CONTRIBUTII LA ISTORIA CONSTRUCTIILOR
DE CAI FERATE IN BANAT (1856-1914)

Daca este adevaratia aprecierea lui Macaulay, dupa care acele cuce-
riri ale spiritului uman au avut ceal mai mare insemnatate pentru cul-
turd, care scurtau distantele, — atunci fara indoiald, in secolul al
XI1X-lea caile ferate au adus aportul cel mai insemnat, peste tot, la
dezvoltarea omenirii. Datorita acestei cuceriri, omul a reusit prima oara
sa biruiasca spatiul terestru in asa mdsura, incit aceastd dominare nu
are precedent in epocile anterioare.

Inainte de a ataca subiectul propriu-zis, nu este de prisos si arur-
cam, o privire asupra situatiei cailor de comunicatii din Banat in. epoca
ce a premers primelor constructii de cai ferate, nu numai pentru faptul
ca ,,0 hartd a drumurilor — dupd opinia lui James Watt — este oglinda
bunei stdri a unui tinut“!, ci si ca sd ne imagindm cit de cit schimbarea
ce a produs-o in sistemul cailor de comunicatii banatene aparitia primelor
trenuri trase de locomotive cu aburi.

In vremurile medievale dinaintea secolului al XVIII-lea, Banatul
nu excela in posedarea unor drumuri publice bine intrefinute si nici in
drumuri fluviale. Ocupatia turceasca din Banat, cu o duratd de 164 de
ani, constituie una din cele mai intunecoase epoci ale istoriei acestor
meleaguri, cind desigur nici nu putea fi vorba de construiri de sosele,
caci insemnérile ne vorbesc despre mocirlele ce se extindeau chiar si in
interiorul cetdtii Timisoara, devenitda resedintd a beglerbegilor turci.

Eliberarea teritoriului dintre Mures, Dunare si Tisa de sub turci in
1716, constituie inceputul unei epoci de inflorire a acestei regiuni. Dru-
murile publice din Banat, care s-au construit dupd alungarea turcilor,
sub o putere centralizatd (imperiul austriac) au facut posibila dezvol-
tarea mineritului, crearea unor centre miniere si siderurgice, care consti-
tuiau temelia dezvoltarii fortelor de productie. Inca in anul 1717 se incepe
extragerea minereului de cupru de la Sasca Montana, iar in 1722 extra-
gerea argintului de la Dognecea. Cam in aceeasi vreme se deschid si
minele de fier de la Eisenstein (azi Ocna de Fier, subordonat orasului

!, The road-map of a country is the likeness of its welfare” — constatare perfect vala-
bild si azi.
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Resita). Exiragerea intensda a carbunelui se incepe la minele din Doman
linga Resita in anul 1790; de asemenea si la minele de la Steyerdorf
(azi Anina). Centrele miniere, conduse de oficiile montanistice, urmareau
pe de o parte buna organizare a exploatirii miniere, pe de altd parte
stoarcerea unui venit cit mai mare ce se varsa fiscului vienez. Drumurile
montanistice erau bine intretinute, iar faptul ¢ atit populatia miniera cit
si satele colonizate erau scutite de numeroase servituti feudale, a con-
tribuit la o relativd buna stare a colonistilor §i a lucratorilor din slujba
fiscului vienez. In schimb, drumurile publice din teritoriile de ses ale
Banatului pe la inceputul secolului trecut se prezinta intr-o situatie
precara. Daca cineva de pilda voia sa cdlatoreasca de la Timisoara la
Zagreb cu diligenta, trebuia sa facd un imens ocol prin Buda, Viena
si Graz, cdci partea de vest nu dispunea de nici o portiune de sosea
pictruita, pe cind comitatul Timis poseda doar pe o lungime de cca. 90 km.
sosele impreund cu drumurile regimentului roméan de graniti?. In aceasta
privinta situatia din Europa apuseand desi era mai avansata, totusi, dupa
primele incercari reusite de constructii de cai ferate putem observa o
explicabila stagnare a constructiilor de drumuri publice, devenite ne-
rentabile.

Cit priveste drumurile publice asa zise ,,de tard“ din Banat, ele au
impinzit in lung si-n lat pe la mijlocul secolului trecut, aceste melea-
guri; costau mult si erau intretinute de comune sub supravegherea
forurilor comitatense. Totusi, starea timpului, ploile de cele mai multe
cri le-au facut impracticabile pentru circulatia cu trasuri, desi s-au chel-
tuit surprinzator de mult pentru intretinerea lor. De pildd in anul 1865
in comitatul Caras-Severin s-au efectuat lucrari de intretinere etc. de
drumuri publice in valoare de 77.085 florini, in comitatul Timis in
valoare de 163.550 florini, iar in comitatul Torontal 185.633 de florini.
In acelasi scop si in acelasi an comitatul Zarand cheltuise doar 22.206
florini. Crasna doar 12.552 florini, Solnocul de Mijloc doar 28.960 florini
s.a.m.d.

Tabelul urmator cuprinde datele din anul 1865 referitoare la ase-
menca drumuri publice de tara din Banat, oglindind situatia din ajunul
construirii primelor cai ferate’

In imperiul austriac primele cai ferate s-au construit inci inainte
de anul 1848, elaborindu-se mai multe planuri de constructii feroviare,
din care insa nici planurile austriece si nici cele unguresti nu prevedeau
inzestrarea Banatului cu aceastd cucerire a tehnicii. Primul plan care
prevedea constructii de linii ferate si in Banat, a fost elaborat in anul
1848, cind la 25 ijanuarie contele Széchenyi Istvan a inaintat in fata
legislatiei proiectul intitulat ,,propunere pentru rezolvarea chestiunii

* Cf. A hazai kézmunka és kiozlekedési sigyek torténete és fejlédése (Istoricul si dezvoltarea
problemelor de munci publicd si circulatie din Ungaria). Budapesta, 1885, p. 18. Amintitele
drumuri pietruite erau in intretinerea statului.

3 Idem, p. 28. Cifrele sint date la locul indicat in stinjeni austriaci (I stinjen austriac
corespunde cu 1,896484 1. sau in uz comun se obisnuieste a se ,,rotunji’’ la 189 cm.).
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. . porfiunc lungime

denumirea drumulus construild neconstvuild totald
Lovrin—Arad —Lipova 56.700 14.364 71.064
Deta— Ja3a Tomié¢ (RSFT) — 73.355 73.355
Timigoara— Lipova 57.755 - 57.755
Timisoara— Lugoj 54.810 - 54.810
Timigoara— Satu Mare (de lingd Arad) 13.663 — 13.663
Lipova— Lugoj 25.137 18.522 43.659
Lipova—Figet 60.778 — 60.778
T'aget— Valea Mare 20.034 — 20.034
Jebel— Ghilad 14.145 — 14.145
Ciacova— Bocsa 39.123 — 39.123
Qravita— Vriac (RSFI) 40.635 — 40.635
Lugoj— Dognecea— Oravi{a 89.718 — 89.718
Lugoj— Cilnic— Oravita 39.964 — 39.964
Oravita— Céarbunari 34.115 — 34.115
Oravita— Biserica Albd (RSII) 11.183 — 11.183
Oravita— Nicolin{ — Cimpia 21.476 — 21.476
Lugoj— Vrsac (RSFI) 28.272 41.580 69.852
Total general al drumurilor din Banat in

metri 755.329 m

comunicatiilor maghiare* spre a putea fi utilizat cu prilejul adoptarii
unei legi a cailor ferate. In aceastd lucrare se schiteazi liniile princi-
pale, cele secundare si cele de aripa care ar fi trebuit sa fie construite
de guvernul revolutionar maghiar. Aici gasim inclus primul plan al unei
linii ferate banatene, care ar fi trebuit sa uneascd Aradul cu Timisoara'.

Dupa revolutia din 1848—1849 guvernul vienez, tinind seama de
interesele economice primordiale, anuntd la 1 noiembrie 1851 parafarea
de catre imparat al planului elaborat de ministrul Bruck de a se construi
o multime de cai ferate de stat pe teritoriul imperiului, din care doua
linii erau planificate de a strdbate Banatul®: nr. 9 Timisoara—Biserica

4 Ujhely Géza, A vasutiigy tiorténete (Istoricul clestiunii ciilor ferate). Budapesta, 1910
p. 91—-92, Prima cale ferati din imperiul austriac pe care circulau trenuri trase de loco-
motive cu aburi a fost contruiti in anul 1837. In acelasi an realizeazi si l'ranta prima sa
linie de acest fel, fiind anticipatd numai de Belgia (1835) si desigur de Anglia (1825). Cf. Maer,
Mihail Toma, Povestea drumuriloy de fier. Bucuresti, 1926 vol. I, p. 22—23. In privinta dru-
murilor de fier pe care circulau trenuri trase de cai, imperiul austriac se situcazda pe locul al
doilea pe plan mondial, urmind imediat dupi Anglia cu linia Budweiss — Kerschbaum con-
struiti i pusd in funcfiune in anul 1828. (Ibidem). Primul plan de cale feratd vizind si
Banatul, dar pe care urma si circule trenuri trase de cai — era proiectat de celebrul econo-
mist §i constructor de c#i ferate I'riedrich List incid in anii 1843—1844. Planul prevedea
intre altele legarea localitatilor Timisoara— Avad— Budapesia. List incearci si convingi pe
conducitorii imperiului despre avantajele planului intitulat: Ueber die Nationaléskonomische
Reform des Konigreiches Ungarn — dar rezultatul era megativ. In schimb, ideile de economie
politicd cu un caracter autarhic au avut o adinci inriurire asupra conceptiilor de politici
feroviard ale lui Széchenyi si Kossuth. Cf. Ujhely, op. cit.,, p. 78—85.

> Dupi revolutia din 1848—1849 Banatul fusese din nou administrat pe districte pinid
in octombrie 1860, cind s-a restabilit din nou administratia comitatensi, cu exceptia terito-
riilor apar{inind regimentului roménesc, celui german si celui sirbesc (,,ilyric”’) de graniti.
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Alba (Bela Crkva, R.S.F.I.) si nr. 11 ar fi legat orasele Timisoara—Arad
—Sibiu—Bragsor. Amintitele constructii urmau si fie realizate de catre
o societate anonimd austriacd de stat a liniilor ferate din sud-estul
imperiului. Datoritd insa unor turburari financiare in gospodaria impe-
riala., se abandoneaza in curind sistemul statal al constructiilor feroviare,
caracterizat prin acordarea unor garaniii de dobinzi pentru societatile
de siat austriace a cailor ferate. Politica economica a imperiului austriac
hazindu-se totusi in principiu pe dezvoltarea cailor ferate, se vor gasi
mijloace de a atrage pe cei interesati in asemenea constructii. Astfel,
imperiul va face eforturi surprinzidtor de mari pentru sustinerea antre-
prenorilor particulari. Se promite si se si acordd garantii de dobinda
din partea statului unor societdti anonime care astfel isi simt capitalul
investit in deplind sigurantid. Intre anii 1849—1854 insi tot nu se va
construi nici o linie feratd In Banat. Constructiile din alte locuri obli-
duite de birocratii aparatului de stat fac sa lincezeasca cele prevazute
pentru acest colt periferic al imperiului, la care contribuise si amintitul
impas financiar, din care guvernul cauta sa iasd necaparat, ne intirziind
sa traga concluziile necesare in mentionatul scop.

In vara anului 1854 ministrul de interne al imperiului, baronul
Alexander von Bach, si ministrul de finante, baronul Andreas von Baum-
gartner, cu aprobarea impdaratului, au intrat in legaturd cu mai multi
capitalisti si bancheri francezi din Paris, care apartineau grupdrii ,,So-
cieté genérale de crédit mobiliert, precum si cu bancherii vienezi Sina
si Eskeles pentru a le vinde o serie de domenii de stat, mine, cai ferate
cte. dispersate nu numai in Banat, dar si pe tot cuprinsul imperiului®.
Nu intimplator cazuse alegerea lui Bach si Baumgartner asupra gruparii
.Credit Mobilier. . %, care fusese fondati de bancherii fratii Péreire
in scopul de a se specializa in speculatii feroviare. Crédit Mobilierul
in acesti ani avuscse intinse tentaculele pe tot globul pamintesc unde
cra vorba de constructii de cai ferate’.

Intr-adevar, guvernul austriac in ziua de 31 decembrie 1854 vinde
Credit Mobilierului si celor doud case bancare vieneze mentionate liniile
ferate din nordul si sud-estul imperiului, care au apartinut pind atunci
societalii de stat a cdilor ferate austriace (Oesterreichische Staatseisenbahn
Gesellschaft)®. Gruparea amintitd achizitiona o serie de domenii, mine
si hute din Banat ce se aflau pind atunci in proprietate de stat: minele
de fier, cupru si argint din jurul Oravitei: de la Ciclova Montand, Dog-
necea, Sasca Montand; minele de carbuni de la Doman, Cuptoare-Secul
(azi Secul) si Steyerdor{ (azi Anina); uzinele de fier de la Resita cirora
le apartineau §i minele de fier si cirbuni de la Franzdorf (azi Viliug);
de la Bocsa, cdrora le apartinea si o mind de cupru; de la Gladna Mon-

® Geschichte dey Eisenbahnen der Oesterveichisch— Ungavischen Monavchie. Wien, Teschen,
Leipzig, 1899, p. 205—206.

? Geschichte dev Eisenbahnen der Oesterveichisch— Ungarischen Monarchie. Ed. f. 1. 1898
partea I, vol. I, p. 321.

8 Ibidem.
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tand, de la Moravita etc. De asemenea au intrat in posesia gruparii tere-
nuri si paduri ale domeniilor montanistice de stat din jurul amintitelor
localitati, totalizind o suprafati de 210.000 de iugare austriace (cadastrale)
corespunzind cu 120.855 hectare?, precum si nenumarate imobile (cladiri,
magazine, depozite, birouri, locuinte ale muncitorilor si minerilor etec.).
Dupa perfectarea contractului de vinzare-cumpérare, noii proprietari au
fondat la 1 aprilie 1855 o societate anonima asupra careia au transmis
toate drepturile obtinute, intemeind celebra societate privilegiatd aus-
triacd de stat a cailor ferate cezaro-regale (Kaiserliche und Konigliche
privilegierte Staatseisenbahngesellschaft), pe numele ei ,,popular* STEG!.
Capitalul societdtii STEG era fixat la inceput in suma de 200 milioane
de franci, actiunile valorau cite 500 de franci. Societatea inca de la
inceput avea dreptul de a mari capitalul prin vinzari de actiuni sau
obligatii. Conducerea societatii se compunea dintr-un consiliu cu rese-
dinta la Viena si dintr-un comitet permanent care functiona la Paris
si care avusese asiguratd influenta pe baza statutului'!. In fruntea socie-
tatii se afla pe atunci baronul Daniel von Eskeles, iar in fruntea comi-
tetului permanent din Paris Isaac Pereire.

Incd in textul concesiei gruparilor financiare din Viena si Paris
incheiate cu guvernul imperial austriac la 1 ianuarie 1855, care a fost
sanclionat la 12 ianuarie al aceluiasi an, s-a specificat ce linii ferate in
proiect, In curs de constructie sau terminate vor fi concesionate socie-
tatii pe timp de 90 de ani, incepind cu data de 1 ianuarie 1858. Astfel
printre altele s-a specificat de la inceput concesionarea liniei ferate
aflatoare in constructie la data semnarii: Seghedin—Timisoara (punctul
3); concesionarea unei linii ferate in proiect unind Timisoara cu Dunéirea
— ulterior s-a stabilit sa atingd fluviul la Bazias (punctul 4) si avind
jonctiunea la Jasenovo (R.S.F.I.) cu linia Lisava—Oravifa—Bazias (punc-
tul 4); cit priveste linia Seghedin—Timisoara, textul preciza ¢i ea urma
sa fie terminatd de céatre stat si sa fie predatd STEG-ului cel tirziu
pina la 31 decembrie 1865. In schimb portiunea de la Timisoara — flu-
viul Dundre (Bazias) cu jonctiunea liniei Oravifa—Lisava—Bazias urma
sa fic executatd de STEG pe cheltuiala acestuia i predatd folosintei pu-
blice pina la 31 decembrie 185712

Precum vedem, atit conducatorii imperiului austriac, cit si ai
STEG-ului inca de la bun inceput erau de comun acord in ceea ce priveste
importanta construirii unor linii ferate principale ale cédror termene de
predarc erau — pentru acele vremuri — destul de scurte. Banatul, prin
bogatiile lui pe de o parte §i prin asezarea sa geografici a ocupat un
loc de frunte in aceste proiecte. E suficient si aruncim o privire pe
harta cailor ferate ale imperiului austriac din vremea infiintarii
STEG-ului 5i vom vedea ca principala linie feratd pornea din nord-vestul

® Ibidem.

10 Idem, p. 325. Cf. Ujhely, op. cit., 207.

'Y Geschichte der Eisenbahnen... Ed. f. 1. 1898 partea I, vol. I, p. 325.
12 Jdem, p. 323. LiSava loc. aflitoare in RSFI.
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imperiului de la Bodenbach (la o micd distantd de Dresden) unind
Praga, Olmiitz (Olomouc), Brinn (Brno), Viena, Budapesta, Seghedin,
Jimbolia, Timisoara (Seghedin—Timisoara in constructie) si terminindu-se
la Baziag (Timigsoara—Bazias in proiect). Totodatd reiese din aceste pla-
nuri de constructii, ¢d la inceputul anului 1855 guvernul imperial punea
accentul principal pe rentabilitatea exploatarii liniilor mai mult din
punct de vedere al politicii interne, deoarece nici nu figura pentru pers-
pectivd o linie feratd care sa facd jonctiunea cu granita romana din
sudul Banatului. Aceasta legdtura feratd cu Romania trebuia s-o realizeze
— in perspectivd desigur — o linie secundara a amintitei linii principale
a imperiului, care urma si porneasci de la Timisoara, atingind orasele
Alba Iulia—Sibiu—Brasov si sd realizeze jonctiunea la Predeal. Vom
vedea insa, cd nu tocmai asa s-a procedat ulterior. ceea ce denota ca
cel putin in ce priveste linia ferata principald a imperiului’ ce traversa
Banatul, aceasta n-a fost proiectatd inca de la inceput cu cea mai mare
chibzuintd. In proiectarea ulterioard a liniei Timisoara—Caransebes—
Orsova in curind se va elimina acest inconvenient.

In primii patru ani ai infiintari STEG-ului, aceastd societate a reusit
sa termine constructia primelor trei linii fermate din Banat intre anii
1856—1858. Formal in statistici si carti de specialitate figureaza insa ca
proprietarul liniei societatea de stat a cdilor ferate din Awustria (Oester-
reichische Staats Eisenbahn Gesellschaft) decarece STEG-ul (K. K. pri-
vilegierte Staatseisenbahngesellschaft — a nu se confunda cele doud
societdti) intra — cum s-a mai amintit anterior — numai in anul 1858
in posesia concesionarii, valabile pe 90 de ani, desi aceste linii fuseserid
terminate in parte de STEG. Urmatorul tabel ne informeaza despre unele
amanunte ale celor trei linii.

nr.  data deschiderii denumirea liniei proprietarul liniei lungimea
crt. in km
1. 1.XI1.1856 Oravita— Baziag Oesterreichische Staats
Eisenbahn Gesellschaft 62,5
2. 15.X1.1857 Seghedin — Timigoara idem 113,9
3. 20.VII.1858 Timigjoara— Iasenovo idem 94,1

13 Geschichte der Eisenbahmen... Ed. f. 1. 1898 partea I, vol. I, p. 498. Localititile
Seghedin (Szeged) se afld in RPU, iar Iasenovo in RSFI.
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Mai ales inaugurarea liniilor Timisoara—Seghedin (15.X1.1856) si
continuarea acesteia prin linia Timisoara—Bazias (de fapt Timisoare—
Iasenovo) au avut o deosebiti insemndtate, decarece datoritd lor s-a
putut ajunge pina in localitatea Marchegg in Austria, iar la sfirsitul ace-
luiasi an linia fusese prelungitd pina la Viena.

Precum am vazut, incd de la infiintarea sa, STEG-ul s-a angajat
in constructii ferate destul de insemmnate in Banat. Inca in anii prece-
denti fiscul austriac incepuse construirea unor linii ferate pe domeniile
sale din regiunile miniere ale Banatului. STEG-ul, dupa ce minele au
intrat si asa in posesia sa, acum va achizitiona de la stat aceste constructii
ferate neterminate si va termina (15.X11.1863) linia cu caracter montanistic
Oravita—Steyerdorf (Anina).

Istoriografia din trecut care in general detesta sistemul de garantii
acordate de statul imperial, fiind aderentd conceptiei lui Széchenyi si
Kossuth in aceastd privinta (care urmareau realizarea acestor cai de catre
stat), recunoaste totusi fara ezitare repercusiunea indiscutabil pozitiva a
amintitului sistem, ciruia i se datoreste amploarea atit de grandioasda a
constructiilor feroviare din imperiu, ceea ce tinind seama de situatia pre-
cara a finantelor statului de atunci, altfel nici nu s-ar fi putut realiza'.
,,Guvernul imperial ne uitindu-se nici in stinga, nici in dreapta — recu-
noaste incd in anul 1910 o monografie a cailor ferate din Ungaria, va
realiza politica sa feroviard avind un scop bine determinat, cu cea mai
mare perseverentd, nepierzind vremea, neprecupetind osteneala si nefacind
economii cu banii...“"%. In general, istoriografia de la inceputul secolu-
lui al XX-lea desi reproga guvernului imperial ca daduse toate ajutoarele
posibile asociatiilor de constructii feroviare intre anii 1849—1867, fara
sa-si rezerve macar in cea mai mare masurd dreptul statului de a se
amesteca in afacerile feroviare, totusi recunoaste ca in schimb guvernul
revendicase in modul cel mai hotérit ca proiectele aprobate si fie reali-
zate {ara tergiversarils,

Crearea dualismului austro-ungar a insemnat schimbiri mai ales de
ordin juridic in relatiile societitiilor feroviare cu statul maghiar din ca-
drul monarhijei. Contele Miké Imre devenind cu acel prilej ministrul cailor

4 Ujhely, op. cit. p. 111.

18 Idem, p. 114.

16 Nu este cazul si dim aici istoricul tuturor afacerilor scandaloase ale antreprenorilor,
care de multe ori speculau cu permisele de constructii a liniilor ferate, vinzindu-le altora
pe preturi piperate, fapt ce in multe privinte au indreptitit criticile aduse politicii feroviare
din Viena. De mentionat, ci guvernul austriac de fapt copiase procedeul concesionirilor de
constructii feroviare din Prusia, unde insi statul de la bun inceput isi rezervase drepturi
de imixtiune foarte vaste in chestiunile de administrare a societitilor particulare feroviare.
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de comunicatii, elaboreazd in anul 1867 un plan de dezvoltare a ciilor
ferate din Ungaria. Principiul politicii feroviare al lui Miko s-ar putea
caracteriza prin ambiguitate, deoarece pornise din precizarea cd guvernul
ungar nu favorizeaza nici sistemul statal de constructii si nici pe cel
particular, ci doreste sa vada realizate cit mai multe constructii in timpul
cit mai scurt posibil, — ,iar daca ar trebui sa-si formuleze un sistem
propriu, atunci ar fi neapdrat sistemul cailor ferate ieftine“!’. Ca un
rezultat al acestei politici, in Banat ca si in Ungaria de atunci inca mult
timp vor pondera cidile ferate particulare, desi statul ungar inca de la
1868 face eforturi de a domina incetul cu incetul viata feroviara. Astfel,
articolul nr. XLIV al legii din anul 1868 ordond luarea in administrare
statalda a liniilor in curs de constructie precum si terminarea lor din
fonduri de stat. Acest fapt atingea in primul rind societatile de mina a
doua, dar nu si societatile puternice cu capital international, care dispu-
neau de fonduri aproape nelimitate. Totodata statul va face eforturi de
ingradire a marilor societdti de cai ferate, limitind puterea lor exclusiva
detinutd pe tarimul politicii feroviare. In Banat aceste schimbari au atins
in primul rind societatea STEG. Statul a infiintat in amintitul scop in
cadrul ministerului un revizorat general pentru conducerea constructi-
ilor!8, iar pentru administrarea liniilor in functionare crease directiunea
cailor ferate de stat!®. Aceste reorganizari timp de peste douad decenii insa
se vor dovedi a {i masuri ambigue, fara prea multd eficacitate, deoarece
statul tot atunci vazind cd fara capitalul asociatiilor particuiare nu va
putea realiza peste tot constructiile planuite, va permite unor societati
particulare executarea liniilor ferate de aripa sau secundare. Astfel arti-
colul de lege nr. VIII din anul 1868 permite — intre altele — construirea
liniei ferate Arad—Timisoara,; articolul de lege nr. XXVIII din anul 1870
pe cea dintre Valcani—Periam, articolul de lege nr. XXVIII din anul 1872
pe cea dintre Vciteg—Bocsa Vasiovei etc. Ritmul constructliilor totusi va
ramine intre anii 1867—1873 destul de sustinut, ceea ce suprasoliciti si
bugetul statului care asigurd in continuare garantii de dobinzi ce grevau
bugetul statului din amintitii ani cu suma de 11.500.000 florini argint.

Dualismul austro-ungar constituia deci un impediment in calea
STEG-ului de a-si dezvolta nestingherit activitatea sa din ‘domeniul vietii
feroviare. Frecusurile dintre guvern si STEG devin din ce in ce mai zgo-
motoase. Directiunea STEG-ului dupad 1867 conformindu-se numai formal
cu noile conditii create prin dualism, va fi somati sa indeplineasca intoc-
mai instructiunile ,,pactului provizoriu“ din 1867. STEG-ul este nevoit sa
infiinteze la Budapesta o reprezentanta (21 august 1868), care insa nici
pe departe nu satisfiacuse pretentiile guvernului, mai ales pentru faptul,
cad folosea ca limba de corespondentd chiar si cu clientela negermana —
cea germand. Tolusi, datoritd personalitatilor politice foarte suspuse din

17 Képessy Arpad, A magyar vasutiigy tovténete (Istoricul chestiunii feroviare maghiare).
Budapesta, 1908, p. 61.

18 Denumirea maghiard: Magyar kirdlyi 4dllamvasutak féfeliigyeldsége.

¥ Denumirea maghiard: Magyar kirdlyi dllamvasutak igazgatésiga.

https://biblioteca-digitala.ro



CONSTRUCTIA DE CAI FERATE IN BANAT (1856—1914) 209

Viena §i Paris, care stiteau in spatele STEG-ului, guvernul n-a putut
deocamdati si obtind mai mult in acest conflict, decit crearea de cétre
STEG la Budapesta, pe linga amintita reprezentanta, si un birou de recla-
matii. In pofida controverselor, STEG-ul va continua constructiile sale
feroviare si in Banat. Intrind in alianta cu societatea austriaca de constructii
,,a regiunii Tisei%, va cere si va obtine intre altele, permisie de a construi
liniile: Vealcani—Periam (1870), Voiteg—Bocsa (1872), iar in anul 1874
Timigoara—Orsova. Merita si urmarim mai amanuntit istoricul acestor
constructii. ‘

Legitura feroviarad dintre Arad—Timisoara fusese reproiectatd in anul
1864 de catre inginerii timisoreni Heinrich Reiber si Zacharias Hermann,
care cerusera si obtinuserd incid in acel an permisiune pentru munci
preliminare, dar au abandonat constructiile. Ideea unirii celor doud orase
susmentionate a fost reluatd apoi cu prilejul planificarii primei linii ferate
din Ardeal, cind aceasti linie urma si fie condusa pind la Sibiu prin
atingerea Aradului si a Timisorii. Cei care au rdsturnat aceste planuri
erau conducitorii garnizoanelor militare din Arad, care si mai tirziu vor
incerca zddarnicirea constructiilor invocind argumente militare. Ideea insa
n-a fost abandonatd definitiv, deoarece in fata specialistilor era limpede
ci fiard aceastd linie feratd Timisoara ramine izolatd de extremitatile
Banatului. In anul 1867 planul fusese reluat de cdtre ministrul comunica-
tiilor Mik6 Imre, care gadsi in generalul pasoptist Klapka, recent intors
din emigratie o personalitate capabild sa infrunte sicanele micilor birocrati
ai garnizoanei Aradului. Klapka, originar din Timisoara, obiinu o permi-
siune la 26 noiembrie 1867 de a construi linia feratd mult controversata,
care apdru in urmaétorul an si sub forma de articol de lege (nr. XXXVIII
din 1868), infiintind si societatea anonimi in iacest scop. Capitalul de baza
al societatii fusese stabilit in swma de 5.703.200 florini, statul asigurind
actionarilor un venit anual de 39.500 florini pe o mild de cale ferata®.
Linia trebuia sd inceapa din gara Aradului — pe atunci In proprietatca
societatii feroviare a regiunii Tisei §i sd se termine in gara din Timisoara,
care era proprietatea STEG-ului. Linia urma sa uneasca localitatile Ara-
dul Nou (azi inglobat Aradului), Sagul German (azi Sag), Vinga, Ortisoara,
Mercydorf?! (azi Carani). Construciiile au inceput in aprilie 1869. Con-
structia era opritd insd lingd Aradul Nou, unde autoritdtile militare au
constatat cd linia se aflad in bataia artileriei cetatii, dar, dupa ce o comisie
mixtd de militari §i civili au reusit sa se tocmeascd asupra modificarilor
neesentiale ale traseului — ea putea fi continuati. Linia fusese terminata
aproape in decurs de un an, fiind predata folosiniei publicului la 6 aprilie
1871. Inci inaintea terminirii ei, specialistii au previdzut ci administrarea
independenta a liniei nu va fi rentabild. Mai multe societdti se iau la
intrecere de a acapara conducerea societdtii de cdi ferate Arad—Timi-
soara, dintre care STEG-ul reusi sa se inteleagid cu detinatorii permisului;

20 O milt austriaci corespunde cu 8353,6 m.
1 Cunoscuti in trecut sub denumirea oficiali Mertisoara.
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dar guvernul nu aproba realizarea unei tranzactii oficiale din motive de
politicd feroviara??. Astfel conducerea liniei a fost preluatd mai intii de
societatea de cai ferate din Cimpia Ungariei (Alféldi Vasuttarsasag), iar
dupi o noua intelegere din 21 decembrie 1870 — de catre asociatia fero-
viara din regiunea Tisei?® (Tiszavidéki Vasuttarsasag). La urma insa
STEG-ul reusi totusi prin achizitionarea actiunilor si-si asigure inriurirea
in gospodarirea liniei, devenind chiar realmente posesorul ei.

Criza financiara a monarhiei dualiste izbucnitd in anul 1873 si care
s-a prelungit pind in anul 1878 a paralizat aproape complet constructiile
de cai ferate mai ales in anii 1875—1877. Totusi, Banatul in mod intere-
sant va face exceptie in acest domeniu, continuindu-si aici constructiile
liniei Voiteg—Bocsa Vasiovei si Timisoara—Caransebes. Acest lucru se
explica prin faptul cd aici constructiile erau executate de STEG, care avea
la dispozitie capitalul francez neatins de criza. Transporturile de marfuri
insa au scazut simtitor peste tot, iar diferitele societiti feroviare din res-
tul Ungariei de atunci au recurs la metode disperate de concurentd si
boicoturi in scopul de a se invinge reciproc. Statul incerca sid sard in
ajutorul diferitelor societati feroviare acordind chiar garantii de investitii
(cf. articolul de lege nr. XLI din anul 1875) si chiar de imprumuturi pentru
investitii (articolul nr. XI al legii din 1876). Masurile statale insa s-au
dovedit farad efect, iar la urma divergentele s-au soldat prin crearea carte-
lelor dintre diferite societiti.

Relatiile dintre guvern si STEG au inceput sd devind incordate inca
in 1874. Guvernul maghiar s-a simtit ofensat de faptul ca atunci, c¢ind
avusese greutdti financiare, Credit Mobilierul, care stitea in spatele STEG-
ului s-a folosit de aceste greutdti pentru a stoarce permisiunea construirii
liniei Timigsoara—Orsova, cu care de fapt guvernul a avut alte intentii,
fiind un proiect propriu. La inceput aceasta linie nici nu figurase — icum
s-a aratat anterior — in planurile austriece si ale STEG-ului, care puneau
accentul pe construirea liniei Timigsoara—Bazias ministrul comunicatiilor
Miko fusese acela, care a relevat prima oara importanta liniei Timigsoara—
Orsora incluzind-o in proiectul sju?! din 8 martie 1867 (punctul 20). Ea
fusese terminata la 20 mai 1878 in intregime (pind laj Caransebes inca la
23 sepembrie 1877) si avusese o importanta extraordinara, deoarece facuse
posibil printr-o lucrare anexa de mica proportie In perspectiva jonctiunea
cu Romaéania de atunci, cu tarile balcanice si cu orientul mijlociu. Desi linia
era terminatd, guvernul nu a permis deschiderea partii dintre Orsova si
granita cu Oltenia, deoarece Ungaria avusese un contract semnat cu
Romania incd la 21 mai 1874 in care partile contractante se angajara a
construi jonctiuni de linii ferate atit la Orsova, cit si la Predeal. Construc-
tiile de la Orsova fiind terminate mai de vreme de catre STEG decit
partea mult mai dificila de la Predeal in constructia guvernului romanesc,
oficialitdtile maghiare au avut temeri, cd dacd vor deschide jonctiunea de

22 Képessy Arpad, op. cit. p. 75. Cf. Ujhely, op. cit., p. 164 —166.
23 Ibidem.
M A hazai kézmunka. .., p. 178—179.
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la Orsova, atunci partea romani eventual va incetini ritmul constructiilor
de la Predeal?®. Jonctiunea de la Predeal fusese la urmé predatad folosin-
tei publice la 1 mai 1879. Directiunea STEG-ului insd era convinsa ca
interdictia deschiderii jonctiunii de la Orsova era o ,lucratura de razbu-
nare“ si de aceea a dat in judecatd guvernul. Procesul stirnise mare vilva
pe acele vremuri. STEG-ul insd pierdu procesul la toate instantele,
fiind respins?®. Ca raspuns, guvernul declarid politica tarifard a STEG-ului
antistatala si evocind paragraful 5 din conventia provizorie austro-ungara
din 1868, va cere STEG-ului sd-si organizeze conducerea feroviara in asa
fel, ca intre public, guvernul maghiar pe de o parte si STEG pe de alta
parte contactul sa fie nemijlocit, iar societatea sa raspunda pentru condu-
cerea subunitatilor sale. Statutul provizoriu de functionare elaborat de
STEG n-a fost acceptat de guvern, STEG-ul doar la 1 mai 1880 isi va
crea o organizare a directiei sale comerciale cu caracter responsabil.
Guvernul obtine de la aceastd societate consideratad ,,stat in stat“ promisi-
unea ca slujbasii sdi sa-si insuseascd limba maghiara, iar noile angajari
sa fie legate de conditia cunoasterii temeinice a limbii oficiale. Societalca
a fost obligata sd apara cu inscriptia firmei si in limba maghiard (OMAVT),
anunturile sa fie publicate si in limba maghiard in monitorul oficial
maghiar, iar rapoantele sale de comert in nemteste si ungureste?®?.
Ingradirea STEG-ului a continuat si in urmatorii ani. La 1882 prim-
ministrul Tisza Kdalman a intrat in acest scop in contact nemijlocit cu
adevaratii stapini ai societatii, cu marii proprietari de actiuni de la Paris.
In urma tratativelor statul semna cu STEG la 8 iunie 1882 un contract,
iar la 14 aprilie 1884 si o conventie de trafic. Societatea — in urma amin-
titelor intelegeri — avea sediul la Budapesta pentru chestiunile privitoarc
la averea mobild si imobila aflatoare pe teritoriul de atunci al Ungariei.
Actionarii societdtii vor {ine de asemenea adunarile lor cind la Viena,
cind la Budapesta, guvernul ungar fiind reprezentat la ambele printr-un
comisar guvernamental. Contabilitatea liniilor ferate de pe teritoriul ma-
ghiar va fi separatd de «cel austriac §i ceea ce a fost esenta conventiilor:
guvernul maghiar fusese indreptatit sa rascumpere liniile ferate (dome-
niile, fabricile etc. insd nu!) de pe teritoriul de atunci al Ungariei?® dupa
data de 1 januarie 1895. Guvernul nu numai ci n-a scdpat aceastd ocazie
de a intra in posesia cailor ferate principale aflatoare in proprietatea
STEG-ului (5i a altor mari societédti feroviare, ceea ce insid nu intrd in
subjectul studiului de fatd), c¢i dimpotriva, el va depune eforturi sustinute,

de a-si realiza scopurile sale de politica feroviard chiar inainte de terme-
nul antepomenit.

2 Ujhely, op. cit., p. 148.

26 Jbidem.

27 Ibidem.

8 Aminuntele tratativelor dintre Tisza Kalmén si bancherii din Paris din anul 1882
nu se cunosc. In orice caz, ar fi interesant de stiut, ce argumente au determinat pe magnatii
de la Crédit Mobilier si faci ,,din senin” aceste uluitoare concesii pentru acele vremuri,

fatd de statul ungar. Céci firi indoiali dintre cei doi parteneri cu acel prilej bancherii din
Paris au fost aceia care au ficut afacerea mai nerentabili.
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Concomitent insd cu ofensiva guvernului maghiar dusd impotriva
marilor societdti feroviare in scopul aratat, aparuse in anul 1880 legea
nr. XXXI despre liniile ferate de interes local prin care se incurajeaza In
mod paradoxal, constructiile unor linii secundare de citre societati parti-
culare?. Legea avusese o deosebitd importantd si pentru dezvoltarea
retelei de linii ferate auxiliare din Banat, existente si astdzi. Tn urma
acestei legi in decurs de numai un deceniu au fost construite patrusprezece
linii ferate de interes local in Banat, intre anii 1888—1898. La inceputul
secolului nostru au fost proiectate inca vreo duzind de linii ferate de
interes local, majoritatea lor fiind realizatda inaintea primului razboi mon-
dial, ccea ce reiese din datele urmatorului tabel?:

cheltuielile reale de

nr. denumirea linjei de interes data punerii in functiune . . .
crt. local constructie pe km. in
coroane
1. Jebel — Ciacova 7. VIII. 1893 53.082
2.  Timigoara— Sinnicolaul Mare 26. IX. 1895 75.286
3. Jimbolia — Pardanj (RSFI) 15. XII. 1895 68.446
4. Ciacova— Boka (RSFI) 21. XII. 1895 64.000
S. Gataia— Vr8ac (RSII) 3. VII. 1896 67.560
6.  Timisoara— Buzias 18. XI. 1896 76.920
7.  Timisoara—Lipova—Radna 29. V. 1897 87.094
8. Timisoara— Ja3a Tomi¢
(RSFI) 31. VII. 1897 73.816
9. Gitaia— Lugoj 22. VII. 1898 67.794
10.  Lugoj—Ilia 17. IX. 1898 93.252
11. Jimbolia— Veliki Beckerek
(RSFI) 20. X. 1898 37.892

» Képessy Arpad, op. cit., p. 90. Autorititile comitatense au contribuit la constructii
prin alociri de fonduri, care erau investite in actiunile societidtilor de cidi ferate de interes
local. Imcalculabile erau insd contributiile populatiei rurale efectuate prin munci obstesti,
care depigeau sute de mii de coroanme. Amintim ca exemplu date referitoare la comitatul
Torontal, unde pind in anul 1911 s-a investit in actiuni din bugetul comitatens suma de
8.656.200 coroane. Cf. Borovszky Samu, Torontdl vdrmegye (comitatul Torontal), Budapesta,
1911, p. 513. La proiectarea constructiilor de cii ferate de interes local au avut o inrfurire
nu numai autorititile comitatense, ci si mogierii, care se striduiau ca aceste linii de cii ferate
si fie construite in aga fel incit si fie cit mai mult favorizati. Uneori s-au luat in considerare
chiar deziderate ,extravagante’”’ ale mogierilor, care nu s-au multumit numai cu devierea
liniilor pe mosiile lor. De pildd baronul Fedor Nikolics din localitatea Rudna (azi jud. Timis,
in trecut apartinuse judefului Torontal) care un timp era guvernatorul Bosniei dupi anexa-
Tea acestui tinut imperiului austro-ungar in 1908, a construit o sald de asteptare personali
in clidirea statiei, iar geful statiei era obligat si intindd un covor pini la trem cu prilejul
cillitoriilor acestui grandoman aristocrat. (Din relatidrile unor persoane din Rudna si impre-
jurimi. N.A.)

30 Tominac Jo6zsef, 4 magyar szent koroma orszdgainak vasutai (Ciile ferate din firile
apartinitoare sfintei coroane maghiare) 1845 —1904, Budapesta, 1005, p. 62—71. Urmitoa-
rele localititi pomenite in tabel se afli azi in RSI'I: Pardanj (azi Medja), Veliki Befkerek
{azi Zrenjanin), Boka, Vr3ac, Ja%a Tomié.
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Aceste linii in majoritatea lor au fost constructii inferioare fata de
realizarile facute in deceniile anterioare de cdtre STEG. Liniile de interes
local erau executate de diferite societdti capitaliste de mina a doua. De
remarcat, insd, ca statul cu prilejul constructiilor de cai ferate de interes
local incepind cu anul 1880 isi rezerva dreptul de exercitare a suverani-
tatii amestecindu-se nu numai in diferite chestiuni tehnice, dar si in do-
meniul inzetrdrii cu personal al liniilor, de cele mai multe ori luind in
administrare chiar contabilitatea acestor societati. Astfel de pilda linia
Timisoara—Sinnicolaul Mare era administratd de stat. Urmatorul tabel®!
se refera la cdile ferate banadtene de interes local precum si comunale,
care in anul 1905 erau inca in constructie sau ale ciror planuri erau sub
dezbatere la forurile administrative:

Cdi ferate de interes local ale cdror comstructii au fost aprobate ciu prilejul sedinfelor
intrunmite in acest scop :

ur. lungimea in

denumirea liniei jurisdictia traversatid

crt. km
1. Caransebes— Hateg 76 Carag-Severin, Hunedoara
2. Periam— Velika Kikinda (RSII) 40,2 Torontal
3. Oravita— Jamul-Mare 38,3 Carag-Severin, Timis
4. Variag— Arad 38 Torontal, Arad
5. Jimbolia— Lovrin 25,3 Torontal
6. Jebel—Liebling 10,7 Timis

Cdi ferale de interes local pavcurse la fata locului in 71905 de cdlre veprezenlan{ii
jurisdictiilor :

1. Deta—Alibunar (RSFI) 49,7 Torontal
2. lablanita— Bozovici 42 Carag-Severin
3. Denta—Zichyfalva (RSI'I) 19,2 Torontal

Cav ferate de inteves local in proiccfie, neparcurse la fafa locului de cdtre reprezentamfis
Jurisdictiilor :

1. Resita— Anina (linie mica) 35 Carag-Severin
2. Biile Herculane (linie electrificat3) 5,5 Carag-Severin
3. Orsova (linie electrificatd) 4,4 Carag-Severin

In deceniul al optulea al secolului trecut constructiile liniilor ferate
de interes local din Banat de cédtre societitile particulare s-au executat
concomitent cu accentuarea intentiilor de etatizare a principalelor linii
ferate. Marile societdti particulare dupd anul 1886 odati cu numirea lui
Baross Gabor ca ministru al comunicatiilor — si-au putut da seama, ci

3 Tominac Jézsef, op. cit.,, p. 74—79.
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etatizarea liniilor ferate nu va intirzia mult. Noul ministru al comunica-
tiilor era un adept ferm al etatizarii liniilor ferate, idee pe care se stra-
duia s-o realizeze cu vointd de fier. El demonstra plauzibill in fata parla-
mentului, ca etatizarea va avea consecinte favorabile asupra dezvoltirii
in perspectivd a cdilor ferate. Reusind si convinga pe multi despre jus-
tetea ideilor sale care se bazau pe principiile lui Széchenyi, in decurs de
trei ani, datorita perseveririi lui Baross?, se elatizeaza sase societdti mari
de cdi ferate, intre care si liniile din Banat apartinitoare STEG-ului.
Evenimentul ca atare avusese fara indoiald péarti pozitive, ceea ce a fost
reliefat cu prisosinta de catre istoricii din trecut. Tot ei au aradtat insa ci
acest act a costat foarte scump si ca era un pas facut cu citiva ani mai
de vreme decit ar fi trebuit; anume, pe baza contractului statului cu
STEG-ul din 1882, statul detinea dreptul de rascumparare a liniilor in
mod separat de guvernul imperial de la Viena. Acest drept guvernul ma-
ghiar il putea exercita pe baza amintitului contract incepind cu data de
1 ianuarie 1895. Insd ministrul Baross nu a asteptat acest termen, cind
guvernul eventual ar fi putut sa rdscumpere liniile STEG-ului cu ajutorul
legislatiei in conditii mult mai favorabile; caci etatizarea s-a facut in anul
1891, pe baza unor intelegeri intre guvern si STEG, in urma cérora liniile
ferate au fost achizitionate de statul maghiar pentru care a trebuit sa
pliateasca o renta anuald de 10.665.000 florini pina in anul 1965. STEG-ul
si-a pastrat in continuare minele, domeniile si uzinele sale din Banat si
alte parti, cu conditia si le conducid din Budapesta. Functionarii liniilor
ferate ale STEG-ului au fost incadrati intre functionarii de stat, cu asi-
gurarea drepturilor lor la pensii etc. In momentul etatizarii, STEG-ul
detinea in Banat urmatoarele linii ferate principale si secundare, Timi-
soara—Baziag, Iasenovo-Anina, Voiteg-Bocsa, Jebel-Ciacova, Timisoara—
Seghedin (Jimbolia), Timisoara—Arad, Varias—Sinnicolaul Mare—Val-
cani, Timisoara—Orgova. Urmatorul tabel ne informeazad despre lungimea
amintitelor linii:

nr.

ort denumirea liniei lungimea in km
1. Arad—Timigoara 57,185
2. Seghedin — Timisoara— Orsova 308,753
3. Timisoara— Baziag 119,561
4. Iasenovo— Anina— Valcani— Periam Voiteg—Bocga si liniile de
aripa 167,703
lungime totald 653,172

32 Dealtfel lui Baross Gabor ii aparfine meritul parafirii conventiei cu Romaénia din
1890, in care cele doud state si-au luat angajamentul de a construi in decurs de sase ani jonc-
tiuni de linii ferate in pasul Ghimes si Turnu Rosu, iar la o datd nespecificati la pasul
Vulcan.
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Nu este fard interes si amintim ci incd in anul 1904 exista la Timi-
soara linie feratd electricda — tramwvaie — in lungime de 10.215 m, din
care 2400 m linie dubla®.

Dupi anul 1848, in epoca dezvoltirii in general a capitalismului din
imperiul austriac s-a putut remarca avintul nou, capitalist mai ales dupa
ce domeniile miniere din Banat au fost preluate ide facto de cétre societatea
STEG, in anul 1855. Crearea sistemului dualist a dat nastere unei serii
de dificultiti in calea activititii STEG-ului. Tendintele guvernului de a
etatiza averea STEG-ului n-au favorizat noile constructii feroviare. Toate
constructiile de acest gen din Banat realizate de la nationalizarea (etati-
zarea) STEG-ului (1891) pina in anul 1918 de fapt nu erau realizate de
stat, c¢1 deasemenea dc societdti capitaliste.

Se pare necesar, in incheiere, si clarificim pe scurt chestiunea daca
s-au ivit sau nu in Banat probleme de concurentd intre societatile fero-
viare si societatile de tramsporturi fluviale. Punem problema din doua
considerente: 1). In tarile din Europa, care dispuneau de un trafic fluvial
intens (Franta, Germania, Rusia), asemenea probleme erau la ordinea zilei
sl necesitau incad in acele vremuri interventia statelor respective, pentru a
crea o oarecare echitate in aceastd concurentd. 2) In Banat care avusese
un trafic fluvial pe canalul Bega de la Timisoara la Titel (R.S.F.I.) pe o
lungime de 115 km, iar pe Dundre dela Orsova pina la Sulina respectiv
pina la Regensburg — amintita intrebare pare a fi motivata.

Dunirea revarsindu-se intr-o mare interioara, aflidtoare in secolul
al XIX-lea la periferia drumurilor comerciale maritime, constituia unul
din principalele motive pentru care n-a putut deveni un drum comercial
atit de important ca de pilda fluviile germane si franceze. Desi Banatul
era un adevarat grinar, avind si o productie industriald apreciabila pe
atunci, transporturile de marfuri fiind indreptate spre apus, impotriva
curentului apei, acest lucru s-a putut realiza scump si cu o viteza redusa.
Densitatea traficului fluvial pe la inceputul secolului al XX-lea pe Rin era
de 24 ori mai mare fatd de Dunaire, pe Elba de 12 ori, pe Oder de 4,5 ori
etc.3. Desigur si preturile de transport erau nefavorabile pe Dunare.
In deceniul al optulea al secolului trecut traficul mediu de transport pe
Dunare era de trei ori mai scump decit pe Sena si de sase ori mai scump
decit pe Rin. Aceastd situatie s-a ameliorat desigur, cu punerea in folo-
sintd a canalului de la Portile de Fier (27 septembrie 1896); dar n-a schim-
bat situatia. La un moment dat s-a ivit cazul paradoxal, ci o societate de
transporturi de marfuri (M.F.T.R.) obtinuse o subventie de la stat pentru
a o folosi la transporturi fluviale, micsorind astfel decalajul tarifar dintre
cele doua feluri de transporturi, dar tot acel stat i-a scidzut posibilitatea
de a Tealiza acest lucru, reducind tarifele de transporturi feroviare, care

3 Tominac Jozsef, op. cit., p. 56.

M A magyar kizlekedésilgy monogrdfidja (monografia chestiunii comunicatiilor maghiare),
Budapesta, f.a., p. 161.
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astfel au devenit din nou mai rentabile .. .35. Constatdm deci, ¢d in mod
nemijlocit chiar, decalajele de costuri tarifare dintre transporturile fiu-
viale si cele feroviare din Banat, des; au defavorizat pe primele, au con-
tribuit in schimb, implicit, la dezvoltarea vertiginoasa a cailor ferate,
favorizate de stat.

Cit priveste constructiile primelor cii ferate din Banat din secolul
trecut si inceputul secolului nostru, ele au contribuit in mod intens la dez-
voltarea industriei metalurgice, carbonifere etc. din aceastd regiune. De
asemenea contribuird la dezvoltarea moraritului banatean §i implicit a
agriculturii cerealiere, care pe vremuri a avut o reputatie europeani.
Reteaua de cai ferate din Banat avusese o densitate mai redusi decit de
pilda in marile {ari capitaliste din occident, in schimb era suficientd pentru
a ridica industria, agricultura si comertul la un ocarecare prestigiu, nemai-
vorbind de faptul, cd densitatea retelelor ferate era mai mare decit in
restul tarii%. Urmatorul tabel vorbeste de la sine in ceea ce priveste am-

calea feratd

nr. data preddrii circulafiei  denumivea liniei lungimea in
crt.
1. 1. XI. 1856 Bazias— Oravita 62
2. 15. X1. 1867 Seghedin — Timisoara 112
3. 30. X1II. 1858 Timisoara— Iasenovo (RSFI) 94
4. 15. X1I. 1863 Oravifa— Anina 33
S. 26. X. 1870 Valcani— Periam 43
6. G. IV. 1871 Arad— Timisoara 35
7. 6. 1X. 1874 Voiteg— Bocsa Vasiovet 47
8. 23. X. 1876 Timisoara— Caransebes 98
9. 20.V. 1878 Caransebes —Orsova 89
10. 1. V. 1879 Orsova-Turnu Severin (pind la granita) 4
11. 24. X. 1888 Periam— Varias (linie ferati de interes local) 8
12. 10. X1I. 1892 Bocsa Vasiovei— Resita (linie ingusti de 0,76 m) 21
13. 7. VIII. 1893 Jebel— Ciacova (linie feratd de interes local) 8
14. 26. IX. 1895 Timisoara— Sinnicolawl Marc (linie ferati de interes
local) 61
15. 15. XII. 1895 Jimbolia— Pardanj (RSFI, linie ferati de interes local) 42
16. 21. XII. 1895 Ciacova— Boka (RSFI, linie ferati de interes local) 40
17. 3. VII. 1896 Gataia— VrSec (RSFI) linie feratd de interes local) 44
18. 18. X1I. 1896 Chisoda (inglobat azi localitdtii Timisoara) — Buzias
(linie ferati de interes local) 31
19. 29.V. 1897 Timisoara— Lipova— Radna (linie ferati de interes
local) 62
20. 31. VII. 1897 Timisoara— Jasa Tomi¢ (RSFI, linie ferati de interes
local) 51
21. 22. VII, 1898 Gataia— Lugoj 58,1
22. 17. IX. 1898 Lugoj—Ilia (linie ferati de interes local) 81
23. 20. X. 1898 Jimbolia— Veliki Belkerek (RSFI, linje ingusta 0,76 m) 65,6
35 Ibidem.

36 Tn anul 1896 Ungaria a intrat in uniunea cailor ferate europene, fiind puse in circu-
latie maj multe trenuri internationale, asigurindu-se tranzitul dintre orient §i occident. ,,De
la aceastd dati si pinid la declararea rizboiului Serbiei — apreciazd istoricul roman al ciilor
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ploarea constructiilor de cai ferate din Banat intre anii 1856—1896 (cele
executate de la aceastd dat pind la izbucnirea primului razboi mondial;
cf. tabelele anterioare)’.

Faptul ca in Banat am putut urmari aspecte ce denota o dezvoltare a
relelei de cai ferate in general mai timpurie decit ale tinuturilor vecine,
isi are explicatia in primul rind in dezvoltarea capitalistd oarecum favo-
rizatd de interesele Vienei. La acest fenomen istoric contribuia desigur si
specificul dezvoltarii social-politice a Banatului de la 1716 incoace, cu
mai putine vicisitudini ale feudalismului ce caracteriza in general restul
{drii precum si interesele deosebite ale fiscului vienez de a dezvolta in
sudul Banatului incd mult inaintea revolutiei din 1848 o retea de mine
si uzine metalurgice cu un randament sustinut pentru acele vremuri. Din
motivele de mai sus, cdile ferate din Banat au contribuit oarecum la inega-
litatea dezvoltarii economice a diverselor regiuni ale tarii in pofida faptu-
lui ca tot atunci contributia lor la procesul de formare a unei pieti unice,
capitaliste, a fost insemnatad®.

D. KAROLYI

BEITRAGE ZUR GESCHICHTE DER BANATER
EISENBAHNBAUTEN (1856—1914)

(Zusammenfassung)

Nach einer kurzen geschichtlichen Schilderung des banater Verkehrswesens, filhrt der
Verfasser die ersten Projekte von Eisenbahnbauten an, welche aber der damaligen finanziellen
Lage wegen nicht ins Leben gerufen werden konnten. Hier sind sowohl die von Pferde- als
auch Dampfkraft in Bewegung gesetzten Ziige mit einbegriffen. Weiterhin werden die Ursa-
chen, welche urspriinglich das Wiener Arar bewogen haben, bei den banater Eisenbahnbauten

zuerst durch eigene Gesellschaften und erst spiter durch die wohlbekannte STEG durchzu-
fithren, eingehend untersucht.

ferate M.T. Maer — ciile ferate ungare au progresat atit de mult, incit puteau rivaliza din
toate punctele de vedere cu ciile ferate occidentale.” (Cf. Mihail Toma Maer, Povestea drvumu-
rilor de fiev, vol. 1. Bucuresti, 1926, p. 281). La aceasti dezvoltare a contribuit extraordinar
de mult, printre altele, industria siderurgici si constructoare de masini, de locomotive, uti-
laje feroviare etc. din Banat.

37 Tominac Jézsef, op. cit., p. 3—37. Urmitoarele localititi din tabel se afli in RSI'I:

Jasenovo, Pardanj (azi Medja), Boka, VrSac, Petrovaselo, Ja%a Tomi¢, Veliki Bec&kerek
(azi Zrenjanin). N.A.

8 IstRom, vol. 1V, 1964, p. 659 —660. Problema transporturilor si al dezvoltirii ciilor
crate §i de comunicatii vezi §i paginile: 197 —201, 417 —-418, 460 —468.
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In einem anderen Kapitel werden die Eisenbahnbauten aus dem Zeitabschnitt des oster-
reich-ungarischen Dualismus behandelt, wobei auf die Verinderungen der gesetzlichen Vor-
schriften welche die Tatigkeit der STEG immer mehr eingeschriankt haben Riicksicht genom-
men wird. Ebenfalls wird die Geschichte der kleinen — vom Staate patronierten — Eisenbahn-
gesellschaften, welche Kurzstrecken von ILokalinteresse errichteten, behandelt. Anschliessend
wird auch die Frage der vorfristlichen Verstaatlichung (1891) der STEG-Eisenbahnlinien,
sowie die Frage der Ankniipfung der Eisenbahnlinien aus dem siidlichen Banat mit dem dama-
ligen Ruminien untersucht.
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