Transporturile si comunicatiile: evolutie si semnificatie
in procesul modernizarii economice a Transilvaniei
la mijlocul secolului al XIX-lea

Iosif Marin BALOG

Un criteriu fundamental pentru modernizarea economici in secolul al XIX.lea, a fost crearea unei
infrastructuri pentru transporturi si comunicalii sau, cum se exprimma un analist al fenomenului din epoci, “un
etalon indiscutabil al culturii oricdrei natiuni, baza progresului general al meseriilor si economiei, o nelipsita
premiza si accesoriu pentru inflorirea oricarei induslrii si oricdrui comert”™

Dupa 1850, guvernul a decretat drept bunuri ale statului drumurile mai importante de interes general
(Aerarial Strassen) si, in locul administrarii lor la nivel de comitat, le-a dat in subordinea Ministerului
Industriei Comer{ului si Lucrarilor Publice, lichidand starile anterioare cand fiecare comitat isi construia si
igi intrelinea singur drumurile, fara a line seama de un plan rutier general. La 1850 situalia drumurilor in
Transilvania era dezastruoasd, atat sub aspect cantitativ cat si calitativi Schimbarea regimului de administrare
a drumurilor a insemnat o mult mai evidentad implicare a statului in aceastd chestiune. In primul rand, era
vorba de refacerea si construirea de noi drumuri dupa planuri sistematice. In funclie de importan|a strategica
si economica, drumurile din Transilvania au fost impar(ite in drumuri Imperiale Reichstrassen numite de
popor "drumul (arii”, drumuri de inleres provincial Kreisstrassen, drumuri care faceau legatura intre localitali
la nivelul acelaiasi unita(i administrative Bezirkstrassen si drumuri de interes local Vicinalstrassen. Construirea
si modernizarea infrastructurii in Transilvania a fost. de fapt, domeniul in care in perioada neoabsolutista s-au
realizat cele mai vizibile progrese, fapt recunoscut de contemporani gi datorat atat sumelor investite, cat si
faptului cé s-a pus ordine intr-un domeniu complet neorganizat inainte de 1848, cand repararea drumurilor era
executatd cu ajutorul muncii servile a laranimii in contul zilelor de munca in folosul public si a altor categorii
de obligalii, or se stie ce eficacitate avea acest tip de munca. In general, in intreaga perioada neoabsolutista
s-a acordat o atenlie sporitd drumurilor §i prin emiterea de noi regulamente de exploatare si construclie si
aducerea de specialisti cu experien|d care sa coordoneze lucririle®. Astfel, Ordinul nr. 102 din 18 noiembrie
1850 prevedea un regulament strict de folosire a drumurilor imperiale si un set de reglementari extrem de
moderne pentru acea data: ordinul prevedea interzicerea construcliei de garduri mai aproape de doi stanjeni
de marginile goselei, iar cele care existau trebuiau desfacute; carulasii nu mai aveau voie sa stalioneze in
fala carciumelor sau si dejuge boii in drum etc. Prin aceste masuri autoritdlile si-au propus sa inoculeze in
randul populatiei spiritul de ordine si disciplind, pulin cunoscut inainte cu exceplia zonelor regimentelor de
granild. Desigur ca pe langa calea persuasiva, s-a optat gi pentru cea a pedepselor; acelagi ordin prevedea ci
"cei care fac stricaciuni de orice fel si nu respecta aceste instructiuni, platesc o amenda de 1-10 fI. sau vor munci
1-5 zile la drum si vor repara dauna facuta”. Un rol deosebit in impulsionarea activitililor de construclii si
reparalii de drumuri l-au avut Camerele de Comerl| gi Industrie din Bragov si Cluj, care in rapoartele trimise
Ministereului Comer{ului si Lucrérilor Publice de la Viena prezenta pe larg starea ciilor de comunicalie din
provincie, insistdnd asupra necesitalii repara(iilor la unele tronsoane $i mul{umind Ministerului cind era cazul
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pentru imbunatalirea situaliei. Nenumaratele sedinle ale celor doud Camere amintite luau in disculie problema
drumurilor, subliniind importana lor pentru dinamizarea comer{ului la nivel regional, a scoaterii din izolare
a lumii rurale i a posibilitalii ca produsele s patrunda aici si. odata cu ele ideile, atitudinile i mentalitaiile
moderne. In sedinla din 27 septembrie 1857 persedintele Camerei de Comer{ si Industrie clujene sublinia,
de pilda, necesitatea construirii de wgenld a drumului de la Bistrila spre Bucovina; era vorba de aga-numitul
Bukowinaer Reichstrasse: Petelea-Teaca- Herina-Bistrila-Tihula spre Bucovina, despre care in procesul verbal
al sedinlei se spunea ca intre Reghin si Teaca fusese reparat cu sprijinul auloritalii guberniale centrale de la
Sibiu si era intr-o stare foarte bund, dar celalalt tronson era lasat in voia sorlii, cerdndu-se refacerea lui de
urganl, fiind de mare utilitate comertului local. ca si construclia unui drum intre Bistrila si Borsec.® In acelasi
protocol se sublinia importanla construirii unui drum de legdtura intre Debrecen si Cluj care ar oferi mari
foloase comerlului si, mai ales, targurilor. O alia serie de intervenlii a Camerei brasovene insistau ca partea
roméni sa depuni eforturile necesare refacerii drumurilor de legaturd dintre Transilvania si Romania, datd
fiind importanta lor pentru comert. In cele mai multe cazuri, rapoartele scoteau in evidenla starea dezastruoasa
a drumurilor din zona trecatorilor Carpalilor, incat Camera bragoveana a fost pusa in situalia de a cere Vienei
sa intervina pe langa autoritalile roméane pentru a intreprinde ceva in acest sens®. Si rapoartele administraliei
politice locale relevau aceeasi situalie proastd a drumurilor din regiunile de granild cu Roménia: de pilda
Rothenthurmer Strasse, Sibiu-Turnu Rosu era in stare buna pana la granila. de aici incolo fiind disponibil
numai un sens’.

Unele tronsoane din drumurile imperiale erau in anii '50 in plina refacere, altele erau construite de la zero.
De pilda Sighisoara-Brasov era la 1856 parlial in construclie, parlial doar proiectat, urménd a fi ridicat la rangul
de Reichstrasse® de asemenea, Ditrau-Reghin era in curs de construclie, urmand ca in doi ani si fie gata.

In ce priveste silualia drumurilor locale, in perioada neoabsolutista, acestea erau in situalii diferite, in
funclie de regiune. Cea mai buna situalie era in zona fostelor regimente graniceregti, iar cea mai proasta in
Cémpia Transilvaniei’. Tronsonul Salva-Feldru-Ilva Mica-Rodna Veche inclus in categoria Kreisstrasse era
Incé din perioada anterioard in stare buna pana la Rodna Noua. De acolo s-a incercat construirea unui drum
pana in Bucovina, dar condiliile de teren au ingreunat mult lucrarile fiind pe punctul de a se abandona. La fel,
Maromoroscher Kerisstrasse fusese construit in vremea regimentelor de la Slava pana la Telciu, de la Telciu
la Romuli finalizat in 1856, dar de acolo pdna in Maramures era intr-o stare foarte proasta. Nici drumurile
din CAmpia Transilvaniei nu au fost omise, acelagi raport aratand ca la 1855 era in curs de finalizare tronsonul
Reghin-Sarmasel. De asemenea, Reghin- Rusii Munli era "partial refacut si restul nou construit”. Desi lucrarile
cu drumurile au facut progrese deosebite, marea problema era lipsa podurilor care ficeau impracticabile in
anuinite perioade ale anului por{iuni intregi ale acestor drumuri, in multe regiuni vadurile apelor continuand
sd fie folosite ca locuri de trecere. Comunitélile au facut nenumatate demersuri pe langa Camerele de Comer|
si forurile administrative pentru construclii de poduri, reparalii de drumwi, ardtdndu-si disponibilitatea de
a participa cu materiale si forld de munca pentru a-si asigura necesarele cai de comunicalie.’’ Cum era si
firesc, Sibiul, devenit capilald administrativa a Transilvaniei, a fost transformat intr-un punct de convergen(a
al relelei rutiere.'? De aici pleca prin Sebes si Alba Iulia durmul spre Cluj. Apoi o altd gosea mregea prin
Sighigoara, Targu Mures i Bistrila spre granila bucovineana. Clujul era legat pe doud cai de centrul imperiului
spre Oradea, prin Piatra Craiului, iar de acolo spre Budapesta gi Viena.

S Auszug des Sitzungprolokolle des Klausenburger Handels- und Gewerbekammer vom 29. Seplember 1857, Klausenburg,
1857, p.3.

5 ANDJ Brasov, Fond 180 Gremiul..., Doc.112/1857; doc. N1.7/1864 Doc.12/1866: Prezentarea starii drumurilor comerciale
spre Romania; Doc.12/1866.

7 Bericht.... 1853-1856; Tabelle 80.

8 MO, D6 Aklen Sichenbitrgen. Fond: Ministerium fiir Handel Industrie und Offentlichen Baulen, “Beschreibung der
Acrarial Strafien Sichenbiirgens pro 18567, filele 338-346: 432-437; 459-463 (cuprind dale slatistice, precum gi descricrea
situatiei fiecarui tronson in parle.

* Berichi..... 1853-1856, Tabelle 81-82.

1 Ibidem.
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Ce se impune remarcat este faptul ca ceea ce s-a relizat in construclia de drumuri in Transilvania in
perioada neoabsolutista si pana la dualism, a rimas drept punct de reper pana la finele secolului al XIX-lea, $i,
dupd 1867 pand spre 1890, in afard de reparalii, nu s-au mai realizat lucrari de amploare, atenlia statului fiind
concentrata cu toate forlele spre construcliile de ci ferate.

Analiza investiliilor statului in infrastructura in perioada neoabsolutista releva faptul ca sumele cheltuite
in aceasta direclie delineau o pondere de 25-30% din cheltuielile civile, urcand de la aproximativ 20 de
milioane de f1. in 1850 la 56,2 milioane in 1856 considerat anul de vérf al investiliilor in aceasta direciie, pentru
a scadea apoi in 1859 la 15,1 din cheltuielile civile (19,32 mil f1.). ponderea cea mai mare revenind, in contextul
razboiului din Italia, cheltuielilor militare. (vezi tabelul).

Inveslitii ale slatului in infrastructura in era neoabsolutist, in mil.fl. CM

Al | G | amenaga | Ciforte | Telogar | Suma | poconud iy
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: Tafeln fir Statistik...... 1850-1859; pl. Anii 1848.1849: [arm-Ilinrich Brandt, der Osterreichische Neoabsolutismus:
Staalsfinanzen und Politik 1848-1860,(= Schriflenreihe der Historischen Kommission bei der Bayerischen Akademie der
Wissenschaflen,15), Gollingen, 1978, vol. 2, p.105.

in 1851 lungimea totald a drumurilor imperiale (Aerarial Strassen) din Transilvania era de 178,3 mile
(1351,5) km, iar suma investiliilor se ridica la 442.198 fl. dintr-un total de 3.090.903 fl. alocali la nivelul
intregului imperiu®. In 1858-1859 lungimea drumurilor de stat ajungea la 195 de mile la care se adaugau 474,5
mile alte drumuri secundare(5074) ki, iar sumele investite se ridicau la 595.261 fl in 1858, respectiv 334.408
fl. in 1859 din care pentru drumuri noi 36.568 si 73.032 f."%. Anii 1860-1866 sunt ani de stagnare, investiliile
si realizérile statului in acest domeniu fiind nesemnificative'®. in anul 1862 se cheltuisera pentru construclia
de noi drumuri doar 10.180 de florini, respectiv 385.971 fl. pentru intrelinere.®

La mijlocul anilor '70, potrivit unui raport al Camerei de Comert si Industrie brasovene, situalia cea mai
buna se inregistra in Scaunul Sibiu unde statistica inregistra 151.6 km de drumuri principale si 301,3 km.
de drumuri comitatense, situalia cea mai proastd continuind si fie pe teritoriul Comitatului Ciuc unde la o
suprafald de 4490 kmp.nu existau decat 60,68 km de drumuri principale si 234 kin de drumuri comitatense 7
(vezi tabelul):

Y lufeln zur Statistik der Osterreichischen Monarchic, Wien, 1854, ‘lufel 36.

* Tafeln zur Statistik der Osterreichischen Monarchie, Neue Folge, 111 Band 1855, 1856 und 1857, Wien 1862, Tafel 7.

B Praclic, slalistica din 1864 releva cifre similare cu cele din 1859, vezi, Statistiches Jehrbuch der Osterreichischen
Monarchie, Wicn 1864, pp. 243-244.

b Mittheilungen..., 1864, p. 244.

7 Bericht....., 1878, p. 342.
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Lungimea drumurilor

N Drumuri de Drumuri
Comitatul Suprafata in stat comitatense
kmp. in
Total Construite .
construciie

Brasov 1795,75 105,400 135,148 111,307 24,151
Trei Scaune 3556,290 80,580 311,238 - -
Ciuc 4490,347 60,687 234,900 - -
‘Odorhei 2934,867 71,959 409,900 274,080 135,320
Tarnava Mare 3116,139 147,174 311,593 - -
Sibiu 3031,541 151,680 301,300 175,200 126,100
Figirag 1812,712 86,300 173,000 86,500 86,500
Total 20737,071 703,780 1876,889 647,087 372,071

Sursa: Bericht...., 1878, p. 342.
Nola: distantele sunl exprimale in Km.

La sfarsitul acestei perioade perceplia contemporanilor asupra a ceea ce s-a realizat in imbunatilirea
situaliei drumurilor din Transilvania a fost deosebitd, dat fiind faptul situaliei anterioare, incét se afirma, poate
exagerat sau nu, “Trebuie sd recunoagtem §i sG spunem sincer ca, in scurta dominatie fostul guvern absolutist
si-a cucerit merite mult mai mari §i a realizat mult mai mult in constructia rutierd decat s-a infaptuit inainte
timp de decenii. In multe parti unde inainte existaserd drumuri neumblate, se cdldtoreste acum in chipul cel mai
comod™®, Astfel, la mijlocul anilor '60, inainte de calea ferala, distanla de la Bragov la Viena se [acea in mod
normal in 4-5 zile, iar marfurile in 10-12 zile, o imbunatalire vizibila fald de deceniile anterioare.’

Cu toate eforturile si cu toatd perceplia pozitiva privind realizarile in acest domeniu al transporturilor,
situalia era departe de a se inscrie in tendinlele cerute de realitalile economice ale momentului incét pozilia
periferica a Transilvaniei in privinla cdilor de comunicalii cu celelalte provincii a fost o realitate ca i distanla
psihologica pe care locuitorii au resimlit-o fald de capitala imperiului si fald de celelalte provincii. Din punct de
vedere economic pierderile au fost gi mai mari intr-o vreme decisiva pentru crearea pielei interne si, mai ales,
pentru menlinerea pielilor din exteriorul arcului carpalic, esenliale pentru Transilvania. Cu un stat cu o slaba
capacitate financiara in aceastd direciie, provincia a fost nevoitd sa mai agtepte ani buni pentru ca drumul de
fier s o conecteze cu imperiul i cu Europa. Acesti ani risipili au scos-o din tendin|ele firesti de modernizare a
infrastructurii incat cu toate eforturile de dupa 1867 starile de inapoiere au fost parlial inlturate abia in jurul
anilor 1900.

Daca in privinla construcliilor de drumuri, lucrurile au evoluat in ritm relativ constant si “linisitit”, nu
acelasi lucru se poate spune despre primele cai ferate din Transilvania.

Problema construcliilor feroviare in Transilvania este pusa incd din anul 1847 cand Dieta face primele
demersuri in acest sens. Datoritd evenimentelor revolulionare, insd, planurile nu au putut fi puse in aplicare
la acea vreme.

Regimul austriac neoabsolutist instaurat Ja 1850 a inten{ionat sa puna in aplicare un vast program de
construclii feroviare la nivelul intregului imperiu, program in care era inclusa si Transilvania.?’ Dificultatile
economice ale statului si deficitele bugetare cu care acesta s-a confruntat au facut ca proiectele de construclii
feroviare si fie concesionate unor antreprenori si consorlii private, ceea ce a complicat si mai mult problema,
atat la nivel financiar, cét si la nivelul traseelor ce aveau sa fie alese, deoarece in aceste condiliuni, pe primul
loc trecea considerentul eficienlei economice a acestora. In 1854 pe fondul gravei crize financiare cn care se
confrunta, in condiliile unui deficit ce depdsea 140 de milioane de florini, statul a fost nevoit sa vanda caile
ferate deja construite, unor companii particulare, urméand apoi a fi rascamparate dupa un interval mai scurt sau

W Statisztikai és Nemzelgazdasagl Kozlemenyek. vol.4. .87,
™ Miltheilungen... 1864, p.141.
20 Carl Freiherr von Czoernig, Oeslerreichs Neugestaltung, Stullgarl und Augsburg, 1858, . 365 si urm.
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sub numele de Eisenbahnkonzessiongesetz, a dat impulsul decisiv spre constituirea consorliilor private in
domeniu®'. Viitoarele proiecle de construclii feroviare vor fi concesionate unor antreprenori si consorlii cu
capital privat, unele chiar multinalionale care dispuneau de sumele necesare si, mai ales, aveau interes in a-si
plasa capitalurile in investilii de asemenea anvergura. In aceste condilii in care statul nu era in masuré sa asigure
finanlarea constructiilor de cai ferate, interesele companiilor particulare gi nu in ultimul rand ale comunilalilor
locale au avut o deosebita importanld asupra stabilirii traseelor, surclasind uneori chiar interesele de natura
militaro- strategica ale statului.

Publicarea proiectelor primelor linii ce urmau a fi construite in Transilvania imediat dupa 1850 a starnit
un larg ecou in presa vremii, care s-a transformat, {reptat, intr-o veritabild disputi, ce a antrenat inleresele
economice ale burgheziei comerciale si ale proprietarilor funciari, dar si interesele de natura strategico-militara
cand a fost vorba de opiniilie oficialilor austrieci.

Conform planurilor elaborate la Viena, primele doud proiecte de cale ferata pentru Transilvania urmau sa
aiba urmaétoarele trasee:

a) Arad - Simeria - Alba Iulia - Sibiu - Turnu Rogu cu joncliune spre Roménia

b) Oradea — Cluj - Brasov - Pasul Buzdu cu joncliune spre Roménia.?* Dupa cum se poate observa, unul
din proiecte urme sa strabata intregul sud al Translivaniei, iar cel de-al doilea s taie provincia pe direclia
nord-vest - sud-est, ambele urmand sa treacd prin cele mai mari orage ardelene, dar nici una nu avea cum ci
le cuprinda pe toate. Este adevarat ca Transilvania nu avea o capitald tradilionald propriu-zisa, ea oscilind
intre Cluj si Sibiu, in vreme ce Brasovul era principalul centru economic. Dupa 1850, odata cu instaurarea
administraliei neoabsolutiste austriece, Sibiul devine centrul administrativ cel mai important, de vreme ce aici
sunt principalele institulii administrative, politice si juridice. Aici era regedinla guveratorului Transilvaniei
- principala verigd de legitura a provinciei cu Viena, aici era centrul administraliei financiare dar si principalul
centru juridic. Este o vreme in care Clujul raméne eclipsat si marginalizat oarecum, in condiliile in care oragul
fusese principalul fief al nobilimii maghiare revolulionare.

Cat priveste Bragsovul, era libertdlii comerciale i industriale inaugurata parlial la 1850 i-a asigurat o
dinamizare a activitalilor economice gi, mai ales, comerciale. Deschiderea Camerei de Comerl si Industrie
in ianuarie 1851 a facut din Brasov centrul vielii economice pentru intreaga zond de sud-est a Transilvaniei
aflata sub jurisdiclia aceslei Camere. In principal, la nivel comercial, in privinla exporturilor spre Romania,
Brasovului i-a revenit o proporlie covérsitoare in ansamblul comer{ului general al Transilvaniei, fapt dovedit
de numeroasele date statistice avansate de cdtre partizanii céii ferate care trebuia s includd si Bragovul.
Argumentele brasovenilor erau aproape exclusiv de ordin economic, in timp ce Sibiul va promova si argumente
de ordin politico-strategic, deoarece datele economice nu aveau darul de a-i avantaja precum pe bragoveni.

Un 1ol deosebit in suslinerea polemicilor l-a avut presa, fie ci ea se exprima in limba roméani, germana
sau maghiard, pentru cé ea a prelungit disputele de la nivelul strict pragmatic economic si le-a dat conotalii de
disputé cu caracter nalional, prelungita pana la nivelul disputelor de interese dintre Viena si Pesta. Inceputa n
anii '50 o datd cu avansarea primelor proiecte, aceasta polemici atinge apogeul in anii 1862-1864 cand problema
construcliei primei cai ferate a revenit in disculie atat la Viena, cét si in Dieta de la Sibiu. Teama si ingrijorarea
care domneau in ambele tabere era ci, datorila problemelor financiare, Viena va opta pentru o singura varianta,
iar alte proiecte nu vor mai fi puse in construclie decat peste un interval de timp destul de indelungat, deoarece,
chiar cheltuielile care avea obligalia sd le sus{ina, respectiv intocmirea proiectelor, masuratorile topografice
si stabilirea traseului nu erau ugor de finanlat din parlea statului. Pentru parlile angrenate in disputa aceasta
posibild variantd ar fi insemnat, din punct de vedere economic, fie un avans determinant pentru partea care
ar fi beneficiat prima de avantajele ciii ferate, fie o inevitabila decadere economica a celei care ar fi trebuit sa
mai agtepte.

Intr-adevar, privite din perspectiva interesului economic, lucrurile erau apropriate de realitatea pe care o
intrezareau cale doua grupari. La nivelul costurilor de transport, ar fi insemnat o veritabila transformare revolujionara,
care s-ar fi constituit intr-un avantaj decisiv pentru oragele care ar fi beneficiat primele de calea ferat, in timp ce
celelalte ar fi pierdut posibilitatea de a mai concura pe piala costurilor de produclie si transport.

2 liduard Mirz, Industric und Bankpolitik in den Zeit Iranz Ioseph, Wien, 1968, p.71.
2 Jranz Karl v. Becke, Belenchlung der Projektiericen sicbenbiirgischen Eisenbahnlinien Iermannstadt-Rotenthurmthor-
Bukarest und Kronstadi-Bodza Pas- Galatz von national ékonomischen Standpunkle, Wien 1862, 40 pp.
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Raportul Camerei Comerciale gi Industriale din Bragsov pe anul 1851*, adresat Inaltulni minister de
industrie, comer| si lucrari publice din Viena scotea in eviden|d avantajele indiscutabile ale prelului de
transport pe calea ferala si pe calea apei, subliniind ¢ transportul a 100 de kg de marfa din Transilvania in
Tara Roméneasca costa 4-7 — 10 florini, in timp ce, aceeagi cantitate de marfa se transporta din Anglia la Galali
cu 30-36 de creilari, din Belgia cu 46 de creilari, iar de la Viena cu 2,30 de florini. De asemenea, raportul mai
menliona ci pentru transportul unei banile de grau de la Cluj la Oradea se platea unui carulas nu wai pulin
de 1,50 f1*. Pentru a merge si mai departe cu comparalia care sublinia imensul decalaj dintre avantajele celor
care beneficiau de avantajul caii ferate si cei care nu puteau beneficia, apelam la reamarca larg rdspandita in
epoca potrivit cireia “pentru a-gi transporta marfa in vreo pia{d, ardelenii aveau nevoie de tot atdlea zile cdte ore
erau necesare in alta parte”. Baril a calculat odat c o caldtorie de la Brasov la Paris pe calea feratd ar implica
cheltuieli mai mici dect cele necesare unui nobil maghiar pentru a calatori cu trasura din secuime pana la
Cluj. Sau, mai ilustrativ, traseul Cluj-Szolnoc se facea cu diligena, in funciie de starea vremii si de anotimp in
3-7 zile cu un cost de cel pulin 23 de florini, fard a mai pune la socoteala celelalte neajunsuri pe cand cu trenul
aceeasi distan|d era parcursa in 12 ore cu 18 florini biletul la clasa I'sau 7,30 de fl. la clasa a II-a. Observam,
deci ci la 1860, cand pe plan europrean releaua feroviara avansase atat de mult, incat facilitalile de transport
erau fara precedeent, decalajul dintre regiunile unde inca trasura, calul, boul si catérul fixau viteza de transport
era considerat de nedepdsit.

Discursul intelectualitalii din Transilvania, exprimat in presa si nu numai, avea si scoatd tot mai mult in
eviden|d starea de lucruri deplorabild in privinla transporturilor si comunicaliilor. Pe fondul conturarii unui
verilabil discurs al sariciei si a cauzelor acesteia. se accentueaza necesitatea construirii de cii ferate ca mijloc
de conectare a diverselor regiuni la circuitul comercial activ. Intr-un articol semnificativ intitulat “Despre
inapoierea ardelenilor” publicat In Gazeta Transilvaniei, intre cauzele saraciei Ardealului sunt enumerate:
lipsa totald de credit, lipsa de piele comerciale pentru un comer| activ, lipsa drumurilor bune si a ciilor
ferate?®. In acest sens se remarca staruinlele deosebite ale Camerei de Comer| si Industrie din Brasov prin
presedintele sau Carol Maager i Gremiul de comer} levantin (roménesc) din Bragov prin secretarul sdu care
la vremea respectiva a fost George Baril. Cei doi au depus staruinle deosebite, atat la Viena, cat si la Pesta
si Bucuresti pentru inceperea cat mai curdnd a demersurilor necesare construcliilor primelor cii ferate in
Transilvanja propriu-zisa si a posibilelor conexiuni cu Roménia si cu spaliul balcanic in general. Din bogata
coresponden|a stabilitd intre cele doua institulii sus-amintite, reiese cd, incd din 1851 se ficuserd primele
demersuri in vederea stabilirii traseului caii ferate si a legiturii cu Roméania.? In acest scop sunt puse in joc
inclusiv cdile diplomatiei, alat spre Viena, cét si spre Bucuresti. Daca la Viena, Maager discuta cu ministrii de
resort, subliniind urgentarea Inceperii lucrarilor si primea unele asigurari, in schimb, Bucurestiul tergiversa
permanent problema motivind cd “nu este acum vremea pentru aceasta”.”” Adevératul motiv era cd partea
roméaneascd nu dispunea de fondurile necesare unei asemenea investilii?*, iar despre posibili investitori straini
interesali nici nu putea fi vorba la vremea respectiva. Prin urmare, problema raméanea deschisa caliva ani de
aici inainte, incéat tergiversdrile, dar si negocierile vor continua cu toatd asiduitatea celor implicali.

Evenimentele politice si militare survenite la Viena in anii 1859-1860 vor atenua pind prin 1862-1864
disculiile de la nivel guvernamental, nu insa si in presa din Transilvania care recunogtea cd “niciunde de la
inveniarea locomotivei, directia unei cdi ferate nu a starnit atatea dispute ca in aceastd provincie®*, inte timp,
instaurarea regimului lui Cuza si a unui guvern modern in Principatele Unite, a relansat la Bucuresti ideea
necesitalii construirii de cai ferate. Proiectul de lege asupra drumurilor ferate publice votat de guvernul de
la Bucuresti si seriozitatea noilor ministri implicali, au creat premize noi de disculii cu partea transilvana si
austriaca. Astfel, la 27 februarie 1862, Bari| adreseaza opiniei publice din Roménia un memorial pentru cel

= Bericht der Handels und Gewerbe Kamer in Kronstadl an das hohe k.k. Ministerium fiir llandel, Gewerbe und ffentliche
Baulen im Jahre 1851, Kronsladt, 1853, p. 33.

2 Ihidem, p.34.

% Gazela Transilvaniei, Bragov, Nr. 41, 22 mai 1862, p. 161.

% Arhivele Nationale, Directia Judeteand Brasov, fond nr. 180 Gremiul de Comert levantin (romdnesc), doc. Nr.17/1851,
fila 1.

27 Ibidem, doc. Nr. 30/1856, fila 1.

# Ihidem, doc. Nr. 31/1856, fila 1.

2 Simion Relegan, Dicla roméneasca a Transilvaniei, Cluj-Napoca, 1979, p. 304 gi urm.
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dintai drum de fier din Roménia unitd.” La baza acestuia std memoriul Camerei Comerciale si Industriale din
Brasov aparut sub forma de brosura inca din 1855.*

Memorialul infaliseaza modul cum era judecatd problema ciilor ferale acum 150 de ani, linAndu-se
seamd de interesele Bragovului si ale Tarii Barsei. Memorialul Camerei Comerciale si Industriale propune
construirea liniei ferate Buzau - Ploiesti - Bucuresti - Giurgiu, jar argumentalia are in acest sens considerente
de naturd economicd. Plecand de la realitatea schimburilor economice dintre Transilvania si Romania, Bari|
suslinea cu insistenld necesitatea joncliunii cu Roménia pe la Brasov.*2 Apelul la datele statistice releva astfel
realitatea cresterii substanliale a schimburilor comerciale dintre Transilvania i Roménia prin intermediul
vamilor Bragovului: astfel, la capitolul importuri dinspre Roménia, acestea au crescut in intervalul 1850-1859
de la 76,3 mii florini la 171, 0 mii florini, in timp ce, la capitolul exporturi din Transilvania, suma cresla de
la 44,3 mii florini la 94,4 mii florini.” De fapt, ponderea Brasovului, asa cum o relevd datele statistice, in
comerlul de import-export al Transilvaniei a fost covarsitoare in intregul interval 1850-1860, aproximativ 85%
din totalul mérfurilor tranzaclionate treceau prin vamile Bragovului.™ Argumentul cifrelor a fost utilizat intens
de bragoveni in disputa cu Sibiul, pentru ci din acest punct de vedere avantajele erau de partea bragovenilor
la toate capitolele de produse. Opinia publicd roméneasca, dar si nobilimea maghiara insista in continuare
pe ideea proiectului Oradea - Bragov, proiect pe care il suslinea si consilierul roméan la Cancelaria Aulics
de la Viena, Dimitrie Moldovan. In aceasta calitate, el primise insircinarea sd intocmeasca un referat pe care
l-a inaintat la Viena la 5 martie 1862 sub forma unui memoriu.” Prin el se pronunja pentru proiectul caii
ferate Oradea ~ Cluj - Brasov, fiind, deci pe linia Iui Barilin. Memoriul este foarte bine documentat, avansand
argumente de ordin economic, militar si politic.*®

Autorul memoriului sus|inea importanla economici a proiectului Oradea — Bragov si din punct de vedere
al agriculturii si, mai ales, al resurselor naturale, care ar fi fost mai bine valorificate si ar fi creat premizele
unei reale dezvoltiri economice si a unei mai bune integrari a provinciei in ansamblul Monarhiei. Autorul
mai argumenta cd aprobarea si construirea cdii 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 intAmpina preocuparea Vienei penlru o mai bund integrare administrativa
a provinciilor periferice i, nu in ultimul rand, a reduce cel pulin distanla psihologicd dintre Viena si una
din cele mai indepartate provincii ale Statului Habsburgic: “Pana cand Transilvaniei ii vor lipsi mijloacele de
transport moderne, locuitorii el vor continua sa se considere tot atat de indepdrtati de Viena ca si de tarmurile
Atlanticului’™®, avea sa constate acelasi Dimitrie Moldovan in continuarea memoriului.

Nu lipsesc nici argumentele de ordin strategic si militar, autorul aratdnd avantajele imense ale caii ferate
si In aceastd privinld. Referindu-se la recentul razboi al Crimeei, D. Moldovan atrigea atenlia asupra liniei
ferate pentru care se pronunla, afirmand ca aprobarea ei era “cu atat mai presanta, cu cat rezolvarea problemei
orientale se apropie zi de zi”. In finalul memoriului sau, Moldovan arita ci proiectul pus in disculie de catre el
ridica obstacole tehnice si financiare greu de invins. Cu toate acestea, argumentele erau greu de respins, spunea
el, cu cat pentru ele pledau si rapoartele contelui Toldalagi, presedinte al comitetului nobiliar de cale ferata din
Cluj, dar mai ales rapoartele celor trei ingineri care au prospectat traseul acestei linii in anii 1856-1857, intre
care se numara gi Karl Ritter von Ghega cel care proiectase Semmeringul.””

% (George Barit. Memorial pentru cel dint@ drum de fier In Homania Unild, Bragov, 1862.

3 Memoriul Camerei Comerciale §i Industriale din Brasov pentru tragerea unui drum de fier de la Bragov in Tara Romaneascé
pand la Dundre, Bragov, 1855, 33 pp.

2 Vezi si N. Cordos, Memorialul lui G. Baritiu referitor la prima cale ferata din Romdénia, in, Apulum, V11, 1968, 1.203 si
urm.

¥ Gazeta Transilvanied, Bragov, nr.39, 15 mai 1862, p.153 de asemenca, nr.40, 19 mai 1862, p. 157.

M Gazeta Transilvanicr, Bragov, nr 2, 8 ian. 1856, p. 6, nr.4 12 ian. 1862, p.14-15 de asemenca, E.A. Biclz, Handbuch der
Landeskunde Siebenbiirgens, Sibiu, 1857, pag.291-294; 1 Keeskés, 1. Kovics, Unele aspecte ale schimbului de mdrfuri de
pe leritoriul patrici noastre in deceniile 6-7 ale secolului XIX, in, Anuarul Institutului de Istorie Cluj, lomul 3, p.297-313

' Liviu Bolezan, Dimitric Moldovan fiu al Deved rolul lui in viata politica a Transilvanici din perioada 1848-1867, in:

Sargetia, XXV, 1992-1994 pp. 567-621.

ANDJCj, Fond Arhiva familiei Moldovan, mss nr.71/1862, filele 1-55.

Ibidem, fila 33.

Die Protokolle des dsterreichischen Ministerrales 1848-18G7. V. Abteilung, dic Ministerien rzherzog Reiner und Mensdorf,

Bund 4, 8 Mai 1862 - 31 Okt. 1862, bearbeitet von Iorst Brellner- Messler und Klaus Koch, Wien 1986, p. XLVIL
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in imprejurarile politice si economice dale, insa, sansele de reusitd rdman foarte mici. Potrivit Palentei
din februarie 1861, chestiunile de aceasta anvergura financiard erau de competenla Senatului Imperial, iar
impératul putea sa acorde doar concesiuni preliminare pentru cartografierea si masurarea terenului in vederea
calculrii prelului de cost. Cum Viena inca nu era nicidecum dispusa sa favorizeze nobilimea maghiara din
Ungaria §i Transilvania, favoriza asadar linia Arad - Sibiu “din motive politico-strategice si financiare”.

Sedinla Ministerratului lua din nou in disculie problema relelei de cai ferate a Monarhiei din perspectiva
militara, stabilind o lista de prioritali in care era inclusa si Transilvania pe asa zisa "directie est-vest™* cu cele
doua variante: Brasov — Oradea — Budapesta - Viena - Budweis cu joncliune spre Niirnberg si cea de-a doua
varianii Sibiu — Arad - Ofen - Viena - Linz — Passau cu joncliune spre Miinchen. Tot acum se stabileau cateva
trasee mai scurte ce trebuiau de urgenla construite din ratiuni militare, intre care gi Arad - Timisoara. Acesatea
erau considerate prioritalile cele mai urgente ale Monarhiei pentru care trebuiau gasite fondurile necesare.
Pentru acest vast proiect Ministerratul propunea un imprumut de stat, inilial de 80 de milioane de fl., apoi un
altul de 140 de milioane, urmand ca in condiliile unei ramburséri a cite 8 milioane anual sa nu fie o sarcind
imposibil de suportat de catre stat®. Degi proiectul discutat cu acest prilej a fost cel mai ambilios si. teoretic,
posibil de realizat, evenimentele din 1866 nu au mai ingaduit punerea lui in aplicare.

Anul 1864 readuce subiectul la ordinea zilei, in condiliile in care problema primei céi ferate intra pe
agenda dezbaterilor Dietei de la Sibiu. Putem spune ci aceasta problema a ocupat un loc privilegiat pe agenda
dezbaterilor, alaturi de chestiunea urbariala si cea a impozitelor.*® Cuprinderea problemei s-a facut pe baza
deciziei din 1862 cand Senatul imperial recomanda ci “Iin cauza drumului de fier, hotarérea va apar(ine Dietei,
nu insa gi votarea bugetului necesar unei asemenea investilii."* Un rol hotérator in abordarea de cétre Dietd
a dezbalerii asupra caii ferate l-au avut luarile de pozilie ale lui Carl Maager care in octombrie 1862 ficea o
vizitd la Viena unde, beneficiind de plenipoten|d, discuta cu forurile competente si in numele autoritalilor de
la Bucuresti*?. Lucrurile s-au complicat in momentul in care divergenlele dintre Viena si Bucuresti cu privire la
locul joncliunii se adédnciserd. Guvernul de la Bucuresti a dat de inleles ca ar fi in opozilie cu interesele sale ca
linia austriaca sd treaca pe la Turnu Rogu spre Bucuresti; mai mult, daca Austria nu ar fi de acord cu joncliunea
liniilor pe la Vulcan, Roménia nu va concede iegirea liniei ardelene prin vreo altd strimtoare de munte citre
Dundre sau spre Marea Neagra.*” Nu lipsita de importan|a este remarca lui Maager cum ca partea sibiana era
mull mai diplomata si mai bine reprezentata in cercurile de la Viena, sugerdnd astfel ci si in cadrul Dietei s-ar
impune cel pulin aceeasi moderalie.

In 18/30 mai Dieta de la Sibiu include pe ordinea de zi problema ciii ferate transilvane. Cum era si firesc,
cuvéintul prim in aceastd chestiune ii aparline lui Carl Maager, de deparle cel mai avizat membru al Dietei in
aceastd chestiune.* Dupa ce face un succint istoric al chestiunii cailor ferate in Transilvania, vorbitorul subliniaza
ca nu doreste sa se faca avocatul cutarei sau cutarei linii, ci vorbeste nunai in favoarea cij ferate transilvane
peste tot. De aceea, spune el, “va vorbi cu cea mai mare moderalie, agteptdnd ca si ceilalli sa vorbeasca cu aceeasi
moderaliune™? (aluzie desigur la sibienii din Dieta). Partea a doua a discursului pledeaza totusi ca macar una din
liniile de iesire spre Romania sa fie negresit In apropierea Brasovului care este piala Tirii Barsei si a intregului
sud-est al Transilvaniei i linia care ar trece pe la Bragov ar téia prin cele mai bogate {inuturi ale {4rii. De asemenea,
Maager propune alegerea unui comitet format din 7 membri care in foarte scurt timp sa-si termine lucrérile sa
sd vina cu propunerile cele mai complete. Abia acum incepea adevirata disputd in Dietd nu intdmplator cu
constituirea comisiei ciii ferate al carei presedinte fu ales Ioan Aldulean iar referent Carl Maager.*

W Die Protokolle..., Band 6, p. 244.

M Ihidem, p. 251,

Pentru problema Dielei de la Sibiu vezi Simion Retegan, Dicta romaneasca a Transilvaniei, Cluj-Napoca, 1979

1 Die Protokolle..., Band 7, nr. 488/ 12 Seplember 1864. Stand der verhandlungen iher die sichenbiirgische Eisenbahn, pp.
98-99.

12 Arhivele Nationale, Directia Judeteand Bragov, fond nr. 180 Gremiul de Comert levantin froménesc), Doc. Nr. 41, fila 2 ;

Carl Maager, Zweites offenes Schreiben an der hohen Reichsrat in Angelehnet der Sichenbiirger Eisenbahnen, Wien, 1864,

.18 plus harta de la p. 24.

Gazela Transilvanici, Bragov, nr. 81, 13 ocl. 1862, p.317.

M Telegraful Roman, Sibiu, nr. 41, 24 mai 1864, p.163.

Pentru discursurile membrilor Dietei vezi Telegraful Roman, numerele din inic-inlic 1864 si, mai ales, Aklen und

Verhandlungen des 1863-1864 sicbenbiirgischer Landtages, {.a. 1lermansladt, p. 494 si urm.

1% Telegraful Roman, Sibiu, nr.42, 28 mai 1864, p.169.
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Sfargitul lunii iunie este marcat de disculiile aprinse din Dieté care relanseaza, de data aceasta la un alt
nivel, conflictul aprig dintre sasii sibieni si cei bragoveni. Punctul de vedere al roménilor este magistral suslinut
de catre deputatul de Turda, Ioan Raliu care se remarca prin calilatea argumentarii, dar ¢i prin moderalia
discursului. Raliu susline varianta Bragov — Oradea, afirménd ca “din punctul de vedere al dreptatii roménii ar
trebui sa sustind linia Brasovului pentrtu ca ea asigurd foloase unui mundr mult mai mare de locuitori si, mai
ales, 0 mai buna valorificare a potentialului agricol al Campiei transilvane”.*”

In jurul datei de 1 iulie 1864 proiectul comisiei dietale este finalizat si, dupa aprinse dezbateri se hotariste
inaintarea lui catre curtea de la Viena. In expunera de motive, comisia pleaca de la premiza ci. dintre toale
\arile austriece, singura Transilvania este lipsitd de binefacerile drumului de fier. Ca o rezolvare favorabild a
chestiunii se poate privi numai cladirea acelor linii care formeaza vene pentru comunicatiunea universald si
deschide noi cdi de prosperitate acelor tinuturi pe care le va strabate.*® Se subliniaza luarea in considerate a cel
pulin doua linii in masurd sd asigure un minim de comunicatie intre diversele regiuni ale monarhiei: o linie
care sa intre pe valea Muresului spre Turnu Rosu i una care s intre pe teritoriul ardelean pe valea Crisului
spre sud-est pana la Bragov, apoi spre Romania prin Pasul Buzaului.

Pe varianta Oradea - Cluj - Valea Téarnavelor — Brasov se considera cd se impaci cea mai mare parte a
intereselor Transilvaniei. Nu este neglijatd nici valoarea stralegica a liniei Bragovului, reaminitindu-se ca a fost
subliniatd si de nota ministerului de razboi trimisa Cancelariei Aulice a Transilvaniei in 17 ianuarie 1863 de
care desigur cd se impuunea sd se lind seama.’*

Agrumentarea comisiei dietale merge si mai departe, subliniind necesitatea promovarii intereselor Austriei
la Dundrea de Jos si in Orient, amintind de celebrul plan al ministrului von Bruck ministru al comerjului in
perioada neoabsolutistd care inca la 1848 preconiza un spaliu economic central-european ~ Europa de 70 de
milioane ale carei interese economice trebuiau, inevitabil, sd se concentreze spre Dundrea de Jos si Marea
Neagra.®® Realizarea acestui deziderat depindea, in opinia comisiei, de realizarea unui mare nod de cale feratd
]a Galali, unde urmau si se concentreze trei linii: una de la Odessa, una dinspre Constantinopol si, fireste. una
dinspre Transilvania.

La argumentul c¢i drumul Oradea - Bragov e mai scump, comisia raspunde cé acel drum e mai scump care
e mai pulin folositor. Se arata cd, daci inainte de 1848 Transilvania platea la buget doar 400.000 de florini
anual, acum suma se ridica la 13.000.000 fl. deci, “dupd cum tara a facut atdtea sacrificii pentru stat, faca
ceva si statul pentru tard”. Cuvintele din urmna erau raspunsul dat parlii sibiene care invoca costul scazut al
variantei Arad - Sibiu, fald de cele cel pulin 70 de milioane necesare liniei Oradea-Bragov.” in fond, Viena
condiliona, in contextul noii construciii politice, concesionarea lucrarilor pentru calea feraté transilvana de
trimiterea deputalilor in senatul imperial: "voi da concesiune la cei care vor trimite deputati in senatul imperial”
era raspunsul citre Comisia de la Cluj in chestiunea ciii ferate condusa de contele Miko Imre, ardtindu-se in
acelasi timp ci este in cel mai inalt grad interesul Transilvaniei * sa se conformeze politic din acest punct de
vedere, addugandu-se astfel, argumentului financiar i economic si o forma de presiune politicd in chestiunea
cdii ferate transilvane.

Acestea sunt, in liniile lor esenliale, coordonatele pe care s-au purtat disputele privind traseele primei cai
ferate in Transilvania. Mai departe, cuvantul determinant aveau sa-1 spuna finanlele si cei ce le delineau. Se
poate spune ca si la acest nivel lucrurile nu au fost mai pulin complicate. Deoarece in aceste aspecte lucrurile
sunt indeobste cunoscute,* ne vom rezuma la a stabili cateva repere care ne releva faptic etapele care au dus
la darea in folosin|a a primelor tronsoane de cale ferata in Transilvania.*

7 foxtul discursuluf Jui Rativ si a celorlali membrii i comisiel la TV, Pdcatian, Carlea de Aur, vol. 3, pp. 488-498.

“ Telegraful Romdn, Sibiu, nr.51, 2 fulic 1864, pp. 205-206.

Arhivele Nationale, Directia Judeleand Bragov, Fond nr 43, nr. Inv. 348 Camera de Comert si Industric, doc. Nr.4/1864

{ila 4 si 6: I'eld Artilerie Regiment R. Wilsdorf Ne 8, scrisoare oficiala trimisa Camerci in care se alrage alenjia sa se lina

conl de problemele militare si stralegice.

% Vezi in acest sens, . Droz, L'Europe Centrale. 1'Evolution historique de Pidee de “Mitleleuropa”, Paris, 14960.

"1 Gazela Transilvaniel, Bragov, nr 68, 29 martic 1862, p.271

2 Die Protocolle..., Band, 6, nr. 320, Wien 9. Februar 1863, Protokell I Antwort an die Deputation des Klausenburger
Landwirtschaflvereins, pp. 240-241.

W Vezi: Ludovic Vajda, Prima cale feratd din Transilvania, in: Apulum, 8, 1971, p 290; Radu Bellu, Mica monografie a
cailor ferate din Romania, vol.3, Bucuresli, 1997, p.47-G8.

 Raportul Camerei Comerciale si Industriale din Bragov pe anii 1880-1884, editiunca tomineasca, Bragov, 1886, p.35-37.
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Dupi infiinlarea in 1859 a Societalii Anonime de Mine si Furnale din Bragov, se constatd o sporire a
interesului acesteia pentru cirbunele din Valea Jiului si care solicitd societalii Cailor ferate din jurul Tisei
construirea ciii ferate Arad - Alba Iulia si Simeria — Petrogani. Perspectiva deschiderii exploatarii carbunelui
din Valea Jiului era deja si in atentia autoritalilor de la Viena. Un raport elaborat de cétre ministrul comer{ului
Baronul Kalchberg in anul 1864 si transmis ca rispuns citre Ministrul de Finanle Plener, conline si un catalog
ce arata foloasele economice ale unei linii Arad - Sibiu - Bragov: perspectiva deschiderii exploatarilor de
carbune din valea Jiului, comer{ul cu sare si, cum ardtam mai sus, legitura feroviara spre Marea Neagra™.
Societatea Anonima de Mine si Furnale din Brasov era cea mai mare societate pe acliuni din Transilvania
propriu-zisa, avand la reorganizarea sa, in 1859, un capital de 11 milioane de florini si beneficia de sprijinul si
monitorizarea uneia din cele mai mari banci austriece Credilanslalt. Era firesc, deci ca o asemenea firma sa se
implice in urgentarea construcliei ciii ferate absolut necesara mineritului si siderurgiei.

Dupa indelungate disculii, la 10 august 1865 imparatul sancliona legea privitoare la concesionarea liniei
Arad - Vinlu de Jos - Alba Iulia®, iar la 18 august Societatea Anonimé de Mine si Furnale din Brasov primea
concesiunea pentru cele doua linii.” La 17 februarie 1867 se incheie o convenlie adilionald prin care statul
se obliga sd mareasci sumele alocate pand la valoarea de 4 milioane de florini si a nu pretinde pentru aceastd
sumd nici un fel de dobanda pana la darea in folosin|a a intregii linii. La 3 aprilie 1867 lua fiinld Societetea
primei Cai ferate din Transilvania cu sediul initial la Viena, apoi la Budapesta care va funcliona pana in 1884
cand calea feratd trece in proprietatea MAV-ului ca urmare a naiionalizarii.

Astfel, fratii Klein, aclionarii principali ai Societalii Primei Cai ferate din Transilvania demarau construclia
liniilor Arad - Alba Iulia si Simeria — Petrosani, prima finalizata la 22 decembrie 1868, iar cea de-a doua la 28
august 1870. Suinele totale investite de antreprenori au fost de 23 de milioane de florini, respectiv 12 milioane
de Morini pentru linia Simeria ~ Petrosani. * In privinla celei de-a doua variante Oradea-Bragov, construclia
ei incepea intr-o ambijanla polilicd noud pentru Transilvania prilejuitd de incheierea dualismului. Noul regim
de la Budapesta parea mult mai decis sd treaca la punerea in practicd a unui vast program de construciii
feroviare. Sunt anii unei febre fara precedent a speculaliilor financiare si a investiliilor, faimosul Griinderzeit.
Nu au lipsit nici speculaliile §i scandalurile financiare de proporlii. Daci in Vechiul Regat a rdmas cunoscut
cazul Stroussberg prin implicaliile sale economice si politice, astfel de cazuri nu au lipsit nici in Ungaria sau
Transilvania. Capitalurile puse i1 joc au reprezentat o puternica atraclie pentru oameni de afaceri i magnati,
banci, dar §i pentru speculan|i fara bani i oamenti cu relatii la nivel politic care aranjau concesiunile. Astfel,
s-a ajuns ca pentru unele trasee costurile de construclie si dare in folosin|a sa devina de-a dreptul astronomice:
pentru tronsonul Oradea — Bragov nu mai pulin de 614000 fl./mila cédnd in condilii normale o mila de cale ferata
nu cosla mai mult de 40-60.000 {1.*. Pentru tronsonul in disculie, cererile pentru antorizalii au fost depuse inca
din 1862 de doud grupari: Uniunea Economicd Maghiara gi un consorliu condus de Zichy Odén si Toldalagi
Ferenc, insd din cauza lipsei de capital ele nu au fost eliberate. Dupa 1867 au apérut cinci firme interesate,
intre care si consorliul Banffi-Karolyi, protejali ai ministrului Miké Imre. Dar Hollan Erné, secretar de stat a lui
Miké, a eliberat autorizaliile fara stirea ministrului pe numele unui intreprinzator englez Charles Warring. in
procurarea aulorizatiilor un rol important l-a avut un anume Nemeskéri Kiss Mikl6s care pentru acest serviciu
a primit nu mai pulin de 3.750.000 fl, adicd 5% din suma de construclie a liniei®, suma ce trebuia imparlita cu
secretarul de stat mai sus-amintit. Si scandalul nu s-a oprit aici. Insasi fondarea Societalii Cailor Ferate Ungare
de Est a fost 0 mare afacere. Cu un capital nominal de 75 milioane de florini costurile de intemeiere au ajuns la
7.3 milioane, adica 91.250 fl./ mila platili in argint, in timp ce diferenla dintre valoarea florin bancnota si argint
a fost dirijata in conturi personale.

Construcliile au inceput pe patru tronsoane, dar pentru cd garantiile erau similare pentru fiecare mila,
lucrérile au inceput pe acele tronsoane unde era nevoie de cele mai mici investilii. Cand banca a refuzat

55 Jiduard Miirz, Industrie und Bankpolitik in den Zeit Franz Ioseph, Wien, 1968, p.98.

5 Die Protokolle..., Band 7, nr. 512/12. November 1864, Gesetzentwurf betreffend die Eisenbahnlinic Arad-Iermannsiad!-
Rothenthurmpass, pp. 268-272.

57 o spatele aceslei socielati erau marii capilalisti: principele Fgon Firslenberg, Emilian Firslenberg, contele Otlo Von
Cholek i Ludovic von Haber, vezi la Eduard Mirz, op. cil., p. 98 si urm.

5 Raportul Camerei Comerciale §i Industriale din Bragov pe anii 1880-1884, editiunca romincascd, Bragsov, 1886, p. 37.

 1oldi Tamds. A Magyvarorszagi Vasuléiples a kilfoldi Nagytéke Profitorrdasa 1867-1900, in, Pach Zsigmond, Sandor Pél,
(ed.), Tanulmanyok a Kapitalizmus tériénethez Magyarorszdgon 1867-1918, Budapest, 1956, p. 39.

0 W. Schoneberger, Die Ungarische Ostbahn. Fin Eisenbahn- und Finanz Skandal, Wien 1873, p. 17.
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transferul, englezul a sistat lucrarile. Capitalul a disparut inainte ca linia sa fie construita. In plus, Warring s-a
autopremiat cu 2 milioane fl. pentru lucrérile de pregatire, a platit din capitalul de construclie unele lucrari
care, conform contractului, ar fi trebuit finan{ale de el. Sumele a incercat sd le acopere pe seama salariilor pe o
saplainana a 20.000 de muncitori.®’ Dupa acest incident, englezul a plecat in Imperiul Otoman unde a continuat
alacerile dubioase. Lucririle au continuat din capitalul rdmas, gi dupa epuizarea acestuia, societatea a cerut
dreptul de a elibera actiuni garantate de stat, insd din cauza renumelui eliberarea de acliuni s-a dovedit a fi un
esec. Societalea a solicitat un credit de amanet pe obligaliunile disponibile de la un grup bancar cu condilia
de a plati cele 5,2 milioane solicitate, iinpreund cu dobénda intr-un singur an. Realizata in plina criza in 1873
afacerea era destinata falimentului. A fost insa garantata de stat care, dupa falimentul Societalii s-a inprumutat
de la Casa Rotschild. Neavand incotro, statul a protejal Societatea pana in 1876, cand a preluat toate datoriile si
a schimbat acliunile pe obligaliuni in aur cu o dobanda de 5%, linia intrand in proprietatea MAV-ului.

La 25 iulie 1870 se executa proba tehnicd, primul tren parcurgédnd distan{a Oradea — Cluj in 5 ore. Tronsonul
Cluj — Razboieni era gata trei ani mai tarziu. ca si cel pand la Bragov®2. Era chiar anul crizei economice care
avea sa incetineasca ritmul construcliilor feroviare in intreaga Furopd, dar care va continua in anii urmatori
cand statul s-a implicat masiv in construcliile de cai ferate din Transilvania.*® Astfel, Transilvania intra penlru
prima data in epoca drumului de fier si a binefacerilor acestuia. Introduceea cailor ferate in Transilvania a fost,
agadar, un proces sinuos si complex ce a pus in evidenla dinamici, puncte de vedere i obiective ale diverselor
grupari in funclie de interesele economice. In fapt, toli doreau modernizarea, dar o in{elegeau diferit si pentru
faptul cd uneori nu se gandeau cé trebuie sa treacd prin, uneori, insolubila problemi a banului. inceputul
secolului XX va plasa Transilvania pe o pozilie favorabild intre alte zone sud-est europene in privinja lungimii
si densitalii cailor ferate, semn ca modernizarea isi croise drum in acest domeniu esenlial pentru avansul
societalii industriale capitaliste.

De la inceput calea ferata intra in viala oamenilor. in primul rnd, trenul a revolulionat viteza de transport.
Pe distanla Cluj - Oradea in anii ‘70 calatoria se ficea in 5 ore, cea dintre Bragov si Cluj in aproximativ 7 ore.
La fel, preturile de transport au cunoscut o scidere seminficativa, fiind uniforme pe tot cuprinsul Monarhiei®
(vezi tabelul)

Tarife pe calea ferata la 1870

Distanta tn mile ==~~~ clI L o
1 TR - : 0,20

5 1,40

10 3,30

15 5,00

e 13,20

50. 16,40

Calea feratd a deschis orizonturile a mii de oameni didndu-le posibilitatea de a cilatori, cu toate ci la
inceput exista o inerlie din partea oamenilor sau cel pulin dacd nu este vorba de inerlie trebuie linut cont
de faptul c in intregul secol XIX péna tarziu in cel urmator circulalia era limitata ca scop si spaliu, jalonata
de interesul fiecaruia, incat insasi viziunea oamenilor asupra spaliului se lega de acele zone in care aveau
interesele. In Transilvania (spre deosebire de alle regiuni ale Monarhiei) construclia drumurilor si a ciilor
ferate a trebuit sa {ina cont de interesele comunitalilor si nu doar sd lege localitalile intre ele. Astfel se explica
“lupta” dintre localitdlile care aveau sa beneficieze de calea feratd si ceilalli care trebuiau sa mai astepte.
Privind si azi traseele drumurilor construite la mijlocul secolulni XIX si a unor cai ferate, ne putem foarte
usor da seama de acest lucru. Desi astdzi nu mai este deloc avantajos ca o sosea sa ocoleasca kilometri intregi

" Ihidem. In plus, s-a devial si traseul de Ta Turda la Campia Turzii dalorila lui John Pagel care avea mosii la Campia Turzii
gi ecra membru in consiliul direclor al socielatii.

2 AL Képessy, A Magvar vasuldgy tirlénete (Istoria chestiunii cilor ferale maghiare) Budapest, 1908, p). 62-66.

% Ibidem, p. 66 si urm.

“ Louis Jellineck, Entwicklung der Eisenbahn Tarifwesens in Ungarn von 1846 bis 1896, Budapest, 1897, p. 79,
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doar pentru a lega doua localitdli cu interese econonice similare, in epoca acest lucru reprezenta sansa de
iegire din izloare, iar accesul la piala era de o importanla exceplionala. Drumurile si calea ferata i-au favorizat
laranului sd vanda mai mult sau mai pulin favorabil, sa dezvolte culturi nerentabile inainte. Tot ele au adus
ruina micilor ateliere locale altadatd protejate de izloare. Prin comer] si schimb nu trebuie sa ne gindim doar
la cel cu caracter capitalist. Prea ugor vechea istoriografie afirma cd “prin modernizarea cailor de comunicatie
s-a deschis calea spre patrunderea comeriului capitalist™. Realitatea era mult mai complexa pentru ca pani la
“comerlul capitalist”, la mijlocul secolului al XIX-lea trocul riménea o modalitate de comer| ca si cel pentru
salisfacerea micilor nevoi. Chiar daca legaturile importante lipseau, la nivel local avem de-a face cu o viala
intensd, favorizatd de cresterea fard precedent in acesli ani a numarului targurilor si iarmaroacelor, fenomen
incurajat si de auloritali. Aici bunurile erau schimbate sau vindute in zone cit mai apropiate pentru cd laranul
vindea ce putea, ct putea si cu orice pre|. Avea nevoie de bani §i ii lipsea capacitatea de a astepta momentele
de pre| favorabile®. Desigur ca ne putem intreba cun, in aceste imprejurari, se mai aplica legea cererii si a
ofertei? Si totusi.... drumurile si céile ferate i-au favorizat laranului sa vanda gi sa dezvolte culturi nerentabile
inainte. Transformarea nu s-a produs doar in materie de relalii de piald, ci si in mentalitate, a facut disponibile
bunuri altddatd necunoscute: noi obiecte casnice, imbracaminte i in primul rdnd oportunitatea unei mai mari
mobilitali. Mobilitatea era in cea mai mare parte jalonata de zone restranse determinate de interesul fiecaruia,
dincolo nu mai era patria familiard, era (inutul strdin nesigur, in care nu avea de ce si se avanle. La sporirea
mobilitalii a contribuit in bund masura si revolulia prelurilor i a tarifelor pe calea ferata: daca anterior apariliei
caij ferate in Transilvania o cilitorie intre Bragov si Sibiu costa 7,48 fl., iar intre Brasov si Cluj 18,23 f1.77,
parcursul unei mile terestre dura doua ore cu trenul la clasa a treia pe aceleasi distanle costa 3,00, respectiv
7,30 f1.%® An de an tot mai mulli cameni se bucurau de binefacerile ciii ferate; dupa numai doi ani de exploatare
al Primei Cai Ferate din Trnsilvania beneficiaserd nu mai pulin de 282.941 de persoane la cele patru clase de
vagoane®™. La sfarsitul anilor ‘70 Clujul si Brasovul delineau intietatea in privinia transportului feroviar cu cei
mai mulli célatori la clasa 4, (vezi tabelul) semn cd mersul cu trenul nu era doar apanajul celor avuli, fiind
folosit si de oamenii obignuili.

Dinamica transportului feroviar de persoane in cele mai imporlante statii de cale ferat in anul 1879
- numar de persoane -

NUMELE STATIEI | CLASA1 CLASA II CLASAII | CLASAIV
Oradea 210 2953 7463 9106
Cl& 1230 7584 15334 14097

Blaj 15 793 2681 4941
Sighisoara 130 1575 5115 6364
Brasov 560 5384 10439 16115

Alba Iulia 260 2628 7537 8734 ,
Sibiu 178 3914 8924 11366

Sursa: Berichl....1878, . 386.

Pogta si telegraful au contribuit si ele in mod semnificativ la modernizarea societalii, a favorizat circulalia
rapida a stirilor si ideilor si a familiarizat lumea cu idei si informalii altddata imposibil de a le avea la indemana.
Dacd inaite de 1850 in Transilvania posta sau ceea ce se puteau numi servicii postale nu erau foarte diferite
de cele din Evul mediu, in 30 de ani se inregistrase un real progres sub acest aspect chiar dacd facem o
simpld comparalie a datelor cantitative: la 1852 erau in Transilvania 75 de oficii postale, iar la 1854 numarul

% Istoria Transilvanicr, vol. 2 Bucuresli 1962, p.....

6 La fel era gi in Franta rurala a secolului al XIX-lea: vezi Ik Weber, Peasants into Frenchmen. The Modernization of Rural

France 1870-1914, Slanlord Univ. Press, 1976, p. 207,

Compap fiir Sichenbiirgen. Neuer vaterlindischer Kalender fir das Gemeinjahr 1854 zur Orienlicrung in wichtisen

Angelegenheilen des hauslichen und éffentlichen Lebens, Kronsladt, 1854, p. 119.

*® L. Jellineck, loc. cit. p. 79.

"M.SzLE., 1872, p. 268. Conlrom acelorasi slalistici. la 1875 circulau 312.007 persoane din care: la clasa 11931, ¢l. I
20848, ¢l 111 72,716, ¢l IV 205.525 cdlalori civili, plus 10897 mililari ¢, M SzL.K., 1875, p. 14.
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Jor crescuse deja la 847". Spre sfarsitul erei neoabsolutiste erau 102 oficii postale prin intermediul carora se
expediaserd 1.614.836 de scrisori”’. Doudzeci de ani mai tarziu la 1879 erau 192 de birouri postale, un birou
postal revenind la 11204 locuitori, inca departe de ceea ce insemna un serviciu pogtal modern, daci ne gandim
cd la aceeasi datd in Austria un birou pogtal revenea la 5430 de locuitori’?, dar cu progrese fara precedent’®,
dacd ne raportdm la nivelul extrem de scazut de la care s-a plecat.

in veacul al XIX-lea scrisoarea era cel mai la indeména mijloc de comunicarea stirilor si gandurilor iar
progesele facut in anii neoabsolutismului in punerea la punct a unui serviciu postal exterm de eficient la
nivelul imperiului a ficut ca numarul scrisorilor expediate sa inregistreze o crestere spectaculoasi de la cele
1.614.936 de scrisori expediate in 1859 la peste 13 milioane de scrisori in 18787, Modernizarea in aceasta
direclie a fost, fara indoiala, favorizata de necesitalile administrative, dala fiind pozilia geografica a provinciei
care reclama folosirea serviciilor postale, dar si corespondenia privata cunoaste o dezvoltare fara precedent,
favorizata si de tarifele scazute practicate: o scrisoare simpla costa intre 3 cr. la o distan|a de pana la 10 mile si
pand la 9 cr. pentru cele mai indepartate localitali din Imperiu.”®.

Una din minunile tehnicii secolului XIX, telegraful, atingea provincia transilvana, in anii 50 intr-o vreme in
care pe plan mondial se realiza conexiunea intercontinentala care avea sa revolulioneze comunicaliile mondiale
de la acea vreme. Posibilitatea transmiterii informatiei in mod aproape instantaneu a facut ca telegraful sa fie
introdus in scopuri administrative si militare, dar s-a impus extrem de rapid pentru necesitali economice si
comerciale. La 1850 telegraful abia daca atinsese provincia transilvana. Ca monopol de stat, acesta se extinde
din raliuni administrative si militare in preajma si in timpul Rézboiului Crimeei. Insusi imparatul Franz Joseph
un reticent la astfe]l de mijloace de comunicalie devine interesat de extinderea Iui dupa ce se convinge de
eficacitatea si rapiditatea comunicarii prin telegraf. Prin intermediul acestui mijloc Transilvania era cel mai
aproape de Viena. Asa-numita Linie esticd (Oestliche Richtung) conecta Timigoara — Lugoj - Sibiu - Bragov
avand o lungime de 52,5 mile.”® Construcliile avanseaza relativ rapid, asifel cd in 1865 Transilvania beneficia
de 140,3 mile de linii telegrafice?” (1063 km). Adevirata epoc a telegrafului incepea insé in Transilvania odata
cu avansul cailor ferate, urmandu-le traseul. Anii cei mai dinamici au fost 1871-1875 cand numarul depeselor
era undeva inre 400-500 de mii, o crestere extrem de spectaculoasd, dacd ne gandim ci la 1854 numérul
acestora era de 5-600, cele mai multe oficiale sau administrative’. Dealtfel, in intreaga perioada, telegraful a
rdmas un mijloc de comunicare destul de restréns date fiind si tarifele care nu erau la indeména oricui: intre
1-7 fl. o depesa simpla sau 2-14 fl. 0 depesd dubla.”

7 Tufeln..., 1852-1854, VIL 1eft, Tafel 11.

" Tafeln...., 1865, Tafel, 11; in Ungaria stalistica inregistra pentru acelagi an 611 oficii postale.
2 Bericht..., 1878, p. 368.

73 Carl I'retberr von Czoernig, op. cit. p.462 gi urm.

7 Ibidem, p. 36.

5 Compass..., 1855, 1. 68.

s Ihidem, Tafel 11.

77 Statistiches...., Wien, 1864, . 244,

" Tafeln..., 1834, Tafel 10.

™ Compass, 1854, . 78.
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