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Aspectul tehnic al istoriei timpurii a căilor ferate şi atenţia acordată de către militari noului 
tip de transport au fost cercetate destul de profund. Mai puţin studiate au rămas problemele legate de 
evoluţia opiniilor oamenilor de stat privind căile ferate şi modificările politicii faţă de acestea, 
aprecierile guvernelor referitoare la importanţa economică şi politico-administrativă a noului tip de 
comunicaţii, în general, rolul fenomenului dat în viaţa cotidiană şi consecinţele sale, în special cele 
social-politice. Or, acest tip de transport revoluţionar era privit în mod diferit în Anglia în Impc:-i~:! 
Habsburgic şi în cel Ţarist care încercau din răsputeri să perpetueze valabilitatea prevederilor Sfinte: 
Alianţe. Nu mai puţin interesantă este examinarea locului pe care-l ocupau în politica externă a 
guvernelor europene din această perioadă chestiunile privind desemnarea traseului liniei ferate, a 
ierarhiei în ordinea construirii lor şi a racordării la căile ferate străine. Un asemenea exemplu este 
prezentat în articolul nostru. Fără a avea pretenţii de exhaustivitate sau abordare complexă, vom 
încerca să prezentăm poziţia unor înalţi funcţionari şi militari ai Monarhiei Habsburgice din anii 
'40-'50 ai secolului al XIX-iea drept o reflectare a concepţiilor din acea epocă. În acest scop am 
urmărit, să prezentăm, pe cât a fost posibil, cât mai deplin, unele documente pe care am avut ocazia 
să le studiem în Arhivele Statului din Austria, beneficiind de sprijinul acordat de "Dor Fonds , 
Fi:irderung der wissenschaftlichen Forschung" (Fundaţia de promovare a cercetării ştiinţifice). 

La 4 martie 1836, guvernul austriac a acordat baronului Rotshild privilegiul construmi căii 
ferate de la Viena până la orăşelul galiţian Bochnia, în baza căruia s-a constituit societatea "Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn" (Calea ferată de Nord a Împăratului Ferdinand). Astfel, a fost consacnJlă 
direcţia spre nord şi nord-est a construcţiei de căi ferate în Austria. Deja la 1 O octombrie 1840, în 
şedinţa seimului galiţian, stările au propus dezbaterea chestiunii construirii căii ferate galiţiene, ca o 
continuare a Căii Ferate de Nord, de la Bochnia la Lemberg şi mai departe în răsărit. \ fost 
constituită o comisie care avea drept scop să dea răspuns la o serie de chestiuni legate de viitoarea 
cale ferată, în special direcţia ei şi capetele de linie. De asemenea, ober-inginerul Bretschneider de 
la Calea Ferată de Nord a pregătit proiectul unei linii care urma să ajungă până în satul Ţureni, de la 
graniţa cu Moldova. Potrivit afirmaţiilor membrilor comisiei galiţiene, guvernul moldovenesc a 
manifestat un viu interes faţă de activitatea lor şi chiar şi-a exprimat dorinţa în ceea ce priveşte 
punctul final al liniei la frontiera cu Moldova - nu la Ţureni, aşa cum proiectase iniţial 
Bretschneider, ci în zona Sucevei. Pentru această variantă Bretschneider pregătise, de asemenea, un 
proiect, conform căruia linia ferată se îndrepta din Sneatin spre hotarul moldovenesc nu prin 
Cernăuţi, ci prin Panca, pe valea Siretului [I, IIA, VIII I. Galizische Eisenbahnen. 1841-1845; 6, p. 
28]. 

Astfel, chiar de la început, galiţienii îşi propuneau ca viitoarea Cale Ferată a Galiţiei să 
atingă frontiera moldovenească şi sperau ca ea să fie continuată prin Moldova până la Marea 
Neagră. Spre regret, nu dispunem de date precise în ceea ce priveşte persoana sau persoanele şi 

relaţiile în urma cărora au fost obţinute doleanţele părţii moldoveneşti referitoare la schimbarea 
punctului de ieşire a căii ferate la hotarul Moldovei - Suceava, în loc de Ţureni. Însă, această scurtă 
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informaţie a stârnit interesul acelei părţi a Cancelariei Aulice Unite care, în primăvara lui 1843, se 
pronunţa destul de activ în sprijinul proiectului Căii Ferate a Galiţiei. Atunci s-a propus clarificarea 
poziţiei principelui moldovean şi, în cazul confirmării informaţiei oferite de galiţieni, acceptarea 
propunerii moldovenilor din motivul că linia suceveană, potrivit spuselor lui Bretschneider, în 
pofida faptului că este mai complexă decât cea spre Ţureni, dar nu poate ridica obstacole majore în 
calea lucrărilor de construcţie sau majora cu mult costul acestora [1, II B, Ktn. 5, Z. 630/43]. 

În acelaşi an, secretarul aulic Karl Wittek a pregătit un promemoriu în problema căii ferate 
a.n. americane de construcţie medie (Holzbahn - Langschwellen mit Flaschcienen - sogenannter 
"amerikanischer Oberbau") în Bucovina. El propunea două trasee: de la Cernăuţi până la Suceava, 
care urma să fie principalul nod de cale ferată la frontiera moldovenească, şi de la Poiana Stampei, 
de la hotarul transilvănean, prin Solca până la Suceava. Astfel, a doua linie trebuia să devină, 
conform concepţiei lui K. Wittek, linie principală a Bucovinei, deoarece traversa complexele 
forestiere Câmpulung, Solca şi Ilişeşti şi lega Transilvania cu Moldova. Potrivit opiniei lui K. 
Wittek, guvernul moldovean ar fi trebuit să construiască propria linie ferată de la Suceava prin Iaşi 
până la Galaţi. În acest din urmă caz, secretarul aulic se întemeia pe zvonurile conform cărora 
guvernul moldovean privea favorabil un asemenea proiect. În scopul stimulării ideii date, K. Wittek 
era dispus să fumizeze lemn bucovinean pentru calea ferată moldovenească în cazul în care ar fi fost 
necesar acest lucru, în schimbul acţiunilor acesteia [ 1, II B, Ktn. 7, Z. 1297 /43]. 

În scrisoarea din 15 noiembrie 1843, care însoţea acest promemoriu, adresată prezidiului 
Camerei Aulice Generale, K. Wittek arăta că a discutat, în acest sens, cu consulul austriac la Galaţi -
Ch. W. Huber, care nu avea nimic împotriva realizării proiectului [1, II B, Ktn. 7, Z. 1297/43]. Însă 
concluzia pe marginea proiectului lui Wittek, prezentată la 1 O martie 1844 de agentul austriac în Iaşi 
Eisenbach, a fost una negativă. Potrivit datelor acestuia, nu se putea conta pe susţinerea guvernului 
moldovenesc în ceea ce priveşte continuarea liniei de cale ferată pe teritoriul Moldovei [ 1, II B, Ktn. 
7, Z. 2078/45]. Spre regret, nu dispunem de explicaţii concrete, însă afirmaţia lui Eisenbach era 
destul de stranie pe fondul altor zvonuri, potrivit cărora poziţia guvernului moldovenesc era 
favorabilă faţă de asemenea proiecte. Era stranie şi datorită faptului că, peste mai puţin de un an, la 
17 ianuarie 1845 acelaşi funcţionar, raporta din Iaşi lucrul contrar. Problema consta în faptul că 
activismul nobilimii galiţiene în chestiunea Căii Ferate a Galiţiei a constrâns guvernul austriac să 
întreprindă anumiţi paşi în această direcţie şi la 18 decembrie 1844, să ia o decizie principială 
privind construirea căii ferate Bochnia - Lemberg - Cernăuţi ca linie de stat. Această informaţie a 
ajuns rapid în Moldova şi, potrivit raportului menţionat, a provocat un viu interes. Mai mult, poziţia 
boierimii moldovene n-a fost deloc pasivă. Imediat au demarat demersurile privind constituirea 
consorţiilor care să fie fost în măsură să construiască linia de la Galaţi la Iaşi şi până la graniţa 
moldo-austriacă. Reprezentanţi influenţi ai marilor moşieri moldoveni s-au adresat lui Eisenbach 
atât după răspunsuri referitoare la stadiul de pregătiri privind construirea Căii Ferate a Galiţiei, cât şi 
cu propuneri privitoare la o eventuală participare a Austriei la construirea Căii Ferate a Moldovei. 
Toate aceste detalii, agentul austriac la Iaşi le-a raportat la 17 ianuarie 1845, contelui Karl Friedrich 
Kilbeck von Kiibau, preşedinte al Cancelariei Aulice. Răspunsul lui Kiibeck a fost prompt şi 

categoric: lui Eisenbach i s-a ordonat să se abţină de la orice comentarii sau explicaţii care ar fi putut 
provoca părţii moldoveneşti anumite speranţe sau supoziţii. 

Executând ordinul superiorilor săi, Eisenbach a urmărit continuu evoluţia atitudinilor faţă 
de calea ferată. Iar aceste atitudini, potrivit spuselor sale, erau de un asemenea caracter încât mulţi 
mari boieri vedeau "ca moldoveni şi proprietari de pământ, în construirea de căi ferate în Moldova 
un mare folos pentru dânşii şi Patria lor" 1 [1, II B, Ktn. 18, Z. 888/46]. 

1 „Wenngleich Euer Excellenz auf meinen obigen Bericht (adică raportul din 17 ianuarie 1845 - n. n.) 
mir auf das Sorgfaltigste empfohlen hatten, jeder Ăusserung oder Erklărung nicht zu enthalten, wodurch 
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Acesta este un moment extrem de interesant din raportul lui Eisenbach, fiindcă el 
caracterizează în linii mari un proces specific acelor vremuri. O parte importantă a nobilimii 
maghiare, poloneze sau, în cazul nostru, moldovene, lipsite totalmente sau parţial de statalitate 
naţională, s-a încadrat în mod activ în reconstrucţia materială a regiunilor istorice, nutrind speranţa 
sfântă că, odată, activitatea lor va fi de folos viitoarelor generaţii drept temelie a independenţei 
acestora. În orice c~, în asemenea proiecte ei vedeau nu numai un mijloc de a acumula capital, cie ".! 

se îmbogăţi şi a asigura averi familiilor lor, ci şi un anumit raţionament politic. De pildă, în Galiţia, 
o parte a nobilimii galiţiene, lipsită de dreptul de a desfăşura o activitate politică legală şi 

considerând că o acţiune deschisă este încă neavenită, s-a implicat în activităţi economice. Ideea 
statului polonez independent a fost menţinută cu sfinţenie în aceste cercuri şi pentru viitorul ei, 
pentru constituirea temeliei ei materiale au muncit nobilii polonezi de-a lungul secolului al XIX-iea. 
In acest context, activitatea contelui Andrzej Zarnojsky în Regatul Poloniei din Imperiul Rus şi a 
principelui Leon Sapieha în Regatul Galiţiei din Imperiul Habsburgic sunt exemple extrem de 
relevante. Într-un articol din ziarul cracovian "Chas", dedicat lui L. Sapieha, St. Tarnowski a 
dezvăluit, într-o singură frază, esenţa ascunsă a activităţii acestuia: "Leon Sapieh<'\ ve(k;i ci'i P:11ria 
trebuie în mod obligatoriu să fie şi materială, şi că, dorind să ajungem la ceea ce trebuie să fie. 
trebuie să pornim de la ceea ce este - iată în două cuvinte secretul politicii lui"2 [8, p. 8]. Astfel. 
pentru nobilii polonezi, activităţile lor economice din acea vreme erau acţiuni în favoarea viitorului 
stat polonez independent: fabricile, uzinele, căile ferate construite pe pământul polonez (atunci încă. 
austriac sau rusesc) urmau să servească viitorilor cetăţeni ai Poloniei libere. Acelaşi fenomen er: 
specific şi părţii ungare a Monarhiei Habsburgice. În anul 1845, I. Scechenyj a elaborat un proiect 
de construire a căilor ferate în Ungaria. Budapesta a fost desemnată drept centrul de la care urmau ~~ 
pornească patru linii spre Viena, Fiume, Kaschau şi Ungaria de Est. Prin această măsură el urmărea 
atingerea scopului final - libertatea economică a Ungariei, în calitate de prim pas spre libertak:1 
politică: "La început, noi trebuie să fim liberi sub aspect economic, iar libertatea politică va ven, 
apoi de la sine"3 

[ 4, p. 7-8]. 
Astfel, pentru aşa-numitele popoare mici ale Europei de atunci, căile ferate apăreau, chiar 

de la începuturile existenţei lor, ca nişte materializări economice ale aspiraţiilor lor privitoare ia 
constituirea unor state naţionale, independente. Acelaşi fenomen se întâmpla în acea perioadă şi în 
Principatele Române, fapt remarcat cu promptitudine de Eisenbach. Din acest motiv şi accentele :lL. 

fost puse nu întâmplător în acest fel: nu numai ca proprietari de pământ, ci şi ca moldoveni. , ... 
numai pentru dânşii, ci şi pentru Patria lor era profitabilă construcţia de căi ferate. O parte a 
boierimii filo-austriece spera ca pe această cale Austria să se implice mai activ în destinul Moldovei. 
având în vedere contracararea Rusiei şi emanciparea de sub Imperiul Otoman. În acest fel. cale~ 
ferată care încă nu fusese construită, pentru care nu se efectuaseră nici un fel de pregătiri tehnice, 
căpăta o semnificaţie politică deosebită. 

Potrivit afirmaţiilor lui Eisenbach, însuşi principele Mihai Sturdza, mare proprietar funciar 
în Bucovina şi Moldova, susţinea asemenea aspiraţii. Însă această susţinere se materializa într-un 
sprijin indirect, secret, deoarece cunoscând cum reacţionează Rusia faţă de posibila extindere a 
influenţei austriece în Principate, el se temea ca prin atitudinea favorabilă faţă de Viena să nu se 

moldauischer Seits Hoffnungen erregt, und Voraussetzungen begriindet werden konnten, hielt ich doch 
fortwăhrend meine zwar stille aber wachsamme Aufmerkasmkeit den Wiinschen und Bestrebungen vieler 
GroBbojaren zugewendet, welche als Moldauer und Giiterbesitzer aus den Bauten von Eisenbahnen in der 
Moldau sich und ihrem Vaterlande groBere commerzielle Vorteile versprechen". 
2 „Leon Sapieha wiedzial, ze ojczizna musi koniecznie byc materialnit takze, i ie chcac dojsc do tego co byc 
powinno. trzeba wyjsc z tego co jest: oto w dw6ch slowach tajemnicajego polityki". 

,,Wir miissen zuerst wirtschaftlich frei sein, die politische Freiheit kommt nachher von selbst". 
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compromită definitiv. În pofida acestor reţineri, în primăvara lui 1846, cu asentimentul 
domnitorului, se constituiseră două societăţi, compuse din cei mai bogaţi şi influenţi boieri ai 
Moldovei. Una dintre acestea prezentase deja autorităţilor superioare ale principatului un demers 
privind acordarea concesiunii de construire a căii ferate şi nimeni nu avea dubii în primirea unui 
răspuns pozitiv. Acest demers a fost adus, în taină, şi la cunoştinţa lui Eisenbach. 

Cealaltă societate conta pe sprijinul nemijlocit al Austriei. Din acest motiv, şeful acesteia, 
al cărui nume nu este prezentat de Eisenbach, i-a remis o scrisoare cu nişte întrebări la care 
consorţiul dorea să obţină răspunsuri de la partea austriacă. Doleanţa principală a boierilor 
moldoveni consta în găsirea unei societăţi în Viena sau în altă paJ!e a Austriei care ar fi interesată să 
contribuie financiar la construirea căii ferate Mihăileni-Galaţi. In cazul existenţei unei asemenea 
societăţi, ea ar putea fi prezentată guvernului moldovean şi s-ar demara discuţii referitoare la 
condiţiile în care se va realiza proiectul. La 11 mai 1846, Ki.ibeck i-a trimis lui Eisenbach dispoziţii 
privind demersul moldovenilor. Potrivit acestora, nici atunci, nici chiar într-un viitor îndepărtat 
Ki.ibeck nu avea nici o speranţă privind investiţii de capitaluri austriece sub orice formă în proiecte 
de căi ferate din străinătate. El explica aceasta prin faptul că o activitate simultană a unui mare 
număr de asemenea societăţi ar conduce la tensionarea pieţei europene de bani, respectiv şi a bursei 
vieneze, îndepărtând publicul de instituţia respectivă. In ceea ce priveşte marile firme comerciale 
austriece, acestea, potrivit opiniei lui Ki.ibeck, au decis să renunţe la susţinerea căilor ferate străine. 
Din aceste considerente, Eisenbach era rugat să explice moldovenilor că asemenea circumstanţe nu 
dau nici o speranţă întreprinzătorilor să-conteze pe capitalurile austriece, mai ales că şi guvernul 
vienez trebuia să se opună acţiunilor care ar putea conduce la înrăutăţirea pieţei financiare a 
Austriei. Pe de altă parte, în numele guvernului austriac, Ki.ibeck a exprimat disponibilitatea de a 
face cunoscută experienţa austriacă în domeniul legislaţiei căilor ferate, fapt de care erau interesaţi şi 
reprezentanţii societăţii moldovene [ 1, II B, Ktn. 18, Z. 888/46]. 

Opinia lui Ki.ibeck a fost susţinută în întregime şi de Metternich care, în scrisoarea din 22 
mai 1846, arăta că, în condiţiile existente, nu este posibilă participarea Austriei în construcţiile 
feroviare din Moldova, cu toate că, recunoştea el, această participare ar fi fost extrem de profitabilă 
pentru Monarhie. Cancelarul aproba şi recomandările trimise lui Eisenbach, menţionând doar faptul 
ca acesta să sublinieze că autorităţile habsburgice ar dori foarte mult ca proiectul să se traducă în 
viaţă şi în momentul în care guvernul austriac va clarifica situaţia propriei reţele de căi ferate, el va 
fi dispus să întindă o mână părţii moldovene în vederea racordării liniilor ferate ale celor două ţări 
(1, II B, Ktn. 18, Z. 1000/46]. 

În pofida unui răspuns negativ al guvernului austriac, reprezentanţii boierimii Moldovei au 
înmânat lui Eisenbach un memoriu redactat de Societatea Căii Ferate Mihăileni-Galaţi, pe care 
.acesta a prezentat-o personal lui Metternich. Potrivit estimărilor tehnicienilor, nu existau obstacole 
însemnate pentru construirea căii ferate respective, nici din punctul de vedere al terenului, nici sub 
aspect financiar. Însă, apreciau autorii memoriului, pentru ca această cale ferată să fie cu adevărat 
profitabilă şi să corespundă necesităţilor industriei şi comerţului, ea trebuie să fie legată de liniile 
feroviare austriece. Din acest motiv, întreprinzătorii moldoveni întrebau dacă, în cazul realizării 

proiectului menţionat, se poate conta ferm pe racordarea la căile ferate austriece şi dacă da, atunci 
unde etc. 

La 4 septembrie 1846, Mettemich s-a adresat din nou lui Ki.ibeck în problema căii ferate a 
Moldovei. Cu toate că era de acord cu opiniile acestuia din urmă, referitoare la complexitatea 
situaţiei financiare a Austriei, el a evidenţiat importanţa căii ferate moldoveneşti din punctul de 
vedere al intereselor economice şi de politică externă ale Monarhiei. Cu atât mai mult, arăta 

Metternich, că mai degrabă sau mai târziu chestiunea acesteia va trebui soluţionată, iar în acel 
moment concret era vorba de o societate care obţinuse deja concesiunea de la guvernul moldovenesc 
şi ale cărei activităţi depindeau de acţiunile părţii austriece. Astfel, practic însuşi Dumnezeu a făcut 
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posibilă crearea unei situaţii de pe urma căreia să profite ambele părţi. El recomanda repunerea în 
discuţie a problemei respective pentru a găsi modalităţile potrivite de a sprijini cât mai mult posibil 
societatea menţionată. In opinia lui Metternich, însuşi faptul că linia ferată proiectată prevedea 
ieşirea în Galaţi la gurile Dunării merita o atenţie deosebită. În acest caz, Galiţia ajungea în legătură 
directă cu Dunărea, fapt ce ar conduce la creşterea preţului pământului acestei provincii. În plus, 
datorită acestei linii feroviare, numeroase provincii ale Coroanei ar obţine o ieşire comodă şi 
accesibilă spre comerţul levantin, de pe unna căruia profitau în acea perioadă doar zonele Monarhiei 
situate lângă Dunăre sau de-a lungul litoralului. Având în vedere şi faptul că, odată cu inaugurarea 
căii ferate moldoveneşti, se va intensifica circuitul economic între provinciile turceşti vecine, 
fenomen cu repercusiuni pozitive asupra regiunilor austriece, Metternich recunoştea drept 
incontestabil faptul că "linia moldovenească constituie o completare necesară a liniilor austriece şi 

anume a celei galiţiene. 
Consideraţiile politice care vorbesc pentru aceasta (pentru susţinerea proiectului Căii Ferate 

a Moldovei - n. n.) reies firesc din cele comerciale, deoarece nu poate fi nimic mai potrivit pentru a 
canaliza interesele Principatelor dunărene către Monarhia austriacă"4 [I, II B, Ktn. 20, Z. 1840/46]. 

Răspunsul lui Kiibeck a venit destul de rapid, la I I septembrie 1846, fiindcă acesta nu avea 
de spus nimic nou. Evident, el era de acord cu toate avantajele pe care le comporta linia . 
moldovenească. Însă, realizarea parţială a documentaţiei tehnice nu pennitea, potrivit afinnaţiilor lui 
Kiibeck, detenninarea punctului final al Căii Ferate galiţiene. Nu erau definitivate lucrările de 
proiectare nici pentru porţiunea Bochnia-Lemberg şi, până acestea nu vor fi finalizate, nu se putea 
discuta despre proiectarea liniei de la Lemberg spre est. În ceea ce priveşte bugetul, sub aspect 
financiar este foarte greu de precizat data începerii construirii căii ferate de la Lemberg spre 
frontiera cu Moldova şi încă mai dificil este de stabilit când aceasta se va încheia. Din aceste ntotive, 
Kiibeck aprecia că autorităţile habsburgice nu trebuie să se teamă să dea răspuns societă(.i.i 

moldoveneşti sus-menţionate că guvernul austriac încă nu este capabil să răspundij la între'1ările 
înaintate, însă priveşte continuarea şi racordarea căii ferate galiţiene la frontiera moldo-austriacă ca 
un interes reciproc [l, II B, Ktn. 20, Z. 1840/46]. 

Astfel, în opinia noastră, Kiibeck şi, mai ales, Metternich s-au dovedit a fi ostaticîi 
propriului sistem politic. Pe de o parte, aspiraţia de a juca un rol important în viaţa internaţională, pe 
de altă parte, destrămarea internă a ţării pe care ei considerau a fi imposibilă de oprit prin reforme 
sau pur şi simplu nu se gândeau asupra acestui lucru. În plus, situaţia în domeniul căilor ferate în 
interiorul Imperiului austriac a atins punctul critic anume în toamna lui {846. La 18 noiembrie, 
guvernul a fost nevoit să dea publicităţii decizia privind crearea unei proprii Bănci de credit 
extraordinare (ausserordentliche Creditcasse) şi să purceadă la răscumpărarea imediată a acţiunilor 
societăţilor feroviare private cu scopul de a nu pennite o catastrofă financiară. Iar la 26 noiembrie 
1846, Kiibeck a publicat în oficiosul "Wiener Zeitung" un articol în care explica măsurile adoptate 
şi aplicate de guvern [7, p. 122-123]. 

Atitudinea lui Kiibeck faţă de căile ferate din Moldova era influenţată şi de faptul că el nu 
se grăbea să construiască linia ferată galiţiană. Pe aceasta el o considera "pe departe mai puţin 
importantă" în comparaţie cu cea lombardo-veneţiană sau cea de Vest, care se construiau atunci şi 

4 
" ••• daB die moldauische Bahn eine notwendige Ergănzung der osterreichischen Bahnen und namentlich der 

galizischen bilde. 
Die dafiir sprechenden politischen Rlicksichten gehen aus den commerziellen von selbst hervor, da nichts 
mehr geeignet sein dilrfte, die Interessen der Donaufiirstentilmer der osterreichischen Monarchie 
zuzuwenden" 
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până la a căror finalizare nu plănuia să construiască cea din Galiţia5 . Opinia sa a fost adusă la 
cunoştinţa împăratului cu câţiva ani mai înainte, în memoriul din 9 octombrie 1843 [ 1, II B, Ktn. 7, 
Z. 1314/43]. Iar fără racordarea la cea galiţiană, Calea Ferată a Moldovei nu putea juca un rol 
important nici pentru Imperiu, nici pentru Principatul moldovenesc. 

Evenimentele revoluţionare din anii 1848-1849 n-au favorizat o implicare activă în 
problemele Moldovei, mai ales construirea unei căi ferate de către sau cu ajutorul capitalului 
austriac. Însă terenul nu putea rămâne liber la infinit. În vara anului 1855, în presa austriacă au 
apărut ştiri despre faptul că domnul Moldovei a acordat unei societăţi pe acţiuni franceze dreptul de 
construire a unei căi ferate de la Dunăre de-a lungul văii Siretului până la frontiera austriacă în 
Bucovina. Societatea se obliga să o construiască în termen de trei ani. Concesiunea era acordată 
pentru o perioadă de 99 de ani şi, conform acesteia, autorităţile moldovene se obligau să ofere 
gratuit terenul necesar, lemn de construcţie şi muncitori pentru construirea liniei respective. În 
Monarhie, potrivit afirmaţiilor ziarului "Austria", această cale ferată era privită ca una importantă, 
reieşind din faptul că linia galiţiană va trece prin Bucovina până la graniţa cu Moldova [2, 1855, 1 O 
august]. 

Însă interesul nu era doar unul strict intern şi foarte calm, aşa cum încerca să-l prezinte 
presa. Guvernanţii austrieci erau puternic neliniştiţi de extinderea influenţei străine, în primul rând a 
celei franceze, în Principate. Acest lucru poate fi observat din documentele timpului, care însă nu 
ajungeau să fie date publicităţii. În pofida fragilităţii Austriei, în general, în pofida dependenţei sale 
de Anglia şi, mai ales, de Franţa, ea încerca totuşi să-şi susţină interesele în principate, profitând şi 
de faptul că acestea erau ocupate de trupele austriece. Evident, chestiunea construirii căilor ferate în 
principate ocupa un loc însemnat în acţiunile Curţii vieneze. Lipsiţi de posibilitatea de a face faţă 
concurenţei în plan financiar cu englezii şi francezii, austriecii încercau să influenţeze asupra 
aspectului tehnic al proiectului şi să obţină o orientare a căilor ferate care să fie favorabilă în primul 
rând Austriei. Acest fapt se poate observa chiar din scrisoarea ministrului de externe, din 12 
februarie 1856, adresată ministrului comerţului, când se dezbăteau problemele liniei feroviare ce 
pornea de la Orşova prin Craiova până la Bucureşti şi de aici la Dunăre. 

Pe lângă alte aspecte, ministrul de externe arăta că, "de asemenea, poate fi menţionat ca 
foarte dorit faptul ca, acolo unde este posibil, construirea căilor ferate valahe să se facă preponderent 
cu impulsul austriac şi nu pe contul celui englez sau francez"6

• Din acest motiv, el ruga să se 
satisfacă cât mai operativ cererea principelui Barbu Ştirbei privind trimiterea în Muntenia a unui 
inginer austriac. Ministrul era neliniştit că în cazul în care guvernul muntean va fi nevoit să 

încredinţeze conducerea viitoarelor lucrări de trasare unui inginer englez sau francez, Austriei îi va 
fi mult mai greu, în stadiul executiei lucrărilor de construcţie, "să asigure intereselor austriece 
influenţă preponderentă dorită"7 . In final, el cerea ca şi Statul major al annatei (Annee­
Oberkornrnands) să evalueze proiectul din punctul de vedere al intereselor strategice ale Austriei [l, 
III B, Ktn. 15, Z. 554/56). 

5 „Beide Bahnen (Lombardo-Veneţiană şi de Vest - n. n.) mtissen daher vollendet sein, bevor die weit 
weniger wichtige galizische Staatsbahn in Angriff genommen werden konnte". 
6 „Auch kann man nur als sehr erwtinschlich bezeichnen, daB der Bau der walachischen Eisenbahnen wo 
moglich nicht mit englischen oder franzosischen Mitteln, sondem vorzugsweise auf osterreichen Impuls 
ausgefilhrt werde". 
7 „wenn die walachische Regierung sich einmal genotigt gefunden hătte, die Leitung der vorzunehmenden 
Tracirungs Arbeiten einem englischen und franzosischen lngenieur anzuvertrauen, es jedenfalls viei 
schwieriger werden dtirfte, bei der weitem Ausfilhrung des Baues, den osterreichischen Interessen den 
gewilnschten tiberwiegenden EinfluB zu sichem". 
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Într-adevăr, în timpul ocupaţiei Principatelor române de către trupele austriece, ober­
inginerul Dimmer a studiaţ posibilităţile de construcţie a căilor ferate de la Giurgiu la Bucureşti, de 
la Bucureşti prin Ploieşti şi Buzău, până la hotarul cu Transilvania (Crnnstadt = Braşov), precum şi 
din Buzău la Brăila şi din Buzău prin Focşani până la Iaşi. A rămas neclarificată chestiun~a 
punctului final al liniei din Iaşi: Suceava sau Siret. Insă la sfârşitul anilor '50, problema căilor ferate 
a trecut în plan secund, deoarece, aşa cum opina şi I. Osiecki, pe ordinea de zi se afla o importantă 
chestiune politică- unirea Moldovei şi Ţării Româneşti sub acelaşi sceptru [5, p. 38]. 

Dosarul căilor ferate moldo-muntene s-a aflat şi în centrul atenţiei contelui Coronini, şeful 
corpului de ocupaţie austriac în Principate. În acest sens, este interesant raportul său, trimis din 
Bucureşti, la 24 martie 1856. Putem constata că acesta a purtat discuţii cu principele muntean, care 
pleda pentru realizarea unei linii feroviare de la vest spre est, din Orşova prin Craiova până la 
Bucureşti şi de aici spre Brăila. În acest context, opina Coronini, domnitorul dorea să aibă această 
cale ferată urmărind atât interesul personal, cât şi materializarea necesităţilor ţării. Principele era de 
acord să influenţeze adoptarea deciziei prin care liniile muntene să fie legate de cele transilvănene la 
Cronstadt. În orice.caz, el a primit favorabil vizita la Bucureşti a unei delegaţii a Consorţiului de căi 
ferate din Transilvania şi a purtat negocieri privitoare la construirea, pe spesele consorţiului, a liniei 
din Cronstadt prin Bucureşti la Giurgiu, pe de o parte, şi la Brăila, pe de altă parte, în condiţiile • 
acordării de către stat a unor garanţii în valoare de 5%. Din partea sa, Coronini a încercat să susţină 
din toate puterile realizarea proiectului dat şi să obţină de la guvernul Munteniei eliberarea unei 
concesiuni pentru continuarea căii ferate a Transilvaniei pe teritoriul românesc până la portul 
dunărean. Deoarece, în opinia lui, doar în acest caz guvernul austriac s-ar fi decis să concesioneze 
continuarea construcţiei liniei ferate din Banat până la Orşova. 

Realizarea acestui obiectiv era cu atât mai imperioasă, aprecia Coronini, cu cât acelaşi lucru 
îl urmăreau şi francezii. Potrivit afirmaţiilor sale, pe lângă o influenţă morală extrem de puternică 
asupra principatului, francezii încep să exercite şi una economică. Conform datelor lui Coronini, o 
oarecare societate de capitalişti francezi, legată prin Spania de "Credit mobilier" şi în componenţa 
căreia intrau ca membri principali, marchizul von Bedmar, contele d' Alton Shee, căuta să obţină 
sprijinul guvernului de la Paris în susţinerea expansiunii economice în Muntenia. Ca obiective erau 
prezentate construirea de căi ferate, înfiinţarea filialei "Credit mobilier", a W1ei bănci de ipotecă, a 
unei societăţi anonime de valorificare a pădurilor, întemeierea unor întreprinderi metalurgice şi 
miniere. Din această cauză, îşi exprima convingerea Coronini, Austria trebuia să facă totul "pentru 
ca sistemul economic al principatelor să fie legat cu al nostru (austriac - n. n.), fapt dictat şi de 
natura şi configuraţia acestor ţări"8 [1, III B, Ktn. 15, Z. 1271/56]. Pentru înaltul funcţionar 
habsburgic, de netăgăduit era şi faptul că, pe terenul activităţilor culturale şi morale, austriecii pot 
face faţă cu greu influenţei franceze care, potrivit afirmaţiilor lui Coronini, în ultimele decenii s-a 
întărit puternic - învăţământul, educaţia, totul era făcut după moda franceză, fără a mai aminti de 
simpatiile generale faţă de francezi, susţinute pe toate planurile de guvernul şi poporul francez. Şi în 
cazul în care Austria va permite să fie eliminată şi din planul economic, ea va pierde pentru vecie 
dintr-o lovitură toate rezultatele ocupaţiei austriece a Principatelor şi ale politicii "luminate" 
(erleuchteten) a guvernului vienez. "Ceea ce este valabil pentru Muntenia, este şi mai valabil pentru 
Moldova, unde atitudinea favorabilă decisivă a domnitorului faţă de Franţa şi anturajul lui în 
întregime franţuzesc sunt pârghii şi mai puternice pentru aceste tendinţe care se amplifică simţitor în 

8 "um das volkswirtschaftliche System der Fiirstenthiimer auf das Engste mit dem unsern zu verkniipfen, 
worauf ohnehin die Natur und Configuration dieser Lănder nur allzu deutlich hinweist". 
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ultima vreme datorită organizării sistemului penitenciar după modelul francez şi cu cooptarea 
funcţionarilor francezi"9 [l, III B, Ktn. 15, Z. 1271/56]. 

De asemenea, Coronini era îngrijorat de faptul că şi în Moldova capitaliştii francezi 
propuneau activ serviciile lor în domeniile bancar şi feroviar şi găseau aici receptivitate. Pornind de 
la situaţia creată, el considera că interesul Austriei constă în depăşirea şi lăsarea cu mult în urmă a 
concurenţilor francezi. Din această cauză, aprecia Coronini, era de dorit ca capitaliştii austrieci - de 
pildă o instituţie financiară puternică precum "Creditanstalt" -, să evalueze posibilităţile de investiţii 
în domeniile bancar şi de comunicaţii ale Moldovei. În ultimul caz, doar "linia principală a ţării -
care trebuie să treacă de la Cernăuţi prin Iaşi până la Galaţi -, conectată la calea ferată galiţiană, fapt 
ce oricum se va produce în puţini ani, având în vedere marile bogăţii ale ţării în producte şi cereale, 
este atât de perspectivă şi atât de indubitabil profitabilă, că doar prin acestea vor fi compensate acele 
sacrificii cu totul neînsemnate care, posibil, vor fi necesare pentru a atinge scopul propus" 10 [1, III 
B, Ktn. 15, Z. 1271/56]. 

Guvernul austriac a fost nevoit să studieze eventualitatea construirii liniei din Cernăuţi la 
Galaţi şi din alt motiv. Din aprilie 1856, consorţiul magnaţilor polonezi, în frunte cu menţionatul 
Leon Sapieha a început lupta pentru viitoarea societate feroviară Carol-Ludovic (Krakow-Lemberg). 
În paralel, cam din aceeaşi perioadă, el a făcut demersuri pe lângă principele moldovean în scopul 
acordării unei concesiuni consorţiului privind construirea căii ferate din Moldova. Tratativele 
purtate între domnitorul moldovean şi Sapieha au fost confidenţiale, însă principele a manifestat un 
viu interes faţă de acest proiect. În a doua jumătate a lui septembrie 1856, Leon Sapieha, deja 
asociat cu marele comerciant vienez Karl Klein, se pregătea să plece din nou la Iaşi pentru a discuta 
condiţiile concrete în care se va acorda concesiunea. Karl Klein s-a adresat ministrului comerţului 
pentru ca acesta, într-o chestiune atât de importantă pentru stat, să-l contacteze pe consulul general 
al Austriei în Iaşi în vederea susţinerii iniţiativei amintite. Ministerul a elaborat două documente în 
acest sens. Primul - răspunsul dat lui Klein - cuprindea asigurarea ministrului că încă mai de demult 
consulul primise indicaţia de a susţine acţiunile principelui Sapieha. Acum însă, se specifica în 
scrisoare, consulul vă va susţine şi pe dumneavoastră. Lui Klein i s-a cerut doar să raporteze prompt 
totul la Viena. În cel de-al doilea document - referatul ministrului comerţului către ministrul de 
externe - accentele au fost puse cu totul în alt fel. În opinia ministrului comerţului, "acum este un 
moment cu totul nepotrivit pentru încheierea chestiunilor ridicate de negocieri"' 1• Din punctul de 
vedere al intereselor guvernului austriac, în primul rând trebuia să se tindă la soluţionarea problemei 
căii ferate muntene şi a racordării acesteia la reţeaua austriacă şi nu a celei moldovene. El l-a rugat 
pe ministrul de externe să-l instruiască pe consul în asemenea fel încât acesta să tergiverseze 
eliberarea unei concesiuni pentru calea ferată moldovenească. Însă să procedeze astfel încât să nu 
pericliteze interesele austriece, adică să nu permită ca această concesiune să fie acordată unor 
solicitanţi străini [l, III B, Ktn. 17, Z. 3430/56]. 

9 „Was aber von der Walachei gilt, gilt noch in weit hoheren Mafie von der Moldau, wo die entschiedene 
Hinneigung des Hospodars zu Frankreich und dessen ganz franzi:isische Umgebung ebensoviel krăftige Hebel 
fiir diese Tendenzen sind, die sich erst in jiingster Zeit wieder durch die Organiesirung des Pi:initentiarwesens 
auf franzi:isischem FuBe und mit Zuziehung franzi:isischen Beamten, auf das deutlichste geltend machen" 
10 ,,Die Hauptlinie des Landes - die von Czemowitz liber Jassy nach Galatz flihren miil3te - allein - ist - bei 
dem ohnehin in wenigen Jahren erfolgenden AnschluB an die galizische Bahn, bei dem groBen Produkten -
und Cerealien-Reichthum des Landes so zukunftreich, und von so unzweifelhaftem Ertrăgnisse, dal3 sich mit 
ihr allein gar manche Opfer ausgleichen lieBen, die vielleicht der Erreichung des angestrebten Zweckes 
~ebraucht werden mUBten". 
1 ,,nach meiner Ansicht gegenwărtig kein gilnstiger Zeitpunkt zum AbschluBe der fraglichen Verhandlung 

vorhanden sei". 
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Interesant este de constatat faptul că opiniile funcţionarilor austrieci sus-menţionaţi erau 
exprimate în ajunul acelei perioade din istoria căilor ferate austriece care, ulterior, va fi numită 
,,franceză" din cauza predominării covârşitoare a capitalului francez. De asemenea, în aceşti ani, 
guvernul austriac începuse vânzarea căilor ferate în mâinile particularilor şi favoriza atragerea cât 
mai largă a capitalului privat în domeniul construcţiilor feroviare. Din aceste considerente şi 
Coronini încerca să promoveze interesele statului austriac în Principatele Române prin stimularea 
implicării capitalului austriac privat în proiectele de căi ferate moldo-muntene. 

Concluzionând, trebuie să menţionăm şi faptul că aceste documente din 1856 au apărut 
atunci când, în cadrul tratativelor de la Paris, Austria a suferit un eşec în aspiraţiile sale de a căpăta 
Principatele dunărene drept recompensă pentru sprijinul diplomatic acordat puterilor occidentale în 
războiul Crimeei. Acest eşec n-a avut menirea să devină o lecţie pentru oamenii de stat austrieci care 
au continuat politica măsurilor stângace cu scopul de a împiedica unirea principatelor şi de a păstra 
predominarea influenţei economice asupra acestei "naturale regiuni de desfacere" (das nattirliche 
Absatzgebiet), după cum erau calificate Principatele Române la Viena. Asemenea acţiuni ale 
guvernului vienez n-au stimulat creşterea autorităţii Austriei în teritoriile respective. Nu întâmplător 
Karl Grtinberg, unul dintre cunoscuţii cercetători ai relaţiilor comercial-politice ale Austro-Ungariei 
cu ţările Dunării inferioare, a apreciat politica anilor '40-'50 ai secolului al XIX-iea drept "greşită" 
(vertehlte Politik), fapt explicat prin "spiritul de economie miop şi prin demult înrădăcinata manie a 
tergiversării" (kutzsichtigţ Sparsarnkeit und alteingewurzelte Verschleppungssucht). În pofida 
faptului că răsunau voci care, pe bună dreptate, propuneau schimbarea acestei politici, inclusiv din 
partea lui Metternich, în realitate de acestea nu s-a ţinut cont în acea perioadă [3, p. 8, 21-22]. Nouă 
ne rămâne doar să subscriem la această opinie. 

Traducere de Ştefan Purici 

BIBLIOGRAFIE 

I. Osterreichisches Staatsarchiv, Allgemeines Verwaltungsarchiv: 
II A, Vereinigte Hofkanzlei (1824-1848); 
II B, Allgemeine Hofkarnmer ( 1841-1848); 
III B, Ministerium fiir Handel, Gewerbe und offentliche Bauten ( 1849-1859). 

2. ,,Austria". Tagblatt fiir Handel und Gewerbe, offentliche Bauten und Verkehrsmittel. 
3. Grtinberg K., Die handelspolitischen Beziehungen Osterreich-Ungarns zu den Lăndern an der 
unteren Donau, Leipzig: Duncker&Humbolt, 1902. 
4. Lorenc A., Die Eisenbahnpolitik Ungarns. Inaugural-Dissertation zur Erlagung der 
Doktorwurde, Heidelberg, 1909. 
5. Osiecki I. Kolej telazne w Galicji, i stosunek tychte do kolej w Polsce i Rosji, Wieden, 1858. 
6. Sprawozdanie Komissyi wyznaczonej przez sejm do wypracowania projectu kolej telaznej w 
Galicii, zlotone przeswitnym sejmujqcym stanom w miesiqcu wrzeşniu roku 1842, Lwow, 1842. 
7. Strach H., Die ersten Staatsbahnen, în Geschichte der Eisenbahnen der oesterreichisch­
ungarischen Monarchie, Wien-Teschen-Leipzig, 1898 [Reprint, Wien: Archiv Verlag, 1999]. 
8. Tamowski St., Leon Sapieha. (Przedruk z „ Czasu "), Krakow, 1878. 

https://biblioteca-digitala.ro / https://codrulcosminului.usv.ro



314 Ihor V. Jaloba 

ZUSAMMENFADUNG 

Auf der Basis der unveroffentlichen Materialien des Osterreichischen Staatsarchivs wird 
die Vorgeschichte des Eisenbahnbaues in Moldau zum Betracht gezogen, năhrnlich ihre wenig 
erforschten Aspekten, wie die Einschătzung von damaligen osterreichischen und moldauischen 
Staatsbearnten der wirtschaftlichen und politischen Bedeutung der Eisenbahnen. Und auf Grund 
ihrer Einschătzungen wird die f6rdemde oder zurilckhaltende Politik erlăutert. Es wird eine 
SchluBfolgerung gezogen, daB ungeachtet der in Allgemeinem von der fiihrenden Elite der 
osterreichischen Monarchie richtigen Einschătzung der in Donaufiirstentilmem stattfindenden 
Prozessen, hat sich die Politik der letzteren den Donaufiirstentilmem gegenilber in den 40. - 50. 
Jahren des XIX. Jhdts als fehlerhaft erwiesen. GewiB konnte es die Verwirklichung einiger 
Eisenbahnprojekten, in denen das osterreichische Kapital ăuBerst interessiert war, nicht fordem. 
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