Gari si gridini feroviare din Transilvania

b

A .

in perioada Monarhiei Austro-Ungare

Csaba GIDO

Doctor in istorie
E-mail: gcsasoka@gmail.com

Inainte de aparitia ciii ferate, transportul terestru era legat de centrul orasului. Punctele
de plecare si sosire ale diligentelor erau situate in partea centrald a urbei. Gara a fost prima
institutie de serviciu public urban care s-a aflat in afara zonei centrale, adici la periferie.
Aceasta a devenit poarta de acces citre aseziri: un punct de sosire si plecare." Girile si cen-
turile verzi formate in jurul lor sunt un domeniu mai putin cercetat, atit in istoriografie,
cit si in istoria tehnologiei. Scopul acestui studiu este de a prezenta dezvoltarea garilor,
parcurilor, gridinilor si plantatiilor de-a lungul ciilor ferate din Transilvania si de a oferi o
perspectivi asupra trecutului lor istoric.

Aparitia ciii ferate a transformat conceptele de spatiu si timp. Asezirile legate de calea
ferati au fost nevoite si abordeze problema amenajirii speciale a teritoriului. Girile, statiile
si haltele au fost construite la periferia agezirilor ca anexe, unde exista suficient spatiu liber
pentru asezarea sinelor si construirea girii, a cladirilor auxiliare, a depoului de locomotive,
a turnului de api si a atelierului de reparatii. In piata din fata girii, asa-numitul platou al gi-
rii, trebuia creat spatiu suficient pentru descircarea mirfurilor si pentru oprirea trasurilor,
a tramvaielor trase de cai, si mai tirziu, a masinilor. Capacitatea girilor trebuia si fie pro-
portionali cu volumul de trafic preconizat pe linia ferati. Trenurile de calitori si de marfi
erau strict organizate in giri, vagoanele de cilitori si de marfi fiind curitate si reparate, iar
locomotivele echipate corespunzitor. Pasagerii urcau si coborau in giri, unde se incircau si
mirfurile si se manipulau articolele postale. In general, punctele mai mici de distributie si

1 Andrea Giuntini, ,Downtown by the train: the impact of railways on Italian cities in the nine-
teenth century — case studies”, in Ralf Roth, Marie-Noélle Polino (edit.), The City and the
Railway in Europe, Aldershot: Ashgate, 2003, p. 121.
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colectare feroviard erau numite giri, in timp ce nodurile feroviare, care deserveau traficul
marilor orase, erau numite gari de triaj.”

Majoritatea girilor erau construite la periferia oraselor, astfel incit nu era nevoie si
se adapteze la clidirile existente, ceea ce simplifica faza de proiectare. Primele linii fero-
viare din Regatul Ungariei au fost construite de diferite companii feroviare, astfel incit
clidirile girilor diferd in ceea ce priveste structura spatiald si materialele de constructii
utilizate. Initial, functia girilor era similara cu cea a oficiilor postale. Gara si curtea din
fata acesteia erau inconjurate de un gard, care putea fi inchis cu porti, la fel ca zona
de receptie a unui oficiu postal. De aici provine denumirea maghiari de ,pdlyaudvar”
(curtea liniei), a girii.> Odatd cu nationalizarea liniilor feroviare din Regatul Ungariei
si infiintarea Ciilor Ferate Maghiare (MAV), a devenit necesari reconstructia clidirilor
girilor, care erau realizate din materiale diferite, in forme diferite si cu amenajiri spatiale
diferite. Dar, tot ele, deveneau, din ce in ce mai nepotrivite, pentru traficul in crestere.
In acelasi timp, a trebuit si se elaboreze un plan arhitectural uniform pentru liniile fe-
roviare nou autorizate si construite. Astfel, incepind cu ultimele decenii ale secolului
al XIX-lea, girile de pe liniile MAV au fost construite dupi proiecte uniforme. La con-
struirea liniilor feroviare, proiectele standard specificau dispunerea structurald, natura
si calitatea materialelor utilizate pentru giri si clidirile auxiliare asociate. Patru copii ale
planurilor detaliate pentru clidiri trebuiau si fie prezentate guvernului pentru aproba-
re, prin intermediul conducerii MAV. Drept urmare, pasagerii care ajungeau in giri erau
intdmpinati de aceeasi imagine in Transdanubia si in Transilvania, in functie de trafic si
de importanta asezarii.

La construirea unei linii feroviare, multe clidiri trebuiau ridicate in timp scurt, ceea ce
era facilitat de uniformitatea arhitecturala si de productia in serie. Un alt motiv pentru care
se dorea uniformitatea era obligatia de a respecta standardele de calitate. Pe liniile principale
ale MAV-ului se puteau distinge cinci diferite tipuri de giri. Fiecare avea aceeasi structuri de
bazi. Un bloc central de 0 anumiti dimensiune gizduia camerele de serviciu si zonele pen-
tru pasageri. Acesta era completat de sectiuni suplimentare ale clidirii, in functie, desigur,
de clasificarea girii.

Pasagerii care ajungeau sau plecau din gari o vedeau din perspective diferite, deoarece
gara servea ca linie de demarcatie intre oras si lumea trenurilor care se deplasau pe sine. Dar,
siluim in evidenti ce puteau vedea si experimenta pasagerii care ajungeau in gari. Clidirea
garii, cu baza solida din piatr, peretii din cirimida si tencuiala exterioari colorati, era com-
plet diferitd de tipurile obisnuite de clidiri civile. Cilitorii care intrau in gari ajungeau

2 Zsigmond Bényei, Lip6t Lukdcs, 4 vasiti palyandvarok [Girile], Budapest: Wodianer és Fiai
Miintézete, 1910, p. 5.

3 Béla Czére, Magyarorszdg kizlekedése a 19. szdazadban (1780-1914) [Transportul in Ungaria in
secolul al XIX-lea (1780-1914)], Budapest: MAV Rt. Vezérigazgatdsiga, [1997], p. 145.
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intr-un spatiu central unde puteau cumpira bilete de la casierie si apoi isi petreceau timpul
liber in sala de asteptare, pini la plecarea trenului. Silile de agteptare erau amenajate in mod
similar, in functie de configuratia girii. Scaune, mese, binci, cuierele pentru haine, sobe de
fier, oglinzi, ceasuri de perete, reclame si orare serveau confortului pasagerilor. Localnicii si
cilatorii se familiarizau aici cu obiecte care urmau si apari in curind in propriile lor case.
Reclamele de pe pereti au contribuit la standardizarea consumului.*

Ciile ferate, ca nou mijloc de transport, trebuiau si fie prezentate unei largi pirti a so-
cietitii. Datoriti ciilor ferate, au aparut afisele feroviare. Rolul afisului era de a transmite
informatii si de a atrage atentia prin reprezentarea vizuali. Reclamele feroviare nu se refe-
reau doar la calea feratd in sine, ci si la cilitorii, obiceiuri, servicii de restaurant feroviar, la
angajati feroviari §i epoca in care au fost create. Primele afise feroviare aritau in principal
orarele, adesea impreuni cu o reprezentare a retelei feroviare relevante.> Primul afis care
poate fi considerat un afis feroviar dateazi din 1872 si atrigea atentia asupra sirbirorilor
din Pesta ale Ziua Sfintului Stefan. Textul de pe afis promova mijloacele de transport si
indica trenurile speciale.®

La sfarsitul secolului al XIX-lea au apirut afise colorate, atrigitoare, cu putin text.
Acestea nu numai ci ofereau informatii, ci si incurajau oamenii din acea vreme si cilito-
reasci. Ele sugerau ci trenul a deschis lumea si a oferit oportunititi nelimitate celor care o
foloseau. Cilitorii erau atrasi de preturi reduse sau servicii speciale. Cel mai mare eveni-
ment de la sfarsitul secolului al XIX-lea a fost sirbitorirea Mileniului la Budapesta. Afisele
produse la acea vreme informau cilitorii despre reducerile de bilete si intrarea cu reducere
la unele dintre evenimentele importante din capitald.” Afisele feroviare s-au rispindit ca
formi de publicitate in secolul al XX-lea, devenind un element decorativ al holurilor si
sililor de asteptare ale girilor mai mari.

Incepind cu 1900, era posibil si intri in silile de asteptare si pe peroane doar cu un bilet
separat de gari, dacd nu aveai un bilet valabil.* Oameni de virste, niveluri de educatie si
situatii financiare diferite isi petreceau timpul rimas pini la sosirea trenurilor in silile de
asteptare. Aveau loc conversatii intre oameni din diferite locuri, se legau cunostinte si chiar

prietenii. Silile de asteptare erau deschise cu o ord inainte de sosirea si plecarea trenurilor.

4 Jdnos Majddn, ,Vasutdllomdsok — j kozosségi terek” [Girile — noi spatii comunitare], Magyar
Lettre International, nr. 76, 5-6, 2010, p. 127.

S Erzsébet Molndr, ,Szemelvények a hazai vasuti plakdtok torténetébdl” [Fragmente din istoria
afiselor feroviare maghiare], in Mezei Istvin (edit.) Vasithistoria évkonyv 1996 [ Anuarul istoriei
ciilor ferate 1996], Budapest: MAV Rt. Vezérigazgatdsig, 1996, p. 235.

6 Ibidem, p.235.

7 Ibidem, p. 236.

8 ,Pilyaudvar belépSjegyek” [Biletele de intrare in gard], Udvarbely: Hiradd, anul VI, nr. 3, 8 ja-
nudr 1903.
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In statiile cu trafic mai intens, silile de asteptare erau deschise si noaptea. Clopotelul girii
sau strigitul unui functionar feroviar semnalau sosirea si plecarea trenurilor.”

Ziarul Erdely, aparut la Targu Mures in 1874, descrie lumea sililor de asteptare din sta-
tiile provinciale: ,,Mica gari este plind de oaspeti si fum. Aici, un nobil se plictiseste, acolo un
politician tine un discurs pompos, mai incolo un copil mic plange pentru durerea lumii, iar
aici un cuplu indrdgostit tese un castel de sperante dulci, 5i toate acestea intr-o sald de astep-
tare inghesuitd, transformatd intr-o micd camerd. Dar clopotelul sund (...) Putem continua
drumul, inghesuiti ca sardelele”.® Restaurantele feroviare, sau ,resti”, erau o caracteristici a
garilor mai mari §i a girilor de la capit de linie, situate fie in interiorul clidirii, fie, cind vre-
mea era buni, pe partea spre linii a peroanelor. In restaurant, cetitenii din mediul rural pu-
teau descoperi noi alimente, bauturi si obiceiuri. $nitelul (Wienerschnitzel), chiflele, frip-
tura, berea proaspit turnati, siropul amestecat cu apa minerali si fetele de masi in carouri
rosii si albe sau rosii si albastre au avut un impact asupra obiceiurilor alimentare §i casnice
ale populatiei rurale." Calea ferati a jucat, de asemenea, un rol civilizator, oferind un exem-
plu pentru populatia locali in multe locuri prin facilititile si obiceiurile sale alimentare.

Cilarorii si striinii care ajungeau intr-un oras sau sat isi formau prima impresie despre
locul respectiv la gari si in imprejurimile acesteia. Gara in sine atrigea facilititi industriale
in oras sau sat. Pentru a atenua atmosfera de trafic aglomerat si de mediu poluat si conges-
tionat, companiile feroviare au incercat si creeze spatii verzi si paturi de flori la punctul de
intilnire dintre ageziri si gard, atunci cAnd au proiectat primele giri si halte. Pasagerii care
ajungeau la gard erau astfel intAmpinati de un mediu prietenos, iar centura verde bine in-
tretinuti oferea o oportunitate excelentd pentru cei care doreau si cilitoreasci sau asteptau
pasageri si petreacd timp intr-un mediu plicut, mai ales cind vremea era frumoasi. Copacii
si arbustii plantati lingi clidirea girii absorbeau praful si fumul si creau o atmosferd mai
familiari in zona industriali.

Unul dintre primii initiatori ai impaduririi zonelor feroviare si ai credrii de zone verzi
bine intretinute a fost pomologul Sindor Lukicsy. Inainte de Compromisul Austro-
Ungar, el a indemnat presa i apoi, intr-un memorandum adresat lui Imre Miké, ministrul
Transporturilor, si inceapi plantarea de copaci in zonele feroviare cit mai curind posibil."?
In memorandumul siu adresat lui Mikd, el a subliniat ci ,,Existd mai multe motive impor-

tante pentru plantarea de copaci de-a lungul terasamentelor feroviare: siguranta cailor ferate

9 Istvin Viczy (edit.), Kalauzok kézikonyve [Ghidul conductorilor], Kolozsvir: Gimdn Jinos 6r6-
kose, 1894.

10 ,,Karcolatok innen-onnan” [Insemniri de ici-colo], Erdély, anul IV, nr. 30, 22 julius 1874.

11 Jdnos Majddn, op. cit., p. 133.

12 Erzsébet Molndr, Zoltdn Varga, ,A MAV kertészetek rovid torténete” [O scurtd istorie ale gradi-
nilor MAV), in Vasiithistdria évkonyo 1999 [Anuarul istoriei ciilor ferate 1999], Budapest: MAV
Rt. Vezérigazgatésig, 2001, 1999. p. 201.
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s a proprietdtilor private adiacente acestora, importanta majovd a impdduririi in tard si, in
special, investitia productivd si profitabild pentru companiile feroviare care poate fi realizatd
in acest mod unde calitatea solului permite plantatii de dud, deoarece in acest fel industria
mdtdsii autobtone, care, dupd cum se pare, este destinatd sd ia locul provinciilor italiene, isi
poate gdsi punctul de plecare si poate cistiga sigurantd in plantatiile feroviare”.” Dupi cum
se poate observa, Lukdcsy recomandai utilizarea practici a zonelor adiacente ciii ferate, atri-
gind atentia asupra posibilititii cresterii viermilor de matase cu ajutorul duzilor plantati
de-a lungul ciilor ferate, pe misuri ce acestea se extind. Cu toate acestea, propunerea lui
Lukdcsy nu a fost acceptatd, iar memorandumul siu a ajuns in arhiva ministerului.

In anii 1870, la initiativa MAV, a inceput dezvoltarea siturilor horticole feroviare si plan-
tarea de copaci de-a lungul liniilor. In 1879, MAV a reglementat plantarea copacilor de-a
lungul liniilor sale printr-un decret. Decretul stipula ¢ ,,dm decis cd, pe langd gardurile vis,
care pand acum au servit doar pentru a inlocui gardurile uscate de-a lungul liniilor noastre,
vom acorda o atentie deosebitd plantdirii copacilor in general si vom planta in locurile potrivi-
te copaci fructiferi si alti copaci utili, adecvati climatului i solulu, si vom decora zonele care
deservesc comunitatea cu arbusti si plante catdrdatoare”.** Decretul solicitd inginerilor depar-
tamentali si acorde atentie plantatiilor stabilite de-a lungul ciilor ferate, care pot include:
arbusti care formeazi garduri vii, pomi fructiferi, alte specii de arbori, statii si cabine de
pazd, precum si plante catiritoare, arbusti si flori care servesc la decorarea imprejurimilor.
MAV a incurajat crearea de plantatii, nu numai in scop decorativ, ci si din motive practice
si pentru a genera venituri. Angajatii care au promovat plantarea de culturi profitabile au
primit 30% din veniturile obtinute sub formi de comision. Pentru a incuraja crearea de
zone verzi, s-au oferit premii anuale in bani. Angajatii ciilor ferate, care au plantat pomi
fructiferi in zonele lor de serviciu si au invitat cum si-i altoiasca si si-i ingrijeascd, au primit
recompense speciale.’s

Jdnos Erschinger a incurajat impidurirea zonelor de-a lungul ciii ferate in lucrarea sa
din 1889 intitulati ,,fmpddurz’rm terasamentelor si pantelor ciilor ferate si imprejmui-
rea liniilor ferate cu pomi fructiferi si arbusti profitabils”, pe care a dedicat-o lui Gdbor
Baross, ministrul Transporturilor. In acelasi an, a lansat o revisti de specialitate intitulati
Fatenyésztési Lapok (Jurnalul pomiculturii) cu scopul de a promova impidurirea liniilor
feroviare si a drumurilor, dar si pomicultura si horticultura.'¢

Initial, plantarea copacilor de-a lungul liniilor ferate se realiza firi o gestionare centra-
lizatd, iar rezultatele variau de la o unitate de afaceri la alta. Prin urmare, in 1894, MAV a
publicat o lucrare intitulati ,,Linii directoare pentru plantarea copacilor de-a lungul liniilor

13 Ibidem, p. 201.

14 Ibidem, pp. 202-203.

15 Ibidem.

16 ,Irodalom”, Bordszati Lapok [Revista de viticulturd], XXI, nr. 37, 14 szeptember, 1889, p. 219.
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ferate”. Primul paragraf al ghidului preciza ci ,,impddurirea zonelor feroviare si amenaja-
rea acestora cu vegetatie decorativd si utild este o sarcind extrem de importantd in gestionarea
economicd §i rationald a zonelor feroviare”."” S-a stipulat ci trebuie infiintati o pepinierd
in zona fiecirei unititi de gestionare a afacerilor si ci trebuie infiintate pepiniere mai mici
la sediul inspectorilor de cale ferati, unde si poati fi cultivate puieti de gard viu necesari
pentru protectia ciilor ferate.'®

In etapa urmitoare, in 1895, Ministerul Comertului a instruit conducerea MAV si
prezinte propuneri pentru impidurirea zonelor de-a lungul liniilor care nu erau necesare
pentru scopuri feroviare, precum si a gradinilor girilor si a caselor de pazi apartinind ciilor
ferate, a carierelor de argild, zone de depozitare deschise si alte terenuri libere pentru im-
pidurire, indicind cele mai potrivite tipuri de arbori utili §i pomi fructiferi care trebuiau
plantati, tinind seama de conditiile climatice si de sol.”* In 1899, MAV a subliniat impor-
tanta plantirii de copaci de-a lungul liniilor ferate in Instructiunea nr. 101 privind impi-
durirea zonelor feroviare. Aceasta sublinia ci zonele neglijate aflate in proprietatea ciilor
ferate ar trebui cultivate, gropile inundate si mlistinoase ar trebui drenate, iar infiintarea
plantatiilor de salcie era incurajatd.*

In jurul clidirilor girilor se recomandau copaci ornamentali si garduri vii inflorite. Au
recomandat plantarea de meri, peri si ciresi in apropierea haltelor, in timp ce in zonele pre-
dispuse la vandalism, au indemnat la plantarea de fructe mai putin tentante, cum ar fi cas-
tane, nuci si dude.?* Ca urmare a initiativei lansate de MAV, companiile feroviare private
au alocat, de asemenea, fonduri din bugetele lor de constructie pentru plantarea de pomi
fructiferi, copaci ornamentali si rinduri de copaci de-a lungul ciilor ferate. Zonele din jurul
cladirilor girilor si clidirilor rezidentiale au fost plantate cu arbori ornamentali, marginile
drumurilor de acces cu rinduri de arbori, iar gridinile girilor si ale posturilor de pazi cu
pomi fructiferi cultivati. Gridinile si zonele din jurul girilor au fost plantate, in mare parte,
cu pomi fructiferi: meri, peri, pruni, ciresi, visini i nuci. In unele regiuni, acesti pomi fruc-
tiferi au inceput si fie plantati si de-a lungul liniei ferate.” Cei mai comuni copaci plantati

17 Erzsébet Molndr, Zoltdn Varga, op. cit., p. 204.

18 Ibidem.

19 ,,Gytimélcsfa-tenyésztés a vasut mentén” [Cresterea pomilor fructiferi de-a lungul liniilor de cale
teratd], Gyimoleskertészet [Pomologie], V, nr. 1-2, 10 janudr1895, p. 19.

20 Anna Eplényi, ,Vasuti kertek — Nosztalgia-utazds a szdzadfordul6s vasit vildgdba” [Gridinile
ciilor ferate — O cilitorie nostalgici in lumea ciilor ferate de la inceputul secolului], 4D -
Tijépitészeti és Kertmiivészeti Folydirat [4D — Revista de arhitectura peisagistici si artd a gradini-
lor], 1, nr. 2, 2006, p. 45.

21 Ibidem, p. 46.

22 ,A vasuti kertészet hazdnkban” [Gridiniritul feroviar in tara noastrd], Vasiti és Kozlekedési
Kozlony [Gazeta ciilor ferate si transporturilor], XXXII, nr. 15 (3 februdr 1901) p. 169.
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in jurul girilor sau de-a lungul drumurilor de acces citre gari erau salcAmii, artarii, teii si
castanii. Coniferele erau plantate rar si numai in scop decorativ.”

In multe cazuri, impidurirea zonelor feroviare era justificati si de considerente practice.
In 1907, MAV a dat instructiuni managerilor sii si planteze - in curtile de lingi zonele de
incircare a animalelor - copaci cu crestere rapidi si coroane mari, de preferinti castani sau
tei, pentru a oferi umbri animalelor in timpul verii.*

Proiectarea uniforma a zonelor verzi, a gridinilor si parcurilor feroviare a fost posibili
datoriti proiectelor standard de statii dezvoltate de MAV. Incepand cu anii 1880, dimensi-
unea si proiectarea gradinilor din statii au fost specificate, in mod uniform, in autorizatiile
de constructie feroviard emise. Conform reglementirilor, pentru fiecare gridini de gari
trebuiau expropriate cel putin 400 m” de teren, iar pentru fiecare gari si cabini de pazi
a liniei pentru personal trebuiau expropriate cel putin 1.000 m* de teren adecvat in acest
scop. Daci gridinile girii nu urmau si fie construite pe zone mlistinoase sau predispuse la
inundatii, aga cum era planificat, acestea erau lisate neamenajate, dar trebuiau acoperite
cu sol fertil, dupd cum era necesar.” Au fost specificate si cdile de acces citre giri si dispu-
nerea zonelor utilizate pentru traficul de vagoane pe platoul girii. De exemplu, in timpul
constructiei ciii ferate de pe Valea Tarnavei Mici, zonele din fata girii trebuiau acoperite cu
plici de piatri de 0,15 m grosime si cu aceeasi cantitate de pietris. Platforma girii trebuia
acoperitd cu un strat de pietris de 5 cm grosime.”® S-a acordat atentie si decoririi platformei
girii. Acolo unde era posibil, s-au creat paturi de flori, iar pentru a le face decorative si atri-
gitoare, florile erau inconjurate de un rind de cirimizi viruite, o metodai care s-a rispindit
rapid si in gospodariile private.”

Amenajarea spatiilor verzi din fata girilor din orasele mai mari, inclusiv crearea de pa-
turi de flori si peluze, a fost acoperitd din bugetul propriu al MAV-ului. Pentru aceasti
sarcind au fost angajati griadinari specializati. La girile din provincie, intretinerea parcurilor
si furnizarea de flori §i decoratiuni pentru giri ficea parte din fisa postului personalului. **

23 Ihidem.

24 ,Allatrakoddk befdsitdsa a m. kir. 4llamvasutakon” [Plantarea copacilor al imprejurimii ram-
pelor de incircat animale la ciile ferate regale maghiare de stat], Vasiti és Kozlekedési Kozlony
[Gazeta ciilor ferate si transporturilor], XXXVIII, nr. 126, 3 november 1907, p. 954.

25 ,Kiegészitd melléklet a zsibé-nagybdnyai helyi érdek(i vasitra és stilelmed-szildgycsehi szdrny-
vonaldra vonatkozé engedélyokirathoz” [Anexd suplimentari la licenta pentru calea ferati lo-
cali din Jibou-Baia Mare si ramificatia acesteia Ulmeni—Cehu Silvaniei], Budapesti Kozlony,
XXXIIL, nr. 180, 6 augusztus 1898, p. 4.

26 Férendhdzi iromdnyok [Acte ale Camerei Magnatilor], 1896, vol. ITI, Iromdnyszdmok 1896-115
[Acte 1896-155], p. 141.

27 Jénos Majdin, op. cit., p. 6.

28 ,Vasuti kertészet hazdnkban” [Gridindritul feroviar in tara noastri], 4 Kert [Gridina], VII, nr.
4, 15 februdr 1901, p. 126.
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MAV-ul 2 sprijinit astfel de activititi ale personalului rural i, asa cum am vizut anterior, a
recompensat chiar si cu bani eforturile lor de a planta copaci.””

Ciile ferate au introdus soiuri de flori care erau anterior necunoscute in multe regiuni,
cum ar fi daliile, muscatele si diverse soiuri de trandafiri. Muscatele erau plantate in ghivece
sau lizi atirnate. In primévara anului 1913, conducerea MAV-ului a emis un decret prin
care se prevedea ci florile trebuiau plantate in lizi pe peroanele tuturor girilor si pe verande,
acolo unde era posibil. Pasagerii erau intdimpinati de un decor floral oriunde ajungeau.’® Cu
ajutorul ciilor ferate, muscatele au devenit in curind populare si in casele private.”

Gridinile jucau un rol estetic important si erau mandria girilor si a haltelor. Cu toate
acestea, au fost zonele care erau cel mai usor de sacrificat atunci cind, de exemplu, gara
trebuia extinsd sau erau necesare alte modificiri. Acesta a fost si cazul cind gara Pipa
din vestul Ungariei a fost extinsi in 1903. Aici, silile de asteptare ale girii au fost extinse
si, in acest context, gridina depoului de locomotive a fost transformati intr-o zoni de

3

A v

incircare, iar pe teren a fost construiti o linie de 99 de metri lungime.*> Cind gara din
Baia Mare a fost extinsi, gridina girii a fost si ea vizati: Jn primul vind, gridina admi-
nistratorului ar trebui transformatd intr-o tabula rasa, astfel incdt vagoanele inchiriate
sd incapd in fata gdrii, deoarece sunt foarte inghesuite. Oricum, aceastd gridind nu este
potrivitd pentru productia de legume din canza prafului dens, iar copacii sunt plantati
foarte dens, astfel incat nu este foarte utild pentru productia de fructe, dar transportul are
cu sigurantd nevoie de ea” >

Atunci cind incercim si cercetim personalul feroviar in trecutul istoric, gridinarii care
lucrau pentru ciile ferate apar rar. Chiar si la inceputul secolului al XX-lea, numarul lor nu
depisea 50 in intregul Regat Ungar. In 1895, MAV a stipulat ci fiecare birou de gestionare
a afacerilor trebuie si organizeze posturile de supraveghetori de plantatii si mai multi gridi-
nari asistenti. Fisa postului lor era reglementati de dispozitia intitulatd XXIV, 101/a. Linii
directoare privind serviciul executiv pentru tmpddurirea zonelor feroviare>* MAV-ul a infi-
intat pepiniere si sere la sediul fiecirei administratii comerciale si la centrele principalelor

29 ,A vasuti kertészet hazdnkban” [Gridinidritul feroviar in tara noastrd], Vasiti és Kozlekedési
Kozlony [Gazeta ciilor ferate si transporturilor], XXXII, nr. 15, 3 februdr 1901, p. 169.

30 ,Virigos dllomdsok. A M.AV. Gjftdsa” [Statii cu flori. Inovatia M.AV.], Kozérdek [Interesul pu-
blic], VI, nr. 8, 12 jalius 1913, p. 6.

31 Jinos Majdan, ,A vasut térsadalmi kapcsolatteremtd és polgdri mentalitdst kdzvetitd szerepe a
Monarchidban” [Rolul ciilor ferate in promovarea legiturilor sociale si transmiterea mentalitdtii
civice in monarhie], Limes 21, nr. 1, 2008, p. 52.

32 ,Allomdsunk bévitése” [Extonderea girii noastre], Pdpai Kozlony, XVII, nr. 38, 22 szeptember
1907, p. 2.

33 ,A vasuti dllomds b8vitése” [Extinderea girii de cale feratd], Nagybdnya és Vidéke, XXXV, nr. 5
(31 janudr 1909), p. 1.

34 Erzsébet Molndr, Zoltin Varga, op. cit., p. 204.
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departamente de inginerie, care erau gestionate de gridinarii sefi. Gridinarii si gridinarii
asistenti erau responsabili de supravegherea unei sectiuni specifice a liniei, de obicei cu o
lungime de 250-300 km. Ei erau responsabili de furnizarea citre aceastd sectiune de linie,
impreuni cu girile si cabine de pazi, a pomilor fructiferi, trandafirilor, bulbilor de flori,
tuberculilor si risadurilor, precum si a arbustilor pereni necesari. Ei trebuiau si intretind
gradinile si parcurile tuturor girilor si cabinelor de pazi.*

In ceea ce priveste salariile, gridinarii erau impirtiti in doua grupe. Gridinarii sefi si
gridinarii erau clasificati ca subofiteri feroviari. Numai persoanele cu studii echivalente
cu cele de gimnaziu puteau fi angajate ca subofiteri. Pe baza grilei salariale, gridinarii se
aflau in acelasi grup cu sefii de tren, inspectorii de cale feratd si mecanicii de locomotivi.
Gridinarii asistenti si personalul de serviciu feroviar au crescut numirul operatorilor de
macaz, al functionarilor de birou, al paznicilor de noapte si al aprinzitorilor de felinare.
Gridinari erau angajati pe liniile administratiei feroviare Cluj, atit in Cluj, cit si in Aiud,
Brasov si Miercurea Ciuc.*

Parcurile girilor au devenit locuri de intilnire pentru oameni din diferite straturi so-
ciale. Pasagerii care se gribeau si ajungi la gard sau plecau de acolo intrau in contact cu
grupuri care trijau la marginea societitii in acest spatiu. Dupd construirea primei giri din
Ungaria, personalul feroviar a incercat si protejeze zona verde de cei care doreau si o distru-
gi. Asadar, au amplasat semne de avertizare in limbile germani si maghiari. In 1846, cind
a fost inaugurati linia de cale feratd Pesta—Vic, 1ingi clidirea girii din Pesta a fost amplasat
urmitorul semn de avertizare: ,,Onorabilul comitat Pest interzice oricdrer persoane sd treacd
de barierele cdii ferate sau s deterioreze plantatiile situate in vecindtate”.”’

Codul Penal adoptat in 1879 prevedea ci orice persoand care ,deterioreazd san murdd-
reste in mod deliberat o promenadd publicd, o gridind, o alee san altd plantatie, gardurile
sau mesele, bincile, lampile de iluminat situate in spatii publice si destinate uzului public;
sau care deterioreazd san murddreste in mod deliberat orice indicator, marcaj municipal
sau bornd kilometricd san semn de interdictie, amplasat legal va fi pedepsit cu inchisoare de
pdnd la trei zile st cu amendd de pand la doudzeci de florini” ® Cu toate acestea, chiar si

35 ,,A mév. kertészsegédek sorsa” [Soarta ucenicilor gridinari de la MAV], Kertészeti Lapok [Revista
de horticulturi], nr. 31, 1908, p. 32.

36 Ferenc Horvith, 4 magyar vasit épitési é fenntartdsi szervezetének torténete (1827-2004)
[Istoria organizatiei maghiare de constructie si intretinere a ciilor ferate (1827-2004)], vol. I:
(1827-1944), Budapest: MAV Rt. Vezérigazgatésig, 2004, pp. 111-112.

37 Andrds Borosy, ,Pest megye és az elsd hazai vasutak épitése” [Comitatul Pest si constructi-
le primelor linii de cii ferate], in Fejezetck Pest megye torténetébdl. Tanulmdnyok — Pest Megye
Miiltjdbol 7 [Capitole din istoria comitatului Pest. Studii — Trecutul comitatului Pest 7],
Budapest: Pest Megyei Levéltdr, 1990, p. 253.

38 ,1879. évi XL. torvénycikk” [Legea nr. XL din 1879], in Budapesti Kozlony, nr. 170, 24 jalius
1879, p. 5881.
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in acele vremuri, nu era usor si protejezi parcurile. Ziarele contemporane se pling adesea
de vandalismul trecitorilor: ,,dm vdzut de nenumdrate ori cd, atunci cind credeam cd am
realizat ceva mdret in domeniul plantirii de copaci, ne-am confruntat cu o lipsd de sensibili-
tate sau chiar cu vandalism din partea oamenilor; Acest lucru este cel mai evident in spatiile
publice, unde, adesea, din puri bravada, cele mai frumoase exemplare de copaci sau alei sunt
defrisate, doar pentru a satisface un capriciu fard inima”.”

Parcurile si zonele verzi ale girii erau inconjurate de garduri vii, iar accesul la terenurile
girii era reglementat de Ciile Ferate Maghiare (MAV) si de Ministerul Comertului. Mai
jos, va prezentim un studiu de caz, urmirim scurta istorie a girii si a parcului din micul

orag Miercurea Ciuc.

Gara si parcul MAYV din Miercurea Ciuc, Parcul Elisabeta

Calea feratd a ajuns in comitatul Ciuc, situat la periferia estici a Transilvaniei, i
in centrul bazinului Ciucului, abia in ultima decadi a secolului al XIX-lea. Miercurea
Ciuc era unul dintre cele mai mici resedinte de comitat din Monarhia Austro-Ungari,
cu o populatie de numai 1.789 de locuitori in 1890.* In a doua jumitate a secolului al
XIX-lea, numeroase planuri au fost propuse de societitile locale pe actiuni si de Ciile
Ferate Maghiare (MAV) pentru a conecta regiunea la reteaua feroviari. Posibilitatea ca
acest comitat si se conecteze la reteaua de cii feratd nationald a fost creatd in cele din
urmi prin Legea VII din 1895. S-a decis construirea ciii ferate circulare, care ar fi con-
stat din urmatoarele sectiuni: linia principala intre Sfintu Gheorge—Miercurea Ciuc—
Gheorgheni-Reghin si doui linii secundare de la Siculeni, pini la Pasul Ghimes si de
la statia Marosnyire de Valea Seacd, pini la Odorhei. Guvernul a decis si construiasci
mai intéi linia feratd Sfintu Gheorghe—Miercurea Ciuc—Pasul Ghimes dintre liniile pla-
nificate. Linia a fost impirtitd in doud sectiuni de constructie, fiecare dintre ele fiind
atribuitd unui grup diferit de contractori. Lucririle de constructie la tronsonul Sfintu
Gheorghe—Miercurea Ciuc au fost realizate de Armin Linzer si Gyula Braun, antrepre-
nori din Budapesta.*! Linia a fost inaugurati oficial la 4 aprilie 1897: ,,Fluierul care a

39 ,A fatiltetés jelent8sége és terjesztése negyedfél évszdzad el8tt” [Importanta plantirii copacilor si
rispindirea acesteia in urma cu trei secole si jumtate], Kertészeti Lapok [Revista de horticulturi],
XXV, nr. 2, februdr 1910, p. 127.

40 Varga E Arpéd, Erdély etnikai és felekezeti statisztikdja I. Kovdszna, Hargita és Maros megye.
Népszdmldldsi adatok 1850-1992 kizite [Statistici etnice si religioase ale Transilvaniei I. Judetele
Covasna, Harghita si Mures. Date din recensimintele din 1850-1992], Budapest, Csikszereda:
Teleki Ldszl6 Alapitvény, Pro Print, 1998, p. 247.

41 Csaba Gid6, Vasszeker és mozdonygdz. A székelyfoldi vasit torténete (1868-1915) [Ciruta de fier
si aburul locomotivei. Istoria ciilor ferate din Secuime (1868-1915)], Csikszereda: Pro Print,
2013, p. 141.

73



strdbdtut aerul la ora unu si jumdtate dupd-amiaza din Jigodin, fumul care se ridica
din cosul cazanului cu aburi, proclamd in mod clar ci Pamdntul Ciucului face pasi mari
inainte in termeni culturali, economici si sociali. (...)[nventia lui Janos Vatt, care are o
importantd istoricd, a ridicat secolul al XIX-lea deasupra tuturor secolelor anterioare din
punct de vedere economic. O scinteie modestd a acestei inventii a ajuns i la noi 5i va in-
locui cu sigurantd conservatorismul rigid cu spiritul tineresc al progresului. Aceastd nond
lume nu este caracterizatd de perversitdtile si timiditatea fin de siecle, de abandonarea
caracterului original secuiesc, ci de proliferarea mijloacelor de trai, de cresterea produselor
manufacturate, de acumularea de bogitie, de o perspectivd mai largd si de dezvoltarea
comertului si industrier” .**

Din motive economice, verandele planificatela statiile din Sfintu Gheorghe si Miercurea
Ciuc au fost omise in timpul constructiei ciii ferate circulare, depoul de locomotive a fost
construit cu doar trei compartimente, dar s-a economisit si la casele de pazi nou construite.
Litimea depozitelor, a zonelor de incircare si a spatiilor de depozitare din fata platformelor
de incircare a fost proiectatd in conformitate cu standardele girilor locale, economisind
astfel lucriri de substructurd, fundatii de piatri si pietris pentru zonele rutiere.”® Lucririle
au continuat la gara Miercurea Ciuc chiar si dupi deschiderea acesteia. In a doua jumitate a
anului 1897, au fost finalizate depoul pentru locomotive si camerele de depozitare a ghetii
si alimentelor de lingd gara.**

In timpul negocierilor cu MAV, orasul s-a angajat si asigure, pe cheltuiala proprie, fun-
datii de piatrd, pietris si structurile ingineresti necesare pentru drumurile care duceau la
gari (drumurile ,Borviz” si ,Temet8”) si, acolo unde era posibil, si le construiasci i si
le intretini la o litime de 8 metri.** Cu toate acestea, dupi deschiderea liniei, au existat
numeroase plangeri cu privire la starea drumului care ducea la gari. Acest lucru s-a intdm-
plat deoarece consiliul local uitase de drumul care ducea la gari. ,,... calea feratd a devenit
indiferentd pentru onorabilul consilin, deoarece grimezile de pietris asteaptd in liniste ora
invierii, in timp ce stalpii de iluminat privesc in tdcere si intuneric trecdtoris, chiar dacd se
stie bine cd scopul pietrisului este sd fie imprigstiat pe stradd, iar stalpii de iluminat sunt pen-
tru a idumina strada”.* Consiliul local a intirziat si ia masurile necesare pentru a rezolva

42 Vasutmegnyitds” [Inaugurarea ciii ferate], Csiks Lapok, IX, nr. 14, 7 éprilis 1897, p. 1.

43 Arhivele Nationale Ungare. Arhivele Statului de la Budapesta (ANU. ASU), K 229-509; fasc. 2.
1896-94825.

44 A magyar dllamvasutak” [Ciile ferate maghiare de stat], Cstki Lapok, IX, nr. 50, 15 december
1897, p. 3.

45 ANU. ASU, K 246-74. fascicul, tema 2-1898-2867. A sepsiszentgydrgy—csikszeredai vona-
lon az épitd villalkozdk dltal teljesitett munkdk muszaki feliilvizsgdlatdrdl felvett jegyz8konyv
1897/1989 [Procesul-verbal al inspectiei tehnice a lucririlor executate de antreprenorii de con-
structii pe linia Sfintu Gheorghe—Miercurea Ciuc, 1897/1989], p. 19.

46 ,A vasuthoz vezet$ utczdk elhanyagoltatisa” [Neglijarea strizilor dinspre gara de cii ferate],
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problema. Fundamentarea si constructia unui tronson de drum necesita mult timp si bani,
iar micul orisel a inregistrat progrese lente in acest domeniu.

Cu toate acestea, o imagine diferitd intimpina vizitatorii in jurul girii, deoarece MAV
acoperise piata din fata girii si portiunea de drum cu pietris si pietris concasat. Aceasta
oferea o statie adecvatd pentru trisuri si omnibusuri. Odati cu aparitia ciii ferate, a devenit
necesari reglementarea birjarilor din oras. Toti bijarii trebuiau si obtini o licentd comercia-
14, iar in 1897 tariful pini la gari sau in oras era de 30-40 craiteri de persoana.*’

Personalul girii a jucat un rol important in modelarea peisajului urban. In timpul con-
structiei liniei feroviare Sfintu Gheorghe—Miercurea Ciuc—Pasul Ghimes in 1895, a fost
infiintat Departamentul de inginerie feroviard Miercurea Ciuc, care acoperea o suprafa-
td de 114 km, de-a lungul traseului mentionat anterior. Inginerul feroviar si podist Odon
Aczél a sosit in micul oras de provincie in 1898, unde a devenit, in scurt timp, un membru
respectat al elitei locale. Intre 1908 si 1918 a fost seful biroului departamental de inginerie
din Miercurea Ciuc.* Dupi sosirea sa in localitate, a insistat pentru crearea unui parc ling
gard. Lucririle de amenajare a peisajului au fost realizate de gridinarul ciilor ferate, Pallés.
O carte postald contemporani arati ¢i muncitorii feroviari au creat un strat de flori inca-
drat de trandafiri de piatrd. Au fost plantati tei, au fost construite alei si au fost amplasate
binci de-a lungul marginilor. Parcul plicut ficea asteptarea trenului mai agreabild pe vreme
buni.*” Crearea parcului este legati de o scrisoare publicd din 1898 a lui Igndc Dardnyi, mi-
nistrul Agriculturii, in care incuraja autoritatile locale s planteze copaci in memoria reginei
Elisabeta si sa denumeasci pidurile rezultate dupa numele acesteia.*® Primul parc al orasului
a fost numit Elisabeta si a devenit un loc preferat al angajatilor ciilor ferate, al cilitorilor si
al cetitenilor orasului. Zona girii era frecventati de populatia locald, care putea gisi acolo
mereu informatii noi i se putea intilni cu persoane cunoscute si cilitori care veniserd de
departe. Pentru orasul situat la marginea Imperiului, gara era o poarti citre lumea largi.

La sfirsitul secolului al XIX-lea, la sugestia asociatiei economice a comitatului, consi-
liul comitatens a dispus infiintarea de pepiniere in fiecare localitate. O pepinierd model
a fost infiintatd in Miercurea Ciuc. Pini in 1901, in 48 de sate existau pepiniere, care
au produs 8.614 puieti altoi in acel an.’! Biroul departamental de inginerie MAV din

Csiki Lapok, IX, nr. 19, 12 méjus 1897, p. 1.

47 LA fiakkeresek fuvarozdsinak szabdlyozdsa” [Reglementarea circulatiei birjarilor], Csiki Lapok,
IX, nr. 12, 24 mércius 1897, p. 3.

48 Ferenc Horvith, op. cit., p. 115.

49 Gyorgy Vofkori, Csikszereda és Csiksomlyd képes torténete Istoria ilustrati a oragului Miercurea
Ciuc si a localititii Sumuleu Ciuc], Békéscsaba: Typografika, 2007, p. 91.

S0 Eszter Virdg Vér, ,Erzsébet kirdlyné magyarorszdgi kultusza emlékezethelyei titkrében 1898-
1914 k6z6tt”, Budapest Negyed, 52, nyér 2006, pp. 48—49.

51 T.Nagy Imre, Cstkvdrmegye kizigazgatdsi dllapota [Situatia administrativi a comitatului Ciuc],
Budapest: Pesti Kényvnyomda, 1902, p. 25.
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Miercurea Ciuc a plantat pomi fructiferi i a altoit copaci silbatici de-a lungul tuturor
liniilor si caselor de pazi.>?

Dezvelirea primei statui publice din oras a fost, de asemenea, legati de gari. La 11
septembrie 1910, bustul reginei Elisabeta a fost dezvelit in Parcul Elisabeta. Bustul regi-
nei, creat de sculptorul Zoltin Sallak din Budapesta, a fost asezat pe o coloani de piatri
de cinci metri.”* Datoritd interesului mare pentru ceremonie, intrarea s-a ficut numai pe
bazi de bilet, iar incasirile au fost folosite pentru acoperirea costurilor de ridicare a statuii.
Biletele costau 3 coroane pentru familii si 1 coroani pentru persoane fizice.** Inginerul
feroviar Odon Aczél a jucat un rol cheie in dezvelirea bustului.” Numirul de vizitatorilor
parcului din apropierea girii a crescut si mai mult dupi ce clubul de tenis Miercurea Ciuc
a deschis un teren de tenis in parc la 1 mai 1913. Aceasta a fost prima facilitate sportivi
de acest gen din oras.*® Parcul era inconjurat de un gard viu, care il proteja de zgomotul si
praful traficului feroviar si de persoanele neautorizate. Intretinerea si ingrijirea parcului
era responsabilitatea personalului feroviar. Pe ling3 initiativa civicd, garnizoana locali nu
putea rimine in urmd, asa ¢4, in mai 1913, a fost deschis terenul de tenis al ofiterilor lingi
Castelul Miké din oras.”

Desi Parcul Elisabeta de 1anga gara Miercurea Ciuc a scapat de distrugerea bitaliilor din
1916, in timpul anilor de rizboi personalul feroviar local a putut acorda din ce in ce mai
putini atentie intretinerii acesteia. Terenul de tenis a fost folosit de burghezia locald pini la
starsitul anului 1918. Parcul a suferit prima sa deteriorare semnificativi pe 10 august 1934,
cind statuia reginei Elisabeta a fost mutilatd, capul ei fiind spart cu un tirnicop, iar portre-
tul regelui Carol al II-lea de atunci a fost atirnat pe trunchiul rimas. Partea rimasi a statuii
a fost demolati in zilele urmitoare si plasati in curtea Primiriei Miercurea Ciuc.”® S-a pis-
trat doar o mici parte din bust, care este pastratd acum in Muzeul Secuiesc al Ciucului din
Miercurea Ciuc.

Clubul local de fete dorea si restaureze terenul de tenis intre cele doud rizboaie mondiale,

asa ci in 1927 a cerut companiei feroviare roménesti, C.F.R., si le puni la dispozitie Gridina

52 Ibidem.

53 Gyoérgy Vofkori, op. cit., p. 91.

54 ,Csikszereda els8 szobra” [Prima statuie din Miercurea Ciuc], Csiks Lapok, XXII, nr. 36 (7 szep-
tember 1910), p. 2.

55 ,Erzsébet kirdlyné szobra” [Statuia reginei Elisabeta], Cszkz Lapok, XXII, nr. 37, 14 szeptember
1910, p. 3.

56 ,A teniszpdlya megnyitisa” [Deschiderea terenului de tenis], Csék: Lapok, XXV, nr. 19, 7 méjus
1913, p. 3.

57 ,Tenniszpdlya megnyitdsa” [Deschiderea terenului de tenis], Csékz Lapok, XXV, nr. 22 (28 mdjus
1913),p. 2.

58 ,Szétromboltik a csikszeredai Erzsébet kirdlyné szobrot” [Au distrus statuia reginei Elisabeta din
Miercurea Ciuc], Pesti Hirlap, 56, nr. 181, 11 augusztus 1934, p. 9.
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Elisabeta de lingi gard.>” Compania feroviari nationald roméneasci, probabil, a respins cere-
rea, deoarece nu s-a inregistrat niciun progres in aceasti chestiune. Cre§terea traficului garii
a ficut necesari extinderea retelei feroviare. In 1943, Societatea MAV a planificat moderni-
zarea girii, iar pentru acest scop s-a luat in considerare si utilizarea zonei Gridinii Elisabeta.®
»Modernizarea” girii a avut loc in cele din urmi in 1972, cind clidirea girii a fost reproiectati
in stilul arhitectural realist socialist contemporan.®' Lipsit de toate decoratiunile, parcul/gri-
dina a rimas o destinatie preferatd de vari pentru cilitori. Dupi ciderea regimului comunist,
o parte din zoni a fost ocupati de mici magazine din lemn care nu se potriveau cu peisajul.
Astizi, parcul este 0 ,,groapi de gunoi” pustie, cu doar citiva salcAmi si stejari si baza fintanii
care ne amintesc de fostul Parc Elisabeta, care a fost odatd mandria orasului.

Parcul construit lingi gara din Miercurea Ciuc, nu a fost unic in timpul monarhiei.
Parcuri similare au fost infiintate, de exemplu, in Satu Mare, unde functionarii ciilor fera-
te operau o sali de bowling. Bowlingul a fost inaugurat la 25 aprilie 1905: ,,Scopul acestei
Jacilititi este de a reuni intelectualii si, astfel, de a revigora spiritul 5i starea de spirit a celor
obositi de munca oficiald: am fi incdntati sd ii intdmpindm in cercul nostru modest pe dom-
nii interesati de aceste idei nobile. Ne-am asigurat cd renumitul nostru restaurant din gard
va servi mdncare §i bauturi utilizatorilor pistei de bowling la preturi reduse stabilite pentru
lucritorii feroviari”

Parcurile girilor, zonele verzi, pomii fructiferi si florile din vecinitatea lor erau exem-
plare pentru burghezia locali in acele vremuri. Datoriti gridinarilor ciilor ferate s-au na-
turalizat soiurile de pomi fructiferi si flori mai putin cunoscute populatiei transilvinene.
Parcurile din giri si zonele verzi de lingi cabine de pazi au devenit mindria micilor orase
si asezdri din Transilvania. Exemplul localititii Miercurea Ciuc arati ci primul parc, prima
statuie, prima fAntini si teren de tenis din oras au fost create datoriti ciilor ferate si au de-
venit locuri populare pentru cetitenii locali.

In timpul Primului Rizboi Mondial, Lajos Réicz, secretarul Camerei de Comert
si Industrie din Targu Mures, a intocmit un inventar al infrastructurii feroviare din
Transilvania si a schitat dezvoltirile si extinderile retelei care ar fi necesare dupa rizboi. El
a scris urmitoarele despre conditiile din 1917: ,,Vedem o neglijare socantd pe liniile tran-
silvinene la gdrile din oragele importante. Clidirile garilor si facilititile lor sunt fragile,
inghesuite 5i nepotrivite in multe locuri, atdt pentru preluarea pasagerilor, cdt i, in special,

pentru preluarea mdrfurilor”

59 ,A helybéli Lednyklub deputicidja” [Deputitia clubului de fete din localitate], Csiki Lapok,
XXXIX, nr. 15, 10 4prilis 1927, p. 2.

60 Gyorgy Votkori, op. cit., p. 95.

61 Ibidem.

62 ,Tekepilya megnyitisa az dllomdsndl” [Deschiderea terenului de bowling)], Szatmdri Napld, 11,
nr. 56,23 4prilis 1905, p. 6.

63 Lajos Ricz, Erdély vasiit-politikdja [Politica feroviari a Transilvaniei], Marosvésirhely: Tiikor
Nyomda, 1917, p. 74.
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Din picate, conditiile care existau acum 100 de ani se aplicd si astizi multor giri si im-
prejurimilor acestora din Transilvania. Majoritatea parcurilor de ldngi giri au fost demolate
sau se afld intr-o stare de neglijare gravi, astfel incit, in secolul XXI, girile si-au pierdut
titlul onorabil de poartd de intrare in oray.
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Giri i gradini feroviare din Transilvania
in perioada Monarhiei Austro-Ungare

Rezumat: Gara nu ficea parte integrantd din oras. Gara a fost prima institutie de serviciu public
din oras care s-a aflat in afara zonei centrale, la periferia acestuia. Aceasta a devenit poarta de acces
citre asezdri: un punct de sosire si plecare. Girile i centurile verzi formate in jurul lor sunt un do-
meniu mai putin cercetat atit in istoriografie, ct si in istoria tehnologiei. Scopul acestui studiu este
de a prezenta dezvoltarea girilor, parcurilor, gridinilor si plantatiilor de-a lungul ciilor ferate din
Transilvania sidea oferi o perspectivd asupra trecutului lor istoric.

Pentru a atenua atmosfera de trafic aglomerat §i de mediu poluat si congestionat, companiile
feroviare au incercat si creeze spatii verzi si paturi de flori la punctul de intilnire dintre aseziri si gara,
atunci cind au proiectat primele giri si halte. Pasagerii care ajungeau la gari erau astfel intimpinati
de un mediu prietenos, iar centura verde bine intretinuti oferea o oportunitate excelentd pentru
cei care doreau si cilitoreasci sau asteptau pasageri si petreacd timp intr-un mediu plicut, mai ales
cind vremea era frumoasi. Copacii si arbustii plantati lingi clidirea girii absorbeau praful si fumul
si creau o atmosferd mai familiard in zona industriali.

Cuvinte cheie: Transilvania, cale feratd, gari, restaurant, zond verde, copac, flori, parc, statui.

Railway stations and gardens in Transylvania
during the Austro-Hungarian Monarchy

Abstract: The railway station was not an integral part of the city. The railway station was the
first public service institution in the city to be located outside the central area, on its outskirts. It
became the gateway to settlements: a point of arrival and departure. Railway stations and the green
belts formed around them are a less researched area in both historiography and the history of tech-
nology. The purpose of this study is to present the development of railway stations, parks, gardens,
and plantations along the railways in Transylvania and to offer a perspective on their historical past.

To mitigate the atmosphere of heavy traffic and a polluted and congested environment, railway
companies attempted to create green spaces and flower beds at the meeting point between settle-
ments and the station when designing the first stations and stops. Passengers arriving at the station
were thus greeted by a friendly environment, and the well-maintained green belt provided an excel-
lent opportunity for those who wanted to travel or were waiting for passengers to spend time in a
pleasant environment, especially when the weather was nice. The trees and shrubs planted near the
station building absorbed dust and smoke and created a more familiar atmosphere in the industrial

area.

Keywords: Transylvania, railway, station, restaurant, green area, tree, flowers, park, statue.
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