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1n antichitate şi în evul mediu, sarea ocupa un loc de seamă între 
articolele de comerţ, omul folosind pentru sine şi pentru animale o can­
titate însemnată de sare. Dar în comparaţie cu zilele noastre, posibili­
tăţile de procurare a sării erau mai reduse, datorită unor împrejurări 
specifice, avînd în vedere că nu au fost descoperite rezervele de sare 
din adîncime decît în proporţie foarte mică, nivelul forţelor şi mijloa­
celor de producţie era foarte scăzut, tehnica de foraj şi exploatare rudi­
mentare. Dar sarea era solicitată pe pieţe situate de multe ori la dis­
tanţe foarte mari de locul de exploatare ceea ce a dat naştere unui in­
tens comerţ drept care unii cercetători se credeau îndreptăţiţi să afirme 
că transportul sării pentru vînzare a constituit de fapt începutul comer­
ţului internaţionali. 

Bogăţia în sare a unor vaste zone situate de o parte şi de alta a 
lanţului carpatic a contribuit în mare măsură la apariţia timpurie a 
unor drumuri comerciale şi în partea de sud-est a Europei, drumuri care 
porneau de multe ori chiar de la locul de exploatare şi se îndreptau 
spre cele mai diferite şi îndepărtate ţinuturi lipsite de preţiosul mi­
neral. 

Cele mai avantajoase şi în acelaşi timp mai economicoase drumuri 
de transport ale sării s-au constituit de-a lungul apelor curgătoare. Sa­
linele transilvane, exploatate încă de pe vremea romanilor2, aşezate în 
apropierea unor rîuri navigabile ca Mureşul, sau Someşul, au folosit cu 
precădere calea acvatică de transport deşi, nici una dintre ele, pină la 
redeschiderea în anul 1791 a salinelor de la Ocna Mureşului, nu era 
situată chiar în imediata apropiere a malurilor celor două riuri, trans­
portul sării pe uscat contribuind din plin la scumpirea preţului sării. 

Cele mai vechi ştiri despre folosirea riurilor din Transilvania ca 
mijloc de transport pentru principalele produse şi bunuri comerciale, 
printre care sarea ocupa un loc însemnat, provin încă din timpul stăpî­
nirii romane pentru ca numeroase documente, începînd cu veacul al 
X-lea, să consemneze libertăţi şi drepturi acordate pentru buna desfăşu­
rare a transportului sării în special înspre Ungaria3• 

Date interesante, dar puţin exploatate, despre transportul sării pe 
rîurile navigabile din Transilvania mai ales pe Mureş ne sînt oferite 
de călătorii străini care începînd cu veacul al XIV-lea au trecut sau 

1 Cf. Kurt Stegen, Von Alten Salzstrnssen, în: Der Anschnitt Bochum, Jahr­
gang, 71/2, 1955, p. 5-9. 

2 Cf. V. Cristescu, Viaţa economică a Daciei romane, Piteşti, 1929, p. 50-52. 
8 Date mai ample privind folosirea rîurilor din Transilvania pentru transpor­

tul sării în: V. Motogna, Ocnele de sare din Transilvania şi istoria medievală a 
românilor, în: Studii şi cercetări istorice, Iaşi, 1943, vol. XVIII, p. 136-142; N. 
Maghiar, Şt. Olteanu, Din istoria mineritului în România, Bucureşti, 1973. 
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şi-au petrecut mai mult sau mai puţin timp în Transilvania4. Stephan 
Taurinus (Stierochsel) în al său Index Abecedarius, descrie cele două 
rîuri navigabile, Mureşul şi Someşul, aminteşte faptul că anual se trans­
portau pe nave bolovani de sare înspre Ungaria5 ; Anton Verancsics în a 
sa Descriere a Transilvaniei, Moldovei şi Ţării Româneşti susţinea că 
„întreaga Transilvanie este aşezată pe sare (pină intr-atit, incit în multe 
locuri de pe rîul Mureş se înalţă malurile săpate în sare)", mari canti­
tăţi din aceasta era transportată cu luntrea pe Mureş pe Olt pe Someş pe 
Arieş aducînd venituri însemnate vistieriei regelui6• 

Lu2rarea istorico-etnografică Hungaria aparţinînd umanistului Ni­
colae Olahus7 sau Chorographia Transilvaniae a lui Georg Reicher­
storffer8 cuprind ele asemenea date despre folosirea pentru navigaţie a 
Mureşului, Someşului sau a Arieşului, fiind socotite drept cele mai im­
portante artere de transport a sării exploatate în Transilvania. 

Cele mai cuprinzătoare ştiri despre transportul sării pe Mureş, pe 
Someş sau pe Arieş în evul mediu ni le oferă două rapoarte întocmite 
la un interval de 24 de ani; cel din 16 august 1528 aparţinind trimi­
sului vestitei case Fugger, Hans Dernschwam privind exploatarea sali­
nelor din Transilvania!\ al doilea intitulat Raportul din lunile martie­
aprilie 1552 despre veniturile regeşti din Transilvania10 , avînd ca autori 
pe comisarii regelui Ferdinand I de Habsburg, episcopul Paul Borne­
misza şi comitele Georg Werner. 

Un loc important între măsurile preconizate de Dernschwam pen­
tru mărirea producţiei de sare exploatate şi comercializate îl ocupa acel 
plan „de ridicare a comerţului cu sare la rang european" prin execu­
cutarea unor vaste lucrări de navigabilizare a celor două rîuri Mureşul 
şi Someşul. 

,Bogat în informaţii despre producţia de sare din Transilvania, cu 
referire specială la cămara de sare din Turda, oferind în acelaşi timp 
soluţii pentru dezvoltarea producţiei de sare şi comercializarea ei în 
afara graniţelor Transilvaniei, raportul întocmit de Hans Dernschwam 
oferă date amănunţite privitoare la anotimpul cel mai prielnic pentru 
transport „după Paşti, cind încep apele Mureşului să crească" şi despre 
necesitatea permanentă a curăţirii albiei rîului prin scoaterea trunchiu­
rilor şi crengilor de pe întreg parcursul de navigare. Dernschwam fă­
cea propuneri privind locul de construire a luntrelor, mărimea şi ca­
pacitatea lor de transport. 

Indicind traseul pe care sarea urma să fie transportată Dernschwam 
numeşte localităţile mai importante de pe cursul mijlociu al Mureşului, 

4 Cf. Călători străini despre ţările române (Sub redacţia M. Holban), BUl u-
reşti, Ed. Ştiinţifică, voi. I-II, 1968. 

5 Ibidem, p. 159-161. 
a Ibidem, p. 409-410. 
' Hungaria sive de originibus gentis regionis situ divisionis habitu atquae 

opportunitatibus, Bratislava, 1773; Călători străini, vol. I, p, 489-490. 
a Ibidem, p. 225. 
9 Ibidem, p. 256-295. 
10 Cf. Călători străini, vol. II, 1970, p. 17-96. 
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începînd cu Vinţul de Jos şi Vurpărul, continuînd cu Deva11 , Vără­
dia de Mureş, Şoimuş, Lipova şi încheind cu cele de pe cursul inferior 
Arad, Pecica, Cenad şi pînă la Seghedin. Pentru desfăşurarea în cele 
mai bune condiţii a transportului pe Mureş, Dernschwam recomanda 
în primul rînd refacerea cămărilor anexe, socotind că unele dintre ele 
erau situate prea aproape una de alta (de ex. cea din Cenad de cea din 
Lipova), altele fiind necesare de pildă, O cămară bine aşezată a.sigură 
tot succesul" considera el. Dernschwam propunea funcţionarea a cinci 
cămări: la Lipova, Seghedin, Pecs, Zagreb şi ultima la Varasndin (azi 
H.S.F.I.) pe Drava deci, prelungirea traseului pe care urma să fie trans­
portaUi sarea, urmărind în felul acesta ridicarea comerţului cu sarea 
din Transilvania la un nivel internaţional, posibilitatea de a vinde sa­
rea la un preţ sporit. Dernschwam se arăta nemulţumit de faptul că se 
pierdea o parte din banii investiţi în construirea luntrelor, care erau 
cumpărate la un preţ foarte mic de comiţii cămărilor unde se făcea des­
cărcarea sării, propunînd pentru reglementarea acestei situaţii defavo­
rabile instituirea unui sistem de „înţelegeri cu luntraşii" cărora „li se 
va acorda pe viitor o sumă fixă pentru fiecare luntre". 

Spre deosebire de raportul întocmit de Hans Dernschwam, raport 
păstrat în arhiva Fugger din Augsburg12, Raportul din lunile martie­
aprilie 1552 despre veniturile regeşti din Transilvania este mai amă­
nunţit. ln cursul redactării, cei doi comisari, care erau în posesia rapor­
tului lui Dernschwam, au preluat o serie de date, uneori fără să mai 
opereze modificări în textul întocmit de Hans Dernschwam. Paul Bor­
nemisza şi Georg Werner au descris în raportul lor atît aspectele pri­
vind administrarea cămărilor de sare, organizarea producţiei, salarizarea 
funcţionarilor şi a tăietorilor de sare cit şi cele care se refereau la obli­
gaţiile luntraşilor şi plata diferenţiată pe care aceştia o primeau pentru 
efectuarea transportului, construirea şi pregătirea luntrelor, dimensiu­
nile şi cantităţile obligatorii pentru o luntre, măsurile ce trebuiau între­
prinse pentru prevenirea furtului de sare practicat de corăbieri. 

1n epoca Principatului principii, ca proprietari ai ocnelor de sare, 
au căutat să asigure transportului fluvial al sării condiţii cit mai bune şi 
cît mai puţin costisitoare. 

Documentele de arhivă atestă interesul manifestat pentru înlesnirea 
transportului pe apă prin acordarea de privilegii plutaşilor organizaţi 
în b1·esle 1 ~ sau protejarea, prin emiterea de articole dietale, a corăbiilor 

11 „ ... mai departe se trece pe lingă un castel, în care îşi are reşedinţa voie­
vodul Transilvaniei; e numit Deva (Dywa) pe nemţeşte Diemrich (Demrich) apoi 
mai jos pe lingă un castel numit Varadia apoi pe lingă [un castel] Şoimuş şi după 
aceasta la Lipova unde se afla prima cămară". Cf. Călători străini ... , vol. I, 
1968, p. 271-272. 

1" Cf. J. Strieder, Ein Bericht des Fuggerschen Faktors Hans Dernschwam 
iiber den Siebenbiirgener Sa!zbergbau um 1520 în: Ungarische Jahrbiicher, 7, 
XIII, 1933, p, 260-290. 

13 In anul 1607 principele Transilvaniei Sigismund Rak6czi confirmă actul 
emis de Sigismund Bâthory la 1 iulie 1591 în Alba Iulia prin care întăreşte sta­
tutele plutaşilor din Dej, cuprinse în cinci articole la care se mai adaugă încă 
două articole prin care „nimeni nu poate să tulbure pe plutaşi în vechile lor 
obiceiuri". Cf. Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Primăria oraşului Dej, 1612, nr. 328 
(transumpt în actul dat de Gabriel Bathori la 6 februarie 1612). 
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şi plutelor încărcate cu sare de pericolul ce-l prezenta ridicarea de 
zăgazuri şi stăvilare pe Mureş şi Someş14 , vămuirea nejustificată a plu­
telor încărcate cu sare. Asigurarea permanentă a portului de îmbarcare 
pentru Ungaria, Partoş, cu cantităţi suficiente de sare destinată pentru 
export constituia o problemă deosebită datorită dificultăţilor ridicate de 
transportul pe uscat al sării exploatate la Turda, Sic, Ocna Sibiului sau 
Cojocna. 1n numeroasele circulare trimise comitatelor principii îndem­
nau, sub ameninţarea cu pedeapsa, la grăbirea transportului şi efectua­
rea obligaţiei de cărăuşie a sării15 în anotimpul favorabil. 

Creşterea interesului pentru exploatarea cit mai sistematic{1 şi va­
lorificarea imenselor bogăţii de sare atît de necesare pentru completa­
rea veniturilor Habsburgilor odată cu instalarea lor în Transilvania, 
atrage după sine apariţia unor lucrări de specialitate în care autorii au 
încercat să prezinte atît dispunerea, compoziţia şi varietatea zăcămîn­
tului de sare cit şi modalităţile cele mai eficiente de transport şi co­
mercializare a ei 10. 

In trei lucrări1 7 , apărute în cea de a doua jumătate a veacului al 
XVIII-iea autorii, s-au oprit cu insistenţă asupra transportului sării pe 
Mureş şi pe Someş. 

Prima dintre ele intitulată De Fodinis Transilvaniae, Historischer 
Ausweis des in dem Grm·sfiir:;tenth11m Siebenbilrgen sowohl als ganzen 
Konigreich Hungarn sich befindenden Salzwesens nebst dem richtigen 
Plan einer jedweden in Bau stehenden regelmăssigen Salzgrube mit 
Anmerkungen und verschiedenen Zeichnungen zuletzt aber eincr Ge­
neral Salz Land Kartte begleitet a fost întocmită de consilierul camerei 
aulice Johann Freihern von Schilson în anul 177218. Din cele peste 89 
de pagini ale manuscrisului autorul descrie de-a lungul a 21 pagini mo­
dul de desfăşurare a transportului sării pe Mureş, sintetizînd apoi, în 
tabelele anexate la sfirşitul lucrării, date şi cifre referitoare la producţia 
de sare realizată în Transilvania şi Maramureş distinate pentru oficiile 
specializate situate de-alungul Mureşului sau Tisei. Incepînd cu descrie­
rea oficiului de transport al sării de Ia Partoş şi a oficiilor filiale Mi­
răslău şi Şoimuş a principalelor depozite de la Mureş înspre Ungaria: 

14 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Primăria oraşului Bistriţa, an. 1640, doc. 
nr. 266. 

15 Ibidem, 1632, doc. nr. 52, 76; 1642, doc. nr. 160, 163 şi 177; 1648, doc. nt". 164, 
195. 

u; O prezentare a istoriografiei exploatării şi transportului sării din Transil­
vania şi Maramureş. în: Anuarul Institutulu: de istorie şi arheologie Cluj-Napora 
(în continuare se va cita AllACNJ, XX, p. 16::1-203 (I. Dordea, V. Wollmann). 

17 Date succinte despre folosirea Mureşului, a Someşului sau Aricşului pcnt:-u 
transportul sării şi a altor produse din Transilvania apărute tot în cea de a doua 
jumătate a veacului al XVIII-lea sînt cuprinse şi în lucrările aparţinînd lui Ioa'.!­
nes Fridwaldszky, Mineralogia Magni Principatus Transilvaniae, Cluj, 1768, p. 162, 
sau losephus Benko, Transilvaniae sive magnus rransilvaniae Principatus Olim 
Dacia Mediteranea dictus, tom. I, Viena, 1778, p, 62-63 fără ca autorii să pre­
zinte mai pe larg aspecte privitoare la această temă. 

18 Manuscrisul lucrării lui I. Schilson se păstrează în arhiva familiei şi do­
meniului Niczky de la Arhivele landului Burgenland din Eisenstadt (Austria), 
fascicola 108 nr. 6960. Cf. I. Dordea, Un manuscris din veacul al XVIII-iea despre 
producţia şi comercializarea sării din Transilvania şi Maramureş, în: Acta Musei 
Napocensis, XVII, 1980, p. 567-575. · 
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Săvîrşin, Arad şi pînă la Seghedin, autorul se ocupă în continuare de 
modul de construire a plutelor la şantierele de la Partoş şi Zam, indi­
cînd numărul plutelor şi micilor corăbii care se pot construi anual, ma­
terialul lemnos folosit, forma şi mărimea lor, avînd în vedere viteza 
apei şi numeroasele cotituri ale rîului. Schilson scoate în evidenţă greu­
tăţile întimpinate de oficiul de transport pentru angajarea plutaşilor, 
propunînd drept remediu conscrierea locuitorilor din satele situate în 
apropierea Mureşului, scutirea lor de taxe şi contribuţii tocmai pentru 
a se asigura permanent numărul de plutaşi nec2sari pentru transpor­
tarea anuală a celor peste 600.000 măji de sare pentru Ungaria, faptul 
că anual, datorită nivelului s:::ăzut al Mureşului din timpul verii, nu 
se pot face mai mult de 3-4 transporturi dus-întors. Sînt descrise obli­
gaţiile care reveneau funcţionarilor oficiului de transport şi în special a 
supraveghetorilor transportului (Transportsofficiren), măsurile de între­
prins pentru curăţirea albiei rîului Mureş. 

Lucrarea cea mai completă, este cea aparţinînd consilierului came­
ral Johann Ehrenreich von Fichtel, Beytrag zur Mineralgeschichte von 
s;ebcnburgcn, Nilrnberg, 1780. 

Printre alte sînt descrise principalele o:icii de transport şi depo­
zitare, personalul care deservea întregul traseu începînd de la Partoş, 
şi pînă la Seghedin în Ungaria, constituirea echipajelor pentru plute, 
numărul acestora şi greutăţile întimpinate la readucerea lor împotriva 
cursului apei. Făcînd o comparaţie între cele două lucrări, întocmite 
cam în aceeaşi perioadă, putem constata identitatea unor cifre şi date, 
asemănări în descrierea situaţiei de la cămări şi oficiile de transport, 
ceea ce denotă că ambii autori au folosit aceeaşi sursă de informare: 
documente oficiale ale vremii referitoare la valorificarea sării în Tran­
silvania, care din păcate astăzi sînt dispărute, sau de la oficiile de trans­
port şi depozitare situate pe valea Mureşului19• 

A treia lucrare, cea întocmită de G. Windisch, Geographie des 
Grossfilrstenthums Siebenbilrgens, Pressburg, 1790, oferă, în afara ştiri­
lor despre minele de aut, prelucrarea fierului, date importante despre 
salinele şi izvoarele de sare din Transilvania şi mai ales despre oficiile 
şi depozitele situate pe valea Mureşului. Făcînd o descriere topografică 
a Transilvaniei, Windisch înşiră principalele localităţi din împrejurimile 
oficiilor de transport de unde se recruta personalul necesar pentru trans­
portul sării. Din punctul de vedere al impactului economiei sării asupra 
istoriei sociale este foarte interesantă remarca, făcută de Windisch că 
o mare parte a locuitorilor din aşezările situate de o parte şi de alta a Mu­
reşului din comitatele Alba şi Hunedoara dar, şi din secuime sau comita­
tul Turda, îşi cîştigau în cea mai mare parte existenţa din confecţionarea 
plutefor şi corăbiilor din angajarea ca plutaşi la oficiile de transport. 
La Băcăinţi, Cicău, Banpotoc, Dealul Mare, Ilia, Folt, Boholt, Şoimuşul 

19 Un fragment de fond cu acte aparţinînd Oficiului de transport de la Partoş 
din perioada 1744-1826 se află în păstrare la Arhivele Statului Cluj-Napoca pre­
zenţa lor confirmînd că a existat o arhivă bine pusă la punct a acestor oficii pe 
baza căreia cei interesaţi puteau extrage datele necesare pentru redactarea unor 
lucrări cu caracter practic sau ştiinţific. Cf. Art. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Oficiul 
de transport al sării Partoş (în continuare se va cita Of. T.S.P.). 
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Mureşan, Ba::ea, Bretea Mureşană, Bretea Streiului, Valea Lungă, Bur­
juc, Zam, Veţ9l, Boiul de Sus şi de Jos, Glod, Gura Dobrii, Teiu, Să­
cămaş, Cerbăl majoritatea locuitorilor lucrau la transportul sării sau la 
confecţionarea plutelor. 

In veacul al XIX-lea creşte în mod considerabil numărul studiilor 
de specialitate în care sînt tratate particularităţile fizico-geografice ale 
rîurilor din Transilvania alături de aspecte privind transportul diverse­
lor produse de export ca: fierul, cerealele, cheresteaua, piatra şi alte 
materiale de construcţie, dar mai ales sarea. Căile fluviale de transport, 
Mureşul, Oltul (dar din ce în ce mai puţin Arieşul şi chiar Someşul), 
continuă să rămînă şi în a doua jumătate a veacului al XIX-lea20 , cele 
mai rentabile mijloace pentru vechicularea cantităţilor tot mai mari de 
sare, obţinută în Transilvania mai ales după redeschiderea exploatării 
ele la Ocna Mureşului. 

Presa şi literatura din Transilvania secolului al XIX-lea21 au acor­
dat de asemenea o atenţie deosebită transportului fluvial în special plu­
tăritului, desfăşurat pe Mureş, pe Olt sau pe Arieş scoţîndu-se în evi­
denţă curajul şi îndemînarea, greutăţile şi piedicile pe care le aveau de 
înfruntat plutaşii şi corăbierii, accidentele soldate adesea cu pierderi 
materiale şi de vieţi omeneşti. 

Orban Balazs ocupîndu-se de istoria secuilor A szekelyfold lcir6.sa 
vol. I-V, Budapesta, 1868-1871 descrie plutăritul pe Mureşul supe­
rior, în secuime, greutăţile pe care le întîmpina un plutaş nu numai clin 
cauza numeroaselor piedici naturale, stînci, curenţi repezi, grinduri dar 
şi din cauza numeroaselor vămi şi taxe pe care aceştia erau nevoiţi să 
le achite. El susţinea ideea înfiinţării unei societăţi care să se ocupe cu 
curăţirea Mureşului, sumele de bani pentru întreţinerea acesteia ur­
mînd a fi procurate tocmai din taxele impuse pentru fiecare plută22 • 

Intre lucrările mai însemnate din veacul al XIX-lea cu specială pri­
vire la transportul pe apă este şi cea aparţinătoare lui K6vari Laszl623 , 

în care autorul ne oferă date însemnate despre lungimea, lăţimea şi 
adîncimea principalelor rîuri din Transilvania cu precizarea locurilor 
favorabile pentru deplasarea corăbiilor încărcate cu sare sau a porţiu-

20 In anul 1872 s-a pus în funcţiune calea ferată de la Ocna Mureşului. Cf. 
Kurzer Abriss der geographischen, geognostischen und Bergbaubetriebsverhaltnisse 
der siebenbilrgischen Salinen nebst 8 Ubersichten. Zussmmengestelt bei der Klau­
.~emburger K. U. Bergdirektion, Klausenburg. Gedrurkt bei Nicolaus Papp, 1873, 
23 p. + 8 anexe (In continuare se va cita Kurzer Abriss). 

21 Fodor Andras, A Maroson, mint Erdely legnagyobb foly6 vizen mostan 
divatoz6 kereskedelemrol 's ezt nagyon hcitrciltat6 okokr6l (Despre comerţul prac­
ticat în prezent pe Mureş ca cel mai mare fluviu al Transilvaniei şi despre mo­
tivele care-l frînează) în: Nemzeti Tcirsalkod6, 1838, p. 3; Tutaj Peter, Jsmet tu­
tajciszati panasz (Din nou plîngeri despre plutărit) în: Erdelyi Hirad6, 1846; Lom­
bossy, Az erdelyi tutajciszat ismertetese (Prezentarea plutăritului din Transilvania) 
în: Hetilap, 1847; Statisztikai adatok erdelyi tutajokr6l es s6szcillitcisr6l (Date sta­
tistice despre plutele din Transilvania şi transportul sării) în: Korunk, 1865, vol. 
V; Urzică Vasiliu, Plutăritul, în: Gazeta Transilvaniei, 1908, nr. 86. 

22 Orban Balăzs, op. cit., vol. II, Pesta, 1869, p. 137-139. 
23 Vizi-utak es a rajtok foly6 tutajozds es haj6zcis (Drumurile pe apă, plută­

ritul şi navigatul pe ele) în: Erdelyorszcig statistikcija, (Statistica ':'.'ransilvaniei) 
Cluj, vol. I, 1847, p. 259-264. 
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" nilor în care numai plutele ~teau fi mînuite pe apele repezi ale Mu-
reşului sau Arieşului. ··, 

Cunoscînd îndeaproape importanţa pe care o reprezenta Mureşul 
pentru comercializarea pe piaţa externă îndeosebi a lemnului, a sării de 
la Ocna Mureşului24 Kovari Laszlo scoate în evidenţă lipsa de preocu­
pare a oficialităţilor pentru asigurarea unei bune navigabilităţi pe tot 
parcursul anului prin curăţirea Mureşului şi îndepărtarea tuturor ob­
stacolelor căci „printr-o asemenea întreţinere - scria Kovari - abia 
sînt ani în care 6-7 corăbii să nu se scufunde, ceea ce aduce pagube 
foarte mari"2". 

O altă lucrare26, apărută în cunoscuta revistă transilvană A.rchiv 
des Vereins filr siebenbilrgische Landeskunde, III, Sibiu, 1848, îşi pro­
punea, aşa cum se remarca chiar în partea introductivă, ca pe baza iz­
voarelor tipărite şi netipărite să se scoată în evidenţă importanţa rîuri­
lor din Transilvania pentru buna desfăşurare şi pentru prosperitatea 
comerţului transilvănean, autorul rezervînd un 102 însemnat transpor­
tului sării „care în mare parte se desfăşura pe Mureş şi Someş". Se 
aprecia faptul că exportul sării înspre Ungaria se făcea în cantităţi 
considerabile pe cele două rîuri Mureşul şi Someşul dar acEst lucru se 
efectua „nu fără mari greutăţi" datorită faptului că, cele două drumuri 
pe apă „nu erau nici regularizate şi nici scutite de multele privilegii 
feudale". 

La sfîrşitul secolului al XIX-lea şi începutul s~colului al XX-iea 
trebuie menţionate apariţia unor lucrări care şi-au propus să evo :'.e is­
toricul exploatării şi transportului sării din Transilvania. 

Astfel lucrarea editată de către Direcţia minieră din Cluj27 pe baza 
unor documente de arhivă, a lucrărilor apărute pînă atunci şi a unor 
date culese în teren ne oferă, pe lingă însemnate date despre saline, va­
loroase informaţii privind mărimea şi importanţa geografică şi econo­
mică a principalelor rîuri din Transilvania, vechimea şi modul de efec­
tuare al transportului sării pe Mureş sau pe Someş, iar studiul lui 
K Wolf2'\ se ocupă cu istoricul navigaţiei pe rîul Olt. Ottokar von 
Buschman în cuprinzătorul său studiu29, redactat pentru Transilvania 
şi Maramureş pe baza cercetătorilor proprii şi a studiilor lui Fr. Posepny 
sau Ed. Preissig a informaţiilor oferite de Fichtel - oferă de asemenea 
ştiri privitoare nu numai la exploatările propriu-zise dar şi la modali­
tăţile de com~rcializare a uriaşelor cantităţi de sare. De la el aflăm că 

24 Kovari Laszlo, a fost preocupat de cercetarea exploatării şi comercializării 
sării din Transilvania publicînd o serie de studii, articole şi lucrări în special cu 
caracter statistic. Pentru redactarea lucrărilor sale referitoare la această temă s-a 
inspirat atît din d.ocumentele oficiilor de sare cit şi din lucrările apărute pînă 
atunci între care în primul rînd cea a lui Fichtel. Cf. S6bcinycik statistikcijcihoz 
Statistica ocnelor de sare) în: Hetilap, nr. 9-10, 1852; Szekelyhonr6l (Despre se­
cuime, Cluj, 1842). 

2s Kovări Laszlo, op. cit., p. 261. 
2G Zur Geschichte des siebenbilrgischen Handels vom Jahre 972 bis 1845. 
21 Kurzer Abriss: 
2e Geschichte der Altschiffahrt, 1891. 
29 Das Salz dessen Vorkommen und Verwertung in siimtlichen Staaten der 

Erde, I (Europa), 1909. 
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după ce în anul 1872 s-a făcut legătura pe calea ferată cu ocna Mure­
şului în anul 1882, sarea de la Ocna Dejului era transportată la fel 
prin intermediul vagoanelor de cale ferată ajungîndu-se în felul acesta 
la scăderea preţului de cost al sării. Plutăritul, viaţa şi activitatea cu­
rajoasă a plutaşilor folosirea încă la începutul veacului XX a acestui 
mijloc de transport este reliefat de V. I. Istrate în lucrarea sa intitu­
lată Valea Mureşului şi împrejurimile, Bucureşti, 1929. 

Lucrările apărute în ultimele două decenii au adus contribuţii noi 
îmbogăţind istoriografia privind folosirea rîurilor din ţara noastră pen­
tru transportul sării sau a altor produse comerciale. 

Abordînd problematica vămilor şi drumurilor comerciale bihorene, 
Roşu L. Titus30 aminteşte în studiul său despre plutele încărcate cu 
sarea extrasă la Ocna Dejului şi adusă pentru a fi transportată mai uşor 
decît cu carele pe apele Crişului Repede, iar L. Boicu31 în studiul său 
p1·ezintă numeroasele eforturi şi încercări depuse în veacul al XIX-lea 
pentru navigabilizarea rîurilor moldovene încercări care s-au lovit însă 
de lipsa de iniţiativă şi de preocupare a autorităţilor dar mai ales a 
lipsei de capital necesar pentru investiţii de proporţii atît de mari pen­
tru aceea perioadă, cum era, spre exemplu, navigabilizarea rîului Siret. 

David Prodan32, alături de însemnatele date privind organizarea şi 
funcţionarea cămărilor de sare din Maramureş a producţiei şi vînzării 
sării, oferă detalii preţioase privind modul de confecţionare a plutelor 
şi corăbiilor în veacul al XVI-lea, modul de desfăşurare a transportu­
llii sării pe Tisa. 

Bazat pe numeroasele articole şi studii apărute mai ales în a doua 
jumătate a veacului al XIX-lea despre folosirea Mureşului pentru plu­
tărit şi transportul cu corăbiile a diverselor produse de comerţ, Czeg­
ledy Jânos33 se ocupă în mod deosebit de plutăritul pe Mureşul Supe­
rior, reglementările, legile şi instrucţiunile aduse, mai ales începind de 
la sfirşitul veacului al XVIII-lea pentru buna desfăşurare a vechiculării 
lemnelor aduse din munţi spre pieţile de vînzare din zonele de şes, sau 
pentru confecţionarea corăbiilor necesare la transportul sării. Valoroase 
informaţii despre folosirea Mureşului pentru transportul sării în evul 
mediu, importanţa celor două aşezări Vinţul de Jos, pe malul stîng şi 
Vurpărul, pe malul drept, ca locuri pentru transbordarea sării aduse 
cu carele de la Ocna Sibiului sau Turda sînt scoase în evidenţă de 
Ernst Wagner şi Hans Gunesch în studiul lor cu privire la istoria dis­
trictului Vinţ34. 

30 Vămi, vaduri şi drumuri comerciale bihorene pînă la jumătatea veacului 
al XIV-lea, în: Studii şi Articole de Istorie, III, 1961, p. 69-86 .. 

31 lncercări de navigabilitate a rîurilor moldoveneşti în prima jumătate a 
secolului al XIX-lea, în: Anuarul Institutului de Istorie şi Arheologie, Iaşi, 1965, 
nr. 2, p. 93-116. 

32 Iobăgia în Transilvania în sec. XVI, I-II, Bucureşti, 1967-68. 
33 Tutajozcis a Maroson a mult szcizadban (Plutăritul pe Mureş în secolul tre­

cut) în: Etnographia, Budapesta, 1969-1970, nr. 2-4. 
34 Ernst Wagner, Hans Gunesch, Zur Geschichte des Winzer Distrikts, în: 

Zeitschrift fiir Siebenbiirgische Landeskunde, IV, 2, Koln-Wien, 1978, p. 81-120. 
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Studiile Aurorei Ilies35','-!:Eniamin BassaJ6 sau I. Dordea, V. Woll­
mann37 constituie lucrări cu ferire specială la transportul fluvial al 
sării în Ţara Românească, Tra 'lvania şi Maramureş. Pe baza unor 
investigaţii documentare sînt trata~.aspecte inedite sau mai puţin cu­
noscute despre această activitate atît ~ importantă a procesului de va­
lorificare a preţiosului mineral. O contripuţie deosebită a acestor din 
urmă studii este aceea a tratării nu numai a aspectelor tehnice ale 
transportului fluvial dar şi a celor de natură social-economică, plutaşii, 
corăbierii şi ceilalţi lucrători care serveau la ofkiile de transport fiind 
in centrul preocupărilor autorilor. întregul proces al muncii, este re­
constituit în aceste studii începînd cu alegerea şi doborîrea copacilor 
necesari pentru plute sau corăbii şi încheind cu greutăţile ridicate de 
readucerea acestora, împotriva cursului apei, pentru a fi din nou reîncăr­
cate la porturile de îmbarcare. 

Bogata documentaţie arhivistică existentă în depozitele Arhivelor 
Statului Cluj-Napoca, înlesneşte urmărirea acestui aspect al istoriei să­
rii din Transilvania. Fondurile arhivistice ca Tezaurariatul Minier al 
Transilvaniei, Oficiul superior minier din Zlatna sau cele ale comitate­
lor şi scaunelor din Transilvania cuprind numeroase informaţii privi­
toare la transportul sării pe apă motiv pentru care ne propunem să 
prezentăm pe baza unor date noi, cîteva aspecte legate de folosirea 
Mureşului în veacul al XVIII-lea pentru transportul sării. 

* 
La sfîrşitul veacului al XVII-lea, odată cu ocuparea Transilvaniei 

de către Habsburgi, intre măsurile imediate luate de comisiile trimise 
în Transilvania pentru reorganizarea exploatării sării se numără şi cele 
privitoare la îmbunătăţirea transportului fluvial pe rîul Mureş. In re­
scriptul regal dat din Viena la 14 martie 1696 pentru tezaurarul regal 
transilvan Ştefan Apor36 se dispunea luarea de măsuri în vederea pro­
movării comerţului cu sare permiţîndu-se ca şi în comitatele mai în­
depărtate de locurile de exploatare, Zarand, Solnocul de Mijloc, Crasna, 
Chioar, Timiş şi A.rad să se cumpere sarea adusă direct de la Ocna 
Sibiului dar nu şi din alte centre de exploatre, comitatele respective 
urmînd să-şi procure sarea de la cea mai apropiată ocnă. Motivul este 
lesne de înţeles, sarea se vindea mai ieftin la ocne, preţul ei crescînd 
prin cheltuielile de transport înspre pieţele de desfacere externe dar, 
erariul era interesat ca acest transport direct de la ocne să fie efectuat 
de cei care solicitau sarea din comitatele învecinate ocnelor şi nu să fie 

35 Drumurile şi transportul sării în Ţara Românească (secolele XV-XIX), în: 
Studii şi Materiale de Istorie Medie, 1974, nr. 7, p. 223-242. 

36 Transportul sării pe Mureş în secolele XVIII-XIX, în: Sargetia, VII, 1970, 
p. 141-149. 

a1 I. Dordea, V. Wollman, Transportul şi comercializarea sării din Transilvania 
şi Maramureş în veacul al XVIII-Zea, în: AIIACN, XXI, 1978, p. 134-171. 

as Fr. D. Schmidt, Chronologisch-systhematische Sammlung der Berggesetze 
der Kănigreiche Ungarn, Kroatien, Dalmatien, Slavonien und des Grossfilrstenthu­
mes Siebenbilrgen, vol. V, (1656--1708), Wien, 1835 (se va cita în continuare Chron­
SystSBergG.}, 473-76. 
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procurată de la oficiile de vînzare la preţuri nu prea man m compara­
ţie cu cele de la ocne. In acelaşi timp se dispunea ca pentru navigabili­
zarea Mureşului şi Someşului, Societatea palatină transilvană (Societas 
Transilvanico-Palatinalis)39 în înţelegere cu forul cameral să investească 
sumele necesare pentru curăţirea albiei rîului Mureş, iar proprietarii de 
mori, situate pe cele două riuri, să înlesnească cit mai mult traficul flu­
Yial. 

Uşurarea transportului sării pe Mureş răminea în permanenţă în 
atenţia Camerei Aulice de la Viena astfel că instrucţiunile trimise în anii 
următori comisarilor aflaţi în Transilvania pentru cercetarea şi luarea mă­
surilor de îmbunătăţire a mineritului transilvan~0• cuprind de fiecare 
dată dispoziţii referitoare la regularizarea cursului Mureşului şi Some­
şului sau la folosirea tuturor posibilităţilor de transport al sării inclusiv 
a angajării de luntraşi sau chiar proprietari de corăbii - appaltatorj -
pentru efectuarea contra cost a transportului sării. 

Alte măsuri iniţiate de Camera Aulică pentru intensificarea comer­
ţului cu sare, în special prin posibiltăţile oferite în acel moment de rîul 
Mureş, se referă la instituirea postului de comisar al transportului 
sării41 . In instrucţiunile pentru comisarul transportului sării din Tran­
silvania emise din Viena la 9 septembrie 1701 se arată că foloase mai 
mari pe seama Camerei Aulice s-ar putea obţine numai prin mijlocirea 
unui transport bine organizat spre Ungaria - cea mai mare posibilitate 
pentru aceasta fiind oferită de folosirea judicioasă a rîului Mureş. In 
acest scop în instrucţiuni sînt precizate obligaţiile comisarului sării şi 
a tuturor celorlalţi funcţionari, precum şi modul de organizare a trans­
portului sării începînd de la ocne şi pînă la atingerea punctului fim1l -
Seghedinul. Astfel, comisarului sării îi revenea - printre altele - obli­
gaţia de a comanda în anotimpul cel mai favorabil pentru exportul sării 
numărul de plute necesar de mărime corespunzătoare şi în bună stare, 
capabile să preia 800-900 blocuri de sare (un bloc de sare cîntărea mi­
nimum 80 de Pfunzi), iar odată cu încheierea transportului spre Seghe­
din să asigure readucerea acestora în portul de la Partoş unde să fie 
ferite de îngheţ prin tragerea lor la malul apei şi fixarea lor pe podeţe 
dinainte pregătite. 

In instrucţiuni se mai prevedea ca cei care lucrau la transportul 
sării să fie aşezaţi pe proprietăţile erariului şi anume în cîmpia de lingă 
Alba Iulia precum şi la Vinţ, Blandiana, Deva sau Braniş, pentru ca în 
felul acesta să poată fi asigurate efectuarea serviciilor la Oficiul de 
transport. In instrucţiunile din anul 1702 trimise consilierului cameral 

39 Despre înfiinţarea şi activitatea Societăţii palatine transilvănene, vezi A. 
Magyari, Date privitoare la istoria comerţului cu sare în Transilvania la sfîrşitul 
sec. XVII, în: Studia Universitatis „Babeş-Bolyai", Cluj, Series Historia, 1967, 
fasc. 1, p. 27-35. 

4° Fernere Instruktion zur Untersuchung des K. siebenbiirgischen Bergbaues, 
(Viena, 30 iulie 1699); Verordnungen iiber den Bericht der siebenbiirgischen Berg­
und Salzwesens-Untersuchungs Komission (Viena, 15 ianuarie 1700); Instruktion 
fiir den Grafen von Seeau zur Einrichtung des K. siebenbilrgischen Kammer­
wesens (Viena, 6 decembrie 1700); Cf. ChronSystSBergG, voi. V, p. 610-682. 

41 Instruktion filr den K. Salz-Transportskomissiir in Siebenbilrgen (Viena, 
3 septembrie 1701), în: ChronSystSBergG, V, 1835, p. 683-690. 
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Johann Friedrich von Seeau se aproba, chiar adăpostirea acestora în 
locuinţe construite pe cheltuia erariului la Alba Iulia, Deva, Vărădia 
şi în alte locuri pe domenii fis le, pentru asigurarea permanentă a 
unor plutaşi experimentaţi pentru tra ortul sării. 

Pentru nivelul de organizare al tr sportului sării pe apele Mure­
'ŞUlui existent în acel moment, în ins truc.' ni se cerea exportarea, spre 
Ungaria a minimum 400 OOO blocuri de sare. înă la primirea altor dis­
poziţii se transmitea în instrucţiunile menţionat~ angajarea a 170 cîrmaci 
şi 1020 de plutaşi obişnuiţi.43 "",, 

" Pentru ca traficul plutelor şi corăbiilor încărca~cu sare să nu fie 
stînjenit, instrucţiunile prevedeau scoaterea morilor şi',a podurilor plu­
titoare sau a altor construcţii făcute pe cursul apei care ar prezenta pe­
ricol pentru exportul sării înspre Ungaria, stricăciunile şi plata repa­
raţiilor urmind a fi supuse judecăţii instanţelor. 

Totodată se prevedea angajarea unor curăţitori cărora li se plătea 
un salar de pînă la 30 fl. pentru a curăţi apele Mureşului de crengile şi 
triunchiurile de copaci. Ei urmau să preceadă convoaiele de plute şi co­
răbii încărcate cu sare pe o distanţă cuprinsă între Partoş şi Seghedin. 

Răscoala curuţilor a pricinuit mari perturbări în desfăşurarea co­
merţului cu sare, înfrîngerea lui Rak6czi prilejuind oficialilor de la 
Viena posibilitatea de a relua procesul de reorganizare a exploatării şi 
transportului sării spre pieţele externe. In instrucţiunile emise la Alba 
Iulia la 1 ianuarie 1712 pentru inspectorul Administraţiei salinelor din 
întreaga Transilvanie Mayerhoffer44, numit cu acel prilej, sau în in­
strucţiunile pentru Oficiul superior salinar din Transilvania emise la 
Viena la 28 decembrie 171445 se aduc precizări privitoare la modul de 
-organizare a transportului sării pe Mureş avînd drept scop - aşa cum 
se remarca într-una din instrucţiuni - promovarea comerţului cu sare. 

Reluarea de către Habsburgi a cursului normal în ceea ce priveşte 
administrarea ocnelor de sare din Transilvania aflate aproape nouă ani, 
cînd sub controlul răsculaţilor cind sub controlul imperialilor, s-a făcut 
prin efectuarea unor schimbări în modul de organizare şi chiar în con­
ducerea acesteia. Au fost desfiinţate, prin instrucţiunile din 1712, postu­
rile de comisar al transportului sării şi cel de provizor al tuturor ocne­
lor din Transilvania ambele funcţii fiind cumulate de un inspector. Greu­
tăţile întimpinate, în special la supravegherea mai îndeaproape a trans­
portului sării, determină oficialităţile camerale din Viena, ca în scurt 
timp să revină asupra deciziei luate în anul 1712. Prin instrucţiunile din 
1714 se reînfiinţează postul de provizor suprem al tuturor ocnelor din 

42 Instruktion fi.ir Organisierung des Kammerwesens in Siebenbi.irgen (Viena, 
28 ianuarie 1702), ChronSystSBergG, V, 1835, p. 705-719. 

43 Cf. ChronSystSBergG, V, 1935, p. 685. 
44 Instruktion fi.ir den Inspektor des gesamten siebenbi.irgischen Salzwesns 

(Alba Iulia, 1 ianuarie 1712), în: ChronSystSBergG, VI (1709-1740), Viena, 1834, 
p. 18-26. 

45 Instruktion fi.ir das siebenbi.irgischen Salzwesens Obereinnehmer Amt 
(Viena, 28 decembrie 1714), în: ChronSystSBergG, VI, p. 36-44. 
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Transilvania46, transportul pe Mureş urmînd să fie administrat în con­
tinuare de Inspectoratul de transport naval de la Partoş (Alba Iulia). 
Prin cele două instituţii, se spunea în instrucţiuni „întregul comerţ cu 
sare al Transilvaniei va fi în bună ordine". 

Avînd în vedere situaţia de nesiguranţă existentă din cauza răscoa­
lei amintite transportul sării a fost subordonat o perioadă de timp că­
pitanului şi în acelaşi timp comandant la Deva, Qurin Alphons Toche­
rer. Acesta l-a arendat cu obligaţia ca potrivit cu condiţiile din contrac­
tul încheiat cu oficialităţile din oraşul Seghedin, judele corăbierilor, 
supraveghetorul cîrmacilor şi corăbierii, atît timp cit durează contrac­
tul cu aceştia, să fie plătiţi din preţul arendei. În acest fel Tocherer 
dacă ar mai avea în continuare de supravegheat transportul sării urma 
să fie şi el subordonat pe viitor inspectorului nou numit primindu-şi, 
potrivit contractului, salarul de la fisc. în instrucţiuni nu se prevedea 
în mod cert felul în care urma să se efectueze pe viitor transportul sării 
pe Mureş oficialităţile urmînd să intervină ulterior printr-o decizie a 
Camerei Aulice în acest sens. 

Existau două posibilităţi dintre care una era de a se arenda în con­
tinuare transportul sării cu menţionarea strictă a obligaţiilor care re­
veneau potrivit contractului de arendă sau, revenirea la întreprinderea 
în totalitate a transportului pe apă prin intermediul oficianţilor de la 
Administraţia oficiului de transport Partoş. Situaţia aceasta nu era de­
finitivă aşa cum rezulta din instrucţiuni, oficialităţile dorind să se ajungă 
la starea de dinainte de răscoală cînd transportul sării era mai bine or­
ganizat şi drept urmare şi beneficiile rezultate din comerţul cu sare 
erau mai mari. 

In instrucţiunile din anul 1712 s-au făcut şi alte precizări în ceea 
ce priveşte desfăşurarea comerţului cu sare. S-a dispus astfel ca depo­
zitul de la Deva să fie aprovizionat pe viitor numai cu sarea adusă cu 
carele de la Ocna Sibiului, care era o sare măruntă şi nu în blocuri -
aceasta din urmă fiind rezervată exclusiv pentru exportul spre Un­
garian. Era interzisă cu desăvîrşire vînzarea blocurilor întregi (Formal­
stein) în interiorul Transilvaniei - intra limites Transilvaniae. Pentru 
siguranţa şi buna desfăşurare a transportului pe Mureş în instrucţiuni 
se dispunea confecţionarea unor corăbii trainice care să fie folosite şi 
apoi păstrate în bune condiţii. „Deoarece - se atrăgea atenţia în in­
strucţiuni - adesea corăbiile se strică în port se cere ca ele să fie ime­
diat reparate şi prevăzute cu tot ceea ce este necesar", iar corăbierii 

48 Provizorul suprem al Oficiului Superior salinar numit în persoana lui Jo­
hann Christoph Pressner avea in subordine salinele de la Ocna Sibiului, Turda, 
Cojocna, Sic, Oe. Dejului, Oe. de Jos precum şi depozitele de la Huedin, Şimleu 
şi Baia Mare (Cf. ChronSystSBergG), VI, p. 36. 

47 La Deva se admite aducerea blocurilor de sare sfărimate sau puţin striate 
- preţul acestora ridicindu-se la 51 cr. - în comparaţie cu acela a unui bloc de 
sare întreg care se vindea cu 1 fl. 8 cr. Sarea de la Ocna Sibiului se aducea de 
obicei cu carele pînă la Deva, preţul pentru un bloc de sare transportat ridicin­
du-se la 9,1 1/ 2 cr. In perioadele cînd drumurile pe uscat, din cauza ploilor, de­
veneau impracticabile, sarea se trimitea de la Ocna Sibiului la Alba Iulia şi apoi 
de aici pe Mureş pînă la Deva, pentru un bloc de sare transportat pe calea apei 
de la Alba Iulia la Deva se plătea 2 t/2 cr. Cf. ChronSystSBergG, VI, p. 18-26. 
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'" - se arăta în continuare în in'stţucţiuni - „de fiecare dată să fie plă-
tiţi în mod corect" prin aceasta ~mărindu-se de fapt curmarea unor 
abuzuri din partea funcţionarilor sa~ a celor care arendau transportul 
de sare. · 

Inspectorul, potrivit cu instrucţiunile,' avea ca sarcină principală alo­
carea din timp a sumelor de bani necesari pentru plata corăbierilor 
pentru ca aceştia să poată fi recrutaţi şi plătiţi atunci cînd apele Mure­
şului erau favorabile pentru deplasarea plutelor şi corăbiilor. 

Lipsa animalelor de tracţiune, calitatea proastă a sării mărunte de 
la Ocna Sibiului4\ posibilitatea procurării ei la un preţ mai ridicat, dar 
totuşi convenabil, ţinînd seama de greutăţile transportului terestru, de­
termina însă pe locuitorii comitatelor Zarand şi Hunedoara să renunţe 
a-şi mai procura sarea direct de la Ocna Sibiului, apelînd la depozitele 
de la Şoimuş, Partoş, Deva, Hălmagiu, depozite aprovizionate cu sarea 
adusă pe Mureş cu plutele şi corăbiile de la Turda, de calitate mai bună 
şi de multe ori chiar sub formă de blocuri. Situaţia a creat însă neplă­
ceri Oficiului de sare de la Ocna Sibiului care se vedea în imposibili­
tatea de a mai vinde sarea măruntă, motiv pentru care a apelat la Gu­
berniul Transilvan cerind ca toţi cei care s-au înscris pentru obţinerea 
sării de la Ocna Sibiului să fie obligaţi să se aprovizioneze de la acel 
oficiu, iar funcţionarilor de la depozitele de la Şoimuş, Deva, Partoş 
situate pe Mureş, să li se interzică a mai vinde sarea sub formă de 
blocuri. - In acelaşi timp se aprecia că practicarea acestui sistem fa­
voriza furtul de sare (der Salzpaschung nicht anders als Tilr und Thor 
ăfnen (!)), depozitele nefiind în măsură să cunoască cantităţile de sare 
conscrise anual4o. 

1n urma acestei contestaţii Guberniul însărcinează Tezaurariatul 
minier şi monetar ca în colaborare cu Comitatul Hunedoara să efec­
tueze o nouă conscriere a celor care solicită sare de la Ocna Sibiului 
tabelele întocmite cu acel prilej urmînd să conţină exact numărul oame­
nilor şi al animalelor pentru fiecare localitate. Localităţile mai îndepăr­
tate de Ocna Sibiului puteau - din acest motiv - să fie aprovizionate 
în continuare cu sarea adusă pe Mureş la depozitul de la Şoimuş, dar 
la un preţ mai ridicat în care era inclus şi preţul transportului pînă la 
depozit50• 

Cu toată intervenţia la Guberniu pentru reevaluarea cantităţilor de 
sare conscrise Oficiul sării din Ocna Sibiului se vede nevoit să revină 
cu un nou raport5t înaintat la 6 iunie 1788 Inspectoratului superior mi­
nier şi salinar pentru a se lua măsuri care să favorizeze vînzarea sării 
mărunte. Din lipsa cumpărătorilor sarea măruntă era pur şi simplu 
aruncată „iiber die Gyra geworfen", - formînd halde uriaşe de sare 

4e Dintr-un raport întocmit la 12 septembrie 1786 privind balanţa de vînzări 
şi cumpărări a domeniului Hunedoara rezultă că datorită proastei calităţi a sării 
„aproape jumătate constă din pămînt" vînzarea celor 14 măji şi 83 libre de sare 
se făcea foarte greu, cumpărătorii refuzînd acest lucru. Cf. Arh. Stat. Cluj-Napoca, 
Fond. Tezaurariatul minier al Transilvaniei (în continuare se va cita T. M.), 1786, 
doc. nr. 2077, p. 16. 

4s Ibidem, 1786, doc. nr. 1676 f. 2-3. 
50 Ibidem, f. 1. 
51 Ibidem, 1788, doc. nr. 2157 f. 1-3. 
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aflate sub aerul liber, neprotejată, devenind cu totul neutilizabilă. „Lo­
cuitorii comitatelor Hunedoara şi Zarand au fost conscrişi anul trecut 
- se spunea în raport - iar la conscriere au fost întrebaţi de unde do­
resc să-şi procure sare. Potrivit conscripţiei - se arată în raport - cei 
mai mulţi s-au înscris la depozitele de la Partoş şi Şoimuş, la Ocna Si­
biului fiind consemnată numai o cantitate de 23 396 măji 66 libre de 
sare măruntă care urma să fie ridicată pe comitate conform situaţiei 
întocmite pe baza conscripţiei dar, nici această cantitate de sare nu se 
poate comercializa în totalitate datorită depozitelor de la Şoimuş şi Par­
toş care valorificau şi sare în blocuri (Formalstein). 

Oficiul sării de la Ocna Sibiului atrăgea atenţia că cele două de­
pozite de la Şoimuş şi Partoş aveau dreptul - potrivit unor dispoziţii 
mai vechi - să vîndă numai blocuri de sare sfărîmate (confracten) 
blocurile întregi de sare fiind destinate pentru export. In acelaşi timp 
scaunele Orăştie şi Sebeş au fost repartizate, printr-un ordin al Tezaura­
riatului din 25 iunie 1787, pentru procurarea sării sub formă de blocuri 
tot la Partoş, cu toate că odinioară la aceste depozite se vindea numai 
sare bucăţi sau măruntă. Pentru reglementarea situaţiei Oficiul sării 
cerea reexaminarea de către Inspectoratul cameral a conscripţiei pro­
punînd şi anularea aprobării primite de către cele două depozite de la 
forurile camerale pentru vînzarea sării în blocuri. 

In răspunsul său Oficiul de vînzare a sării din Şoimuş se declara 
ele acord cu propunerea de a nu mai vinde pe plan local decît sare mă­
runtă sau blocuri de sare sfărîmate, la fel şi depozitele de la Partoş sau 
Hălmagiu52 , sugerînd totodată Inspectoratului cameral să înainteze în 
acest sens propuneri Guberniului cu menţiunea că sarea sfărîmată se 
va vinde la preţul cu care se vinde sarea în blocuri de 80-90 Pfunzi, 
deoarece, cărăuşii erau plătiţi pentru transport cu aceeaşi sumă de bani 
indiferent de forma sării. 

Este cunoscut că cel mai mare oficiu de transport din Transilvania 
era cel de la Partoş, oficiu avînd în subordine un numeros personal ad­
ministrativ-funcţionăresc precum şi un mare număr de lucrători anga­
jaţi direct în procesul de vehiculare a sării spre pieţele interne şi ex­
terne. Tot la Partoş funcţiona şi un şantier pentru construirea corăbiilor, 
bacurilor, plutelor sau a altor ambarcaţiuni necesare pentru transportul 
sării pe Mureş53. 

Principala activitate a oficiului de transport de la Partoş era apro­
vizionarea cu sare a Banatului şi Ungariei, toate eforturile depuse fiind 
subordonate acestui scop. Oficiul se îngrijea de asigurarea de condiţii 
cit mai bune de navigaţie pentru plutele şi corăbiile încărcate cu sare 
luînd măsuri de curăţire şi drenare a cursului Mureşului, de îndepărtare 
a oricăror piedici - mori, stăvilare - care, ar fi stînjenit deplasarea 
acestora şi îndeosebi de asigurare a unui număr cit mai mare ele coră-

s2 Ibidem, f. 5. 
~ Despre activitatea Oficiului de transport, a şantierului de la Partoş, .„ezi 

I. Dordea-V. Wollmann, Transportul şi comercializarea sării din r „,,, . şl 
Maramureş în veacul al XVIIl-lea, în: AIIACN, nr. XXI, 1978, p. 142-143. 
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bieri şi plutaşi capabili să efectueze transportul în condiţii atît de di­
ficile. 

Pentru aducerea la Partoş a cantităţilor de sare necesare la export 
sau pentru satisfacerea comenzilor suplimentare, neprevăzute, oficiul 
apela adesea la diverşi întreprinzători particulari cărora li se arenda, 
pe bază de contract, efectuarea transportului. 

Un astfel de contract este încheiat între Oficiul de transport naval 
din Partoş şi Kăver Ferenc din Tg. Mureş care se angaja să asigure 
transportul sării pe distanţa dintre Tg. Mureş şi Partoş54. Potrivit în­
ţelegerii intervenite Kover Ferenc se obliga să asigure chiar şi mate­
rialul lemnos necesar la construirea plutelor, prin aducerea lui din 
munţii Gurghiului, fiecare transport de sare urmînd să fie însoţit de un 
o:n de încredere care să primească de la Oficiul de transport naval o 
autorizaţie de liberă trecere la toate punctele de vamă de pe cursul Mu­
reşului. 1n contract se menţiona însă în mod expres că autorizaţia să nu 
fie folosită decît pentru corăbiile şi plutele proprii deoarece se obişnuia 
ca la acestea să fie ataşate şi alte plute aparţinînd diverselor persoane 
neconsemnate în contract. 

Atunci cînd comenzile de sare pentru Ungaria depăşeau cu mult 
cantităţile prevăzute a fi transportate în anul respectiv şi dacă acest 
lucru coincidea şi cu situaţia în care fondurile camerale erau solicitate 
pentru alte scopuri - îndeosebi cheltuieli militare - oficiul se vedea 
nevoit de a apela nu numai la arendarea transportului sării dar şi la 
angajarea unui număr suplimentar de plutaşi şi corăbieri. 

Recrutarea acestora constituia o sarcină foarte grea pentru oficiu55 

dar şi mai grea, în acele condiţii, era procurarea sumelor de bani nece­
sare pentru plata salariilor acestora. 

Cîştigurile rezultate din comercializarea sării fiind totuşi indispen­
sabile - prin ieftinătatea procesului de producţie obţinerea sării se 
făcea cu cele mai mici investiţii - oficialităţile dispuneau ca pentru 
obţinerea sumelor necesare la plata transportului fluvial al sării toate 
ocnele de sare din Transilvania să trimită sumele de bani obţinute din 
vînzarea pe plan local a sării. 

Pentru anul 1789, spre exemplu, aşa cum rezultă dintr-un ordin 
gubernia1ss, oficiului de transport de la Partoş îi erau necesari cca. 200 OOO 
florini în vederea efectuării transportului de sare înspre Ungaria. De 
aceea se cerea Inspectoratului superior minier şi salinar din Zlatna să 
ia măsurile de cuviinţă în vederea realizării sumei respective. Inspecta-

s1 Sar<c'a era adusă la T, Mureş de la Praid, exploatare folosită tot mai 
frecvent la sfîrşitul veacului al XVIII-lea pentru completarea cantităţilor de sare 
destinate la export. Cf. Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P., 1783, doc. nr. 680 
(cota provizorie). 

ss Guberniul Transilvan intervenea adesea la comitate şi scaune pentru 
luarea unor măsuri de recrutare a plutaşilor şi corăbierilor necesari. Astfel, în 
ordinul gubernia! nr. 8824 din 17 noiembrie 1808 se dispunea autorităţilor Scau­
nului Arieş de a veni în ajutorul Oficiului cameral în vederea recrutării naviga­
torilor supranumerari ce urmau a fi angajaţi pentru transportul pe Mureş a 
sării destinate pentru Ungaria, Cf. Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Scaunul Arieş, 
doc. nr. 676/1808. 

se Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond T. M. doc. nr. 1153/1789 f. l. 
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ratul, prin circulara din 6 martie 1789, înştiinţa oficiile de sare de la 
Turda, Ocna Sibiului şi Praid ca încasările suplimentare din vinzarea 
sării să fie trimise imediat, după încheierea fiecărui trimestru, la ofi­
ciul de transport de la Partoş57• 

Oficiul de transport naval al sării de la Partoş dispunea de un nu­
măr considerabil de plute şi corăbii58 pentru efectuarea transportului 
sării înspre Ungaria, iar aprovizionarea Banatului cu sare era asigurată 
prin oficiile de sare de la Lipova sau Valea Mare care dispuneau la 
rîndul lor de plute şi corăbii proprii59. 

In general Oficiul de transport naval de la Partoş folosea plutele 
şi corăbiile sale numai pentru transportul sării înspre Ungaria dar, în 
afară de sare, de multe ori se transportau şi alte produse şi mărfuri ca: 
cereale, produse alimentare, făină, fasole, lemn, fier, cupru sau piatră 
pentru construcţii. 

Ajunse la Seghedin, punctul final al traseului parcurs de corăbiile 
şi plutele Oficiului de transport naval de la Partoş, după descărcarea 
sării, avînd în vedere ieftinătatea transportului fluvial în comparaţie cu 
cel terestru, autorităţile camerale solicitau plutaşilor şi corăbierilor 
transportarea înspre Transilvania a diverselor produse. Oficiul de trans­
port naval de la Partoş se opunea adesea acestui lucru rnotivînd ur­
genţa reîntoarcerii corăbiilor şi plutelor pentru efectuarea unui nou 
transport. La rîndul lor corăbierii nu întotdeauna erau dispuşi pentru 
readucerea corăbiilor şi plutelor la Partoş întrucît autorităţile plăteau 
sume foarte mici, iar readucerea corăbiilor încărcate contra cursului 
apei era şi mai dificilă. 

Argumentele oficiului de transport nu erau însă întotdeauna în­
temeiate mai ales atunci cînd se accepta de către plutaşi şi corăbieri 
efectuarea transportului astfel că autorităţile camerale superioare erau 
nevoite să intervină chiar prin aplicarea unor sancţiuni funcţionarilor 
oficiului care abuzau de anumite instrucţiuni privitoare la transportul 
sării pentru a nu permite corăbierilor obţinerea unor cîştiguri suplimen­
tare. Astfel, Camera Aulică ungară se vedea nevoită de a interveni la 
administratorul Oficiului de transport naval de la Partoş, Loffler pentru 
ca acesta să ridice interdicţia dată pentru încărcarea la Seghedin a unei 
însemnate cantităţi de făină destinată pentru a fi transportată la Arad. 
In rescriptul adresat la 18 noiembrie 1749 din Bratislava6° Camera Aulică 

57 Ibidem, f. 3. 
58 Potrivit informaţiilor oferite de I. Schilson în anul 1772 oficiul de trans­

port avea în dotare 262 plute, iar dacă numărul acestora s-ar fi ridicat la 400, 
afirma Schilson, cantitatea de sare anuală transportată pînă la Seghedin s-ar fi 
ridicat la 600.000 măji. Cf. I. Schilson, op. cit., p. 8. Fichtel aminteşte de existenţa 
a peste 300 plute destinate numai pentru transportul sării înspre Ungaria. Cf. 
I. Fichtel, op. cit., p. 125. De la Arad au fost aduse pînă la Partoş în anul 1778, 
92 de plute pentru a fi folosite la transportul sării iar în 1780 numărul plutelor 
ancorate în acest port se ridica la 300. Cf. Kurzer Abriss ... p. 22. 

58 Inspectoratul superior minier şi salinar din Zlatna solicită la 14 septem­
brie 1791 Oficiilor sării din Lipova şi Valea Mare trimiterea corăbiilor bănăţene 
pentru efectuarea unui transport de la Partoş întrucît corăbiile transilvănene nu 
vor mai putea efectua deplasarea înspre Seghedin, din cauza timpului nefa\·ora­
bil. Cf. Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: T.M„ doc. nr. 3121 şi 3116/1791. 

60 Arh. Stat Cluj-Napoca. Fond: Of. T.S.P. doc. nr. 77/1749, f. 1-3. 
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ungară aprecia că ar fi în folosul erariului ca plutaşii, în schimbul unei 
.sume de abni, să încarce plutele de la Seghedin la Arad, după descăr­
carea sării, cu făină. Se atrăgea atenţia că, chiar dacă din cauza acestui 
transport de făină se întîrzia cîteva zile transportul sării, nu se va pro­
duce mare pagubă „iar plutaşii ar cîştiga şi ei un ban pentru osteneala 
lor". 

In afara cerealelor, a lemnelor pentru construcţii sau a altor pro­
duse61 corăbiile Oficiului de transport naval de la Partoş erau folosite 
pentru transportarea plumbului, a cuprului sau a fierului. In special 
plumbul produs în Banat la Oraviţa, trimis cu carele pînă la Lipova, 
~e transborda pe corăbii cu destinaţia Alba Iulia pentru nevoile mone­
tăriei.62 

In situaţii deosebite autorităţile recurgeau la folosirea corăbiilor şi 
plutelor oficiului de transport naval pentru transportarea diverselor ar­
ticole şi materiale de război63 . Tot pentru necesităţi de război se apela 
şi la şantierul naval de la Partoş solicitîndu-se aşa cum rezultă din or­
dinul Guberniului transilvan din 28 ianuarie 1788, executarea unui nu­
măr de 25-30 pontoane64. In vederea realizării de urgenţă a acestei co­
menzi pentru armată Camera Aulică din Viena dispunea ca în funcţie 
<le oameni şi eforturile posibile şi fără să se ţină cont de oboseală şi 
bani cele 30 de pontoane să fie terminate ,,pînă la prima apă pe care 
se va putea pluti"65• Se pare că această comandă pentru armată a fost 
îndeplinită în cele mai bune condiţii, potrivit schiţelor şi modelului tri­
mis de autorităţile militare, deoarece la scurt timp se solicita con­
-struirea a încă 20 de pontoane66. 

Comenzi pentru executarea de corăbii sau bărci la şantierul de la 
Partoş se primeau şi din partea altor instituţii sau persoane particu­
lare67. De asemenea, şantierul de la Partoş a fost solicitat pentru exe­
cutarea părţilor metalice necesare pentru construirea unor corăbii pe 
Olt6~. „După executarea părţilor metalice - se spunea în scrisoarea 
magazionerului Heinrich Sigismund Baunach - acestea vor fi trimise 
de urgenţă la Sibiu potrivit ordinului primit din partea înaltelor fo­
ruri". 

Aşa cum am mai amintit Oficiul de transport naval al sării de la 
Partoş dispunea de un numeros personal atît funcţionăresc cit şi de 
deservire, acesta din urmă fiind recrutat din rindul contribuabililor prin 
încheierea unor contracte anuale. 

61 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P. doc. nr. 104/1812. 
62 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond T.M. doc. nr. 3084/1788; doc. nr. 4383/1789 

f. 1-2. 
63 Ibidem, doc. nr. 2134/1788. 
64 Ibidem, doc. nr. 443/1788, f. 1-2. 
65 Ibidem, doc. nr. 137 /1788. 
66 Ibidem, doc. nr. 1929/1788 f. 1. 
07 Oficiul episcopal din Alba Iulia solicita Oficiului de transport vamal al 

-sării de la Partoş construirea a două corăbii iar Zeyk Miklos şi Miske Iosif do­
reau să le fie confecţionate corăbii după modelul şi schiţele întocmite de ei. 
.CI. Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P. 1816 septembrie 7, Alba Iulia; 1816 
noiembrie 5, Chimindia 1816 august 6, Coşlariu. 

66 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: T.M. doc. nr. 1246/1788, f. 1-3. 
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Personalul Oficiului de la Partoş, începînd cu administratorul Ofi­
ciului (Wasser Salz Transports Verwalter) şi adjunctul acestuia, supra­
veghetorii (Reguisitorum custos) contabili (raţionistae), maiştri cîntări­
tori (Wagmeister), sau maiştrii corăbieri (Schiffmeister) beneficiau de 
anumite scutiri în ceea ce priveşte achitarea unor taxe tocmai pentru 
că îşi desfăşurau activitatea într-un sector atit de important cum era 
transportul sării. Adesea însă, abuzînd de acest lucru aceştia refuzau 
să-şi achite datoriile faţă de comunitatea în care trăiau lucru care atră­
gea după sine repetate plîngeri din partea comitatului. O asemenea si­
tuaţie era şi la Partoş unde maiştrilor corăbieri stabiliţi acolo li se cerea 
printr-un ordin Gubernia! achitarea anuală a unui ducat drept taxă 
pentru comunitatea orăşenească potrivit cu dispoziţiile anterioare69• 

In vederea atragerii locuitorilor din satele învecinate la diversele 
activităţi ale Oficiului sau ale şantierului de la Partoş se acordau scu­
tiri de vamă aşa cum era şi cazul locuitorilor din satele Oarda de Sus 
şi de Jos care printr-un ordin gubernia! din 2 mai 1769 trimis oficiului 
de transport de la Partoş, li se acorda pe un termen mai lung scutirea 
de vamă. In acelaşi ordin gubernial7° se scuteau de vamă toţi lucră­
torii care erau folosiţi la repararea podului de lingă Alba Iulia. 

Pentru ocuparea unor funcţii în cadrul Oficiului de transport naval 
al sării de la Partoş cum era, spre exemplu, cea de suprave15hetor (Re­
guisitorum custos), cel care se angaja în această funcţie trebuia să de­
pună o garanţie în bani. Potrivit prevederilor contractului încheiat intre 
oficiu şi Ioan Balint pentru ocuparea postului de supraveghetor acesta 
din urmă se obliga, să respecte instrucţiunile transportului sării anga­
jindu-se totodată să depună la timp toate socotelile privind transportul 
sării şi să informeze exact asupra veniturilor, eventualele pagube, pro­
duse prin neglijenţă, urmind să le despăgubească din averea proprie. 

Corăbierii, plutaşii oficiului de transport de la Partoş erau angajaţi 
pe baza unor convenţii71 încheiate încă de la începutul veacului al 
XVIII-lean. 

Contribuabilii din comitatele riverane văii Mureşului sau chiar de 
pe Arieş şi alţi afluenţi, potrivit conscripţiei efectuate de către autori­
tăţi, se angajau ca plutaşi sau corăbieri la Oficiu sau confecţionau plute 
pe seama erariului. Odată conscrişi plutaşii erau repartizaţi maistrilor 
corăbieri care la rîndul lor îi grupau în echipe, formate din 5-7 plu­
taşi simpli şi un cîrmacF3 . Echipajele erau alcătuite de obicei din ţă­
rani proveniţi din aceleaşi sate, care se cunoşteau intre ei, de multe ori 
chiar fraţi sau rude apropiate. Aşa cum rezultă din documentul prezen­
tat în anexa I maistrul corăbier Lazar Albert avea în subordine nu mai 

69 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P. doc. nr. 15/1751. 
10 Ibidem, 1769, mai 2, Sibiu. 
11 Despre convenţiile nuatice din veacul al XVIII-iea. Vezi B. Bassa, op. cit., 

p. 144-145. 
12 Intr-o scrisoare adresată administratorului Oficiului de transport naval al 

sării de la Partoş, Loffler se aminteşte despre încheierea în anul 1721 a unei 
convenţii intre Guberniu şi forurile camerale în ceea ce priveşte plutaşii oficiu­
lui. Cf. Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P. doc. nr. 49/1744. 

7a Vezi anexa 

www.mcdr.ro / www.cimec.ro



TRANSPORTUL SĂRII PE MUREŞ IN SEC. xvm 183 

puţin de 29 de echipaje, fiecare dintre acestea avînd un cîrmaci şi 6-7 
plutaşi. Atît cîrmacii cît şi plutaşii erau recrutaţi din satele situate în 
imediata apropiere a Mureşului în marea lor majoritate ţăranii români 
nevoiţi aş cîştiga existenţa din plutărit. 

Cu prilejul conscrierii se stabileau condiţiile în care plutaşii tre­
buiau să-şi desfăşoare activitatea, condiţii care nu se respectau în tota­
litate motiv pentru care atunci cînd se revizuiau conscripţiile plutaşi 
reclamau oficialităţilor nerespectarea prevederilor stabilite prin conscrip­
ţie. Un motiv, de altfel întemeiat, de plîngere împotriva nerespectării 
prevederilor stabilite cu prilejul conscrierii era greutatea excesiv de 
mare a blocurilor de sare care depăşea cu mult limita de 95 Pfunzi, 
ceea ce provoca îmbolnăvirea plutaşilor, în special de hernie, devenind 
astfel incapabili de muncă. 

In urma plîngerii corăbierilor din Şibot şi din alte localităţi de pe 
valea Mureşului74 Guberniu transilvan se vedea nevoit să intervină la 
Inspectoratul) superior din Zlatna dispunînd ca pe viitor oficiile de ex­
ploatare să permită tăietorilor de sare să extragă blocuri de sare decît în 
greutate medie de 90 de Pfunzi şi să nu se mai procedeze ca pînă atunci 
cînd unele blocuri cîntăreau 70 Pfunzi iar altele depăşeau cu mult greu­
tatea de 120 Pfunzi. 

O sarcină deosebit de grea pentru plutaşi şi corăbieri era aceea a 
transportării pe fiecare plută sau corabie, în mod gratuit, a unui număr 
de şapte blocuri de sare. 

„Aşa ştim, şi aşa am auzit şi de la înaintaşii noştrii - se spunea în 
plîngerea înaintată Oficiulu1 de transport naval al sării de la Partoş de 
către un grup de corăbieri, în numele tuturor corăbierilor din Transil­
vania75 - că cele şapte blocuri de sare care se pun pe fiecare corabie, 
în care se mai încarcă peste 500 blocuri de sare, sînt destinate pentru 
scoaterea corăbiilor la mal, pentru cheltuie1ile necesare întreţinerii lor 
în timpul iernii". 

Avînd în vedere scumpetea şi foametea existentă în acel moment 
corăbierii solicitau Oficiului de transport plata „binemeritată" pentru 
scoatera corăbiilor la mal, pentru adăpostirea în timpul iernii şi repu­
nerea lor în timpul primăverii - activitate care necesita 10-12 zile de 
muncă. Oficiul de transport naval de la Partoş se vedea nevoit să înain­
teze forurilor superioare un raport76 pentru reglementarea acestei si­
tuaţii întrucit corăbierii cereau ferm plata pentru cel şapte blocuri de 
sare atît pentru anul în curs cit şi pentru anii următori, refuzul de a 
satisface această cerere periclitînd pe viitor posibiliţatea angajării unui 
număr suficient de corăbieri. 

In raportul înaintat Tezaurariatului minier al Transilvaniei, avînd 
anexată plîngerea corăbierilor, se arăta că plutaşii şi corăbierii angajaţi 
la transportul sării din Transilvania doresc ca pe viitor contractul pentru 
„aşa numitele şapte blocuri de sare gratuite" să fie anulat iar ei să fia 

74 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: T.M. doc. nr. 3098/1789, f. 1-4. 
75 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P., doc. nr. 150111816, f. 1. 
10 Ibidem, f. 2-3. 
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plătiţi pentru eforturile şi zilele de muncă efectuate la scoaterea şi in­
troducerea în apă a corăbiilor pentru transportul sării, aceste operaţii 
urmînd a fi plătite în bani peşin. „Scoaterea corăbiilor din apă toamna 
şi aducerea lor primăvara în apă - se arată în raport - sînt incon­
testabil unele din cele mai grele lucruri pe care trebuie să le facă co­
răbierii". La această activitate erau angajate toate grupurile de coră­
bieri care aproape în totalitate trebuiau să participe, în special, la scoa­
terea corăbiilor care fiecare cîntărea pînă la 300 de măji. 

„Toate aceste lucrări grele - continua raportul - nu au fost plă­
tite pînă în prezent de loc de către erariu bieţilor corăbieri, mulţi dintre 
ei nu au nici măcar o bucată de pîine lucrînd cu stomacul gol şi flă­
mînzi, cu toate că pe fiecare corabie la fiecare încărcare a ei pun peste 
cantitatea necesară şapte blocuri de sare iar pentru fiecare aşa numita 
sare gratuită salariul cuvenit pe care trebuie să-l achite Oficiul de la 
Partoş pentru distanţa parcursă pînă la Arad este reţinut în totalitate 
pe seama erariului sub titlul de cheltuieli de iernare a corăbiilor". 

In raport se preciza că, spre exemplu, grupa de corăbieri de la Vă­
rădia de Mureş, compusă din 30 de corăbii a transportat în total 623 
blocuri de sare gratuită realizînd un beneficiu p2 seama oficiului de 
280 fl. 21 cr., aceeaşi sumă fiind realizată şi de celelalte cinci grupe de 
corăbieri. Deoarece situaţia nu mai putea continua în acest fel, se re­
comanda Tezaurariatului să se aprobe ca pe viitor să înceteze livrarea 
gratuită a celor şapte blocuri de sare sau la sfîrşitul fiecărui an să fie 
plătită din caseria Oficiului suma echivalentă pentru transportul rea­
lizat. 

Se cerea de asemenea ca pentru fiecare corabie scoasă la mal sau 
introdusă primăvara în apă să se plătească fiecărui corăbier 1 fl. pe zi 
sau în general 5 florini toamna şi 5 florini primăvara. In încheierea 
raportului înaintat Tezaurariatului minier se arăta că pentru a putea 
pretinde corăbierilor să fie ordonaţi, disciplinaţi şi harnici este nevoie 
ca să li se poată asigura cel puţin piinea zilnică altfel nu se poate pre­
tinde acestora pe viitor nici un fel de lucrări gratuite. 

Situaţia deosebit de grea a plutaşilor şi corăbierilor rezultă şi din 
plîngerile, foarte numeroase, adresate Oficiului de transport naval de 
la Partoş sau chiar direct Tezaurariatului din Sibiu, de către cei care 
deveneau incapabili de muncă în urma accidentelor sau chiar a celor 
care ajungeau la vîrsta pensionării fără să dispună de minimul de mij­
loace de întreţinere. 

Cele mai frecvente îmbolnăviri se datoreau inexistenţei oricăror 
forme de protecţie a muncii sau a lipsei de preocupare a autorităţilor 
camerale pentru introducerea unor mijloace mecanice, în vederea uşu­
rării, în special, a ridicării blocurilor grele de sare sau a încărcării lor 
în corăbii sau plute. Cîntăritorul (Salzwaag-Diener) Rancz de la Oficiul 
de transport naval de la Partoş din cauza îmbolnăvirii s-a văzut pus pe 
drumuri fiind nevoit să se adreseze Tezaurariatului pentru ca oficialită­
ţile care l-au dat disponibil să-i ofere totuşi o altă slujbă pentru a-şi 
putea cîştiga existenţa. 
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1n adresa Tezaurariatului din Sibiu către Oficiul de transport na­
val al sării din Partoşn se cerea să i se explice faptul că nu exista nici 
un loc vacant dar avînd în vedere faptul că s-a îmbolnăvit la locul de 
muncă ridicînd blocurile de sare, oficiul să-l aibă în atenţie. 

Atît Oficiul cit şi Tezaurariatul din Sibiu nu ţineau seama de plin­
gerile repetate ale corăbierilor, chiar şi în cazuri mai grave de îmbolnă­
vire sau accidentare la locul de muncă. „Cu ani în urmă transportînd 
sarea pînă la Seghedin - arăta în plîngerea sa adresată Oficiului de 
transport78 Berbenţian Toader de 55 de ani din Satul Mic fost coră­
bier, - în timp ce transportam sarea, căzînd, o bucată de sare mi-a că­
zut pe piept şi m-a vătămat într-atît încît n-am mai fost capabil să 
lucrez ca şi corăbier şi nici pînă în prezent nu m-am putut vindeca fiind 
neputincios pentru orice fel de lucru". In plîngerea sa solicita înaintarea 
actelor sale forurilor superioare pentru a i se acorda o pensie. 

Oficiul de transport naval acorda pensii corăbierilor sau ajutoare 
pentru văduvele acestora în urma unor cercetări minuţioase, cei în cauză 
urmînd să primească ajutorul sau pensia numai după ce se pronunţa în 
acest sens Comisia Nautică Mixtă79• Pe baza certificatelor medicale, a 
atestatelor eliberate de oficiu sau de primărie, cei în cauză primeau un 
mic ajutor care din cauza scumpetei excesive era insuficient, cei lipsiţi 
de alte mijloace, ajungînd să trăiască din mila altora30• 

Salariile mici plătite corăbierilor angajaţi la Oficiul de transport 
naval de la Partoş, în comparaţie chiar cu alte oficii, greutăţile pe care 
le ridicau readucerea corăbiilor încărcate împotriva cursului apei consti­
tuiau adesea motivele principale de împotrivire a corăbierilor la semna­
rea unor noi contra:cte cu oficiu, neprevăzute cu prilejul conscrierii. 

Dintr-un raport înaintat Inspectoratului superior minier şi salinar 
clin Zlatna de către Oficiul de transport din Partoş81 reieşea că plutaşii 
şi corăbierii refuzau categoric să transporte o cantitate de 599 măji de 
plumb de la Seghedin la Partoş cu prilejul reîntoarcerii corăbiilor, după 
descărcarea sării. Refuzul de a se tocmi pentru efectuarea acestui trans­
pbrt se datora faptului că plutaşii şi corăbierii erau la al patrulea drum 
înspre Ungaria, dus întors, iar reîntoarcerea „prin acele drumuri umede 
şi extrem de nămoloase se face mult mai greu". 

Corăbierii arătau apoi că transportul, numai de la Arad şi pînă la 
Deva, s-a plătit pentru cei din Banat cu 36 cruceri iar pe drumul de 
ţară de la Timişoara la Alba Iulia se plătea 7-8 guldeni pentru un 
transport şi deci plata de 15-18 cr. pe majă cit urmau ei să primească 
pentru transportul plumbului pînă la Partoş nu merita epuizarea for­
ţelor şi străbaterea unui asemenea drum lung. „într-un singur caz se 

77 Ibidem, doc. nr. 130, 1774 februarie 28, Sil>iu. 
78 Ibidem, doc. f. cotă. 
79 Of. T.S.P. (1815 iunie 12). 
80 Corăbierii şi plutaşii primeau din partea Oficiului de transport naval de 

la Partoş loturi de pămînt care erau folosite fie pentru construirea unor case fie 
pentru cultivarea lor. Cu prilejul ieşirii din slujba de la Oficiul de transport, 
în urma pensionării, corăbierii trebuiau să predea aceste loturi celor care se 
angajau în locul lor astfel că deveneau lipsiţi de orice alt mijloc de existenţă. 
Cf. Of. T.S.P. (12 iunie 1815). 

s1 Arh. Stat. Cluj-Napoca. Fond. T.M. doc. nr. 4383/1789. f. 1-2. 
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accepta - consemna raportul - dacă li s-ar plăti cel puţin 36 cr. pe 
majă". 

Necesitatea urgentă a plumbului pentru monetăria de la Alba Iulia 
a determinat autorităţile să accepte preţul stabilit de corăbieri, transpor­
tul neputînd fi amînat pînă în primăvara anului următor, dispunîndu-se 
în acest scop scoaterea, sumei de 300 florini, prin Monetăria de la Alba 
Iulia, care să fie trimişi Oficiului de transport naval de la Partoş82 • 

Condiţiile foarte grele de muncă, primejdiile care îi pîndeau la tot 
pasul, nivelul foarte scăzut al salariilor primite determinau adeseori pe 
corăbieri, nu numai de a refuza efectuarea transportului sării sau a re­
aducerii corăbiilor încărcate cu alte produse, după descărcarea sării la 
Seghedin, în condiţiile stabilite de autoritate dar chiar şi sustragerea 
de a fi cuprinşi în listele întocmite cu prilejul conscrierilor efectuate 
pentru recrutarea numărului necesar de plutaşi pe anul respectiv. 

Erau foarte multe cazuri cînd ţăranii din satele de pe Mureş refu­
zau să se angajeze la Oficiul de transport iar atunci cînd erau constrînşi 
la acest lucru recurgeau la simularea unor îmbolnăviri pentru ca să fie 
scutiţi de plutărit. Aşa cum rezultă dintr-un document83 „Şibetean Iri­
mie nu are nimic - potrivit adeverinţei chirurgului - şi deci prin în­
şelăciune s-a retras de la navigat", această modalitate era frecvent fo­
losită. 

Importanţa rîurilor navigabile pentru efectuarea transportului în 
condiţii mult mai economicoase cu toate că a fost mereu în atenţia auto­
rităţilor de la Viena datorită marilor investiţii solicitate de lucrările de 
drenare nu s-au luat măsuri concrete care să ducă la posibilitatea reali­
zării unui trafic fluvial permanent. 

Oficiile de transport au întimpinat mereu greutăţi fiind în mare mă­
sură dependente de condiţiile naturale, nu întotdeauna favorabile pentru 
deplasarea plutelor şi corăbiilor, sau de posibilităţile anevoioase de 
recrutare a personalului necesar ţinînd seama de condiţiile grele în care 
aceştia urmau să-şi desfăşoare activitatea. Transportul sării pe Mureş 
a continuat în veacul al XIX-lea pînă în anul 1872, dar apele Mureşu­
lui au fost folosite încă în primele decenii ale veacului XX pentru trans­
portul diverselor materiale îndeosebi a lemnului necesar pentru con­
strucţii. 

ANEXA 

1804, martie 14, Partoş 

Lista corăbierilor, cîrmacilor, şi a echipajului regal pus la dispoziţia 
maistrului corăbier regal Albert Llzar în ziua de azi 14 martie 1804 
pentru transportul oficial al sării regale împreună cu foştii corăbieri şi 
văduvele corăbierilor. 

82 Ibidem, doc. nr. 3383/1789 f. 3. Prin nota înaintată Inspectoratului su­
perior minier şi salinar din Zlatna de către Administraţia Oficiului de transport. 
de la Partoş se confirma sosirea transportului de plumb. Ibidem, doc. nr. 4633/1789, 
f. 1. 

83 Arh. Stat. Cluj-Napoca, Fond: Of. T.S.P. (1807 martie 28 Vărădia de Mureş)_ 
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Laistroma 

Azon kirallyi haj6soknak, kormanyosoknak es haj6slegenyeknek melyek 
kiralyi haj6smester Albert Lazarnak e mai napon a kiralyi soo Ma­
gistratuale transportalasa vegett a jubilatus haj6sokkal es ozvegyekkel 
egyettemben altal adattak. 

Nevei a (numele) 
Helysegck mclyekbeu a 

Hajosok kormAnyosok, Mjosleg~-
sub No nyek es a jubilăsok la· 
(plutaşi KormAnyosoknak Hajoslegenyknek koznak (localităţile în care 

sub No) (cînnacilor) (echipajului) locuiesc cîrmacii, echipa~ 
jele şi foştii corăboeri) 

---
I 2 3 4 

Mathe Vaszilie 

} 
Ilorberek 

Moldovan Onu 
Ringet Jăkob Balog Szimion 
Borberek Petru Opriş } Szasz pian 

Onyisor Popa 
56 Koltsăn Onya Alvintz 

Bora Juon 
Szuszăn Gyorgy Alvintz 

Muntyăn Irimic Puklisăn Juon \ 

Alvintz Lâtzk Gyorgy e Mitre Juana J Oltyân Szamoile 
74 Szuts Dumitre Borberek ,___ 

Stephan Turk 

}BMh•rek 
Krisăn Niculae. 

Popa Szolomon Morar Niculae 
Borberek Krisan Onu 

Danu Onu. 
51 Jăkob Mihu Alvintz 

Ordjan Juon 

l•o•h•rek 
Alb Gyorgy 

Lung Antoni Csoran La zer 
64 Borberek Rom os an Juon 

Kapete Petru 
Gomyik Dumitru a Vaszilie . 

------------
Dreg an Juon 
Many Văszilie cum p Gyorgy 

Romosăn Mateh Kolser Juon c P-tre Jâkob Borsomezo 
Kekovăn Szolomon c. B. D-tru 

59 Krisăn Todor c. P-tre Precup 
---

Krisan Thoma c. P-tru Thodor 
Szimion Piszoj 

Ro mos an Janos Juon Timar 
Alvintz Filip Păszk Szăszpiăn 

Silvester Sibisăn 
55 Janku Vulk 

Onye Szuszava 

Dsoszăn Juon 
Muntyân Juon Iszpăsz Szimion 
Karna Bugnar Toma Karna 

Bulbukan Juon cum P-tre Todor 
Homorogyăn Zaharie 
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1 I 2 I 3 I 4 

Muntyân Iszâk 
Bugnâr Jâkob cum P-tre Gyorgy 

Muntyân Petru Bumbe Adâm Kama 
Kama Sztan Juon 

Zejk Kirille 
75 Ketâna Juon 

Denile Opritza 
Opritza Niculăe 

Ilie Angyel Gyermân Thoma Balomir 
54 Balomir Kozma Csobote 

Precup Krisztye 
Juon Angyel 

AVTll.m Vlnyerân 
Ilie Opritza Opritza Luka 
Balomir Opritza J osziv Balomir 

Dinu Opritza 
Dragoszin Stantsu 

50 Opritza Jakob ---
Frora Dobreszk 
Juon Prodân 

Juon Csobote Juon Groza Balomir 
Balomir Juonâsk Sandru 

Angyel Angyel 
76 Szofron Brodâr 

Muntyân Thodor 
Român Juon 

Lupsor Petru Muntyân Mârk 
Thordas Togyer Szivu Thordas 

Togyer A VTâm 

Redutz Tenaszi 
Bregye Niculll.e 
Vlad Juon 

Lula Sziv Muntyân Szivu Thordas 
Thordas Majer Juon 

72 Kirpats Juon 

Gruje Janos 
Lomll.n Mihaille 

Lazer Sandru Muntyân Juon Thordas 
Thordas Vlad Niculae 

Majer Gyorgy 
71 Muntyân Niculăe 

Popa Josziv 
Lâzer Szimion Akmar 

Vlad Ilie Bess Adam 
Thordas Goronye Adâm 

Merja Viny&an. 
70 Josziv Rosu Balomir ---

Vojna Juon 
Petrutseszk Adâm 
Petrutseszk Onyka Perkasz 

Vojnâ Nysztor Opriân Avrâm 
Perkâsz Dân Avrâm Borberek 

65 Oprutza Mark 
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I I 2 I :I I 4 

Tlok Aron 
Gurguy Petru 

Doroga Juon Opriân Kosztândin Perkasz 
junior Perkasz Hants Josziv 

Opritza Nysztor 
66 Menutz Moisze ---

Doroga Lazer 
Doroga Makarie 

Gyermăn Petru Menutz Juon Perkasz 
Perkaaz Izdraille Juon 

Rogosine David 
ea Rogosine Juon c. P-tre Adam 

Opritza Juon Perkasz 
Menutz Zaharie. Kama 

Hants Juon Ki.mpiân Gyorgy Perkasz 
Perkasz Stirk Gyorgy c. P. David Thordas 

Derebant Szivu. Zsiboth 
Szimion Thoma .. 
Iszăk Miheille 
Pintye Sofron Gyalmar 

Abrugyân Mihaly Abrugyân Juon 
Gyalmar Pintye Joje 

Sztojăn Parasztiv Bentzentz 
69 Karaszke Juâne 

Szimion Rosu 
Josziv Derebântz Juan Gyare 
Zsiboth Kretsun Sztânka Zsiboth 

Dumitru Sztânka 
62 Dann Prekesan 

Gyorgy Murgoj 
Petka Botah 

Avram Petkoj Ivan Balats Zsiboth 
Zsiboth Adam Birtha 

58 Nyi.kula Flora 
Petru Itu c. P. Parfili ---

Alexa Balâs Izdre Herle 
Zsiboth Mihu Romosân 

Maxim Romtsa Zsiboth 
49 V aszilie Mertz 

Toma Dântsu c. P. Juan 
Gyorgy Oltyăn 

Avram Prikesân Iliszie Pedure Zsiboth 
Zsiboth Toma Plenar 

Juon Dudu c. P-tre Nicula 
57 Opre Dirtha ---

Jakob Morgoj 
Pavel Sztânka Ivan Mikle 
Zsibot Juon Maxim Zsiboth 

Triff Sztânka 
Petrutz Pieneszku 

73 Ivan Dudu 
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I I 2 I 3 I 4 

Gyorgy Ordjan Junior 
Gurguy Zaharie Petru Betsilla 
et Leontye Pedure Pavel Csoran c. P Gyorgy Zsiboth 
Zsiboth Adam Kurpenăr 

Mihaj Bintzentzan 
67 Juon Begyuleszk 

Orbones Samueltol adattak ăltal effectivus hajosok 
(Corăbierii predaţi efectiv din partea lui Orbones Samuel) 

Grozav Szimion 
Grozav Juon 

Zsekeran Bukur Belsat Juon Homorod 
Borberek Grozav Filip 

Fenesan Juon 
61 Muntyan Juon 

---
Grek Sandru 
Popa Szamuille 
Popa Szimion 

Angyel Petru Opritza Toma Homorod 
Borberek Oltyan Toma c. F. Anton 

Moldovan Szimion 
Bardăs Moisza 

Grek Adam 
Popa Nysztor 

Presekan Toma Zsoszan Belutz Homorod 
Homorod Zsoszan Ruszan 

86 Kuseran Kosztandin 
Popa Juon 

Az egy hajora felt~tetett Provintzialist.ăk 
(Provincialiştii repartizaţi pe o corabie) 

Arie Juon 
Bukur Szivu 

Romosan Mate Medre a Leonti Homorod 
Bardăs Moisza Medre Szofian 

157 Homorod Borza Alexandru 
Ordjan Urît 

A hajora be nem osztatattak nevei 
(Cei care n-au fost repartizaţi pe corăbii) 

A jubilatl190k:nak es Ozvegyeknek nevei (numele celor care nu mai slnt corăbieri şi a văduvelor) 

Alvintz 
jubilat! 
viduae 

Marian Lung Rosu 
Romosan Gyorgn~ 

Tlwrdds 
jubilat! 

Kirpats Adam 
Nagy Josziv 
Flad Marian 
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A jubilo.tusoknak es Ozvegyeknek nevei [numele celor care nu mai sînt corăbieri şi a văduvelor] 

Rorberek 
jubilati 

Budan Gyorgy 
Ordjan Gyorgy 
Popa Kretsun 
Buta Alb Juanes 
Balog Petru 
Dr~gân Vaszilie 
Csorân Juon 
Zsekeran Dumitru 
Algyel alias ]urs Petru 

Kar1fa 
jubilati 

Drijmân Pâszk 
Zejk Petru 
Ordjan Juon 

vidua 
Szinsziănal Bugnar Juon 

Szarakszo 
jubilati 

Dregan Dumitru 
Bankes Juanes 

Akmar 
jubilatus 

Vajdejan Mihaly 
Borsomezii 
jubilatus 

Blidar Juon c Flio Atym 
Szdszpidn 
jubilati 

Szolomon Andrei 
Jakob 1. Adam Popa 

Perkasz 
jubilati 

Hants David 
Coszte Szandu 
Doroga Avram senior 
Dan Moisza 
Zsoszan V aszilie 
Doroga Juon senior 
Oprân Szimion 
Vajdejan Opre 
Doroga Avram 
Rogosine David 
Doroga Vojna 
Doroga Szimion 

viduae 
Aftinie 1. Oprân Juon 
Marjutza 1. Doroga Juon 

Todor Szându 
Loman Josziv 
Zsunye Ursz 
Român Lapadat 
Lula Juon 1. Janos 

viduae 
Madalutza 1. Lupsor Stantsu 
Ana 1. Muntyan Marian 
Szănda 1. Muntean Petru 
Todor Petrusze Szalomie 

Zsiboth 
jubilati 

Rad Oltyân 
Parfilie Itu 
Prikesân Grozav 
Josziv Itu 
Petru Itu 
Petrâsk Zaharie 
V aszij Peneszk 
Pavel Mihu 
Gyiorel Marian 
Petru Padure 

viduae 
Joanna 1. Juon Gavrille 
Szalomiee. Juon Andrej 
Oprana 1. Popa Danile 
Kretsuna 1. Jakob Solomon 

Ralomir 
jubilati 

Szimion Csobote senior 
Niculae Prodan 
Opritza Gyorgy 
Juon Angyel 
Petru Kriszte 
Opritza Vaszi 
Gyerman Petru 
Kozma Juon Csobote 
V aszilie Adam 

viduae 
Juana I. Opritza Samuile 
Juanna I. Ivan Adam 
Maria 1. Szimion V aszi 
Szafta 1. Kriszte Ştefan 
Flore I. Iosziv Patrâsk 
Angyelina 1. Opritza Jakob 
A.nişka 1. Popa Avram 

Gyalmdr 
jubilati 

Romosân Josziv 
Oresan Miheile 

vidua 
Angyelina Makave 

Az 1803 esztend6ben meg halălotak hajosok.nak nevei 
(Numele corăbierilor decedaţi în anul 1803) 
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192 I. DORDEA 

Alvintz 

Romosân Gyorgy mortuus 
Besân Gyorgy conventios cseled (servitor cu simbrie) 
Lâtzk Gligor, anfugit 

Szal'akszo 

Lăzăr Kosztandin vagabundus 
Kl adattot a M. Portusi kirâllyi soo transportbeli tisztsegetol. Martius 14-ik napjân 1804 

OberdorfcrJosepf mp.p 
Kontraler 

Brii.nek Joseff m.p. 
T-pt Tiszt 

Pe t•erso 

Laistroma a kirâllyi hajos mester Lazăr Albert partâllyănak 
(Lista cu echipajul maistrului corăbier regal Lazăr Albert) de ano 804 ad Nr. 314 

NOTÂ 

cuprinzînd denumirea actuală a localităţilor din anexll. 
Akmar = Acmariu, jud. Alba 
Alvintz = Vinţul de Jos, jud. Alba 
Balomir = Balomir, jud. Hunedoara 
Bentzentz = Aurel Vlaicu, jud. Hunedoara 
Borberek = Jnuri, jud. Alba 
BorsomezO = Jnuri, jud. Alba 
Gyalmar = Gelmar, jud. Hunedoara 
Homorod = Homorod, jud. Hunedoara 
Kama = Blandiana, jud. Alba 
·Perkasz = Pricaz, jud. Hunedoara 
Szarakszo = Sărăcsăn, jud. Alba 
Szaszpiăn = Pianu de Jos, jud. Alba 
Thordas = Turdas, jud. Hunedoara 
Zsiboth = Şibot, jud. Alba 

UBER DEN SALZTRANSPORT 
AUF DER MAROSCH IM XVIII. JH. 

Zusammenfassung 

Die Nachrichten liber den Schiffsverkehr auf der Marosch, vor allem ftir 
die Ausfuhr von Bodenschiitze aus Siebenbiirgen - unter denen das Salz den 
ersten Platz einnimmt - stammen schon aus den iiltesten Zeiten. Schon im rO­
mis<'hen Altertum war dieser Flull fiir die Schiffahrt sehr wichtig. 

Fiir die Erorterung dieser Frage spielen die Archivbelege beginnend mit 
dem XI. Jh., die Beschreibungen einiger Reisenden, welche dieses Land besuch­
ten, die Berichte und mehrere Werke aus dem XV.-XVII. Jh. eine wichtige Rolle. 
So wie auch aus dem eileitenden Teil dieses Aufsatzes ersichtlich ist, enthalten 
die Berichte und Beschreibungen aus dem XVIII. Jh. besonders wertvolle Nach­
richten in Bezug auf diese Frage. Unter diesen hebt sich der Bericht von Johann 
Freiherr Schilson, besonders hervor, welcher in vielen Hinsichten von der natur­
historischen Abhandlungen des bekannten Johann Fichtel und der geographischen 
Monographie Georgs Windisch, ergiinzt wird. In diesen Quellen wird besonders 
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TRANSPORTUL SĂRII PE MUREŞ lN SEC. XVIII 193 

der Rekrutierung der FlOsser, der Erbauung der Flussschiffe als auch der Ver­
teilung der Salziimter in Siebenbi.irgen eine grossere Bedeutung zugemessen. 

Der vorliegende Aufsatz stiitzt sich in erster Linie auf Urkunden welche 
vom bedeutendsten siebenbi.irgischen Salzverschlei6amt und zwar P a r to ş, bei 
Karlsburg (Alba Iulia) herausgegeben wurden. Heute befinden sie sich im Archiv des 
Siebenbilrgischen Thesaurariatsamtes, welches dem Klausenburger Staatsarchiv an­
gehort. Aus diesen Archivbelegen geht hervor, was auch die zeitgenossische Mon­
tan-Gesetzgebung - welche Fr. A. Schmidt sammelte - besonders hervorhebt, 
dall die osterreichischen Kameralbehorden an der Steigerung der Salzerzeugung 
und dessen Verschleill nach Ungarn und dem Banat besonders interessiert waren. 
Dabei durfte man in Siebenbilrgen keine Formalsteine verkaufen. Aus diesE'm 
Grunde kam es zwischen den Salziimtern (z.B. Salzburg, bei Hermannstadt) und 
den Schiffsămtcrn von Partoş, Deva und Şoimuş zu zahlreichen Auseinander­
setzungen. 

Im zweiten Teii des Aufsatzes gewinnen wir einen klaren Uberblick i.iber 
den Wirkungsbereich der Salz- und Verschleilliimter an der Marosch, vor aliem 
desjenigen von Partoş. So z.B. die Art und Weise in welcher die FlOsser angestellt 
wurden, ihre Entlohnung fiir den Salztransport auf der Strecke Partoş-Szegedin 
und vor aliem i.iber die Vorschriften, !aut welchen die leeren Schiffe auf der 
Rîickfahrt mit Eisen, Blei und verschicdenen Lebensmittcln beladen werden mi.is­
sen. Weiterhin wird auch die sozial-wirtschaftliche Lage der Salzflosser beriihrt, 
indem hervorgehoben wird, dall diese es verweigerten Transporte durchzufiihren, 
wenn ihnen ungilnstige Lohnverhiiltnisse angeboten wurden. 

In der Urkunde, welche als Anhang vorgefi.ihrt wird, kommt besonders die 
Aufstellung und Zusammensetzung der Schiffsmannschaftcn (Belegschaft eines Salz­
schiffes) zwn Ausdruck, welche grolltenteils aus den einheimischen Bauern aus 
dem Maroschtal rekrutiert wurden. 

Uber dle Vlelseitigkeit der Tiitlgkelt des Salzverschlei6amtes von Partoş ma­
chen uns andere Urkunden aufmerksam, dle immer wieder zeigen, dall diese so­
wohl vom Mllltiir als auch fiir den Warenhandel in Anspruch genommen wurden. 
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Pl. I. Valea Mureşului în dreptul ora~nlni Deva, văzută de un funcţionar cameral (Arhiva Salinei Ocna Mureşului) 
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