ISTORICUL CAII FERATE TIMISOARA-LIPOVA-RADNA

(Rezumat)

Dupa mijlocul veacului al XIX-lea orasul de garnizoana mic, dar cochet Timisoara
a pasit pe calea devenirii unui oras civil mare si important, cu o industrie puternica,
urcand mereu in ierarhia oraselor din Ungaria de atunci. Un rol deosebit l-au avut pri-
marii vizionari dintre care trebuie sa-i amintim pe Kiittel Karoly, Toérok Janos si Telbisz
Karoly pe de o parte si conducatorii judetului - comite (numit) si vicecomite (ales) -
Ormoés Zsigmond, Torok Janos, Molnar Viktor si altii pe de alta parte. Conducatorii ora-
sului si ai judetului au sprijinit toate demersurile facute pentru dezvoltarea orasului si
a judetului. In cazul nostru realizarea ciii ferate Timisoara-Radna.

Timisoara a considerat ca o cale ferata locala pentru o legatura mai scurta cu calea
ferata principala Arad-Teius ar aduce foloase mari si ar contribui substantial la dez-
voltarea industriei orasului, deoarece transporturile de carbune, de materiale de con-
structii, cherestea, lemn pentru foc ar fi mult mai ieftine in comparatie cu transportul
pe ruta Radna-Arad-Timisoara, cu o lungime mult mai mare. in plus localititile din
aceasta parte a judetului puteau sa-si transporte produsele pe calea ferata la Timisoara
si mai departe sau pe pietele din Transilvania. Primele initiative pentru construirea
acestei legaturi feroviare au fost intreprinse incd in anii 1870, Insa au ramas fara suc-
ces. Legea nr. XXXII. din 1880 privind constructia cailor ferate locale a dat un avant
puternic activitatii de construire a cailor ferate de interes local si In scurt timp tara a
fost Inzestrata cu o retea foarte densa de cai ferate.

Timisoara s-a folosit si ea de facilitatile acordate de lege si In cativa ani au fost con-
struite mai multe cai ferate din oras spre cele patru puncte cardinale. Printre ele si
calea feratd Timisoara-Radna. Cei mai de seama artizani ai caii ferate au fost legen-
darul primar Telbisz Karoly si comitele Molnar Viktor. A fost infiintat un comitet de
initiativa care a obtinut concesiunea si, conform actului de concesiune a fost constitu-
ita societatea pe actiuni denumita ,Temesvar-Lippa-Radnai helyi érdek vasut Rész-
vénytarsasag” (in traducere: "Societatea pe Actiuni Calea ferata locala Timisoara-Li-
pova-Radna”). Pentru asigurarea fondurilor aceasta a emis actiuni, a ales proiectantii
si firma de constructii cu care a incheiat contractele necesare. A parafat conventia cu
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MAV (Ciile Ferate Regale de Stat Ungare) pentru jonctiunea liniei de cale ferati locala
cu reteaua MAV in statiile Timisoara-Fabric si Radna. Conform obligatiilor din actul de
concesiune a incheiat cu Caile Ferate Regale Ungare contractul pentru exploatarea caii
ferate locale. In scopul asiguririi unei exploatiri uniforme, a sigurantei circulatiei, a
confortului pe liniile locale, dupa darea in folosinta ele au fost predate cailor ferate de
stat (MAV) care rispundeau de exploatarea ciii ferate, achitand societitilor pe actiuni
0 suma stabilita in contract, de obicei 50% din castig. De reguld tarifele preferentiale
de pe reteaua cdilor ferate de stat se aplicau si pe caile ferate locale.

Deoarece calea ferata facea concurenta caii ferate de stat, aceasta nu a vrut sa aplice
tarifele preferentiale, fapt ce a dus la multe discutii si animozitati Intre societatea pe
actiuni si MAV. O altd problem3 a intervenit atunci, cand localititile care au ficut sub-
scrieri de actiuni au refuzat sa le mai primeasca si sa le plateasca, iar societatea de cale
ferata nu si-a putut onora platile catre societatea de cai ferate de stat pentru materialul
rulant. In aceasti chestiune subcomitele Deschan Achill a jucat un rol cat se poate de
negativ, ceea ce a dus la destituirea lui. In carte sunt tratate si aceste aspecte mai putin
cunoscute in zilele noastre. Societatea trebuia sa construiasca si un pod in curba (nu
prea obisnuit in acea perioadd) impozant, de cinci deschideri si o lungime de 250 metri
peste raul Mures. Proiectantul caii ferate si a podului peste Mures a fost renumitul ingi-
ner, mai tarziu profesor universitar Zielinski Szildrd din Budapesta. Toate acestea sunt
tratate In mod amanuntit In volum. Proiectantii si constructorii trebuiau sa satisfaca
cerintele mai ridicate decat cele impuse altor cai ferate locale, ceea ce a dus la un pret
mai ridicat, insa aceasta cale ferata a devenit una dintre cele mai solide si bine con-
struite din Austro-Ungaria. Dupa sfarsitul primului razboi mondial si stabilirea noilor
frontiere, toata linia a revenit Regatului Romaniei, iar exploatarea a fost asigurata de
catre C.FR.

Cartea de fata prezinta istoricul cdii ferate Timisoara-Lipova-Radna. Pe baza cer-
cetarilor 1n diferite arhive, autorul relateaza cu lux de amanunte atit demersurile ad-
ministrative cat si aspectele pur tehnice ale liniei de cale ferata. Sunt tratate separat
demersurile pentru infiintarea caii ferate, contractul de concesiune, conditiile tehnice,
statutul societitii pe actiuni, contractul de jonctiune la reteaua (MAV), traseul, calea
in plan, profilul longitudinal si profilul transversal tip, infrastructura, suprastructura,
lucrarile de arta, cladirile deservente ale caii ferate, locomotivele care au asigurat trac-
tiunea, situatia caii ferate In perioada interbelica si dupa cumpararea intregului activ
al societatii facuta de statul roman in anul 1942, situatia actuala.

Datoritd cercetarilor arhivistice aprofundate autorul a inclus numeroase reprodu-
ceri provenite din proiectele originale si din alte documente inedite. Acestea daruiesc
cartii o valoare documentara deosebita.
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