INFLUENTA CAILOR FERATE ASUPRA DEZVOLTARII
URBANISTICE A ORASULUI ARAD

arh. Emil Anghel

Este binecunoscutd importanta comunicatiilor de pe apa si
de pe uscat pentru dezvoltarea oraselor. Fara indoiald ca dezvoltarea
Aradului, situat la confluenta unor cai majore de comunicatie, a fost
influentatd in mod hotarator de acesti factori.

Prima gara de la Arad a fost inaugurata la 25 octombrie 1858,
odata cu deschiderea tronsonului de cale ferata Arad-Curtici frontiera.
Locomotivele aveau cabina mecanicului descoperita, iar trenurile
remorcate erau mixte (calatori si marfa). La 24 aprilie 1867 a inceput
constructia “primei cai ferate ardelene”, a liniei principale Arad Alba
lulia si a ramificatiei ei: Simeria- Petrosani. Tronsonul Arad-Deva
a fost inaugurat la 21 august 1868. Primul tren personal spre Deva
a plecat de la Arad la orele 9 si a ajuns la Deva la orele 13 unde
a fost primit sdrbatoreste. Traseul Arad-Alba lulia a fost inaugurat
la 22 decembrie 1868, iar tronsonul Simeria-Petrogani a fost inaugurat
la 28 august 1870. A urmat construirea tronsoanelor Alba Iulia- Teius,
Teiug-Razboieni, Rézboieni-Tg.Mures (20.11.1871), Teius- Medias
(6. 05 1872), Medias-Sighisoara (18. 07. 1872) Copsa Mici-Sibiu
(11.10.1872), Slghlsoara Brasov (1.06.1873). in 3 decembrie 1868
a inceput construirea liniei Arad- -Timisoara, datd in folosintd la 6
aprilie 1871. Ulterior sunt inaugurate tronsoanele Timisoara-Caransebes
(23.10.1876) si Caransebes-Orsova(20. 05. 1878).'

De la inceput Aradul a fost un important nod de cale ferata,
situat la intersectia unor directii importante est vest si nord sud.
Suprafata gérii in 1858 era de 120.510 mp, iar in 1882, a fost extinsa,
totalizind 228.380 mp. Gara avea 5 linii pentru pomlrea s1 sosirea
celor 36 de trenuri care treceau zilnic prin ea. In afara liniilor
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principale, mai existau si liniile pentru triajul vagoanelor de marfa
pentru care erau folosite 3 locomotive care manevrau zilnic intre 500-
600 de vagoane. Pentru depozitarea marfurilor au fost construite doua
depozite mari, in suprafatd de 4643 mp, care, datorita traficului major
de marfa, au fost umplute din prima zi de la data darii lor in folosinta.
Gara era dotata cu un sistem de sigurantd pentru circulatia trenurilor,
considerat modern pentru acele timpuri.? Aradenii priveau cu mandrie
gara orasului, iar imaginea ei era consideratd emblematica pentru
Aradul de atunci (vezi pl. nr 1).

Un plan al orasului din 1858 prezintd Aradul si imprejurimile
lui in momentul aparitiei cailor ferate(vezi pl. nr 2). Orasul de atunci
avea 5 cartiere: “Innen Stadt” (centrul orasului); “Ricz Varos”;
“Perniava”; “Sarcad” si “Magyar Véros”. O gravura din 1857 reda
imaginea centrului (am pubilcat-o in “Historia Urbana”,1993,nr.1,p.63),
actuala Piatd A. lancu impreuna cu imaginea primariei vechi, numita
“primaria germana”. Intravilanul orasului avea ca limita nordica
portiunea din canalul Muresel, in prezent intubat, cuprinsa intre Piata
Podgoria si Piata Spitalului. Mai existau constructii rare si in
extravilan, dispuse in lungul actualei Céai A. Vlaicu si in Sega, care
la acea datd era suburbie a orasului.

Dupa cum se poate vedea pe planul din 1858, prima gara
din Arad a fost amplasati in afara orasului, la nord de actuala Cale
A. Vlaicu, pozitia ei fiind marcatdi: “Bahn “. Cu sigurantd ca
amplasarea ei in afara orasului s-a facut tocmai pentru a nu stinjeni
Aradul si dezvoltarea lui. Importanta noului mijloc de transport, caile
ferate, a transformat gara intr-un nou nucleu urban, care a polarizat
extinderea orasului spre nord, in directia garii. Asfel ca, in perioada
de timp imediat urmitoare, pana in 1881, orasul s-a alungit spre gara
cu 0 noua asezare, un nou cartier, “Uj Telep”, addugat celor existente
anterior. “Uj Telep” este marcat pe planul orasului din 1881(vezi
pl. nr 3), cind intravilanul Aradului apare extins spre nord.

Orasul in 1881 avea 7 cartiere. Cartierul nou, “Uj Telep”,.este
fard indoialé rezultatul influentelor noului mijloc de transport asupra
orasului. Acest lucru apare si mai evident in planul Aradului din
1892, unde se poate vedea cd cele mai multe constructii sunt
amplasate in apropierea garii, intre gard si actuala Piatd Podgoria
(vezi pl. nr 4 si 5).

Transporturile pe calea feratd au favorizat, ca peste tot,
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dezvoltarea industriei, determinind dezvoltarea economicd si implicit
dezvoltarea urbanisticd a orasului. Terenurile invecinate gérii au
devenit amplasamente ideale pentru industriile noi care nu au intarziat
sa apard. Ceea ce numim astizi, “Platforma industriald nord”, este
rezultatul influentei cailor ferate. Dezvoltarea céilor ferate si importanta
Aradului ca nod feroviar de primd marime a determinat infiintarea
in 1891 la Arad, si nu in alti parte, a fabricii de vagoane cunoscuta
la inceput sub numele de “Johann Weitzer’sche Maschinen-,Waggon-
fabrik und Eisengiesserei Actien-Gesellschaft in Arad” (Fabrica de
masini, vagoane si turndtoria de fier a societatiii pe actiuni Johann
Weitzer din Arad). Suprafata destinata fabricii a fost la inceput de
7 hectare, iar primele construc'gii s-au ridicat In intervalul iulie-
octombrie 1891, astfel ca lucririle executate rapid s-au incheiat la
inceputul anului 1892. Productia de material rulant a demarat imediat,
la inceputul anului 1892. Fabrica aradeana a fost prima fabrica de
material rulant, indeosebi de locomotive de pe teritoriul de azi al
Roméniei. Incepand din 1895, s-au pus bazele productiei de locomotive,
iar prima locomotivd produsa la Arad a iesit pe portile fabricii in
1896. Dupa 1902 fabricatia s-a profilat in special pe vagoane.Pe
terenurile Invecinate fabricii de vagoane este infiintata in 1909 fabrica
de automobile “Marta “, care in 1920 a fuzionat cu fabrica de
vagoane. Evolutia ascendentd a fabricii de vagoane a continuat si
dupa 1918. in 1921 este infiintatd Societatea “Astra” vagoane care
s-a dezvoltat infloritor in perloada interbelica.’ Dezvoltarea industriala
insemna: locuri noi de muncd, nevoia unor locuinte noi, terenuri
pentru ele, deci cresterea orasului. Cartierul “Uj Telep apare avand
la bazi toate aceste nevoi organic legate de transporturile feroviare,
fiind prima crestere urband a Aradului influentatd de cdile ferate

Conﬁguratla retelei stradale si forma loturllor cartierului “Uj
Telep” sunt rezultate din raponarea la 3 elemente: calea ferata,
drumurile principale si canalul Muresel. Calea ferata a generat spatiul
urban al pietei gérii (vezi pl. nr. 4), iar intersectia drumurilor
principale si canalul Muresel a generat spatiul actualei Piete Podgoria.
Intre cele doua piete, a girii si Podgoria, s-au format axele devenirii
noului cartier. In prima etapa, spatiul Pietei Podgoria s-a alungit mult
catre gara(vezi pl. nr. 5), fara ca legatura cu piata garii s fie directa.
Trebuie sa mai avem in vedere pentru Piata Podgoria ca intersectia
drumurilor, Mureselul, Lacul, Paduricea, legatura cu centrul orasului,
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toate acestea au facut extrem de dificila gasirea unor solutii
urbanistice optime pentru aceastd piatd, de realizare a unui cadru
amvelopant adecvat care sa asigure legaturi favorabile spre gard
evitind in acelasi timp risipa terenului. Spre deosebire de Podgoria,
Piata Girii, prezenta o structurd urbanid ordonatd avdnd ca centru
gara. Deficientele acestui nucleu dezvoltat independent de oras, in
Jurul gérii au constat, la sfarsitul secolului al XIX lea, in insuficienta
relationare cu Piata Podgoria, si prin ea cu restul orasului. Apareau
necesare studiile de sistematizare care sa rezolve aceste inconveniente.
Rezumaind, trebuiau rezolvate 3 aspecte esentiale: 1) realizarea unor
legaturi directe ale orasului spre gard; 2)sistematizarea actualului
spatiu al Pietei Podgoria care la acea data era un spatiu necontrolat;
3) folosirea efcienta a terenului devenit extrem de pretios pentru oras
tocmai datorita apropierii de gara.

Un plan de sistematizare realizat la inceputul acestui secol
si intitulat “Béla tér és kornyékének rendezési terve” (Planul Pietei
Béla si planul urbanistic al imprejurimilor), redactat la scara 1:1440,
prezintd influentele cailor ferate din acea perioada asupra evolutiei
urbanistice. Sistematizarea propunea urmatoarele solutii:

1)Importanta gérii a ficut necesard refacerea legaturilor cu
orasul. Fatd de legdtura existentd, se mai propuneau doua legaturi
noi, prin realizarea a 2 stripungeri, avind ambele latimea de 20 m.
Prima strapungere, cea mai importanta, pornea din Piata Garii, direct
spre actuala Piatd Podgoria si centrul orasului. A doua, pornea din
strada de azi 1. Antonescu spre gard, traversa oblic Paduricea, si,
prin strada de azi Miron Costin, ficea legatura cu Piata Garii. Mai
era propusa incd o stripungere secundard, in lungul acualei strazii
T. Vladimirescu, traversa Paduricea si se unea cu cealalta strapungere
a Paduricei intr-o piatd, iar prin M. Costin se ajungea la gara.

2) Sistematizarea spatiului actualei Piete Podgoria s-a facut
prin:

a) fmpﬁrgirea spatiului alungit al pietei asa cum arata la 1892,
in doud piete, prin amplasarea in centru a unei cladiri reprezentative
de birouri ale cailor ferate, propunere realizatd prin construirea
actualului Palat CFR, dat in folosintd in 1916. Cele doua piete
rezultate sunt astazi Piata Podgoria si actuala Piata acad. Caius lacob.

b) Planul propunea realizarea pe latura vestici a doud
ansambluri scolare, unul amplasat chiar peste lac, deci lipsind orasul
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de un element al cadrului sau natural, opturind deschiderea citre
spatiul verde al Paduricii.

3) Propunerile de secare a Lacului, de intubarea partiald a
Mureselului si de reducere substantiald a Paduricei cred ca isi au
izvorul tocmai in cresterea importantei terenului in raport cu
avantajele oferite de apropierea garii. Propunerile vizau numeroase
insule cu lotizari, care ar fi dus la o ocupare extrem de intensi a
terenului, in detrimentul cadrului natural din zona. Din fericire aceste
propuneri nu au fost realizate. Legenda planului face referire la
terenuri prin urmitoarele preciziri: “A, B, C” teren care se poate
valorifica; “F, D, K, H,” teren ce se poate expropria; “E” teren ce
partial se poate valorifica intr un timp nedefinit; “G, I” teren care
este in proces. Chiar si numai precizarile demonstreazd importanta
pe care o avea terenul invecinat garii.

Un alt element interesant al planului F1 constituie reprezentarea
gérii, care apare maritd pornind de la o structura mai marunta. Planul
prezintd gara in forma actuald. Cred c@ actuala gara a fost realizata
prin extinderea si inglobarea garii initiale.

Influentele cilor ferate asupra evglugiei urbanistice a orasului
s-au manifestat in continuare dupa 1918. In perioada dintre cele doua
rizboaie mondiale au fost introduse in urbanismul arddean o seami
de principii stiintifice ale urbanismului modern. Din pacate, in
perioada postbelicd, in prezent chiar, au fost uitate multe dintre aceste
principii, care ar asigura dezvoltarea durabild a orasului Arad.

“Planul partial de sistematizare... cringul si imprejurimile”
(vezi pl. nr 6), care apartine perioadei interbelice, avind semndtura
arhitectului Rafiroiu S. este purtatorul principiilor specifice dezvoltarii
urbanistice durabile. Planul vizeazi sistematizarea Pietei Podgoria si
a Piduricei. Denumitd de arhitect “crangul”, Paduricea a insemnat
pentru Rafiroiu o relicva a naturii care trebuia pastrata cu grija. Mai
mult chiar, el propunea inglobarea ei intr-un parc urias, dezvoltat
din zona Lacului catre vest, in lungul Mureselului pana la Piata
Spitalului. Planul lui Rafiroiu vine cu o mare inovatie, el deschide
laturile vestice ale celor doud piete separate de Palatul CFR, catre
Padurice si catre Lac. Propunerea lui Rafiroiu urmarea si marirea
Lacului, prin cel putin dublarea suprafetei lui actuale. Aceasta
sistematizare insemna realizarea unei bariere verzi intre zona foarte
industrializatd dezvoltatd in vecinatatea gérii si restul orasului. Cu
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siguranta cd ceea ce propunea Rafiroiu in deceniul trei al acestui
secol este valabil astazi si sperdm ca va fi valabil $i maine.

Un element interesant al planului Rafiroiu este legat de
propunerile facute in legaturd cu tramvaiul electric. Linia electricd
ingustd Arad-Podgoria, datd in folosinta in 1913,% avea gara terminus
in Piata Podgoria, care devenise, prin aceasta, un centru urban cu
o mare afluenti de oameni §i marfuri. Erau necesare solutii urbanistice
pe madsura necesitatilor. Arhitectul Rafiroiu,in planul de sistematizare
analizat, propunea extinderea girii electrice in prelungirea Caii
Radnei, avansind mult in spatiul pietei, iar linia trenului electric sa
fie prelungitd pe actualele strizi Lacului si Banu Maracine, catre
Obor. Efectele legaturii permanente cu Podgoria Aradului prin
tramvaiul electric au fost: abundenta produselor pe pietele aradene
si inflorirea comertului; iar acestea au influentat urbanistica pietelor
orasului si a centrului. Fata de perioada anterioard, apare ca extrem
de importanta reconsiderarea spatiului public pentru a face fata
afluxului foarte mare de oameni si de marfuri, favorizat indeosebi
de caile ferate. Nu intdmplator indicatiile de pe planul de sistematizare
interbelic date de Rafiroiu suna astfel: 1) “Nici o improprietérire aici
nu se va face” (deci este spatiu public); 2) “Parcul se va intinde”
(extinderea spatiului public si amenajare lui corespunzitoare); 3)
“Balta se va intinde si va deveni lac”; 4) “Canalul va fi subteran
“( astfel se cdstigd un spatiu suplimentar, care devine public); 5)
“B-dul Reg. Maria si Reg. Ferdinand vor fi parcuri. Proiectul este
o pledoarie pentru spatiul public dimensionat judicios, raportand
natura orasului la afluxul mare de oameni datorat transporturilor
feroviare in special. Prin afluxul mare de oameni, spatiul public
corespunzitor dimensionat devine o necesitate esentiala a orasului
fara de care el risca sa fie neincapator, iar aerul lui de nerespirat.

Cu toate c@ problematica spatiului public apare prioritara la
Rafiroiu, el nu face abstractie de ocuparea judicioasa a terenului f‘i
de nevoia urgentd de locuinte, specificd perioadei interbelice. In
planul partial de sistematizare, sunt propuse si doud zone noi de
locuin’ge. Una este situatd pe latura de est a Piegei Podgoria, avand
ca limitd vestica prelungirea aliniamentului strazii Bihorului. Reteaua
stradala propusa pentru ea avea strazile perpendiculare sau paralele
la Calea Radnei. Pentru cealaltd zond de locuinte, amplasamentul
propus era situat la est de actuala Cale a Victoriei. Gruparea continea
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8 insule, dispuse intr-o trama stradald raportatd la Calea Victoriei,
parcul propus si Muresel. De altfel, tocmai aceastd zona de locuinte,
propusa de Rafiroiu, a fost realizata in anii imediat urmatori elaborarii
proiectului. in “Harta Municipiului Arad la 25 martie 1931 “ acest
nucleu figureza ca fiind gata constituit (vezi pl. nr 7). Apare, astfel,
o noua zond de locuinte, cunoscutda sub numele de “Cartierul
functionarilor”. Parcul propus de Rafiroiu paralel cu Mureselul, peste
cimitirul vechi dezafectat la acea vreme, a fost partial ocupat dupa
1931 de extinderile “Cartierului functionarilor”, care va ajunge
invecinat Mureselului pand in 1938. “Harta Municipiului Arad la 20
iunie 1938” prezinta “Cartierul functionarilor” complet constituit,
pana la Muresel (vezi pl. nr. 8). [atd deci cum datorité inflentei cailor
ferate, nevoia urgenta de locuinte a fost imperativul care a determinat
ocuparea terenului cu locuinte si abandonarea partiala a parcului
propus de Rafiroiu.

Ce s-a Intimplat cu parcul propus? Nu s-a realizat, iar acum...
sub ochii nostri, Paduricea denumiti de Rafiroiu “cringul”, este pe
cale de disparitie. In folosul cui? In nici un caz al orasului.

Cresterile industriale deosebite din perioada interbelicd au
fost influentate in mod favorabil de transporturile feroviare, iar acest
lucru a determinat cresterea foarte mare a locurilor de muncé oferite
de oras. Aradul interbelic prin oferta locurilor de munca a atras
populatia zonelor invecinate. Rezultatul a fost cresterea numarului
de locuitori si implicit a cererii mari de locuinte, urmati de extinderea
vertiginoasd a intravilanului (vezi pl.nr 9). in perioada interbelicd
intravilanul orasului s-a mairit la suprafata intravilanului actual.
Orasul s-a extins rapid ingloband in trupul lui comunele invecinate.
Influenta cailor ferate prin depoul de locomotive, atelierele CFR si
linia tramvaiului electric, au favorizat extinderea orasului spre est,
in lungul Céii Radnei, catre Micalaca. Zona de locuinte nou aparuta
a unit Micalaca de oras, astfel, ca ea apare in planul din 1938, cartier
al orasului. in perloada interbelica, tot influenta cdilor ferate a facut
sd se nascd intr-un interval foarte scurt un nou cartier “Bujacul”,
sd se mareascd rapid spre nord Gradistea pentru locuintele ceferistilor,
sd se extindd Gaiul. S-au construit multe locuinte, au apédrut noi
cartiere, a crescut si s-a dezvoltat orasul. Este deci evidenta influenta
beneficd a céilor ferate asupra Aradului, iar aceastd influentd se va
manifesta cu sigurantd si in viitor.
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NOTE

1) L Popescu, Cdi ferate transporturi clasice si moderne. Ed.Stiintifica si
Enciclopedicd, Bucuresti, 1987,p. 87-92,p.83.

2) O. Varga, Aradi vértanuk albuma, Ed. Budapesta, 1890, p.202.

3) V. Catavei si colectiv, Uzina de vagoane Arad - Monografie,
Arad,1972 p.11-50.

4) 1. Popescu, op. cit, p.218-219.

PLANSE

1) Plansa nr. 1 Gravura reprezentind prima gard a orasului Arad

2) Plansa nr. 2 Planul orasului Arad la 1858

3) Plansa nr 3 Planul orasului Arad la 1881

4) Plansa nr. 4 Detaliu urbanistic - Piata Garii la 1887

S) Plansa nr. 5 Detaliu din planul orasului Arad la 1892 - zona actualei
Piete Podgoria.

6) Plansa nr.6 Planul partial de sistematizare a Zonei Podgoria din perioada
interbelica al arhitectului Rafiroiu S.

7) Plansa nr.7 Detaliu prezentind Zona Podgoria-Cartierul functionarilor din
“Harta Municipiului Arad la 25 martie 1931 “

8) Plansa nr.8 Detaliu prezentind Cartierul functionarilor din “Harta
Municipiului Arad la 20 iunie 1938”.

9) Plansa nr.9 “Harta Municipiului Arad la 20 iunie 1938".

DER EINFLUSS DER EISENBAHN AUF DIE
URBANISTISCHE ENTWICKLUNG DER STADT ARAD

Zur Zeit der Freigebung des Eisenbahnverkehrs (1858) hatte
Arad einen Bahnhof der nérdlich der heutigen Calea Aurel Vlaicu,
ausserhalb der damaligen Stadt angelegt wurde. Die Wichtigkeit des
neuen Verkehrsmittels hat die Bahnhofszone in einen neuen urbanen
Kern verwandelt welcher die Ausdehnung der Stadt in Richtung
Norden bewirkte. Dementsprechend dehnte sich die Stadt durch ein
neues Viertel, “Uj Telep”, bis hin zum Bahnhof aus. Von aller
Anfang war Arad ein wichtiger Eisenbahnotenpunkt welcher sich
ander Kreuzung zweier Magistralen befand: Nord-Siid und Ost-West.
So lasst es sich erkliren weshalb Ende des XIX. Jh. und Anfang
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des XX. in Arad und nicht sonstwo eine dem Eisenbahnverkehr
Komplementire Industrie entstand.

In der Zwischenkriegszeit bewirkte der Bahnverkehr eine
besondere industrielle Entwicklung und somit ein Anwachsen des
Angebotes von neuen Arbeitsplitzen. Das Anwachsen der
Einwohnerzahl und die Nachfrage nach neuen Wohnméglichkeiten
waren die Folge. Es wurde viel gebaut, es ent- standen neue
Wohnviertel, 1938 waren es insgesamt 10. Dem Urbanismus der
Zwischenkriegszeit lagen moderne Prinzipien zu Grunde Das Projekt
des Architekten S. Rafiroiu ist ein Beispiel in dieser Hinsicht:
Heuwertung der Griinanlagen, rationelle Dimensionierung des
offentlichen Raumes und harmonische Einflechtung der Wohnanlagen.

Der positive Einfluss des Eisenbahnverkehrs auf die
urbanistische Entwicklung der Stadt Arad ist augenscheinlich und
wird sich sicherlic auch in Zukunft bemerbar machen.
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