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1804, februarie 21 — Inginerul englez Richard Trevithick (1771-1883) a facut o demonstratie cu
noua sa inventie, un motor cu aburi montat pe roti — o locomotiva, care a tractat pe o distanta de
15.69 km o garnitura formata din cinci vagoane care transporta 10 tone de fier si calatori.

1825 - in Franta, Anglia, Germania si Austria functionau cai ferate cu tractiune animald in industria
extractiva pentru transportul carbunelui si a minereului de fier.

1830, 15 septembrie — inaugurarea primei linii de cale ferata din lume pentru transportul calatorilor
si marfurilor de la Manchester la Liverpool, in Marea Britanie, care utiliza ca mijloc de propulsie
locomotiva cu aburi. Inginerul englez George Stephenson (1781-1848), unul din pionierii cailor
ferate, condusese lucrarile de constructie ale liniei ferate fiind si creatorul locomotivei denumita The
Rocket.

1831 — Petrache Poenaru (1799-1875) a fost primul roméan care a circulat cu trenul, pe linia
Manchester-Liverpool, pe cand era bursier al Statului la Londra. Tn raportul din 27 octombrie 1831
catre Minister acesta relata impresiile sale: ,,Din Manchester am plecat la Liverpool si am facut
aceasta calatorie cu un nou mijloc de transport, care este una din minunile industriei secolului. £
aproape un an de cand o companie a stabilit intre Manchester si Liverpool, un drum de fier pe care
se transporta intre aceste doud orase, calatorii §i marfurile in trasuri cu aburi: doudzeci de trasuri
legate unele de altele si incarcate cu 240 de persoane sunt trase toate deodata cu o singura masind
cu aburi §i cu o aga viteza incdt cel mai bun cal de curse n-ar putea sa le urmeze in mare galop §i
cu toate acestea miscarea este asa de dulce incdt nu s-ar observa ca trasurile merg daca rotile n-ar
face zgomot, obiectele dispardnd indata ce au aparut si crezi ca totul fuge dar ca trasurile stau
nemiscate.”*

Acest nou mijloc de transport a fost adoptat rapid de tarile europene: Franta (1833), Belgia (1835),
Bavaria (1835), Rusia (1837), Prusia si Austria (1838), Italia (1839), Olanda (1839), Ungaria
(1846), urmate de Spania (1848), Portugalia (1856), Bulgaria (1864), Grecia (1869).

Caiile ferate in provinciile istorice ale Romaniei
Banat (1846 — 1914)

Dezvoltarea liniilor ferate in Banat are loc in contextul dezvoltarii industriei miniere si a
constructiilor metalice precum si a necesitatii de a transporta minereurile din zonele extractive catre
Dunare, pentru combustibil Tn navigatie.

1846-1856 - prima linie construita in Romania, in Banat, pe traseul Oravita-Racajdia-Biserica Alba-
Bazias. Lucrarile de constructie a liniei au inceput in 1846 si a fost inaugurata in 20 august 1854.
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Avand o lungime de 62,5 km, linia fost destinata initial numai pentru transportul carbunilor iar din 1
noiembrie 1856 a fost deschisd si traficului de calitori. In zonele fari deniveliri se folosea
tractiunea animala si in zonele inclinate un sistem de vagonete legate cu un cablu lung. Din 1855
pana la 1867 cdile ferate din Banat au fost construite si exploatate de societatea STEG (Stats
Eisenbahn Gesellshaft) care concesionase de la guvernul austriac finalizarea liniilor Tncepute si
construirea altora noi.

1863, 15 decembrie - s-a inaugurat linia Oravita-Anina pe o distantd de 33,4 km care traversa 14
tuneluri, 9 viaducte, 100 de poduri si podete. Garniturile de tren erau tractate de locomotivele cu
abur construite de societatea STEG. Din 4 decembrie 1869 linia a fost deschisa si pentru transportul
de calatori.

1857, 15 noiembrie — s-a inaugurat linia Szeghed-Jimbolia-Timisoara.

1858, 30 august - s-a inaugurat linia Timigoara-Stamora Moravita-Jasenovo.

Prima statie de calatori din Timisoara (1857), care facea legatura cu Ungaria, a fost prima din
Europa iluminati electric. In 1897 a fost ridicati noua gara din Timisoara.

1870 - s-a inaugurat linia VValcani-Periam.

1871, 6 aprilie - s-a inaugurat linia Arad-Timisoara (57,4 km).

1874 - s-a inaugurat linia VVoitec-Bocsa Vasiovei.

1876, 23 octombrie - s-a inaugurat linia Timigsoara-Caransebes (98,254 km).

1878, 20 mai - s-a inaugurat linia Caransebes-Orsova (89 km).

1879, 1 mai - s-a inaugurat linia Orsova-Varciorova (4 km).

1879, 10/22 iunie - s-a realizat jonctiunea cu cdile ferate romane dupa finalizarea jonctiunii liniilor
romane cu Austro-Ungaria de la Predeal-Brasov de la 1 mai 1879. Austro-Ungaria conditionase
jonctiunea de la Dunare de finalizarea liniei catre Bragov.

Pana la 1900 se mai construiesc 26 de linii de interes local prin mici societati particulare.

1908, 18 decembrie - inaugurarea liniei Caransebes-Boutari-Poarta de Fier-Zaicani-Hateg-
Subcetate care lega zona metalurgiei de la Resita cu bazinul carbonifer al Petrosanilor, singura cale
feratd cu cremalierd din Romaénia.

Transilvania (1858-1914)

In Transilvania introducerea si dezvoltarea cailor ferate a avut un usor decalaj fati de Banat.
Disputele dintre reprezentantii decizionali economici si a grupurilor de interese ale principalelor
centre de dezvoltare economica (Cluj, Sibiu si Brasov) au produs aceleasi intarzieri in alegerea
traseelor liniilor de cale feratd ca in cele doua tari romane de peste Carpati. Un rol activ 1-a jucat
Camera de Comert si Industrie din Brasov care avea 1n vedere realizarea legaturilor cu viitoarele cai
ferate din Tara Romaneasca (in a caror punere in practica S-a si implicat) pentru a asigura accesul
marfurilor transilvanene la porturile dunarene si catre Marea Neagrd. Unul dintre cei mai importanti
sustinatori ai cailor ferate a fost George Baritiu care a publicat in ,,Gazeta Transilvaniei” numeroase
articole. George Baritiu a pledat la Bucuresti in 1862 pentru construirea unei linii ferate Giurgiu-
Bucuresti-Ploiesti-Buzau considerand ca prin pasul Buzaului se poate face legatura cu Brasovul.

1858, 24 aprilie - s-a inaugurat linia Bors fr. - Oradea.

1862 - George Baritiu - “Memorialu pentru cel dintdiu drumulu de fieru in Romania unita" Brasov.
1867-1873 - se construiesc 14 linii ferate insumand 1150 km.

1867, 24 aprilie - s-a inaugurat prima linie din Transilvania: Arad - Alba Iulia cu ramificatia
Simeria-Petrosani.

1868, 21 august - s-a inaugurat linia Arad - Deva.

1868, 22 decembrie - s-a inaugurat linia Arad - Alba lulia (211 km).

1870 - s-a inaugurat linia Oradea - Brasov construitd pe mai multe tronsoane.

1870, 7 septembrie - s-a inaugurat linia Oradea-Cluj (153 km).

1870 — s-a dat in folosinta linia Simeria - Petrosani.

1871, 6 aprilie - s-a inaugurat linia Arad-Timisoara.

1871, 20 noiembrie - s-a inaugurat linia Alba lulia-Teius-Razboieni (52 km).

1871, 20 noiembrie - s-a inaugurat linia Razboieni-Ludus-Targu Mures (59,3 km).



1871, 25 septembrie - s-a inaugurat linia Carei-Satu Mare.
1872, 6 mai - s-a inaugurat linia Teiug-Medias.

1872, 18 iulie - s-a inaugurat linia Medias-Sighisoara.

1872 - s-a dat in folosinta linia Sighisoara-Copsa Mica-Sibiu.
1873, 1 iunie - s-a inaugurat linia Sighisoara-Brasov.

1873, 14 august - s-a inaugurat linia Cluj-Razboieni.

1873 - s-a dat in folosinta linia Razboieni-Cluj.

1873 - s-a dat in folosinta linia Sighisoara-Brasov.

1873 - s-a dat in folosinta linia Oradea-Brasov.

1874 -1880 - se construiesc 5 linii ferate insumand 316 km.
1879, 10 martie — s-a realizat jonctiunea cu cdile ferate romane la frontiera cu Romania prin linia
Brasov — Timis.

1881-1900 - se construiesc 52 de linii insumand 2200 km.
1887, 24 decembrie - s-a inaugurat linia liniei Carei-Zalau.
1892 - s-a dat in folosinta linia Sibiu - Turnu Rosu.
1900-1914 - se construiesc 24 de linii Tnsumand 830 km.
1904 - s-a dat in folosinta linia Satmar - Botiz (6 km).

1912 - s-a dat in folosinta linia Turda - Abrud (94 km).

Dobrogea (1860 - 1914)

1860, 4 octombrie - este inaugurata linia Constanta (Kistendjé) - Cernavoda Port (Boghas Keui) pe
0 lungine de 63,3 km, concesionata la 1 septembrie 1857 de catre sultanul Abdulmedjid I companiei
engleze ,,.Danube and Black Sea Railway Kustendjé Harbour Company Limited”. Linia de cale
ferata si portul Constanta au fost proiectate de Charles George Gordon (1833-1885) ajuns ulterior
general maior de geniu in armata britanica si de inginerul de cai ferate britanic Charles G. Liddell
(1813-1894) iar concesionar, in numele unor oameni de afaceri din Londra, a fost John Trevor
Barkley (1826-1882). J. T. Barkley a administrat si exploatat linia pana in 1864. Dupa aceasta
Barkley va construi in Principatele Romane 19 poduri si linia Bucuresti-Giurgiu.

Dionisie Pop Martian a participat la inaugurarea liniei si a lasat o savuroasd descriere a acestui
eveniment. Calatoria panad la Cernavodad a durat 18 ore §i a avut doud etape: de la Bucuresti la
Giurgiu §i de aici pe Dundre cu vaporul panda la Cernavoda. Singurul semn cd era un port erau trei
vapoare stationate. Satul care ddaduse numele portului se afla la o jumatate de ora distantd si, in
miez de noapte, pasagerii vaporului din mai multe natiuni europene s-au indreptat impreund cu
hamalii, asemeni unei caravane, cdtre sat. Ajuns la unicul hotel european proaspat ridicat, din
scanduri, D. P. Martian a prins cateva ore de somn pe un scaun cu capul sprijinit in palme.
»Cuvantul ,,Cafea” ne destepta §i putin dup aceea intdiul siuerat al masinei locomotive ne
intrerupe gustarea. Alergam la vagone. Am fost cel dintdiu a me presenta directorului companiei
drumului de fer, carele din lipsa tarifei mi acordase voia pentru 10 franci a mé putea urca pe
,balaurul de foc” cum numesce poporul cardle de vaporu. Putin dup'aceia sosira si cei-l-alfi
companioni de calatoria cu maginistul incerca calea pdana la estremitatea sinei de fier unde se afla
vr'o 10 magasii in constructiune. Cele 2 golette de resboin ce anume venirda in port pentru
solemnitatea dilei imbrdcate de bandiere cu multe colore salutara sosirea locomotivei la capul
drumului cu 21 de salve de tunuri. Putin dup'acésta si D. Ministru de esterne al Romaniei
acompaniat de duoi ofiteri. Uniforma acestora a atrasu o mulfime de lume insusi companionii de
calatoria laudau frumusetea ei. In fine plecardm cdtre cea-l-alt capet al drumului de fer in lungul
unei vai marginite de ambele parti cu ripe ce sémana a fi fost malurile unei ape odiniora. Dupa o
cursa de 31/4 ore cu o celeritate de 19 chilometri pe ord, ajunseram la portul marei negre la
Chiustenge. Aici tota lumea era pe picior de asteptare. De abea scoboriti din vagon, se sui D.
Ministru de Comerciu a Turciei cu un card de amploati turci. Si aici corabiile de rasboiu ce venira
pentru solemnitatea dilei, cu aceeasi infatosare ca la Cerna-Voda descarcara salvele lor, si
trasurile de vapor plecara inderept e unde venird, spre a se reintorce pe la 6 ore sera la Chistenge.
Un banchet spendid aranjat de 6 bucatari anume adusi de la Paris s'a dat invitatilor in colonia



companiei drumului de fer; petrecerea a fost illuminata de focul de artificiu a marinei turcesti, a
cdruia effect era indoit de magie prin reflecsul undelor mdrei.”?.

1882 - Dupa alipirea Dobrogei la Romania in urma tratatelor de pace incheiate cu Imperiul Otoman
dupa razboiul ruso-roméano-turc de la 1877-1878 Statul roman a rascumparat linia Constanta-
Cernavoda.

1895, 14/26 septembrie - inaugurarea liniei Fetesti-Cernavoda si a podului Carol 1.

1905, 2 octombrie - inaugurarea liniei Constanta-Mamaia Bai (desfiintata in 1960).

Moldova si Tara Roméaneasca (1842-1869)
Perioada ,,pipiirilor”?

La inceputul sec. XIX in Térile Romane nu existau sosele, transporturile de marfuri si céldtori se
faceau cu caruta sau trasura, in dependenta de conditiile meteorologice si starea drumurilor naturale
existente. In lipsa podurilor traversarea raurilor se ficea prin vaduri. Constructia unei retele de
sosele a inceput dupa 1842 si a ajuns Th 1866 la aproximativ 1000 de kilometri.

Necesitatea infiintarii unei retele de cai ferate a fost subliniata si sustinuta de reprezentanti ai elitei
politice si economice din cele doua tari romane care vedeau in ,,drumul de fier” un mijloc de
dezvoltare economica si de racordare la circuitul economic european, de scadere a preturilor de
transport a marfurilor, de deschidere catre dezvoltarea economica a unor regiuni defavorizate si de
atragere de capitaluri. Domnitorii Barbu Stirbey in Tara Romaneasca si Grigore D. Ghica in
Moldova, Alexandru loan Cuza, principele Nicolae Sutu, Ion Ghica, Petre Mavrogheni, Vasile
Alecsandri s-au implicat direct in propunerile de concesiuni de cai ferate agregand sau intermediind
asocieri cu importanti constructori, ingineri $i bancheri europeni.

Numeroase propuneri de acordare a unor concesiuni pentru realizarea unor linii ferate au venit din
partea unor investitori strdini dar §i a unor romani interesafi de a pune in valoare exploatari
economice existente si pentru a racorda caile ferate din Austria si Ungaria cu marile porturi
dunarene Braila si Galati si cu Marea Neagra. Motivele pentru care aceste propuneri nu au putut fi
realizate au fost diverse: insuficienta fundamentare tehnica si financiara a proiectelor, incapacitatea
investitorilor de a aduna capitalului necesar, neconcordanta intre interesele autoritatilor romane si
cele ale concesionarilor si dintre interesele regionale sau locale si cele la nivel national.

Propuneri nerealizate de infiintare a unei retele feroviare in Moldova inainte de 1859

1. 1842 - Propunerea inginerului Marin din Cernauti — solicitare pentru acordarea unei
concesiuni pentru infiintarea unei societdti anonime pe actiuni care sa construiasca o linie
ferata trasa de cai de la Mihaileni pana la Dundre.

2. 1845 - Propunerea inginerului francez Bernard pentru construirea unei cai ferate intre
lasi si Galati.

3. 1846 - Prima initiativa autohtona - solicitarea mai multor boieri (C. Surdza, N. Sutu, lorgu
Sutu, A. Rosetti-Roznovanu, Gr. Ghika, Costin Catargiu si V. Alecsandri) pentru acordarea
privilegiului de constructie a unei cai ferate cu tractiune animala sau cu aburi intre Mihaileni

si Galati.

4, 1851 - Propunerea lui N. Sutu pentru o cale ferata cu tractiune animala (cai) intre Tg. Ocna
si Galati.

5. 1852 - Proiectul boierului A. Basota pentru o linie feratd cu tractiune animala intre Tg.
Ocna si Galati.

6. 1854 - Prima propunere pentru o retea de cale ferata in Moldova, pe viile raurilor Siret,
Jijia si Barlad pe o distanta de circa 535 km.

2 Dionisie Pop Martian. Kiustenge, in: Ilustratiunea. Ziurnal Universal, anul 1, nr. 4, Bucuresti, 9 octombriu 1860, p.
26-27
3 Nicolae I. Petculescu. Problema C.F.R. Istoric, completari, imbunatatiri. Bucuresti: Cultura Nationala, 1923, p. 15



7. 1855 - Domnitorul Moldovei Grigore Ghika se adresa Societatii de Credit Mobiliar din
Paris pentru obtinerea unei finantari pentru construirea unei linii intre Galati si granita
austriaca unde urma sa se realizeze racordul cu liniile din Bucovina.

8. 1856 - Solicitarea principelui Leo de Sapieha pentru acordarea unei concesiuni pentru
construirea unei linii pe acelasi traseu de la Galati la granita austriaca.

Propuneri nerealizate de infiintare a unei retele feroviare in Tara Romaneasca inainte de
1859

1. 1855, noiembrie - domnitorul Barbu Stirbei a avut primele initiative care vizau construirea
unei retele de cidi ferate. In contextul ocupatiei austriece a Tarilor Romane n timpul
Razboiului Crimeei domnitorul s-a adresat intr-o scrisoare contelui Coronini-Cronberg
comandantul armatei austriece in care Ti prezenta necesitatea unor demersuri pentru
constituirea unui capital necesar pentru construirea unui traseu de cale ferata, care sa se lege
de reteaua austriacd, pe linia Orsova-Craiova-Bucuresti-Giurgiu. Intrucat tara nu dispunea
de specialistii proprii este solicitat contelui Coronini-Cronberg un inginer austriac care sa
intocmeascd proiectul acestei linii. In 22 decembrie 1855, in Ofisul catre Sfatul
administrativ extraordinar unde se arata necesitatea infiintarii drumurilor de fier, Domnitorul
solicitd guvernului sd Intocmeasca studiul liniei care trebuia sa lege Orsova de Dunare prin
intermediul inginerului strain solicitat.

2. 1856, februarie - Semnarea unei conventii la Dresda cu Maximilian von Haber
reprezentantul unei companii care dorea sa construiascd o linie de cale ferata in Tara
Romaneasca. Divanul aproba conventia care avea ca scop constructia unei linii de cale ferata
pe traseul Orsova-Craiova-Bucuresti-Braila.

3. 1856 - initiativele domnitorului Barbu Stirbei au mobilizat interesul investitorilor de peste
Carpati, de la Brasov care doreau realizarea unei legaturi pe calea ferata intre Transilvania si
porturile dunirene Galati, Briila si Giurgiu prin Brasov. In ianuarie 1856 o delegatie de la
Brasov vine la Bucuresti pentru a negocia construirea unor linii de cai ferate pe traseele
Brasov-Buzau, Ploiesti-Braila si Bucuresti-Giurgiu. Pe 3 aprilie 1856 in jurnalul sau Sfatul
Administrativ acorda dreptul de concesiune pe 90 de ani pe traseul Braila-Buzau-Ploiesti-
Bucuresti-Giurgiu. Legdtura cu Brasovul urmand sa fie realizatd de la Ploiesti sau de la
Buzau. Domnitorul aproba acest jurnal pe 4 aprilie 1856 solicitand ca legatura cu Brasovul
sa se faca prin Ploiesti, prin Telega, pentru a impulsiona exploatarea salinelor de aici.

4. 1856, martie - inginerul solicitat de Barbu Stirbei contelui Coronini-Cronberg soseste la
Bucuresti insircinat cu proiectarea unei linii Orsova-Craiova-Bucuresti-Dundre. n
conformitate cu decizia de a construi o linie catre Brasov inginerul-sef Franz Dimmer va
alcatui un proiect pentru linia Brasov-Buzau-Ploiesti-Bucuresti-Giurgiu.

Propuneri nerealizate de infiintare a unei retele feroviare in Moldova dupa 1859

In aceasti perioadd rimane o constantd preocuparea autoritatilor celor doua Principate de a
realiza retele de cale ferata pe distante mari care sa faca legatura cu caile ferate din Austria si cu
porturile dunarene Braila si Galai.

1. 1861-1863 - Concesiunea P. Mavrogheni, Leo de Sapieha, Th. Brassey. Petre
Mavrogheni primeste in iunie 1861 concesiunea pentru a construi o cale feratd care urma sa
lege frontiera de nord-vest a Moldovei pana la Dunare, la Galati urmand Valea Siretului.
Din linia principald se desprindeau doua ramuri secundare, una spre lasi si alta spre Tg.
Ocna. In urma cooptirii ulterioare a principelui Leo de Sapieha, a unor capitalisti englezi si
a celebrului constructor de cdi ferate britanic Thomas Brassey au fost acordate alte doua
concesiuni. Concesiunea din iunie 1863 prevedea o linie principala din portul Galati pana la
frontiera cu Austro-Ungaria, spre orasul Siret, si trei linii secundare, catre lasi, Tg. Ocna si
Focsani. Concesiunea fost supusa dezbaterilor Adunarii Generale in decembrie 1863
impreunad cu proiectul concurent sustinut de C. N. Sufu.

2. 1863 - Prima concesiune C. N. Sutu, Don José de Salamanca, G. Delahante. C. N. Sutu a
realizat o asociere cu Don José de Salamanca, om politic si de afaceri spaniol, unul din cei
mai mari antreprenori feroviari la acel moment si cu bancherul G. Delahante si au propus un
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proiect destul de similar cu cel al concesiunii Mavrogheni. Tn lipsa unei decizii ferme la
nivelul autoritatilor cele doud companii au fuzionat si au propus un proiect comun.

1864 - Concesiunea P. Mavrogheni, Leo de Sapieha, Th. Brassey, C. N. Sutu, Don José
de Salamanca, G. Delahante. Consiliul de Ministri anuleaza concesiunea in noiembrie
1864 in urma solicitarii lui P. Mavrogheni de marire a pretului pe kilometru al liniilor.

1864, noiembrie - A doua concesiune C. N. Sutu, Don José de Salamanca, G.
Delahante. C. N. Sutu solicitd o noua concesiune dupa anularea proiectului comun cu Petre
Mavrogheni. Proiectul nu fost finalizat, desi lucrarile incepuserd, datorita divergentelor
tehnice si a solicitarilor ulterioare ale guvernului care nu au fost acceptate de concesionar. In
martie 1866, dupa abdicarea lui Al I. Cuza, Adunarea Deputatilor anuleaza concesiunea.
1863 - Propunerea lancu Pruncu. Aceastd noud propunere, neacceptatd de Adunarea
Deputatilor, viza un traseu diferit fata de celelalte proiecte, pe teritoriul din sudul Basarabiei
alipit Moldovei Tn urma tratatului de la Paris din 1856, pe valea lalpugului in nordul
districtului Cahul.

1863 - Propunerea Dimitrie A. Cantacuzino, D. M. Popoviciu. Traseul propus de acestia
urma sa faca legatura intre liniile austriece de la frontiera Bucovinei cu Moldova si Rusia
prin Chisinau si Odessa strabatand doar o mica parte din teritoriul moldovean prin Falticeni-
Ruginoasa-lasi-Prut. Aceastd propunere care servea prea putin intereselor Moldovei nu a
primit nici un raspuns oficial.

Propuneri nerealizate de infiintare a unei retele feroviare in Tara Roméaneasca dupa 1859

1.

1860 - Concesiunea Liddle si Gordon/Proiectul Ion Ghica. Inginerii Liddle si Gordon,
mandatari ai companiei John Trevor Barkley care construia linia Cernavoda-Constanta in
Dobrogea propun un proiect pentru realizarea a trei linii care urmau sa strabata Muntenia si
sa o lege de Dobrogea: Cernavoda-Slobozia-Bucuresti, Slobozia-Braila-raul Siret,
Bucuresti-Craiova-Turnu Severin. Primul ministru Ion Ghica supune dezbaterii Adunarii
legislative un proiect care insuma 950 km, diferit fata de propunerea initiala, care se plia mai
bine pe interesele tarii, conturate si in proiecte anterioare: liniile Orsova-Craiova-Bucuresti-
Cernavoda, Slobozia-Braila-Siret, Crasna-Buzau-Ploiesti-Giurgiu, Buzau-Rm.-Sarat-
Focsani. In urma dezbaterilor din Adunare proiectul este votat intr-o forma modificata care
urma sa Strabata tara de la Turnu Severin pana la Focsani si Briila cu o ramura de la Ploiesti
la Bucuresti si Giurgiu. Proiectul a ramas nepromulgat de Domnitor.

1860 - Propunerea Philip Pouteau si William Henry Ward. Firma londoneza Imperial
Mercantile Credit Company a solicitat prin cei doi reprezentanti acordarea unei concesiuni
pentru linia Bucuresti-Giurgiu, care a fost refuzata in 1861, motivandu-se ca nu se poate
concesiona doar o singura linie.

1861 - Propunerea I. Al. Keun si C. Fostiropulu (Societatea Nationala de Drumuri de
Fier). Societatea cu capital autohton a solicitat concesiunea pentru o cale ferata cu cai (sine
pe sosele deja existente) pe traseul Giurgiu-Bucuresti-Ploiesti-Telega-Slanic. Concesiunea
nu este acordatd pentru cd existau deja tratative pentru acest traseu pentru o cale ferata
mecanizata.

1862 - Propunerea Brandeis Weikersheim si J. Trevor Barkley. Britanicul Trevor
Barkley care construise linia Cernavoda-Constanta, de pe teritoriul Dobrogei, aflata in
componenta Imperiului otoman, dorea legarea acesteia de o retea europeana prin implicarea
in proiectele de cale feratd de pe teritoriul Tarii Romanesti care urmau sa se construiasca.
Asociindu-se cu austriacul Brandeis Weikersheim, sprijiniti de o asociere de oameni politici
si bancheri britanici, au propus o retea care lega Bucurestiul de Giurgiu si Cernavoda si o
linie care lega Capitala de Transilvania fie pe valea Oltului fie pe valea Jiului. Concesiunea
nu va fi acordata in conditiile in care propunerea principelui Gr. Bibescu Basarab
Brancoveanu era mai adaptata intereselor romanesti.

1862 - Concesiunea Gr. Bibescu Basarab Brancoveanu. In iunie 1862 ii este acordati o
concesiune principelui Gr. Bibescu Basarab Brancoveanu pentru construirea unei retele
compusd din trei linii care urmau sa lege Bucurestiul de porturile Braila si Galati prin



Ploiesti si Buzau si sa asigure legatura cu Transilvania prin Valea Jiului prin Pitesti, Slatina
si Craiova. Concesiunea este anulatd in noiembrie 1862 pentru neconstituirea cautiunii.

6. 1862 - Propunerea Vasile Alecsandri. In mai 1862 Vasile Alecsandri propune
Domnitorului o cerere de concesionare din partea unei companii franco-engleze pentru
construirea liniei Bucuresti-Giurgiu cu o ramificatie la Oltenita. Propunerea este declinata
intrucat se discutau cele doud concesiuni pentru construirea unor retele de cale ferata.

7. 1863 - Propunerea Aristide Dumont. In 1863 au fost inaintate autorititilor romane cinci
cereri de concesiune pentru construirea de retele de cii ferate. In februarie 1863 inginerul
francez Aristide Dumont inainteazi Domnitorului cererea pentru concesionarea liniei
Bucuresti-Giurgiu cu o dezvoltare ulterioara catre Galati, cu ramificatie catre Cernavoda si o
linie catre Turnu Severin prin Craiova si alta catre Slanic prin Ploiesti. Solicitarea ramas fara
raspuns.

8. 1863 - Propunerea L. C. Manessis, Alphonse de Simencourt. Tn martie 1863 contele
Alphonse de Simencourt prin reprezentantul sau L. C. Manessis propune spre concesionare
un proiect similar cu cel al Principelui Bibescu Basarab Brancoveanu. Desi proiectul a fost
aprobat de Ministerul Lucrarilor Publice nu a mai fost depus spre dezbatere in Adunarea
Legislativa si antreprenorul a renuntat la propunere.

9. 1863 - Propunerea Charles I. Lefévre. Tn iunie 1863 bancherul francez Charles 1. Lefévre
(asociat cu doi investitori si administratori de cai ferate britanici) solicitd concesionarea
pentru o retea formata dintr-0 linie principala (Orsova-Craiova-Slatina-Bucuresti-Ploiesti-
Buzau-Braila-Valea Siretului) cu trei ramificatii spre Pitesti, Giurgiu si Focsani (in cazul
unei jonctiuni cu liniile moldovene). In ciuda avizului favorabil al Ministerului Lucrarilor
acordata. A fost constituita o Comisie speciald de analiza a propunerilor venite condusa de
Ion Ghica. Comisia a jucat un rol important in definirea traseului unei retele nationale si a
punctelor de jonctiune optime cu retelele austriece si plasarea anumitor orase §i porturi pe
acest traseu. Recomandarile Comisiei vizau adaptarea propunerilor la interesele romanesti.

10. 1863 - Propunerea Xavier Portier, Alphonse de Simencourt. Contele A. De Simencourt
I-a imputernicit in noiembrie 1863 pe antreprenorul francez Xavier Portier sa solicite 0
concesiune pentru un traseu similar cu cel propus de Charles Lefévre.

11. 1863 - Propunerea Joseph Meyers, Thomas Russel Crampton. Antreprenorul britanic
Th. R. Crampton I-a imputernicit pe J. Meyers sa solicite o concesionare pentru traseul
Giurgiu-Bucuresti-Ploiesti-Buzau-Braila-Barbosi  (pe Siret). La recomandarea Comisieli
Ghica concesionarul se angajeaza si la o linie de legatura intre Bucuresti si Orsova prin
Craiova.

12. 1864 - Concesiunea William Henry Ward, Thomas Bartlett. In martie 1864 capitanul W.
H. Wald si inginerul feroviar britanic Th. Bartlett au solicitat acordarea unei concesiuni
pentru o retea formata din doua linii: 1) Giurgiu-Bucuresti-Ploiesti-Buzau-Braila-Barbosi cu
o ramurd de la Buziu catre Focsani si 2) Bucuresti-Slatina-Craiova-Varciorova. Tn urma
dezbaterilor intense din aprilie 1864 din Adunare concesiunea a fost acordatd proiectului
Ward iar un an mai tarziu, In mai 1865, concesiunea a fost anulata din motive financiare.

13.1864 - Propunerea Alfred Férot. Tn decembrie 1864 antreprenorul francez A. Férot
propune domnitorului Al. I. Cuza construirea unei linii Intre Bucuresti si Giurgiu precum si
elaborarea unor studii pentru o retea de 800 de km in Tara Romaneasca. Clauzele financiare
erau insa dezavantajoase pentru guvern si cererii nu i se da curs.

Linii executate Tn regim de concesiune (1869-1880)

Dupa 1866 administratia romaneasca si-a schimbat strategia si a renuntat la planurile de
construire a unei retele feroviare prin intermediul unei singure concesiuni care presupunea
angajarea unor capitaluri importante si a unor resurse tehnologice si umane greu de asigurat si alege
sd se concentreze pe construirea unor linii mai scurte care presupuneau riscuri mai mici de
nerealizare.



1869 - concesiunea John Trevor Barkley-John Staniforth —
Linia Bucuresti-Giurgiu

1865, 1 septembrie - Domnitorul Al. I. Cuza acorda prin decret domnesc, in timpul vacantei
parlamentare, concesiunea pentru construirea liniei Bucuresti-Giurgiu asocierii dintre John Trevor
Barkley si John Staniforth. Dupa abdicarea lui Cuza concesiunea a fost temporar anulatd si apoi
reinnoitd, cu mici modificari, in 7 aprilie 1867 de Domnitorul Carol I care a fost la randul sau un
sustinator al construirii cailor ferate. Acest traseu era cel mai scurt drum care lega Capitala de un
port romanesc de unde se asigura accesul catre Europa pe Dunare si care punea mai putine
probleme tehnice in realizarea lui (o singura trecere peste un rau, Argesul). Constructia caii ferate
de 70 km a demarat de la Giurgiu spre Bucuresti utilajele de constructie, locomotiva, care cantarea
20 de tone, si vagoanele fiind aduse pe Dunare.

1869, 26 august/7 septembrie - Domnitorul Carol I a plecat in calatoria sa In Europa de la
Bucuresti pana la Giurgiu, cu trenul pe linia feratd nou construitd. ,,[...] Primul tren al liniei
Bucuresti-Giurgiu asteapta gata, la ora patru precis, ca sa duca pe print la Dunare. Mii de oameni s-
au adunat in gara Filaret, dornici sd asiste la un eveniment atidt de insemnat. Printul si-a tinut
cuvantul ca nu va pleca din tard inainte de a o putea face cu un tren romanesc. [...] Calatoria pana la
Giurgiu dureaza doud ore si jumadtate, fiindcd cea mai mare parte din vreme au trebuit sa
calatoreasca incet [...].”.*4

1869, 19/31 octombrie — a fost inaugurati oficial linia Bucuresti-Filaret — Giurgiu. In prima
calatorie locomotiva trenului denumita ,,Mihai Bravu” a fost condusa chiar de antreprenorul J. T.
Barkley. Cu acest tren au calatorit reprezentantii guvernului, ai cailor ferate si ai presei. O doua
garnitura de vagoane a plecat la 15 minute dupa prima remorcata de a doua locomotiva denumita
,2Dundrea” condusd de primul mecanic roman, Nicolae Tanase. Vagoanele fusesera construite in
Anglia, la Manchester, de fabrica Ashbury. Un grup numeros de comercianti si carausi din Giurgiu
teméndu-se de concurenta pe care o aducea calea feratd intereselor lor comerciale au protestat
printr-o petitie adresatd guvernului condus de D. Ghica cerand ca linia ferata si se opreasca la
bariera orasului §i s nu ajunga pana in port astfel incat, intr-o prima etapa, linia nu ajungea pana in
portul Giurgiu. In scurt timp autoritatile au revenit asupra proiectului prin legea adoptata in iunie
1869, Legea pentru prelungirea liniei Bucuresti-Giurgiu pdna la Smarda, iar lucrarile pentru linia
de 2,6 km au fost finalizate la 1 iulie 1870. 70 de ani mai tarziu, cu ocazia Ceferiadei organizate la
Bucuresti, in iunie 1939, Nicolae Téanase, in varsta de 95 de ani, a condus acelasi tren din 1869.

Concesiunea V. von Ofenheim — Compania Lemberg — Czernowitz — Iasi

Decretul 1516 din 21 septembrie 1868 pentru promulgarea ,,Legii pentru concedarea retelei cailor
ferate din Romania” acorda concesiunea pentru construirea liniei dintre Suceava si Roman cu
ramificatii catre Iasi si Botosani, Th lungime de 224 km, asocierii dintre omul de faceri Viktor von
Ofenheim si compania anglo-austriacd Lemberg-Czernowitz-lasi care avea intre asociati pe
principele Leo de Sapicha conducatorul companiei austriece de cai ferate (Carl Ludwig Bahn) care
construise linia Lemberg-Cernauti si care urmarea realizarea unei jonctiuni intre liniile austriece si
un port la Dunire din Romania. Tn 1868 compania Lemberg-Czernowitz Eisenbahn-Gesellschaft
construise legatura intre Cernauti si Suceava realizdndu-se o cale feroviara directa cu Viena prin
conectarea cu celelalte linii construite intre Viena-Lemberg si Lemberg-Cernauti.

1869, 3/15 decembrie — s-a inaugurai linia Suceava (Itcani)-Roman de 104 Km care realiza
legatura de la frontiera Moldovei cu Austro-Ungaria cu linia principala Viena-Cracovia-Lemberg-
Cernauti-Suceava.

»Inaugurarea drumului de fier Suceava-Roman; legatura Bucovinei cu Moldova e deci un fapt
implinit. Principele e fericit ci vede realizate planurile sale tinzand la ridicarea tirii.”®

4 Memoriile Regelui Carol I al Romaniei. De un martor ocular. Vol. | 1866-1869. Editie si prefata de Stelian Neagoe.
Edit. Scripta, Bucuresti, 1992, p. 333

® Memoriile Regelui Carol | al Romaniei. De un martor ocular. Vol. 11 1869-1875. Editie si prefatd de Stelian Neagoe.
Edit. Scripta, Bucuresti, 1993, p. 64



1870, 1 iunie - s-a inaugurat linia Pascani-Iasi (76 km).

1871, 1 noiembrie - s-a inaugurat linia Veresti-Botosani (44 km).

Orasul Pascani devenea nod feroviar intre Suceava, Botosani, Roman si lasi. Aici s-a construit un
important atelier de reparat locomotive si vagoane.

Exploatarea se facea Tnsa in conditii proaste si la 18 octombrie 1888 statul roman este nevoit sa
sechestreze liniile si in ianuarie 1889 le rascumpara.

Concesiunea H. B. Strussberg — Societatea Actionarilor Cailor Ferate Romane

Concesiunea in favoarea companiei Strussberg a fost acordata prin legea din 10 septembrie 1868 pe
o perioada de 90 de ani pentru construirea unei retele ce masura 915 km. Reteaua era compusa din
patru tronsoane: Roman-Marasesti-Tecuci-Galati, Tecuci-Barlad, Galati-Braila-Buzau-Ploiesti-
Bucuresti, Bucuresti-Pitesti-Slatina-Craiova-Varciorova. Modul in care s-a derulat constructia si
plata lucrarilor au declansat un scandal politic care 1-a adus pe domnitorul Carol | Tn pragul
renuntarii la tron. Urmarind anularea concesiunii Domnitorul a promulgat prin decretul 1365/17
iulie 1871 ,,Legea pentru solutionarea chestiunii drumului de fer Strusberg”.

La 2/14 februarie 1872 va lua fiintd in mod legal Societatea Actionarilor Cailor Ferate Romane care
urma sa finalizeze lucrarile prevazute in concesiunca acordata lui Strussberg. Pentru finalizarea
lucrarilor Societatea a contractat diferite antreprize care au trebuit sd modifice unele dintre lucrari si
sa remedieze lucrarile defectuoase de pe alte linii. Tn 25 februarie 1872 Societatea Actionarilor
C.F.R. va incheia o conventie cu societatea austriaca particulara de cai ferate StEG pentru
exploatarea retelei. Conducerea a fost incredintatd specialistului francez Léon Guilloux care a
administrat continuarea si finalizarea lucrarilor timp de aproape 5 ani.

1868, 10 septembrie - se pune piatra de temelie a Garii Targovistei, viitoarea Gara de Nord din
Bucuresti.

1870, 27 decembrie - s-a deschis provizoriu linia Roman-Galati-Bucuresti (Gara Targovistei).

1871 - ploile din primavara acestui an au adus pagube semnificative liniei ducand la intreruperea
circulatiei.

1872, 1/13 septembrie - a fost inaugurata Gara Targovistei denumita din 1884 Gara de Nord.

1872, 1/13 septembrie - s-a inaugurat linia Pitesti-Bucuresti-Buzau-Galati-Tecuci-Roman.

1872, 13 decembrie - s-a inaugurat linia Gara Targovistei-Filaret.

1875, 5 ianuarie - s-a inaugurat linia Pitesti-Varciorova. Conexiunea cu liniile din Austro-Ungaria
de la Orsova se facea prin transbordare.

1878, 20 mai - se realizeaza legatura feroviara intre Varciorova si Orsova.

1879, decembrie-1880, ianuarie - Parlamentul dezbate si voteaza la 29 ianuarie, la presiunea
Germaniei care conditiona recunoasterea Independentei de acest vot, rascumpdrarea liniilor
construite i administrate de consortiul Stroussberg si apoi de Noua Societate a actionarilor CFR.
Au fost rdscumpdrate 921 km cale ferata si intreg materialul rulant.

Concesiunea Gr. Heliad-Carciumirescu: linia Iasi-Ungheni (21,4 km)

Concesiunea a avut ca obiect doar constructia liniei (1872-1874) fara material rulant si exploatare.
Linia construita cu ecartament larg rusesc avea scopul de a realiza jonctiunea cu liniile ferate ruse,
de a lega lasul de portul Odesa.

1874, 1 august - s-a inaugurat linia Iasi-Ungheni.

1876, 7 martie - s-a inaugurat jonctiunea cu caile ferate ruse pe un pod de lemn ce va fi inlocuit cu
unul metalic realizat dupa planurile inginerului francez Gustave Eiffel in aprilie 1877, inainte de
izbucnirea razboiului ruso-turc.

Concesiunea G. B. Crawley si L. Guilloux: linia Ploiesti-Predeal

Austro-Ungaria solicita realizarea unei conexiuni cu Transilvania peste munti aceasta fiind 0
conditie pentru realizarea legaturii intre Varciorova si Orsova. Prima solicitare a fost pentru
racordarea intre Sibiu-Turnu Rosu si apoi prin Brasov-Predeal. Autoritatile romane, nu fara
dezbateri contradictorii, au decis construirea liniei spre Brasov prin Ploiesti-Predeal. Concesiunea a
fost acordata societdtii engleze Crawley Company in iunie 1875. Lucrdrile au inceput in martie
1876 si s-au oprit in 1877 datoritd razboiului. Compania engleza nu a reluat lucrarile si concesiunea
a fost anulatd. La 1 iulie 1878 lucrdrile au fost incredintate francezului Léon Guilloux care
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condusese finalizarea lucrarilor fostei concesiuni Strussberg sub Societatea Actionarilor CFR. In
vara anului 1879 linia a devenit circulabila si din 10 iunie 1879 s-a realizat jonctiunea cu linia spre
Brasov.

1879, 10 iunie - s-au inaugurat sectiunile Ploiesti-Campina si Sinaia-Predeal.

1879, 1 decembrie - s-a inaugurat sectiunea Sinaia-Campina.

La lucrarile acestei linii au participat si ingineri romani, intre care George Duca, iar Anghel Saligny
si Elie Radu controlau si supravegheau executia din partea statului roman.

Antrepriza Polyakov: liniile Fratesti-Zimnicea si Galati-Reni-Bolgrad

1877 - pentru necesitatile de transport ale armatelor Imperiului Rus in timpul razboiului cu Imperiul
otoman au fost construite doua linii ferate: linia de 305 Km de la Bender (Tighina)-Basarabeasca-
Bolgrad-Reni-Galati (cu ecartament lat), data in functiune la 1 noiembrie 1877 care a fost
abandonata dupa terminarea razboiului si ramificatia din linia Bucuresti-Giurgiu - linia Fratesti-
Zimnicea (cu ecartament normal) de 57 km, data in functiune la 5 decembrie 1877 si desfiintata in
1879.

Pana in 1879 s-au construit 1378 km de cale ferata, prin concesiunile acordate lui H. B. Strussberg,
V. von Offenheim si L. Guilloux, cu un cost mediu pe kilometru de 306.000 lei aur. Lucrarile
realizate de concesionari s-au dovedit de multe ori de o calitate slaba cu solutii tehnice care nu
avantajau statul roman. Cu toate acestea societdtile concesionare dispuneau in 1879 de un parc de
114 locomotive, 231 vagoane de calatori, 2271 vagoane de marfa si 84 de vagoane speciale care,
dupa rascumpararea lor, au ramas in patrimoniul statului roman.

Linii executate de autoritatile romane (1880-1916)

1880, 11/23 aprilie - se infiinteaza prin Decretul 1248/1880 Directiunea Princiara a Ciilor
Ferate Roméane condusa de Ion Kalinderu, Eugeniu Statescu si Stefan Falcoianu

Primele linii construite de D.G.C.F.R. (1881-1884)

Dupa castigarea independentei in 1877 o serie de factori au concurat la decizia luata de Statul
Roman de a nu mai angaja constructia cailor ferate prin intermediul concesiunilor strdine. Daca in
perioada inceputurilor (1846-1859) cele doua Principate Romane, Moldova si Tara Romaneasca, si
dupa 1859, tandrul stat Romania nu putea sustine financiar si fard o fortd de muncd proprie
specializata proiectul constructiei de cai ferate dupa experientele cu concesionarii straini, in special
situatia complicatd din punct de vedere financiar dar si politico-diplomatic a concesiunii Strussberg,
au devenit evidente limitele acestei modalitati de a crea o retea de cai ferate si necesitatea de a avea
controlul statului asupra dezvoltarii viitoare a infrastructurii feroviare nationale. Lunga guvernare
liberala din perioada 1876-1888 animata de doctrina ,,Prin noi ingine!” a asigurat premisele si
mijloacele de a pune n practica schimbarea de politica a statului roméan care, prin rascumpararea
liniilor executate in regim de concesiune si unificarea lor sub o singurd structurd, a putut sa puna in
practica o dezvoltare viitoare organica adaptatd noilor realitati politice si economice dupad
Independenta si transformarea Romaniei in Regat Tn 1881. La aceasta s-a adaugat o situatie
economico-financiara favorabila in jurul anilor 1880 si dezvoltarea unui corp national de specialisti
care au putut sa preia constructia de cai ferate.

1881 - linia Buzau-Mairasesti

Linia Buzau-Marasesti a fost prima linie de cale ferata proiectata si construitd de ingineri romani.
Proiectul si constructia au durat intre 1 mai 1879 — 1 iunie 1881. A fost datd in circulatie la 1/13
iunie 1881 si inaugurata la 18/30 octombrie 1881 in prezenta Suveranilor Romaniei, Regele Carol I
si Regina Elisabeta, a ministrului Lucrarilor Publice N. Dabija si numerosi invitati. ,,Ora 9 plecarea
din Cotroceni, cu trenul special. Ministrii Dabija, Statescu, Pherekyde, cu sotiile, Urechia, Radu
Mihai cu sotia, apoi un mare numar de invitati, deputati, senatori, etc., din partea presei. Ploaie.
Ora 10 % in Ploiesti mare intampinare, 10 minute. Ora 12 % sosirea in Buzdu, vremea se
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insenineaza. Acolo, mare intampinare, episcopul face slujba de sfintire sub un baldachin. Apoi
discursuri §i prezentarea intregului personal care a construit linia Buzau-Maragsesti, mers jumdatate
de ora mai departe pe noua linie, podul peste Buzau. Ne oprim la fiecare statie si episcopul
sfinteste cladirile. Ora 2 % in Rdmnicu Sarat, mare intampinare, discurs, prezentarea autoritatilor,
10 min. [...] Toate statiile impodobite cu flori si steaguri. Ora 4 Y sosirea in Focgani. Enorm de
mulfi oameni, primire stralucitoare. Slujba de sfintire §i punerea ultimei caramizi la gard,
discursuri, prezentare a autoritdtilor.”®

Director al constructiei liniei a fost inginerul inspector general Dimitrie Frunza, absolvent in 1857
al Scolii de Poduri si Sosele de la Paris, care a fost decorat de Regele Carol | cu Crucea de
comandor a Ordinului Coroana Romaéniei pentru aceastd realizare tehnicad. Inginerul D. Frunza
activase anterior in serviciul intreprinderii Guilloux la constructia liniei Ploiesti-Predeal. Din
colectivul de ingineri care au realizat aceasta linie au facut parte inginerii: Gr. Dumitrescu Tassian —
inginer sef, Pandele Taruseanu, Leonida Pancu, A. N. Sutu, Gr. Stoenescu, C. N. Mironescu, Scarlat
Ottulescu, D. Militineanu, 1. Baiulescu, S. Carcaleki, I. Catargiu, C. Dragoescu, N. Ramniceanu.
Constructia s-a realizat cu antreprenori romani printre care si inginerul I. G. Cantacuzino.

Pe o distanta de 88,588 km linia trecea peste 8 poduri construite peste raurile Buzau, Ramnic,
Slamnic, Ramna, Oreava, Milcov, Putna si Susina.

1882 - Legea nr. 1887 din 28 iunie 1882 pentru unificarea tuturor ciilor ferate ale statului,
fostele directii Bucuresti-Giurgiu, Iasi-Ungheni si Ploiesti-Predeal devin sectii ale Directiei
Princiare ale CFR.

1882, 1 iulie - au fost rascumparate linia ferata Constanta-Cernavoda si celelalte linii care nu
facusera parte din concesiunea Strussberg.

Dupa preluarea retelei de cale ferata statul roman a investit in refacerea unor linii si lucrari de arta
executate defectuos de concesionarii straini: imbunatatirea unor trasee, reconstructia si consolidarea
podurilor de lemn.

1883 - Legea nr. 810 pentru exploatarea ciilor ferate ale Statului din 31 martie 1883

Legea stabilea organizarea administrativd, compunerea serviciilor, atributiile fiecdrui organ,
nomenclatura functiilor cu retributiile, modul de percepere a veniturilor, efectuarea si justificarea
cheltuielilor. Se schimba titulatura administratiei feroviare in Directia Generald a Cailor Ferate
Romane. Functionarii cdilor ferate erau considerati functionari de stat. Director general al C.F.R.
este numit Gh. Cantacuzino (16 octombrie 1883-10 aprilie 1888).

1884, 22 iunie - s-a inaugurat linia Adjud-Tg. Ocna.

Primul program guvernamental de construire a ciilor ferate (1884-1892)

Dupa crearea Directiunii Generale C.F.R. constructia de cai ferate a cunoscut o dezvoltare fara
precedent intre 1879-1919, construindu-se cel mai mare numar de kilometri de cale ferata din istoria
Romaniei, 2460 km, performantd neegalata ulterior sub nici un alt regim politic. Dupa 1919 pana in
prezent s-au construit doar 900 km de cale ferata.

Intre 1884-1888 au fost construite 962 km de linii ferate.

1882, 15 mai - Decretul 1387 promulgd Legea de desvoltare a cailor ferate din Romania [liniile
Ramnicu-Véalcea-Piatra  Olt-Corabia, Titu-Targoviste, Piatra-Neamt-Bacau, Barlad-Vaslui,
Falticeni-Dolhasca, Docolina-Husi-Prut, Filiasi-Tg. Jiu, Golesti-CAmpulung, Vaslui-lasi, Leorda-
Dorohoi, Turnu Magurele-Rosiorii de Vede-Costesti]

Trei linii au urmarit facilitarea exporturilor de sare ale Romaniei:

1883, 21 noiembrie - se inaugureaza linia Campina-Doftana (5 km).

1883, 10 decembrie - se inaugureaza linia Buda-Slanic (34 km).

1884, 22 iunie - se inaugureaza linia Adjud-Tg. Ocna (50 km).

1884, 2 ianuarie - se inaugureaza linia Titu-Targoviste construitd de Serviciul de Geniu militar
ntre 1881-1883.

6 carol I al Romaniei, Jurnal, vol. 1 (1881-1887), stabilirea textului, traducerea din limba germana, studiu introductiv si
note de Vasile Docea, Iasi, Polirom, 2007, p. 101
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1885, 22 iunie - s-a inaugurat linia Bacau-Piatra Neamt (57 km) cu ecartament ingust. La 17
septembrie 1892 a fost inaugurata linia dupa aducerea la ecartament normal.

1886, 13 noiembrie - s-a inaugurat linia Barlad-Vaslui (52 km).

1886, 13 decembrie - s-a inaugurat linia Piatra Olt-Dragasani (34 km).

1887, 1 ianuarie-12 septembrie — s-a inaugurat linia Costesti — Rosiorii de Vede — Turnu Magurele
(112 km).

1887, 1 aprilie - s-a inaugurat linia Piatra Olt-Corabia Port (76 km).

1887, 20 iunie - s-a inaugurat linia Dragasani-Rm.-Valcea (53 km).

1887, 1 iulie - s-a inaugurat linia Golesti-Campulung (54 km).

1887, 10 octombrie - s-a inaugurat linia Dolhasca-Falticeni (25 km).

1888, 16 ianurie-1 iulie - s-a inaugurat linia Filiasi-Tg. Carbunesti-Tg. Jiu (70 km).

1888, 15 iulie - s-a inaugurat linia Raureni-Ocnele Mari (7 km).

1888, 25 iulie - s-a inaugurat linia Crasna-Dobrina (27 km).

1888, 15 decembrie - s-a inaugurat linia Leorda-Dorohoi (22 km).

1890, 15 octombrie - s-a inaugurat linia Dobrina-Husi (6 km).

1892, 1 mai - s-a inaugurat linia VVaslui-Iasi (68 km).

Ciile Ferate din Baragan (1886-1895)

Dupa 1878, cand Dobrogea a fost alipita Romaniei, a aparut necesitatea conectarii retelei de cai
ferate din Romania cu linia Constanta-Cernavodd construitd in perioada otomana de compania
engleza Danube-Black Sea Railway, prin antreprenorul J. T. Barkley, pentru a asigura accesul la
Marea Neagra, la portul Constanta. Jonctiunea a fost realizatd la Cernavoda si a constat intr-un
sistem de poduri peste bratul Borcea, Balta lalomitei si Dunare. Prin aceasta cale ferata s-au pus
bazele valorificarii economice a Baraganului, o zond importanta de productie agricold, prin
accesibilizarea transportului produselor cerealiere catre porturile Braila si Galati.

1886, 17 noiembrie - s-a inaugurat linia Bucuresti-Ciulnita-Calarasi-Calarasi Port (139 km).

1886, 21 noiembrie - s-a inaugurat linia Faurei-Tandarei (58 km).

1887, 1 iulie - s-a inaugurat linia Ciulnita-Fetesti-Tandarei (84 km).

1887, 20 septembrie - s-a inaugurat linia Ciulnita-Slobozia.

1895, 14/27 septembrie - s-a inaugurat podul feroviar Regele Carol I de la Cernavoda opera a
inginerilor romani condusi de ing. Alfred Saligny.

1895, 14/27 septembrie - s-a inaugurat linia Fetesti-Saligny (26 km).

Al doilea program guvernamental de construire a cailor ferate (1890-1895)

Al doilea program de constructie a cailor ferate viza prelungirea unor linii secundare deja existente
care urmareau accesul la transportul pe calea ferata ale unor exploatari de resurse naturale din zona
subcarpatica si marirea traficului pe liniile principale prin preluarea traficului de pe noile linii.

1890, 1 ianuarie - s-a inaugurat linia Targoviste-Laculete (14 km).

1892, 1 mai - s-a inaugurat linia Barlad-Iasi.

1893, 22 septembrie - s-a inaugurat linia Focsani-Odobesti (11 km) ,,linia vinului”.

1894, 27 mai - s-a inaugurat linia Laculete-Pucioasa (8 km).

1895, 1 decembrie - s-a inaugurat linia Craiova-Calafat (107 km).

1895, 2 decembrie - s-a inaugurat linia Rosiori-Alexandria (31 km) si a statiei Alexandria.

1896, 1 iunie - s-a inaugurat linia Iasi — Dorohoi (140 km).

1898, 27 noiembrie - s-a inaugurat linia Pitesti-Curtea de Arges (38 km).

1898, 27 noiembrie - s-a inaugurat linia Galati-Ghibarteni (azi Balinesti) (70 km). Acesta a fost un
prim segment din linia Barlad-Galati care a ridicat numeroase probleme tehnice de realizare. A fost
continuat cu tronsoanele Ghibarteni-Beresti (13 ianuarie 1900), Barlad-Talagsmani (1 aprilie 1909) si
Talasmani-Beresti (12 mai 1912) care cuprindea si tunelul de la Beresti (3330 m), cel mai lung
tunel realizat in Romania pana la Primul Razboi Mondial.

1898, 27 noiembrie - s-a inaugurat linia Tg. Ocna-Comanesti (23 km).

1899, 15 mai - s-a inaugurat linia Comanesti-Moinesti (8 km).

1899, 6 septembrie - s-a inaugurat linia Comanesti — Ghimes (32 km).
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Noi racorduri transfrontaliere (1898 — 1901)

Pentru largirea legaturilor comerciale cu Austro-Ungaria care era interesatd Tn marirea exporturilor
catre Romania au fost construite inca doua linii care sa facd trecerea peste carpatii Orientali si
Carpatii Meridionali catre Transilvania. Pentru asigurarea jonctiunilor s-au construit liniile Sibiu-
Turnu-Rosu (1892) si Miercurea Ciuc -Ghimes (1897).

1899, 6 septembrie - s-a inaugurat linia Ghimes-Palanca.

1901, 1 august - s-a inaugurat linia R&mnicu Valcea-Calimanesti (Jiblea) - raul Vadului/Podu Olt
(61,942 km). Tronsonul R&mnicu Vélcea - Calimanesti (Jiblea) (16,225 km) fusese dat in functiune
la 27 noiembrie 1898. Proiectarea si executarea liniei este strans legata de numele inginerilor Mihail
M. Romniceanu (1852-1915) si Ion G. Cantacuzino (1847-1911). Tn 1935 inginerul Nicolae
Petculescu relata despre conditiile geologice deosebite unde s-a construit linia: ,, Traseul liniei trece
cdnd pe un mal, cand pe celalalt al Oltului, prin locuri rele si stramte, unde calea a fost castigata
prin sapaturi in stanca §i a fost pusa la adapost de efectele torentelor prin lucrari apropiate.
Numeroase pereuri §i anrocamente apara linia contra furiei Oltului, care acolo are un regim
torential atat de pronuntat, incdt nivelul apelor a avut o variatie chiar de 7 metri in 24 de ore; §i
totusi pand azi aceste lucrdri de apdrare stau intregi.”.’

Ciile ferate de interes local la initiativa judeteani (1908-1912)

1908, 1 august - s-a inaugurat linia Ploiesti-Valenii de Munte (33 km).
1909, 6 decembrie - s-a inaugurat linia Bucuresti-Obor-Budesti (37,7 km).
1910, 14 aprilie - s-a inaugurat linia Ploesti-Urziceni-Slobozia (117 km).
1910, 1 iulie - s-a inaugurat linia Harlau — Podu lloaiei (41 km).

1910, 15 octombrie - s-a inaugurat linia Budesti-Oltenita (26 km).

1912, 1 februarie - s-a inaugurat linia Pucioasa — Pietrosita (14 km).

Al treilea program guvernamental de construire a ciilor ferate (1915-1916)

1915 - s-a dat in folosinta linia Medgidia-Targsor. Statia finala trebuia sa fie Tulcea, punct care va
fi atins Tn 1938.
1916 - s-a dat in folosinta linia Buhaiesti-Bacesti, pusa 1n functiune partial si finalizata in 1921.

Ciile ferate private (1904-1909)

1904, 1 martie - s-a inaugurat linia Marasesti-Panciu (18 km), realizatd de antreprenorul si
arhitectul Nicolae Gabrielescu pentru punerea in valoare a potentialului viticol al regiunii si a
exploatarilor forestiere.

1909, 30 ianuarie - s-a inaugurat linia Buzau-Nehoiasu (74 km), Construitd de banca Marmorosch
Blank pentru a valorifica exploatarile forestiere din Muntii Buzaului si transportul lemnului.

Alte linii de interes major (1895-1916)

1892 - s-a dat in folosinta linia Tecuci-Barlad-Vaslui-Iasi.

1895 - s-a dat in folosinta linia Rosiori-Alexandria.

1898 - s-a dat in folosinta linia Alexandria — Smardioasa.

1901 - s-a dat in folosinta linia Sméardioasa — Zimnicea.

1912, 1 august - s-a inaugurat linia Slobozia-Tandarei (28 km).

1915, 2 ianuarie - s-a inaugurat linia Targsor- Medgidia-Bazarcic (151 km).
1916, 1 aprilie - s-a inaugurat linia Targu-Jiu-Bumbesti (16 km).

" Popescu llie, Cdile ferate romdne. O istorie in date si imagini. Aniversdri feroviare 2001, Bucuresti, Editura ASAB,
2001, p. 40
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Alte linii de interes minor/local (1887-1916)

1887, 1 iulie - s-a inaugurat linia Chilia-Mogosoaia (9 km).

1893, 1 decembrie - s-a inaugurat linia Tg. Magurele-Tg. Magurele port (5 km).
1898, 1 ianuarie - s-a inaugurat linia Giurgiu-bazin port (4 km).

1902, 1 aprilie - s-a inaugurat linia Mogosoaia-Obor (7 km).

1905, 2 octombrie - s-a inaugurat linia Constanta-Mamaia (8 km).

1905, 21 noiembrie - deschiderea portului Giurgiu-Ramadan (2 km).

1907, 1 august - s-a inaugurat linia Palas-Constanta (6 km).

1914, 15 aprilie - s-a inaugurat linia Slobozia Veche-Slobozia Noua (6 km).
1914, 20 aprilie - s-a inaugurat linia Oltenita-Oltenita port (3 km).

1916 - s-a dat 1n folosinta linia Zimnicea-Zimnicea Port (7 km).

Dezvoltarea cailor ferate romane pana in 1916:

1868-1879 .......... 1378 km
1880-1889 .......... 1092 km
1890-1899 .......... 622 km
1900-1909 .......... 88 km
1910-1916 .......... 672 km

Total: 3852 km?®

Ciile Ferate Roméane in timpul Primului Rdzboi Mondial

In anii premergatori Primului Rizboi Mondial Ciile Ferate Roméne insumau 3852 km de linie care
erau administrate de 36.770 de salariati.

Dupa intrarea Romaniei in razboi aldturi de tarile Antantei prin tratatul de aliantd din 4/17 august
1916 Ciile Ferate Romane devin ,,un serviciu auxiliar al Marelui Stat Major conlucrand cu Biroul
Transporturilor” si activitatea sa a fost supusa legilor militare si personalul a fost mobilizat.

Ca urmare a pierderii campaniei din vara si toamna anului 1916 reteaua de cale feratd a suferit
pierderi importante: 2700 km din cei 3852 km de retea raman 1in teritoriul ramas sub ocupatia
inamica. In incercarea de a incetini naintarea trupelor Triplei Aliante autorititile roméne au luat
decizia de a distruge o parte din reteaua feroviara, linii, noduri de cale feratd, poduri, podul
principal de la Cernavoda care a fost scos din functiune si podul secundar de peste bratul Borcea
care a fost aruncat in aer. Retragerea administratiei roméane in Moldova din noiembrie-decembrie
1916 si a refugiatilor din zonele ocupate a suprasolicitat restul de retea. Au avut loc si accidente
feroviare cum a fost cel de la Ciurea din ianuarie 1917.

In zonele sub ocupatie germana au fost intretinute liniile care serveau interesele ocupantilor restul
liniilor, cele secundare fiind abandonate. Un grup operativ condus de ing. Cezar Mereutd a ramas
in Bucuresti cu sarcina de a reprezenta Directia Generala C.F.R. pe langi noile autorititi. In
Moldova reteaua de cale ferata a fost sufocata de vagoanele si locomotivele refugiate din sudul tarii.
In zona frontului au fost afectate garile si liniile ferate si trenurile in urma bombardamentelor. Cu
mari eforturi “armata ceferistd” a construit noi linii de garare in diferite statii si a asigurat circulatia
trenurilor.

Tntre anii 1914-1916 In Transilvania au operat liniile militare austro-ungare k.u.k. Heeresbahn
Sldost. Trupele austro-ungare de cai ferate au construit mai multe linii de cale ferata cu ecartament
normal si cu ecartament ingust de 760 mm. In Romania trupele germane si austro-ungare au folosit
pentru transport si aprovizionare linii de ecartament normal.

8 Enciclopedia Romaniei, vol. IV, Bucuresti, Monitorul Oficial Imprimeria Nationald, 1939-1943, p. 51
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Ciile Ferate Roméne in perioada interbelica

La incheierea razboiului intreaga tard se gasea intr-o situatie dificila. Distrugerile provocate retelei
de transport pe cale ferata si lucrarilor de artd au fost insemnate, mai ales in Muntenia si Oltenia.
Distrugerile asupra materialului rulant au fost importante: din 940 locomotive existente Thainte de
razboi ramasesera utilizabile 170, din 1500 vagoane de cdldtori mai erau functionale 500, din
23.600 vagoane de marfa mai puteau fi folosite 4000.

Particularitatile de dezvoltare ale cailor ferate din provinciile alipite legate de sistemele de cale
ferate din statele de unde facusera parte anterior (Austro-Ungaria, Imperiul Rus) au determinat
lucrari de ajustare si adaptare la cdile ferate roméane: caracterul de linie secundara pe care il aveau
raportat la principalele retele din care facusera parte anterior, conectate la alte mari noduri si fluxuri
de circulatie, diversitatea de tipuri de sine, material rulant si instalatii.

Pentru refacere au fost luate masuri pentru consolidarea liniilor, terasamentelor si Inlocuirea sinelor
si traverselor, reconstructia podurilor si viaductelor distruse. Au fost consolidate linii principale si
secundare in lungime de aproape 1000 de km. S-au restrans tipurile de sine si de material rulant
folosit. Au fost executate normalizari de linii inguste, dublari de linii si amplificari de statii. S-au
reconstruit 40 de poduri mici si mari, Intre cele mai importante poduri care au fost refacute sunt
podul Borcea de peste Dunare, podul peste Buzau si cel peste Siret.

In 1924 reteaua de cai ferate totaliza 11791,43 km, predominant linii normale simple iar liniile
duble Tnsumau 231,137 km. In 1926 au fost rascumparate de stat 1485 km de linii detinute de 17
societiti din Transilvania. In perioada 1919-1944 s-au construit 500 km de noi linii de cale ferata.

Primele constructii de cii ferate in Roméania Mare

1921, 31 iulie - s-a inaugurat linia Bacesti-Roman cu prelungire la Buhaiesti.

1922 - s-a dat partial in folosintd o noua linie feratd in Crisana, intre Salonta Mare si Chisineu-Cris
(38 km).

1922 - Nicolae Malaxa a infiintat in Bucuresti “Fabrica roméneasca de masini, ateliere de reparat
locomotive si vagoane ing. N. Malaxa et comp.” echipatd cu tehnologie germand si a inceput
constructia de locomotive cu aburi (1928) si automotoare cu echipate cu motoare Diesel (1931). In
1938 au fost construite primele locomotive Diesel de conceptie romaneasca.

1923 - Prin Constitutia din 1923 caile ferate vor fi declarate bunuri de interes public

1923 - Un alt furnizor important al Cailor Ferate de locomotive roti si material rulant a fost Uzinele
de fier si Domeniile Resita, cea mai mare societate romaneascd din perioada interbelicd din
domeniul siderurgiei si metalurgiei, constituit in pe structura fostei societati austro-ungare StEG
(Staats Eisenbahn Gesellschaft) care construise primele cai ferate din Banat si in Romania.

1926, 10 iunie - la Resita, in prezenta Regelui Ferdinand si a oficialitatilor, a avut loc primul
parcurs de proba al locomotivei C.F.R. 50243 (seria C.F.R. 50100) ,,Regele Ferdinand” produsa de
Uzinele U.D.R. A fost prima locomotiva cu abur produsa la Resita pentru C.F.R. construita dupa
proiectele locomotivei germane G-10 adaptata si modernizata pentru conditiile din Roméania. La 14
septembrie 1926 locomotiva a fost predati in mod solemn Directiunii Generale a C.F.R. Intre 1926-
1943 la uzinele Resita si Malaxa s-au construit 520 de locomotive din seria C.F.R. 50100 care a fost
tipul de baza si cel mai numeros din parcul C.F.R..

1927, 5 iunie - s-a inaugurat linia Constanta-Eforie Sud.

1928, 25 august - s-a inaugurat linia Eforie Nord-Techirghiol.

1929, 27 iunie - Legea pentru crearea Regiei autonome a C.F.R.

1931 - s-a dat in folosinta linia Brasov-Intorsura Buzaului (37 km lungime) pe care se afla cel mai
lung tunel din tara, tunelul Teliu, de 4370 m, construit Tntre 1924-1930.

1934 - in prezenta Regelui Carol II era dezvelit langa Gara de Nord Monumentul Eroilor CFR
1916-1918, opera a sculptorilor Ion Jalea si Cornel Medrea.

1938, 17 iulie - s-a inaugurat linia liniei Eforie Sud-Mangalia.

1938, 15 octombrie - s-a inaugurat linia Caransebes-Resita (41 km).

1938, 15 decembrie - s-a inaugurat linia Ilva Mica-Vatra Dornei de 62 km lungime cu numeroase
tunele si viaducte.
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1938 - Caile Ferate Romane posedau 3528 locomotive, 3612 vagoane caldtori, 832 vagoane de
posta si bagaje, 64130 vagoane de marfa, 236 automotoare pentru traficul de calatori.

1939, 25 martie - inaugurarea liniei Tulcea-Babadag.

1939, 11-13 iunie - Jubileul de 70 de ani al Cailor Ferate Roméane - Serbarile Ceferiadei care au
avut loc pe stadionul C.F.R. din Bucuresti. Inaugurarea Muzeului Cailor Ferate.
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