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În studiul de faţă am încercat să reflectăm asupra rolului capitalului străin în dezvoltarea economică a 
zonei noastre. De la început trebuie să precizăm faptul că nu am pretins la perfecţiune, dar am încercat să 
prezentăm pe lângă cele mai importante tendinţe şi procese economice principalele ramuri ale economiei 
în care s-au efectuat investiţii străine importante. N-am încercat să prezentăm toate investiţiile efectuate, 
am ales numai cele considerate mai importante de către noi. Am încercat să ne concentrăm asupra 
Transilvaniei istorice, dar am amintit şi unele platforme industriale şi linii de căi ferate din Banat, Crişana 
sau Maramureş. 

Istoria economică a regiunii este un teren cercetat dar multe teme aşteaptă încă cercetători pricepuţi s-o 
abordeze. În privinţa stadiului cercetărilor referitoare la investiţiile străine efectuate în economia Transilvaniei 
în perioada 1667-1914, putem constata faptul că abordarea acestei probleme nu a constituit o prioritate. Au 
apărut studii şi cărţi sub numele cercetătorilor clujeni Egyed .Ăkos şi Vajda Lajos despre evoluţia industriei 
şi construcţiilor de căi ferate din zonă, scrieri în care apar date şi despre investitori.1 Vajda Lajos s-a ocupat 
special şi cu soarta unor întreprinderi ca a celei din Vlăhiţa, reflectând şi asupra rolului jucat de capitalul 
austriac în industrie. 2 Tot el a scris o lucrare şi despre istoria mişcărilor muncitoreşti în siderurgia şi industria 
minieră din Transilvania până în 1916, în care a prezentat şi rolul capitalului străin în acest sector industrial,J 
În afară de acestea a publicat şi studii care vizau special investiţiile străine.4 Iosif Adam a publicat un studiu 
în 1960 special despre capitalul străin în industria Transilvaniei în prejma primului război mondial.5 Istoria 
StEG-ului bănăţean a fost prelucrată amănunţit de Rudolf Grăf.6 

În ceea ce priveşte cadrul mai larg al acestor investiţii, cercetătorii maghiari Sândor Vilmos şi Lederer 
Emma s-au ocupat cu procesul de industrializare în Ungaria epocii dualiste. Sândor Vilmos a scris marea 
sinteză despre evoluţia industriei Ungariei în perioada 1667-19007

• În această lucrare a evaluat procesul de 
industrializare efectuată în această perioadă şi a reflectat asupra capitalului străin investit. O altă generaţie de 
istorici ai economiei a cărei exponenţi au fost Berend Ivân şi Rânki Gyărgy au continuat demersurile începute 
de Sândor Vilmos, dar într-o manieră mai mult analitică, decât cantitativă.8 Tot ei împreună cu Szuhay Mikl6s 

1 Egyed Akos, Falu, vâros, civilizaci6. Tanulmanyok a jobb6gyfelszabaditas es a kapitalizmus tărteneter61 Erdelyben 
1848-1914 (Sat, oraş, civilizatie. Studii despre abolirea iobăgiei şi istoria capitalismului din Ifansilvania 1848-1914}. 
Kriterion Konyvkiad6, Bukarest, 1981, şi Vajda, La jos, A nagyipar helyzeter61 Erdelyben a XX. sz6zad els6 eveiben(Despre 
situaţia industriei din Transilvania la începutul secolului XX), în A kolozsv6ri Bolyai Tudomanyegyetem {1945-1955), 
Ăllami Tani.igyi es Pedag6giai Konyvkiad6, Kolozsvâr, 1956., 

2 Vajda, Lajos, A szentkeresztb6nyai vasgyartas tortenete(Istoria metalurgiei din Vlăhiia}, Politikai Konyvkiad6, Bukarest, 1983, 
3 Vajda Lajos, Erdelyi b6ny6k, koh6k, emberek, szazadok. Gazdasag-, tarsadalom- es munkasmozgalomtortenet a XVII. 

szazad masodik felet61 1918-ig (Furnale, mine, oameni şi secole din Ardeal. O istorie economică şi socială din a doua 
parte a secolului al XVIII-lea până la 1918}, Politikai Konyvkiad6, Bukarest, 1981. 

' Vajda Lajos, Capitalul străin în industria minieră şi metalurgică a Transilvaniei{1867-1900}, ActaMN, IX/1972. 
5 Iosif Adam, Contribuţii privind capitalul străin în industria Ifansilvaniei în preajma primului război mondial, în Revista 

de istorie, 33, nr.2. 
6 Rudolf Grăf, Domeniul bănătean al StEG 1855-1920. Editura Banatica, Reşita. 1997. 

Sândor Vilmos, Nagyipari fejl6des Magyarorszagon 1867-1900{Istora industriei mari din Ungaria 1867-1900}, Szikra, 
Budapest, 1954. 

6 Berend Ivân-Rânki Gyorgy, Magyarorszag gyaripara 1900-1914 (Istoria industriei din Ungaria 1900-1914}, Szikra, 
Budapest, 1955. 
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În afară de aceste legi, care au favorizat investiţiile, au existat fenomene independente de politica economică 
a statului maghiar. Dintre acestea, crizele financiare şi de supraproductie au avut cel mai mare impact asupra 
intensităţii investiţiilor. 

Prima criză de acest gen s-a declanşat la 9 mai 1873 odată cu prăbuşirea bursei de la Viena. În urma 
acesteia sistemul bancar austriac şi cel ungar a suferit o mare lovitură, investiţiile au fost sistate. După perioada 
de stagnare dintre 1873 şi 1880 a început una de relansare, care a fost întreruptă, însă, de doi ani (1886-1888) 
de stagnare cauzată, pe de o parte de căderea bursei de la Paris în 1882, pe de altă parte supraproducţia de 
cereale din 1886. Cauza principală a acesteia din urmă a fost tariful vamal de protecţie şi tarifele de transport 
mărite, impuse de Germania în 1880 pe produsele agricole originare din Monarhia Austro-Ungară, care au avut 
ca rezultat războiul vamal dintre statul dualist şi România (1886-1893). agravând şi mai mult situaţia existentă. 
Această criză însă nici pe departe n-a fost atât de gravă precum cea precedentă.21 Perioada următoare a fost una 
de dezvoltare intensivă, care, în 1900, a fost întreruptă de o nouă criză de supraproducţie care a avut punctul 
de maximă depresie în 1903. O nouă perioadă de ascensiune a început în a doua parte a anului 1906, care a 
determinat o creştere economică până în 1912.22 

Alternanta acestor perioade de depresie cauzate de crize financiare sau de supraproducţie cu perioade de 
maximă dezvoltare i-a influenţat pe capitaliştii străini în intenţiile lor de a investi în economia maghiară. De 
exemplu, dacă în perioada 1867-1873 anual s-au construit 585 krn de cale ferată, în perioada de depresie 1874-1880 
în total s-au dat în folosinţă numai 118 km în tot cuprinsul regatului.23 Rezultate asemănătoare putem remarca 
şi în perioada de depresie 1900-1903, când faţă de ultimii doi ani ai secolului al XIX-lea, lungimea liniilor de 
căi ferate construite a scăzut de la 100 de km în 1898la numai 23 în 1902. 

Ramurile economice şi locul exact al investitiilor 

Obiectivul investitorului din a doua jumătate a secolului al XIX-lea a fost realizarea unui profit cât mai 
sigur şi mai mare. Sectorul cel mai sigur, spre care s-au îndreptat investitorii străini a fost construirea căilor 
ferate. Forţa de atragere a capitalului străin a stat în faptul că statul a garantat cu 5% a capitalului investit 
profitabilitatea liniei, dacă veniturile anuale nu atingeau acest nivel. Dacă statul ungar în 1870 a plătit 1 milion 
de florini drept garanţie, în perioada 1871-1873 a atins mai mult de 8 milioane anual, iar în 1874 15,8 milioane 
de florini,2 4 Drept urmare s-a declanşat o "febră" a căilor ferate, în urma căreia au fost construite şi principalele 
linii din Transilvania. 

Dacă până la Ausgleich, Oradea (1858). Arad(1858) şi Timişoara(1857) au devenit staţii terminale ale 
liniilor de căi ferate construite dinspre vest, pe teritoriul fostului Principat Transilvan n-a apărut nici măcar o 
linie de interes local. 

Transilvania are trei coridoare naturale prin care ţine contactul cu regiunile vestice: Valea Someşului, 
Valea Crişului Repede şi Valea Mureşului. Dintre aceste trei linii, cele două din urmă au fost preferate şi de 
guvernul revoluţionar maghiar din 1848.25 După instaurarea regimului neoabsolutist, a început cursa diferitelor 
grupuri de interese pentru întâietatea liniei din sudul, respectiv din nordul Transilvaniei. Miza era mare: linia 
din nord ar fi pornit din Oradea şi ar fi trecut prin Cluj, Ai ud, Mediaş, Sighişoara şi ar fi avut ca punct terminal 
oraşul Barşov. Linia din sud ar fi pornit din Arad şi avea să treacă prin Alba Iulia, Sibiu, cu punctul terminal 
la Thrnu Roşu.28 

21 Sândor Vilmos, op. cit., p. 339-340. 
22 Berend Ivân-Rânki Gy6rgy, Magyarorsz6g gy6ripara az imperializmus els6 vil6gh6boro el6tti id6szak6ban 1900-1914 

(Industria Ungariei în perioada de dinante de primul război mondial1900-1914}. Szikra, Budapest, p. 16,46. 
23 Sândor Vilmos, op. cit., p. 210. 
24 Berend T. Ivân-Szuhay Mikl6s, op. cit., p. 51-52. 
25 Majdân Jânos, A vasutepitesek mint a moderniz6ci6 el6feltetelei Erdelyben (Construcţiile de căi ferate. Condiţiile 

premergătoare ale procesului de modernizare din 'fransilvania). În Hanâk Peter-Nagy Mariann (coord.), Hid a sz6zadok 
felett. Tanulm6nyok Katus Iiiszl6 70. sziiletesnapj6ra(Pod peste secole. Omagiu lui Katus L6szl6 din ocazia împlinirii 
vârstei de 70 de ani). University Press, Pecs, 1997, p. 257. 

26 Egyed Akos, A vasuth616zat kiepii/ese Erdelyben es hatasa a gazdas6gi eletre. A vasutak kulturtortenetenek egyes kerdesei 
(Construirea reţelei de căi ferate din 'fransilvania. Unele probleme ale istoriei culturale a căilor ferate). în Idem, Palu, 
varos, civiliz6ci6. Tanulmanyok a jobb6gyfelszabadit6s es a kapitalizmus tarteneter61 Erdelyben 1848-1914 (Sat, oraş, 
civilizaţie. Studii despre abolirea iobăgiei şi istoria capitalismului din Transilvania 1848-1914}. Kriterion K6nyvkiad6, 
Bukarest, 1981, p. 150. 
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Aceste linii însă au fost construite numai după instaurarea dualismului austro-ungar. În această perioadă 
au fost atinse de calea ferată oraşele: Cluj, Braşov, Sibiu, Alba Iulia, T'argu Mureş, Sighişoara, Mediaş. Tot în 
această perioadă a fost realizată şi linia Debreţin-Valea lui Mihai-Carei-Satu Mare-Buştina-Sighetu Marmaţiei. 
Linia Oradea-Braşov cu o lungime de 603 km, linia din Valea Mureşului de 290 km şi linia din nord-est de 150 
km au fost construite de societăţii particulare, cu un capital majoritar de provenienţă externă.27 

În perioada de depresie de după căderea bursei de la Viena, din 1873, nu s-a construit nici un kilometru de 
cale ferată în Transilvania. Cu anul1881 au început lucrările pe linia Apahida-Dej, care au însemnat începutul 
primului val al construcţiilor de căi ferate locale din regiune. În această primă fază (corespunzătoare anilor 80) 
au fost realizate liniile Căilor Ferate de Interes Local din Valea Someşului (Szamosvălgyi H.E. V), precum şi linia 
care străbate Câmpia Transilvaniei între Bistrita şi Luduş. În a doua fază, în anii 90 au început construcţiile de 
căi ferate de interes local în sudul Transilvaniei, în urma cărora au fost realizate liniile dintre Sibiu şi Făgăraş, 
Sibiu-Cisnădie, Sibiu-Vintu de Jos, Sibiu-Agnita-Sighişoara. O trăsătură aparte a acestei faze a constituit-o 
apariţia liniilor înguste (Sibiu-Sighişoara, Alba Iulia-Zlatna). În a treia fază (a doua jumătate a anilor 90 şi 
începutul secolului XX) au fost legate de căile ferate şi bazinele intracarpatice din estul Transilvaniei. Linia 
Sfântu Gheorghe-Miercurea Ciuc-Gheorgheni-Deda-Reghin a deschis şi această zonă ·pentru comerţ.28 Toate 
aceste linii au fost construite cu ajutorul capitalului străin. 

Un alt sector care a reprezentat o mare atracţie pentru investitorii străini a fost industria. Între primele 
ramuri putem număra cea forestieră şi de prelucrare a lemnului. A existat o epocă de înflorire a acesteia bazată 
pe plutărit, dar adevărata dezvoltare s-a realizat paralel cu extinderea reţelei de căi ferate. Zonele colinare au 
beneficiat şi în acelaşi timp au suferit de pe urma extinderii acestei industrii. 

Resursele de metale feroase şi neferoase precum şi cele de cărbune au atras investitorii din partea austriacă 
a Monarhiei dar şi pe cei francezi, englezi, belgieni şi germani. Dacă zona Banatului Montan bogată în cărbune, 
minereu de fier şi de metale neferoase a fost aproape monopolizată de StEG-ul franca-austriac, Hunedoara 
şi Valea Jiului au rămas terenuri libere concurenţei diferitelor societăţi. În aceste două regiuni au apărut 
investitori străini încă din anii 50, dar zona auriferă Abrud-Zlatna-Roşia Montană numai cu anii 80 a devenit 
ţinta preferată a capitalului străin. 

Pe lângă aceste zone preferate, au apărut mine şi furnale şi în puncte mai izolate ca Bălan (cupru), Vlăhita 
(minereu de fier şi industria siderurgică), împrejurimile Baraoltului (lignit), Cristian de lângă Barşov (cărbune), 
Aghireş (cărbune). Bihor (bauxită). În afară de industria extractivă şi cea siderurgică trebuie să amintim şi cea 
constructoare de maşini, care s-a dezvoltat şi în afara perimetrelor siderurgice, ca de exemplu în oraşele Arad, 
Timişoara, dar au functionat uzine de acest gen şi la Cluj, Braşov, Sibiu, Oradea. 

Nici industria uşoară şi cea alimentară n-a fost evitată de capitalul străin, în aceste ramuri însă unităţile de 
producţie s-au concentrat în oraşe. În industria alimentară majoritatea fabricilor de spirt şi morile cu abur la fel 
au funcţionat în mediul urban, numai fabricile de zahăr au fost legate de zona de producţie a sfeclei de zahăr. 

Investitii în industrie 

Mineritul, siderurgia şi industria constructiilor de maşini 
StEG-ul 
Prima investiţie majoră a capitalului străin s-a realizat în vecinătatea Transilvaniei istorice în Banatul 

Montan. Istoria complexului StEG a fost scrisă deja de Rudolf Grăf29 , aşa că nu insistăm asupra evoluţiei societăţii 
în perioada de dinainte de dualismul austro-ungar. Încercăm să reconstituim originea şi caracterul capitalului 
investit. Societatea austriacă de căi ferate K. K. priv. Osterreichische Staatseisenbahngesellschaft (StEG) a luat 
fiinţă la Paris în decembrie 1854, a preluat linia de cale ferată, aproape de finalizare Marchegg-Pesta-Seghedin
Timişoiara-Baziaş şi în anul1855 a cumpărat domeniile bănăţene ale coroanei cu o suprafaţă de 133.168 ha. 30 

Rolul dominant la fondarea societăţii a avut Societe Generale du Credit Mobilier, aceasta fiind întemeiată de 
fraţii Isaac şi Emile Pereire. Această societate, asociindu-se cu băncile S. G. Sina şiArnstein&Eskeles din Viena 

27 Majdân Jânos, op. cit., p. 260. 
26 Ibidem, p. 265-266. 
29 Vezi Rudolf Grăf, Domeniul bănăţean al StEg 1855-1920. Editura Banatica, Reşiţa, 1997, 370. 
30 Rudolf Graf, op. cit., p. 50-51, şi Fiildi Tarnâs, op. cit., p. 27, la Sândor Vilrnos, op. cit., p. 124 apare anul1854 ca data de 

cumpărare. 
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au format societatea StEG. Tot Credit Mobilier împreună cu Credit Foncier precum şi un grup financiar vienez 
format de conţii Chotek, Louis Haber, Sch6ller, Schnapper, Springer şi baronul Sina au întemeiat în 1863 
institutul de credit K k. priv. allgemeine ăst. Boden-Kreditanstalt (Inst. de credit c. c. priv.).31 Să nu-l confundăm 
cu societatea K.k. priv. ăsterreichische Credit-Anstalt fiir Handel und Gewerbe (lnst. de credit austriac pentru 
comert şi industrie) înfiinţată de grupul financiar din jurul casei Rotschild la 31 noiembrie 1855.32 

Societatea StEG, în urma unor investiţii substanţiale(până-n 1880 28.531.624 de florinijl3 a transformat 
această regiune în cea mai importantă zonă industrială a Regatului Ungar de dinainte de "Ausgleich", iar după 
1867 şi-a păstrat poziţia în continuare, rămânând una dintre primele două zone de acest gen. 

Asociaţia de Minerit şi Siderurgie din Braşov 
O altă grupare austriacă a fondat în 1858 (regulamentele de bază au fost votate în 13 aprilie 185934

) Asociaţia 
de Minerit şi Siderurgie din Braşov S. A.(Kronstădter Bergbau und Hiitten Aktien Verein). Între proprietari 
găsim multe nume sonore, ca baronii Louis şi Maurice Haber, contele Otto Chotek, printii Maximilian şi Egon 
Fiirstenberg. Creditanstaltul a fost institutul prin care a fost finanţată această întreprindere. 

Societatea a cumpărat în comitatul Caraş minele de minereu de fier, furnalele şi atelierele de prelucrare a 
Fraţilor Hoffman şi al lui Maderspach Karoly din Rusca Montană, Ruschiţa, Oţelu Roşu şi Luncani.35 Totodată 

au ajuns şi în posesia atelierelor metalurgice de la Vlăhiţa şi Filia precum şi a minelor care-i asigurau materia 
primă: Lueta, Doboşeni, Biborţeni, Vîrghiş, Racoş. Din cauza restrângerii alarmante a pădurilor de fag, mangalul 
a devenit tot mai scump şi astfel societatea a fost nevoită să cumpere mine de cărbune brun şi lignit în zona 
Baraolt precum şi minele de huilă din Holbav. Pentru administrarea acestora au întemeiat asociaţia Kronstădter 
Schurfverein A. G. cu un capital de bază de 384 000 de florini (128 bucăţi de acţiuni de o valoare nominală de 
câte 1000 de florini fiecare). Acţionarii acestei societăţi au fost proprietarii Asociaţiei de Minerit şi Siderurgie 
din Braşov dar şi unele persoane din anturajul său chiar din interiorul StEG-ului precum contele Ludwig 
Breda, membru în consiliul directoral.36 

Trebuie să mai amintim şi faptul că societatea braşoveană a cumpărat în 1858 şi minele de cupru şi uzina 
de prelucrare din Bălan. Cu toate aceste investiţii societatea avea un capital de bază de 11 milioane de florini, 
fiind cel mai mare complex metalurgic din Transilvania istoricăY În 1867 a fost al patrulea mare producător de 
fontă din Regatul Ungar. A avut 7 furnale mari în sudul Transilvaniei: Valea Loznei, Luncani, Ruschiţa, Vlăhiţa, 
anual produceau 6 000 tone de fontă, care era prelucrată în uzinele şi atelierele din Oţelu Roşu, Rusca Montană 
şi Vlăhiţa. Din cauza faptului că nu dispunea de minereu de fier corespunzător în cantităţi necesare, furnalul 
de la Ruschiţa cu o capacitate de 10 000 de tone pe an a avut o exploatare de numai 30 %. Minele şi uzinele erau 
echipate prost, tehnica şi tehnologia era veche, la aceste probleme se adăuga şi faptul că unităţile de exploatare 
şi de productie erau împrăştiate într-un teritoriu vast, din Caraş până în Ciuc. 

După finalizarea liniei de cale ferată Simeria-Petroşani, societatea a investit în exploatarea zăcămintelor de 
fier din zona Ghelari şi Teliuc. În anul1868, în localitatea Călan, aflată pe linia de cale ferată mai sus amintită 
au început lucrările de constructii a două mari furnale, care au fost finalizate în anul 1870 respectiv 1875. 
Aceste obiective industriale au fost cele mai reuşite investiţii ale societăţii braşovene, au reprezentat tehnica de 
ultimă oră în materie de siderurgie. În şedinţa generală a actionarilor din 15 mai 1878 au modificat statutul de 
bază a societăţii, au ridicat capitalul de bază la 3 632 000 florini. 38 După luarea în arendă în 1879 a minelor de 
huilă ale statului din Valea Jiului, avea un număr de 2327 muncitori.39 În urma intrării în funcţiune a furnalelor 
de la Călan, cu o producţie de 21 457 tone în 1880, societatea a devenit al doilea mare producător de fontă 
din Regat, imediat după StEG-ul din Banat. Cu toate acestea din cauza tehnologiei de prelucrare înapoiată (în 

31 Rudolf Grăf, op. cit., p. 57-58. 
32 Ibidem, p. 57. 
33 Sândor Vilmos, op. cit., p. 124. 
34 Arhivele Statului din Ungaria (în continuare ASU), Z390 Kalâni bânya es koh6mu(Societatea minieră şi siderurgică de 

la Călan), fasc. 1, nr. 76. 
35 Barabâsi Lâszl6, Bai6nb6nya tortenete (Istoria oraşului Bălan), ediţie proprie, Miercurea Ciuc, 1995, p. 43. 
36 Vajda Lajos, A szentkeresztbanyai vasgy6rt6s tOrtenete (Istoria metalurgiei feroase din Vlăhita}, Politikai Konyvkiad6, 

Bukarest, 1983, p. 39. 
37 Barabâsi Lâszl6, op. cit., p. 42-43. 
38 ASU, Z390, fasc. 1, nr. 35. 
39 Sândor Vilmos, op. cit., p. 158-159. 
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afară de Călan), complexul braşovean s-a aflat pe a treia poziţie în cea ce priveşte venitul realizat (1 111 400 
de florini). Pe planul mineritului de cărbune a ocupat a patra poziţie cu cele 93 100 tone, ceea ce a reprezentat 
5,4% din producţia naţională în anul 1879.40 

Dacă în 1880 societatea a reuşit să se menţină pe aceste poziţii, în continuare a acumulat datorii mari. 
În adunarea generală actionarilor din 28 iunie 1888 au încercat să relanseze societatea pe o linie ascendentă, 
ridicând capitalul de bază la 4 milioane de florini. 41 Cu toate acestea datoriile au crescut, societatea n-a putut 
plăti înapoi, astfel fiind pusă în situaţia de a vinde minele de cărbune din Valea Jiului societăţii de minerit din 
Salg6tarjan, după care unităţile de producţie din comitatele Caraş şi Hunedoara au trecut în proprietatea unei 
societăţi nou-înfiinţate: Societatea de Minerit şi Siderurgie din CălanY Acţionarii principali ai acestei societăţi 
erau investitori germani. În urma retehnologizării s-a mărit producţia în asemenea măsură încât aceasta a 
devenit pe lângă Societatea Siderurgică Rimamurany-Salg6tarjan şi StEG, a treia societate din industria 
siderurgică al Ungariei. În cadrul acestor trei societăţi plus Societatea Siderurgică de Stat (Allamkincst6ri 
Vasmuvek) au funcţionat 57% din furnalele existente, au produs 80% a fontei şi 96% al oţelului fabricat anual 
pe plan naţionalY 

Revenind la societatea braşoveană, trebuie să amintim că în 1870, respectiv în 1878 a pierdut minele şi 
atelierele siderurgice din Bălan şi din Vlăhiţa. Ultima şedinţă extraordinară a actionarilor Asociaţiei Miniere 
şi Siderurgice de la Braşov s-a ţinut în data de 20 decembrie 1897, la care a participat şi inspectorul executor.44 

Decăderea acesteia avea cauze multiple: pe de o parte distanţele mari existente între unităţile de producţie, 
care nu au dispărut odată cu finalizarea principalelor linii de căi ferate. De exemplu dacă între Valea Jiului şi 
oraşul Braşov în 1873 a existat legătură, zona Ruschiţei a fost conectată numai în 1908la reţeaua de căi ferate. 
Pe de altă parte tehnologia învechită, şi perioada de stagnare dintre 1873 şi 1880 au subminat situaţia financiară 
a societăţii. Cu toate acestea a fost prima încercare, cu caracter capitalist, de a unifica industria extractivă şi 
siderurgică existentă în interiorul Transilvaniei în perioada respectivă. 

Societatea Minieră Uricani-Valea Jiului S. A. 
O altă investiţie de anvergură realizată de capitalul străin a fost Societatea Minieră Uricani-Valea Jiului 

S. A. (Urikany-Zsilvolgyi K6szenb6nya Rt.). În 1890 a apărut o societate întemeiată de parlamentari şi burghezi 
maghiari pentru construirea liniei de cale ferată Petroşani-Lupeni, care în acelaşi timp a luat în arendă pe 70 
de ani şi minele societăţii Transsylvania şi a lui Blau Lazăr din zonă. Societatea a preluat numele de Societatea 
Minieră Jiu-Uricani S. A. (Zsili-Urikanyi K6szenb6nya Rt.). În această perioadă a apărut în zonă un grup, format 
din burghezi francezi, în spatele căruia a stat Credite Lyonnais, care a pus mâna pe minele Societăţii Miniere din 
Zona Jiului (Zsili K6szenb6nya-T6rsulat). În anul următor aceste două societăţi au fuzionat, formând Societatea 
Minieră Uricani-Valea Jiului S. A. Avea un capital de bază de 8 milioane de florini, care a fost ridicată la 
10 milioane în anul 1896. Interesele investitorilor francezi au fost reprezentate de Banca de Credit (Magyar 
Altal6nos Hitelbank). 45 

Cel mai important centru al societăţii a devenit oraşul Lupeni, unde producţia a început în luna iulie a 
anului 1892 odată cu deschiderea liniei de cale ferată Petroşani-Lupeni. Această linie a fost construită deja 
după apariţia celei de-a doua legi pentru căile ferate locale şi astfel constructorii au beneficiat de un ajutor 
substanţial din partea statului.46 Societatea a construit staţii de purificare a cărbunelui şi în 1899-1900 o 
cocserie în Lupeni. Aceasta din urmă avea în 1903 o capacitate de producţie de 31100 toneY Au construit două 
termocentrale, prima în 1894 în Petroşani iar a doua în 1897 în Lupeni. Avea cele mai performante instalaţii 

40 Ibidem, p. 161, 178, 239. 
~~ ASU, Z390, fasc. 1, nr.36. 
42 Nagy Robert, Rolul capitalului german în modernizarea economiei Transilvaniei în epoca dualistă, în Teodor Pavel 

(coord.), Tradiţie şi modernizare în societatea transilvăneană 1850-1918, Accent, Cluj-Napoca, 2003, p. 140-141. 
H Berend T. lvân-Szuhay Mikl6s, op. cit., p. 99. 
44 ASU, Z390, fasc. 1, nr. 5 Hotărârea Judecăroriei din Deva 
45 Sândor Vilmos, op. cit., p. 406. 
46 ASU, Z299, fasc.l 
47 Krizk6 Bohus, Az Urikriny-Zsilvolgyi Magyar K6szenbrinya Rt. lupenyi brinyatelepenek rovid ismertetese (O scurtă 

prezentare a platformei miniere din Lupeni a Societăţii Miniere Maghiare Uricani-Valea jiului S.A.), Budapest, 1903, 
p. 56. 
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de mină din Transilvania, au electrificat transportul, au construit în propriul atelier locomotive electrice de 
mină.48 Aici a fost construit prima centrală turbo-generatoare în Regatul Ungar în anul1902.49 

În 1903 societatea avea 1506 angajati, pentru care a construit locuinţe, a infiintat magazine alimentare, 
spitale, şcoli şi conducte de apă potabilă.50 Producţia de cărbune a crescut de la 17 615 tone în 1892la 304 551 
în 1902 şi 643 000 în 1913. Această societate a fost cel mai mare producător de cărbune brun şi huilă din Valea 
Jiului şi al treilea pe plan naţional. 

A doua societate ca şi capacitate de producţie din zonă era cea de la Salg6tarjân. După ce încă din anul 
1899, prima dată după 13 ani de creştere a început o diminuare a cererii de pe piata de cărbune şi guvernul 
şi-a declarat intenţia de a favoriza aparitia şi a altor societăti de minerit pe plan naţional pentru o concurenţă 
sănătoasă, cei mai mari producători, între care şi societatea noastră au simţit nevoia formării unei alianţe. 
Primele patru societăţi producătoare de cărbune brun şi huilă din Regatul Ungar: Societatea Minieră de la 
Salg6tarjân, Societatea Generală Ungară de Minerit de Cărbune (Magyar Altalanos K6szenb6.nya Rt.), Societatea 
Minieră din Ungaria de Nord şi Societatea Minieră Uricani-Valea Jiului au format un cartel. Astfel au încercat 
eliminarea concurenţei interne.51 Cunoscând acest fapt nu-i de mirare că societatea din Valea Jiului a adus 
venituri substanţiale investitorilor. Profitul realizat a crescut paralel cu producţia: dacă în 1900 au realizat un 
extraprofit de 520000 koroane, în 1910 a crescut la 1325000 de koroane. 52 

Pe planul industriei cărbunelui mai putem aminti şi societatea belgiana-ungară Societe belga-hongroise 
de charbonages din Bruxelles, întemeiată în 1892, cu un capital de 5,4 milioane de franci pentru preluarea şi 
exploatarea minelor de cărbune de la Aghireş şi Cristian. În anul 1900 minele de lângă Aghireş erau deja în 
proprietatea societăţii cu caracter belgian Compagnie de Mines de 7ransylvanie.53 

În 1889 a apărut şi capitalul englez în mineritul carbonifer. Scopul societăţii The Danube Collieries and 
minerals Co. Ltd din Londra, cu un capital de 150000 lire sterline a fost exploatarea unor resurse de huilă şi 
antracit din Caraş-Severin. 54 

Tot în această zonă au cumpărat şi au deschis mine de cărbune societăţile germane Montan und Industrie
Gesellschaft şi Deutsche Bergbau-Gesellschaft din Berlin în perioada 1900-1910. Pe lângă acestea Cari Iteiherr 
von Schossen şi Max Ulrich&Comp. din Magdeburg şi fratii Guttrnann au cumpărat terenuri de exploatare în 
zonă. Cei din urmă au avut mine la Berzasca şi Drencova, cărbunele extras fiind transportat cu şalupele proprii 

pe Dunăre. 
În Bihor societatea vieneză Bernhard Rosenfeld a deschis mine de cărbune.55 Pe lângă aceste societăţi au 

apărut şi altele, ca Societatea Bihoreană de Minerit de Cărbune şi Electricitate S. A. fondată în 1900 cu un capital 
de 2,4 milioane de koroane, investiţie germană aflată în zona de influenţă a societăţii A. G. fiir Montanindustrie56

, 

cu o producţie de 55878 tone în anul 1913. Societatea Minieră Clujeană (Kolozsvari K6szenb6.nya Rt.) era o 
investiţie franceză cu o producţie de 33818 tone în 1913 iar Societatea Minieră Braşoveană era o investitie 

olandeză cu o producţie de 7314 tone în acelaşi an.57 

Dintre toate societăţile cu capital străin, care au avut mine de cărbune în Transilvania şi Banat, după 
cantitatea extrasă în 1906, StEG-ul era pe primul loc (cu 374000tone), urmată imediat de Societatea Carboniferă 
Uricani-Valea Jiului (379000), celelalte producând laolaltă cantitatea realizată de ultima.58 

În ceea ce priveşte extractia minereurilor de fier şi prelucrarea acestora, pe lângă societatea din Călan nu 
putem neglija nici uzina de la Nădrag şi cea de la Vaşcău. Dintre acestea, după mărime şi productie anuală, 

48 Erdely Tortenete, Akademiai Kiad6, Budapest, 1988, voi. III., p. 1549. 
• 9 Berend Ivân-Ranki Gyorgy, Magyarorsz6g gy6ripara 1900-1914, Szikra, Budapest, 1955, p. 181. 
50 Krizk6 Bahus, op. cit., p. 36-50. 
51 Sandor Vilmos, op. cit., p. 417. 
52 Vajda La jos, A nagyipar helyzeter61 Erdelyben a XX. sz6zad els6 eveiben, în A kolozsv6ri Bolyai Tudom6nyegyetem {1945-

1955}, Allami Tantigyi es Pedag6giai Konyvkiad6, Kolozsvâr, 1956, p. 294. 
53 Dery Kâroly, Magyar B6nyakalauz, 1900, p. 98. 
54 Sandor Vilmos, op. cit., p. 405. 
55 Vajda Lajos, A nagyipar helyzeterăl Erdelyben a XX. sz6zad elsă eveiben, în A kolozsvâri Bolyai Thdomanyegyetem 

(1945-1955), Allarni Tantigyi es Pedag6giai Ktinyvkiad6, Kolozsvâr, 1956, p. 293. 
56 Sandor Vilmos, op. cit., p. 583. 
57 Berend Ivan-Ranki Gyorgy, op. cit., p. 187. 
58 B6ny6szati es Koh6szati Lapok (Revista de Montanistică şi Siderurgie), 1906, voi. 43, p. 846-849. 
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chiar dacă în 1906 a fuzionat cu societatea siderurgică din Borsod (Borsodi Acel es Aceszerszamgyar Rt.), cel din 
urmă a fost a treia societate privată din Transilvania, Banat şi Maramureş.59 

Societatea Siderurgică de la Nădrag (sau Jdioara/Jidovar) a fost întemeiată în 1846 de investitorul austriac 
Franz Klein din Zeptau. Societatea a devenit în 1873 societate pe actiuni cu sediul la Viena şi avea un capital 
de bază de 579 000 florini60

• Au funcţionat două furnale, care au fost alimentate cu minereul de fier extras 
din minele proprii şi cu mangalul produs în pădurile (tot proprii), cu o suprafaţă de 21 000 iugăre cadastrale 
şi anual au produs 1700 tone de fontă. Pe lângă furnale au funcţionat şi ateliere de purificare a fontei şi de 
fabricarea uneltelor. În 1865 au înfiinţat un laminor, care în 1890 avea o producţie de 2480 tone. În 1873 au pus 
în funcţiune un gater cu abur şi o maşină de fabricat cuie. În 1880 în mine şi în uzine au muncit 587 persoane. 
În acelaşi an preţul produselor societăţii atingea 578533 florini 61 

Între timp capitalul de bază a crescut la 1,5 şi apoi la 1,8 milioane de koroane şi paralel cu aceasta şi 
numărul muncitorilor la 1645, iar în 1900 producţia anuală a atins 3744 tone de fontă şi 1360 tone de oţel. 62 

În 1879 a fost membru al cartelului siderurgic şi a luat parte şi la semnarea următorului acord de acest gen 
în 1897. În urma acestei înţelegeri societatea de la Nădrag beneficia de 2% din contingentul de produse, cel 
de la Călan cu 11% iar StEg-ul cu 15%. După ce în urma luptei acerbe cartelul siderurgic maghiar a reuşit s-o 
determină pe cea austriacă la concesii substanţiale, s-a semnat o nouă înţelegere în 1902 la care a aderat şi 
societatea de la Nădrag.63 Acest complex siderurgic, chiar şi după ridicările succesive de capital a rămas sub 
influenta familiei fondatoare Klein. Pe parcursul perioadei a rămas o societate mijlocie, chiar mică faţă de StEG 
sau Călan, dar a reuşit să-şi păstreze poziţia ocupată pe piata ungară. 

Cea ce priveşte uzinele din Valea Crişului Alb şi a Crişului Repede principalul investitor a fost contele 
austriac (cu domiciliul în Praga) Waldstein, care în 1880 avea trei furnale în valea superioară a Crişului Alb, în 
Moneasa, şi Zimbru, care produceau în ani buni 1900 tone de fontă. La aceste furnale au muncit 276 persoane 
în 1875. Tot acest investitor a luat în arendă şi uzina de la Vaşcău al episcopiei romana-catolice de Oradea. 
Unităţile de producţie aflate în administrarea contelui au funcţionat în condiţii deplorabile. Nu s-au efectuat 
investiţii în retehnologizare, beneficiarul a exploatat dar n-a investit aproape nimic în aceste uzine. Nu a fost în 
conditii mai bune nici furnalul de la Pietros al Episcopiei greco-catolice de Oradea(perioada episcopului Iosif 
Pap de Szilagyi) arendată pentru austrieci, care a produs anual 500 tone fontă. În urma crizei financiare din 
1873 asistat producţia.64 

Industria constructoare de maşinii şi vehicule de circulatie 
Dacă StEG-ul bănăţean a reprezentat complexul industrial ideal însăşi prin bogăţia de materii prime, 

nivelul infrastructurii şi al tehnologiei de fabricatie, Fabrica de Maşini, Vagoane şi Turnătoria Weitzer Jânos din 
Arad (Weitzer fanos Gep-, Vagongyar es Vasăntăde Rt.) era uzina tipic orăşenească, aflată într-un centru urban 
important, în plină dezvoltare, care atingea nivelul tehnic al marilor societăţi. 

Apariţia acesteia este strâns legată de ordinul guvernamental din anul 1894 (care de fapt a dat formă 
legală unei tendinte mai vechi a statului ungar), după care societăţile aflate sub influenţa statului erau obligate 
la cumpărarea produselor interne, iar pe cele care au primit subventii de la stat, la înzestrarea unităţilor de 
producţie ale acestora cu maşini şi echipamente fabricate în ţară. Drept urmare a acestui ordin, marii industriaşi 
austrieci prezenti pe piaţa ungară, dacă doreau să vândă şi în continuare produsele lor aici, au fost nevoiţi să 
intemeieze aşa numite "uzine-gemene" pe teritoriul Regatului Ungar. 

Prima uzină de acest gen a fost întemeiată cu trei ani înainte de naşterea acestei legi, în 1891, sub numele: 
Fabrica de Maşini, Vagoane şi Thrnătoria Weitzer Jânos din Arad. Uzina a fost întemeiată de proprietarii fabricii 
de vagoane din Graz, Grazer Waggon- und Maschinenfabriks A. G. Vormals foh. Weitzer. Iniţial avea un capital 
de bază de 2,4 milioane de koroane, care în 1900 a fost ridicată la 4,5 milioane. Principalii acţionari ca Johann 
Weitzer, Karl Neufeld, Alfonz Huze şi Alexander Schreiber erau în acelaşi timp şi principalii actionari ai fabricii 
de la Graz. Aceasta avea un capital de bază de 4 milioane de koroane, care n-a fost mai mare decât al uzinei de 

'
9 Ibidem, p. 294. şi Berend Ivân-Rânki Gyărgy, op. cit., p. 203. 

60 Sândor Vilmos, op. cit., p. 166, 570. 
61 Sândor Vilmos, op. cit., p. 166, 178. 
62 Ibidem, p. 426.şi Berend Ivân-Rânki Gy6rgy, op. cit., p. 122. 
63 Berend Ivân-Rânki Gy6rgy, op. cit., p. 91-92. 
64 Sândor Vilmos, op. cit., p. 163. 
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la Arad. Mai trebuie precizat faptul că Karl Neufeld era membrul consiliului directoral al fabricii de locomotive 
din Viena (A. G. Lokomotivfabrik Wlen) şi al fabricii de celuloză din Turda, Alfonz Huze la Wiener Elektrizitătsg 
esellschaft, iar Alexander Schreiber la ăsterreichische Schuckert Werke. 

Amândouă uzine aveau legături cu Wlener Bankverein, dar n-au stat sub influenţa acestuia. Între membrii 
consiliului directoral al societăţii arădene putem regăsi pe Tisza Istvân (prin Banca Ungară de Comert şi 
Industrie, care era institutul financiar prin care s-a desfăşurat întemeierea) şi pe Hieronymi Kâroly, preşedintele 
societăţii de căi ferate ungare de stat (MAV).65 Prezenţa acestora a garantat continuitatea comenzilor, astfel încât 
uzina n-a avut probleme de piaţă. S-a specializat pe fabricarea vagoanelor, a echipamentelor şi a maşinilor 
agricole. La cumpăna secolelor a produs vagoane de persoane şi de marfă, vagonete pentru linii forestiere şi 
miniere, automotoare, automobile, dar şi piese de poduri, cazane şi echipamente pentru combinate chimice. 
Numărul muncitorilor a crescut de la 400 în 1891la 1734 în 1900, iar preţul echipamentelor produse la 12 
milioane de koroane.66 

Dacă sfârşitul secolului al XIX-lea a adus ascensiunea uzinei, începutul secolului XX a adus o decădere 
generală a industriei, ca urmare a crizei de supraproducţie industrială declanşată în 1900, care a rezultat 
reducerea capitalului de bază a societăţii în 1901 cu 410000 koroane. 

După ameliorarea situaţiei, la 22 iulie 1906 s-a format primul cartel de vagoane din Ungaria. Înţelegerea a 
fost semnată de marile uzine de la Budapesta: Ganz, Danubius, Schlick, precum şi uzina de vagoane din Gyor 
şi din Arad. Cotele erau împărţite astfel: 36,5% pentru Ganz, 23% pentru Gyor, 22% pentru Arad, 11,5% pentru 
Schlick şi 7% pentru Danubius.67 Aşadar fabrica arădeană se afla pe locul trei pe plan naţional în fabricarea 
vagoanelor. Fabrica lui Weitzer însă avea şi un privilegiu în cazul Căilor Ferate Unite Arad-Cenad S. A. (Aradi es 
Csan6di Egyesiilt Vasutak Rt. ), unde avea o cotă de 50%. În acelaşi an au mai aderat la înţelegere şi alte societăţi, 
dar fondatorii cartelului şi-au rezervat dreptul de producţie a vagoanelor de călători şi de marfă, nou-veniţii 
acordâdu-li-se doar dreptul la producţia vagoanelor pentru liniile înguste, cu o cotă de 50%.68 După aceste 
înţelegeri uzina de la Arad n-a mai avut probleme de desfacere a produselor şi a rămas una dintre primele mari 
producătoare de vagoane şi utilaje de transport din Ungaria. 

Tot în Arad a apărut şi prima fabrică de automobile de pe teritoriul Regatului Ungar. Societatea MARTA 
(Magyar Automobil Rt.-Automobilul Maghiar S.A.). A fost întemeiată în 1908 cu un capital de bază de 2 milioane 
de koroane, de societatea franceză Societe Anonyme Westinghouse. Municipalitatea a avut un rol hotărâtor la 
fondare, prin acordarea a 300000 de koroane şi a terenului necesar construirii halei de producţie. După primii 
ani de experimentare uzina a fost echipată cu maşini-unelte noi şi s-au construit încăperi mai mari. A avut 
235 muncitori, care au asamblat autoturisme şi camionete echipate cu motoare cu benzină, cu o putere de 
30 de CP. S-au mai fabricat şi motoare electrice şi cu benzină cu 150 respectiv 90 CP pentru motovagoane.69 

Primele produse ale uzinei au fost 10 autobuze, care au început istoria transportului urban cu autobuze la Arad 
(şi în acelaşi timp în Ungaria). Pe lângă camionetele mai sus amintite, începând cu anul 1912 au mai produs 
automobile pentru poştă şi taximetre (primele 50 pentru oraşul Londra şi alte 50 pentru Budapesta).'0 Astfel 
societatea a devenit prima firmă care se ocupa exclusiv cu fabricarea automobilelor pe lângă fabrica de vagoane 
din Gyor şi uzina Rock din Budapesta, fiind astfel una dintre primele trei producătoare din Regatul Ungar. 

Industria prelucrării lemnului, a hârtiei, chimică şi uşoară 

În afară de extracţia cărbunelui, siderurgia şi industria construcţiilor de maşini, exploatarea pădurilor 
şi industria de prelucrare a lemnului a fost ramura preferată al investitorilor străini. La începutul perioadei, 
pădurile din Transilvania erau în proprietatea comunităţilor locale (fostele domenii grănicereşti, sau pur şi 
simplu comunale) sau a moşierilor. Acest fapt n-a constituit o problemă pentru negustorii de lemne, dar înainte 

65 Sândor Vilmos, op. cit., p. 441-442. 
66 Vajda Lajos, A nagyipar helyzeter61 ErcJelyben a XX. sz6.zad els6 eveiben, în A kolozsvâri Bolyai Tudomânyegyetem 

(1945-1955), Allami Tanugyi es Pedag6giai Ki:inyvkiad6, Kolozsvâr, 1956, p. 295-296 şi Sândor Vilmos, op. cit., p. 571. 
67 Berend Ivân-Rânki Gyi:irgy, op. cit., p. 96. 
68 Ibidem, p. 96. 
69 Vajda Lajos, A nagyipar helyzeter61 Erdelyben a XX. sz6.zad els6 eveiben, în A kolozsvâri Bolyai Thdomânyegyetem 

(1945-1955), Allami Tanugyi es Pedag6giai Ki:inyvkiad6, Kolozsvâr, 1956, p. 296. 
70 Berend Ivân-Rânki Gyorgy, op. cit., p. 214. 
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de perioada dualismului, distantele mari dintre locul exploatărilor forestiere şi piata lemnelor a împiedicat 
orice încercare de a lărgi productia. A existat un plutărit infloritor pe râul Mureş71 , însă acesta a avut limitele 
sale, numai în anotimpuri ploioase (primăvara şi toamna) au putut transporta un volum mai mare de bârne de 
conifere. Industria de prelucrare s-a concentrat în Arad şi Seghedin. 

În anul finalizării liniei de cale ferată Oradea-Braşov a fost întemeiată prima companie mare de prelucrare 
a lemnului în centrul Ungariei: Societatea Forestieră Ungara-Germană S.A. (Magyar Nemet Erdăipari Rt.). 
Fondatorii societăţii au fost Philip Gotz, proprietarul firmei vieneze GOtz Ch.&Ph., Albert Ellendt, directorul 
băncii Mitteldeutsche Creditbank, Wilhelm Kirsner, tot director al unei bănci germane şi Fack Henrik, un 
consilier financiar maghiar. Societatea a avut un capital de bază de 2 milioane de florini. Tot acest Grodel a 
unit unităţile productive din Transilvania în 1892 în societatea Industria Forestieră Ardeleană S.A. (Erdelyi 
Erdăipari Rt.). cu un capital de bază de 2,8 milioane de koroane. A stat în cercul de influenţă al Băncii Anglo
Austriece. Capitalul investit însă a fost multiplul capitalului de bază: 7,5 milioane, din care 4,3 milioane în căi 
ferate. Societatea a avut 95000 iugăre cadastrale de păduri şi 2-3000 de muncitori.72 

Desigur se pune întrebarea, cum s-a ajuns în posesia acestor păduri? Modalitatea era simplă: în cazul 
pădurilor comunale (a secuilor) dacă zece proprietari au cerut lichidarea composesoratului şi măsurarea părţii 
lor de teren împădurit, autorităţile au avut obligatia să satisfacă cererea şi astfel întreprinzătorii au putut 
cumpăra vaste terenuri de la ţărani. Convingerea acelor zece sau mai multi tărani-proprietari n-a fost grea (cu 
băutură şi presiunea autorităţilor locale). 

La sfârşitul anilor nouăzeci societatea forestieră a baronului Leopold Popper(întemeiată în 1892 cu un 
capital de bază de 6,4 milioane de koroane) a fost sanată de Banca Comercială şi de Uinderbank. În urma 
tranzacţiilor în anul 1900 a apărut Societatea Forestieră "Unio", cu un capital de bază de 4,7 milioane de 
koroane (investiţie germană). 

Cu participarea actionarilor germani şi maghiari ai societăţii siderurgice de la Călan s-a înfiinţat în 1898 
o societate forestieră pentru exploatarea pădurilor societăţii braşovene de siderurgie, cu numele de Societatea 
Forestieră din Caraş S. A. (Krass6i Erdăipari Rt.f3 Acţiunile însă au fost cumpărate de o firmă vieneză Bayersdorf, 
care la rândul ei le-a vândut băncii Berliner Bank şi astfel şi pădurile societăţii braşovene au ajuns în mâinile 
investitorilor germani. Societatea avea un capital de bază de 2 milioane de koroane. 

Un alt episod al pătrunderii capitalului german în industria forestieră din Transilvania s-a desfăşurat în 
jurul pădurilor fostului regiment de graniţă de la Năsăud. Pădurile comunitare au fost luate în administraţia 
statului. Imediat s-a constituit o societate pentru comercializarea lemnului, la Cluj (Fakeresked6 Rt), dar casele 
de economii, care au finantat firma au dat faliment în 1894. Sanarea caselor de economii a fost întrebuintată 
unui grup de mari bănci. Drepturile de exploatare forestieră au fost preluate de societatea forestieră din 
Bistrita-Năsăud (Beszterce-Nasz6di Faipari Rt.), având un capital de bază de 1,2 milioane de koroane. În urma 
tranzacţiilor, majoritatea acţiunilor au ajuns în mâna mai sus -amintite lor firme, prima dată la familia aristocrată 
Bayersdorf iar după aceea la banca Berliner Bank. În 1900 firma avut un număr de 329 muncitori. 

În 1896 a fost întemeiată o altă societatea forestieră, cu capital austriac, Societatea Forestieră de la Călăţele 
S.A. (Kalotaszegi Erdăipar Rt.) cu un capital de bază de 2,9 milioane de koroane şi 397 muncitori.'4 Familia 
austriacă Bayersdorf, împreună cu Banca Anglo-Austriacă şi Casa Centrală de Economii şi Consemnatiuni din 
Ungaria (Magyar Orszagos Kăzponti Takarekpenztar) a avut acţiuni şi în societatea Industria Lemnului din 
Joseni S.A. (Alfalui Faipari Rt.). cu un capital de bază de 3,6 milioane de koroane/5 

Fiind parte integrantă a industriei lemnului, şi în industria mobilei s-au efectuat investitii străine, mai ales 
după apariţia primelor linii de căi ferate. Capitalul străin a preferat mai ales producerea mobilelor cu tehnica 
răsucirii. Aceste produse au avut o piaţă externă relativ largă. Dacă în primul deceniu de după Ausgleich 
investitorii au preferat zona nord-nord-vestică a Ungariei, în ultimul deceniu al secolului al XIX-lea au apărut 

71 Vezi despre plutăritul pe Mureş: Magyari Andrâs, Kornyezet es e/etforma kălcsănhatiisa. A marosi tutajoz6.s tortenetehez 
(Mediu şi mod de viaţă. Date despre istoria plutăritului pe Mureş), în Em/ekkonyv ]ak6 Zsigmond sziiletesenek nyolcvanadik 
evfordul6j6.ra (Omagiu profesorului ]ak6 Zsigmond cu ocazia împlinirii a vârstei de 80 de ani), Kolozsvâr, 1996, editat de 
Asociaţia Muzeului Ardelean, p. 377-385. 

72 MagyarCompass, 1901-1902. voi. 2, nr.182. 
73 Sândor Vilmos,op.cit, p. 425. 
74 Ibidem, p. 429, 575. 
75 Magyar Compass, 1909-1910, voi. 349. p. 
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şi în zona noastră fabrici de acest gen, ca de exemplu cel de la Ineu. În 1893 actionarul principal al societătii 
Weitzer din Arad a întemeiat o fabrică de mobilă în care au muncit 200 de persoane. Au produs mobilă prin 
metoda răsucirii, materia de bază (lemnul de fag), fiind procurată din pădurile de fag ale societăţii, din jurul 
comunelor T'arnăvita şi Brad (Munţii Zarandului)/6 

Pe lângă industria mobilei, toate fabricile importante de hârtie şi de celuloză din Transilvania au fost 
întemeiate sau preluate de investitorii străini. Fabrica de hârtie din Petreşti a fost înfiinţată în 1857 de către 
burghezi saşi din Sibiu, dar după câtiva ani I-au oprit. Numai după preluarea acesteia în 1871 de către firma 
austriacă Neusiedler A. G. Fiir Papierfabrikation a început din nou productia. Cu o investiţie de 500000 de 
florini a fost reconstruită şi bine echipată. 77 În urma dezvoltării uzinei capitalul de bază s-a mărit la 3 milioane 
de florini în 1891.78 Fabrica a devenit una dintre cele mai mari din Regatul Ungar. 

Dacă societatea vieneză Neusiedler a investit în sudul Transilvaniei, un membru al familiei de bancheri 
Schăller din Viena (Friedrich) a întemeiat în 1890 o fabrica de celuloză în Thrda cu numele de Fabrica de 
Celuloză din Thrda S. A. (Tordai Cellul6zegyar Rt.). Capitalul de bază era de 300000 de florini şi iniţial s-a 
planificat prelucrarea a 25000 m3 de materiallemnos cu 60 de muncitorU9 Investiţia totală a atins suma de 1 
milion de florini, iar numărul muncitorilor a crescut la 250. Maşinile şi echipamentul uzinei au fost puse în 
functiune cu ajutorul a trei motoare cu abur cu o putere totală de 300 CP.80 Uzina a produs celuloză înălbită 
pentru piaţa austriacă şi italiană. În anul1906 a produs în valoare de 900000 de koroane.81 

A treia mare uzină de acest tip a fost întemeiată la Braşov. Istoria acesteia începe cu 1857, când cetăteanul 
braşovean Georg Ti.irk asociind cu firma f.L.&A. Hessmainer din localitate, a cumpărat vechea manufactură de 
hârtie a oraşului şi a transformat-o într-o fabrică modernă. Însă după moartea lui Turk, din cauza conducerii 
proaste (propriul fiu) în 1881 fabrica a dat faliment. 82 În locul acesteia a fost înfiinţată în 1888 Fabrica da 
Celuloză din Braşov S.A. (Brass6i Cellul6zegyar Rt.). Fabrica era una dintre uzinele nou-întemeiate de Banca de 
Credit, care la rândul ei a stat sub influenţa grupului Rotschild. Avea un capital de bază 1,5 milioane de koroane 
şi 326 muncitori. În 1913 capitalul de bază era ridicată la 2,25 milioane de koroane.83 Uzina a beneficiat de 
ajutoare şi subventii din partea statului.64 Produsele sale erau căutate pe piata germană.85 

Pe lângă aceste fabrici de hârtie şi celuloză, care au prelucrat materialullemnos extras din pădurile din 
zonă, a functionat la Arad o uzină de celuloză care prelucra paie de grâu, producând semifabricate pentru 
industria hârtiei (celuloză). Fabrica de prelucrare a materialelor păioase (Magyar Szalmaanyag-gyar Rt.) a fost 
întemeiată de mai sus amintita societate austriacă Neusidler A. G. fiir Papierfabrikation. Unitatea de productie 
a fost construită în anul1896 şi a intrat în functiune în anul următor. În primul an de functionare a avut 60-70 
de muncitori şi a prelucrat 2700 tone de paie de grâu şi a produs 900 tone de celuloză în valoare de 135 000 
florini.86 

O altă ramură a industriei strâns legată de exploatarea pădurilor era cea a distilării lemnului. Asemenea 
uzine au fost întemeiate mai ales de investitorii germani la sfârşitul anilor nouăzeci. În 1894 s-a întemeiat cu 
un capital de bază de 1,4 milioane de koroane societatea Uzina Chimică "Union" S. A. ("Union" Vegyeszeti Gyar 
Rt.), la Slatina de Mureş (în actualul judet Arad), având filiale la Praga şi la Franzendorf. Mai târziu sediul s-a 
mutat la Fiume (Rijeka). Actiunile societăţii au fost plasate în Germania.87 

78 Az arodi kereskedelmi es iparkamara jelentese a keriiletet kepez6 Arad-, Bekes-, Csanâd- es Hunyad megyek tov6bb6 Arad 
sz. ldr. varos 6ltal6nos gazdasagi, kereskedelmi, ipari es forgalmi viszonyair611897-ben (Raportul Camerei de Comerţ şi 
Industrie de la Arad din anul1 897, in continuare C.C.I.Ar.}, Arad, 1898, p. 69-71. 

n A Brass6i Kereskedelmi es Iparkamara jelentese keriilete kozgazdasagi viszonyair61 az 1878-1879. evekre (Raportul 
Camerei de Comerţ şi Industrie din Braşov pe anii 1878-1879, in continuare C.C.l.Br.), Brass6, 1880, p. 312-313. 

78 Magyar Compass, 1891-1892, p. 554. 
79 A kolozsvari kereskedelmi es iparkamara jelentese keriilete kozgazdasagi viszonyair61 az 1890. evben (Raportul camerei 

de comerţ şi industrie din Cluj pe anul1890 in continuare C.C.l.Cj.), Kolozsvâr, 1891, p. 57. 
80 C.C.I.Cj., 1891, p.187. 
81 C.C.I.Cj., 1906, p. 111. 
82 Gelleri M6r, A magyar ipar uttor6i. Elet es jellemrajzok (Pionierii industriei maghiare. Biografii), Dobrovszky es Franklin, 

Budapest, 1887, p. 216. 
83 Sândor Vilmos, op. cit., p. 576, Berend lvân-Rânki Gyorgy, op. cit., p. 152. 
114 ASU, K269 (Ministerul de Finante), fasc 391, nr.424, Aprobarea acordării ajutoarelor şi subvenţiilor de stat. 
85 C.C.I.Br., 1892, p. 79. 
88 C.C.I.Ar., 1897, p. 44, 74. 
87 Sândor Vilmos, op. cit., p. 431. 
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O altă societate de acest gen a fost cea de la Reşiţa (Re si cai Rlleparl6 Rt.) înfiinţată cu un capital de 
2,5 milioane de koroane în 1906 de StEG, împreună cu firma elveţiană Holzverkohlungs-Industrie A. G. 
Konstanz. 88 

O ramură aparte a industriei chimice era industria sodei, a cărei material de bază era sarea. În 1868 
investitori elveţieni au întemeiat societatea ungară Industria Chimică S.A. (Magyar Vergyiipar Rt.). Produsul 
principal al societăţii a fost sada caustică, care era fabricată în uzina de la Bocicoiu Mare (Maramureş). Însă 
a putut onora numai 8% a cererii existente pe piaţa ungară. În astfel de condiţii s-a planificat extinderea 
producţiei în 1892. Dar numai după ce a ajuns în cercul de interese al Băncii de Schimb şi de Scont şi-a 
putut permite începerea demersurilor necesare întemeiării unei uzine noi la Ocna de Mureş. Pentru aceasta, 
societatea a cerut de la statul ungar subvenţii asemănătoare celor pe care-I primesc fabricile de zahăr. 

Totuşi noua uzină a fost construită şi echipată de societatea belgiană Solvay et. Co. şi societatea austriacă 
ăsterreichische Vereinfiirchemische und metallurgische Produktion, Aussig. Uzina a fost întemeiată cu un capital 
de bază de 3 milioane de koroane, firma austriacă având 1/3 din acţiuni. În 1900 a avut 148 muncitori.89 

O altă ramură a industriei chimice este industria petrochimică. Fabrica de asfalt şi uleiuri de la Brusturi 
(Tatarosi Aszfalt es Olajgyar Rt.) a ajuns într-o criză financiară în urma căruia a fost sanată de Banca Ungară 
de Comerţ şi Industrie precum şi de societatea germană A.G. fiir Montanindustrie. Acţiunile eliberate pentru 
mărirea capitalului de bază ale societăţii au fost vându te în străinătate. Pe lângă această tranzacţie, uzina a luat 
un împrumut de 2,4 milioane coroane de la societatea germană mai sus amintită şi 2 milioane de coroane de la 
Prima Casă de Economii de la Pesta. În 1900 a vândut mina de cărbune de la Budoi (Bihor) societăţii de minerit 
şi de electricitate din Bihor (Bihari Szenbclnya es Villamossagi Rt.)9° Aceasta din urmă a fost întemeiată cu un 
capital de 2,4 milioane de coroane, tot de investitori germani cu participarea unor burghezi maghiari.91 

Pe lângă industria chimică, cea a zahărului era un teren preferat al capitalului străin. În 1888 Banca de 
Credit a fondat cu un capital de 3 milioane florini societatea Industria Ungară a Zahărului S.A. (Magyar 
Cukoripar Rt). Guvernul pe lângă subvenţiile obişnuite a dat şi un împrumut fără dobândă de 900000 de florini. 
Principalul acţionar al societăţii a fost casa bancară Bleichroder, dar a avut acţiuni şi Disconto-Gesellschaft din 
Berlin.92 Această societate a întemeiat două fabrici de zahăr, prima la Szerencs şi a doua la Bod în Ţara Bârsei. 

Fabrica de la Bod a avut probleme de aprovizionare şi de forţă de muncă. Agricultorii din zonă n-au arătat 
prea mult interes în cultivarea sfeclei de zahăr, aşa că a trebuit să transporte sfeclă şi din zona Teiuş-Alba 
Iulia, iar în cea ce priveşte forţa de muncă în 1898 au adus anual 300-400 muncitori sezonieri din Ungaria 
Superioară încă din anul deschiderii fabricii 93Problemele au rămas aceleaşi şi în primii ani ai secolului XX, 
suprafaţa cultivată cu sfeclă de zahăr n-a putut fi extinsă şi în zona Trei Scaune din imediata apropiere al Ţării 
Bîrsei din cauza tarifului mare pe linia de cale ferată Braşov-Trei Scaune.94 Această problemă s-a rezolvat şi 
fabrica a devenit cel mai mare complex de acest gen din Transilvania. La începutul secolului XX a avut deja 
910 angajaţi., iar în 1912 numărul lor a crescut la 1218. A funcţionat cu o tehnologie cehă, ridicând producţia 
de la 87344 de q la 144624 în perioada 1900-1912.95 

În industria textilă şi cea a pielăriei nu putem vorbi de prea multe investiţii în regiunea noastră. Dacă 
în urma legilor de sprijinire al industriei la sfârşitul anilor optzeci au apărut fabrici de textile importante în 
zonele vestice şi nord-vestice ale Ungariei, prin plaiurile noastre nu putem sesiza un asemenea proces. Cele 
mai importante fabrici de textile rămân cele ale saşilor transilvăneni, ca uzina de postavuri al lui Scherg din 
Braşov.96 Ca excepţie a apărut în 1905 Prima Fabrică de Textile din Timişoara S. A.(Els6 Temesvari Textilgyar Rt.), 

88 Magyar Compass, 1909-1910, p. 448, 629, 647. 
89 Sândor Vilmos, op. cit., p. 431,582. 
90 Ibidem, p. 433. 
91 Berend T. Ivân-Rânki Gytirgy, op. cit., p. 187. 
92 Wiener Moszk6, A magyar cukoripar fej/6dese, Budapest, 1902, voi. II, p. 848. Apud Sândor Vilmos, op.cit., p. 447. 
93 Sândor Vilmos, op.cit., p.448 şi în A magyar szent korona orszâgainak ktizgazdasâgi âllapota az 1898. evben. A 

kereskedelmi es iparkamarâk jelentesei a kereskedelemiigyi miniszterhez.[Situatia economică a ţărilor Coroanei Ungare 
din anul 1898. Rapoartele Camerelor de Comert şi Industrie pentru ministrul comertului(în continuare R.C.C.I.p.m.)], 
Budapest, 1899, p.117-11B. 

94 R.C.C.I.p.m., 1901,p. 166-167 
95 Erdely Ttirtenete, voi. III., p. 1558. 
96 Berend lvân-Rânki Gyiirgy, op. cit., p. 241. 
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întemeiată de firma vieneză Singer und Ca. Nahmaschinen A. G., angajând 200 de muncitori. O altă investiţie 
a capitalului austriac la Timişoara s-a efectuat în jurul Fabricii de încălţăminte ,,1\Irul", întemeiată în 1901 
de industriaşul austriac Fănkel din Mădling. Fabrica avea 900 de angajati. Au existat intentii de investiţie în 
industria uşoară: proprietarii firmeiAnglo-Hungarian Mills Ltd., fondată în 1902, au planificat construirea unor 
fabrici de postavuri în Arad şi în Cluj, dar din motive încă necunoscute s-au răzgândit.97 Trebuie să precizăm 
că şi aceste firme au primit sau ar fi primit subventii şi ajutoare de la stat ca şi celelalte societăţi nou-înfiinţate 
în domeniu.98 

Capitalul străin investit în construcpile de căi ferate din Transilvania 

După revoluţia din 1848 regimul neoabsolutist, din cauze economice şi militare a început să facă demersuri 
în problema construirii unei reţele de căi ferate în zona Transilvaniei. În ceea ce priveşte interesele din spatele 
acestor demersuri, putem constata că pe lângă interesul Monarhiei şi cele locale au început să se manifeste 
unele grupuri de interese de la Viena. Pe plan local două grupări regionale se luptau: Sudul şi Nordul. 

Pe de o parte Timişoara, prin Camera de Comert şi Industrie fondată în 1850, a cerut în repetate rânduri 
construirea unei linii până la Timişoara şi prelungirea acestuia până la Dunăre precum şi prelungirea liniei 
de la Caransebeş până la Braşov. Primul tren a sosit în oraş în noiembrie 1857, din direcţia Marchegg-Pesta
Seghedin. În afară de acest plan, începând cu 1863 a susţinut şi linia Oradea-Braşov, Oradea-Timişoara. 

Împotriva acestor idei s-a manifestat oraşul Sibiu, care în această perioadă a avut o influenţă mare la 
guvernul de la Viena. A cerut în repetate rânduri construirea liniei Arad-Alba Iulia-Sibiu-Turnu Roşu. 

Pe de altă parte Clujul, Oradea şi Braşovul au cerut linia Oradea-Cluj-Braşov, la care s-a raliat aristocraţia 
transilvană, comercianţii români braşoveni şi burghezia săsească din zonă.99 Faţă de celelalte linii planificate 
aceasta ar fi trecut chiar prin mijlocul zonei şi astfel ar fi avut un impact mai mare decât celelalte tronsoane, 
care ar fi atins numai zonele periferice ale Transilvaniei. Politica neoabsolutistă însă a favorizat Banatul şi 
sudul Transilvaniei. 

Dacă în primii ani ai epocii, Viena a practicat finanţarea constructiilor de căi ferate din bugetul de stat sau 
din împrumuturi de stat, la mijlocul deceniului al şaselea, odată cu agravarea situaţiei financiare a statului a 

abandonat această practică. 
În 1855 societatea STEG, pe lângă domeniul de 133168 de ha din Banat, a ajuns şi în posesia liniei de 

cale ferată în mare parte finalizată Marchegg-Pesta-Seghedin-Timişoara şi a autorizaţiei liniei Timişoara-Baziaş, 
Baziaş-Oraviţa. Societatea franca-austriacă a reprezentat interesele familiei Rotschild.100 Linia a fost deschisă 
în 1858. În 1856 statul a predat şi linia Szolnok-Debreţin-Episcopia Bihorului-Oradea, aflată în construcţie, 
precum şi Societatea de Căi Ferate din Zona Tisei (Tiszavideki Vasuttarsasag) aflată în sfera de influenţă a băncii 
vieneze Creditanstalt. Primul tren a sosit la gara din Oradea în aprilie 1858, iar la Arad în luna octombrie ale 
aceluiaşi an (linia Szolnok-Bekescsaba-Chitighaz-Arad). 

Aşadar părţile vestice şi sud-vestice au ajuns la legături de cale ferată în perioada neabsolutismului, fapt 
ce a pus amprenta asupra dezvoltării în viitor a acestor teritorii. 

Linia Arad-Sibiu a trebuit să mai aştepte încă un deceniu până la finalizare. Pe acest tronson primele lucrări 
au început în 1864la iniţiativa statului, care a încercat să atenueze urmările secetei catastrofale din acelaşi an. 
A trebuit să treacă încă un an, ca statul să elibereze toate autorizaţiile necesare pentru grupul financiar vienez 
condus de fraţii Fi.irstenberg. Acest grup a construit şi linia Simeria-Petroşani. În asemenea condiţii nu e de 
mirare că linia a fost deschisă numai la 22 decembrie 1868. Dacă aceste linii au favorizat intrarea părtilor atinse 
în contact cu celelalte regiuni ale Imperiului, n-au contribuit la dezvoltarea zonei noastre în acelaşi măsură ca 

liniile construite în perioada dualismului. 

97 Magyar Compass, 1909-1910, voi. Il., p. 448, 629, 647. 
98 ASU, K269, fasc. 387, nr 407. 
99 Egyed Akos, A vasuth616zat kiepiilese Erdelyben es ha tasa a gazdas6gi eletre. A vasutak kulturtărtenetenek egyes kerdesei 

(Construcţiile de căi ferate din Transilvania şi influenţa acestora asupra vieţii economice. Unele probleme ale istoriei 
căilor ferate), în Egyed Akos, Falu, vâros, civilizâci6. Tanulmânyok a jobbâgyfelszabaditâs es a kapitalizmus tărtenetebâl 
Erdelyben 1848-1914. Kriterion, Bucureşti, 1981, p. 150. 

1oo Foldi Tamâs, A magyarorsz6gi vasutepites a kiilfăldi nagyt6ke profitforrosa. 1867-1900, în Pach Zsigmond Pâl-Sândor 
Pal, 7bnulm6nyok a kapitalizmus tărtenetehez Magyarorsz6gon. 1867-1918. Szikra, Budapest, 1956, p. 27. 

344 http://cimec.ro / http://complexulmuzealbn.ro



Dup2 instaurare<: regimului dualisL construcţiih: rh- cili ferate au intra: mtr-u noua et3.pa. m pnvm!a 
evoluţie1 economice. putem identifica mai multe etape: I. 1867-1873 până la căderea bursei de la Viena, care 
a fost urmată de o a II-a etapă de stagnare 1873-1880, după care a urmat o nouă etapă a III. de înflorire între 
1880-1914. 

Prima etapă a perioadei dualiste a fost marcată de zelul pentru întemeierea unor noi societăţi în toate 
sectoarele economiei. Era "Griinderzeit", când investitorii, profitând de pacea internă, în speranţa unor 
investiţii bune au sosit în zona noastră. Politica economică liberală a permis afluxul capitalului străin în 
economia Regatului Ungar. Statul a garantat pentru investitori un venit de 6-9% şi în cazul în care investiţia 
nu era profitabilă. În asemenea condiţii în timpul ministeriatului lui Mik6 Imre (ardelean) au fost eliberate 
autorizaţiile pentru construirea liniilor de căi ferate: Oradea-Cluj-Braşov, Arad-Timişoara, Capşa Mică-Sibiu, 
Războieni-T'argu Mureş, Carei-Satu Mare, Satu Mare-Sighetu Marmaţiei. 

Linia Arad-Alba Iulia a fost construită de societatea Prima Cale Ferată Ardeleană (Elsă Erdelyi Vasut), a 
cărei acţionari principali erau mai sus amintitii fraţi Egon şi Emil Fi.irstenberg precum şi Otto Chotek, Louis 
Haber, toţi capitalişli vienezi. Statul ungar a intrat în afacere (pe lângă garantarea venitului) cu 2820172 florini. 
Societatea a avut un capital de 14000000 de florini. Linia cu o lungime de 211 km a fost construită între 1866 
şi 1868, de firma de construcţii al fraţilor Klein din Viena. 

Legea pentru construirea liniei Oradea-Cluj-Braşov a fost semnat de regele Franz Josef la 6 decembrie 1868, 
chiar dacă lucrările de pregătire au început mai devreme. Legea prevedea pe lângă construirea liniei principale 
şi realizarea ramificaţiilor Războieni-T'argu Mureş, Teiuş-Alba Iulia, Capşa Mică-Sibiu. 

A fost întemeiată o societate Calea Ferată Orientală (Keleti Vasut}, concesionarea a fost câştigată de Charles 
Waring, membru al firmei constructoare de căi ferate Waring and Eckersley. Contractul a prevăzut 614000 de 
florini pe un kilometru, care, având în vedere lungimea totală de 485 km, astfel avea să fie cea mai scumpă cale 
ferată construită vreodată în statul dualist. Linia însă n-a fost construită de Charles Waring ci de Banca Anglo
Austriacă de la Viena, care a preluat lucrările. Tronsonul ar fi trebuit predat circulaţiei la 11 octombrie 1872, 
dar nu s-a finalizat decât la 1 iunie 1873. Pe lângă problemele tehnice, care au intervenit din cauza alunecărilor 
de teren, afacerea s-a transformat într-un mare scandal financiar a cărui detalii voi prezenta într-un capitol 
aparte. 

În această perioadă au fost date în folosinţă şi liniile Arad-Timişoara, Carei-Satu Mare-Buştina, Buştina
Sighetu Marmaţiei, Vălcani-Periam. În cinci ani de zile s-au construit 1106 km de linie de cale ferată, fiind 
perioada cea mai înfloritoare a acestui sector. Nici înainte nici după această epocă nu s-a construit atât de 
mult. 

S-a realizat legătura dintre Arad şi Alba Iulia, Oradea-Cluj-Braşov, precum şi Alba Iulia-Teiuş, Războieni
T'argu Mureş, Sătmarul şi Maramureşul a intrat într-o legătura mai strânsă cu celelalte centre comerciale şi 
economice ale zonei şi ale imperiului dualist. 

Această perioadă de înflorire a fost urmată de una de stagnare, ca rezultat al crizei financiare declanşată 
de căderea bursei de la Viena în anul1873. Sute de instituţii financiare au dispărut în câteva luni. Astfel s-a 
instaurat o criză nemaiîntâlnită până atunci. 

Guvernul ungar a luat în considerare situaţia financiară şi a limitat la minim eliberarea autorizaţiilor 
pentru construirea de căi ferate. Astfel în 1874 a fost aprobată numai linia Timişoara-Or§ova şi nici în următorii 
ani nu s-a revigorat acest sector. Criza a luat sfârşit în jurul anului 1880.101 

În această perioadă de recesiune s-au construit în tot cuprinsul regatului 326 km de linie de cale ferată. 
În 1874 s-a dat în folosinţă tronsonul Voitec-Bocşa, în 1876 Timişoara-Caransebeş, în 1877 Arad-Iăncota şi 
Iăncota-Ineu, în 1878 Caransebeş-Orşova şi în 1879 Braşov-Timişu de Sus (Predeal). Faţă de perioada anterioară 
a fost o recesiune. Majoritatea liniilor s-au construit în zona Aradului şi în Bantul montan şi numai una în 
Ardeal. Cu toate acestea, noi zone economice au intrat în contact feroviar cu piaţa imperiului şi s-a realizat şi 
joncţiunea cu reţeaua de căi ferate a Regatului Român la Predeal şi la Orşova (Varciorova). 

Din cauza abuzurilor şi delapidărilor descoperite, în această perioadă s-a modificat concepţia despre 
modalităţile de construcţii şi de funcţionare a căilor ferate. Statul a început să naţionalizeze şi să răscumpere 
liniile principale. Prima acţiune de acest gen s-a desfăşurat în 1876 cu naţionalizarea Căii Ferate Orientale 

101 Matlekovics Sândor, Magyarorszag kozgazdasagi es kozmiivel6desi 6.l!apotet ezereves f~Jnn6116sakor (Starea economică şi 
culturală al Ungariei în anul mileniului), voi. II. Budapest, lll98, p. 798, an 
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(tronsonul Braşov-Timişul de Sus a fost construit deja de stat), în 1884 a răscumpărat Prima Cale ferată 
Ardeleană, după care în 1891 liniile STEG-ului.102 Trebuie menţionat faptul că în cazul societăţii îmemeiată 
în 1856 cu un capital de acţiuni de 77 milioane de florini, nwnai un sfert din acţiuni au rămas în proprietatea 
investitorilor austrieci, celelalte trei sferturi au fost achiziţionate de grupmi financiare franţuzsşti.tcJ 

După 1880 a început o creştere economică lentă, care s-a simtit şi pe planul constructiilor de căi ferate. în 
acast an s-a aprobat construirea liniei Carei-Zalău, a apărut Calea Ferată de pe Valea Someşului, şi tronsoane ca 
şi Cll!ansebeş-Hateg, Targu Mureş-Reghin, Marghita-Şimleu Silvaniei, Oradea-Săcuieni, Oradea-Diosig. 

In relansarea acestor construcţii au avut un rol hotărâtor interesele locale. Comunităţi.le din zonele 
până atunci neatinse de nici o linie de cale ferată, au conştientizat faptul că fără aceste căi de transport şi de 
comunicatii au numai de pierdut. Iniţiatorii principali au fost moşierii şi instituţiile economice locale. Au 
mobilizat resursele locale disponibile pentru construirea liniilor. Dar cu toate acestea majoritatea capitalului a 
fost furnizată de institutii de credit din Monarhie şi din străinătate. Acest proces a fost înlesnit şi de guvernul 
maghiar prin legislatia economică favorabilă investitorilor. 

Jo'inantarea 

Dacă în Ungaria propriu-zisă, în constructia căilor ferate, persoanele importante ale vieţii financiare au 
participat cu sume destul de reduse, din cauza faptului că nu-şi puteau permite investitii pe lungă durată, 
în Transilvania situaţia era şi mai gravă. Faţă de Ungaria, în zona noastră nu s-a dezvoltat un grup de mari 
comercianti de grâne care să investească în alte domenii ale economiei între care şi în construcţiile de căi ferate. 
Acest fapt se datorează în primul rând condiţiilor geografice şi istorice. Numai părţile vestice au fost propice 
unei culturi pe scară largă a grâului, care putea fi comercializată în părţile austriece ale Imperiului. Pe lângă 
aceasta, simplul fapt că Transilvania a fost cea mai estică zonă, a îngreunat trimiterea produselor ardelene pe 
pieţele statului dualist. În asemenea conditii nu putem vorbi de aşa numitul "selfsustainement". 

Politica statului ungar în materie de căi ferate a fost determinată de faptul că puterea politică a fost în mâna 
aristocratiei maghiare aflată în strânse legături cu burghezia austriacă. Astfel interesul major a fost înlesnirea 
construirii liniilor în concordanţă cu cerinţele marii moşii, adică transportul produselor agricole în masă pe 
piata comună a Monarhiei. 

Între condiţiile capitaliste căile ferate au fost construite prin două modalităti de finan~al'e: de stat sau de 
capitalul privat. Alegerea n-a fost deloc uşoară. În acest caz interesele aristocraţiei maghiare şi ale burgheziei 
austriece nu s-au potrivit. Realizarea unei retele de căi ferate de stat ar fi fost ideal pentru marea moşie pentru 
că astfel ar fi putut controla mai bine lucrurile. Sistemul privat a fost agreat de investitorii austr1eci conduşi de 
familia Rotschild, care a văzut concurentă într-o retea de stat. 

Ministrul de fin;inţe ungar L6nyay Menyhert a favorizat constructiile de stat, fată de cele private. Pentru 
finanţarea lucrărilor a încercat să facă rost de bani prin lansarea unor bilete de împrumut feroviar. Prima dată s
a adresat casei Rotschild, dar aceştia, din interese economice nu au intrat în afacere. După acest eşec, ministrul 
ungar a ajuns la un acord cu firme frantuzeşti şi germane. Rotschilzii însă au folosit toată influenta pentru a 
îngreuna împrumutul. Omul lor cel mai influent a fost politicianul de remarcă Trefort Agoston, care a fost 
implicat în mai multe afaceri ale casei Rotschild.104 

Hi.nă la urmă, guvernul a fost nevoit să dea concesii casei bancare de la Viena, după care aceştia au preluat 
intermedierea afacerii, dar problemele apărute în decursul acestuia au dus la diminuarea rolului statului în 
constructiile de linii de căi ferate din Regatul Ungar. Dintre cele 25 de concesii eliberate între 1868 şi 1872, 

numai 7 au fost date pentru stat şi aceştia erau linii de importantă secundară. 105 

Chiar dacă liniile de stat, administrate de Căile Ferate Ungare de Stat (MA V) au reprezentat interesele marii 
moşii, capitalul străin n-a fost exclus nici din aceste afaceri. Capitalul necesar pentru construirea acestor linii a 
fost procurat tot prin împrumuturi de stat, de pe pietele financiare din străinătate. Aceste împrumuturi au fost 

102 Egyed Ăkos, op. cit., p. 157. 
1oJ Kiiver Gyiirgy, Jparososd6s agr6rorsz6gban. Magyarorszag gazdas6glăf'lenete 18.48-191 ~- ~ondol~t,_Budap~st. .1982, p. ~1. 
1o4 Lederer Emma, Az ipari kapitalizmus kezdetei Magyarorszagon (Inceputunle capJtalismulw mdustnal m Ungarw), 

Kozoktatâsi.igyi Kiad6vâllalat, Budapest, 1952, p. 96. 
105 Fiildi Tamâs, op. cit., p. 35. 
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iniermediate de Wiener llankverein, Banca Anglo-Austriacă, Banca Franca-Austriacă, Banca Franca-Ungară, 
Janca Anglo-Ungară. Aceste bănci au luat parte şi la executarea lucrărilor de construcţii. 

Capitalul străin a jucat un rol hotărâtor la toate liniile construite după 1867. Acest capital a apărut sub 
mai multe forme: ca proprietar al concesiilor, ca întreprinzător în construcţii, ca acţionar al societăţilor de căi 
îerate, ca intermediar al tranzacţiilor. 

La finanţarea constructiilor, pe lângă capitalul austriac, a jucat un rol important şi capitalul german, englez, 
francez, belgian şi cel italian. Rolul principal însă a revenit celui austriac: dintre cele 21 de bănci care au fost 
implicate în construcţii de căi ferate, 15 s-au aflat în sfera de interese a capitalului austriac. Între aceştia trebuie 
să menţion~m pe pnmii trei: Banca Franca-Austriacă, Banca Anglo-Austriacă şi Creditanstaltul (Rotschilzii). 
Cu toate acestea trebuie stabilit un lucra foarte important: în spatele capitalului austriac a stat capitalul străin 
\nvestit în băncile de la Viena. La sfârşitul epocii dualiste 80% a capitalului străin investit în părple austriece 
au fost reinvestite pe teritoriul Regatului Ungar. 106 

Pe lângă investitorii străini, a luat parte în aceste afaceri şi aristocraţia maghiară prin marile familii, ca 
Zichy, L6nyay, Esterhă.zy, Forgâch, Andrâssy, Bânffy, Festetich, Podmaniczky, precum şi marea burghezie în 
formare prin persoana lui Wahrmann M6r, Deutsch Bernât, Brull Miksa. 

Capitalul investit între 1867 şi 1872 era de 519 milioane de florini, din care 433,5 milioane în liniile private 
iar 85,5 milioane în ale statului. Având în vedere faptul, că investitorii interni au participat cu sume modeste, 
putem trage concluzia că în liniile private au fost investite 350-400 milioane de florini de către străini.107 

Desigur se pune şi întrebarea, oare de ce a fost atrasă această sumă importantă în acest sector? În prima 
perioadă, concesiile date pentru contrucţiile de căi ferate au fost acordate pe o perioadă de 90 de ani şi statul 
a garantat investitorului un venit anual de 6-9 %. În cazul în care afacerea n-ar fi realizat profitul mult dorit, 
statul plătea o dobândă de 5% din buget.108 

În astfel de condiţii acest sector a fost împânzit de burghezi străini şi magnaţi unguri, de bănci cu un 
capital imens şi de speculanţi fără bani, de întreprinzători în construcţii şi de gentry care "aranjau" la minister 
concesiile. Omul politic mai sus amintit, Trefort Agoston, el însuşi interesat în acest sector, a rostit următoarele 
cuvinte: "Fiecare zi în care nu se construieşte cale ferată, reprezintă o pierdere reală pentru ţară."109 

Parlamentul maghiar în perioada 1867-1872, anual a aprobat 4-5 concesii de cale ferată. Procurarea 
autorizaţiei n-a fost urmată de începerea lucrărilor de construcţii ci de un şir de speculaţii. Concesiile au fost 
vândute pe bani frumoşi pentru investitori. Statul a plătit drept dobândă în 1870 1 milion de florini, între 1871 
şi 1873 anual 8 milioane, iar în 1874 15,8 milioane. În aceste condiţii nu-i de mirare, că au apărut persoane 
dubioase, care au încercat să profite de ocazie. 

Căile Ferate Orientale (Keleti Vasut) 

Cel mai mare scandal financiar în sectorul feroviar s-a declanşat tocmai în jurul construirii liniei Oradea
Cluj-Braşov. Cererile pentru autorizaţii au fost depuse încă în 1862 de două grupări, de Uniunea Economică 
Ungară ( Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesiilet) şi de un consorţiu condus de con ţii ardeleni Zichy O dan şi 
Tholdalagi Ferenc. Autorizaţiile însă nu au fost eliberate din două motive: în primul rând din cauza lipsei 
de capital şi în al doilea rând cancelarul transilvan Nâdasdy Ferenc prin ţinerea în suspans a putut şantaja 
aristocraţia antihabsburgică. 

Imediat după instaurarea regimului dualist au apărut cinci firme, între care şi consorţiu} familiilor Bânffy 
şi Kârolyi protejat de ministrul transporturilor şi al muncilor publice ardeleanul Mik6 Imre.110 Dar Hollân Erno, 
secretarul de stat al lui Mik6, fără cunoştinţa şefului său, a eliberat autorizaţiile pe numele întreprinzătorului 
englez Charles Wauing. Această persoană, oficial a fost membrul al firmei de construcţii engleze Warring 

106 The Cambridge Economic History of Europe, redactat de Peter Mathias-Sidney Pollard,Cambridge-New York-New 
Rochellc-MelLoume·Sydney, 1989, voi. VIII., cap. XII., p. 856. 

107 Foldi Tamâs, op.cit. ,p. 48. 
' 08 Ibidem, p. 36. şi Berend T. Ivân-Rânki Gyiirgy, A magyar gazdasag szaz eve, Kossuth Konyvkiad6, Kozgazdasâgi es Jogi 

Kiiuyvkiad6, Budapest. 1972, p. 33. 
109 Schbnberger Ludwig, Die Ungarische Ostbahn. Ein Eisenbahn- und Finanzscandal (Calea ferată orientală. Un scandal 

financiar), Wien, 1873, p. 9-10. 
110 Lederer Emma, op. cit., p. 113. 
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& Eckerseley, în realitate a fost stromannul casei bancare belgiene Bischofsheim E- fi1rs~'l .. 11 ir pmcurarea 
autorizaţiilor a avut un rol important un anumit domn Nemeskery Kiss Mikl6s, un prieter.. speciai ai lui L6nyay, 
care pentru acest "serviciu" a primit aproximativ 4-5% din suma de constructii a liniei, sumă care trebuia 
împărţită cu secretarul de stat mai sus amintit. În urma acestor acţiuni Charles Warring a primit autorizaţiile 
pentru construcţia liniei de cale ferată Oradea-Cluj-Braşov. În autorizaţii figura o su:r:ă im-onsil la costuri, 
614 000 florini pe milă, cu o asigurare de stat de 7,5%, adică 46750 florini pe milă. Warring a predat aceste 
autorizaţii Băncii Anglo-Austriece, care a început formarea unei societăţi pe actiuni. Acţiunile au fost plasate în 
Paris, Bruxelles, Amsterdam şi în Germania. În fotoliile consiliului directoral au stat politicienii şi aristocraţii 
de seamă ale vremii. 

Însăşi fondarea Societăţii Căii Ferate Orientale (Keleti Vasutt6rsas6g) a fost o mare afacere. Cu un capital 
nominal de 75 milioane de florini, costurile de întemeiere au ajuns la 7,3 milioane, adică 91250 florini pe milă. 
Întemeietorii au profitat şi în urma agioului de argint112

: plăţile au fost efectuate în monede de argint, care au 
fost luate ca şi cum ar fi fost de bancnote iar diferenţa a fost dirijată în conturi personale.113 Astfel s-au îmbogăţit 
"întemeietorii" societăţii. 

Numai după aceste tranzactii au început lucrările de constructie a liniei. Linia a fost împărţită pe patru 
tronsoane, dar pentru că garanţiile erau de aceeaşi sumă pe fiecare milă, lucrările au început pe tronsonul unde 
erau nevoie de cele mai mici investiţii. Au apărut costuri necalculate, la care sumele au fost transferate de 
Banca Anglo-Austriacă. Warring a cerut sume necalculate şi când banca a refuzat transferul acestora englezul 
a sistat lucrările. Societatea a reziliat contractul şi au inceput cercetările, care au scos la iveală faptul că din 
capitalul de pornire doar 5 milioane mai există (12%) şi din cele patru tronsoane nici unul nu este finalizată. 
Primul tronson era pe punctul de finalizare, al doilea era realizat pe jumătate iar la celelalte două tronsoane 
încă nici n-au început lucrările. 

Capitalul a dispărut înainte ca linia să fie construită. Cauzele erau multiple. Pe lângă cele scrise mai sus, 
Warring s-a autopremiat cu 2 milioane pentru lucrările de pregătire, a plătit din capitalul de construcţie unele 
lucrări care după contract ar fi trebuit finanţate de el. A încercat să-şi acopere sumele delapidate pe seama 
salariilor muncitorilor, astfel a rămas dator cu salarul pe două săptămâni a 20000 de muncitori. 

După acest eşec englezul a trebuit să renunţe la afacerile din Ungaria şi a plecat în Imperiul Otoman unde 
a continuat afacerile dubioase. Lucrările de constructii au continuat din capitalul disponibil şi după terminarea 
acestuia societatea a cerut şi a primit dreptul de a elibera acţiuni garantate de stat. Din cauza "renumelui" 
câştigat, eliberarea de acţiuni s-a dovedit a fi un eşec. Societatea a cerut un credit de amanet pe obligaţiunile 
disponibile de la un grup bancar (Banca Franca-Austriacă, Banca Franca-Ungară şi Vereinsbank), cu condiţia de 
a plăti cele 15,2 milioane împreună cu dobânda într-un an de zile. Această afacere realizată tocmai în 1873 era 
destinată falimentului. Dar a fost garantată de stat, care după falimentul societăţii a trebuit să ia împrumuturi 
de la casa Rotschild. 

Nici lucrările tehnice n-au fost de o calitate ideală. Schimbări majore s-a efectuat pe tronsonul Cluj
Războieni, unde, în pofida cererilor înaintate de municipalitatea oraşului 1\uda în loc de Cluj-Pata-Turda, 
linia a fost condusă pe tronsonul Cluj-Apahida-Valea Florilor-Câmpia Thrzii. Constructorii au motivat faptul 
cu problemele tehnice care pot apărea pe tronsonul Pata-Boju-Thrda din cauza terenului alunecos. Aceste 
argumente însă erau prea uşoare, cauza reală a fost interesul moşierului John Paget care avea mari terenuri în 
Câmpia Turzii şi în acelaşi timp era membrul consiliului directoral al societăpi. 114 Primele probleme tehnice 
au apărut în zona Stanei, unde numai cu 1000 de muncitori au reuşit să taie muntele în decursul a mai multor 
luni. Nici în zona Valea Florilor n-a fost mai uşor, unde din cauza terenului umed au avut loc mai multe 
alunecări de teren. 

Cu toate acestea statul a protejat societatea până în anul1876, când a preluat toate datoriile societăţii şi a 
schimbat acţiunile în argint ale acesteia pe obligaţiuni de stat în aur cu o dobândă de 5o/o. Astfel a ajuns linia 
în administrarea Societăţii Căilor Ferate Ungare (MAV). 115 

111 Schonberger Ludwig, op. cit., p. 11-12. 
112 După 1848 bancnotele eliberate de Banca Naţională ale Austriei s-au depreciat faţă de florinul de argint, astfel că la 

schimbarea bancnotelor în monede de argint trebuia plătit o sumă mai mare decât valoarea nominală a bancnotelor, 
acest plus a fost agioul de argint, care a funcţionat până-n 1878 

113 Foldi Tamăs, op. cit., p.40-41. 
114 Egyed Akos, op. cit., p.154. 
115 Foldi Tamăs, op. cit., p. 44. 
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Căile ferate locale 

Începând cu 1880 suntem martorii a două tendinţe interesante: pe de o parte statul ungar a început să preia 
principalele linii în administrarea Societăţii de Căi Ferate Ungare (MA. V.), pe de altă parte prin legea XXXI din 
acelaşi an a încercat să câştige încrederea capitalului străin pentru investitii în căile ferate locale. În timpul 
discuţiilor efectuate pe marginea proiectului de lege, în parlamentul ungar un deputat a declarat "Trebuie să 
recunoaştem faptul, că fără atragerea capitalului străin nu putem să realizăm mare lucru în construcţiile de căi 
ferate locale". Tot în acest spirit a fost formulată şi votată legea IV din 1888, care nu a impus plata garanţiei, 
ca în cazul căilor ferate de interes major, dar a autorizat pe ministrul de comerţ la împărţirea a 300000 şi 
după 1894 a 400000 de florini pentru ajutorarea acestor societăţi. În cazul Transilvaniei, Banatului, Crişanei şi 
Maramureşului vezi lista, cu denumirile societăţilor de căi ferate locale care au primit ajutor116

: 

Şibot-Cugir Luduş-Bistriţa 

Vinţu de Jos-Thrnu Roşu Carei-Şomcuta Mare 

Arad-Cenad Sibiu-Sighişoara 

Huedin-Călata Oradea-Vaşcău 

Braşov-Trei Scaune Zona Năsăudului 

Alba lulia-Zlatna Oraviţa-Bocşa-Reşiţa 

Vanători-Odorhei Petroşani-Lupeni 

Caransebeş-Haţeg Valea Someşului 

Valea Tîrnavei Mici Satu Mare-Bicsad 

Timişoara-Buzi aş Satu Mare-Baia Mare 

Timişoara-Lipova-Rodna Sălaj 

Timişoara-Sănnicolau Mare Thrda-Câmpeni-Abrud 

În afară de subvenţiile guvernamentale, au avut dreptul să ajute aceste societăţi şi poşta, comitatele şi alte 
oficialităţi locale. 

Cauza principală ale acestei tendinţe era faptul că şi după naţionalizarea liniilor principale şi introducerea 
noilor tarife, mult mai avantajoase transportului de mărfuri, multe dintre zonele ţării erau încă izolate. 

Fiindcă până la această dată majoritatea liniilor principale deja au fost construite, investitorii germani, 
care au început să preia iniţiativa pe pieţele de capital ale dublei monarhii s-au îndreptat spre liniile de căi 
ferate de importanţă locală. 

După intrarea in vigoare în 1880 a noii legi despre căile ferate locale, a apărut Banca Ungară de Căi 
Ferate care a încercat să profite de noile înlesniri. Banca a fost întemeiată de grupul financiar franca-austriac 
Bontoux, dar au avut acţiuni şi grupuri germane ca fakob Landau din Berlin, casa bancară Sulzbach Gebriider 
din Frankfurt am Main, dar n-a avut o viaţă lungă.117 

În această perioadă în Germania au functionat deja unele societăţi care s-au profilat pe construirea şi 
administrarea căilor fearate locale, ca Lenz&Co, Ostdeutsche Eisenbahn Gesellschaft, Allgemeine Deutsche 
Kleinbahn-Gesellschaft, Vereinigte Eisenbahn-und Bertiebsgesellschaft. În urma eşecului Băncii Ungare de Căi 
Ferate, investitorii germani au încercat să se alieze, astfel s-a născut în 1888 banca Eisenbahn-Rentenbank, 
cu participarea a două case bancare din Frankfurt, a mai sus amintitei Sulzbach şi Erlanger şi a băncii 
Lănderbank. 

După un an, cu participarea Băncii Ungare de Comerţ de la Pesta, s-a deschis un birou pentru administrarea 
liniilor aflate în proprietatea lor cu o lungime de 4714 km. Biroul s-a format după modelul birourilor de profil 
din Germania. În fruntea instituţiei a stat Gerhardt Gusztâv, cel mai bun specialist al vremii din Ungaria. După 
o perioadă, Banca Comercială de la Pesta a ieşit din afacere, înfiinţându-şi propriul birou. Astfel la societatea 
condusă de Gerhardt au rămas numai căile ferate aflate în sfera de influenţă a băncilor din Frankfurt am M. şi a 

116 ASU, K269, fasc. 439. 
117 Făldi Tamâs, op. cit.,p. 115. 
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Drezdner Bankului (a cărei capital de bază era de 231 milioane de mărci). Societatea avea în administrare 2874 
km de cale ferată. 118 

În 1892 sub tutela Băncii Ungare de Comert s-a format Societatea Căilor Ferate Locale Ungare S.A. 
(Magyar HelyilkdekU Vasut Rt.). Partenerii au fost: liinderbank, Nationalbak fiir Deutschland, precum şi casa 
bancară Erlanger. Banca avea un capital de pornire de 4 milioane de florini, din care 50% capital străin şi 50% 
capital autohton. Banca a practicat următoarea politică financiară: a eliberat obligatiuni pe pieţele financiare 
internaţionale şi banii obpnuti i-a împrumutat societăţilor constructoare de linii de căi ferate locale. La sfârşitul 
anului 1899 a eliberat obligaţiuni cu o valoare de 37,8 milioane de koroane.119 

Pe lângă aceste instituţii financiare s-a mai implicat şi Uniunea Bancară din Budapesta (Budapesti 
Bankegyesiilet Rt.). Banca a fost un institut de credit neînsemnat înainte de recapitalizarea făcută de casa 
bancară Erlanger în anul 1894. Dacă în cazul Societăţii Căilor Ferate Locale pe lângă interesele investitorilor 
germani au avut un cuvânt şi investitorii unguri din Banca de Comerţ, putem considera Uniunea Bancară ca 
fiind o simplă sucursală a casei Erlanger.120 

Cei mai mari investitori germani în căile ferate locale au fost Eisenbahnrentenbank Fiunkfurt a. M. cu 47,8 
milioane de coroane investite, Centralbankfiir Eisenbahnwerte Berlin cu 38,7 milioane de coroane, Lokalbahn 
A.G. din Munchen cu 20,8 milioane de coroane, Eisenbahnbank Itankfurt a. M. cu 11,5 milioane de coroane şi 
Vereinigte Eisenbahn und Betriebsgesellschaft Berlin cu 7 milioane de coroane.121 

În privinta prezenţei predominante a capitalului german putem lua ca exemplu cazul Societăţii de 
Cale Ferată Locală Carei-Şomcuta Mare (Nagyk6.roly-Somkuti H.E. V.Rt.). Din acţiunile societăpi în valoare de 
4782000 koroane au fost plasate pe piaţa de capital german acpuni în valoare de 3400000 de koroane.122 

În aceste condiţii, nu e de mirare că majoritatea liniilor de căi ferate locale din Transilvania, Banat, Crişana 
şi Maramureş au fost construite cu ajutorul investitorilor germani. Acţionarii majoritari la societăple de căi 
ferate locale, ca de exemplu Braşov-Trei Scaune sau V'anători-Odorhei au fost investitorii germani. În şedinţele 
consiliilor de acţionari au luat parte în arnândouă cazuri reprezentanţii investitorilor germani: ai casei Erlager 
din Frankfurt a. M., precum şi ale băncii feroviare Eisenbahn-Rentenbank din acelaşi oraş german.123 Societăţile 

au încercat să practice o politică de atragere a călătorilor şi a comercianţilor pentru a-şi mări numărul de 
persoane şi volumul de marfă transportată. 

În cazul societăţii braşovene conducerea a încercat reducerea tarifelor de călători prin introducerea 
motovagoanelor, în urma căruia s-a mărit atât numărul de călători de la 419858 în 1903 la 922967 în 1908, cât 
şi venitul încasat de la 89680 la 188894 de koroane. În prima perioadă au folosit motoare cu abur, la sfârşitul 
perioadei au introdus cele cu benzină şi electromotoare.124 

La sfârşitul perioadei dualiste pe teritoriul Regatului Ungar au fost construite 10922 km de căi ferate locale 
pe lângă cele 10000 km de căi ferate principale. Administrarea acestora în majoritatea cazurilor a fost predată 
statului, care nu a naţionalizat, ci numai a administrat. În astfel de situape au ajuns şi liniile Carei-Şomcuta 
Mare, Satu Mare-Ardud şi Sighişoara-Agnita. 

Se pune şi problema costurilor de constructii ale acestor căi ferate locale. Faţă de căile ferate de importanţă 
majoră, acestea au fost realizate cu sume mult mai modeste. Au folosit materiale mai ieftine, de exemplu la linia 
Satu Mare-Baia Mare podurile feroviare au fost construite din lemn de stejar, dar nici calitatea lemnului folosit 
ca suport de şine n-a fost cea mai bună. În astfel de condiţii nu-i de mirare că societăţile constructoare nu au 
cheltuit mult. Vă dau ca exemplu cheltuielile de constructii ale unor linii de căi ferate locale din Transilvania, 
Banat, Crişana şi Mararnureş125 : 

118 Haich Kâroly., A helyierdelai vasutakr61 (Depre căile ferate locael), Budapest, 1910, p. 96. 
119 Foldi Tamâs, op. cit., p. 118. 
120 Ibidem, p. 120. 
121 Artur Lorenc, Die Eisenbahnpolitik Ungarns, Heidelberg, 1909. p. 103. 
122 Dr. F.S. Omar, Deutsche Milliarden in Gefahr,P!utus, 1906, Ill.,9, p. 154. 
123 ASU, K-269 Penzugyrniniszterium(Ministerul de Finante), fasc. 401. 
124 Haich Kâroly, op. cit., p. 59. 
125 Szterenyi J6zsef, Iparfejlesztes, Budapest, 1902, p.819. 
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Societatea 
Cheltuieli în florini Lungimea totală a 

Costul liniei în florini 
peunkm liniilor 

Petroşani-Lupeni 43743 18,057 790000 

Sibiu-Turnu Roşu 41087 31,637 1300000 

Timişoara-Sânnicolau Mare 37608 61,055 2300000 

Valea Someşului (Apahida- 36704 209,329 7700000 
Dej-Jibou-Baia Mare) 

Alba Iulia-Zlatna 33764 38,270 1300000 

Vânători-Odorhei 32413 35,624 1160000 

Avrig-Făgăraş 31352 51,988 1630000 

Arad-Cenad 30861 324,940 10030000 

Pişchi ( S imeria )-Hunedoara 30816 15,044 470000 

Braşov-Trei Scaune 27010 118,470 3200000 

Sibiu-Cisnădie 26441 5,897 160000 

Sălajului 24064 127,940 3100000 

Oradea-Beiuş-Vaşcău 23715 117,155 2800000 

Luduş-Bistriţa 23688 92,237 2200000 

Carei-Şomcuta Mare 23015 85,440 200000 

Tîrgu Mureş-Reghin 20949 32,459 680000 

Satu Mare-Baia Mare 17803 56,171 1000000 

Sebiş-Moneasa 15610 21,135 330000 

Acest episod se încadrează într-un proces mai larg. La începutul secolului XX., cele mai profitabile căi 
ferate locale au fost deja construite, ceea ce a însei1UJ.at că liniile construite după această perioadă erau tot 
mai puţin profitabile. Astfel s-a întâmplat că dintre acele 86 de linii care, în urma unor contracte au intrat în 
administrarea M.A.V.-ului, 41 nu atingea un venit anual de 2500 koroane pe un km. Dacă scădem din această 
sumă cele 2200 de koroane de cheltuieli de menţinere pe un km, nu rămâne prea mult. 126 Cu toate aceastea, cu 
luarea în administrare ale acestor linii, în condiţiile unei perioade scurte de stagnare economică generală care 
a început în 1896, societatea de stat a reuşit să-şi menţină creşterea constantă a veniturilor. 

Aşadar, putem constata faptul că, investitorii germani, în afară de unele cazuri (Stroussberg) au venit cu 
intenţii serioase, desigur în speranţa unui profit realizabil. În atragerea investitorilor a avut un rol important 
legislaţia economică ungară, care a înlesnit (câteodată lăsând breşe de intrare a unor persoane dubioase) şi în 
acelaşi timp a garantat afacerile investitorilor cu sume serioase. 

În cazul investitiilor străine se pune şi problema urmărilor pozitive şi negative ale afacerilor realizate. 
Prima realizare, indiscutabil pozitivă, ale acestor investiţii a fost apariţia liniei de transport şi comunicaţii sau a 
unei uzine, întreprinderi, care a facilitat dezvoltarea economică şi socială a regiunii respective. Desigur se pune 
şi problema că împreună cu efectele pozitive ale deschiderii spre o lume mult mai dezvoltată, au apărut şi cele 
negative, dar aceste două lucruri se pare că sunt inseparabile în încercările de modernizare ale oricărei epoci 
istorice. Ca urmare a investitiilor străine efectuate în acest sector, numai 4% a capitalului investit era de origine 
autohtonă. Astfel s-a putut întâmpla că anual au fost plătiţi 24,5 milioane de koroane drept dividente pentru 
acţionarii străini, adică 77% din venitul anual al societăţilor de căi ferate private şi locale din Regatul Ungar. 127 

Important este că dacă punem în balanţă urmările pozitive şi cele negative, cele pozitive au dominat, în urma 
cărora această regiune a Europei a reuşit să se încadreze în noua linie de dezvoltare economică şi socială. 

126 Szab6 Jenă, Helyi erdelai vasutaink jov6je.Kiilonlenyomat a Kozgazdasagi Szemle 1903. evi januari fiizeteb61 (Viitorul 
căilor ferate locale. Extras din Revista Economică numărul din ianuarie 1903}, Budapest, 1903, p. 23. 

127 Artur Lorenc, Die Eisenbahnpolitik Ungarns, Heidelberg, 1909. p. 467. 

351 
http://cimec.ro / http://complexulmuzealbn.ro



http://cimec.ro / http://complexulmuzealbn.ro


