
CĂILE FERATE PARTICULARE DIN VESTUL ŢĂRII 

Col. (r.) Vasile V. RADA 

Construcţia primelor linii ferate din provinciile trans-carpatice şi continua îndesire 
a acestor linii nu pot fi înţelese în substanţa lor dacă nu se ţine seamă de cadrul istoric, 
economic şi geografic în care s-au produs. 

Construcţia şi extinderea reţelei feroviare în Imperiul habsburgic au fost - ca şi în 
alte ţări - strâns legată de trecerea de la producţia manufacturieră la cea industrială. 

Prima linie ferată din Banat - care este în acelaşi timp cea mai veche de pe reţeaua 
C.F.R. - a fost deschisă la 20.08.1854 pentru trenurile de marfă şi la 01.11.1856 pentru 
cele de călători între Baziaş şi Oraviţa, în lungime de 62 km. 

Imperiul habsburgic a promovat dezvoltarea căilor ferate printr-o politică care 
rezerva statului liniile de pătrundere ale Imperiului, pe de o parte, iar pentru direcţiile 
secundare concesionând societăţilor particulare construcţia şi chiar exploatarea acestora 
indiferent de mărimea lor. 

La începutul secolului XX şi după primul război mondial situaţia liniilor de căi 
ferate se prezenta astfel: 

I) Linii ale statului si exploatate de M.A.V. (Căile Ferate Maghiare) 

- Szolnok - Szajol - Oradea - Cluj - Teiuş 

- Szajol - Bekescsaba -Arad - Ilia - Vinţ - Teiuş 

+Simeria- Hunedoara 
+ Simeria - Petroşani 

- Szeged -Bekescsaba - Oradea 
- Szeged - Valcani - Jimblia- Timişoara- Lugoj - Caransebeş - Varciorova 
+ Valcani - Sânnicolaul Mare - Mariaş 

- Timişoara- Voiteni - Varşeţ- Jaszenova- Baziaş 
+ Voiteni - Gătaia- Bocşa (Germană) 

+ Jaszenova - Anina 

II) Linii de C.F. ale societătilor concesionare: 

1. Pentru zona noastră de interes, primul act de concesionare pentru edificarea 
liniilor ferate ale Societăţii Arad - Valea Crişului este înmatriculat în legea XLIV din anul 
1875 

Liniile societăţii: 

- Arad- Brad= 166 + 621 km 
+Arad-Pâncota, pusă în exploatare la 01.02.1877, în lungime de 41 km. 
+Pâncota - Ineu, dată în exploatare la 10.05.1877, în lungime de 22 km. 
+ Ineu - Sebiş, în exploatare de la 25.009.1881, în lungime de 26 km. 
+Sebiş - Gurahonţ, dată în exploatare la 05.12.1889, în lungime de 22 km. 
+ Gurahonţ - Hălmagiu Mare, dată în exploatare la 07.11.1895, în lungime de 

26km. 
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+ Halmagiu Mare - Brad, dată în exploatare la 06.12.1896, în lungime de 29 km. 
- Sântana - Chişineu (Criş)- Otlaca - Kitigihaza de 56 + 735 km. 
+ Sântana - Chişineu (Criş ), dată în exploatare la 25.12,1887, lungă de 27 km. 
+ Chişineu (Criş) - Chitigihaza , dată în exploatare la O 1.01.1884, lungă de 54 km. 
+ Ineu-Cermei, dată în exploatare la 05.01.1889, lungă de 14 km. (13+735 km). 
+Sebiş - Moneasa, cu ecartament de 0,760 m., în exploatare de la 14.08.1893, 

lungă de 21 + 135 km. 
Toate aceste linii sunt pe teritoriul României, mai puţin 7 km între gara Otlaca -

Chitigihaza. Deci, un total de 258 + 226 km 1• 

2. Actul de concesionare pentru edificarea liniilor ferate a Societăţii Arad - Canad 
este înmarticulat în Legea nr. XL VII din anul 1881. 

Liniile societăţii: 
- Arad - Mezohegyes (Pecica), dată în exploatare la 25.11.1882, lungă de 50 

km. 
- Mezohegyes (Pecica) - Mako - Seghedin, dată în exploatare la 20.05, 1883, 
lungă de 37 km. 

- Mezohegyes (Pecica) - Chitigihaza, în exploatare de la 20.05.1883, lungă de 
40 km. (Cu peaje Szoreg - Szeged şi gara Arad = 112 km) 

Toate aceste linii ferate sunt pe teritoriul Ungariei, numai un tronson de 7 km din 
linia Arad - Pecica, aflat pe teritoriul României compensa astfel diferenţa de la linia 
Societăţii Arad- Valea Crişului2 . 

La data de 20.02.1886, printr-o coînţelegere, adunările generale s-au întrunit într-o 
singură adunare, în care s-a hotărât şi declarat fuziunea celor două societăţi. Noul nume 
„Căile Ferate Unite Arad şi Cenad". 

Guvernul maghiar, după mai multe dezbateri a întărit această fuziune, emiţând 
pentru această Societate un nou act de concesionare unitar, la 24.10.1893, înmatricu­
lându-se aceasta în Legea X din 18943

. 

În baza acestui act de concesionare şi în baza anexelor, noua societate pe acţiuni, 
„Căile Ferate Unite Arad şi Cenad" = C.F.U.A.C., a exploatat toate liniile ferate de mai sus 
arătate de la 24.10.1893 până la 30.03 .19204

. 

În cele ce urmează, vom da numele altor societăţi particulare 
3. Căile feratelocale Magyar - Belkeleeti (sudorient) - proprietatea liniilor 

- Varşeţ - Gătaia, dată în exploatare la 03.07.1896, lungă de 44 + 7 km. 
- Gătaia - Lugoj, dată în exploatare de la 22.07.1898, lungă de 59 km. 
- Lugoj - Ilia, în funcţiune de la 17 .09 .1898, lungă de 81,5 km. 

4. Căile Ferate locale Szeged - Nagy Kikinda- Nagy Becskereki 
- Nagy Kikinda - Nagy Becskereki, dată în exploatare la data de 08.07.1883, 
lungă de 70,5 km. 

- Szeged - Karlova, în funcţiune de la 29.09.1897, lungă de 63,8 km. 
5. Timişoara - Buziaş, în funcţiune de la 18.11.1896, lungă de 31,2 km. 
6. Timişoara - Lipova - Radna, în funcţiune de la 2.05.1897, lungă de 63,3 km. 
7. Timişoara - Modoş, în exploatare de la 31.07.1897, lungă de 50,8 km. 
8. Timişoara - Sânnicolau! Mare, pusă în funcţiune la 26.09.1895, în lungime de 

61,1 km. 

1Filiala Arhivelor Statului, Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, ff. 5 verso şi 6. 
2F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, fila 6. 
3F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, fila 6 verso. 
4F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, fila 7. 
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9. Căile Ferate Locale Jebel - Ciacova - Boka 
- Jebel - Ciacova , în funcţiune de la 07 .08.1893, lungă de 8,5 km. 
- Ciacova - Boka, în exploatare de la 21.12.1895, lungă de 40 km. 

1 O. Căile Ferate Locale Torontale 
- Becicherecul Mare - Pârdâny - Seciani - Nagy Marghita, în funcţiune de la 

04.05.1889, lungă de 90 km. 
- Nagy Marghita- Varşeţ, dată în exploatare la 14.07.1891, lungă de 18 km. 
- Pardany-Jimbolia,în exploatare de la 15.12.1895, lungă de 41 km. 
- Becicherecul Mare - Jimbolia (linie îngustă= 760 mm.), pusă în funcţiune la 

20.10.1898, lungă de 65,6 km. 
- Szeciani - Szamoz - Alibunar, pusă în funcţiune la data de 25.11.1898, lungă 

de 64,5 km. 
- Szamos - Antalfalva, pusă în funcţiune la data de 25.11.1898, lungă de 64,5 

km. 
11. Jebel - Liebling, dată în exploatare la 03.10.1906, lungă de 10 km. 
În diferite stadii de construcţie, până la terminarea primului război mondial se 

aflau, la Societatea TOTO NT AL, următoarele linii: 
- Kikinda Mare - Periam =40,2 km. 
- Variaş -Arad= 38 km. 
- Jimbolia- Lovrin = 25,3 km. 
- Deta - Alibunar - Gaj = 50 km. 
- Denta - Zichyfalva = 19,2 km. 

12. Pentru Societatea Arad - Podgoria, liniile: 
- Arad - Ghioroc - Radna - Şiria, lungă de 57,6 km. Acestea erau linii înguste 

(1.000 mm) şi electrificate. 
13. La Societatea Krasso - Szoreny ,liniile: 

- Caransebeş - Haţeg, lungă de 76 km, în exploatare parţială din 1906. 
- Oraviţa - Jamul Mare, lungă de 38,3 km. 
- Marginea - Poeni, de 26 km lungine, linie îngustă de 760 mm. 
- Jablaniţa - Bozovici, lungă de 42 km, tot linie îngustă5 . 

Cam aceasta era reţeaua de linii de C.F. din partea de vest a ţării. 
Se cuvine a preciza că din aceste multe linii ale societăţilor particulare, doar 

Societatea C.F. Unite Arad - Cenad şi Socităţile cu lunii C.F. înguste, făceau şi exploatarea 
liniilor, deţinând un parc de locomotive şi vagoane. 

Marea majoritate a liniilor de ecartament normal (1435 mm) erau ale Societăţilor, 
dar exploatate de către M.A.V. 

Încheierea războiului şi stabilirea noilor frontiere a adus şi un spor de căi ferate pe 
teritoriul României. Se aprecia că „în 1924 reţeaua de C.F. totaliza 11.729 km"6

. 

„Societăţile anonime de C.F. în număr de peste 47, stăpâneau o reţea de 4.156 km 
din care 3.291 km în Transilvania şi Banat"7

• 

Ceea ce reprezenta aproximativ 38 % din reţea. Ori aceste societăţi, avea fiecare din 
ele, concesionările, statutele şi diferite regulamente de funcţionare deosebite una de alta şi 
fiecare faţă de ale C.F.R. 

5Magyar szent korona orszgăinak vasutai I 845 - I 904 de Tominac J6zsef şi Farădi Văros Lăszl6, Budapesta 
1905. 

6Botez/Urma/Saizu I 997, p. 246. 
7 Idem, p. 245. 
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Cum era şi firesc, problema proprietăţilor era prinsă în Trataul de pace încheiat 
între Puterile aliate şi asociate şi Ungaria din 4 iunie 1920 de la Trianon. 

La art. 191, se spune: „Statele cărora li s-a transferat un teritoriu al fostei monarhii 
austro-ungare sau cari s-au născut din desmembrarea acestei monarhii, vor dobândi toate 
bunurile şi proprietăţile ce aparţin Guvernului ungar, din trecut sau actual, şi situate pe 
teritoriilor lor respective. 

După prezentul articol, bunurile şi proprietăţile fostului sau actualului Guvern 
ungar vor fi considerate ca cuprinzând bunurile aparţinând fostului regat al Ungariei şi 

interesele acestui regat în bunurile cari aparţineau în comun monarhiei austro - ungare, 
precum şi toate proprietăţile Coroanei şi bunurile private ale fostei familii suverane a 
Austro - Ungariei. 

Aceste state nu vor putea totuşi să ridice nici o pretenţie asupra bunurilor şi 

proprietăţilor fostului sau actualului guvern al Ungariei situate în afară de teritoriile lor 
respective.( .. .)8 

Este de reţinut că la Art. 301, printre altele, se precizeaza şi că „materialul va fi 
remis complet, după ultimul inventar din 03 .11.1918 şi în stare normală de întreţinere." 

Tot la Art. 301, se mai spune: „ ... aranjamentul pentru exploatarea secţiunii situată 
în teritoriul ungar a liniei legând Salonta Mare cu Aradul şi cu Chişineu (Criş) prin 
Bekescsaba va garanta trecerea directă în fiecare sens prin teritoriul ungar a trenurilor 
româneşti, având o tracţiune şi echipe române. Totuşi, numai de nu se va decide altfel, 
acest drept de trecere va lua sfârşit, fie prin racordarea unei linii directe, situată în 
întregime pe teritoriul român, între liniile Salonta Mare - Bekescsaba şi Chişineu (Criş) -
Bekescsaba, fie la expirarea unui termen de zece ani de la punerea în vigoare a Tratatului 
de faţă. 

(Înfiinţarea noilor gări între Ungaria şi Statele aliate şi asociate limitrofe, precum şi 
exploatarea liniilor dintre aceste gări, vor fi reglementate prin aranjamente încheiate în 
aceleaşi condiţiuni.) 

Iar, Art. 304, preciza: „Pentru a asigura regularitatea exploataţiunii reţelelor ferate 
ale fostei monarhii austro-ungare, concedate la companii private, şi care, în urma executării 
stipulaţiunilor prezentului Tratat, ar fi situate pe teritoriul mai multor State, reorganizarea 
administrativă şi tehnică a ziselor reţele va fi reglementată, pentru fiecare reţea, printr-un 
acord încheiat între Compania concesionară şi Statele interesate din punct de vedere 
teritorial. 

Diferendele în privinţa cărora nu s-ar putea ajunge la o învoială, în care se cuprind 
şi chestiunile privitoare la interpretarea contractelor relative la răscumpărarea liniilor, vor 
fi supuse unor arbitrii desemnaţi de Consiliul Societăţii Naţiunilor"9 . 

Aceste preveder ale Tratatului de pace constituie punctul de plecare în soluţionarea 
situaţiilor liniilor de C.F. particulare şi nu numai a lor, ci şi a altor probleme, printre care şi 
a materialului rulant. 

„ De o stringenţă cu totul aparte pentru refacerea economiei româneşti era 
recuperarea unei mari cantităţi de material rulant, ridicate de ocupanţii germani şi 

austro-ungari din România - estimat la 1. 800 locomotive, 4.100 vagoane de călători, 

40.000 vagoane de marfă (acoperite, descoperite şi cisterne), clauză prevăzută şi ea în 
convenţia de armistiţiu" 10 • 

8„Tratat de pace între Puterile aliate şi asociate şi Ungaria. Protocol şi Declaraţiuni. Din 4 iunie 1920. 
Trianon." Bucureşti, Imprimeria statului, I 920, p. 46 

9/dem, p. 82 
ioPreda/ Alexandrescu/Prodan I 994, p. 299. 
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Vom arăta, ca un punct de reper: „În ajunul confruntării de pe Tisa, România 
dispunea doar de 1.555 locomotive, 36.277 vagoane şi 4. 722 autocamioane şi furgoane 
faţă de Unşaria care avea 6.383 locomotive, 89. 785 vagoane şi 2.900 autocamioane şi 
furgoane." 1 

. După război dificultăţile economice, organizatorice şi de altă natură erau mari. În 
ce priveşte căile ferate, în special cele particulare, accentul cădea în vestul ţării, pe 
Societatea C.F. Unite Arad - Cenad, care era cea mai mare, cu circa 380 km. linii, (din 
care pe teritoriul României, avea 246 km.). Societatea era dotată şi cu un parc propriu de 
material rulant. 

Soluţionarea acestui ghem de probleme, legate de C.F. particulare, a început practic 
în vara anului 1922, terminându-se în vara lui 1948, odată cu naţionalizarea ( 11.06.1948), 
şi a presupus un lung şi serios efort. 

Vom încerca în continuare, pe cât posibil cronologic să urmărim evoluţia problemei 
acestor căi ferate. 

Primul semnal este tras, şi ni se pare firesc, de către Directorul general al Direcţiei 
Regionalei a 6-a Arad, Octavian Pop, la 12.06.1922, printr-un act adresat Directorului 
general al C.F.R., Inginer Inspector General T. Constantinescu, în care raportează printre 
altele că: 

„Toţi ac{ionarii acestor linii locuesc în Ungaria. Din punct de vedere naţional şi 
pentru siguranţa Statului Român înconjurat de toate părţile de duşmani, cred că nu este 
bine ca să fiinţeze această societate şi să exploateze căi ferate la frontiera ţărei noastre 
spre Ungaria unde au interese şi legături aşa de mari. 

Nu peste mult se va termina şi linia ferată Salonta Mare - Chişineu (Criş), dată 

parţial în exploatare în 19 22, fiind una din primele linii construite după primul război 
mondial, linie, care este a statului şi care va lega Oradea Mare cu Aradul. Trenurile 
noastre însă, vor circula până la Chişineu (Criş) pe liniile Statului Român, iar de aici 
până la Arad pe liniile societăţii, ceea ce va produce destule încurcături. 

Pentru aceste motive, îmi permit a propune ca linia ferată Arad - Cenad situată pe 
teritoriul României Mari să fie luate în exploatare de către Statul Român; aşa cum sunt şi 
liniile ferate, Sibiu - Braşov, Sf Gheorghe - Braţ cu ş. a. 

Această trecere la C.F.R. se va putea face printr-o decisie a Consiliului de 
Miniştrii aşa cum au.făcut Cehi cu linia Caşovia- Odergerg. " 12 

Prin rezoluţia sa, Directorul General al C.F.R. cere să se studieze temeinic situaţia 
şi să fie raportat. 

Raportor a fost Dr. Eugen Moţiu, şeful Serviciului Contencios Timişoara, raportul 
fiind datat, Arad, 19.07.1922. 

Dr. Eugen Moţiu ştiind că va fi obstrucţionat de către cei de la Societatea C.F. 
Unite Arad - Cenad, a solicitat şi concursul Delegatului M.St.M. - Direcţia a C.F.R. Arad 
- Marior An. Stomescu - care-i dă o împuternicire nr. 13 din 10.07.1922 în vederea ducerii 
la bun sfârşit a dispoziţiunilor primite. 

Din raportul Dr. Eugen Moţiu rezultă, printre altele că: 
,,În anii 1867 - 1870, marii proprietari din judeţele Arad şi Cenad au pornit o vie 

agitaţie pentru înfiinţarea unei linii ferate particulare pe aceste două judeţe" 13
. 

„- Ambele societăţi au încredinţat pe un apreciat specialist de căi ferate, Baros -
Beni cu conducerea exploatării liniilor ferate (..). 

11 /dem, p. 264 (subsol). 
12F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, fila 3 şi verso. 
13 F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, f. 5 verso. 
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- Sediul a fost stabilit la Arad(..). 
- La 20. 02.1886 cele două societăfi au hotărât fuzionarea, în „ Căile Ferate Unite 

Arat şi Cenacf'. 
Guvernul maghiar, după mai multe dezbateri a întărit această fuziune, emiţând 

pentru această Societate un nou act de concesionare unitar la 20.10.1893 înmatriculându-se 
aceasta în Legea X din 1894. 

Acest act de concesionare are patru anexe şi anume: 
- Anexa I din 02.12.1894 
- Anexa II din 13.04.1896 
- AnexaIIIdin08.0l.1911 
- Anexa IV din 10.05.1913 14 

Liniile ferate ale Societăţii C.F. U. Arad - Cenad rămase pe teritoriul Ungariei, 
măsura 142 + 648 km, iar pe teritoriul României 251 + 1O1 km. 

Societatea nu s-a dovedit a fi interesată în nici un fel de reglementarea situaţiei sale 
juridice faţă de statul român, în conformitate cu prevederile Tratatului de pace. În schimb, 
s-a arătat deosebit de zeloasă - devansând chiar data semnării Tratatului - faţă de Ungaria, 
cu care rară ştirea sau încunoştinţarea Guvernului român, la 30 martie 1920 s-a întrunit la 
Cantonul nr. I O de pe linia Arad - Szeged, într-o comisie formată din delegaţii Direcţiei 
Generale a M.A.V., al transporturilor militare regale ungare şi ai Societăţii C.F.U. Arad -
Cenad, unde s-au predat, începând cu 30.03.1920, către M.A.V., liniile Societăţii rămase 
pe teritoriul Ungariei. Prin modul de tratare şi predare au fost asigurate părţii ungare 
drepturi foarte mari în toate domeniile. 

Nu au fost reglementate atunci nici cheltuielile de exploatare, nici multe alte 
aspecte, toate rămânând la discreţia M.A.V. Iar M.A.V. pentru fiecare lună trimitea 
conturile ce trebuiau achitate. Sumele crescând spectaculos, lună de lună. 

Iată câteva exemple: 
a) în primajumătate a anului 1920 = 1.423.950 coroane 
b) a douajumătate a anului 1920 = 3.824.700 
c) primajumătateaanului 1921 =4.375.568 

Iar Societatea C.F.U. Arad - Cenad era obligată a plăti după acest capital investit şi 
8% ca o rentă de amortizare a capitalului. 

luna: 

- pentru repararea locomotivelor: 
a) în primajumătate a anului 1920 = 13,81 coroane/km 
b) a doua jumătate a anului 1920 = 16,39 coroane/km 

- prima jumătate a anului 1921 = 41,22 coroane/km 
- Pentru tracţuine Societatea, era obligată a plăti M.A.V. pe luna: 

a) Iunie 1921 = 484.397 coroane 
b) August 1921=683.750 coroane 
c) Octombrie 1921=1.126.005 coroane 
d) Decembrie 1921 = 1.874.362 coroane 
e) Ianuarie 1922 = 2.001.714 coroane 
f) Februarie 1922 = 2.400.069 coroane 

În acest timp încasările liniilor ferate ale Societăţii de teritoriul Ungariei au fost în 

- Ianuarie 1922 = 2.318.200 coroane 
- Februarie 1922 = 2.014.300 coroane 

14 F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, f. 6. 
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- Martie 1922 = 4.661.000 coroane 
Din aceste încasări este evident că Societatea nici pe departe nu putea acoperi 

cheltuielile către M.A.V., aşa că exploatarea acelor linii de către M.A.V. va consuma în 
curând şi veniturile liniilor ferate de pe teritoriul României, mai ales că M.A.V. are dreptul 
de a stabili sumele cheltuielilor după bunul plac, iar Societatea are datoria de a le achita. 

Aşa stând lucrurile, se poate constata că prin actul din 30 martie 1920 din punct de 
vedere economic toate liniile Societăţii sunt practic la discreţia M.A.V. 

În plus stau la dispoziţia pe care M.A.V. le foloseşte chiar după bunul plac. De alt 
fel acest număr de vagoane nu corespunde proporţiei normale de 1 la 2. Pe teritoriul 
Ungariei fiind plasate aproape toate vagoanele. În România rămânând numai ceva vagoane 
de călători şi câteva locomotive. 

Despre acţiunile societăţii 

Societatea C.F. U. Arad - Cenad avea emise 163 .231 bucăţi de acţiuni în valoare 
nominală de 200 coroane. 

Suma capitalului investit în toate liniile ferate ale societăţii era de 34.211.400 
coroane. 

Despre deţinătorii acţiunilor nu s-a putut afla mare lucru. Conducerea Societăţii 
motivând că acţiunile sunt la purtător şi deci, nu se poate şti. 

Dar, Dr. Eugen Moţiu raporta că acţiunile sunt în cea mai mare parte în mâna 
guvernului maghiar şi a unor consorţi germani. El mai constata că, deşi Statutul societăţii 
„chiar" - fixează ca limbă de administraţie - limba statului, deci limba română - şi ar fi 
trebuit din iniţiativă proprie să fie luate toate măsurile pentru introducerea limbii române în 
administraţie, nu s-a întreprins nimic până la data de 19.07.1922 (data raportului). 

Dr. Eugen Moţiu în baza celor constatate, sugerează că dispoziţiuni legale ce pot 
servi la aranjarea preluării C.F.U. Arad- Cenad de către C.F.R., ca fiind următoarele: 

1. Alineatul 3 al Art. 20 din actul de concesionare dă dreptul Ministerului de 
comunicaţii a revoca oricând concesionarea ( ... ) pentru sistarea urmărilor, cari provin din 
nerespectarea îndatoririlor fixate în actul de concesionare, în legile ţării sau în alte 
ordonanţe, !ară ca societatea să poată ridica vreo pretenţie de despăgubire contra statului 
etc. 

2. Art. 7 din actul de concesionare fixează în mod categoric Societăţii de a cere 
învoiala şi aprobarea Guvernului român, dacă doreşte a-şi procura instrumente şi material 
de mişcare, de întreţinere în altă ţară. 

Ori convenţia din 30.03.1920 ce altceva este? Aceste instrumente se plătesc în mare 
parte din veniturile liniilor ferate de pe teritoriul României, pentru care nu s-a cerut acordul 
Guvernului român, în consecinţă se poate aplica aliniatul 3 al Art. 20 din actul de 
concesionare. 

3. Art. 16 obliga societatea să întocmească şi să publice anual bilanţul, până cel 
mai târziu la O 1 iulie a anului următor. Ori începând cu anul 1920 Societatea nu a mai făcut 
aceasta, ba mai mult, pe lângă faptul că nu a întocmit şi nu a publicat bilanţul, a plătit 
acţionarilor săi dividendele. 

4. Art. 165 din Codul Comercial din Transilvania (Legea XXXVIII din 1875) 
prevedea că între acţionari poate fi împărţit numai beneficiul net ce rămâne conform 
bilanţului anual. 
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5. Iar art. 198 a Codului Comercial din Transilvania obliga în mod categoric 
Direcţiunea (Societăţii) la întocmirea bilanţului anual şi la publicarea lui. 

6. În fine, la Art. 218, punctul 3, al Codului Comercial, fixează dispoziţii penale 
pentru cei care, procedează în mod ilegal la alcătuirea bilanţului, iar la punctul 6, pentru cei 
ce plătesc dividende sau dobânzi acţionarilor contrar dispoziţiunilor Art.165. 

Codul Comercial, este o lege care fixează obligaţii pentru Societatea C.F.U. Arad -
Cenad. Societatea neluând în seamă aceste dispoziţii i se poate aplica alineatul 3 al Art. 20, 
din actul de concesionare. 

Art. 5. din Statutul Societăţii fixează în mod categoric obligaţia Societăţii, pentru 
introducerea limbii române în administraţia sa. Cum Societatea nu a făcut aceasta, se poate 
aplica alineatul 3 al Art. 20 din actul de concesionare. 

Societatea nu a aplicat nici prevederile Art. 304 din Tratatul de pace de la Trianon, 
prin care era obligată ca în mod iniţiativ, să-şi reorganizeze prin acorduri cu statele 
interesate, reţelele de linii ferate, nici pe cele din România. 

Dacă Direcţia Generală C.F.R. ne este de părere ca în baza celor deja expuse să 
revoce actul de concesionare, prin Ministerul Comucaţiilor, atunci C.F.R. pot ajunge în 
proprietatea, posesiunea şi exploatarea acestor linii ferate numai prin răscumpărare, în baza 
următoarelor dispoziţiuni legale: 

1. Legea IV din 1888 punctul O, spune: „după îndeplinirea a 30 de ani de la data 
actului de concesionare, dreptul de răscumpărare a statului se poate necondiţionat valida". 

2. Art. 17 din actul de concesionare fixează durata concesionării până la 30 iulie 
1970, iar anexa 3 prelungeşte termenul până la 06.02.1973. 

3. Alineatul 4 al Art. 17 dă dreptul guvernului ţării ca de la 01.01.1906, să poată 
răscumpăra oricând liniile ferate ale Societăţii C.F.U. Arad - Cenad. 

Tot aici se stabileşte şi preţul de răscumpărare şi modalitatea ei de calcul şi de 
plată. 

Preţul se stabileşte astfel: se adună venitul anual al ultimilor 7 ani, din care se scad 
doi ani cu veniturile cele mai mici. Restul sumei se împarte la 5, iar rezultatul va fi suma ce 
urmeaza a fi plătită de către C.F.R., până la 06.02.1973, acestei societăţi în fiecare an. 
Această rentă anuală, însă, nu poate fi mai mică de 6% , din capitalul investit. 

Preluarea liniilor Societăţii C.F.U. Arad - Cenad este o necesitate şi pentru că, 
construcţia liniei Salonta Mare - Chişineu (Criş) era foarte avansată şi urma a fi dată în 
exploatare pe relaţia Oradea - Salonta - Chişineu (Criş) - Arad, linie care devenea în mod 
firesc linie principală. În acest caz dreptul de răscumpărare pentru statul român este 
prevăzut şi la litera b) a art. 2 din Legea IV din 1888 15

• 

Dr. Eugen Moţiu a prezentat un raport excepţional documentat, oferind şi soluţiile 
avantajoase statului şi poporului român. 

Experienţa concesionăii căilor ferate în România nu a fost de loc încurajatoare, 
astfel că urmărind o politică etatistă în materie de căi ferate, în scopul consolidării 

economice, al apărării naţionale şi al asigurării unităţii în conducere, Guvernul României -
într-o primă fază - printr-un jurnal al Consiliului de Miniştrii din 04.10.1922 decide: 
„Autorizarea Ministrului Comunicaţiilor ca în baza paragrafului 8 litera a, alineatul 3 din 
legea ungară no. XXXI din 1880, completată cu legea IV din 1888, să dispună luarea în 
exploatare de către Direcţia Generală C.F .R. a reţelei de căi ferate particulare, concesionate 
şi administrate de Societatea C.F.U. Arad - Cenad, pe ziua de 15.11.1922. 16

" 

15F.A.S., Fond C.F.R., Dosar nr.2 I 1922, filele 7 - I O passim 
16Monitorul Oficial nr. 154 din 14.10.1922 fila 7.034 
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Dar, n-a fost să fie aşa. Interese oculte din ţară şi din afară au determinat Consiliul 
de miniştrii ca în şedinţa din 2 7 .11.1922 să decidă: „revenirea asupra întregii deciziuni 
luate ( ... ) la 04.10.1922 şi autoriză de d. Ministru al comunicaţiilor de a prelungii până la 
01.02.1923, termenul pentru luarea în exploatare de către direcţiunea generala C.F.R. a 
căilor ferate particulare concesionate şi exploatate de Societatea C.F.U. Arad - Cenad". 

Acest jurnal este semnat de Ion I.C. Brătianu, Vintilă I.C. Brătianu, Dr. Aurel 
Cosma, General Traian Moşoiu, General de divizie George Mărdărescu, I. Inculeţ ş.a. 17 

Ni se pare demn de reţinut că publicarea în Monitorul Oficial, se face abia marţi 2 
ianuarie 1923. După numai două zile, tot în Monitorul Oficial de joi 4 ianuarie 1923 apare 
Legea nr. 7111923, lege votată (atenţie!! De Senat la 27.12.1922 şi Adunarea deputaţilor la 
28.12.1922 şi promulgată de rege la 03.01.1923) 

Legea prevedea următoarele: 
„Art. 1. Ministerul comunicaţiilor este autorizat a lua în exploatare sau a 

răscumpăra potrivit legilor sub imperiul cărora s-au acordat concesiunile respective, toate 
căile ferate particulare din teritoriile alipite la Regatul român, care fac cărăuşie publică şi 
care se leagă cu calea ferată a Statului sau exploatată de Stat. 

Art. 2. Convenţiunile ce va încheia ministerul comunicaţiilor pentru predarea şi 

luarea în exploatare a acestor căi ferate vor fi aprobate printr-un jurnal al Consiliului de 
miniştrii. 

Art. 3. Ministerul comunicaţiilor va unifica toate convenţiunile de exploatare, 
încheiate de Stat cu căile ferate particulare ce fac cărăuşie publică". 

Se optează deci pentru răscumpărare, deşi existau puternice temeiuri legale de a lua 
aceste linii fără nici o despăgubire. 18 

Prin această lege se accelerează demersurile de luare în exploatare a liniilor de C.F. 
în paralel cu tratativele purtate cu Societăţile sau reprezentaţii acestora privind modalitatea 
de răscumpărare şi condiţiile în care se va face. 

Printre primele linii care trec în posesia C.F.R. în baza legii amintite se află şi 

partea de pe teritoriul României, a C.F.U. Arad - Cenad, trecere făcută la 01.02.1923, deci 
în posesie, nu şi în proprietate. 

Printr-o lege din 27 .03 .1926 se ratifică Convenţiile cu reprezentaţii proprietarilor de 
acţiuni ale 17 societăţi, din care în partea de vest a ţării se află liniile: 

1. Caransebeş - Haţeg 

2. Jebel - Ciacova - Bocşa 

3. Jebel - Liebling 
4. Timişoara - Buziaş (fără Buziaş Băi) 

5. Timişoara- Lipova- Radna 
(ultimele trei fiind luate definitiv după 04 august 1942) 
Nu vom intra în detalii, amintim doar câteva aspecte din prevederile covenţiilor: 
- Valoarea iniţială în coroane, este transformată în franci elveţieni, iar aceştia vor fi 

achitaţi în lire sterline. 
- Suma datorată pentru dividende va fi împărţită în două şi plătită jumătate în 

numerar şi jumătate în titluri de rentă de stat la fel şi cel pentru plata capitalului din acţiuni. 
- Toate plăţile vor fi scutite de orice taxă la ieşirea din ţară şi de orice alte drepturi 

şi impozite. 
- Vânzătorii garantează că acţiunile vândute nu sunt şi n-au fost la data de 

14.08.1916, şi nici după aceea, proprietatea supuşilor germani sau bulgari" 19
• 

17/dem, nr. 216 din marţi 02.01.1923, p. 10.268 
18 Jdem, nr. 218, joi, 04.01.1923, p. I 0.360 

161 
www.cimec.ro / www.muzeul-caransebes.ro



În paralel se desfăşoară şi activitatea de soluţionare a poblemelor legate de 
materialul rulant. În acest scop Consiliul de miniştri decide în şedinţa din 20.11.1926, 
restituirea către direcţia C.F.U. 

Arad - Cenad, 6 locomotive, 5 automotoare şi 1 O vagoane remorcă, materialul 
rulant care se va preda în staţia Curtici, liber de taxe de transport şi de export20

. 

La 4 decembrie 1926 guvernul dezbate şi aprobă acordul semnat cu guvernul ungar 
în legătură cu Societatea Arad - Cenad, care a făcut obiectul intervenţiei guvernului ungar 
la Liga Naţiunilor şi în special reglarea tranzitului pe liniile societăţii, apropiate de 
frontieră. 

Constatându-se că liniile între Pecica - Battonya şi Otlaca - Elec sunt închise - se 
dispune deschiderea cel mai târziu la O 1 mai 1927 a liniei Pecica - Battonya, cu toate 
accesoriile, birouri de vamă, de poliţie etc., pe cheltuiala actualei Societăţi a C.F.U. Arad -
Cenad. 

Linia Otlaca - Elec se va deschide la cererea unei părţi, la un an după deschiderea 
efectivă a liniei Pecica - Battonya. 

Tot prin acest acord se face precizarea că materialul rulant va fi repartizat: 
- 2/3 pentru reţeaua de pe teritoriul românesc. 
- 1/3 pentru reţeaua de pe teritoriul ungar. 21 

În vederea obţinerii proprietăţii asupra părţii de pe teritoriul României, a Societăţii 
C.F.U. Arad - Cenad, se duc tratative intense paralele la Bucureşti, între Guvernul român 
şi Societatea C.F. U. Arad-Cenad, cu care se semnează o convenţie la 12.11.1926, şi între 
Guvern şi Societatea Compagnie Belge des Chemins de Fer et d'Enterprises, din Bruxelles 
cu care semnează convenţia la 13 .11.1926. 

În Convenţia cu C.F.U. Arad - Cenad, la art. 2 se specifică şi preţul care este fixat 
de comun acord la 7.118.000 franci elveţieni, iar pentru folosinţă după data de 01.02.1923, 
Statul român va plăti global suma de 609.375 franci elveţieni. 

Alţi termeni ai convenţiei sunt similari cu cei deja prezentaţi şi nu-i vom repeta.22 

Scopul convenţiei cu Compegnie Belge este acela de a „aranja pe cale paşnică 
litigiul provenit din vânzare de către Comisiunea de Reparaţiuni din Paris, a acţiunilor 
germane cumpărate de Compagnie Belge între care intră cele 57.375 acţiuni ale C.F.U. 
Arad - Cenad - plus acţiuni cumpărate la târg liber între minim 33.000 şi cel mult 43.000 
acţiuni. 

Preţul cu care Statul Român cumpără menţionatele drepturi şi interese este: 
a) 130.000 - dolari în numerar pentru toate acţiunile Societăţii Arad - Cenad, 

de la Comisia Reparaţiilor. 
b) 5 dolari în numerar pentru fiecare acţiune cumpărată la târgul liber. 

Şi în cazul acesta, detaliile sunt similare celorlalte convenţii şi aici Compagnie 
Belge, garantează că acţiunile ce afirmă că le-a cumpărat la târgul liber n-au fost în 
momentul cumpărării lor propritetatea foştilor inamici lichidabili conform Tratatului de 
pace şi că în nici un caz ele nu sunt din cele care aparţin Statului Ungar şi intrând, ca atare 
în prevederile art.191 din tratatul de la Trianon.23 

19Idem, nr. 72 din 28.03.1926, p. 4430-4451 passim. 
20 Idem, nr. 268, din 30.11.1926, p. 18.542. 
21 Idem, nr. 274, din 08.12.1926, pp. 18.922- 18.923. 
22Monitorul Oficial nr.87 din 19.04.1927, pp. 5.289 - 5.292. 
23 Idem, nr. 22 din 30.01.1927, p. I 065 - 1071 pas im 
23 Idem, nr. 30 I din 28.12. I 931, p. 10270 - 10277 - passim 
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La 28.02.1931, la Budapesta se finalizează convenţiile semnate de Guvernul 
Român şi Societăţile anonime a C.F. vicinale „Nagy - Kikinda - Arad" şi „Gyulavideki" 
privitoare la cumpărarea liniilor ferate din România a acestor societăţi. 

Convenţiile au fost aprobate de camerele parlamentului la 22.12.1931 şi publicate 
în Monitorul Oficial la 28.12.1931. 

Termenii acordului nu diferă prea mult de convenţiile precedente. 
Vom face doar precizarea că Statul Român a plătit Societăţii Nagy - Kikinda -

Arad, 1.650.000 franci elveţieni şi în acest fel toate reclamaţiile introduse în faţa 

Consiliului Societăţii Naţiunilor şi Tribunalului Arbitrar Mixt Româno - Ungar de către 
Societatea în contra Statului Român, se vor considera ca stinse definitiv, fără cheltuieli 
reciproce pentru cele două părţi. 

Pentru liniile Societăţii Gyulavideki helyerdekii vae ut resz - veytarsasag, preţul 
total a fost de 300.000 franci elveţieni. 

Pentru marea majoritate a căilor ferate particulare, la 02 iulie 1934, Ministerul 
lucrărilor publice şi al comunicaţiilor, prin Direcţia C.F. particulare a intabulat dreptul de 
proprietate şi folosire a statului român asupra C.F. vicinale, cu adresa 32.273 din 02 iulie 
1934. 

Unele linii şi după această dată au continuat să fiinţeze ca societăţi particulare. 
Spre exemplu linia Arad - Podgoria (59 km), cu ecartament de 1 OOO mm, electrifi­

cată, ~rimeşte o nouă concesiune de exploatare la 16 martie 1935, completată la 14 mai 
1936. 4 

„Trecerea definitivă a tuturor liniilor la C.F.R. pentru exploatare şi proprietate, s-a 
făcut abia prin „Legea de naţionalizare a principalelor mijloace de producţie" din 11 iunie 
1948. Atunci au intrat în patrimoniul C.F.R. o serie de intreprinderi feroviare judeţene, 
comunale şi particulare, printre care ( ... ) liniile Arad - Podgoria, Pecica - Nădlac, 

Vârfurile - Valea Leuca şi Buziaş - Buziaş Băi. Cele mai multe din liniile ferate de mai 
sus aveau encartament normal.25 

În toţi aceşti ani, efortul fincanciar de investiţii în căi ferate a fost imens. El era 
orientat spre răscumpărarea liniilor particulare, deşi după cum am arătat, existau toate 
motivele şi posibilităţile de a intra în posesia lor rară răscumpărare, pe de o parte şi 

realizarea, pe de altă parte a legăturilor absolut necesare cu noile linii C.F. a reţelei 

feroviare care trebuiau să servească cât mai armonios economia naţională, având în vedere 
că dintre sistemele de transport terestre, C.F. constituie sistemul cel mai economic, cel mai 
avantajos. 
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PRIVATE RAILWAYS IN THE WEST OFTHE COUNTRY 
(Abstract) 

The constructions and expansion of the railway network in the Romanian provinces outside 
Romanian borders of the new state, is closely related to politica) history and economic and social 
development of the Austro-Hungarian Empire. Under foreign rule, as applicable Banat, some of these 
provinces have benefited from modemization miracle by creating an infrastructure that sat industrial 
development of the area. lntroducing the concession lines using a private or state-owned is in line upward 
liberalization felt throughout Europe. Importance ofthis area for Romanians was emphasized by many ofthe 
local intelligentsia peaks, representing an area of outstanding Heritage Romanian people and not be in any 
way to enter foreign hands. The shock of World War I and the changes that occur in the Banat after his union 
with Romania, will affect rail Banat, problems will now be over until 1948, in the same time with communist 
nationalization. 
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