
100 DE ANI DE TRANSPORT FEROVIAR 
PE V ALEA SOMEŞULUI SĂLĂJEAN 

Transmiterea de mesaje, transportul de mărfuri şi călătorii au consti
tuit, de-a-lungul timpurilor, preocupări de prim ordin, veritabile biruinţe 
ale omului în lupta cu distanţele şi timpul şi, deasemeni simboluri ale 
gradului de dezvoltare şi bunăstare. Pentru realizarea mijloacelor de trans
port rapid., confortabil, în condiţii de regularitate şi siguranţă deplină, 

omul a creat o vastă şi complexă reţea de căi rutiere, nautice şi aeriene•. 
~C n loc important între acestea ocupă şi transporturle feroviare. 

După ce, în secolele XVI-XVII, în unele mine ele aur şi de cărbuni este introdustrarut
pntul minereului cu vehicole pe şine de lemnt, iar în 1767 pe şine de oţel', la 16 septembrie 
1830 îşi are începutul transportul feroviar de călători. Din Liverpool porneşte spre ::\Ianchester 
primul tren cu aburi din lume, remorcat fiind de către celebra locomotivă „The Rocket" 
(Racheta), realizată de George Stephenson. După aceasta, transportul pe căi ferate se extinde 
ln S. U.A. ( 1830), Franţa (1832), Bavaria şi Belgia (1835), Rusia ( 1837), Austria şi Prusia 
(1838), pentru ca în cîţiva ani să cuprindă ţări din toate continentele'. 

Pe teritoriul de astăzi al României transportul feroviar de călători începe la 1 noiembrie 
1856, clnd este inaugurată în acest scop „linia cărbunelui", ce se dăduse în exploatare încă in 
1854, între Oraviţa şi Baziaş (62,5 km), dar numai pentru alimentarea vapoarelor de pe Du
năre cu cărbuni. În 1860 ia fiinţă linie ferată transdobrogeană Cernavodă-Constanţa, iar ln 
1869 linia Bucureşti-Giurgiu•. 

1 Iniţial, se pare, drumurile au apărut în strînsă legătură cu necesitatea efectuării unor 
comunicări rapide civile (poştale) sau militare. Aşa erau cele ale chinezilor - în urmă cu 
cinci milenii, ale egiptenilor - pe Nil, ale persanilor - unde se străbăteau 2600 km în şase 
zile, sau ale incaşilor - la care viteza de transmitere a unui mesaj prin sistemul poştal, 
atingea 240 km pe zi. ::\fa bine organizate (şi cunoscute) dintre toate căile de comunicaţie şi 
serviciile poştale din antichitate au fost cele ale romanilor, care datează din timpul Republidl 
(510-30 î.e.n.) şi mai ales din timpul Imperiului. Poşta cuprindea două categorii: poşta 
rapidă (cursus celer sau velox) şi poşta grea (cursus claburare) pentru transportul mărfurilor. 
Acest sistem a fost introdus şi pe teritoriul Daciei romane în secolele II-III e.n. Odată cu 
dezmembrarea Imperiului Roman dispar şi vechile forme de organizare a transporturilor, 
urmînd o perioadă de decădere a drumurilor. în Europa astfel de servicii vor fi reorganizate 
abia în secolele XII- XIV. La început au fost exclusiv ln folosul monarhilor, marilor feudali 
şi demnitarillor (R. Eminet. Di1t istoria drumurilor, Bucureşti, 1957, p. 7-34; Al. Cebnc
l\locanu, Din istoria transporturilor de mărfuri şi cdldlori în România, Bucureşti, 1967, p. 
5-11. 

1 Dintr-o relatare a dr. A. Steopoe, din anul 1928 aflăm că „în muzeul comunicaţiilor 
din Berlin se găseşte o colecţie foarte interesantă de şine de cale ferată din toate timpurile. 
Care credeţi că este cel mai vechi vehicol purtat pe sine? Un modest cărucior de lemn, Cll 

tăvălugi în loc de roate şi cu prăjini de lemn în loc de şine, provenite de la mina de aur 
din Ruda 12 Apostoli (Transilvania)"; acelaşi autor arată, cu altă ocazie, că „în ţinuturile 
locuite de români, vehiculele mişcate pe sine erau lntrebuinţate cu 100 de ani mai lnainte 
ca in Anglia" cf. Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cil., p. 97. 

1 Al. Cebuc-C. Mocanu, loc. cit., 
& Ibidem, p. 101-102; C. Botez-D. Urmll-I. Saizu, Epopeea feroviard, Bucureşti~ 

1977, p. 43 
iAJ. Cebuc-C. Mocanu, op. cit., p. 106-111; C. Botez şi colab., op. cit., p. 46. 
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Primul tronson de C'a!e ferată ce traversea~ă Carpaţii în TrBllsilvania supusă Austro
Ungariei, se dă în folosinţă în 1868, între Arad-Deva şi Alba Iulie•. La 7 septembrie 1870 se 
inagurează şi linia feroviară Cluj-Oradea7 , linie care, pe o porţiune, intră şi în bazinul hidro
grafic aparţinînd cursului superior al Someşului MiC'. În 14 august 1873, prin lnagurarea 
secţiunii drumului de fier Cluj-Războieni se reaHzează legătură cu linie de pe Mureş, pfnă la 
Arad şi cu Braşovul• de unde în 1879 se face legătura cu liniile ferate din România -ruta 
Predeal- Bucureşti'. În cea mai mare parte a bazinului someşen, binefacerile căilor ferate 
încă nu se arătau.deşi erau de mult dorite şi, in zonă, existau tradiţii din cele mai vechi 
fn privinţa tranporturilor. 

Vestigii arheologice, ca roţile de car din bronz din prima vîrstă a fierului, descoperite la 
Arcalia acum două sute de ani10 şi ambarC'aţiunile monoxile descoperite pe Someşul unit". 
asemlnătoare ambarcaţiunilor dacice scobite din trunchiuri de copac şi descri~e în legătură cu 
expediţia lui Alexandru cel Mare din anul 335 î.e.n. împotriva geţilor, (menţionlnd cil pe 
DunAre ,„ .. era mare belşui;; ele astfel de hiird")11 ne duc cu glndul la existenţa unor drumuri 
de apă şi de uscat în bazinul someşan inl'i"1 clin perioada preromană11 • 

Pe Someşuri se mai recunosc şi acum citeva.porţiuni de drumuri care, în secolele II-III 
e.n. străbăteau aceste ţinuturi, legîml Dacia Porollssensiş şi graniţa nordică a lmperiului 
Roman de inima acestuia, Roma, drumuri nmarcabile prin importanţa lor strategică, comer
c:ială şi serYiciile poştale13. Pină în primul pi'ltrat al acestui i:eac, la Dej, se mai vedeau picioa-

1 L. Vaida, Prima cale fcratâ din Tra11siit'ania, in ActaM .'Iv·, 8, 1971, p. 292; Al. Cebuc
C. MoeBllu, op. cit„ p. 113; C. Botez şi colab„ op. cit„ p. 46. 

7 Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cit„ p. 113; V. Topan, Din istoricul magistralei de cale 
jerntă Cluj-Oradea, Oradea, 1971, p. 4 - ccmunicnre la Sesiunea cc,numorativă. 

•Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cit„ p. 123; V. Topan, op. cit„ p. 5. 
1 Ibidem. 
11 V. Pîrvan, Getica. O protoistorie a Daciei, Bucureşti, 1926, p. 319; l\I. Petrescu Dim

boviţa, Depozitele de b1onzu~i din România. Bucunşti, 1977, p. 33-34, 161-162, 365. 
11 Una din ambarcaţiunile monoxile ele pe Soml'Ş a fost descoperită cu mulţi ani în 

urmă în satul Cetau, corn. Vad şi se află în exţm.iţia de bază a Muzeului Etnografic al Tran
silvaniei din Cluj-Napoca, alături de mai multe instrumente ele ţescuit. Cu imaginea fotogra
fică a acestei monoxile şi-au ilustrat istoricii C. şi Dinu C. Giurescu capitolul privitor la ci"i
lizaţia deco-getică din Istoria României (I, Bucureşti, I 974, plan~a :"3). Jumiltatea din faţă 
a unei ambarcaţiuni asemănătoare (lungă de 3,60 m, lată de 0,75 m şi înaltă de 0,45 m) 
scobită într-un trunchi de stejar a fost descoperită in 1985 de către „podarul" Vasile Daias, 
între Vad şi Cetan într-o balastieră („Pobastie") cu fundul în sus, ~ub nisiţul din malul 
stîng al Someşului. Iniţial se intenţiona folosirea tucăţii de ltmn ţentru foc (aşa cum s-a 
întîmplat şi cu altele); ulterior a fost răscumpărată, iar cu sprijinul col. D. Marangoci şi D. 
Rusu a fost adusă în Muzeul :Municipal d;n D1j de către E. Lazăr. După unele info1maţii dtt 
la dl. Petru Codreanu (care ne-a semnalr.t descoperirea de mai sus, pent111 care ţinea să-i 
mulţumim şi pe această cale), in locul de descoperire menţionat n:ai sus s-ar fi găsit şi alte 
bărci monox:ile - chiar întregi pe care sătenii le folosesc pentru depozitarea şi păstrarea 
cerealelor. După poziţia în care au fost găsite anste bărci (aliniEte, cu fundul în sus, sub nisip) 
se pare că ar fi fost ascunse in timpul ,·re-uneia din nt'n:< rcasele invezii care au afectat 
aceste locuri sau au fost surprinse de o viitură. 

11 C. C. Giurescu-Dinu C. Giurescu, op. cit„ p. 41. 
11 a. T. Moraru- V. Sorocovschi judeţul Sălaj, Bucureşti, 1972, p. I16- li 7 susţin 

c:ă" pe Someş ,Mureş şi Olt elLista o reţea de drumuri cunoscute cu mult înaintea cuceririi 
Daciei <le către romani". 

11 O porţiune de cîteva sute de metri din drumul care venea dinspre Cluj (Napoca) şi 
lega castrele de Ia Gherla şi Căşei, se păstrează foarte bine intre satele Băiţa şi Buneşti, 
după aproape două milenii. Pînă nu de mult, eontinuarea acestui drum se cunoştea încă la 
intrarea dinspre sud-est în Dej, lingă pădurea Bungăr, apoi la ieşirea nordică din oraş, dupA 
podul de peste Someş (din·zona pasarelei de azi). De aici, după cum arătau urmele; drumul 
roman se bifurca: o ramură a lui continua pe sub Dealul Tirului, pe Someşul Mare spre 
<:astrul de la Ilişua, iar alti: r::imură de-a-lungul Someşului unit, peste vatra veche a satului 
l'rişor (unde este cunoscut sub numele de „Drumul bătrîn") pînă la castrul de la Căşei. 
Dacă despre aceste drumuri s-a 1nai amintit în unele lucrări, despre drumul roman ce conti
nuă de la castrul de la Cişei, <Ic-a-lungul Someşului, pe la Coplean spre nord-vest informa
ţiile sunt foarte reduse, cu toate că existenţa lui este atestată de urme pe teren şi tradiţia 
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•ele de piatră ale podului roman de peste Someşul unit1•. „De la Napoca - scrie M. J\Iacrea
de 8!emenea, în afara drumului imperial (Nopoca-Optatiana Sutor-Lar~ana Românaşi
Certia Romita- Porolissum Moigrad n.n. ) porneau alte flrunmri, unul pe Someşul Mic, în 
jos, pînă la Gherla şi apoi mai departe, pină la confluenţa celor două Someşuri, făcînd le
gătura cu castrele de pe Someş, in jos, de la Căşeiu pînă la Tihitu, iar în sus pînă la 
Ilişua, de unde un drum continuă pe valea Sieului şi apoi Budacului, pînă la castrul de la Orheiul 
Bistriţei, unde urmele lui au putut fi, de asemenea, recunoscute pe teren"11 . Din vremea stăpînirii 
romane au mal rllmas numeroase urme epigrafice dovedind că pe Someşuri, în zona tribului dacic 
al ansamensilor, au axistat servici care asigurau întreţinerea, paza şi ordine pe drumurile ce legau 
castrele de pe graniţa nordică a Imperiului cu alte centre economico-sociale din împrejurimii1 

Sigur, bogatele zăc11minte de sare din salinele imperiale cum erau cele de la Rogna (jud. Sălaj)H, 
Dej, Ocna Dejului, Sic, Cojocna (jud. Cluj) constituiau încă de atunci „un important articol 
de export", iar drumurile Daciei Porolissensis serveau şi ele la transportul acestuia înspre 
„Pannonia, eventual şi în Dalmaţia şi în cele două Moesii, precum şi în barbaricnm" cum 
afirma H. Daicoviciu11• 

Deşi tn epoca feudală şi serviciile rutiere decăzuseră în mod evident, transportul de mărfuri 
~n zona de nord-vest a României se dovedeşte a avea continuitate neîntreruptă. Drumurile pe 
'llScat şi pe apă, dinspre şi înspre Dej, unde se afla „Ocna cea mai adîncă" 11 , sarea „cea mai 
curată" şi „cea dintîi dintre toate cămările Transilvaniei"••, continuau să existe şi în evul 
mediu timpuriu, cînd sarea acestui zăcărnînt era comercializatri aşa ca în anul 892 în Pannonia 
şi Moravian, apoi prin Silezia, Bbemia, Moravia, Jlalcani şi pe graniţa AustrieiH. Dacă o 
parte din sarea de la Dej era tranportată spre vestul european, pe vechiul drum ce intra în 
Transilvania pe Cheile Bicazului şi continuă pe la Reghin, Cluj, Aleşd şi Oradean, altă parte 
pe direcţia Bistriţei, iar alta pe Mureş (începînd de la Partoş, unde era transportată cu căruţele 
sau cu săniile), fără îndoia11i că principalele căi de comercializare a acestui zăcămînt treceau 
peste zona de astăzi a Sălajului. În acest sens vorbesc documentele legate de construcţia şi 
lntreţinerea unor drumuriu, <lar mai ales cele ce atestă existenţa vămilor sării : în Meseş- la 
1165"', la Sălacea şi Satu Mare- în 1169, Arieşul <le Cîmpie înainte de 1241, Dej, Gherla şi 
Unguraş- ln 129117, Cheu<l- la finele secolului al XIII-iea'" sau la Românaşi (Egregy, Agriş)-

orală locală îl aminteşte. Nu ar fi exclus ca acesta să fie porţiunea de drum dintre castrele 
de la C~ei şi Tihău (aşa cum credea I. Ornsteiu) cum s-ar putea deduce după traseul rutier, 
destul de nebulos, rămas din scrirrile Geografului Anonim din Ravenna. Despre unele porţiuni 
de drum roman (numite „Drumul lui Traian" se vorbeşte în satele Căpîlna, Gostila, Bizuşa, 
lar la Dej se mai păstrează şi acum o porţiune de drum secun<lar roman sub poala nord
vestică a dealului Rcmpaş, de unde se transporta sarea la drumul mare sau la Someş. 

u V. Motogna, Sldpinirea romană în valea Someşului, în Anuarul Liceului A. Mureşanu, 
Dej, V, 1924, p. 3-13; G. }Iînzat, Monografia oraşului Dej, Bistriţa, 1926, p. 18-20, 240 
242; At. Motogna, Afirmarea românească în Someş, Cluj, 1937, p. 28. 

u M. l\!acrea, Viaţa în Dacia roma11ă, Bucureşti, 1969, p. 154-156. 
11 A. D. Xenopol, lstoria romanilor in Dacia Traiană, I, Bucureşti, 1925, p. 53, 193-

198; idem, Istoria romanilor în Dacia 1't·aia11ă, Bucureşti, 1985, I, p. 208-209; N. Iorga, 
Istoria ro111ânilor, I, 2, Bucureşti, 1988, p. 64-174; I. I. Russu, în ActMuz, II, 1956, p. 
118-131; C. Daicoviciu, Dacica, Cluj, 1970, p. 224-230; Al. Cebuc-C. Mocanu·. op. cit., 
p. 12-18; M. Macrea, op. cit„ p. 151-156, 164. 

17 M. Macrea, op. cit„ p. 307. 
11 H. Daicoviciu, în Revista economică, 6, din 9 februarie 1969, p. 20; T. Moraru-V. 

Sorocovschi, op. cit„ p. 9, 116-117. 
11 Călători străini despre România, II, Bucureşti, 197, p. 332, 633. 
11 Ibidem, p. 26, 77. 
11 Koredt Contribuţii, p. 133; Al. Doboşi, în Studii şi cercetări de istorie medie,. 1951, 

I, p. 125; P. Iambor, în ActaMN, 19, 1982, p. 74-86; lstRom, II, p. 55. 
12 I. Dordea-V. Wollmann, în ActaMN, 21, 1978, p. 165. 
11 Al. Doboşi, op. cit„p. 128. 
u I. Dordea-Y. \Vollmann, op. cit„ p. 142, 146 
" lbtdem, p. 135- 171. 
21 J. Kadar, Szol11ok-Doboha Varmegye mm>ogrdphidja, Dt'.es, III, 1900, p. 231; P. 

Iambor, op. cit„ p. 85; Al. Dobo.~i. op. cit„ p. 131. 
n P. Iambor, op. cit„ p. 85. 
11 DIR veacul XIII, C. Trnnsilvania, II, nr. 431, p. 3f.C-391. 
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utule privilegiul vămuirii este recomfirmat de către Carol Robert la 8 decembrie 13 !(j••. 

t'n document din 1379 vorb~te despre trecerea peste Sălaj a „marelui drum al sării". 
(magna via solrnsuth) pornind de la Dej, prin Bobîlna, Gîrbou, Poptelec, pînă la Şimleu! 
:-\ilvaniei, :lfarghita, Sălacea30 sau chiar la Debreţin31 . 

J,a 17:rn, ele pe parcursul acestui „mare drum al sării" sînt amintite, în ordinea urmă
toare localiUtţik Dej, Răzbuneni, llobîlna, Ci:whi Gîrhou, Var, Jibou, Brebi, Poptelcc şi 
Ikreckan, în care, la dus, fiecare căruţă cu sare era vămuită cu un creiţar, iar la întoarcere, 
p(•ntm fiecare c:iruţă goală se plătea 1/2 creiţar"'. Pe acest traseu, în 1739 sînt transportate 
·pin:'\ la Şimleu Silvaniei 10,939 măji de sare32, în 1778 - 22.554 măji, în 1793 - 28.000 
m:'iji, în 1794 - 90.000 măji, iar în 1795 - 83.300 măji. Tot în anul 1795 se transportă 7.700 
miiji <le sare de la Dej la Baia :l[are33 • Pentru o majă de sare transportată „pe caii" de la Dej 
pin:'\ la <lepozitul de la Şimleu! Silvaniei sau la cel de la Aleşd se plăteau 24 de creiţari". 

O parte clin „marele drum al sării" este atestată la 1366, între Sic şi Bonţida, unde 
sarea era transportată cu căruţele ,iar apoi, de obicei, cu bărcile, pe Someş, pînă la Dej 
sau chiar mai departe, pînă la Tisa, la Solnoc35 • În legătură cu sarea de la Sic noi credem 
dl. aceasta avea o rntă mai scurtă spre depozitele şi beneficiarii din Vest dacă era transpor
:tată cu căruţele sau săniile (după anotimp) pe drumul ce trecea prin reşedinţa comîtatului 
de care aparţinea teritorial salina amintit:i (Dăbica), de unde, pe la Panticeu-Recea Cris
tur, uşor se ajungea la Dealul Jureii şi Cernuc, la „marele drum" ce traversa Sălajul pină 
la Şimleu şi mai departe. Bine înţeles că un drum ce tnrcea prin centrul de reşedinţă al co
mitatnlui nu putea fi <lecit bine întreţinut în acele timpuri. 

Alt ilrum al sării, peste Sălaj, se afirmă că era cel care venea de la Cojocna, pe la 
Cluj, Românaşi, Creaca, :llinăstirea clin Mescş, :IIoigrad, Ortelcc, Zalău, Crasna, Zăuan?. 
·Şimleu, :llăieriste, Zalnoc, Soporul de Sus, Tăşnad şi Sălacea0•, intersectîndu-se şi acesta 
in zona :'.\Ieseşului, la Creaca sau Brebi, cu „marele drum" dintre Dej şi Şimleu. Ordinea 
precisă în care se succed sau localităţile de pe acest traseu de-a-lungul şi de-a-latul Sălajului 
este greu <le neterminat după felul în care sînt amintite în documente şi unele lucrări de spe
cialitate cunoscute pină acum37• E greu de crezut, de exemplu, că drumul de Crasna ar 
fi ajuns mai întîi şi mai uşor Ia Zăuan şi apoi la Şimleu Silvaniei ( !), iar localităţi ca 
Zalnocul, <latoritr1 poziţiei lor geografice, puteau. să figureze doar pe unele ramificaţii sau 
variante secunilare ale „marelui drum", cu funcţii de circulaţie şi aprovizionare de interes 
local în comitate ca Solnocul Interior, Crasna, Dăbîca şi Sătmar. 'Un important drum ce 
trecea peste actuala zonă a Sălajului era cel ce continua de la Dej pe dreapta Somesului, 
pe la Căpîlna, Gîlgău, Ileanda, pînă lingă Răstoci, iar de aici, peste Dealul :lfesteacănului, 
prin Valea Chioarului, Buciumi, Şomcuta, la Baia :Ilare şi Satu :O.larea•, scurtind aproape la 
jumătate parcursul văii Someşului cu meandrele sale intre aceste localităţi. 

În lcgiitură cu traficul existent pe aceste drumuri de peste Sălaj în secolele trecute, 
·ne dăm seama uşor ce volum şi intensitate a\'ea cunoscind doar faptul că numărul căruţelor 
ce transportau sarea ele la Ocna Dejului pe aceste rute; de exemplu, se ridica, anual, la 
7--8 mii31. 

Încă din secolul al XVIII-iea, prin răsplntia de drumuri de la Dej, Sălajul şi celelalte 
zone din nord-vestul Transilvaniei intrau in legătură cu traseele ce duceau spre Bucovina 

•• DTR veacul XIV, C. Transilvanie, I, nr. 131, p. 180-181. 
•° K. Taganyi- L. Rethy- J. Pokoly, Szo/11ok-Dobol1a vdrmegye monogrdphidja, Dees, 

1901, p. 231-232; În Dordea-V. Wollmann, op. cit., p. 134. 
31 I. Dordea- V. Wollmann, op. cit„ p. 146. 
•• . J. K:idar, op. cit„ p. 231 
11 Ibidem. 

u I. Dordea-Y. 'Vollmanri, op. cit., p. 151. 

" Ibidem, p. 53. 
•• P. Iambor, op. cit„ p. 83. 
11 Ibidem. 
07 .\şa cum se susţine în ActaJ[.\', 19, 1982, p. 83 şi ActaM P, 8, 1984, p. 252-254. 
•• L. Ilotezan în Acta.H .\', 17, 1980, p. 243-246; I. Dordea- V. Wollmann, op. cil„ 

p. 142-146. 
"J. Kad::\r, op. cit„ p. 231. 

www.muzeuzalau.ro / www.cimec.ro



100 de ani de transport feroviar 327 

şi Moldova sau spre Cluj şi celelalte zone ale ţ:lrii'"· La începutul secolului al :XVII-iea, 
pe rutele de la Cluj-Dej-Şimleu-Carei şi Dej-Baia )fart--Satu :\fare, se realizau legă
turi comerciale pînă pe la Tokay (Ungaria), Kasioe (Cebia), şi chiar Lwow sau r.dausk, 
trecind prin Poznan sau Varşovia (Polonia)41 , de unde se aduceau, ţesături, coloniale, unelte, 
arme, podoabe şi unde se vindeau miere de albine, articole de mercerie, produse din metalu, 
dar mai ales sare u şi chiar cirezi întregi de vite, cumpărate din Moldova sau Tara Româ
nească, adesea însoţite de „bota.5ii", jeleri sau iobagi, de pe Someş, pină Ia V{1c şi Buda
pesta". După 1526 cind turcii transformi'1 t:ngaria în paşalic, iar în 1553 organizeazii tra
seul cursei poştale regulate ce lega Constantinopolul rle I3udapesta, Praga <ii Viena, dtcva 
staţii „fixe" ale acestuia existau şi pe teritoriul Sălajului, prin acestea asigurîndu-se 1oc de 
popas, refacere şi schimb de cai pentru căruţele de poştrl - iniţial, iar mai tîrziu pentru 
faimoasele diligenţeo. 

Ca importantă cale ele transport a diferitelor materiale au servit, cle-a-hmgul timpuri
lor, apele Someşului sălăjan - navigabile pîni'i spre finele secolului al XIX-iea. O întreagă 
literatură documentar ştiinţifică reflectă, cu fidelitate şi bogăţie de <letalii, spre exemplu, 
modul în care se făcea transportul sării pe Someş ajutorul navelor „ourh" uri, confe<'ţio

nate la Dej (lungi de 61 şi late de 18-19 coţi)" iar uneori cu plutele, ele la Jihou în jos, 
pe Someş şi pe Tisa, pînă la Tokay, Szolnok, Szegecl şi chiar pînă pe Dunăre în Balcani47 
De această literatură ţin, între altele actul din 1236, atestatar al „portului regal" (debarca
derului) pentru încărcarea sării de la Dej48 ; documentul din 28 august 1331, prin care Carol 
Robert cere tuturor proprietarilor şi autorităţilor, în mod deosebit celor din Sălaj şi S:ltmar, 
să nu facă nici un fel de µ;reutăţi acelora care fac transportul de mărfuri pe drunmrilt• <li11 
aceast.\ ţară••; „statutele" breslei cărăuşilor şi cirmacilor <le „nave" (awnturieri) de pe 
drumurile din nord-vestul Transilvaniei, reînnoite la 16 decembrie 15005 " şi în 1521"1 ; 

amintirile şi rapoartele şi proiectele unor călători stri1ini prin Transilvania, aşa cum au fost, 
spre exemplu, St. Taurinus (1485-1519) prin 1517-1519, Hans Dernschwan (1494-1568 
prin 1528, Anton Verancsics (1504-1573) prin 1549, Xicolae Olahus (1493-1568) în 1537H, 
etc., George Werner prin 1532, G.A. (;romo (1518- 1568) prin 1567, Antonio l'ossevino (1553 
-1611) prin 1583 şi mulţi alţii"'. Şirul m:lrturiilor despre căile rutierc şi nautice din zona 
Someşurilor se întinde cu mare consistt>nţ:l pînă la finele secolului al XIX-iea şi chiar dup(l 
1902, cind, plin de nostalgie şi visare, omul de culturri sălăjan Augustin Paul Dclaletca (1866 
-19'20)„ scria despre Someş, „rîul nostru vechi prieten" C'ă „Dacă .ar fi regulat ar umbla 
pe el mici vapora.5e, aşa că transportă pe el numai scînduri de la Xăsăud pinii la Siitmar"„. 

Datorită dezvoltării economico-sodale generale şi moclerni1.area mijloacelor de comuni
caţie în ultima sută ele ani, unele funcţii şi importanţa vechilor drnmuri au scăzut, în primu 

•• C. C. r.iurescu-Dinu C. Giurescu, Istoria românilor, Bucureşti, I, 1975, p. 235; 
Al. Cebuc-C. l\Iocanu, op. cit„ p. 22; Şt. Pascu, 1' oivodatul Tru11silvaniei, II, Cluj-Napoca.. 
1979, p. 311-321. 

41 Fr. Papp, în Acta.li.V, 14, 1977, p. 371- 400 cu nota de la p. 375. 
41 Ibidem, p. 380 nota 93. 
•• D. Prodan, Jobăgia în Tra11silm11ia îu sec . .\V I, II, Bucureşti, 1968, p. 192; I. 

Dordea-V. \\Tollmann, op. cit„ p. 142, 146. 
44 I,. Botezan, op. cit., p. 245-248. 

•• \\'. Henneyi, A magyarposla Wrtiut'le, Budapcst, 1926; p. 36; Al. Cebuc-C. :l.focanu. 
op. cit., p. 22, 48, 72--75; Dr. I. Ilea, A. )foldovan, X. )fureşan, .l1011ografia PTTR JJej, 
Dej, 1970, p. 3-5; E. I,azăr, Începuturi ale serviciilor poştale la Dej - comunicare la sesiu
nea 425 de ani de Oficiu poştal fix la Dej (Dej, 9 <lecembrie 1978). 

41 Călători străini ... , II, p. 44; Al. Doboşi, op. cit„ p. 127. 
47 Călători străini ... , I, Bucureşti, 1969, p. 284; II. p. 44; Al. Doboşi, op. cit., p. 145_ 
48 J. Kădăr, op. cit., p. 13. ; Al. Doboşi, op. cit., p. 127; At. Szabo, in Szolnok-Doboka 

Magyarsăga, Dej-Cluj, 1944, p. 132. 
41 DIR, veacul XIV, C. Transilvania, III, nr. 39, p. 37--38. 
•• ]. Kădar, op. cit., p. 14-1:';. 
11 Al. Doboşi, op. cit., p. l 4:';-146. 
11 Călători străini, I, 1968, p. 155-161, 2:';6--295, 393-421, :';8:';--600. 
H Călători străini, II, p. 13-96, 312-371, :';27-59:l, 632-636. 
" St. Mîndruţ, în A clai'tl JJ, 8, 1984. p. 165- 642. 
H Aug. Paul, Intre Som~ş şi Pru.I, Bucureşti, 190:';, p. 206- 207. 
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rînd avansîml preocupările pentru dezvoltarea căilor şi mijloacelor de transport feroviare, 
i:u mai apoi transportul auto şi cel aerian11 • 

Căile ferate în Sălaj şi ln întreg nord-vestul României de azi sint cunoscute ca dezide
rat încă de prin 1840. De atunci se preconiza legarea Transilvaniei de apusul Europei prin
tr-un traseu feroviar care să intre în zonă pe la Satu Mare, urmind culoarele Someşului, 
peste Sălaj, spre Dej unde, sub Dealul Tirului (Bdahegy) era prevăzută o importantă gară 
~i administraţia întregii reţele de pe Someşuri. De aici calea ferată ar continua cu un tron
son pe Someşul lllare, spre Carpaţi şi Moldova, iar cu altul pe Someşul Mic, pînă în Pata, 
<le .unde o linie trecea spre Turda, Alba Iuli::i. Braşov, iar alta, secundară, spre Cluj. Dato
rită co11vulsiunilor revoluţionare ce au precedat şi urmat anul 1848, proiectul nu s-a înfăp
tuit (cu toate că S7.ecsenyi Istvan desemnase valea Someşului ca cea mai corespunzătoare 
şi avantajoasă cale de legături intre Ardeal şi Ungaria)"'. La 13 iulie 1869 deputatul român 
Sigismund Papp, în parlamentul de la Budapesta, a reluat ideea construirii acestei linii fţrate, 
„ ... care să înceapă la graniţa Galiţiei, venind pe valea Labar, în linia Buşteni, Vişa, Săt-
111at, Şomcuta }fare, Gherla, Cluj etc. O motivez astfel: .încă Szccsenyi şi Wesselenyi au fost 
plănuit linia aceasta pe valea Someşului pe care o propun şi eu şi necesitatea şi foloasele el 
pentru obşte nimeni nu le poate trage la îndoială ... e neînconjur de lipsa ca linia Clu
jqlui sii vină cl:1dită spre Sihiu pentru a fi legată de Turnul Roşu . . . Însuşi cuvîntul Oster
reich ne spune că spre Orie1:t avem a ne întoarce ochii" . 

În 1868, un grup de as'lciaţi, în frunte cu groful Battffy Bela, obţin concesii pentru folo
sirea drumului de stat Clt1j - c:lwrla pentru a construi o linie ferată cu tracţiune cabalină. 
Asemăn11tor este şi planul lui l"jfald Xicul:le. căpitan. al districtului Chioar, care concepuse 
o linie ferată Cluj-Dej-Satu ~lare. :1poi proiectul lui J,anyai Albert şi Kaznczi Ştefan, cit 
şi altul al Societăţii Maghiare H.ăsăritu1e de Căi Ferate, toate eşuate din diferite motive>•. 
În timpul acestor tergiversări, aşa cum s-a inţt>les <le m'1i sus, alte proiecte au ·fost transpuse 
în viaţă, iar Transilvania a fost conectată la reţeaua cf1.Hor frrate din exterior atît spre sud, 
cu România, cit şi spre vest, cu Austru-Ungaria„. 

Odată cu deceniul al 9-lea al secolului trecut, căile ferate îşi fac totuşi apariţia în zona 
de nord-vest a Transilvaniei de care aparţine şi Sălajul. În 18ÎB, <111p{1 unii• 0 şi în 1880 
conform unor documente, la Dej, ia fiinţă Consorţiul Căilor Ferate „Valea Someşului""; 
societate pe acţiuni ce-şi propune transpunerea în viaţi'\ a proiectului inginerului l'ete1fi 
Sigismund, legat de realizarea unei reţele de linii ferate de-a-lungul celor trei văi princip,1le 
ale Someşurilor. În acest scop „Someşana" - cum i se spunea mai pe scurt societăţii - pune 
la dispoziţia constructorului suma de 10.637.875 forinţi, dintre care 3.042.875 proveneau (~e 
la bursă, iar 7.595.000 de la acţionari. Ca urmare, construcţia lncepe, iar la 15 septembrie 
1881 se dă în exploatare prima secţiune a căilor ferate someşene: cea dintre Dej şi Apahida, 
în lungime de 46,689 km8 '. cu legături spre Cluj-Oradea-Arad, Braşov etc. 

· Dacă începutul transportului feroviar pe valea Someşului, aşa cum s-a văzut, a fost 
anevoios, dezvoltarea lui poate fi considerată de-a-dreptul impetuoasă. I,a 1 august 1882 
intră în folosinţă tronsonul de cale ferată industrială Dej-Ocna Dejului, în lungime de 
2.~)00 km83. Doi ani mai tîrziu, la 25 iunie 1884 - după unii istorici ai căilor ferate"' sau la 
3 mai 1884 - după alţii•• se inaugurează secţiunea de cale ferată Dej- Bistriţa, în lungime 
de 60,460 km••, linie întinsă ca un braţ spre Carpaţi şi spre pro,·inciile româneşti răsăritene, 

so ~1. Muşat-I. Ardeleanu, România după !>larea Unire, Bucureşti, II, 1986, p. 378. 
07 J. Kadar, op. cit., p. 193. 
„ T. V. Păcătian, Cartea de aur, V. Bucureşti, ... , p. 233-224. 
•• ]. Kadar, op. cit., p. 193. 
••Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cit., p. 117, 121, 122; Din istoria Transilvaniei, II, 

Bucureşti, 1963, p. 218-219. 
• 0 A. Egyed, Falu, vdros, civilizaci6, Bucureşti, 19 .. , p. 158-159. 

11 ArhStat Dej. 
11 J. Kâdar, op. cit., p. 193-196. 
13 Ibidem. 
"'Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cit., p. 128. 

H J. Kadar, op. cit., p. 193-1~6. 

" Ibidem, p. 193. 
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cu care Transilvania se considera un întreg organic, divizat nelegiuit, doar temporar". La 
17 mai 1898, această linie se va prelungi cu 29,560 km şi p;itru staţii pînă la Bistriţa Bîr
găului11. 

Din evantaiul liniilor ferate ce-şi aveau rilspîndite la confluenţa Someşurilor lipsea acum 
doar aceea ce se cerea să lege Sălajul şi Sătmarul de restul Transilvaniei şi Remania liberă -
linie a cărei înscriere în defileul Someşului sălăjean părea un imperativ al naturii acestor locuri 
!nsăşi. Aceasta se impunea cu atît mai mult cu cit pină la începutul deceniului 9 al secolului 
trecut, Sălajul rămăsese izolat şi de reţelele feroviare dinspre vest. Abia la 24 decembrie 
1887 se vor inaugura în această parte a ţării primele linii ferate: secţiunile Carei-Zălau 
şi Sihmăşag-Şimlcu Silvaniei", concepute, în primul rînd, pe legătura rapidă cu Ungaria 
dar mai ales ca mijloc de secătuire a solului şi subsolului acestor locuri de bogăţiile lor. 
Vlrfurile burghezo-moşierimii maghiare, tle asemenea, erau conştiente că valoarea unor dome
nii ale lor din această parte de ţară creşte în raport cu apropierea de calea ferată. O cores
pondenţă din 9 aprilie 1885, spre exemplu, ţinea să dezvăluie că „ ... preţul bun de 4000 fi .... 
la vînzarea moşiei Giorocuta, pe seama baronesei Kemeny Ilona, e datorat intre altele, fap
tului că moşia este lingă calea ferată"- 7• A!pecte ca acesta, popularizate, trebuiau să - sti 
muleze şi pe alţi mari proprietari să sprijine mai mult construcţia căilor ferate în Sălaj de
monstrîndu-li-se că beneficiul va fi în primul rînd al lor. Pentru construcţia liniei ferate 
Zălau-Carei, de asemenea s-a cerut şi satelor româneşti de Sub Codru „ ... să tlea anual 
20-30 tle florini, timp de zece ani, pentru nişte acţii ce li se vor da în schimb"71• 

~Ienţionăm totuşi că, în discuţiile privitoare la căile de cumunicaţie tlin Sălaj s-au ridicat 
şi voci care atrăgeau atenţia asupra privilegiilor exagerate ce se acordau căilor ferate în 
vreme ce căile rutiere tradiţionale erau 11eglijate şi într-o stare cu totul necorespunzătoare. 
?n şedinţa Parlamentului din Budapesta, la 7 februarie 1873, spre e.xunplu, George Pop de 
Băseşti - deputatul de Cehu Silvaniei, luînd cuvîntul la dezbaterea proiectului prezentat de 
ministrul comunicaţiilor privitor la dezvoltarea căilor ferate, arllta că pc drumurile din judeţele 
Sl\Jnj, Cluj şi Satu Mare „se îneacă bieţii oameni in noroi. Sunt anotimpuri cind nimeni nu 
pleacă singur la drum. Are nevoie de cinci tovarăşi. Abia cu caii de la mai multe căruţe 
ei pot scăpa de împotmoliri". fn continuare, vrînd sA caracterizeze protecţionismul de stat 
pentru căile ferate, deputatnl de Cehul Silvaniei ii aseamănă cu o „mamă vitregă care, în 
loc să împartă pîinea în mod egal între copii, o dll toată copilului ei" 73 • Puncte de vedere 
diferite apar şi în ce priveşte prioritatea de execntare a unor noi acţiuni de cale ferată peste 
Sălaj. Pe timp ce trece lnsă, opţiunile se limpezesc, iar în prim plan se impune necesitatea 
realizării grabnice a tronsonului feroviar Dej-Zălan. J,11 25 iunie 1887, unul din fruntaşii 
autorităţii administrath·e cmnitatense de la Zălau, Lajos Szikszai (naşul de botez al Elenei 
Hossu-Longin) ii scria lui George Pop de Băseşti (taUl susamintitei) : „Legătura cu Dejul 
e vitală, fiindcă de secole se trnnsportă sarea şi lemnul. În comporaţie cu această linie, cea 
dintre Cehul Silvaniei şi Baia Mare vine nnmai pe al doilea plan"71• Din aceeaşi sursă găsim 
cîteva date şi asupra valorii lucrărilor pe tronsonul feroviar Dej-Zalău: „Această linie -
i se adacea la cunoştinţă lui Pop de Blll;e~ti - costă mai bine de 3 milioane de florini. 
Ministerul de comunicaţii dă suma cea mai mare. J,ocalnicilor le revine numai acoperirea sumei 
de 350.000 florini - anume 27000 judeţului Szolnoc-Dăbica şi 80.000 judeţului Sălaj ... 
Plasa Cehului putea uşor contribui cu 10.000 florini"„. 

17 Szolnok-Doboka vdrmegye J.i:izfon:ye, 1890 scria: şi dacă nn uităm că pe valea îngustă 
a Someşului Mare, plecind de la Beclean prin munţii Rodnei este deja trasată linia către 
Cîmpulung şi dacă mai adiiug:lm linia care ar nrma ~ii pornească clin ~ărăţel, prin Carpaţii 
R~silriteni spre Moldova, iar prin Roman să fie legată de Dnnărea de jos, care spre Galaţi 
ar duce la Marea Neagră; toate acestea la un loc înseamnă că linia ferată someşană, conceputl!. 
f:'iril pretenţii, ar crea o asemenea reţea de căi ferate, care ar de~chide ~pre răsărit o cale cu 
totul nouă, a cărei importanţă este inestimabilă chiar şi numai din punct de vedere econo
mic" cf. V. Topan, op. cit., p. 3. 

11 J. Kadar, op. cit., p. 193-194. 
"Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cit., p. 129. 
"I. Georgescu, George Pop de Băseşti, Oradea, 1935, p. 320; Vin istoria Transilvaniei, 

II. p. 219. 
n Ibidem, p. 320. 
"Ibidem, p. 36-37, 218-220; T. V. PăcAţianu, •P· cit„ VI, p. 161-163. 
"I. Gl'orgescu, op. cit., p. 318-320. „ Ibidem; 

www.muzeuzalau.ro / www.cimec.ro



330 E. Lazăr 

Lucrările de construcţie a liniei ferate de-a-lungul Someşului sălăjan (secţiunea Dej
Zalău) se pare că au început în a doua parte a anului 1887. Într-o monografie a satului 
Căpîlna (corn. Gîlgău; jud. Sălaj), se menţionează că Intre 1886 şi 1890 „ ... se construieşte 
peste hotarul satului şi satelor vecine terasamentul căii ferate someşene. Timp de trei ani 
ţăranii lucrează cu lopata plătindu-li-se 80 (optzeci) cruceri ziua de lucru" 75 • Lucrările, credem 
noi, s-au executat sub conducerea inginerului proiectant Peterfi Sigismund - director în 
patronatul Societăţii de cale ferată Someşana, care, de asemenea, mai avea în frunte un 
preşedinte şi doi vicepreşedinţi". 

La finele anului 1890 construcţia liniei Dej-Zalău se apropia de sfirşit. La 3 august, 
ministrul agriculturii face deja o vizită pe şantierul acestei lucrări şi se declari""i deosebit ele 
satisfăcut de mersul lor. La 27 septembrie 1890 se face prima cursă, de probii, p<: acest tra
seu. Se putea da deci în folosinţă ! În legăturri cu inaugurarea li1iiei ferate Dej~· Zalău se 
ştie că, iniţial, aceasta se stabilise pentru data ele 28 septembrie 1890, orele 8. Deoarece 
ministrul comi..micaţiilor nu putea veni să participe şi el la festivităţi la acea dată, „din cauza 
altor treburi urgente şi importante" inaugurarea s-a amînat pentru ziua de l octombrie 
1890. Începutul manifestărilor s-a făcut de-altfel, în preziua inaugurării la Dej, prin primirea 
sărbătorească a unor personalităţi implicate direct în realizarea căii ferate, printr-un miting 
în piaţa ora:;mlui, urmat de retragere cu torţe şi un concert. A .doua zi de dimineaţa, la 
I octombrie, în gara Dej, pe lîngi'l numeroşi locuitori ai oraşului, se află şi o mulţime de 
oaspeţi sosiţi cu trenurile de la Cluj şi Bistriţa. După un prlnz copios la restaurantul gCirii, 
în ovaţiile mulţimii, trenul inaugural porneşte în prima cursă pe linia Dej-Zalău, nou con
struită77, linie avînd o lungime de 98,8'.!9 km, cu mică ramificaţie, ele utilizat doar în scopuri 
strategice, spre Crişeni, în lungime ele 0,476 kr:i71• Toate cele 11 griri, inaugurate cu acest 
prilej (Cîţcău, Gîlgău, Glod, Rus, Ileanda, Răstoci, Letca, Dăbuţeni, Surcluc, Jibou şi Mirşid) 
sint lmpodobite cu frunze şi flori, iar entuziasmul e de nedescris. Acolo unde existau lucrări 
de artă importante, trenul îşi jncetinea mersul, iar călătorii coborau şi-l însoţeau pe jos, 
pentru a vedea ce era de viizut. La Ciţcău şi Gîlgău gările erai. înţesate de mulţimea săte
nilor din împrejurimi, domici'i să fie martora trecerii primului tren prin aceste meleaguri. 
La Ileanda trC'nul inaugurat e întimpinat cu muzicii.· L& Jibou mulţimea entuziastă intîmpină 
călătorii cu cuvîntări şi o gustare .consistentă urmată de bere bavareză. Zalăul-gară şi capăt 
de linie din 1887 era o mas/\ imensă de ,oameni, pentru care, la colţurile străzilor, cintau 
13 tarafuri. După o masă seryită la prefectură, pe la orele 18.45 oaspeţii şi trenul sărbăto
resc fac cale întoarsă, iar la orele 22 ajung din nou la Dej, unde manifestările inaugurale 
iau sfîrşit cu un mare bal pentru ofidalităţi". !ntr-o astfel de atmosferă entuziastă, la Dej 
se întregea unul din principalele triunghiuri feroviare din nord-vestul ţării, iar Sălajul îşi 
făcea cale .deschisă spre zonele Bislriţei, Clujului, Banatului, Braşovului şi spre reţeaua fero
viară românească, peste Carpaţi. 

După inaugurare, pe linia Cluj-Dej-Zalău circulau zilnic două trenuri de persoane 
şi două trenuri mixte (ele niărfuri şi călători), iar pe linia :bej-Bistriţa o altă pereche ele 
trenuri mixte. t:nul din trenuri le personale, spre exemplu, pleca din Cluj la era 7.25, sosea 
în Dej la 9.31, iar la 9.-!G continua spre Jibou, de unele la 12.36 lua plecarea spre Zalău, 
unde ajungea la ora 13.3680. 

La 9 ani după darea în folosinţ{L a liniei Dej-Zalău, la 2 octombrie 1899 se vor inaugura 
încă două secţiuni ale căilor ferate someşene de extremă importanţă pentru Si\laj: Jibou
Baia :\fare (cu 10 gări de-a-lungul a 58,480 km) şi Ulmeni Sălaj-Cehul Silvaniei (în lungime 
de 19,38 km)"1• În acest fel Jibou!, cu gara, depoul nou înfiinţat şi celelalte dependinţe ale 
căilor ferate, devine cel mai important nod de cale ferată de pe .cursul mijlociu al Someşului. 
Tot î.n 1899, la 29 decembrie, c; dat în exploatare tronsonul feroviar Şimleu! Silvaniei-Mar
ghita, iar la 16 iunie 1900 linia Abrud- Satu :l-1are8a. În felul acesta se ajunge la cei 194 km 

''~ I. Văleanu, Satul diJZ pădure, Căpîlna; mss. in posesia familiei Băieşu, din Dej. 
78 J. Kc1d<ir, op. cit., p. 197; A. Egyed, op. cit., p. 159, nota 27. 
77 Szolno/1-Dobolw vdrmegve kăzlănye, nr. 40 din 5 octombrie 1890, p. 1-2. 
'" J. Kadar, op. cit., p. 193-19l1. 
'"Vezi nota 77. 
80 J. K,\dar, op. cit., p, 194- 196; V. Topan, Din istoricul liniei de C.F. mss Dej, 

1970, p. 4 (colecţia E. Lazăr clin Dej). 
81 J. Kadăr, op. cit., p. 196; Al. Cebuc-C. ;\focanu, op. cit., p. 129; Bu/Ptin t<hnic 

informativ, Regionala C.F.R. Cluj, nr. 1, 1984, p. · 117. 
82 Al. Cebuc-C. Mocanu, op. cit., p. 129; Buletin tehnic ... 1, 1984, p. 11. 
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de drum feroviar pe care-l are Sălajul în prezent, ceea ce reprezintă o densitate medie de 
50,5 km/1000 kmp, densitate superioară celei de pe înireaga ţară (46,4 km/1000 kmp)83. 

Pînă la finele secolului al XIX-iea, ansamblul căilor fetate someşene însuma peste 
300 km de cale ferată, 36 gări, 119 cantoane, depouri importante la Dej şi Jibou, revizii 
de vagoane, întreţinere a liniilor şi materialului rulant, cit şi un atelier de reparaţii şi o 
policlinică - amîndouă înfiinţate în 1894. Valoarea totală a fondurilor fixe din cadrul Socie
tăţii de cale ferată „Someşana" se ridica, în 1900, la 11 .427.104 florini. Pînă în 1898, din 
zona complexului feroviar de pe Someşuri, s-au transportat, printre altele: 226.23 călători. 
10.881 mobilier, doage, lemn de construcţie şi de foc, 1-106 mc sare, 1.036 mc materiale 
construcţie (piatră, var, ţiglă), 1.345 mc cereale şi produse legumicole, 630 mc mangal, cit 
şi pînzeturi, pielărie, spirt, bere etc.ec. Mare parte din aceste materiale, avînd ca destinaţie 
Ungaria şi-au făcut drumul spre beneficiari de-a-lungul Someşului sălăjan, ca urmare a tra
ficului mare de pe liniile ferate someşene în scurtă vreme cheltuielile pentru realizarea acestora 
au fost amortizate. 

Concepute ca mijloc de introducere a progresului tehnic în transporturi, dar şi ca in
strument de exploatare şi de înstrăinare a bogăţiilor Transilvaniei, căile ferate someşene au 
servit aproape patru decenii mai mult acestui scop. Ca pozitivă poate fi considerată influenţa 
pe care ucestea au avut-o în dezvoltarea economică a zonei, în înlesnirea legăturilor dintre 
comunităţile româneşti intra şi extracarpatice, dar mai ales în dinamizarea transportului de 
călători, cu mutaţii majore în profilul serviciilor poştale (făcute pină atunci cu diligenţa şi 
căruţa poştală), cu atragerea spre oraş a unui mare număr de lucrători agricoli, care, în 
acest fel, au contribuit la dezvoltarea muncitorimii de pe Someş. Încă înainte de 1900, în 
cadrul societăţii de căi ferate „Someşana" lucrau peste 940 persoane, dintre care 490 erau 
angajaţi permanenţi, iar ceilalţi ca „zilieri" 80 • ~lajoritatea acestora aveau obligaţia de a 
munci 12-16 ore pe zi, fără a avea dreptul la concediu de odihnă, asociere, greve sau alte 
forme de luptă pentru drepturi şi libertăţi democratice 80 • Pl~ţile, ca în întreaga Transih-anie, 
erau cu 25 % mai mici <lecit în rngaria, iar în Cngaria cu o treime inferioare celor din Aus
tria"'. 

În legătură cu apariţia şi rostul ci:iilor ferate someşene ne-au rămas în literatură, pagini 
antologice, unele dintre acestea chiar de la scriitori şi publicişti someşeni. Într-o evocare 
„Din trecut" spre exemplu, în septembrie 1902 şi publicată în 1905 în reviste „Familia" 88 , 

Augustin Paul (Delaletca) 89 făcea o plastică paralelă între călătoriile pe vechile drumuri şi 
cele de pe modernele (pe atunci) căi ferate, folosindu-se în acest sens de un dialog în grai 
sălăjan cu un bătrîn letcan, poreclit „Cătana", pentru că, de tinăr, acesta fusese recrutat 
între honvezii lui Kossuth, apoi în oastea împărătească şi astfel, în 12 ani a umblat toată, 
împărăţia austriacă, clin Sălaj pînă prin Galiţia şi Lombardia, şi chiar prin Ţara Românească 
pe jos, nu cu „carul ele foc" cum i se spunea trenului, în sat, pe acele vremuri'"· Într-o altll 
creaţie a lui Augustin Paul, rămasă ca document memorialistic, în volumul de proză „între 
Someş şi Prut"81 , apărut în 1905, ii găsim pe autor întorcindu-se acasă de Crăciun, cu trenul, 
de la Cluj, de-a-lungul Someşului, în compania eminentului tribun al naţiunii române dr. Teo
dor Mihali"Z. care mergea la proprietatea sa de la Chizeni împreună cu prietenul său din copi
lărie Ioan Gheţic, din \'ărai - director al Liceului din Năsăud - care s-a coborît la Răstoci03 • 

Succesul drumului de fier şi al trenului s-a reflectat şi în folclorul literar someşan de 
la cumpăna veacurilor XIX şi XX. De atunci a rămas prin Sasa şi satele vecine (comuna 
Ileanda) cintecul de recrut care, printre altele, zice: „Gatr1 mamă cufăru/Că m-aşteaptă 

83 T. Moraru-V. Sorocovschi, op. cit., 119. 
•• ]. Kădar, op. cit., p. 86-87. 
80 ibidem. 
••Din istoria Transilvaniei, II, p. 233-236; Destrămarea monarhiei austro-ungare 1900-

1Y 18, Bucureşti, 1964, p. 101 sqq. 
87 lbidem 
88 Aug. Paul (Delaletea), în Familia, 21 din 22 mai-4 iunie 1905, p. 248-249. 
••St. :lfîndruţ, în ActaMP, 8, 1984, p. 615-641. 
• 0 Aug. Paul, loc. cit. 
01 Aug. Paul, Intre Someş şi Prut, p. 180. 
••E. Lazăr, în ActaMP, 12, 1988, p. 817-826; idem, în Tribuna Cluj-Napoca, nr. 48 

din 1 decembrie 1988; p. 10; idem, în Familia, Oradea, nr. 11 din noiembrie 1989, p. 10. 
••V. Şotropa-N. Drăganu, Istoria şcoalelor năsăudene, Năsăud, 1913, p. 345-346. 

www.muzeuzalau.ro / www.cimec.ro



332 E. Lazăr 

ghezăşu I Ghezăşu de la Ileanda I Mă tăt strigă, haida-haida !"94 • Căile ferate someşene au 
cunoscut o puternică dezvoltare şi în primii ani ai secolului nostru, mai ales <lupă trecerea 
acestora în administraţia C.F.R.••. Se impune însă a menţiona că după această preluare 
peste clile ferate someşene se abătuseră şi catastrofe distrugătoare greu de închipuit. Prima 
şi cea mai mare dintre acestea a fost cea din timpul vremelnicei ocupaţii horthyste din nord 
vestul Transilvaniei (1940-1944), care a culminat în septembrie-octombrie 1944, dnd inva
datorii, în retragere de data aceasta, au jefuit întregul parc de material rulant (locomotive 
şi vagoane) şi instalaţiile de telecomunicaţii, iar inventarul imobil l-au distrus în întregime". 
O lucrare monografică în legătură cu Regionala CFR Cluj scria despre aceste evenimente de 
înfiorătoare amintire că „Niciodată şi nimeni, de dnd există calea ferată, nu a uzat de un 
sistem de distrugere atît de bestial cum au făcut trupele hitleriste şi hortiste în timpul retra
gerii lor în 1944. Aceste distrugeri au ajuns vlrful lor maxim ln porţiunea de cale ferată am
plasată pe raza Regionalei Cluj . . . metru cu metru, pas cu pas au minat şinele ; au aruncat 
în aer podurile, podeţele, tw1elurile şi lucrările de artă; au aprins şi aruncat în aer gările, 
<lepourile şi atelierele, după ce mai întli le devastaseră de ce aveau mai valoros. Au răpit 
parcul de locomotive şi vagoane, iar ceea cc nu au putut duce le-au dat foc, făcind cimitire 
de vagoane şi locomotive prin staţii ... , iar personalul a fost retras lmpreună cu arhivele 
unităţilor"17 • Au rămas mărturii la cele afirmate mai sus o seamă de fotografii, care ajută 
să ne închipuim distrugerile la care au fost supuse, spre exemplu, gara, depoul, revizia <le 
vagoane, liniile şi podurile de cale ferată de la Dej sau marele pod peste Someş de la Cioc
mani'". 

Printr-o muncă titanică, sub impulsul unui înflăcărat elan patriotic şi al devizei „Totul 
pentru front, totul pentru victorie'" pină în vara anului 1945, căile ferate someşene au fost 
refăcute aproape în întregime. Doar valoarea refacerii podului CFR de la Ciocmani s-a ridi
cat la 33.428.00l lei••. în 1947 se redau în circulaţie tronsoanele feroviare Ilva-Vatra Dornei 
şi Deda- Sărăţel, întregindu-se astfel circuitul ferovial intracarpatic Dej-Deda- l3raşov
Sibiu-Cluj-Dej10o. In 1949 realizîndu-se secţiunea de cale ferată Făureni-Tecuci (90 km) 
se întregeşte şi marea magistrală circuitală extracarpatică dintre Bucureşti-Roşiori-Craiova
Timişoara-Ara<l-Baia Mare- Jibou- Dej, Beclean-Suceava-Inşi-Tl?<:uci-Bucureşti101 . 
Aşa cum se poate vedea, amîndouă 11nrile magistrale feroviare circuitale ale României au 
o secţiune (cotangentă comună), între Dej şi Beclean, iar Sălajul are acces direct la aceasta 
prin linia someşană Dej-Jibou-Baia l\fare. După 28 decembrie 1949 cind se inaugurează 
linia Salva- Vişeu, legăturile feroviare nle Sălajului şi întregii Transilvanii se extind p!nă la 
Sighet şi Clmpulung pe Tisa. care pînă atunci rămăseserr1 multă vreme izolate de ţară10•. 

Studiindu-se curenţii de trafic feroviar din nord-vestul României Ciceu-Deda- Sărăţel, 
Teiuş-Apahida şi Vatra Domei-Ilva :\!ică puternic influenţaţi de traficul de tranzit inter-

H Informator N. Lazăr (a lui Ionu lui Ştefan) (1984-1986, satul Sasa, corn Ileanda, 
nr. 42, poreclit Vlădicu. 

•• G. Mînzat, op. cit„ p. 93- 9-l: .. Pînă în 1923 linia ferată de la Apahida în jos pînă 
la Dej şi de aici la Rodna Veche, Bor;{oprund, Baia ~fare etc. era proprietatea unei socie
tăţi particulare pe acţiuni numită „Calea someşană", cu majoritatea acţiunilor în miinile 
unui vienez cu numele Bio:d. După preluarea imperiului român guvernul a numit un comisar 
pe lingă această societate, pe inginerul Cornel l\fesaroşiu, care fiind ales în cele din urmă din 
partea societăţii ca director, cu multă pricepere şi cu minr1 de fier a consolidat stările anar
hice create la această instituţie de corpul fnncţionar!lor format din elemente curat ungureşti. 
În anul 1923 linia a fost preluatr1 in administraţia statului. $eful gr1rii :\Iiha'.l .Alexandrescu; 
şeful atelierul (de reparat vagoaue) Francisc Vidovski; şeful serviciului de întreţinere ing. 
Gustav Rosner, ing. Carol Nagy. 

11 C. Botez, op. cit., p. 312-313; 1Vl.:mografia economică a Regiunii Cluj, partea a VII-a: 
transportul feroviar, Cluj, 19.58, p. 26- 27; E. Lazăr, 100 de ani <le transport feroviar some
şan - comunicare la sesiunea .J.e comunicări ştiinţifice, Dej, 18-19 februarie 1982, p. 5. 

17 Vezi nota 96. 
18 Ibidem 
•• Ibidem, p. 27- 28. 
200 C. Botez, op. cit., p. 59, 321. 
101 Idem, p. 330. 
20 1 Ibidem; Vezi şi nota 95, p. 28; Al. Cebuc-C. :\Iocauu, op. cit„ p. 123, arată că 

tronsonul feroviar de frontieră Siglnt--Cimpulung pe Tisa, a fost inaugurat la 19 noiembrie 
1872. 
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naţional prin Halmeu şi Valea lui Mihai, s-a impus atenţiei necesitatea reglării core.9punză
toare a acestor curenţi şi a construirii în acest scop a unei mari staţii de triere a materia
lului rulant în locul lor de întllnire, la Dej. Lucrările de construire a triajului de la confluenţa 
Someşurflor au început în 1949, pe temeliile dispărute puse cu ani în urmă, iar darea acestuia 
ln exploatare s-a făcut în anul 1953. Iniţial, triajul Dej avea 25 km cale ferată - cu grupe 
de primire (5), triere ( 16), tragere, coloană sonoră şi alte servicii, cu posibilităţi de prelu
crare zilnică a l.200 vagoane (faţă de 550 în vechea staţie Dej-~ălători)10•. În zona triajului 
a fost înfiinţată şi o nouă Revizie de vagoane (în 1954), iar la 31 martie 1955 se dă ln folo
sinţă Depoul nou, construit în zona triajului. De la bun început, acesta avea capacitatea de 
remizare a 60 de locomotive cu aburi, repararea a 55 şi pregătirea pentru drum a 48 de 
locomotive, existind, în acelaşi timp, posibilităţi de dublare a acestor capacităţi pentru eforturi 
minime. Depoul Dej devenise în acel moment cel mai mare şi mai modern din ţară, după 
depoul de la Timişoara. Valoarea lucrărilor de la Dej-Triaj s-a ridicat, plnă la inaugurare, la 
33.428.000 lei104. 

în perioada amintită, de asemenea, slnt refăcute şi dezvoltate unele gări, precum cele 
de la Dej-călători, Clşei, Cipîlna, Rlstoci, Surduc, Var, Jibou asigurlndu-se cu instalaţii 
de semnalizare şi telecomunicaţii noi, rampe de încărcare-descărcare, magazii de mărfuri şi 
bagaje. La Dej, se reînfiinţează Policlinica CFR şi Restaurantul Gării, clubul CFR (1951) 
şi Biroul de Voiaj (1953)106• Lucrări importante se întreprind pentru refacerea, dezvoltarea şi 
modernizarea Depoului Jibou, astfel incit, pini în 1957, spre exemplu, se mecanizeazi zenk
canalul (1954), se realizeazi instalaţia de ventilaţie mecanică (le55), sînt puse în funcţie dispo
zitive de ridicare a pompelor de aer pentru montare şi demontare a bielelor, se mecanizează 
transportul ~i coborlrea osiilor de locomotive. Pini în 1958, Depoul Jibou dispunea deja de 
7 canale de spălare a locomotivelor (în vreme ce la Dej existau 11, la Cluj 7 şi la Bistriţa. 2 
asemenea canale)108 • Ca urmare numărul mediu zilnic de locomotive echipate pentru transport 
în Depoul Jibou se ridica în 1957 la 17, iar în 1958 la 58 (la Dej-73, iar la Cluj-72)111 . 

Plnă în 1955, pentru linia Dej- Jibou-Zalău şi celelalte linii feroTiare sălăjene, demnă de 
menţionat este şi realizarea unor sisteme de centralizare electro-mecanică şi electronică11'. 

Cursul impetuos al dezvoltirii şi modernizării comunicaţiilor feroviare pe Someşuri a 
fost însă întrerupt cu brutalitate de inundaţiile firă precedent (trei mari viituri) dintre 12 şi 
15 mai 1977108 • Tăvălugul de ape ale Someşului şi afluenţ'ilor s!I, ridicat la cota 3,30 m, a 
distrus zeci de km de cale ferată (69), mai multe poduri (16) Intre care şi cele de la Cioc
mani şi Dej101, lucrări de artă, instalaţii, edificii din zona complexului feroviar de pe Someş. 
valoarea stricăciunilor ridiclndu-se la 44.813.000 lei, în vreme ce pierderile impuse prin stag
narea activităţii se ridicau la suma de 13.535.000 leill•. 

Şi de această dată, într-un timp foarte scurt, reţeaua feroviară de pe Someş a fost 
refăcută, apoi dezvoltată, modernizată complet, automatizlndu-se toate sistemele de semnali
zare şi telecomandă. De asemenea, în 1971, a fost dublată linia Cluj-Dej-Beclean, iar ln 
1988 linia Dej-Ileanda. în 3 iunie 1978 se dă ln C.ll:ploatare linia ferată electrificată Dej-

1o1 C. Botez, op. cit., 28, 28, 207. 
1°' Ibidem, p. 194; S. Florea, în L14pta CF R, Bucureşti, nr. 1694 din 10 octombrie 

1981, p. 4. 
1°' Vezi nota 95, dar p. i5; Gazeta Someşul, Dej, 1 mai 1964 scria: „Recent a fost 

dată în folosinţă în staţia Dej-Triaj instalaţia de centralizare electrodinamică tip CR 3"; 
G. Mînzat, op. cit., afirmă că Biroul de voiaj (pe atunci numit Birou de plasare) s-a lnfiinţat 
î·n 1924 şi funcţiona în condiţii bune, şef de birou fiind Anastasiu Oprea. 

10• Vezi nota 96, dar p. 79, 115-116, 151. · 
107 Ibidem. La p. 74 se spune că valoarea noilor instalaţii date în < xploatare se riuica 

la 43 milioane lei. 
188 E. Lazăr-I. Rus-R. Wagner, în Făclia, Cluj, din 13 mai 1971, p. 3; I. Mărgi

neanu, Dramatism, erois;'1., solidCJritate, optimism, Bucureşti, 1971, p. 3-31'3; Cronica deje'.l.>1ă, 
Dej, 1970, p. 4. 

10• E. Lazăr: vezi nota 96, dar p. 6. 
no Ibidem; vezi şi E. Lazăr, începuturi ale transportului feroYiar re Someş - CO!IH!ni

care la sesiunea jubiliară, Dej, 18 februarie 198!. 
m Arhivele Depoului Dej. Registru de inventar pe 1981; T. Pop, :-•odernizarea parcului 

de locomotive pe căile ferate someşene - comunicare la sesiunea centenarului căilor f·~ra•e 
som~şene, Dej, 18 februarie 1982 (m'lnuscris aflat în colecţia E. Laz(1r din Dej); E. I,az.\r. 
în Făclia, Cluj. 17 februarie 1974, p. 2; C. Şt~fănescu, în Făclia, Cluj. 24 aprilie 1982, p. I. 
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Deda (94 km) şi Sărăţel'-Bistriţa (12·km)111 , iar în 1984 linia Dej-Clujll•, urm/ndcaîn 
viitorul apropiat electrificarea să se extindă şi pe alte sectoare someşene. 

Ca urmare a dezvoltării extensive şi intensive a transportului feroviar de pe valea Some
şului, faţă de 357 km ele cale ferată la începutul secolului :XX, în prezent Regulatorul de 
Circulaţie înfiinţat la Dej în 1956 în cadrul H.egionalei CFR Cluj coordonează. activitatea pc 
568 km de drum feroviar, fiecare, din nord vestul României, raza sa de acţiune (activitate) 
ajungînd pînă la ZaH\u, Baia Mare, Seini, Sighet, Cîmpulung pe Tisa, Rodna Veche, Ilva Mică, 
Bistriţa llîrgăului, Deda, Gherla etc. Numărul total al staţiilor şi haltelor coordon.ate din 
Complexul CFR Dej se ridică la 74. Dintre acestea, numai prin cele dou1i staţii clin Dej 
(Dej-călători şi Dej-Triaj) trec zilnic peste 50 trenuri de persoane şi minimum 70 trenuri de 
marfă. Dacă se au în vedere şi trenurile de marfă ce nu se descompun sau se formează în 
staţia Dej-Triaj (cu o capacitate de prelucrare zilnică ele peste 4.800 vagoane), numărul 
mediu al trenurilor ce sosesc şi pleacă clin acest nod feroviar se ridică la peste 22om. 

Depourile ele locomoth·e Dej, Jibou şi Cluj - inima de oţel şi energia liniilor ferate 
someşene - de asemenea au ajuns la noi climu1siuni. În Depoul Dej, spre exemplu, unde 
în anul 1881 se înregistrau doar două lonanotive, în 1900 s-a ajuns la 16, în 1940 ln. 40, 
iar ln 1944 ... la ... niciuna, dar în 1H81 erau inventariate peste 200 locomoth·e, dintre 
care 92 cu aburi (scoase clin uz 64 L.D.E 281 D.H., iar 12 electrice, capabile să transporte 
anual, peste 81 miliarde tone kilometrice echivalente de mărfuri şi călătoril}•. În prezent Depoul 
Jibou este unica unitate specializată, în ţară, pentru repararea şi întreţinerea locomotivelor 
cu aburi existu1te în rezerva de stat li$. 

Crescind complexitatea sarcinilor ele transport şi comunicaţii de pe liniile someşene, 
acestea au continuat să se modernizeze, iar în aeelaşl timp au fost înfiinţate secţii şi servicii 
noi, precum cele ce ţineau de centralizare şi telecomandă (C.T. 2 din 1945) şi instalaţii de 
forţă şi tracţiune electrică (I.F.T.E. din I 9i8)118 ; fiecare dintre acestea merit inel o monografie 
aparte, cuprinziml apariţia, rolul şi dezvoltarea specifică. 

Numărul de oameni ai muncii care lucrează ln Complexul ele căi ferate de la confluenţa 
Someşurilor se ridică astăzi la peste 4.000 însumînd la trecutul său o bogată şi recunoscută 
tradiţie şi competenţă profesionalii, fapt pentru care, an de an', unităţile feroviare de pe Someş 
se situează printre primele locuri din ţară, iar ca· urmare le sînt conferite înalte disti111:ţii -
ordine şi medalii - pentru merite profesionale117 • Afirmarea în acest fel a unităţilor ele fero
viari de pe căile ferate din nord-vestul României, în altă online de idei, este şi rodul preocu
părilor consecvente pentru promovarea progresului tehnic, pentru formarea angajaţilor în 
cultur muncii, creaţiei şi disciplinei profesionale liber consimţite. În acest sens se acţionează 
prin multiple mijloace, dintre care amintim doar Şcoala Personalului, Biblioteca şi L'luhul 
Complexului CFR Dej118 • Aşa cum se înţelege clin statutul fanfarei feroviarilor dcjeni (din 
1909)119, precum şi din alte documente privind activitatea cultural-artistică, ştiinţifid• şi pro
fesională, multe manifest1iri au fost organizate pentru răsplndirea cunoştinţelor, între acestea 

112 N. Chertes, în Făclia, Cluj, nr. 11735 din 26 august 1984, p. 4. 
113 Conform informaţiilor primite de la şefii ele unităţi: A. Filip-Depou, I. Turdeanu

'Regulatorul de mişcare, Şt. Petroşan-Staţie; I. Răducanu-C.T.2;E.Herneac-L 7; 
I. Olteanu-Revizia de vagoane; Ana M. Epuran-I.F.T.E; D. Bucşa-Drumuri şi poduri 
S. Chiuian-camionaj; I. lJnguruşan-Financiar, il!on. Luca-Policlinica CFR. 

m J. Kâdâr, op. cit„ p. 194'-196; T. Pop, op. cit„ p. 2-6; S. Flore, op. cit., p. 4; 
Arhivele Depoului Dej. Registru de inventar. În prezent - afirma A. Filip, şef de depou -
dispunem de 22 locomotive Diesel electrice, 66 L.D.E„ 8 L.D.G. şi 27 electrice. Primele 
L.D.E. intrate în Depoul Dej sînt din anul 1967, aprilie 1; cele Diesel hidraulice din 1975 
iar cele electrice din anul 1978. 

116 După Gavril Pop - recepţioner în cadrul Direcţiei Tracţiune şi Vagoane, Bucureşti. 
118 Complexul feroviar Dej (sinteze statistice), Cluj, 1982 (pliant). 
117 E. Lazăr, în Someşul, Dej, nr. 353 din 25 mai 1963, p. 1-3, idem, în Făclia, Cluj, 

nr. 8776 din 14 februarie 1974, p. 1; idem, în Făclia, Cluj, 8510 din 26 martie 1974, p. 1; 
I. Constantinescu, în Făclia, Cluj, din 16 februarie 1983; p. 1; D. Vatău, în Făclia, Cluj, 
din 22 decembrie 1981, p. 2; Scînteia, 12.2233 din 20 decembrie 1981, p. 2; Foaie volantd 
de la Complexul CFR Dej, nr. 10, iulie 1978, p. 1-4. 

118 E. Lazăr, în Someşul, Dej, nr. 346 din 15 decembrie 1964, p. 4; V. Chioreanu, în 
Făclia, Cluj, din 17 octombrie 1981, p. 2. 

119 Statutul fanfarei Căilor Ferate Someşene, Dej, 1909 (în I. maghiară); E. Lazăr, în 
Făclia, Cluj, nr. 8054 din 4 octombrie 19i2, p. 2. 

www.muzeuzalau.ro / www.cimec.ro



100 de ani de transport feroviar 335 

înscriiu<lu-se şi aniversarea a „80 de ani de cale ferată Dej-Zalău" ln 1970111 şi „Centena.nal 
tronsonului feroviar Dej-Apahicla'', sărbătorit, cu un an întirziere, în 19821u. 

Activitate merituoasă au desfăşurat feroviarii dejeni în ultimele decenii şi ln domeniul 
sportiv - la tenis de masă şi aeromodelism - ridicindu-se dintre ei chiar campioni naţio
nali şi internaţionali 1 H. E de menţionat preocuparea pentru condiţiile generale de muncă şi 
viaţă a ceferiştilor someşeni, pentru aceştia construindu-se în ultimii ani un adevărat cartier, 
cuprinzînd mai multe blocuri de locuinţe un cămin pentru nefamilişti - cu 180 locuri -
cantină cu 200 locuri, grădiniţă pentru copii, etc•u. Pentru sănătatea muncitorilor ceferişti 
de pe Someş lucrează un personal medico-sanitar de aproape 100 inşi. Doar în anul 1989 
aceştia au asigurat asistenţa medicală pentru 61.095 feroviari şi aparţinători ai acestora, din
tre aceştia 12.604 funcţionind pe linia Dej-Zalăull'. Tot din grija pentru sănătatea munci
torilor feroviari se lucrează, la Dej, la amplasarea unei Policlinici noi şi a unui spaţiu de 
spitalizare. corespunzător cerinţelor contemporane. 

După un secol de activitate, de-a-lungul arterelor de fier ale nord
vestului ţării, se poate aprecia că în zona răspîntiei de drumuri de la 
confluenţa Someşurilor au apărut şi s-au dezvoltat unităţi puternice, 
capabile în permanenţă să răspundă comandamentelor progresului econo
mip şi social, asigurării transportului de mesaje, mărfuri şi călători rapid 
şi în condiţii de siguranţă deplină, contribuind astfel la împlinirea aspi-
raţiilor de prosperitate. generală a României.. · 

EMIL LAZĂ.R 

CI<.::\'T A:\:\t:Es UE TRA~SPORT FEROVIARE PAR J,A \'ALLf:E DE SO~IEŞ 

(Re sume) 

Apres une breve incursion dans l'histoi.re du transport des me5sages, des marchandisses 
et des persones dans le monde (en general} et sur le territoire de la Roumanie en particuHer 
on souligne quelques --: uns des moments Ies plus: importants du developpment des voies 
de comunication dans le NordcOuest du pays,'dans le bassin de la riviere de Someş, sourtout 
dans sa portion du departement du Sălaj. . . 

La realisation et la mise en function de la voie feree Dej-Zalău au mois d'octobre 18QO 
sont considerees comme des evenements decisifs dans l'evolution des transports sur fa ·valce 
de Someş. . . 

L'appar(tion et le develcippment du transport fei;oviaire daţi.s la region sont traites dan~ 
le conte;icte politique, s,ocial et economique de l'epoque d'une maniere qui met en · evidence 
Ies causes qui ont itnpose la. necesite de cet ouvrage et. les facteurs qui ont stimulc son 'IC· 

complissement; sont soulignes, ensuite, Ies efforts dramatique pour la reconstruction et 1a 
modernisation des voies ferrees· et du material roull!Jlf ·apres Ies destructions provoqlll'e:< I'"r 
Ies <leux querres mon<liales et Ies grands in·nondations du mois de mai 1970. 

On met aussi en valeui l'importance de cette artere de circulation de la rc.l!i"n < n : i 1<! • ' 

avec Ies autres regions de la Roumanie et dans ses connexions avec Ies pays 1k ' I·>1r · · 
cette artere contribuant considerablement a l'epanouissement gcn~ral du dcpartemen :-; ·,: •! 
dans Ies cent ans de son exisţence. 

uo E. I,azăr-Dejeanu, în Făclia, Cluj, din 16. octombrie 1970, p. 2; Programul ani.ve
sării a 80 de ani de transport feroviar pe linia De}-.Zalău, Dej, 1970. 

111 Programul sesiunii de comunicări „100 de ani de transport feroviar pe Sonieş" Dej. 
18-19 februarie 1982; . . 

· u~ Aşa cum a fost, spre exemplu, tenismenul Doriri'Giurgiucăşi aeromodelistul. ,I. Xiţesnt.. 
ua·s. Ffotea, op. cit., p. 4. · · ··· .: 
11' Dare de seamă statistică. Arhivele Policlinicii CFR Dej; ·Fcaia volantă . . . p. 4 
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