ZONELE INDUSTRIALE SI COMERCIALE ALE VECHII ORSOVE, DUPA 1850

Alexandru Botu

Nu existau, in fapt, o zona industriala compacta si nici 0 zona comerciala specializata. Zonele industriale
se delimitau la doua platforme, una intre gara, Cerna si Dunare (Fig.2) si cealalta la iesirea din oras spre
leselnita, centrata pe santierul naval, iar zona comercialad avea un nucleu in Piata orasului, dar magazine i
depozite cu articole diverse erau aproape pe toate strazile mai importante.
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Principalele industrii constau in:
1.Rafinare de petrol (industrie chimica)

Activitatea a inceput in anul 1891, in fapt investitia era pentru rafinare de uleiuri, o fabrica cu capital
unguresc, numita initial Rafinaria Orsova-Tileagd (Tileagd-comuna in judetul Bihor, unde exista de mai mult
timp alta rafinarie de petrol) si mai apoi FENTO, condusa la un anumit moment si de ing. Dumitru Minovici
(1897-1982), atunci cand societatea isi avea sediul administrativ la Bucuresti . ..."DI. Ing. D. Furnica-
Minovici este functionarul societéatii noastre inca din 1 martie 1927. Domnia sa, dupéa ce a fost timp de peste
doi ani directorul Rafindriei noastre de uleiuri din Orsova si dupd ce a activat si ca trimes al societétii
noastre in strdinatate: lugoslavia, Bulgaria, Ungaria si Austria, pentru a comercializa produsele noastre, a
fost numit Tn_anul 1928 director al Serviciului comercial. In aceastd calitate a activat pand in anul 1934,
cand a fost numit director al filialei noastre din Austria, filiald ce posedad doud rafindrii de prelucrare titei si
de uleiuri si o intinsé retea de pompe si depozite...”,conform:
http://www.ziuausa.com/display.php?data=2008-01-23&id=7087.



http://www.ziuausa.com/display.php?data=2008-01-23&id=7087

Fig.1. Planul Rafinariei

Fig.2. Amplasarea Rafinariei langa gara

Era considerata, dupa punerea in functiune, cea mai mare rafinarie de petrol din sud-estul Europei. Fabrica
era amplasata n apropierea caii ferate, pe partea stanga a acesteia in sensul spre Herculane, imediat dupa
terminarea zonei gérii. in planul cadastral al Jupalnicului figura destul de detaliat ca amplasare de utilaje,
conform fig.1, iar in fig.2 este data amplasarea in zona garii.




Fig.3. Rafinaria de uleiuri din Orgova-vedere dinspre Soseaua Nationala

Alegerea unui astfel de amplasament este legata de conexiunile obligatorii ale rafinariei cu exteriorul,

respectiv (transport multimodal) la :

- calea ferata (a existat o cale ferata industriala pentru conexiune cu portul de marfuri);

- portul de marfuri “Coroana” (fig.4), a carui constructie s-a terminat in anul 1890, care avea o suprafata de
70.000 m.p., un chei lung de 680 m. cu 10 dane, zidit din piatra fasonata, prezentat in vedere de pe mal,
dinspre oras si vedere de pe apa spre gara), situat imediat la poalele Alionului, deservit de sosea si cale
feratd venite de la gara (v. fig.2) si linii de cale ferata proprii paralele cu docurile; in aria portului functiona
o Pompa de petrol, utilizata la tranzitarea produselor petroliere din cisterne venite pe soseaua nationala,
pe calea ferata ori cu vapoarele, iar o conducta era trasa pana la rafinarie;

- strada directd catre gsoseaua nationald si port, trecand prin fata garii. Este important acest aspect,
deoarece muncitorii care au lucrat In aceasta rafinarie au venit si din zona inconjuratoare, exploatand
posibilitatile de a face un fel de naveta cu trenul (exemplu: Nesztor Stolojescu din Cuptoare) .

Dupa abandonarea rafinariei, pe aproximativ aceiagi locatie s-a mutat Sediul Exploatarii Miniere, care apoi
a fost relocat la inundare la Valea Cernei.

Astfel, o prima zona industriala s-a conturat aproape firesc langa gara, cuprinzand rafinaria de petrol,
portul de marfuri i infrastructura de transport terestra si pe apa. Aparitia acestei zone a facut interesant
pentru locuitorii Orgovei terenul dintre malul stang al Cernei, poalele dealului si Dunare, apartinator de
Jupalnic. Conform pozei din fig.3, terenul viran din imediata vecinatate a Rafinariei a fost protejat cu un dig
contra tendintei Cernei de a-gi gasi si o cale de varsare mai apropiata de Alion (pe harti din diferite timpuri
se vede acest lucru), iar cartierul de langa gara a inceput sa fie dezvoltat si populat (“... Totodata, langa
gara imperiala a Orsovei, a fost construit cartierul ,Coroana”, realizat de la bun inceput dupa un plan
prestabilit, ntr-un spatiu-parc aflandu-se blocurile, care adadposteau locuinte, hoteluri, restaurante gi
institutii specifice frontierelor. Mai tarziu, cartierul de locuit s-a extins, mai cu seama dupé ce a fost construit
si portul de marfuri-conform CJP-Constantin Juan Petroi).



Fig.4. Portul de marfuri “ Coroana” Orgova



O a doua zona industriala s-a inchegat alipitd de malul Dunarii, la iesirea din oras spre legelnita prin
construirea platformei Santierului naval si darea acestuia in exploatare in anul 1890.

2. Industria textila si de pielarie

Cultura bumbacului, planta originala din China, a fost introdusa in Banat la sfarsitul secolului al XIX-lea si
mpreuna cu prelucrarea lanii a condus la dezvoltarea unei industrii specifice extrem de reprezentativa si de
recunoscuta in Europa. In Orsova se gaseau ateliere destul de mici fata de cele din Timigoara si Lugoj.
Existau astfel doua fabrici de textile (conf.Constantin Juan Petroi) si o fabrica de manusi:

- JJesatoria anglo-romana” (conf.C.J.P), infiintata in anul 1929, la marginea de vest a orasului, in cladirea
fostului santier naval, o societate textild anonima, cu 150 de razboaie simple, trei masini de bobinat, trei
masini de urzit si 0 centrald pentru producerea aburilor. Aici se produceau teséturi din bumbac. In anul
1935 fabrica a fost vanduta unui patron ceh, Jandera, numele acestuia purtdndu-I fabrica pana in anul
1948, cand a fost nationalizata si a primit numele de Tesatoria “Cazanele”.

- Fabrica de tesut stofa din 1and, ,Nonna”, cu numai opt rdzboaie, dar care producea marfd de o calitate

deosebitad. Mai tarziu, in perioada interbelica, a functionat sub numele de Dunarea.
Desi nu este sigur ca se putea tese si matasea, cu certitudine productia de gogosi de matase, extractia
firului din gogosi si producerea de material semincer erau ocupatii foarte rentabile in imprejurimile
Orsovei. Borangicul de Banat era foarte cautat, intrand si in moda populara prin costume specifice zonei
Orsova.

- Fabrica de manusi « Englisch », care-posibil- dupa nationalizare sa nu mai fi functionat.

Conform SOCEC, in Orsova anilor 1923-1924 erau doi argasitori: Legrady Ladislau si Stricker Francisc,
ceea ce inseamna si industrie mestesugareasca pentru pielarie.

3. Energie electrica

Asa cum rezulta din documentele studiate de Gheorghe Manolea, electrificarea orasului s-a facut in anul
1910, pana atunci iluminarea stradala facandu-se cu lampi cu petrol, dupa cum se vede pe unele fotografii
de pe la 1890 (fig.5) . Producerea energiei electrice se facea la Uzina electrica amplasata imediat pe malul
drept

“Felinar” stradal | &

Fig.5 Plimbare pe faleza



Fig.6 Uzina electrica pe malul drept al Cernei

al Cernei, la capul podului (fig.6), care utiliza initial, pana la conectarea in retea, combustibil solid gi/sau
lichid pentru incalzirea cazanelor cu abur ori alimentarea unor motoare cu ardere interna. Se mentioneaza
ca pe Cerna, In apropiere de Toplet era amenajat un baraj si functiona o Uzina hidroelectrica inca din
1896, dar aceasta satisfacea probabil doar necesitatile locale de energie electrica (acolo a functionat o
uzina mecanica importanta). Pe harti din diferite perioade sunt figurate simboluri de uzina electrica si in alte
locuri pe Cerna, chiar intre Tufari si podul peste Cerna, dar este de presupus ca erau mai curdnd mori cu
roata hidraulica, care produceau si energie electrica in cantitati mici si pentru necesitati proprii.

Energia electrica in scopul iluminatului public a fost utilizata pentru prima data in Roméania la Timisoara, in
1882, cand iluminarea s-a facut cu 734 de lampi incandescente care trebuiau ca ,péand la ora 11.30
noaptea sa arda cu o intensitate de 16 lumanari, iar dupa aceea cu o intensitate de numai 8 lumanari”.
Astfel Timigoara izbutegte sa ajungd prima pe lista oraselor europene cu iluminat electric stradal, ldsénd in
urma capitale cu renume, traditie si fast (informafie furnizatd de Stefan lancu). Centralele electrice din
Timigoara si cele din zona Banatului nu au functionat interconectate, deoarece nici tensiunile si nici
fracventa curentului nu erau aceleasi (dar s-a impus de furnizorii de generatoare frecventa de 42 Hz). Acest
lucru s-a permanetizat pana pe la mijlocul secolului trecut, cu exceptia Resitei, care abia in 1981 a conectat
si ultimul laminor la 50 Hz (de la 20,8 Hz).

4. Exploatare miniera

Exploatarea miniera Orgova s-a concentrat pe banatite, respectiv: minereuri de cuart, azbest, feldspat,
mica, talc, serpentinit, bentonita, unele chiar de pe teritoriul orasului, altele din comunele invecinate. Unele
dintre aceste minereuri erau importante pentru industria metalurgica, altele ca materiale de constructii.
Transportul acestor minereuri procesate ori neprocesate spre alte localitati s-a facut, in principal, pe
Dunare, din portul de marfuri.

Exista si alte minereuri decét cele neferoase (de exemplu crom si nichel la Dubova, magneziu la Tigovita),
dar nu sunt dovezi ca acestea s-ar fi prelucrat in apropierea exploatarilor.

in prezent, la Valea Cernei mai exista o instalatie de preparare, societatea intrand in componenta SC Bega
Minerale Industriale (Arghires) SA. De asemenea, apar cu activitate de exploatare minereuri din zona si
alte firme, unele dintre acestea avand sediul in Orgova, dar nu se cunosc date exacte despre situatia
actuala a extractiei si procesarii minereurilor din zona.

Mai trebuie mentionat ca la Eibenthal exista o exploatare de antracit (alta mai este la Schela-Gorj), carbune
superior, folosit la producerea electrozilor de grafit.



5. Fabrica de cherestea

Nu s-a gasit o localizare a acestei fabrici si nici detalii despre produsele ei, cu certitudine cherestea, asa
cum rezulta din fotografia cam neclara din fig. 7. Dar, observand cosul de fum, nu este exclus ca pe langa
motoare cu ardere interna sa fi existat si generatoare de abur pentru profilarea-curbarea placilor si
scandurilor de lemn, ceea ce ar fi premers fabricarea mobilei .

Dupa cum se contureaza dealurile din fundal, oarecum departate, aceasta fabrica era amplasata pe un
teren din vale, posibil chiar pe lunca Cernei. Oricum, lemnul se gasea din belsug in padurile banatene
inconjuratoare, din masura ce si astazi exista o exploatare forestiera la Orgova. La infiintare, este posibil ca
prelucrarea lemnului sa se fi facut cu prioritate din padurile ce flancau valea Cernei pana spre Teregova i
din padurile accesibile din drumurile forestiere care plecau de pe malul Dunarii. Eventuale lucrari de
mobilier puteau fi satisfacute local de mesteri tamplari. O retea de drumuri bine articulate si destul de
numeroase, marcate pe hartile de pe la 1900, prin padurile din zona creaza aceasta impresie.

Fig.7. Fabrica de cherestea de la Orgova
6. Santierul naval

Se gtie ca ntre 1890 si 1896 s-a construit un canal pe langa malul sarbesc al Dunarii, in dreptul localitatii
Sip, pentru imbunatatirea conditiilor de navigatie prin zona Portile de Fier.

Pentru ca la aceasta lucrare era angajata o intreaga flotila de vase special echipate pentru forare si sapare
in stanca, astfel ca pentru intretinere si reparare, pe malul Dunarii la iegirea din orag spre leselnita s-a
construit, Tn 1890, un Santier de reparatii sub numele de “Atelierele Navale”. Acesta apartinea unui domn
Hatinger. Dupa terminarea Canalului Sip, Santierul Naval si-a mentinut profilul de unitate pentru reparatii
nave fluviale, dar a inceput si constructia de mici ambarcatiuni, dezvoltandu-se prin adaptare la noile
conditii. Oricum, unele din halele si constructile anexe au fost utilizate ulterior i pentru alte activitati
industriale.

In zona santierului, administratia ungureasca a construit in anul 1896 cladirile MTFR ( fig.8 )-Compania
pentru transportul fluvial si maritim.
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Fig.8. MFTR-vedere dinspre Orsova si vedere inspre Orsova



Péana la inceperea primului Razboi mondial evolutia Santierului a fost normala, fiind ultimul de acest tip al
Imperiului austro-ungar pe Dunarea inferioara (cu exceptia celui de la Turnu Severin, construit de austrieci
pana in anul 1858 si vandut, mai apoi, dupa primul razboi mondial).

La santier lucrau si sarbi din Tekjia, transportul lor la santier si inapoi facandu-se cu barci si salupe.

Tn 1919, pentru mai multe luni, Banatul a ajuns sub administratie sarbeasca, sarbii au demontat marea
majoritate a utilajelor si masginilor si le-au transportat la Belgrad, facand extrem de dificila refacerea si
reluarea productiei pe acest santier pentru destul de multi ani, dupa integrarea in Regatul Romaniei. In
perioada _interbelica activitatea de reparatii_navale a fost foarte redusd, un raport din _anul 1935 al
capitanului de port loan Andrei aratand ca in zona centralda a Orsovei existau, chiar lIanga portul din oras,
atelierele de reparatii Karol Hattinger si Francisc Vicevici . Acestea erau ateliere mici, care efectuau doar
unele reparatii curente. In partea de vest a orasului mai functiona atelierul de reparatii mecanice Adalbert
Spieler. In jurul anului 1940 acest atelier a fost cumpdrat de doamna Any Lichiardopol, de cetétenie
franceza, a cumpdrat acest atelier, sotul ei Nicolae Lichiardopol - care studiase la politehnica din Berlin si
conducea de facto afacerile sotiei - infiintdnd aici un nou santier “de constructii si reparatii de nave din lemn
si fier” (Conf.CJP).

In 1948 santierul este privatizat si capata denumirea de “INTREPRINDEREA DE REAPARATII NAVE
FLUVIALE”, trecand la executia efectiva de constructii navale. Intre 1956 - 1965, s-au executat urmatoarele
activitati: modernizare remorchere, constructia de pasagere, asimilarea in fabricatie de pontoane, iar in
1970 - are loc stramutarea societatii pe actualul amplasament datorita construirii Sistemului Hidroenergetic
si de Navigatie Portile de Fier I- Gura Vaii. Intre 1970 - 1975, societatea asimileaza in fabricatie bacuri,
salupa hidrografica, graifer fluvial 4,2 mc, dané plutitoare, barj& autorujantd impinsa de 1500 tone. In fig. 9
este prezentata dana santierului in perioada construirii canalului Sip.

Fig.9. Posibila dana de reparatii a Atelierelor Navale

7. Manufacturile, meseriasii i comertul

Dupa cum se amintea deja mai sus, comuna Orsova, devenita Tn fapt dupa 1850 un adevarat burg, iar din
1923 confirmandu-i-se acest statut, dispunea de o multime de meseriagi si de ateliere mestesugaresti, care
satisfaceau in cea mai mare masura necesitatile curente ale comunitatii.

Astfel, conform Anuarului Socec pentru anii 1923-1924, in Orsova igi desfasurau activitatile (in ordine
alfabetica):

- Argasitori: Legrady Ladislau si Stricker Francisc

- Bacani: Forschner Max, Frohlich Alexander (implicat in mai multe tipuri de afaceri), Rusz Arpad, Rusz
Berta, Scheinberger Hugo (propietarul celui mai mare magazin universal din Orsova. Magazinul, construit
initial in 1870 de Mauriciu Scheinberger- fig. 10, a fost refacut de urmasul acestuia in anul 1908,
adaugandu-i-se un etaj si cateva elemente arhitecturale de stil ,secesion’-fig.11,12, 13. In perioada
comunista cladirea magazinului a devenit sediul cooperatiei. In fig.13, apare in fata sediului si 0 masina
Volga; in imediata vecinatate a acestui magazin s-a construit, in anul 1896, cladirea gimnaziului, cu sali
de clasa, laboratoare, biblioteca si sala de gimnastica ), Schiketantz Bartolomeu, Serban &Stoll,
Weiszkopf lacob.



Fig.10. Magazinul lui Mauriciu Scheinberger, construit in anul 1870, in centrul orasului

(se observa ca in piata oragului, in fata magazinului, stationau trasuri, evitand balta provenita din inundarea
cu apele Dunarii )

Fig. 11. Magazinul lui Mauriciu Scheinberger, reconstruit cu etaj in anul 1908-vedere dinspre piata

(in aceasta vedere Mauriciu devine Morit, anul de fondare este 1870, deasupra cladirii se vad inaltate
“etajere” pentru firele de telegraf, iar pe trotuar este pus un stélp de telegraf ori mai degraba de electricitate.
Electrificarea Orgovei s-a facut in 1910 conf. Gh. Manolea)



Fig.12. Magazinul lui Mauriciu Scheinberger, reconstruit in anul 1908-vedere de pe faleza

Fig.13. Magazinul ultimului Scheinberger devine sediul cooperatiei, dupa nationalizare



- Barbieri: Berganer losif, Besnosca Wilhelm (familia Besnosca a cumparat ceva pamant la intersectia
strazii Garii cu Soseaua nationala (str. Avram lancu) , unde si-au aranjat o gospodarie serioasa si o parte
din paméant l-a vandut ulterior ca loturi de casa), Hafler Dumitru, Keller Stefan, Losch Antonie, Mayer
Petru, Weba loan

- Blanari: Henciu Gheorghe

- Brutari: Baltasar A., Banea Carol, Félker Alexandru (posibil ca un urmas al acestuia sa fie celebrul
handbalist Alexandru Folker), Gangl luliu, Kollea Eusebiu, Lilien Francisc, Luca D.

- Céarciumari: Andreovic loan, Brunn losefina, Carolini loan (un Carolini a fost mecanic de locomotiva cu
aburi la CFR 1n preajma celui de-al doilea razboi mondial si dupa), Csanky Ludovic, Deak Alexandru,
Gordin Barbu, Grimm losif, Haas Nicolae, lancisch loana, Kunisian Spiridon, Luftschmitz Eugenia, Malik
Matilda, Mioc Gheorghe, Moos Francisc, Paligora M., Stefanca Ignatie, Sterkfusz Maria, Szahl losif,
Szegetzky Hermina, Vocil Herman, Weiszkopf Herrich.

- Ceasornicari: Brachmann Vilibald, Edhein Halim, Korach Mauritiu, Kugler Felix, Weiszkopf Martin (posibil
ruda cu carciumarul Weiszkopf Herrich si cu bacanul Weiszkopf lacob).

- Cismari: Autos loan, Dap Stefan, lakaboszky Francisc, Koblansz Francisc, Kovacs Geza, Reitter Nicolae,
Stoica Matei.

- Cofetari: Nasse Eduard

- Croitori: Dudas Mihail, Habetin Anton, Kopwetzky V, Kovarneva Gheorghe, Milivoi Nicolae.
- Delicatese: Frohlich Alexandru

- Fierarie-magazin: Rusz Arpad (care era si bacan)

- Fotografi: Alscher L (venit in Orsova in 1891, fost subofiter, fotograf ambulant, tatal scriitorului Otto
Alscher), Stankovszky Carol.

- Giuvaergii: Edheim Hahm (Halim)-care era si ceasornicar, Korach Mauritiu- care era si ceasornicar,
Kugler Felix- care era si ceasornicar

- Lacatusi: Costavici Nicolae & Fiu, Eder Gheorghe, Hatina Carol, Nachmann Carol

- Macelari: Alstein Mihail, Datzen Christof, Datzen Emil, Demeter Adolf, Klein L, Kuku Ignatie, Supp Carol.
- Strungari: Mihalovitzky loan

- Tapiteri: Hofmann luliu, Milasovics lacob

- Tipografi: Handl losif, Tillmann Ferdinand

Am exclus din sirul meseriagilor-asa cum nu a facut Anuarul Socec- urmatoarele categorii profesionale:
- Medicii: Nagy Alexandru si Schwartz Teodor

- Agentii de asigurari de la: “Agricola” Bucuregti, Banca de Comert si Industrie, “Generala “ Bucuresti,
toate reprezentate de agentul Hell losef

- Reprezentantii bancilor: Banca de Comert si Industrie-director Drachlinger F., Banca cooperativa a
Plasii Orsova-director Szahl losif (care era si carciumar, daca nu este potrivire de nume!), Banca
Generala-director Bardaca I, Banca Noua Orsova-presedinte Schrann Ferdinand si director Frohlich
Alexandru (cel cu delicatesele!)

- Comerciantii de cereale: Bloch Alexandru, Blonder Samuil, Ferchner Francisc, Husein Nuri, Lazar loan.



- Comerciantii de articole mixte: Bauer Carol, Fazsy losif, Fliegelman Amalia, Fliegelman Sofia, Heraclea
Lazar, Herezogh losif, Mehmet Alih, Salih Husin, Stoica Elisabeta, Frohlich Alexandru (bacanie, articole
de sticlarie) .

- Propietarii de librarii: Rusz loan si Steinbriick Otto

- Manufacturieri de diverse: Dimitrievics Vladimir, Forschner Max (era si bacan), Mihailescu Petre,
Oprean Dumitru (probabil urmasul lui Oprean Gheorghe-mare comerciant si propietar de terenuri si case,
prieten cu Tudor Vladimirescu), Scheinberger Hugo (era si bacan), Schiketantz Bartolomeu (era si bacan),
Serban&Stoll (era si bacan), Weiszkopf lacob (era si bacan), care isi manufacturau o parte din produsele
pe care le desfaceau prin propriile magazine si prin ale altora.

- Societatea cooperativa ”Patria”, cu un capital de 300. 000 lei -care producea otet

- Societatea cooperatista pentru cresterea viermilor de matase, care avea instalatii pentru scoaterea
fibrelor din gogosi si de sortare a “semintelor” de viermi de matase, asa ca de aici se cumparau plicurile
cu seminte si se aduceau gogosile de pe toata clisura Dunarii si de la llovita si Varciorova. Fibrele se
duceau in cea mai mare parte la fabrica de matase de la Timisoara. Zona de lunca a Dunarii avea foarte
multi duzi cultivati chiar pe marginea drumurilor din localitati si dintre localitati, pe langa cei care cresteau
spontan, productiile de viermi de matase fiind semnificative gi intregind veniturile gospodariilor taranesti.

Poate ca un capitol separat ar trebui alocat dezvoltarii comertului, avand in vedere ca Orsova, ca si alte
localitati, a pornit ca dezvoltare de la activitatea comerciald, cei mai bogati cetateni ai localitatii fiind
negustorii. Acestia, pe langa magazinele locale, este posibil sa fi detinut si magazine in alte localitati, ori sa
fi facut schimb de marfuri ori aprovizionare pentru alte magazine. Orsova, centru comercial si de vama inca
din antichitate, a facut posibila intersectia civilizatiilor, culturilor si produselor specifice unor arii geografice
extrem de intinse gi de singulare.

Revenind la negustori, acestia au investit in case, hoteluri, magazine si depozite, ateliere mestesugaresti,
ateliere industriale, banci etc, contribuind la aparitia si consolidarea burgheziei si a capitalismului. Se stie ca
Tudor Vladimirescu era prieten cu negustorul Ghita Oprean, cu care se vizita destul de des si cu care se i
asocia in negustorii. Un alt negustor bogat al timpului era Radukan, iar mai tarziu la Lazar Fota Popovici, un
negustor extrem de bogat dar si foarte instruit, au locuit Széchenyi Istvan si inginerul Vasarhely, intre anii
1834- 1846, cand a fost construitd soseaua Orsova - Moldova Noud, tdiata in stdnca in zona Cazanelor
Mici si Mari. Széchenyi a leqat o prietenie stransa cu Fota Popovici. Ca urmare, Fota Popovici a fost primul
actionar local la Societatea maghiara de navigatie ce s-a infiintat in acei ani (conf.CJP).

8. Transporturile, turismul si comunicatiile.
8.1.Transporturile

Erau reprezentate dominant de cele pe calea ferata, conexiunea dintre Caransebes si Varciorova facandu-
se n anii 80 ai secolului XIX si avand o importanta covarsitoare in transporturile de marfuri si calatori intre
regiuni ale imperiului austro-ungar si cele ale Regatului Roméaniei (dar si la Marea Neagra si Turcia). Pana
la realizarea acestui tip de transport, navigatia pe Dunare era cea mai importanta conexiune comerciala
dintre centrul Europei si Marea Neagra, dar extrem de dificila in unele zone, precum cele din Clisura si
Portile de Fier. Reteaua de cai ferate s-a dezvoltat aproape similar conceptului actual de pan europenism,
creandu-se culoare principale de transport, printre care cele care asigurau conexiunea cu reteaua
romaneasca de cai ferate erau prin culoarul Cerna, culoarul Predealului, ori prin culoarul Siretului.
Adevarate planuri de retele de cai ferate au fost dezvoltate de hapsburgi intre 1841 si 1867, care vizau-in
aparenta-conexiunile cu provincile de granitda (Banatul, Transilvania, Bucovina), in fapt acestea
determinand pe vecini sa tina cont de astfel de “oportunitati” pentru a se conecta la transportul european pe
caile ferate, devenit mai rapid si mai comod. Nu trebuie sa uitdm ca si relatile de prietenie dintre
conducatorii statelor Austro-Ungaria si Roménia au fost importante pentru a determina conceptia si
dezvoltarea initiala a retelelor de cai ferate. Au existat si interese divergente in imperiu, respectiv Viena
fiind interesatd de promovarea cu prioritate a legaturii cu Constantinopolul prin Serbia si Bulgaria, iar
Budapesta pentru conexiuni cu Romania (intelegand aici si Principatele Unite), din care facea multe
importuri. Astfel, in 1856 s-au proiectat traseele: Arad-Sibiu-Brasov-Pasul Buzau, Oradea-Cluj-Sibiu-
Brasov-Pasul Buzau si Oradea-Cluj-M. Vasarhely-Brasov-Pasul Buzau, toate avand in vedere o conexiune
cu Braila, dar punctul de vedere romanesc era pentru o magistrala care sa traverseze tara venind de la
Orsova trecand prin Craiova-Pitesti-Bucuresti-Cernavoda-Constanta. Pana la urma, dupa multe tatonari,



maginatiuni, decizii au fost cultivate cele trei culoare de transport de care am facut vorbire (v. Transylvanian
railways and access to the lower Danube, 1856-1914, Gerhard Rosegger, John H. Jensen).

Gara Orgova- gara imperiala (Fig.14, fig.15, fig.16) era ultima gara inainte de trecerea granitei (raul Bahna)
si intrarea in gara Varciorova (Fig.17). Amandoua garile aveau un numar impresionant de linii de cale, care
permiteau stationarea, manevrarea, incarcarea si descarcarea si formarea garniturilor de tren de marfa,
respectiv de calatori. Formalitatile de vama erau realizate, pentru transportul pe calea ferata, in cele doua
gari. La 9/12 mai 1878 este pus in circulatie primul tren accelerat pe linia Bucuresti-Viena prin Orsova-
Varciorova. Interesant este ca intre cele doua localitati, un timp, pana la realizarea conexiunii prin cale
ferata, se calatorea cu trasura (http://em.ucv.ro/cercetare/ciitt/calendar.htm.). Constructia caii ferate a
ihsemnat si realizarea a numeroase lucrari de geniu si de arta (poduri, tuneluri, terasari si consolidari etc),
atat pentru portiunea de la Gura Vaii la Varciorova, dar mai ales pentru portiunea Caransebes-Orsova-
Varciorova, precum $i transportarea a unor imense cantitati de materiale de constructii (piatra, nisip,
ciment, var, lemn, fier etc).

...Calea feratd Timisoara-Recas-Lugoj-Caransebes (98 km) s-a deschis circulatiei la 23 octombrie 1876.
Linia_Caransebes-Tereqova-Orsova a necesitat executarea de lucrari de arta dificile in Culoarul Timis-
Cerna, intre care 19 poduri metalice mari si patru tunele, cel mai lung (,Porta Orientalis”) avdnd 898 m. In
cele din urma, acest tronson dificil, in lungime de 89 km, a fost inaugurat la 20 mai 1878. Prin jonctiunea cu
linia ferata din vechiul Regat al Romaniei, la Varciorova, incepand cu data de 10 iunie 1879 trenurile puteau
circula intre Bucuresti si Budapesta si Viena, prin Orsova si Timisoara, de aici existand doud variante: prin
Jimbolia-Szeged sau prin Arad-Békéscsaba... Electrificarea s-a facut de la sud spre nord, astfel cad linia
Bucuresti-Orsova _era_electrificatd _in 1969, segmentul Orsova-Caransebes-Resita, la 20 iulie 1971,
segmentul Caransebes-Timisoara in perioada 1971- 1975. (conf.Raularian Rusu—Organizarea spatiului
geografic in Banat).

Orsova — Vasuldllomds — Bahnstation = *

Fig.14. Gara Orgsova-vedere dinspre strada


http://findarticles.com/p/search/?qa=Gerhard%20Rosegger
http://findarticles.com/p/search/?qa=John%20H.%20Jensen
http://em.ucv.ro/cercetare/ciitt/calendar.htm.)

Fig.15. Gara Orgova-pavoazata pentru primirea
imparatului Franz losef cu ocazia inaugurarii canalului Sip

Erdélyi tényképe.

A VABKAPU-CSATORNA MEGNYITASA. — Az uralkodok kocsira ssélldsa a3 orsovai pdiyahdx elste,

Fig.16. imparatul Franz losef, in gara Orsova, cu ocazia inaugurarii canalului Sip
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Fig.17. Gara Varciorova-vedere dinspre Dunare

Transportul pe sosea avea importantad mare pentru ca asigura un mod de deplasare conventional foarte
vechi, era rapid gi convenabil pentru transporturile intre localitati, calatorii si marfurile ajungand direct in
centrul localitatilor i era mai putin costisitor pentru realizarea si intretinerea infrastructurii decét transportul
feroviar. Frecventa mijloacelor de transport era neprogramata, oricum fiind mai mare decéat a celorlalte
mijloace de transport. Soseaua nationala de la Caransebes la Orgova a fost modernizatad de mai multe ori,
modernizarea cea mai insemnata facandu-se pe vremea guvernoratului lui Florimund Mercy, respectiv
dupa 1717, cand s-a construit cetatea cvasistelara de pe insula Ada Kaleh (pe atunci New Orschowa) cu
piatra adusa dinspre Caransebes. Initial, drumurile erau realizate doar prin tasarea pamantului, apoi au fost
acoperite cu pietrig tasat, pietruite cu pietre si/sau lespezi nefasonate/fasonate si dupa primul razboi
mondial unele dintre acestea fiind betonate/asfaltate. Soseaua Caransebes-Orsova a fost considerata
strategica in imperiul austroungar si realizata si intretinutd exemplar. Tnainte de inundare, dar si acum spre
valea Cernei (la pasajul peste calea ferata) ori sub podul de la iesirea din Orgova spre Caransebesg, cand
scade apa, se vede grosimea serioasa a stratului de beton din care era realizata aceasta sosea, beton pe
care nu ramaneau urme la trecerea de tancuri ori tractoare foarte grele cu senile. Principalul drum era astfel
soseaua nationala venind pe malul Dunarii de la Varciorova, traversénd la baza valea Cernei, plecand de la
poalele dealului Alion, intersectand drumul spre port si spre gara, urmand malul Dunarii la mica distanta
(sute de metri), apoi traversand Cerna pe un pod cu structura superioara din fier si continudnd spre poala
Dealului Mosului, pe unde venea continuarea strazii Decebal a orasului Orsova, pe care o urma spre si prin
Jupalnic si apoi mai departe facea o bucla larga spre Vadul Tatarescu, apropiindu-se de malul drept al
Cernei, mal pe care il urma in continuare pana la Baile Herculane (Fig.20). Pe strada Decebal se putea
ajunge pe malul stang al Dunarii pana la Moldova Noua, si de aici, spre Oravita, Resita ori Belgrad. Drumul
pe malul stang al Dunarii a fost modernizat din initiativa contelui Szechenyi Istvan, o portiune din acesta
nainte de intrarea in Cazane si pana la Dubova se numea chiar Strada Szechenyi. Insa, ceva mai
devreme, in 1832, inginerul Paul Vasarhely a realizat primele studii de reqularizare a cursului Dundrii prin
defileul Cazanelor, dar a executat doar partial asemenea lucréri. Tot in aceasta perioadd, in anul 1829, s-a
incheiat si realizarea soselei Caransebes - Orsova, operd a comunelor graniceresti de pe traseul ei. Apoi,
sub conducerea contelui Széchenyi Istvan si a inginerului Vasarhely, intre anii 1834- 1846, a fost construita
soseaua Orsova - Moldova Noud, taiatd in stdnca in zona Cazanelor Mici si Mari. Cei doi conducétori ai
acestei lucrdri au locuit la Lazar Fota Popovici, cu care contele Széchenyi a legat o prietenie stransa
(conform CJP).




Fig.19. Soseaua Orsova -Moldova Noua prin cazane (se vade si linia de telegraf)

In fig.18, respectiv fig.19 se vede cum aceasta sosea era consolidata pe partea malului si cum, acolo unde
a fost cazul, s-a apelat la sapatul boltit in stanca. Pe malul sarbesc al Dunarii, pe unde era si drumul taiat



de Traian a functionat un drum in permanenta, singurul care permitea circulatia “rutiera” prin munti
strapungi de Dunare, pana la constructia si pe malul stang a soselei susmentionate.

“..Soseaua Cazanelor - o splendidd sosea, construitd cu enorme greutéti pe valea Dundrii, duce dela
Bazias la Orgova. Este una dintre cele mai frumoase gosele nu numai din tara, ci de pe intreg continentul.
A fost construitd intre anii 1834 -1837 din initiativa gi sub conducerea contelui Szechenyi.
Porneste din Bazias, apoi trece prin satele Divici (654 loc.), Belobresca (1074 loc. maj, sarbi),
- de aci ramificatie spre Zlatita (comund mare) 1384 loc., maj. sérbi, putini roméni; la vest de comuna
ruinele unei vechi méanastiri gr. ortodoxe), apoi de aci la stdnga spre Campia (1405 loc.) si Socol (comuna
sérbeasca fruntasd, mare, 1749 loc.), iar la dreapta pe o frumoasa sosea noud, ce duce in sus pe valea
Nerei, spre-Lescovita (1019 loc.) si Naidas (comund mare roméneascd, 2385 loc.). - prin Susca (669 loc.),
Pojejena-de-Jos (938 loc. roméani) si Macesti (768 loc.) la Moldova-Veche, apoi urmarind tot din aproape
cursul Dunarii prin Coronini (1039 loc. roméni) intrd in stramtori si continud prin comunele riverane
Liubcova (1652 loc.), Barzasca (1944 loc. maj. romani), Svinita (1680 loc. maj. sarbi), Tisovita (322 loc.
rom.; in apropiere mine de chrom si carbuni) si Plavigevita (631 loc.), iar de aci prin minunatele Cazane la
Dubova (508 loc., situata in splendidul golf al Dunarii), apoi strabéatand si Cazanele-Mici ese prin Ogradena-
Veche (781 loc.), Ogradena-Noua (250 loc.) si lesel-nita (1271 loc.) la Orsova.” (conf. ,,Ghidul Banatului” -
Emil Gradinariu. Timisoara, 1936)

Existenta unor sosele modernizate a facut posibila si a intensificat dezvoltarea industriala si comerciala
specifica sfarsitului de secol 18 dar si construirea mai ugoara a caii ferate pe valea Cernei. De asemenea,
putdnd sa se calatoreasca mult mai ugor la distante foarte mari si in timp mult mai scurt, frecventarea
scolilor bune si superioare din Banat si din imperiu a devenit mult mai accesibila pentru locuitorii zonei.
Structura retelelor de transport terestru (cel naval este relativ simplu de imaginat) este prezentata in fig.20,
in preajma anului 1900, si in fig.21, in preajma anului 1950.
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Fig. 20. Reteaua de drumuri si cale ferata din Orsova si vecinatati pe la 1910
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Fig. 21. Reteaua de drumuri si cale ferata din Orgova si vecinatati pe la 1950

Transportul naval era in totalitate realizat pe Dunare, celelalte ape (rauri) nepermitadnd acest lucru,
deservind calatorii si circulatia de marfuri. Circulatia pe Dunare, la care aveau acces mai multe puteri nu a
fost facilitata decat dupa anul 1815 cand a avut loc Congresul de la Viena, dar si dupa acest congres,
Turcia si Austria incalcau regulile convenite. Pana atunci, importanta transportului pe Dunare era locala si-
prin excelenta-militara. In acest scop, pe Dunére era de importanta capitala stapanirea insulei Ada Kaleh, a
celor doua cetati “gemene” de la Orgova si Tekija si a altor puncte cheie de mai sus (pestera Veterani,
castelele si cetatile pana la Moldova Veche).

Intre 1856 si 1938 a functionat ca institutie de reglementare a transportului pe Dunare Comisia Europeana
a Dunarii (CED*), aceasta incepand sa functioneze la Galati la 4 noiembrie 1856 (fig.22). CED a avut si alt
sediu in orasul Sulina (fig.24 si fig.25-din 1856), un oras care a avut o dezvoltare extraordinara ca porto
franco si ca sediul al CED.

* Despre Reglementarile circulatiei pe Dunare trebuie consultate in detaliu alte documente



Pana la transportul pe calea ferata, calea Dunarii a asigurat cel mai important mod de transport si de
comert intre centrul Europei si tarile riverane Marii Negre si din Orientul Mijlociu. Dificultati tehnice, politice
si de siguranta au facut ca dezvoltarea transportului pe Dunare sa nu fie atat de puternica pe cat ar fi fost
necesar.
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Fig.22. Sediul de la Galati al CED, azi Biblioteca “V.Urechiea”

Ca urmare a acestor aranjamente, la Orgova s-a construit (1850-1851)-pe ruinele vechii cetati Dierna -
sediul Societatii austriece de navigatie pe Dunare (fig. 23). in cladirea acestei societati, dupa primul razboi
mondial, a functionat Comisia Internationald Dunareana (Comisia Internationald, care cuprindea
reprezentanti ai puterilor europene invingatoare (Franta, Italia, Anglia), plus statele riverane; Comisia
Europeand a Dunérii-CED (cu sediul la Galati), care supraveghea traseul Dunarii maritime (din 1948
Comisia Dunédreand finlocuieste Comisia Internafionald), alcatuitd din cele trei puteri mentionate, plus
Romania).

Noile organisme internationale reflectau schimbarile petrecute dupa Primul Razboi Mondial, astfel ca din
randul marilor puteri nu mai faceau parte Germania si Rusia, asa cum din 1948 Comisia Dunareana reflecta
schimbarile dupa cel de-al doilea razboi mondial.

Dar pe portiunea Dunarii dintre Moldova Veche gi Turnu Severin navigatia era ingreunatd de stécile care
rasareau din ape pe multe portiuni si printre care navigatia era extrem de riscanta, chiar cand nivelul apelor
era crescut. La aceast pericol de ciocnire de stanci, pe langa apropierea unor stanci ori prezenta lor imediat
sub apa se adauga viteza curentului, destul de greu de nvins de nave care nu aveau motoare puternice. Si
pe alte portiuni ale Dunarii, nu numai pe aceasta erau multe dificultati de Tnvins (praguri, stanci, curenti,
adancimi scazute etc), dar aici acestea erau la un maximum si ca urmare a traversarii de catre Dunare a
unirii Muntilor Carpati cu Muntii Balcani.



Fig. 23. Comisiunea Internationala Dunareana-Orgova

Polatal C. B. D. Souvenir din Sulina
Commissioners Palace

Fig. 24. Palatul CED din Sulina-vedere de pe faleza



Fig. 25. Palatul CED din Sulina-vedere spre faleza

Revenind la navigatia prin zona Portilor de Fier, aceasta era extrem de dificilda nu numai din cauza
neintelegerilor dintre marile puteri, dar si din cauza de stancilor de la portile de Fier, fapt care a determinat
propunerea mai multor proiecte de solutionare, printre care cel mai serios este cel derulat intre 1890 si
1896 de croire pe langa malul sarbesc a Canalului Sip (fig.26): Gherdapul Mare (km 946,7 — km 944,6), la
,Portile de Fier”, pe langa malul drept al fluviului, si canalul Micul Gherdap (km 944,2 — km 943,1) sau al
,Portilor de Fier mici” Pentru ca la aceasta lucrare era angajata o intreaga flotila de vase special echipate
pentru forare si sapare in stdnca, pe malul Dunarii la iegirea din oras spre legelnita s-a construit, in 1890,
un Santier de reparatii sub numele de “Atelierele Navale”. Acesta apartinea unui domn Hatinger. De
asemenea, incepand cu anul 1879 a inceput realizarea cheiului Dunarii: malul fluviului a fost umplut cu
pamant si nivelat iar in anii 1884-1885 s-a construit diqul din piatra si beton pentru apadrarea malului precum
si_ o frumoasd alee de castani. Tot pe malul fluviului s-a concesionat, inca din anul 1864, restaurantului
Regele Ungariei” un spatiu pe care s-a amenajat o gradind de vard, plantatd cu arbori si imprejmuité
(CJIP).

Inaugurarea Canalului Sip in anul 1896 s-a facut cu mare fast, participand Imparatul Austriei Franz Joseph,
Regele Carol | al Romaniei si regele Alexandru Orenovici al Serbiei (fig.27).

Fig.26. Lucrari de constructie la canalul Sip



Fig.27. Regele Alexandru Obrenovici si mama sa

Cu toate aceste amenajari hidrotehnice, pana la construirea barajului de la portile de Fier, navigatia prin
zona se facea sub controlul unor ofiteri piloti, care apartineau de douad agentii de pilotaj pe Dunare, cu
sediile la Orgova si Tekjia.

Tn planul cadastral al Orsovei din 1816, exista marcate langa malul Dunarii o Skella (port) si niste magazine
si magazii, in partea estica a orasului, ceea ce Inseamna ca exista 0 organizare pentru un transport
sistematic de marfuri. Si poate si de calatori, din aceiasi Schela. Cu timpul, a fost necesara separarea
transportului de marfuri de cel de calatori, astfel ca s-a construit portul “Coroana” pentru marfuri, langa
calea feratad si soseaua nationald, la poalele dealului Alion, si portul de calatori, ceva mai spre vest de
vechea scheld, aproape de centrul localitatii (fig.28), odata cu realizarea digului din piatra si beton (fig. 29).

Skella-1816

Portul de
calatori

Santier
naval

Fig.28. Pozitia centrala a portului de calatori



Fig.29. Taluzarea malului Dunarii la faleza

Lucrarile de consolidare a malului in zona orasului nu au scutit de la inundare faleza, pana la primul rand
de case, uneori la acestea ajungandu-se in stil venetian, cu barcile (fig. 30).




Fig.30. Inundatii la Orsova

Portul de calatori (fig. 29, fig.31) a asigurat o circulatie din ce Tn ce mai intensa a populatiei din Orgova spre
alte localitati si a calatorilor straini spre Orgova. Se spune ca si Printul Carol de Hohenzolern-Sigmaringen,
devenit ulterior Rege al Romaniei, ar fi calatorit la venirea sa ih Romania, in 1866, pe Dunare, coborarea
pe uscat facandu-se la Orsova sau Varciorova, de unde apoi a calatorit spre Bucuresti cu trasura. i alte
personalitati importante ale vremii au facut croaziere de placere ori fortate pe Dunare.

Astfel, Tnainte de perioada interbelica si in aceasta perioada existau deja curse regulate de calatori pe
Dunare astfel:

- Curse regulate ale Societatii N.F.R. linia Turnu-Severin — Ada-Kaleh — Orsova — Moldova Veche — Bazias,
in legatura cu vapoarele care merg de la T . Severin spre Galati.

- Curse regulate ale Societatii austriece de navigatie (D.D.S.G) pe linia Viena — Bratislava — Budapesta -
Belgrad — Moldova Veche — Orsova — Ada-Kaleh - Turnu-Severin —Lom — Giurgiu — Rusciuc.

- Curse regulate ale Societatilor de navigatie jugoslava si cehoslovaca pe linia Regensburg - Viena —
Bratislava — Budapesta — Belgrad — Orgova — Turnu Severin — Giurgiu — Braila — Galati.

- Curse regulate ale societatii maghiare de navigatie (M.F.T.R.) pe linia Viena — Bratislava — Budapesta —
Moldova Veche — Orsova — Ada-Kaleh — Turnu Severin — Lom —Giurgiu — Rusciuc.

Orsova Dunapart — Donau Quai




ORSOVA — Vedere din port

Fig. 31. Vederi din Portul de calatori

Pe langa transportul de calatori, transportul de marfuri pe Dundre a luat o deosebita amploare,
industrializarea Romaniei si buna parte din exporturile acesteia spre Europa centrala depinzand de acest
mod de transport.

In 1924 functionau la Orsova chiar filiale ale unor societéti de transport internationale (continuand o traditie
mai veche) precum:

- Internationala de Transporturi S.A. Bucuresti;

- Intercontinentala, fosta S&W Hoffman S.A. Bucuresti;

- Kdnig Maxim-Schenker&Co., S.A. Bucuresti;

- M.de Brousse Bucuresti

8.2. Turismul

Turismul era o activitate destul de bine reprezentata si aceasta pentru ca zona Orsovei era minunat daruita
cu frumuseti ale naturii, cu monumente gi cu facilitati extraordinare. Dunarea, la Orgova, tocmai iesita din
stramtorile Cazanelor (fig.32), se pregatea sa imbratiseze miraculoasa insuld Ada Kaleh gi apoi sa dea
piept cu miile de stanci care-i barau calea in zona portilor de Fier.

Pe Clisura Dunarii, turigtii in calesti ori pe jos, pe soseaua sapata in multe portiuni prin stanca (sau cu
vaporul), puteau sa parcurga una dintre cele mai incantatoare trecatori, cu stramtorile cazanelor Mari i
Mici destul de apropiate, zarind pe malul sarbesc Tabula Traiana, cu cetati strajuind Dunarea, precum Tri
Kule de langa Svinita, vizitand pesteri numeroase si renumite (Veterani, Pegstera cu mugte, Cuina Turcului,
Ponicova s.a.), privind cu nesat peisajele cu flora luxurianta in luncile inguste de langa Dunare ori deschise
la varsarea unor rauri (leselnita, Mala, Mraconia, Tisovita etc), intélnindu-se cu fauna bogata si, prin unele
specii, unica (broagtele testoase Hermann), oprindu-se pentru reculegere la Manastirea Mracuna, cea care
parca plutea pe apa, trecand prin localitati cu populatie cu obiceiuri gi traditii milenare, cu port minunat,
ospitaliera si generoasa.



Fig. 32. Drumul prin Cazane

La varsarea Mraconiei in Dunare, aparea in relief o stanca tuguiata si cam ciudata (fig.33), expresie
provocatoare pentru o pornire reflexa de a-ti imagina ce ascunde (acum Capul lui Decebal-fig.34), pe langa
care se deschidea elipsoidala lunca de jos a Mraconiei, azi bine exploatata turistic.

Fig.33 Stanca la Mraconia Fig. 34. Stanca devenita Capul lui Decebal

Dupa terminarea drumului sapat in stdnca sub conducerea contelui Széchenyi Istvan si inginerului
Vasarhely, intre anii 1834-1846, drumul accesibil de-acum cu caleasca (fig.19), desi nu erau excluse nici
plimbarile pe jos (fig.35), turismul s-a intensificat, deoarece pe langa calatoriile cu caracter pur turistic,
organizate cu vaporul, ulterior i cu trenul, cu punct de oprire la Orgova, celor veniti la tratament la Baile
Herculane li se ofereau excursii locale la Cazane ori Ada Kaleh, cu trecere obligatorie prin Orsova.



Fig.35. La plimbare, pe jos, cu umbrela pregatita, in Cazane

De asemenea, se cunosc numeroase calatorii cu caracter stiintific organizate pe Dunare, dintre care cea a
contelui Marsigli a fost cea mai popularizata prin tiparirea la Amsterdam a mai multor volume, dintre
acestea fiind interesante ("Danubius Pannonico-Mysicus") cele ce descriu topografia Dunarii (unde apare
clar localizata cetatea Orsovei) si speciile de vegetatie si de fauna intalnite (v. Pasarile lui Marsigli), dar si a
altor personalitati diverse, emisari, soli, suite regale, geografi, scriitori etc, unii dintre acestia facand calatorii
fortate (emigratie, exil, prizonierat etc).

Turistii, impreuna cu localnicii trebuie sa fi participat la partide de pescuit, partide de vanatoare (la Orgsova a
fost construita chiar si o cabana cocheta pentru vanatori), la nedeile si serbarile organizate in localitati
renumite prin interpreti vocali si instrumentisti, prin dansuri i costume populare, prin grupuri corale si altele,
ale tuturor nationalitatilor din zona (romani, séarbi, germani, unguri, cehi, slovaci, croati, bulgari, evrei etc).
Ca si turigti veneau, de asemenea, rudele si cunostiintele autoritatilor trimise de la Viena si Budapesta, iar
aceasta multime de oameni, din atatea locuri, erau gazduiti in hoteluri. Uneori, cand vreo molima prindea
calatori prin zona, acestia intrau intr-o carantind in Lazaretul de la iesirea din Orgova spre Jupalnic (in
Orsova veche, o strada se numea Lazaret, iar o portiune de teren dintre Orsova si Jupalnic, pe partea
dinspre deal era cunoscuta drept Lazaret).

Sunt pomenite in diferite documente unele dintre hotelurile orasului:

- Imparatul Austriei (Osterreich), cu conditii de locuire modeste, apartinand intr-o perioada lui Raimund
Doleschal,



Fig. 36. Hotel cu etaj pe faleza Orsovei

- Regele Ungariei (Konig von Ungarn), chiar pe faleza, proprietatea lui Samuel Pataki si, la inceput, a lui
Franz Ozanics (fig.37)

Fig.37.Hotelul Regele Ungariei, vedere spre rasarit si vederi spre apus, din diferite perioade



Dupa cum s-a amintit deja, chiar casele unor negustori foarte bogati (Oprean, Radukan, Fota Popovici),
fiind suficient de mari, au oferit gazduire unor personalitati care au ramas mai mult timp in Orgova ori au
trecut pe acolo cu diverse ocazii (precum imparatul Franz losef I, care a fost gazduit in casele lui Fota
Popovici, pe durata festivitatilor de inaugurare a Canalului Sip).

S-a amintit mai sus de calatoriile foarte dese dintre Herculane si Orsova, de regula facute cu trasura. Daca
acestea continuau spre Ada Kaleh, treceau podul peste Cerna si In apropierea garii opreau in dreptul
Parcului La Coroana (fig.39), unde era monumentul ridicat de imparatul Francisc losif | pe locul unde a fost
regasita coroana Ungariei (fig.38), in amintirea timpului in care (intre 1849 si 1853) aceasta a fost ihgropata
(intr-un butoi cu grasime) de catre Lajos Kossuth, Thainte de a trece in imperiul turc, in drumul exilului spre
America.

Intrarea Tn parcul monumentului se facea din soseaua nationald, printr-o alee strajuita de plopi nalti se
ajungea la monumentul care simboliza prin forma si arhitectura o coroana regala.
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Fig. 38 Capela Coroanei Ungariei



RS Kronen-Kapelle,
- Orsova..

Fig.39. Parcul si monumentul Coroanei

In plus, chiar l1anga oras, turistii aveau la dispozitie - aproape de zona centrald a localitatii, pe o vale, unde
membrii societétii locale de vanatoare au amenajat in jurul anului 1880 - un modern poligon de tir, avand in
preajmd un frumos spatiu pentru serbari in aer liber si un pavilion in arhitectura specifica zonei alpine
austriece. Tot in acea perioada s-au facut si primele patinoare (conf. CJP).

Continuand deplasarile pe malul ,romanesc” spre Varciorova, atunci cand conducatorul insulei incuviinta,
turigtii treceau cu barcile in insula si gaseau o lume cu totul diferitd de ceea ce isi putusera imagina
vreodata.

Imediat dupa raul Bahna, pe valea Voditei se puteau vedea ruinele ctitoriei lui Nicodim cel Sfant de la
Tismana.

In sfarsit, pentru a recapitula, Orsova a avut cateva mari atuuri pentru a se dezvolta pe mai multe planuri,

inclusiv turistic:

- a fost punct de granita intre Austro-Ungaria, Romania si Turcia; cei care au administrat oragul au dorit sa
arate cat de mare le este puterea si cat de dezvoltati sunt in raport cu vecinii, tocmai prin manifestarea
acestor capacitati la extremitatea teritoriului

- a fost punct militar strategic deschiz&dnd de pe Dunare accesul prin Banat inspre centrul Europei, dar si
din aceste parti catre valahi, turci si chiar spre rusi; importanta militara a fost stabilitd inca din antichitate,
in evul mediu si mai tarziu cine stapanea Orgova stapanea si circulatia pe Dunare, dar si o cale de
comunicare cu Bizantul, numeroase batalii purtandu-se pentru a mentine sau a prelua controlul asupra
Orsovei;

- a fost punct de vama in antichitate pentru marfurile care circulau pe Dunare intre Europa centrala si
Orient,

- afost aproape totdeauna o comunitate multietnica, capabila sa se exprime mult peste marimea urbei si a
numarului de locuitori.

Dupa unirea Banatului cu Romania aceste atuuri au disparut, Orsova s-a integrat cu oarecare dificultate si
dupa o perioada de substagnare, a recuperat incet, din pacate fara a se putea baza pe traditionalism.



8.3. Comunicatiile
Principalele comunicatii s-au realizat prin:

- Posta. Vechile statii de postd de campanie militare au fost transformate in anul 1721 in statii de posta
civile. Astfel de statii de posta civile au fost constituite de resedintele de district, iar in unele localitdti mai
mici au fost organizate asa zisele statii de cambiatura (puncte pentru schimbul de cai) si care au fost
plasate din loc in loc pe reteua de drumuri.(conf.CJP). Orsova a fost de la inceput oficiu postal si a
distrubuit posta in numeroase localitati din zona. Postalioanele - incepand cu guvernoratul contelui
Claudius Florimund de Mercy, cand au inceput sa fie modernizate drumurile, Thainte de pietruire i
asfaltare, cele mai importante lucrari facAndu-se la soseaua Caransebes-Orsova pana in 1829 si la
Soseaua Orsova -Moldova Veche intre 1834 si 1846 - au avut posibilitatea sa circule mai rapid, mai sigur,
pe un teritoriu mai mare. Corespondenta n intinsul imperiu, dar i din si inspre alte tari europene putea fi
transmisa acum pana in oricare catun.

-Telegraf si telefon.

Un fel de istorie a telegrafului spune ca:Telegrafia, se poate spune ca dateaza de la inventarea telescopului
(Galileo Galilei, 1609) cu ajutorul caruia se acopereau distante mai mari in transmiterea mesajelor. in anul
1690, Amontons a construit un telegraf cu ocheane, dar cel mai raspandit a fost telegraful francezului
Claude Chappe ( 1791). Atunci s-a infrodus si termenul de telegraf derivat de la grecescul tele-distanta si
graphos-scriere. Telegraful lui Chappe era alcatuit dintr-un sistem de semafoare cu brate, transmiterea
mesajelor fiind facuta dupa un cod cu 172 de semne.

Electricitatea a permis dezvoltarea telegrafiei pe fir (Morse 1838, Hughes 1855). In tara noastra, prima linie
sistem Morse a fost construita in anul 1853 pe traseul Viena —Timisoara — Sibiu, relativ repede dupa
aceasta data, se realizeaza si legatura telegrafica intre Timisoara si Orsova. Dezvoltarea acesteia s-a facut
n mod sustinut, plecand si de la necesitatea comunicatiilor aferente cailor ferate, cai ferate care au inceput
sa fie intinse pe distante din ce in ce mai mari si in retele locale i continentale aproximativ in aceiagi
perioada de dezvoltare cu telegraful.

Telefonia isi leaga inceputurile de Joham Reiss (1863) si Graham Bell (1876). Telefonul a fost introdus n
Germania la 12 noiembrie 1877, servind mai intai serviciilor interioare ale Postei. Aproape contemporan cu
telegraful, dar fara a-l inlocui (la CFR a fost utilizat pana spre anii ‘70, telegraful fiind utilizat pentru
transmiterea de mesaje scrise), telefonul cunoaste o dezvoltare exploziva, desi la Tnceput el conecta doar
lumea foarte avuta. Din fotografiile realizate asupra unor obiective civile din Orsova de la inceputul
secolului XX apar “stative” cu izolatori puse pe stalpi ori pe cladiri, pentru o gramada de fire pe care puteau
functiona telegrafele (in majoritate deservind institutii) si telefoanele. Cu toate acestea, telefonia pe fir nu
s-a dezvoltat atat de puternic si pentru cetatenii localitatilor, dovada numarul relativ mic de persoane
abonate, pana la introducerea centralelor automate cu relee.

- Radio

Tn 1886 Guglielmo Marconi inventeaza radioul, plecand de la dezvoltari teoretice ale lui Tesla, caruia-pana
la urma i se recunoagte meritul de a fi inventatorul radioului. Initial, emisia radio s-a facut pentru a asigura o
alternativa la telegraful cu fir. In Romania, primul semnal radio lansat in eter a fost realizat de fizicianul
Dragomir Hurmuzescu. In 1932 apare legea pentru crearea retelei nationale radio, in 1937 fiind posibila
receptionarea semnalului radio cam pe tot teritoriul roméanesc.

Date privind evolutia radioului in Orgova trebuie cautate la Radiodifuziunea roména, dar este aproape sigur
ca pana la al doilea razboi mondial nu erau multe aparate de radio in Orgova; imediat dupa, s-a dezvoltat
reteaua locala de transmisie prin difuzoare, semnalul radio fiind preluat de la o statie de captare.

Nota:lmaginile prezentate mai sus provin parte din colectia de vederi, fotografii si harti scanate, respectiv
partea cea mai importantd este preluata din internet.



