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In pirtile ardelene, aflate la periferia estic ale unui imperiu, calea ferati a ajuns cu un decalaj
fati de regiunile vestice si centrale, mult mai norocoase. In studiul de fati dorim si prezentim,
principalele caracteristici ale procesului de constructii a liniilor de cii ferate din Transilvania,
Banat, Crisana si Maramures, interesele, planurile, finantarea si realizarea acestora.

In Imperiul Habsburgic prima concesiune pentru construirea unei linii de cale ferati cu
locomotivi cu abur a fost dati in 1835 lui Solomon Rotschild pentru Calea Ferati de Nord
Impiratul Ferdinand (Kaiser-Ferdindand-Nordbahn), care a legat Viena de salinele din
Bochnia (azi in Polonia) si bazinul carbonifer din Silezia austriaci (azi parte a Republicii
Cehe). In 1837 a fost dat in folosinti tronsonul Florisdorf (de lingi Viena)-Wagram, in
1839 Viena—Briinn (Brno), iar in 1848 s-a realizat jonctiunea cu reteaua de cii ferate pru-
sace la Oderberg (Bohumin). In continuare casa bancari Sina a cerut si primit concesiu-
nile pentru construirea liniilor ciilor ferate orientale si meridionale. Primele orage impor-
tante din Regatul Ungariei, conectate prin cale ferati cu Viena au fost Sopron si Pozsony
(Bratislava) in anii 1847-18438.

De la inceputul erei ciilor ferate s-a pus intrebarea, daci investitiile si administrarea liniilor
de citre privati sau de citre stat ar fi modalitatea cea mai oportund. PAnd-n anul 1841 secto-
rul privat a dominat, dupi care statul si-a asumat sarcina investitiilor si administrarii liniilor
ferate. Dupi o scidere semnificativi a actiunilor de cii ferate, in 1845 a inceput o miscare de
sustinere financiari a societitilor private de citre stat, care in perioada 1850-1855 a culminat
cu nationalizarea majorititii liniilor de cii ferate din imperiu. Cu toate acestea Calea Ferati de
Nord Impdiratul Ferdinand a rimas in proprietate si administrare privati.!

1 Roman Sandgruber, Okonomie und Politik. Osterreichische Wirtscha iftsgeschichte vom Mittelalter
bis zur Gegenwart, Wien: Verlag Carl Ueberreuter, 2005, p. 205.
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In Regatul Ungariei prima lege care reglementa construirea liniilor de cii ferate (pe lan-
g drumuri si canale navigabile) a fost votatd de dietd in 1836. Liniile specificate de legea
numirul XXV alcituiau un sistem cu orasele Pesta si Buda? in centru, cu ramificatii in toa-
te directiile posibile. Liniile cele mai importante au fost cele care legau orasele Pesta si Buda
de Viena si de portul adriatic Fiume (Rijeka). Legea prevedea douad linii spre Transilvania,
una prin Cegléd—Szolnok—Debrecen—Oradea pini la Cluj, iar alta prin Cegléd-Szolnok-
Arad-Alba Iulia-Sibiu pini la Brasov.? Dintre cele doui variante de linii spre Viena, mare-
le politician al vremii, contele Istvin Széchenyi si bancherul Georg Sina au preferat cel de pe
malul drept al Dunirii, prin orasul Gydr, insi locotenenta domneasci de la Buda a incheiat
contract cu o societate care avea proiectatd linia pe malul sting prin Pozsony (Bratislava).
Pe aceasta directie primul tronson, Pesta—Vic a fost inaugurat in 1846. Concomitent au
inceput lucririle si spre Debrecen, in 1847 a fost dat in folosinti tronsonul Pesta—Szolnok.*

Revolutia maghiari si rizboiul pentru independenti din anii 1848-1849 au blocat lu-
cririle de constructii, dar nu si planificirile. Contele Istvdn Széchenyi, inci in januarie 1848
a prezentat in fata dietei de la Pozsony (Bratislava), un program care privea dezvoltarea unui
sistem de transport modern al Regatului Ungar, care pe 1ingi proiectele privind viitoa-
rele drumuri nationale si canale navigabile, includea un capitol aparte despre necesitatea
construirii unei retele de cii ferate.” Devenind ministrul transporturilor si lucririlor pu-
blice in guvernul revolutionar din 1848, a initiat inceperea misuritorilor pentru stabilirea
tronsoanelor liniilor de cii ferate. Ca urmare a activititii grupurilor de misuritori, a fost
desemnat tronsonul Buda-Székesfehérvir si in continuare linia de pe malul sudic al lacului
Balaton, sectiuni ale viitoarei cii ferate care legau centrul istoric al tirii de portul adriatic
Fiume (Rijeka). Pe lingi acestea, s-au continuat si lucririle de misurare a liniilor orien-
tale. Prima avea ca punct de pornire Pesta si trecea prin Torokszentmiklés—Kisajszallds-
Karcag-Hajduszoboszld—Debretin—Carei-Satu Mare. Paralel au inceput si lucririle de

2 Budapesta, ca unitate administrativi existd numai incepind cu 1 ianuarie 1873, odati cu intrarea
in vigoare a hotirarii privind unificarea oraselor Buda, Obuda si Pesta.

3 Vezi, ,XXV. Torvény-Czikkely. Az Orszdg koz-javit és kereskedését gyarapité magdnyos véllala-
tokrdl” [Legea nr. XXV. Privind societitile private care favorizeazi bunul public si comertul], in
Dezs8 Mérkus (edit.), Magyar Torvénytdr. 1836-1868. évi torvényczikkek, Budapest: Franklin
Térsulat, pp. 63-65.

4 Laszl6 Katus, 4 modern Magyarorszdg szilletése. Magyarorszdg torténete 1711-1914 [Nasterea
Ungariei moderne. Istoria Ungariei 1711-1914], Pécs: Pécs Torténettudomdnyére FelelSs
Egyesiilet, 2010, p. 163.

S Jénos Majddn, ,Vasiti iigyck 1848-ban az elsd felelds magyar minisztérium mitkodéséig”
[Problemele ciilor ferate pind la primul minister ungar din 1848], in Idem, Modernizdcio-
vastit-tdrsadalom. Tanulmdnyok a vasitépitések batdsdrdl a XIX-XX. szdzadban [Modernizare—
cale ferati—societate. Studii despre influenta constructiilor de cii ferate in secolele XIX-XX],
DPécs: ISZE Integral-Egy. K., 2001, p. 9.
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pregitire pe linia Pesta— Torokszentmiklés—Békéscsaba—Arad. Dupi interventia din 6 iulie
1848 a ministrului, lucririle au fost continuate si pe tronsonul Satu Mare—Cluj, respectiv
Arad-Oradea.®

Dupi infringerea revolutiei maghiare guvernul de la Viena a continuat lirgirea retelei
de cii ferate, din bani publici. In 1851 a fost completati linia dintre Viena i Pesta prin
Pozsony (Bratislava).” Falimentul din 1855 a determinat guvernul de la Viena si renunte la
ideea de a construi — exclusiv din bani publici - cii ferate. Le-a lisat investitorilor privati,
chiar daci, din cind in cind, a fost nevoit si ajute cu subventii unele societiti sau si preia
liniile neprofitabile.

Pentru capitalul privat sectorul cel mai sigur de investitii a fost constructia de cii ferate.
Forta de atragere a capitalului striin a stat in faptul ci statul a garantat cu 5-9% din capi-
talul investit pentru profitabilitatea liniei, daci veniturile anuale nu atingeau acest nivel.®
Dupi compromisul austro—ungar din 1867, statul ungar a plitit in 1870, 1 milion de flo-
rini drept garantie, in perioada 1871-1873 valoarea a atins mai mult de 8 milioane anual,
far in 1874 15,8 milioane de florini.” Drept urmare, s-a declansat o ,,febri” a constructiilor
cdilor ferate, in urma cireia au fost realizate principalele linii de pe teritoriul Regatului.

Cu un an inainte de realizarea compromisului austro-ungar, pe teritoriul Regatului
Ungariei de atunci (fird Transilvania), au fost deja date in folosinti linii de cale feratd
cu o lungime totali de 2.160 km, marea parte fiind construiti intre 1855 si 1860. Fatd
de aceste cifre, peste sase ani, in 1873, la sfirsitul ,febrei constructiilor de cale feratd”
lungimea liniilor s-a triplat, mai exact a ajuns la 6.253 km."” Numai intre 1869 si 1874
au fost date in folosintd 3.767 km de cale feratd.'’ Dupi ciderea bursei de la Viena, in
1873 si depresia economici ce a urmat la inceputul anilor ’80, acest sector s-a revigorat,
si a Inceput o noud etapi, in care accentul a cizut pe constructiile liniilor secundare si ale
asa-numitelor cii ferate de interes local. In urma acestei reveniri, in anul 1900 lungimea

6 Ibidem, p.13.

7 Janos Estdk, Magyarorszdg torténete 1849-1914 [Istoria Ungariei 1849-1914], Budapest:
Nemzeti Tankényvkiadd, 1999, p. 53.

8 Daciin lucrarea, mai sus amintitd, a lui Tamds Foldi, ,d magyarorszdgi vasitépités a kilfoldi na-
gytdke profitforrisa, 186-19007, in Zsigmond Pél Pach, Pél Sindor, Tanulmdnyok a kapitaliz-
mus torteénetéhes Magyarorszdgon. 1867-1918 [Studii privind istoria capitalismului in Ungaria.
1867-1918], Budapest: Szikra, 1956, pe pagina 36 apare un procent de 6-9%, in cartea lui T.
Ivin Berend, Miklés Szuhay, A4 tdkés gazdasdg torténete Magyarorszdgon 1848-1944, Budapest:
Kossuth K6nyvkiadé. Kozgazdasdgi és Jogi Konyvkiadd, 1973, pe pagina 51 apare un procent de
5%.

9 T.1Ivin Berend, Mikl6s Szuhay, op. cit., pp. 51-52.

10 Tamds Foldi, ap. cit., p. 28.

11 Ferenc Eckhart, 4 magyar kozgazdasdg szdz éve 184-1941 [O suti de ani de economie maghiari,
184-1941], Budapest: Posner Grafikai Mdintézet R.-T., 1941, p. 52.
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totald a sistemului de cii ferate din Regatul Ungariei a atins 17.000 de km, crescind pini
in 1913,1a 22.000 de km.*?

Daci in regiunea central-est europeani Ungaria a ocupat un loc fruntas cu aceasti lun-
gime a sistemului de cii ferate, pe plan european, in fata tirilor occidentale, a trebuit si se
multumeasci cu unul mai modest. In materie de densitate a retelei, in 1900, pe 100 de km?
reveneau 5,3 km de cale feratd, si unui numir de 10.000 de locuitorila 9,0 km. In acelasi an,
in Franta, 8,0 km de linie de cale ferati reveneau unui teritoriu de 100 km?si 11,1 km unui
numir de 10.000 de locuitori, iar in cazul Marii Britanii cifrele au fost 11,4, respectiv 8,6.
In cazul Germaniei, datele erau de 9,5 si 9,1 km. Pozitia Ungariei fati de partea austriaci
a statului dualist era aparent superioard, teritoriile austriece dispunind de numai 7,4 km
de cale feratd pentru 10.000 de locuitori, si 6,4 km pentru 100 de km*"* Aceasti relativi
superioritate era insd numai in aparentd, si in 1913, cind in Ungaria unui numir de 10.000
de locuitori ii reveneau 10,1 km de linie cale feratd si in teritoriile austriece numai 8,0. In
primul rind, pentru ci majoritatea tronsoanelor de pe teritoriul ungar (94%) erau cu o
simpld linie, iar pe teritoriile austro-cehe, aproape un sfert erau linii duble sau triple. Cu
toate acestea, fatd de Ungaria, diferentele regionale din sinul Cisleithaniei'* erau evidente:
daci in provinciile Coroanei Cehe s-au concentrat 42% din totalul liniilor de cale ferat,
in Galitia numai 18%, iar in Bucovina 3%. Astfel, in teritoriile austro-cehe unui numir de
10.000 de locuitori ii revenea o cale feratd cu lungime dubli fati de Galitia.”

In pofida acestor date, Regatul Ungariei, la sfirsitul erei dualiste, a dispus de o retea de
cii ferate de nivel european si care a servit pe deplin dezvoltarea economici. Acest sistem de
cii ferate a schimbat total vechea retea de comunicatii a tirii, a devenit coloana vertebrali a
economiei moderne. Importanta acestuia nu s-a limitat la inlesnirea transportului de mir-
turi, ci calea feratd a devenit un multiplicator, a exercitat o influenta pozitivi asupra altor
domenii economice, insisi prin faptul ci a format piete.' In primul rind, a mirit piata de
munci prin mobilizarea unei mari mase de oameni din viata traditionald antrenindu-i in
diferite ramuri ale economiei moderne. Numai constructiile masive de cii ferate au atras
sute de mii de muncitori si au transformat, totodati, piata de capital si pe cea funciari.

12 T. Ivin Berend,Miklés Szuhay, op. cit., p. 52.

13 Tamds Foldi, op. cit., p. 134.

14 Cisleithania a fost numele neoficial al partii austriece ale statului dualist.

15 T.Ivin Berend, Gydrgy Rinki, Eurdpa gazdasdga a 19. szdzadban. 1780-1914 [Economia
Europei in secolul al 19-lea. 1780-1914], Budapest, p. 378.

16 In problema rolului ciilor ferate in formarea pietelor, vezi, Jinos Majddn, ,,A vasutak korzetszer-
vez$ hatdsa az Alfoldon” [Efectul de regionalizare al ciilor ferate in Marea Cimpie], in Idem,
Modernizgdcid—vasit—tarsadalom. Tanulmdnyok a vasitépitések hatdsdril a XIX-XX. szdzadban
[Modernizare—cii ferate—societate. Studii privind impactul constructiei ciilor ferate in secolele
XIX si XX], Pécs: ISZE Integral-Egyetemi Kiadd, 2001, pp. 21-28.
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Constructia ciilor ferate si mentinerea acestora in functiune au antrenat o scari largi de
industrii: mineritul, siderurgia, fabricarea de masini si instalatii, industria forestierd, a ma-
terialelor de constructii etc., stimuldnd dezvoltarea tehnologici si numerici a acestora."”

Daci examinim mai amanuntit originea investitorilor din acest sector, ni se deschide
un tablou interesant. In prima perioadi a constructiilor de cii ferate, actorii principali au
fost investitorii austrieci, cu care s-au raliat cei englezi, francezi, germani, belgieni si italieni.
Rolul conducitor insi i-a revenit austriecilor. Dintre cele 21 de binci care erau implicate in
aceste lucrari, 15 erau in zona de interese a capitalistilor austrieci. Dar, dintre toate acestea,
trei mari institutii de credit din Viena, Banca Franco-Austriacd, Banca Anglo-Austriaca si
Creditanstalt-ul (Rotschilzii), precum i aliatii acestora, au jucat un rol major. Acapararea
de citre cercurile financiare vieneze a liniilor deja finalizate de stat sau in curs de finalizare,
ainceput inci din epoca neoabsolutismului. StEG-ul, mai exact Societatea Ciilor Ferate de
Stat Austriece (Privilegierte Osterreichische Staatseisenbabngesellschaft) a fost acea societate
prin care grupul Rotschild a cumpirat de la statul austriac, incd din 1855, impreuni cu do-
meniile Coroanei din zona Resitei si Aninei, linia de cale ferati Marchegg—Pesta Seghedin—
Timisoara—Bazias aflatd in faza de finalizare. Linia a fost completatd in 1858. In 1856,
statul i-a vindut si linia Szolnok-Debretin-Puspokladdny—Oradea aflatid in construc-
tie, unei societiti din anturajul Creditanstaltului, Societitii de Cale Feratd din Regiunea
Tisei (Tiszavidék: Vasiittdrsasdg). Societatea de Navigatie pe Dunire (Dunagdzhajozdsi
Tidrasasdg/ Donan-Schiffabrt Gesellschaft) a intrat in posesia liniei de cale ferati Mohdcs—
Pécs, datd in folosinti in 1857 si astfel, pe 1ingd monopolul navigatiei cu vapoare cu aburi
pe Dunire, firma a ajuns in posesia liniei de cale feratd care lega minele de cirbune din
perimetrul orasului Pécs, de portul dunirean Mohdcs. In final, cu intemeierea in 1858 a
Societitii de Cale Feratdi Meridionald (Déli Vasit Tirsasdg), statul i-a concesionat o altd
linie de cale feratd importantd.™

Imediat dupi compromisul din 1867, Calea Ferati Orientald (Magyar Keleti Vasit),
care a pornit din Oradea si avea ca punct final orasul Brasov, a fost cea mai importanti
intreprindere care a antrenat capitalul strdin din acest sector. Tot in aceastd perioadi a fost
construitd si linia Kassa (Kosi¢e)-Oderberg, prin care Ungaria a intrat in legituri direc-
ti cu Silezia germani, precum si celelalte linii principale, ca de exemplu, cea care a legat
Céampia Tisei de portul adriatic Fiume (actualul Rijeka), prin Zombor-Osijeg. Pini in
1873, s-au finalizat si tronsonul Budapesta—Miskolc impreuni cu ramificatiile necesare,
asigurind cantititile tot mai mari de cirbune brun, atit de necesare industriei capitalei in
plind dezvoltare. Trebuie mentionat faptul ci liniile finalizate in aceasti primi perioada,
prin inlesnirea transportului de cereale si alte materii prime au dus, in primul rind, la cres-
terea volumului comertului extern.

17 T. Ivédn Berend, Miklés Szuhay, op. cit., p. 53.
18 Tamds Foldi, op. cit., pp. 26-27.
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A doua perioadi de inflorire, cea de dintre 1880 si 1900, a dus la realizarea unei retele
de cii ferate de interes local, care prin legarea diferitelor microregiuni in sistemul national,
au avut ca efect direct extinderea pietei interne. In aceasti perioadi s-a schimbat politica
statului fatd de acest sector, care, daci pind acum a lisat la indemana investitorilor privati
lucririle de constructii si administrarea acestora, odatd cu ocuparea postului de secretar
al transporturilor, la ministerul Transporturilor si al Muncilor publice, de citre Gdbor
Baross situatia s-a schimbat.”” Noul secretar, peste citiva ani ministrul de resort, concurat
si de interesele marilor proprietari funciari aflati in plini crizi agrari, a inceput luarea in
proprietatea statului a majoritatii liniilor de cii ferate din Ungaria, modernizarea retelei,
mirirea parcului de vagoane si de locomotive, astfel a dezvoltat Societatea Ciilor Ferate
Ungare de Stat (Magyar Allamvasutak, prescurtat MAV). In urma implementirii siste-
mului de tarife pe zone, prin care a redus considerabil pretul transportului de persoane
si mirfuri pe mari distante i spre tiri indepirtate, a favorizat cresterea competitivititii
pe piatd a produselor agricole si a slujit interesele comertului si ale industriei. In timpul
ministeriatului siu s-au desfisurat lucririle de lirgire a portului adriatic Fiume (Rijeka), a
sprijinit lucririle de amenajare a Portilor de Fier, a initiat construirea unei flote comerciale
maghiare si a elaborat prima lege moderni a drumurilor din Ungaria. Acesta a sprijinit
formarea personalului calificat atit de necesar industriei, prin intemeierea a 63 de sco-
li de ucenici si a mai multor scoli profesionale. A intemeiat Casa de Economii a Postei
(Postatakarékpénztdr), a unificat posta si telegraful. Activitatea sa a fost hotiritoare in
procesul de modernizare a economiei ungare.

Daci statul, prin actiunile sale, a luat treptat in administrarea si proprietatea sa principa-
lele linii, incepind cu anii ’80 a favorizat constructiile ciilor ferate de interes local in regim
privat, astfel investitorii striini au intrat si in acest sector. Drept dovadi a succesului initia-
tivei sale, la sfarsitul secolului al XIX-lea, procentul acelor societiti in care nu gisim capital
striin a fost numai de 9,1%.%° In acest sector au dominat mai ales bincile germane, speciali-
zate in finantarea constructiilor de cii ferate si administrarea acestora, ca Eisenbahn-bank,

19 Gébor Baross (6 iulie 1848, Pruzsina/ Pruzina, Slovacia de azi — 9 mai 1892, Budapesta), mi-
nistru. A fost unul dintre cei mai de seami economisti ai epocii dualismului austro-ungar si
intemeietorul sistemului de transport si de comert modern in Regatul Ungariei. A studiat drep-
tul la Universitatea din Pesta, dupa care a intrat in administratia comitatului Trencsén/Trenéin.
Alici a inceput editarea unei reviste in limba maghiari, germani si partial slovaci in care a cri-
ticat vehement contradictiile si lipsurile administratiei. In 1875 a fost ales deputat din partea
Partidului Liberal al lui Kdlmdn Tisza. Din 1883 a primit postul de secretar de stat in ministerul
Transporturilor, intre 29 decembrie 1886 si 15 iunie 1889 a fost ministrul Transporturilor si al
Lucririlor publice, dupi aceasta, pini la 8 mai 1892, ministrul Comertului. Vezi, Tamds Foldi,
op. cit., p. 122.

20 ITbidem.
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Centralbak fiir Eisenbabnwerte, Vereinigte Eisenbabnbau- und Betriebsgesellschaft, dar au
avut un rol important i bincile belgiene si elvetiene, ca Bangue Belge de Chemin de Fer si
Bank fiir Transportwerte din Basel.

Impactul acestor linii asupra economiei ungare a fost benefic. Kiroly Hieronymi, pre-
sedintele Societitii ciilor ferate de stat - MAV, in 1903, in plenul unei sedinte a economis-
tilor din Ungaria, a dezviluit faptul ¢, in pofida unui proces de usoari deteriorare generali
a situatiei economice, simtite incd din 1896, pina ce anual au fost predate circulatiei 8-900
km de linii de cii ferate de interes local, veniturile anuale ale Societitii de stat au crescut
constant. Acest fenomen a fost explicat de presedintele MAV-ului prin faptul cd aceste linii
au legat regiuni noi, pini atunci izolate, in circuitul mirfurilor, si astfel au dus la cresterea
volumului de transport a societitii de stat.” Pini la sfirsitul perioadei dualiste, lungimea
liniilor de cii ferate de interes local a trecut pragul de 10.000 de km.

Transilvania, Banatul, Crisana si Maramuresul

Marile orase aflate in Banat si Crisana, prin pozitia geografici favorabila, au fost conec-
tate la sistemul de cii ferate al Monarhiei Habsburgice in perioada 1856-1858. Acest fapta
fost posibil dupi ce, aga cum am mentionat mai sus, statul a vindut Societitii Ciilor Ferate
de Stat Austriece (Privilegierte Osterreichische Staatseisenbabngesellschaft), in 1855, impre-
uni cu domeniile Coroanei din zona Resitei si Aninei, linia de cale ferati Marchegg—Pesta
Seghedin-Timisoara—Bazias si i-a predat linia Szolnok—Debretin-Episcopia Bihorului-
Oradea, aflati in constructie. Tot statul a predat o parte a liniilor si Societitii de Cii Ferate
din Zona Tisei (T7szavideki Vasiittdrsasdg), aflati in sfera de influenti a bincii vieneze
Creditanstalt. Primul tren a sosit la gara din Oradea in aprilie 1858, iar la Arad in octom-
brie acelasi an (pe linia Szolnok—Békéscsaba—Chitighaz—Arad).

Daci pini la compromisul austro-ungar (Ausgleich), Oradea, Arad si Timisoara au de-
venit micar capit de linie ale unor tronsoane de cii ferate construite dinspre vest, pe teri-
toriul fostului Mare Principat al Transilvaniei n-a aparut nici micar o linie de interes local,
chiar daci regimul neoabsolutist, din cauze economice i militare a inceput si faci demer-
suri in sensul construirii unei retele de cii ferate si in zona transilvana.

Transilvania are trei coridoare naturale prin care asigurd contactul cu regiunile vestice:
Valea Somesului, Valea Crisului Repede si Valea Muresului. Dintre aceste trei linii, cele
doui din urmi au fost preferate de guvernul revolutionar maghiar din 1848, dar realiza-

rea acestora i-a revenit Vienei.*” In ceea ce priveste interesele din spatele acestor demersuri,

21 Jend Szab6, Helyi érdekd vasutaink jovdje [Viitorul ciilor ferate de interes local], Budapest: Pesti
Kényvnyomda-R.T., 1903, p. 30.

22 Jénos Majddn, ,A vastutépitések, mint a modernizicié eléfeltételei” [Constructiile de cii fera-
te, ca premise ale modernizirii], in Péter Handk, Mariann Nagy (edit.), Hid a szdzadok felett.
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putem constata ci, pe lingi interesul Imperiului si cele locale au inceput si se manifeste
doui grupiri de interese regionale se luptau: Sudul si Nordul. Pe de o parte, Timisoara,
prin Camera de Comert si Industrie, intemeiata in 1850, a cerut in repetate rinduri con-
struirea unei linii pAna la Timisoara i prelungirea acestuia pini la Dunire, precum si pre-
lungirea liniei de la Caransebes pini la Brasov. Primul tren a sosit in oras in noiembrie
1857, din directia Marchegg—Pesta—Seghedin. In afari de acest plan, incepind cu 1863 ora-
sul binitean a sustinut si planul liniilor Oradea-Brasov si Oradea—Timisoara. Impotriva
acestor idei s-a manifestat municipalitatea oragului Sibiu, care in aceasti perioadi a avut
o influentd mare la Curtea vienezi. Aceasta a cerut, in repetate rinduri, construirea liniei
Arad-Alba Iulia-Sibiu-Turnu Rosu. Pe de alti parte, Clujul, Oradea si Brasovul au cerut
linia Oradea—Cluj-Brasov, la care s-a raliat aristocratia ardeleand, marii negustori romani
din Brasov si burghezia siseascd din zoni.” Fatd de celelalte linii planificate, cea amintitd
ar fi trecut chiar in mijlocul zonei, ar fi avut ca punct de pornire Oradea, ar fi trecut prin
Cluj, Aiud, Medias, Sighisoara si ar fiavut ca punct terminal orasul Brasov. Astfel, ar fi avut
un impact mult mai mare decit linia din Sud, care ar fi pornit din Arad si avea si treaci prin
Alba Iulia, Sibiu, cu punctul terminal la Turnu Rogu.** Astfel, acestd linie ar fi atins numai
zonele periferice ale Transilvaniei. Politica neoabsolutisti insi a favorizat Banatul §i sudul
Transilvaniei. Dar, in pofida tuturor demersurilor ficute de conducitorii sibieni, ,capita-
la” siseascd a fost legatd de Viena numai dupi instaurarea dualismului austro-ungar si prin
tronsonul Copsa Mici-Sibiu. Linia Arad-Sibiu a trebuit si mai astepte incd un deceniu
fatd de cele din Banat. Pe acest tronson, primele lucriri au inceput in 1864, la initiativa
statului, care a Incercat si atenueze urmdrile secetei catastrofale din acelasi an. A trebuit si
treacd incd un an, ca statul si elibereze toate autorizatiile necesare pentru grupul financiar
vienez, condus de fratii Fiirstenberg. Acest grup a construit si linia Simeria—Petrosani. Intre
asemenea conditii nu e de mirare ci tronsonul Arad—Alba Iulia lungi de 211 km a fost des-
chis numai la 22 decembrie 1868.% Daci aceasti linie a favorizat intrarea localititilor atinse
in contact cu celelalte regiuni ale Imperiului, n-a contribuit la dezvoltarea zonei transilvane
in aceeasi masuri ca liniile construite in perioada dualismului.

Tanulmdnyok Katus Ldszlo 70. sziiletésnapjara [Punte peste secole. Studii pentru aniversarea a
70 de ani a lui L4szl6 Katus], Pécs: Univ. Press, 1997, p. 257.

23 Egyed Akos, Falu, vdros, civilizdcid, Tanul mdmnyok a jobbdgyfelszabaditis és a kapitalizmus toreé-
netéhdl Erdélyben 1848-1914 [Sat, oras, civilizatie. Studii privind istoria emancipirii iobagilor i
capitalismul in Transilvania intre 1848 si 1914], Bukarest: Kriterion Kényvkiadd, 1981, p. 150.

24 Ibidem.

25 Pil Vasdinnyei, Jézsef Seidl, ,Vasati hdl6zatunk fejlédése” [Dezvoltarea retelei noastre de cii fe-
rate] in Kornél Zelovich, Emil Tomka, Technikai fejlédésiink torténete [Istoria evolutiei noastre
tehnice], Budapest: Magyar Mérnok- és Epitészegylet, 1929, p. 370.
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Perioada dualismului

Concomitent cu instaurarea regimului dualist s-a instaurat i asa-numita ,,febri a con-
structiilor de cii ferate”, care s-a resimtit si in Transilvania. In aceasti prim3 perioadi s-au
deschis liniile de cale ferati, care au legat principalele orase transilvinene (Cluj, Brasov,
Sibiu, Alba Iulia, Targu Mures, Sighisoara, Medias) de restul lumii. Tot in aceastd peri-
oadi s-a realizat si linia Debretin—Valea lui Mihai—Carei-Satu Mare—Bustina-Sighetu
Marmatiei. Linia Oradea—Brasov cu o lungime de 603 km, linia de pe Valea Muresului de
290 km si linia din nord-est de 150 km au fost construite de societiti private, cu un capital
majoritar de provenienti externi.*

Dupi instaurarea regimului dualist, constructiile de cii ferate au intrat intr-o noui eta-
pi. In privinta evolutiei economice, putem identifica mai multe etape: I. 18671873 pani
la ciderea bursei de la Viena, care a fost urmati de o a II-a etapi de stagnare 1873-1880,
dupi care a urmat o noud etapi, a Ill-a, de inflorire, intre 1880-1914.

Prima etapi a perioadei dualiste, asa cum am semnalat, a fost marcati de zelul pentru
intemeierea unor noi societdti in toate sectoarele economice. Era Grinderzeit, cind inves-
titorii, profitind de pacea interni, in speranta unor afaceri bune, au sosit in zona noas-
tri. Politica economici liberald a permis afluxul capitalului striin in economia Regatului
Ungariei. Statul a garantat pentru investitori un venit de 6-9% si in cazul in care investitia
n-a fost profitabili. Intre asemenea conditii, in timpul ministeriatului contelui Imre Miké
(ardelean) au fost eliberate autorizatiile pentru construirea liniilor de cii ferate: Oradea—
Cluj-Brasov, Arad-Timisoara, Copsa Mici-Sibiu, Rizboieni-Targu Mures, Carei-Satu
Mare, Satu Mare-Sighetu Marmatiei.

Linia Arad-Alba Tulia a fost construiti de S. A. Prima Cale Ferati Ardeleani (Elsd
Erdélyi Vasit), a cirei actionari principali erau mai sus amintitii frati Egon si Emil
Firstenberg, precum si de Otto Chotek, Louis Haber, toti aristocrati si mari capitalisti
vienezi. Statul ungar a intrat in afacere (pe lingi garantarea venitului) cu 2.820.172 florini
(5.640.344 coroane). Societatea a avut un capital social de 14.000.000 de florini (24 mili-
oane coroane). Linia, cu o lungime de 211 km, a fost construitd intre anii 1866 si 1868, de
firma fratilor Klein din Viena.

Legea pentru construirea liniei Oradea—Cluj—Brasov a fost semnati de regele Franz
Josef la 6 decembrie 1868, chiar daci lucririle de pregitire au inceput mai devreme. Legea
a previzut, pe lingi construirea liniei principale, realizarea ramificatiilor Luncani-Targu
Mures, Teius—Alba Iulia, Copsa Mici-Sibiu.”” A fost intemeiati o societate, S. A. Calea
Ferati Orientald (Keleti Vasit), concesionarea a fost cistigati de Charles Waring, un

26 Jénos Majddn, ,A vasutépitések, mint a modernizicié eléfeltételei”, p. 260.

27 Mdria Pogany, Villalkozdk, mérnokok, munkdsok a magyar vasitépités hdskordban (1845-1873)
[Antreprenori, ingineri si muncitori in epoca de glorie a constructiilor ciilor ferate maghiare
(1845-1873)], Budapest: Akadémiai Kiad6, 1980, p. 40.
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membru al firmei britanice constructoare de cii ferate Waring Brothers and Eckersley.
Contractul a previzut 614.000 de florini (1.228.000 coroane) pe o mila*, care, avind in
vedere lungimea totald de 485 km, s-a dovedit cea mai scumpi cale feratd construiti vreo-
datd in statul dualist. Linia insi n-a fost construiti de Charles Waring, ci de Banca Anglo-
Austriaci din Viena, care a preluat de fapt lucririle. Tronsonul ar fi trebuit predat circu-
latiei la 11 octombrie 1872, dar nu s-a finalizat decit la 1 iunie 1873. Pe lingi problemele
tehnice, care au intervenit din cauza alunecirilor de teren, afacerea s-a transformat intr-un
mare scandal financiar ale cirui detalii le vom prezenta mai tirziu.”

Asa cum mai sus deja am amintit, in aceastd perioadd au fost date in folosinti si lini-
ile Arad-Timisoara (1871), Carei-Satu Mare-Bustina (1871-1872), Bustina-Sighetu
Marmatiei (1872), Vilcani-Periam. In cinci ani de zile s-au construit 1 106 km de linie
de cale feratd, fiind perioada cea mai infloritoare a acestui sector. Nici inainte, nici dupi
aceastd epocd, nu s-a mai construit atit de mult.*® S-a realizat legitura dintre Arad si Alba
Tulia, Oradea—Cluj-Brasov (1873), precum si Alba Iulia—Teius, Razboieni—Targu Mures
(1871), iar Sdtmarul si Maramuresul au intrat intr-o legiturd mai strinsi cu celelalte centre
comerciale si economice ale zonei si ale Monarhiei dualiste. Aceasti perioadi de inflorire a
fost urmati de una de stagnare, ca rezultat al crizei financiare declansati de ciderea bursei
de la Viena in anul 1873. Sute de institutii financiare au disparut in citeva luni. Astfel, s-a
instaurat o crizd nemai intilnitd pini atunci. Guvernul ungar a luat in considerare situatia
financiari si a limitat la minim eliberarea autorizatiilor pentru constructiile de cii ferate.
Astfel, in 1874 a fost aprobati numai linia Timisoara—Orsova si nici in urmdtorii ani nu s-a
revigorat acest sector feroviar. Criza s-a diminuat abia in jurul anului 1880.*"

In aceasti perioadi de recesiune s-au construit numai 326 km de linie de cale ferati pe
teritoriul Regatului Ungariei. In 1874 s-a dat in folosinti tronsonul Voitec—Bocsa, in 1876
Timisoara—Caransebes, in 1877 Arad-Pincota si Pincota-Ineu, in 1878 Caransebes—
Orsova si in 1879 Brasov—Timisul de Sus (Predeal). Fati de perioada anterioari a fost o
recesiune. Majoritatea liniilor s-au construit in zona Aradului i in Banatul Montan si nu-
mai una singurd in Transilvania. Cu toate acestea, noi zone economice au intrat in contact
feroviar cu piata Imperiului si s-a realizat si jonctiunea cu reteaua de cii ferate a Regatului
Rominiei la Predeal i la Orsova (Varciorova).”

28 O mili austriacd era echivalentul a 7.685 km, astfel 1 km de cale ferati costa 79.895,90 flo-
1ini/159.791,8 coroane).

29 Rébert Nagy, Capitalul fortd a transformdrii. Rolul capitalului german in industrializarea
Transilvaniei (1880-1919, Cluj-Napoca: Presa Universitari Clujeand, 2011, p. 124.

30 Akos Egyed, op. cit., p. 155.

31 Séndor Matlekovics, Magyarorszdg kozgazdasdgi és kozmiivelddési dllapota ezeréves fenndlldsa-
kor [Starea economiei si a culturii din Ungaria dupi o mie de ani de existenti], vol. IT, Budapest:
Pesti Kényvnyomda-R észvény-Térsasdg, 1898, pp. 798, 813.

32 Pél Vasdinnyei, Jézsef Seidl, op. cit., pp. 371-372.
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Din cauza abuzurilor si delapidirilor descoperite in aceasti perioadi s-a modificat con-
ceptia despre modalititile de constructie si de functionare a ciilor ferate. Statul a inceput si
nationalizeze prin riscumpirare liniile ferate principale. Prima dati, in 1876, a nationalizat
Calea Ferata Orientala (tronsonul Brasov—Timisul de Sus a fost construit deja de stat), in
1884 a riscumpirat Prima Cale Feratid Ardeleand, dupi care in 1891 liniile STEG-ului.”
Trebuie mentionat faptul ci societatea intemeiati in 1856, cu un capital de actiuni de 77
milioane de florini, numai cu un sfert din actiuni a rimas in proprietatea investitorilor aus-
trieci, celelalte trei sferturi au fost achizitionate de grupuri financiare franceze.**

Dupa 1880 a inceput o crestere economici lentd, care s-a resimtit si pe planul construc-
tiilor de cii ferate. In acest an s-a aprobat construirea liniei Carei-Zaliu, Calea Ferati de pe
Valea Somesului, Caransebes—Hateg, Targu Mures—Reghin, Marghita—Simleu Silvaniei,
Oradea-Sicuieni, Oradea—Diosig. In anul 1881 s-a dat startul lucririlor pe linia Apahida-
Dej, care au insemnat inceputul primului val al constructiilor de cii ferate locale din regi-
une. In aceasti primi fazi (corespunzitoare anilor *80) au fost finalizate liniile societatii
Ciiilor Ferate de Interes Local din Valea Somesului (Seamosvilgy: H.EV.), precum si linia
care stribate Cimpia Transilvaniei, intre Bistrita si Ludus. In a doua fazi, este in anii *90,
cind au inceput constructiile de cii ferate de interes local in sudul Transilvaniei, in urma
cirora s-au realizat liniile dintre Sibiu-Figiras, Sibiu—-Cisnidie, Sibiu—Vintu de Jos, Sibiu-
Agnita—Sighisoara. O trisituri aparte a acestei faze a constituit aparitia liniilor cu ecarta-
ment ingust (Sibiu-Sighisoara, Alba Iulia—Zlatna).

In a treia fazi (sfirsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului XX) a fost realiza-
td o retea comund, prin ciile ferate, care traversau si depresiunile intracarpatice din estul
Transilvaniei. Linia Sfintu Gheorghe—Miercurea Ciuc—Gheorgheni-Deda—Reghin a des-
chis si aceastd zond in privinta comertului.? Toate aceste linii au fost construite cu ajutorul
capitalului striin.

In relansarea acestor constructii au avut un rol hotiritor interesele locale. Comunititile
din zonele, pini atunci neatinse de nicio linie de cale feratd, au constientizat faptul ci, firi
aceste cdi de transport si de comunicatii au numai de pierdut. Initiatorii principali au fost
mosierii si institutiile economice locale. Acestea au mobilizat resursele locale disponibile
pentru construirea liniilor ferate. Dar, cu toate acestea majoritatea capitalului a fost fur-
nizat de institutii de credit din Monarhie si din striinitate. Acest proces a fost inlesnit si
de guvernul maghiar prin legislatia economici favorabili investitorilor. Acest episod se in-
cadreazi intr-un proces mai larg. La inceputul secolului XX, cele mai profitabile linii de

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

34 Gyorgy Kovér, Iparososdds agrirorszdgban. Magyarorszdg gazdasdgtorténete 1848-1914
[Industrializarea intr-o tari agrari. Istoria economici a Ungariei, 1848-1914], Budapest:
Gondolat, 1982, p. 71.

35 Jinos Majddn, ,A vasutépitések, mint a modernizicié eléfeltételei”, pp. 265-266.
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cii ferate locale au fost deja construite, ceea ce a insemnat ci liniile realizate dupi aceasti
perioadi erau tot mai putin profitabile. Astfel, s-a intimplat ci, dintre cele 86 de linii care,
in urma unor contracte au intrat in administrarea MAV-ului, 41 nu atingeau un venit anual
de 2.500 coroane pe un km. Daci scidem din aceastd sumi cele 2.200 de coroane de chel-
tuieli de mentinere pe un km, nu rimine prea mult.** Cu toate acestea, odati cu luarea
in administrare a acestor linii, si in conditiile unei perioade scurte de stagnare economici
generald, care a inceput in 1896, societatea feroviari de stat a reusit si-si mentini creste-
rea constantd a veniturilor. Asadar, putem constata faptul ci, investitorii striini, in afari
de unele cazuri, au venit cu intentii serioase, desigur, in speranta unui profit realizabil. In
atragerea investitorilor a jucat un rol important legislatia economici ungari, care a inlesnit
(citeodati lisind brese de intrare a unor persoane dubioase), si in acelasi timp, a garantat
afacerile investitorilor cu sume serioase.

Finantarea

Daci in Ungaria propriu-zis, in constructia cilor ferate, persoanele importante ale vie-
tii financiare au participat cu sume destul de reduse, din cauza faptului ci nu-si puteau per-
mite investitii de lungd durati, in Transilvania situatia era si mai gravi. Fatd de Ungaria, in
zona transilvani nu s-a dezvoltat un grup de mari comercianti de grine, care s investeasci
in alte domenii economice, precum ar fi constructiile de cii ferate. Acest fapt se datoreazi,
in primul rind, conditiilor geografice, climatice si istorice. Numai pirtile vestice au fost
propice unei culturi pe scari largd a griului, care putea fi comercializat in pirtile austriece
ale Imperiului. Pe lingi aceasta, simplul fapt ci Transilvania a constituit periferia estici a
ingreunat trimiterea produselor ardelene pe pietele statului dualist. In asemenea conditii
nu putem vorbi de ,self-sustainment”.

Politica statului maghiar in materie de cii ferate a fost determinati de faptul ci puterea
politici a fost in mana aristocratiei maghiare, aflati in strinse legituri cu burghezia austri-
aci. Astfel, interesul major a fost inlesnirea construirii liniilor, in concordanti cu cerintele
marii mosii, adicd transportul produselor agricole in masi pe piata comuni a Monarhiei.
Intre conditiile capitaliste, ciile ferate au fost construite prin doui modalititi de finantare:
de stat sau de capitalul privat. Alegerea n-a fost deloc usoari. In acest caz interesele aristo-
cratiei maghiare si ale burgheziei austriece nu s-au potrivit. Realizarea unei retele de cii fe-
rate de stat ar fi fost ideal pentru marea mosie pentru ci astfel ar fi putut controla mai bine
lucrurile. Sistemul privat a fost agreat de investitorii austrieci condusi de familia Rotschild,
care a vizut concurentd intr-o retea de stat. Menyhért Lényay ministrul de Finante in pri-
mul guvern ungar dupi compromisul din 1867, a favorizat constructiile de stat, fatd de
cel privat. Pentru finantarea lucririlor a incercat si faci rost de bani prin lansarea unor

36 Jend Szabd, op. cit., p. 23.
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bilete de imprumut feroviar. Prima dati s-a adresat casei Rotschild, dar aceasta, din in-
terese economice, nu au intrat in afacere. Dupi acest esec, ministrul ungar a ajuns la un
acord cu firme franceze si germane. Rotschilzii insi au folosit toati influenta lor pentru a
ingreuna imprumutul.’” Pini la urmi, guvernul a fost nevoit si dea concesii casei bancare
de la Viena, dupi care acestia au preluat intermedierea afacerii, dar problemele apirute in
pe parcurs au dus la diminuarea rolului statului in constructiile de cii ferate din Regatul
Ungariei. Dintre cele 25 de concesiuni, eliberate intre 1868 si 1872, numai 7 au fost date
pentru stat si acestea erau linii de importanta minora.*

Chiar daci liniile de stat, Ciile Ferate Ungare de Stat (MAV), au reprezentat interesele
marii mosii, capitalul striin n-a fost exclus nici din aceste afaceri. Sumele necesare pentru
construirea acestor linii au fost procurate tot prin imprumuturi de stat, de pe pietele fi-
nanciare din striinitate. Aceste imprumuturi au fost intermediate de Wiener Bankverein,
Banca Anglo-Austriaci, Banca Franco-Austriaci, Banca Franco-Maghiari, Banca Anglo-
Maghiari. Aceste institutii financiare au luat parte si la executarea lucririlor de constructii.

Capitalul striin a jucat un rol hotiritor la toate liniile construite dupi 1867. Acesta a
apirut sub mai multe forme: ca proprietar al concesiilor, ca intreprinzitor in constructii,
ca actionar al societitilor de cii ferate si ca intermediar al tranzactiilor. In finantarea con-
structiilor, pe lingi capitalul austriac, a jucat un rol important si cel francez, german, en-
glez, belgian si italian. Rolul principal insi i-a revenit celui austriac, dintre cele 21 de binci
care au fost implicate in constructii de cii ferate, 15 se aflau in sfera de interese a capitalu-
lui austriac. Dintre acestea le mentionim pe primele trei: Banca Franco-Austriaci, Banca
Anglo-Austriaci si Creditanstaltul (Rotschilzii). Cu toate acestea trebuie precizat un lucru:
in spatele capitalului austriac a stat capitalul striin investit in bincile de la Viena. La sfar-
situl epocii dualiste, 80% din capitalul striin investit in pirtile austriece a fost reinvestit pe
teritoriul Regatului Ungariei.*

Pe ling3 investitorii striini, la aceste afaceri a luat parte i aristocratia maghiari, prin ma-
rile familii, ca Zichy, Lényay, Esterhdzy, Forgdch, Andréssy, Binfty, Festetich, Podmaniczky,
precum si marea burghezie in formare, prin persoana lui Mér Wahrmann, Berndt Deutsch,
Miksa Brall. Capitalul investit intre 1867 si 1872 a fost apreciat la 519 milioane de flo-
rini (1,038 miliarde de coroane), din care 433,5 milioane in liniile private, iar 85,5 milioa-
ne in cele ale statului. Avind in vedere faptul ci investitorii interni au participat cu sume
modeste, putem trage concluzia ci in liniile private au fost investite 350-400 milioane de
florini de citre striini.** Desigur, se pune intrebarea, oare de ce a fost atrasi aceastd sumi

37 Emma Lederer, Az ipari kapitalizmus kezdeter Magyarorszdgon, Budapest: Kozoktatdstigyi
Kiadévillalat, 1952, p. 96.

38 Tamis Foldi, op. cit., p. 35.

39 DPeter Mathias, Sidney Pollard, The Cambridge Economic History of Europe, Cambridge—New
York-New Rochelle-Melbourne-Sydney: Cambridge University Press, 1989, VIII, p. 856.

40 Tamds Foldi, op. cit., p. 48.
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importanti in acest sector? In prima perioadi, concesiunile date pentru constructiile de
cii ferate au fost acordate pe o perioadi de 90 de ani, iar statul a garantat investitorului un
venit anual de 6-9 %. In cazul in care afacerea n-ar fi realizat profitul mult dorit, statul a
plitit o dobindi de 5% din buget.*! In astfel de conditii acest sector a fost impanzit de bur-
ghezi striini §i magnati unguri, de banci cu un capital imens si de speculanti fird bani, de
intreprinzitori in constructii si de gentry care ,,aranjau” la minister concesiile. Omul politic
Agoston Trefort, el insusi interesat in acest sector, a rostit urmitoarele cuvinte: ,,Fiecare zi
in care nu se construieste o cale ferat, reprezinti o pierdere reald pentru tara”.*

In perioada 1867-1872 Parlamentul ungar a aprobat anual 4-5 concesii de cale ferati.
Procurarea autorizatiei n-a fost urmati de inceperea lucririlor de constructii, ci de un sir
de speculatii. Concesiile au fost vindute pe bani frumosi pentru investitori. In 1870 statul
a plitit drept dobandi 1 milion de florini, intre 1871 si 1873 anual 8 milioane, iar in 1874
15,8 milioane. In aceste conditii nu-i de mirare ci au apirut persoane dubioase, care au

incercat si profite de ocazii.

Calea Ferata Orientala (Oradea—Cluj—Brasov)

Cel mai mare scandal financiar in sectorul feroviar s-a declansat tocmai in jurul constru-
irii liniei Oradea—Cluj-Brasov. Cererile pentru autorizatii au fost depuse inci din 1862 de
doui grupiri, de Asociatia Economici Maghiari (Orszdgos Magyar Gazdasdgi Egyesiilet)
si de un consortiu condus de contii ardeleni Od6n Zichy si Ferenc Tholdalagi. Autorizatiile
insd nu au fost eliberate din doud motive: in primul rind, din cauza lipsei de capital si in
al doilea rind cancelarul transilvan Ferenc Nédasdy, prin tinerea in suspans a putut santaja
aristocratia ardeleand antihabsburgica.

Imediat dupi instaurarea regimului dualist au apirut cinci firme, intre care si consortiul
familiilor Bénfty si Kérolyi, protejat de ministrul transporturilor si lucririlor publice de
atunci, contele Imre Mikd.%® Dar, Erné Holl4dn, secretarul de stat al lui Miké, firi consim-
timantul sefului siu, a eliberat autorizatiile pe numele intreprinzitorului englez Charles
Warring. Aceastd persoani, oficial a fost membrul firmei de constructii engleze Warring &
LEckerseley. Din acest punct pirerile se contrazic. Pe de o parte in lucririle de specialitate din
anii’50-"60 ale secolului trecut apare informatia portivit cireia in realitate Charles Warring
ar fi fost stromanul casei bancare belgiene Bischofsheim & Hirsch,** pe de alti parte, in

41 Ibidem, p. 36. si T. Ivin Berend, Gyorgy Rénki, 4 magyar gazdasdg szdz éve [O sutd de ani de
economie maghiari], Budapest: Kossuth Kényvkiad6-Kozgazdasdgi és Jogi Konyvkiadd, 1972,
p- 33.

42 Ludwig Schonberger, Die Ungarische Ostbabn. Ein Eisenbabn- und Finanzscandal, Wien: Beck,
1873, pp. 9-10.

43 Tamds Foldi, op. cit., p. 38.

44 Ludwig Schonberger, op. cit., pp. 11-12.
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literatura de dupi anul 2000 este prezentat mai mult ca un tehnician decit antreprenor.®
In procurarea autorizatiilor a jucat un rol important un anumit domn Miklés Nemeskéry
Kiss, un prieten special al lui Menyhért Lényay, care pentru acest ,serviciu” a primit apro-
ximativ 4-5% din suma de constructii a liniei, sumi care trebuia impirtitd cu secretarul de
stat mai sus amintit. In urma acestor actiuni, Charles Warring a primit autorizatiile pentru
constructia liniei. In autorizatii figura o sumi imensi la costuri, 614.000 florini pe mili, cu
o asigurare de stat de 7,5%, adici 46.750 florini pe milid. Warring a predat aceste autorizatii
Bincii Anglo-Austriece, care a inceput formarea unei societiti pe actiuni.* Actiunile au
fost plasate pe bursele de la Paris, Bruxelles, Amsterdam si Germania. In fotoliile consiliului
director au luat loc politicienii si aristocratii mai de seami a vremii.

Insisi fondarea S. A. Calea Ferati Orientali (Magyat Keleti Vasiit R.) a fost o mare afa-
cere. Cu un capital nominal de 75 milioane de florini (150 milioane de coroane), costurile
de intemeiere au ajuns la 7,3 milioane, adicd 91.250 florini pe mila. Intemeietorii au profi-
tat si in urma agioului argintului¥, plitile au fost efectuate in monede de argint, care au fost
luate ca si cum ar fi fost bancnote, iar diferenta a fost dirijati in conturi personale.*® Astfel,
s-au imbogitit ,,intemeietorii” Societitii amintite. Numai dupi aceste tranzactii au inceput
lucririle de constructii propriu-zise. Linia a fost impirtiti pe patru tronsoane, dar din cauza
faptului ci garantiile erau de aceeasi sumi pe fiecare mil, lucririle au inceput pe tronsonul
unde era nevoie de cele mai mici investitii. Au apirut costuri necalculate, la care sumele au
fost transferate de Banca Anglo-Austriaci. Warring a cerut sume necalculate si cAind banca
a refuzat transferul acestora englezul a sistat lucririle. Societatea a reziliat contractul si au
inceput cercetirile care au scos la iveald faptul ci din capitalul de pornire doar 5 milioane
mai exista (12%) si din cele patru tronsoane nici unul nu era finalizat. Primul tronson era pe
punctul de finalizare, al doilea era jumate, iar la celelalte doui tronsoane inci nici n-au in-
ceput lucririle. Capitalul a disparut inainte ca linia si fie construiti. Cauzele erau multiple.
Pe lingi cele scrise mai sus, Warring s-a autopremiat cu 2 milioane de florini pentru lucri-

rile de pregitire, a plitit din capitalul de constructie unele lucriri care dupi contract ar fi

45 Gyorgy Kovér, Allam-bank-vasttépités. A Magyar Keleti Vastt (1868-1873) [Stat — banci —
constructia ciilor ferate. Calea Ferati Orientali Maghiari (1868-1873)], in Idem, 4 felbalmozds
tve. Tdrsadalom- és gazdasdgtorténeti tanulmdnyok [Curba acumulirii. Studii de istorie sociali si
economici], Budapest: Uj Mandétum Kiadé, 2002, pp. 278-279.

46 Géza Ujhely, A vasiitiigy torténete [Istoria ciilor ferate], Budapest: Athenaeum Irodalmi és
Nyomdai R.-T., 1910, p. 168.

47 Dupi 1848, bancnotele eliberate de Banca Nationali ale Austriei s-au depreciat fatd de florinul
de argint, astfel ci, la schimbarea bancnotelor in monede de argint trebuia plititd o sumi mai
mare decit valoarea nominali a bancnotelor, acest plus a fost agioul de argint, care a functionat
pni in 1878,

48 Tamds Foldi, op. cit., pp. 40-41.
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trebuit finantate de el insusi. A incercat si-si acopere sumele delapidate pe seama salariilor
muncitorilor, astfel a rimas dator cu salariul pe doud siptimani a 20.000 de muncitori.*’

Dupi acest esec, englezul a trebuit si renunte la afacerile din Ungaria si a plecat in
Imperiul Otoman unde si-a continuat strategiile. Lucririle de constructii au continuat
din capitalul disponibil si dupi epuizarea acestuia Societatea a cerut §i a primit dreptul
de a elibera actiuni garantate de stat. Din cauza ,renumelui” cistigat, eliberarea de actiuni
s-a dovedit a fi un esec. Societatea a cerut un credit de amanet pe obligatiunile disponi-
bile de la un grup bancar format din Banca Franco-Austriaci, Banca Franco-Maghiari si
Vereinsbank, cu conditia de a pliti cele 15,2 milioane, impreuni cu dobanda, intr-un an
de zile. Aceasti afacere realizatd tocmai in 1873 era destinati falimentului. Cind actionarii
au aflat ¢ nu vor fi onorate plitile, s-au tinut sedinte in toate statele europene unde au
fost plasate actiunile Societitii. Nelinistea s-a transformat intr-un scandal public, in urma
ciruia putem si ne dim seama si de originea capitalului investit. Astfel, putem constata ci
150.000 de actiuni ale Societitii circulau in Europa. Investitia a fost finantati de Banca
Anglo-Austriaci, dar au intrat in afacere si banca pariziani Soczeté Générale, din Bruxelles
casa bancarid Bischofsheim&Hirsch, si casa bancard Erlanger din Frankfurt .M. Actiunile
Societitii erau plasate in partea austriaci ale statului dualist, in Germania, in Olanda (1/4
din actiuni) si in Franta.®

Afacerea insi a fost garantati de statul ungar, care dupi falimentul Societitii a trebuit
s ia imprumuturi de la casa Rotschild. Nici lucririle tehnice n-au fost de o calitate idea-
14. Schimbiri majore s-au efectuat pe tronsonul Cluj-Rizboieni unde, in pofida cererilor
inaintate de orasul Turda, in loc de Cluj—Pata—Turda, linia a fost condusi pe tronsonul
Cluj—-Apahida—Valea Florilor—Cimpia Turzii. Constructorii au motivat cu problemele
tehnice care pot apirea pe tronsonul Pata-Boju-Turda, din cauza solului argilos. Aceste
argumente insi erau prea usoare, cauza reald a fost interesul mosierului John Paget, care
avea mari terenuri in Cimpia Turzii si, in acelasi timp, era membru al consiliului director
al Societitii.”® Primele probleme tehnice au apirut in zona Stanei, unde numai cu 1.000
de muncitori au reusit si taie muntele in decursul a mai multor luni. Nici in zona Valea
Florilor n-a fost mai usor, unde, din cauza terenului umed, au avut loc mai multe aluneciri
de teren. Cu toate acestea statul a protejat Societatea pind in anul 1876, cind a preluat
toate datoriile acesteia si i-a schimbat actiunile pe argint pe obligatiunii de stat in aur, cu o

dobindi de 5%. Astfel, a ajuns linia ferati in proprietatea statului si in administrarea Ciilor
Ferate Ungare de Stat (MAV).2

49 Ibidem, p. 42.

S0 Mairia Pogény, op. cit., pp. 42—43.
51 Akos Egyed, op. cit., p. 154.

52 Tamds Foldi, op. cit., p. 44.

51



Caile ferate de interes local

Incepind cu 1880 suntem martori a doui tendinte interesante: pe de o parte statul un-
gar a inceput si preia principalele linii in administrarea Societatii de Cii Ferate Maghiare
de Stat (MA'. V), pe de altd parte, prin legea XXXI din acelasi an, a incercat si cstige in-
crederea capitalului striin pentru investitii in ciile ferate locale. Despre necesitatea atrage-
rii investitorilor striini citim un deputat din Parlamentul de la Budapesta, care in timpul
discutiilor efectuate pe marginea proiectului de lege, a declarat urmitoarele , Irebuie si
recunoastem faptul ci fird atragerea capitalului striin nu putem si realizim mare lucru in
constructiile de ci ferate locale”.’*

Tot in acest spirit a fost formulati si votatd legea IV. din 1888, care nu a impus plata
garantiei, ca in cazul liniilor de interes major, dar l-a autorizat pe ministrul Comertului la
impirtirea a 300.000, si dupd 1894, a 400.000 de florini (600.000 respectiv 800.000 coroa-
ne) pentru ajutorarea acestor societati.**

In afari de subventiile acordate de guvern, au avut dreptul si primeasci sprijin si din
partea Postei, comitatele si alte oficialititi locale, prin comenzi, prin acordarea prestatiilor
muncii publice a comunititii, prin acordarea unor inlesniri administrative si scutirea de
sub impozite locale. Cauza principali ale acestei tendinte era faptul ci si dupi nationaliza-
rea liniilor principale si introducerea noilor tarife, mult mai avantajoase transportului de
mirfuri si de persoane, multe dintre regiunile tirii erau inci izolate. Fiindcd pini la aceastd
datd majoritatea liniilor principale au fost deja construite, investitorii germani s-au indrep-
tat spre liniile de cii ferate de interes local.

Dupi intrarea in vigoare in 1880 a noii legi despre ciile ferate locale, a apirut Banca
Maghiari de Cii Ferate (Magyar Vasiti Bank Rt.), care a incercat si profite de noile in-
lesniri. Banca a fost intemeiatd de grupul financiar franco-austriac Bontoux, dar au avut
actiuni si grupuri germane ca Jakob Landau din Berlin, casa bancari a fratilor Sulzbach
din Frankfurt am Main, insi n-a avut o viatd lungi.>> Aceastd institutie de credit a fost
intemeiati dupi modelul german. In aceasti perioadi in Germania au functionat deja
unele societiti care s-au profilat pe construirea si administrarea ciilor ferate locale, ca de
exemplu: Lenz& Co, Ostdentsche Eisenbabn Gesellschaft, Allgemeine Dentsche Kleinbabn-
Gesellschaft, Vercinigte Eisenbabn und Berticbsgesellschaft.® In urma esecului Bincii
Maghiare de Cii Ferate, investitorii germani au incercat si se alieze, astfel s-a ndscut in 1887
banca Eisenbabn-Rentenbank in Frankfurt am Main, cu participarea a doud case bancare

53 Jend Szabd, op. cit., p. 10.

54 Arhivele Nationale Ungare. Arhivele Statului de la Budapesta (ANU.ASU), K 269, fasc. 439.

S5 Tamds Foldi, ap. cit., p. 115.

56 Kiroly Haich, 4 belyiérdekdi vasutakrdl [Despre ciile ferate de interes local], Budapest: Wodianer
F. és Fiai Miintézete, 1910, p. 49.
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din aceeasi localitate, a mai sus amintitei Su/zbach si Erlanger, precum si a bincii austriece
Lénderbank.>

Dupi un an, bincile din Frankfurt si Nirnberg, cu participarea Bincii Maghiare
Comerciale din Pesta, au deschis un birou pentru administrarea liniilor aflate in proprie-
tatea lor cu o lungime totali de 4.724 km.*® Biroul s-a format dupi modelul birourilor de
profil din Germania. In fruntea institutiei a stat Gusztdv Gerhard, cel mai bun specialist al
vremii din Ungaria. Dupi o perioadi, Banca Comerciali din Pesta a iesit din afacere si a for-
mat propriul birou. Astfel, la societatea condusi de Gerhardt au rimas numai ciile ferate
aflate in sfera de influentid a bincilor din Frankfurt a.M. si a Dresdner Bank-ului. Societatea
avea in administrare 2.874 km de cale feratd.”

In 1892 sub tutela Bincii Comerciale s-a format S. A. Ciile Ferate Maghiare de Interes
Local (Magyar Helyiérdekdi Vasit Rt.). Partenerii au fost: banca vienezi Linderbank,
Nationalbak fiir Deutschland, precum si casa bancari Erlanger. In afari de aceste insti-
tutii financiare de importanti majord, au figurat si case bancare, mai putin cunoscute, ca
Bebrens Sohne din Frankfurt.”’ Societatea avea un capital social de 4 milioane de florini
(8 milioane de coroane), din care 50% capital striin si S0% capital autohton.®' La sfarsi-
tul perioadei Nationalbank fiir Deutschland, Deutsche Bank si Veit. L. Homburger din
Karlsruhe au castigat influenti asupra Societitii. In 1911 se numirau printre membrii
directiunii generale reprezentantii acestor institutii financiare germane, in persoana lui
Julius Stern (Nationalbank fiir Deutschland), Elkan Heinemann (Deutsche Bank) si Fritz
Homburger (Veit. L. Homburger).** Societatea a practicat urmitoarea politici financiari:
a eliberat obligatiuni pe pietele financiare internationale si banii obtinuti i-a imprumutat
societitilor constructoare de linii de cii ferate locale. La sfirsitul anului 1899 a eliberat
obligatiuni ale ciilor ferate de interes local din Ungaria, in valoare de 37,8 milioane de co-
roane.”® Tot in acest an au fost plasate pe piata de capital german actiuni ale Societitii in
valoare de 8.500.000 mirci germane.** Cu aceastd sumd, investitorii germani au contribuit

cu 9.987.500 coroane la ridicarea capitalului social a firmei.®

57 Tamds Foldi, op. cit., p. 116.
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In afari de bincile fondatoare germane si Deutsche Bank-ul a luat parte la emiterile de
actiuni ale Societitii. Aceastd institutie a fost partenerul Bincii Comerciale in noiembrie
1908, la introducerea pe bursa din Berlin a noilor actiuni ale S. A. Ciile Ferate Maghiare
de Interes Local, in valoare totald de 21.250.000 de mirci germane (24.968.750 coroane).®
Pe lingi aceste institutii financiare s-a mai implicat si Uniunea Bancari din Budapesta
(Budapesti Bankegyesiiler Rt.) in contructiile de cii ferate locale. Banca a fost un institut de
credit neinsemnat inainte de recapitalizarea efectuati de casa bancari Erlangerin anul 1894.
Daci in cazul S. A. Ciile Ferate Maghiare de Interes Local pe lingi interesele investitorilor
germani au avut un cuvint de spus si investitorii maghiari din Banca Comerciali, putem
considera Uniunea Bancari o simpli sucursali a casei Erlanger. In afari de aceasti institutie
financiari, o altd banci maghiari aflatd sub influenta capitalului german a participat la in-
temeierea si finantarea societitilor de cii ferate locale, Banca Maghiard Agrari si de Renti.
Aceasta a fost intemeiatd de Banca Maghiari de Scont si de casa bancari Mendelsohn. ¢

Cei mai mari investitori germani in ciile ferate locale de pe teritoriul Regatului Ungariei
au fost Eisenbabn-Rentenbank din Frankfurt a.M. cu 47,8 milioane de coroane investite,
Centralbank fiir Eisenbabnwerte din Berlin cu 38,7 milioane de coroane, Lokalbahn A.G.
din Miinchen cu 20,8 milioane de coroane, Eisenbabnbank Frankfurt a.M. cu 11,5 mili-
oane de coroane si Vereinigte Eisenbabn und Betriebsgesellschaft Berlin cu 7 milioane de
coroane.®® In total numai aceste binci au investit, pini in 1908, o sumi de 125,8 milioane
de coroane in ciile ferate de interes local din partea ungari a dublei Monarhii. Nu putem si
neglijim nici pe Bank fiir Transportwerte din Bazel, o institutie financiari care a fost mem-
bri a concernului bincii elvetiene Basler Handelsbank. In Bank fiir Transportwerte a avut
mari interese Banca Comerciali Maghiari din Pesta, Wiener Bankverein, si mai multe case
bancare (private) din Berlin.*” Astfel, chiar daci intr-un procent mai mic, dar si in aceastd
banci au apirut investitorii germani.”

In aceste conditii, nu e de mirare ci si o buni parte a liniilor de cii ferate locale din
Transilvania, Banat, Crisana si Maramures au fost construite cu ajutorul investitorilor
germani. Administrarea liniilor acestora, in majoritatea cazurilor, a fost predati statului,
care nu le-a nationalizat, ci numai administrat. Intr-o astfel de situatie au ajuns §i ma-

joritatea ciilor ferate de interes local din Transilvania. Doui exceptii putem mentiona,

66 ANU.ASU, Z40 Pesti Magyar Kereskedelmi Bank [Banca Comerciali Maghiari din Pesta], tema
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68 Artur Lorenc, Die Eisenbabnpolitik Ungarns, Heidelberg: G. Geier, ihn. M. Zéller, 1909. p. 103.

69 Zsoldos Géza, ap. cit., p. 69.

70 In 1911, printre membrii consiliului de administratie putem regisi inclusiv pe Rudolf Albert
Koechlin, reprezentantul intereselor Deutsche Bank-ului. Vezi Compass. Finanzielles Jahrbuch
fiir Oesterreich-Ungarn, 1913, 1, p. 1325.
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una in Transilvania statistici, S. A. Ciile Ferate de pe Valea Somesului si una in Arad,
S. A. Ciile Ferate de Interes Local Arad—Cenad. Acestea, din cauza lungimii liniilor si
marelui volum de schimb, au fost si au putut riméne in administrare proprie, pini la
sfarsitul perioadei dualiste. Au existat si alte exceptii, cind din cauza situatiei financia-
re precare, liniile unor firme au fost oferite statului pentru riscumpirare, ca Societitile
Carei-Somcuta Mare si Sighisoara—Agnita.” S. A. CF Valea Somesului, pe lingi pro-
priile linii, cu o lungime totali de 238.434 km, a administrat §i tronsoanele firmei S.
A. CFL Jibou-Baia Mare (cu o lungime totali de 58,45 km), Ulmeni-Cehu Silvaniei
(20,03 km), precum si linia Beclean-Rodna (68,117 km) al S. A. CFL Zona Nisiudului
(Naszddvidéki belyiérdekii vasut részvénytdrsasdg). Astfel, in 1911, avea in administrare
in total 385 km de cale feratd.”

Se punea si problema costurilor de constructii ale acestor cii ferate locale. Fati de ciile
ferate de importantd majori, acestea au fost realizate cu sume mult mai modeste. Au folosit
materiale mai ieftine, de exemplu pe linia Satu Mare—Baia Mare podurile au fost constru-
ite din lemn de stejar, dar nici calitatea lemnului folosit ca suport de sine n-a fost cea mai
buni. In astfel de conditii nu-i de mirare ci societitile constructoare nu au cheltuit relativ
mult. Dim ca exemplu cheltuielile de constructii ale unor linii de cii ferate de interes local
din Transilvania, Banat, Crisana si Maramures. Cel mai ieftin a fost linia Sebis—Moneasa
(31.220 de coroane/km), linia Avrig—Figiras a costat dublu (62.704 coroane/km), iar cel
mai scump s-a dovedit linia Petrosani —~Lupeni (87.486 coroane/km).”* Costul unui kilo-
metru de cale feratd depindea de mai multi factori. Pe langi calitatea si pretul materialelor
folosite la constructii, factorul geografic avea un rol hotirator, vorbind aici despre terenul
accidentat, dificultitile reliefului. De exemplu, viaductele sau tunelele au reprezentat deja
probleme, dificil de rezolvat pentru bugetele societitilor constructoare.

Caile Ferate Unite Arad—Cenad (Arad—-Csanadi Egyesililt Vasutak)

In perioada imediat urmitoare ciderii bursei de la Viena (1873-1879), din cauza cri-
zei economice, investitiile au stagnat. Dar, ca o exceptie, In aceastd epocid a inceput si se
dezvolte o companie, care la sfirsitul perioadei dualiste a rimas singura mare societate
de cii ferate de interes local, in administrare proprie, din Regatul Ungariei. Societatea a
apirut in 1881 prin fuziunea a doud firme: Societatea de Cii Ferate Locale Arad—Cenad

71 Kiroly Haich, op. cit., pp. 55-56 si A brassii kereskedelmi és iparkamara jelentése keriilete viszo-
nyairdl ag 1908-ik évre [Raportul Camerei de Comert si Industrie din Brasov privind conditiile
din district pentru anul 1908], Brassé: Alexi Kényvnyoddja, 1909, p. 67.

72 Compass. Finanzielles Jabrbuch fiir Oesterreich-Ungarn, 1913, 1, p. 1720.

73 Vezi, datele publicate in lucrarea lui J&szef Szterényi, Iparfejlesztés [Dezvoltarea industriali],
Budapest: Franklin, 1908.
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S. A. (Arad-Csanddi Vasutak Rt.) si Societatea de Cii Ferate Locale Arad—Valea Crisului
(Arad-Korosvolgy: Vasutak Rt.). Dintre cele doud societiti, ultima a fost cea care a con-
struit linia de cale feratd Arad-Ineu. Necesitatea construirii acestei linii a apirut inci in
anii ’60, dar numai in deceniul urmator s-a format grupul de interes. Ca un prim pas au
invitat ingineri din striinitate, dar nu au fost multumiti de ei si comitele Aradului, Péter
Acz€l, aluat in mani lucrurile. In 1873, in plini crizi economici, s-a intdlnit cu inginerul
Béni Boros, ciruia i-a prezentat planurile despre o linie de cale feratd de interes local, care
dupi modelul scotian si belgian ar fi trebuit si coste mult mai putin decit cele normale
construite pini atunci. Ca si-l convingi pe ministrul de resort, a trebuit s ceari audien-
t4, dar pini la urmi, in 1875 s-au eliberat autorizatiile necesare. Linia cu o lungime de 63
de km a costat 1.078.624 florini, din care grupul de interes a plitit prin actiuni 735.300,
iar suma care lipsea era plititd in rate citre furnizorii de sine si locomotive.”* La 1 februa-
rie 1877 s-a dat in folosinti tronsonul de 41 km Arad-Pincota. Tronsonul Pincota-Ineu
de 21 de km era gata in data 12 mai ale aceluiasi an. Primul an financiar, chiar daci nu
era intreg, s-a dovedit a fi profitabil, ceea ce a permis primirea altor imprumuturi. Dupi
fuzionare au continuat lucririle pe tronsonul Ineu-Sebis, pe o lungime de 28 de km, care
a fost finalizat in toamna anului 1881. In anii 1889-1890 au continuat lucririle pani la
Tosas (Gurahont).

In 1877, Societatea de Cii Ferate Locale Arad-Cenad S. A. a inceput lucririle de con-
structii pe linia Arad—Sintana—Chisindu Cris, linie care va fi prelungitd in 1884 pini la
Chitighaz. In 1881 au fost construite si tronsoanele Arad—Cenad, Seghedin-Szdreg,
Mezb&hegyes—Arad, Mez8hegyes—Chitighaz.” Actiunile Societitii au fost plasate, in marea
lor majoritate, pe piata de capital din Germania, cel mai important investitor fiind banca
Bank fiir Handel und Industrie din Berlin.”®

La sfarsitul epocii dualiste Societatea avea in administrare 324,40 km de cale feratd.” In
afari de liniile proprii administra si liniile Societitii Ciile Ferate Economice din Cimpie
S. A. (Alfoldi Gazdasdgi Vasutak Rt.). Numirul pasagerilor care au cilitorit pe liniile so-
cietitii a crescut de la 398.937 persoane in 1890, la 2.316.046 in 1909. Cantitatea mirfuri-
lor transportate in aceeasi perioadi a crescut de la 414.183 de tone la 971.370. Cistigul net
realizat de firmi s-a mirit de la 779.384 coroane la 2.057.655. In ceea ce priveste capitalul
social, acesta s-a mirit de la 3.902.200 coroane la 34.211.400 coroane.”® Daci socotim bine,

o banci mijlocie din capitala ungari avea mult capital social. Aceasti crestere s-a realizat
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76 ANU ASU, Z40 Pesti Magyar Kereskedelmi Bank [Banca Comerciali din Pesta], tema 2230,
fasc. 134,f. 38 v., f. 48 r.
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cu investitii masive, care vizau productivitatea firmei. Unul dintre aceste demersuri era in-
troducerea in transport a celor mai performante masini. Firma a fost pionier in utilizarea
inovatiilor tehnice. Cu introducerea in transport a vagoanelor automotoare benzino-elec-
trice au scizut cheltuielile si, astfel, au fost reduse tarifele de transport si s-a mirit numirul
cilatorilor si cantitatea mirfurilor transportate.”

Societatea avea un atelier-depou la Arad, unde, din cei 300 de angajati, 60 erau tehnici-
eni si muncitori calificati. In hale incipeau la reparatii 6 locomotive si 8 vagoane, dar in aer
liber puteau stationa 30 de vagoane.® Dupi cuvintele vestitului inginer din epoci Kéroly
Hieronymi®, Societatea insisi, din cauza lungimii liniilor administrate si a profitului re-
alizat, nu mai intra in categoria ciilor ferate locale.*” Acest fapt a dovedit si pistrarea in
continuare a autonomiei pini in anul 1927.%

In ceea ce priveste rolul jucat de ciile ferate secundare in dezvoltarea productiei indus-
triale in zonele pe care au traversat liniile acestora, putem afirma ci, in general, societitile
de cii ferate locale au incercat si practice o politicd de atragere a cilitorilor si a comercian-
tilor, pentru a-si miri numirul de pasageri si volumul de mirfuri transportat. Au existat
trei modalititi: 1. simpla reducere a tarifelor; 2. introducerea inovatiilor tehnice in materie
de transport feroviar, ceea ce a ficut posibild sciderea cheltuielilor de exploatare si astfel
reducerea tarifelor; 3. construirea unor linii industriale, care inlesnesc transportul materii-
lor prime si al produselor industriale. Avem exemple concrete la toate. In primul caz, dupi
primul an de exploatare, conducerea S. A. Calea Ferati de Interes Local Vinitori—Odorhei,
pentru a mdri traficul pe linie, cu acordul prealabil al ciilor ferate de stat, a scizut din ta-
rifele practicate la transportul cirimidei, tiglei, traverselor, lemnelor de foc, cirbunelui, a
produselor metalurgice ale uzinei din Vlihita, al apei minerale, a varului, cerealelor si vi-
nului. In afari de aceasta a cerut si a primit dreptul de a reduce tarifele pe orice produs
al cirui destinatie sau punct de expediere este orasul Brasov.* In al doilea caz, S. A. Ciile
Ferate de Interes Local Brasov—Trei Scaune, urménd exemplul societitii Arad-Cenad, a in-
cercat reducerea tarifelor prin introducerea vagoanelor automotoare. Aceste masuri au dus
la dublarea numarului de calitori (de la 419.858 in 1903, la 922.967 in 1908, si numai pe

79 Séndor S6pkéz, 4 villamossdg és a villamos vontatds [Electricitate §i tractiune electrici], Budapest:
Wodianer Ny., 1909, p. 78, si Grazer Wagon- und Maschinen Fabriks Actiengesellschaft vormals
Joh. Weitzer, Graz, 1931, p. 7.

80 Béla Gonda, op. cit., p. 502.
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83 Sindor Ajtay, Az Arad-Csanddi Egyesiilt Vasutak rovid torténete [Scurti istorie a Ciilor Ferate
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linia Brasov-Satulung) si a venitului incasat, de la 89.680, la 188.894 de coroane. In prima
perioadi au folosit automotoare cu abur, dupi care le-au introdus pe cele cu motoare ben-
zino-electrice de tip De Dion-Bouton.® Ca exemplu concret in al treilea caz, putem aminti
din nou Societatea feroviari brasoveani, care, pe teritoriul orasului de sub Tampa, inci din
primii ani ai functionirii a inceput construirea liniilor industriale. Toate marile uzine au
fost legate de sistemul national de cii ferate prin linii industriale, ca fabrica de cherestea si
parchet Kocsis, fabrica de postavuri Scherg, fabrica de masini a fratilor Schiell, fabrica de
ciment Krugler, fabrica de cirimidi Schmidt.* In cursul anului 1906, au mai construit pe
tronsonul Brasov—Zirnesti o linie pini la fabrica de celulozi din localitate. La fel a proce-
datsi S. A. Ciile Ferate Locale Transilvania Meridionald, cind a construit o ramificatie de
linie industriald pe tronsonul Tilmaciu—Podul Olt pentru o magazie a fabricii de celulozi
din Turda.¥

In cazul liniilor Caransebes-Rusca Montani-Hateg si Alba Iulia~Zlatna trebuie men-
tionat ci acestea au fost calificate drept cele care ,deservesc nevoile speciale ale industri-
ei”.% Acest caracter reiese si din componenta venitului realizat de linia Caransebes—Hateg.
Aproape 30% provenea din transportul fontei, fierului vechi, cocsului si produselor side-
rurgice ale Societitii de minerit si furnale din Cilan, alte 29% ale acestui venit s-au realizat
in urma transportului mangalului produs in zond, iar un contingent de peste 25%, din
cherestea produsi de joagirele din regiune.*” In aceasti categorie intrau si acele cii fera-
te care legau minele de unititile de prelucrare, sau regiunile miniere de cele industriale,
ca Petrosani-Livezeni-Lupeni, Sibot—Cugir, Hunedoara—Ghelari. Liniile Societitilor
Brasov—Trei Scaune si Valea Somesului (aflate in administrarea acesteia), cu un procen-
taj de 53,7%, respectiv 65,2%, a produselor forestiere din totalul de mirfuri transportate,
s-au incadrat in categoria ,ciilor ferate cu o importanti majord in industria forestierd”.”
Linia Turda—Abrud a fost mixtd, deservind mineritul si industria forestierd. Demersurile
aduse pentru stimularea transportului, in cele mai multe cazuri au dat rezultatul asteptat.
Volumul de marfuri si numirul persoanelor transportate a crescut incontinuu.

Ceea ce ne intereseazi pe noi este cantitatea si compozitia masei de mirfuri. In gene-

ral, deschiderea acestor linii a facilitat transportul materiei prime, ca lemnul, cerealele si a
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produselor fabricilor de spirt, de cirimidi si a joagirelor. Aceste produse au figurat cu mari
cantititi pe toate liniile de cii ferate locale. In ceea ce priveste celelalte ramuri ale industriei,
situatia era diferitd in functie de specificul zonelor.

Liniile Societitilor Brasov—Trei Scaune si Vinitori-Odorhei au facilitat transportul
sfeclei de zahir pentru fabrica de zahir din Bod, respectiv zahirului produs pe pietele de
desfacere.” Pe aceste linii s-au transportat materialul prim si produsele finisate si fabrica de
ciment Krugler din Brasov, fabricile de celulozi si de hirtie din Zarnesti si Prejmer. Nici in-
dustria Sibiului si din imprejurimile orasului, dar nici fabrica de hirtie din Petresti (de lingi
Sebes) nu s-ar fi putut dezvolta firi existenta liniilor S. A. Ciile Ferate din Transilvania
Meridionald, prin care au trimis produsele pe piata roméineasci.” Prin linia Vinitori-
Odorhei au ajuns pe piatd prefabricatele joagirelor din zona Odorhei si o parte insemnati
ale produselor uzinei metalurgice din Vlihita. Tot prin acest tronson au procurat porum-
bul necesar fabricile de spirt din zoni si au expediat pe piata dublei Monarhii spirtul si vitele
ingrisate prin produsele secundare.”

Cantitatea mirfurilor transportate pe liniile de cale ferati de interes local din
Transilvania, a urcat la sute de mii de tone pe an. La sfirsitul perioadei a trecut cifra de un
milion. Calculele noastre se bazeazi pe datele publicate, care sunt incomplete din cauza
faptului, ¢i in unii ani Societitile feroviare n-au trimis datele la anuarele de specialitate. Cu
toate acestea se poate observa o crestere constanti. Printre Societiti, Brasov—Trei Scaune
si Valea Somesului au avut cel mai mare volum de mirfuri transportate. Prima, datoriti
nivelului de dezvoltare ale zonei respective iar a doua, datoriti lungimii liniilor si dezvol-
tirii intensive a industriei de cherestea. Dacd comparim volumul transportat de aceste
Societiti cu cele din Bihor, Sitmar sau Arad, reiese ci Societatea Brasov—Trei Scaune ve-
nea imediat dupi Societatea Arad-Cenad. Insi, C.F.L. Transilvania Meridionali a depisit
Societatea C.F.L. Bihor, iar Silajul pe Satu Mare-Baia Mare. Trebuie si mentionim faptul
cd Societatea de pe Valea Tarnavei Mici se apropia de aceasta din urmi. Desigur volumul de
peste un milion de tone pe an, transportat pe liniile Arad—Cenad-ului a surclasat cu mult
Societatea care o urma imediat. Cu toate acestea volumul de mirfuri a crescut incontinuu
pe liniile de interes local din Transilvania, semnalind faptul ¢ industria locali s-a folosit de
posibilitatea transportului feroviar.

De existenta acestor linii au beneficiat, in general, producitorii ardeleni, dar, destul

de repede, s-a ivit o problemi, care apare intotdeauna intre doleantele intreprinzitorilor
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industriali si a camerelor de comert si industrie: tarifele prea inalte practicate de aceste soci-
etiti, fatd de tarifele liniilor societitii de stat.”*

In pofida acestor probleme, putem afirma ci liniile de cii ferate locale, cu toate ci au
deschis in fata produselor industriale austriece si cehe, zonele pina atunci mai mult sau mai
putin izolate si, astfel, au adus o concurenti greu de invins producitorilor locali, in general,
au avut o influenti benefici asupra dezvoltirii industriei Transilvaniei. In 1913, 2.557,6
km de cale ferati (in afara ciilor ferate orisene si cele aflate in proprietatea unor intreprin-
deri industriale), se giseau pe teritoriul Transilvaniei si a comitatului Silaj.”

Importanta acestor cii ferate pe plan national, poate fi demonstratd usor. La sfarsitul
perioadei dualiste, pe teritoriul Regatului Ungariei au fost construite 10.922 km de cai
ferate locale, pe lingi cele 10.000 km de linii principale. In aceasti epoci, in conditiile
unei perioade scurte de stagnare economicd generali care a inceput in 1896, Societatea
de stat a reusit si-si mentind cresterea constantd ale veniturilor realizate, datoriti liniilor
de cii ferate de interes local, care au fost construite in perioada respectivi. Veniturile
Societitii de stat au crescut pani la punctul in care lungimea liniilor de cale ferati locali
anual construite si date in folosintd a ajuns la 8-900 km.” Construirea liniilor de cii
ferate locale a garantat cresterea veniturilor Societitii cilor ferate de stat. Aceste linii au
legat tot mai multe zone pini atunci izolate, tot mai multi producitori si totodati posi-
bili consumatori de piata Monarhiei. In urma acestei extinderi a sistemului de cii ferate,
numirul cilitorilor si volumul mirfurilor transportate a crescut constant, asigurind un
venit tot mai mare.

Ca la orice investitie si aici se pune problema urmirilor pozitive si negative ale afacerilor
realizate. Prima realizare, indiscutabil pozitivi, a fost aparitia liniei de transport si de co-
municatii, care a facilitat transportul de persoane si bunuri, intemeierea unor noi uzine si
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intreprinderi sau dezvoltarea celor deja existente in regiunile respective. Desigur, se pune si
problema ci, impreuni cu efectele pozitive ale deschiderii spre o lume mult mai dezvoltati,
au apdrut si cele negative, dar aceste doud lucruri se pare ci sunt inseparabile in incercirile
de modernizare ale oricirei epoci istorice. Important este ci dacd punem in balantd ur-
mirile pozitive si cele negative, cele pozitive au dominat, in urma cirora aceasti regiune a
Europei a reusit si se incadreze in noua linie de dezvoltare economici si sociali.
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Evolutia retelei de cii ferate din Transilvania in perioada 1857-1914

Rezumat: Fati de pirtile vestice ale Imperiului Habsburgic, in Transilvania, Banat, Crisana si
Maramures primele linii de cale feratd au fost construite cu un decalaj de doui decenii. Politica gu-
vernului de la Viena a fost ferm intr-un singur lucru, dorea realizarea unei retele de cii ferate care
si cuprindi tot Imperiul. In ceea ce priveste finantarea lucririlor, politica oficiali oscila intre banii
publici si capitalul privat, conform situatiei bugetului de stat. Procesul a inceput in anul 1835 si a
continuat pini la destrimarea Monarhiei Austro-Ungare din anul 1918.

Primul mare avint al lucririlor a inceput in 1867 si a tinut pini in anul 1873 (ciderea bursei
de la Viena). In aceasti perioadi au fost finalizate liniile principale din Transilvania si regiunile in-
vecinate. Dupi aceasta, in anii 1880 au inceput lucririle de constructii pe liniile secundare, care au
fost realizate in sistemul ciilor ferate de interes local. Legile din 1880 si 1888 au facilitat construirea
acestor linii, prin acordarea unor ajutoare si inlesniri, in urma cirora a scizut pregul de constructie
al unui km de cale feratd. Majoritatea liniilor din Transilvania, Banat, Maramures si Crisana au fost
realizate in acest regim. In urma investitiilor, in ajunul primei mari conflagratii mondiale, 99% din
reteaua de cii ferate a regiunilor de dincoace de Carpati a fost realizati.

Calea feratd a deschis lumea nu numai pentru publicul cilitor, dar si pentru economia locali,
prin integrarea in piata comund a statului dualist. Transformarile socio-economice au afectat fiecare
colt al regiunii. A apirut tariful zonal in taxarea cilitoriei persoanelor, posibilitatea de a cilitori pe
distante mari intr-un timp scurt fati de epocile precedente, a apirut notiunea ora exacti, turismul,
posibilitatea de a vinde mai usor unele produse locale, dar si concurenta mirfurilor aduse din regi-
unile mai industrializate ale imperiului. Toate acestea au transformat, nu numai mediul urban, prin
accelerarea urbanizirii, dar si pe cel rural.

Cuvinte cheie: infrastructurd, cale feratd, Transilvania, Banat, Crisana, Maramures, investitii.

The evolution of the railway network of Transylvania between 1857 and 1914

Abstract: A comparison of the timing of the first railway lines in Transylvania, Banat, Crisana,
and Maramures with those in the western parts of the Habsburg Empire reveals a two-decade gap.
The Vienna government was firm on one thing: it wanted to build a railway network covering the
entire empire. With regard to the financing of the works, official policy oscillated between public
funds and private capital, depending on the state of the national budget. Construction began in
1835 and continued until the collapse of the Austro-Hungarian Monarchy in 1918.

The first major surge in construction began in 1867 and lasted until the fall of the Vienna Stock
Exchange in 1873. During this period, the main lines in Transylvania and its neighbouring regions
were completed. After that, in the 1880s, construction work began on secondary lines as part of the
local railway system. The 1880 and 1888 legislation facilitated the construction of these lines by
providing subsidies and incentives, thereby reducing the construction cost per kilometre of railway.
Most of the lines in Transylvania, Banat, Maramures and Crisana were built under this system. As
a result of these investments, by the eve of the First World War, 99% of the railway network in the
regions beyond the Carpathians had been completed.

The railway opened up the world to both the travelling public and the local economy by in-
tegrating them into the dualist state’s common market. Socio-economic transformations affected
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every corner of the region. Zonal fares were introduced for passenger travel, enabling long-distance
travel in a shorter time than in previous eras. The concept of punctuality emerged, as did tourism,
making it easier to sell certain local products, but also creating competition from goods brought
in from the more industrialised regions of the empire. All of this transformed the urban and rural

environments through accelerated urbanisation.

Keywords: infrastructure, railway, Transylvania, Banat, Crisana, Maramures, investments.
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