ATITUDINEA GUVERNULUI AUSTRIAC
PRIVIND CONSTRUIREA CAILOR FERATE iN MOLDOVA
iN ANII °40-’50 AI SECOLULUI AL XIX-LEA
(dupi materialele inedite din Arhivele Statului de la Viena)

Thor V. Jaloba (Cernauti)

Aspectul tehnic al istoriei timpurii a ciilor ferate §i atenfia acordata de catre militari noului
tip de transport au fost cercetate destul de profund. Mai putin studiate au rimas problemele legate de
evolutia opiniilor oamenilor de stat privind céile ferate si modificirile politicii fatd de acestea,
aprecierile guvernelor referitoare la importanta economic §i politico-administrativd a noului tip de
comunicatii, in general, rolul fenomenului dat in viata cotidiand si consecintele sale, in special celc
social-politice. Or, acést tip de transport revolutionar era privit in mod diferit in Anglia in Imperi!
Habsburgic si in cel Tarist care incercau din rasputert si perpetueze valabilitatea prevederilor Sfinte:
Alianfe. Nu mai pufin interesanta este examinarea locului pe care-1 ocupau in politica externa a
guvernelor europene din aceastd perioadd chestiunile privind desemnarea traseului liniei ferate, a
ierarhiei in ordinea construirii lor §i a racorddrii la ciile ferate straine. Un asemenea exemplu este
prezentat in articolul nostru. Fard a avea pretentii de exhaustivitate sau abordare complexi, vom
incerca s3 prezentdm pozitia unor inalti functionari si militari ai Monarhiei Habsburgice din ami
’40-’50 ai secolului al XIX-lea drept o reflectare a conceptiilor din acea epoca. In acest scop am
urmdrit, sa prezentam, pe cat a fost posibil, cat mai deplin, unele documente pe care am avut ocazia
sa le studiem in Arhivele Statului din Austria, beneficiind de sprijinul acordat de “Der Fonds .
Forderung der wissenschaftlichen Forschung” (Fundatia de promovare a cercetarii stiintifice).

La 4 martie 1836, guvernul austriac a acordat baronului Rotshild privilegiul construtmi ciii
ferate de la Viena pani la or3selul galitian Bochnia, in baza ciruia s-a constituit societatea “Kaiser
Ferdinands-Nordbahn” (Calea feratd de Nord a Imparatului Ferdinand). Astfel, a fost consacrata
directia spre nord si nord-est a constructiei de cdi ferate in Austria. Deja la 10 octombrie 1840, in
sedinta seimului galifian, stirile au propus dezbaterea chestiunii construirii cii ferate galitiene, ca o
continuare a Ciii Ferate de Nord, de la Bochnia la Lemberg §i mai departe in rasarit. A fost
constituitd o comisie care avea drept scop sd dea rispuns la o serie de chestiuni legate de viitoarea
cale ferata, in special directia ei §i capetele de linie. De asemenea, ober—inginerul Bretschneider de
la Calea Ferata de Nord a pregatit proiectul unei linii care urma s3 ajunga pana in satul Tureni, de la
granita cu Moldova. Potrivit afirmatiilor membrilor comisiei galifiene, guvernul moldovenesc a
manifestat un viu interes fajd de activitatea lor §i chiar si-a exprimat dorinta in ceea ce priveste
punctul final al liniei la frontiera cu Moldova — nu la Tureni, asa cum proiectase initial
Bretschneider, ci in zona Sucevei. Pentru aceastéd variantd Bretschneider pregatise, de asemenea, un
proiect, conform caruia linia feratd se indrepta din Sneatin spre hotarul moldovenesc nu prin
Cemauti, ci prin Panca, pe valea Siretului [1, IIA, VIII 1. Galizische Eisenbahnen. 1841-1845; 6, p.
28].

Astfel, chiar de la inceput, galitienii isi propuneau ca viitoarea Cale Feratd a Galitiei s3
atingd frontiera moldoveneasci §i sperau ca ea s3 fie continuati prin Moldova pdnd la Marea
Neagra. Spre regret, nu dispunem de date precise in ceea ce priveste persoana sau persoanele si
relatiile in urma carora au fost obtinute doleantele partii moldovenestt referitoare la schimbarea
punctului de iesire a ciii ferate la hotarul Moldovei — Suceava, in loc de Tureni. insa, aceasta scurti
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informatie a stAmit interesul acelei parti a Cancelariei Aulice Unite care, in primavara lui 1843, se
pronunia destul de activ in sprijinul proiectului Céii Ferate a Galifiei. Atunci s-a propus clarificarea
pozitiei principelui moldovean si, in cazul confirmirii informatiei oferite de galitieni, acceptarea
propunerii moldovenilor din motivul ci linia suceveand, potrivit spuselor lui Bretschneider, in
pofida faptului cé este mai complexa decit cea spre Tureni, dar nu poate ridica obstacole majore in
calea lucririlor de constructie sau majora cu mult costul acestora [1, II B, Ktn. 5, Z. 630/43].

in acelasi an, secretarul aulic Karl Wittek a pregitit un promemoriu in problema ciii ferate
a.n. americane de constructie medie (Holzbahn — Langschwellen mit Flaschcienen — sogenannter
“amerikanischer Oberbau”) in Bucovina. El propunea doua trasee: de la Cernduti pana la Suceava,
care urma si fie principalul nod de cale ferata la frontiera moldoveneasci, si de la Poiana Stampei,
de la hotarul transilvinean, prin Solca pani la Suceava. Astfel, a doua linie trebuia s3 devina,
conform conceptiei lui K. Wittek, linie principald a Bucovinei, deoarece traversa complexele
forestiere Campulung, Solca st Iligesti si lega Transilvania cu Moldova. Potrivit opiniei lui K.
Wittek, guvernul moldovean ar fi trebuit sa construiasca propria linie ferati de la Suceava prin lasi
pana la Galafi. In acest din urmi caz, secretarul aulic se intemeia pe zvonurile conform carora
guvernul moldovean privea favorabil un asemenea proiect. In scopul stimulirii ideii date, K. Wittek
era dispus si furnizeze lemn bucovinean pentru calea feratd moldoveneasci in cazul in care ar fi fost
necesar acest lucru, in schimbul actiunilor acesteia [1, I1 B, Ktn. 7, Z. 1297/43].

in scrisoarea din 15 noiembrie 1843, care insotea acest promemoriu, adresati prezidiului
Camerei Aulice Generale, K. Wittek arata ca a discutat, in acest sens, cu consulul austriac la Galati —
Ch. W. Huber, care nu avea nimic impotriva realizarii proiectului [1, II B, Ktn. 7, Z. 1297/43]. Insa
concluzia pe marginea proiectului lui Wittek, prezentata la 10 martie 1844 de agentul austriac in lasi
Eisenbach, a fost una negativa. Potrivit datelor acestuia, nu se putea conta pe sustinerea guvernului
moldovenesc in ceea ce priveste continuarea liniei de cale ferata pe teritoriul Moldovei [1, II B, Ktn.
7, Z. 2078/45]. Spre regret, nu dispunem de explicatii concrete, insd afirmatia lui Eisenbach era
destul de stranie pe fondul aitor zvonuri, potrivit cirora pozifia guvernului moldovenesc era
favorabila faja de asemenea proiecte. Era stranie §i datoritd faptului ca, peste mai putin de un an, la
17 ianuarie 1845 acelasi functionar, raporta din lasi lucrul contrar. Problema consta in faptul ca
activismul nobilimii galifiene in chestiunea Caii Ferate a Galitiei a constrans guvernul austriac si
intreprindd anumiti pagi in aceastd directie §i la 18 decembrie 1844, sa ia o decizie principiala
privind construirea cdii ferate Bochnia — Lemberg — Cernauti ca linie de stat. Aceastd informatie a
ajuns rapid in Moldova §i, potrivit raportului mentionat, a provocat un viu interes. Mai mult, pozitia
boierimii moldovene n-a fost deloc pasiva. Imediat au demarat demersurile privind constituirea
consortiilor care sé fie fost In masura sa construiasca linia de la Galati la lasi §i pana la granita
moldo-austriacd. Reprezentanti influenti ai marilor mogieri moldoveni s-au adresat lui Eisenbach
atdt dupa rispunsuri referitoare la stadiul de pregatiri privind construirea Cii Ferate a Galitiei, cit si
cu propuneri privitoare la o eventuala participare a Austriei la construirea Caii Ferate a Moldovei.
Toate aceste detalii, agentul austriac la lasi le-a raportat la 17 ianuarie 1845, contelui Karl Friedrich
Kiibeck von Kiibau, presedinte al Cancelariei Aulice. Raspunsul lui Kiibeck a fost prompt si
categoric: lui Eisenbach i s-a ordonat s se abtina de la orice comentarii sau explicatii care ar fi putut
provoca pértii moldovenesti anumite sperante sau supozitii.

Executind ordinul superiorilor sai, Eisenbach a urmarit continuu evolutia atitudinilor fata
de calea ferata. Iar aceste atitudini, potrivit spuselor sale, erau de un asemenea caracter incat multi
mari boieri vedeau “ca moldoveni si proprietari de pamant, in construirea de cai ferate in Moldova
un mare folos pentru dangii i Patria lor”' [1, I B, Ktn. 18, Z. 888/46].

! »Wenngleich Euer Excellenz auf meinen obigen Bericht (adica raportul din 17 ianuarie 1845 — n. n.)
mir auf das Sorgfiltigste empfohlen hatten, jeder Ausserung oder Erklirung nicht zu enthalten, wodurch
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Acesta este un moment extrem de interesant din raportul lui Eisenbach, fiindca el
caracterizeazi in linii mari un proces specific acelor vremuri. O parte importantd a nobilimii
maghiare, poloneze sau, in cazul nostru, moldovene, lipsite totalmente sau partial de statalitate
nationald, s-a incadrat in mod activ in reconstructia materiala a regiunilor istorice, nutrind sperarta
sfantd c3, odatd, activitatea lor va fi de folos viitoarelor generatii drept temelie a independentei
acestora. In orice caz, in asemenea proiecte ei vedeau nu numai un mijloc de a acumula capital, de =
se imbogiti si a asigura averi familiilor lor, ci §i un anumit rafionament politic. De pilda, in Galipia.
o parte a nobilimii galitiene, lipsitd de dreptul de a desfisura o activitate politicd legala si
considerdnd cd o actiune deschisa este incd neavenitd, s-a implicat in activititi ecortomice. Ideea
statului polonez independent a fost mentinutd cu sfinfenie in aceste cercuri si pentru viitorul ei,
pentru constituirea temeliei ei materiale au muncit nobilii polonezi de-a lungul secolului al XIX-lea.
In acest context, activitatea contelui Andrzej Zamojsky in Regatul Poloniei din Imperiul Rus si a
principelui Leon Sapieha in Regatul Galitiei din Imperiul Habsburgic sunt exemple extrem de
relevante. Intr-un articol din ziarul cracovian “Chas”, dedicat lui L. Sapieha, St. Tarnowski a
dezviluit, intr-0 singura frazi, esenta ascunsi a activitatii acestuia: “Leon Sapieha vedea ¢i Patria
trebuie in mod obligatoriu s& fie §i materiald, si ca, dorind si ajungem la ceea ce trebuie si fie.
trebuie si pornim de la ceea ce este — iatd in doua cuvinte secretul politicii lui™ [8. p. 8). Astfel.
pentru nobilii polonezi, activititile lor economice din acea vreme erau actiuni in favoarea viitorulu
stat polonez independent: fabricile, uzinele, ciile ferate construite pe pimantul polonez (atunci inca
austriac sau rusesc) urmau s serveascd viitorilor cetdteni ai Poloniei libere. Acelagi fenomen erc
specific §i partii ungare a Monarhiei Habsburgice. In anul] 1845, I. Scéchényj a elaborat un proiect
de construire a cdilor ferate in Ungaria. Budapesta a fost desemnata drept centrul de la care urmau 3
pomeasca patru linii spre Viena, Fiume, Kaschau si Ungaria de Est. Prin aceastad masura el wrmirea
atingerea scopului final - libertatea economica a Ungariei, in calitate de prim pas spre libertatex
politica: “La inceput, noi trebuie sa fim liberi sub aspect economic, iar libertatea politica va ven:
apoi de la sine™ [4, p. 7-8].

Astfel, pentru aga-numitele popoare mici ale Europei de atunci, caile ferate apareau, chiar
de la inceputurile existentei lor, ca nigte materializiri economice ale aspiratiilor lor privitoare ia
constituirea unor state nationale, independente. Acelasi fenomen se intimpla in acea perioada si in
Principatele Romane, fapt remarcat cu promptitudine de Eisenbach. Din acest motiv si accentele ac
fost puse nu intdmplitor in acest fel: nu numai ca proprietari de pamant, c¢i si ca moldoveni. n..
numai pentru dingsii, ci si pentru Patria lor era profitabild constructia de cai ferate. O parte a
boierimii filo-austriece spera ca pe aceasti cale Austria sd se implice mai activ in destinul Moldovei.
avand in vedere contracararea Rusiei §i emanciparea de sub Imperiul Otoman. In acest fel. calea
feratd care incd nu fusese construitd, pentru care nu se efectuasera nici un fel de pregatiri tehnice,
capata o semnificatie politica deosebita.

Potrivit afirmatiilor lui Eisenbach, insusi principele Mihai Sturdza, mare proprietar funciar
in Bucovina §i Moldova, sustinea asemenea aspiratii. Insa aceasta sustinere se materializa intr-un
sprijin indirect, secret, deoarece cunoscdnd cum reactioneazd Rusia fafd de posibila extindere a
influentei austriece in Principate, el se temea ca prin atitudinea favorabila fata de Viena sa nu se

moldauischer Seits Hoffnungen erregt, und Voraussetzungen begriindet werden kénnten, hielt ich doch
fortwihrend meine zwar stille aber wachsamme Aufmerkasmkeit den Wiinschen und Bestrebungen vieler
Grofibojaren zugewendet, welche als Moldauer und Giiterbesitzer aus den Bauten von Eisenbahnen in der
Moldau sich und ihrem Vaterlande groflere commerzielle Vorteile versprechen®,

2 Leon Sapieha wiedzial, Ze ojczizna musi koniecznie by¢ materialng takze, i Ze chcac dojsé¢ do tego co byé

?owinno, trzeba wyjs¢ z tego co jest: oto w dwdch slowach tajemnica jego polityki”.

. Wir miissen zuerst wirtschaftlich frei sein, die politische Freiheit kommt nachher von selbst‘.
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compromiti definitiv. fn pofida acestor refineri, in primavara lui 1846, cu asentimentul
domnitorului, se constituiserd doud societdfi, compuse din cei mai bogafi §i influenti boieri ai
Moldovei. Una dintre acestea prezentase deja autoritifilor superioare ale principatului un demers
privind acordarea concesiunii de construire a caii ferate §i nimeni nu avea dubii in primirea unui
rispuns pozitiv. Acest demers a fost adus, in taind, si la cunostinta lui Eisenbach.

Cealalti societate conta pe sprijinul nemijlocit al Austriei. Din acest motiv, seful acesteia,
al cirui nume nu este prezentat de Eisenbach, i-a remis o scrisoare cu niste intrebéri la care
consorfiul dorea si obtind raspunsuri de la partea austriacd. Doleanta principald a boierilor
moldoveni consta in gisirea unei societdti in Viena sau in alta parte a Austriei care ar fi interesata sa
contribuie financiar la construirea ciii ferate Mihaileni-Galati. In cazul existenfei unei asemenea
societafi, ea ar putea fi prezentatd guvernului moldovean §i s-ar demara discutii referitoare la
conditiile in care se va realiza proiectul. La 11 mai 1846, Kiibeck i-a trimis lui Eisenbach dispozitii
privind demersul moldovenilor. Potrivit acestora, nici atunci, nici chiar intr-un viitor indepartat
Kiibeck nu avea nici o speranti privind investitii de capitaluri austriece sub orice forma in proiecte
de cai ferate din striainatate. El explica aceasta prin faptul ci o activitate simultand a unui mare
numdr de asemenea societdfi ar conduce la tensionarea piefei europene de bani, respectiv st a bursei
vieneze, indepartand publicul de institutia respectiva. In ceea ce priveste marile firme comerciale
austriece, acestea, potrivit opiniei lui Kiibeck, au decis si renunte la susfinerea cailor ferate straine.
Din aceste considerente, Eisenbach era rugat sa explice moldovenilor ca asemenea circumstante nu
dau nici o speranta intreprinzitorilor si-conteze pe capitalurile austriece, mai ales ci §i guvernul
vienez trebuia si se opund actiunilor care ar putea conduce la inriutatirea pietei financiare a
Austriei. Pe de altd parte, in numele guvernului austriac, Kiibeck a exprimat disponibilitatea de a
face cunoscuti experienta austriacd in domeniul legislatiei cailor ferate, fapt de care erau interesati si
reprezentantii societitii moldovene [1, II B, Ktn. 18, Z. 888/46].

Opinia lui Kiibeck a fost sustinuté in intregime §i de Metternich care, in scrisoarea din 22
mai 1846, arita ca, in condifiile existente, nu este posibild participarea Austriei In constructitle
feroviare din Moldova, cu toate ci, recunostea el, aceasta participare ar fi fost extrem de profitabila
pentru Monarhie. Cancelarul aproba §i recomandarile trimise lui Eisenbach, mentiondnd doar faptul
ca acesta sa sublinieze ci autoritdtile habsburgice ar dori foarte mult ca proiectul sa se traduci in
viatd si in momentul in care guvernul austriac va clarifica situafia propriei retele de cai ferate, el va
fi dispus sa intind3d o mana partii moldovene in vederea racordérii liniilor ferate ale celor doui tari
[1,11 B, Ktn. 18, Z. 1000/46].

in pofida unui raspuns negativ al guvernului austriac, reprezentantii boierimii Moldovei au
inmanat lui Eisenbach un memoriu redactat de Societatea Ciii Ferate Mihaileni-Galati, pe care
.acesta a prezentat-o personal lui Metternich. Potrivit estimérilor tehnicienilor, nu existau obstacole
insemnate pentru construirea ciii ferate respective, nici din punctul de vedere al terenului, nici sub
aspect financiar. insa, apreciau autorii memoriului, pentru ca aceasta cale ferata si fie cu adevarat
profitabila si sd corespunda necesitatilor industriei §i comertului, ea trebuie sa fie legata de liniile
feroviare austriece. Din acest motiv, intreprinzitorii moldoveni intrebau daci, in cazul realizarii
proiectului mentionat, se poate conta ferm pe racordarea la céile ferate austriece si daca da, atunci
unde etc.

La 4 septembrie 1846, Metternich s-a adresat din nou lui Kiibeck in problema ciii ferate a
Moldovei. Cu toate ci era de acord cu opiniile acestuia din urmi, referitoare la complexitatea
situagiei financiare a Austriei, el a evidentiat importanta ciii ferate moldovenesti din punctul de
vedere al intereselor economice §i de politici externd ale Monarhiei. Cu atit mai mult, ardta
Metternich, cd mai degrabd sau mai tirziu chestiunea acesteia va trebui solutionatd, iar in acel
moment concret era vorba de o societate care obtinuse deja concesiunea de la guvernul moldovenesc
si ale carei activitati depindeau de actiunile partii austriece. Astfel, practic insusi Dumnezeu a facut
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posibili crearea unei situafii de pe urma céreia si profite ambele parti. El recomanda repunerea in
discutie a problemei respective pentru a gasi modalitfile potrivite de a sprijini cit mai mult posibil
societatea mentionatd. In opinia lui Metternich, insusi faptul ca linia ferati proiectatd prevedea
iesirea in Galati la gurile Dunirii merita o atentie deosebita. in acest caz, Galitia ajungea in legatura
directa cu Dundrea, fapt ce ar conduce la cresterea pretului pamantului acestei provincii. In plus,
datorita acestei linii feroviare, numeroase provincii ale Coroanei ar obtine o iegire comodi si
accesibila spre comertul levantin, de pe urma céruia profitau in acea perioada doar zonele Monarhiei
situate langa Dunire sau de-a lungul litoralului. Avand in vedere si faptul c&, odata cu inaugurarea
cdii ferate moldovenesti, se va intensifica circuitul economic intre provinciile turcesti vecine,
fenomen cu repercusiuni pozitive asupra regiunilor austriece, Metternich recunostea drept
incontestabil faptul ¢i “linia moldoveneasca constituie o completare necesara a liniilor austriece §i
anume a celei galijiene.

Consideratiile politice care vorbesc pentru aceasta (pentru sustinerea proiectului Caii Ferate
a Moldovei — n. n.) reies firesc din cele comerciale, deoarece nu poate fi nimic mai potrivit pentru a
canaliza interesele Principatelor dunrene citre Monarhia austriaca™ [1, I B, Ktn. 20, Z. 1840/46].

Raspunsul lui Kiibeck a venit destul de rapid, la 11 septembrie 1846, fiindc3 acesta nu avea
de spus nimic nou. Evident, el era de acord cu toate avantajele pe care le comporta linia
moldoveneasca. Insa, realizarea partiala a documentatiei tehnice nu permitea, potrivit afirmatiilor lui
Kiibeck, determinarea punctului final al Ciii Ferate galitiene. Nu erau definitivate lucrarile de
proiectare nici pentru portiunea Bochnia-Lemberg §i, pand acestea nu vor fi finalizate, nu se putea
discuta despre proiectarea liniei de la Lemberg spre est. In ceea ce priveste bugetul, sub aspect
financiar este foarte greu de precizat data inceperii construirii cdii ferate de la Lemberg spre
frontiera cu Moldova si inc mai dificil este de stabilit cind aceasta se va incheia. Din aceste niotive,
Kiibeck aprecia ca autorititile habsburgice nu trebuie si se teama sa dea rispuns societifii
moldovenesti sus-mentionate cd guvernul austriac incd nu este capabil sa raspundi la intrebirile
inaintate, insa priveste continuarea §i racordarea caii ferate galifiene la frontiera moldo-austriaca ca
un interes reciproc [1, II B, Ktn. 20, Z. 1840/46].

Astfel, in opinia noastrd, Kiibeck si, mai ales, Metternich s-au dovedit a fi ostaticii
propriului sistem politic. Pe de o parte, aspiratia de a juca un rol important in viafa internationali, pe
de altd parte, destrdmarea internd a tarii pe care ei considerau a fi imposibild de oprit prin reforme
sau pur si simplu nu se gindeau asupra acestui lucru. in plus, situatia in domeniul ciilor ferate in
interiorul Imperiului austriac a atins punctul critic anume in toamna lui 1846. La 18 noiembrie,
guvernul a fost nevoit s dea publicititii decizia privind crearea unei proprii Banci de credit
extraordinare (ausserordentliche Creditcasse) si sa purceada la rascumpararea imediatd a actiunilor
societitilor feroviare private cu scopul de a nu permite o catastrofa financiara. Iar la 26 noiembrie
1846, Kiibeck a publicat in oficiosul “Wiener Zeitung” un articol in care explica mésurile adoptate
si aplicate de guvern [7, p. 122-123].

Atitudinea lui Kiibeck fatd de ciile ferate din Moldova era influentati si de faptul c3 el nu
se gribea sa construiascd linia feratd galifiand. Pe aceasta el o considera “pe departe mai pufin

=33 A

importanta” in comparatie cu cea lombardo-venetiana sau cea de Vest, care se construiau atunci §i

4 «_..daB die moldauische Bahn eine notwendige Ergiinzung der osterreichischen Bahnen und namentlich der
galizischen bilde.

Die dafiir sprechenden politischen Riicksichten gehen aus den commerziellen von selbst hervor, da nichts
mehr geeignet sein diirfte, die Interessen der Donaufiirstentiimer der Osterreichischen Monarchie
zuzuwenden®
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pana la a cdror finalizare nu plinuia si construiasca cea din Galitia®. Opinia sa a fost adusa la
cunogtinfa impdratului cu citiva ani mai inainte, in memoriul din 9 octombrie 1843 [1, II B, Ktn. 7,
Z. 1314/43]. lar fara racordarea la cea galitian3, Calea Feratd a Moldovei nu putea juca un rol
important nici pentru Imperiu, nici pentru Principatul moldovenesc.

Evenimentele revolutionare din anii 1848-1849 n-au favorizat o implicare activd in
problemele Moldovei, mai ales construirea unei cai ferate de cétre sau cu ajutorul capitalului
austriac. Insa terenul nu putea ramane liber la infinit. In vara anului 1855, in presa austriaci au
aparut stiri despre faptul ci domnul Moldovei a acordat unei societati pe actiuni franceze dreptul de
construire a unei cii ferate de la Dunare de-a lungul viii Siretului pana la frontiera austriaca in
Bucovina. Societatea se obliga sd o construiasci in termen de trei ani. Concesiunea era acordati
pentru o perioadd de 99 de ani §i, conform acesteia, autoritifile moldovene se obligau sa ofere
gratuit terenul necesar, lemn de constructie si muncitori pentru construirea liniei respective. in
Monarhie, potrivit afirmatiilor ziarului “Austria”, aceasta cale ferati era privitd ca una importanta,
retegind din faptul c2 linia galitiana va trece prin Bucovina pan3 la granifa cu Moldova [2, 1855, 10
august].

insa interesul nu era doar unul strict intern si foarte calm, asa cum incerca sa-l prezinte
presa. Guvernantii austrieci erau puternic nelinigtiti de extinderea influentei straine, in primul rind a
celei franceze, in Principate. Acest lucru poate fi observat din documentele timpului, care insd nu
ajungeau sa fie date publicitatii. In pofida fragilitatii Austriei, in general, in pofida dependentei sale
de Anglia i, mai ales, de Franfa, ea incerca totusi si-si sustind interesele in principate, profitind si
de faptul ci acestea erau ocupate de trupele austriece. Evident, chestiunea construirii cdilor ferate in
principate ocupa un loc insemnat in actiunile Curtii vieneze. Lipsiti de posibilitatea de a face fata
concurentei in plan financiar cu englezii i francezii, austriecii incercau si influenteze asupra
aspectului tehnic al proiectului si s@ obtina o orientare a cdilor ferate care si fie favorabila in primul
rind Austriei. Acest fapt se poate observa chiar din scrisoarea ministrului de externe, din 12
februarie 1856, adresatd ministrului comertului, cand se dezbateau problemele liniei feroviare ce
pornea de la Orgova prin Craiova pana la Bucuresti i de aici la Dunare.

Pe langa alte aspecte, ministrul de externe arita ca, “de asemenea, poate fi mentionat ca
foarte dorit faptul ca, acolo unde este posibil, construirea ciilor ferate valahe sa se faca preponderent
cu impulsul austriac §i nu pe contul celui englez sau francez”®. Din acest motiv, el ruga si se
satisfacd cdt mai operativ cererea principelui Barbu $tirbei privind trimiterea in Muntenia a unui
inginer austriac. Ministrul era nelinistit cd in cazul in care guvernul muntean va fi nevoit s
incredinfeze conducerea viitoarelor lucrari de trasare unui inginer englez sau francez, Austriei ii va
fi mult mai greu, in stadiul cxecugiei lucrdrilor de constructie, “sa asigure intereselor austriece
influentd preponderentd dorita”’. In final, el cerea ca §i Statul major al armatei (Armee-
Oberkommands) si evalueze proiectul din punctul de vedere al intereselor strategice ale Austriei [1,
III B, Ktn. 15, Z. 554/56].

5 Beide Bahnen (Lombardo-Venetiana §i de Vest — n. n.) miissen daher vollendet sein, bevor die weit
weniger wichtige galizische Staatsbahn in Angriff genommen werden kénnte*.

6 _Auch kann man nur als sehr erwiinschlich bezeichnen, daB der Bau der walachischen Eisenbahnen wo
mdglich nicht mit englischen oder franzosischen Mitteln, sondern vorzugsweise auf Gsterreichen Impuls
ausgefithrt werde®.

7 ,wenn die walachische Regierung sich einmal genétigt gefunden hitte, die Leitung der vorzunehmenden
Tracirungs Arbeiten einem englischen und franzdsischen Ingenieur anzuvertrauen, es jedenfalls viel
schwieriger werden diirfte, bei der weitern Ausfiihrung des Baues, den dsterreichischen Interessen den
gewilnschten iiberwiegenden EinfluB zu sichern*.
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intr-adevar, in timpul ocupatiei Principatelor romane de citre trupele austriece, ober-
inginerul Dimmer a studiat posibilititile de constructie a ciilor ferate de la Giurgiu la Bucuresti, de
la Bucuresti prin Ploiesti $i Buziu, pana la hotarul cu Transilvania (Cronstadt = Brasov), precum gi
din Buzdu la Briila §i din Buziu prin Focsani pénd la lagi. A rdmas neclarificatd chestiunea
punctului final al liniei din lagi: Suceava sau Siret. Insi la sfarsitul anilor *50, problema cailor ferate
a trecut in plan secund, deoarece, aga cum opina si I. Osiecki, pe ordinea de zi se afla o importanta
chestiune politicd — unirea Moldovei i Tarii Romanesti sub acelagi sceptru [5, p. 38].

Dosarul ciilor ferate moldo-muntene s-a aflat §i in centrul atentiei contelui Coronini, seful
corpului de ocupatie austriac in Principate. In acest sens, este interesant raportul siu, trimis din
Bucuresti, la 24 martie 1856. Putem constata cd acesta a purtat discutii cu principele muntean, care
pleda pentru realizarea unei linii feroviare de la vest spre est, din Orgova prin Craiova pani la
Bucuresti §i de aici spre Braila. in acest context, opina Coronini, domnitorul dorea si aiba aceasta
cale feratad urmarind atat interesul personal, cét si materializarea necesitatilor {arii. Principele era de
acord si influenteze adoptarea deciziei prin care liniile muntene si fie legate de cele transilvanene la
Cronstadt. In orice caz, el a primit favorabil vizita la Bucuresti a unei delegatii a Consortiului de céi
ferate din Transilvania §i a purtat negocieri privitoare la construirea, pe spesele consorfiului, a liniei
din Cronstadt prin Bucuresti la Giurgiu, pe de o parte, 5i la Braila, pe de alta parte, in conditiile -
acordarii de cétre stat a unor garantii in valoare de 5%. Din partea sa, Coronini a incercat si sustind
din toate puterile realizarea proiectului dat §i si obtind de la guvernul Munteniei eliberarea unei
concesiuni pentru continuarea ciii ferate a Transilvaniei pe teritoriul roménesc pana la portul
dundrean. Deoarece, in opinia lui, doar in acest caz guvernul austriac s-ar fi decis si concesioneze

Realizarea acestui obiectiv era cu atdt mai imperioasa, aprecia Coronini, cu cét acelasi lucru
il urmdreau si francezii. Potrivit afirmatiilor sale, pe ldngd o influenta morala extrem de puternicd
asupra principatului, francezii incep s exercite §i una economici. Conform datelor lui Corenini, o
oarecare societate de capitalisti francezi, legatd prin Spania de “Credit mobilier” si in componenta
céireia intrau ca membri principali, marchizul von Bedmar, contele d’Alton Shee, ciuta si ob{ind
sprijinul guvernului de la Paris in sustinerea expansiunii economice in Muntenia. Ca obiective erau
prezentate construirea de cai ferate, infiintarea filialei “Credit mobilier”, a unei banci de ipotecd, a
unei societdfi anonime de valorificare a padurilor, intemeierea unor fintreprinderi metalurgice si
miniere. Din aceastd cauz, isi exprima convingerea Coronini, Austria trebuia sd faca totul “pentru
ca sistemul economic al principatelor s fie legat cu al nostru (austriac - n. n.), fapt dictat si de
natura si configurafia acestor tari”® [1, III B, Ktn. 15, Z. 1271/56]. Pentru inaltul functionar
habsburgic, de netfigdduit era §i faptul ca, pe terenul activitdtilor culturale si morale, austriecii pot
face fafd cu greu influentei franceze care, potrivit afirmatiilor lui Coronini, in ultimele decenii s-a
intdrit puternic — invajamantul, educatia, totul era ficut dupa moda francezi, fira a mai aminti de
simpatiile generale fati de francezi, sustinute pe toate planurile de guvernul si poporul francez. Si in
cazul in care Austria va permite sé fie eliminatd i din planul economic, ea va pierde pentru vecie
dintr-o loviturd toate rezultatele ocupafiei austriece a Principatelor si ale politicii “luminate”
(erleuchteten) a guvernului vienez. “Ceea ce este valabil pentru Muntenia, este i mai valabil pentru
Moldova, unde atitudinea favorabild decisivd a domnitorului fatd de Franta si anturajul lui in
intregime franfuzesc sunt parghii i mai puternice pentru aceste tendinte care se amplifica simtitor in

¥ «ym das volkswirtschaftliche System der Fiirstenthiimer auf das Engste mit dem unsemn zu verkniipfen,
worauf ohnehin die Natur und Configuration dieser Lander nur allzu deutlich hinweist*.
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ultima vreme datoritd organizirii sistemului penitenciar dupd modelul francez §i cu cooptarea
functionarilor francezi™® [1, I B, Ktn. 15, Z. 1271/56].

De asemenea, Coronini era ingrijorat de faptul ci si in Moldova capitaligtii francezi
propuneau activ serviciile lor in domeniile bancar si feroviar si giseau aici receptivitate. Pornind de
la situatia creatd, el considera c3 interesul Austriei consta in depasirea §i ldsarea cu mult in urmi a
concurentilor francezi. Din aceastd cauzi, aprecia Coronini, era de dorit ca capitalistii austrieci — de
pilda o institutie financiard puternici precum “Creditanstalt” -, s3 evalueze posibilitdfile de investiii
in domeniile bancar si de comunicatii ale Moldovei. In ultimul caz, doar “linia principala a tarii —
care trebuie sa treacd de la Cernduti prin lasi pana la Galaji -, conectata la calea feratd galifiana, fapt
ce oricum se va produce in putini ani, avind in vedere marile bogitii ale tarii in producte si cereale,
este atat de perspectivi si atit de indubitabil profitabild, ci doar prin acestea vor fi compensate acele
sacrificii cu totul neinsemnate care, posibil, vor fi necesare pentru a atinge scopul propus™'® [1, III
B, Ktn. 15, Z. 1271/56].

Guvernul austriac a fost nevoit sd studieze eventualitatea construirii liniei din Cernauti la
Galati §i din alt motiv. Din aprilie 1856, consortiul magnatilor polonezi, in frunte cu mentionatul
Leon Sapicha a inceput lupta pentru viitoarea societate feroviara Carol-Ludovic (Krakow-Lemberg).
in paralel, cam din aceeasi perioada, el a ficut demersuri pe langi principele moldovean in scopul
acordarii unei concesiuni consorfiului privind construirea cdii ferate din Moldova. Tratativele
purtate intre domnitorul moldovean si Sapieha au fost confidentiale, insa principele a manifestat un
viu interes faja de acest proiect. In a doua jumitate a lui septembrie 1856, Leon Sapieha, deja
asociat cu marele comerciant vienez Karl Klein, se pregitea si plece din nou la Iasi pentru a discuta
conditiile concrete in care se va acorda concesiunea. Karl Klein s-a adresat ministrului comerfului
pentru ca acesta, intr-o chestiune atat de importanta pentru stat, sd-1 contacteze pe consulul general
al Austriei in lasi in vederea sustinerii initiativei amintite. Ministerul a elaborat doua documente in
acest sens. Primul — raspunsul dat lui Klein — cuprindea asigurarea ministrului ci incd mai de demult
consulul primise indicatia de a sustine actiunile principelui Sapieha. Acum insd, se specifica in
scrisoare, consulul va va sustine §i pe dumneavoastrd. Lui Klein i s-a cerut doar si raporteze prompt
totul la Viena. In cel de-al doilea document — referatul ministrului comerfului catre ministrul de
externe — accentele au fost puse cu totul in alt fel. In opinia ministrului comertului, “acum este un
moment cu totul nepotrivit pentru incheierea chestiunilor ridicate de negocieri”'!. Din punctul de
vedere al intereselor guvernului austriac, in primul rand trebuia sa se tinda la solutionarea problemei
ciii ferate muntene i a racordirii acesteia la refeaua austriaca §i nu a celei moldovene. El l-a rugat
pe ministrul de externe s3-l1 instruiascd pe consul in asemenea fel incit acesta si tergiverseze
eliberarea unei concesiuni pentru calea ferata moldoveneasca. Insd sa procedeze astfel incét si nu
pericliteze interesele austriece, adicd s3 nu permitd ca aceastd concesiune si fie acordatd unor
solicitanti strdini [1, III B, Ktn. 17, Z. 3430/56).

® Was aber von der Walachei gilt, gilt noch in weit hoheren Mafle von der Moldau, wo die entschiedene
Hinneigung des Hospodars zu Frankreich und dessen ganz franzosische Umgebung ebensoviel kriftige Hebel
fiir diese Tendenzen sind, die sich erst in jiingster Zeit wieder durch die Organiesirung des Pénitentiarwesens
auf franzésischem FuBie und mit Zuziehung franzosischen Beamten, auf das deutlichste geltend machen*
19 Die Hauptlinie des Landes - die von Czernowitz iiber Jassy nach Galatz fiihren miiflte — 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 Ertrignisse, daBl sich mit
ihr allein gar manche Opfer ausgleichen lieBen, die vielleicht der Erreichung des angestrebten Zweckes
cbraucht werden miBten*.
' .nach meiner Ansicht gegenwirtig kein gilnstiger Zeitpunkt zum AbschluBe der fraglichen Verhandlung
vorhanden sei“.
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Interesant este de constatat faptul ci opiniile functionarilor austrieci sus-mentionati erau
exprimate in ajunul acelei perioade din istoria céilor ferate austriece care, ulterior, va fi numiti
»francezd” din cauza predominiirii covirsitoare a capitalului francez. De asemenea, in acesti ani,
guvernul austriac incepuse vénzarea ciilor ferate in méinile particularilor §i favoriza atragerea cat
mai largd a capitalului privat in domeniul constructiilor feroviare. Din aceste considerente si
Coronini incerca s3 promoveze interesele statului austriac in Principatele Roméne prin stimularea
implicarii capitalului austriac privat in proiectele de cdi ferate moldo-muntene.

Concluzionind, trebuie si mentiondm §i faptul ci aceste documente din 1856 au aparut
atunci cand, in cadrul tratativelor de la Paris, Austria a suferit un esec in aspiratiile sale de a cipata
Principatele dunirene drept recompensa pentru sprijinul diplomatic acordat puterilor occidentale in
razboiul Crimeei. Acest esec n-a avut menirea s devini o lectie pentru oamenii de stat austrieci care
au continuat politica masurilor stdngace cu scopul de a impiedica unirea principatelor si de a pastra
predominarea influentei economice asupra acestei “naturale regiuni de desfacere” (das natiirliche
Absatzgebiet), dupd cum erau calificate Principatele Romane la Viena. Asemenea actiuni ale
guvernului vienez n-au stimulat cresterea autorittii Austriei in teritoriile respective. Nu intimplator
Karl Griinberg, unul dintre cunoscutii cercetatori ai relatiilor comercial-politice ale Austro-Ungariei
cu tarile Dunirii inferioare, a apreciat politica anilor *40-’50 ai secolului al XIX-lea drept “gresitd”
(vertehlte Politik), fapt explicat prin “spiritul de economie miop si prin demult inrddacinata manie a
tergiversarii” (kutzsichtige Sparsamkeit und alteingewurzelte Verschleppungssucht). in pofida
faptului ca rasunau voci care, pe bund dreptate, propuneau schimbarea acestei politici, inclusiv din
partea lui Metternich, in realitate de acestea nu s-a tinut cont in acea perioadi [3, p. 8, 21-22]. Noua
ne raiméne doar sd subscriem la aceasta opinie.

Traducere de Stefan Purici
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ZUSAMMENFABUNG

Auf der Basis der unversffentlichen Materialien des Osterreichischen Staatsarchivs wird
die Vorgeschichte des Eisenbahnbaues in Moldau zum Betracht gezogen, nidhmlich ihre wenig
erforschten Aspekten, wie die Einschitzung von damaligen &sterreichischen und moldauischen
Staatsbeamten der wirtschaftlichen und politischen Bedeutung der Eisenbahnen. Und auf Grund
ihrer Einschitzungen wird die férdernde oder zuriickhaltende Politik erldutert. Es wird eine
SchluBfolgerung gezogen, daB ungeachtet der in Allgemeinem von der fiihrenden Elite der
Osterreichischen Monarchie richtigen Einschidtzung der in Donauflirstentimemn stattfindenden
Prozessen, hat sich die Politik der letzteren den Donaufiirstentiimern gegeniiber in den 40. — 50.
Jahren des XIX. Jhdts als fehlerhaft erwiesen. Gewifl konnte es die Verwirklichung einiger
Eisenbahnprojekten, in denen das dsterreichische Kapital duflerst interessiert war, nicht férdemn.
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