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 Abstract: The road history is as old as mankind. In the interwar period, Tăşnad carefully 
preserved the traditional fair impression of  a town hundreds of  years old. Therefore, that was the 
necessary impetus which led to the development of  communication ways in Tăşnad. People have 
become aware that, in order to be able to sell their products, practicable roads towards, and from 
the neighboring villages are needed. In the early twentieth century, most of  the country roads were 
almost impassable during rainy periods. In those years the roads began to be properly arranged to 
serve their goals. Due to its geographical position, Tăşnad can only benefit of  terrestrial commu-
nication ways. 
 In the early twentieth century, Tăşnad was crossed by the Zalău - Tăşnad - Carei railway, the 
Zalau - Carei national road and by the county road Tăşnad - Santău - Andrid. There were also com-
munication routes with a local character, linking Tăşnad to the neighboring villages. In the 1930s, 
the planning of  the local streets and boulevards has enjoyed increased attention, thus achieving an 
important starting point for the urban development.

*
*      *

 Istoria drumurilor este la fel de veche ca şi omenirea. Cărarea, poteca, drumul, într-un cu-
vânt calea de acces (terestră, navală, aeriană) asigură comunităţii umane relaţii cu lumea imediată 
sau îndepărtată. Căile terestre de comunicaţie şi amenajarea acestora câştigă teren în epoca moder-
nă, odată cu evoluţia tehnologică. Trenul şi, mai târziu, automobilul, cu structura de cale ferată şi 
rutieră corespunzătoare, devin, în scurt timp de la apariţia lor, cel mai utilizat şi mai rapid mijloc 
de comunicare.
 Ca mijloace de transport utilizate de-a lungul timpului s-au folosit, în primul rând, anima-
lele domesticite, apoi după inventarea roţii, diferitele tipuri de căruţe şi, mai târziu, pentru a mări 
confortul călătorilor, se construiesc trăsuri, diligenţe sau caleşti. Apariţia vehiculelor cu motor, la 
sfârşitul secolului al XIX-lea, reprezintă o adevărată revoluţie şi au avut un avânt foarte puternic 
în dezvoltare, răspândindu-se foarte rapid1. Trenurile, de asemenea, au reprezentat o opţiune bună 
şi sigură încă de la sfârşitul secolului al XIX-lea.
 Inginerul francez Bolssano, angajat de Gheorghe Bibescu, în anul 1845, să facă harta 
reţelei rutiere necesară ţării pentru dezvoltarea economică şi a legăturilor cu vecinii, spunea că 
„şoselele sunt cel mai întâi semn al începerii civilizaţiei unui neam şi singurul mijloc al dezvoltării 
sale”2. 

1  România s-a numărat printre primele 10 ţări din lume posesoare de automobile. În anul 1898, în Bucureşti circula 
un oldsmobile şi mai multe automobile cu abur. În 1904 erau înscrise în circulaţie mai mult de 60 de asemenea „căruţe 
fără cai”.
2 Elena Diaconu, Mihai Dicu, Carmen Racanel, Căi de comunicaţii rutiere, Bucureşti, 2006, p. 5.
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 De-a lungul timpului, căile de comunicaţie au evoluat mână în mână cu societatea, cu viaţa 
şi au cunoscut aceleaşi perioade de avânt sau de stagnare ca însăşi dezvoltarea societăţii omeneşti. 
Ele prezintă o importanţă deosebită sub aspect cultural, politic, administrativ şi social deoarece în-
lesnesc stabilirea relaţiilor dintre oameni, dintre oraşe şi sate, asigură legăturile de ordin economic, 
politic, comercial şi cultural, condiţionând astfel progresul mondial în orice domeniu de activitate. 
 La începutul secolului al XIX-lea, în Transilvania, pe atunci sub administraţie austriacă, 
drumurile nu erau într-o stare foarte bună, din cauză că acestea se făceau prin contribuţie în mun-
că, fără o îndrumare tehnică. Amenajările erau provizorii şi se efectuau prin umplerea cu crengi 
şi pământ a smârcurilor sau bălţilor; nu existau decât foarte rar drumuri pietruite, iar principalele 
străzi din oraşe se acopereau cu bârne de lemn care formau un pod continuu pe sub care se scur-
gea apa. Bârnele, parţial cioplite, erau aşezate de-a curmezişul străzii, iar la capete erau prinse în 
nişte cleşti ciopliţi, tot din bârne, care indicau şi lăţimea părţii carosabile. Podurile se executau pe 
pari, sau pe capre de lemn; de obicei, trecerea râurilor se făcea prin vad sau cu „poduri umblătoa-
re”. Existau totuşi, din totalul de 4200 km, 219 km de drumuri şoseluite (pietruite) cu fundaţie de 
piatră. 
 După crearea României Mari, apare o legislaţie mai bine organizată care reglementează 
modul de construcţie şi de amenajare a drumurilor şi a căilor de comunicaţie în general. Începând 
cu data de 1 martie 19233, din Serviciile de Poduri şi Şosele din Transilvania şi Banat înfiinţate la 
17 ianuarie 19194 se formează încă trei direcţiuni5 alături de cele 6 existente6. Tăşnadul şi împreju-
rimile sale aparţineau de Direcţiunea IX, ce-şi avea reşedinţa la Cluj.
 Legea Drumurilor din 2 august 19297 aduce unele modificări şi îmbunătăţiri în problemele 
de organizare. Astfel, drumurile naţionale vor primi numele de „Drumuri de Stat”; întreţinerea, 
construcţia, modernizarea şi administrarea drumurilor de stat se încredinţează „Casei Autonome 
a Drumurilor de Stat”, care depinde de Ministerul Lucrărilor Publice; organele de administrare 
şi de conducere ale Casei Autonome a Drumurilor de Stat sunt: Consiliul de Administraţie cu 
Comitetul de Direcţie şi Direcţiunea Generală a Drumurilor cu direcţiunile şi serviciile centrale 
şi exterioare. Contabilitatea veniturilor şi a cheltuielilor, controlul financiar, clasarea drumurilor, 
exproprieri de terenuri, construcţia şi întreţinerea drumurilor, controlul exploatării drumurilor, 
infracţiuni şi sancţiuni sunt de asemenea reglementate prin intermediul acestei legi.
 Legea pentru drumuri din 22 aprilie 1932, cu aplicare de la data de 1 iulie, desfiinţează 
Casa Autonomă a Drumurilor de Stat şi înfiinţează Direcţia Generală a Drumurilor, aflată în sub-
ordinea Ministerului Lucrărilor Publice şi Comunicaţiilor.

3  Decret regal nr. 607 din 19 februarie 1923.
4  Decret regal nr. 235. Acest Serviciu făcea parte din cadrul Direcţiunii Generale de Poduri şi şosele.
5  Direcţiunea VII, cu reşedinţa la Braşov, cuprinzând judeţele: Alba Inferioară, Târnava Mică, Târnava Mare, Odorhei, 
Ciuc, Trei Scaune, Braşov, Făgăraş şi Sibiu.
Direcţiunea VIII, cu reşedinţa la Timişoara, cuprinzând judeţele: Bihor, Arad, Timiş-Torontal, Caraş-Severin şi 
Hunedoara.
Direcţiunea IX, cu reşedinţa la Cluj, cuprinzând judeţele: Sătmar, Maramureş, Bistriţa-Năsăud, Mureş-Turda, Turda 
Arieş, Cojocna, Solnoc-Dobâca şi Solagin.
6  Direcţiunea I, cu reşedinţa la Craiova, cuprinzând judeţele: Mehedinţi, Dolj, Gorj, Vâlcea, Romanaţi, Olt şi Argeş.
Direcţiunea II, cu reşedinţa la Bucureşti, cuprinzând judeţele: Muscel, Teleorman, Dâmbo-viţa, Vlaşca, Prahova, 
Buzău, Ilfov şi Buzău.
Direcţiunea III, cu reşedinţa la Galaţi, cuprinzând judeţele: Râmnicu-Sărat, Brăila, Covurlui, Putna, Tecuci, Tutova, 
Bacău.
Direcţiunea IV, cu reşedinţa Ia Iaşi, cuprinzând judeţele: Botoşani, Dorohoi, Iaşi, Suceava, Neamţ, Roman, Vaslui şi 
Fălciu.
Direcţiunea V, cu reşedinţa la Constanţa, cuprinzând judeţele: Ialomiţa, Constanţa, Tulcea, Caliacra şi Durostor.
Direcţiunea VI, cu reşedinţa la Chişinău, cuprinzând judeţele: Hotin, Orhei, Soroca, Bălţi, Chişinău, Cahul, Cetatea 
Albă, Tighina şi Ismail.
7  Monitorul Oficial, nr. 170 din 1929 – Legea nr. 167/1929 – Legea pentru organizarea administraţiunii locale.
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 După noua lege, drumurile publice se împart în: drumuri naţionale, judeţene şi comunale. 
Se păstrează lăţimea zonei drumurilor conform celor stabilite prin Legea din anul 1906 pentru 
drumurile naţionale, judeţene şi comunale8. Se înfiinţează Comitetul consultativ al drumurilor, cu 
atribuţiuni de modernizare, construcţii şi modernizări de drumuri, reglementarea circulaţiei, tran-
zacţii, litigii şi împrumuturi; se introduc dispoziţii de circulaţie aplicabile vehiculelor şi animalelor; 
sunt clasate ca drumuri naţionale un număr de 77 trasee, cu o lungime de aproximativ 13.850 km.
 Potrivit Legii Administrative din 27 iunie 19369, Ministerul Lucrărilor Publice şi 
Comunicaţiilor avea în componenţă o Direcţie Tehnică a Drumurilor Judeţene, Vicinale şi 
Comunale, iar pe lângă el funcţionau Regia Autonomă a Căilor Ferate Române (C.F.R.), care ad-
ministra întreaga reţea de căi ferate a statului, dar şi Direcţia Generală a Drumurilor, care exploata 
şi administra reţeaua de drumuri naţionale, urmărind în acelaşi timp modernizarea lor.
 Un lucru cert care a contribuit la dezvoltarea Tăşnadului au fost cu siguranţă căile de co-
municaţie. Chiar dacă la început nu a existat un plan general de aliniere şi nivelment şi un plan de 
sistematizare, înfrumuseţare şi extindere a localităţii, oraşul de azi păstrează imaginea caldă a unui 
târguşor.
 Localitatea Tăşnad, recunoscută ca târg încă din secolul al XV-lea10, a cunoscut la începutul 
secolului al XX-lea o dezvoltare economică lentă, dar constantă. Tăşnadul îşi datorează dezvoltarea 
economică statutului său de târg, pe care îl are încă din evul mediu. O condiţie esenţială a târgului 
este accesibilitatea sa, calitatea sa de nod de circulaţie, de aceea drumurilor de acces li se acordă 
mereu o importanţă deosebită. Aşadar, târgul a fost impulsul necesar care a dus la dezvoltarea căilor 
de comunicaţie în Tăşnad. Pentru a-şi putea desface produsele oamenii au devenit conştienţi că lu-
crul acesta este posibil doar dacă există drumuri practicabile pentru a se putea deplasa în, şi dinspre 
satele învecinate. Ori dacă până la începutul secolului al XX-lea majoritatea drumurilor de ţară erau 
în perioada ploioasă aproape impracticabile, ele încep apoi să fie amenajate corespunzător pentru a 
putea servi scopurilor lor. Datorită poziţionării sale geografice, la Tăşnad putem vorbi doar despre 
existenţa unor căi de comunicaţie terestre, râurile care traversau localitatea nefiind navigabile. 
 Căile de comunicaţie care traversau localitatea la începutul secolului al XX-lea erau calea 
ferată Zalău – Tăşnad – Carei cu legături spre Satu Mare şi Oradea, şoseaua naţională Zalău – Carei 
având continuare spre Satu Mare, drumul judeţean Tăşnad – Santău – Andrid cu legătură spre valea 
lui Mihai11. 
 Calea Ferată Zalău – Tăşnad – Carei, cu o lungime de 91,41 km a fost construită între anii 
1884-1887 de către Societatea Căilor Ferate Particulare Silvane, cu capital privat12. Staţia Tăşnad a 
fost inaugurată la 24 decembrie 1887 cu 3 linii de circulaţie şi cu o lungime de 300 de m13. Staţia 
deţinea o clădire pentru călători, birou de mişcare şi cabine pentru acari situate la capetele extreme 
ale staţiei14. Liniile au fost construite la început cu şină şi ramificaţie tip 22,3 şi 23,6 cu o sarcină pe 
osie de 12 tone şi cu o viteză de 25 km/oră. În perioada 1930 – 1940, în cadrul pregătirilor militare 
ale administraţiei CFR s-a executat sporirea lungimii la mai multe staţii, printre care şi la cea din 
Tăşnad15. Prin gara Tăşnad circulau până în anul 1965 trenuri cu tracţiune cu abur, atât de marfă, 

8  Conform Regulamentului de aplicare a legii drumurilor din anul 1906, lăţimea zonei drumurilor se reduce la 20 m 
pentru drumurile naţionale, 15 m - pentru drumurile judeţene, 12 m - pentru drumurile vicinale şi minimum 10 m 
pentru drumurile comunale.
9  Monitorul Oficial, nr. 73 din 1938 – Legea nr. 569/1936 – Legea Administrativă.
10  Petri Mór, Szilágy Vármegye monographiája (Monografia comitatului Sălaj), Zalău, 1902, p. 321.
11  Direcţia Judeţeană a Arhivelor Naţionale Sălaj (DJANSJ), Fond Colecţia personală Ioan Ardeleanu Senior, inventar 56, 
dosar 29, fila 3.
12  Radu Bellu, Mica monografie a Căilor ferate din România, vol 2 – Regionala Căii Ferate Cluj Napoca, Editura Filaret, 1995, 
p. 140.
13  Ibidem, p. 141.
14  Ibidem, p. 144.
15  Ibidem, p. 140.
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cât şi de călători16. În Tăşnad exista şi o linie industrială la Fabrica de Cărămidă şi la CRR17. Până în 
anul 1914 trenurile erau mixte atât pentru călători, cât şi pentru marfă. În 1914 s-a introdus un tren 
special doar pentru călători care circula de 3 ori pe zi. În anul 1928 circula din nou un tren mixt cu 3 
drumuri pe zi, iar începând din anul 1938 au circulat doar trenuri separate pentru călători şi pentru 
marfă18.
 Căile de comunicaţie cu caracter local sunt: drumul vicinal (comunal) Tăşnad – Cehăluţ – 
Cehal, Tăşnad – Orbău, Tăşnad – Cig, Eriu Sâncrai, Tăşnad – Silvaş, Săuca, cu legătură spre Pir. 
Aceste drumuri cu caracter local erau folosite pentru a transporta produsele agricole din sate spre 
Tăşnad şi apoi mai departe. Drumurile comunale erau drumuri naturale, fără nici o îmbunătăţire, 
astfel încât în perioadele ploioase deveneau aproape impracticabile19. 
 Dintr-o însemnare din anul 1936, notată în Cartea de Aur a judeţului Sălaj, “graţie străduinţei 
conducătorilor şi ajutorului dat de locuitori, rămânând spre pildă şi îndemn la munca urmaşilor”20, 
ne revin câteva date importante privind „înfăptuirile obşteşti” ale localităţii Tăşnad, pe atunci co-
mună urbană în plasa Tăşnad, judeţul Sălaj. Amenajările urbane realizate în perioada anilor 1934-
1936 au avut un rol însemnat la dezvoltarea economică, comercială şi socială a localităţii. Chiar 
dacă ele sunt de cele mai multe ori simple îmbunătăţiri la reţeaua stradală, ele au avut menirea de a 
creşte confortul locuitorilor şi de a încuraja şi facilita schimburile comerciale existente aici datorită 
târgului desfăşurat săptămânal. Atingerea unui nivel corespunzător al calităţii vieţii este şi era condi-
ţionat de oferirea unor condiţii de locuire sau de comunicaţie la un anumit standard. Sistematizarea 
şi dezvoltarea vieţii urbane nu este numai o problemă de natură tehnică, ea reprezintă o concepţie 
care cuprinde un ansamblu de măsuri de ordin tehnic, financiar, administrativ şi juridic, referitoare 
la condiţiile de organizare şi dezvoltare urbanistică.
 Motivaţia pentru care au fost amenajate anumite sectoare stradale vine uneori din nevoia 
de confort, alteori are un scop comercial, dar de multe ori constă în prevenirea anumitor calamităţi 
naturale precum inundaţii, alunecări de teren sau surpări. Unele străzi au fost făcute din temelie, al-
tele au fost reabilitate, au apărut mai multe trotuare şi s-a acordat o importanţă mai mare şanţurilor 
şi podeţelor.
 Date privind amenajarea urbană din perioada anilor 1934-1936 le-am obţinut datorită edi-
lilor din localitate, cei care au şi notat aceste informaţii în Cartea de Aur: Gheorghe Nichita, pre-
şedinte al „comisiunei” interimare, Ioan Opriş, notar, Teodor Popescu, Andrei Merk, Sigismund 
Kapusi, Simon Ludovic, membri ai „comisiunei” interimare a comunei21.
 Anul 1934 marchează începutul „erei de activitate sistematică”, cu multiple realizări practice 
pe teren în toate domeniile gospodăriei obşteşti. Toate acestea au fost posibile datorită reglementă-
rii legislative în acest domeniu şi conform unor programe raţionale şi în prealabil elaborate.
 Preocuparea de căpătâi a edililor comunei a fost ducerea la bun sfârşit a campaniei de re-
facere a străzilor şi, în general, a tuturor căilor de comunicaţie, atingându-se în acest fel un scop 
dublu: îmbunătăţirea şi înfrumuseţarea drumurilor, pe de o parte, şi degrevarea contribuabililor de 
majoritatea restanţelor de impozite şi taxe comunale, pe de altă parte, ştiindu-se că aproape toate 
aceste lucrări s-au făcut cu prestaţie în natură în contul rămăşiţelor de încasat22.
 Drumurile naţionale şi judeţene au beneficiat de o atenţie aparte. Astfel, în anul 1934 s-au 
făcut împletituri de nuiele de 120 m lungime pe şoselele naţionale şi judeţene, iar pentru sprijinirea 

16  Ibidem, p. 143.
17  Ibidem, p. 142.
18  Ibidem, p. 142.
19  Direcţia Judeţeană a Arhivelor Naţionale Sălaj (DJANSJ), Colecţia personală Ioan Ardeleanu Senior, inventar 56, dosar 
29, fila 4.
20  DJANSJ, Fond Prefectura Judeţului Sălaj, inventar 237, Cartea de Aur a judeţului Sălaj, fila 152.
21  Ibidem.
22  Ibidem.
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corpului de drum s-au bătut 2000 de ţăruşi cu împletitură la taluzul şanţului, împiedecându-se astfel 
surpările şi spălăturile de apă. S-au curăţat şi s-au desfundat şanţuri pe o lungime de 1200 m şi s-au 
făcut 435 gropi pentru plantaţii de pomi fructiferi. S-au construit 4 poduri noi şi s-au reparat 9 
poduri existente în comună şi cătunele aparţinătoare (Blaja, Valea Morii şi Tăşnadul Nou)23.
 În anul 1935 a continuat campania de refacere a drumurilor, aşternându-se pe şoselele 
naţionale şi judeţene 1690 mc pietriş. Tot pe aceste drumuri s-a reglat terasamentul, curăţându-se 
noroiul pe o lungime de 800 m. În anotimpul cald, Valea Cehalului este aproape secată, însă când 
vin multe ploi, albia râului se revarsă, inundând terenurile din zonă. 
 În regiunea podului nr. 5 de pe şoseaua judeţeană Tăşnad - Marghita, aceeaşi Vale a Cehalului 
a fost lărgită la 5 m. Din pământul şi trunchiurile scoase s-au făcut îndiguiri pentru prevenirea inun-
daţiilor. S-au scos în total 8000 mc pământ.
 Căile de acces dinspre satele aparţinătoare localităţii au fost îmbunătăţite şi înfrumuseţate. 
Totodată au fost amenajate şi drumurile care veneau dinspre satele învecinate Tăşnadului, drumuri 
ce erau folosite atât în scopuri comerciale (târguri), cât şi sociale, facilitând întreţinerea relaţiilor 
de familie şi prietenie. În anul 1934 s-a reglat şi canalizat Valea Cehalului în interiorul localităţii 
Blaja, cu şanţuri noi în lungime de 600 m, reglându-se acostamentul cu nivelări de 900 mc pământ 
transportat. În anul 1935 s-au făcut 300 m curenţi lucrări de şănţuire şi nivelare pe drumul Tăşnad 
- Săuca conform profilului tip24.
 Dacă arhitectura oraşului reprezintă slabe ecouri periferice ale unor etape de evoluţie a sti-
lurilor din Europa Occidentală, trama stradală şi condiţionările pe care acestea le-a exercitat asupra 
parcelarului şi a fondului construit, păstrează în mare măsură spontaneitatea unei dezvoltări nepla-
nificate. 
 Denumirea străzilor din localităţi este o condiţie absolut necesară. Numele străzilor din 
Tăşnad s-au modificat în mai multe rânduri şi din mai multe considerente până să ajungă la forma 
de azi. De asemenea, traiectoria acestora poate să apară de multe ori schimbată. Deşi Tăşnadul în 
perioada interbelică încă mai avea înfăţişarea unui autentic târg provincial şi activităţile sale princi-
pale se desfăşurau cu preponderenţă în jurul pieţei şi oborului săptămânal, evoluţia străzilor este 
continuă.
 Arterele principale ale Tăşnadului legau cele mai importante puncte: piaţa, primăria, biseri-
ca, infirmeria etc. Cele mai multe străzi s-au conturat în perioada dintre cele două războaie mondi-
ale şi au apărut străzi noi în zonele mai îndepărtate de centrul localităţii.
 Străzile principale erau strada Regele Ferdinand, strada Petru Maior, strada Mihai Viteazul 
şi strada Ştefan cel Mare. Centrul localităţii era situat în mijlocul colinei, aflată la o altitudine de 
aproximativ 200 m, oferindu-i Tăşnadului o panoramă deosebită. 
 Strada Ştefan cel Mare şi-a păstrat până azi denumirea. Ea făcea legătura între cătunul Blaja 
şi centrul localităţii. În anul 1934 pentru consolidarea străzii s-au fixat pe borduri 150 piloţi (14 cm 
diametru), s-au îngrădit în formă de meterez cu 30 de care cu nuiele şi s-au transportat 700 mc pă-
mânt de umplutură pe o lungime totală de 600 m. În anul 1935 strada a fost amenajată cu trotuare 
din scânduri de stejar25.
 Pe strada Bucureşti, încă neidentificată de noi, s-au efectuat lucrări de consolidare, unde 
s-au întrebuinţat 200 de bucăţi de ţăruşi, 5 care cu nuiele şi 400 mc pământ transportat. În anul 1935 
pe aceeaşi stradă se fac din nou şanţuri pe o lungime de 600 m şi se transportă aproximativ 600 mc 
pământ pentru nivelări26.
 Pe strada Mărăşeşti s-au fixat 300 de bucăţi de piloţi (100m x 200cm) îngrădiţi cu 15 care cu 
nuiele. Această stradă s-a transformat conform profilului tip pe o lungime de 150 m. Tot conform 

23  Ibidem.
24  Ibidem.
25  Ibidem.
26  Ibidem.
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profilului tip s-a amenajat pe o lungime de 1200 m şi strada Principesa Ileana27, cu denumirea actuală 
strada Câmpului. Această stradă făcea legătura satelor Cig şi Sărăuad cu locul în care se ţinea oborul 
săptămânal.
 Pe străzile Petru Maior (azi Nicolae Bălcescu) şi Regele Ferdinand (azi Lăcrămioarelor), 
lângă oborul de vite s-au făcut şanţuri în lungime de 450 m28. 
 În anul 1935 s-au făcut 1800 m lucrări de şănţuire şi nivelare la strada Călăraşi conform 
profilului tip. Pe strada Vânători s-au executat şanţuri în lungime de 500 m, s-au făcut meterezuri 
de ţăruşi îngrădiţi cu nuiele şi alte diferite lucrări de consolidare a corpului străzii. 
 S-au realizat trotuare din scânduri de stejar pe strada Petru Maior, spre biserica greco-cato-
lică şi la diferite trecători, în lungime totală de 1160 m29.
 În anul 1936 s-a înfăptuit una dintre cele mai ample lucrări din perioada interbelică: s-au 
refăcut trotuarele de asfalt, de la Primărie prin Piaţa Regele Carol II şi strada Mihai Viteazul, până 
la infirmeria comunală30.
 Toate aceste lucrări de amenajare şi îmbunătăţire realizate au contribuit la creşterea confor-
tului localităţii şi a calităţii vieţii umane şi la evoluţia sa economică şi culturală, acestea fiind o nece-
sitate a comunicării atât la nivel local cât şi naţional. Anii următori au însemnat pentru comunitatea 
din Tăşnad, ani de muncă în ceea ce priveşte îmbunătăţirea căilor de comunicaţie şi prin urmare 
creşterea nivelului de trai al locuitorilor.
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Trotuar din Tăşnad amenajat în anii ‘30Stradă din Tăşnad în anii ’30

Harta localităţii Tăşnad în anul 193831

1 DJANSJ, Fond Prefectura Judeţului Sălaj. Serviciul Sanitar, inventar 214, Monografia sanitară a comunei Tăşnad, fila 2.
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Vedere generală din Tăşnad - perioada intebelică

Vedere generală din Tăşnad - perioada intebelică

Drum comunal ce leagă Tăşnadul de Sărăuad - perioada interbelică


