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ABSTRACT: The article emphasizes the importance of
Oradea within the Austro-Hungarian Empire at the end
of the 19" century and the beginning of the 20" century
as a railway junction between the western and the east-
ern parts of Europe. Due to its strategic position Oradea
became a pole of interest for the economic development
of the Empire toward Eastern Europe. The integration of
Oradea in the railway network of the empire meant the
economic and social development of the city, mostly visible
in industrial and civil architecture.

KEYWORDS: railway junction, strategic position, econo-
mic development, industrial and civil architecture

REZUMAT: Articolul de fatd isi propune sd sublinieze
importanta orasului Oradea in cadrul Imperiului Austro-
ungar, ca nod de cale feratd intre Europa de Vest si Europa
de Est la sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul seco-
lului al XX-lea. Datoritd pozitiei sale strategice, Oradea
a devenit un punct de interes in dezvoltarea economicd a
imperiului cdtre estul Europei. Integrarea orasului Oradea
in refeaua de cdi ferate a imperiului, a generat o dezvoltare
economicd i sociald a acestuia, vizibild cu precddere in
arhitectura civild si industriald.

CUVINTE CHEIE: cale feratd, jonctiune, pozitie strategicd,
dezvoltare economicd, arhitecturd industriald si civild

Dezvoltarea economica a orasului Oradea la sfarsitul secolului al XIX-lea, vizibila in arhitectura
industriala si civild a fost influentata de legiturile feroviare cu Imperiul Austro-ungar. Avand o pozitie geo-
grafici strategicd, orasul Oradea a facilitat legiturile comerciale intre zona de vest si zona de est a Europei,
devenind el insusi un pol de interes. Acest fapt a impulsionat atragerea fortei de munci, a investitiilor stra-
ine, migrarea populatiei din zona rurald, toate acestea contribuind la avintul economic §i social al orasului.

In evolutia economici a unei tari, un rol foarte important este jucat de retelele de cii ferate,
esentiale in transportul de mirfuri si in cel de calitori. In Romania, cile feroviare au cunoscut un avant
de la mijlocul secolului al XIX-lea, atat in Regatul Roméniei, cét si in zonele de provincie ce se giseau
temporar sub ocupatie straind'.

Oragul Oradea, aflat sub administratie habsburgici, a ficut inci de la mijlocul secolului al XIX-lea
obiectul unor discutii privind integrarea sa pe ruta feroviara din imperiu®. Lesne de inteles, la baza acestei
decizii au stat motive de ordin politic. Astfel, Oradea a fost inclusa intr-un plan de extindere a retelei fero-
viare, printr-o lege din 14 septembrie 1854, care prevedea posibilitatea constituirii unor societiti private
de cai ferate’. Aceasti lege a survenit in urma unei crize financiare, care a determinat vinzarea Cdilor
Ferate Maghiare Centrale, camparate de administratia Imperiului Habsburgic la 7 martie 1850*.
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In perioada dualisti au existat doua etape de construire a retelei feroviare. Prima s-a desfasurat pe
un parcurs mai indelungat, intre anii 1867-1900, la inceputul careia investitiile erau asigurate din surse
private. A doua perioada, cuprinsi intre anii 1901-1914, s-a desfasurat pani la declansarea Primului
Razboi Mondial®.

Una din primele cai ferate construite a fost Oradea-Cluj-Brasov, prin legea aferenta Cdii Ferate din
Est, adoptatd de imparatul Francisc losif I in data de 6 decembrie 1868. Lucririle, incepute in paralel,
pe tronsonul Oradea-Cluyj si Cluj-Bragov, au intimpinat inci de la inceput dificultati tehnice®. Potrivit
publicatiei de limba maghiard Nagyvdradi Lapok din 8 mai 1869, aceste dificultati erau generate in special
de lipsa unor tehnologii si utilaje moderne, a fortei de munca specializate si de relieful accidentat, mai
ales in zona montana.

Lainceputul primei etape de construire a ciilor ferate, acestea au fost atribuite Societqitii Privilegiate
Cezaro-Crdiesti de Cai Ferate din Regiunea Tisei, cu sediul in Viena’. In acea perioads, pe teritoriul din
imediata apropiere a orasului exista doar o linie de cale ferat, din directia Piispokladany (azi in Ungaria),
cu o lungime totala de 68,631 km, initiatd de guvernul austriac®. Din cauza crizei financiare aparute in
cadrul imperiului, la jumatatea secolului al XIX-lea, Ministerul Imperial si Regal al Comertului, a concesi-
onat lucrdrile de constructie si intretinere contelui Andrddssy Gyorgy, in baza unui act semnat la 28 sep-
tembrie 1856, care consta intr-o autorizatie de functionare a Societdtii de Cdi Ferate din Regiunea Tisei.

Conform ziarului de limbd maghiara Nagyvdradi Lapok din 14 august 1869, linia feratd
Pispokladdny-Oradea nu satisficea nevoile de transport ale locuitorilor orasului, dat fiind faptul ci
singurul tren care circula, deservea nu doar persoane, ci si cantitati insemnate de cornute spre Viena.
Argumentul Societdtii de Cdi Ferate din Regiunea Tisei a fost unul de natura financiard, anume, nu se justi-
fica introducerea unui alte curse, din cauza numarului redus de persoane care utiliza trenul aflat in mers.
Acest raspuns a fost publicat si in numirul din 4 septembrie 1869 al aceluiasi cotidian.

Tronsonul Oradea-Cluj, cu o lungime de 152 km, apartinand Cdii Ferate de Est, a fost inaugurat
in anul 1870. Trei ani mai tarziu s-a finalizat si tronsonul pana la Bragov'’. Conform unei publicatii de
limba maghiara din Cluj, pe ruta Oradea-Cluj circulau inclusiv trenuri de turisti intimpinati festiv cu
ocazia primei curse. Trenul special avea in compunere 16 vagoane''.

Fiind un punct de legaturi pe directia vest-est, orasul Oradea a beneficiat, incepand cu anul 1872
de o serie de curse feroviare. Spre est erau trenurile care ficeau legitura cu Cluj, iar spre vest existau doua
trasee importante, spre Budapesta si Viena si cea spre Salonta-Békéscsaba (Bichisciaba, azi in Ungaria)-
Szeged (Seghedin, azi in Ungaria)-Eszék (Osijek, azi in Croatia)'2.

Dupa o perioadi de stagnare a construirii de cdi ferate, partial datorita crizei economice din anul
1873, atentia asupra acestora a fost reluata dupa anul 1880. Legile speciale intrate in vigoare in anii 1880
si 1888 au incurajat construirea de cii ferate de interes local pe tot teritoriul tirii. In comitatul Bihor au
fost construite vicinalele Oradea-Beiug-Vasciu si Oradea-Biharia — a doua linie ca importanta din cadrul
comitatului. La sfarsitul anului 1887 a fost inaugurati linia Oradea-Iosia-Két (Iosia Sud) 3.

In 2 iulie 1887, orasul Oradea este legat de Satu Mare, prin Carei si Valea lui Mihai. Mentionim
aici ci orasul Satu Mare a reprezentat inca de la mijlocul secolului al XIX-lea un punct de legitura
intre Transilvania si vestul Europei, prin ciile ferate ce traversau defileul Somegului. De asemenea,
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Maramuregul era considerat de administratia austro-ungara o sursa importanta de exploatare a zicimin-
telor de minereuri auro-argentifere, cuprifere, precum si minereuri complexe de plumb si zinc (de exem-
plu: la Baia Sprie si la Cavnic)™.

Oradea a devenit in anul 1888 un important nod feroviar, de aici pornind sase trasee: spre
Piispokladédny, spre Bragov, spre Fiume (azi Rijeka, oras in Croatia), spre Vasciu, spre Valea lui Mihai si
spre Komédi (azi in Ungaria)".

La sfarsitul secolului al XIX-lea, a fost finalizata constructia garii Velenta, inceputi in anul 1882,
destinata, in principal, transportului si tranzitului de marfuri. In acest fel, a evoluat transportul feroviar ce
deservea orasul inclusiv printr-o retea feroviari intraurbana, unde s-au infiintat mai multe firme in acest
sector’®.

O atentie deosebita trebuie acordata transportului de calatori cu trenul, care, in termeni statistici,
lainceputul secolului al XX-]ea, a depasit mai marile orage din proximitatea Oradiei, respectiv Cluj, Arad
si Timigoara. Specificim ca din anul 1899 pani in anul 1908 numarul de calatori sositi si plecati s-a triplat,
Oradea fiind depisitd doar de Budapesta si Bratislava (azi in Slovacia) la nivelul imperiului. Totodat3,
transportul de marfuri a inregistrat un veritabil succes in anul 1908, fapt care a determinat cregterea
numarului de muncitori, prin urmare, o dezvoltare economica accentuata in industria transporturilor.

Multumita faptului ca in anul 1910, in comitatul Bihor exista o insemnata retea de cai ferate, cu o
lungime totald de 618 km, au existat cereri privind infiintarea unei societati feroviare. Potrivit Monitorului
Oficial al Municipiului Oradea Mare din 8 februarie 1911, Oradea era considerata o punte de legatura
catre est, o confluenta a liniilor Budapesta-Predeal si Predeal- Fiume ca si printre primele orage din impe-
riu in ceea ce priveste transportul de persoane. Din acest motiv, crearea unei directii feroviare era impe-
rios necesard, in vederea realizérii unui profit financiar'’.

O insemnatd contributie in dezvoltarea transportului feroviar a avut-o statia de cale feratd
din Oradea, a cdrei constructie a debutat la 27 mai 1857, la inaugurare fiind invitat insusi imparatul
Francisc losif I si sotia sa, regina Elisabeta (cunoscuta si sub numele de Sissi). Amplasamentul ales pen-
tru constructia edificiului a fost la baza Dealului Viilor, un loc usor nepotrivit pentru o posibild dez-
voltare ulterioard, din cauza reliefului accidentat’®. Cu toate acestea, clidirea prezenta avantajul de a fi
pozitionata paralel cu liniile ferate si pe malul drept al Crisului Repede, fird a mai fi necesara realizarea
unui pod pentru traversarea raului, precum s-ar fi impus la o eventuali stabilire a statiei in Iogia". Prima
extindere a statiei a avut loc in 1871, cand a fost amenajatd o noua sald de asteptare pentru calatorii tra-
seului operat de Societatea de Cdi Ferate Campia Tisei-Fiume (Alfold-Fiumei Vasit). Mai vechea sald de
asteptare se adresa in continuare cilitorilor de pe liniile Societdtii de Cdi Ferate din Regiunea Tisei si ale
Cdilor Ferate de Est (Keleti Vasiit)®. Desi, intr-o primi etapd, imobilul statiei a fost realizat la dimensiuni
reduse, in anul 188S acesta era descris drept o clidire spatioasa, eleganta cu un peron acoperit generos.
Edificiul dispunea de o priveliste placuta spre dealurile orasului, fiind decorata cu plante ornamentale®'.

De-a lungul timpului, clidirea a fost extinsa gratie cresterii numarului de calitori si in functie de
necesitatile curente??. In anul 1900 au demarat lucriri in vederea extinderii corpurilor de cladire, fiind rea-
lizate addugiri la extremittile acestora, iar in 1901, cladirea initiald a fost supusd modificarilor (Fig.1).
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Pentru a face fati tranzitului intens de cilitori, a fost amenjat un restaurant, doud sili de asteptare,
holul central fiind dotat cu ghisee pentru bilete. Conform publicatiilor de limba maghiara ale vremii,
restaurantul girii (in limbaj specific ,resti”) a devenit un loc de intalnire pentru mai marii industriasi si
comercianti ai oragului, cu o ofertd de preparate de calitate*. Lucrérile de extindere §i modernizare au
fost finalizate in anul 1902. De atunci au fost executate lucrari de restaurare la fatada principala, cladirea
statiei fiind inclusa in Lista Monumentelor Istorice din Romania®.

In anul 1912, transportul de cilatori cu trenul a inregistrat un real succes, Oradea situsndu-se pe
locul al doilea dupa Budapesta, subclasind oragul Debrecen (azi in Ungaria). Acest fapt indica dezvolta-
rea economica prosperi a oragului in perioada respectiva®.

Datoriti pozitiei geografice dificile a statiei de cale ferata principale, care nu permitea o extindere
excesivd, aga cum am aritat anterior, in paralel, s-au dezvoltat si celelalte giri, respectiv Gara Velenta (de
Est), Gara losia (de Vest) si Gara Episcopia Bihor. Transportul feroviar de mirfuri era asigurat in mare
parte de gara din Velenta, iar extinderea garii din Iosia si construirea celei din Episcopia Bihor au facilitat
si sustinut traficul din statia principala. Modernizarea acesteia a insemnat inlocuirea vechilor depozite
de primire si expediere a marfurilor, considerate neconforme din punct de vedere al protectiei la foc, cu
unele noi, realizate din beton cu armituri. In decurs de doi ani, au fost ridicate doui magazii moderne,
care au necesitat sume mari de bani (Fig. 2). Acestea au fost edificate conform noilor tehnologii con-
structive, fiind prevazute cu luminatoare zenitale
la nivelul acoperisului. Cele doud depozite au fost
inaugurate in 18 ianuarie 1914, fiind legate cu cla-
direa statiei principale prin linii ferate auxiliare”’.

Construirea de cii ferate i transportul
feroviar au avut un impact economic si social deo-
sebit asupra oragului Oradea. Acestea au propul-
sat economia oragului prin dezvoltarea industriei,
comertului si atragerea fortei de munca. Pentru

: " Vo intretinerea ciilor ferate, in Oradea au existat
Fig. 1. Cladirea statiei de cale ferata Oradea, importante ateliere de reparatii, care au determinat
la inceputul secolului al XX-lea extinderea pietei fortei de munca®. Transportul

feroviar a incurajat migrarea populatiei din zonele
1 rurale in oras, fapt ce a generat avantul industriei
§ orddene din perioada respectiva. Totodata, prin
1 transportul feroviar s-a dezvoltat turismul de vile-
giaturi fie si spre Biile Felix, Biile Episcopale (azi,
Biile 1 Mai), Stana de Vale sau Vadu Crisului, dar
si contactul cu alte regiuni. Odata cu cresterea
vitezei de deplasare, s-au redus in timp, distantele
dintre localitati si a crescut mobilitatea turistilor,
in anul 1908 fiind inregistrate 20.000 de zile
petrecute de striini in Oradea®.

Fig. 2. Cladirea celor doua depozite din proximitatea
statiei de cale feratid Oradea, in 2012.

Péana in preziua Primului Razboi Mondial,
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oragul Oradea a devenit un important nod de cale feratd sau statie de legitura pe relatia vest-est, din
cadrul imperiului si nu numai. Asemenea multor alte domenii de dezvoltare, Marele Razboi a domolit si
transporturile feroviare, fira a distruge vechile linii de cale feratd de care s-a folosit in scopuri strategice.

In consecinta, dezvoltarea transportului feroviar interurban dar si intraurban a dus la integrarea
oragului Oradea in circuitul oragelor europene.

Cladirile industriale si depozitele de marfuri comandate sau ridicate de industriasi si comercianti,
facilitate de reteaua de cdiferate si de materiile prime din zond, au devenit familiare in arhitectura oragului.
Pe langa utilitatea lor, ele aveau si o estetici interesantd, care, alituri de constructiile civile (imobile de
raport cu apartamente de locuit, hoteluri si restaurante, cafenele, magazine) si ateliere pentru produse
mondene si de lux, au dat o nota de modernitate, de tip vest-european orasului de pe Crisul Repede.

Aflat intr-o zona de confluentd geografica si politica, orasul Oradea, alintat si Micul Paris, a repre-
zentat la sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea un punct de interes pentru Imperiul
Austro-ungar. Extindrea retelei feroviare citre estul Europei a reprezentat o preocupare importanti
pentru dezvoltarea imperiului, Oradea fiind un punct de interes strategic in aceastd ecuatie. Integrarea
orasului ca si nod de cale ferati i-a adus numeroase beneficii vizibile i in prezent in cladirile care mobi-
leazi tesutul urban central al oragului. Atat statia de cale ferata principali a orasului cit si numeroase alte
cladiri industriale si civile au fost edificate la sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea,
multumita interesului activ manifestat de catre industriasii $i comerciantii evrei locali sau naturalizati la
Oradea, care au considerat orasul un punct de interes pe harta geografica si politica a Europei.
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