Investitii straine in Transilvania, Banat si Maramures
in perioada dualismului austro-ungar

Robert NAGY

In studiul de fad am incercat sa reflectim asupra rolului capitalului striin in dezvoltarea economica a
zonei noastre. De la inceput trebuie sd precizdm faptul cd nu am pretins la perfectiune, dar am incercat sd
prezentdm pe 1angd cele mai importante tendinte §i procese economice principalele ramuri ale economiei
in care s-au efectuat investitii strdine importante. N-am incercat si prezentidm toate investitiile efectuate,
am ales numai cele considerate mai importante de citre noi. Am incercat sd ne concentrdm asupra
Transilvaniei istorice, dar am amintit si unele platforme industriale si linii de cai ferate din Banat, Crigana
sau Maramures.

Istoria economicd a regiunii este un teren cercetat dar multe teme asteapta inca cercetatori priceputi s-o
abordeze. in privina stadiului cercetarilor referitoare la investitiile striine efectuate in economia Transilvaniei
in perioada 1867-1914, putem constata faptul ci abordarea acestei probleme nu a constituit o prioritate. Au
aparut studii §i carti sub numele cercetatorilor clujeni Egyed Akos si Vajda Lajos despre evolutia industriei
si constructiilor de cii ferate din zond, scrieri in care apar date gi despre investitori.! Vajda Lajos s-a ocupat
special si cu soarta unor intreprinderi ca a celei din Vlahita, reflectind si asupra rolului jucat de capitalul
austriac in industrie.? Tot el a scris o lucrare gi despre istoria migcérilor muncitoresti in siderurgia i industria
minierd din Transilvania pana in 1918, in care a prezentat gi rolul capitalului strdin in acest sector industrial.®
in afara de acestea a publicat si studii care vizau special investitiile striine.* losif Adam a publicat un studiu
in 1980 special despre capitalul strdin in industria Transilvaniei in prejma primului razboi mondial.® Istoria
StEG-ului banitean a fost prelucrata amanuntit de Rudolf Graf.®

in ceea ce priveste cadrul mai larg al acestor investitii, cercetatorii maghiari Sandor Vilmos gi Lederer
Emma s-au ocupat cu procesul de industrializare in Ungaria epocii dualiste. Séndor Vilmos a scris marea
sinteza despre evolutia industriei Ungariei in perioada 1867-1900". In aceasta lucrare a evaluat procesul de
industrializare efectuata in aceastd perioadai si a reflectat asupra capitalului striin investit. O alta generatie de
istorici ai economiei a carei exponenti au fost Berend Ivan si Ranki Gyérgy au continuat demersurile incepute
de Sandor Vilmos, dar intr-o manierd mai mult analitic, decat cantitativa.® Tot ei impreund cu Szuhay Miklés
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In afara de aceste legi, care au favorizat investitiile, au existat fenomene independente de politica economica
a statului maghiar. Dintre acestea, crizele financiare §i de supraproductie au avut cel mai mare impact asupra
intensitatii investitiilor.

Prima crizd de acest gen s-a declangat la 9 mai 1873 odati cu prabugirea bursei de la Viena. in urma
acesteia sisternul bancar austriac gi cel ungar a suferit o mare lovitura, investitiile au fost sistate. Dupa perioada
de stagnare dintre 1873 gi 1880 a inceput una de relansare, care a fost intrerupta, insi, de doi ani (1886-1888)
de stagnare cauzatd, pe de o parte de cdderea bursei de la Paris in 1882, pe de alta parte supraproductia de
cereale din 1886. Cauza principalé a acesteia din urma a fost tariful vamal de proteciie si tarifele de transport
mdrite, impuse de Germania in 1880 pe produsele agricole originare din Monarhia Austro-Ungari, care au avut
ca rezultat razboiul vamal dintre statul dualist si Roménia (1886-1893), agravand §i mai mult situafia existenta.
Aceasta criza insa nici pe departe n-a fost atat de grava precum cea precedenta.” Perioada urmatoare a fost una
de dezvoltare intensiva, care, in 1900, a fost intrerupti de o noua crizd de supraproductie care a avut punctul
de maxima depresie in 1903. O noud perioadd de ascensiune a inceput in a doua parte a anului 1906, care a
determinat o cregtere economicd pana in 1912.%

Alternanta acestor perioade de depresie cauzate de crize financiare sau de supraproductie cu perioade de
maxima dezvoltare i-a influentat pe capitaligtii straini in intentiile lor de a investi in economia maghiara. De
exemplu, daca in perioada 1867-1873 anual s-au construit 585 km de cale feratd, in perioada de depresie 1874-1880
in total s-au dat in folosintd numai 118 km in tot cuprinsul regatului.”® Rezultate asemanatoare putem remarca
gl in perioada de depresie 1900-1903, cind fa{d de ultimii doi ani ai secolului al XIX-lea, lungimea liniilor de
cii ferate construite a scizut de la 100 de km in 1898 la numai 23 in 1902.

Ramurile economice si locul exact al investitiilor

Obiectivul investitorului din a doua jumaétate a secolului al XIX-lea a fost realizarea unui profit cat mai
sigur i mai mare. Sectorul cel mai sigur, spre care s-au indreptat investitorii striini a fost construirea cailor
ferate. Forta de atragere a capitalului strdin a stat in faptul ca statul a garantat cu 5% a capitalului investit
profitabilitatea liniei, dacé veniturile anuale nu atingeau acest nivel. Daca statul ungar in 1870 a platit 1 milion
de florini drept garantie, in perioada 1871-1873 a atins mai mult de 8 milioane anual, iar in 1874 15,8 milioane
de florini.* Drept urmare s-a declangat o ,febra” a cailor ferate, in urma céreia au fost construite si principalele
linii din Transilvania.

Daca pan la Ausgleich, Oradea (1858), Arad(1858) si Timigoara(1857) au devenit statii terminale ale
liniilor de ci ferate construite dinspre vest, pe teritoriul fostului Principat Transilvan n-a aparut nici macar o
linie de interes local.

Transilvania are trei coridoare naturale prin care tine contactul cu regiunile vestice: Valea Somegului,
Valea Crisului Repede gi Valea Muregului. Dintre aceste trei linii, cele doud din urma au fost preferate si de
guvernul revolutionar maghiar din 1848.% Dupa instaurarea regimului neoabsolutist, a inceput cursa diferitelor
grupuri de interese pentru intaietatea liniei din sudul, respectiv din nordul Transilvaniei. Miza era mare: linia
din nord ar fi pornit din Oradea gi ar fi trecut prin Cluj, Aiud, Mediag, Sighisoara §i ar fi avut ca punct terminal
oragul Bargov. Linia din sud ar fi pornit din Arad gi avea sa treaca prin Alba Iulia, Sibiu, cu punctul terminal
la Turnu Rogu.?®
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Aceste linii insd au fost construite numai dupi instaurarea dualismului austro-ungar. In aceasta perioada
au fost atinse de calea feratd oragele: Cluj, Bragov, Sibiu, Alba lulia, Targu Mureg, Sighigoara, Medias. Tot in
aceastd perioada a fost realizat gi linia Debretin-Valea lui Mihai-Carei-Satu Mare-Bustina-Sighetu Marmatiei.
Linia Oradea-Bragov cu o lungime de 603 km, linia din Valea Muregului de 290 km gi linia din nord-est de 150
km au fost construite de societatii particulare, cu un capital majoritar de provenienti externa.”’

In perioada de depresie de dupé caderea bursei de la Viena, din 1873, nu s-a construit nici un kilometru de
cale feraté in Transilvania. Cu anul 1881 au inceput lucrarile pe linia Apahida-Dej, care au insemnat inceputul
primului val al constructiilor de cai ferate locale din regiune. in aceasta primi fazi (corespunzitoare anilor 80)
au fost realizate liniile Cilor Ferate de Interes Local din Valea Somegului (Szamosvalgyi H.E.V)), precum si linia
care stribate Campia Transilvaniei intre Bistrita si Ludus. in a doua fazi, in anii 90 au inceput constructiile de
cai ferate de interes local in sudul Transilvaniei, in urma cérora au fost realizate liniile dintre Sibiu si Figaras,
Sibiu-Cisnadie, Sibiu-Vintu de Jos, Sibiu-Agnita-Sighigoara. O trisiturd aparte a acestei faze a constituit-o
aparitia liniilor inguste (Sibiu-Sighigoara, Alba Iulia-Zlatna). In a treia fazi (a doua jumatate a anilor 90 si
inceputul secolului XX) au fost legate de cile ferate §i bazinele intracarpatice din estul Transilvaniei. Linia
Sfantu Gheorghe-Miercurea Ciuc-Gheorgheni-Deda-Reghin a deschis gi aceastd zond pentru comert.” Toate
aceste linii au fost construite cu ajutorul capitalului strain.

Un alt sector care a reprezentat o mare atractie pentru investitorii straini a fost industria. Intre primele
ramuri putem numaéra cea forestiera gi de prelucrare a lemnului. A existat o epocd de inflorire a acesteia bazata
pe plutérit, dar adevarata dezvoltare s-a realizat paralel cu extinderea retelei de cii ferate. Zonele colinare au
beneficiat gi In acelagi timp au suferit de pe urma extinderii acestei industrii.

Resursele de metale feroase si neferoase precum gi cele de cirbune au atras investitorii din partea austriaca
a Monarhiei dar si pe cei francezi, englezi, belgieni si germani. Daca zona Banatului Montan bogata in carbune,
minereu de fier si de metale neferoase a fost aproape monopolizatd de StEG-ul franco-austriac, Hunedoara
gi Valea Jiului au rdmas terenuri libere concurentei diferitelor societati. in aceste doud regiuni au apirut
investitori straini inca din anii 50, dar zona auriferd Abrud-Zlatna-Rogia Montana numai cu anii 80 a devenit
tinta preferatd a capitalului strain.

Pe langa aceste zone preferate, au aparut mine gi furnale §i in puncte mai izolate ca Balan (cupru), Vlahia
(minereu de fier si industria siderurgic), imprejurimile Baraoltului (lignit), Cristian de langa Bargov (cdrbune),
Aghires (cirbune), Bihor (bauxita). In afard de industria extractiva si cea siderurgica trebuie s amintim si cea
constructoare de masini, care s-a dezvoltat i in afara perimetrelor siderurgice, ca de exemplu in oragele Arad,
Timisoara, dar au func{ionat uzine de acest gen i la Cluj, Bragov, Sibiu, Oradea.

Nici industria ugoari si cea alimentara n-a fost evitata de capitalul strdin, in aceste ramuri insa unitatile de
productie s-au concentrat in orage. In industria alimentard majoritatea fabricilor de spirt si morile cu abur la fel
au functionat in mediul urban, numai fabricile de zahar au fost legate de zona de productie a sfeclei de zahir.

Investitii in industrie

Mineritul, siderurgia si industria constructiilor de masini

StEG-ul

Prima investitie majord a capitalului strdin s-a realizat in vecinitatea Transilvaniei istorice in Banatul
Montan. Istoria complexului StEG a fost scrisa deja de Rudolf Graf*, aga cd nu insistam asupra evolutiei societatii
in perioada de dinainte de dualismul austro-ungar. incercim si reconstituim originea si caracterul capitalului
investit. Societatea austriaci de cai ferate K. K. priv. Osterreichische Staatseisenbahngesellschaft (StEG) a luat
fiin{4 la Paris in decembrie 1854, a preluat linia de cale ferat, aproape de finalizare Marchegg-Pesta-Seghedin-
Timisoiara-Baziag si in anul 1855 a cumpérat domeniile binatene ale coroanei cu o suprafatd de 133.168 ha.™
Rolul dominant la fondarea societatii a avut Societé Générale du Crédit Mobilier, aceasta fiind intemeiata de
fralii Isaac i Emile Pereire. Aceastd societate, asociindu-se cu bancile S. G. Sina si Arnstein&Eskeles din Viena

¥ Majdéan J4nos, op. cit., p. 260.

% Jbidem, p. 265-266.
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au format societatea StEG. Tot Crédit Mobilier impreuni cu Crédit Foncier precum si un grup financiar vienez
format de contii Chotek, Louis Haber, Schéller, Schnapper, Springer si baronul Sina au intemeiat in 1863
institutul de credit K k. priv. allgemeine dst. Boden-Kreditanstalt (Inst. de credit c. c. priv.).*! Sa nu-l confundam
cu societatea K.k. priv. dsterreichische Credit-Anstalt fiir Handel und Gewerbe (Inst. de credit austriac pentru
comert si industrie) infiintata de grupul financiar din jurul casei Rotschild la 31 noiembrie 1855.%

Societatea StEG, in urma unor investitii substantiale(pana-n 1880 28.531.624 de florini)* a transformat
aceastd regiune in cea mai importanta zond industriala a Regatului Ungar de dinainte de , Ausgleich”, iar dupa
1867 si-a pastrat pozilia in continuare, rimanand una dintre primele doua zone de acest gen.

Asociatia de Minerit §i Siderurgie din Brasov

O alta grupare austriaci a fondat in 1858 (regulamentele de baza au fost votate in 13 aprilie 1859*) Asociatia
de Minerit si Siderurgie din Brasov S. A.(Kronstddter Bergbau und Hiitten Aktien Verein). intre proprietari
gisim multe nume sonore, ca baronii Louis §i Maurice Haber, contele Otto Chotek, prinii Maximilian si Egon
Fiirstenberg. Creditanstaltul a fost institutul prin care a fost finantata aceasta intreprindere.

Societatea a cumparat in comitatul Carag minele de minereu de fier, furnalele gi atelierele de prelucrare a
Fratilor Hoffman i al lui Maderspach Karoly din Rusca Montana, Ruschita, Otelu Rosu si Luncani.* Totodata
au ajuns si in posesia atelierelor metalurgice de la Vlihita si Filia precum gi a minelor care-i asigurau materia
prima: Lueta, Doboseni, Bibor{eni, Virghig, Racos. Din cauza restringerii alarmante a padurilor de fag, mangalul
a devenit tot mai scump si astfel societatea a fost nevoitd si cumpere mine de cirbune brun si lignit in zona
Baraolt precum §i minele de huila din Holbav. Pentru administrarea acestora au intemeiat asociatia Kronstadter
Schurfverein A. G. cu un capital de baza de 384 000 de florini (128 buciti de actiuni de o valoare nominali de
cate 1000 de florini fiecare). Actionarii acestei societai au fost proprietarii Asociatiei de Minerit si Siderurgie
din Bragov dar si unele persoane din anturajul sdu chiar din interiorul StEG-ului precum contele Ludwig
Breda, membru in consiliul directoral.*

Trebuie sd mai amintim gi faptul ca societatea bragoveana a cumpdrat in 1858 si minele de cupru si uzina
de prelucrare din Bilan. Cu toate aceste investitii societatea avea un capital de bazi de 11 milioane de florini,
fiind cel mai mare complex metalurgic din Transilvania istorici.”” In 1867 a fost al patrulea mare producitor de
fontd din Regatul Ungar. A avut 7 furnale mari in sudul Transilvaniei: Valea Loznei, Luncani, Ruschita, Vlhita,
anual produceau 6 000 tone de fonta, care era prelucrata in uzinele i atelierele din Otelu Rosu, Rusca Montana
§i Vlahita. Din cauza faptului ci nu dispunea de minereu de fier corespunzator in cantititi necesare, furnalul
de la Ruschita cu o capacitate de 10 000 de tone pe an a avut o exploatare de numai 30 %. Minele si uzinele erau
echipate prost, tehnica si tehnologia era veche, la aceste probleme se adduga si faptul c3 unitatile de exploatare
si de productie erau imprégtiate intr-un teritoriu vast, din Carag pana in Ciuc.

Dupi finalizarea liniei de cale feratd Simeria-Petrogani, societatea a investit in exploatarea zicimintelor de
fier din zona Ghelari si Teliuc. in anul 1868, in localitatea Cilan, aflati pe linia de cale feratd mai sus amintita
au inceput lucrérile de constructii a doua mari furnale, care au fost finalizate in anul 1870 respectiv 1875.
Aceste obiective industriale au fost cele mai reusite investitii ale societétii bragovene, au reprezentat tehnica de
ultimi ord in materie de siderurgie. In sedin{a generala a actionarilor din 15 mai 1878 au modificat statutul de
baz a societatii, au ridicat capitalul de baza la 3 632 000 florini.*® Dupa luarea in arenda in 1879 a minelor de
huila ale statului din Valea Jiului, avea un numir de 2327 muncitori.* In urma intrarii in functiune a furnalelor
de la Cilan, cu o productie de 21 457 tone in 1880, societatea a devenit al doilea mare producétor de fontd
din Regat, imediat dupd StEG-ul din Banat. Cu toate acestea din cauza tehnologiei de prelucrare inapoiaté (in

3 Rudolf Grif, op. cit., p. 57-58.
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% Arhivele Statului din Ungaria (in continuare ASU), Z390 Kaléni banya és kohém(Societatea miniera §i siderurgica de
la Calan), fasc. 1, nr. 76.

%5 Barabési Laszl6, Baldnbdnya térténete (Istoria oragului Balan), editie proprie, Miercurea Ciuc, 1995, p. 43.
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% ASU, Z390, fasc. 1, nr. 35.

% Séndor Vilmos, op. cit., p. 158-159.
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afara de Cilan), complexul bragovean s-a aflat pe a treia pozitie in cea ce priveste venitul realizat (1 111 400
de florini). Pe planul mineritului de cirbune a ocupat a patra pozitie cu cele 93 100 tone, ceea ce a reprezentat
5,4% din productia nationala in anul 1879.

Daci in 1880 societatea a reusit sa se men{ind pe aceste pozitii, in continuare a acumulat datorii mari.
In adunarea generald actionarilor din 28 iunie 1888 au incercat si relanseze societatea pe o linie ascendent3,
ridicAnd capitalul de bazi la 4 milioane de florini.* Cu toate acestea datoriile au crescut, societatea n-a putut
plati inapoi, astfel fiind pusa in situatia de a vinde minele de carbune din Valea Jiului societatii de minerit din
Salgdtarjén, dupa care unititile de productie din comitatele Carag i Hunedoara au trecut in proprietatea unei
societdti nou-infiinfate: Societatea de Minerit gi Siderurgie din Calan.*? Actionarii principali ai acestei societati
erau investitori germani. In urma retehnologizarii s-a marit productia in asemenea masura incét aceasta a
devenit pe langd Societatea Siderurgicdi Rimamurény-Salgétarjén si StEG, a treia societate din industria
siderurgica al Ungariei. In cadrul acestor trei societati plus Societatea Siderurgici de Stat (Allamkincstdri
Vasmiivek) au functionat 57% din furnalele existente, au produs 80% a fontei si 96% al otelului fabricat anual
pe plan national.®

Revenind la societatea bragoveand, trebuie sd amintim ca in 1870, respectiv in 1878 a pierdut minele si
atelierele siderurgice din Balan si din V1hita. Ultima gedinti extraordinari a actionarilor Asociatiei Miniere
si Siderurgice de la Bragov s-a tinut in data de 20 decembrie 1897, la care a participat si inspectorul executor.*
Decaderea acesteia avea cauze multiple: pe de o parte distantele mari existente intre unitatile de productie,
care nu au disparut odata cu finalizarea principalelor linii de cii ferate. De exemplu daci intre Valea Jiului gi
oragul Bragov in 1873 a existat legdtura, zona Ruschitei a fost conectatd numai in 1908 la reteaua de cii ferate.
Pe de alta parte tehnologia invechit3, §i perioada de stagnare dintre 1873 si 1880 au subminat situalia financiara
a societdtii. Cu toate acestea a fost prima incercare, cu caracter capitalist, de a unifica industria extractiva gi
siderurgica existenta in interiorul Transilvaniei in perioada respectiva.

Societatea Miniera Uricani-Valea Jiului S. A.

O alta investi{ie de anvergura realizata de capitalul strain a fost Societatea Minierd Uricani-Valea Jiului
S. A. (Urikdny-Zsilvolgyi K6szénbdnya Rt.). In 1890 a aparut o societate intemeiati de parlamentari si burghezi
maghiari pentru construirea liniei de cale feratd Petrogani-Lupeni, care in acelasi timp a luat in arendi pe 70
de ani §i minele societdtii Transsylvania si a lui Blau Lazar din zona. Societatea a preluat numele de Societatea
Miniera Jiu-Uricani S. A. (Zsili-Urikdnyi K6szénbdnya Rt.). In aceasta perioadi a aparut in zona un grup, format
din burghezi francezi, in spatele caruia a stat Crédite Lyonnais, care a pus mana pe minele Societatii Miniere din
Zona Jiului (Zsili K6szénbénya-Térsulat). in anul urmitor aceste doud societati au fuzionat, formand Societatea
Miniera Uricani-Valea Jiului S. A. Avea un capital de bazi de 8 milicane de florini, care a fost ridicata la
10 milioane in anul 1896. Interesele investitorilor francezi au fost reprezentate de Banca de Credit (Magyar
Altalénos Hitelbank).*

Cel mai important centru al societatii a devenit oragul Lupeni, unde productia a inceput in luna iulie a
anului 1892 odata cu deschiderea liniei de cale feratd Petrogani-Lupeni. Aceastd linie a fost construitd deja
dupa aparitia celei de-a doua legi pentru caile ferate locale gi astfel constructorii au beneficiat de un ajutor
substantial din partea statului.*® Societatea a construit statii de purificare a cdrbunelui gi in 1899-1900 o
cocserie in Lupeni. Aceasta din urma4 avea in 1903 o capacitate de productie de 31100 tone.*” Au construit doud
termocentrale, prima in 1894 in Petrogani iar a doua in 1897 in Lupeni. Avea cele mai performante instalatii

“ Jbidem, p. 161, 178, 239.

1 ASU, 72390, fasc. 1, nr.36.

% Nagy Robert, Rolul capitalului german in modernizarea economiei Transilvaniei in epoca dualistd, in Teodor Pavel
{coord.), Traditie i modernizare in societatea transilvineand 1850-1918, Accent, Cluj-Napoca, 2003, p. 140-141.

# Berend T. Ivdn-Szuhay Miklés, op. cit., p. 99.

4 ASU, 7390, fasc. 1, nr. 5 Hotararea Judecéroriei din Deva

s Sandor Vilmos, op. cit., p. 406.

% ASU, 7299, fasc.1

# Krizkd Bohus, Az Urikdny-Zsilvolgyi Magyar Kdszénbdnya Rt. lupényi bdnyatelepének révid ismertetése (O scurtd
prezentare a platformei miniere din Lupeni a Societd{ii Miniere Maghiare Uricani-Valea Jiului S.A.), Budapest, 1903,
p. 56.
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de mina din Transilvania, au electrificat transportul, au construit in propriul atelier locomotive electrice de
mina.*® Aici a fost construit prima centrala turbo-generatoare in Regatul Ungar in anul 1902.*

In 1903 societatea avea 1506 angajati, pentru care a construit locuinte, a infiin{at magazine alimentare,
spitale, scoli si conducte de apa potabila.* Productia de cirbune a crescut de la 17 615 tone in 1892 la 304 551
in 1902 si 643 000 in 1913. Aceasta societate a fost cel mai mare producitor de cirbune brun si huila din Valea
Jiului gi al treilea pe plan national.

A doua societate ca si capacitate de productie din zoni era cea de la Salgétarjan. Dupi ce inci din anul
1899, prima datd dupa 13 ani de cregtere a inceput o diminuare a cererii de pe piata de cirbune gi guvernul
gi-a declarat intentia de a favoriza aparitia gi a altor societati de minerit pe plan national pentru o concurenta
sdnatoasd, cei mai mari producdtori, Intre care §i societatea noastrd au simtit nevoia formarii unei aliante.
Primele patru societdti producatoare de cirbune brun si huild din Regatul Ungar: Societatea Miniera de la
Salgétarjan, Societatea Generald Ungara de Minerit de Carbune (Magyar Altaldnos Készénbénya Rt.), Societatea
Miniera din Ungaria de Nord si Societatea Miniera Uricani-Valea Jiului au format un cartel. Astfel au incercat
eliminarea concurentei interne.’! Cunoscand acest fapt nu-i de mirare cd societatea din Valea Jiului a adus
venituri substantiale investitorilor. Profitul realizat a crescut paralel cu productia: daca in 1900 au realizat un
extraprofit de 520000 koroane, in 1910 a crescut la 1325000 de koroane.*

Pe planul industriei carbunelui mai putem aminti gi societatea belgiano-ungara Sociéte belga-hongroise
de charbonages din Bruxelles, intemeiatd in 1892, cu un capital de 5,4 milioane de franci pentru preluarea si
exploatarea minelor de cirbune de la Aghires si Cristian. In anul 1900 minele de langa Aghireg erau deja in
proprietatea societatii cu caracter belgian Compagnie de Mines de Transylvanie.

in 1889 a aparut si capitalul englez in mineritul carbonifer. Scopul societatii The Danube Collieries and
minerals Co. Ltd din Londra, cu un capital de 150000 lire sterline a fost exploatarea unor resurse de huila si
antracit din Carag-Severin.**

Tot in aceastd zond au cumpdrat gi au deschis mine de carbune societétile germane Montan und Industrie-
Gesellschaft si Deutsche Bergbau-Gesellschaft din Berlin in perioada 1900-1910. Pe langa acestea Carl Freiherr
von Schossen si Max Ulrich&Comp. din Magdeburg si fratii Guttmann au cumpdrat terenuri de exploatare in
zona. Cei din urma au avut mine la Berzasca gi Drencova, cirbunele extras fiind transportat cu galupele proprii
pe Dunare.

in Bihor societatea vieneza Bernhard Rosenfeld a deschis mine de cirbune.® Pe l4nga aceste societati au
apérut si altele, ca Societatea Bihoreana de Minerit de Carbune si Electricitate S. A. fondat in 1900 cu un capital
de 2,4 milioane de koroane, investitie germana aflata in zona de influenta a societatii A. G. fiir Montanindustrie®®,
cu o productie de 55878 tone in anul 1913. Societatea Miniera Clujeana (Kolozsvdri Készénbdnya Rt.) era o
investitie francezi cu o productie de 33818 tone in 1913 iar Societatea Minierd Bragoveand era o investitie
olandezi cu o productie de 7314 tone in acelagi an.”

Dintre toate societitile cu capital strdin, care au avut mine de cirbune in Transilvania gi Banat, dupa
cantitatea extrasd in 1906, StEG-ul era pe primul loc (cu 374000tone), urmata imediat de Societatea Carbonifera
Uricani-Valea Jiului (379000), celelalte producand laolalta cantitatea realizata de ultima.*®

In ceea ce priveste extractia minereurilor de fier si prelucrarea acestora, pe linga societatea din Célan nu
putem neglija nici uzina de la Nidrag si cea de la Vagcau. Dintre acestea, dupa mérime si productie anual,
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chiar daci in 1906 a fuzionat cu societatea siderurgica din Borsod (Borsodi Acél és Acészerszdamgydr Rt.), cel din
urma a fost a treia societate privata din Transilvania, Banat §i Maramureg.*

Societatea Siderurgica de la Nidrag (sau Jdioara/Jidovar) a fost intemeiata in 1846 de investitorul austriac
Franz Klein din Zeptau. Societatea a devenit in 1873 societate pe actiuni cu sediul la Viena gi avea un capital
de bazi de 579 000 florini®. Au functionat doud furnale, care au fost alimentate cu minereul de fier extras
din minele proprii §i cu mangalul produs in padurile (tot proprii), cu o suprafata de 21 000 iugire cadastrale
si anual au produs 1700 tone de fonta. Pe langa furnale au functionat i ateliere de purificare a fontei §i de
fabricare a uneltelor. In 1865 au infiintat un laminor, care in 1890 avea o productie de 2480 tone. In 1873 au pus
in functiune un gater cu abur si o magina de fabricat cuie. In 1880 in mine si in uzine au muncit 587 persoane.
In acelasi an preful produselor societatii atingea 578533 florini ©

Intre timp capitalul de bazi a crescut la 1,5 i apoi la 1,8 milicane de koroane si paralel cu aceasta si
numarul muncitorilor la 1645, iar in 1900 productia anuala a atins 3744 tone de fontd si 1360 tone de otel.*
in 1879 a fost membru al cartelului siderurgic si a luat parte i la semnarea urmatorului acord de acest gen
in 1897. In urma acestei intelegeri societatea de la Nadrag beneficia de 2% din contingentul de produse, cel
de la Cilan cu 11% iar StEg-ul cu 15%. Dupi ce in urma luptei acerbe cartelul siderurgic maghiar a reusit s-o
determind pe cea austriaci la concesii substantiale, s-a semnat o0 noud intelegere in 1902 la care a aderat i
societatea de la Nadrag.®® Acest complex siderurgic, chiar si dupa ridicérile succesive de capital a rimas sub
influenta familiei fondatoare Klein. Pe parcursul perioadei a rimas o societate mijlocie, chiar mica fata de StEG
sau Calan, dar a reugit si-gi pastreze pozitia ocupata pe piata ungara.

Cea ce privegte uzinele din Valea Crisului Alb si a Crisului Repede principalul investitor a fost contele
austriac (cu domiciliul in Praga) Waldstein, care in 1880 avea trei furnale in valea superioara a Crigului Alb, in
Moneasa, i Zimbru, care produceau in ani buni 1900 tone de fonta. La aceste furnale au muncit 276 persoane
in 1875. Tot acest investitor a luat in arenda gi uzina de la Vagciu al episcopiei romano-catolice de Oradea.
Unitatile de productie aflate in administrarea contelui au functionat in conditii deplorabile. Nu s-au efectuat
investitii in retehnologizare, beneficiarul a exploatat dar n-a investit aproape nimic in aceste uzine. Nu a fost in
conditii mai bune nici furnalul de la Pietros al Episcopiei greco-catolice de Oradea(perioada episcopului Iosif
Pap de Szilagyi) arendata pentru austrieci, care a produs anual 500 tone fonta. In urma crizei financiare din
1873 a sistat productia.®

Industria constructoare de masinii si vehicule de circulatie

Dacd StEG-ul banitean a reprezentat complexul industrial ideal insisi prin bogitia de materii prime,
nivelul infrastructurii si al tehnologiei de fabricalie, Fabrica de Magini, Vagoane si Turnatoria Weitzer Janos din
Arad (Weitzer Janos Gép-, Vagongydr és Vasontdde Rt.) era uzina tipic ordseneascd, aflatd intr-un centru urban
important, in plind dezvoltare, care atingea nivelul tehnic al marilor societati.

Aparitia acesteia este strins legatd de ordinul guvernamental din anul 1894 (care de fapt a dat forma
legald unei tendinte mai vechi a statului ungar), dupa care societitile aflate sub influenta statului erau obligate
la cumpararea produselor interne, iar pe cele care au primit subventii de la stat, la inzestrarea unitatilor de
productie ale acestora cu magini i echipamente fabricate in tard. Drept urmare a acestui ordin, marii industriasi
austrieci prezenti pe piata ungara, dacd doreau si vinda si in continuare produsele lor aici, au fost nevoiti si
intemeieze aga numite ,uzine-gemene” pe teritoriul Regatului Ungar.

Prima uzina de acest gen a fost intemeiata cu trei ani inainte de nagterea acestei legi, in 1891, sub numele:
Fabrica de Magsini, Vagoane si Turnatoria Weitzer Janos din Arad. Uzina a fost intemeiati de proprietarii fabricii
de vagoane din Graz, Grazer Waggon- und Maschinenfabriks A. G. Vormals Joh. Weitzer. Initial avea un capital
de bazi de 2,4 milioane de koroane, care in 1900 a fost ridicata la 4,5 milioane. Principalii actionari ca Johann
Weitzer, Karl Neufeld, Alfonz Huze §i Alexander Schreiber erau in acelasi timp si principalii actionari ai fabricii
de la Graz. Aceasta avea un capital de baza de 4 milioane de koroane, care n-a fost mai mare decat al uzinei de

9
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la Arad. Mai trebuie precizat faptul ca Karl Neufeld era membrul consiliului directoral al fabricii de locomotive
din Viena (A. G. Lokomotivfabrik Wien) si al fabricii de celuloza din Turda, Alfonz Huze la Wiener Elektrizititsg
esellschaft, iar Alexander Schreiber la Osterreichische Schuckert Werke.

Améndoud uzine aveau legituri cu Wiener Bankverein, dar n-au stat sub influenta acestuia. intre membrii
consiliului directoral al societatii arddene putem regasi pe Tisza Istvén (prin Banca Ungard de Comert si
Industrie, care era institutul financiar prin care s-a desfagurat intemeierea) si pe Hieronymi Karoly, presedintele
societatii de céi ferate ungare de stat (MAV).% Prezenta acestora a garantat continuitatea comenzilor, astfel incét
uzina n-a avut probleme de piatd. S-a specializat pe fabricarea vagoanelor, a echipamentelor si a maginilor
agricole. La cumpana secolelor a produs vagoane de persoane §i de marfd, vagonete pentru linii forestiere si
miniere, automotoare, automobile, dar si piese de poduri, cazane si echipamente pentru combinate chimice.
Numaru] muncitorilor a crescut de la 400 in 1891 la 1734 in 1900, iar pretul echipamentelor produse la 12
milioane de koroane.®

Daci sfarsitul secolului al XIX-lea a adus ascensiunea uzinei, inceputul secolului XX a adus o decidere
generald a industriei, ca urmare a crizei de supraproductie industriald declangatd in 1900, care a rezultat
reducerea capitalului de bazi a societatii in 1901 cu 410000 koroane.

Dupi ameliorarea situatiei, la 22 iulie 1906 s-a format primul cartel de vagoane din Ungaria. Intelegerea a
fost semnatd de marile uzine de la Budapesta: Ganz, Danubius, Schlick, precum si uzina de vagoane din Gyér
si din Arad. Cotele erau impartite astfel: 36,5% pentru Ganz, 23% pentru Gyér, 22% pentru Arad, 11,5% pentru
Schlick gi 7% pentru Danubius.®” Asadar fabrica arddeani se afla pe locul trei pe plan national in fabricarea
vagoanelor. Fabrica lui Weitzer insd avea i un privilegiu in cazul Ciilor Ferate Unite Arad-Cenad S. A. (Aradi és
Csanddi Egyesiilt Vasutak At.), unde avea o cotd de 50%. in acelasi an au mai aderat la intelegere si alte societati,
dar fondatorii cartelului si-au rezervat dreptul de productie a vagoanelor de célatori si de marfa, nou-venitii
acordadu-li-se doar dreptul la productia vagoanelor pentru liniile inguste, cu o cotad de 50%.% Dupa aceste
intelegeri uzina de la Arad n-a mai avut probleme de desfacere a produselor i a rimas una dintre primele mari
producitoare de vagoane gi utilaje de transport din Ungaria.

Tot in Arad a aparut si prima fabricd de automobile de pe teritoriul Regatului Ungar. Societatea MARTA
(Magyar Automobil Rt.-Automobilul Maghiar S.A.). A fost intemeiaté in 1908 cu un capital de baza de 2 milioane
de koroane, de societatea francezi Societé Anonyme Westinghouse. Municipalitatea a avut un rol hotaritor la
fondare, prin acordarea a 300000 de koroane si a terenului necesar construirii halei de productie. Dupa primii
ani de experimentare uzina a fost echipatd cu magini-unelte noi si s-au construit incaperi mai mari. A avut
235 muncitori, care au asamblat autoturisme gi camionete echipate cu motoare cu benzina, cu o putere de
30 de CP. S-au mai fabricat si motoare electrice si cu benzina cu 150 respectiv 90 CP pentru motovagoane.*
Primele produse ale uzinei au fost 10 autobuze, care au inceput istoria transportului urban cu autobuze la Arad
(si in acelagi timp in Ungaria). Pe 14ngd camionetele mai sus amintite, incepand cu anul 1912 au mai produs
automobile pentru posta si taximetre (primele 50 pentru oragul Londra i alte 50 pentru Budapesta).” Astfel
societatea a devenit prima firmi care se ocupa exclusiv cu fabricarea automobilelor pe langa fabrica de vagoane
din Gyér si uzina Réck din Budapesta, fiind astfel una dintre primele trei producétoare din Regatul Ungar.

Industria prelucririi lemnului, a hértiei, chimica si ugoara

in afara de extractia cirbunelui, siderurgia si industria constructiilor de magini, exploatarea padurilor
si industria de prelucrare a lemnului a fost ramura preferata al investitorilor stréini. La inceputul perioadei,
padurile din Transilvania erau in proprietatea comunitatilor locale (fostele domenii gréniceresti, sau pur si
simplu comunale) sau a mogierilor. Acest fapt n-a constituit o problema pentru negustorii de lemne, dar inainte
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de perioada dualismului, distan{ele mari dintre locul exploatarilor forestiere si piata lemnelor a impiedicat
orice incercare de a largi productia. A existat un plutdrit infloritor pe rdul Mureg”, insa acesta a avut limitele
sale, numai in anotimpuri ploioase (primavara gi toamna} au putut transporta un volum mai mare de barne de
conifere. Industria de prelucrare s-a concentrat in Arad §i Seghedin.

in anul finalizarii liniei de cale feratd Oradea-Bragov a fost intemeiatd prima companie mare de prelucrare
a lemnului in centrul Ungariei: Societatea Forestierd Ungaro-Germand S.A. (Magyar Német Erddipari Rt.).
Fondatorii societatii au fost Philip Gotz, proprietarul firmei vieneze Gétz Ch.&Ph., Albert Ellendt, directorul
bancii Mitteldeutsche Creditbank, Wilhelm Kirsner, tot director al unei banci germane gi Fack Henrik, un
consilier financiar maghiar. Societatea a avut un capital de bazi de 2 milioane de florini. Tot acest Grodel a
unit unitatile productive din Transilvania in 1892 in societatea Industria Forestierd Ardeleand S.A. (Erdélyi
Erdéipari Rt.), cu un capital de bazi de 2,8 milioane de koroane. A stat in cercul de influenta al Bancii Anglo-
Austriece. Capitalul investit insi a fost multiplul capitalului de baza: 7,5 milioane, din care 4,3 milioane in cai
ferate. Societatea a avut 95000 iugdre cadastrale de paduri gi 2-3000 de muncitori.”?

Desigur se pune intrebarea, cum s-a ajuns in posesia acestor piduri? Modalitatea era simpla: in cazul
padurilor comunale (a secuilor) daci zece proprietari au cerut lichidarea composesoratului i méasurarea partii
lor de teren impadurit, autoritatile au avut obligatia s satisfacd cererea si astfel intreprinzatorii au putut
cumpira vaste terenuri de la tarani. Convingerea acelor zece sau mai mulli {arani-proprietari n-a fost grea (cu
bautura si presiunea autoritatilor locale).

La sférsitul anilor noudzeci societatea forestiera a baronului Leopold Popper(intemeiatd in 1892 cu un
capital de baza de 6,4 milioane de koroane) a fost sanati de Banca Comerciali si de Lénderbank. In urma
tranzactiilor in anul 1900 a aparut Societatea Forestierd ,Unio”, cu un capital de bazi de 4,7 milioane de
koroane (investitie germana).

Cu participarea actionarilor germani gi maghiari ai societatii siderurgice de la Célan s-a infiintat in 1898
o societate forestiera pentru exploatarea padurilor societtii bragovene de siderurgie, cu numele de Societatea
Forestiera din Carag S. A. (Krasséi Erddipari Rt.)” Actiunile insé au fost cumpdrate de o firma vieneza Bayersdorf,
care la rindul ei le-a vindut bancii Berliner Bank si astfel gi padurile societtii bragovene au ajuns in mainile
investitorilor germani. Societatea avea un capital de bazi de 2 milioane de koroane.

Un alt episod al patrunderii capitalului german in industria forestiera din Transilvania s-a desfagurat in
jurul padurilor fostului regiment de granitd de la Nasaud. Padurile comunitare au fost luate in administratia
statului. Imediat s-a constituit o societate pentru comercializarea lemnului, la Cluj (Fakereskedd Rt), dar casele
de economii, care au finantat firma au dat faliment in 1894. Sanarea caselor de economii a fost intrebuintata
unui grup de mari banci. Drepturile de exploatare forestierd au fost preluate de societatea forestierd din
Bistrita-Nasaud (Beszterce-Naszédi Faipari Rt.), avand un capital de bazi de 1,2 milioane de koroane. In urma
tranzactiilor, majoritatea actiunilor au ajuns in mina mai sus -amintitelor firme, prima data la familia aristocrata
Bayersdorf iar dupi aceea la banca Berliner Bank. in 1900 firma avut un numér de 328 muncitori.

In 1896 a fost intemeiati o alti societatea forestiera, cu capital austriac, Societatea Forestiera de la Calatele
S.A. (Kalotaszegi Erddipar Rt.) cu un capital de baza de 2,9 milioane de koroane §i 397 muncitori.’* Familia
austriacd Bayersdorf, impreuna cu Banca Anglo-Austriaca gi Casa Centrald de Economii gi Consemnaliuni din
Ungaria (Magyar Orszdgos Kozponti Takarékpénztdr) a avut actiuni gi in societatea Industria Lemnului din
Joseni S.A. (Alfalui Faipari Rt.), cu un capital de bazi de 3,6 milioane de koroane.”

Fiind parte integranti a industriei lemnului, §i in industria mobilei s-au efectuat investitii strdine, mai ales
dupa aparitia primelor linii de cai ferate. Capitalul striin a preferat mai ales producerea mobilelor cu tehnica
rdsucirii. Aceste produse au avut o pia{d externa relativ largd. Dacd in primul deceniu de dupd Ausgleich
investitorii au preferat zona nord-nord-vesticd a Ungariei, in ultimul deceniu al secolului al XIX-lea au aparut

Vezi despre plutdritul pe Mureg: Magyari Andras, Kornyezet és életforma kélcsénhatdsa. A marosi tutajozds térténetéhez
(Mediu i mod de viatd. Date despre istoria plutdritului pe Mureg), in Emlékkényv Jaké Zsigmond sziiletésének nyolcvanadik
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si in zona noastra fabrici de acest gen, ca de exemplu cel de la Ineu. In 1893 actionarul principal al societatii
Weitzer din Arad a intemeiat o fabricd de mobild in care au muncit 200 de persoane. Au produs mobila prin
metoda rasucirii, materia de baza (lemnul de fag), fiind procurati din padurile de fag ale societatii, din jurul
comunelor Tarnavifa gi Brad (Muntii Zarandului).”®

Pe langd industria mobilei, toate fabricile importante de hartie gi de celulozd din Transilvania au fost
interneiate sau preluate de investitorii straini. Fabrica de hértie din Petresti a fost infiintata in 1857 de citre
burghezi sagi din Sibiu, dar dupa cétiva ani l-au oprit. Numai dupa preluarea acesteia in 1871 de citre firma
austriacd Neusiedler A. G. Fiir Papierfabrikation a inceput din nou productia. Cu o investitie de 500000 de
florini a fost reconstruiti si bine echipata.” In urma dezvoltarii uzinei capitalul de baza s-a marit la 3 milioane
de florini in 1891.7 Fabrica a devenit una dintre cele mai mari din Regatul Ungar.

Daci societatea vieneza Neusiedler a investit in sudul Transilvaniei, un membru al familiei de bancheri
Schaller din Viena (Friedrich) a intemeiat in 1890 o fabrica de celulozi in Turda cu numele de Fabrica de
Celuloza din Turda S. A. (Tordai Cellulézegydr Rt.). Capitalul de bazi era de 300000 de florini si initial s-a
planificat prelucrarea a 25000 m? de material lemnos cu 60 de muncitori.” Investitia totald a atins suma de 1
milion de florini, iar numarul muncitorilor a crescut la 250. Maginile gi echipamentul uzinei au fost puse in
functiune cu ajutorul a trei motoare cu abur cu o putere totald de 300 CP* Uzina a produs celulozi inalbita
pentru piala austriaci gi italiana. In anul 1906 a produs in valoare de 900000 de koroane.*

A treia mare uzina de acest tip a fost intemeiata la Bragov. Istoria acesteia incepe cu 1857, cind cetdteanul
bragovean Georg Tiirk asociind cu firma J.L.&A. Hessmainer din localitate, a cumparat vechea manufactura de
hartie a oragului si a transformat-o intr-o fabrici moderna. Insa dupa moartea lui Tiirk, din cauza conducerii
proaste (propriul fiu) in 1881 fabrica a dat faliment.® In locul acesteia a fost infiintata in 1888 Fabrica da
Celuloza din Bragov S.A. (Brassdi Cellulézegydr Rt.). Fabrica era una dintre uzinele nou-intemeiate de Banca de
Credit, care la rindul ei a stat sub influenta grupului Rotschild. Avea un capital de baza 1,5 milioane de koroane
si 326 muncitori. fn 1913 capitalul de bazi era ridicatd la 2,25 milioane de koroane.® Uzina a beneficiat de
ajutoare gi subventii din partea statului.* Produsele sale erau cautate pe piata germana.®s

Pe langi aceste fabrici de hértie si celuloza, care au prelucrat materialul lemnos extras din padurile din
zond, a functionat la Arad o uzind de celulozi care prelucra paie de grau, producand semifabricate pentru
industria hartiei (celulozi). Fabrica de prelucrare a materialelor paioase (Magyar Szalmaanyag-gyér Rt.) a fost
intemeiatd de mai sus amintita societate austriacd Neusidler A. G. fiir Papierfabrikation. Unitatea de productie
a fost construita in anul 1896 gi a intrat in functiune in anul urmitor. In primul an de functionare a avut 60-70
de muncitori i a prelucrat 2700 tone de paie de grau §i a produs 900 tone de celulozé in valoare de 135 000
florini.®®

O alta ramuri a industriei strins legatd de exploatarea padurilor era cea a distilarii lemnului. Asemenea
uzine au fost intemeiate mai ales de investitorii germani la sfargitul anilor nouazeci. In 1894 s-a intemeiat cu
un capital de bazi de 1,4 milioane de koroane societatea Uzina Chimicd ,Union” S. A. (., Union” Vegyészeti Gydr
Rt), la Slatina de Mure (in actualul judet Arad), avénd filiale la Praga si la Franzendorf. Mai tarziu sediul s-a
mutat la Fiume (Rijeka). Actiunile societatii au fost plasate in Germania.”

" Az aradi kereskedelmi és iparkamara jelentése a keriiletét képezd Arad-, Békés-, Csandd- és Hunyad megyék tovabbé Arad
sz. kir. véros @ltalénos gazdasagi, kereskedelmi, ipari és forgalmi viszonyairél 1897-ben (Raportul Camerei de Comert gi
Industrie de la Arad din anul 1897, in continuare C.C.LAr), Arad, 1898, p. 69-71.

7 A Brasséi Kereskedelmi és Iparkamara jelentése keriilete kozgazdasdgi viszonyairdl az 1878-1879. évekre (Raportul
Camerei de Comert gi Industrie din Bragov pe anii 1878-1879, in continuare C.C.1.Br.), Brass6, 1880, p. 312-313.

7 Magyar Compass, 1891-1892, p. 554,

" A kolozsvari kereskedelmi és iparkamara jelentése keriilete kozgazdasdgi viszonyairdl az 1890. évben (Raportul camerei
de comert gi industrie din Cluj pe anul 1890 in continuare C.C.1.Cj.), Kolozsvér, 1891, p. 57.

% (.C.ICj., 1891, p.187.

n C.CICj., 1906, p. 111. _

8 Gelléri M6r, A magyar ipar Gttordi. Elet és jellemrajzok (Pionierii industriei maghiare. Biografii), Dobrovszky és Franklin,
Budapest, 1887, p. 216.

® Sandor Vilmos, op. cit., p. 576, Berend Ivan-Rénki Gybrgy, op. cit., p. 152.

# ASU, K269 (Ministerul de Finante), fasc 391, nr.424, Aprobarea acorddrii ajutoarelor gi subventiilor de stat.

% (.C.IBr, 1892, p. 79.

% C.C.IAr, 1897, p. 44, 74.

% Sandor Vilmos, op. cit., p. 431.
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O alta societate de acest gen a fost cea de la Regita (Resicai Falepdrlé Rt.) infiintatd cu un capital de
2,5 milioane de koroane in 1906 de StEG, impreuni cu firma elvetiand Holzverkohlungs-Industrie A. G.
Konstanz.®®

O ramuri aparte a industriei chimice era industria sodei, a cirei material de baza era sarea. In 1868
investitori elvetieni au intemeiat societatea ungard Industria Chimica S.A. (Magyar Vergyiipar Rt.). Produsul
principal al societatii a fost soda caustica, care era fabricatd in uzina de la Bocicoiu Mare (Maramures). fnsa
a putut onora numai 8% a cererii existente pe piata ungara. in astfel de conditii s-a planificat extinderea
productiei in 1892. Dar numai dupi ce a ajuns in cercul de interese al Bancii de Schimb i de Scont gi-a
putut permite inceperea demersurilor necesare intemeidrii unei uzine noi la Ocna de Mures. Pentru aceasta,
societatea a cerut de la statul ungar subventii aseméantoare celor pe care-1 primesc fabricile de zahar.

Totusi noua uzina a fost construita gi echipata de societatea belgiana Solvay et. Co. si societatea austriacd
Osterreichische Verein fiir chemische und metallurgische Produktion, Aussig. Uzina a fost intemeiata cu un capital
de bazi de 3 milioane de koroane, firma austriaci avand 1/3 din actiuni. in 1900 a avut 148 muncitori.®

O altd ramura a industriei chimice este industria petrochimica. Fabrica de asfalt gi uleiuri de la Brusturi
(Tatarosi Aszfalt és Olajgyar Rt.) a ajuns intr-o crizd financiarad in urma ciruia a fost sanatd de Banca Ungara
de Comert gi Industrie precum gi de societatea germana A.G. fiir Montanindustrie. Actiunile eliberate pentru
madrirea capitalului de bazi ale societatii au fost vindute in strainitate. Pe 1dngi aceasta tranzactie, uzina a luat
un imprumut de 2,4 milioane coroane de la societatea germana mai sus amintita gi 2 milioane de coroane de la
Prima Casi de Economii de la Pesta. In 1900 a vandut mina de cirbune de la Budoi (Bihor) societitii de minerit
si de electricitate din Bihor (Bihari Szénbdnya és Villamossdgi Rt.)*® Aceasta din urma a fost intemeiatad cu un
capital de 2,4 milioane de coroane, tot de investitori germani cu participarea unor burghezi maghiari.**

Pe lang industria chimic3, cea a zahdrului era un teren preferat al capitalului striin. In 1888 Banca de
Credit a fondat cu un capital de 3 milioane florini societatea Industria Ungard a Zaharului S.A. (Magyar
Cukoripar Rt). Guvernul pe langa subventiile obignuite a dat §i un imprumut fara dobanda de 900000 de florini.
Principalul actionar al societdlii a fost casa bancara Bleichrider, dar a avut actiuni §i Disconto-Gesellschaft din
Berlin.%* Aceasti societate a intemeiat doua fabrici de zahar, prima la Szerencs si a doua la Bod in Tara Barsei.

Fabrica de la Bod a avut probleme de aprovizionare §i de fortd de munca. Agricultorii din zona n-au aratat
prea mult interes in cultivarea sfeclei de zahar, aga cé a trebuit s transporte sfecla §i din zona Teiug-Alba
Tulia, iar in cea ce priveste forta de munca in 1898 au adus anual 300-400 muncitori sezonieri din Ungaria
Superioari incd din anul deschiderii fabricii **Problemele au rimas aceleagi gi in primii ani ai secolului XX,
suprafata cultivata cu sfecld de zahar n-a putut fi extinsa si in zona Trei Scaune din imediata apropiere al Tarii
Birsei din cauza tarifului mare pe linia de cale feratd Bragov-Trei Scaune.®* Aceastd problema s-a rezolvat si
fabrica a devenit cel mai mare complex de acest gen din Transilvania. La inceputul secolului XX a avut deja
910 angajati., iar in 1912 numarul lor a crescut la 1218. A functionat cu o tehnologie ceh4, ridicand productia
de la 87344 de q la 144624 in perioada 1900-1912.%

fn industria textila gi cea a pielariei nu putem vorbi de prea multe investitii in regiunea noastra. Daci
in urma legilor de sprijinire al industriei la sfargitul anilor optzeci au aparut fabrici de textile importante in
zonele vestice si nord-vestice ale Ungariei, prin plaiurile noastre nu putem sesiza un asemenea proces. Cele
mai importante fabrici de textile raman cele ale sagilor transilvaneni, ca uzina de postavuri al lui Scherg din
Bragov.® Ca exceptie a aprut in 1905 Prima Fabrici de Textile din Timigoara S. A.(Elsé Temesvdri Textilgydr Rt.),

% Magyar Compass, 1909-1910, p. 448, 629, 647.

% Sandor Vilmos, op. cit., p. 431,582.

% Jbidem, p. 433.

1 Berend T. Ivan-Ranki Gyérgy, op. cit., p. 187.

%2 Wiener Moszké, A magyar cukoripar fejlédése, Budapest, 1902, vol. II, p. 848. Apud Sandor Vilmos, op.cit., p. 447.
Sandor Vilmos, op.cit., p.448 §i in A magyar szent korona orszigainak k¢zgazdasigi dllapota az 1898. évben. A
kereskedelmi és iparkamarak jelentései a kereskedelemiigyi miniszterhez.[Situatia economica a tarilor Coroanei Ungare
din anul 1898. Rapoartele Camerelor de Comert, si Industrie pentru ministrul comerfului(in continuare R.C.C.Lp.m.)],
Budapest, 1899, p.117-118.

“ R.C.C.Lp.am., 1901,p. 166-167

% Erdély Torténete, vol. IIL, p. 1558.
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intemeiata de firma vieneza Singer und Co. Nahmaschinen A. G., angajind 200 de muncitori. O alta investitie
a capitalului austriac la Timigoara s-a efectuat in jurul Fabricii de incil{iminte , Turul”, intemeiati in 1901
de industriagul austriac Finkel din Modling. Fabrica avea 900 de angajati. Au existat intentii de investitie in
industria ugoara: proprietarii firmei Anglo-Hungarian Mills Ltd., fondata in 1902, au planificat construirea unor
fabrici de postavuri in Arad §i in Cluj, dar din motive inci necunoscute s-au rizgandit.” Trebuie s precizim
cd §i aceste firme au primit sau ar fi primit subventii si ajutoare de la stat ca i celelalte societa{i nou-infiintate
in domeniu.*®

Capitalul striin investit in constructiile de cii ferate din Transilvania

Dupa revolutia din 1848 regimul neoabsolutist, din cauze economice gi militare a inceput sa faci demersuri
in problema construirii unei retele de cii ferate in zona Transilvaniei. In ceea ce priveste interesele din spatele
acestor demersuri, putem constata ca pe langd interesul Monarhiei si cele locale au inceput si se manifeste
unele grupuri de interese de la Viena. Pe plan local doua grupari regionale se luptau: Sudul i Nordul.

Pe de o parte Timigoara, prin Camera de Comert si Industrie fondata in 1850, a cerut in repetate rinduri
construirea unei linii pana la Timigoara si prelungirea acestuia pana la Dundre precum si prelungirea liniei
de la Caransebeg pani la Bragov. Primul tren a sosit in orag in noiembrie 1857, din directia Marchegg-Pesta-
Seghedin. In afard de acest plan, incepand cu 1863 a sustinut si linia Oradea-Bragov, Oradea-Timisoara.

impotriva acestor idei s-a manifestat oragul Sibiu, care in aceasta perioada a avut o influenta mare la
guvernul de la Viena. A cerut in repetate rinduri construirea liniei Arad-Alba Iulia-Sibiu-Turnu Rogu.

Pe de alta parte Clujul, Oradea gi Bragovul au cerut linia Oradea-Cluj-Bragov, la care s-a raliat aristocratia
transilvand, comerciantii roméni bragoveni gi burghezia saseasci din zona.* Fatd de celelalte linii planificate
aceasta ar fi trecut chiar prin mijlocul zonei i astfel ar fi avut un impact mai mare decét celelalte tronsoane,
care ar fi atins numai zonele periferice ale Transilvaniei. Politica neoabsolutistd insa a favorizat Banatul §i
sudul Transilvaniei.

Daci in primii ani ai epocii, Viena a practicat finantarea constructiilor de cii ferate din bugetul de stat sau
din imprumuturi de stat, la mijlocul deceniului al gaselea, odata cu agravarea situatiei financiare a statului a
abandonat aceasta practica.

In 1855 societatea STEG, pe langd domeniul de 133168 de ha din Banat, a ajuns gi in posesia liniei de
Baziag-Oravita. Societatea franco-austriacd a reprezentat interesele familiei Rotschild.'® Linia a fost deschisa
in 1858. in 1856 statul a predat si linia Szolnok-Debrein-Episcopia Bihorului-Oradea, aflatd in constructie,
precum si Societatea de Cai Ferate din Zona Tisei (Tiszavidékd Vastittdrsasdg) aflata in sfera de influentd a béncii
vieneze Creditanstalt. Primul tren a sosit la gara din Oradea in aprilie 1858, iar la Arad in luna octombrie ale
aceluiagi an (linia Szolnok-Békéscsaba-Chitighaz-Arad).

Asadar partile vestice si sud-vestice au ajuns la legaturi de cale ferata in perioada neabsolutismului, fapt
ce a pus amprenta asupra dezvoltarii in viitor a acestor teritorii.

Linia Arad-Sibiu a trebuit s mai agtepte inci un deceniu pani la finalizare. Pe acest tronson primele lucréri
au inceput in 1864 la initiativa statului, care a incercat s atenueze urmdrile secetei catastrofale din acelai an.
A trebuit si treacd incd un an, ca statul si elibereze toate autorizatiile necesare pentru grupul financiar vienez
condus de fratii Fiirstenberg. Acest grup a construit gi linia Simeria-Petrogani. In asemenea conditii nu e de
mirare ci linia a fost deschisa numai la 22 decembrie 1868. Daca aceste linii au favorizat intrarea pértilor atinse
in contact cu celelalte regiuni ale Imperiului, n-au contribuit la dezvoltarea zonei noastre in acelagi masura ca
liniile construite in perioada dualismului.

¥ Magyar Compass, 1909-1910, vol. 1L, p. 448, 629, 647.

% ASU, K269, fasc. 387, nr 407. '

® Egyed Akos, A vasiithdlézat kiépiilése Erdélyben és hatdsa a gazdasdgi életre. A vasutak kulturtorténetének egyes kérdései
(Constructiile de cdi ferate din Transilvania si influenta acestora asupra viefii economice. Unele probleme ale istoriei
cdilor ferate), in Egyed Akos, Falu, varos, civilizcié. Tanulményok a jobbagyfelszabaditas és a kapitalizmus térténetébél
Erdélyben 1848-1914. Kriterion, Bucuregti, 1981, p. 150.

100 Fgldi Tam4s, A magyarorszdgi vasiitépités a kiilfoldi nagytcke profitforrdsa. 1867-1900, in Pach Zsigmond Pél-Sdndor
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Dupé instaurarea regimului dualist. constructiile d« cai ferate av intral mh-¢ noud etapa. In privinga
evolutiei economice. putem identifica mai multe etape: I. 1867-1873 pana la caderea bursei de la Viena, care
a fost urmaté de o a Il-a etapd de stagnare 1873-1880, dupa care a urmat o noua etapa a IIl. de inflorire intre
1880-1914.

Prima etapa a perioadei dualiste a fost marcatd de zelul pentru intemeierea unor noi societati in toate
sectoarele economiei. Era ,Griinderzeit”, cind investitorii, profitind de pacea interna, in speranta unor
investitii bune au sosit in zona noastra. Politica economica liberald a permis afluxul capitalului strdin in
economia Regatului Ungar. Statul a garantat pentru investitori un venit de 6-9% si in cazul in care investifia
nu era profitabili. in asemenea conditii in timpul ministeriatului lui Miké Imre (ardelean) au fost eliberate
autorizatiile pentru construirea liniilor de cii ferate: Oradea-Cluj-Bragov, Arad-Timigoara, Copsa Mica-Sibiu,
Réazboieni-Targu Mureg, Carei-Satu Mare, Satu Mare-Sighetu Marmatiei.

Linia Arad-Alba Iulia a fost construita de societatea Prima Cale Feratd Ardeleand (Elsé Erdélyi Vasiit), a
carei actionari principali erau mai sus amintiii frati Egon gi Emil Fiirstenberg precum §i Otto Chotek, Louis
Haber, toti capitalisti vienezi. Statul ungar a intrat in afacere (pe langi garantarea venitului) cu 2820172 florini.
Societatea a avut un capital de 14000000 de florini. Linia cu o lungime de 211 km a fost construita intre 1866
si 1868, de firma de constructii al fratilor Klein din Viena.

Legea pentru construirea liniei Oradea-Cluj-Bragov a fost semnat de regele Franz Josef la 6 decembrie 1868,
chiar daci lucrarile de pregtire au inceput mai devreme. Legea prevedea pe langa construirea liniei principale
¢i realizarea ramificatiilor Razboieni-Targu Mures, Teiug-Alba Iulia, Copsa Mica-Sibiu.

A fost intemeiata o societate Calea Feratd Orientala (Keleti Vasiit), concesionarea a fost cagtigata de Charles
Waring, membru al firmei constructoare de cii ferate Waring and Eckersley. Contractul a prevazut 614000 de
florini pe un kilometru, care, avind in vedere lungimea totald de 485 km, astfel avea s fie cea mai scumpa cale
ferata construita vreodatd in statul dualist. Linia insa n-a fost construitd de Charles Waring ci de Banca Anglo-
Austriacd de la Viena, care a preluat lucrarile. Tronsonul ar fi trebuit predat circulatiei la 11 octombrie 1872,
dar nu s-a finalizat decét la 1 iunie 1873. Pe lang problemele tehnice, care au intervenit din cauza alunecérilor
de teren, afacerea s-a transformat intr-un mare scandal financiar a cdrui detalii voi prezenta intr-un capitol
aparte.

in aceasta perioada au fost date in folosinta si liniile Arad-Timigoara, Carei-Satu Mare-Bustina, Bustina-
Sighetu Marmatiei, Vilcani-Periam. In cinci ani de zile s-au construit 1106 km de linie de cale ferats, fiind
perioada cea mai infloritoare a acestui sector. Nici Inainte nici dupa aceastd epocd nu s-a construit atat de
mult.

S-a realizat legitura dintre Arad gi Alba Iulia, Oradea-Cluj-Bragov, precum gi Alba Iulia-Teiug, Rizboieni-
Targu Mures, Satmarul gi Maramuregul a intrat intr-o legitura mai strinsd cu celelalte centre comerciale §i
economice ale zonei gi ale imperiului dualist.

Aceasta perioada de inflorire a fost urmata de una de stagnare, ca rezultat al crizei financiare declangata
de ciderea bursei de la Viena in anul 1873. Sute de institu{ii financiare au disparut in citeva luni. Astfel s-a
instaurat o criza nemaiintalnitd pna atunci.

Guvernul ungar a luat in considerare situatia financiara si a limitat la minim eliberarea autorizatiilor
pentru construirea de cdi ferate. Astfel in 1874 a fost aprobata numai linia Timigoara-Orgova si nici in urmatorii
ani nu s-a revigorat acest sector. Criza a luat sfarsit in jurul anului 1880.'’

In aceasti perioada de recesiune s-au construit in tot cuprinsul regatului 326 km de linie de cale ferata.
in 1874 s-a dat in folosinta tronsonul Voitec-Bocsa, in 1876 Timigoara-Caransebeg, in 1877 Arad-Pincota si
Pancota-Ineu, in 1878 Caransebeg-Orgova i in 1879 Bragov-Timigu de Sus (Predeal). Fata de perioada anterioard
a fost o recesiune. Majoritatea liniilor s-au construit in zona Aradului i in Bantul montan §i numai una in
Ardeal. Cu toate acestea, noi zone economice au intrat in contact feroviar cu piata imperiului §i s-a realizat si
jonctiunea cu reteaua de cii ferate a Regatului Roman la Predeal si la Orgova (Varciorova).

Din cauza abuzurilor si delapidarilor descoperite, in aceastd perioadi s-a modificat conceptia despre
modalitatile de constructii si de functionare a cailor ferate. Statul a inceput s nationalizeze i sa rascumpere
liniile principale. Prima actiune de acest gen s-a desfasural in 1876 cu nationalizarea Ciii Ferate Orientale

1% Matlekovics Sandor, Magyarorszdg kizgazdasdgi és kdzmiivelddés: dllapota ezeréves fenndlldsakor (Starea economicd si

culturald al Ungariei in anul mileniului), vol. II. Budapest, 1896, . 798, 813.
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(tronsonul Bragov-Timisul de Sus a fost construit deja de stat), in 1684 a rascumpdrat Prima Cale Ferata
Ardeleand, dupad care in 1891 liniile STEG-ului.'* Trebuie mentionat faptul ci in cazul societdtii intemeiata
In 1856 cu un capital de actiuni de 77 milioane de florini, numai un sfest din actiuni au ramas in proprietatea
investitorilor austrieci, celelalte trei sferturi au fost achizitionate de grupuri financiare franfuzegt;. s

Dupa 1880 a incepu! o crestere economica lentd, care s-a simtit si pe planul constructiilor de ci ferate. in
acest an s-a aprobat construirea liniei Carei-Zaldu, a aparut Calea Feratd de pe Valea Somesului, §i tronsoane ca
si Cafansebe§-Ha§eg, Targu Mureg-Reghin, Marghita-$imleu Silvaniei, Oradea-Sacuieni, Oradea-Diosig.

In relensarea acestor constructii au avut un rol hotiritor interesele locale. Comunitatile din zonele
pand atunci neatinse de nici o linie de cale ferald, au congtientizat faptul ca fara aceste cai de transport i de
comunicatii au numai de pierdut. Initiatorii principali au fost mogierii si institutiile economice locale. Au
1uobiiizat resursele locale disponibile pentru construirea liniilor. Dar cu toate acestea majoritatea capitalului a
fost furnizaid de institutii de credit din Monarhie si din strainitate. Acest proces a fost inlesnit si de guvernul
maghiar prin legislatia economici favorabila investitorilor.

Finantarea

Daci in Ungaria propriu-zisd, in constructia ciilor ferate, persoanele importante ale vietii financiare au
participat cu sume destul de reduse, din cauza faptului ci nu-gi puteau permite investitii pe lungi durats,
in Transilvania situatia era si mai grava. Fatd de Ungaria, in zona noastrd nu s-a dezvoltat un grup de mari
comercianti de grine care si investeasca in alte domenii ale economiei intre care i in constructiile de c&i ferate.
Acest fapt se datoreaza in primul rind conditiilor geografice gi istorice. Numai partile vestice au fost propice
unei culturi pe scara largd a graului, care putea fi comercializati in parfile austriece ale Imperiului. Pe langi
aceasta, simplul fapt ci Transilvania a fost cea mai estica zon, a ingreunat trimiterea produselor ardelene pe
pieteie statului dualist. in asemenea condilii nu putem vorbi de aga numitul ,selfsustainement”.

Politica statului ungar in materie de cii ferate a fost determinata de faptul ca puterea politica a fost in mana
aristocratiei maghiare aflata in strinse legdturi cu burghezia austriaca. Astfel interesul major a fost inlesnirea
construirii liniilor in concordanta cu cerintele marii mogii, adica transportul produselor agricole in masa pe
piata comund a Monarhiei.

intre conditiile capitaliste ciile ferate au fost construite prin doud modalitati de finanjare: de stat sau de
capitalul privat. Alegerea n-a fost deloc ugoaré. In acest caz interesele aristocratiei maghiare si ale burgheziei
austriece nu s-au potrivit. Realizarea unei refele de céi ferate de stat ar fi fost ideal pentru marea mogie pentru
ci astfel ar fi putut controla mai bine lucrurile. Sistemul privat a fost agreat de investitorii ausirieci condugi de
familia Rotschild, care a vizut concurenta intr-o retea de stat.

Ministrul de finante ungar L6nyay Menyhért a favorizat constructiile de stat, fata de cele private. Pentru
finantarea lucririlor a incercat sa faca rost de bani prin lansarea unor bilete de imprumut feroviar. Prima data s-
a adresat casei Rotschild, dar acestia, din interese economice nu au intrat in afacere. Dupa acest egec, ministrul
ungar a ajuns la un acord cu firme frantuzesti si germane. Rotschilzii insé au folosit toatd influenta pentru a
ingreuna imprumutul. Omul lor cel mai influent a fost politicianul de remarcé Trefort Agoston, care a fost
implicat in mai multe afaceri ale casei Rotschild.’*

Pini la urma, guvernul a fost nevoit si dea concesii casei bancare de la Viena, dupa care acestia au preluat
intermedierea afacerii, dar problemele aparute in decursul acestuia au dus la diminuarea rolului statului in
constructiile de linii de cai ferate din Regatul Ungar. Dintre cele 25 de concesii eliberate intre 1868 i 1872,
numai 7 au fost date pentru stat si acegtia erau linii de importantd secundara.'®

Chiar dac liniile de stat, administrate de Ciile Ferate Ungare de Stat (MAV) au reprezentat interesele marii
mosii, capitalul striin n-a fost exclus nici din aceste afaceri. Capitalul necesar pentru construirea acestor linii a
fost procurat tot prin imprumuturi de stat, de pe pietele financiare din strainatate. Aceste imprumuturi au fost

102 Egyed Akos, op. cit., p. 157.

103 Kvér Gyorgy, Iparososdds agrdrorszdgban. Magyarorszdg gazdasdgtorténete 1846-1914. Gondolat, Budapest, 1982, p. 71.

104 Lederer Emma, Az ipari kapitalizmus kezdetei Magyarorszdgon (Inceputurile capitalismului industrial in Ungaria),
Kozoktatasligyi Kiadovéllalat, Budapest, 1852, p. 96.

5 Fpldi Tamds, op. cit., p. 35.
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inlermediate de Wiener bankverein, Banca Anglo-Austriacd, Banca Franco-Austriacd, Banca Franco-Ungara,
danca Anglo-Ungard. Aceste banci au luat parte si la executarea lucrérilor de constructii.

Capitalul strain a jucat un rol hotarator la toate liniile construite dupa 1867. Acest capital a aparut sub
mai multe forme: ca proprietar al concesiilor, ca intreprinzator in constructii, ca actionar al societatilor de cai
ierate, ca intermediar al tranzactiilor.

La finantarea constructiilor, pe 1anga capitalul austriac, a jucat un rol important gi capitalul german, englez,
francez, belgian si cel italian. Rolul principal insa a revenit celui austriac: dintre cele 21 de banci care au fost
implicate in constructii de cai ferate, 15 s-au aflat in sfera de interese a capitalului austriac. Intre acestia trebuie
sd mentionim pe primii trei: Banca Franco-Austriacd, Banca Anglo-Austriaci §i Creditanstaltul (Rotschilzii).
Cu toate acestea trebuie stabilit un lucru foarte important: in spatele capitalului austriac a stat capitalul striin
mvestit in bancile de la Viena. La sfarsitul epocii dualiste 80% a capitalului strdin investit in partile austriece
au fost reinvestite pe teritoriul Regatului Ungar.%

Pe ldngd investitorii strdini, a luat parte in aceste afaceri i aristocratia maghiara prin marile familii, ca
Zichy, Lonyay, Esterhazy, Forgach, Andrassy, Banffy, Festetich, Podmaniczky, precum gi marea burghezie in
formare prin persoana lui Wahriann Mér, Deutsch Bernét, Briill Mikss.

Capitalul inveslit intre 1867 si 1872 era de 519 milioane de florini, din care 433,5 milioane in liniile private
iar 85,5 milioane in ale statului. Avand in vedere faptul, ca investitorii interni au participat cu sume modeste,
putem trage concluzia ca in liniile private au fost investite 350-400 milicane de florini de citre striini.'”’

Desigur se pune si intrebarea, oare de ce a fost atrasi aceasti suma importanti in acest sector? In prima
perioadd, concesiile date pentru contructiile de cai ferate au fost acordate pe o perioada de 90 de ani si statul
a garantat investitorului un venit anual de 6-9 %. In cazul in care afacerea n-ar fi realizat profitul mult dorit,
statul platea o dobanda de 5% din buget.'®

in astfel de conditii acest sector a fost impanzit de burghezi striini si magnati unguri, de banci cu un
capital imeis gi de speculanti fara bani, de intreprinzatori in constructii si de gentry care ,,aranjau” la minister
concesiile. Omul politic mai sus amintit, Trefort Agoston, el insusi interesat in acest sector, a rostit urmatoarele
cuvinte: ,Fiecare zi in care nu se construiegte cale ferata, reprezinta o pierdere reald pentru {ard.”’®

Parlamentul maghiar in perioada 1867-1872, anual a aprobat 4-5 concesii de cale feratd. Procurarea
autorizatiei n-a fost urmaté de inceperea lucrrilor de constructii ci de un gir de speculatii. Concesiile au fost
vandute pe bani frumosi pentru investitori. Statul a platit drept dobanda in 1870 1 milion de florini, intre 1871
si 1873 anual 8 milioane, iar in 1874 15,8 milioane. In aceste conditii nu-i de mirare, ca au aparut persoane
dubioase, care au incercat si profite de ocazie.

Caile Ferate Orientale (Keleti Vasiit)

Cel mai mare scandal financiar in sectorul feroviar s-a declangat tocmai in jurul construirii liniei Oradea-
Cluj-Bragov. Cererile pentru autorizatii au fost depuse inca in 1862 de doua grupari, de Uniunea Economica
Ungara (Orszdgos Magyar Gazdasdgi Egyesiilet) si de un consortiu condus de contii ardeleni Zichy Odén si
Tholdalagi Ferenc. Autorizatiile insd nu au fost eliberate din doud motive: in primul rind din cauza lipsei
de capital si in al doilea rind cancelarul transilvan Nddasdy Ferenc prin {inerea in suspans a putut santaja
aristocratia antihabsburgica.

Imediat dupa instaurarea regimului dualist au apérut cinci firme, intre care si consortiul familiilor Banffy
si Kérolyi protejat de ministrul transporturilor gi al muncilor publice ardeleanul Miké Imre.'* Dar Hollan Erné,
secretarul de stat al lui Miké, fara cunostin{a gefului su, a eliberat autorizatiile pe numele intreprinzatorului
englez Charles Warring. Aceastd persoand, oficial a fost membrul al firmei de constructii engleze Warring

1 The Cainbridge Fconomic History of Europe, redactat de Peter Mathias-Sidney Pollard,Cambridge-New York-New
Rochelle-Melbourmne-Sydney, 1989, vol. VIIL, cap. XII., p. 856.

197 Foldi Tamds, op.cit.,p. 48.

¢ JIbidem, p. 36. si Berend T. Ivan-Rénki Gyorgy, A magyar gazdasdg szdz éve, Kossuth Konyvkiadd, Kozgazdasagi és Jogi
Konyvkiadd, Budapest, 1972, p. 33.

192 Schinberger Ludwig, Die Ungarische Ostbahn. Ein Eisenbahn- und Finanzscandal (Calea feratd orientald. Un scandal
financiarj, Wien, 1873, p. 9-10.

110 Lederer Emma, op. cit., p. 113.

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



& Eckerseley, in realitate a fost stromannul casei bancare belgiene Bischofsheim & FHirszi.M' ir procurarea
autorizatiilor a avut un rol important un anumit domn Nemeskéry Kiss Miklds, un prieter. speciai ai lui Lényay,
care pentru acest ,serviciu” a primit aproximativ 4-5% din suma de constructii a liniei, sumi care trebuia
tmpartita cu secretarul de stat mai sus amintit, In urma acestor actiuni Charles Warring, a primit autorizatiile
pentru constructia liniei de cale ferata Oradea-Cluj-Bragov. in autorizalii figura o sumi imensa la costuri,
614 000 florini pe mila, cu o asigurare de stat de 7,5%, adicd 46750 florini pe mild. Warring a predat aceste
autorizatii Bancii Anglo-Austriece, care a inceput formarea unei societati pe actiuni. Actiunile au fost plasate in
Paris, Bruxelles, Amsterdam si in Germania. In fotoliile consiliului directoral au stat politicienii si aristocratii
de seama ale vremii.

Insasi fondarea Societatii Caii Ferate Orientale (Keleti Vastttdrsasdg) a fost o mare afacere. Cu un capital
nominal de 75 milioane de florini, costurile de intemeiere au ajuns la 7,3 milioane, adici 91250 florini pe mila.
intemeietorii au profitat $i in urma agioului de argint'2: platile au fost efectuate in monede de argint, care au
fost luate ca si cum ar fi fost de bancnote iar diferenta a fost dirijata in conturi personale.' Astfel s-au imbogitit
Jintemeietorii” societatii.

Numai dupa aceste tranzactii au inceput lucrarile de constructie a liniei. Linia a fost impartitd pe patru
tronsoane, dar pentru ci garantiile erau de aceeagi suma pe fiecare mila, lucrarile au inceput pe tronsonul unde
erau nevoie de cele mai mici investifii. Au aparut costuri necalculate, la care sumele au fost transferate de
Banca Anglo-Austriaca. Warring a cerut sume necalculate si cand banca a refuzat transferul acestora englezul
a sistat lucrdrile. Societatea a reziliat contractul i au inceput cercetarile, care au scos la iveala faptul ca din
capitalul de pornire doar 5 milioane mai exista (12%) si din cele patru tronsoane nici unul nu este finalizata.
Primul tronson era pe punctul de finalizare, al doilea era realizat pe jumatate iar la celelalte doud tronsoane
inca nici n-au inceput lucrdrile.

Capitalul a disparut inainte ca linia sa fie construita. Cauzele erau multiple. Pe l4ngi cele scrise mai sus,
Warring s-a autopremiat cu 2 milioane pentru lucrérile de pregatire, a platit din capitalul de constructie unele
lucrari care dupa contract ar fi trebuit finantate de el. A incercat si-si acopere sumele delapidate pe seama
salariilor muncitorilor, astfel a rimas dator cu salarul pe dou saptdmani a 20000 de muncitori.

Dupi acest egec englezul a trebuit sa renunte la afacerile din Ungaria i a plecat in Imperiul Otoman unde
a continuat afacerile dubioase. Lucrarile de constructii au continuat din capitalul disponibil si dupa terminarea
acestuia societatea a cerut gi a primit dreptul de a elibera actiuni garantate de stat. Din cauza ,renumelui”
castigat, eliberarea de actiuni s-a dovedit a fi un egec. Societatea a cerut un credit de amanet pe obligatiunile
disponibile de la un grup bancar (Banca Franco-Austriacd, Banca Franco-Ungara i Vereinsbank), cu conditia de
a plati cele 15,2 milioane impreund cu dob4nda intr-un an de zile. Aceasta afacere realizata tocmai in 1873 era
destinatd falimentului. Dar a fost garantata de stat, care dupa falimentul societatii a trebuit sa ia imprumuturi
de la casa Rotschild.

Nici lucririle tehnice n-au fost de o calitate ideald. Schimbari majore s-a efectuat pe tronsonul Cluj-
Réazboieni, unde, in pofida cererilor inaintate de municipalitatea oragsului Turda in loc de Cluj-Pata-Turda,
linia a fost condusi pe tronsonul Cluj-Apahida-Valea Florilor-Campia Turzii. Constructorii au motivat faptul
cu problemele tehnice care pot apirea pe tronsonul Pata-Boju-Turda din cauza terenului alunecos. Aceste
argumente insa erau prea ugoare, cauza reala a fost interesul mogierului John Paget care avea mari terenuri in
Campia Turzii §i in acelagi timp era membrul consilivlui directoral al societatii.”** Primele probleme tehnice
au aparut in zona Stanei, unde numai cu 1000 de muncitori au reusit s taie muntele in decursul a mai multor
luni. Nici in zona Valea Florilor n-a fost mai usor, unde din cauza terenului umed au avut loc mai multe
aluneciri de teren.

Cu toate acestea statul a protejat societatea pana in anul 1876, cand a preluat toate datoriile societatii si a
schimbat actiunile in argint ale acesteia pe obligaliuni de stat in aur cu o dobénda de 5%. Astfel a ajuns linia
in administrarea Societatii Cailor Ferate Ungare (MAV).113

1 Schénberger Ludwig, op. cit., p. 11-12.

12 Dupi 1848 bancnotele eliberate de Banca Nationala ale Austriei s-au depreciat fatd de florinul de argint, astfel ca la
schimbarea bancnotelor in monede de argint trebuia platit o suma mai mare decat valoarea nominald a bancnotelor,
acest plus a fost agioul de argint, care a functionat pana-n 1878

13 Fpldi Tamds, op. cit., p.40-41.

1 Egyed Akos, op. cit., p.154.

s Fpldi Tamas, op. cil., p. 44.
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Caiile ferate locale

Incepand cu 1880 suntem martorii a doua tendinte interesante: pe de o parte statul ungar a inceput s preia
principalele linii in administrarea Societétii de Ci Ferate Ungare (M.A.V.), pe de alti parte prin legea XXXI din
acelasi an a incercat si cagtige increderea capitalului strdin pentru investitii in ciile ferate locale. in timpul
discutiilor efectuate pe marginea proiectului de lege, in parlamentul ungar un deputat a declarat , Trebuie s&
recunoastem faptul, cé fira atragerea capitalului stréin nu putem sa realizam mare lucru in constructiile de cai
ferate locale”. Tot in acest spirit a fost formulati gi votata legea IV din 1888, care nu a impus plata garantiei,
ca in cazul ciilor ferate de interes major, dar a autorizat pe ministrul de comert la impartirea a 300000 si
dupi 1894 a 400000 de florini pentru ajutorarea acestor societati. in cazul Transilvaniei, Banatului, Criganei i
Maramuresului vezi lista, cu denumirile societatilor de cai ferate locale care au primit ajutors:

Sibot-Cugir Ludus-Bistrita
Vintu de Jos-Turnu Rogu Carei-Somcuta Mare
Arad-Cenad Sibiu-Sighisoara

Huedin-Cilata
Bragov-Trei Scaune
Alba Iulia-Zlatna
Vanitori-Odorhei

Caransebes-Hateg

Oradea-Vagcidu

Zona Nasaudului

Oravita-Bocsa-Regita

Petrogani-Lupeni

Valea Somegului

Valea Tirnavei Mici

Satu Mare-Bicsad

Timigoara-Buziag

Satu Mare-Baia Mare

Timigoara-Lipova-Rodna

Silaj

Timigoara-Sdnnicolau Mare

Turda-Cimpeni-Abrud

In afara de subventiile guvernamentale, au avut dreptul si ajute aceste societati si posta, comitatele gi alte
oficialititi locale.

Cauza principali ale acestei tendinte era faptul ci si dupa nationalizarea liniilor principale si introducerea
noilor tarife, mult mai avantajoase transportului de mérfuri, multe dintre zonele {arii erau inca izolate.

Fiindca pana la aceastd datd majoritatea liniilor principale deja au fost construite, investitorii germani,
care au inceput si preia initiativa pe pietele de capital ale dublei monarhii s-au indreptat spre liniile de cai
ferate de importanta locala.

Dupa intrarea in vigoare in 1880 a noii legi despre ciile ferate locale, a aparut Banca Ungara de Cai
Ferate care a incercat sd profite de noile inlesniri. Banca a fost intemeiatd de grupul financiar franco-austriac
Bontoux, dar au avut actiuni §i grupuri germane ca Jakob Landau din Berlin, casa bancara Sulzbach Gebriider
din Frankfurt am Main, dar n-a avut o viati lunga.'”’

In aceast perioada in Germania au functionat deja unele societiti care s-au profilat pe construirea si
administrarea céilor fearate locale, ca Lenz&Co, Ostdeutsche Eisenbahn Gesellschaft, Allgemeine Deutsche
Kleinbahn-Gesellschaft, Vereinigte Eisenbahn-und Bertiebsgesellschaft. In urma egecului Bancii Ungare de Cii
Ferate, investitorii germani au incercat si se alieze, astfel s-a niscut in 1888 banca Eisenbahn-Rentenbank,
cu participarea a doud case bancare din Frankfurt, a mai sus amintitei Sulzbach gi Erlanger si a bancii
Linderbank.

Dupd un an, cu participarea Bincii Ungare de Comert de la Pesta, s-a deschis un birou pentru administrarea
liniilor aflate in proprietatea lor cu o lungime de 4714 km. Biroul s-a format dupa modelul birourilor de profil
din Germania. In fruntea institutiei a stat Gerhardt Guszt4v, cel mai bun specialist al vremii din Ungaria. Dupi
o perioadd, Banca Comerciald de la Pesta a iegit din afacere, infiintindu-si propriul birou. Astfel la societatea
condusa de Gerhardt au rimas numai céile ferate aflate in sfera de influentd a bancilor din Frankfurt am M. sia

116 ASU, K269, fasc. 439.
117 F51di Tamés, op. cit.,p. 115.
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Drezdner Bankului (a cérei capital de bazi era de 231 milioane de mirci). Societatea avea in administrare 2874
km de cale ferata. 1

fn 1892 sub tutela Bancii Ungare de Comert s-a format Societatea Cailor Ferate Locale Ungare S.A.
(Magyar Helyiérdekd Vasit Rt.). Partenerii au fost: Landerbank, Nationalbak fiir Deutschland, precum gi casa
bancard Erlanger. Banca avea un capital de pornire de 4 milioane de florini, din care 50% capital striin si 50%
capital autohton. Banca a practicat urmatoarea politic financiara: a eliberat obligatiuni pe pietele financiare
internationale si banii obtinuti i-a imprumutat societétilor constructoare de linii de cii ferate locale. La sfargitul
anului 1899 a eliberat obligatiuni cu o valoare de 37,8 milioane de koroane.!'®

Pe langd aceste instituii financiare s-a mai implicat §i Uniunea Bancard din Budapesta (Budapesti
Bankegyesiilet Rt.). Banca a fost un institut de credit neinsemnat inainte de recapitalizarea facuta de casa
bancara Erlanger in anul 1894. Daci in cazul Societatii Cailor Ferate Locale pe langi interesele investitorilor
germani au avut un cuvant gi investitorii unguri din Banca de Comerf, putem considera Uniunea Bancari ca
fiind o simpla sucursala a casei Erlanger.'

Cei mai mari investitori germani in caile ferate locale au fost Eisenbahnrentenbank Frankfurt a. M. cu 47,8
milioane de coroane investite, Centralbank fiir Eisenbahnwerte Berlin cu 38,7 milioane de coroane, Lokalbahn
A.G. din Miinchen cu 20,8 milioane de coroane, Eisenbahnbank Frankfurt a. M. cu 11,5 milioane de coroane si
Vereinigte Eisenbahn und Betriebsgesellschaft Berlin cu 7 milioane de coroane.'?

In privinta prezentei predominante a capitalului german putem lua ca exemplu cazul Societdii de
Cale Ferata Locali Carei-Somcuta Mare (Nagykdroly-Somkuti H.E.V.Rt.). Din actiunile societatii in valoare de
4782000 koroane au fost plasate pe piata de capital german actiuni in valoare de 3400000 de koroane.!?

In aceste conditii, nu e de mirare ci majoritatea liniilor de cai ferate locale din Transilvania, Banat, Crisana
si Maramureg au fost construite cu ajutorul investitorilor germani. Actionarii majoritari la societatile de cai
ferate locale, ca de exemplu Brasov-Trei Scaune sau Vanitori-Odorhei au fost investitorii germani. in sedintele
consiliilor de actionari au luat parte in améndoua cazuri reprezentantii investitorilor germani: ai casei Erlager
din Frankfurt a. M., precum gi ale bancii feroviare Eisenbahn-Rentenbank din acelasi orag german.'” Societatile
au incercat si practice o politici de atragere a calatorilor §i a comerciantilor pentru a-gi mari numarul de
persoane gi volumul de marfa transportata.

in cazul societatii brasovene conducerea a incercat reducerea tarifelor de calitori prin introducerea
motovagoanelor, in urma céruia s-a mdrit atat numarul de calatori de la 419858 in 1903 la 922967 in 1908, cat
si venitul incasat de la 89680 la 188894 de koroane. In prima perioad au folosit motoare cu abur, la sfarsitul
perioadei au introdus cele cu benzina gi electromotoare.!?

La sfarsitul perioadei dualiste pe teritoriul Regatului Ungar au fost construite 10922 km de cii ferate locale
pe langa cele 10000 km de cii ferate principale. Administrarea acestora in majoritatea cazurilor a fost predata
statului, care nu a nationalizat, ci numai a administrat. In astfel de situatie au ajuns i liniile Carei-Somcuta
Mare, Satu Mare-Ardud si Sighigoara-Agnita.

Se pune gi problema costurilor de constructii ale acestor cii ferate locale. Fa{d de ciile ferate de importanta
majord, 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 gine n-a fost cea mai buni. In astfel de conditii nu-i de mirare ci societtile constructoare nu au
cheltuit mult. Vi dau ca exemplu cheltuielile de constructii ale unor linii de cii ferate locale din Transilvania,

Banat, Crigana i Maramureg'®:

18 Haich Karoly., A helyiérdeki vasutakrél (Depre cdile ferate locael), Budapest, 1910, p. 96.
19 Foldi Tamés, op. cit., p. 118.

120 Jhidem, p. 120.

121 Artur Lorenc, Die Eisenbahnpolitik Ungarns, Heidelberg, 1909. p. 103.

122 Dy, F.S. Omar, Deutsche Milliarden in Gefahr,Plutus, 1906, 1IL.,3, p. 154.

123 ASU, K-269 Pénziigyminisztérium(Ministerul de Finante), fasc. 401.

124 Haich Karoly, op. cit., p. 59.

125 Szterényi Jozsef, Iparfejlesztés, Budapest, 1902, p.819.
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Societatea Chelt;:ﬂ;i;ﬂomm Lungilin:I G;?lct;talé a Costul liniei in florini
Petrogani-Lupeni 43743 18,057 790000
Sibiu-Turnu Rosu 41087 31,637 1300000
Timigoara-Sannicolau Mare 37608 61,055 2300000
Valea Somegului (Apahida- 36704 209,329 7700000
Dej-Jibou-Baia Mare)

Alba Iulia-Zlatna 33764 38,270 1300000
Vanatori-Odorhei 32413 35,624 1160000
Avrig-Fagarag 31352 51,988 1630000
Arad-Cenad 30861 324,940 10030000
Pigchi(Simeria)-Hunedoara 30816 15,044 470000
Brasov-Trei Scaune 27010 118,470 3200000
Sibiu-Cisnidie 26441 5,897 160000
Salajului 24064 127,940 3100000
Oradea-Beiug-Vascau 23715 117,155 2800000
Ludug-Bistri{a 23688 92,237 2200000
Carei-Somcuta Mare 23015 85,440 200000
Tirgu Mures-Reghin 20949 32,459 680000
Satu Mare-Baia Mare 17803 56,171 1000000
Sebis-Moneasa 15610 21,135 330000

Acest episod se incadreazi intr-un proces mai larg. La inceputul secolului XX., cele mai profitabile cai
ferate locale au fost deja construite, ceea ce a insemnat ci liniile construite dupa aceasta perioada erau tot
mai putin profitabile. Astfel s-a intdmplat ci dintre acele 86 de linii care, in urma unor contracte au intrat in
administrarea M.A.V.-ului, 41 nu atingea un venit anual de 2500 koroane pe un km. Dac scidem din aceasta
suma cele 2200 de koroane de cheltuieli de mentinere pe un km, nu riméane prea mult.'”® Cu toate aceastea, cu
luarea in administrare ale acestor linii, in conditiile unei perioade scurte de stagnare economica generala care
a inceput in 1896, societatea de stat a reugit sa-gi mentina cregterea constanta a veniturilor.

Asadar, putem constata faptul c4, investitorii germani, in afard de unele cazuri (Stroussberg) au venit cu
intentii serioase, desigur in speranta unui profit realizabil. in atragerea investitorilor a avut un rol important
legislatia economica ungara, care a inlesnit (citeodata lasand brege de intrare a unor persoane dubioase) si in
acelagi timp a garantat afacerile investitorilor cu sume serioase.

In cazul investitiilor striine se pune §i problema urmarilor pozitive si negative ale afacerilor realizate.
Prima realizare, indiscutabil pozitiv, ale acestor investitii a fost aparitia liniei de transport gi comunicatii sau a
unei uzine, intreprinderi, care a facilitat dezvoltarea economica §i sociala a regiunii respective. Desigur se pune
si problema ca impreuna cu efectele pozitive ale deschiderii spre o lume mult mai dezvoltata, au aparut si cele
negative, dar aceste doud lucruri se pare ca sunt inseparabile in incercarile de modernizare ale oricarei epoci
istorice. Ca urmare a investitiilor striine efectuate in acest sector, numai 4% a capitalului investit era de origine
autohtona. Astfel s-a putut intdmpla ci anual au fost platiti 24,5 milioane de koroane drept dividente pentru
actionarii straini, adica 77% din venitul anual al societatilor de cii ferate private gi locale din Regatul Ungar.'”
Important este ci dacd punem in balan{a urmarile pozitive gi cele negative, cele pozitive au dominat, in urma
carora aceasta regiune a Europei a reugit sa se incadreze in noua linie de dezvoltare economica si sociala.

126 S7abé Jend, Helyi érdekif vasutaink jévdje.Kiillénlenyomat a Kézgazdasigi Szemle 1903. évi janudri fiizetébél (Viitorul
cdilor ferate locale. Extras din Revista Economicd numdrul din ianuarie 1903), Budapest, 1903, p. 23.
127 Artur Lorenc, Die Eisenbahnpolitik Ungarns, Heidelberg, 1909. p. 467.
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