013* Borsa
kuk HB IV a 4.017 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.807/1915 CFR 4.017* Borsa
kuk HB IV a4.018 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.808/1915 CFR 4.018* Borsa
kuk HB IV a 4.019 D-n2t 760 MAVAG, Bp 3.811/1915 CFR 4.019* Debreczen
k.u.k. HB IV f 4.301 D-n2t 750 Orenstein & Koppel 7.762/1915 Magyarlapos, CFF 764.245

Nota: *locomotive care figurau, in octombrie 1935, in,Parcul Locomotivelor, Parcul Automotoarelor si Parcul Tenderelor R.A. C.F.R” editat de Directiunea Superioard a Atelierelor si Materialului

RulantaR.A. C.FR..
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Linia ingusta militara Baicoi-Moreni

(ecartament 750 mm)

Pentru exploatarea petrolului romanesc, trupele germane de ocupatie
au construit, in cursul anului 1917, linia ingusta Baicoi (statie de pe
linia Buda-Campina, care avea sa fie denumita, ulterior, statia Floresti
Prahova)-Catina-Filipestii de Padure-Ditesti-Ghirdoveni- Moreni Prahova
(21,5 km). A fost realizata, initial, cu sine si ramificatii de tip 17 si 24
kg/m.l. si parcul de material rulant a fost furnizat de trupele germane
,Heeresfeldbahnen” (,Caile ferate militare demontabile”). Acesta consta
din 6 locomotive-tender (cate doua din tipurile B-n2t, C-n2t si D-n2t, la
care se atasa, de obicei, si cate un tender separat pe doua osii tip 2T 6),
din 3 vagoane militare pentru transportul trupelor tip ,Glaswagen”(mici
vagoane demontabile tip salon, cu 4 geamuri si 18 locuri, a caror cutie
se sprijinea direct pe doua boghiuri a doua osii, fiecare prevazut cu frana
de mana), 28 de vagoane de marfa militare (10 acoperite de 15 tone, 10
descoperite de 15 tone si 8 descoperite de 5 tone). Cutia vagoanelor

militare de marfa se sprijinea pe doua boghiuri a doua osii, dintre care
unul era echipat cu frana de mana.

Este posibil ca cele doua locomotive-tender tip C-n2t sa fi facut parte
dintr-un lot de 3 locomotive-tender livrate, in decembrie 1917, de firma
Orenstein & Koppel (8.443/1917-8445/1917; construite, initial, pentru ec.
700 mm si modificate, ulterior, la 750 mm) liniilor militare germane din
Romania ocupata (Militarverwaltung in Rumanien).

Fotografiile cu locomotivele liniei inguste Baicoi-Moreni sunt foarte rare,
insa datorita Editurii Librariei .A.Mateescu si G.P.Serbanescu din Moreni
Prahova, o imagine datand din 1923 realizata de fotograful Olteanu din
Campina, a fost reprodusa pe o ilustrata de epoca. Imaginea prezinta un
tren mixt in statia Moreni Prahova, remorcat de o locomotiva C-n2t + T,
si avand in compunere un vagon de marfa militar pe 4 osii (asa numitul
+,Modell 18”) si doua vagoane clasa pe 4 osii (asa numitele ,Glaswagen”).

Vizita impdratului Germaniei-Wilhelm al Il-lea
(al treilea din stanga), in octombrie 1917, la
schela si rafindria ,Steaua Romdand” de la
Campina: era insotit de feldmaresalul August
von Mackensen.
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De semnalat faptul ca sistemul de tractiune, prin locomotive de brigada
C-n2t + T, utilizat de trupele germane inca din 1917 pe linia industriala
Baicoi-Moreni, avea sa fie ,reinventat” in septembrie 1939 de firmele
germane Henschel si Jung, care aveau sa livreze, in perioada 1940-
1941, 20 de locomotive ,C-n2-Halbtenderlok mit zweiachsigem Tender”
(,Locomotive C-n2-tender injumatatit cu tender pe doua osii”) atat de
ecartament de 600 mm, cat si de 750 mm.

Printr-o hotdrare a Ministerului Comunicatiilor, linia ingusta Baicoi-
Moreni a trecut, de la 9 iulie 1923, in patrimoniul Caii Ferate Ploiesti-
Vileni. Incepand de la aceasta data, Directia Caii Ferate Ploiesti-Valeni,
condusa de inginerul inspector general Nicolae Drogeanu, avea sa
poarte denumirea de ,Directia liniilor Ploiesti-Valeni si Baicoi-Moreni”.
Ulterior, parcul vagoanelor de marfa al linieiinguste a sporit cu 8 vagoane
platforma, fiecare cu o capacitate de 15 tone.

Mai multe date despre locomotivele-tender ale cdii ferate inguste
Baicoi-Moreni, le aflam din procesele verbale incheiate, la 2 mai 1942,
intre inginerul .Gheran, delegatul Ministerului Lucrarilor Publice si

al Comunicatiilor, si inginerul Gh. Coconea din cadrul Directiei Cailor
Ferate Ploiesti-Valeni, cu ocazia efectuarii probei de presiune hidraulica
a cazanului si autorizarii circulatiei locomotivei de ecartament ingust
040/11.

La 2 mai 1942, Directiunea C.F.PV avea in exploatare pe linia ingusta
Baicoi-Moreni un numar de 5 locomotive-tender si anume:

« Nr. 040/ (tip D-n2t; Orenstein & Koppel; nr. de fabricatie 10.931/1925),
atunci in reparatie la atelierele din Ploiesti Nord;

« Nr. 040/ (tip D-n2t; Orenstein & Koppel; nr. de fabricatie 11.834/1929)
in functiune, livrata Prefecturii Judetului Prahova in mai 1929 pentru
linia Baicoi-Moreni;

« Nr.040 /Il (tip D-n2t; Borsig) si Nr.030/12 (tip C-n2t; Borsig), atunci
neutilizate;

+Nr.030/20 (tip C-n2t; Borsig) in functiune.

Cele doua locomotive-tender, aflate, la 2 mai 1942, in stare de functiune,
erau conduse de mecanicii Cucu Mihail si Leu Constantin.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivelor-tender, de ecartament ingust, CFPV 040 / I- 040 /lll
U.m. 040/1 040/11 040/
Tipul locomotivelor D-n2t D-n2t D-n2t
Constructor O &K O &K Borsig
Nr. de fabricatie 10.931/1925 11834/1929
Ecartament mm 750 750 750
Timbrul cazanului Kgf / cm? 12 12 12
Suprafata gratarului m? 1,40 1,40 1,20
Suprafata de incalzire m? 50,66 50,66
Lungimea peste tampoane mm 8000 8000 7305
Lungimea fara tampoane mm 6700 6700
Ampatamentul total mm 2600 2600 2889
Diametrul cilindrilor mm 330 330 305
Cursa pistonului mm 400 400 360
Diametrul rotilor motoare si cuplare mm 750 750 750
Greutatea locomotivei in serviciu tf 26,00 26,00 21,00
Forta de tractiune Kgf 4200 4200 3450
Capacitatea rezervorului de apa m3 2,75 2,75 2
Capacitatea buncarului de carbune t 2 1,5 2
Viteza maxima de circulatie Km/h 25 25 25
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Gara Moreni-Prahova la 1923: un tren mixt al cdii ferate inguste, de 750 mm, Bdicoi-Moreni (21,5 km), remorcat de locomotiva germand k.u.k. HB Nr.2.658 tip
C-n2t + T si avand in compunere un vagon de bagaje si mesagerie (,Modell 18”) si doud mici vagoane de cdldtori de tip salon (,Glaswagen”).
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O altd imagine din statia Moreni-Prahova la 1923: de aceastd datd, trenul mixt era constituit din toate cele 3 vagoane tip salon ale liniei,
precum si dintr-un vagon de bagaje si mesagerie.
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Gara CFR Bdicoi (astdzi, Floresti Prahova) de pe linia magistrald Bucuresti-Brasov la 1915: din statia Bdicoi, se ramifica linia industriald Baicoi-Moreni,
care a functionat, in perioada 1917-1948, ca linie Ingustd.
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Schita locomotivei-tender DR 99.4651 tip Ct-n2 + T, livratd in anul 1941, de cdtre firma Henschel (nr. de fabricatie 25.979/1941), liniei JLKB (Jiterbog-
Luckenwalder Kreiskleinbahn (750 mm; 91,2 km, la sud de Berlin,; datd in exploatare la 20 decembrie 1900). Desi a fost construitd dupd aproape 25 de ani si
prezenta mai multe Imbundtatiri tehnice, locomotiva DR 99.4651 semdna destul de mult cu cele doud locomotive- tender tip Ct-n2 + T ale liniei industriale

Bdicoi-Moreni. De aceastd datd, locomotiva-tender, cu o greutate in serviciu de 17,00 tf, putea prelua 0,6 m’ de apd si 0,5 t de cdrbune, iar tenderul separat pe
doud osii, cu o greutate in serviciu de 12,50 tf, putea inmagazina 6 m? de apd si 2,5 t de cdrbune.

in statia Filipestii de Padure, se ramifica o linie Decauville (ec.600 mm) cu
tractiune cu cai, prin care carbunii extrasi de la minele de lignit din Valea
Palanga de firma Elias, erau transportati pand la calea ferata ingusta
Baicoi-Moreni si de aici in statia CFR Baicoi. Ulterior, pentru a se putea
circula direct de la Mina Palanga, prin Filipestii de Padure, la Baicoi s-a
construit linia ingusta Mina Palanga-Filipestii de Padure (5,5 km) care
a fost inauguratd, provizoriu, la 8 iulie 1945. Linia s-a executat atat cu
militari cat si cu civili, utilizandu-se sine tip 23,6 si 24, care s-au montat, la
panoul de 6 m, pe cate 9 traverse. in vederea normalizérii ulterioare, linia
a fost construita cu caracteristicile cerute de o linie normala, respectiv
cu o declivitate de 12 mm/m si cu o raza minima de 300 de m. Totusi, o
parte a platformei cadii s-a executat initial, numai cu o latime de 3,50 m,
iar la darea in exploatare doar o parte din cele 14 poduri si podete ale
liniei erau definitive.

Ca o curiozitate, trenurile remorcate de locomotive cu ecartament
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modificat de la 760 mm la 750 mm circulau, in primele zile de la
inaugurare, doar cu 10 km/h L...

La inaugurarea liniei, oaspetii de la Bucuresti, printre ei inginer lon
S.Bernacki, directorul general al CFR in perioada 11 noiembrie 1944-
1 decembrie 1946 si Z.Gyali din partea Sindicatului CFR, au sosit la Baicoi
cu un automotor CFR, iar de acolo cu un tren ingust al liniei Baicoi-
Moreni, impodobit cu multa verdeata si avand in compunere mai multe
vagoane descoperite, si-au continuat vizita pana la Filipestii de Padure.
Aici fusese ridicat un arc de triumf si dupad o scurta slujba religioasa,
directorul general CFR a tdiat panglica de inaugurare a liniei Filipestii de
Padure-Palanga si vizita a continuat la Mina Palanga. Atat linia Baicoi-
Moreni, cat si linia Filipestii de Padure-Palanga aveau sa fie, incepand de
la 17 mai 1948, normalizate. Tronsonul ingust Baicoi-Provita avea sa fie
desfiintat, iar noile legaturi cu statiile Moreni si Gura Palangiiaveau sa se
faca prin statia Vornicul Margineanu (I.L. Caragiale).



Locomotiva- tender C.F.Ch. 3 (tip D-n2t; Borsig; nr. de fabricatie 7.830/1911): a fost livratd, la 28 aprilie 1911, liniei industriale Gara Ramnicu Sdrat-Chiojdeni a
firmei Gustav Eichler/Grimm & Dérffel, Chiojdeni. A fdcut parte dintr-un lot de 4 locomotive-tender, C.F. Ch. 3-6 tip D-n2t, de ecartament 750 mm (Borsig; nr. de
fabricatie 7830/1911-7.833/1911).
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Liniile militare, de ecartament normal,
Vatra Dornei Ferastrau - Dornisoara si
Dornisoara - Tiha Bargaului - Prundul Bargaului

in timpul Primului Razboi Mondial, trupele austro-ungare au construit,
in perioada 1 decembrie 1914-15 august 1915, o linie militara strategica,
de ecartament normal, pe relatia Vatra Dornei Ferastrau-Dornisoara-Tiha
Bargaului-Prundul Bargaului (65,9 km) stabilindu-se astfel o jonctiune
intre Caile Ferate Somesene ( Sz.V.V,; pe relatia Apahida-Dej-Bistrita-
Susenii Bargdului-Prundul Bargaului, la 1 km de Tiha Bargaului-Bistrita
Bargaului; 137 km) cu liniile ,Bukowinaer Localbahnen” (BuLB; pe
relatia Hatna /Darmanesti-Vama-Campulung-Valea Putnei-Mestecanis-
lacobeni-Vatra Dornei-Vatra Dornei Bai-Vatra Dornei Ferastrau; 111
km) si liniile L.C.J.E. austriece (Itcani/Suceava Nord-Hatna/Darmanesti-
Cernauti-Lemberg/Lvov; 356,6 km). Planurile liniei militare Vatra
Dornei Ferastrau-Tiha Bargaului-Prundul Bargaului au fost elaborate
de inginerul colonel Pihringer, iar constructia liniei a fost incredintata
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Companiei austro-ungare Nr. 2 (ulterior, Nr. 28) de cai ferate conduse
de locotenentul Cermak, fost inspector general la caile ferate austriece.
Dupa recunoasterea pe teren a traseului, s-a decis realizarea liniei pe
relatia Vatra Dornei Ferastrau-Dornisoara (31,868 km) ca o cale ferata
militara de ecartament normal si cu tractiune cu locomotive cu abur, iar
pe relatia Dornisoara-Tiha Bargaului (33 km), cu rampe maxime de 87
mm/m si cu curbe aspre, de pana la 18,5 m, ca o cale ferata militara de
ecartament normal, dar cu tractiune ,benzino-electrica”.

Linia era destinata atat transportului alimentelor si munitiilor pentru
trupele austro-ungare care aparau Vatra Dornei si trecatorile spre
Transilvania, cat si evacuarii, in cazul unei ofensive rusesti, a ranitilor, a
echipamentelor militare si a materialului rulant al cdilor ferate din Galitia
si Bucovina.

Inaugurarea tunelului Mestecdnis, cu o lungime de 1.621 m,
la 28 octombrie 1902: a doua zi, la 29 octombrie 1902, era dat
in exploatare si tronsonul Valea Putnei-Mestecdnis-lacobeni-
Vatra Dornei Bdi (23 km), astfel incat trenurile puteau circula
pe toatd linia Hatna/Ddrmdnesti-Vatra Dornei Bai (109 km).
La 4 noiembrie 1902, s-a dat in exploatare si tronsonul Vatra
Dornei Bdi-Vatra Dornei Ferdstrdu.



Statia Vatra Dornei, usor avariatd, dupd
ofensiva generalului rus Brusilov din
iunie 1916

20

Statia lacobeni a liniei ,Bukowinaer Localbahnen’(,Cdile Ferate Locale
Bucovinene’) la 1914: de aici se ramifica, in 1916, linia militard austro-ungard,
de ecartament ingust (760 mm), ,Prislopbahn” (lacobeni - Pasul Prislop/1.416
m alt - Borsa; 80 km), cu trasee dificile cu declivitatea maximad de 62 mm/m

si curbe foarte aspre cu raza de 20 m si care utiliza tractiunea cu locomotive
cu abur. De mentionat faptul cd, in 1914, in paralel cu studiul liniei militare
Vatra Dornei Bai-Dornisoara-Tiha Bargaului s-a analizat, ca o variantd, si
constructia unei linii militare, de ecartament normal si tractiune ,benzino-

=y

electrica” si pe relatia lacobeni-Borsa-Tiha Bargdaului.



Vedere generald a unui viaduct de lemn
improvizat al liniei militare Vatra Dornei
Ferdstrau-Rosu-Candreni-Floreni-Poiana
Stampei-Dorna Burcut-Dorna Helgii
(Dornisoara), cu o lungime de 31,9 km: pe pod
figureazd o locomotiva kkStB 59 ce remorca un
vagon de clasa a ll/lll-a.

Detaliu cu locomotiva-compound kkStB 59 tip C-n2v sivagonul de clasa a ll/lll-a pe
doud osii:in 1914, in cadrul depoului Gura Humorului figurau 6 locomotive din seria kkStB
59, sianume 59.20, 59.21, 59.80, 59.176,59.177 5i 59.178.
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Un tren mixt la Dorna Borcut, la 5 km de Dornisoara, pe linia Vatra Dornei-Dornisoara,
avea in compunere vagonul kkStB Stidwest Gg Il 366. La Dorna Borcut era amenajat un
triaj pentru locomotivele si vagoanele de cale normald ce urmau sd fie demontate, la
Dornisoara siimbarcate pe vagoanele liniei benzino-electrice pentru a fi evacuate spre
Ungaria si Austria.
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Statia Dorna Volgy (Dornisoara) la 1916: de aiciincepea linia militard cu tractiune ,benzino-electrica” Dornisoara-Tiha Bargdului (33 km).
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Linia Vatra Dornei Ferastrau-Dornisoara insuma 31,868 km de linie
curenta, 2,536 km linie de garaj si 34 de macaze, fiind construita cu sine
de 22 kg/m.l. si macaze aduse de trupele austro-ungare, dar si preluate
de la diverse linii bucovinene (2,767 km de linie si 13 macaze).
Denumita ,k.u.k. Kraftwagenbahn Nr.1 Felsé Borgd-Dorna Volgy” sau
+k.u.k. Benzin-Elektrobahn Nr.1” linia ,benzino-electrica” Tiha Bargaului-
Dornisoara (33 km) urca continuu, pe 258 km, de la statia Tiha
Bargaului (520 m alt.), pana la statiile Magura (1.000 m alt.) si Manastirea
Fantanelelor (1.145 m), fiind amplasata pe partea stanga a soselei
Bistrita-Vatra Dornei. De pe varful Magura Calului, linia cobora, apoi, 7,2
km, la Dornisoara (1.050 m alt.).

Tronsonul Tiha Bargaului (Borgd Tiha)-Tureac (Turjak/Turjago)-Muresenii
Bargaului (Marosborgo)-Valea Strajii (Tiha Volgy)-Cicerea (Miroslava)-
Carare (Recksteig)-Tihuta (20 km) a fost realizat in perioada 1 decembrie
1914-februarie 1915, iar portiunea Tihuta (Tihucza)-Mdgura (Alter
Umschlagplatz)-Piatra Fantanele (Baray Ko&/Baranyko)-Sandroaia
(Cermakkut)-Dorna Mica (Kis Dorna)-Dornisoara (Dorna Vélgy), cu o
lungime de 13 km, in perioada iunie-15 august 1915. Linia a fost realizata
din panouri de sine, cu lungimi de 10 m, de 10 kg/m.l. si la constructia ei
au participat 3.000 de civili si prizonieri de razboi, 2.600 de militari si 36
de ofiteri.

Traseul includea 230 de curbe, dintre care unele aveau raza de doar
18,5 m, iar pe portiunea dintre Magura si Manastirea Fantanelelor, intr-o
curba cu raza de 30 de m, rampa maxima era de 87 mm/m.

Untren,benzino-electric” la 1914 era constituit dintr-un vagon generator
tip 1-A (echipat cu un generator electric de 300 V si 90 kW, care era
actionat de un motor cu benzina tip Austro Daimler, cu 6 cilindri, de 120
CP), un vagon de ajutor cu scule si din 5-6 remorci-motoare tip 1-A.Toate
osiile motoare ale trenului ,benzino-electric” erau echipate, fiecare, cu
doua motoare electrice (2 x 7 CP), iar motoarele electrice de tractiune
erau legate in serie si alimentate printr-un cablu, care se putea rula pe
un tambur (montat pe vagonul generator). Trenurile ,benzino-electrice”
erau constituite atat din trenuri de remorci, care initial circulasera pe
sosele, ca tractoare si camioane cu remorci si care fusesera utilizate, in
special, la transportul tunurilor de 305 mm, cat si din vagoane construite
special pentru circulatia pe sine si care fusesera echipate de la inceput
cu roti cu buze cu bandaje. In curbele aspre ale liniei Dornisoara-Tiha
Bargaului, vagonul generator circula singur, dupa care se oprea si
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alimenta, prin cablul de alimentare desfasurat, rand pe rand cate un
vagon-remorca motor. Urma refacerea convoiului, care circula ca un
tren de remorci, pana la curba aspra urmatoare. in perioada 15 august-
15 septembrie 1915, in hala de montaj si in atelierele de reparatii de la
Tiha Bargaului au fost adaptate, pentru circulatia pe linia Tiha Bargaului-
Dornisoara, 5 tractoare Austro-Daimler si 50 de remorci auto, rezultand
5 vagoane generatoare, Nr.1-Nr.5, tip 1-A/ 1914 si 50 de vagoane pentru
transport tip 1-A. Cu acest material rulant, au putut circula, initial, 5
trenuri pe zi care au transportat materiale pentru consolidarea caii ferate
si constructia statiilor, triajelor, depozitelor si spitalelor militare. in 1916,
numadrul vagoanelor generatoare tip 1-A ajunsese la 30, astfel incat se
putea organiza zilnic circulatia a 25-35 de trenuri.

La nivelul anului 1916, au circulat 6.268 trenuri care au transportat
146.049 tone nete, rezultand o medie de 17 trenuri/zi si de 23,3 tone
nete/tren.

In perioada 1915-1917, pe linia Dornisoara-Tiha Bargaului au circulat
18.981 trenuri de remorci, care au transportat un volum total de 453.075
tone nete, rezultand o medie de 23,9 tone nete/tren.

In octombrie 1918, parcul de material rulant al liniei Dornisoara-Tiha
Bargdului era format din:

- 7 vagoane generatoare tip 1-A /1914, care intrau in compunerea unor
trenuri ,benzino-electrice” constituite dintr-un vagon generator tip 1-A,
un vagon de ajutor si 5-6 vagoane remorca tip 1-A (fiecare osie motoare
fiind actionata de 2 motoare electrice de 7 CP), rezultand o capacitate de
transport de 30-35 tone/ tren;

-3vagoane-generatoare tip 2-B/ 1917, montate pe vagoane descoperite
(ulterior, echipate cu un acoperis rabatabil) pe 4 osii (doua boghiuri cu
roti mici, cu diametrul de 500 mm), care intrau in compunerea unor
trenuri ,benzino-electrice” constituite dintr-un vagon generator tip
2-B, un vagon de ajutor si 4 - 5 vagoane remorca tip 2-B, rezultand o
capacitate de transport de 30-32 tone / tren;

- 68 vagoane platforma remorca pe 2 osii (diametrul rotilor 1.200 mm),
tip 1-A, fiecare cu tara de 5 tone si capacitatea de incarcare de 6 tone;

- 24 vagoane platforma remorca pe 4 osii, tip 2-B (fiecare osie motoare
fiind actionata de un motor electric de 5 CP), fiecare cu o capacitate de
incarcare de 8 tone;

- 2 drezine.



Un camion transpus pe roti de tren, din dotarea trupelor austriece de cdi ferate. Pe cutia camionului se poate citi ,A1. KuK.E.H. Betriebs Kompanie’
Fotografia a fost fdcutd in toamna anului 1914 la depoul Tiha Bargaului.
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Triajul de la Dorna Burcut in iunie 1916: aici aveau sd fie depozitate, inainte de expedierea lor pe linia Dornisoara-Tiha Bargdului, pe linii montate direct pe teren,

2.484 vagoane de diverse tipuri.
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O altd imagine a triajului improvizat de

la Dorna Burcut (Dorna Sauerbrunn), din
iunie 1916: aceastd metodd, de amplasare
avagoanelor pe linii dispuse direct pe teren,
avea sd fie utilizata si de CFR, la starsitul
anului 1916, la retragerea armatei romdane in
Moldova.



Olncrucisare a doud trenuri pe linia Dornisoara-Tiha
Bargaului, in vara anului 1916. In prim-plan, un vagon
generator tip 1-A/1914, cu bandaje fabricate de Austro
Daimler- Wien si montate in atelierele de reparatii de la

Tiha Bargaului.

Un vagon generator tip 1-A/1914 al unui tren benzino-electric, rezultat prin
echiparea rotilor unui tractor Austro Daimler cu bandaje pentru circulatia pe linii de
cale feratd, in timpul alimentdrii cu combustibil cu ajutorul unei pompe actionatd
manual
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Un vagon generator tip 1-A/1914 al unui tren benzino-electric, rezultat prin echiparea unui
tractor Austro Daimler cu roti pentru circulatia pe linii de cale feratd, surprins dupd deraierea sa.

Vagonul generator tip 2-B/1917 Nr.301 al liniei benzino-electrice Dornisoara-
Tiha Bargdului: avea doud boghiuri a cate doud osii, cu diametrul rotilor de
500 mm, greutatea de 10 tone si era echipat cu un motor cu benzind de 150
CP care consuma 200 de litri de benzind pe suta de km.

Vagonul generator tip 2-B/1917 Nr.301 al liniei benzino-electrice
Dornisoara-Tiha Bargadului, prevdzut cu un acoperis rabatabil
pentru timp nevaforabil: este urmat de un vagon tip 2-B pe
patru osii, pentru transportul lemnelor.
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O parte din personalul liniei militare cu tractiune benzino-electricd, reunit la 8 august 1915 la Tiha Bargadului, cu ocazia sdrbdtoririi a 85 de ani (1830 - 1915)
de la nasterea impdratului Franz Joseph I (* 1830 -1 1916).
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Halta Recksteig (Cdrare), la 1916, intre statiile Miroslava (Cicerea) si Tihucza (Tihuta): se afla la 17 km de statia Tiha Bargdului sila 16 km de statia Dornisoara.

101



Punctul Piatra Fantanele, ulterior Mdandstirea
Fantanelelor (alt. 1.145 m), intre halta Mdgura/Alter
Umschlagplatz si halta Sdndroaia, in vara anului
1915, la montarea liniilor de cdtre k.u.k. Eisenbahn-
Betriebskompanie Nr.2: transportul sinelor, cu lungimi
de 10 m, se efectua cu tractoare si remorci rutiere.

Halta Tihuta, la 1916, situatd la 20 de km de Tiha Bargdului sila 13 km de Dornisoara.
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Cladirea din lemn a haltei Cermakkut (dupdi 1919, Sdndroaia), situatd in mijlocul
pddurii, la 6 km de Dornisoara.

O portiune a liniei Tiha Bargdului-Dornisoara distrusd de ploi
torentiale.
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Pod din lemn peste raul Bistrita, in apropiere de Tiha Bargdului, deteriorat in urma ploilor torentiale. La intrarea in statie, pe partea stangd a liniei, se afla un
semnal tip Banovici.
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Transbordarea mdrfurilor, la Tiha Bargaului, in 1916, din vagoanele trenului benzino-electric in atelaje trase de cai.
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Rampa de incdrcare-descdrcare din statia Tiha Bargdului la 1916: pe una dintre linii figureazd vagoanele descoperite cu pereti mici, pe doud osii, tip 1-A, Nr. 60,
Nr. 56 si Nr. 53.
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Incarcarea tunurilor austro-ungare, in statia Tiha Bargciului, in vagoanele pe doud osii tip 1-A, ale liniei Tiha Bargciului-Dornisoara.
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Instalatia de ridicare, de la Dornisoara, a pieselor grele (de exemplu fremul locomotivelor cu abur) pentru incdrcarea pe platformele cdii ferate benzino-electrice.
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Instalatia de ridicare de la Tiha Bargdului: in prim-plan, descdrcarea, la 4 iulie 1916, de pe un vagon platformd pe 4 osii tip 2-B a locomotivei-tender kkStB 94.35
tip C-n2t (KrL, nr. de fabricatie 2.390/1891). Prima locomotivd, kkStB 94.33, a fost transportatd pe linia Dornisoara-Tiha Bargdului la 2 iulie 1916.
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Schita unei locomotive-compound austriece pentru trenuri exprese din seria kkStB 106.01-106.99, din care locomotiva kkStB 106.10 (StEG, Wien, nr. de fabricatie
2.654/1898) a fost transportatd, dezmembratd, pe linia Dornisoara-Tiha Bargdului: avea diametrul cilindrului de inalté presiune de 500 mm, diametrul cilindrului
de joasd presiune de 760 mm, cursa pistonului de 680 mm, diametrul rotilor purtdatoare de 1.034 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare de 2.140 mm, timbrul
cazanului de 13 kgt/cm’, suprafata grétarului de 3,1 m?, suprafata totald de incdlzire de 155,5 m?, greutatea locomotivei nealimentate de 50,5 tone, greutatea
locomotivei in serviciu de 55,6 tone si viteza maxima de 90 km/h.

Locomotiva-compound pentru trenuri exprese kkStB 206.10 tip 2B-

n2v din seria kkStB 206.1-206.70: avea diametrul cilindrului de inaltd
presiune de 500 mm, diametrul cilindrului de joasd presiune de 760 mm,
cursa pistonului de 680 mm, diametrul rotilor purtatoare de 1.034 mm,
diametrul rotilor motoare si cuplare de 2.140 mm, timbrul cazanului de
13 kgt/cm?, suprafata grdtarului de 3 m?, suprafata totald de incdlzire
de 150 ¥, greutatea locomotivei nealimentate de 49 de tone, greutatea
locomotiveiin serviciu de 54,2 tone si viteza maxima de 90 km/h.

O locomotiva identica, kkStB 206.40 (G.Sigl, Wiener Neustadt, nr. de
fabricatie 4.620/1905), ce remorca trenul accelerat Cernduti-Viena, avea
sd fie transportatd, in iulie 1916, pe linia Vatra Dornei-Dornisoara-Tiha
Bdrgaului.
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Demontarea locomotivei-compound kkStB 106.10 tip 2B-n2v (StEG, Wien; nr. de fabricatie 2.654/1898), dn seria kkStB 106.01-106.99, in vederea transportului de
la Dornisoara la Tiha Bargaului.



Transportul In iulie 1916, pe linia Dornisoara-Tiha Bargaului, a cazanului locomotivei-compound kkStB 106.10: era dispus atat pe un vagon, pe 2 osii, tip 1-A, cat
si pe un vagon platformd pe 4 osii cu roti mici.
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Transportul pe linia Dornisoara-Tiha Bargdului, pe un vagon-platformd pe 4 osii,

cu diametrul rotilor de 500 mm, a vagonului de marfd MAV Grn 124.540 (Gyor;
nr. de fabricatie 832/1898, ampatament - 4.000 mm). Celelalte vagoane din

compunerea trenului, tip 1-A, aveau diametrul rotilor de 1.200 mm.

Transportul unui vagon MAV clasa a ll-a, pe doud platforme, Nr.13 si Nr.14, a cate 4 osii cu roti mici.
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Ridicarea vagonului de cdldtori austriac kkStB Ca 37-292 pe 4 osii si incdrcarea lui pe platformele pe 4 osii ale trenului benzino-electric. Vagonul fdcea parte
din garnitura trenului accelerat Cernduti-Viena (remorcat de locomotiva kkStB 206.40 iip 2B-n2v), care rdmdsese blocatd in Bucovina. Singura modalitate de
evacuare era linia Dornisoara-Tiha Bargdului, deoarece trupele austriece in retragere distruseserd podul de cale feratd peste Prut de la Cernduti.

Vagonul clasd kkStB Ca 37-292 pe 4 osii, transportat pe doud platforme a cate 4 osii,
dispuse in coada unui tren benzino-electric constituit dintr-un vagon-generator tip 1-A/
1914, sase vagoane descoperite tip 1-A si un vagon de rechizite si scule tip 1-A.
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Vagonul clasa a lll-a kkStB Ca 37-292, pe 4 osii, pregditit pentru expediere din Dornisoara spre Tiha Bargdului si Bistrita.
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O ilustratd austriacd, ,Weltkrieg 1914-1915. Osterreichischer
Sanitéitszug in der Bukowina’, care reprezintd un tren sanitar austriac,
in 1915, intr-o statie din Bucovina.

Un tren sanitar al liniei Dornisoara-Tiha Bargdului, remorcat in
primdvara anului 1916 de vagonul-generator tip 1-A/ 1914 Nr. 15,
prevdzut incd, cu un plug de zdpadd.
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Un tren sanitar pentru transportul ranitilor pe linia Dornisoara-Tiha Bargaului la 1916.

Vedere laterald a aceluiasi tren sanitar, de la 31
octombrie 1916, care avea in compunere vagonul-
generator Nr. 21, sase vagoane sanitare pe 2 osii si un
vagon de serviciu pe 2 osii pentru rechizite si unelte.

Tren sanitar pentru transportul ranitilor pe linia Dornisoara-Tiha Bargdului, compus din sase
vagoane sanitare si un vagon de ajutor (cu rechizite si unelte), dispus la coada trenului, remorcat
la 31 octombrie 1916 de vagonul-generator tip 1-A/ 1914 Nr. 21. Cele sase vagoane sanitare erau
dotate cu instalatie de iluminat si incdlzire.
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Un vagon generator tip 1-A/ 1914,
prabusit de pe linie, intr-o curbd asprd, la
trecerea peste un podet. Pe traseul liniei
Dornisoara-Tiha Bargdului se aflau circa
230 de curbe dintre care 18% cu raze de
18,5-40 m, 42% cu raze de 50-90m, 23%
curaze de 100-140 m si 17% cu raze de
peste 150 m. Un accident asemdndtor
aavut locintr-o curbd, la Tihuta, la

22 mai 1937, soldat cu rdsturnarea

unui tren de marfd. Din cauza acestui
accident, dar si a traficului scdzut, la 23
iunie 1939 administratia CFR a dispus
sistarea definitivd a traficului pe calea
feratd benzino-electricd Dornisoara-Tiha
Bargaului.



in timpul si dupa ofensiva rusa, declansata la 4 iunie 1916 de catre
generalul rus Brusilov, linia militara Dornisoara-Tiha Bargaului a fost
utilizata la trecerea peste Carpati a 54 de locomotive cu abur din seriile
kkStB 106 (tip 2B-n2v, printre ele, 106.10), 206 (tip 2B-n2v, printre ele
206.40), 59 (tip C-n2v), 60 (tip 1C-n2v), 464 (tip C-n2t, printre ele BuLB
464.03-,Petrino”), 73 (tip D-n2), 178 (tip D-n2vt), 94 (tip C-n2t) si 97
(tip C-n2t) si a 1.361 de vagoane, apartinand liniilor austro-ungare
si germane, precum si diverselor linii particulare austriece, ungare si
germane. In vederea transportului, locomotivele si vagoanele au fost
demontate si reduse la cele mai mici piese nedemontabile. Au rezultat
insa si piese nedemontabile mari, precum cazanele locomotivelor tip
2B-n2v sau cutiile vagoanelor (printre ele si cea a vagonului, pe 4 osii,
k.k.St.B. Ca 37-292, din compunerea trenului accelerat Viena-Cernauti).
In perioada 2 iulie-23 octombrie 1916 au fost evacuate pe linia
Dornisoara-Tiha Bargdaului primele 46 de locomotive, iar 8 locomotive
si 300 de vagoane au fost mentinute o perioada, pentru exploatarea
liniei cu tractiune cu abur lacobeni-Vatra Dornei-Dornisoara (44 km). in
perioada 29 iunie-26 noiembrie, au fost transportate la Tiha Bargaului
1.061 vagoane de diverse tipuri.

In perioada 17-21 iunie 1916, alte 6 locomotive-tender din seriile kkStB
94 tip C-n2t (94.31 si 94.52) si kkStB 97 tip C-n2t (97.17,97.103, 97.165 si
97.173), precum si 1.123 de vagoane (647 austro-ungare, 337 germane
si 139 de vagoane ale cdilor ferate private austriece, ungare si germane)
au fost predate CFR in statia de frontiera Burdujeni.

Dupa cel de-al Doilea Razboi Mondial, linia Dornisoara-Tiha Bargaului a
fost repusa in circulatie de CFR, cu un parc constituit din doua vagoane
generatoare (tip 1-A / 1914, cu diametrul rotilor motoare de 1.200 mm

si tip 2-B / 1917, cu diametrul rotilor de 500 mm), un vagon acoperit
pentru calatori si 7 vagoane platforma.

Linia Dornisoara-Tiha Bargaului a fost exploatata de CFR in perioada 8
iunie 1922-23 iunie 1939, dupa care a fost inchisa atat din cauza traficului
redus cat si a riscului producerii unor accidente. De altfel, la 22 mai 1937,
trenul de marfa al liniei Dornisoara-Tiha Bargaului a deraiat intr-o curba,
in dreptul haltei Tihuta, distrugandu-se aproape toate vagoanele din
compunere.

in conformitate cu ,Parcul vagoanelor de calatori. 1934-1 aprilie 1935.
Prima editie dupa anii 1916-1918", editat de R.A.C.F.R. Directiunea
Superioara a Atelierelor si Materialului Rulant, la 1 aprilie 1935 parcul de
vagoane de calatori al liniei Dornisoara-Tiha Bargaului era constituit din
doua vagoane de clasa a ll-a si clasa a lll-a, CFR BC 375-376, si din doua
vagoane de clasa a lll-a, CFR Cal 1-2, care aveau statia de domiciliu Tiha
Bargaului.

Vagoanele CFR BC 375-376 au fost amenajate in 1922 de Atelierele CFR
Bucuresti Grivita si aveau 4 osii, lungimea peste tampoane de 7.700
mm, distanta intre axele boghiurilor de 4.600 mm, distanta intre osiile
extreme de 5.880 mm, tara de 9 tone si puteau transporta, in doua
compartimente, 8 calatori la clasa a ll-a si 13 calatori la clasa a lll-a. Erau
echipate cu sobe, frana Hartmann si instalatie de iluminat electric.
Vagoanele CFR Cal 1-2 au fost construite in 1914 de Austro Daimler, din
Viena, si aveau 4 osii, lungimea peste tampoane de 7.700 mm, distanta
intre axele boghiurilor de 4.600 mm, distantaintre osiile extreme de 5.880
mm, tara de 9 tone si puteau transporta, intr-un singur compartiment,
45 calatori la clasa a lll-a. Erau echipate cu sobe, frana de mana si frana
Hartmann si instalatie de iluminat electric.

Schita locomotivelor-tender kkStB Cv 1-4 tip D-n2vt ale liniilor inguste Bukowinaer
Lokalbahnen (Ciudei-Cosciuia, 23,1 km, datd in exploatare la 17 octombrie 1908) si
Neue Bukowinaer Lokalbahnen (Brodina-Nisipitu-Seletin, 21,3 km, datd in exploatare,
pe tronsoane, la 10 august 1912 si 26 octombrie 1913) din nordul Bucovineli.
Locomotivele-compound Cv 1-4 au fost livrate In anii 1908 si 1912 de firma Krauss &
Co, Linz (nr. de fabricatie 5.790/1908-5.791/1908 5i 6.521/1912-6522/1912) si aveau
diametrul cilindrilor de 270/410 mm, cursa pistonului-340 mm, diametrul rotilor
motoare si cuplare-640 mm, supratata grdatarului-0,71 m?, suprafata de incdlzire-
30,54 m?sau 27,40 m?, timbrul cazanului-13 kgt/cm?, lungimea locomotivei peste
tampoane-6.016 mm sau 6.040 mm, ampatamentul locomotivei-2.130 mm si
greutatea locomotivei in serviciu-16,8 sau 17 tf. In decembrie 1929, locomotivele-
tender Cv 1-4 erau pe teritoriul Romaniei
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Locomotivele de ecartament ingust din Transilvania

Pe langa locomotivele-tender militare k.u.k. Heeresbahnen (kuk
HB), tip C-n2t si D-n2t, au fost utilizate de trupele austro-ungare in
campaniile din Romania si Serbia si locomotive-tender ale liniilor de
cale ferata in exploatare din Transilvania. Astfel, in decembrie 1929, din
locomotivele de ecartament ingust din Transilvania se mai aflau inca pe
teritoriul lugoslaviei un numar de 14 locomotive (feldbahnen) si anume
locomotivele tip C-n2, MAV 388.001 si 388.003 (WrN; nr. de fabricatie
3.896/18965i3.898/1896),aleliniei Sibiu-Sighisoara (NszSv/Nagyszeben-
Segesvari helyi érdekii vasut r.t.), locomotivele tip D-n2t, MAV 490.003,
490.005 si 490.018, ale liniei Satu Mare-Bixad (SzBv / Szatmar-Biksadi
helyi érdekii vasut r.t.), locomotivele MAV 490.007, 490.013 5i 490.015 ale
liniei Turda-Abrud (TTAV/Torda-Topanfalva-Abrudbanyai helyi érdeki
vasut r.t.), locomotivele MAV 490.020, 490.022, 490.024 si 490.025 ale
liniei MTév / Marostordai helyi érdeku keskenyvaganyi vasut, precum
si locomotivele-tender, tip C1-n2t, Siebenblrgener Waldindustrie
(Covasna) Nr.3.873 (KrM; nr. de fabricatie 3.873/1899) si Nr. 5.577 (KrM{;
nr.de fabricatie 5.577/1906).

in conformitate cu ,Lista cu materialul rulant al cailor ferate private’,
intocmita in decembrie 1929 de statele semnatare ale acordului de la
Portorose (Austria, Cehoslovacia, Italia, lugoslavia, Polonia, Romania si
Ungaria) privind restituirea materialului rulant al liniilor private de cale
ferata, in Romania, printre locomotivele private de ecartament ingust,
foste k.u.k. Heeresbahn 760 mm, se aflau:

« locomotiva-tender, tip C1-n2vt, kkStB Uv 1 (KrLi; nr. de fabricatie
5.169/1904), a liniei Przeworsk-Dynow din Galitia;

« locomotiva-tender, tip B-n2t, SKGLB Nr.1 (Kr Li; nr. de fabricatie
2.324/1890) a liniei austriece Salzkammergut Lokalbahn;

- locomotiva-tender MAV 5 Susi a liniei Hohenauer Wellner és Czegler;

. locomotivele cu tender separat, tip C-n2, MAV 389.001 si 389.002,
(WrN; nr. de fabricatie 3.061/1885-3.062/1885), ale liniei Md Teresva-
Neresnice;

- locomotiva cu tender separat, tip B-n2, MAV 289.005 / ex MAV XXlb

(Johann Weitzer, Arad; nr. 38/1898) a liniei THEV / Torontali helyi érdeki
vasut r.t.

«locomotivele-tender, tip D-n2vt, kkStB Cv1si Cv2 (Krauss &Co, Linz; nr.de
fabricatie 5.790/1908-5.791/1908) ale liniilor Bukowinaer Lokalbahnen
(BLB);

+ locomotivele-tender, tip D-n2vt, kkStB Cv3 si Cv4 (Krauss & Co, Linz;
nr. de fabricatie 6.521/1912-6522/1912), ale liniilor Neue Bukowinaer
Lokalbahn Gesellschaft (NBLB);

« locomotiva-tender, tip C1-n2t, Nr4435 (KrMi; nrde fabricatie
4.435/1906) a liniei Siebenbulrgener Waldindustrie (Covasna);
-locomotivele-tender si cu tender separat suplimentar, tip B-n2t +T, MAV
288.001 si 288.002 (Johann Weitzer, Arad; nr. de fabricatie 123/1901-
124/1901) ale liniei GyVV / Gyulavidéki helyi érdeku vasut r.t.

- locomotiva-tender, tip B-n2t, MAV 299.001 (Freudenstein &Co, Berlin; nr.
de fabricatie 52/1908) a liniei GyVV / Gyulavidéki helyi érdeki vasut r.t;

- locomotiva cu tender separat, tip C-n2, MAV 385.001 (Johann Weitzer,
Arad; nr. de fabricatie 117/1902), a liniei GyVV / Gyulavidéki helyi érdekd
vasut r.t.

- locomotiva-tender, tip C-n2t, MAV 398.001 (Bp; nr. de fabricatie
1.881/1906) a liniei GyVV / Gyulavidéki helyi érdeki vasut r.t;

- locomotiva-tender, tip C-n2t, MAV 399.001 (Bp; nr. de fabricatie
2.164/1.909) a liniei GyVV / Gyulavidéki helyi érdekii vasut r.t;

- locomotiva-tender, tip D-n2t, MAV 490.004 /ex MAV 6.970/ (Bp; nr. de
fabricatie 2.083/1.908) a liniei Satu Mare-Bixad (SzBv / Szatmar-Biksadi
helyi érdeku vasut r.t;

- locomotivele-tender, tip D-n2t, MAV 490.009 (Bp; nr. de fabricatie
2.849/1.912), 490.011 (Bp; nrde fabricatie 2.851/1.912) si 490.016
(Bp; nr.de fabricatie 2.862/1.912), ale liniei Turda-Abrud (TTAV/Torda-
Topanfalva-Abrudbényai helyi érdekii vasut r.t;

« locomotivele-tender, tip D-n2t, MAV 490.021 (Bp; nr. de fabricatie
3.154/1.914) si 490.031 (Bp; nr. de fabricatie 3.164/1.914), ale liniei MTév
/ Marostordai helyi érdeki keskenyvaganyi vasut.
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In,Cursul de locomotive” al inginerului sef Sebastian Petrescu (3 editii In 1938, 1942 si 1946) si in ,Albumul cu date caracteristice pentru locomotive In circulatie
(Cale normald si cale ingustd)” din 1940 sunt date pentru locomotivele CFR de cale feratd ingustd urmdtoarele caracteristici tehnice

Seria MAV-CFR Tip Ecart. | Constructor | Fabricatie d I D L S Gls Ga v
mm mm mm mm mm m? tf. tf. km/h
858 900 D-n2t 600 Schw. si 1917 240 240 600 6.045 18,23 13,0 13,0 20
Brigadelok” Vulcan
288.001-002 B-n2t +T 760 J.Weitzer, 1901 200 330 820 8.700 19,60 9,07 9,07 30
Arad
MAYV 6.965 XXlb 760 J.Weitzer, 1898 200 330 820 8.685 19,60 9,07 9,07 30
289.005 B-n2 Arad
AEGV 3 C-n2 760 J Weitzer, 1902 200 330 610 7.366 23,15 16,04 10,54 25
385.001 Arad
389.001-002 C-n2 760 WrN 1886 250 400 710 5.550* fara 33,0 12,0% 12,0 20
tender
395.001-005 Cl-n2t 760 StEG 1895 1897 290 320 720/ 600* 7.144 40,82 21,27 16,37 25
J.Weitzer
396.001-002 Cl-n2t 760 MAVAG, 1899 290 320 700/ 600* 7.144 40,8 21,3 16,3 30
Budapest
397.001-004 C1l-n2t 760 WrN 1893-1894 257 400 800/ 600* 6.980 20,5 14,0 30
399.001 C-n2t 760 MAVAG, 1906 220 300 600 5.262 19,6 11,2 11,2 30
Budapest
kkStB Cv 1-4 D-n2vt 760 Krauss, Linz | 1908 si 270410 340 640 6.016 6.040 | 30,54 27,40 [ 16,817,0 | 16,8170 | 2530
1912
kkStB Uv 1 C1-n2vt 760 Krauss, Linz 1904 320500 800 7.804 56,0 30
490.004-031 XXlc D- 760 MAVAG, | 1906-1914 325 350 750 6.925 7.375 48,14 22,5220 | 22,522,0 | 2530
n2t Budapest
491.001-002 D-n2t 760 0 &K 1908 300 400 750 6.650 48,72 22,0 22,0 30
492.001-008 XXl e 760 MAVAG, [ 1909-1910 280 300 650 6.394 30,73 17,6 17,6 20
D-n2t Budapest
4.001-4.019 lva D-n2t 760 MAVAG, 1914-1915 280 300 650 6.394 31,00 18,4 18,4 20
Budapest
764.001-008 D-n2t 760 Schw. 1923 280 350 700 5.960 34,50 18,0 18,0 30
764.009-018 D-n2t 760 UDR, 1937 280 350 700 5.960 34,50 19,6 19,6 30
Resita
764.101-112 D-n2t 760 Schw. 1923 320 400 800 6.805 45,77 22,9 22,9 30
764.113-122 D-n2t 760 U.DR, 1937 320 400 800 6.805 45,77 24,6 24,6 30
Resita

Nota: d-diametrul cilindrilor, I-cursa pistonului, D-diametrul rotilor motoare si cuplare, *roata purtatoare, L- lungimea locomotivei peste tampoane, S-suprafata de incélzire a
cazanului, Gls-greutatea locomotivei in serviciu, Ga-greutatea aderentd a locomotivei si V-viteza maxima in circulatie.
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Dintre locomotivele de cale ingusta ale liniilor din Transilvania, se aflau, locomotiva MAV 395.002 (StEG; nrde fabricatie 2.429/1895) tip C1-
in decembrie 1929, pe teritoriul Ungariei, locomotivele Siebenbiirgener n2t a liniei Alba lulia-Zlatna (GyZ / Gyulafehérvar-Zalatnai helyi érdeku
Waldindustrie (Covasna) Nr4.254 tip C1-n2t (KrMi; nrde fabricatie vasut r.t.) si locomotiva MAV 492,007 / ex MAV 6.985 tip D-n2t (Bp; nr.de
4.254/1900) si Nr.5.838 tip C-n2t (KrMU; nr.de fabricatie 5.838/1907), fabricatie 2.430/1.909) a liniei Sibiu-Sighisoara.

O altd schitd a locomotivelor-tender kkStB Cv 1-2 tip D-n2vt ale liniei inguste Bukowinaer Lokalbahnen Ciudei-Cosciuia din nordul Bucovinei: conform acestei
schite, locomotivele kkStB Cv 1-2 aveau lungimea peste tampoane de 6.016 mm, indltimea maximd a locomotivei (mdsuratd de la ciuperca sinei) de 3.343 mm
sildtimea maximd de 2.386 mm. Erau echipate cu mecanism de distributie Heusinger von Waldegg cu sertare plane si aveau suprafata totald de incdlzire de
30,54 m?, forta de tractiune de 3.776 Kgf si viteza maximda de circulatie de 25 km/h. Utilizand cdrbuni de Silezia, puteau remorca tonaje de 100 tone, in rampe de
17.mm/m, cu o vitezd de 10 km/h.
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Locomotiva-compound Bukowinaer Lokalbahnen Ciudei-
Cosciua Cv 1-JANOSZ"tip D-n2vt (Krauss & Co, Linz; nr. de

fabricatie 5.790/1908). Locomotiva BLB Cv 2 purta numele
,GRIGORCEA"

Locomotiva-tender kkStB Uv 4 tip C1-n2vt (Krauss & Co, Linz;
nr. de fabricatie 6.267/1910) din seria kkStB Uv 1-4, utilizatd
In Galitia pe linia de ecartament ingust Przeworsk-Dynow
(46,2 km; datd in exploatare la 8 septembrie 1904). Prima
locomotivd din aceastad serie Uv 1 tip C1-n2vt (KrLi; nr. de
fabricatie 5.169/1904) a fost utilizatd In timpul Primului
Rdzboi Mondial pe linia Ciudei-Cosciuia si dupd rdzboi a
ramas in Romania.
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Schita locomotivelor-compound kkStB Uv tip C1-n2vt ale liniei de ecartament ingust Przeworsk-Dyndw din Galitia.
Aveau diametrul cilindrilor 320/500 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare de 800 mm, diametrul rotilor purtdtoare de 550 mm,
suprafata de incdlzire-56,0 m?, ampatamentul de 4.000 mm si lungimea peste tampoane de 7.800 mm.

Transportul locomotivei austriece kkStB Uv1 tip
C1-n2vt, pe liniile rusesti de ecartament larg, spre
linia Ciudei-Cosciuia, de unde avea sd fie preluatd la
sfarsitul razboiului de CFR.
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Locomotivele-tender, tip C1-n2t, Nr.7 (KM, nr.de fabricatie 3.873/1899) si Nr.16 (KrMUi; nr.de fabricatie 5.577/ 1906) ale liniei Siebenbiirgener Waldindustrie
(Covasna) au fost utilizate, in timpul Primului Rdzboi Mondial, pe liniile miltare din Serbia, ca kuk HB Nr.3.873 si Nr.5.577 si dupd rdzboi au ramas in lugoslavia.

Statia Sighisoara, la 1898, a liniei inguste Sighisoara-Agnita (51 km;, datd in exploatare la 17 noiembrie 1898); in statie, figureazd primele 3 locomotive ale liniei
Sighisoara-Agnita, de tip C-n2 (WIN; nr. de fabricatie 3.896/1896-3.898/1896), care au purtat numerele si numele de 1-,APOR” 2-,ZENT AGOTA” si 3-,SEGESVAR”
si care au fost inseriate MAV 388.001-003. Locomotivele MAV 388.001 si MAV 388.003 au fost utilizate in Serbia, ca locomotive k.u.k. HB si, dupd rdzboi, au fost
Incadrate in lugoslavia, in seria JDZ 182.001-002. Locomotiva MAV/CFR 388.002 a fost preluatd, dupd Primul Rdzboi Mondial, de CFR, si a fost utilizatd pe linia
Sighisoara-Sibiu pand la 1 iunie 1965.
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Locomotiva cu tender separat
MAV XX16.911-,TARACZVOLGY"/
MAV/CFR 389.001 tip C-n2 (WIN:

nr.de fabricatie 3.061/1885), de

ecartament ingust (760 mm),
pdstratd, astdzi, la sucursala din

Sibiu a Muzeului Cdilor Ferate

Romdne. A apartinut, initial,
liniei Md Teresva-Neresnice
(Taraczvélgyi hev), sia fost

preluatd, de CFR, impreund

cu sora sa geamand, MAV XX

6.912-, TERESELPATAK” (WIN;

nr.de fabricatie 3.062/1885), dupd
Primul Rdzboi Mondial.

Schita locomotivei-tender, de ecartament ingust (760 mm), MAV 499.001 tip D-n2t (Bp; nr.de
fabricatie 1.354/1899), a constituit cea de-a patra locomotivd a liniei Sighisoara-Agnita, Nr.4-
LHEGEN si avea urmdtoarele caracteristici tehnice: diametrul cilindrilor de 285 mm, cursa
pistonului-320 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare-680 mm, suprafata gratarului-0,72
m?, suprafata de incdlzire-30,73 m?, timbrul cazanului-13 kgt/cm?, lungimea locomotivei peste
tampoane-6.720 mm, ampatamentul locomotivei-2.280 mm si greutatea locomotivei in
serviciu-18 tf.

126



Locomotiva cu tender separat MAV/CFR 388.002 tip C-n2 (WIN: nr. de fabricatie 3.897/1896), de ecartament ingust (760 mm), a liniei Sibiu-Sighisoara
(NszSv/ Nagyszeben-Segesvdri helyi érdekii vasut r.t, a fost utilizatd In perioada 1896-1965 pe linia Sibiu-Sighisoara,
iar astdzi este pdstratd la sucursala din Sibiu a Muzeului Cdilor Ferate Romane.
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Locomotiva-tender austriaca Salzkammergut
Lokalbahn Nr. 2 din seria SKGLB Nr.1-2 tip

B-n2t (Krauss, Linz; nr. de fabricatie 2.324/1890-
2.325/1890) surprinsd in anul 1948 in statia

St. Lorenz. Sora sa geamdnd, SKGLB Nr.1, a fost
utilizatd, in 1918, pe linia Ciudei-Cosciuia si dupd
Primul Rdzboi Mondial a ramas in Romania.

Schita locomotivelor-tender SKGLB Nr. 1-2 tip B-n2t (Krauss, Linz; nr. de
fabricatie 2.324/1890-2.325/1890).
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Schita unei locomotive cu tender separat, tip B-n2, de ecartament ingust (760 mm), din seria Torontaler Kleinbahn THEV 501-506/ 6961-6966 (ulterior, MAV
289.001-289.006), construitd, in1898, de firma Johann Weitzer-Arad (nr.de fabricatie 34/1898-39/1898). A fost cea mai micd locomotivd cu abur construitd la
Arad si avea diametrul cilindrilor de 200 mm, cursa pistonului-330 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare-820 mm, suprafata grétarului-0,43 m?, suprafata de
Incdlzire-19,6 m?, timbrul cazanului-13 kgt/cm?, lungimea totald a locomotivei peste tampoane-8.685 mm, ampatamentul locomotivei-5.640 mm, greutatea
locomotiveiin serviciu-9,07 tf si viteza maximd de 30 km/h. Locomotivele au fost utilizate pe linia Becicherecul Mare/Zrenjanin-Bega Port-Jimbolia (68 km;
inauguratd la 20 octombrie 1899) si dupd Primul Rdzboi Mondial locomotiva MAV 289.005 / ex MAV XXIb (Johann Weitzer, Arad; nr.de fabricatie 38/1898) a
rdmas in Romania. Alte doud locomotive asemdndtoare, realizate insd ca locomotive-tender si cu tender separat pe doud osii, tip B-n2t +, au fost livrate, in
1901, liniei GyVV si au fost inseriate MAV / CFR 288.001-002 (Johann Weitzer, Arad; nr. de fabricatie 123/1901-124/1901).

Locomotiva de ecartament ingust GyVV 2/MAV/CFR 288.002. Doud
locomotive de tip B-n2t+T, prevdzute si cu un tender suplimentar pe doud osii,
pentru apd si pentru rezerva suplimentard de cdrbune) au fost livrate, in 1901,

liniei Gyulavidéki-Lokalbahn de firma Weitzer-Arad si dupd Primul Rdzboi
Mondial au rdmas in Romdnia (CFR/ MAV 288.001-002).
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Schita unei locomotive-tender, de ecartament ingust (760 mm), tip C-n2t,
din seria MAV/CFR 399, construitd in perioada 1906-1913 de Fabrica

de Locomotive din Budapesta. Avea diametrul cilindrilor de 220 mm,
cursa pistonului-300 mm, diametrul rotilor motoare si cuplare-600 mm,
suprafata gratarului-0,51 m?, suprafata de incdlzire-19,6 m? timbrul
cazanului-12 kgf/cm?, lungimea locomotivei peste tampoane-5.262

mm, ampatamentul locomotivei-1.400 mm si greutatea locomotivei

in serviciu-11,25 tf. Locomotive de acest tip au fost utilizate si pe linia
GyW/Gyulavidéki helyi érdekd vasut r.t, iar dupd Primul Rdzboi Mondial,
locomotiva MAV/CFR 399.001 a rdmas in Romania.

Trenul liniei inguste Sebis-Moneasa (21,2 km; inauguratd la 19 august 1893),
remorcat la 1900 de locomotiva AEGV 3-,KRISTA” (tip C-n2t; Johann Weitzer-
Arad; nr. de fabricatie 13/1897).
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O locomotivd-tender model 51, tip D-n2t, de ecartament ingust (760 mm), a liniei industriale Hunedoara Vest-Tulea -Govdjdia-Nddrag-Retisoara (Ghelari)/
Vajdahunyad-Gyaldri h.é.v., cu o lungime de 16,1 km, care a fost datd in exploatare la 29 august 1900.
Trei locomotive de acest tip au fost livrate, in 1900, liniei uzinale Cdlan-Ghelari de Fabrica de locomotive din Budapesta
(Bp, nr. de fabricatie 1.425/1900-1.427/1900; Nr. 1-,Vajdahunyad, Nr.2-,Govasdia” si Nr. 3-,Gyaldr”).
Locomotiva Nr.1-, Vajdahunyad” (Bp; nr. de fabricatie 1.425/1900) a participat la Expozitia Universald de la Paris din 1900
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Schita locomotivei-tender, tip D-n2t, Nr.1 - Vajdahunyad” (Bp; nr. de fabricatie 1.425/1900) a liniei Hunedoara-Ghelari; era prevézutad cu distributie Stephenson,
manivele Hall, cazan Crampton si dispozitiv radial Klien-Lindner si avea diametrul cilindrilor-340 mm, cursa pistonului-350mm, diametrul rotilor cuplare-750
mm, suprafata grdtarului-0,9 m?, suprafata de incdlzire-48,60 m?, lungimea peste tampoane-8.105 mm,
ampatamentul-4.000 mm si greutatea locomotivei in serviciu-24,1 tf.

132



Trenul inaugural, al tronsonului de cale feratd Agnita-Sibiu (48 km),
dela 27 septembrie 1910: cu aceastd ocazie s-a deschis circulatia
peintreaga linie inqustd Sighisoara-Agnita-Sibiu (109 km). In
compunerea trenului figureazd, dupd locomotiva MAV/CFR 492.001-
008, 8 vagoane de cdldtori: un vagon de bagaje pe 4 osii (Orenstein &
Koppel), un vagon de posta si bagaje pe 2 osii ( Weitzer-Arad, 1896),
doud vagoane cl. all-asi cl. a lll-a (Weitzer-Arad; 1896), doud vagoane
cl.alll-a (Ganz; 1894) si doud vagoane cl. a lll-a (Weitzer-Arad; 1896).

Locomotiva-tender Nr. 2-,ERDOD"(Ardud) / MAV 395.004 tip C1-n2t
((StEG Wien, nr. de fabricatie 2.431/1895) a liniei inguste Satu Mare-
Ardud. O locomotivd identicd, MAV 395.005, a fost livratd, in 1897, de
firma Johann Weitzer, Arad.
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Tren de cdldtori al liniei inguste Satu Mare-Ardud la 1910: dupd
locomotiva-tender Nr.1/MAV 395.003 tip C1-n2t (StEG, Wien nr. de
fabricatie 2.430/1895) figureazd un vagon de postad si de bagaje si un
vagon clasa a lll-a, ambele livrate, in anul 1906, de Weitzer-Arad.



Vedere laterald a unei locomotive-tender tip D-n2t, modernizate, de ecartament ingust (760 mm), din seria MAV/CFR 490 (initial, categoria XXlc MAV).
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Schita locomotivelor-tender tip D-n2t, model MAV 70, de ecartament ingust (760 mm), construite in perioada 1906-1914, din seria MAV/CFR 490 (initial,
cateqgoria XXlc MAV). Primele 6 locomotive din seria MAV/CFR 490 au fost livrate liniei inguste Satu Mare-Bixad (MAV XXic 6.967-6.972/ulterior, MAV 490.001-006;
Bp; nr. de fabricatie 1.846/1906-1.847/1906; 2.078/1908; 2.083/1908 si 2.501/1910-2.502/1910). In perioada 1906-1914, Fabrica de Locomotive din Budapesta a
livrat 31 de locomotive din seria MAV 490.001-031, dintre care locomotivele MAV 490.007-017 au revenit liniei Turda-Abrud, locomotivele MAV 490.018-019, liniei
Satu Mare-Bixad, iar locomotivele MAV 490.020-490.031, liniilor strategice MTév / Marostordai helyi érdekii keskenyvdgdnyi vasut (,Societatea Cdilor Ferate de
Interes Local Mures-Turda’; 187,4 km; Targu Mures-Praid, Targu Mures-Band -luda si Band-Mihesul de Campie). Alte 28 de locomotive, modernizate, au fost livrate
in perioada 1942-1950 si au fost inseriate MAV 490.034-061. La CFR, au revenit dupd Primul Rdzboi Mondial 15 locomotive din seria MAV 490.001-031. Dupd al
Doilea Rézboi Mondial, CFR a preluat si doud locomotive din seria MAV 490.034-061 si anume MAV/CFR 490.040 si 490.043.

Vedere laterald a unei locomotive-tender tip D-n2t modernizate, de
ecartament ingust (760 mm), din seria MAV/CFR 492.001-008 (initial,
categoria XXle MAV). Din acest tip, a derivat modelul de locomotive
militare, k.u.k. HB 1V a4 4.001-4.021 tip D-n2t (Bp; fabricatie 1914-
1915), care au fost incadrate, dupd Primul Rdzboi Mondial, in seria
MAV 492.950, in seria CFR 4.001-4.019 si in seria JDZ 80.001-009.
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Schita locomotivelor-tender tip D-n2t, model MAV 857, de ecartament ingust (760 mm), din seria MAV/CFR 492.001-008 (initial, categoria XXle MAV 6.979-
6.986), livrate in perioada 1909-1910 de Fabrica de Locomotive din Budapesta. Locomotiva MAV 492.001 (Bp; nr.de fabricatie 2.212/1909) a fost livratd liniei
Sighisoara-Agnita (51 km; datd in exploatare la 17 noiembrie 1898), iar locomotivele MAV 492.002-008 (Bp; nr.de fabricatie 2.425/1909-2.427/1909 si 2.428/1910-
2.431/1910) intregii linii Sighisoara-Agnita-Sibiu (109 km; datd in exploatare la 27 septembrie 1910). Cu exceptia locomotivei MAV 492.007, toate locomotivele au
ramas dupd Primul Razboi Mondial in Romdania.

Locomotiva-tender, de ecartament ingust (760 mm), AEGV 5-MAV
389.006 (tip C-n2), a liniei Sebis-Moneasa: a fost livratd, in 1899, de firma
Johann Weitzer din Arad (nr. de fabricatie 82/1899).
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Locomotiva AEGV Nr. 7 - MAV 492.011 tip D-n2t (MAVAG, Budapesta; model MAV 85'"; nr. de fabricatie 4.755/1924) a liniei ungare AEGV (Alféldi Elsé Gazdasdgi
Vasat), surprinsci in martie 1925 in depoul statiei Bekéscsaba. Desi de un model cu mici imbundtatiri, locomotivele din seria MAV 492.010-018, construite in
Ungaria dupd Primul Réizboi Mondial, se asemdnau mult cu locomotivele din seria MAV/CFR 492.001-008 (fabricatie 1909-1910).

Locomotiva-tender Scichsische Staatsbahnen IV K Nr.133 tip B-B-n4vt (R.Hartnann, Chemnitz;
nr. de fabricatie 2.382/1899. O locomotivd identicd, Scichsische Staatsbahnen IV K Nr. 148 tip
B-B-n4vt (R.Hartnann, Chemnitz; nr.de fabricatie 3.211/1909), a fost preluatd, dupd Primul
Rézboi Mondial de CFR si a fost inseriatd CFR K 148.
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Schita locomotivei-tender, de ecartament ingust (750 mm),constructie Glnther-Meyer, CFR IV K Nr.148 (R.Hartnann, Chemnitz; nr. de fabricatie 3.211/1909), in
perioada 1892-1921, firma germand Hartmann a livrat 96 de locomotive de acest tip care au fost inseriate Scichsische Staatsbahnen IV K Nr.103-198.
Aveau diametrul cilindrilor-240 mm/370 mm, cursa pistonului-380 mm, diametrul rotilor cuplare-760 mm, suprafata gratarului-0,97 m?,
suprafata de incdlzire-49,87 m?, lungimea peste tampoane-9.000 mm, ampatamentul total-5.200 mm, greutatea locomotivei in serviciu-26,8 tf si viteza
maximd de circulatie de 30 km/h. In timpul Primului Réizboi Mondial, au fost utilizate de trupele germane, pe liniile militare din Romania, si cateva locomotive-
tender de acest tip (IVKNr.123, IVKNr.148 si IV K Nr.174).

Un tren militar al armatei romane transportdand, in 1917, pe o linie ingustd, baloti de sarmd ghimpatd pentru frontul de la Oituz.
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mil

in timpul Primului R3zboi Mondial, mai multe linii militare au fost
construite in Romania si de trupele romane si ruse, si anume:

- linia Bacesti (astazi, Maresal C. Prezan) - Roman (ecartament normal,
45 km), construita de trupele romane in primavara anului 1917, pe
tronsoanele Roman-Vulpasesti si Bacesti-Dagata, ca o prelungire a liniei
Buhaiesti-Bacesti (26,10 km), data in exploatare la 11 septembrie 1916.
Scopul liniei Bacesti-Roman era de a lega frontul din Carpati si de pe
Siret cu Rusia, de unde veneau alimente si munitii atat pentru armata
rusa, cat si pentru armata romanad. Pentru a se evita constructia unui
tunel important, cu o lungime de 1.000-1.400 m, s-a ales un traseu dificil
cu dealuri si terenuri miscatoare intre Dagata si Vulpasesti. Din aceasta
cauza, intregul traseu al liniei Bacesti-Roman (45 km) a fost terminat abia
dupa razboi si linia a fost data in exploatare, de CFR, la 21 iulie 1921.

+ linia Zorleni (statie pe linia Barlad-Crasna-Vaslui)-Oituz/Bujoreni-
Marasti/Horga-Bursuci/Murgeni-Epureni-Razoare/Ranzesti-Falciu Prut, de
ecartament normal, cu o lungime de 65 km, construita de trupele ruse in
perioada 1916-1917 pe relatia Falciu Prut-Murgeni si de trupele romane
in perioada 1917-1918 pe relatia Murgeni-Zorleni. Linia se continua, pe
teritoriul basarabean, cu traseul, de ecartament normal, Prut (Bogdanesti)-
largara-Basarabeasca (101 km) si de aici cu liniile de ecartament larg
(1.524 mm) spre Bender/Tighina, Chisindau sau Cetatea Alba. Peste Prut
s-a construit un pod provizoriu din lemn, cu trei deschideri de 20,50
m, realizate in sistemul Lehmke, mult folosit in acel timp in Rusia. Linia
Zorleni-Falciu Prut-Basarabeasca (166 km) s-a dat in exploatare provizorie
la 27 martie 1918 si, dupa refacere, la 1 octombrie 1922.

« linia Dangeni (statie pe linia lasi-Dorohoi)-Saveni-Draguseni-Cotusca-
Radauti pe Prut-Lipcani (statie pe linia Cernauti-Balti), de ecartament
ingust (760 mm), cu o lungime de 58 km, executata partial de trupele
de geniu romane si ruse, in perioada iunie-octombrie 1917, in vederea

139

tare construite de trupele romane si ruse

preluarii unei parti din traficul greu al liniei de ecartament larg lasi-
Ungheni. Declansarea revolutiei bolsevice in Rusia si incheierea apoi a
armistitiului cu Puterile Centrale au condus la abandonarea lucrarilor, iar
dupa razboi intreaga linie a fost abandonata. O noua linie de ecartament
normal, Dangeni-Saveni (17,4 km) a fost data in exploatare la 5 iulie
1991, insd, din cauza alunecarilor masive de teren, linia a fost inchisa la 1
octombrie 1998.

+ linia Husi-Bucovat (112,6 km, ecartament ingust de 1.000 mm), in
prelungirea liniei inguste Crasna-Husi, executata in perioada 1916-1917
de trupele romane pe relatia Husi-Prut si de trupele rusesti pe relatia Prut-
Bucovat si abandonata dupa razboi (desfiintata in perioada 1928-1929);

+ linia Arciz-Ismail (116 km, ecartament larg-1524 mm), inceputa
de trupele rusesti si terminata si normalizata dupa razboi, de catre
Administratia CFR.

Pe linia militara Husi-Bucovat (ecartament 1.000 mm) au fost utilizate,
initial, si cele sase locomotive-tender, CFR 001-006 tip C-n2t (Société
Anonyme des Usines Métallurgiques du Hainaut, Couillet/Belgia; nr.de
fabricatie 781/1884-784/1884 si 904/ 1887-905/1887), ale liniei Crasna-
Husi si anume locomotivele-tender CFR 001-,LESPEZI", 002-,DOCHIA’,
003-,HANGU", 004-,LETEA", 005-,CRASNA” si 006 -,DOBRINA" Linia
Crasna-Husi a fost inaugurata, succesiv, pe tronsoanele Crasna-Dobrina
(27 km; 25 iulie 1888) si Dobrina-Husi (5,5 km; 15 octombrie 1890).
Locomotivele CFR 001-006 au fost utilizate pe linia Crasna-Husi pana la
normalizarea acesteia, pe intregul traseu, la 7 octombrie 1937. Aveau
diametrul cilindrilor-340 mm, cursa pistonului-460 mm, diametrul rotilor
motoare si cuplare-960 mm, timbrul cazanului-9 kgf/cm?, suprafata
gratarului-0,75 m? suprafata de incalzire-43,92 m? lungimea peste
tampoane-6.840 mm, greutatea locomotivei in serviciu-21,5 tf, forta de
tractiune de 3.348 kgf si viteza maxima de circulatie de 47 km/h.



O locomotivd a liniei inguste Onesti-Mdndstirea Casin-Scutaru bombardatd,
in 1917, la Gura Casinului, de artileria germand.

Unul dintre ultimele trenuri de cdldtori ale liniei inguste Crasna-Husgi, surprins la 14 aprilie 1937 in statia Husi,
inainte de normalizarea liniei: este remorcat de locomotiva CFR 005-,CRASNA” (Hainaut, Couillet;
nr. de fabricatie 904/ 1887).
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Contributia CFR la efortul de razboi

In timpul refugiului din Moldova, ciile ferate romane au fost conduse de  CFR a fost desfiintata, iar alte directii CFR si serviciile secundare au fost
inginerul Alexandru Perieteanu care l-ainlocuit pe fostul directorgeneral, plasate in diferite localitati de prin provincie. intreaga activitate privind
inginerul Alexandru Cottescu. Pe perioada razboiului, Directia Generala formarea trenurilor, dirijarea vagoanelor, indrumarea si circulatia
CFR si-a stabilit resedinta la lasi, impreuna cu directiile si serviciile mai trenurilor, era coordonata de inspectorul de miscare, inginerul Coriolan
importante, prioritate avand serviciile de exploatare. Directia de Poduri  Stanulescu, care era si seful Biroului Transporturilor Militare, organizat

Un tren cu militari romani

si refugiati spre Moldova in
toamna anului 1916:in prim
plan, doud vagoane de clasa |
pe acoperisul cdrora nu mai era
nici un spatiu liber. (Foto. inginer
Stelian Petrescu).
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Locomotive austro-ungare refugiate, in timpul ofensivei ruse din 1915, pe teritoriul Romaniei, in statia de frontierd Burdujeni.
(llustratiunea Romand, Nr. 1/1915).

inca din timp de pace. Inginerul Coriolan Stanulescu era delegatul si
reprezentantul CFR ce fusese atasat pe langa Marele Cartier al Armatei
si activitatea Biroului de Transporturi Militare se realiza cu personal din
Directia Miscarii si Directia Tractiunii. Coordonarea circulatiei trenurilor
de zi si de noapte era o activitate istovitoare si de mare raspundere,
tinand cont de faptul ca liniile de circulatie erau cu cale simpla, liniile
de garaj din statii erau insuficiente sau blocate cu material rulant, iar
combustibilul pentru locomotive era insuficient sau lipsea. Trebuie
mentionatfaptul ca Serviciul deintretinere CFR,impreuna curegimentele
de cdiferate, au efectuat o munca titanica demontand si preluand de sub
focul trupelor germane, materialul de cale aflat in imediata apropiere a
frontului. Astfel, s-au demontat liniile de cale ferata din portul si docurile
Galati, triajele din Barbosi si Marasesti, liniile din balastierele de pe malul
Siretului, linia Tecuci-Faurei pana la raul Siret, precum si linia normala
a tronsonului Crasna-Oltenesti al liniei inguste Crasna-Oltenesti-Husi in
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curs de normalizare.

La intrarea Romaniei in razboi, la 27 august 1916, reteaua CFR insuma
3.702 km cu 443 de statii, iar parcul de material rulant CFR era constituit
din 976 de locomotive, dintre care 15 se aflau la reparatie in Germania,
1.455 de vagoane de calatori, 293 de vagoane de posta si bagaje, 9.632
de vagoane de marfa acoperite, 9.904 de vagoane de marfa descoperite,
266 de vagoane cisterna, 4.456 de vagoane particulare si 324 de vagoane
diverse. In afard de reteaua CFR, mai exista, disparatd pe teritoriul
Romaniei, si o retea de cai ferate particulare.

In 1913, ,Revista Industriald” a publicat o listd a cailor ferate particulare
care existau atunci in Vechiul Regat al Romaniei si care apartineau la
55 de concesionari din diferite judete ale tarii. Caile ferate particulare
cu tractiune prin locomotive cu abur insumau 52 de linii, 967,062
km, si erau constituite din 48 de linii de ecartament ingust insumand
829,120 de km si 4 linii de ecartament normal insumand 137,750 de km.



In componenta liniilor particulare de ecartament normal intrau:

- calea ferata Marasesti-Panciu (18 km, in judetul Putna, concesionata,
la 30 noiembrie 1900, in baza decretului regal nr.4158, pentru carausie
publica si data in exploatare la 1 martie 1904, avand 2 locomotive).

- calea ferata Ploiesti-Valeni (42 km, in judetul Prahova, concesionatd,
initial, la 24 noiembrie 1900 prin jurnalul Consiliului de Ministrinr.1.119
si reluata, ca urmare a neexecutarii sale din cauza crizei economice,
prin jurnalul Consiliului de Ministri nr.369 din 5 martie 1904, pentru
carausie publica, 7 locomotive-tender pr.T3 si Gt 33.12 tip C-n2t, CFPV
1-3 si CFPV 4-5, Henschel & Sohn, Kassel nr. de fabricatie 7.325/1907-

7.327/1907, 10.323/1911 si 11.700/1912 si CFPV 11-12, HANOMAG, nr.
de fabricatie 7.336/1914-7.337/1914);

- calea feratd Buzau-Nehoiasu (74 km; in judetul Buzau; concesionatd,
in anul 1907, pentru carausie publica si data in exploatare la 30
ianuarie 1909 (7 locomotive-tender tip C-n2t, Orenstein & Koppel,
nr.de fabricatie 2.765/1908-2.771/1908);

- calea ferata Lotru-Brezoiu (3,75 km, in judetul Valcea, concesionata, in
anul 1908, pentru transportul produselor forestiere si data in exploatare
in vara anului 1909, avand o locomotiva-tender tip C-n2t, Borsig,
nr.de fabricatie 7.174/1909).

O linie militara Decauville,
construitd in spatele frontului,

in 1917, in Moldova, pentru
dprovizionarea armatei romane.
(llustratiunea Armatei, Anul |, Nr.4/
martie 1919).
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Transportul de cdtre soldatii romani, pe liniile de cale feratd din Moldova, in iarna anului 1917, a locomotivei inghetate CFR 608-"CALIMANESTI"(ex.CFR 225-
“CALIMANESTI") tip C-n2 (Société Franco-Belge de Matériel de Chemins de Fer; nr.de fabricatie 726/1890) din seria CFR 224-243/ CFR 607-626.Locomotiva avea
greutatea in serviciu de 40,6 tf. si o vitezd maximd de circulatie de 55 km/h. (Foto. inginer Stelian Petrescu).
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Laintrarea Romanieiin razboi, pe liniile CFR se gaseau 1.047 de locomotive,
dintre care 961 erau locomotive CFR, 67 erau locomotive de ecartament
normal preluate dearmatarusade peliniileaustriece din Galitia siBucovina,
iar 19 erau locomotive germane si austriece din Bucovina ce fusesera
trecute in Romania in timpul ofensivei rusesti. Din totalul general de 1.047
de locomotive, 804 unitati (77 %) erau in serviciu la trenurile din grafic in
circulatie (652 unitati), la operatiile de manevra (127 unitati), la trenurile de
lucru (13 unitati) si la trenurile de bai (12 unitati), iar 243 unitati (23 %) erau
in reparatie curenta (58 unitati), in reparatie in cadrul atelierelor CFR (135
unitati) sau asteptau safietrimise lareparatie (50 unitati). Din totalul acestor
locomotive, aveau sa fie evacuate in Moldova doar 753 de locomotive
(72 %), dintre care 691 de locomotive CFR, 49 de locomotive rusesti si 13
locomotive germane si austriece. Pe teritoriul ocupat de trupele germane
si austro-ungare aveau sa ramana 294 de locomotive (28 %), dintre care
270 de locomotive CFR, 18 locomotive rusesti si 6 locomotive germane
si austriece. Cu exceptia locomotivelor liniei particulare Ploiesti-Valeni si
a unui numar foarte restrans de locomotive de ecartament ingust, toate
locomotivele liniilor particulare au ramas in teritoriul ocupat.

Dupa retragerea armatei romane in Moldova, in toamna anului 1916 si
dupa fixarea frontului pe Siret, din reteaua CFR mai ramasese neocupata
de trupele germane si austro-ungare doar circa 1.200 km cu 320 km linii
utile de garare, iar linia Galati-Tecuci-Marasesti-Adjud-Targu Ocna-Asau
era partial pe linia frontului. Pe liniile de garare din statii, erau ingramadite
circa 14.000 de vagoane CFR si 760 de locomotive CFR care ocupau circa
180 km din liniile utile de garare. Alte linii utile de garare aveau sa fie
ocupate si de materialul rulant al cailor ferate particulare care reusisera sa-|
transfere in Moldova. In aceste conditii, circulatia trenurilor se efectua cu
mare dificultate. La propunerea inginerului Alexandru Perieteanu, atunci
director al Intretinerii CFR, vagoanele ce trebuiau scoase din circulatie
aveau sa fie asezate direct pe pamant prin intermediul unor linii de garaj
ce se montau la inceperea operatiei si se demontau la terminarea ei.

La inceputul lunii noiembrie 1916, odata cu apropierea trupelor germane,
la initiativa inginerului inspector general Nicolae Drogeanu-directorul caii
ferate Ploiesti-Valeni, a fost organizata evacuarea in Moldova a Directiunii
Caii Ferate Ploiesti-Valeni. La 21 noiembrie 1916, au plecat din gara
Ploiesti Nord trei trenuri in care fusesera incorporate cele 7 locomotive-
tender tip C-n2t ale Cadii Ferate Ploiesti-Valeni, intreg parcul de 60 de
vagoane de calatori si de marfa, materialul de cale disponibil, precum si
arhiva Directiei. Dupa sosirea in Moldova, in statia Crasna si apoi in statia
Buhaiesti, locomotivele CFPV aveau sa deblocheze linia Buhaiesti-Roman,

ocupata complet cu vagoane goale si vagoane incdrcate cu munitii si
diverse materiale. Locomotivele si personalul Cdii Ferate Ploiesti-Valeni
aveau apoi sa remorce numeroase trenuri de materiale si munitii pe linia
Barlad-Galati. Dupa lichidarea ocupatiei germane, Administratia CFPV a
revenit in Ploiesti Nord si si-a reluat activitatea la 18 noiembrie 1918.
Dupa Primul Razboi Mondial, la 1 mai 1919, pe liniile din Vechiul Regat
se aflau 1.304 locomotive dintre care doar 265 erau in serviciu si anume:
172 unitati la trenuri in grafic, 82 unitati la operatii de manevra, 3 unitati
la trenuri de lucru si 8 unitati care erau in rezerva sau care erau utilizate
la trenuri cu dubla tractiune. Liniile si lucrarile de arta din zona frontului
au fost avariate total. Au fost distruse 53 de poduri a caror lungime totala
insuma 3.973 m. Printre podurile distruse figurau cele ale liniilor Buzau-
Marasesti-Tecuci (13 poduri/1.953 m, printre care si marile poduri peste
Milcov, dintre statiile Ramnicu Sarat si Focsani si podul peste Siret de la
Cosmesti) siPloiesti-Predeal (11 poduri/320m), podul peste Oltetde pelinia
Piatra Olt-Corabia, podul peste Arges de pe linia Bucuresti-Giurgiu, podul
peste lalomita de la Tandarei, podul peste Siret de la Barbosi si marele pod
peste bratul Borcea. Mai multe poduri au fost distruse, in Transilvania, de
trupele austro-ungare, printre acestea figurand viaductul Caracdu, de pe
linia Ciceu-Ghimes (41 km, data in exploatare la 18 octombrie 1897), care
avea o lungime totala de 264,80 m si care era format dintr-o deschidere
centrala de 101,76 m, grinda semiparabolica cu calea sus, incadrata de
doua deschiderilaterale de cate 51,36 m. La apropierea trupelor romane, a
fost distrusa, in vara anului 1916, deschiderea centrala. Viaductul Caracau
a fost refacut, provizoriu, de trupele austro-ungare, la 27 martie 1917, cu
o grinda Roth-Wagner (69 m + 30 m), sustinutd, la o treime de deschidere,
de o palee metalica.

In Bucovina, unde razboiul trecuse de mai multe ori, aproape toate
podurile de cale ferata fusesera distruse, respectiv 105 poduri/2.150 m,
inclusiv podul peste Siret de la Vadul Siretului-Adancata, cu o lungime de
118 m.

Trecerea Dunarii, la 10 noiembrie 1918, pe la Giurgiu si Turnu Magurele, de
catre trupele franceze ale Armatei Aliate a Dunarii, conduse de generalul
Henri Mathias Berthelot (1861-1931) si semnarea armistitiului, la 11
noiembrie 1918 la Compiegne, a determinat retragerea treptata a trupelor
germane si austro-ungare din Romania. Armata romana a fost mobilizata
a doua oara in Moldova si a intrat in Ardeal, in Bucovina, precum si in
Muntenia pe directia Focsani-Buzau si Barbosi-Braila.

Revenirea la Bucuresti, la 1 decembrie 1918, a guvernului roman si a Curtii
Regale, cu doua trenuri speciale, a fost descrisa de inginerul Coriolan
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Sosirea Regelui Ferdinand, la 1 decembrie 1918, in gara regald Mogosoaia, este intdmpinat de ofiteri superiori romani, iar un ofiter din suita regald o ajutd sd
coboare din vagonul regal pe Regina Maria.
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Stanulescu, seful Biroului transporturilor militare, in articolul ,inapoierea
din Moldova la Bucuresti’, publicat, in 1923, de Buletinul Cailor Ferate
Romane.

Circulatia pe caile ferate de la lasi spre Bucuresti nu era posibila decat pe
ruta ocolitoare prin Barlad, Tecuci, Barbosi, Brdila, Faurei si Buzau si aceasta,
in conditii foarte dificile. Contrar stipulatiilor tratatului de armistitiu, armata
germana a distrus multe poduri, aparate de centralizare, macazele de la
intrarile in statii, luand cu ea chiar si aparatele telegrafice si telefoanele
din statii. In aceste conditii, a fost trimis de la lasi directorul intretinerii CFR,
inginerul Z.Christodorescu, cu o echipa de ingineri si trupe de geniu, sa

repare linia Barbosi-Buzau, pentru a se putea incepe evacuarea armatei
si a autoritatilor. La sosirea acestei echipe la Buzau, trupele germane nu
parasisera inca orasul si au fost surprinse de rapiditatea cu care trupele
de geniu romane refacusera distrugerile provocate de ei. La 28 noiembrie
1918, s-a decis plecarea la Bucuresti, cu un tren special, condus de inginerul
Coriolan Stanulescu, a guvernului, in frunte cu prim-ministrul general
Coanda si a Marelui Cartier condus de generalul Prezan. Curtea Regala
urma sa plece la Bucuresti, pe 29 noiembrie, cu un tren regal condus de
directorul general CFR - inginerul Alexandru Perieteanu.

Trenul special ministerial a sosit la Barlad la orele 12.00 noaptea, insa aici

Viaductul Caracdu, cu o indlfime de 64 m si o lungime totald de 264,60 m, inaugurat la 18 octombrie 1897, odatd cu linia Ciceu-Ghimes (41 km). Deschiderea
centrald, de 101,76 m, a fost distrusd de trupele austro-ungare in vara anului 1916 si refdcutd, apoi,in perioada 1 noiembrie 1916-27 martie 1917.
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Viaductul Caracdu in vara anului 1916, dupd distrugerea sa de trupele austro-ungare.

nu exista nici o locomotiva de rezerva si nici combustibil. Trenul ministerial
a putut sa plece spre Tecuci, tarziu in noapte, abia dupa ce o echipa de
studenti a taiat lemnele necesare pentru alimentarea locomotivei. La
sosirea, in zori de zi, la Tecuci, s-a constatat ca locomotiva ce urma sa circule
in continuare, pe relatia Tecuci-Barbosi, nu avea pacura necesara. Au fost
necesare vreo doua ore de manevra pana s-a reusit scoaterea, de pe o
linie infundata, cu 50-60 de vagoane, a unui vagon cisterna cu pacura ce
fusese abandonat de trupele germane. Locomotiva avea insa numeroase
defectiuni astfel incat trenul ministerial a ajuns la Brdila abia in zorii zilei de
30 noiembrie. Nici la Braila nu era combustibil pentru locomotive, acestea
trebuind sa se deplaseze pentru aprovizionare in statia Muftiu, unde exista
un mic depozit de carbuni. Deoarece trenul regal urma trenul ministerial
la un interval de 6 ore, la alimentarea cu carbuni din statia Muftiu a avut
prioritate locomotiva ce urma sa remorce, de la Braila la Buzau, trenul regal.
La sosirea la Faurei, s-a aflat ca, in urma unor ploi torentiale, apele Buzaului
s-au revarsat, producand avarierea unui podet dintre statiile C.A.Rosetti
si Cilibia si spaland, pe unele portiuni, si balastul liniei. Dupa remedierea
liniei de catre o companie de cdi ferate de la Buzau, indrumata de doi
ingineri, trenul ministerial a ajuns la Buzau, fiind depasit, apoi, la Teleajen,
de trenul regal. Trenul ministerial a sosit in Bucuresti, in Gara de Nord, la 1
decembrie 1918 la orele 9.49. Parada militara ce fusese programata, initial,
pentru orele 9.00, avea sa inceapa cu o ora mai tarziu. Trenul special cu
membrii guvernului si ai Cartierului General a parcurs, astfel, relatia lasi-
Barlad-Tecuci-Barbosi-Braila-Muftiu-Faurei-Buzau-Teleajen-Bucuresti Gara
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de Nord, cu peripetiile descrise, in aproape 3 zile.

La sosire, in gara regala Mogosoaia, Regele Ferdinand si Regina Maria,
insotiti de Principii Carol si Nicolae si de Principesele Elisabeta, Maria si
lleana, au fost intampinati de ofiteri romani si de generalul Berthelot. De la
gara Mogosoaia pana la statuia lui Mihai Viteazul, unde a avut loc defilarea
armatei, Regele Ferdinand a strabatut calare orasul, impreuna cu Regina
Maria, generalul Berthelot si Principele Nicolae, in fruntea ostirii romane
si a detasamentelor aliate franceze si engleze. Principele Carol nu a aparut
la parada alaturi de parintii sdi si a defilat cu ostirea calare pe un cal roib,
in fruntea Vanatorilor de Munte. In Piata Victoriei, familia regala a fost
intampinata de Bratianu si a fost primita, cu traditionala paine cu sare, de
primarul Capitalei. Seara a avut loc in sala tronului de la Palatul Regal un
mic banchet in prezenta oficialitatilor civile si militare, a ministrilor aliati,
a misiunilor militare aliate si a bucovinenilor ce venisera sa remita regelui
actul Unirii.

La 10 mai 1939, printre cele 21 de trenuri si automotoare retrospective,
care au defilat, pe o linie din preajma stadionului Giulesti, cu ocazia
Serbarilor Ceferiadei, a figurat si trenul regal cu care Regele Ferdinand Cel
Loial si Regina Maria si-au facut intrarea triumfala, la 1 decembrie 1918,
in Bucuresti / Gara Mogosoaia, la reintoarcerea lor din Moldova. Trenul
regal retrospectiv a fost condus de acelasi mecanic, Niculescu Stefan,
de acelasi sef de tren, Vartiri Sava, si a fost primit, ca si atunci, de acelasi
sef al garii Mogosoaia, Emanoil Mihail, in perioada Ceferiadei toti fiind
pensionari. Trenul regal era constituit din locomotiva istorica, PACIFIC



CFR 2.237 (tip 2C1-h4, J.A.Maffei, Minchen, nr. de fabricatie 3.478/1916) fabricatie-1909), vagonul-salon regal, pe 3 osii, CFR Nr.11 (ex.CFR Nr.6,
si din trei vagoane regale din compunerea trenului regal de atunci, si F.Ringhoffer, fabricatie-1890) si vagonul-salon regal, pe 4 osii, CFR Nr.7 (ex.
anume vagonul regal de bagaje, pe 4 osii, CFRNr.16 (ex. CFR Nr.25, M.A.N, vagon princiar CFR Nr.11, F.Ringhoffer, fabricatie-1899).

Doud imagini ale gdrii de frontierd Predeal: la 1910 si in toamna anului
1916, dupda distrugerile suferite in Primul Rdzboi Mondial.
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Podul Nr. 1 al liniei Predeal-Ploiesti (amplasat, in 1916, fatd de statia Ploiesti la km 77,0 si fatd de statia Bucuresti Nord la km 136,5):
a fost distrus de trupele romane in retragere si refdcut in perioada octombrie 1916- februarie 1917 de trupele bavareze de cdi ferate.
Pe podul provizoriu, trenul de lucru era remorcat de o locomotivd Mallet tip BB-n4v din seria MAV 422.
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Podul Nr. 11 al liniei Predeal-Ploiesti (situat la km 56,55 fatd de statia
Ploiesti), amplasat intre statiile Posada si Valea Largd, a fost refdcut
de trupele germane, in februarie 1917, prin introducerea unui pod
miltar tip Lubbeck, din elemente bulonate si cu o deschidere de 46 m.
Dupd razboi, lipsa de fonduri a determinat circulatia in continuare
pe acest pod provizoriu si care avea sd cedeze, la 13 iulie 1922, sub
greutatea trenului accelerat nr.15 remorcat in dubld tractiune de
doud locomotive din seria CFR 140.401-140.440 (tip 1D-h2; Henschel;
nr. de fabricatie 18.535/1921-18.574/1921).
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Podul Nr. 2 al liniei Predeal-Ploiesti (situat la km
75,32 fatd de statia Ploiesti) a fost refdcut de
trupele bavareze de cdi ferate si dat in exploatare
provizorie in februarie 1917: pe pod figureazd un
tren de lucru cu vagoane bavareze si MAV.



~

Accidentul de la Valea Largd de la 13 iulie 1922: locomotiva ,inaintasd” a trenului accelerat nr.15, CFR 140.413, a reusit sd traverseze podul peste Prahova si
a rdmas suspendatd la marginea podului. Au fost cativa morti si mai multi raniti, iar in perioada 13-31 iulie 1922, circulatia pe relatia Comarnic-Sinaia s-a
efectuat cu autobuze.

Podul de la Valea Largd, km 58+550, dupd ruperea lui, prin
flambare laterald a grinzilor principale: a constituit primul pod
din Romdnia cazut sub circulatie.

Podul de la Valea Largd prabusit, in timpul lucrdrilor de
restabilire a circulatiei.
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Doud imagini ale gdrii Mdrasesti: la 1905 cu locomotiva CFR 565-,HERCULU" tip C-n2 (StEG, Wien; nr. de fabricate 1.359/1874) si in timpul luptelor din 6 august
1917. Dupd luptele din perioada august-septembrie 1917, gara Mdrdsesti a suferit distrugeri importante.
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O ilustrata militard germand, din 1917, cu mentiunea
,Unsere Eisenbahner” (,Lucrdtorii nostri de cale feratd”) si
care poartd stampila ,Deutsche Bahnhofsbuchhandlung
Bukarest-Nordbahnhot” (Librdria germand a statiei
Bucuresti-Gara de Nord). Imaginea prezintd restabilirea de
trupele germane de cdi ferate a podului peste Arges de pe
linia Bucuresti-Giurgiu.Trupele romdane au distrus partea
centrald a podului cu o lungime de 64 de m, pe care trupele
germane au refdcut-o cu 4 grinzi metalice, 2x 15m + 2

x 17m, montate pe palei din lemn. In 1918, podul a fost
distrus complet de trupele germane pentru a impiedica
apropierea trupelor franceze si britanice ale generalului
Berthelot.
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Un tren de lucru, remorcat de o locomotivd din seria MAV-CFR 376
tip 1C1-h2t (Cazan Brotan, cilindri simpli, supraincdlzitor Schmidt),
dupad Primul Rdzboi Mondial, dupd restabilirea circulatiei pe o sectie
afectatd de inundatii.



Podul combinat peste Siret, de la Cosmesti, sosea la partea
inferioard si cale feratd la partea superioard: a fost construit
in 1885 dupd proiectele inginerului Anghel Saligny cu o
structurd din doud grinzi continue pe trei deschideri de
69,32+77,04+69,32 m. In timpul Primului Rdzboi Mondial a
fost aruncat in aer desi se afla in spatele frontului.

Avea sd fie refdcut, pentru cale dubld, in perioada 1924-1932,
cu 8 deschideri de:
18,00+68,80+75,68+2x68,80+75,68+68,80+18,00 m.

Altd imagine cu podul combinat peste Siret de la Cosmesti dupd Podul provizoriu peste Siret de la Cosmesti, realizat dupd Primul
distrugerea sa din 1917, Rézboi Mondial, cu grinzi independente dispuse pe palei din lemn.

Podul combinat peste Siret de la Cosmesti, de pe linia
Madardsesti-Tecuci, dupd distrugerea sa din 1917.
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Refacerea, la 6 aprilie 1923, a podului de cale feratd peste Crisul Alb: imaginea este foarte rard si prezintd interes si prin
faptul ci pe pod stationeazd doudi locomotive din seria MAV-CFR 220 tip 2B-n2 si trei vagoane vechi de bagaje.
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In timpul Primului Rdzboi Mondial, podurile liniei Buzdu-Mdrdsesti au fost distruse aproape in intregime. Dupd terminarea rdzboiului, s-a circulat mai intéi pe
poduri improvizate, cu mai multe deschideri din grinzi laminate pe palei din lemn si apoi s-au realizat poduri cu bolfi din beton. Imaginea prezintd podul de cale
dubld peste Milcov, intre statiile Ramnicu Sdrat si Focsani, realizat in 1935, dupd proiectele inginerului V. Wermescher, din trei bolti din beton armat, cu deschideri

de 32 m.Imaginea dateazd din 26 aprilie 1937, cnd podul este traversat de un tren accelerat de cdldtori.
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Accidentul feroviar de la Ciurea din 13 ianuarie 1917

Cel mai groaznic accident de cale ferata din istoria CFR si poate si unul
dintre cele mai mari din istoria cailor ferate mondiale a avut loc in
noaptea de 30-31 decembrie 1916/12-13 ianuarie 1917, pe tronsonul
Barnova-Ciurea (9,938 km, panta caracteristica 24 %o) al sectiei Buhaesti-
lasi, cand un tren de ,etape”, denumit si ,Curierul’, cu o compunere de
26 de vagoane si remorcat in dubla tractiune, a fost scapat pe panta de
la Ciurea, provocand moartea a peste 1.000 de calatori, in majoritate
soldati romani si rusi, dar si multi civili. Acest accident petrecut in vremuri
pline de tristete pentru intreg neamul romanesc, cand o mare parte

a Romaniei era sub ocupatie germana, a fost descris, in pagini de un
realism infiorator, in articolele ,La Ciurea” (Arhiva CFR, Anul | 1922-1923)
si ,Accidentul de la Ciurea” (Arhiva CFR, Anul Il 1923). Trenul de etape
E1, constituit din 26 vagoane/480 tone si remorcat in dubla tractiune
de locomotivele CFR Nr. 460 (tip 1B1-n2, StEG 2.286/1892, locomotiva
,naintasad) si CFR Nr. 55 GALATI (tip B1-n2, Egst 355/1869, locomotiva
,rotasa”) a efectuat proba franei Westinghouse mai intai in statia Balteni
(langa Vaslui) si apoi in statia Barnova, inainte de coborarea pe panta,
spre Ciurea.

Gara Ciurea si personalul statiei la 1915: se afla la 6,4 km de statia Nicolina si la 9 km de statia lasi, astfel cd putinii supravietuitori ai tragicului accident au ajuns,
pe jos, in zori de zi, la lasi, la 31 decembrie 1916/13 ianuarie 1917.
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Dupa parcurgerea a doar 400 m, mecanicii au incercat sa franeze trenul,
insa au constatat ca viteza acestuia nu se reduce. Atunci au dat semnale
repetate de strangere a franelor de mana, care echipau 23 de vagoane, si
vazand ca viteza trenului continua sa se mareasca au dat contrapresiune
siauimprastiat nisip pe sine. Cu toate eforturile disperate ale mecanicilor,
trenul E1 si-a continuat prabusirea pe panta si a intrat cu mare viteza in
statia Ciurea, unde vagoanele au deraiat si s-au rasturnat, iar locomotiva
CFR Nr. 460 s-a ciocnit cu locomotiva de rezerva CFR Nr. 602 BANCA (tip
C-n2, Hen 3133/1890). In cateva secunde s-au sfaramat 24 de vagoane,
dintre care unele au luat si foc, datorita exploziei catorva vagoane
cisterna cu petrol si a doua vagoane cu munitii care stationau la linia
intai.

Raportul Comisiei superioare de ancheta, intocmit la lasi, la 24 ianuarie
1917, a stabilit ca personalul CFR si-a facut datoria, accidentul datorandu-
se aglomeratiei extraordinare de calatori, care prin actiuni involuntare,
cu mainile sau cu picioarele, au inchis robinetul de la conducta de aer,
izoland astfel, in mai multe locuri, frana automata Westinghouse.

Unul dintre putinii supravietuitori ai teribilului accident, scriitorul Nicolae
Dunareanu (* 29 august 1881 la Galati- 117 octombrie 1973 la Bucuresti)
cunoscut in special prin nuvelele inspirate din viata oamenilor din delta
si porturile Dunarii (,Din imparatia stufului”,,Chinuitii”), descrie astfel, in
articolul,,La Ciurea’, situatia din tren:

,Pretutindeni oameni si mai ales soldati, care catarati pe acoperisuri,
scari si tampoane, se tineau unii prinsi de altii, intr-o disperare nebuna.
Nu era un coltisor liber, nu se putea sa-ti fixezi cele douad picioare macar
pe o scara sau un tampon... Silumea aceasta disperatd, dintre care multi
alergau fara nici un rost de ici colo in cdutarea vreunei rude, ori cautau
scapare de frica dusmanului, care ocupase mai bine de jumatate de tar3,
nici nu banuia ca una din cele mai mari nenorociri o astepta peste putin.
Erau in trenul acela functionari inalti, o misiune straina, femei, copii si
rusi - ingrozitor de multi. Ei ocupasera aproape jumatate din vagoane, se
incuiasera inlauntru asa ca zadarnic incercai sa gasesti un locsor.”
Despre aceeasi atmosfera, in articolul ,Accidentul de la Ciurea”, publicat
in,Arhiva CFR’ la 16 iunie 1923, se mentioneaza:

+Accidentul de cale ferata de la Ciurea, din ajunul Anului Nou (stil vechi,
n.a.) al primei ierni a razboiului, cel mai groaznic nu numai din istoria
cailor noastre ferate, dar din intreaga istorie a cailor ferate, continua sa
pasioneze publicul dupa primii ani de razboi.

in dimineata zilei de 13 ianuarie 1917 (stil nou, n.a.) se prabusea la
portile lasului - Capitala unei tari zdrobite si indoliate - un tren de etape,
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Seful statiei Ciurea-M.Tomescu, la 1915.

supraincarcat cu soldati, copii si femei. Romania inregistra in acea
dimineata friguroasa de iarna cel mai mare accident de cale ferata din
istoria feroviara. Cel putin o mie de victime cddeau prada dezastrului. Au
fost zdrobiti de vagoane sau carbonizati ofiteri care mergeau la unitatile
lor, batrani care alergau in Capitala (lasi, n.a.) sa capete vesti despre
copiii lor plecati pe front, mame si copii care fugeau ingroziti din fata
dusmanului cotropitor. Braila fusese ocupata cu o zi mai inainte, iaracum
tirul artileriei grele germane era indreptat asupra Galatiului. Focsanii
stateau sub stapanirea ostilor germane din dimineata Craciunului.
Oamenii fugeau ingroziti spre lasi - ca inspre un liman de scapare si pace.
Glasul inabusit al tunurilor nu se auzia pana acolo. Delegatiile militare
rusesti mergeau in preajma Anului Nou la lasi, ca si cum prevedeau zdrile
innegrite ale revolutiei din martie 1917"

In finalul articolului“La Ciurea”, prozatorul N. Dundreanu relateaza:

,in lasi toatd ziua au curs ranitii. Familii ingrijorate alergau nebune in
dorinta de a afla stiri despre ai lor care fusesera in tren. In lasul ingrozit
de boli, suferinta, infrangeri, in vechea capitala a Moldovei, care avusese
nenorocul dar si cinstea sa vada cele mai sfasietoare zile de durere
cazand asupra neamului, in lasul acela plin de sange, de morti, de foame,
am ratacit doua zile fara sa stiu ce trebuie sa fac. Dar in seara ajunului
Anului Nou, de la fereasta spitalului unde eram gazduit, am auzit coruri,
cantece vesele rusesti si romanesti. Am iesit in strada. Magazinele erau
inca deschise, vitrinele straluciau de lumina, femei in haine frumoase



faceau targuieli... Am vazut uratori oprindu-se pe la case si o lume vesela care nu
voia sa stie, sa inteleagd, de durerea, suferinta neamului; traia si se veselia ... Atunci
am inteles ca puterea de a trai e totusi mai mare decat moartea...!

A doua zi, pe jos, m-am reintors la regiment. in trecere prin Ciurea am privit dezastrul:
vagoane sfaramate, arse si echipele de lucratori care scoteau inca mortii de sub ruine.
In spatele garii erau insirati pe patru randuri mortii; gropile erau sapate... La fiecare
mort semnele dupa care se putea cunoaste ...Erau multe sute ...De atunci sunt ani.
Dar de cate ori trec prin fata locului acesta, un sentiment necunoscut ma cuprinde.
Nu stiu e frica, jalea ori bucuria ca eu sunt viu, traiesc, ma bucur de viata si nu dorm in
rand cu ei in cimitirul acela improvizat, uitat de toti, in spatele garii Ciurea”.

Printre victimele accidentului de la Ciurea s-a aflat si locotentul Vasile M.Cantacuzino
dintr-un regiment de artilerie grea, fiul celebrului profesor universitar Matei
Cantacuzino (1855-1925). De altfel, celebrul jurist iesean si sotia sa au cerut sa fie
inmormantati langa Gara Ciurea.

Un al doilea accident de cale ferata a avut loc la Ciurea la 24 ianuarie 1925, cand
s-au ciocnit doua trenuri de marfa, avariindu-se doua locomotive si distrugandu-se
complet un tender si mai multe vagoane de marfa (vagoane de manipulatie, vagoane
descoperite pentru transportul carbunilor de Petrosani, vagoane descoperite pentru
transportul lemnelor si vagoane cisterna). Cele doua locomotive angajate in ciocnire,
faceau parte din seria de locomotive de tip mixt CFR 1.379-1.405 (tip 1C-n2, Jung;
fabricatie 1911), care aveau diametrul rotilor motoare si cuplare de 1.350 mm,
greutatea in serviciu de 107,47 tone si o viteza maxima de 70 km/h.

Locomotiva,Orléans” CFR Nr. 460 (tip 1B1-n2) si locomotiva CFR Nr. 602 ,BANCA” tip C-n2
rdsturnate, la 13 ianuarie 1917, la iesirea din statia Ciurea. Locomotiva CFR Nr. 460 a fost
casatd abia in anul 1937, dar locomotiva CFR Nr. 602 nu mai figura in parcul CFR din anul
1935.
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Un detaliu al vagonului de dormit CIWL pe patru osii, cu 8 compartimente/20 locuri
clasal, avariat la unul din capete de un vagon de postd si bagaje, care a intrat cu partea
dinspre compartimentul de postd, cu doud usi laterale, in platforma de acces.

Vagoane distruse, unele incendiate, in groaznica catastrofd de la Ciurea, de la 13 ianuarie 1917...imaginea nu surprinde insd
cosmarul din prima parte a trenului, cu vagoane incendiate in urma exploziei a doud vagoane cu munitie. In centrul imaginii
figureazd un singur vagon mai putin deteriorat, si anume un vagon de dormit CIWL pe patru osii, ceea ce va determina
compania CIWL (,Compagnie Internationale des Wagons-Lits”) sé expund aceastd fotografie, in perioada interbelicd, in
reprezentantele sale pentru a demonstra publicului soliditatea si siguranta vagoanelor sale.
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Scena accidentului de la Ciurea din 24 ianuarie 1925. In fata celor douci locomotive ciocnite, un grup de oficialitciti, printre care si Inspectorul General N.
Petculescu. La 5 ani dupd incheierea rdzboiului, pe unul dintre vagoane (CFR K 333.434, pentru ,cdrbuni de Petroseni”)
se poate observa incd inscriptia ,kkStB West”
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La 24 ianuarie 1925, s-au ciocnitin

statia Ciurea trenul de marfd nr. 6.437
(26 vagoane/464 tone) remorcat de
locomotiva CFR Nr. 1.382, tip 1C-n2 -Jung
1911 si trenul de marfd nr. 6.252 remorcat
de locomotiva CFR Nr. 1.395, tip 1C-n2-
Jung 1911.

Detaliu al uneia dintre cele doud
locomotive distruse In urma coliziunii.

Au fost distruse, pe langd locomotive, si
16 vagoane descoperite pe 2 osii, seria

K, utilizate la transportul carbunilor de
Petrosani. Acestea erau capturd de rdzboi
de la kkStB si la data respectiva mai
pdstrau inscriptionate Incd aceste initiale.
Vagoanele erau denumite ,ceferizate’ iar
numdrul original era tdiat cu o linie.
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Contributia Atelierelor C.F.R. in timpul Primului Razboi Mondial

la fabricarea materialelor de razboi

in  timpul Primului Razboi Mondial, cand industriile
nationale din Germania, Austro-Ungaria, Marea Britanie
si Franta au fost mobilizate, imediat dupa declansarea
razboiului, fiind considerate un esalon al armatei, generalul
Dumitru lliescu, secretar general al Ministerului de Razboi,
a propus organizarea si in Romania a industriei publice si
private in vederea fabricarii in tard a materialului de razboi.
In perioada 1914-1915, Romania era slab industrializata
si dependenta, mai ales pentru produsele metalurgice,
de strainatate, atat pentru materiale cat si pentru masini.
intreprinderile militare romane se limitau doar la cele trei
stabilimente de artilerie ale Cetatii Bucuresti si anume la
Arsenalul Armatei, care avea o sectie micd pentru fabricarea
proiectilelor sieraorganizat sa produca doar trasuri militare
si sd repare arme de infanterie si afete de tun, la Pulberaria
Dudesti care realiza explozibili si la Pirotehnia Cotroceni
care producea cartuse pentru infanterie. Cele mai mari si

mai utilate intreprinderi din Romania erau atunci atelierele
C.FR. pentru repararea locomotivelor si a vagoanelor
si anume Atelierele Bucuresti Grivita (1.280 muncitori),
Bucuresti Nord (1.170 muncitori), Pascani (500 muncitori),
lasi (400 muncitori), Galati (320 muncitori), Turnu Severin
(220 muncitori) si Constanta (100 muncitori). n tara mai
existau santierele navale de la Galati (Arsenalul Marinei
si Santierul Fernic) si Turnu Severin, Atelierele Portului
Constanta, precum si cateva intreprinderi particulare,
precum fabricile Lemaitre (Marino), Wolff (Parvulescu),
Vulcan, Voinea-Ciriak, Turnatoria S. Hornstein (Blaha),
Budich, Societatea Romana de Automobile si Atelierele
Leonida & Co, toate din Bucuresti, Atelierele C. Bratasanu
din Craiova, precum si atelierele industriei petrolifere ale
societatilor Creditul Petrolifer din Ploiesti-Campina, Orion
din Ploiesti, Romano-Americane din Teleajen, Steaua
Romana si Astra-Romana din Campina.

Afet pentru tun de asediu de 150 mm construit in anul 1915 de Atelierele CFR Bucuresti. (Foto
ing. Stelian Petrescu, autorul lucrdrii ,Cdlduza Cdilor Ferate Romane’ Bucuresti, 1913)
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Prin Decizia nr. 128/6 aprilie 1915, Ministerul de Razboi din Romania a
creat, in cadrul Diviziei a VllI-a Armament, o Comisie Tehnica Industriala,
compusa din sase membri (trei ingineri CFR, un maior si doi capitani) si
condusa deinspectorul general Grigore G. Stratilescu, atunci subdirector
al Serviciului de Ateliere si Tractiune C.FR.

Comisia Tehnica Industriala a prezentat armatei un raport in care
s-a precizat gama de articole militare ce urmau sa se fabrice in tard,
intreprinderile publice si private in care acestea urmau sa fie produse,
precum si dotarile tehnice necesare precum strunguri de proiectile, masini
de frezat, masini de gaurit, prese, masini speciale pentru fabricat cartuse
sau instalatii speciale pentru explozibili. in intreprinderile existente
urmau sa se fabrice afete-chesoane, trasuri militare diverse, grenade de
mana si explozibili pentru grenade de mana, precum si proiectile din otel
si fonta otelita de 75 si 105 mm. De asemenea, in unitati noi, amplasate
la Cotroceni, Dudesti si Laculete, urmau sa se produca srapnele de 75
mm si explozibili (tolit si melinita). Arsenalul Armatei, Pulberaria Dudesti
si Pirotehnia Cotroceni urmau sa se reorganizeze, doteze si sa se extinda,
astfel incat sa se poata produce si executa:

« 1.000 de obuze din otel si fonta otelita pe zi, 500 de focoase percutante
pe zi, aparate de ochire, trasuri militare si afete-chesoane, precum si
reparatia armelor si tunurilor in cadrul Arsenalului Armatei;

« un milion de cartuse pe zi in cadrul Pirotehniei Cotroceni;

+ 1.000 kg de explozibili pe zi in cadrul Pulberariei Dudesti si Pulberariei
Laculete.

La 1 noiembrie 1915, la propunerea Ministrului de Razboi, lon I.C.
Bratianu, s-ainfiintat Directiunea Generala a Munitiilor, a carei conducere
a fost incredintata reputatului inginer Anghel Saligny. Noua directie i-a
avut, la inceput, ca membiri, pe inginerii Constantin Busila si Mihai Cioc,
carora li s-au adaugat mai tarziu, inginerii Mihail Manoilescu, Tancred
Constantinescu, Topliceanu si I. Drosescu.

Directiunea Generala a Munitiilor a revizuit stocurile de munitii pentru
fiecare arma si gura de foc, stabilind un program pentru producerea in
tara a circa 30 % din munitiile necesare si mobilizand toata industria
capabilasale produca. Dupadistrugerearapida, de catre tunurile armatei
germane, a forturilor cuirasate belgiene de la Liége, Namur si Anvers,
precum si a forturilor franceze de la Maubeuge, devenise clar ca tunurile
Cetatii Bucuresti si ale liniei fortificate Focsani-Namoloasa-Galati nu
mai puteau rezista noilor piese de artilerie ale Puterilor Centrale. Urma
deci ca cele 230 de piese de artilerie de 53, 57, 120, 150 si 210 mm, din
cupole si cazemate, sa fie montate, incepand din 1915, pe afeturi cu roti
construite de Arsenalul Armatei si de Atelierele CFR. Aceasta operatie
de transformare a artileriei fixe de cetate a fortificatiilor Capitalei, atat
intr-o artilerie de mic calibru pentru insotirea infanteriei (53 si 57 mm),
cat siintr-o artilerie grea mobila (120, 150 si 210 mm), nu s-a terminat in
perioada 1915-1916 si a continuat si in 1917 in cadrul Atelierelor C.FR.
Nicolina.

Un aruncdtor de mine fabricat in anul 1915 de Atelierele CFR Bucuresti: este
surprins langad o locomotiva PACIFIC din transa CFR 2.201-2.231, livratd de
firma Maffei-Mdinchen in perioada 1913-1915.
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Atelierelor CFR le-au revenit, in perioada 1915-1916, din partea armatei,
comenzi insemnate de materiale de razboi si au executat:

+ 4 bucati de afete de tun transportabile, cu platforma, in Atelierele
Bucuresti Nord;

+ 50 de bucati de carucioare port-turele, in diferite ateliere feroviare;

+ 100.000 de bucati de obuze-mina din otel forjat pentru tunul de camp
de calibrul 75 mm, care au fost realizate de Atelierul Portului Constanta
si de Atelierele Bucuresti Nord, Bucuresti Grivita, Pascani, lasi si Galati,
folosindu-se, ca materie prima, osii vechi de vagoane si de locomotive;
+ 50.000 de bucati de obuze-mina din otel forjat pentru tunul de munte
de 63 mm si 5.000 de bucati de obuze-mina din otel forjat pentru
obuziere de 105 mm, realizate de Atelierele Bucuresti Nord, Bucuresti
Grivita, Pascani, lasi si Galati;

+39.000 de bucati de paturi de arma din lemn de nuc, confectionate de
Atelierele Bucuresti Grivita;

« scuturi de transee, model studiat si executat de Atelierele Bucuresti
Nord;

- baionete-prototip, studiate si confectionate in atelierele feroviare din
foi de arcuri vechi de vagoane si de locomotive;

- aruncatoare de mine si de grenade, modele studiate si executate de
Atelierele Bucuresti Nord;

« bombe de 15 si de 25 kg pentru aeroplane, fabricate de Atelierele
Bucuresti Nord si incarcate cu clorat de sodiu produs de Atelierele
Bucuresti Grivita;

- aparate aruncatoare de flacari, studiate si confectionate de Atelierele
Bucuresti Nord.

Echipamente militare livrate de Atelierele CFR in perioada 1915-1916: in stanga, o instalatie pentru Pulberdria Armatei Dudesti si in dreapta, un scut de transee
(model studiat si executat de Atelierele Bucuresti Nord).

171



Prototipul aruncdtorului de mine, de 250 mm,
sistem Negrei, construit integral In anul 1916
de Atelierele CFR-Bucuresti; a fost realizat dupd
proiectele colonelului Gabriel Negrei si nu era cu
nimic inferior mortierelor franceze sau germane.
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De asemenea, Atelierele CFR au mai executat:

 transformarea si amenajarea a 300 de vagoane-clasa pentru
compunerea de trenuri sanitare semipermanente, precum si a altor 270
de vagoane pentru trenurile sanitare improvizate;

+ echiparea a 188 de vagoane de calatori clasa Ill-a, din seria CFR Cd
9001-9.194, cu instalatiile interioare speciale, in vederea constituirii
trenurilor sanitare propriu-zise;

« amenajarea a 12 vagoane-baie si a 12 etuve de deparatizare pentru
spitalele de evacuare si a 12 vagoane-baie pentru trenurile sanitare;

. construirea a 116 trasuri regimentare pentru raniti (ambulante), a 25
de trasuri de farmacie si a 10 trasuri de radio-telegrafie;

- construireade cantineambulante pentru cele 116 trasuride ambulanta
si modificarea a 732 de trasuri de ambulanta de tip vechi;

- fabricarea a 2.000 de lazi pentru medicamente;

- amenajdri de vagoane speciale pentru statul major si pentru telegrafia
fara fir.

Dupa ocuparea Olteniei, Munteniei si a Dobrogei de catre trupele
dusmane si a retragerii in Moldova, productia de materiale militare
a continuat la noile centre, cu echipamente furnizate de industriasul
barcelonez Jonqueres d’Oriola, si anume la Pulberaria Botosani, la
Pirotehnialasi, la Arsenalul Armateilasi (reamplasat la Scoala de Meserii)
si la Atelierele C.F.R. Nicolina, precum si la vechile ateliere C.F.R. de la
Pascani si lasi. In cadrul atelierelor CFR s-au realizat:

+ automobile blindate, inzestrate cu mitraliera si tun antiaerian, la
Atelierele lasi si Pascani;

- afete si frane de recul pentru tunurile de 150 mm;

- proiectile la Atelierele CFR Nicolina.

Atelierele CFR Nicolina-lasi in iunie 1917:1n prim plan, tunuri de 150 mm, ale cdror afete si frane de recul au fost executate la Nicolina-lasi, pregdtite pentru
a fitrimise pe linia frontului. La castigarea bdtdliilor contra trupelor germane ale lui Mackensen, un rol deosebit I-au avut tunurile artileriei grele romanesti,
organizate in doud regimente de colonelul francez Stegens, comandate de locotenent-colonelul Grolmot si manuite de cei mai destoinici artileristi romani. In
perioada Primului Rdzboi Mondial, Atelierele CFR Nicolina-lasi au lucrat zi si noapte,in 3 schimburi, si au fabricat, terminat sau modificat, in cadrul Atelierului de
Proiectile, un numdr de 320.000 de obuze si srapnele de diferite calibre si tipuri, 90.000 de focoase si 33.000 de stupele obturatrice.
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Evolutia vagoanelor sanitare si

a trenurilor sanitare permanente in Romania

Primele vagoane sanitare au intrat in parcul CFR abia in anul 1880, odata
cu materialul rulant cumpérat de statul roman de la guvernul rus. in
JTabloul Parcului de Vagoane al Cailor Ferate Romane (cale normala).
Marca proprietara: C.F.R’, publicat in 1890 la Bucuresti, figureaza ca
preluate de la guvernul rus si existente, in 1889, urmatoarele vagoane
de calatori:

« 1 vagon-salon pe doua osii, CFR Nr. 13 (Eisenwerk fiir Eisenbahnbed,
Sachsen; fabricatie 1876) cu 3 compartimente/14 locuri clasa |, lungimea
peste tampoane de 10.950 mm, ampatamentul de 5.000 mm, greutatea
proprie de 12,55 tone, de culoare galbena;

-6 vagoane clasa a |-a pe patru osii, CFR A Nr.83-88 (Suidbahn; fabricatie
1878) cu 4 compartimente/32 sau 36 locuri clasa a I-a, lungimea peste
tampoane de 12.900 mm, ampatamentul de 6.610 mm, greutatea
proprie de 12,50-13,00 tone, de culoare galbena;

+ 9 vagoane clasa a ll-a pe patru osii, CFR B 208-216 (Stidbahn; fabricatie
1878) cu 4 compartimente/32 sau 3 compartimente/40 locuri clasa a
ll-a, lungimea peste tampoane de 12.770-12.890 mm, ampatamentul
de 6.610-6.620 mm, greutatea proprie de 12,60-12,79 tone, de culoare
verde;

« 11 vagoane clasa a lll-a pe patru osii, CFR C 590 si CFR C 592-601
(Stidbahn; fabricatie 1878) cu un compartiment/56 locuri clasa a lll-a,
lungimea peste tampoane de 12.200 mm, ampatamentul de 6.500 mm,
greutatea proprie de 12,24 tone, de culoare cafenie;

-3 vagoane clasa a IV-a pe patru osii, CFR Cd 850-852 (Sudbahn;
fabricatie 1878) cu un compartiment/64 locuri clasa a IV-a, lungimea

peste tampoane de 12.400 mm, ampatamentul de 6.970 mm, greutatea
proprie de 12,70 tone, de culoare cafenie;

« 2 vagoane sanitare pe patru osii, CFR S 869-870 (Stuidbahn; fabricatie
1878) cu 16 paturi pentru raniti, cu instalatie de frana, incalzire cu sobe,
lungimea peste tampoane de 12.920 mm, ampatamentul de 6.585 mm,
greutatea proprie de 12,47 tone, de culoare cafenie;

+ 2 vagoane sanitare pe patru osii, CFR S 871-872 (Siidbahn; fabricatie
1878) cu 16 paturi pentru raniti, cu instalatie de frana, incalzire cu sobe,
lungimea peste tampoane de 13.000 mm, ampatamentul de 6.610 mm,
greutatea proprie de 12,47 tone, de culoare cafenie.

La 31 decembrie 1892, vagoanele CFR Nr. 13, CFR A 83-88, CFR B 208-
216 si CFR Cd 850-852 nu mai figurau in parcul CFR, fiind fie casate, fie
vandute. Din primele patru vagoane sanitare CFR S 869-872, pe patru
osii, mai existau doar trei, renumerotate CFR S 30.061, 30.063 si 30.064.
De asemenea, din cele 11 vagoane de clasaalll-a, CFRC 590 si CFR C592-
601, pe patru osii, mai existau la sfarsitul anului 1892 doar trei vagoane,
si anume CFR C 590, 592 si 598. In cursul anului 1897, au fost casate si
cele trei vagoane sanitare CFR S 30.061, 30.063 si 30.064.

in 1884, dupa participarea la Expozitia de Igiena de la Berlin, unde erau
expuse ultimele modele de trasuri de ambulanta si trenuri sanitare,
Consiliul Medical Superior al Armatei Romane a ajuns la concluzia
ca modul de evacuare a ranitilor si bolnavilor de pe campul de lupta
doar cu trasurile de ambulanta, folosite de armata romana, era nu
numai ineficient dar si depasit tehnic. Trebuia sa se treaca la utilizarea
trenurilor sanitare permanente sau improvizate, care trebuiau pregatite
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si organizate, pe baza unui program, din timp de pace.

S-au analizat toate sistemele de trenuri sanitare europene si s-a optat
pentru preluarea, la CFR, a sistemului bavarez de trenuri sanitare care
utiliza, pentru compunerea trenurilor, vagoane standard de clasa a
IV-a, pe doua osii, cu culoar central si intercomunicatie intre vagoane
prin pasarele de capat. in vederea implementarii sistemului, Ministerul
de Razboi si Ministerul Lucrarilor Publice au constituit o comisie mixta
compusa din generalul Anton Berindei (1838-1899) - ca presedinte, care
afost Ministru de Razboiin perioada 1897-1899, din generalul Dr. Zaharia
Petrescu (1841-1901) - profesor de medicina si director al Spitalului Militar
Central in perioada 1884-1897 si inspector general al Serviciului Sanitar
al Armatei in perioada 1898-1901, precum si din inginerul-inspector
general Theodor Dragu (1848-1925) - seful Serviciului Atelierelor si
Materialului Rulant CFR. Dupa dezbateri, in martie 1887, s-au convenit
urmatoarele:

« compunerea unui tren sanitar permanent CFR va fi de 24 de vagoane,
egala cu compunerea maxima, de atunci, a unui tren de calatori;

-viteza maxima a unui tren sanitar permanent CFR va fi limitata la 40
km/h;

- fiecare tren sanitar permanent CFR va avea in compunere 16 vagoane
sanitare pentru transportul ranitilor si bolnavilor, cu o capacitate de
transport de 120 de soldati (in 15 vagoane sanitare cu cate 8 paturi) si 4
ofiteri de toate gradele (intr-un vagon sanitar cu 4 paturi);

- fiecare tren sanitar permanent CFR va avea in compunere 8 vagoane
speciale constituite dintr-un vagon de bagaje obisnuit (seria CFR D),
dispus dupa locomotiva si utilizat ca vagon de siguranta, un vagon de
clasa a I-a cu intercomunicatie, pentru comandantul trenului si pentru
personalul medical, un vagon sanitar pentru aprovizionare, un vagon
sanitar-bucatarie, un vagon sanitar magazie pentru efecte spitalicesti,
un vagon sanitar-sufragerie (sala de mese), un vagon de marfa acoperit,
de tip obisnuit (seria CFR Gr), pentru preluarea munitiei ranitilor si un
vagon pentru bagaje sau de manipulatie (seria CFR D sau Gb), utilizat ca
vagon final de sigurants;

- fiecare corp de armatad va dispune de doua trenuri sanitare permanente
CFR, rezultand pentru cele 4 corpuri de armata un total de 8 trenuri
sanitare permanente ce puteau transporta 992 de raniti (960 de soldati
si 32 de ofiteri);

« constituirea parcului de vagoane sanitare doar prin comenzi noi de
vagoane avand in vedere ca nici un tip de vagoane existent in parcul
CFR nu se putea adapta usor pentru transportul ranitilor si bolnavilor;
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« comandarea de catre Directiunea Generala CFR a unui numar de 200 de
vagoane sanitare standard, echipate cu instalatiile metalice fixe, necesare
pentru montarea paturilor cu raniti, si care vor fi utilizate, pe timp de pace,
ca vagoane de calatori clasa a IV-a, dintre care 160 de vagoane intrau
efectiv in compunerea trenurilor sanitare permanente, iar 40 de vagoane
constituiau parcul de rezerva, tinand cont de faptul ca o parte din aceste
vagoane se puteau afla, in reparatie, in Atelierele CFR;

+ la intocmirea planurilor vagonului sanitar standardizat CFR se vor
lua in considerare dimensiunile tipului de targa pentru raniti admis de
Ministerul de Razboi;

- echipamentele vagoanelor sanitare vor fi pastrate, pe timp de pace,
intr-o magazie noua a Spitalului Militar Central ce urma sa fie construita
in apropierea Garii de Nord;

» pentru cumpararea celor 200 de vagoane sanitare standard, Ministerul
de Razboi punea, la dispozitia Directiunii Generale CFR, fondurile
necesare din creditul sau de 4.000.000 lei din anul 1887.

Planurile vagoanelor sanitare standard CFR, pe doua osii si cu
intercomunicatie, au fost definitivate, in decembrie 1887, de inginerul
Theodor Dragu si vizate de directorul general CFR - George Cantacuzino.
In urma licitatiei, comanda celor 200 de vagoane sanitare standard (70
de unitati cu instalatii de frana cu vid sistem Smith-Hardy si 130 de
,La Société Franco-Belge, Raismes’, care le-a livrat in cursul anului 1889.
Este interesant faptul ca ele au figurat, initial, in parcul CFR din 1890 doar
ca vagoane de calatori de clasa a IV-a, CFR Cd IV 650-779 (130 de unitati
fara instalatii de frand) si CFR Cd IV 780-849 (70 de unitati cu instalatii cu
frana). Aveau lungimea peste tampoane de 9.750 mm, distanta intre osiile
extreme de 5.000 mm, greutatea proprie de 9.750 kg pentru vagoanele
fara instalatie de frana si de 10.540 kg pentru vagoanele cu instalatie de
frana, utilizau sobe pentru incalzire, erau de culoare cenusie si puteau
transporta, in doua compartimente, 40 de calatori clasa a IV-a.

La 1890, parcul de vagoane CFR de clasa a lll-a era de 208 de unitati,
incadrate, cu numere discontinue, in seria CFR C Il 429-643 si continea
multe vagoane foarte vechi, precum fostele vagoane de clasa a lll-a ale
liniei Bucuresti Filaret-Giurgiu-Smarda (Ashbury, Manchester; fabricatie
1868-1869), alelinieiL.C.I.E.(Chevalier Cheilus &Co., Paris; fabricatie 1869)
sau ale Societatii Actionarilor CFR (Thielmann & Co, Cassel; fabricatie
1873). La 31 decembrie 1892, parcul de vagoane clasa din seria CFR C Il
insuma 200 de unitati (CFR C 429-511, 513-515, 517, 519-521, 523-524,
526-590, 592, 598, 602, 603 si 605-643).



Vedere partiald, cu frana de mand, a planurilor originale, din decembrie 1887, ale vagonului sanitar CFR Cd IV 793 (ulterior, CFR Cd Ill 793/ Cd Il 9.123), denumit

,Vagon de caldatori CLIV. cu intercomunicatiune’ Deoarece balustradele de la platforma cu frana de mand erau fixe si nu permiteau incdrcarea targilor cu raniti

pe la acest capdt al vagonului, in prescriptiile de formare a trenurilor sanitare din 1897 se interzicea aranjarea in tren, unul dupd altul, a doud vagoane sanitare
cu frand de mand si care erau echipate cu instalatiile pentru transportul rénitilor.
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Vedere laterald si sectiuni longitudinale ale unui vagon sanitar standard din seria CFR Cd IV 650-849/CFR Cd Il 650-849 (renumerotate, in 1897, CFR Cd Il
9.001-9.200) cu instalatiile metalice fixe pentru montarea paturilor (tdrgilor) cu raniti): cele 200 de vagoane sanitare erau identice, avand doud compartimente,
lungimea peste tampoane de 9.750 mm, ampatamentul de 5.000 mm, lungimea cutiei vagonului de 7.310 mm si Ictimea de 3.100 mm. Imbarcarea si
debarcarea celor 8 tdrgi cu rdniti se fdcea prin platformele cu balustrade rabatabile, pe la capetele vagonului, iar accesul in compartimente printr-o usd cu doud
canaturi cu o deschidere totald de 1.000 mm. Fiecare compartiment era iluminat cu cate o lampd cu rapitd (ulterior si cu blaugaz) care era montatd in plafonul
lanternoului. In compartimentul mai mare era dispusd o sobd metalicci care ardea cocs, precum si cutia de depozitare a cocsului. Pentru trecerea cdildurii si
In compartimentul mai mic, deasupra sobei era o deschidere cu plasd de sarmd. Lanternoul vagonului era dispus pe toatd lungimea cutiei si era prevazut cu
geamuri fixe si ventilatoare.
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Sectiuni longitudinale prin vagonul sanitar model pentru transportul rdnitilor CFR Cd 651/9.196, avdnd montate toate instalatiile corespunzdtoare acestui tip
de vagon sanitar: in compartimentul mai mare, in partea opusd sobei cu cocs, era prevdzutd o gaurd (acoperitd cu un disc de tabld) ce permitea montarea unui
closet mascat de o perdea. Aldturi, erau dispuse un dulap-lavoar, un scaun si o scard de serviciu. Paturile erau constituite din tdrgi, cu platforma din impletitura
de chingi de canepd, rezemate - prin intermediul unor pernite elastice - pe doud capre din lemn ce serveau la formarea paturilor suprapuse. In perioada 1890-
1915, puteau fi echipate astfel un numdr de 167 de vagoane sanitare pentru transportul rénitilor (Cd 9.001-9.167).
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Sectiuni longitudinale prin vagonul sanitar-bucdtdrie model CFR Cd 757/9.198, avand montate toate instalatiile corespunzdtoare acestui tip de vagon sanitar:
In compartimentul mai mare erau montate o masind de gdtit cu o plita (2.110 x 1.000 mm), prevdzutd cu doud ochiuri mari, pe care se instalau doud cazane de
aramd (60 1s5i 801), si trei ochiuri mai mici pentru oale, precum si 4 cuptoare pentru prdjit, o cutie din tabld pentru combustibil, o mdsutd de stejar pentru tdiat
carne, un butoi de 320 litri, cu capac, pentru apd, un spaldator de vase, cu trei despdrtituri si capac, o masd de bucdtdrie cu 0 masind de tocat carne si un dulap de
bucditdrie. In compartimentul mai mic, erau dispuse doud paturi sanitare suprapuse, pentru bucdtar si ajutorul sdu, un dulap de bucdtdrie, un rdcitor cu gheatd
si un butoi de 320 litri, cu capac, pentru apd. In perioada 1890-1915, puteau fi echipate astfel 8 vagoane sanitare-bucditcirie
(Cd 9.168-9.174 5i 9.198).
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Sectiuni longitudinale prin vagonul sanitar-sufragerie (sala de mese) model CFR Cd 789/9.199, avand montate toate instalatiile corespunzdtoare acestui tip
de vagon sanitar: era utilizat ca sald de mese, precum si la depozitarea veselei trenului sanitar si a micii aproviziondri pentru bucdtdirie. In lungul vagonului,
erau dispuse 4 mese (2.400 x 400 mm) cu picioare articulate si 4 banci cu ldtimea de 500 mm. In compartimentul mai mare, erau instalate soba cu cocs, doud
dulapuri pentru 80 de pahare si 204 farfurii din tabld smdiltuitd, 144 seturi de tacamuri, 12 gamele duble din aramda si 3 samovare din alamd, precum si un dulap
pentru paine si condimente. In perioada 1890-1915, puteau fi echipate astfel 8 vagoane sanitare-sufragerie (Cd 9.175-9.181 5i 9.199).
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Sectiuni longitudinale prin vagonul sanitar-magazie pentru efecte spitalicesti model CFR Cd 787/9.200, avand montate toate instalatiile corespunzdtoare
acestui tip de vagon sanitar: era utilizat pentru pdstrarea lenjeriei de pat si a materialului de pansamente. Avea sase despdrtituri, fiecare cu cate 4 rafturi, dispuse
langa peretii longitudinali ai vagonului. Pe coridorul de legdturd, erau amplasate un scaun fdrd spdtar, o scard dubld de serviciu si 14 cuiere metalice fixate la
perete. In perioada 1890-1915, puteau fi echipate astfel un numdr de 8 vagoane sanitare-magazie pentru efecte spitalicesti (Cd 9.182-9.188 5i 9.200).
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Sectiuni longitudinale prin vagonul sanitar-farmacie si sald de operatii chirurgicale model CFR Cd 770/9.197, avand montate toate instalatiile corespunzdtoare
acestui tip de vagon sanitar: in compartimentul mai mic era instalatd farmacia, iar in compartimentul mai mare sala de operatie. Farmacia avea, ca mobilier,
o canapea imbrdcatd cu piele, 0 masd cu sertare, cu fata din marmurd neagra si completatd cu o etajerd rezemata de perete, doud scaune, doud dulapuri
cu sertare si rafturi pentru borcane si sticle de medicamente si un lavoar. Sala de operatie continea o masd de operatie mobild (sistem Spital Militar Central),
dispusd in centru, o masd-dulap cu geamuri pentru instrumente chirurgicale, doud panere pentru instrumente suplimentare, doud dulapuri cu rafturi pentru
diverse echipamente, precum un aparat pentru prepararea oxigenului tip Limousin, 4 polite cu irigatoare de 10 litri si 0 sobd cu cocs. In perioada 1890-1915,
puteau fi echipate astfel un numdr de 8 vagoane sanitare-farmacie si sald de operatii chirurgicale (Cd 9.189-9.195 si 9.197).
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Sectiuni transversale prin vagonul sanitar-farmacie si sald de operatii
chirurgicale model CFR Cd 770/9.197:in partea stangd, o sectiune
prin sala de operatii cu un paner de instrumente, soba cu cocs,

masa de operatie, un dulap pentru echipamente, al doilea paner de
instrumente si un irigator montat pe un raft, iar in partea dreaptd, o
sectiune prin farmacie cu lavoarul si un dulap farmaceutic cu sertare
(jos) si rafturi (sus).

Doud vederi ale unui dulap cu vase si echipamente necesare pentru
sala de operatie din vagonul sanitar-farmacie si sald de operatii
chirurgicale model CFR Cd 770/9.197.
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O masd farmaceuticd, cu fata dintr-o placd de marmurd neagrd, combinatd cu o etajerd, din cadrul farmaciei din vagonul sanitar-farmacie si sald de operatii
chirurgicale model CFR Cd 770/9.197: era utilizatd la pregdtirea medicamentelor si continea o balantd mare, balante mici, mojare, spatule, pahare Berzelius,
filtre din portelan, palnii din sticla, o lampd de spirt, o masind din alamd pentru confectionat pilule, vase gradate pentru mdsurdtori, precum si Farmacopeea

Romand. Marginea etajerei, din stejar sculptat, purta emblema ,C.F.R” De asemenea, emblema ,C.F.R” figura si pe recipientii din sticld cu dop.
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Introducerea in exploatare, pe liniile CFR, a unei serii importante de
vagoane noi, dar la care ar fi urmat sa se aplice si tarife noi, de clasa a V-3,
mult mai mici decat cele in vigoare atunci la clasa a lll-a, ar fi diminuat
mult veniturile CFR. In consecinta, Administratia CFR avea sa utilizeze,
chiar de la inceput, majoritatea noilor vagoane sanitare standard CFR nu
cavagoane de clasa a IV-a (CFR Cd IV) ci ca vagoane de clasa a lll-a (CFR Cd
llI) cu doua compartimente/44 calatori clasa a lll-a. La 31 decembrie 1896,
cele 200 de vagoane sanitare standard CFR aveau urmatoarea repartizare
si utilizare:

« un numar de 168 de vagoane sanitare standard (112 fara instalatii de
frana si 56 cu instalatie de frana) au fost prevazute cu banci demontabile
de clasa a lll-a si au fost incadrate in seria CFR Cd Ili;

« un numar de 8 vagoane sanitare standard, toate cu instalatie de frana, au
fost echipate cu rafturi si transformate in vagoane sanitare permanente-
magazie pentru efecte spitalicesti, fiind destinate celor 8 trenuri sanitare;
- un vagon sanitar standard CFR Cd 757/ CFR Cd 9.198 (fara instalatie de
frana) a fost amenajat ca vagon sanitar permanent bucatarie;

- un vagon sanitar standard CFR Cd 770/ CFR Cd 9.197 (fara instalatie de
frana) a fost amenajat ca vagon sanitar permanent pentru farmacie si sala
de operatii chirurgicale;

- un vagon sanitar standard CFR Cd 789/CFR 9.199 (cu instalatie de frana) a
fost amenajat ca vagon sanitar permanent-sufragerie (sala de mese);

« un numar de 21 de vagoane sanitare standard CFR (16 fara instalatie de
frana si 5 cu instalatie de frana) au fost lasate fara banciin interior pentru a
fi utilizate, ulterior, fie ca vagoane sanitare permanente, fie la transportul
de lucratori sau calatori clasa a IV-a.

In anul 1897, vagoanele sanitare standard au fost renumerotate si vechile
numere CFR Cd 650-849 au devenit CFR Cd 9.001-9.200. La propunerea
inginerului Anghel Saligny, director general CFR in perioada 7 octombrie
1895-31 august 1899, s-a decis ca in parcul CFR sa existe, din fiecare
categorie, cate un singur vagon sanitar permanent, de culoare brun-
roscat (maro), respectiv 5 vagoane sanitare model si anume: un vagon
sanitar permanent pentru transportul ranitilor (CFR Cd 651/ 9.196), un
vagon sanitar permanent pentru farmacie si operatii chirurgicale (CFR Cd
770/9.197), un vagon sanitar permanent-bucatarie (CFR Cd 757/9.198),
un vagon sanitar permanent-sufragerie (CFR Cd 789/9.199) si un vagon
sanitar permanent-magazie pentru efecte spitalicesti (CFR Cd 787/9.200).
Celelalte 195 de vagoane sanitare (CFR Cd 9.001-9.195) au fost vopsite
in culoare rosie si au fost utilizate ca vagoane de caldtori de clasa a lll-a.
Cele cinci vagoane sanitare model, CFR Cd 9.196-9.200, precum si toate
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echipamentele pentru constituirea celor 8 trenuri sanitare ale armatei
romane, erau pastrate, pe timp de pace, in cadrul Spitalului Militar
Central. Pentru formarea unui tren sanitar, se trimitea numarul respectiv
de vagoane, din seria CFR Cd, la Atelierul Central CFR din Bucuresti, care
demonta, imediat, bancile din fiecare vagon si proceda la instalarea
mobilierului si a echipamentelor conform fiecarei categorii de vagoane
sanitare model.

In perioada 1897-1915, un tren sanitar permanent CFR avea in compunere
24 de vagoane si anume 16 vagoane sanitare pentru transportul ranitilor,
4 vagoane sanitare cu instalatii speciale (bucatarie, sufragerie, farmacie
si sala de operatii si magazie pentru lenjerie si efecte spitalicesti) si 4
vagoane, fara instalatii speciale, din parcul CFR. Ordinea dispunerii in
tren, dupd locomotiva, era urmatoarea: un vagon de bagaje cu frana
din seria CFR D 32.501-32.639, utilizat ca vagon de siguranta si destinat
pentru personalul trenului (Nr.1), un vagon acoperit de marfuri din seria
CFR Gv 52.324-54.307 sau CFR Gs 70.001-70.704 (Nr.2), utilizat ca vagon
pentru aprovizionare, un vagon sanitar-bucatarie (Nr.3), un vagon sanitar-
sufragerie (Nr.4), 16 vagoane sanitare pentru transportul ranitilor (15 cu
cate 8 paturi pentru transportul soldatilor raniti si unul cu 4 paturi pentru
transportul ofiterilor raniti, Nr.5-20), un vagon sanitar-farmacie si sala
de operatii (Nr.21), un vagon sanitar pentru lenjerie si efecte spitalicesti
(Nr.22), un vagon de clasa a l-a, cu intercomunicatie, din seria CFR A,
destinat pentru comandantul trenului si personalul medical (Nr.23) si un
vagon final, cu frana, din seriile CFR D sau CFR Gb 35.001-35.275 (Nr.24).
in conformitate cu ,Parcul de vagoane si pluguri de zdpada pentru cale
normala, larga si ingusta la 1 ianuarie 1915" la inceputul anului 1915, in
parcul CFR, exista acelasi numar, de 200 de vagoane sanitare, incadrate
in seria CFR Cd 9.001-9.200. Vagoanele CFRCd 9.141,9.162-9.167, 9.175-
9.188, 9.199 5i 9.200 (22 de unitati) erau prevazute cu frand de mana, iar
vagoanele CFR Cd 9.084-9140 si 9.142-9162 (77 de unitati) dispuneau de
frana automata Westinghouse combinata cu frana de mana. Vagoanele
CFR Cd 9.001-9.050 (50 de unitati) dispuneau de conducte pentru frana
Westinghouse, precum si de conducte pentru incalzitul vagoanelor cu
abur, iar vagoanele CFR Cd 9.084-9.161 ( 78 de unitati) de conducte
pentru incalzit cu abur.

in afara de cele 200 de vagoane sanitare, CFR Cd Ill 9.001-9200, in
parcul CFR mai existau inca 52 de vagoane de clasa a lll-a, identice, tot
cu intercomunicatie si culoar central, dar cu trei compartimente, WC
si banci fixe, din seria CFR C 8.150-8.201 (Société Lorraine des Anciens
Etablissements de Dietrich and Cie, Lunéville, fabricatie 1889).



Vedere laterald si sectiune longitudinald a unui vagon de clasa a lll-a, cu intercomunicatie, culoar central, cu banci fixe si WC, din seria CFR C 11 8.150-8.201
(De Dietrich, Lunéville; fabricatie 1889): avea lungimea peste tampoane de 9.750 mm, ampatamentul de 5.000 mm si 3 compartimente/ 43 locuri clasa a lll-a.
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Vedere frontald a unui vagon de clasa a lll-a din seria CFR C lll 8.150-8.201
(De Dietrich, Lunéville, fabricatie 1889).

Prima actiune a unor trenuri sanitare CFR a avut loc, in campania din
Bulgaria, in cel de-al Doilea Razboi Balcanic, cand armata romana a
patruns, la 28 iunie/11 iulie 1913, in nordul Bulgariei, intervenind de
partea Greciei si Serbiei. In paralel cu trecerea Dunérii, de citre armata
romana, pe poduri de vase, la Zimnicea (spre Svistov), Corabia-Silistioara,
Turnu Magurele (spre Nicopole) si Calarasi (spre Silistra, la 3/18 iulie
1913), mai multe trenuri militare au fost trecute pe malul bulgaresc
cu slepurile, din portul Turnu Magurele, la Somovit si Svistov si au fost
dirijate la Cerven Breg pe liniile Somovit-Cerven Breg si Svistov-Levski-
Plevna-Cerven Breg. Printre aceste trenuri, trecute peste Dundre, au
figurat si trenul princiar al Principelui Ferdinand si cel putin un tren
sanitar CFR. In campania din Bulgaria, celor 500.000 de soldati ai armatei
romane le-au lipsit trenurile-baie si trenurile etuva, pentru dezinfectari si
dezinsectizari, si desi, in drumul spre Sofia, n-au fost confruntari directe
importante, armata bulgara retrdagandu-se fara lupte, mai multe sute de
soldati romani aveau sa moara din cauza holerei.
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La26iulie/8august 1913, laorele 21.30, Regele Carol |, insotit de ministrul
de razboi-generalul Constantin Harjeu, de seful Casei Militare Regale-
generalul Vladescu si de adjutantii regali, a plecat din Gara de Nord la
Turnu Magurele Port cu un tren regal condus de directorul general CFR,
inginerul Alexandru Cottescu. Trenul regal a sosit la Turnu Magurele
Port la orele 9.00, fiind asteptat de Principele Ferdinand, comandantul
de capetenie al armatei de operatiuni in Bulgaria, de Principele Carol,
de generalul Alexandru Averescu, seful de stat major general al armatei
si de ofiteri ai Marelui Cartier General. Au trecut Dunarea pe podul de
slepuri al armatei romane pentru a vizita Nicopole si, la intoarcere, s-au
imbarcat, la orele 9.30, pe monitorul,|.C.Bratianu” care a plecat spre Gura
Vidului, escortat de vedetele ,Ene” si ,Bogdan”. La orele 11.00, la Gura
Vidului, Regele Carol | si suitele au trecut pe cele doua vedete cu care
au calatorit pe raul Vid pana in dreptul satului bulgar Gulianti, unde au
sosit la orele 11.45. Aici astepta trenul princiar al Principelui Ferdinand
cu care s-a plecat, la orele 12.00, la Plevna. Dupa sosirea, la orele 13.45,



in statia Plevna, s-a dejunat in gara si s-a plecat, apoi, la orele 14.00 cu
automobilele spre satul Grivita, unde s-a vizitat capela romana. Vadit
impresionat, Regele Carol | a coborat in cripta spre a se reculege langa
soldatii romani ce si-au dat viata pentru cucerirea, la 30 august 1877,
a redutei Grivita. S-au vizitat, apoi, la 14.30, monumentele romanesti si
rusesti ce fusesera ridicate pe locurile vechilor redute Grivita Nr. 2 si Nr.
1.La orele 15.30, s-a plecat cu automobilele la Nicopole si dupa trecerea
podului de slepuri s-a ajuns in portul Turnu Magurele la orele 16.30. Aici,

Regele Carol | a vizitat vasul-spital ,Principele Carol”, iar la orele 17.00
a plecat cu trenul regal la Bucuresti. La orele 23.00, era intampinat pe
peroanele Garii de Nord de Regina Elisabeta, inconjurata de marea
doamna de onoare si de doamnele de onoare. A doua zi, la 28 iulie/10
august 1913, la orele 10.30, forturile cetatii Bucuresti anuntau populatia
Capitalei despre semnarea pacii de la Bucuresti care aducea Romaniei
provincia Dobrogea de Sud, cunoscuta sub numele de Cadrilater, cu
judetele Durostor si Caliacra.

Trecerea peste Dundre cu slepurile, pe malul bulgdresc, in
iulie 1913, a unor locomotive sivagoane CFR: in prim-plan,
locomotiva CFR 2.507 tip 1C-n2 (WrN, nr. de fabricatie
4.768/1907) manevreazd pe cheiul de imbarcare un vagon
descoperit cu pereti mici cu cabind de frand.

Transportul peste Dundire, dispuse pe doud randuri de linii
montate pe trei slepuri unite, a trei vagoane de cdldtori
din compunerea trenului princiar: in prim-plan, figureazd
remorcherul S.N-,Dundrea”
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Regele Carol | coborand, la 27 iulie/8 august 1913, la orele 9.00, din
trenul regal la Turnu Mdgurele Port: in prim plan, vagonul-salon
regal, pe sase osii, CFR Nr. 1. De aici, Regele Carol | a cdldtorit, pe

Dundre, cu monitorul ,.C.Bratianu” pand la Gura Vidului si apoi, cu
vedetele cuplate ,Ene” si ,Bogdan” pand in dreptul satului bulgar

Gulianti. Aici, Il astepta trenul princiar de campanie al Principelui
Ferdinand cu care s-a deplasat la Plevna.
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Trenul princiar de campanie al Principelui Ferdinand al Romaniei in
Bulgaria la Cerven Breg: avea in compunere 5 vagoane, dintre care
trei vagoane de bagaje si manipulatie si doud vagoane regale, pe 4
osii, CFR Nr.11 si CFR Nr.15. Cu acest tren princiar a cdldtorit si Regele
Carol |, la 8 august 1913, pe relatia Gulianti-Plevna.



Un tren al armatei romdne in Bulgaria, in 1913, in statia
Dolni-Dubnic.

Un tren sanitar al armatei romdane, in 1913, in Bulgaria: in prim
plan, Principele Carol. Din compunerea trenului sanitar, se vid doud
vagoane obisnuite CFR si doud vagoane sanitare CFR..
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Un vagon spdldtorie-etuvd, pe doud osii, amenajat in 1915 de Atelierele Centrale C.F.R. din Bucuresti: pe crucea rosie de pe vagon, figureazd initialele ,S.S.A.R”
(Serviciul Sanitar al Armatei Romdne).
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Trenul sanitar permanent CFR Nr.1 din timpul Primului Rdzboi Mondial, cu echipa Regina
Maria, cu o compunere de 27 de vagoane: avea ca personal doi medici, un farmacist care era

si contabil, un preot militar-asimilat locotenentului de rezervd, un sergent, doi caporali, un
bucdtar, un ajutor de bucdtar si 27 de sanitari. In prim plan, penultimul vagon din compunerea
trenului (Nr.26), care era un vagon de clasa a I-a pentru personalul medical, dupd care urma un
vagon sanitar pentru lenjerie si efecte spitalicesti (Nr. 25) si un vagon sanitar-farmacie si sald de
operatii (Nr.24).
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In perioada 1915-1916, compunerea trenurilor sanitare permanente
CFR a fost completata cu trei vagoane noi si anume cu un vagon cisterna
pentru transportul apei (CFR Kz), un vagon-baie si un vagon-etuva.
Vagonul-baie a fost amenajat din vagoane de marfa din seria CFR Gv
52.324-54.307 si continea un rezervor de apa, o pompa de mana Alveiler
No.4, furtunul de racord la vagonul cisterna, o soba cu cenusar pentru
incalzitul apei, doua cazi de baie din tabla, 7 dusuri, doua scaune, 6
gratare mari si 2 gratare mici, din lemn, precum si tevile de scurgere a
apei.

Vagonul-etuva, pentru dezinfectdri si dezinsectizari, continea instalatiile
cu anhidrida sulfuroasa si pompa cu amoniac, carucioarele mobile cu
cuiere pentru haine si avea ca mobilier o masa si un scaun. in noua
compunere, de 27 de vagoane, cele 3 vagoane noi (cisterna, baie si
etuva) erau dispuse pe pozitiile 2-4, dupa locomotiva, respectiv intre
vagonul de siguranta si vagonul de aprovizionare. La intrarea Romaniei
in Primul Razboi Mondial, armata romana dispunea de 10 trenuri sanitare
permanente, flecare cu o compunere de 27 de vagoane, putandu-se
transporta in total un numar de 1.240 de raniti culcati.

Transportul soldatilor romani raniti, in 1917, de pe linia frontului din Moldova la un spital improvizat de campanie din Valea Susitei (amplasat pe tronsonul Gara
Madrdasesti-Soveja al cdii ferate inguste Gara Mdrdsesti-Soveja-Lunca Largd / 88 km a ,Societdtii Anonime pentru Exploatarea de Paduri TISITA”): in prim plan,
cobordrea de catre sanitari a unei tdrgi cu un rdnit din tenderul unei locomotive de ecartament ingust (Colectia Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I’).
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Dupa retragerea armatei romane in Moldova, la inceputul anului 1917,
au fost construite in cadrul Atelierelor CFR din Pascani si lasi si cateva
vagoanesanitare,de ecartamentingust, pentruliniile militare Decauville
(600 mm) din zona frontului, precum si pentru liniile inguste, de 760
mm, din spatele frontului (printre ele CFF Gara Marasesti-Soveja-Lunca
Larga, precum si liniile de la Gura Casinului, de la Musinoaiele/Fitionesti
side la Balca). Linia forestiera Gara Balca-Padurea Balca (ecartament 760
mm), din judetul Putna, cu o lungime de 11,6 km, a fost concesionata,
de M.LP, in 1912, cu tractiune cu abur, lui Froim Fischer si la intrarea
Romaniei in razboi era in exploatare. Cateva date despre aceasta linie
forestierd, utilizata ca o linie militara din spatele frontului, le aflam
din ziarele vremii. La 22 aprilie 1917, la orele 16.00, Regele Ferdinand
al Romaniei si Principele Nicolae au plecat de la lasi, cu automobilele,
la cartierul din Bacau al generalului Alexandru Averescu. A doua zi, au
plecat cu trenul regal la Pufesti, pe ruta Bacau-Adjud-Pufesti, pentru
inspectia frontului. La Pufesti, au fost primiti de generalul de brigada
Arthur Vaitoianu si dupa inspectie au plecat la orele 22.50 cu trenul
la halta Balca, unde au dormit in trenul regal. A doua zi dimineata, la
24 aprilie 1917, Regele Ferdinand si Principele Nicolae, cu suitele lor,
insotiti de generalii Alexandru Averescu si Arthur Vditoianu, au plecat
cu automobilele ,sa inspecteze o linie de cale ferata ingusta care era
pe punctul de a fi reparata la initiativa corpului de armata”. In satul
Balca, s-au urcat in vagoneti si au parcurs linia dus-intors. La intoarcere
la Balca, ,Regele Ferdinand a multumit comandantului de armata
pentru constructia acestei linii care va aduce reale servicii trupelor din
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aceasta zona" La orele 10.55, calatoria a continuat cu automobilele la
Valea Seacd, unde, dupa trecerea in revista, a avut loc defilarea trupelor.
La orele 15.45, Regele Ferdinand si Principele Nicolae s-au intors cu
automobilele la gara Balca.

Duminica, 25 aprilie 1917, la orele 10.30, au plecat cu automobilele la
Manastirea Bistrita, unde se gdsea spitalul militar provizoriu Nr. 155,
trecand pe la spitalul provizoriu din Garleni si pe la spitalul din Piatra
Neamt. Luni, 26 aprilie 1917, Regele Ferdinand si Principele Nicolae au
calatorit cu automobilele de la Piatra Neamt la Moinesti, iar seara, la
22.30, au plecat, la lasi, din gara Moinesti, cu trenul regal. Astazi, ambii
generali (Averescu si Vaitoianu) care au calatorit cu Regele Ferdinand si
Principele Nicolae la 24 aprilie 1917 pe linia militara Balca isi continua
somnul vesnic la Mausoleul din Marasesti.

in perioada 1931-1940, s-au amenajat mai multe trenuri sanitare CFR,
automotoare sanitare CFR, precum si trenuri-baie CFR.

Un tren sanitar CFR avea in compunere vagoane cu paturi de infirmerie,
un vagon sala de chirurgie, un vagon-etuva, vagoane cu bai si cu dusuri
si vagoane cisterna pentru apa.

Un tren-baie CFR avea in compunere un vagon cisternd, pentru
transportul apei, un vagon-etuva, pentru dezinfectari si dezinsectizari,
un vagon baie, amenajat cu dusuri, un vagon garderoba si un vagon
de dormit pentru personalul de serviciu al trenului. incalzirea trenurilor-
baie se efectua cu abur preluat de la locomotiva atasata la tren, iar
iluminatul era asigurat de un grup electrogen montat intr-unul din
compartimentele vagonului de dormit.

Transportul soldatilor romani réniti, in 1917, de pe linia frontului din Moldova, posibil dupd luptele de la Mdrdasesti, la un spital improvizat de campanie din
catunul Musinoaiele/satul Fitionesti: de aceastd datd, pe linia de ecartament ingust (posibil Panciu-Musginoaiele, in prelungirea liniei particulare, de ecartament
normal, Mdrdsesti-Panciu/18 km) erau utilizate si mici vagoane sanitare.
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Vagonul sanitar CFR Nr.212, pe patru osii al Directiei Medicale CFR: a fost expus in perioada 10-12 iunie 1939, langd stadionul CFR Giulesti,
cu ocazia ,Serbdrilor Ceferiadei 1869-1939"
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Vagonul sanitar CFR Nr. 212, pe patru osii:
interiorul cabinetului medicului.

Vagonul sanitar CFR Nr. 212, pe patru osii: interiorul sclii
cu 18tdrgi pentru rdniti, care erau dispuse pe trei nivele.
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Vagonul sanitar CFR Nr. 212, pe patru osii: interiorul sdlii pentru
pansamente si interventii chirurgicale.

Vagonul sanitar CFR Nr. 212/Nr. 12 surprins in 1940 in Bucuresti-
Gara de Nord: a fost amenajat de Atelierele Bucuresti-Grivita, prin
transformarea unui vagon prusac de caldtori pe patru osii si usi
laterale, intrat in parcul CFR dupd Primul Rdzboi Mondial.
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Trenul-baie CFR Nr.108, in Bucovina, in statia Radauti, la 8
noiembrie 1941:in prim plan, figureazd vagonul cisternd si
vagonul-baie, amenajat cu dusuri.

199

Un tren-baie CFR, surprins in 1939: avea in compunere locomotiva
CFR 140. 432 tip 1D-h2 (Henschel & Sohn, Kassel:nr. de fabricatie
18.566/1921), dupd care urmeazd vagonul cisternd, vagonul-baie,
amenajat cu dusuri vagonul-etuvd, vagonul-garderobd si vagonul
de dormit cu cabine pentru personalul trenului-baie si instalatia
electricd.



Vagonul sanitar CFR CMM 82.594 (ASTRA-Arad; nr. de fabricatie 20.401/1938): a rezultat prin amenajarea unui vagon remorcd pe doud osii pentru
automotoare din seria CFR CMM 82.575-82.610 (ASTRA-Arad, fabricatie 1937-1938). Avea lungimea peste tampoane de 11.530 mm, lungimea cutiei
vagonului de 10.250 mm, ampatamentul de 6.200 mm si tara de 11 tf.
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in 1938, dupa indicatiile Directiei Medicale CFR, a fost amenajat in cadrul
Atelierelor CFR Bucuresti-Grivita, vagonul sanitar CFR Nr.212 (ulterior
CFRNr. 12), pe patru osii, care cuprindea o sala pentru raniti cu 18 paturi,
o sala pentru pansamente si interventii chirurgicale, cabinetul medicului
si un WC. Vagonul sanitar putea fi incalzit prin calorifere, cu abur luat
de la locomotiva sau, independent, prin sobe cu carbuni. lluminatul era
electric, printr-un generator electric si o baterie de acumulatori, dar, ca
o masura de precautie, era dotat si cu lampi de rezerva cu petrol. Era

dotat cu tot mobilierul, aparatura si instrumentarul necesar pentru
operatii si a figurat, in perioada 10-12 iunie 1939, in cadrul expozitiei
de material rulant organizata de CFR, langa stadionul CFR Giulesti, cu
ocazia ,Serbarilor Ceferiadei 1869-1939” ce omagiau 70 de ani de la
inaugurarea primei linii de cale ferata in Principatele Unite. La 1939,
Directia Medicala CFR era condusa de dr. Nicolae Demetriad, iar sefi de
serviciu erau doctorii Anton lonescu si Anton Filitti (Serviciul Psihotehnic
CFR).

Un vagon sanitar CFR din perioada interbelicd amenajat ca vagon sanitar pentru efecte spitalicesti.
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Imaginile cu trenurile sanitare din cel de-al Doilea Razboi Mondial sunt
destul de rare, fiind pastrat in colectia Muzeului Militar National ,Regele
Ferdinand I”doar un album cu trenul sanitar Nr. 1. 1n perioada razboiului,
acest tren sanitar i-a avut, rand pe rand, drept comandanti, pe medicul

maior dr.Brahu Constantin (14 iunie 1941-30 august 1941), pe medicul
capitandr.PopescuVictor (30august 1941-7 noiembrie 1941), pe medicul
locotent de rezerva dr. Hoffman Nicolae (17 martie 1942-29 iunie 1942)
si pe medicul capitan dr. Manolache Petre, de la 29 iunie 1942.

Trenul sanitar Nr.1 In statia Bucuresti Grivita (1941), cu comandantul trenului, preotul militar si o parte din personalul medical.
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Interiorul unui vagon pentru transportul soldatilor raniti din
compunerea trenului sanitar Nr. 1: se observd dispunerea
paturilor pentru raniti pe patru niveluri.

Un vagon al trenului sanitar Nr. 1 cu o parte din personalul
trenului (1941): placa de pe vagon, cu numdrul trenului, are
un inscris si in limba germand (Rumdnischer Sanitctszug /
Tren sanitar romanesc).
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Un vagon al trenului sanitar CFR Nr. 6, din seria Cald
pe patru osii, cu personalul trenului, printre care
figureazd preotul militar si 4 cdlugdrite de rit ortodox.

Doud imagini cu un tren sanitar romanesc la Cotul Donului din perioada noiembrie-decembrie 1942.
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Vagoane sanitare CFR distruse in 1944, in statia Arad,
de bombardamentele anglo-americane.

Doud vagoane sanitare-cisternd pentru transportul apei, surprinse, la 1 iunie 1980, in statia Snagov: in prim plan, figureazd vagonul CFR WTSZ 20 53-7993-
432-1 cutara de 11,5 tone si capacitatea de incdrcare de 15 tone (15 m?), care poarta inscrisul ,Vagon tren sanitar. Reg. CFR Buc. Statia Buc.Obor”.
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Doud vagoane sanitare-uzind electricd, CFR WTSEDW 20 53-1000-287-3 si CFR WTSEDW 20 53-1000-286-5, surprinse, la 1 iunie 1980, in statia Snagov: au fost
livrate, in 1933, de ASTRA-Arad si au fost incadrate, initial, in seria GDDFW208.000. Aveau lungimea peste tampoane de 13.440 mm, ampatamentul de 7.480
mm, tara de 16,32 tone, incarcdtura de 14 tone si viteza maximda de 80 km/h..

Vagoane sanitare-cisternd si vagonul sanitar CFR WTSEW?20 53-1992-806-0, surprinse la 1 iunie 1980.
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Printre ultimele trenuri sanitare din parcul CFR au figurat un tren sanitar
interbelic, cu o compunere de 11 vagoane din perioada 1934-1937,
reconstruite in 1966 de Uzina Mecanica Material Rulant-,Grivita Rosie”
si un tren sanitar modern (fabricatie 1983-1988 si 1994-1996), cu o
compunere de 18 vagoane.

Trenul sanitar interbelic CFR, cu statia de domiciliu Bucuresti Basarab,
era denumit, inainte de repartizarea sa, pe bucati, la diverse depouri
CFR, ,Formatia Sanitara Mobila SNCF-,CFR"S.A” si era constituit din
11 vagoane, dintre care 10 vagoane sanitare pe patru osii (Nr.100-108
si Nr.700), de culoare crem si verde, si un vagon descoperit pe doua
osii (CFR E s-x; fabricatie 1965; Nr.610), de culoare verde, destinat
transportului carbunilor necesari sobelor din vagoanele sanitare.
Vagonul pentru transportul carbunilor, CFR UWBRD 40.53- 9760-610-5,
avea ampatamentul de 5.400 mm, tara de 10,80 tone si capacitatea

de incarcare de 21 de tone. Printre vagoanele sanitare din perioada
interbelica figurau vagoane construite, in 1934, de ,UNIO”-Satu Mare
(Fabrica de Vagoane S.A.; nrde fabricatie Nr.352/1934), in perioada
1935-1936 de ,ASTRA-Arad (Prima Fabrica Romana de Vagoane si
Motoare S.A.) si, in 1937, de Waggonfabrik Gebriider Gastell-Mainz. Cele
mai multe vagoane sanitare CFR, printre ele CFR UWTSAE 80.53-9760-
100-8 si CFR UWTSAE 80.53-9760-108-1, proveneau din transformarea,
posibil in perioada 1940-1941, a unor vagoane de clasa a lll-a din seriile
CFR Cald 70.161-70.207 si 70.218-70.272 ( 102 unitati; ASTRA-Arad;
fabricatie 1935-1936), care erau de constructie metalica cu imbinari
nituite si boghiuri de tip austriac si aveau lungimea peste tampoane de
20.070 mm, lungimea cutiei vagonului de 18.770 mm, ampatamentul
boghiului de 2.500 mm, distanta intre axele boghiurilor de 13.570 mm,
tara de 43,50 tone si 9 compartimente/72 locuri de clasa a lll-a.

Vedere generald a trenului sanitar CFR, din statia Bucuresti Basarab, care avea in compunere 10 vagoane sanitare (7 se vdd in imagine), pe patru osii, din
perioada 1934-1937, echipate cu boghiuri de tip austriac, de tip Gorlitz lll usor si de tip Gorlitz Il greu, precum si un vagon descoperit, pe doud osii, pentru
transportul carbunilor.
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Un vagon de caldtori clasa a lll-a pe 4 osii, CFR Cald 70.255, din seriile CFR
Cald 70.161-70.207 5i 70.218-70.272 (102 unitdati; ASTRA-Arad; fabricatie
1935-1936): avea constructie metalicd cu boghiuri de tip austriac, 72 de
locuricl. alll-a si o tard de 43,50 tone. Mai multe vagoane de acest tip au
fost transformate, in perioada 1940-1941, in vagoane sanitare CFR.

Vedere laterald a vagonului-sanitar CFR UWTSAE 80.53-9760-108-1 pe patru osii, echipat cu boghiuri de tip austriac, cu ampatamentul de 2.500 mm, livrat in
1936 de ASTRA-Arad si reconstruit in 1966 de Uzinele ,Grivita Rosie” din Bucuresti: dupd reconstructie, avea lungimea peste tampoane de 21.860 mm si distanta
Intre axele boghiurilor de 14.060 mm..
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Placa de fabricatie a vagonului sanitar CFR UWTSAE 80.53-9760-100-8: ,ASTRA-ARAD” Prima Fabricd Romdand de Vagoane si Motoare S.A. Nr. 20.023/1936.

Placa de fabricatie a vagonului sanitar CFR UWTSAE 80.53-9760-107-8: ,UNIO” Fabrica de Vagoane S.A -Satu Mare Nr.352/1934.

Placa de fabricatie a vagonului sanitar

CFR UWTSAE 80.53-9760-105-7, echipat cu
boghiuri de tip Gorlitz lll usor (ampatament
3.000 mm): a fost construit, in 1937, de
firma germand ,Vereinigte Westdeutsche
Waggonfabriken A.G"-Werk. GASTELL
Mainz si reconstruit, in 1966, de Uzinele
,Grivita Rosie”
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Vagonul CFR UWBRD 40.53-

9760-610-5, pe doud osii, pentru
transportul carbunilor (CFR Es-x): avea
ampatamentul de 5.400 mm, tara de
10,80 tone si capacitatea de incdrcare de
21 tone.

Vagonul sanitar CFR UWTSAE 80.53-9760-103-2, de constructie germand, pe patru osii, cu boghiuri de tip Gorlitz lll usor (ampatament 3.000 mm): dupd
reconstructia din 1966 avea lungimea peste tampoane de 21.860 mm, distanta intre axele boghiurilor de 14.060 mm si tara de 44 de tone.
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Vagonul sanitar CFR UWTSAE 80.53-9760-107-3, amenajat dintr-un
vagon clasa fabricat de ,UNIO”-Satu Mare (nr.de fabricatie Nr.352/1934),
afostincadrat, initial, in 1934, in seria CFR Cald 70.137-70.160 (24 unitati).
Vagoanele din aceasta serie aveauy, la livrare, lungimea peste tampoane
de 19.770 mm, ampatamentul boghiului de 2.500 mm, distanta intre
axele boghiurilor de 13.500 mm, un compartiment mare/40 locuri de
clasa a lll-a si 4 compartimente mici/32 locuri de clasa a lll-a si greutatea
proprie de 41,30 tone.

Dupa reconstructia din 1966, vagoanele sanitare fabricate de ASTRA-
Arad si UNIO-Satu Mare si echipate cu boghiuri de tip austriac, cu
ampatamentul de 2.500 mm, aveau lungimea peste tampoane de
21.860 mm, distanta intre axele boghiurilor de 14.060 mm si tara de 43-
44 tone.

Vagoanele sanitare de constructie germana si echipate cu boghiuri
Gorlitz Il de tip usor (Bauart Gorlitz lll leicht), printre ele CFR UWTSAE
80.53-9760-103-2 si CFR UWTSAE 80.53-9760-105-7, cu ampatamentul
de 3.000 mm, si cu boghiuri Gorlitz Il de tip greu, cu ampatamentul
de 3.600 mm, aveau-dupa reconstructia din 1966-lungimea peste
tampoane de 21.860 mm, distanta intre axele boghiurilor de 14.060 mm
si tara de 44 tone.

Unul dintre vagoanele sanitare cu paturi pentru transportul ranitilor,
amenajat dintr-un vagon de clasa a lll-a din seria CFR Cald, livrat de
ASTRA-Arad in 1936, merita, cu prisosinta, un loc in patrimoniul national
cultural, putand fi expus in cadrul Muzeului Militar Central ,Regele
Ferdinand I” din Bucuresti.

Ultimul tren sanitar CFR, cu statia de domiciliu Bucuresti Est si o
compunere de 18 vagoane, a fost vandut, in 2011, de S.ET. (Societatea
Feroviara de Turism), pe o suma derizorie. Merita sa fi fost pastrat
pentru faptul ca era o, bijuterie sanitara pe roti’, cu echipament sanitar
modern, si ar fi putut fi utilizat, ca spital mobil, in diferite situatii critice,
in diverse zone ale Romaniei. Avea in compunere un vagon sanitar-
clinic radiologie, un vagon salon-comanda dormitor (1), 5 vagoane
sanitare cu paturi pentru transportul ranitilor, un vagon sanitar-sala
de pansamente, un vagon sanitar-farmacie si materiale sanitare (1),
un vagon sanitar-bucatdrie si sala de mese, un vagon-salon comanda
dormitor (2), un vagon magazie de alimente, un vagon sanitar-sala de
reanimare, un vagon sanitar-sala de operatii, un vagon-laborator clinic si
radiologic, un vagon-uzina cu generatoare de curent electric, un vagon
sanitar-farmacie si materiale sanitare (2) si un vagon-cisterna pentru
alimentarea cu apa.

Un boghiu tip Gorlitz lll usor (ampatament 3.000 mm) care echipa o parte din vagoanele sanitare CFR de constructie germand, rezultate din amenajarea
vagoanelor germane de clasa a lll-a pe 4 osii, DR C4u-36: in anul 1937, firma Westdeutsch Waggonfabrik a livrat 71 de vagoane de clasa a lll-a, C4(i-36
Nr.17.140-17.190 si C40-36 Nr.10.009-19.028, dintre care cateva au revenit CFR.
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Trenurile blindate austro-ungare si germane

din timpul Primului Razboi Mondial

Un interes deosebit prezinta trenurile blindate care au fost utilizate
in perioada Primului Razboi Mondial si pe teritoriul Romaniei, fiind in
dotarea trupelor austro-ungare si germane.ln ceea ce priveste primele
vagoane blindate si apoi trenuri blindate, acestea au fost utilizate
pentru prima oarad in America, in timpul Razboiului de Secesiune. n
1861, firma Baldwin din Philadelphia a blindat un vagon descoperit

Vagonul port-tun blindat, «<Dry Land Merrimac», pe sase osii, al armatei
sudiste : a fost construit, in iunie 1862, la initiativa generalului Robert E.Lee, sia
fost utilizat, la 29 iunie 1862, in bdtdlia de langd statia Savage (Virginia).

pe 4 osii (lungime 60 ft / 18.288 mm:; latime 9 ft / 2743 mm), dotandu-|
cu un tun usor (tip Napoleon) si amenajandu-l pentru transportul a 50
de oameni. A fost utilizat de statele din nord la apararea lucratorilor care
construiau poduri intre Havre de Grace si Baltimore (Maryland). Trenurile
de lucru erau remorcate de celebrele locomotive tip AMERICAN (2B-n2) si
vagonul blindat era dispus in capul trenului.
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La initiativa generalului Robert E. Lee, comandantul armatei confederate
(sudiste), si pentru a face fata invadarii peninsulei Virginia de catre
trupele armatei unioniste (nordiste),,Army of the Potomac”a generalului
George B. McClellan, s-a realizat, in iunie 1862, un vagon port-tun blindat
de 9in (228,6 mm) al armatei sudiste, pe sase osii, un asa zis ,cuirasat pe
calea feratd”, care a fost utilizat, la 29 iunie 1862, in batalia de langa statia
Savage si, apoi, si la apararea orasului Petersburg, in perioada 15 iunie
1864 - 25 martie 1865. A fost proiectat de locotenentul John M. Brooks,
avea o greutate de 60 de tone si fost denumit ,Dry Land Merrimac”
(,Merrimac-ul uscatului”), deoarece era echipat cu un tun de marina, de

acelasi tip ca si cele ale primului cuirasat sudist,C.5.S.Virginia” (obtinut
prin blindarea vasului ,U.S.S. Merrimac”). Alte ,tunuri feroviare de asalt”
au fost utilizate de generalul sudist John B. Magruder in ianuarie 1863 la
apararea fortificatiilor insulei Galveston din Texas si de generalul sudist
Joseph Finegan in martie 1863 in portul Jacksonville din Florida.

La propunerea inginerului de cale ferata Herman Haupt (1817-1905),
armata unionista a amplasat, in 1864, un tun de 13 in (330 mm) pe un
vagon platforma de cale ferata, pe patru osii, realizand vagonul port-
tun ,The Dictator” care a fost utilizat la asediul fortificatiilor sudiste din
orasele Petersburg si Richmond.

Doud imagini ale primelor vagoane blindate din lume, construite in 1861, de firma Baldwin din Philadelphia, pentru Wilmington & Baltimore Railroad: au
patrulat intre Havre de Grace si Baltimore (statul Maryland).
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Doud imagini cu vagonul platformd port-tun de 13 in (330 mm) ,The Dictator” al armatei nordiste: a fost construit in 1864 si a participat la asediul trupelor
sudiste din Petersburg si Richmond.
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O colitd a seriei de timbre ,Railroads in history. The American Civil War’, emisd in
2001 de statul insular Saint Kitts/Saint Christopher Island din Marea Caraibilor:
in prim plan, figureazd vagonul port-tun blindat, pe sase osii, al armatei sudiste,
utilizat la apdrarea orasului Petersburg (Virginia) din perioada 15 iunie 1864 - 25
martie 1865, precum si portretul celebrului general sudist Robert E. Lee (1807-
1870), care a propus, in 1862, realizarea sa.

O colitd a seriei de timbre ,Railroads in history. The American Civil War’ emisd
in 2001 de statul insular Saint Kitts: in prim-plan, figureaza vagonul platformd
port-tun de 13 in (330 mm) ,The Dictator! pe 4 osii, al armatei nordiste,
construit, in 1864, dupd proiectele inginerului civil si inginerului de cale ferata
Herman Haupt (1817-1905). Inginerul Haupt, un expert al trupelor de geniu,
aorganizat transportul armatei unioniste pe calea feratd si a reconstruit, in
timpul rdzboiului, numeroase lucrdri de artda distruse de trupele sudiste, printre
care a figurat si refacerea podului de cale feratd Potomac Creek.
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Printre locomotivele americane celebre, de tip 2B-n2, figureaza State Western&Atlantic Railroad (Atlanta-Chattanooga, dintre statele
locomotiva Nr. 39 (din 1880, renumerotata ca Nr. 3) - ,The General’, americane Georgia si Tennessee), atunci de ecartament larg (1.524 mm),
care a fost construita in decembrie 1855 de Rogers, Ketchum & si a devenit cea mai cunoscuta locomotiva din timpul Razboiului de
Grosvenor din Paterson, New Jersey. A fost utilizata pe linia Georgia Secesiune (1861-1865).

Locomotiva W & A.R.R. Nr. 3-,The General” tip 2B-n2, expusd, astdzi, la Southern Museum of Civil War and Locomotive History din Kennesaw (Georgia,).
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La 12 aprilie 1862, a avut loc la Big Shanty (New Kennesaw), langa Atlanta
(Georgia), celebrul raid al unui grup de 22 de soldati unionisti, deghizati
in civili si condusi de capitanul nordist James J. Andrews, in urma caruia
a fost capturata de la sudisti locomotiva ,The General”. Scopul principal
al raidului nordist era incendierea podurilor feroviare din lemn ale
liniei Western and Atlantic Rail Road (W & A.R.R.) si distrugerea, astfel, a
principalei linii de aprovizionare a armatei sudiste. A urmat celebra cursa
de urmarire ,the great locomotive chase” pe traseul Big Shanty-Ringgold
(la 18 mile / km de Chattanooga), care a durat nu mai putin de 70 de ore.
Cursa de urmarire a fost dirijata de sudistul William Allen Fuller care a
condus locomotiva ,The Texas”tip 2B-n2 (astazi, reconstruita si expusa la
Grant Park, Atlanta). Capitanul James Andrews si echipa sa nu au reusit
decat partial sa distruga podurile liniei W.& A.R.R., astfel incat el a fost
prins de armata sudista si spanzurat. Locomotiva ,The General”a reintrat
in posesia sudistilor si trei ani mai tarziu (la 1 septembrie 1864), spre
sfarsitul razboiului, a fost avariata de explozia unui tren de munitii.
Locomotiva ,The General” (din 1886, adaptata pentru ecartament
normal de 1.435 mm si retrasa din serviciu in 1891), care aminteste de
eroica actiune a capitanului nordist James Andrews, a fost restaurata
in perioada 1892-1893 si a fost expusa, in 1893, la Expozitia Mondiala
din Chicago. Dupa ce a figurat, in 1927, la Baltimore, la centenarul liniei
Baltimore & Ohio Railroad, in 1933 la Chicago’s ,Century of Progress”
Exhibition, in 1939 la Expozitia Mondiala de la New York si in 1948 la
»Chicago Railroad Fair’, astazi este expusa la Southern Museum of Civil
War and Locomotive History din Kennesaw (Georgia), cunoscut si sub
numele de Big Shanty Museum. Celebra cursa a fost si subiectul filmelor
americane ,The great locomotive chase” (1950) si ,The General” (1926,
regia K. Bruckmann), al carui personaj principal este interpretat de
actorul Buster Keaton (1895-1966).

In 1867, colonelul american Brent a propus imparatului Frantei-Napoleon
al lll-lea utilizarea, pentru apararea liniilor de cale ferata franceze si a
teritoriului Frantei, a unor locomotive blindate, a unor trenuri blindate,
echipate cu mitraliere (,canons a balles”), precum si a unor vagoane port-
tun blindate. S-a optat, initial, pentru intocmirea proiectelor si realizarea
unei locomotive blindate franceze. La propunerea maresalului Adolphe
Niel si a generalului Edmond Lebceuf, proiectarea locomotivei a fost
incredintata colonelului De Reffye, directorul atelierelor de studiu de
artileriealeimparatuluiFranteidin Meudon (la9,1 kmdecentrul Parisului),
iar, supravegherea executiei, inginerului civil Mariette, inginerul sef al
atelierelor din Meudon. Proiectele primei locomotive blindate franceze,
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vizate in prealabil si de Deloy - inginerul tractiunii cdii ferate PL.M., au
fost prezentate, la 2 ianuarie 1869, imparatului Frantei si maresalului Niel,
care au dispus montarea locomotivei in cadrul Atelierelor Meudon si
realizarea blindajului la firma Pétin-Gaudet din Rive-de-Gier (intre Saint-
Etienne si Lyon, pe malurile raului Gier). La declararea razboiului franco-
prusac, la 19 iulie 1870, constructia locomotivei blindate franceze nu era
terminata si lucrarile au continuat la Grenelle (in sud-vestul Parisului) in
cadrul uzinelor Cail. infrangerile armatelor franceze, la Metz si Sedan,
capitularea imparatului Frantei la Sedan, crearea Guvernului provizoriu
de Aparare Nationala si apropierea trupelor germane de Paris, la 19
septembrie 1870, au determinat trecerea la apararea Parisului si a Frantei
si la producerea unor arme noi.

La 2 octombrie 1870, o comisie tehnica constituita din colonelul de
artilerie Obry, din locotententul-colonel de geniu Carth si din inginerul
civil Eugéne Flachat, a examinat stadiul lucrarilor si a decis continuarea
lor. Atelierele Meudon au fost transferate la Paris, iar, in cadrul firmelor
Charles Bonnefond, Mécaniciens din lvry-sur-Seine (la 5,3 km de centrul
Parisului) si la Uzinele Cail au fost construite 3 vagoane blindate care
au intrat in compunerea primului tren blindat francez. La inceputul lunii
ianuarie 1871, trenul blindat francez, format din locomotiva blindata si
din cele trei vagoane blindate, era - in stare de functiune - in statia La
Gare des Batignolles. Era echipat cu 13 mitraliere tip Reffye-Meudon de
13 mm, dintre care 4 erau dispuse pe locomotiva si cate 3 pe fiecare
vagon. Trenul blindat nu a mai participat insa la lupte, deoarece la 28
ianuarie 1871 guvernul francez a decis incheierea armistitiului cu trupele
prusace.

in paralel cu constructia primului tren blindat francez, de tip usor, au fost
realizate, de firma Claperéde din Saint-Denis si doua unitati de artilerie
grea pe calea feratd, care aveau sa constituie doua trenuri blindate
de tip greu, denumite si trenuri port-tun de asediu. Ideea construirii
acestor vagoane blindate, echipate cu tunuri de mare calibru, apartinea
inginerilor Solacroup si Delannoy din cadrul companiei franceze de cadi
ferate Orléans, care au propus utilizarea lor, pe linia Paris-Orléans, laatacul
fortificatiilor de la Choisy-le-Roi (la 10,7 km de centrul Parisului). Doua
tunuri de mare calibru, ale marinei franceze, urmau sa fie amplasate pe
o platforma speciald, montata pe doua randuri de trucuri care circulau,
alaturi, pe doua linii paralele de cale ferata. in partea din fata, platforma
urma sa fie echipata cu un blindaj solid care avea sa apere cele doua
tunuri si servantii lor. Pentru a putea ataca Choisy-le Roi, dispozitivul
de tunuri de mare calibru urma sa fie plasat pe o portiune a caii ferate



care era in debleu, astfel incat acesta sa nu fie supus loviturilor laterale.
Pana la punctul de tragere, dispozitivul urma sa fie deplasat cu ajutorul
tractiunii cu cai. Proiectele vagoanelor port-tun blindate franceze, au
fost realizate, in doua variante, de Dupuy de Lo6me, inspectorul general
al geniului marinei in retragere, care a intocmit si planul de deplasare pe
liniile de centura ale Parisului.

In prima varianta, mai simpla, vagoanele port-tun blindate erau echipate
cu tunuri de 140 mm, care se incdrcau prin chiulasa si care aveau un
camp de tragere de 30° de fiecare parte a axei caii ferate. Deplasarea
vagoanelor se efectua, destul de greu, prin intermediul a trei cai dispusi
la spatele vagonului, astfel incat acestea inpingeau dispozitivul de
artilerie in loc sa-l traga.

in cea de-a doua variantd, vagoanele erau echipate cu tunuri mai
mari, de 160 mm, care se incdrcau prin chiulasa si care puteau trage
in toate directiile. Cutia blindata a vagonului port-tun era constituita
din doua parti si anume dintr-o parte inferioara fixa, care apara sasiul
si aparatele de rulare si dintr-o parte superioara mobila, care continea
tunul de 160 mm si care se rotea in jurul unui pivot central. Pivotarea
partii superioare se efectua de catre doi servanti. Manevrarea celui

Unul dintre modelele de mitraliere franceze, cu actiune alternativd, tip
Reffye-Meudon, utilizat in razboiul franco-prusac din 1870-1871: mitraliera
Reffye-Meudon, denumitd ,canon a balles” a fost construitd in Atelierele
Meudon dupd planurile colonelului francez Auguste Verchere de Reffye. Au
existat mitraliere franceze cu chiulasd mobild cu 16 orificii / calibrul 16 mm,
Insd tipul standard, livrat in perioada 1866-1871, avea 25 orificii / calibrul 13
mm. La inceputul anului 1870, s-a experimentat in Franta si Belgia si mitraliera
colonelului Claxton, cu mecanism care executa un tir continuu, cu calibre de 25
mm (,artillerie a bras”) si 11 mm (,infantérie mecanique”).

de-al doilea tip de vagoane blindate nu mai era posibila prin intermediul
cailor si pentru a nu se depasi sarcina maxima admisa pe osie, in loc sa
se blindeze o locomotiva normala, s-a montat pe trucuri o locomobila
blindata speciala a carei miscare era transmisa la roti, prin doua lanturi
articulate. Sarcina fabricarii afetelor speciale pentru aceste tunuri a fost
incredintata generalului de artilerie de marina Frébault, iar pregatirea
ofiterilor de marind, ce urmau sa conduca aceste baterii mobile pe calea
ferata si a marinarilor-servanti, viceamiralului La Ronciere-Le Noury.
Fiecare vagon cu tunuri de 140 mm avea 13 marinari-servanti, iar cele
de 160 mm si cutie rotitoare cate 18 marinari-servanti.
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Baterie mobild francezd, constituitd din doud vagoane port-tun de 160 mm, legate intre ele cu lanturi, care actionau pe doud linii paralele de cale feratd si care a
fost utilizatd, la sfarsitul anului 1870, la apdirarea Parisului si la atacul pozitiilor prusace de la Choisy-le-Roi (la 10,7 km de centrul Parisului). In partea din spate a
dispozitivului de artilerie, pe prima linie, se observd locomotiva blindatd speciald, obtinutd prin transformarea unei locomobile.

Un tren blindat britanic utilizat in campania din Egipt, din 1882.
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Un tren blindat britanic utilizat, la 1900, in Transvaal/Africa de Sud: avea in compunere o locomotivd-blindatd, tip C-n2, cu
tender blindat pe doud osii, doud vagoane blindate de infanterie pe 4 osii si un vagon blindat port-tun de 152,4 mm (6 in.)

pe doud osil.

Alte trenuri blindate au fost utilizate de trupele britanice
in campania din Egipt din 1882 si in primul si in cel
de-al doilea Razboi al Burilor, din perioadele 1880-1881
si 1899-1902, precum si de armata rusa in razboiul ruso-
japonez din 1904-1905.

La inceputul secolului al XX-lea, mai multe variante
de trenuri blindate prototip au fost realizate in Franta,
Marea Britanie si S.U.A. in articolul ,Les Trains blindés”
din 1902 al revistei franceze ,Revue Industrielle
se prezinta trenul blindat al armatei franceze. Era
format dintr-o locomotiva-blindata, amplasata la
mijlocul trenului, si din 7 vagoane blindate, dispuse
in urmatoarea ordine: un vagon blindat port-tun, pe

"

4 osii, dispus in capul trenului si echipat in partea din
fata cu un tun si un far electric si, lateral, cu mitraliere
Maxim, un vagon blindat port tun, pe 4 osii, echipat cu
doua tunuri rapide ce puteau matura, pe flancuri, cate
un sector de 135°% un vagon blindat port-generatoare
electrice de curent continuu cu compartimente pentru
mecanici, o locomotiva blindata, un vagon blindat cu
instalatii de telefon si de telegraf, un vagon blindat
cu compartimente pentru ofiteri, un vagon blindat de
bagaje si echipamente pentru refacerea cdii ferate si
un vagon blindat port-tun, pe 4 osii, dispus in coada
trenului si echipat cu mitraliere Maxim, doua tunuri si
un far electric.

Un tren blindat britanic, patruland, la 1899, in timpul celui de-al Doilea Rézboi al Burilor in Transvaal/Africa de Sud. La

15 noiembrie 1899, Winston Churchill, atunci tandr corespondent de rdzboi la The Morning Post, insotea un tren blindat
britanic si a fost luat prizonier de burii care au capturat trenul respectiv. A fost trimis intr-un lagdr de prizonieri din Pretoria,
de unde a reusit sd evadeze, si a strabdtut, cu sprijinul unui director al unei mine engleze, circa 480 km pand pe coasta
Mozambicului la Lourenco Marques/Maputo (la Oceanul Indian), unde s-a imbarcat pentru a reveniin Marea Britanie.
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Un vagon blindat port-tun britanic, pe 4 osii, construit, in 1902, in Africa de Sud, spre sfarsitul celui de-al Doilea Rézboi al Burilor: avea lungimea cutiei blindate
de 10.973 mm (36 ft.), era vopsit in gri si era echipat cu o tureld si un tun de 152,4 mm (6 in.), de tip Naval 12 pr.O.F. A servit, ca model, pentru un tren blindat al
armatei americane (Gun Truck Armoured Train, The Locomotive Magazine, 1902).

Trenul blindat putea fi completat si cu vagoane blindate de infanterie Trenul blindat al armatei americane era constituit dintr-o locomotiva tip
care transportau trupe de infanterie pentru recunoasteri, actiuni de 2C-n2, dispusa la mijlocul trenului si echipata cu un tender pe 4 osii, din
lupta sau ocuparea de pozitii strategice. Personalul trenului blindat 8 vagoane blindate si un vagon cu nisip, dispuse in urmatoarea ordine:
francez propriu-zis continea, in total, 41 de oameni, aici fiind inclusi 2 un vagon cu pereti mici, cu nisip, pe patru osii (No. 1), de aparare contra
ofiteri, 3 electricieni, 4 mecanici si 32 de soldati. minelor, un vagon blindat de infanterie, pe patru osii (No. 2 / Machine
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Gun Car No.1), un vagon blindat port-generatoare electrice de curent
continuu, pe patru osii ( No. 3 / Dynamo Car), un vagon blindat pentru
ofiteri, pe sase osii (No. 4 / Officer’s Car), un vagon blindat pentru
bagaje si instalatii de refacerea caii, pe sase osii (No. 5 / Baggage Car), o
locomotiva blindata tip 2C-n2 si tenderul ei pe patru osii (No.6), un vagon
blindat port-tun, pe patru osii (No.7 / R.FGun Car), un vagon blindat
pentru transportul personalului, pe sase osii (No.8 / Tourist Sleeper), un
vagon blindat port-generatoare electrice de curent continuu, pe patru
osii (No.9 / Dynamo Car) si un vagon blindat de infanterie, pe patru osii
(No.10 / Machine Gun Car No.2). Vagoanele blindate de infanterie (No. 2
si No. 10) erau echipate cu cate doua tunuri de 152,4 mm (6 ft.) cu raza
de actiune laterala de 144°, iar vagonul port-tun cu un tun de 233,7 mm
(9,2in.).

In timpul Primului Razboi Mondial, in septembrie 1914, la initiativa
capitanului austro-ungar Schoeber, comandantul companiei Nr. 15

de cadi ferate, a fost improvizat, in Galitia, primul tren blindat austro-
ungar. Acesta consta dintr-o locomotiva acoperita cu placi metalice, cu
o grosime de 8-12 mm, si din mai multe vagoane descoperite de marfa,
pe 4 osii, ce fusesera consolidate cu sine si placi subtiri de otel. Pe fiecare
latura a vagoanelor blindate erau cate 8-10 deschideri in care fusesera
montate mitraliere. Un al doilea tren blindat improvizat a fost construit,
in Atelierele Stryj, dupa planurile capitanului Kossowicz, comandantul
companiei Nr. 5 de cai ferate si a fost utilizat, tot in Galitia, pe linia
Munkacs-Stryj. De aceasta data, trenul blindat improvizat austro-ungar
avea in compunere doua vagoane blindate ce aveau montate tunuri
de 80 mm. Succesul obtinut de aceste trenuri blindate improvizate,
in perioada septembrie-octombrie 1914, a determinat conducerea
armatei austro-ungare sa ordone construirea in perioada octombrie
1914-1915 a 12 trenuri blindate austro-ungare, Nr. | - Nr. XII, in fabricile
monarhiei.

Primul tren blindat austro-ungar utilizat, in septembrie 1914, in Galitia, Impotiva
cavaleriei rusesti: era un tren blindat improvizat, construit la initiativa cdpitanului
Schoeber.

Schitele trenurilor blindate austro-ungare Nr. I si Nr. Il (livrate de Atelierele MAV-NORD
la 11 noiembrie 1914) cu compunerile din iulie 1916.

Trenul blindat Nr. | avea in compunere, de la dreapta la stanga, 1 vagon-tun blindat
pe 2 osii + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.972) + locomotivd-blindatd
MAV 377.403 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV S 150.060).
Trenul blindat Nr. Il avea in compunere, de la dreapta la stanga, 1 vagon-tun blindat
(tun de 4,7 cm) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.914) + locomotivci-
blindatd MAV 377.116 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV S
150.003).
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Schitele trenurilor blindate austro-ungare Nr. Il si Nr IV (livrate de Atelierele
MAV-NORD la 20 noiembrie 1914) cu compunerile din iulie 1916.

Trenul blindat Nr. lll avea in compunere, de la dreapta la stdnga, 1 vagon
blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.866) + locomotivd-blindatd MAV
377402 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV' S 150.183).
Trenul blindat Nr. IV avea in compunere, de la dreapta la stanga, 1 vagon
blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.903) + locomotivd-blindatd MAV
377.361 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV S 148.066).

Schita trenului blindat austro-ungar Nr.V (livrat de Atelierele MAV-NORD in
noiembrie 1914 si repartizat, inifial, Eisenbahn-Linienkomando Temesvar/
Timisoara pentru actiunile militare din Serbia si apoi, la 23 mai 1915,
transferat in Italia pe linia Nabresina-Monfalcone) cu compunerea din iulie
1976.

Trenul blindat Nr. V avea in compunere, de la dreapta la stdnga, 1 vagon-
tun blindat pe 2 osii (ulterior, tun de 10 cm-Marinegeschtitz L/50) + 1 vagon
blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.912) + locomotivd-blindatd MAV
377.182 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV S 148.105).

Schita trenului blindat austro-ungar Nr.VI (livrat de Atelierele MAV-NORD in
decembrie 1914) cu compunerea din iulie 1916.

Trenul blindat Nr. VI avea in compunere, de la dreapta la stdnga, 1 vagon
blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.942) + locomotivd-blindatd MAV
377.362 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV' S 149.902).

Schitele trenurilor blindate austro-ungare Nr. VIl si Nr. VIl cu compunerile din
iulie 1916.

Trenul blindat Nr. VIl avea in compunere, de la dreapta la stanga, 1 vagon-tun
blindat pe 2 osii (MAV 141.164, tun de 7 cr-Marinegeschtitz L/30) + locomotivd-
blindatc MAV 377.131 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (IMAV S
150.052) + locomotiva-blindata MAV 377.117 (tip C-n2t) + 1 vagon-tun blindat 2 osii
(MAV'S 141.455, tun de 7 cm).

Trenul blindat Nr. VIl avea in compunere, de la dreapta la stdnga, 1 vagon-tun
blindat pe 2 osii (MAV 140.963, tun de 7 crn-Marinegeschtitz L/30) + locomotivc-
blindatc MAV 377.118 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV'S 150
271)+ locomotiva-blindatci MAV 377.455 (tip C-n2t) + 1 vagon-tun blindat 2 osii (MAV
S141.172, tun de 7 cm-Marinegeschditz L/30).

Schita trenului blindat austro-ungar Nr. IX/ ex. PZ Nr. | (Kérntner Panzerzug,
fabricat, in iunie 1915, la Villach in Carintia) cu compunerea din iulie 1916.
Trenul blindat Nr. IX avea in compunere, de la dreapta la stanga, 1 vagon
blindat de infanterie pe 2 osii + locomotivd-blindatd kkStB 97.19 sau 97.17 (tip
C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii.
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Schita trenului blindat austro-ungar Nr. X / ex. PZ Nr.ll (Kérntner Panzerzug,
fabricat, in iunie 1915, la Villach in Carintia) cu compunerea din iulie 1916,
Trenul blindat Nr. X avea in compunere, de la dreapta la sténga, 1 vagon

blindat de infanterie pe 2 osii (kkStB K 802.163) + locomotivd-blindatd kkStB
63.067 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (kkStB Kn 65.370).

Schita trenului blindat austro-ungar Nr. XI (ex.Panzerzug ,Schober”), denumit
Jfache Panzerzug’, cu compunerea din iulie 1916.

Trenul blindat Nr. XI avea in compunere, de la dreapta la stanga, 1 vagon-
tun blindat pe 3 osii (kkStB 303.343, tun de 7cm-Schnellfeuergeschiitz L/30) +
1 vagon blindat de infanterie pe 3 osii (kkStB 334.457) + locomotivd-blindatd
kkStB 97.247 (tip C-n2t) + tender-blindat pe 3 osii (kkStB 76.177) + 1 vagon
blindat de infanterie pe 3 osii (kkStB 314.706).

Schita trenului blindat austro-ungar Nr. XIl cu compunerea din iulie 1916.
Trenul blindat Nr. Xl avea in compunere, de la dreapta la stdnga, 1 vagon
blindat de infanterie pe 2 osii + locomotivd-blindatd kkStB 229 (tip 1C1-n2) +
tender-blindat pe 3 osii +1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii.

Arhiducele Karl, in fruntea unui grup de ofiteri,
inspectand, in Galitia, la 24 august 1916, trenul
blindat austro-ungar Nr. Il (Colectia Muzeului Militar
National ,Regele Ferdinand I Bucuresti).
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Trenul oficial al arhiducelui Karl, remorcat la 25 august 1916 de locomotiva
kkStB 60.01 (tip 1C-n2, WrN 3.826/1895) a liniei Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbahn si care apartinea depoului Stanislau. Dupd Primul Rdzboi Mondial,
locomotiva a revenit Italiei (FS 604.001), unde a fost in serviciu pand in anul
1936. (Colectia Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I’ Bucuresti).
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Arhiducele Karl primind, la 24 august 1916, in
Galitia, raportul mecanicilor locomotivei-tender
MAV 377.116 (tip C-n2t, StEG 2.237/1891) din
compunerea trenului blindat Nr. Il (Colectia
Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I
Bucuresti).



Plecarea, la 25 august 1916, din Galitia, a trenului oficial al arhiducelui Karl al
Austro-Ungariei. La fereastra vagonului-salon si de dormit, Sa 506 (ex. S 22,
F.Ringhoffer; nr. de fabricatie 78.000/1910), pe patru osii, se afld arhiducele

Karl, iar la usa vagonului, seful de tren in uniformd de mare tinutd. Dupd
1918, vagonul Sa 506 a devenit CSD Aaz 1-0086, fiind casat in anul 1952.

Vedere dinspre oras a statiei Cluj, la 3 noiembrie
1916, comandantul suprem, din perioada 1914-
1916, al trupelor austro-ungare, feldmaresalul
Arhiduce Friedrich, primeste revista trupelor austro-
ungare. Ulterior, a plecat la Sibiu unde s-a intalnit
cu generalul Erich von Falkenhayn, comandantul
Armatei Germane Nr. 9 din Romdania.
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In anul 1916 au fost emise, in scop de propagandd, mai multe cdrti
postale militare reprezentand trenuri blindate austro-ungare, in actiune
pe frontul din Romdania. In imagine este trenul blindat Nr. Ii, probabil
langd magazia de mdrfuri a statiei Sighisoara, surprins, la 7 noiembrie
1916, cu ocazia vizitei in Transilvania a arhiducelui Karl. In prim-plan,
figureazd vagonul-tun blindat, echipat cu un tun de 4,7 cm. Trenul mai
avea in compunere locomotiva blindatd 377.116 (tip C-n2t, MAV 5.296,
StEG, nr. de fabricatie 2.237/1891, devenitd, dupd 1918, CSD 377.116,
1924 CSD 310.412, 1945 OStB, 1953 Voest Alpine-Montan-Gesellschaft,
casata in decembrie 1958), Incadratd de doud vagoane blindate pe 2

osii, care addposteau trupele de infanterie.
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Regele Bavariei, Ludwig lll (1913-1918), la acea
datdin varstd de 71 de ani, insotit de arhiducele
Karl, trecin revistd, la 7 noiembrie 1916, trupele
prezente in gara Sighisoara. Putin mai tarziu,
dupd moartea impdratului Franz Joseph,
arhiducele Karl devenea, la 30 noiembrie 1916,
Impdratul Austriei si regele Ungariei Karl | (1916-
1918). Trenul blindat Nr. Il, dislocat pentru aceastd
vizitd, ar fi trebuit sd se afle undeva pe linia 1, spre
Brasov, langd magazia de marfuri.



Imaginea vagonului-salon si de dormit, pe sase osii,
MAV Ir 20/ ulterior, CFR Nr.64 (Ganz, Budapesta;
fabricatie 1896) din trenul imperial cu care noul

Impdrat al Austriei si rege al Ungariei Karl |

(1916 -1918) s-a deplasatin anul 1917 pentru

a inspecta trupele austro-ungare ce actionau in
Transilvania, impotriva Romaniei. La fereastra
vagonului, se afld Karl | (1887 - 1922), iar pe peretii
exteriori ai vagonului se poate observa stema regald
mare a Ungariei si noua sigld imperiald “K’.
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Interiorul salonului imperial din vagonul salon si de dormit MAV Ir 20/
CFR Nr. 64: peretii erau tapisati cu postav verde inchis, iar usile, mobila,
cadrele arcadelor si panourile erau din lemn de nuc, cu intarsii si sculpturi
bogate.



llustratd austriacd, editatd la Viena in anul 1915, reprezentand trenul blindat austro-ungar Nr. VI care stationa la Brasov (pasul Predeal). Era constituit din
locomotiva-tender MAV 377.362 (tip C-n2t, Bp, nr. de fabricatie 1.153/1897, rdmasd in 1918 in Cehia, 1924 CSD 310.440, preluatd de Germania in anul 1940 si
casatd in anul 1956) si doud vagoane blindate pentru infanterie, tip cazematd.
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Doud insigne emise, in 1916 siin 1918, pentru personalul trenurilor blindate austro-ungare, de tip greu, Nr. VIl si Nr. VIll, precum si pentru trenul Nr. [V*
(reorganizatin 1917): caracteristic pentru aceste trenuri blindate erau vagoanele port-tun blindate, echipate cu tunuri de 7 cm-Marinegeschtitz L/30. Prima
insignd, din stanga, a fost emisd, in 1916, cu ocazia sdarbdtorilor Crdciunului si poartd inscriptia ,Panzerzug.Weihnachten im Felde.1916” (,Tren blindat.Créciun
in campanie.1916"), iar a doua, la terminarea rdazboiului, ,Panzerzug.No.lV 1914-1918. Frei vom Feind die Bahn” (,Tren blindat Nr.IV.1914-1918.Cale liberd
de lainamic”). De mentionat faptul cd, pe toatd durata rdzboiului, in perioada 1914-1918, au fost active doar doud trenuri blindate austro-ungare, desigur
reorganizate, sianume Nr. |V (pentru care s-a emis insigna) si Nr. Ill.

Un tren blindat austro-ungar, posibil Nr. VIl sau Nr. VIl in
actiune in jurul orasului Vilnius.
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Trenul blindat austro-ungar Nr. VIll, surprins in perioada septembrie-octombrie 1916 in Romania.

Oimagine a trenului blindat austro-ungar Nr. VIIl, surprinsd la scurt timp dupd
livrarea acestuia, la 15 februarie 1915, de Atelierele MAV-Nord. Tractiunea era
asiguratd de doud locomotive-tender tip C-n2t din seria MAV 377, si anume
de locomotivele MAV 377.117 (MAV 5.297, StEG, nr. de fabricatie 2.238/1891) si
MAV 377.131.
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Trenul blindat austro-ungar Nr. VIll, de tip greu, asa numitul ,Schwerer Panzerzug” Era format din doud locomtive din seria MAV 377 tip C-n2t, un vagon blindat
de infanterie pe 2 osii si doud vagoane-tun blindate, dispuse la capetele trenului.

Trenul blindat austro-ungar Nr. lll, surprins in 1916 in Galitia; avea in
compunere 1 vagon blindat de infanterie pe 2 osii (MAV 140.866) +
locomotivd-blindatd MAV 377.402 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de infanterie
pe 2 osii (MAV S 150.183). In partea din fatd, figureazd si un vagon descoperit
cu pereti mici, utilizat ca vagon-tampon sau vagon cu echipamente pentru
repararea cdii ferate. In iunie 1915, trenul blindat Nr. Ill era, impreund cu trenul
blindat Nr. Vll, pe linia Caransebes-Orsova.
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Locomotiva-tender blindata kkStB 97.247 (tip C-n2t), cuplatd cu tenderul blindat pe 3 osii kkStB 76.177, din compunerea trenului blindat austro-ungar Nr. Xl, (in

1917, renumerotat Nr. IX).
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Vedere generald a trenului-blindat austro-ungar
Nr. XI,SCHOBER" (,Flache Panzerzug”): in prim-
plan, figureazd vagonul blindat-tun pe 3 osii
(kkStB 303.343), cu actiune autonomd, urmat
de vagonul blindat de infanterie pe 3 osii (kkStB
334.457) si de locomotiva-tender blindatd kkStB
97.247 tip C-n2t.



Vagonul blindat kkStB 303.343 (Motorkanonenwagen), din compunerea trenului blindat austro-ungar Nr. X1 ,SCHOBER' Acesta era echipat cu motor autonom
si putea actiona atat individual, cat si ca piesd de capdt in compunerea trenului blindat Nr. XI. Vagonul era dotat cu un tun de marind L 30/7 cm si cu un reflector
fixat de tureld, care permitea efectuarea de actiuni pe timp de noapte. O astfel de actiune s-a desfdsurat impotriva armatei romane intre 24-28 septembrie 1916,

pe valea Muresului, in sectorul Lunca Bradului-Rastolita.
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O ilustrata militara austro-ungard
reprezentand un tren blindat al armatei
ruse atacat de trupele austro-ungare
(,Beschiessung eines russischen
Panzerzuges durch unsere Vorposten”/
JAtacul unui tren blindat rusesc de cdtre
avanpostul nostru”).
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O ilustrata militard austro-ungard reprezentdnd atacul asupra unui tren
blindat austro-ungar (posibil chiar Nr. I, sosit la Sighetu Marmatiei la 4
decembrie 1914 si intrat imediat In luptd) de cdtre cavaleria ruseasca.



Trenul blindat austro-ungar PZ Nr. I, construit in
1915, in Carintia, de atelierele de cale feratd din
Villach si renumerotat, in 1916, ca trenul blindat
austro-ungar Nr. X: avea in compunere, de la
stanga la dreapta, 1 vagon blindat de infanterie
pe 2 osii (kkStB K 802.163) + locomotivd-blindata
kkStB 63.067 (tip C-n2t) + 1 vagon blindat de
infanterie pe 2 osii (kkStB Kn 65.370). Fotografia
prezintd interes prin faptul cd cele doud vagoane
blindate de infanterie ale trenului se asemdnau
cu vagoanele blindate de infanterie ale trenului
austro-ungar PZ Nr. | (renumerotat, in 1916, Nr. IX)
sicapturat, la 28 august 1916, de armata romand,
la sud de Sibiu.
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Locomotiva-tender blindata kkStB 229 (1C1-n2t) cuplatd cu un tender
blindat pe 3 osii, din compunerea trenului blindat austriac Nr. XII.
Acesta a actionat, In anul 1916, in cadrul corpului de armata XXV.
Imaginea a fost surprinsd in anul 1914, in localitatea Biavolyny, in
timpul transportului locomotivei in stare rece spre locul unde urma sd
fie inclusc in componenta trenului blindat.



Schita unei locomotive-tender prusace din seria pr.T 9 tip 1C-n2t construitd, in perioada 1900-1914, de fabricile germane, in 2.211 unitdti, dintre care 2.055 de unitdti
pentru Cdile Ferate Prusace de Stat: avea diametrul cilindrilor de 450 mm, cursa pistonului de 630 mm, diametrul rotilor inaintase de 1.000 mm, diametrul rotilor
motoare si cuplare de 1.350 mm, timbrul cazanului de 12 kgt/cm?’, suprafata gratarului de 1,5 m?, suprafata totald de incdlzire de 110 m?, ampatamentul de 6.000
mm, lungimea peste tampoane de 10.700 mm, greutatea locomotivei in serviciu de 60 tf, greutatea aderentd de 45 tf si viteza maximd de circulatie de 65 km/h.
Putea prelua 2 tone de cdrbune si 7 m? de apd. Dupd 1919, au fost preluate de CFR, 26 de unitdti care au fost incadrate in seria CFR 7.055-7.398.

O locomotivd-tender blindatd prusaca din seria pr.T $tip 1C-
n2t care a remorcat trenurile blindate germane, Nr. 2, Nr. 4 si
Nr. 12, care au actionat in perioada septembrie 1916-1917
pe teritoriul Romaniei.
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O locomotivd-tender blindatd prusacd din seria pr.T 9 tip 1C-n2t care circula, de obicei, cuplatd cu unul sau doud tendere blindate pe doud osii.

Trenul blindat german PZ Nr. 2 care a actionat in perioada septembrie 1916-1917 pe teritoriul
Romaniei. Era un tren blindat improvizat fiind constituit din 3 vagoane platformd pe care fusesera
dispuse cate o cutie blindatd, cu doud deschideri laterale, asa-numita de britanici ,dog-house’,

in care erau montate tunuri rusesti tip Putilov de 76,2 mm, capturate de germani de la trupele
rusesti. In capul trenului figura o locomotivd-tender blindatd din seria pr. T 9 tip 1C-n2t, la care era
cuplat un tender blindat pe doud osii, iar la coada trenului figura un vagon platformd cu sine si
echipament de cale pentru repararea liniilor.
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Trenul blindat german PZ Nr.5: era o constructie improvizatd din compunerea
cdruia se observd, de la stanga la dreapta, un vagon blindat prevdzut cu o
tureld in care era montat un tun de 53 mm, un vagon platformd cu o cutie
,dog-house’, prevdzutd cu un tun Putilov de 76,2 mm, un tender blindat pe
doud osii si o locomotivd-tender blindatd din seria pr.T 9 tip 1C-n2t.

Spre deosebire de trenurile blindate germane, PZ. Nr. 2 si PZ Nr. 4, de constructie
improvizatd, care au actionat in Romania, trenurile blindate germane de pe
frontul de vest erau mult mai elaborate: imaginea prezintd un tren blindat
german bombardand orasul Anvers.

240

La sfarsitul anului 1915, la frontierele cu Romania stationau 4
trenuri blindate austro-ungare:

- trenul blindat Nr. I la Petrosani (pasul Surduc);

« trenul blindat Nr. VI la Brasov (pasul Predeal);

- trenul blindat Nr. VIl la Sibiu (pasul Turnu Rosu);

« trenul blindat Nr. IX la Gheorghieni (pasul Ghimes).
Declansarea ofensivei rusesti, din iunie 1916, a determinat
reorientarea majoritatii trenurilor blindate austro-ungare, de la
frontierele cu Romania si de pe frontul din Italia pe alte pozitii si
in special pe fronturile din Galitia si nordul Galitiei (Wolhynien)
dupa cum urmeaza:

« trenurile blindate Nr. IV, VI, VIl si XI, in zona orasului Lemberg /
Lvov;

« trenul blindat Nr. Il, in estul Galitiei, pe linia Kolomea-
Nadworna;

« trenul blindat Nr. |, in estul Galitiei, pe linia Nijniov-Stanislau;

« trenul blindat Nr. VIII, in estul Galitiei, pe linia Kolomea-
Stanislau;

« trenurile blindate Nr. Il si IX pe linia Sokal-Vladimir Volynski-
Kovel.

Astfel trenurile blindate Nr. Il si XI au fost aduse de pe frontul
italian, iar Nr. I, VI, VIII si IX de la granitele cu Romania. Pe frontul
italian au ramas, in regiunea Karnten (Carintia), in Valea Fella, doar
trenurile blindate Nr. V si X.

Intrarea Romaniei in Primul Razboi Mondial, la 27 august 1916, a
determinat mutarea urgenta a trenului blindat Nr. IX pe linia Sibiu-
Turnu Rosu, precum si a trenului blindat Nr. VI pe linia Brasov-
Sighisoara. Dupa capturarea de armata romana, la 28 august
1916, la Talmaciu, a trenului blindat Nr. IX, la 30 august 1916, au
fost deplasate in Transilvania alte doua trenuri blindate si anume:
trenul blindat Nr. VIII la Sibiu (pentru inlocuirea trenului blindat
Nr. IX) si trenul blindat Nr. XI in Valea Muresului si apoi spre pasul
Ghimes.

Unadintre primeleactiunialetrenurilor blindate austro-ungare s-a
derulat in perioada 24 - 28 septembrie 1916 pe Valea Rastolnitei
(afluent care coboara din Muntii Calimani, pe partea de Nord a
Muresului), unde trenul blindat Nr. XI, echipat cu mitraliere si cu
un reflector, mitralia pe timpul noptii pozitiile romane. Pe teritoriul
vechii Romanii, printre trenurile blindate austro-ungare care au



participat la diverse actiuni militare au figurat trenurile blindate Nr. VI si
VIIL.

Trenurile blindate Nr. I- VIIl au fost construite in Atelierele MAV-NORD din
Budapestain perioada 1914-1915, trenurile blindate Nr. IX si X de atelierele
de cale ferata din Villach in 1915 pentru Valea Fella, iar trenul blindat Nr. XI
de atelierele de cale ferata din Neu-Sandec (astazi, Nowy Sacz, in Polonia)
in 1915.

Trenurile blindate Nr. VII i VIl au fost livrate de Atelierele MAV la 5 ianuarie
1915 sila 15 februarie 1915.

In afara de aceste trenuri blindate propriu zise, au mai existat si alte trenuri
blindate improvizate. Printre acestea din urma a figurat si un tren blindat
care a fost construit, in 1916, de trupele Eisenbahnlinienkommando
Bukowina pentru linia lacobeni-Vatra Dornei-Dornisoara. S-a blindat o

Situatia trenurilor blindate austro-ungare, la nivelul anilor 1917-1918, dupd
restructurarea si renumerotarea lor (documentatie intocmitda de domnul
Gyorgy Villanyi din Ungaria). La sfarsitul anului 1918, trenurile restructurate
austro-ungare Nr. Il si Nr. VIl au fost capturate de armata cehoslovacd, iar
trenurile Nr. Il si Nr. VV de armata polonezd. Trenul Nr. | a fost aruncat in aer, iar
trenurile Nr. IV, VI, VIl si IX au ramas in Ungaria, unde au fost renumerotate Nr.
I*-1V* (ulterior, Nr. 103, 101 si 102/104). In perioada decembrie 1918 - 28 aprilie
1919, alte 8 trenuri blindate ungare, de constructie improvizatd, Nr. V*-XII*, au
fost livrate de atelierele MAV, in 3 transe, si anume Nr. V*-VIII* in ianuarie 1919,
Nr.IX*-X*la 9 aprilie 1919 si Nr.XI*-XII* la 28 aprilie 1919. Trenurile ungare Nr.
I*-XII* au fost utilizate, in 1919, In luptele cu armatele romdne si cehoslovace.
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locomotiva-tender BuLB din seria kkStB 94 tip C-n2t, care utiliza lemnul
drept combustibil.

La 9 septembrie 1916, armata a 9-a germana a transferat de pe frontul de
vest in Transilvania doua trenuri blindate germane: PZ Nr. 2 si PZ Nr.12.
Despre trenul blindat german Nr. 2 exista putine informatii. in ceea ce
priveste trenul blindat german PZ Nr. 12, acesta a actionat pe linia Pui-
Livezeni-Lainici, iar la 9 noiembrie 1916 si pe linia Sibiu-Podu Olt-Caineni.
Un al treilea tren blindat german, PZ Nr. 4. a figurat in cadrul Directiei
Militare de Exploatare a Cailor Ferate din Dobrogea si a fost in dotarea
trupelor germane si bulgare (Armata a 3-a).



Trenul blindat al armatei romane

din timpul Primului Razboi Mondial

Armata romana a utilizat, in campaniile din perioada 1916-1919, in
mai multe actiuni, un tren blindat, de constructie austriaca, care a fost
capturat, la 28 august 1916 (s.n.), in statia Talmaciu, pe linia Turnu Rosu-
Sibiu. Acesta a fost trenul blindat austro-ungar Nr. IX care efectuase o
actiune de recunoastere pe tronsonul de cale ferata Sibiu-Selimbar-
Mohu-Vestem Rampa-Talmaciu-Podu Olt (21 km) si la intoarcere gasise
statia Talmaciu ocupata de trupele romane care avansau spre Sibiu. S-a
incercat traversarea statiei Talmaciu si retragerea trenului spre liniile
austro-ungare,insa ultimulvagonaltrenuluiblindatafostlovitdeartileria
romana. In urma exploziei munitiei din vagonul blindat, au fost ucisi opt
soldati si raniti alti trei, iar trenul blindat austro-ungar a fost preluat de
armata romana. Avea sa fie reparat, la Atelierele CFR, posibil din Turnu
Severin sau din Bucuresti, iar la 1/14 octombrie 1916 a fost repartizat, in
statia Craiova, Companiei a 2-a Cdi Ferate. Aceasta avea in compunere

echipe speciale de poduri, de intretinere si de tunele, organizate cu
personal si material de la Directiunea Generala CFR. Era constituita dintr-
un efectiv de 12 ofiteri si 430 de soldati si, in perioada 1916-1918, a fost
condusa de ofiterul Gheorghe Coatu, ajuns ulterior, chiar la gradul de
general. La Craiova, trenul blindat a fost incadrat cu personal tehnic din
compania a 2-a Cai Ferate si atasat Grupului de armata Jiu (Divizia Nr. 11)
din cadrul Armateial-a.La intrarea Romanieiin razboi, Armataal-a,cuun
efectiv de 134.000 de oameni, avea cartierul la Craiova, fiind constituita
din diviziile Nr. 1 (grupurile de acoperire Dunarea si Varciorova, ulterior
grupul Cerna), Nr. 11 (grupul Jiu) si Nr.23 (grupul Olt-Lotru) si avand,
in rezerva, diviziile Nr. 2 (la Strehaia pe Motru), Nr. 12 (la Carbunesti pe
Gilort) si Nr. 13 (la Calimanesti pe Olt).

La 1/14 noiembrie 1916, pentru aimpiedica inaintarea trupelor germane,
plutoanele Companiei a 2-a Cai Ferate erau repartizate astfel:

Extras din Comunicatul Oficial Nr.18 din 1/14 septembrie 1916, din Monitorul
Oficial al Romaniei din 2/15 septembrie 1916, in care se mentioneazd capturarea
de cdtre armata romand, la sud de Sibiu, a unui tren blindat.
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Schita trenului blindat austro-ungar Nr. IX, capturat de armata romand, in statia Talmaciu, la 28 august 1916. Avea in compunere o locomotivd-tender blindatd
din seria kkStB 97 tip C-n2t (posibil kkStB 97.19 sau 97.17) si doud vagoane blindate de infanterie pe 2 osii.

- un pluton si echipa de intretinere cai ferate la Turnu Severin cu misiunea
de a distruge podurile tronsonului de cale ferata Varciorova Fr.-Turnu
Severin, de a demonta linia ferata pe cateva sute de metri si de a se
deplasa, ulterior, pe directia Caracal-Stoenesti;

- un pluton si echipele de tunele si poduri pe Valea Oltului cu misiunea de
a distruge podurile de pe Olt si tunelele de cale ferata din zona;

« un pluton de-a lungul caii ferate si a soselei Filiasi-Craiova-Slatina.

Din cauza patrunderii trupelor germane la Jiu si a ocuparii zonei Strehaia,
detasamentul Turnu Severin a ramas izolat cu Grupul de Armata Cerna
(Divizia 1). Dupa ce Armata a l-a a trecut pe partea stanga a Oltului,
Compania a 2-a Cai Ferate a primit misiunea de a asigura circulatia
trenurilor pe linia Slatina-Pitesti-Bucuresti si, apoi, s-a retras, impreuna cu
trenul blindat, in Moldova. Trebuie mentionat faptul ca, dupa capturarea,
de armata romana, la 28 august 1916, a trenului blindat austro-ungar Nr.
IX, trenurile austro-ungare Nr. XI si Nr. XII, de fabricatie austriaca, au fost
renumerotate, iar vechiul tren blindat Nr. X si-a pastrat vechiul numar.
Astfel, numarul vechiului tren austro-ungar Nr. IX a fost preluat de vechiul
tren Nr. Xl, iar trenul Nr.XIl a devenit trenul Nr. XI.

Alte cateva date despre trenul blindat romanesc aflam din Buletinul
Cailor Ferate Romane din 1921, unde sub titlul,,Se face cunoscuta bravura
mecanicului Constantinescu F. loan de la Depozitul Craiova in campania
1916-1918"se prezinta circularaNo.5830/921 P din4 martie 1921, adresata
tuturor organelor CFR:

»Se aduce la cunostinta generala actele de bravura si statornicie in serviciu
in timp de pericol, ale mecanicului Constantinescu F. loan, care a luat
parte efectiva in calitate de conducator al trenului blindat in luptele de la destul de corect, chiar trenul blindat
giu, expunandu-si viata, precum si la evacuarea trenului in Moldova. austro-ungar Nr. IX, posibil intr-o
In decembrie 1917 sus numitul mecanic de asemenea a fost intrebuintat la compunere de 3 vagoane blindate
dezarmarea rusilor la Podu lloaiei. de infanterie pe 2 osii.

O carte postala militard, cu

titlul ,Panzerzug im Kampfe”

(,Tren blindat in luptd”), din seria
,Eisenbahner-Postkarte BALKANZUG
flr Kriegerheimstdtten’, editatd,

la Praga, in 1916, pentru trupele
austriece si germane: reprezintd,
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Pentru sentimentele patriotice si pentru sacrificiile cu riscul vietii sale
aduse serviciului de cale ferata, a fost propus pentru decorare cu ,Coroana
Romaniei” cu spade si panglica ,Virtutea Militard’, dandu-se ca pilda
tuturor ceferistilor”.

Trenul blindat al armatei romane a fost utilizat, in campania din 1919, in
doua actiunidin luptele de la Nyiregyhaza din 26 aprilie 1919siin celedela
Tisa, din perioada 28 mai-2 iunie 1919, pe tronsonul Szerencs-Taktaszada-
Taktaharkany-Tiszaluc (18 km) si retur, impotriva armatelor rosii ale lui Béla
Kun (1886-1939), care la 21 martie 1919 proclamase Republica Sovietica
Ungara.ln prima actiune, derulata la 26 aprilie 1919, in apropierea orasului
Nyiregyhaza, trenul blindat roman a atacat de 5 ori satul Hoba, sub focul
violent al mitralierelor si tunurilor dusmane. Dupa patrunderea trenului
blindat in statia Nyiregyhaza, trupele romane au eliberat un tren, plin de
ostateci romani, gata de plecare si au capturat mai multe tunuri si material
rulant.

Ceadeadouaactiuneaacestuitren blindat utilizat de armataromana afost
descrisa, de capitanul de artilerie Titus T. Stoika, in articolul ,Trenul blindat
in razboiul de reintregire”, care a aparut in revista,,Arhiva C.F.R” (Anul I. Nr.
13/1 decembrie 1922). Parasirea liniei Tisei de armata cehoslovaca, care s-a
retras fara sa instiinteze comandamentul trupelor romane, a determinat
armata romana sa efectueze o prima retragere, dinspre Tokaj, in vederea
preluarii si acoperirii si a fostei laturi cehe. S-a decis retragerea armatelor
romane pe linia de cale ferata Tarcal (la 6 km de Tokaj)-Szerencs-Taktaszada-
Taktaharkany-Tiszaluc (30 km) si pentru acoperirea trupelor s-a trimis, la
31 mai 1919, de la Szerencs, trenul blindat din dotarea armatei romane.
Trenul blindat este descris, de capitanul Titus T.Stoika, astfel;

»,Ca un sarpe ce urmareste o prada se strecoara lin, cu mici opriri, trenul
blindat ce-l prind in lentila binoclului; trei vagoane, ca trei magazii de
otel, bine echipate cu mitraliere, tunuri si munitii. Se apropie... trece de
Taktaharkany, il disting mai clar; pe locomotiva erau trei mitraliere, pe
fiecare vagon cate 4 si cate 2 tunuri”.

in vederea distrugerii trenului blindat si a liniilor de cale ferata, trupele
armatei rosii ungare apeleaza la intreaga artilerie disponibila si numai
interventia capitanului de artilerie Titus T. Stoika, comandantul bateriei
romane nr. 5 (dispusa la 600 m de statia Tiszaluc) din cadrul Regimentului
23 de artilerie, I-a salvat de proiectilele dusmane. La 3 iunie 1919, trenul
blindat roman, cu scuturile lovite si gaurite, era in statia Nyiregyhaza (la 50
km de Szerencs), impreuna cu sublocotentul ce comanda trenul si cu cei
18 soldati din subordine. Ulterior, in urma acelei lupte, sublocotenentul
trenului blindat roman a primit ordinul ,Mihai Viteazul”.

La demararea ofensivei din 1919, armata romana din Transilvania era
compusa din 4 divizii din vechiul regat (diviziile 1 si 2 de vanatori; 6 si 7 de
infanterie), o divizie si o brigada de cavalerie si doua divizii ardelenesti. in
total, armata romana din Transilvania avea 64 de batalioane de infanterie,
28 de escadroane, 152 de tunuri, 32 obuziere, 9 auto-tunuri, un tren
blindat si un grup de moto-mitraliere. Ca trupe speciale, figurau un grup
de aviatie constituit din 3 escadrile si 2 batalioane de pionieri.

In ceea ce priveste armatele rosii ungare, acestea aveau in prima linie cu
trupele romane 20.000 de oameni si in linia a doua 60.000 de oameni,
precum si 137 de piese de artilerie si 5 trenuri blindate.

Efectivul total al armatei rosii ungare era insa mult mai mare si era consti-
tuit din 170 de batalioane cu un efectiv de 80.000-90.000 de oameni, 127
companii de mitraliere cu 964 de piese, 90 de baterii de artilerie de toate
calibrele cu 327 guri de foc, 10 escadroane, 9 trenuri blindate (dupa alte
surse bibliografice chiar 12 trenuri blindate, Nr.I*-XII*), 13 companii de
pionieri si 10 companii de aviatie (40 de aparate). Aproape toate aceste
forte au fost utilizate in confruntarile directe cu armata romana.
Referitor la trenurile blindate austro-ungare, de constructie ungara,
trebuie mentionat faptul ca trenurile Nr. I-VIll (construite in perioada
1914-1915) au fost reorganizate si renumerotate atat in 1917, cat si in
decembrie 1918 (Nr. I*-IV*), iar alte 8 trenuri blindate improvizate (Nr. V*-
XII¥), cu locomotive-tender din seriile MAV 375 tip 1C1-h2t si MAV 377 tip
C-n2t, au fost predate armatei rosii ungare, de atelierele MAV, in perioada
decembrie 1918 - 28 aprilie 1919. In mod cert, o parte din aceste trenuri
blindate (printre ele si Nr. XII*) au actionat in nord-estul Ungariei contra
trupelor romane si cehoslovace, asa cum a fost cazul la 20 mai 1919,
in luptele din statia Miskolc Tiszai sau la 30 mai 1919 in cele din statia
Kosice.

Trenurile blindate maghiare au actionat la 18 aprilie 1919 la Gurahont pe
Cris, la 29 aprilie de-a lungul canalului Hortobagy-Csatorna, la 20 iulie in
bataliile de peTisa sila 31 iulie la Szolnok, insa nu au reusit decat sa intarzie
si nu sa opreasca ofensiva armatelor romane care au si ocupat, la 4 august
1919, si Budapesta.

La 1 ianuarie 1921, Batalionul Carelor de Asalt al armatei romane este
reorganizat si redenumit Regimentul Carelor de Lupta si va avea in
componentd, pe langa tancuri, si trenuri blindate, autoblindate si
motomitraliere. Pentru ca aceasta structura era greoaie, trenurile blindate
sunt date in 1922 la Regimentul de artilerie antiaeriana, iar in 1925 sunt
date la Sibiu la alte unitati si autoblindatele si motomitralierele. in 1926
Regimentul Carelor de Lupta va mai suferi o reorganizare.

244



Singura fotografie a trenului blindat romanesc din perioada Primului Rdzboi Mondial din colectia Muzeului Militar ,Regele Ferdinand I” din Bucuresti: in prim
plan, figureazd locomotiva-tender blindatd austriacd din seria kkStB 97 tip C-n2t, ce poartd in partea din fatd - sigla CFR, precum si un vagon blindat de
infanterie pe doud osii (echipat cu doud tunuri si patru mitraliere).
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Locomotiva-tender JDZ/J7 150.003 / ex. kkStB 97.69 tip C-n2t (StEG; nr. de fabricatie 2.352/1893 ), aflatd, astdzi, in patrimoniul
Muzeului Cailor Ferate Slovene din Ljubljana.

Schita unei locomotive-tender austriece din seria kkStB 97 tip C-n2t: a fost
construitd In perioada 1878-1913,n 255 de unitdti, de firmele G. Sigl, Wiener
Neustadt, Krauss-Linz, StEG si BMMF si avea urmdtoarele caracteristici
tehnice: diametrul cilindrilor-2 x 345 mm, cursa pistonului-480 mm, diametrul
rotilor motoare si cuplare-930 mm, timbrul cazanului-10 kgt/cmy’, suprafata
gratarului-1,04 m?, suprafata de incdlzire-53,2 m?, lungimea locomotivei
peste tampoane-7.899 mm, indltimea locomotivei mdsuratd de la ciuperca
sinei-3.839 mm, ampatamentul-2.700 mm si greutatea aderentd si greutatea
locomotiveiin serviciu-29 tf.
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Locomotiva-tender austriacd kkStB 19.782/kkStB/CFR 97.182 tip C-n2t (BMMF/Erste B6hmisch-Mcdhrische Maschinenfabrique, Prague; nr. de fabricatie 1/1900),
una dintre cele 26 de unitati preluate de CFR dupd Primul Rdzboi Mondial.
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Trenurile blindate din Siberia ale corpului de voluntari romani

Alte doua trenuri blindate, de aceasta data de ecartament larg, au fost in
dotarea corpului de voluntari romani, organizat in batalioanele ,Horia” si
+Mardsesti” si au actionat, in perioada februarie 1919 - martie 1920, pe
tronsonul Irkutsk- Habarovsk-Vladivostok al liniei transsiberiene.

Inainte de retragerea, la 9 martie 1918, a misiunii franceze din Romania,
generalul francez Henri Mathias Berthelot a conceput planul unui nou
front anti-bolsevic, cu fata spre vest si cu aripile sprijinite pe bazinele
Volga si Don si avand ca baza de aprovizionare si comunicatii, uriasul
tinut al Siberiei. Acest nou front urma sa fie asigurat de trupele tariste
ramase loiale vechiului regim, din cazacii de pe Don, din voluntari sarbi si
polonezi, dar mai ales din doua divizii de voluntari cehoslovaci (35.000-
40.000 de cehi si slovaci) si a circa 5.000 de voluntari ardeleni si bucovineni
concentrati in jurul Kievului.

Dupa infrangerea ucrainienilor, care se constituisera intr-o republica
independenta, de trupele bolsevice si ocuparea, la 26 ianuarie 1918, si
a orasului Kiev, trupele cehoslovace si romane au inceput evacuarea in
trenuri spre Vladivostok, prima etapa fiind orasul Samara.

La indemnul francezilor, din fostii prizonieri austro-ungari s-a constituit
corpul voluntarilor romani ardeleni si bucovineni (din iarna anului 1918-
1919, ,Legiunea Romana de Voluntari Transilvaneni-Bucovineni din
Siberia”), care au avut ca centre de adunare orasele Samara pe Volga
si Celeabinsk in Urali. Echiparea, incadrarea, instructia, inarmarea si
aprovizionarea trupelor de voluntari au fost asigurate de misiunile militare
aliate si in special de ofiterii din misiunea franceza. Deoarece Austro-
Ungaria si Germania incheiasera, la 3 martie 1918, cu Rusia Sovietica pacea
de la Brest-Litovsk, guvernul sovietic a solicitat dezarmarea si desfiintarea
trupelor de voluntari.Acestea au continuat, insa, actiunile militare, alaturi
de trupele contrarevolutionare rusesti, cu toate ca nu detineau decat
portiunea finald a liniei transsiberiene. In toamna si iarna anului 1918,
corpulvoluntarilorromani,concentratlalrkutsk (capitala Siberiei Orientale)
a fost organizat in doua batalioane active, dotate cu trenurile blindate

,Horia” si ,Marasesti’, un batalion de rezerva, o companie de pionieri, un
escadron de lancieri si 0 companie a statului major. Voluntarilor romani,
care insumau circa 100 de ofiteri si 5.000 de soldati, li s-a incredintat paza
a peste 1.000 de km de cale ferata din regiunea Taiga.

La 4 februarie 1920, bolsevicii au cerut Legiunii Voluntarilor Romani
incheierea unui armistitiu. Acestia i-au refuzat, dand, in acelasi timp,
urmatorul comunicat:

,Legiunea Romana de Voluntari Transilvaneni-Bucovineni este parte
integranta a Armatei Regale Romane, cu care, dupa cum stim, sunteti
in stare de razboi. in aceasta situatie, noi, aici in Siberia, nu vrem sa
jignim trupele romanesti, cari lupta pe linia Nistrului! Adresati-va pentru
armistitiu cehoslovacilor!”

Dupa incheierea, la 7 februarie 1920, a armistitiului intre trupele de
voluntari cehoslovaci si bolsevicii rusi, trupele de voluntari romani au
asigurat paza cdii ferate din jurul lacului Baikal, precum si a tunelelor din
zona. In primavara anului 1920, primele unitati ale corpului de voluntari
romani au ajuns la Vladivostok, iar la 10 mai 1921, trupele romane defilau
aici in fata reprezentantilor straini. La 26 mai 1921, trupele romane s-au
imbarcat pe doua nave engleze (,Tras-os-Montes” si ,Huntsgreen”) si au
luatdrumul Romaniei. n sfarsit,inaugust 1921, primele grupe de voluntari
ardeleni au fost primiti sarbatoreste la Brasov. Aceasta adevarata odisee a
voluntarilor ardeleni este descrisa de istoricul C. Kiritescu intr-un capitol
separat, O Anabassis romaneasca. Retragerea voluntarilor ardeleni prin
Siberia’, al lucrarii sale de capatai ,Istoria razboiului pentru intregirea
Romaniei 1916-1919".

Pentru serviciile aduse cauzei comune, voluntarii romani au primit de
la aliati: 30 de medalii franceze, 40 de cruci de razboi cehoslovace, 31
decoratii rusesti, 7 decoratii engleze si italiene, iar de la statul roman
recunostinta si medaliile ,Steaua Romaniei, ,Coroana Romaniei’,
JNirtutea Militard’, ,Barbatie si Credinta”. Tuturor combatantilor romani
le-a fost conferita ,Bareta speciala Siberia”
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Retragerea Misiunii Militare Franceze din Romdnia:
generalul francez Berthelot luandu-si ramas bun,
la 10 martie 1918, in statia Chisindu, de la Armata
Romand din Basarabia.
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Un tren al legiunii cehoslovace, surprins, in 1918, la 1.777 km de Moscova, intre statiile Pervouralsk si Ekaterinburg ale liniei transsiberiene,
langd obeliscul din Uralii de Sud ce marcheazd granita esticd a Europei cu Asia.
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Un vagon al unui tren al legiunii cehoslovace din Siberia: poartd pe peretele exterior data de 2 noiembrie 1919 siinscrisul ,Lvi Silou” (,Puterea Leilor”).
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Unul dintre primele trenuri blindate improvizate ale legiunii cehe, in 1918, in statia Isil-Kul (Regiunea Omsk): era constituit dintr-o locomotivd din seria OF tip
D-n2, dispusad central, si din doud vagoane metalice pentru cdrbuni, pe patru osii, protejate cu saci de nisip si echipate cu mitraliere.
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Un vagon blindat improvizat, echipat cu mitraliere, al Regimentului 4 al Diviziei 1 al legiunii cehoslovace din Siberia, in mai 1918, in statia Ufa.
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Un vagon blindat improvizat, pe 4 osii, din 1918,
al legiunii cehoslovace din Siberia: era echipat cu
mitraliere si, de aceastd datd, avea montat si un
acoperis din traverse de lemn.

Un tren blindat, din 1919, al legiunii cehoslovace din
Siberia; in prim plan, figureazd un vagon metalic pe 4 osii
pentru cdrbuni, echipat cu un tun de 76,2 mm.
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Trenul blindat ,Orlik”(,Vulturul Tandr”) al legiunii cehoslovace surprins, in decembrie 1918, pe linia siberiand, Iangd Irkutsk: a fost, initial, trenul blindat bolsevic
Nr.4-,Polupanov”si a fost capturat de cehi si de slovaci, la 22 iulie 1918, la Simbirsk (pe raul Volga, la 893 km de Moscova). Avea in compunere un vagon
descoperit pe 2 osii de sigurantd contra minelor, doud vagoane blindate-port tun, pe doud osii, echipate cu tunuri de 76,2 mm, montate intr-o tureld tronconicd
siintr-o tureld cilindricd, precum si cate 12 mitraliere Maxim de 7,62 mm, o locomotivd blindata din seria ruseascd OB tip D-n2, un tender blindat pe 3 osii si un
vagon blindat port-tunuri, pe patru osii, tip,Zaamurec, autonom, prevdzut cu 2 motoare cu benzind de 60 CP si echipat cu tunuri Putilov de 76,2 mm (3 inch.),
montate in doud turele sferice, precum si cu 8 mitraliere Maxim.
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O altd imagine a trenului blindat"Orlik”: in prim plan, turela tronconicd a unui vagon blindat-port tun, pe 2 osii, echipat cu un tun Putilov de 76,2 mm.

Trenul blindat ,Orlik” al legiunii cehoslovace din Siberia: putea actiona ca o singurd unitate sau ca si doud unitdti independente. De mentionat faptul cd, la 10
martie 1918, acest tren blindat, numit atunci ,trenul blindat bolsevic Nr. 4-,Andrei Polupanov’si echipat cu tunuri de 57 mm, a actionat, la Tiraspol, impotriva
trupelor romdane din Basarabia, iar inainte de a fi trimis la Simbirsk a fost reparat in atelierele din Odesa.
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Un vagon blindat bolsevic, improvizat dintr-un vagon de
cdrbuni si echipat cu mitraliere Maxim, surprins la 10 martie
1918, la orele 13.00, in statia Razdelnaia, de cdpitanul
francez Omessa care se retrdgea din Romania cu Misiunea
Militara Franceza ce cdldtorea spre Murmansk in 5 trenuri.
(,De Jassy a Paris avec les missions alliées. Du 9 Mars au 9
Mai 1918).
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Gara Samarala 1917: a constituit cel mai important centru de adunare
al voluntarilor romdani transilvdneni si bucovineni din Siberia.



Legiunea cehoslovacd, in cadrul cdreia a figurat, independent, si,,Corpul voluntarilor romani ardeleni si bucovineni’, a avut, in perioada 1918 -1920, pe linia
transsiberiand, si un serviciu postal, denumit ,Ceskoslovenské vojsko na Rusi” (,Armata cehoslovacd in Rusia”), pentru care au fost emise si mcirci postale proprii,
cu valoride o rubld sau de 50 de copeici.

Un vagon blindat improvizat, dintr-un vagon de cdrbuni pe 4 osii, echipat cu 3 mitraliere, din compunerea trenului blindat ,Horia” al corpului de voluntari
romanidin Siberia.
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Un vagon blindat improvizat, dintr-un vagon de cdrbuni pe 4 osii, echipat cu 4 mitraliere si cu doud tunuri de 57 mm sau 76,2 mm, din compunerea trenului
blindat ,Mardsesti” al corpului de voluntari romani din Siberia. In noaptea de 3/4 februarie si la 4 februarie 1920, la Seragul si Kujtun (Regiunea Irkutsk), tunurile
trenului blindat ,Mdrasesti” au impiedicat avansarea primelor esaloane ale diviziilor Nr. 27 si Nr. 30 ale Armatei a 5-a bolsevice. Corpul romanesc, condus de

colonelul ceh Kadletz, impreund cu trenurile blindate ,Mardsesti’, ,Horia” si ,Kurganetz’, a constituit ariegarda trupelor din Siberia si retragerea spre Cita si
Manciuria s-a fdcut metodic, aruncandu-se gdrile in aer, distrugdndu-se rezervoarele de apd din statii si tdindu-se legdturile telefonice si telegrafice.

Trenurile blindate improvizate ,Mdrasesti” si ,Horia” ale ,Legiunii Romdne de Voluntari Transilvaneni-Bucovineni din Siberia”: aveau in compunere cate doud
vagoane blindate, pe patru osii, transformate din vagoane de cdrbuni si echipate cu cate 4 mitraliere si doud tunuri (,Mdrdsesti”)
sau doar cu cate 3 mitraliere (,Horia”).
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Esalonul Intendentei corpului de voluntari romani din Siberia, la 1920, in
statia Harbin (Manciuria).

Un esalon de cavalerie al corpului de voluntari romani din Siberia in statia Harbin (Manciuria), in primdvara anului 1920: aici se afla misiunea romand de sub
comanda maiorului Victor Cddere, trimisd din tard pentru repatrierea voluntarilor. Langd Harbin, se traversa podul feroviar peste raul Sungari, cu o lungime
de 914,4 m, al cdii ferate The Chinese Eastern Railway Company (ulterior, Trans-Manchurian Railway). Din statia ruseascd Cita, traseul cel mai scurt spre portul
Vladivostok de la Marea Japoniei era prin Manciuria, respectiv pe relatia Cita-Zabaikalsk-Manciuria-Harbin-Pogranicinaia (Suifenhe)-Usuriisk-Vladivostok.
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Trenurile blindate improvizate ,Mdrasesti” si ,Horia” ale ,Legiunii Romdne de Voluntari Transilvdneni-Bucovineni din Siberia” au rezultat prin amenajarea unor
vagoane metalice rusesti, pe 4 osii, care au fost livrate in 5.000 de unitdti, In perioada 1915-1916, de firma nord-americand Pressed Steel Car Company, McKees
Rocks, din statul Pittsburg (Allegheny County). Au fost transportate cu vapoarele din portul New York, via canalul Panama, in portul Vladivostok, unde a avut
loc simontajul final. Aveau lungimea peste tampoane de 13.516 mm (44 ft. 4 1/8 in), ampatamentul boghiului tip ,arch bar'de 1.905 mm (6 ft. 3in.), diametrul
rotilor boghiului de 1.050 mm (41 5/16 in.), indltimea maximd mdsuratd de la ciuperca sinei de 2.718 mm (8 ft. 11 in), dimensiunile cutiei vagonului de 12.192 x
2.902 x 1.321 (mm), tara de 21 de tone si capacitatea de incdrcare de 50 de tone.

Vedere frontald a vagonului metalic rusesc pe 4 osii,
cu peretele de capdt demontat (Dupd Railway and
Locomotive Engineering, December 1915, ,Extensive
equipment of Steel Gondola Cars for the Russian
Government Railways”).
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Esaloane ale corpului de voluntari romani din Siberia, in 1920, in statia Pogranicinaia.

Statia Vladivostok, punctul final al liniei transsiberiene si

portul de unde ,Legiunea Romana de Voluntari Transilvdneni-
Bucovineni din Siberia” avea sd se imbarce, la 21 mai 1921, pe
vasele engleze ,Tras-os-Montes” si ,Huntsgreen” pentru a reveni,
pe rute ocololitoare (via Japonia, Hawaii, SUA si Europa), in
patrie. Dupd unele surse, inainte de imbarcare, pentru a nu
cadea in mainile bolsevicilor, trenurile blindate’Mdrdsesti” si
,Horia” au fost incendiate. Alte surse mentioneazd faptul ca
trenurile blindate ar fi fost vandute, cu o parte din echipamentele

militare, in Manciuria.
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Tunuri de mare calibru pe calea ferata

In preajma Primului Razboi Mondial, firma franceza Schneider a erau montate pe doud vagoane-platforma metalice, fiecare pe 4 osii,
construit o baterie mobild, constituita dintr-un tren special si care era dintr-un vagon de munitie, un vagon de observatie si din locomotiva
destinata apararii coastelor franceze. Bateria mobila a fost descrisa, pe destinata remorcarii trenului. Proiectilele aveau o greutate de 100 kg si
larg, la 20 decembrie 1913, in revista americand ,Scientific American” viteza initiala la teava tunurilor era de 356 m/s. La inceperea razboiului,
sub denumirea de ,Schneider Mobile Batteries for Coast Defense” in 1914, bateria mobila Schneider a fost utilizata, in nordul Frantei, ca
Bateria mobila consta din doua tunuri rapide de 200 mm (8 in), care tren blindat in bataliile de la Yser.

Trenul bateriei mobile, livrate la starsitul anului 1912 de firma Schneider-Le Creusot: vagonul de munitie era flancat de cele doud vagoane platforma cu tunurile
de 200 mm, dupd care urma vagonul de observatie si urmdrire a tragerilor, precum si locomotiva trenului.
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Unul dintre cele doud vagoane platformd, pe 4 osii, pe care erau montate tunurile rapide franceze de 200 mm: se observd vinciurile articulate, din pdrtile laterale
ale vagonului-platformd, care serveau la pozitionarea tunurilor.

Vedere interioard a vagonului de munitie al bateriei mobile Vagonul francez de observatie din cadrul bateriei mobile Schneider
Schneider: se observad modul de manipulare al proiectilelor cu o de 200 mm: era cuplat direct la locomotiva trenului si tubul
greutate de 100 kg. telescopic permitea observatorului sa transmitd, prin telefon,

ofiterului ce coordona activitatea bateriei, rezultatele tragerii.
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O baterie mobila Schneider, utilizatd in 1914, la Yser, ca tren blindat: in
prim-plan figureazd un vagon platformd, pe 4 osii, pozitionat pentru
trageri, fiind urmat de vagonul de observatie si de locomotiva trenului
blindat.

In timpul Primului Razboi Mondial, pentru utilizarea si deplasarea unor
tunuri de mare tonaj, trupele franceze au constituit A.LV.F (Artillerie
Lourde sur Voie Ferrée/Artileria Grea pe Calea Feratd). S-a mobilizat
mai intai tot ce era disponibil din vechiul material, inclusiv tunurile
navale de coasta sau de la bordul unor nave franceze, creandu-se asa
zisele ,cuirassées sur voie ferrée” (cuirasate pe calea ferata) de 164, 194,
240, 274, 305 si 320 mm si apoi s-a demarat si constructia unor tunuri
noi, de mare calibru, de uzinele franceze Schneider-Le Creusot si Les
Usines Métallurgiques de Saint-Chamond. Tunurile noi franceze au fost
construite atat dupa modele executate, anterior, in Franta pentru alte
puteri straine, precum mortierul Schneider de 280 mm si obuzierul
Schneider de 293 mm (denumit,,obuzier danez”) sau dupa modele noi,
printre care au figurat tunul de 305 mm, livrat de Schneider si Saint-
Chamond, mortierul Filloux de 370 mm sau obuzierul de 400 mm Saint-
Chamond

Obuzierul francez A.L.V.F. de 240 mm (240 Mle 84 si 240 Mle 93/96) sau
tunul rapid naval tip 240 TR a fost dezvoltat de comandantul Tournier
care l-a propus, in 1903, pentru apararea coastelor franceze. La inceperea
Primului Razboi Mondial, mai multe tunuri de 240 mm au fost montate
pe boghiuri speciale astfel incat sa poate fi transportate pe sosele,
pe linii de cale feratd ingusta de 600 mm sau pe linii de ecartament
normal. Obuzierul 240 Mle 84 putea trimite un obuz de 159 kg, cu 30
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kg de explozibil, cu o viteza initiala de 575 m/s, la o distanta de 17,4 km.
Incarcarea obuzierului se efectua cu o macara articulats, tip capra, si a
unui palan.

Obuzierul francez A.L.V.F. de 293 mm era un obuzier construit, in 1913,
defirma Schneider-Le Creusot, in 6 exemplare, pentru apararea coastelor
Danemarcei. Mai multe unitati au fost livrate in perioada 1915-1916 de
Schneider-Le Creusot astfel incat, in 1918, acest tip constituia unul dintre
elementele reprezentative ale A.L.V.F,, utilizand proiectile de 200-300 kg
siavand o raza de actiune de 12 km.

Obuzierul francez A.L.V.F. de 305 mm exista in trei variante sianume 305
Mile 93/96, 305 Mle 06 si 305 Mle 06/10. Obuzierul 305 Mle 93/96 avea
greutateain actiune de 178 tone, elevatia maxima de 40°, greutatea unui
proiectil de 348 kg, viteza proiectilului de 795 m/s si raza de actiune de
27,5 km. Obuzierul 305 Mle 06 avea caracteristici apropiate si anume:
greutatea in actiune de 178 tone, elevatia maxima de 40°, greutatea
unui proiectil de 388 kg, viteza proiectilului de 674 m/s si raza de actiune
de 28,1 km. Obuzierul 305 Mle 06/10 avea greutatea in actiune de 208
tone, elevatia maxima de 38°, greutatea unui proiectil de 345 kg, viteza
proiectilului de 859 m/s si raza de actiune de 30,8 km.

Obuzierul francez A.L.V.F. de 320 mm exista in doua variante si anume
320 Mle 74 si 320 Mle 17. Obuzierul 320 Mle 74 era un tun de coasta,
construit in perioada 1885-1897, de Schneider-Le Creusot, pentru



echiparea forturilor Brest si Cherbourg. Era o piesa din fonta si cu teava
placata cu otel, constructia de acest tip fiind, in acea perioada, mult mai
economica decat tunurile executate in intregime din otel. Obuzierul
320 Mle 74 avea greutatea in actiune de 162 tone, elevatia maxima de
30°, greutatea unui proiectil de 388 kg, viteza proiectilului de 675 m/s
si raza de actiune de 24,8 km. Obuzierul 320 Mle 17 era o constructie
moderna si avea greutatea in actiune de 178 tone, elevatia maxima de
35°, greutatea unui proiectil de 392 kg, viteza proiectilului de 690 m/s si
raza de actiune de 28,2 km.

Mortierul francez A.L.V.F.de 370 mm (370 Mle 75/79 si 370 Mle 15) a fost
realizat, in 1912, dupa proiectele locotenent-colonelului Filloux si mai
multe unitati au fost livrate, in perioada 1915-1916, de uzinele Schneider
si Saint Chamond. Desi avea un calibru mult mai mic decat mortierul
Krupp de 420 mm ,Dicke Bertha’, mortierul francez 370 Mle 15 avea
performante deosebite. Utiliza un proiectil de tip alungit, cu o greutate
de 516 kg, de doua ori mai mica decat cea a obuzului german (1.150 kg
si 800 kg), insa avea un explozibil superior si o raza de actiune apropiata
de 14,6 km. Avea greutatea in actiune de 130 tone si viteza proiectilului
la gura tevii de 535 m/s. A fost montat pe o platforma astfel incat putea
fi transportat pe sosele, pe cai ferate militare de 600 mm sau pe linii de
ecartament normal. A existat si varianta de mortier 370 Mle 75/79 care

prezenta particularitatea de a fi echipat cu tunuri marine de constructie
foarte veche si care datau din anii 70’ si 80’ ai secolului al XIX-lea!
Obuzierul francez A.L.V.F. de 400 mm (Mle 15/16) era o piesa de artilerie
grea care a fost livrata la inceputul Primului Razboi Mondial de uzinele
franceze Saint-Chamond (Société des Forges et Aciéries de la Marine).
A fost montat, cu afetul si dispozitivul de frana, pe o platforma speciala
dispusa pe boghiuri, cu 4 osii si 8 osii, de ecartament normal, care
serveau doar pentru transport. in momentul tragerii, pentru repartizarea
fncarcaturii si evitarea distrugerii caii ferate, se montau lateral mai multe
cricuri dispuse pe traverse solide. Obuzierul A.L.V.F. de 400 mm avea o
greutate de 140 de tone si putea expedia, cu 465 m/s, un proiectil de
900 kg la o distanta de 15 km. In cazul utilizarii unui proiectil de 641 kg,
acesta putea fi trimis, cu 530 m/s, la o distanta de 16 km. Mai multe piese
de 400 mm, printre care si P 5016-,COLIBRI” au fost utilizate, in 1916, in
bataliile de pe Marna, de la Mailly-le-Camp si Sommesous.

In timpul Primului Rzboi Mondial, trupele germane au utilizat mai multe
tunuri pe calea ferata care au fost livrate de firma Krupp. Erau denumite
+Eisenbahngeschitze” (tunuri feroviare) si constau din tunuri de calibre
de 15,17, 21, 24, 28 si 38 cm, dispuse pe patru, opt, zece sau chiar 18 osii
(doua boghiuri a cate 5 osii si doua boghiuri a cate 4 osii). Principalele
tipuri au fost: 15 cm SK-,Nathan” (21 unitati; fabricatie 1914-1918), 17 cm
SKL/40 - ,Samuel” (fabricatie 1916-1918), 21 cm SK -, Peter Adalbert” (11
unitati; fabricatie 1916-1917), 24 cm SK L/40-,Theodor Karl” (34 unitati;
fabricatie 1916-1917), 24 cm SK L/30 -,Theodor Otto” (4 unitati; fabricatie
1917-1918), 28 cm SK L/40 - ,,Bruno” (22 unitati; fabricatie 1916-1918), 28
cm K L/40 -, Kurfurst” (6 unitati; fabricatie 1917-1918) si 38 cm SK L/45 -
+,Max" (8 unitati; fabricatie 1914-1918).

Incdrcarea unui obuzier francez de 240 mm. (Ulllustration, L'Effort de ['Artillerie
Lourde, 2 noiembrie 1918, acuareld de Henry Lucien Cheffer).
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Un obuzier francez A.LV.F. de 240 mm (240 Mle 93/96), surprins in mai 1916 la Sommesous (Marna): se observd macaraua articulatd tip caprad si palanul care
erau utilizate la incdrcarea obuzierului.

Pentru bombardarea Parisului, in perioada 23 martie - 9 august 1918,
trupele germane au utilizat 3 tunuri uriase (constituite din 3 afete de tun
si 7 tevi), de mare distanta (130 km), care au fost livrate de firma germana
Krupp-Essen si partial si de Skoda-Pilsen, care au fost denumite de
germani ,Parisener Kanonen” (,Tunul Parizienilor”) sau ,Parisgeschiitz”
Aveau o greutate totala de 750 tone (afet-575 tone si teava-175 tone),
lungimea tevii de 34 m, calibrul de 210-240 mm si greutatea unui
proiectil de 125 kg (8-10 kg incarcatura explozibild). Au fost amenajate 3
locase de tragere, in departamentul francez Aisne, dispuse la maximum
45 km de Laon si situate intre 92 si 121 km de celebra catedrala Notre-
Dame din Paris. Pentru dispunerea acestui tun colos de 750 de tone,
trebuiau amenajate platforme complexe din beton, cu o grosime de 4
m, sau trebuiau utilizate platforme din otel, adaptate din platformele
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tunurilor germane de 380 mm, asa cum a fost cazul celor amplasate
la Bruyéres si la Beaumont. Tunurile ,Parisener Kanonen” nu puteau fi
transportate decat pe calea ferata si pentru aceasta se utilizau platforme
dispuse pe 18 osii, constituite din doua boghiuri a cate 5 osii, dispuse in
partea din fatd, si din doua boghiuri a cate patru osii, dispuse in partea
din spate. in conformitate cu datele prezentate de Prefectura de Politie
din Paris, in 46 de zile de trageri au atins capitala Frantei si periferia ei un
numar de 367 de obuze. Tunurile germane, desi nu aveau incarcaturi de
mare putere, trebuiau sa constituie o arma psihologica si sa determine
populatia Parisului, ca prin manifestatii, sa solicite guvernului francez
capitularea Frantei. Proiectilele fiecarui tun erau numerotate dela 1la 65
si dupa fiecare serie de 65 de proiectile se schimba teava, pentru aceasta
existand tevi de schimb.



Deplasarea separatd a afetului (pe doud boghiuri Decauville) si a tevii (pe
doud boghiuri Péchot pe 3 osii) a unui obuzier francez A.L.V.F. de 240 mm
pe o linie Decauville, de 600mm, in Alsacia, la Dannemarie (Haut Rhin), la 1
august 1916, in timpul Primului Razboi Mondial.

Manipularea pe o linie Decauville, la Dannemarie
(Haut Rhin), a tevii unui obuzier A.LV.F. de 240 mm, prin
intermediul unui troliu actionat de 4 oameni.
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Transportul, in 1918, a munitiei pentru
un obuzier francez A.LV.F. de 240
mm, pe o linie Decauville din nordul
Frantei, de la Harbonniéres (Somme).

Obuzierul francez A.LV.F. de 293 mm, denumit si ,obuzierul danez’
(Ulllustration, LEffort de I'Artillerie Lourde, 2 noiembrie 1918,

acuareld de Henry Lucien Cheffer).
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Un tun A.LV.F. de 305 mm (305 Mle 93/96), surprins in mai 1916 la Mailly-le-Camp (Marna).

Un tun francez A.LV.F. de 305 mm (,JOYEUX": tip 305 Mle 06/10), cu o
greutate totald de 208 tone si care era dispus pe doud boghiuri a cate
sase osii. Imaginea dateaza din anul 1942 cand tunul fusese preluat de
armata germand, impreund cu alte 20 de unitdti A.LV.F. de calibre 305,
320, 340, 370 5i 520 mm (unul dintre cele doud tunuri gigant Schneider-
Le Creusot; fabricatie 1918).
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4 imagini cu tunul francez A.LV.F de 320 mm, redate, in 1918, prin acuarele, de pictorul francez Victor Tardieu (1870-1937): sunt prezentate operatiile de montare
In dispozitiv a tunului, de incdrcare a tunului si tragerea propriu-zisd.

Un tun francez A.LV.F. de 320 mm.
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Tunul francez A.LV.F de 320 mm, ,CYCLONE”
la 5 septembrie 1917 pe frontul belgian.

Un tun francez A.LV.F. de 320 mm (Ulllustration, L'Effort de I'Artillerie Lourde, 2 noiembrie
1918): acuareld de pictorul si gravorul francez Henry Lucien Cheffer (1880-1957).
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Un tun francez A.LV.F. de 370 mm (370 Mle 75/79): avea greutatea
totald de 250 tone si putea expedia proiectile de 709 kg, cu o vitezd
initiald de 600 m/s la o distantd de 24 km.

Incdrcarea unui mortier francez de 370 mm.
(Ulllustration, LEffort de I'Artillerie Lourde, 2 noiembrie
1918, acuareld de Henry Lucien Cheffer).
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Obuzierul francez A.L.V.F. de 400 mm
P5016-,COLIBRI” (Mle 400 15/16) in

actiune in mai 1916 la Mailly-le-Camp
(Marna).

Un obuzier francez A.LV.F. de 400 mm surprins, in 1916,
la Mailly-le-Camp, impreund cu echipa care asigura
Intretinerea, montarea in pozitie de tragere si executarea

tragerilor.
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Manipularea unui proiectil de 900 kg al obuzierului francez A.L.V.F de 400 mm.

Obuzier francez A.LV.F. de 400 mm (Mle 400 15/16), in mai 1916, la Sommesous (Marna).
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Pregdtirea pentru tragere a unui obuzier francez A.L.V.F. de 400 mm
(Ulllustration, LEffort de I'Artillerie Lourde, 2 noiembrie 1918, acuareld de
Henry Lucien Cheffer).

O baterie francezd din doud piese A.LV.F. de
400 mm, in actiune in 1918 (Ulllustration, 1918,
acuareld de Francois Flameng, 1856-1923).
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Un tun feroviar german tip 15 cm SK - ,Nathan” de 149,1 mm, amplasat pe un vagon platformd pe 4 osii: avea o greutate totald de 55,5 tone si a constituit
primul tip de tunuri feroviare germane (Eisenbahngeschditze), fiind livrat, in 21 de unitati, in perioada 1914-1918, de firma Krupp.

Un tun german tip 17 cm SK L/40 - ,Samuel” de 172,6 mm: a fost montat, in perioada 1916-
1918, pe vagoane platformd pe 4 osii, avand greutatea totald de 61,5 tone si lungimea de 16,75
m. Putea expedia proiectile de 64 kg, cu o vitezd initiald de 785 m/s, la o distanta de 16,9 km.
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Un tun feroviar german tip 24 cm S.K.L/40 de 238 mm si trenul cu
care acesta se deplasa: pand la incheierea armistitiului, de la 17
noiembrie 1918, au fost livrate de firma Krupp un numdr de 34
unitati.
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Tunul german tip 24 cm S.K. L/40 Essen 602.209
(Krupp; fabricatie 1917), amplasat pe un vagon
platformd pe 8 osii: avea greutatea totald de
103,43 tone, greutatea tunului de marind de
25,6 tone si putea trimite obuze de 140 sau 151
kg pandla o distantd de 19,1 km.



Tunul german 28 cm Kanone Essen 214.112 de 283 mm, capturat de Armata 4 Britanicd, in 1918, si expus la 14 iulie 1919, la Paris-Gare du Champ de Mars. Cea
mai matre piesd utilizata de germaniin timpul Primului Rdzboi Mondial, 38 cm S.K. L/45 - ,Max” Geschlitz de 380 mm, era amplasatd pe 18 osii, avdnd o greutate
totald de 267,9 tone, o lungime de 31,61 m si o bdtaie de 47,5 km.

Un tun german tip 28 cm SK L/40 - ,Bruno” de 283 mm in timpul tragerii: in perioada 1916-
1918, firma Krupp a livrat 22 de unitdti, care erau montate pe platforme cu 10 osii (doud
boghiuri a cate 5 osii) si aveau o greutate de 156 tone. Puteau trimite un obuz de 240 kg, cu
785 m/s, la o distantd de 20,05 km. In cazul utilizcrii unui proiectil de 284 kg, acesta putea fi
trimis, cu o vitezd initiald de 740 m/s, la o distantd de 27,75 km.
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Tunul britanic The Big Pusch de 233,7 mm (BL 9,2 inch Railway Gun Mk Il si MKVI), utilizat
in septembrie 1916 la Maricourt (Somme). In perioada 1915-1916, 9 tunuri navale
britanice de 9,2 inch. au fost montate pe vagoane platformd, pe 4 sau pe 6 osii, de cdtre

Armstrong (Elswick Ordnance Company).

Un tun britanic tip BL 12 inch Railway Gun Mk IX de 304,8 mm,
amplasat la 23 august 1917 langa Ypres (Belgia, Flandra de Vest):
pentru realizarea a 4 tunuri feroviare de acest tip s-au utilizat tunuri
livrate de Woolwich Arsenal (fabricatie 1906), care au fost montate,
de Vickers Works si Armstrong (Elswick Ordnance Company), in anul
1915, pe vagoane platformd pe 10 osii.
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Tunul britanic HM Gun ,Scene Shifter” de 355,6 mm (BL 14 inch Railway Gun Mk Ill): doud astfel de tunuri, pe 15 osii (3 boghiuri a cate 4 osii si un boghiu pe 3
osii), cu o greutate totald de 248 tone, au fost livrate in 1918 de Armstrong (Elswick Ordnance Company). Celdlalt tun britanic de 355,6 mm, HM Gun ,Boche
Buster’, a fost inspectat, la 8 august 1918, la Marceuil (Pas-de-Calais) de regele George V. Tunurile trimiteau proiectile de 719,4 kg, cu o vitezd initiald de 747 m/s,
la o distantd de 31,64 km.

Un tun american tip Mk 1 14 inch (Mark | Navy Railway
Mount) de 355,6 mm (14 inch), livrat in 5 exemplare

In perioada 25 aprilie - 25mai 1918 de firma Baldwin
Locomotive Works pentru frontul din Franta si Belgia.
Au fost transportate, cu navele americane in Franta,
la Saint Nazaire, unde au fost reasamblate. Tunurile
Mk l'erau dispuse pe 12 osii (4 boghiuri a cate 3 osii)
sau 20 de osii si utilizau proiectile de 640 kg pe care le
trimiteau cu o vitezd initiald de 853 m/s la o distantd
de 38 km.
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Este interesant faptul ca parizienii au denumit, gresit, tunurile
germane care au bombardat Parisul respectiv ,Bertha” sau ,Grosse
Bertha”. In realitate, tunurile ,Bertha’, denumite de germani ,Dicke
Bertha” (,Grasana Bertha”, poreclite astfel dupa Bertha Krupp, fiica lui
Friederich Alfred Krupp, patronul firmei) erau 10 mortiere germane de
420 mm, tip M-Gerat 14, care au fost utilizate de germani la distrugerea
forturilor belgiene de la Liege, Namur si Antwerp/Anvers, precum si a
forturilor franceze de la Maubeuge, Verdun si Ypres. Pentru distrugerea
fortificatiilor belgiene si franceze, profesorul german Rausenberg si
capitanul de artilerie Becker, au primit sarcina, in 1906, sa realizeze o
piesa de artilerie de mare calibru si proiectile adecvate performante.
Inginerii firmei Krupp au realizat, mai intai, un obuzier demontabil de
420 mm, cu o greutate de 175 tone, care a purtat mai multe nume de
cod precum ,Kurze Marine Kanone” (tun scurt de marina) sau,Gamma-
Gerat” (Aparatul Gamma). in timpul primelor teste, din 1909, s-a reusit
cu un proiectil de 1.150 kg si o incarcatura de explozibil de 144 kg, sa se
atinga o distanta de 14,5 km. Tunul german, desi demontabil, avea insa,
datorita greutatii sale mari, o mobilitate redusa si putea fi transportat
doar pe calea feratd intr-un numar de 12 vagoane. S-a propus reducerea
greutatii si realizarea unei alte variante care sa poata fi transportata atat

pe calea ferata, cat si pe sosele. Dupa alte cercetari intense, firma Krupp
din Essen avea sa realizeze, in 1911, tunul 42 cm M-Geréat Kurze Marine
Kanone” (mortierul scurt de marina M-Gerdt de 420 mm) care a fost
montat pe un afet mai usor si astfel greutatea totala a tunului a fost
redusa pana la 42,6 tone. Utilizarea unui sasiu mai usor avea sa conduca
si la reducerea razei de actiune a tunului care era de 9,5 km pentru un
proiectil de 800 kg si de 12,5 km pentru un proiectil de 400 kg. Desi
avea, inca, 42,6 tone, noul tun, denumit,Dicke Bertha”, a fost echipat cu
roti pentru a i se mari manevrabilitatea pe front. Pentru deplasari mai
importante, obuzierul german M 42 putea fi demontat si transportat
pe 4-5 remorci trase de tractoare Daimler-Benz si apoi, reasamblat, in
apropierea frontului, cu ajutorul unei macarale speciale. Un al doilea
mortier ,Dicke Bertha” a fost livrat de Krupp in perioada 1913-1914,
astfel incat la izbucnirea Primului Razboi Mondial primele doua piese
M 42 aveau sa constituie bateria,Nr.3". Au intrat in actiune la 12 august
1914, cand au inceput sa bombardeze fortul Pontisse al liniei de centura
al orasului Liége. Actiunea lor a fost asa de distrugatoare incat, doar
dupa 3 zile de bombardament, toate cele 13 forturi ale orasului Liege
erau distruse. Pana la sfarsitul razboiului, au mai fost construite, de firma
Krupp, alte 8 exemplare.

O piesd «Dicke Bertha» prevdzutd cu roti cu bandaj tip «senild ».
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Dupa Primul Razboi Mondial, celebrele obuziere ,Dicke Bertha” au fost
distruse pentru a nu cadea in mainile invingatorilor. in anii 30, germanii
au reconstituit, din componente pastrate in secret la poligonul firmei
Krupp de la Meppen, un obuzier ,Gamma-Gerat” care a fost rebotezat
,Grosse Gilda”. In cel de-al Doilea Rizboi Mondial, acest tun a fost
utilizat mai intai la bombardarea liniei fortificate Maginot (decembrie
1939) si apoi si a Sevastopolului (1942) si Varsoviei (1944).

Cele mai mari tunuri din Primul Razboi Mondial, destinate a fi
transportate pe calea ferata, au fost comandate, la 24 ianuarie 1916, la
uzinele Schneider-Le Creusot. Erau doua obuziere gigant, denumite, de
americani, ,520 mm Howitzer Railway Mount” (cele mai mari obuziere
construite in timpul Primului Razboi Mondial), care nu aveau, insd, sa
participe la luptele din Primul Razboi Mondial. Prima piesa a fost livrata
la 11 noiembrie 1917, insa avea sa fie distrusa, la 27 iulie 1918, in timpul
testarii unui nou tip de obuz pe poligonul de incercare de la Quiberon. in
ceea ce priveste cea de-a doua piesa de 520 mm, aceasta a fost livrata la
7 martie 1918 insa a ramas pana la terminarea razboiului, la Le Creusot,
in cadrul uzinelor. Preluata, in cel de-al Doilea Razboi Mondial, de trupele
germane, a fost transportata la Leningrad unde avea sa fie distrusa, la 5
ianuarie 1942, tot in momentul unei trageri, de explozia proiectilului cu
care eraincdrcat. Obuzierele franceze de 520 mm aveau o greutate totala
de 290 tone si erau montate pe un afet cu glisare, cu o lungime de 30
m. Erau dispuse pe platforme metalice, montate pe 16 osii (4 boghiuri a
cate patru osii) de ecartament normal, si puteau trimite obuze de 1.370
kg la o distanta de 17 km sau de 1.654 kg la o distanta de 14,6 km.

Obuzierele franceze de 520 mm au fost depasite in anii 40" ai secolului
trecut, de doua tunuri germane gigant, de 800 mm, denumite,Schwerer
Gustav” si,,Dora”. Au fost proiectate in 1934 de firma Krupp-Essen, fiind
destinate, initial, distrugerii liniei franceze de fortificatii Maginot. Au fost
livrate in perioada 1941-1942 si aveau o greutate record de 1.350 tone si
dimensiunile de gabarit de 47,3 x 7,1 x 11,6 (m). Circulau pe o cale ferata
dubl3, de tip special, fiind dispuse pe doua randuri de 4 boghiuri a cate
cinci osii fiecare si avand distanta intre axele boghiurilor de 30 m. Pentru
transportul la distante mari pe calea ferata, se demontau in trenuri de
25 de vagoane si o lungime de 1,5 km. Proiectilele tunurilor germane
de 800 mm aveau greutatea de 4.800 kg (ulterior chiar si de 7.100 kg),
dintre care 700 kg reprezenta cantitatea de explozibil, o viteza de 820
m/s si o raza de actiune de 48 km. Explozia unui proiectil producea un
crater cu diametrul siadancimea de 10 m.Tunul,Schwerer Gustav” a fost
utilizat, in perioada 5 iunie - 4 iulie 1942, la asediul fortaretei Sevastopol
si la distrugerea forturilor ,Stalin”, ,Molotov”, ,Siberia” si ,Maxim Gorki".
Pentru distrugerea forturilor din Crimeea, a fost construita pe relatia
Simferopol-Sevastopol o linie speciala, cu cale de rulare dubla, cu o
lungime de 16 km. Tunul ,Dora” a fost utilizat la 13 septembrie 1942
la asediul orasului Leningrad si a fost preluat de trupele germane in
retragere. La sfarsitul celui de-al Doilea Razboi Mondial, ambele tunuri
au fost distruse de trupele germane pentru a nu fi preluate de trupele
invingatoare. Proiectile utilizate de tunurile germane de 800 mm
sunt expuse la Imperial War Museum din Londra si la Muzeul Armatei
Poloneze din Varsovia.

Unul dintre cele doud obuziere franceze gigant, ,Howitzer” de 520 mm, livrate in
perioada 1917-1918 de firma Schneider-Le Creusot: erau dispuse pe 20 de osii si aveau o
greutate totald de 290 de tone.
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Printre tunurile germane pe calea ferata (Eisenbahngeschiitze), din cel
de-al Doilea Razboi Mondial, au mai figurat:

« 15 cm Kanone (10 unitati de 149.1 mm, cu o greutate totala de 74 tone,
pe 8 osii/doua boghiuri a cate 4 osii; cu proiectile de 43 kg, o viteza de
805 m/s si o bataie de 22,5 km);

+ 20 cm Kanone (8 unitati de 203 mm, cu o greutate totala de 86,1 tone,
pe 8 osii/doua boghiuri a cate 4 osii; cu proiectile de 122 kg, o viteza de
925 m/s si o bataie de 36,4 km);

« 24 cm Kanone-,Theodor” (5 unitati de 238 mm, cu o greutate totala de
94 tone, pe 8 osii/doua boghiuri a cate 4 osii; cu proiectile de 150 kg, o

viteza de 810 m/s si o bataie de 20 km);

+ 28 cm Kanone-,Bruno”(16 unitati de 283 mm, in variantele Kurze Bruno,
Lange Bruno, Schwere Bruno si Neue Bruno, cu o greutate totala de 129
tone, 133 tone, 118 tone si 150 tone pe 10 osii/doua boghiuri a cate 5
osii; cu o bataie de 29,5 km, 36,1 km, 37,8 km si 46,6 km);

+ 28 cm Kanone-,K 5” (25 unitati de 283 mm, livrate in perioada 1937-
1945 de Krupp si HANOMAG, cu o greutate totala de 218 tone, pe 12
osii/doua boghiuri a cate 6 osii; cu proiectile de 255 kg, o viteza de 1.120
m/s si o bataie de 60 km);

+ 38 cm Kanone-,Siegfried” (3 unitati de 380 mm, cu o greutate totala de
294 tone, pe 20 osii/patru boghiuri a cate 5 osii; cu proiectile de 500 kg,
o viteza de 1.050 m/s si o bataie de 55 km);

+ 38 cm Kanone-,K 12" (3 unitati de 380 mm, cu o greutate totala de 302
tone, pe 20 osii/patru boghiuri a cate 5 osii; cu proiectile de 107 kg, o
viteza de 1.625 m/s si o bataie de 115 km).

Un proiectil urias, de 7,1 tone, al tunului german, de 800 mm, ,Dora” (Krupp-
Essen; fabricatie 1942) expus, pentru comparatie, aldturi de un tanc sovietic T
34-85, la Imperial War Museum din Londra.
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Tunul german, de 800 mm, ,Schwerer
Gustav” (Krupp-Essen; fabricatie 1941):
avea o greutate totald de 1.350 tone,

o lungime de 47,3 m si era dispus, ca o
macara portal, pe doud randuri a cate 20
de osii (4 boghiuri a cate cinci osii fiecare).

Un tun german 28 cm Kanone-,K 5"-LEOPOLD din al Doilea Rdzboi Mondial, preluat de trupele
americane si expus la ,United States Army Ordnance Museum” din Aberdeen/Maryland: avea o
greutate de 218 tone si era amplasat pe doud boghiuri a cate sase osii.
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Obuzierele de asediu,Skoda” de 380 si 420 mm, piese remarcabile ale

Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand

n o2

Sistemul de propulsie ,benzino-electric’, in variantele transporturi pe
sosele si transporturi pe calea ferata, a fost utilizat de catre trupele
austro-ungare si la deplasarea obuzierelor de mare putere, de 380 si 420
mm, construite in preajma si in timpul Primului Razboi Mondial de catre
uzinele Skoda Werke A.G., Pilsen.

Pentru sporirea mobilitatii armatei si, in special, a pieselor grele de arti-
lerie, generalul Ottokar Landwher Edler von Pragenau, seful departamen-
tului austriac de transporturi motorizate, I-a insarcinat pe inginerul
Ferdinand Porsche, nimenialtul decatcelebrul constructorde automobile
sport de mai tarziu, sa conceapa un sistem elastic de transport.

Pentru a putea fi deplasat, fie pe sosele, fie pe calea ferata, un obuzier
de mare putere, de 380 mm sau 420 mm, era constituit in 5 trenuri-
generator de tip C (,Generatorziige” sau ,M 16 Elektro-Fahrgestell” /
~Aparat de rulare electric M16”), care insumau 10 vagoane pe 4 osii, si
anume: 5 vagoane-generator (fiecare echipat cu un motor cu benzina
tip Daimler de 150 CP si care actiona un generator electric de 300V si 90
kW), un vagon pentru transportul tevii obuzierului, un vagon port-afet,
doua vagoane port-cheson (postament) si un vagon pentru munitii.
Fiecare vagon pe 4 osii (diametrul rotilor 774 mm) din compunerea
obuzierului era actionat de 8 motoare de 15 CP, cate un motor la fiecare
roatd. Ca si in cazul cadii ferate Dornisoara-Tiha Bargaului, fiecare vagon-
generator, care avea o osie motoare echipata cu doua motoare de 15 CP,
alimenta printr-un cablu unul dintre vagoane, astfel incat puterea totala
insuma 150 CP.

Piesele unui obuzier de mare putere, de 420 mm, erau transportate in 5
unitati separate (teava, afetul, doua platforme-cheson si placa turnanta si
munitia), fiecare tractata de cate un vagon-generator. Pentru deplasarile

III

mai lungi pe calea ferata, vagoanele-generator si vagoanele utilizate la
transportul obuzierelor erau dispuse in trenuri remorcate de locomotive
cu abur, iar din loc in loc se intercalau vagoane-clasa pentru transportul
unitatii de obuziere (8 ofiteri si 240 militari pentru un obuzier de 420
mm).

In cazul deplasarii pe sosele, rotile cu buze de bandaje se inlocuiau cu
roti pline cauciucate, cu diametrul de 1.050 mm, iar modul de deplasare
eraidentic. Se realizau viteze de 16 km/h la transportul pe sosele si de 27
km/h la transportul pe calea ferata.

Atat pentru deplasarile pe calea ferata, cat si pe sosele, se utiliza ca
sistem de franare, frana cu vid sistem Hardy, precum si frana de mana
cu surub. Se putea utiliza insa si o frana electrica, cu rezistente. Pentru
deplasarile si pe liniile rusesti de ecartament de 1.524 mm, se utiliza un
sistem ingenios de modificare a ecartamentului.

De reguld, o baterie de 420 mm era constituita din doua obuziere,
respectiv 10 vagoane-generator + 10 vagoane, fiecare cu tonaje de pana
la 45 t (ca in cazul vagonului pentru transportul tevii obuzierului, care
avea 44,4 1), iar efectivul unei baterii era de circa 250-280 oameni.

La sosirea pe noua pozitie, intreg echipamentul era demontat siasamblat
ca piesaactiva de obuzier. Cele doua chesoane erau asamblate sidispuse,
ca postament si platforma rotitoare, intr-o groapa sapata special de
trupele de geniu ce insoteau obuzierele. Urma apoi montarea afetului si
a tevii obuzierului. Intreaga operatie de montare a obuzierului dura 1-2
zile. Pentru incarcarea si descarcarea pieselor obuzierului de pe unitatile
de transport, se utilizau cricuri cu planuri inclinate.

Obuziere asemanatoare, de aceasta data de tip german de 420 mm si
fabricatie Krupp, care foloseau obuze de 931 kg (greutatea explozibilului-
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102 kg) si erau transportate pe calea ferata, au fost utilizate de trupele
germane contra fortaretelor belgiene si apoi franceze, printre care si
Verdun (forturile Donaumont si Vaux).

Doua obuziere austro-ungare de mare putere, de 380 mm (Nr. 2
GUDRUN) si 420 mm (Nr. 7), care au fost utilizate si pe frontul de est
din Galitia si Bucovina, au fost preluate din Ungaria, la sfarsitul Primului
Razboi Mondial, de armata romana si figureaza, astazi, in cadrul Muzeului
Militar National ,Regele Ferdinand 1" din Bucuresti.

Obuzierul de 380 mm (Nr.2 GUDRUN, nr. de fabricatie 3.875/1916 - Skoda
Werke Akt.-Ges., Pilsen) poarta un nume de fata, ca si capul de serie Nr.
1 BARBARA (protectoarea artileristilor austro-ungari) si a fost testat pe
poligoanele de laBolewetz (Bolevec, langa Pilsen) si Hajmaskér (Ungaria).
A primit botezul focului, la 26 martie 1916, pe frontul austriaco-italian
din Tirol. Are greutatea, fara postament, de 81,727 tone, lungimea tevii

de 6.460 mm, bataia maxima de 15,0 km si utiliza incarcaturi de 855,5
kg (greutatea proiectilului de 740 kg si greutatea incarcaturii explozive
de 68 kg). Un alt obuzier austro-ungar de 380 mm, Nr. 6, se afla expus, in
pozitie de luptd, la Muzeul Militar din Viena.

In perioada interbelica, obuzierul de 380 mm, Nr. 2 GUDRUN, a figurat
in cadrul Muzeului Militar National, care isi avea sediul in Parcul Carol
(dupa 1947, ,Parcul Libertatii”). Pe panoul de prezentare al exponatului
figura textul ,OBUZIER 380 SKODA, captura Armata Romana, greutatea
totala 80 tone”

In cadrul Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I” din Bucuresti
figureaza 4 vagoane pe 4 osii din compunerea obuzierului Nr. 2 GUDRUN
si anume: vagonul port-teavd, vagonul port-afet si cele doua vagoane
port-cheson. Unul dintre chesoane este prevazut si cu o macara, posibil
pentru incdrcarea proiectilelor.

Vagonul port-teava al obuzierului de 380 mm (Nr. 2 GUDRUN, fabricatie Skoda Werke-Pilsen 1916), expus in anii “30 in cadrul vechiului Muzeu Militar National,
amplasatin Parcul Carol din Bucuresti.
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Vagonul port-afet al obuzierului de 380 mm (Nr. 2 GUDRUN, fabricatie Skoda Werke-Pilsen 1916), expus, astdzi, in cadrul Muzeului Militar National ,Regele
Ferdinand I’ Un obuzier de 380 mm avea greutatea de 81,7 tone si pentru a putea fi transportat era impdrtit in 4 module, si anume: teava obuzierului cu
Inchizatorul, de 20,7 tone, afetul cu leagdnul, de 17,6 tone si cele doud pdrti, de 21,2 tone si 22,2 tone, ale chesonului-bazd cu placa turnantd.
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Vagoanele port-cheson ale obuzierului de 380 mm (Nr. 2
GUDRUN, fabricatie Skoda Werke-Pilsen 1916), expuse, astdzi, in
cadrul Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I’

Obuzierul de asediu Nr. 6, de 380 mm, al Muzeului Militar din
Viena, in pozitie de tragere: dupd sdparea amplasamentului, cu
dimensiunile de 6,5 x 5,2 x 1,4 (m), se montau cele doud jumdtati
ale chesonului-bazd cu placa turnantd, afetul, teava si macaraua
de manipulare a proiectilelor de 855,5 kg.
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Vagonul port-teavd, pe patru osii, al obuzierului, de 420 mm,
Nr. 7 (Skoda Werke, Pilsen, nr. de fabricatie 5.620/1916) expus la
14 septembrie 1919 in apropierea Parcului Carol |, langd Uzina
Electrica si Uzina de Gaz.

Oaltdimagine, din 1919, a vagonului port-teavd al
obuzierului, de 420 mm, Nr.7: pe placa de prezentare
figureazd ,Obuzier de 420 mm Skoda, capturat de Armata
Romana de la unguriin 1919. Lungimea tevii -6,29 m.
Montarea obuzierului dureazd 25 ore”.
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Doud imagini ale vagonului port-afet si ale vagonului port-teavd ale obuzierului, de 420 mm, Nr. 7 (Skoda Werke, Pilsen, nr. de fabricatie 5.620/1916), expuse la
18 septembrie 19191n fata rotondei centrale a Parcului Carol I erau impodobite cu steaguri tricolore si purtau inscriptia ,ROMANIA MARE”
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Vagonul port-afet al obuzierului de 420 mm (Nr. 7, fabricatie Skoda Werke-Pilsen 1916), expus, astdzi, in cadrul Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I’ Un

obuzier de 420 mm avea greutatea de 112,7 tone si pentru a putea fi transportat era impdrtit in 6 module pentru transportul pe sosele (teava, afetul, doud pdrti

ale platformei si doud pdrti ale pldcii turnante) siin 4 module pentru transportul pe calea feratd si anume: teava obuzierului cu inchizdtorul, de 25,9 tone, afetul
cu leagdnul, de 23,8 tone, cele doud pdrti, stanga si dreapta, de 32,1 tone si 30,9 tone, ale platformei si pldcii turnante.
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Un obuzier de asediu de 420 mm in pozitie de tragere: dupd sdparea
amplasamentului de 84 m?, cu dimensiunile de 7,5 x 6,4 x 1,75 (m), se montau
cele doud jumditati ale chesonului-bazad cu placa turnantd, afetul si teava.

In ceea ce priveste obuzierul de 420 mm (K.H. L / 15 No.7 Skoda Werke,
Pilsen, nr. de fabricatie 5.620/1916), acesta a fost expus, la 18 septembrie
1919, in fata rotondei centrale a Parcului Carol, impodobit cu drapele
tricolore si inscriptionat ,ROMANIA MARE’". Este singura piesa de 420
mm care a supravietuit Primului Razboi Mondial, fiind din acest punct
de vedere un unicat pe plan mondial. Are greutatea, fara postament,
de 112,7 tone, bataia maxima de 12,7 km (cu elevatie minima) sau 14,6
km (cu elevatie maxima) si utiliza proiectile de 1000 kg, de tip perforant,

Remorcile electrice austro-ungare ,M 16 Elektro-Fahrgestell”
pentru transportul, in module separarate, a obuzierelor de
mare calibru, de 380 mm si 420 mm, pe sosele si calea feratd.

293

de tip incendiar si de tip exploziv. in cadrul Muzeului Militar National
,Regele Ferdinand 1" din Bucuresti figureaza un vagon port-teava de 420
mm, un vagon port-afet de 420 mm si doua proiectile de 420 mm, dintre
care un proiectil perforant, cu varf ascutit, si un proiectil exploziv.

Daca cele doua obuziere de mare putere, de 380 mm si 420 mm, ar fiin
compunere completad, ele ar trebui sa insumeze 20 de vagoane pe 4 osii,
dintre care 10 vagoane-generator, 2 vagoane port-teava, 2 vagoane port-
afet, 4 vagoane port-cheson (postament) si doud vagoane de munitii.
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