
CONTRIBUTII LA ISTORIA CONSTRUCTIILOR 
' ' 

DE CĂI FERATE ÎN BANAT (1856-1914) 

Dacă este adevărată ,aprecierea lui Macaulay, după care acele cuce­
nn ale spiritului uma!Tl au avut ceai mai ma:re însemnătate pentru cul­
tură, CaiI"e scurtau distanţele, - atlla1Jci fără îndoială, în secolul 1al 
XIX-lea căile feriate au adus aportul cel mai însemnat, peste tot, la 
dezvoltarea omenirii. Datorită aoestei cuoeriri, omul a reuşit prima oară 
să biruiască spaţiul teriestru în aşa măsură, incit această dominare nu 
are precedent în epociile 1anterioare. 

Înainte de a ataca subiectul propriu-zis, nu este de prisos să arur.­
căm o privke asupra situaţiei căilor de comunicaţii din Banat în epoca 
ce a premers primelor construcţii de căi ferate, nu numai pentru faptul 
că „o hartă a drumuri'.lOir - după opinia lui James Watt - este oglinda 
bunei stări a unui ţinut" 1 , ci şi ca să ne imaginăm dt de cat schimbariea 
ce a produs-o în sistemrul căilor de comumicaţiL bănăţene apairiţia primelor 
trenuri trase de locomotive ,cu aburi. 

In vremurile medLevaile dinaiintea secolului al XVIII-lea, Banatul 
nu excela în posedarea unor drumuri publioe bine întreţinute şi nid în 
drwnu["i fluvi,ale. Orupaţia ,1Jurcească din Banat, cu o durată de 164 de 
ani, constituie una din ce1e mai întunecoase epoci a1e istoriei acestor 
meleaguri, cînd desigur nioi nu putea fi vorba de construiri de şosele, 
căci însemnă,rile ne voribesc despre mocidel,e ce se extindeau chiar şi în 
interiorul cetăţii Timişoara, devenită r-eşedinţă a beglerbegilor turd. 

Eliberarea teritoriului dintre MlLI1eş, Dunăre şi Ti1sa de sub tllll'ci în 
1716, constituie îneeputul unei epoci de înflorire a acestei regiuni. Dru­
murile pubUce din Banat, care s-au coostruit după alungarea turcilo1r, 
sub o putere centralizată (imperiul austriac) au făcut posibilă dezvol­
tarea mineritului, •crearea unor centre miniere şi siderurgice, ,care consti­
tuiau temelia dezvoltării fcxrţelor de producţie. Incă în ainuil 1717 se ÎJlJCepe 
extragerea minereului de cupru de la Sasca Montană, iar în 1722 extra­
ger·ea argintului de 1a Dognecea. Cam în a!ooeaşi vrieme se deschid şi 
minele de fier de la Eisenstein (aZii Ocna de Fier, subordonat oraşului 

1 „The road-map of a country is the likeness of its welfare" - constatare perfect vala­
bilă şi azi. 
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Reşiţa). Extragerea intensă a cărbunelui se începe la minele din ·Daman 
lingă Reşiţa în anul 1790; de asemenea şi la minele de la Steye.rdorf 
(azi Anina). Centrele miniere, conduse de ofidi1e montanistice, urmăreau 
pe d~, o parte buna organizare a exploatării miniere, pe de altă parte 
stoar<."€rea unui venit dt mai mare ce se vărsa fiscutlui vienez. Drwnurile 
montanistice erau bine întreţinute, iaT faptul că atît populaţia minieră cit 
şi satele colonizate erau scutite de numeroase servituţi feudale, a con­
tribuit la o relativă bună stare a coloniştilor şi a 1lucrătorilor din slujba 
fiscului vienez. În schimb, drumurile publice din teritoriile de şes ale 
Banatului pc la începutul secolului trecut se prezintă într-o situaţie 
pn.'cară. Dacă cineva de pildă voia să <:ălătorească de la Timi1şoara la 
Zagreb eu diligenţa, trebuia să facă un imens iocoJ prin Buda, Viena 
şi Graz, căc:i partea de vest nu dispunea de nici o porţiune de şosea 
pietrwtă, pe cind comitatul Timiş poseda doar pe o lungime de cca. 90 km. 
şosele împreună cu drumurile regimentului român de graniţă2 • In această 
privinţă situaţia din Europa apuseană deşi era mai avansată, tabu.şi, după 
primele încercări reuşite de construcţii de căi ferate putem observa o 
explicabilă stagnare a construcţiilor de drumuri publice, devenite ne­
rentabile. 

Cit priveşte drumurile publice aşa zise „de ţairă" din Banat, ele au 
împînzit în lung şi-n lat pe la mijlocul secolU'lui trecut, aceste melea­
guri; costau mult şi erau întreţinute de •comune sub supravegherea 
forurilor comitatcnse. Totuşi, starea timpului, ploile de cele mai multe 
cri le-au făcut impracticabile pentru circulaţia cu trăsuri, deşi s-au chel­
tuit surprinzător de mult pentru întreţinerea lor. De pildă în anul 1865 
în comi tatul Caraş-Severin s-au efectuat lucrări de întreţinere etc. de 
drumuri publice în valoare de 77.085 florini, în comitatul Timiş în 
valoare de 163.550 florini, iar în comitatul Torontal 185.633 de florini. 
!n acelaşi scop şi în acelaşi an comita-tul Zărand cheltuise doar 22.206 
florh1i. Crasna doa~: 12.552 florini, Solnocul de Mij1oc doar 28.960 florini 
ş.a.m.d. 

Tabelul următor cuprinde datele din anul 1865 referitoare la ase­
menea drwnuri publice de ţară din Banat, oglindind situaţia din ajunul 
construirii primelor căi ferate;1 

În imperiul austriac primele căi ferate s-au construit încă înainte 
de anul 1848, elaborîndu-se mai multe planuri de construcţii feroviare, 
din care însă nici planurile austriece şi nici cele ungureşti nu prevedeau 
înzestrarea Banatului cu această cucerire a tehnicii. Primul plan oare 
pre\"C"dea construcţii de linii feraite şi în Banat, a fost elaborat în anul 
1848. cind la 25 ianuairie contele Szechenyi Istvân a înaintat în faţa 
legislaţiei proiectul intitulat „propunere pentru rezolvarea chestiunii 

2 Cf. A hazai kozmunka is kozlekedisi ugyek tartinele is fejlodise (Istoricul şi dezvoltarea 
problemelor de muncă publică şi circulaţie din Ungaria). Budapesta, 1885, p. 18. Amintitele 
drumuri pietruite erau în întreţinerea statului. 

3 Idem, p. 28. Cifrele sînt date la locul indicat în stinjeni austriaci (1 stinjen austriac 
corespunde cu 1,896484 m. sau în uz comun se obişnuieşte a se „rotunji" la 189 cm.). 
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denumirea drumului 

Lovrin -Arad- Lipova 
Deta-Jafa Tomic (RSFI) 
Timişoara- Lipova 
Timişoara- Lugoj 
Timişoara-Satu Mare (ele lingă Arad) 
Lipova- Lugoj 
Lipova - Făget 
Făget-Valea Mare 
Jebel-Ghilad 
Ciacova-Bocşa 

oraviţa- Vrsac (RSFI) 
Lugoj- Dognecea-Oraviţa 
Lugoj-Cîlnic- Oraviţa 
Oraviţa- Cărbunari 
Oraviţa- Biserica Albă (RSPI) 
Oraviţa-Nicolinţ-Cîmpia 
Lugoj- Vrsac (RSFI) 

Total general al drumurilor din Banat în 
metri 

porţiune 

construită neconstruită 

56.700 

57.755 
54.810 
13.663 
25.137 
60.778 
20.034 
14.145 
39.123 
40.635 
89.718 
39.964 
34.115 
11.183 
21.476 
28.272 

14.364 
73.355 

18.522 

41.580 

lungime 
totală 

71.064 
73.355 
57.755 
54.810 
13.663 
43.659 
60.778 
20.034 
14.145 
39.123 
40.635 
89.718 
39.964 
34.115 
11.183 
21.476 
69.852 

203 

755.329 lll 

oomunJ1caţiilor maghiare" spre a putea fi uti'liziait au prilejUl adoptării 
unei legi a ·căilor ferate. In această 1lucra~e se schiţează liniile princi­
pale, cele seclilldane şi cele de, airipă 1Caire air fi 1Webuit să fie construite 
de guvernul revoluţionar maghia['. Aid găsim inclus primul p1an al unei 
linii ferate bănăţene, care ar fi trebuit să unească Aradul cu Timişoara 1 • 

După revoluţi.a din 1848-1849 guvernul vienez, ţinind seama de 
interesele economice primordiale, anunţă la 1 noiembrie 1851 paraf,area 
de către împărat al ·Planului 1eliabocat de ministrul Bruck de ia se construi 
o mulţime de căi ferate de stat pe tedtoriu~ -imperiiului, din care două 
linii erau planificate de ia străbate Banaibul5: nr. 9 Timişoara--Biserica 

4 Ujhely Geza, A vasutiigy tărtenele (Istoricul chestiunii căilor ferate). Budapesta, 1910 
p. 91-92. Prima cale ferată din imperiul austriac pc care circulau trenuri trase de loco­
motive cu aburi a fost contruită în anul 1837. În acelaşi an realizează şi Franţa prima sa 
linie de acest fel, fiind anticipată numai de Belgia (1835) şi desigur de Anglia (1825). Cf. Maer, 
Mihail Toma, Povestea drumurilor de fier. Bucureşti, 1926 voi. I, p. 22-23. În privinţa dru­
murilor de fier pe care circulau trenuri trase de cai, imperiul austriac se sitncaz[t pc locul al 
doilea pe plan mondial, urmînd imediat după Anglia cu linia Budweiss- Kerschbaum con­
struită şi pusă în funcţiune în anul 1828. (Ibidem). Primul plan de cale ferată vizînd şi 
Banatul, dar pe care urma să circule trenuri trase de cai - era proiectat de celebrul econo­
mist şi constructor de căi ferate Friedrich List încă în anii 1843-1844. Planul prevedea 
între altele legarea localităţilor Timişoara-Arad- Budapesta. List încearcă să convingă pe 
conducătorii imperiului despre avantajele planului intitulat : U eber die N ational ăkonomische 
Reform des K ănigreiches Ungarn - dar rezultatul era negativ. În schimb, ideile de economie 
politică cu un caracter autarhic au avut o adîncă înrîurire asupra concepţiilor de politicii 
feroviară ale lui Szechenyi şi Kossuth. Cf. Ujhely, op. cit., p. 78-85. 

5 După revoluţia din 1848-1849 Banatul fusese din nou administrat pe districte pînă 
în octombrie 1860, cinel s-a restabilit clin nou administraţia comitatensă, cu excepţia terito­
riilor aparţinînd regimentului românesc, celui german şi celui sîrbesc („ilyric") de graniţă. 
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Albă (Bela Crkva, R.S.F.I.) şi nr. 11 ar fi legat oraşele Timişoara-Arad 
-Sibiu-Braşor. Amintitele constirucţii urmau •să fie realizate de către 
o societate anonimă austriacă de stat a liniilor ferate din sud-estul 
imperiului. Datorită însă unor turburări financiare în gospodăria impe­
rială. se abandonează în ·Curînd sistemul statal al construcţiilo•r feroviare, 
caracterizat prin acordarea unor garanţii de dobînzi pentru societăţile 
de sL,at aru:triace a căilor ferate. Politica economică a imperiului austriac 
hazîndu-se totuşi în principiu pe dezvoltarea căilor ferate, se vor găsi 
mijloace de a atrage pe ·cei interesaţi în asemenea construcţii. Astfel, 
imperiul va face eforturi surprinzător de mari pentru susţinerea antre­
pre>riorilor particulari. Se promite şi se şi acordă garanţii de dobîndă 
din partea statului unor societăţi anonime care astfel îşi simt capitalul 
investit în deplină siguranţă. Intre anii 1849-1854 i111să tot nu se va 
construi nici o linie ferată în Banat. Construcţiile din alte locuri oblă­
duite de birocraţii aparatului de stat fac să lîncezească cele prevăzute 
pr'ntru acest colţ periferic al imperiului, la care contribuise şi amintitul 
impas financiar, din care guvernul căuta să iasă neapărat, ne intirziind 
să tragă concluziile necesare în menţionatul scop. 

In vara anului 1854 ministrul de interne al imperiului, baronul 
Alexander von Bach, şi ministrul de finanţe, baronul Anidreas von Baum­
gartner, cu aprobarea împăratului, au initr:at în legătură cu mai mulţi 
capitalişti şi bancheri francezi din Paris, care aparţineau grupării „So­
ciek gc•nerale de credit mobilier", precum şi ou bancherii vienezi Sina 
şi Eskeles pentru a le vinde o serie de domenii de stat, mine, căi ferate 
etc. dispersate nu numai în Banat, dar şi pe to~ cuprinsul imperiului 6• 

Nu întimplător căzuse alegerea lui Bach şi Baumgartner asupra grupării 
.. cn:.dit 1\1obilier ... '"', care fusese fondată de bancherii fraţii Pereire 
în scopul de a se specializa în speculaţii feroviare. Credit Mobilierul 
în aceşti ani avus-:.'se întinse t12ntaculele pe tot globul pămintesc unde 
era vorba de construcţii de căi ferate 7 • 

Într-adevăr, guvernul austriac în ziua de 31 decembrie 1854 vinde 
Cn:·dit l\Iobilierului şi celor două case bancare vieneze menţionate liniile 
ferate din nordul şi sud-estul imperiului, care au aparţinut pină atunci 
societăţii de st.at a căilor forate austriiace (Oesterreichische Staatseisenbahn 
Gesellschaft)1'1• Gruparea amintită achiziţiona o serie de domenii, mine 
şi hute din Banat ce se aflau pină atunci în proprietate de 1stat: minele 
de fier, cupru şi argint din jurul Oraviţei: de la Cidova Montană, Dog­
nec:ea, Sasca Montană; minele de cărbuni de 1a Daman, Cuptoare-Secul 
(azi Secul) şi Steyerdorf (azi Anina); uzine.le de fier de la Reşiţa cărora 
le aparţineau şi minele de fier şi cărbuni de la FI"anzdorf (azi Văliug); 
de la Bocşa, căror.a le aparţinea şi o mină de cupru; de la Gladna Mon-

e Geschichte der Eisenbahncn der Oesterreichisch- Ungarischen Monarchie. Wien, Tesch(jn, 
I~eipzig, 1899, p. 205-206. 

7 Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch- Ungarischen Monarchie. Ed. f. 1. 1898 
partea I, voi. I, p. 321. 

6 Ibidem. 
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tană, de la Moraviţa etc. De asemenea au întrat în posesia grupării tere­
nUtri şi păduri ale domeniilor montanistiice de stat din jurul ·amintitelor 
localităţi, totalizînd o supraf.aţă de 210.000 de iugăre 1austriace (cadastrale) 
corespunzînd cu 120.855 hectare9 , precum şi nenumărate imobile (clădiri, 
magazine, depozite, bi1rouri, locuJnţe ale muncitorilor şi minerilor etc.). 
După perfectarea contTactului de vinzare-cumpărare, noii proprietari au 
fondat la 1 aprilie 1855 o societate anonimă1 asupra căreia au transmis 
toate drepturile obţinute, întemei111:d ce~ebra societate privilegiată au6-
tri<l!că de stat a căilor ferate oezaro-X'egale (Kaiserliche und KănigHche 
privilegierte Staatseisenbahngesellschaft), pe numele ei „popular" STEJG 10. 

Capitalul societăţii STEG eTa f:ixat la început în suma de 200 milioane 
de franci, acţiunile val!oriau cite 500 de foanci. Societatea încă de la 
început avea dreptul de a mări capiltalul prin vînzări de acţiuni sau 
obligaţii. Conducerea societăţii se compunea dintr-un consiliu cu reşe­
dinţa la Viena şi dintr-un comitet permanent carie funcţiona la PaTis 
şi care aV'l1sesc asigurată influenţa pe baza statutului 11 . În fruntea socie­
tăţii se afla pe aturnci baJronul Daniel von Eske·les, oî·ar în fruntea comi­
tetului permanent din ParLs Isaac lPereire. 

ln·că în textul ·concesiei gruipărHor financiare din Viena şi Paris 
încheiate cu guvernul imperial austriac la 1 iicmUJairie 1855, care ia fost 
s.anc\;ilQn:at la 12. ianuarie al aoeluiaşi am, 1s-a specificat ce linii ferate în 
proi·ect, în curs de cornstrucţie sau terminate vor fi concesionate socie­
tăţii pe timp de 90 de 1ani, începînd cu daita de 1 ianuarie 1858. Astfel 
printre alte1e s...,a sipecifi.cat de la început concesionairea liniei ferate 
aflătoare în construcţie la data semnării: Seghedin-Timişoara (punctul 
3); -concesionarea unei linii ferate în proiect unÎJI'ld Timişoam cu Dună·rea 
- ulterilor s-a stabilit să atingă fluviul la Baziaş i(pU!I1ietu1 4) şi avînd 
joncţiunea 1a J asenovo (R.S.F.I.) cu linia Lişava-Oraviţa-Baziaş (punc­
tul 4); cit priv2şte linia Seghedin-Timişoara, textul preciza că ea urma 
să fie terminată de către stat şi să fie predată STEG-ului cel tîrziu 
pînă la 31 decembrie 1865. În schimb porţiunea de la Timişoara - flu­
viul DU!I1ăre (Baziaş) cu joncţiunea liniei Oraviţa-Lişava-Baziaş urma 
să fie executată de STEG pe cheltuiala acestuia şi predată folosinţei pu­
blice pînă la 31 decembrie 1857 12 . 

PI"ecum vedem, atît condU1Căitorii imperiui1ui austriiac, cit şi ai 
STEG-ului înică de La hUJI1 ,înoeput ei;au de cornUIIl aooI'!d 'În oee1a ce priveşte 
importanţa! construirii unor linii ferate principale ale căror termene de 
predare erau - pentru acele vremuri - destul de scurte. Banatul, prin 
bogăţiile lui pe de o pCl['te şi prin aşezarea sa geogriafiică a ocupat UJI1 

loc de frunt0 Ln aceste proiecte. E suficient să aruncăm o privire pe 
harta căilor ferate ale imperi<Ului austriac din vremea înfiinţării 
STEG-ului şi vom vedea ·că principala linie forată porneia' din no'l'd-vestul 

•Ibidem. 
10 Idem, p. 325. Cf. Ujhely, op. cit„ 207. 
11 Geschichte der Eisenbahnen . .. Ed. f. I. 1898 partea I, vol. I, p. 325. 
H Idem, p. 323. Li!;ava loc. aflătoare în RSFI. 
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imperiului de la Bodenhach (la o mică distanţă de Driesden) unind 
Praga, Olmiltz (Olomouc), Brilnn (Brno), Viena, Budapesta, Seghedin, 
Jimbolia, Timişoara (Seghedin-Timişoara în construcţie) şi terminîndu-s0 
la Baziaş (Tiniişoara-Baziaş în proiect). Totodată reiese din aceste pla­
nuri de construcţii, că la începutul anului 1855 guvernul imperial pllllea 
accentul principal pe rentabilitatea exploatării liniilor mai mult din 
punct de vedere al politLcii interne, deoarece nid nu figura pentru pers­
pectivă o linie ferată oare să faică joncţillllea cu graniţa română din 
sudul Banatului. Aoeastă legătură ferată cu România trebuia s-o realizeze 
- în perspectivă desigurr - o linie secundară a amintitei linii principale 
a imperiului, care urma să pornească de la Timişoara, atingînd oraşele 
Alba Iulia-Sibiu-Braşov şi să realizeze joncţiunea ·la Predeal. Vom 
\'edea însă, că nu tocmai aşa s-a procedat ulterior. ceea ce denotă că 
cel puţin în ce priveşte linia ferată pri1I1cipală a imperiului1 ce travensia 
Banatul, aceasta n-a fost proiectată încă de la început cu cea mai mare 
chibzuinţă. în proiectarea ulterioară a liniei Timişoara-Caransebeş­
Orşova în curînd se va elimina ,acest inconvenient. 

În primii patru ani ai înfiinţări STEG~ului, această societate a re~it 
să termine construcţia primelor trei linii feriate din Banat intre anii 
1856-1858. Formal în statistici şi cărţi de specialitate figurează însă ca 
proprietarul liniei societatea de stat a căilor forate din Austria (Oeste["­
reichische Staats Eisenbahn Gesellschaft) deoarece STEG-ul (K. K. pri­
vilegierte Staatseisenbahngesellsohaft - a nu se 'confunda cele două 
societăţi) intră - cum s-a mai amintit anterior - numai în anul 1858 
în posesia concesionării, valabile pe 90 de ani, deşi 1aceste linii fuseseră 
terminate în parte de STEG. Următorul tabel ne informează despre unele 
amănunte ale celor trei linii. 

nr. data deschiderii denumirea liniei proprietarul liniei lungimea 
crt. în km 

1. l.XI.1856 Oraviţa-Baziaş Oesterreichische Staats 
Eisenbahn Gesellschaft 62,5 

2. 15.XI.1857 Seghedin-Timişoara idem 113,9 

3. 20. VII.1858 Timişoara- Iasenovo idem 94, l 

13 Geschichte der Eisenbahnen ... Ed. f. 1. 1898 partea I, voi. I, p. 498. Localităţile 
Seghedin (Szeged) se află în RPU, iar Iasenovo în RSFI. 
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Mai wes inaugurai·ea hn.iilor Timişoara-Segnedin (15.Xl.1856) şi 
continuarea acesteia prin lmia Timişoara-Buziaş (de fopt Timişoara­
lasenovo) au avut o deosebită însemnătate, deoarece datorită lor s-a 
putut ajunge pînă în localitatea Marchegg în Austria, iar la sfirşitul ace­
luiaşi an linia fusese pre1ungi1tă pînă la Viena. 

Precum am văzut, încă de 1a Îlnfiinţai~ea sa, STEG-ul s-a angajat 
în constructii feJ."la:te des1ruJ. de însemnate în Banat. Incă în anii prece­
denţi fiscul' austriac începu.se con;st:ru1rea unor linii fe:riate pe domeniile 
sale din J.iegiunlle minlerie ale Banatului. STEG-ul, dll/Pă ce minele au 
intrat şi 1aişa în posesia sa, aicum va 1aiohiziţiona d:e la stJa:t aceste construcţii 
ferate neterminate şi va termina (15.XII.1863) linia cu caracter montanistic 
Oraviţa-Steyerdor f (Anina). 

Istoriografia din treclllt oare în gei!l:eral detesta sLstemul de garanţii 
acardate de statul imperial, fiiind ade:rientă conoepţiei }ui Szechenyi şi 
Kossuth în această privinţă (oare unnă·rieau rrealizarea .acestor căi de către 
stat), recunoaşte totuşi făiră ezitare repercusiunea iindiscutabil pozitivă a 
amintitului sistem, cărui1a i se dator·eşte amploarea iatît de graindioasă a 
construcţiilor ferovi1are din imperiu, oeea ce ţinind 1seama1 de situaţiia pre­
cară a finanţelor statului de atunci, altfel nki nu ·s-.ar fi putut realiza14• 

„Guvernul imperial ne uitîndu-se nici în stinga, nki în dreapta - recu­
noaşte încă în anul 1910 o monografie a căilor ferate din Ungaria, va 
realiza poLitica sa feroviară avînd un scop bine dete:riminat, cu cea mai 
ma:re perseverenţă, nepierzînd vremea, nepiiecupeţiilld 1osteneala şi nefăcînd 
economii cu banii ... "15• In general, istoriografia de Ja începutul secolu­
lui al XX-lea deşi repDoŞa gU1vernului Lmpedal 1oă dăduse toate ajutoarele 
posibile asociaţiilor de construcţii ferovi1are înt1'e anii 1849-1867, fără 
să-şi rezerve măcar în cea mai mare măsură dDeptul 1statului de a se 
amesteoa în afacerile feroviare, totuşi r.ecunoaşte că în schimb guvernul 
rev,endicase în modul ·cel mai hotărît oa proiectele aprobate să fi.e reali­
zate fă.Tă tergi1v·ersări 16• 

* 
* * 

Crearea dualismului austro-ungar a însemnat schimbări mai ales de 
ordin juridic în relaţiile societăţiilor ferovi1arie ·cu statul maghiar din ca­
drul monarhici. Contele Miko linre devenind cu acel prilej ministrul căilor 

u Ujhely, op. cit. p. 111. 
16 Idem, p. 114. 
16 Nu este c~zul să dăm aici istoricul tuturor afacerilor scandaloase ale antreprenorilor, 

care de multe on speculau cu permisele ele construcţii a liniilor ferate, vînzîndu-le altora 
pe preţuri piperate, fapt ce în multe privinţe au îndreptăţit criticile aduse politicii feroviare 
din Viena. De menţionat, că guvernul austriac de fapt copiase procedeul concesionărilor de 
construcţii feroviare din Prusia, unde însă statul de la bun început îşi rezervase drepturi 
de imixtiune foarte vaste în chestiunile de administrare a societăţilor particulare feroviare. 
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de comunicaţii, elaborează în ain:ul 1867 un plan de dezvoltare a căilor 
ferate din Ungaria. Prirncipiul politkii feroviare ail lui Mik6 s-ar putea 
caracteriza prin ambiguitate, deoarece pornise din precizarea că guvernul 
ungar nu favorizează nid sistemul statal de construcţii şi nici pe oel 
particular, ci doreşte să vadă realizate cit mai multe 1oonstrucţii în timpul 
cit mai scurt posibil, - „iar daică ar trebui .să-şi formuleze un sistem 
propriu, <atunci ar fi neapărat sistemul căilor forate ieftine~m. Ca un 
rezultat al acestei politici, în Banat 1ca şi în Ungaria de ,atunci încă mult 
timp vor pondem căile ferate particulare, deşi statul ungar încă de 1a 
1868 fa0e eforturi de a domina încetul cu încetul viaţa feroviară. Astfel, 
articolul nr. XLIV al legii din anul 1868 ordonă luarea în administrare 
statală a liniilor în curs de construcţie precum şi termina.rea lor din 
fonduri de stat. Acest fapt atingea în primul rînd societăţile de mina a 
doua, dar nu şi societăţile puternice cu capital internaţional, care dLspu­
neau de fonduri aproape nelimitate. Totodată statul va face eforturi de 
îngrădire ,a marilor societăţi de căi ferate, limitîrnd puterea lor exclusivă 
deţinută pe tărîmul politicii fernviare. In Banat aceste schimbări au atins 
în primul rînd societatea STEG. Statul a înfiinţat în amintitU!l scop în 
cadrul minLsterului un revizorat general pentru conducerea construcţi­
ilor18, iar pentru administra.rea liniilor în funcţionare crease direcţi.unea 
căilor ferate de stat19. Aceste reoi:iganizări timp de rpesrte două decenii însă 
se vor dovedi a fi măsuri ambigue, fără prea multă efioacitate, deoarece 
statul tot atunci văzînd că fără capitalul asociaţiilor particulare nu va 
putea realiza peste tot construcţiile plănuite, va permite unor sodetăţi 
particulare executarea liniilor ferate de aripă sau secUIThdare. Astfel arti­
colul de lege nr. VIII din anul 1868 permite - -intre altele - construirea 
liniei ferate Arad-Timişoara; articolul de lege nr. XXVIII din anul 1870 
pe cea diintre Valcani-Peri.am; articolul de lege nr. XXVIII din anul 1872 
pe cea dintre V citeg-Bocşa Vasiovei etc. Ritmul construcţiilor totuşi va 
rămîne între anii 1867-1873 destul de 1susţinut, ceea ce suprasolicită şi 
bugetul statului care asirgură în continuare gairanţii de dobînzi ce grevau 
bugetul statului clin amintiţii ani cu suma de 11.500.000 florini argint. 

Dualismul austro-ungar constituia deci un impediment în calea 
STEG-ului de a-şi dezvolta nestingherit activitatea sa din domeniul vieţii 
feroviare. Frecuşurile dintre guvern şi STEG devin ddn ce în ce mai zgo­
motoCl!Se. Direcţiunea STEG-ului după 1867 conforrn1ndu-se numai formal 
cu noile condiţii crnate prin dualism, va fi somată să îndeplinească întoc­
mai instrucţiunile „pactului provizoriu" din 1867. 'STEG-ul este nevoit să 
înfiinţeze la Budapesta o rieprezentanţă (21 august 1868), care însă nici 
pe departe nu satiisfăcuse pretenţiiLe guvernului, mai 1ales pentru faptul, 
că folosea ca limbă de corespondenţă chiiar şi cu clientela negermaină -
cea germană. Totuşi, datorită personalităţilor politice foarte suspuse di111 

17 Kepessy Arpâd, A magyar vasutugy tortenete (Istoricul chestiunii feroviare maghiare). 
Budapesta, 1908, p. 61. 

18 Denumirea maghiară: Magyar kirâlyi âllamvasutak fOfeliigyelosege. 
18 Denumirea maghiară : Magyar kirâlyi âllamvasutak igazgat6saga. 

https://biblioteca-digitala.ro



CONSTRUCŢIA DE CĂI FERATE ÎN BANAT (1856-1914) 209 

Viena şi Pard.s, care stăteau în spatele STEG-ului, guvernul n-<a putut 
deocamdată 1să obţină mai mult în acest conflict, decit crea~eia de către 
STEG la Budapesta, pe Ungă amintita reprezentanţă, şi UlI1 birou de .riecla­
maţii. In pofida controverseloJ:", STEG-ul va continua ,construcţiile sale 
feroviare şi în Banat. Intrînd in alianţă cu societatea austriacă de construcţii 
„a :regiunii Tisei", via cere şi va obţine intPe altele, permLsie de a construri 
liniile: Valcani-Periam (1870), Voiteg-Bocşa (1872), iar în anul 1874 
Tiniişoara-Orşova. Merită să urmărim mai amănunţit istoricul acestor 
construcţii. · 

Legătura feroviairă dfotre ilrad-Timişoara fusese reproiectată Îlll anul 
1864 de către inginerii timi:şoreni Heinri1oh Reiber şi Zachari'as Heu:-mann, 
care ceruiseră şi obţinuseră încă în !aoel an permisiune pentru munci 
preliminare, dar au abandonat constrUJcţiile. Ideea unirdi celor două oraşe 
susmenţionate a fost a-e1ua:tă :apoi cu prilejul planifi'căirli primei linii ferate 
din Ardeal, dnd această linie UI'ma 1să fie 1condusă pînă la Sibiu prin 
atingerea Aradului 1şi a TimişoriL Cei ,care au răsturnat aceste planuri 
erau conducătorii garniizoanelor miHtare din Arad, care şi mai tirziu vor 
încerca zădărnicirea con:strucţiilor in vocmd :argumente miUtiare. Ideea însă 
n-a fost abandonată defini1tiv, deoariece ,în faţa speici:aliştilor era limpede 
că fără această linie ferată Timişoara rămine izolată de extremită\ile 
Banatului. In anul 1867 planul fusese reluat de către ministrul :comunica­
ţiilor Mik6 Irnre, ca.trie găsii în generialu~ paşoptist Klapka, recent întors 
din emigraţie o pm'sonali;taite capabilă să înfrunte şicanele micilor birocraţi 
ai ,garnizoanei A1radului. Klapk,a, 01rigirnar din T,imişoara, obţinu o permi­
s1une la 26 noiembrie 1867 de a construi linia ferată mult controversată, 
care apăru în următorul an şi sl.llb fonmă de articol de lege (nr. XXXVIII 
din 1868), înfiinţînd şi societatea anonimă în 1acest sicop. Capitalul de Lază 
al societăţii fusese stabililt în ,suma de 5.703.200 florini, statul aisigurînd 
acţionarilor un veni:t anual de 39.500 florini pe o milă de ·oale ferată20 . 
Lini.a trebuia să inoeapă din gm:~a Aradului - pc atunci în proprietatea 
societăţii feroviare a regiunii Tisei şi să .sie teirmiTue în gara din Timişoara, 
care era proprietatea STEG-ului. Linia urma să unească localităţile Ara­
dul Nou (azi înglobat Aradului), Şagul German (azi Şag), Vinga, Orţişoara, 
l'v1ercydorf21 (azi Carani). Construcţiile au început în aprilie 1869. Con­
strucţia era oprLtă însă lingă Aradul Nou, 'l.mde autorităţile mi'litair:e au 
constatat d linia se află :în bătaia artileriei cetăţii, dair, după ce o comisie 
mb„'iă de militari şi civili au reuşit să se tocmească asupna modificăriloir 
neesenţiaLe ale traseului - ea putea fi continuată. Lini1a fusese ,terminată 
aproape în decurs de un an, fiind predată folosinţei publicului la 6 aprilie 
i871. Incă înaintea temninării ei, speeiaiişti'i au prevăzut că administra.rea 
independentă a liniei nu v,a fi renta:bidă. Mai multe \Societăţi se iau la 
întrecere de a acapa11a ·conducerea societăţii de căi ferate Arad-Timi­
şoara, dintre care STEG-ul 'I"euşi să se înţeLea1gă cu deţinătorii permisului; 

20 O milă austriacă corespunde cu 8353,6 m. 
11 Cunoscută în trecut sub denumirea oficială Merţişoara. 

14 - Banatica, voi. II 
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dar guvernul nu aproba realizarea unei tranzacţii oficiale din motive de 
politică feroviară22 • Astfel conducerea liniei a fost preluată mai intii de 
societatea de căi ferate din Cimpia Ungariei (Alf01di Vasuttarisasag), iar 
după o nouă înţelegere dilln. 21 deoombriie 1870 - de către asociaţia :fero­
viară din regiunea Tisei23 (Tii.szavideki Vasuttârsasag). La urmă însă 
STEG-ul reuşi tottif1i prin achiziţionarea acţiunilor să-şi asigure înrîurirea 
în gospodărirea liniei, devenind ·ohiar realmente posesorul ei. 

Criza financiară .a monarhLei dualiste izbucnită în anul 1873 şi care 
s-a prelungit pînă în anul 1878 a paralizat aproape complet construcţiile 
de căi ferate mai ales în anii 1875-1877. Totuşi, Banatul în mod intere­
sant va face excepţie în acest domeniu, continuîndu-şi aici construcţiile 
liniei Voiteg-Bocşa Vasiovei şi Timişoara-Caransebeş. Acest lucru se 
cxplk:ă prin faptul că aici construcţiile erau executate de STEG, care avea 
la dispoziţie capitalul francez neatins de criză. Transporturile de mărfuri 
însă au scă;;i;ut simţitor peste tot, iar diferite1e societăţi feroviare din res­
tul Ungariei de atunci au recocs la metode disperate de concurenţă şi 
boicoturi în scopul de a se învinge reciproc. Statul încerca să sară în 
ajutorul diferitelor societăţi feroviare acordînd chiar garanţii de investiţii 
(c:f. articolul de lege nr. XLI din anul 1875) şi chiair de împrumuturi pentru 
investiţii (articolul nr. XI al legii din 1876). Măsurile statale însă s-au 
dovedit fără efect, iar la urmă divergenţele s-au soldat prin crearea carte­
lelor dintre diferi te societăţi. 

Relaţiile dintre guvern şi STEG au inceput să devină încordate încă 
în 1874. Guvernul maghiar s-a simţit ofensat de faptul că atunci, cind 
avusese greutăţi financiare, Credit Mobilierul, care stătea în spatele STEG­
ullli s-a folosit de aceste greutăţi pentru a stoarce permisiunea construirii 
liniei Timişoara-Orşoz.:a, cu care de fapt guvernul a avut alte intenţii, 
fiind un proiect propriu. La început această linie nid nu figurase - 1cl1II1 

s-a arătat anterior - în planurile austriece şi ale STEG-ului, care puneau 
accentul pe C'Onstruirea liniei Timişoara-Baziaş ministrul comunicaţiilor 
Miko fusese acela, care a relevat ~ima oară importanţa liniei Timişoara­
Orşora incluzînd-o în proiectul său24 din 8 martie 1867 (punctul 20). Ea 
fusese terminată la 20 mai 1878 în întregime (pină la\ Caransebeş încă la 
23 sepembrie 1877) .şi avusese o importanţă extrnordinară, deoarece făcuse 
posibil printr;..o lucrare anexă de mică proporţie în perspectivă joncţiunea 
ou România de atunci, cu ţările balcani-oe şi cu orientul mijlociu. Deşi linia 
era terminată, guvernul nu a permis deschiderea părţii dintre Orşova .şi 
graniţa cu Oltenia, deoareoe Ungaria avusese un contract semnat cu 
România încă la 21 mai 1874 in care părţHe contiractante se angajM"ă a 
construi joncţiuni de linii ferate atît la Orşova, cit şi la Predeal. ConstT"Uc­
ţiile de la Orşova fiind terminate mai de vreme de către STEG <lecit 
partea mult mai dificilă de la Predeal în construcţia guvernulu1 românesc, 
oficialităţile maghiare au avut temeri, că dacă vor deschide joncţiunea de 

22 Kepessy Arpad, op. cit. p. 75. Cf. Ujhely, op. cit., p. 164-166. 
23 Ibidem. 
24 A ha:ai kăzmunka ... , p. 178-179. 
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la Orşova, atunci partea iromână eventual va încetini ritmul construcţiilor 
de la Pr·edeal25• Joncţiunea de la Predeal fusese la urmă pl'.'ledată folosin­
ţei publice la 1 mai 1879. Direcţiunea STEG..,ului însă era convinsă că 
interdicţia deschiderii joncţiunii de la Orşova era o „lucrătură de Tăzbu­
nare" şi de aceea a dat în judecată guvernul. Procesul stirnise maire vîlvă 
pe acele vremuri. STEG-ul însă pierdu procesul la toate instanţele, 
fiind ires.pins26. Ca răspWlS, 1guvernul declară politica ta,rifară a STEG-ului 
antistatală şi evocînci paragraful 5 din convenţia provizorie austro-ungară 
din 1868, va cere STEG--ului să-şi oDganize.zJe conducerea feroviară în aşa 
fel, ca intre public, ,guvernul maghiar pe ide o parte şi STEG pe de altă 
parte contactul să fie nemijlocit, iar societatea 1să .răspundă pentru condu­
cerea suibunităţiloT sa1e. Statutul provizoriu de funcţionare elaborat de 
STEG n .... a fost acceptat de guvern, STEG--ul doar la 1 mai 1880 îşi va 
crea o organizare a d1riecţiei sale comercLai1e cu caracter responsabil. 
Guvel.'lnul obţine de la această societate consideriată „stat în stat" promisi­
unea ca sl1ujbaişii săi să-şi însuşească limba 1maghiară, iar noile angajări 
să fie legate de condiţia cunoaşterii temeinke a limbii oficiale. Societatea 
a fost obligată să apară icu in1sie.vipţia firmei şi în limba maghi.ară (OMA VT), 
anunţurile să fie publicate şi în limba maghiară în monitorul oficial 
maghiar, iar irapoarite1e sale de comerţ în nemţeşte şi U1I1gur:eşte27 • 

îngrădirea STEG-ului a continuat şi în urunătodi ani. La 1882 prim­
ministl'ul Tisza Kălman a 'intrat în acest scop în contact nemijlocit cu 
adevă1r:aţii stăpîni ai sociietăţii, cu marii proprietari de acţiuni de La Paris. 
ln urma tratativelor statul ,semna cu STEG la 8 iunie 1882 un contract, 
iar la 14 aprilie 1884 şi o convenţie de trafic. Societatea - în urma amin­
titelor înţelegeri - avea sediul la Budapesta pentru chestiunile privitoarl' 
la averea mobilă şi imobilă aflătoaTe pe teritoriul de atunci al Ungadci. 
Acţionariii societăţii vor ţine de asemenea adunările lor cînd la Viena, 
cînd la Budapesta, guvernul 'lmgar fiinid repil1ezentat la ambele printr-un 
oomis,ar guvernamental. Contabilitatea liniilor ferate de pe teritoriul ma­
ghiar va fi separată de 1cel austriac şi ceea ce a fost esenţa convenţiilor: 
guvernul maghiar fusese îndreptăţit să răscUIITlperc liniile ferate (domc­
niiLe, fabricile etc. însă nu!) de pe teritoriul de atunci al Ungariei28 după 
data de 1 ianuarie 1895. Gtwernul nu numai că n-a scăpat această ocazie 
de a intr:a în posesia ieăilor ferate principaLe aflătoare în proprietatea 
STEG-ului (şi a altor mari societăţi foroviarie, ceea ce însă nu ·intră în 
subiectul studiului de faţă), ci dimpotr1vă, el va depiune eforrturi susţinute, 
de ia-şi realiza scopurile sa,Le de pO'litkă ferovia.ră cMar înaintie de terme­
nul antepomenit. 

2ş Ujhely, op. cit., p. 148. 
26 Ibidem. 
27 Ibidem. 
28 Amănuntele tratativelor dintre Tisza Kalman şi bancherii din Paris din anul 1882 

nu se cunosc. În orice caz, ar fi interesant de ştiut, ce argumente au determinat pe magnaţii 
de la Credit Mobilier să facă „din senin" aceste uluitoare concesii pentru acele vremuri, 
faţă de statul ungar. Căci fără îndoială dintre cei doi parteneri cu acel prilej bancherii din 
Paris au fost aceia care au făcut afacerea mai nerentabilă. 
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Concomitent însă cu oferusiva guvernului maghiar dusă împotriva 
marilor societăţi feroviaxe în scopul arătat, apăruse în anul 1880 legea 
nr. XXXI despre liniile ferate de initeres local prin ,carre 1Se încurajează în 
mod paradoxal, construcţiile unor linii secundare de către societăţi parti­
culare2!'. Legea avusese o deosebită importanţă şi pentru dezvoltairea 
reţdci de linii ferate auxiliare din Bainat, existente şi astăzi. In urma 
acestei legi în decurs de numai un deceniu au fo.st 1construite patrr-u.sp.rezece 
linii ferate de interes local în Banat, între 1anii 1888-1898. La începutul 
secolului nostru au fost proiectate încă vreo duzină de linii forate de 
interes local, majoritatea lor fiind realizată înaintea primului război mon­
dial, ceea ce reiese din datele următorului talbel3°: 

denumirea liniei <le interes <lata punerii în funcţiune 
cheltuielile reale de nr. 
construcţie km. în crt. local pe 

coroane 

I. Jebel-Ciacova 7. VIII. 1893 53.082 
2. Timişoara- 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 
5. Gătaia- Vrliac (RSFI) 3. VII. 1896 67.560 
6. Timişoara- Buziaş 18. XI. 1896 76.920 
7. Timişoara - Lipova- Rarlna 29. V. 1897 87.094 
8. Timişoara-Ja!ia Tomic 

(RSFI) 31. VII. 1897 73.816 
9. Gătaia-Lugoj 22. VII. 1898 67.794 

JO. Lugoj- Ilia 17. IX. 1898 93.25~ 
11. Jimbolia- Veliki Beckerek 

(RSFI) 20. X. 1898 37.892 

2• Kepessy Arpad, op. cit., p. 90. Autorităţile comitatense au contribuit la construcţii 
prin alocări de fonduri, care erau investite Î!l acţiunile societăţilor de căi ferate de interes 
local. Incalculabile erau însă contribuţiile populaţiei rurale efectuate prin munci obşteşti, 
care depăşeau sute de mii ele coroane. Amintim ca exemplu date referitoare la comitatul 
Torontal, unde piuă în anul 1911 s-a investit in acţiuni din bugetul comitatens suma de 
8.656.200 coroane. Cf. Borovszky Samu, Toron/dl vdrmegye (comitatul Torontal), Budapesta. 
1911, p. 513. La proiectarea construcţiilor de căi ferate de interes local au avut o înrlurire 
nu numai autorităţile comitatense, ci şi moşierii, care se străduiau ca aceste linii de căi ferate 
să fie construite în aşa fel incit să fie cit mai mult favorizaţi. Uneori s-au luat în considerare 
chiar deziderate „extravagante" ale moşierilor, care nu s-au mulţumit numai cu devierea 
liniilor pe moşiile lor. De pildă baronul Fedor Nikolics clin localitatea Rudna (azi jud. Timiş, 
în trecut aparţinuse judeţului Torontal) care un timp era guvernatorul Bosniei după anexa­
rea acestui ţinut imperiului austro-ungar în 1908, a construit o sală de aşteptare personală 
în clădirea staţiei, iar şeful staţiei era obligat să întindă un covor piuă la tren cu prilejul 
călătoriilor acestui grandoman aristocrat. (Din relatările unor persoane din Rudna şi împre­
jurimi. N.A.) 

30 Tominac Jozsef, A magyar szent korona orszdgainak vasu/ai (Căile ferate clin ţările 
aparţinătoare sfintei coroane maghiare) 1845-1904, Budapesta, 1~05, p. 62-71. Unnătoa­
rele localităţi pomenite în tabel se află azi în RSPI: Pardanj (azi Medja), Veliki Bel:kerek 
.(azi Zrenjanin), Boka, Vrsac, Jafa Tomic. 
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Aceste linii în majoritatea lor .au fost construcţii inferioa.re faţă de 
realizările făcute în deceniile anterioar·e de către STEG. Lini'ile de interes 
local erau executate de diferite societăţi capitaliste de mina a doua. De 
remarcat, însă, că statul cu prilejul construcţiilor de căi ferate de interes 
local începînd cu anul 1880 îşi ree:eirva dreptul de exercitare a suverani­
tăţii amestecindu-se nu numai în diferite chestiuni tehnice, dar şi în do­
meniul înzetrării cu personal al liniilor, de cele mai multe ori luînd în 
admini:stmre chiar contabilitatea acestor 1societăţi. Astfel de pildă linia 
Timişoara-Sînnicolaul Mare em raidministrată de stat. Următorul tarbeP 1 

se referă la căile ferate bănăţene de interes local precum şi comunale, 
care în anul 1905 erau încă în 1construcţie sau ale căror planuri erau sub 
dee:batere la forurHe administrative: 

Ctli ferate de interes local ale căror construcţii au fost aprobate w prilejul şedinfrlor 
întrunite în acest scop : 

ur. 
crt. denumirea liniei 

1. Caransebeş- Haţeg 
2. Periam- Velika Kikinda (RSPI) 
3. Oraviţa-Janml-Mare 
4. Varia.ş-Arad 

5. Jimbolia- Lovrin 
6. Jebel-Liebling 

lungimea în 
km 

76 
40,2 
38,3 
38 
25,3 
10,7 

jurisdicţia traversată 

Caraş-Severin, Hunedoara 
Toron tal 
Caraş-Severin, Timiş 
Torontal, Arad 
Toron tal 
Timiş 

Căi ferate de interes local parcurse la faţa locului în 7905 de către reprezentanţii 
J·urisdicţiilor : 

1. Deta-Alibunar (RSPI) 
2. lablaniţa- Ilozovici 
3. Denta-Zichyfalva (RSPI) 

49,7 
42 
19,2 

Toron tal 
Caraş-Severin 
Toron tal 

Cui /craii' de interes local în proiecţie, neparcurse la faţa locului de către reprezentanţii 
jurisdicţiilor : 

1. Reşiţa-Anina (linie mică) 
2. Băile Herculane (linie electrificată) 
3. Orşova (linie electrificată) 

35 
5,5 
4,4 

Caraş-Severin 
Caraş-Severin 
Caraş-Severin 

ln deceniul al optulea al 1seicolului trecut construc\iile liniilor ferate 
de interes local din Banat de către societăţile particulare s-au executat 
conoomitent cu accentuarea intenţiilor de etatizare a principalelor linii 
ferate. Marile societăţi particulare după anul 1886 odată cu numirea lui 
Baross Gabor ca ministru al comunicaţiilor - şi-au putut da seama, că 

81 Tominac J6zsef, op. cit., p. 74-79. 

https://biblioteca-digitala.ro



214 D. KAROLY! 

etatizarea liniilor ferate nu va întîirzia mult. Noul ministru al comunica­
ţiilor era un adept ferm al etatizăriii liniilor ferate, idee pe care se stră­
duia s-o realizeze cu voinţă de fier. El demonstră pLauzibil( în faţa pairla­
mentului, că etatizarea va avea consecinţe favoriaibile asupra dezvoltării 
în peTSpectivă a căilor ferate. Reuşind să convingă pe mulţi despre jus­
teţea ideilor sale care se bazau pe principiile lui Szechenyi, în decurs de 
trei ani, datorită perseverării lui Baross32 , se eLatizează şase societăţi mari 
de căi ferate, între care şi linii1e din Banat aparţinătoare STEG-ului. 
Evenimentul ca atare 1avusese fără îndoială părţi pozitive, ceea ce a fost 
reliefat cu prisosinţă de către istoricii din trecut. Tot ei au arătat însă că 
aoest aot a costat foairte scUIIIlp şi că era un pas făout cu cîţiva ani mai 
de vreme decît ar fi trebuit; anume, pe baza 1contrnctului statului cu 
STEG-ul din 1882, statul deţinea dreptul de răscumpărare a liniilor în 
mod separat de guvernul imperial de ia Viena. Acest drept guvernul ma­
ghiar îl putea exercita pc baza amintitului contract începînd cu data de 
1 ianuarie 1895. Inisă ministrul Baross nu a aşteptat acest termen, cînd 
guvernul eventual ar fi putut să irăscumpere liniile STEG-ului cu ajutorul 
legislaţiei în condiţii mult mai favorabile; căd etatizarea s-a făcut în anul 
1891, pe baza unor înţelegeri intre guvern şi STEG, în urirna cărora liniile 
ferate au fost achiziţionate de statul maghiar pentru care a trebu~t să 
plătească o rentă anuală de 10.665.000 florini pînă in anul 1965. STEG-ul 
şi-a păstrat în continuaire minele, domeniile şi uzinele sale din Banat şi 
alte părţi, cu condiţia să le conducă din Budapesta. Funcţionarii liniilor 
ferate ale STEG-ului au fost încadraţi între funcţionarii de stat, cu asi­
gmarea drepturilor lor la pensii etc. In momentul etatizării, STEG-ul 
deţinea în Banat următoarele linii ferate principale şi secundare, Timi­
şoara-Baziaş, Iasenovo-Anina, Voiteg-Bocşa, Jebel-Ciacova, Timişoara­
Seghedin (Jimbolia), Timişoara-Arad, Variaş-Sinnicolaul Mare-Val­
cani, Timişoara-Orşova. Următorul tabel ne informează despre lungimea 
amintitelor linH: 

nr. 
crt. denumirea liniei 

1. Arad-Timişoara 
2. Seghedin-Timişoara- Orşova 
3. Timişoara- Baziaş 
4. Iasenovo-Anina- Valcani- Periam Voiteg- Bocşa şi liniile de 

aripă 

lungime totală 

lungimea în km 

57, 155 
308,753 
119,561 

167,703 
653,172 

32 Dealtfel lui Baross Gâbor îi aparţine meritul parafării convenţiei cu România din 
1890, în care cele două state şi-au luat angajamentul de a construi în decurs de şase ani jonc­
ţiuni de linii ferate în pasul Ghimeş şi Turnu Roşu, iar la o dată nespecificată la pasul 
Vulcan. 
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Nu este fără interes să amintim că încă în anul 1904 exista la Timi­
şoara linie ferată electiri'că - triam;vaie - în lungime de 10.215 m, din 
care 2400 m linie dUJblă33 • 

După anul 1848, în epoca dezvdltării în gene:rial a 1oapitalismului din 
imperiul austriac' s-a putut remairca avîntul nou, capital:Lst mai ales după 
ce domeniile miniere din Banat au fost preluate ide facto de către societatea 
STEG, în anul 1855. Crearea sistemului dualist a dat naştere unei serii 
de dificultăţi în calea activităţii STEG-u1ui. Te!1Jdinţele guvernului de a 
etatiza averea STEG-ului n-au favoriirz.iat noile oonistI'lucţii feroviare. Toate 
construcţiile de acest gen din BanaJt realizate de '1a naţio:naliizarea (etati­
zarea) STEG-ului (1891) pină în anul 1918 de fapt nu erau realizate de 
stat, ci deasemenea de societă\i capitaHste. 

Se pare necesar, în închei,ere, să clarificăm pe scurt ohestiunea dacă 
s-au irv:t sau nu în Banat probleme de oonourenţă între societăţile fero­
vi1are şi societăţile de transporturi fluviale. Punem problema din două 
considerente: 1). In ţările din Europa, carie di1spuneau de un trafic fluvial 
intens (Fran~a, Germania, Rusia), asemenea probleme erau la ordinea zilei 
şi necesitau încă în acele vremUJri intervenţia statelor respeotive, pentru a 
crea o oarecare echitate în această concmienţă. 2) In Banat care avusese 
un trafic fluvial pe oanalul Bega de 1a Timişoara la Titel (R.S.F.I.) pe o 
lungime de 115 km, iar pe Dunăil"e deLa Orşova pină la Sulina respectiv 
pină la RegenS<burg - amintita într,eibaire parie a fi motivată. 

Dunărea revărsîndu-se înibr-o mare interioară, aflătoare în secolul 
al XIX-lea la periferia drumurilor' oomercia1e maritime, constituia unul 
din principalele motive pentru carrie n-a pututi deiVeni un drum comerdal 
atit de important ca de piLdă fluviile germane şi franiceze. De.şi Banatul 
era un adevă1rat grinar, avînd şi o producţie industrială apreciabilă pc 
atunci, transporturile de mărfll["i fiind îndreptate spr:e apus, împotriva 
curentului apei, acest lucru s-a putut realiza scump şi ·cu o 1viteză redusă. 

Densitatea traficului fluvial pe la începutul seoolurui al XX-lea pe Rin era 
de 24 ori mai mare faţă de Dunăre, pe E1ba de 12 ori, pe Oder de 4,5 ori 
etc.34 • DesigLIT şi preţurile de transport erau nefavorabile pe Dunăre. 
In deceniul al optulea al secolului trecut traficul mediu de transport pe 
Dunăre era de trei ori mai scump <lecit pe Sena şi de şase ori mai scump 
<lecit pe Rin. Această situaţie s-a ameliorat desigur, cu punerea în folo­
sinţă a canalului de la Porţile de Fier (27 septembrie 1896); dar n-a 1schim­
bat sHu.aţia. La un moment dat s-a ivit cazul pair«1idoxaJ,, că: o societate de 
transporturi de mărfuri (M.F.T.R.) obţinuse o subvenţie de la stat pentru 
a o folosi la transporturi fluviale, micşorîrnd .astfel deoaliajul tarifar dintre 
cele două feluri de transporturi, dar tot acel stat i-a scăzut posibilitatea 
de a y,eaJiza acest lucru, reducînd tarifiele de transporturi feroviare, care 

33 Tominac J6zsef, op. cit., p. 56. 
3

• A magyar kozlekedesugy monogrdfidja (monografia chestiunii comunicaţiilor maghiare), 
Budapesta, f.a., p. 161. 
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astfel au devenLt din nou mai rentabile ... 35• Constatăm deci, ca m mod 
nemijlocit chiar, decalajele de costuri tarifare dintre transporturile flu­
viale şi cele feroviare din Banat, deşi au defavorizat pe primele, au con­
tribuit în schimb, implicit, la dezvoltarea vertiginoasă a căilor ferate, 
favorizate de stat. 

Cit priveşte construcţiile primelor căi ferate din Banat din secolul 
trecut şi începutul secolului nostru, ele au contribuit în mod intens la dez­
voltarea industriei metalurgice, carbonifere etc. din această regiune. De 
asemenea contribuiră la dezvoltarea mmăritului bănăţean şi implicit a 
agriculturii cerealiere, care pe vremUJri a avut o reputaţie europeană. 
Reţeaua de căi ferate din Banat avusese o densitate mai redusă <lecit de 
pildă în marile \ări capitaliste din oocident, în schimb era suficientă pentru 
a ridica industria, agricultura şi comerţul La un oiareoarre prestigiu, nema5.­
vorbind de faptul, că densitatea reţelelor ferate era mai mare <lecit în 
restul ţării36 • Următorul tabel vorbeşte de la :sine în ceea ce priveşte am-

nr. data predării circulaţiei 
crt. 

I. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 

10. 
11. 
12. 
13. 
14. 

15. 
16. 
17. 
18. 

19. 

20. 

21. 
22. 
23. 

I. XI. 1856 
15. XI. 1867 
30. XII. 1858 
15. XII. 1863 
26. X. 1870 

6. IV. 1871 
6. IX. 1874 

23. X. 1876 
20. V. 1878 

I. V. 1879 
24. X. 1888 
10. XI. 1892 
7. VIII. 1893 

26. IX. 1895 

15. XII. 1895 
21. XII. 1895 

3. VII. 1896 
18. XI. 1896 

29. V. 1897 

31. VII. 1897 

22. VII. 1898 
17. IX. 1898 
20. X. 1898 

35 Ibidem. 

calea ferată 

denumirea liniei lungimea în 
km 

Baziaş-Oraviţa 

Seghedin-Timişoara 
Timişoara-lasenovo (RSFI) 
Oraviţa-Anina 

Vălcani- Periam 
Arad-Timişoara 
Voiteg- Bocşa V as iovei 
Timişoara- Caransebeş 
Caransebes-Orsova 
Orşova-T~rnu Severin (pînă la graniţă) 
Periam- Variaş (linie ferată de interes local) 
Bocşa Vasiovei - Reşiţa (linie îngustă de O, 76 m) 
J ebel- Ciacova (lînîe ferată de interes local) 
Timişoara-Sinnicolaul Marc (linie ferată de interes 

local) 
]imbolia-Pardanj (RSFI, linie ferată de interes local) 
Ciacova- Boka (RSFI, linie ferată de interes local) 
Gătaia- Vr.foc (RSFI) linie ferată de interes local) 
Chişoda (înglobat azi localităţii Timişoara) - Buziaş 

(linie ferată de interes local) 
Timişoara-Lipova-Radna (linie ferată de interes 

local) 
Timişoara-jafa Tomic (RSFI, linie ferată <le interes 

local) 
Gătaia-Lugoj 
Lugoj- Ilia (linie ferată de interes local) 
Jimbolia- Veliki Belkerek (RSFI, linie îngustă 0,76 rn) 

62 
112 
94 
33 
43 
55 
47 
98 
89 

4 
8 

21 
8 

61 
42 
40 
44 

31 

63 

51 
58,1 
81 
65,6 

36 În anul 1896 Ungaria a intrat în uniunea căilor ferate europene, fiind puse în circu­
laţie mai multe trenuri internaţionale, asigurindu-se tranzitul dintre orient şi occident. „De 
la această dată şi pînă la declararea războiului Serbiei - apreciază istoricul român al căilor 
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ploian:-ea construcţiilor de cari ferate din Banat între anii 1856-1896 (cele 
executate de la această dat pînă La izbucni·rea pirimului război mondial, 
cf. tabelele anterioare)37 • 

Faptul că în Ba.nat .am putrut urmări aispeote ce denotă o dezvoltare a 
reţel·ei de căi ferate în general mai timpuirie dedt ale ţirnuturilor vecine, 
îşi are explicaţia în primul rînd in dezvolta.rea capitalistă oaireoum favo­
rizată de interesele Vienei. La acest fenomen i·storic contribuia desigur şi 
specificul dezvoltărrii social-poliUoe a Ban.atului ide la 1716 încoaoe, cu 
mai puţine vicisitudini ale feudalismului ce caracteriza în general restul 
ţării precum şi interesele deoseibi·te ale fiscului vienez de a dezvolta -în 
sudul Banatului încă muJt inain:bea revoluţiei din 1848 o reţea de mine 
şi uzine metalurgice cu un ranidament susţinut pentru acele vremuri. Din 
motiv1ele de mai sus, căile ferate din Banat iau contrLbuit oairecum la inega­
litatea dezvoltării economke ia divetrseloc :r:egiuni ale ţării în pofida faptu­
lui -că tot atunci contribuţia lor la proces'Ull de formare a unei pieţi unice, 
capitaliste, a fost însemniată38 . 

D. KAROLYI 

BEITRĂGE ZUR GESCHICHTE DER BANATER 
EISENBAHNBAUTEN (1856-1914) 

(Zusammenfassung) 

Nach einer kurzen geschichtlichen Schilderung des banater Verkehrswesens, fiihrt der 
Vcrfasser 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 llewegung gesetzten Zi.ige mit einbegriffen. Weiterhin werden die Ursa­
chen, welche urspriinglich das Wiener Ărar bewogen haben, bei den banater Eisenbahnbauten 
znerst durch eigene Gcscllschaften und erst spăter durch die wohlbekannte STEG durchzu­
fiihren, eingehend untersucht. 

ferate M.T. Maer - căile ferate ungare au progresat atît de mult, incit puteau rivaliza din 
toate punctele de vedere cu căile ferate occidentale." (Cf. Mihail Toma Maer, Povestea driemu­
i·i/or de fier, vol. I. Bucureşti, 1926, p. 281). La această dezvoltare a contribuit extraordinar 
de mult, printre altele, industria siderurgică şi constructoare de maşini, de locomotive, uti­
laje feroviare etc. din Banat. 

37 Tominac J6zsef, op. cit„ p. 3-37. Următoarele localităţi din tabel se află în RSFI: 
Jasenovo, Pardanj (azi Medja), Boka, Vr!iac, Petrovaselo, Ja!ia Torni(;, Veliki Beckerek: 
(azi Zrcnjanin). N.A. 

88 IstRom, vol. IV, 1964, p. 659-660. Problema transporturilor şi al dezvoltării căilor 
erate şi de comunicaţii vezi şi paginile: 197-201, 417-418, 460-469. 
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In einem anderen Kapitel werden die Eisenbahnbauten aus dem Zeitabschnitt des oster­
reich-ungarischen Dualismus behandelt, wobei auf die Verănderungen der gesetzlichen Vor­
schriften welche die Tătigkeit der STEG im.mer mehr eingeschrănkt haben Riicksicht genom­
men wird. Ebenfalls wird die Geschichte der kleinen - vom Staate patronierten - Eisenbahn­
gesellschaften, welche Kurzstrecken von Lokalinteresse 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 Rumănien untersucht. 
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