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Un criteriu fundamental pentru modernizarea economica m secolul al XIX.lea, a fost crearea unei 
infrastructuri pentru transporturi şi comunica~ii sau, cum se exprima un analist al fenomenului din epocă, "un 
etalon indiscutabil al culturii oricărei naţiuni, baza progresului general almeseriilor şi economiei, o nelipsită 
premiză şi accesoriu pentm înflorirea oricărei industrii şi oricărui comerţ"1 

După 1850, guvernul a decretat drept bunmi ale statului drumurile mai importante de interes general 
(Aerarial Strassen) şi, în locul administrării lor la nivel de comitat, le-a dat în subordinea Ministerului 
Industriei Comer~ului şi Lucrărilor Publice, lichidând stările anterioare când fiecare comitat îşi construia şi 
îşi întrelinea singur drumurile, fără a line seamă de un plan rutier general. La 1850 situa!ia drumurilor în 
Transilvania era dezastruoasă, atât sub aspect cantitativ cât şi calitativ2

• Schimbarea regimului de administrare 
a drumurilor a însemnat o mult mai evidentă implicare a statului în această chestiune. În primul rând, era 
vorba de refacerea şi construirea de noi drumuri după planuri sistematice. În func!ie de importan!a strategică 
şi economică, drumurile din Transilvania au fost împăr1ite în drumuri Imperiale Reichstrassen numite de 
popor "drumul!ării", drumuri de interes provincial Kreisstrassen, drumuri care făceau legătura între localită!i 
la nivelul acelaiaşi unită!i administrative Bezirkstrassen şi drumuri de interes local Ficinalstrassen. Construirea 
şi modernizarea infrastructurii în Transilvania a fost. de fapt, domeniul în care în perioada neoabsolutistă s-au 
realizat cele mai vizibile progrese, fapt recunoscut de contemporani şi datorat atât sumelor investite, cât şi 
faptului că s-a pus ordine într-un domeniu complet neorganizat înainte de 1848, dmd repararea drumurilor era 
executată cu ajutorul muncii servile a !ărănimii în contul zilelor de muncă în folosul public şi a altor categorii 
de obliga!ii, or se ştie ce eficacitate avea acest tip de muncă. În general, în întreaga perioadă neoabsolutistă 
s-a acordat o aten!ie sporită drumurilor şi prin emiterea de noi regulamente de exploatare şi constrnc!ie şi 
aducerea de specialişti cu experien!ă care să coordoneze lucrările:1 • Astfel, Ordinul nr. 102 din 18 noiembrie 
18504 prevedea un regulament strict de folosire a drumurilor imperiale şi un set de reglementări extrem de 
moderne pentru acea dată: ordinul prevedea interzicerea construqiei de garduri mai aproape de doi stânjeni 
de marginile şoselei, iar cele care existau trebuiau desfăcute; căru!aşii nu mai aveau voie să sta!ioneze în 
fa!a cârciumelor sau să dejuge boii în drum etc. Prin aceste măsuri autorită!ile şi-au propus să inoculeze în 
rândul popula!iei spiritul de ordine şi disciplină, pu!in cunoscut înainte cu excep!ia zonelor regimentelor de 
grani!ă. Desigur că pe lângă calea persuasivă, s-a optat şi pentru cea a pedepselor; acelaşi ordin prevedea că 
"cei care fac stricăciuni de orice fel şi llli respectă aceste instructiuni, plătesc o amendă de 1-1 O fl. sau vor mrwci 
1-5 zile la drrzm şi vor repara dauna făcută". Un rol deosebit în impulsionarea activită!ilor de construqii şi 
repara!ii de drumuri 1-au avut Camerele de Comef! şi Industrie din Braşov şi Cluj, care în rapoartele trimise 
Ministereului Comer!ului şi Lucrărilor Publice de la Viena prezenta pe larg starea căilor de comunica!ie din 
provincie, insistând asupra necesită!ii repara!iilor la unele tronsoane şi mul!mnind Ministerului când era cazul 

1 Statisztikai cis Nemzd~ozr/o.~rl~i Kiizlemenyuk, voi 4, 1R75, p. 114. 
Comparativ: la un Km~ Transilvaniei revmwau O,!J:i!l km de drum în timp ce în Tirol era O,lZIIkm. în Austria de Sus 
0,2!Hi km, în Venetia 0,7!l2, iar în J.ombardia 1,253 km; v. Kaulz Cyula, & austriai /Jirm/ulom slulisztikrija, Pnsl. 1 R55, 
p. 2:-J:t 

J MOL, D!i Aklen Sidwnhiirgen. Fond: Minisleriumfiir I Irmdel Industrie und Offentlichc:n Uautun, 17!J-1/lll71 !157; JJulutinul 
le~ilor ..... 185fi. Instructiuni pentru maeştrii şi pentru nctezilorii de drumuri. pp. 1R-27. 

• Frmir1 le~ilor ..... , 1 lJ50, Ordinul 102 privind măsurile pentru .~i~umnftl drumurilor împărăteşti, pp. ]01-:-102. 
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pentru îmbunătălirea situaliei. Nenumăratele şedin~e ale celor două Camere amintite luau in discu~ie problema 
drumurilor, subliniind imporlanla lor pentru dinamizarea comef1ului la nivel regionaL a scoaterii din izolare 
a lumii rurale şi a posibilitălii ca produsele să pătrundă aici şi. odată cu ele ideile, atitudinile şi mentalitălile 
moderne. În şedinla din 27 septembrie 1857 perşedintele Camerei de Comerl şi Industrie clujene sublinia, 
de pildă, necesitatea construirii de mgenlă a drumului de la Bistrila spre Bucovina; era vorba de aşa-numitul 
Bukowinaer Reichstrasse: Petelea-Teaca- Herina-Bistrila-Tihula spre BucoYina, despre care în procesul verbal 
al şedinlei se spunea că între Reghin şi Teaca fusese reparat cu sprijinul auloritălii guberniale centrale de la 
Sibiu şi era într-o stare foarte bună, dar celălalt tronson era lăsat în voia sorlii, cerându-se refacer.ea lui de 
urganlă, fiind de mare utilitate comer1ului locaL ca şi construclia unui drum între Bistrila şi Borsec. 5 In acelaşi 
protocol se sublinia importanla construirii unui drum de legătură între Debrecen şi Cluj care ar oferi mari 
foloase comerlului şi, mai ales, târgurilor. O altă serie de intervenlii a Camerei braşovene insistau ca partea 
română să depună eforturile necesare refacerii drumurilor de legătură dintre Transilvania şi România, dată 
fiind importanla lor pentru comer1. În cele mai multe cazuri, rapoartele scoteau în evidenlă starea dezastruoasă 
a drumurilor din zona trecătorilor Carpalilor, încât Camera braşoveană a fost pusă în situa1ia de a cere Vienei 
să intervină pe lângă autoritălile române pentru a întreprinde ceva în acest sens6

• Şi rapoartele administraliei 
politice locale rele\'au aceeaşi situa1ie proastă a drumurilor din regiunile de granilă cu România: de pildă 
Rothenthurmer Strasse, Sibiu-Turnu Roşu era în stare bună până la granilă. de aici încolo fiind disponibil 
numai un sens7

• 

Unele tronsoane din drummile imperiale erau în anii '50 în plină refacere, altele erau construite de la zero. 
De pildă Sighişoara-Braşov era la 1856 parlial în construc1ie, par1ial doar proiectat, urmând a fi ridicat la rangul 
de Reichstrasse8 de asemenea, Ditrău-Reghin era în curs de construclie, urmând ca în doi ani să fie gata. 

În ce priveşte silualia drumurilor locale, în perioada neoabsolutistă, acestea erau în situatii diferite, în 
funclie de regiune. Cea mai bună situa1ie era în zona fostelor regimente grănicereşti, iar cea mai proastă în 
Câmpia TransilvanieP. Tronsonul Salva-Feldru-Ilva Mică-Rodna Veche inclus în categoria Kreisstrasse era 
încă din perioada anterioară în stare bună până la Rodna Nouă. De acolo s-a încercat construirea unui drum 
până în Bucovina, dar condi!iile de teren au îngreunat mult lucrările fiind pe punctul de a se abandona. La fel, 
Maromoroscher Kerisstrasse fusese construit în vremea regimentelor de la Slava până la Telciu, de la Telciu 
la Romuli finalizat în 185610

, dar de acolo până în Maramureş era într-o stare fomte proastă. Nici drumurile 
din Câmpia Transilvaniei nu au fost omise, acelaşi raport arătând că la 1855 era în cms de finalizare tronsonul 
Reghin-Sărmăşel. De asemenea, Reghin- Ruşii Munli era "pm!ial rejăc11t şi restlllnoll constmit". Deşi lucrările 
cu drumurile au făcut progrese deosebite, marea problemă era lipsa podurilor care făceau impracticabile în 
anumite perioade ale anului porliuni întregi ale acestor drumuri, în multe regiuni vadmile apelor continuând 
să fie folosite ca locuri de trecere. Comunitălile au făcut nenumătate demersuri pe lângă Camerele de Comefi 
şi forurile administrative pentru construqii de poduri, reparalii de drummi, arătându-şi disponibilitatea de 
a pa1ticipa cu materiale şi forlă de muncă pentru a-şi asigura necesarele căi de comunica1ie.11 Cum era şi 

firesc, Sibiul, devenit capitală administrativă a Transilvaniei, a fost transformat într-un punct de convergenlă 
al relelei rutiere. 12 De aici pleca prin Sebeş şi Alba Iulia dmmul spre Cluj. Apoi o altă şosea mregea prin 
Sighişoara, Târgu Mureş şi Bistrila spre grani1a bucovineană. Clujul era legat pe două căi de centrul imperiului 
spre Oradea, prin Piatra Craiului, iar de acolo spre Budapesta şi Viena. 

5 Auszug des Silzungprolokolle des Klau.~enhu~~er I!andds- und Gewerbekammer vom 2n. Seplember 1ll!i7, Klauscnburg, 
1!Ei7, p.3. 

•; ANDJ Braşov, Fond JlJO Gremiul.. ., IJor:.112/1 ll!i 7: dor:. I\'r. 7/1864 1Jor:.12/1 liGa: 11ruzentnrua stării drumurilor c:omerciale 
spre 1/omânia: JJor:.12/1lUW. 

7 JJerir:ht.... 18!i3-Jll!i(); Talwlle liO. 
8 MOI., DG Akten Sidwnbiirgen. Fond: Minislerium fiir Bandei Industrie und ()rrentlichen llaulen, "!JuM:hmibun~ dur 

Aumrinl Slmjiun Sidwnhiirgem pro 11/!i(i". filde :i:iB-34(): 4:12-4:!7; 4SH-4li:i {r:UJJriml dale slotisticu, precum şi de.w:rierun 
situnţioi fiur:ărui tromon în parte. 

" /Jericht.. ... 18!i3-18!i(i, Tahdlu 111-82. 
10 Ibidem. 
11 i\NDjMs, Fond nr. 2S2 Jlrdum ..... , doc. 2203/1H:i4: ilu.~wci.~ ii !Jur diu w vurpm:htendun Wugu und Jlriickunmaulh, demn 

l Jihurfahrl.~ Stationen in Sidwnbiirgun fiir diu Furwallungspuriode l'om 1. Miirz his ldztemn Oklolwr 18!i4. Există .miu de 
c.wuri alu r:omunităţilor vezi şi dor:. {l()(i!i,8737, 8/135/18!15. 

12 M()f., Da Aktun Siubunhiirgun,fond Ministerium ..... , doc. 3597/18!i7,f 247-2!11. 
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Ce se impune remarcat este faptul că ceea ce s-a relizat în coustruqia de drumuri în Transilvania în 

perioada neoabsolntistă şi până la dualism, a rămas drept punct de reper până la finele secolului al XIX-lea, şi, 
după 1867 până spre 1890, în afară de reparalii, nu s-au mai realizat lucrări de amploare. atenlia statului fiind 
concentrată cu toate fonele spre conslrucliile de căi ferate. 

Analiza investiliilor statului în infrastructură în perioada neoabsolutistă relevă faptul că sumele cheltuite 
în această direqie deiineau o pondere de 25-30% din cheltuielile civile, urcând de la aproximativ 20 de 
milioane de fl. în 1850 la 56,2 milioane în 1856 considerat anul de vârf al investiliilor în această direqie, pentru 
a scădea apoi în 1859la 15,1 din cheltuielile civile (19,32 mii fl.). ponderea cea mai mare revenind, în contextul 
războiului din Italia, cheltuielilor militare. (vezi tabelul). 

Investiţii ale statului în infrastructură în era neoabsolutistă, în mil.fl. CM 

Anul 
Constr.de Canale şi 

Căi ferate Telegraf 
Suma Procentul din 

drumuri amenajări cheltuită cheltuieli civile % 

1848 4,44 1,49 10,76 0,44 17,13 29,1 

1849 4,58 1,38 10,12 0,18 16,16 26,6 

1850 5,03 2,10 12,19 1,04 20,34 21,6 

1851 5,39 2,60 18,37 2,88 29,22 25,2 

1852 7,04 3,58 19,30 2,06 31,98 25,0 

1853 7,45 3,44 23,80 2,65 37,34 26,9 

1854 7,82 3,19 27,65 2,75 41,41 28,9 

1855 8,89 3,61 32,22 3,43 48,15 31,3 

1856 10,61 4,45 37,26 3,88 56,20 34,2 

1857 12,31 4,83 30,87 3,91 51,92 30,8 

1858 8,62 4,62 19,70 3,99 36,93 24,5 

1859 8,01 3,32 7,58 0,41 19,32 15,1 

Sursa: Tafdn fiir Statislik.. .... 1ll!i0-111!if!; pl. Anii 111411.1114!1: llarm-llinrir:h 11rrmrlt, rlr:r Ostcrreir:hisr:he Ncoabso/utismus: 
Slrwtsfinrmzcn unrl Politik 1l/4/J-1860,{= Sr:hriflenreihc rler llislori.w:hcn Kommission Imi rlr:r JJayerisr.hen ilkrulemie rlvr 
Wisscn.w:haflen,1!i}, C:iillingcn, Hl7H, voi. 2, p.105. 

În 1851 lungimea totală a drumurilor imperiale (Aerarial Strassen) din Transilvania era de 178,3 mile 
(1351,5) km, iar suma investi~iilor se ridica la 442.198 fl. dintr-un total de 3.090.903 fl. alocali la nivelul 
întregului imperiuD. În 1858-1859lungimea drumurilor de stat ajungea la 195 de mile la care se adăugau 474,5 
mile alte drumuri secundare(5074) km, iar sumele investite se ridicau la 595.261 fl în 1858, respectiv 334.408 
fl. în 1859 din care pentru drumuri noi 36.568 şi 73.032 fl. 14

• Anii 1860-1866 sunt ani de stagnare, investi~iile 
şi realizările statului în acest domeniu fiind nesemnificative15

• În anul1862 se cheltuiseră pentru construqia 
de noi drummi doar 10.180 de florini, respectiv 385.971 fl. pentru întrelinere.lli 

La mijlocul anilor '70, potrivit unui raport al Camerei de Comert şi Industrie braşovene, situa~ia cea mai 
bună se înregistra în Scaunul Sibiu unde statistica înregistra 151.6 km de drumuri principale şi 301,3 km. 
de drnmmi comitatense, sitl1a~ia cea mai proastă continuând să fie pe teritoriul Comitatului Cine unde la o 
suprafa~ă de 4490 kmp.nu existau decât 60,68 km de drumuri principale şi 234 km de drumuri comitatense 17 

(vezi tabelul): 

" 'Ji!feln zur Stalistik rlcr ().~tr:rreir:hisr:hen Monrm:hie, \•Vien, 11154, 'Ii!fd :w. 
14 Tafdn zur Stnlistik rler Ostcrmir.hi.w:hen Monrm:hie, Neue Folgc, III. Band 11155, 1115() und 11157, Wicn 111G2, Tafel 7. 
15 Prm:lic, slalislic:a din 11lU4 relevă cifre similare cu cele din 1115~l. vezi, Siatistir:hes fuhrbur:h rler O.'ilerruir.hisr:hen 

Monarr:hia, \1\'ien 111G4, pp. 243-244. 
11

' Mitthuilun~en ... , 111!i4. p. 244. 
17 JJerir:ht ..... , 1878, p. 342. 
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Comitatul 

Braşov 

Trei Scaune 

Ciuc 
Odor hei 
Târnava Mare 

Sibiu 
Făgăraş 

Total 

Sursa: llerirht...., 18711, p. 342. 

Suprafaţa în 
kmp. 

1795,75 

3556,290 

4490,347 

2934,867 

3116,139 

3031,541 

1812,712 

20737,071 

Notă: distantr.le sunt exprimate în Km. 

Drumuri de 
stat 

105,400 

80,580 

60,687 

71,959 

147,174 

151,680 

86,300 

703,780 

Lungimea drumurilor 
Drumuri 

comitatense 
În 

Total Construite 
construclie . 

135,148 111,307 24,151 

311,238 

234,900 

409,900 274,080 135,320 

311,593 

301,300 175,200 126,100 

173,000 86;soo 86,500 

1876,889 647~087 372,071 

La sfârşitul acestei perioade percep~ia contemporanilor asupra a ceea ce s-a realizat în îmbunătă~irea 
sitna~iei drumurilor din Transilvania a fost deosebită, dat fiind faptul situa~iei anterioare, încât se afirma, poate 
exagerat sau nn, "Trebuie să recunoaştem şi să spunem sincer că, în scwta dominaţie fostul guFel'll absolutist 
şi-a cucerit merite mult mai mari şi a realizat mult mai mult în constmcţia mtieră decât s-a înfăptuit înainte 
timp de decenii. Înnmlte păi1i unde înainte existaseră drwnuri neumblate, se călătoreşte acum în chipul cel mai 
comodm 11

• Astfel, la mijlocul anilor '60, înainte de calea ferată, distan~a de la Braşov la Viena se făcea în mod 
normal în 4-5 zile, iar mărfurile în 10-12 zile, o îmbunătă1ire vizibilă fa~ă de deceniile antcrioare. 19 

Cu toate efmtnrile şi cu toată percep~ia pozitivă privind realizările în acest domeniu al transporturilor, 
sitna1ia era departe de a se înscrie în tendin~ele cemte de realită~ile economice ale momentului încât pozi~ia 
periferică a Transilvaniei în privin~a căilor de comnnica1ii cu celelalte provincii a fost o realitate ca şi distan~a 
psihologică pe care locuitorii an resim1it-o fa~ă de capitala imperiului şi fa~ă de celelalte provincii. Din punct de 
vedere economic pierderile au fost şi mai mari într-o vreme decisivă pentm crearea pie!ei interne şi, mai ales, 
pentm men~inerea pie~ilor din exteriorul arcului carpatic, esen1iale pentru Transilvania. Cu un stat cu o slabă 
capacitate financiară în această direqie, provincia a fost nevoită să mai aştepte ani buni pentru ca drumul de 
fier să o conecteze cu imperiul şi cu Europa. Aceşti ani risipi!i au scos-o din tendin~ele fireşti de modernizare a 
infrastructurii încât cu toate eforturile de după 1867 stările de înapoiere au fost parlial înlăturate abia în juml 
anilor 1900. 

Dacă în privin~a constrnc1iilor de dmmnri, lucrurile au evoluat în ritm relativ constant şi "linişitit", nu 
acelaşi lucru se poate spune despre primele căi ferate din Transilvania. 

Problema constmqiilor feroviare în Transilvania este pusă încă din anul 1847 când Dieta face primele 
demersuri în acest sens. Datorită evenimentelor revolu~ionare, însă, planurile nu au putut fi puse în aplicare 

la acea vreme. 
Regimul austriac neoabsolutist instaurat la 1850 a intenlionat să pună în aplicare un vast program de 

construc!ii feroviare la nivelul întregului imperiu, program în care era inclusă şi Transilvania. 2
" Dificnltă!ile 

economice ale statului şi deficitele bugetare cu care acesta s-a confruntat au făcut ca proiectele de construqii 
feroviare să fie concesionate unor antreprenori şi consor!ii private, ceea ce a complicat şi mai mult problema, 
atât la nivel financiar, cât şi la nivelul traseelor ce aveau să fie alese, deoarece în aceste condi~iuni, pe primul 
loc trecea considerentul eficien!ei economice a acestora. În 1854 pe fondul gravei crize financiare cu care se 
confrunta, în condi1iile unui deficit ce depăşea 140 de milioane de florini, statul a fost nevoit să vândă căile 
ferate deja construite, unor companii particulare, urmând apoi a fi răscumpărate după un interval mai scurt sau 
mai lung de timp, în funqie de posibilită~ile financiare ale statului. Legea Concesiunii căilor ferate, cunoscută 

'" Stuti.~ztikui â.~· Nemze/wwlusclgi Kiizlemenyek. vol.4. p.ll7. 
'" Millhcilungcn ... 1Hli4, p.141. 
"" Cari Freilwrr von Czoernig, Oc.~lcrmir:h.~ Neugestaltung, Stullgarl und Augslmrg, lll:ill, p. :iG5 şi urm. 
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sub numele de Eisenbahnkonzcssiongesetz, a dat impulsul decisiv spre constituirea consor1iilor private în 
domeniu 21

• Viitoarele proiecte de constructii feroviare vor fi concesionate unor antrepreuori şi consorlii cu 
capital privat, unele chiar multinaiionale care dispuneau de sumele necesare şi, mai ales, aveau interes în a-şi 
plasa capital urile în investi1ii de asemenea anvergmă. În aceste conditii în care statul nu era în măsură să asigure 
finantarea construqiilor de căi ferate, interesele companiilor particulare şi nu în ultimul rând ale comunilătilor 
locale au avut o deosebită importantă asupra stabilirii traseelor, surclasând uneori chiar interesele de natură 
militara- strategică ale statului. 

Publicarea proiectelor primelor linii ce urmau a fi construite în Transilvania imediat după 1850 a stârnit 
tm larg ecou în presa vremii, care s-a transformat, treptat, într-o veritabilă dispută, ce a antrenat interesele 
economice ale burgheziei comerciale şi ale proprietarilor funciari, dar şi interesele de natură strategica-militară 
când a fost vorba de opiniilie oficialilor austrieci. 

Conform planurilor elaborate la Viena, primele două proiecte de cale ferată pentru Transilvania urmau să 
aibă următoarele trasee: 

a) Arad- Simeria- Alba Iulia- Sibiu- Trmm Roşu cu jonciiune spre România 
b) Oradea- Chrj- Braşov- Pasul Buzău cu jonqiune spre România. 22 După cum se poate observa, unul 

din proiecte urme să străbată întregul sud al Translivaniei, iar cel de-al doilea să taie provincia pe direqia 
nord-vest- sud-est, ambele urmând să treacă prin cele mai mari oraşe ardelene, dar nici una nu avea cum că 
le cuprindă pe toate. Este adevărat că Transilvania nu avea o capitală traditională propriu-zisă, ea oscilând 
între Cluj şi Sibiu, în vreme ce Braşovul era pr.incipalul centru economic. După 1850, odată cu instaurarea 
administra1iei neoabsolutiste austriece, Sibiul devine centrul administrativ cel mai important, de vreme ce aici 
sunt principalele institu1ii administrative, politice şi juridice. Aici era reşedinta guveratorului Transilvaniei 
-principala verigă de legătură a provinciei cu Viena, aici era centrul administra1iei financiare dar şi principalul 
centru juridic. Este o vreme în care Clujul rămâne eclipsat şi marginalizat oarecum, în conditiile în care oraşul 
fusese principalul fief al nobilimii maghiare revolu1ionare. 

Cât priveşte Braşovul, era libertă1ii comerciale şi industriale inaugurată par1ial la 1850 i-a asigurat o 
dinamizare a activită1ilor economice şi, mai ales, comerciale. Deschiderea Camerei de Comer1 şi Industrie 
în ianuarie 1851 a făcut din Braşov centrul vie1ii economice pentru întreaga zonă de sud-est a Transilvaniei 
aflată sub jurisdiqia acestei Camere. În principal, la nivel comercial, în privinta exporturilor spre România, 
Braşovului i-a revenit o propor1ie covârşitoare în ansamblul comer1ului general al Transilvaniei, fapt dovedit 
de numeroasele date statistice avansate de către partizanii căii ferate care trebuia să includă şi Braşovul. 

Argumentele braşovenilor erau aproape exclusiv de ordin economic, în timp ce Sibiul va promova şi argumente 
de ordin politica-strategic, deoarece datele economice nu aveau darul de a-i avantaja precum pe braşoveni. 

Un rol deosebit în sus1inerea polemicilor l-a avut presa, fie că ea se exprima în limba română, germană 
sau maghiară, pentru că ea a prelungit disputele de la nivelul strict pragmatic economic şi le-a dat conota1ii de 
dispută cu caracter na1ional, prelungită până la nivelul disputelor de interese dintre Viena şi Pesta. Începută în 
anii '50 o dată cu avansarea primelor proiecte, această polemică atinge apogeul în anii 1862-1864 când problema 
construqiei primei căi ferate a revenit în discu1ie atât la Viena, cât şi în Dieta de la Sibiu. Teama şi îngrijorarea 
care domneau în ambele tabere era că, datorită problemelor financiare, Viena va opta pentru o singură variantă, 
iar alte proiecte nu vor mai fi puse în construqie decât peste un interval de timp destul de îndelungat, deoarece, 
chiar cheltuielile care avea obliga1ia să le sus1ină, respectiv întocmirea proiectelor, măsurătorile topografice 
şi stabilirea traseului nu erau uşor de finantat din partea statului. Pentru părtile angrenate în dispută această 
posibilă variantă ar fi însemnat, din punct de vedere economic, fie un avans determinant pentru partea care 
ar fi beneficiat prima de avantajele căii ferate, fie o inevitabilă decădere economică a celei care ar fi trebuit să 
mai aştepte. 

Într-adevăr, privite din perspectiva interesului economic, lucrurile erau apropriate de realitatea pe care o 
întreză.reau cale două grupări. La nivelul costurilor de transport, ar fi însemnat o veritabilă transformare revolutionară, 
care s-ar fi constituit într-un avantaj decisiv pentru oraşele care ar fi beneficiat primele de calea ferată, în timp ce 
celelalte ar fi pierdut posibilitatea de a mai concura pe pia1a costurilor de producpe şi transpmt. 

21 Eduard Miirz, Industrie und Bnnkpolilik in den L,dt Fmnz Io.~eph, Wien, l!HHl, p.71. 
22 Franz Karl v. Becke, JJdenchlun~ cler Projeklierten sidJl~nhiirf!,ischen Hi.<;un/mhnlinicn 1 lernwnnstndt-llotrmlhurmthor

!Juknm~l und Krom;lmll-JJodza Pas- Gnlnlz wm national iikonomi.<;c:hrm Standpunklu, \1\:ien li!G2, 40 pp. 
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Raportul Camerei Comerciale şi Industriale din Braşov pe anul 18512
:\ adresat Înaltului minister de 

industrie, comen şi lucrări publice din Viena scotea în eviden~ă a\·antajele indiscutabile ale pre~ului de 
transport pe calea ferată şi pe calea apei, subliniind că transportul a 100 de kg de marfă din Transilvania în 
Ţara Homânească costa 4-7- 10 florini, în timp ce, aceeaşi cantitate de marfă se transporta din Anglia la Gala~i 
cu 30-36 de crei~ari, din Belgia cu 46 de crei~ari, iar de la Viena cu 2,30 de ilorini. De asemenea, raportul mai 
men1iona că pentru transportul unei bani1e de grâu de la Cluj la Oradea se plătea unui căru~aş nu mai pu~in 
de 1,50 fl24• Pentru a merge şi mai departe cu compara~ia care sublinia imensul decalaj dintre avantajele celor 
care beneficiau de avantajul căii ferate şi cei care nu puteau beneficia, apelăm la reamarca larg răspândită în 
epocă potrivit căreia "pentru a-şi transporta mmfa în Freo pia1ă, ardelenii aveau nevoie de tot atâtea zile câte ore 
erau necesare în altă pmte". Bari~ a calculat odată că o călătorie de la Braşov la Paris pe calea ferată ar implica 
cheltuieli mai mici decât cele necesare unui nobil maghiar pentru a călători cu trăsnra din secuime până la 
Cluj. Sau, mai ilustrativ, traseul Cluj-Szolnoc se făcea cu diligen~a. în funqie de starea vremii şi de anotimp în 
3-7 zile cu un cost de cel puvn 23 de florini, fără a mai pune la socoteală celelalte neajunsuri pe când cu trenul 
aceeaşi distan~ă era parcursă în 12 ore cu 18 florini biletul la clasa I sau 7,30 de fl. la clasa a II-a. Observăm, 
deci că la 1860, când pe plan europrean re~eaua feroviară avansase atât de mult, încât facilită~ile de transport 
erau fără precedeent, decalajul dintre regiunile unde încă trăsura, calul, boul şi catârul fixau viteza de transport 
era considerat de nedepăşit. 

Discmsul intelectualită!ii din Transilvania, exprimat în presă şi nu numai, avea să scoată tot mai mult în 
eviden~ă starea de lucruri deplorabilă în privin~a transpodmilor şi comunica~iilor. Pe fondul conturării unui 
veritabil discurs al sărăciei şi a cauzelor acesteia, se accentuează necesitatea construirii de căi ferate ca mijloc 
de conectare a diverselor regiuni la circuitul comercial activ. Într-un articol semnificativ intitulat "Despre 
înapoierea ardelenilor" publicat în Gazeta Transilvaniei, între cauzele sărăciei Ardealului sunt enumerate: 
lipsa totală de credit, lipsa de piele comerciale pentru un comert activ, lipsa drumurilor bune şi a căilor 
ferate 25

• În acest sens se remarcă stăruinlele deosebite ale Camerei de Comerl şi Industrie din Braşov prin 
preşedintele său Carol Maager şi Gremiul de comerllevantin (românesc) din Braşov prin secretarul său care 
la vremea respectivă a fost George Bari1. Cei doi au depus stăruinte deosebite, atât la Viena, cât şi la Pesta 
şi Bucureşti pentru începerea cât mai curând a demersurilor necesare construqiilor primelor căi ferate în 
Transilvania propriu-zisă şi a posibilelor conexiuni cu România şi cu spa1iul balcanic în general. Din bogata 
coresponden1ă stabilită între cele două institu~ii sus-amintite, reiese că, încă din 1851 se făcuseră primele 
demersuri în vederea stabilirii traseului căii ferate şi a legătmii cu România. 2(; În acest scop sunt puse în joc 
inclusiv căile diplomatiei, atât spre Viena, cât şi spre Bucureşti. Dacă la Viena, Maager discuta cu miniştrii de 
resort, subliniind urgentarea începerii lucrărilor şi primea unele asigmări, in schimb, Bucureştiul tergiversa 
permanent problema motivând că "nu este acum lTemea pentm aceasta". 27 Adevăratul motiv era că partea 
românească nu dispunea de fondurile necesare unei asemenea investitii28

, iar despre posibili investitori străini 
interesav nici nu putea fi vorba la vremea respectivă. Prin urmare, problema rămânea deschisă câ1iva ani de 
aici înainte, încât tergiversările, dar şi negocierile vor continua cu toată asiduitatea celor implica1i. 

Evenimentele politice şi militare survenite la Viena în anii 1859-1860 vor atenua până prin 1862-1864 
discutiile de la nivel guvernamental, nu însă şi în presa din Transilvania care recunoştea că "niciunde de la 
ilwentarea locomot.ivei, direcţia unei căi ferate mi a stârnit atâtea dispute ca în această provincie2

!
1
". În te timp, 

instaurarea regimului lui Cuza şi a unui guvern modern în Principatele Unite, a relansat la Bucureşti ideea 
necesitălii construirii de căi ferate. Proiectul de lege asupra drumurilor ferate publice votat de guvernul de 
la Bucureşti şi seriozitatea noilor miniştri implica1i. au creat premize noi de discu~ii cu partea transilvană şi 
austriacă. Astfel, la 27 februarie 1862, Bari1 adresează opiniei publice din România un memorial pentru cel 

~:J Jlurir:hl dor Jlnndels und Guwvrbo Kcwwr in Kromlcu/1 nn dw; hoho k.k. Mini.<;terium fur llnndol, Gcwur/)(: und iiffcntlic:hu 
Jlauten im fahru 11151, Kronsladl, 1U53, p. 33. 

21 I/Jidum, p.:i4. 
2

" Gazdr1 Tmmilvanic:i, Braşov, Nr. 41. 22 mai 1!l!i2, p. l!il. 
zn Arhivele Naţionale, Direcţia Judeţeană Braşov, fond nr. 1!10 Gn:miul ele Comert levantin (romfine.w:), doc. Nr.l7/1H51, 

fila 1. 
27 Ibidem, doc. Nr. :i0/1H5G, fila 1. 
211 Jhidem, doc. Nr. 31/1!15G, !lin 1. 
2" Simionl{c!legan, ])je[a mmfinoasr:ă a Tmn.~ilwmiui, Cluj-Napoca, 1!!/!l, p. 304 şi urm. 

240 
http://cimec.ro / http://complexulmuzealbn.ro



dintâi drum de fier din România unită.::o La baza acestuia stă memoriul Camerei Comerciale şi Industriale din 
Braşov apărut sub formă de broşură încă din 1855.:11 

Memorialul înfă~işează modul cum era judecată problema căilor ferate acum 150 de ani linându-se 
seamă de interesele Braşovului şi ale Ţării Bârsei. Memorialul Camerei Comerciale şi Industri~l~ propune 
construirea liniei ferate Buzău- Ploieşti- Bucureşti- Giurgiu, iar argumenta~ia are în acest sens considerente 
de natmă economică. Plecând de la realitatea schimburilor economice dintre Transilvania şi România, Bari1 
sus1inea cu insistenlă necesitatea jonqiunii cu România pe la Braşov. n Apelul la datele statistice releva astfel 
realitatea creşterii substanliale a schimburilor comerciale dintre Transilvania şi România prin intermediul 
vămilor Braşovului: astfel, la capitolul importuri dinspre România, acestea an crescut în intervalul 1850-1859 
de la 76,3 mii florini la 171, O mii florini, în timp ce, la capitolul exporturi din Transilvania, suma creşta de 
la 44,3 mii florini la 94,4 mii florini. :J:J De fapt, ponderea Braşovului, aşa cum o relevă datele statistice, în 
comer1u1 de import-export al Transilvaniei a fost covârşitoare în întregul interval1850-1860, aproximativ 85% 
din totalul mărfmilor tranzac1ionate treceau prin vămile Braşovului.:14 l\rgumentul cifrelor a fost utilizat intens 
de braşoveni în disputa cu Sibiul, pentru că din acest punct de vedere avantajele erau de pattea braşovenilor 
la toate capitolele de produse. Opinia publică românească, dar şi nobilimea maghiară insista în continuare 
pe ideea proiectului Oradea - Braşov, pmiect pe care îl sus1inea şi consilierul român la Cancelaria Anlică 
de la Viena, Dimitrie Moldovan. În această calitate, el primise însărcinarea să întocmească un referat pe care 
l-a înaintat la Viena la 5 mattie 1862 sub forma unui memoriuY1 Prin el se pronun1a pentru proiectul căii 
ferate Oradea- Cluj- Braşov, fiind, deci pe linia lui Bariliu. Memoriul este foarte bine documentat, avansând 
argumente de ordin economic, militar şi politic.35 

Autorul memoriului sus1inea importan1a economică a proiectului Oradea- Braşov şi din punct de vedere 
al agriculturii şi, mai ales, al resurselor naturale, care ar fi fost mai bine valorificate şi ar fi creat premizele 
unei reale dezvoltări economice şi a unei mai bune integrări a provinciei în ansamblul Monarhiei. Autorul 
mai argumenta că aprobarea şi construirea căii ferate menlionate va facilita un control administrativ mai 
eficient al Transilvaniei din partea guvernului central de la Viena. Din acest punct de vedere, argumentele 
lui Moldovan aveau menirea a întâmpina preocuparea Vienei pentru o mai bună integrare administrativă 
a provinciilor periferice şi, nu în ultimul rând, a reduce cel pnlin distanla psihologică dintre Viena şi una 
din cele mai îndepărtate provincii ale Statului Habsburgic: "Până când Transillraniei îi vor lipsi mijloacele de 
t..ranspo1t modeme, loc11itorii ei vor contin11a să se considere tot atât de indepă1taţi de Viena ca şi de ţămmrile 
Atlanticllllli'~11\ avea să constate acelaşi Dimitrie Moldovan în continuarea memoriului. 

Nu lipsesc nici argumentele de ordin strategic şi militar, autorul arătând avantajele imense ale căii ferate 
şi în această privinlă. Referindu-se la recentul război al Crimeei, D. Moldovan atrăgea aten1ia asupra liniei 
ferate pentru care se prommla, afirmând că aprobarea ei era "cu atât mai presantă, cu cât rezolvarea problemei 
orientale se apropie zi de zi". În finalul memoriul ni său, Moldovan arăta că proiectul pus în disculie de către el 
ridica obstacole tehnice şi financiare greu de învins. Cu toate acestea, argumentele erau greu de respins, spunea 
el, cu cât pentru ele pledau şi rapoartele contelui Toldalagi, preşedinte al comitetului nobiliar de cale ferată din 
Cluj, dar mai ales rapoartele celor trei ingineri care au prospectat traseul acestei linii în anii 1856-1857, între 
care se număra şi Karl Ritter von Ghega cel care proiectase Semmeringul.:17 

JO r:eorgn llariţ. Mumori(ll fJUJJtru c:d dintcîi drum de fier în J/omâni(l C:nilă, Braşov, 11lG2. 
'

1 Memoriul Camemi Comc·rcialu şi Indu.~lrialu din llmşov llcntru lm~ema unui drum de fier de la JJmşov în T(lm J/omrînur1.~r:ă 
Jlână la Dunăm, Braşov, 11!55, :t~ pp. 

n Vezi şi N. Curduş, Memori(llullui G. Jl(lriţiu referitor lo prima miu femlă din 1/omâni(l, în, !lpulum, VII, 1 !HiH, p.203 şi 

urm. 
:~:• (;(l:wto1'mnsilv(lniei, Braşov, nr.:~!l. 15 mai 11lG2, p.153 de asemenea, nr.40, 1!l mai 18li2, p. 157. 
:•~ Gazd(! Tmnsilv(lniei, Braşov, nr 2, Il ian. 11l5li, p. li, nr.4 12 ian. lfl(i2, p.14-15 de asemenea, E.A. Bielz, IIandbur:h dur 

/,(lnduskunde Siehun!Jiirp,um, Sibiu, 1857, pag.2!11-2!l4; 1 Kecsk6s, 1. Kovacs, llndu (l.~pur:te alu sc:himhului de~ mărfuri du 
pe luriloriul potriui noastre în cb:uniilu (i-7 (llu sur:olului XIX, în, Anuarul Institutului de Istoric: Cluj, tomul :J, p.2!l7-3U 

13 Liviu Bolezan, Dimitrie .'vfoldov(ln fiu (Il /Jwei rolul lui în l'i(lţa politică 11 Tmnsilv(lniui din periowla 1848-1867, în: 
S(lr~eţi(l, XXV, 1!l!l2-1!1!14 pp. 5li7-G21. 

:
15 ANDjCj, Fond ilrhiw1 familiei Moldovan, mss nr. 71/11!02, filele 1-55. 
"" I!Jidem, fila :B. 
'
17 Die Jlrotokolle dus iisturmir:hi.~c:hen Mini.~turmtcs 1 El48-1lW7. V. !lhtuilunM, dic) Ministurien ErzhurzoM lkinc:r und Mcn.~dorff, 

Jl(lnr/4, 8 Moi JlJ(i2- 31 Okt. 1llU2, h!:arheilct von Ilorst Brellner- Messler und Klaus Koch, Wien l!lllli, p. XLVI. 
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În împrejurările politice şi economice date, însă, şansele de reuşită rămân foarte mici. PotriYit Patentei 
din februarie 1861, chestiunile de această anvergură financiară erau de competen~a Senatului Imperial, iar 
împăratul putea să acorde doar concesiuni preliminare pentru cartografierea şi măsurarea terenului în vederea 
calculării pre~ului de cost. Cum Viena încă nu era nicidecum dispusă să favorizeze nobilimea maghiară din 
Ungaria şi Transilvania, favoriza aşadar linia Arad- Sibiu "dinmotiFe politica-strategice şi financiare". 

Şedin~a Ministerratului lua din nou în discu~ie problema re~elei de căi ferate a Monarhiei din perspectivă 
militară, stabilind o listă de priorită~i în care era inclusă şi Transilvania pe aşa zisa "direc!ie est-Fest"38 cu cele 
două variante: Braşov - Oradea - Budapesta -Viena - Budweis cu jonqiune spre Nli.rnberg şi cea de-a doua 
variantă Sibiu- Arad- Ofen- Viena- Linz- Passau cu jonqiune spre Miiuchen. Tot acmn se stabileau câteva 
trasee mai scurte ce trebuiau de urgen~ă construite din ralinni militare, între care şi Arad- Timişoara. Acesatea 
erau considerate prioritălile cele mai urgente ale Monarhiei pentru care trebuiau găsite fondurile necesare. 
Pentru acest vast proiect Ministenatul propunea un împrumut de stat, ini~ial de 80 de milioane de fl., apoi un 
altul de 140 de milioane, urmând ca în condi~iile unei rambursări a câte 8 milioane anual să nu fie o sarcină 
imposibil de suportat de către staPn. Deşi proiectul discutat cu acest prilej a fost cel mai ambi~ios şi, teoretic, 
posibil de realizat, evenimentele din 1866 nu au mai îngăduit punerea lui în aplicare. 

Anul 1864 readuce subiectul la ordinea zilei, în condiliile în care problema primei căi ferate intra pe 
agenda dezbaterilor Dietei de la Sibiu. Putem spune că această problemă a ocupat tm loc privilegiat pe agenda 
dezbaterilor, alături de chestiunea urbarială şi cea a impozitelor.4° Cuprinderea problemei s-a făcut pe baza 
deciziei din 1862 când Senatul imperial recomanda că "în cauza drumului de fier, hotărârea va apanine Dietei, 
nu însă şi votarea bugetului necesar unei asemenea investi~ii. 41 Un rol hotărâtor în abordarea de către Dietă 
a dezbaterii asupra căii ferate 1-au avut luările de pozi~ie ale lui Carl Maager care în octombrie 1862 făcea o 
vizită la Viena unde, beneficiind de plenipoten~ă. discuta cu forurile competente şi în numele autorită~ilor de 
la Bucureşti42 • Lucrurile s-au complicat în momentul în care divergen~ele dintre Viena şi Bucureşti cu privire la 
locul joncliunii se adânciseră. Guvernul de la Bucureşti a dat de în1eles că ar fi în opozi~ie cu interesele sale ca 
linia austriacă să treacă pe la Turnu Roşu spre Bucureşti; mai mult, dacă Austria nu ar fi de acord cu jonqiunea 
liniilor pe la Vulcan, România nu va concede ieşirea liniei ardelene prin vreo altă strâmtoare de munte către 
Dunăre sau spre Marea Neagră.4 :1 Nu lipsită de importan1ă este remarca lui Maager cum că partea sibiană era 
mull mai diplomată şi mai bine reprezentată în cercurile de la Viena, sugerând astfel că şi în cadrul Dietei s-ar 
impune cel pu1in aceeaşi modera1ie. 

În 18/30 mai Dieta de la Sibiu include pe ordinea de zi problema căii ferate transilvane. Cum era şi firesc, 
cuvântul prim în această chestiune îi aparline lui Carl Maager, de departe cel mai avizat membru al Dietei în 
această chestiune. 44 După ce face un succint istoric al chestiunii căilor ferate în Transilvania, vorbitorul subliniază 
că nu doreşte să se facă avocatul cutărei sau cutărei linii, ci vorbeşte numai în favoarea căii ferate transilvane 
peste tot. De aceea, spune el, "va vorbi cu cea mai mare modera ve, aşteptând ca şi ceilalp să vorbească cu aceeaşi 
modera1iune"4

" (aluzie desigur la sibienii din Dietă). Partea a doua a discursului pledează totuşi ca măcar una din 
liniile de ieşire spre România să fie negreşit în apropierea Braşovului care este pia~a Ţării Bârsei şi a întregului 
sud-est al Transilvaniei şi linia care ar trece pe la Braşov ar tăia prin cele mai bogate 1inutmi ale ~ării. De asemenea, 
Maager propune alegerea unui comitet format din 7 membri care în foarte scurt timp să-şi termine lucrările şă 
să vină cu propunerile cele mai complete. Abia acum începea adevărata dispută în Dietă nu întâmplător cu 
constituirea comisiei căii ferate al cărei preşedinte fu ales Ioan Aldulean iar referent Carl Maager.4

(i 

:JH /Jie Prolokolle ... , Band n, p. 244. 
:m Ibidem, p. 251. 
10 Pl!tllru prohloma Dioloi do la Sibiu vozi Simion Relogan, JJida romcînor1.~c:ă a Tmmill'(lniei, Cluj-Napoca, 1!!79 
"11 JJiu Protokolle ... , JJand 7, nr. 4Bil/ 12 Seplmnber 11104. Slund der verhunr/lun~en iilwr die .~idwnliiirgisr:hu Hisun/)(Ihn, pp. 

!JH-!HJ. 
12 i\rbindr! Naţionale, Directia judeţeană Braşov, fond nr. HlO Gmmiul de ComuJ1ll'vrmtin (rumcînusr), Doc. Nr. 41, fila 2; 

Cnrl Maagl!f, ~wuitus offum$ Sr:hruil}(:n an dur hohen Jleir:h.~ml in An~elehnut der Sic:hc:nhii~er Hisen/)(Ihnun, Wien, 11l!l4, 
p.18 plus harla de la p. 24. 

·1:1 Guzdn Tmnsilvaniui, Braşov, nr. Hl, 1:1 ocl. 1Hii2, p.:n7. 
11 Tde~mfulllomcîn, Sibiu, nr. 41, 24 mai 1HG4, p.1G3. 
'15 l'enlru discursurile nwmbrilor ])idei vezi Tulewafulllom(m, numerele din iunie-iulie 1HG4 şi, mai ales, Aktrm und 

Vurhundlun~en des 1Hli:J-1liU4 .~idmnhiir~isr:her Lnndtu~c:s, f.a. lll!rmansladl, p. 404 şi urm. 
10 'J"elc~mfulllomfln, Sibiu, nr.42, 21! mai 1BG4, p.llin. 
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Sfâr§itullunii iunie este marcat de discu1iile aprinse din Dietă care relansează, de data acHasta la un alt 
nivel, conflictul aprig dintre saşii sibieni şi cei braşoveni. Punctul de vedere al românilor este magistral sus1inut 
de către deputatul de Turda, Ioan Raliu care se remarcă prin calitatea argumentării, dar §i prin modHraiia 
discursului. Raliu sus1ine varianta Braşov- Oradea, afirmând că "din punctul de Federe al dreptăJii românii ar 
trebui să SllsJină linia Braşomlui penf.ltll că ea asigură foloase wmi mrmăr mult mai mm·e de locuitori şi, mai 
ales, o mai bună valorificare a potentialului agricol al Câmpiei transillrane". 17 

În jurul datei de 1 iulie 1864 proiectul comisiei dietale este finalizat şi, după aprinse dezbateri se hotărăşte 
înaintarea lui către curtea de la Viena. În expnnera de motive, comisia pleacă de la premiza că, dintre toale 
iările austriece, singură Transilvania este lipsită de binefacerile drumului de fier. Ca o rezolFare favorabilă a 
chestillnii se poate privi nwnai clădirea acelor linii care formează Fene pentru comunicatirwea rwiversală şi 
deschide noi căi de prosperitate acelor ţinuturi pe care le Fa străbate. 48 Se subliniază luarea în considerate a cel 
pu!in două linii în măsură să asigure un minim de comunicalie între diversele regiuni ale monarhiei: o linie 
care să intre pe valea Mureşului spre Turnu Roşu şi una care să intre pe teritoriul ardelean pe valea Crişului 
spre sud-est până la Braşov, apoi spre România prin Pasul Buzăului. 

Pe varianta Oradea - Cluj - Valea Târnavelor - Braşov se considera că se împacă cea mai mare parte a 
intereselor Transilvaniei. Nu este neglijată nici valoarea strategică a liniei Braşovului, reaminitindu-se că a fost 
subliniată şi de nota ministerului de război trimisă Cancelariei Aulice a Transilvaniei în 17 ianuarie 1863 de 
care desigur că se impunea să se lină seama.4

!
1 

Agrumentarea comisiei dietale merge şi mai departe, subliniind necesitatea promovării intereselor Austriei 
la Dunărea de Jos şi în Orient, amintind de celebrul plan al ministrului von Bruck ministru al comenului în 
perioada neoabsolutistă care încă la 1848 preconiza un spa1iu economic central-emopean- Eumpa de 70 de 
milioane ale cărei interese economice trebuiau, inevitabil, să se concentreze spre Dunărea de Jos şi Marea 
Neagră. 50 Realizarea acestui deziderat depindea, în opinia comisiei, de realizarea unui mare nod de cale ferată 
la Gala1i, unde urmau să se concentreze trei linii: una de la Odessa, una dinspre Constantinopol şi, fireşte, una 

dinspre Transilvania. 
La argumentul că drumul Oradea- Braşov e mai scump, comisia răspunde că acel drum e mai scump care 

e mai pu1in folositor. Se arată că, dacă înainte de 1848 Transilvania plătea la buget doar 400.000 de florini 
anual, acum suma se ridica la 13.000.000 fl. deci, "după cum tara a făcrrt atâtea sacrificii pentm stat, facă 
ce1ra şi statul pentm Jară ". Cuvintele din urmă erau răspunsul dat păr!ii sibiene care invoca costul scăzut al 
variantei ATad - Sibiu, fală de cele cel pulin 70 de milioane necesare liniei Oradea-Braşov. 51 În fond, Viena 
condi1iona, în contextul noii construc1ii politice, concesionarea lucrărilor pentru calea ferată transilvană de 
trimiterea deputa1ilor în senatul imperial: "Foi da concesirme la cei care vor u·imite dep!! tati în senatul imperial" 
era răspunsul către Comisia de la Cluj în chestiunea căii ferate condusă de contele Miko Imre, arătându-se în 
acelaşi timp că este în cel mai înalt grad interesul Transillraniei 52 să se conformeze politic din acest punct de 
vedere, adăugându-se astfel, argumentului financiar şi economic şi o formă de presiune politică în chestiunea 
căii ferate transilvane. 

Acestea sunt, în liniile lor esen!iale, coordonatele pe care s-au purtat disputele privind traseele primei căi 
ferate în Transilvania. Mai departe, cuvântul determinant aveau să-1 spună finan1ele şi cei ce le de!ineau. Se 
poate spune că şi la acest nivel lucrurile nu au fost mai pnlin complicate. Deoarece în aceste aspecte lucrurile 
sunt îndeobşte cunoscute,53 ne vom rezuma la a stabili câteva repere care ue relevă faptic etapele care au dus 
la darea în folosinlă a primelor tronsoane de cale ferată în Transilvania. 54 

17 'Jb.iul rfjsr:ursului lui Uaţiu şi n c:ulnrlnlţi mum!1rii ni r:omisiei In 'J:\1. Păcăţion, Cnrlun du ilur, voi. :J, pp. 4BB-4!l!l. 
1" Tulugrafulllomiîn, Sibiu, nr.!i1, 2 iulie 1H04, pp. 20!i-20li. 
1" Arhivele Naţionale, Directia Judeţeană Braşov, Fond nr 43, nr. Inv. 348 Comura du Comerţ şi Industrie, doc. Nr.4/11l04 

fila 4 şi G: Fdd ilrliluriu Ilugimunl n. Wilsdorf ~~ 8, scrisoare ollcială lrimisă Cnmerei în care se alrage atenţia să se ţină 
cont de problmneh! militare şi strategice. 

''" Vezi în acest sens, J. IJroz, J:Rurupe Cunlralu. J:hVolulion hisloriquu du I'idue du "Mitlduuropn", Paris, 1 DOO. 
51 Gnzdo Transih•oniei, Braşov, nr llB, Z!l marlie 1!Hl2, p.271 
5 ~ !Jiu Protoc:ollu ... , lland, O, nr. 320, \'l'ien 9. Februar 11Hi:J. Prolokoll 1: ilnlworl on diu IJuputotion d($ Klnusunburgur 

J.ondwirl.w:hoftvuruim, pp. 240-241. 
''" Vezi: Ludovic Vajda, Primn mle ferată din 'l'rrm.~ilvonio, în: ilpulum, Il, 1971, p 2DO; Radu Bdlu, Mir:ă monogmflu n 

r:ăilor fumle din Uom{min, vni.:J, llucureşli. 1!!!17, p.47-0H. 
''

1 Iloporlul Comemi Comun:iolu şi Industrinlu din llmşov JIU nnii 18110-1884, ediţiunea romflnească, Braşov, lHH!i, p.:J5-37. 
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După înfiin1area în 1859 a Societă~ii Anonime de Mine şi Furnale din Braşov, se constată o sporire a 
interesului acesteia pentru cărbunele din Valea Jiului şi care solicită societă~ii Căilor ferate din jurul Tisei 
construirea căii ferate Arad- Alba Iulia şi Simeria- Petroşani. Perspectiva deschiderii exploatării cărbunelui 
din Valea Jiului era deja şi în ate111ia autorilă~ilor de la Viena. Un raport elaborat de către ministrul comeriulni 
Baronul Kalchberg în anul1864 şi transmis ca răspuns către Ministrul de Finan1e Plener, con1ine şi un catalog 
ce arată foloasele economice ale unei linii Arad - Sibiu - Braşov: perspectiva deschiderii exploatărilor de 
cărbune din \'alea Jiului, comerlnl cu sare şi, cum arătam mai sus, legătura feroviară spre Marea Neagră"5 • 
Societatea Anonimă de Mine şi Furnale din Braşov era cea mai mare societate pe aqiuni din Transilvania 
propriu-zisă, având la reorganizarea sa, în 1859, un capital de 11 milioane de florini şi beneficia de sprijinul şi 
monitorizarea uneia din cele mai mari bănci austriece Credilanslalt. Era firesc, deci ca o asemenea firmă să se 
implice în nrgentarea construcliei căii ferate absolut necesară mineritului şi sidermgiei. 

După îndelungate discu~ii, la 10 august 1865 împăratul sanqiona legea privitoare la concesionarea liniei 
Arad- Vinln de Jos- Alba Iulia"'\ iar la 18 august Societatea Anonimă de Mine şi Fmnale din Braşov primea 
concesinnea pentru cele două linii. 57 La 17 februarie 1867 se încheie o convenlie adilională prin care statul 
se obliga să mărească sumele alocate până la valoarea de 4 milioane de florini şi a nu pretinde pentru această 
sumă nici un fel de dobândă până la darea în folosinlă a întregii linii. La 3 aprilie 1867 lua fiin1ă Societetea 
primei Căi ferate din Transilvania cu sediul ini!ialla Viena, apoi la Budapesta care va funqiona până în 1884 
când calea ferată trece în proprietatea ~iA V-ului ca urmare a nalionalizării. 

Astfel, fralii Klein, aqionarii principali ai Societă~ii Primei Căi ferate din Transilvania demarau construqia 
liniilor Arad- Alba Iulia şi Simeria- Petroşani, prima finalizată la 22 decembrie 1868, iar cea de-a doua la 28 

august 1870. Sumele totale investite de antreprenori au fost de 23 de milioane de florini, respectiv 12 milioane 
de ITorini pentru linia Simeria- Petroşani. 58 În privinla celei de-a doua variante Oradea-Braşov, construc1ia 
ei începea într-o arnbian1ă politică nouă pentru Transilvania prilejuită de încheierea dualismului. Noul regim 
de la Budapesta părea mult mai decis să treacă la punerea în practică a unui vast program de construqii 
feroviare. Sunt anii unei febre fără precedent a speculaliilor financiare şi a invesliliilor, faimosul Griinderzeit. 
Nu au lipsit nici speculaliile şi scandalurile financiare de proporlii. Dacă în Vechiul Regat a rămas cunoscut 
cazul Stronssberg prin implicaliile sale economice şi politice, astfel de cazuri nu an lipsit nici în Ungaria sau 
Transilvania. Capitalmile puse în joc au reprezentat o puternică atraqie pentru oameni de afaceri şi magnali, 
bănci, dar şi pentru speculanli fără bani şi oameni cu relalii la nivel politic care aranjau concesiunile. Astfel, 
s-a ajuns ca pentru unele trasee costurile de construclie şi dare în folosinlă să devină de-a dreptul astronomice: 
pentru tronsonul Oradea- Braşov nu mai pnlin de 614000 fl./rnilă când în condilii normale o milă de cale ferată 
nu costa mai mult de 40-60.000 fl"!l. Pentru tronsonul în discnlie, cererile pentru antorizalii an fost depuse încă 
din 1862 de două grupări: Uniunea Economică Maghiară şi un consor1iu condus de Zichy Odăn şi Toldalagi 
Ferenc, însă din cauza lipsei de capital ele nu au fost eliberate. După 1867 au apărut cinci firme interesate, 
între care şi consor1iul Banffi-Karolyi, proteja1i ai ministrului Mik6 Imre. Dar Hollan Ernă, secretar de stat a lui 
Mik6, a eliberat autorizaliile fără ştirea ministrului pe numele unui întreprinzătm: englez Charles Warring. În 
procurarea autorizaliilor un rol important l-a avut un anume Nemeskeri Kiss Mikl6s care pentru acest serviciu 
a primit nu mai pn1in de 3. 750.000 fl, adică 5% din suma de construclie a liniei un, sumă ce trebuia împăl·lită cu 
secretarul de stat mai sus-amintit. Şi scandalul nu s-a oprit aici. Însăşi fondarea Societălii Căilor Ferate Ungare 
de Est a fost o mare afacere. Cu un capital nominal de 75 milioane de florini costurile de întemeiere au ajuns la 
7,3 milioane, adică 91.250 fl./ milă plătili în argint, în timp ce diferenla dintre valoarea florin bancnotă şi argint 
a fost dirijată în conturi personale. 

Construcliile au început pe patru tronsoane, dar pentru că garan1iile eran similare pentru fiecare milă, 
lucrările au început pe acele tronsoane unde era nevoie de cele mai mici investilii. Când banca a refuzat 

,,r. Eduard Miirz, Inrlustriu und JJankjJolilik in rlun /;cit Fmnz Io.~uph, Wi<!ll, l!Hll!, p.!J!l. 
!;(; IJiu Jlrolokollc! ... , 11und 7, nr. S12/12. Novemlwr 1HG4, Gusdzuntwurf !Jetreffund diu Hi.~onlmhnlinio ilrmf-Ilormnnmlmll

llolhenthurmJm6·s, Jl]l. 2fiB-272. 
"' În spillc!lc! nc:eslei societăţi emu marii capilalişli: principele Egon Fiirslenherg, Emilian Flirslenhcrg, contele Ollo Von 

Cholek şi Ludovic von I-I<Jher, vezi la Eduard Miirz, op. cil., p. !l!l şi urm. 
''" llaporlul Cumorei Comorcinlu şi Induslrinlo elin JJmşov pu unii 18110-1884, ediţiunea romfmească, Braşov, 1H!Hl, p. :P. 
"' Fiilrfi Tumcls. A .\1ugynrorszugi VusulciijJlu.~ n kulfiildi !\'ugyliiku Profilorrclasu 18U7-1 !100, în, Pach Zsigmond, S{mdor Pal, 

(ed.), Tanulnuinyok a Knpitalizmus tiirlcindhoz Magyamr.mi.~on 1lUi7-1 !J 111, Budapesl, 1 !lSG, p. :l!l. 

" 0 W. Sc:hiindJ<!rger, IJio Ungarischu Ostbahn. Hin Eison/}(lhn- und Finnnz Sknndal, Wien 1B7:!, p. 17. 
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transferuL englezul a sistat lucrările. Capitalul a dispărut înainte ca linia să fie construită. În plus, Warring s-a 
autopremiat cu 2 milioane fl. pentru lucrările de pregătire, a plătit din capitalul de constniqie unele lucrări 
care, conform contractului, ar fi trebuit finanlale de eL Sumele a încercat să le acopere pe seama salariilor pe o 
saptămână a 20.000 de muncitori.1n După acest incident englezul a plecat în Imperiul Otoman unde a continuat 
afacerile dubioase. Lucrările au continuat din capitalul rămas, şi după epuizarea acestuia, societatea a cemt 
dreptul de a elibera acliuni garantate de stat, însă din cauza renumelui eliberarea de aqiuni s-a dovedit a fi llll 

eşec. Societatea a solicitat un credit de amanet pe obligatiunile disponibile de la un grup bancar cu condi~a 
de a plăti cele 5,2 milioane solicitate, împreună cu dobânda într-un singur an. Realizată în plină criză în 1873 
afacerea era destinată falimentului. A fost însă garantată de stat care, după falimentul Societălii s-a împrumutat 
de la Casa Rotschild. Neavând încotro, statul a protejat Societatea până în 1876, când a preluat toate datoriile şi 
a schimbat aqiunile pe obligaliuni în aur cu o dobândă de 5%, linia intrând în proprietatea MA V-ului. 

La 25 iulie 1870 se executa proba tehnică, primul tren parcurgând distanla Oradea- Cluj în5 ore. Tronsonul 
Cluj - Războieni era gata trei ani mai târziu, ca şi cel până la Braşmrfi2 • Era chiar anul crizei economice care 
avea să încetinească ritmul construc1iilor feroviare în întreaga Europă, dar care va continua în anii nrmători 
când statul s-a implicat masiv în construqiile de căi ferate din Transilvania.1

;:
1 Astfel, Transilvania intra penlru 

prima dată în epoca drumului de fier şi a binefacerilor acestuia. Introduceea căilor ferate în Transilvania a fost, 
aşadar, un proces sinuos şi complex ce a pus în eviden1ă dinamici, puncte de vedere şi obiective ale diverselor 
grupări în func1ie de interesele economice. În fapt, to1i doreau modernizarea, dar o înlelegeau diferit şi pentru 
faptul că uneori nu se gândeau că trebuie să treacă prin, uneori, insolubila problemă a banului. Începutul 
secolului XX va plasa Transilvania pe o pozilie favorabilă între alte zone sud-est europene în privinla lungimii 
şi densită1ii căilor ferate, semn că modernizarea îşi croise drum în acest domeniu esen1ial pentru avansul 
societă1ii industriale capitaliste. 

De la început calea ferată intra în via1a oamenilor. În primul rând, trenul a revolulionat viteza de transport. 
Pe distan1a Cluj -Oradea în anii '70 călătoria se făcea în 5 ore, cea dintre Braşov şi Cluj în aproximativ 7 ore. 
La fel, prelurile de transport au cunoscut o scădere seminficativă, fiind uniforme pe tot cuprinsul Monarhiei1

;.
1 

(vezi tabelul) 

5 

10 
15 
4a·· 
50' 

Tarife pc calca ferată la 1870 

Calea ferată a deschis orizonturile a mii de oameni dându-le posibilitatea de a călători, cu toate că la 
început exista o inerlie din partea oamenilor sau cel pulin dacă nu este vorba de iner1ie trebuie linut cont 
de faptul că în întregul secol XIX până târziu în cel următor circula1ia era limitată ca scop şi spa1iu, jalonată 
de interesul fiecăruia, încât însăşi viziunea oamenilor asupra spa1iului se lega de acele zone în care aveau 
interesele. În Transilvania (spre deosebire de alte regiuni ale Monarhiei) construqia drumurilor şi a căilor 
ferate a trebuit să lină cont de interesele comunitălilor şi nu doar să lege localită1ile între ele. Astfel se explică 
"lupta" dintre localitălile care aveau să beneficieze de calea ferată şi ceilalli care trebuiau să mai aştepte. 
Privind şi azi traseele drumurilor construite la mijlocul secolului XIX §i a unor căi ferate, ne putem foarte 
uşor da seama de acest lucru. Deşi astăzi nu mai este deloc avantajos ca o şosea să ocolească kilometri întregi 

1
;
1 Ihhlem. În plus. s-fl devial şi Lraseul dt! la 'Jlmla la Cilmpia Ti.1rzii dalorilă lui John H1gel care avea mo§ii la Cf11npia Turzii 

şi t!ra nwmbru în consiliul dirnclor al sociclătii. 
1
;2 A. K!!pessy, 11 Mogyor vw;utugy tiirl6nde (lsloria chesliunii căilor ferale maghiart!) Budapesl, H!Dfl, pp. !i2-!i!i. 
n:' Ihidem, p. [)()şi urm. 
,;, Louis Jellinm:k, h'ntM:ir:klung dor Eisc:n/)(Jhn T(lrifwc:.~c:ns in Ungorn von 1114(! !Ji.~ 18!/(i, Budapesl, 11Hl7, p. 7!1. 
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doar pentru a lega două localită~i cu interese economice similare, în epocă acest lucru reprezenta şansa de 
ieşire din izloare, iar accesul la pială era de o importanlă excep1ională. Drumurile şi calea ferată i-au fa\'orizat 
lăranului să Yândă mai mult sau mai putin favorabil, să dezvolte culturi nerentabile înainte. Tot ele au adus 
ruină micilor ateliere locale altădată protejate de izloare. Prin comer1 şi schimb nu trebuie să ne gândim doar 
la cel cu caracter capitalist. Prea uşor vechea istoriografie afirma că "prin modernizarea căilor de comunicaţie 
s-a deschis calea spre păt.nmderea come1jului capitalist "u5

• Realitatea era mult mai complexă pentru că până la 
"comerlul capitalist", la mijlocul secolului al XIX-lea trocul rămânea o modalitate de comerl ca şi cel pentru 
satisfacerea micilor nevoi. Chiar dacă legăturile importante lipseau, la nivel local avem de-a face cu o vială 
intensă, favorizată de creşterea fără precedent în aceşti ani a numărului târgurilor şi iarmaroacelor, fenomen 
încurajat şi de autorităli. Aici bunurile erau schimbate sau vândute în zone cât mai apropiate pentru că 1ăranul 
vindea ce putea, cât putea şi cu orice pre1. Avea nevoie de bani şi îi lipsea capacitatea de a aştepta momentele 
de pre! faYorabiler.n. Desigur că ne putem întreba cum, în aceste împrejurări, se mai aplica legea cererii şi a 
ofertei? Şi totuşi.. .. drumurile şi căile ferate i-au favorizat lăranului să vândă şi să dezvolte culturi nerentabile 
înainte. Transformarea nu s-a produs doar în materie de rela!ii de pială, ci şi în mentalitate, a făcut disponibile 
bunuri altădată necunoscute: noi obiecte casnice, îmbrăcăminte şi în primul rând oportunitatea unei mai mari 
mobilităli. Mobilitatea era în cea mai mare parte jalonată de zone restrânse determinate de interesul fiecăruia, 
dincolo nu mai era patria familiară, era !inutul străin nesigur, în care nu avea de ce să se avânte. La sporirea 
mobilită!ii a contribuit în bună măsură şi revolu1ia prelurilor şi a tarifelor pe calea ferată: dacă anterior apari~iei 
căii ferate în Transilvania o călătorie între Braşov şi Sibiu costa 7,48 fl., iar între Braşov şi Cluj 18,23 fl. 07

, 

parcursul unei mile terestre dura două ore cu trenul la clasa a treia pe aceleaşi distan~e costa 3,00, respectiv 
7,30 fl.r.e An de an tot mai mul~i oameni se bucurau de binefacerile căii ferate; după numai doi ani de exploatare 
al Primei Căi Ferate din Trnsilvania beneficiaseră nu mai pu~in de 282.941 de persoane la cele patru clase de 
vagoane1

;
9

• La sfârşitul anilor '70 Clujul şi Braşovul de~ineau întietatea în privinla transportului feroviar cu cei 
mai mul~i călători la clasa 4, (vezi tabelul) semn că mersul cu trenul nu era doar apanajul celor avuli, fiind 
folosit şi de oamenii obişnuili. 

Dinamica transportului feroviar de persoane în cele mai importante staţii de cale ferată în anul 1879 
-număr de persoane· 

,---------~---~~ --L-----·-----·~~ -~-------- ~ ---------~- ·--ciAsl\rv--1 NUMELE STATIEI CLASA! CLASA II CLASA III 
Oradea 210 2953 7463 9106 
Clui 1230 7584 15334 14097 
Blaj 15 793 2681 4941 
Sighisoara 130 1575 5115 6364 
Era_§_ OV 560 5384 10439 16115 
Alba Iulia 260 2628 7537 8734 

" 
Sibiu 178 3914 8924 11366 t 

Sursa: Berichl.. .. 11l7ll, p. :JIHL 

Poşta şi telegraful au contribuit şi ele în mod semnificativ la modernizarea societă~ii. a favorizat circulalia 
rapidă a ştirilor şi ideilor şi a familiarizat lumea cu idei şi informalii altădată imposibil de a le avea la îndemână. 
Dacă înaite de 1850 în Transilvania poşta sau ceea ce se puteau numi servicii poştale nu erau foarte diferite 
de cele din Evul mediu, în 30 de ani se înregistrase un real progres sub acest aspect chiar dacă facem o 
simplă comparalie a datelor cantitative: la 1852 erau în Transilvania 75 de oficii poştale, iar la 1854 numărul 

no lsloâa TmnsilFcmiei, vol. 2 Bucureşti Hlli2, p ..... 
no La fel era şi în Franţa rurală a secolului al XIX·l(!a: vezi E. Wdler, Peawnls inlo Frem:hmen. The Moderniza/ion of !lumi 

Fmnce 1870-JfJ14, Stanford llniv. Press, 1D7!l, p. 207. 
"

7 Compnj3 Jur SiehenbUrgen. Neuer vnlerliindischer Knlender fUr dw; C:omc:injuhr 1ll!i4 zur OrionUerung in wichligc:n 
Angdogenhoilen des hiiusliclwn unei c'iffcnllichen !~chem, Kronstadt, 1 B!i4, p. 11 fl. 

';" L. Jellinnck, loc. c:il. p. 7~l. 

"" M.Szl.h'., 1872, p. 2!H!. C:onfrom acc!loraşi statistici. la 1117!! circulau :HZ.007 JH!rsoane din care: la clasn I l(l:ll, el. II 
21HI411, el III 72.71li. el IV 205.:i2!i călători civili, plus 10l!(l7 militari cf. M Szl.K., 11175, p. 14. 
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lor crescuse deja la 8470
• Spre sfârşitul erei neoabsolutiste erau 102 oficii poştale prin intermediul cărora se 

expediaseră 1.614.836 de scrisorF1
• Douăzeci de ani mai târziu la 1879 eran 192 de birouri poştale, un birou 

poştal revenind la 11204locnitori, încă departe de ceea ce însemna un serviciu po§tal modern, dacă ne gândim 
că la aceeaşi dată în Austria un birou poştal revenea la 5430 de locuitorF 2

, dar cu progrese fără precedentn, 
dacă ne raportăm la nivelul extrem de scăzut de la care s-a plecat. 

În veacul al XIX-lea scrisoarea era cel mai la îndemână mijloc de comunicarea ştirilor şi gândurilor iar 
progesele făcut în anii neoabsolutismului în punerea la punct a unui serviciu poştal exterm de eficient la 
nivelul imperiului a făcut ca numărul scrisorilor expediate să înregistreze o creştere spectaculoasă de la cele 
1.614.936 de scrisori expediate în 1859 la peste 13 milioane de scrisori în 187874

• Modernizarea în această 
direc~ie a fost, fără îndoială, favorizată de necesită~ile administrative, dată fiind pozilia geografică a provinciei 
care reclama folosirea serviciilor poştale, dar şi coresponden1a privată cunoaşte o dezvoltare fără precedent, 
favorizată şi de tarifele scăzute practicate: o scrisoare simplă costa între 3 cr. la o distanlă de până la 10 mile şi 
până la 9 cr. pentru cele mai îndepărtate localităli din Imperiu. 75

• 

Una din minunile tehnicii secolului XIX, telegraful, atingea provincia transilvană, în anii 50 într-o vreme în 
care pe plan mondial se realiza conexiunea intercontinentală care avea să revolulioneze comunicaliile mondiale 
de la acea vreme. Posibilitatea transmiterii informaliei în mod aproape instantaneu a făcut ca telegraful să fie 
introdus în scopuri administrative şi militare, dar s-a impus extrem de rapid pentru necesităli economice şi 
comerciale. La 1850 telegraful abia dacă atinsese provincia transilvană. Ca monopol de stat, acesta se extinde 
din ra1iuni administrative şi militare în preajma şi în timpul Războiului Crimeei. Însuşi împăratul Franz Joseph 
un reticent la astfel de mijloace de comunicalie devine interesat de extinderea lui după ce se convinge de 
eficacitatea şi rapiditatea comunicării prin telegraf. Prin intermediul acestui mijloc Transilvania era cel mai 
aproape de Viena. Aşa-numita Linie estică (Oestliche Richtung) conecta Timişoara - Lugoj - Sibiu - Braşov 
având o lungime de 52,5 mile.76 Construcliile avansează relativ rapid, astfel că în 1865 Transilvania beneficia 
de 140,3 mile de linii telegrafice" (1063 km). Adevărata epocă a telegrafului începea însă în Transilvania odată 
cu avansul căilor ferate, urmându-le traseul. Anii cei mai dinamici au fost 1871-1875 când numărul depeşelor 
era undeva înre 400-500 de mii, o creştere extrem de spectaculoasă, dacă ne gândim că la 1854 numărul 
acestora era de 5-600, cele mai multe oficiale sau administrative78

• Dealtfel, în întreaga perioadă, telegraful a 
rămas un mijloc de comunicare destul de restrâns date fiind şi tarifele care nu erau la îndemâna oricui: între 

1-7 fl. o depeşă simplă sau 2-14 fl. o depeşă dublă. 79 

7" 1il}dn ... , 11152-1H54, Vll.llefl, litfelll. 
71 Tnfeln .... , 1HWi, Tnfel, 11; în Ungaria stalislica înregistra pentru acelaşi an lill oficii poştale. 
72 !Jericht. .. , 1878, p. 30!!. 
7" Cari FreilH!rr von Czoernig, op. cit. p.4!l2 şi urm. 
71 I/Jidem, p. :10. 
75 Compns.~ .... 1855, p. GB. 
7

" Ihirlum, Tald 11. 
77 Slnlisliche.~· .... , Wien, 18ll4, p. 244. 
"' Trzfuln ... , Jl/54. Tnfel10. 
"' Compas.~. 11154, p. 71!. 
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