PRIMA CALE FERATA DIN TRANSILVANIA

Calea ferati Arad — Alba Iulia si derivatia ei, linia secundard Simeria-
Petrogsani — numiti de literatura de specialitate a vremii ,,Prima Cale
Ferata¥din Transilvania” — a fost realizati in cadrul vastei acfiuni de

constructii feroviare ce s-a desfasurat in deceniile 7 si 8 ale secolului tre-
cut.

Inceputurile constructiilor de cii ferate in Transilvania sint legate de
patrunderea capitalului austriac. Interesul burgheziei austriece de a-si
largi domeniile de activitate, pentru intensificarea exploatdrii pind la un
grad corespunzitor cerintelor productiei capitaliste, a ficut-o si-5i dea seama
de posibilitatile’Transilvaniei. Pe linga faptul cd Transilvania, datoritd indu-
striei sale nedezvoltate din punct de vedere tehnic si aflate in multe pri-
vinte la nivelul micii productii de mirfuri, nedispunind decit de capital
redus, putea®deveni o piatd de mairfuri sigurd pentru industria austri-
acd ‘mult maifdezvoltata, ea a atras atentia burgheziei austriece §i prin
marile sale bogatii minerale cu atit mai mult cu cit aceastd burghezie avea
nevoie de ciarbuni, minereu de fier, deci de surse de materii prime indis-
pensabile nevoilor marii industrii austriece in plind dezvoltare. Marea bur-
ghezie austriacd, pentru a putea pune mina pe bogatele resurse de mate-
rii prime industriale ale Transilvaniei si a le putea utiliza in scopul dez-
voltdrii fabricilor sale, trecea la exploatarea din ce in ce mai intensid a
pietii transilvinene. Un rol de seami in realizarea acestui obiectiv era
harazit dezvoltarii refelei de comunicatii. Primul pas in patrunderea masiva
a marii burghezii austriece in economia Transilvaniei, pe baza exportu-
lui de capital, largind prin aceasta dependenja economicd a Transilvaniei

fatd de capitalul austriac, 1-a constituit construirea de cii ferate sau achi-
zijionarea celor existente.

»Prima Cale Feratd din Transilvania” este una dinliniile ferate ce demon-
streaza cu cea mai mare evidenf{d tendinfa marelui capital austriac de a

moderniza transporturile, spre a putea exploata mai intens sursele de
materie primd pe care le poseda.

Inci in 1848 s-a pus problema unei cii ferate transilvinene avind ca statie de plecare orasul
Arad. Propunerea, datoratd lui Széchenyi Istvdn, ministrul comunicatiilor in guvernul revo-
h}tionar, §i inaintatd corpului legislativ, era motivati prin necesitatea ca unele orage de pro-
vincie unde a inceput si se dezvolte industria si fie conexate Intre ele prin linii ferate,
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Hferindu-se astfel de declin” industria acestora, precum §i prin doleanta de a se inlesni cir-
culatia spre ridsarit!.

In programul de conmstructii feroviare elaborat de guvernul absolutist austriac instaurat
dupai infringerea revolutiei din 1848, program menit si contribuije la traducerea in viatd a con-
ceptiei ,,imperiale” si corespunzind astfel intereselor burgheziei austriece — elaborarea acestui
program a inceput inci in anul 1850%, — figura de asememea proiectul unei cii ferate
care si striabatd Tranmsilvania pornind din Timigoara, trecind prin Arad — Alba Iulia — Sibiu
si incheindu-se la Bragov. In urma studiilor ficute la fafa locului, aceasti linie ferati a si fost
trecutd in programul retelelor feroviare ce a fost aprobat la 1 nojiembrie 1854 i care — dupi
spusele ministrului comerfului, Bruck — ,,ia in considerare in chip multumitor interesele eco-
nomice, politico-comerciale §i strategice ale imperiului’’3.

Publicarea proiectului privitor la reteaua de ciii ferate austriece a stirnit un larg ecou in
presa vremii. O vehementd disputi s-a declangat in presa transilvineani, urmdirindu-se si se
precizeze cca mai potrivitd linie pentru calea ferati {ransilvineani gi avind drept rezultat
nuineroase projecte concrete de cidi ferate. Sub presiunea opiniei publice, ministerul vienez al
comerfului l-a trimis pe inspectorul general Schnirch, ins3rcinat si studieze temeinic projectele
propuse. Pini la urma acesta a recomandat linia feratd Arad — Brasov ca fiind cea mai cores-
punzitoare, cu conditfia ca prin Intorsura Buziului si se faci comexarea cu refeaua de
comunicatii a Roménieid.

In scurt timp s-au gisit si intreprinzitori care si-si asume construirea caii ferate Arad—
Sibiu— Bragsov, si anume in persoana principalei actionare a casci bancare Rotschild, ,,Socie-
tatea imperiald — regald privilegiatd de stat austriaci de cii ferate”, care inci la inceputul
decenijului al saselea pusese mina pe liniile ferate hinidtene existente, precum g§i pe patentele
de constructie a liniilor proiectate, pe domeniile fiscale bdnitene cu bogatele lor comori
ale subsolului si solului, cu intreprinderile miniere si siderurgice comstruite aici®. Din cauza
situatiei financiare nefavorabile, casa Rotschild este insd mnevoiti si remunte la concesiunca
constructiilor, ob{inutd in 18569. .

In acest timp, consortiul cu capital austriac §i ceh avind in frunte pe printii Maximilian
si Egon Fiirstenberg, pe contele Otto Chotek si pe baronii Louis §i Moritz Haber, in spatele
cdrora se afla una din cele mai mari b3nci ale Austriei, Creditanstallt-ul cu un capital de
141 000 000 florini?, a pus mina pe cea mai insemnatd parte din terenurile carbonifere ale
Vaii Jiului, infiint{ind intreprinderea numitd ,,Societatea anonimi de mine gi furnale din
Bragov”. Consor{iul a inceput, cu pretul unor sume mari investite, intense cercetiri. Ca rezul-
tat, in zona Petrosani, Livezeni §i Petrila au fost descoperite zicdminte carbonifere deosebit
de bogate. Inceperea productiei la nivel industrial intimpina insi obstacole in privinta trans-
porturilor. Valea Jiului, inconjurati de munti inal{i, era greu accesibili®; prima sosea jude-
teand fu construiti abia la inceputul deceniului al saptelea, iar in vale, unde pini atunci nici

1 Jelentése a brassdi keveskedelmi és iparkamardnak a hamarva fteviileténel (Erdély délkelete)
ipari, keveshedelmi és forgalmi viszonyairdl az 1880— 1884, években [Raportul camerei de comert
si industrie din Brasov despre industria, comertul §i circulatia de pe cuprinsul teritoriului
camerei (sud-estul Transilvaniei) in anii 1880—1884), (in continuare: Raporiul camerei de
comerf gi indusivie din Brasov, 1880— 1884), Brasov, 1886, Fiiggelék [Anexi], p. 33; Ujhely
Géza, A vasitiigy tivténete [Istoria caii ferate], Budapesta, 1910, p. 364.

2 Cf. Geschichte der Eisenbahnen der Oesteryr. — Ung. Monarchie, vol. 1. partea I-a, Viena,
1897, p. 216 si urm. [

3 4 magyar kozlekedéstigy monogrdfidja [Monografia comunicatiilor din Ungaria], Budapesta,
1903, p. 32.

4 Raportul camerei de comerf si indusirie din Brasov, 1880— 1884, p. 33.

& Cf. Ludovic Vajda, Cu privire la patrundevea capitalului austriac in industria minierd §3
siderurgicd a Transilvaniei intve 1848 §i 1867, in Studia, seria Historia, fasc. 2, 1965, p. 65—68.

* Ujhely Géza, op. cit., p. 162.

7 Compass, Kalender und Jahkvbuch fir Handel, Industrie und Verkehr. Capital und Grund-
besitz, intocmit de Gustav von Leonhardt, Viena, 1869, p. 304.

8 Fapt caracteristic situafiei nesatisficitoare a comunicatiilor in aceasti regiune, in dece-
niul al cincilea al secolului a] XIX-lea locuitorii din Vulcan transportau cu caii clirbunele in
atelierele de fieririe. (Lévai Lajos, Petrozsény leleptilése [Colonizarea Petrogenilor], Odorheiul
Secuiesc, 1927, p. 14.
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nu se pomenise de ciiruti ferecatd, drumurile comunale furd durate doar mai tirziu®. Ca ur-
mare, solutionarea transporturilor moderne constitnia problema cea mai importants si urgenta
a intreprinderii carbonifere din Valea Jiului, apartinind acestei societafi.

Asadar, dupd retragerea din comstrucfii a casei Rotschild, firul tratativelor a fost pre-
luat de Societatea de mine si furnale din Bragov. Societatea a proiectat in continuarea ,,cdii
ferate din regiunea Tisei”’, terminati in 185819, o linie care si duci de la Arad prin Portile
de Fier ale Transilvaniei spre Hateg. Mai departe, de la Hateg la Petrogani, exista pro-
iectul unei ,linii ferate a cidrbunelui”, pe cind linia principald urma si meargd prin Simeria
pind la Alba Tulia, de unde, pe valea Tirnavei Mar, trebuia si ajungi pini la cump#na ape-
lor Oltului, apoi, coborind la Cohalm si stribitind 1a Lupsa muntii Persani, si urmeze incepind
cu Apata in general linia ferati de astizi, pini la Brasov, de unde si treacd prin Intorsura
Buziului in Roméaniall.

Acest proiect a stirnit din nou vehemente discutii in coloanele "presei din Transilvania, soli-
citind in primul rind opinia publici din Bragov si Sibiu. ,,Comisia cdii ferate” din Sibiu si-a
ridicat cuvintul pentru linia Arad— Sibiu— Tumu-Rogsu ; dupi cum reiese din stirile publicate,
,,sibienii aflai mereu in rivalitate cu Bragovul luptau cu o atare fortd, incit pini la urmi
§i Societatea minierd din Bragov a considerat necesar si li se aldture lor’12,

in anul 1862, cauza constructiei caii ferate fu preluati, din incredintarea Societatii de
mine §i furnale din Bragov, de ,,Societatea de c#i ferate din regiunea Tisei”, cu capital de
asemenea austriac. Ea modifici proiectul in sensul ca pe prim plan si ajungd directia Vintul
de Jos — Sibiu, eventual cu o linie secundari Alba Iulia — Cluj. Dupi terminarea lucririlor
preliminare, desfisurate sub conducerea directd a lui Schimke, director la societate, la 21
maij 1862 ,,Societatea de cii ferate din regiunea Tisei” a primit autorizatia de construire a ciii
ferate’®. Angajind un grup de ingineri englezi, ea a efectuat temeinice sondaje de teren, in
special de-a lungul cumpenei apelor in zona Apoldul de Jos — Apoldul de Sus. Referatul favo-
rabil al inginerilor a determinat Creditanstallt-ul si constituie o grupare pentru finantarea
cheltuielilor legate de construirea liniei ferate4,

In acest ristimp s-a ivit un nou antreprenor dispus si construiasc3 linia principald Arad—
Vintul de Jos—Sibin §i linia secundari Vintul de Jos—Cluj, anume baronul Thierry, care,
impreuni cu alfi capitaligti, englezi, obtine la 21 iunie 1862 autorizatia necesard lucririlor
preliminarels,

Posibilitatea de a realiza un profit nemijlocit din constructiile de cii ferate a trezit interesul
pentru construirea liniei in cauzid. La 12 decembrie 1863, guvernul infitisa Reichsrath-ului
oferta a 5 antreprenori, ai ciror reprezentanti §i oameni cointeresai au deschis un veritabil
duel in presi. Ofertele au fost inaintate in primul rind pentru obfinerea concesiunii asupra
liniei Arad—Sibiu—Turnu Rosu cu linia secundari Alba Iulia — Cluj sau Alba Iulia — Bra-
§0v — graniti. Niei un antrepremor insi nu putea asigura capitalul necesar constructiilor,
din cauza situatiei in continuare nefavorabile pe piata financiari, urmare a lipsei de credit a
Austriei in striinitate si a rizboaielor austro-italo-prusiene. De aceea, nu s-a ajuns la dis-
cutarea efectivi a nici unmei oferte?®,

Totusi, cduza, ce lincezea de ami de zile, a constructiei ciii ferate transilvinene a rimas
in continuare la ordinea zilei. Conform unei decizii adoptate in 5 iunie 1864, se proiecta con-
struirea pe cheltuijala statului a liniei Arad—Vintul de Jos — Sibiu — Turnu Rogu, cu derivatie
spre Cluj. Prin aceast3 decizie, guvernul urmirea si solutioneze intrucitva foametea ce a urmat
mfu.'ii‘s_ecete din anul 1863 si si canalizeze prin aga-numitele ,,munci ale foametei” nemultu-
mirile ce insofeau aceasti calamitate.

® Raportul camerei de comerf §i industvie din Avad, 1885, p. 119,

10 Este vorba de linia feratid terminati in octombrie 1858 intre Arad — Curtici — Cegléd.

11 Téglds Gabor, A piski-petrozsényi hegyi vasiut [Calea ferati de munte Simeria — Petro-
seni), in Foldrajzi Kozlemények, vol. VIII, fasc. III, p. 1—4.

12 Ibidem ; Raportul camerei de comerf si imdustrie din Brasov, 1880—1884, p. 34.

18 Képessy LaszlS, A magyar vasitilgy térténete [Istoria ciii ferate din Ungaria], Budapesta,
1908, p. 54; Raportul camerei de comerf §i imdustrie din Bragsov, 1880—1884, p. 34—35.

M Téglas Gabor, op. cit., p. 1—4.

18 ITbidem. )

18 Raportul camerei de comerf §i industrie din Bragsov, 1880—1884, p. 36; Ujhely Géra,
op. cit., p. 162.
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La tratativele de ofertd, fixate pentru 15 julie 1864, s-au prezentat doi concurent{i_pentru
a obtine concesiunea constructiilor: de o parte Institutul de Credit Funciar Austriac, repre-
zentat de prinful Jablonowsky, W. Drake, S. M. Rate si T. Brassey, pe de alta antreprenorul
londonez E. Pickering. Acesta din urm& avu cistig de cauzid. Ca rezultat al tirguielilor, la
29 noiembrie 1864 guvernul inaint3 un proiect de lege pentru inceperea lucririlor de construc-
tie. Proiectul a fost aprobat, dar legiferindu-se doar portiunea Arad — Alba Iulia”si urmind
ca un nou proiect de lege si se refere la continuarea lucririlor. Aceasti clauzi l-a indispus
pe antreprenor!’, construirea unei linii mai scurte nepromitindu-i un profit pe misura calculelor.
Neprezentindu-se alti antreprenori, guvernul a incredinfat ,,Societifii clilor ferate din regiu-
nea Tisei” conducerea constructiilor. Lucririle progresau insi foarte lent™si Societatea de mine

. i furnale din Bragov, care avea cele maj mari interese dintre toti antreprenorii ca linia si
fie cit mai repede construiti gi astfel si-si poatd valorifica zicimintele de cirbune din Valea
Jiului, s-a folosit de ocazie pentru a interveni. Ea ceru guvernului si-i acorde conducerea
in continuare a constructiilor; totodat3, ca proprietar al minelor din Valea Jiului, solicitd
autorizatie pentru construirea linjei secundare Simeria — Petrogani!®. La 19 februarie 1865,
Societatea primni un termen de 6 luni pentru studierea liniei principale §i a liniei secundare
derivate. Tratativele decurgind favorabil, prin autorizatia eliberati la 18 august 1866 Socie-
tatea de mine §i furnale din Bragov a obtinut concesiunea construirii liniei ferate Arad — Vin{ul
de Jos — Alba Iulia, aprobati prin legea din 10 august 1865. Societatea fu obligati si ris-
cumpere clieltuielile de pind atunci ale statului si si respecte ruta stabiliti pentru linia
principali. In privinta derivafiei Simeria — Petrogani, societatea nu fu supusi nici unei res-
trictii, in afard de a da in uz linia in termen de un an dupi darea in circulatie a liniei prin-
cipale!®,

Societatea de mine §i furnale din Bragov trecu la organmizarea lucririlor de constructie.
Neavind insi capital suficient, ciuti si-1 suplineasci dobindind anumite inlesniri din partea
guvernului. Ea obfine rezultate, cuprinse in intelegerile din 9 gi 17 februarie 1867. Conform
acordului de sconturi incheiat, guvernul se obligi si mireasci la 4 milioane suma alocati
pind atunci pentru construirea Primei Cii Ferate din Transilvania; la aceasti sumd nu se cal-
cula nici o dobinda pinid la deschiderea liniei complete, iar dupd aceea guvernul va accepta,
ca plati, acfiunile societatii in valoarea lor nominala, Mai departe, se preciza in acord ci avan-
sul garantiei dobinzii de stat va fi de 1771000 florini de argint?®; de asemenea societatea
beneficia de scutire de impozite timp de 9 ani de la data deschiderii liniei?!.

Prin aceste clauze deosebit de avantajoase a devenit cu putintd procurarea capitalului de
bazi necesar constructiilor®?, jar in ziua de 17 iulie 1867, sub presedintia contelui Otto Cho-

tek, a avut loc cea dintii adunare generali a consiliului de administratie al Primei Cii Ferate
din Transilvania2,

17 Téglas Gdabor, op. cit., p. 1—4.

18 Ujhely Géza, op. cit., p. 162.

1% Raporiul camerei de comert si industrie din Brasov, 1880—1884, p. 33; Téglas Gdbor,
op. cit.,, p. 1—4.

20 Actionarii ,,Primei C3i Ferate din Transilvania’” au reprimit din partea statului mai mult
de jumitate din capitalul lor initial, sub formi de garantie a dobinzilor. Aceasta insemna, in
esentd, acoperirea prin mijloacele statului a dobinzilor de 6 —99,, garantate de stat, ale capi-
talului investit, in cazul in care se dovedea ci rentabilitatea ciii ferate nu atingea un ase-
menea grad. (Cf. Compass, Kalender und Jahrbuch far Handel, Industrie und Verkehr, Capi-
tal und Grundbesitz, intocmit de Gustav von Leonhardt, Viena, 1882).

2L Raportul camerei de comerf si industrie din Brasov, 1880 —1886, p. 34; Ujhely Géza, op.
cit.,, p. 162,

2 Capitalul actiunilor insuma 14 000 000 florini, repartizati in 70 000 actiuni de cite 200
florini. Au fost emise in total 105 000 buciti actiuni de prioritate, in valoare de 200 florini
fiecare, totalul lor ridicindu-se l1a suma de 21 000 000 florini. Astfel, capitalul societitii anonime
infiintate era de 35000000 florini. (Cf. Ignaz Kohn, Eisenbahn-Jahrbuch der Osterreichisch
— Ungarischen Monarchie, anul II, Viena, 1869, p. 287).

2 In rindul membrilor consiliului de administratie, aldturi de contele Otto Chotek, baronul
Louis Haber, prinful Egon Fiirstenberg, principali actionari ai Societitii de mine §i furnale
din Bragov, se aflau mai mul{i reprezentanti notorii ai finantelor vieneze, ca: Julius Ritter
von Goldschmidt, Johann Gégl, Emanuel Grimm, Gustav von Griinzenstein, Louis Ritter von
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Lucririle de constructie au fost incredintate firmei vieneze a baronilor fratii Klein. Firma
s-a obligat si dea in folosin{d linia principald Arad — Alba Julia pini la 8 mai 1868, iar
derivatia Simeria — Petrosani pini la 18 august 1868. Directiunea societitii anonime a accep-
tat oferta intreprinderii constructoare, consimtind la obligatiile luate de ea in acest sens.

Astfel, dupd tergiversiri de ani de zile, la 24 aprilie 1867 a inceput, sub conducerea direc-
torului Seppel, construirea liniei ferate Arad — Alba Iulia?. Desi constructiile se desfisurau
pe portiuni, utilizindu-se forte corespunzitoare — antreprenorii fiind stimula{i i de faptul
cd, in virtutea contractului incheiat, in timpul lucririlor ei trebuiau si pliteascd toate dobin-
zile actiunilor si ale actiunilor de prioritate —, datoriti terenului pe alocuri dificil, faptului
cd ginele au trebuit si fie procurate din Anglia, intreprinderile autohtone neputindu-le livra
la timp, ca §i din cauza altor obstacole neprevizute, lucririle progresau destul de lent. De
aceea, au apirut decalaje in respectarea diferitelor termene contractuale stabiliti pentru pre-
darea portiunilor linjei ferate, incetinindu-se astfel constructia altor portiuni sau a unor
obiective ulterioare, dat fiind c3 transportul materialelor de constructie trebuia efectuat in
buni parte folosindu-se porfiunile deja terminate.

In mai 1868 — deci dupi expirarea termenului de predare — s-a ajuns si se ageze ginele
numai pe portiunea Arad — Ilia®, pe porfiunea Vinful de Jos — Alba Iulia lucririle apro-
piindu-se numai de faza terminirii operatiunjlor de escavare, consolidare etc., iar la capitul
dinspre Alba Iulia al liniei — unde era nevoie de un rambleiaj de cca 72 000 m® — mai trebuia
efectuatd o munci de aproximativ 7 500—9 500 m de construire a infrastructurii?®, Porfinnea
Deva — Simeria fu terminati in parte la sfirgitul lunii junie 5i s-a trecut si dinspre Alba Iulia
El agezarea ginelor. Cu toate acestea termenul deschiderii liniei ferate nu putea fi incd sta-

ilit,

Prelungirea termenului de predare a atins in mod sensibil Societatea de mine si furnale
din Bragov. La adunarea generali din 15 mai s-a anuntat ci, fati de capitalul activ de 5%
milioane, suma pasivelor este de 6% milioane (33 milioane capital din actiuni, 2, milicane

datorii ipotecare §i 1/4 datorii in suspensie), iar deciderea ar putea fi opriti numai prin intra-
Tea in circulatie a c3ii ferate??.

) In urma aminirii continue a dirii in circulatie a ciii ferate, opinia publicid s-a indreptat
§i ea tot maj mult impotriva intreprinderii constructoare. Ziarul , Magyar Polgér”’, vrind si
contracareze atmosfera nefavorabild, ciuta si arate situatia reali a constructiilor scriind:
»Cei care judecd cu accente nefavorabile mersul lent al constructiei Primei C4i Ferate Tran-
silvinene nu au idee despre marile greuti{i si obstacole intimpinate de intreprindere’28,
Constructia liniei Arad — Alba Julia urma calea trasati de naturi: Valea Muresului.
Totusl, fu nevoie de ample lucriri de excavatii. Pentru construirea terasamentului de 176,2 km
lungime §i 4,43 m 14time trebuiau urniti din loc peste 3 000 000 m? de pamint. Pentru digurile,
prizele, consoliddrile necesare liniei, insumind in total 125 300 m? de teren, au fost folositi
29 000 m?® material pietros de formi regulati si 23 500 m? material pietros neregulat®®. Pentru
aceste lucriri au trebuit efectuate aproape 35 000 m de crest3turi®®. Unul din cele mai nepla-
cute obstacole in cursul lucrdrilor de pAmint a fost intimpinat la Zam. ,,Aici Muregul este si
mai neastimp#rat ca aiurea — scrie o relatare contemporani — cutreierd incoace §i incolo mica
vale, abia lasd loc, intre cele dou# coaste muntoase, soselei §i ciii ferate de sub ea. In multe
locuri, linia ferati putea fi continuati numai daci soseaua era tdiati si mai mult in adin-
cul stincilor”3!, Inaintarea lucririlor era ingreunati si de necesitatea iviti de a se construi
67 canale de scurgere a apei. Marele numir de treceri peste soseaua public3, in numir de 302,

Marx, Franz Frh. von Reichenstein, Eduard Stracke, August von Trefort, Gabriel von Véradi,
Albert Freiherr von Wodianer, dr. Adolf Weiss, Frdr. von Kochmeister gi in sfirsit, Carl
Weis, director al Creditanstalltului.’ (Ignaz Kohn, op. cit., p. 279).

% Ujhely Géza, op. cit., p. 162—163: Magyar Polgdr, din 6 noiembrie 1868.

28 Magyar Polgdr, din 24 mai 1868.

26 Idem, din 7 junie 1868.

2" Idem, din 24 mai 1868.

28 Idem, din 1 iulie 1868,

2% Jgnaz Xohn, op. cit., p. 285.

8¢ Raportul camevei de comer} §i industrie din Brasov, 1880 —1884, p. 35.

31 Magyar Polgdr, din 23 august 1868,
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transformirile sau chiar strimutirile diferitelor porfiuni de gsosea necesitate de aceste tre-
ceri®? au incetinit §i ele ritmul constructiilor.

Cel mai de seami motiv de ingrijorare pentru intreprinderea constructoare il conmstituiau
insd podurile peste Mures. Astfel, executarea podului de lingi Brinigca retinea cu siptimini
intregi mersul lucririlor generale. Podul inifial proiectat, lung de 255,1 m, cu structuri lem-
noas3, nu putea fi construit din cauza solului stincos al albiei riului, astfel ci trebuia trans-
format partial in pod cu structuri feroasi. Piesele ulterior comandate au zicut vreme indelun-
gati in statia Zam, putind fi transportate la destinatie numai o datd cu avansarea lucririlor,
pe linia ferati deja construiti. Construirea celor 12 piloni de piatri, montarea podului erau
impiedicate §i de faptul ci podul provizoriu, construit pentru inlesnirea lucririlor, a fost dus
cu sine de vasele transportoare de sare, trebuind si fie inlocuit cu un pod maval®. Celilalt
pod mai mare al liniei ferate, lung de 205,8 m si avind 11 piloni, situat la Partog, avea o
structuri lemnoas3, fiind terminat in ijulie 1868. Un alt pod de lemn, lung de 106 m si
avind 6 piloni, fu construit la Simmeria. Podurile de 62 m de lingi Origtie, de 33,6 5i 34,6 m
intre Sibot si Vinf{ul de Jos, de 41,2 m din fata oragului Alba Iulia au fost construite din
fier, dupi sistemul Schiffkorn¥,

In luna august 1868, linja ferati era construiti’pini la Deva, impreuni cu refeaua tele-
graficd. A mai rdmas insi mult de construit, Desi terasamentul era terminat, mai lipseau
unele constructii de protectie, poduri, cantoane?®. Nici vremea nu fu favorabild constructiilor.
Intensele ploi cidzute la sfirgitul lunii iulie si inceputul lui august au provocat inundatii care
au rupt in mai multe pir{i terasamentul, au deteriorat constructiile de protectie recent exe-
cutate si au dus cu sine cca 6 poduri de cale ferata, printre care §i podul construit pe pirtul
Cioarei lingid Sibot3e,

Ziua de 21 august 1868 a fost o dati memorabild pentru Primma Cale Ferati din Transil-
vania. In aceasti zi, cel dintii tren personal, tractat de locomotiva ,,Partos”, a parcurs dis-
tanta dintre oragele Arad §i Deva. Pornind de la Arad la orele 9 dimineata, zibovind mai
multd vreme in statiile Radna, Berezova, S3virgin, Zam gi Ilia, trenul trece la orele 12 peste
podul de la Brinisca §i ajunge la orele 13 in gara Deva, impodobiti cu jerbe de flori si cu
drapcle. Dupd cum relateazi presa contemporani, ,,pretutindeni, poporul adunat saluta cu
multd insufletire locomotiva cu aburi’??,

Dupd aceasti dat4, desi ritmul construirii portiunii Deva — Alba Iulia s-a accelerat, deoarece
prin coustruirea podului de la Brinigtea — primul pod peste Mures — s-a rezolvat problema
transportului materialelor de constructie, totusi se manifesti tot mai mult nemulfumirile stir-
nite de aminarea termenului de predare. ,,Termenul deschiderii liniei era fizxat pentru 1
decembrie a.c. — scrie ziarul ,,Magyar Polgar”’, aflat in permanenti la curent cu construc-
tiile —. Este deja a treia sau a patra aminare a termenului, iar oricine, fie cit de nepirti-
nitor, este nevoit si creada firi si vrea ci antreprenorii constructori sint lipsiti fie de energia
trebuincioass, fie de bunivoin{d. Am auzit din mai multe locuri ci antreprenorii vor fi obli-
gati si pliteasci dobinzile capitalului investit, ne intrebim insi, oare va putea pliti cineva
incalculabilele daune cauzate {irii prin aceste intirzieri repetate?’’*®, Putem aminti pe mar-
ginea acestor rinduri cd in gara Alba Iulia peste 300 000 chintale de mirfuri agteptau si
fie transportated®.

Intre timp au inceput transporturile de incercare, pe rute mai lungi sau mai scurte din
cadrul liniei construite. In ziua de 18 octombrie, in prezenta unei comisii ministeriale, a avut
loc Proba podului de la Brinigca, ,,la care acesta a rezistat cu tidrie’’ ; a fost terminati si
portiunea Deva — Oristie??. Nu au mai rimas decit de agezat sinele pe portiunea Origtie —
Vintul de Jos, lunga de cca 40 000 m, precum si de terminat trei poduri ma imici cu structura
feroasd pe porfiunea Vintul de Jos — Alba Iulia. Aceste lucriri erau incheiate la inceputul

9 Ignaz Kohn, op. cit., p. 285.

8 Magyar Polgdr, din 24 mai 1868.

M Idem, din 7 iunie 1868; Raportul camerei de comer} si industrie din Brasov, 1880 — 1884, p. 35.
% Magyar Polgdr, din 23 august 1868.

3 Jdem, din 26 iulie, 16 si 23 august 1868.

37 Idem, din 30 august 1868.

38 Idem, din 22 noiembrie 1868.

3% Idem, din 13 decembrie 1868.

40 Idem, din 23 octombrie 1868.
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lunii decembrie. La 8 decembrie 1868 au sosit in gara Alba Iulia 25 vagoane-marfi, trac-
tate de locomotiva cu aburi ,,Sivirsin”4l. Zece zile mai tirziu, veni la fafa locului o comisie
de examinare a liniei, condusd de consilierul ministerial Ribari. Comisia ,,nu a gésit defectiuni
in nici un loc pe toatd linia’42

,,Prima Cale Ferati din Transilvania™ a fost dati in folosint3 intre Arad §i Alba TIulia la
data de 22 decembrie 1868. La ora 2 si un sfert a sosit la Alba Tulia cel dintii tren personal,
numit ,,Radna’’®, Dupi cum relateazi presa vremii, ,,asupra poporului adunat in suvoaie in
incinta garii, scena pe care mul{i o triiau pentru prima oari a avut un efect sensibil, incit
nu era de mirare ci uralele pline de insufletire risunau de pe buzele tuturora”.

., Prima Cale Ferati din Transilvania” se intindea pe o lungime de 211,42 km bucurindu-se
de prielnice conditii in ce privegte urcugurile-coborisurile, precum §i unghiul de luare a direc-
tiilor. Trenurile trebuiau s3 invingi o altitudine de numai 146,65 m pe linia Arad — Alba Iulia,
respectiv de 31,15 m in directie inversd, pe linia Alba Tulia — Arad?., Avind in vedere ci
in cazul invingerii obstacolelor de altitudine conteazi nu numai inil{imea absolutd, nu numai
cantitatea acesteia, ci §i calitatea urcusurilor, precum gi unghiul sub care se succed directiile
alternative, caracterul liniei era favorizat de faptul ci pe o lungime de 153,7 km urcusul atingea
numai 3,5%. Totodati, situatia directiilor se dovedea si ea favorabild. Pe linia Arad — Alba
Tulia, fiecare arc de cotituri avea o razi mai mare de 375 m. Mai mult chiar: lungimea arcu-
rilor cu raza de 375—500 m era de numai 5,1 km, iar lungimea arcurilor rectilinii §i mai mari
de 500 m insuma 206,2 km?®,

4 Jdem, din 13 decembrie 1868.

2 Idem, din 20 decembrie 1868.

3 Dupi deschiderea liniei ferate trenul pleca zilnic la ora § dimineata din Alba Iulia,
ajungind la Arad dupd amiazi la ora 1,45.

4 Magyar Polgdr din 30 decembrie 1868.

¢ Jati graficul urcugurilor §i coborigurilor:
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(Magyar Mérndk- és Epitészegylet Kozlonye) [Buletinul Asociatiei inginerilor si constructorilor
din Ungaria], 1881, p. 189).

48 Arcurile prezinti urmitorul grafic:
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(Magyar Mérnoh- és Epitészegylet Kozlonye, 1881, p. 190).
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Calea ferati a fost construiti avind o singuri linie, Sinele cu talpi lati din fier sau din
otel, avind o greutate medie de 32 kg pe un metru, erau culcate pe un terasament de 4,43 m
liatime, pe tilpi de lemn de cer pentru aplicarea cirora s-a folosit pietris de riu. Sase statii de
cale feratd aveau triaje inzestrate cu un total de 133, macazuri. Folosirea optimi a locomo-
tivelor era asigurati prin 5 discuri de riiscruce, dintre care dou la Simeria gi cite unul la Arad,
Partog si Alba Iulia%’.

173 clidiri deserveau buna functionare a ciii ferate, 119 din ele fiind cantoane care aveau
in grija securitatea liniei. La Arad, Alba Iulia si Simeria funct{ionau hale de cazane. La
Simeria a fost construit chiar un atelier de instalatii, primul de acest fel in Transilvania.

Aparatajul telegrafic functiona dupi sistemul Morse. Sistemele de semnalizare erau si ele
de la inceput bazate pe electricitatets,

Ini{ial au existat 16 statii si halte pe intreaga linie, remarcindu-se prin circulatia lor mai
intensd statiile Alba Iulia, Vintul de Jos, Simeria, Deva §i Radna. Gara Arad era comuni
cu cea a ,,Caii Ferate din regiunea Tisei” §i cu cea a cdilor ferate de pe linia Arad — Timi-
soara. Ulterior numairul statiilor s-a mirit, ridicindu-se la 18.

Un fapt elocvent pentru interesul trezit de aceste constructii in rindurile populatiei il con-
stituie actiunea locuitorilor din Glogovit. Acestia au consimtit si suporte integral cheltuielile
ridicarii §i utilizirii complete a unei giri in localitatea lor, adunind in acest scop suma de
8484 florini si 33 creitari.

Constructia derivafiei Simeria — Petrogani a fost inceputd in prim#vara anului 1868.
Linia derivatd incepea din gara Simeria, in locul unde valea Streiului intilneste valea Mure-
sului aproximativ in unghi drept fatd de linia principali. Linia mergea de-a lungul Streiului
pind in satul Petros, de unde continua urmind valea piriului Merigor, apoi, urcind cumpina ape-
lor de la B#nita, cobora in valea piriului Banita ajungind in statia terminus Petrogani.

Trebuie mentionat, in legiturd cu istoricul liniei Simeria — Petrosani, ci proiectantii au
studiat de la inceput temeinic posibilitatea unei legituri cu liniile din Romania. Societatea
anonim3 constructoare a efectuat in 1870, la Surduc, misuritori topografice, iar adunarea
generald din 17 mai 1871 a imputernicit directiunea si destineze acestor construc{ii de uni-
ficare un capital de 2 000 000 florinit®. Intrucit insi concesiunea constructiilor trebuia obti-
nutd prin tratative diptomatice, executarea liniei proiectate intimpini greutdti, amplificate
si de criza financiard ce nu a intirziat si se manifeste la inceputul deceniului al 8-lea. Con-
tinuarea ciii ferate in Rom4nia a rimas insi la ordinea zilei gi in deceniile urmitoare. Econo-
migtii vremii considerau cid una din cele mai de seami conditii ale dezvoltirii mineritului
carbonifer in Valea Jiului este lirgirea legiturilor economice cu Romania. ,,0 mare influenti
asupra cregterii productiei de cidrbune ar avea construirea unei linii de cale ferati prin Valea
Jiului ... si astfel lignitul ar putea fi transportat in Romania” — se arati in raportul Camerei
de comert si industrie din Arad pe anul 1879%0. Aceeasi institutie se pronunti in 1888 din
nou pentru realizarea unei legituri feroviare, mentionind urmitoarele: ,,.Un avint mai mare,
demn de valoarea bazinului, este de agteptat numai ... daci va fi asigurata legéturn cu refeaua
de cdi ferate din RomAnia, prin trecitoarea Surduc’’sl. La sfirsitul secolului se fac auzite
propuneri concrete in aceasti problem&. Se considera ci legitura se poate face de acum mai
lesne, c#ci linia este terminati gi intre Petrosani — Livezeni, pin3 la grani{i ar mai fi de
construit doar o linie de 4 km, iar dincolo de ea linia ar trebui continuati numai pe o dis-
tan{d de 43 km pin3 la Tirgu Jiut2.

Intorcindu-ne la imprejuririle in care a fost construiti linia secundar3d Siineria — Petrosani,
izvoarele vremii relateazi ci antreprenorii au fost pusi in fata unor situatii deosebit de grele
pe de o parte din cauza terenului, pe de alta datoriti timpului nefavorabil. Ca urmare, nici
aici nu s-a respectat termenul contractual, fiind depisit cu peste un an.

De la Simeria la Barul Mare linia urma o vale. Aici, munca mergea cu pasi repezi. Piri-
sind ins3 valea Streiului, a urmat un teren din ce in ce mai dificil, pentru ca de la Crivadia

%7 Raportul camerei de comerf §i indusivie din Brasov, 1880—1884, p. 35—36; Ignaz Kohn,
op. cit., p. 285.

46 Ignaz Kohn, op. cit., p. 285.

1% Téglds Gdabor, op. cit., p. 5.

50 Raportul camevet de comerf §i industvie din Avad, 1879, p. 122.

81 Idem, 1885, p. 120,

52 Idem, 1897, p. 63—64.
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constructorii si aibd de-a face cu o portiune de munte ce ridica cele mai mari dificultiti.
Greutitile constau nu numai in problemele ridicate de directia §i urcugul-coborigul nefavo-
rabile, ci si de straturile terenului alunecos. Aceastd problemai, care a provocat multe neajunsuri
si cheltunieli, era insi urmarea directi a setei de profit a intreprinderii constructoare, In cur-
sul constructiilor s-a ficut o abatere de la directia initial aprobatd a liniei. Inifial — conform
proiectelor intocmite de inginerul Karda —, la Ohaba linia ar fi trecut in partea dreapti, la
Petros ar fi atins masivul calcaros, iesind din el la Cetatea-Bolii. Intreprinzitorii s-au speriat
insd de cheltuielile ce le-ar fi necesitat lucririle de teren in aceastd portiune (crestituri,
terasamente). Un nou concurs fu cistigat de proiectul inginerului Polenszky, care avea in vedere
insemnate reduceri de cheltuieli in direct{ia Crivadia — Merigor, intrucit preconiza un drum
de urmat in par{i mai joase, tdind prin urmare la indl{imi mai mici viile laterale. Dupi cum
rciesea din calcule, constructia acestei din urmai linii ar fi angajat abia jumaitate din lucri-
tile de terasament ale liniei initial proiectate. Degi chiar de la inceputul constructiilor au
existat temeri in legituri cu noua directie — temeri motivate prin faptul cd solul argilos
de datid mai recentd este pitruns de umiditate mai ales la poalele muntilor, fiind deci aici
mai predispus alunecirilor —, nu s-a ridicat nici o obiectiune impotriva constructiilor, deoa-
rece — argumentau antreprenorii — §i linia Arad — Alba Iulia prezinti anumite por{iuni
expuse alunecitilor de teren, care acolo nu au putut fi evitatess,

Constructorii ,,Primei Cii Ferate din Transilvania” si-au ispdsit insi cu virf gi-ndesat setea
de profit. Jarma anului 1868 —1869 veni cu viscole neobisnuit de mari, iar intensele ploi din
vara tirzie §i toamna ce urmar3 au muiat terenul argilos al liniei aflate in plind constructie.
Nici micar cu cele mai mari eforturi tehnice nu s-a reusit si se solufioneze la timp situatia.

Toate aceste imprejurdri au adus firmei de constructii a fratilor Klein pierderi de citeva
milioane®, iar S.A.,,Prima Cale Feratd din Transilvania” a preluat ca mogtenire o linie ferati
ce ,,a vdzut lumina zilei impoviratid de douid boli mari §i vesnice, cea a puternicelor alune-
cdrl si cea a muncii deficitare, boli de care suferd gi acum, firi intrerupere’’®s,

Datoritd acestor factori, linia Simeria — Petrogani trebuia mereu reparati si supusi unor
lucriri de mirire a securititii, lucru necesar §i datoritd caracteristicilor linlei: din calea ferati
lungd de 78,8 km, numai 5,7 km aveau o agezare orizontald, urcusurile insumind un total
de 60,7 km, iar coborigurile 12,3 km. Diferenta de nivel intre Simeria si B#nita, punctul
cel mai inalt al liniei ferate, era de 540 m, pe distanta de 67,6 km fiind nevoie de un urcus
de 16,6% (1:60). Pe distanta de 11,7 km dintre Binita si Petrosani, exista o diferenta de
adincime de 120,2 m, aici calculindu-se coborigul maxim de 14,39 (1:70)%, Lucririle au fost
ingreunate si de faptul ci, de pildd pe porfiunea de munte dintre Pui si Petrogani, lungi de
35 km, 66 cotituri alternau cu 68 portiuni in linie dreapti®, cotiturile constind mai cu seama
din arcuri cu raza de 189,6 m.

Portiunea cea mai problematici a liniei ferate era aceea intre Crivadia si Binita. Aici,
viile i pripistiile adinci si adeseori abrupte ficuri necesare terasamente inalte mergind
pind la 28 m, crestituri ce variau intre 8 §i 22 m si numeroase lucriri si constructii tehnice
costisitoare. S-a constatat nevoia de a practica 8 crestituri boltite si tunele, depisindu-se
astfel planul inif{ial cu un num¥r de trei asemenea constructii. Tat3 dimensiunile lor, in ordi-
nea succesiunii: 98 m, 55,4 m, 23,7 m, 78,5 m, 45,2 m, 137,4 m, 143,3 i si ultimul, chiar
inainte de statia Binita, de 615 m. Cel de al nouilea tunel a fost construit in portiunea Binita
— Petrogani, fiind de 89 m lungime®®. Nimic nu caracterizeazi mai bine exigenfa intre-
tinerii tehnice a liniei Crivadia — Binifa, decit faptul ci pini in 1877 s-au cheltuit un milion
de florini pentru lucririle de consolidare si securitate a terenului-®.

% Cf. Magyar Mérndk- és Epitészegylet Kozlomye, 1870, p. 193 ; Téglas Gabor. op. cit., p. 4.

 Pentru a recupera aceast# pierdere, precum gi altele cauzate de Societatea anonimi ,,Pri-
ma Cale Feratd din Transilvania’’ in valoare de 5 076 610 florini, intreprinderea de constructii
a deschis in anul 1873 actiune judiciari de obtinere a unor rascumpirir, soldati in 1879 cu
incheierea unei infelegeri: in schimbul sumei de 800 000 florini si a 30 000 florini cheltuieli
de judecats, fratii Klein si-au retras reclamatia.

5 Magyar Mérnok- és Epitészegylet Kozlonye, 1881, p. 50.

88 Idem, p. 49.

57 Téglds Gabor, op. cit., p. 9.

8 Raporiul camerei de comerf si industvie din Brasov, 1880—1884, p. 35.

¢ Téglds Gébor, op. cit., p. 10.
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Litimea pdrtii superioare a terasamentului era de 3,48 m. Terasamentul terminat era lung
de 51,9 km, necesitind crestituri in lungime de 26,9 km. 184 piese §i instalatii feroviare deser-
veau buna functionare a liniei, securitatea gi, printre ele, un viaduct de 61,5 m lungime in statia
Crivadia, un pod de 74,4 m la Subcetate si un pod de 34,5 m la Petrosani®®.

Linia secundari Simeria — Petrogsani a fost deschisi abia cu un an dupi data initial
fixat3, la 28 august 1870 in loc de 18 august 1869. Astfel, construirea ,,Primei Cai Ferate din
Transilvania” a durat doui decenii, de la primele proiecte pind la predare. Intreprinderea
feroviari a platit firmei constructoare a fratilor Klein 23 000 000 florini pentru linia principald
Arad — Alba Iulia gi 12 000 000 florini pentru linia secundard. Valoarea lucririlor ulterioare
s-a ridicat la 3 973 000 florini. Addugind suma de 726 948 florini — valoarea pieselor din uti-
laj —, cheltuielile de constructie a ciii ferate au costat 136 850 florini pe km®,

La deschiderea liniei, circulatia era deserviti de 21 locomotive. Parcul
vagoanelor de persoane consta din 64 piese, cel de vagoane marfa din
513 piese. Dintre acestea, 21 vagoane erau pentru posta si colete, 220
vagoane marfi acoperite, 20 vagoane marfd neacoperite, 76 vagoane pen-
tru transportul cailor, vitelor si porcilor, 126 pentru transportul cirbu-
nelui, 20 pentru transportul grinzilor, iar alte 30 vagoane cu diverse
destinatii®®. Pind in anul 1880, parcul vagoanelor de persoane a crescut
la 95 piese, cel de vagoane marfi la 1070 piese.

In general, circulafia si rezultatele comerciale s-au dovedit a fi favo-
rabile. Mare parte din volumul circulajiei era dati de transportul mar-
furilor. Astfel, in 1880 s-au transportat 255 828 tone de mairfuri, in 1881
250 853 tone, in 1882 264 326 tone marfi. Aceastd cantitate inseamna cca
75-76%, din incasiri. In anii amintifi transportul de persoane a realizat
intre 217 740 si 231 532 persoane, dind 15 — 16 9, din incasirile reali-
zate®s. Aceasta circulatie asigura uninsemnat profit direct actionarilor socie-
tifii feroviare, mai ales daci addugdm sumele plitite de stat pa baza
contractului referitor la asigurarea dobinzilor, sume ce se ridicau in 1880 la
1 625 519 florini de argint si 217 620 florini de aur, luind apoi in con-
siderajie si salariile reduse ale angajatilor.

Masa muncitorilor feroviari se recruta din rindurile proletariatului agri-
col, din rindurile celor care datoritd relatiilor capitaliste agrare nedez-
voltate obtineau cu greu un angajament definitiv in agriculturd. Aceasta
categorie a fost bucuroasi sia giseasci de lucru in constructiile feroviare,
acceptind si munceasca chiar §i in cele mai nefavorabile imprejuriri,
fapt pe care antreprenorii, respectiv actionarii cidilor ferate cautau
sia-l exploateze la maximum. Acelasi fenomen s-a constatat si in cursul
construirii ,,Primei C3i Ferate din Transilvania”’. Muncitorii de aici,
parte din ei fiind muncitori italieni calificati pentru munca la terasamente,
au cerut in martie 1868 plata salariilor lor fard retineri, iar pe linia Sime-
ria — Petrogani, ,,in scopul de a obtine cu de-a sila ridicarea salariilor,
s-au impotrivit”’ supraveghetorilor. Autorititile au cautat si infringd cu
forta miscarea muncitorilor pentru méirirea salariilor. A fost intariti jan-

¢ Raportul camerei de comerf si industrie din Bragov, 1880—1884, p. 35.
% Idem p. 34—35.

% Ignaz Kohn, op. cit., p. 286.

% Raportul camerei de comerf si industrie din Brasov, 1880—1884, p. 39.
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darmeria si trimise doud companii militare impotriva muncitorilor®. Totusi,
migcarea a continuat, in iulie §i august 1868 ajungindu-se in sinul mun-
citorilor constructori din imprejurimile Vintului de Jos la proteste impo-
triva salariilor mici®.

Pe lingd profitul nemijlocit pe care il asigura actionarilor, ,,Prima Cale
Feratd din Transilvania” era menitd ca, in condifiile date, si contribuie
la infiltrarea burgheziei austriece in viata economicd a Transilvaniei. Tre-
buie si ardtdm insd c3, desi motorul construirii cdii ferate il constituiau
posibilititile realizdrii unui profit nemijlocit si exploatarea bogatiilor de
subsol ale Viii Jiului corespunzitor intereselor capitalului austriac, con-
structiile au contribuit substantial la ldargirea posibilitd{ilor generale de
valorificare pe piatd. La rindul ei, aceastd lirgire a influentat dezvoltarea
activitdtii comerciale si, prin cresterea circulatiei marfurilor, intensificarea
productiei industriale si agricole.

,,Prima Cale Feratd din Transilvania” a atras in circuitul modern,
prin Alba Iulia, bund parte din Muntii Apuseni §i regiunea agricola a
Viii Muresului, iar prin linia secundard a inclus in circuit bazinul car-
bonifer al Vaii Jiului, precum si minele de fier i uzinele siderurgice din
imprejurimile Hunedoarei. Prin aceasta a devenit posibili construirea
liniei derivate Simeria — Hunedoara, de 16 km lungime, intregitd prin
Govdjdia pind la Ghelar de calea feratid industriald, precum si constru-
irea liniei carbonifere Petrosani-Lupeni, cu o lungime de 19 km.

,,Prima Cale Ferata din Transilvania’ a contribuit mult la avintul exploa-
tirii cdrbunelui in Valea Jiului. Productia a inregistrat aici un salt de
la 8529 chintale pe anul 1868 la 483 062 chintale in 1871, in 1880 ajun-
ge la 1 365 463 chintale, in 1890 la 2 284 874 chintale, iar in 1900 la
8 804 964 chintale®®, Rapida dezvoltare a mineritului a dus la sporirea
populafiei. In 1870, numirul locuitorilor din plasa Jiu era de 12 671,
iar pind in 1900 s-a ridicat la 28 750. Si mai batdtoare la ochi este dez-
voltarea unor localitdfi miniere. Astfel, printre altele, Petrosani avea in
1870 1728 locuitori, numdr care a crescut in 1900 la 7765, cresterea fiind
de 6037 persoane in 30 de ani. In decurs de un deceniu, simpla asezare
péstoreascd Lupeni s-a transformat intr-un orisel. In locul celor 562 locu-
itori péastori, in anul 1870, cu zece ani mai tirziu locuiau aici 4767 per-
soane, deci cu 4100 mai mult ca inainte. Examinind circulatia bineasci
din cadrul uzinelor de cdrbune, vedem ci la inceputul secolului nostru,
aceasta se apropia in Valea Jiului de 40 000 000 coroane pe an®?.

Mai este de mentionat in incheiere ci in ultimul deceniu al secolului
trecut s-a inceput, pe porjiuni, construirea completi a liniei Arad —
Sibiu — Turnu Rosu, care figura in proiectele 1initiale ale ,,Primei Cai

“ A Magyar Munkdsmozgalom™ Térténetének Vdlogatott Dokumentumai [Documente alese
din istoria miscirii muncitoresti din Ungaria), vol. I, Budapesta, 1951, p. 151,

85 Magyar Polgir din 16 august 1868.

¢ Industria i bogdtiile naturale din Ardeal si Banat, Cluj, 1927, p. 51.

% Téglas Gabor, Hunyadmegye kizgazdasdgi leivdsa [Descrierea economici a judetului Hune-
doara], Budapesta, 1908, p. 2223,
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Ferate din Transilvania’. Astfel, la 3 septembrie 1897 au fost date in
circulatie porfiunile Vinful de Jos — Miercurea de 30 km si Siligte —
Sibiu de 23,3 km, la 17 noiembrie 1897 portiunea de 29 km Podul Olt —
Turnu Rosusi, in cele din urma, la 25 noiembrie portiunea de 15,7 km intre
Miercurea — Saliste®.

Aceastd extindere a caii ferate a sporit si mai mult eficienta sa eco-
nomica.

LUDOVIC VAJDA

DIE ERSTE EISENBAHN IN SIEBENBURGEN
(Zusammenfassung)

Der Verfasser behandelt die Geschichte der , Ersten Eisenbahn in Siebenbiirgen”, die
urspriinglich die Stddte Arad — Alba Iulia verband und durch eine Nebenlinie iiber Simeria
such das Bergwerksgebiet des Jiu-Tals, mit der Endstation Petrogani.

Im ersten Teil des Artikels werden kurz die Skonomisch-politischen Verhiltnisse erértert,
die den Bau der Linie zur Folge hatten, weiters die Verhandlungen mit verschiedenen Unter-
nebmern, die sich zur Durchfithrung der Arbeit verpflichteten, sowie die verschiedenen Projekte
zur Bestimmung der Eisenbahnstrecke.

Die Konzession fiir den Bau der Bahnlinie Arad—Vinful de Jos—Alba Iulia, sowie dcr
Seitenlinie Simeria— Petrosani bekam endlich — am 18 August 1866 — die Bergbau- und
Hoclofengesellschaft aus Bragov, die unter allen Unternehmern das meiste Interesse am raschen
Bau der Linie hatte, da sie so ihre Kohlenvorkommen im Jiu-Tal besser verwerten konnte.

Der Hergang der Bauarbeiten wird ausfiibrlicher geschildert. Der Verfasser verfolgt die
Ereignisse von der Organisierung der Arbeiten bis zur Inbetriebsetzung der , Ersten Eisen-
bahn in Siebenbiirgen’”” am 22. Dezember 16€8. Die Linie hatte eine Linge von 211,42 km,
Die Baugeschichte wird durch cinige technische Einzelheiten und durch Daten iiber den
Bahnbetrieb erginzt. ‘

Im zwciten Teil des Artikels werden die Frobleme geschildert, die sich wihrend des Baues
der Zweiglinie Simeria— Petrosani ergaben, die im I'rihjahr 1868 begonnen und — erst ein
Jahr nach dem urspriinglich festgesetzten Termin — »m 28. August 1870 beendet wurde.

Jm Zusan:menhang mit der Geschichte der ,,Ersten Eisenlbehn in Siebenbilrgen” wird er-
walnt, dass die Projcktertcn ven vcrnherein die Meglichkeiten einer Verbindung mit den
Eisenbahnen Ruminiens griindlich untersuchten,

Der Verfasser gelangt zur Schlussiclgerung, dass die erste Eisenbahnlinie in Siebenbiirgen
— obzwar der Anstoss zu ihrem Bau die Méglichkeit eines unmittelbaren Gewinns und die Aus-
beulung der Bodenschitze des Jiu-Tals im Inieresse des osterreichischen Kapitals war — in
bedeutendem Masse zur Erweiterung der allgemeinen Verwertungeméglichkeiten am Platz
beitrug. Ihrerseits wieder forderte diese Erweiterung den Handel und hob, durch Vergros-
serung des Warenumlaufs, auch die industrielle und landwirtschaftliche Produktion.

8 Tominac Jézsef, Magyar szent horona ovszdigainak vasiiai 1845—1904 [Ciile ferate ale
tdrilor apartinind sfintei coroane ungare], Budapesta, 1905, p. 30.
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