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Mihai CHIPER*

„Şi dacă ne ocoleşte drumul de fier?” Competiţie regională,
interese economice şi blocaje militare în configurarea reţelei

de căi ferate din Moldova (1859-1914)

Abstract: The study concerns the construction of the railway network in 19th-
century Romania, in which the region of Moldavia became a relative loser compared
to Muntenia (Eastern part of Wallachia). The Ofenheim concession was designed to
serve Austria's interests in obtaining the shortest possible route to the Black Sea or
the Danube Mouths, but it bypassed major Moldavian cities (Iaşi, Botoşani), which
would have been the profitable option for the regional economy. By contrast, in
Muntenia, the Strousberg network connected the main cities (Craiova, Bucharest,
Ploieşti) with the port of Brăila. As a result of the government's weak negotiating
position in the Ofenheim concession, Moldova was affected by path dependence,
taking nearly four decades to secure a new north-south crossing, parallel to the Siret
River (Iaşi-Vaslui-Bârlad-Galaţi), which allowed the transportation of grain from the
north to the ports. Additionally, Moldova was disadvantaged by budget allocations
for secondary narrow-gauge lines, initiated in 1882 and 1885, which progressed
much more slowly than the investments in Muntenia. Lastly, the military strategic
reasons, centralized and aiming to limit the theoretical entry routes of the Russian
army towards the capital, played a major role in blocking the transport network in
Moldova (Bârlad-Galaţi line). Military thinking marginalized Moldova, disregarding
its potential and diminishing interest in investing in the regional transport network.

Keywords: railways; regional economy; path dependency; Moldavia; Wallachia.

Politicienii români din secolul al XIX-lea au susţinut cu entuziasm ideea
construirii unei reţele feroviare, considerând-o un mijloc esenţial pentru obţinerea
unităţii naţionale şi a dezvoltării economice1. Odată cu stabilirea căilor ferate ca

* CS II dr., Institutul de Istorie „A. D. Xenopol” al Academiei Române, Iaşi, România;
mihaichiper75@yahoo.com.
1 Ion Ghica, Scrieri  economice, vol. I, Bucureşti, Editura Asociaţiei generale a economiştilor din
România, 1937, p. 149; Răspuns adressat de D. P. Mavrogheni la articolul publicat în Românul sub
titlul Căile ferate. Partea a V-a, Bucureşti, Typografia Stephan Rassidescu, 1864; D. P. Marţian,
Opere economice, ed. N. Marcu şi Z. Ornea, Bucureşti, 1961, p. 314-317; G. Bariţiu, Memorialu
pentru cel dintâi drum de feru în România unită, Braşov, 1862; Victor Slăvescu, Vechi proiecte de căi
ferate în Moldova 1846-1851, Bucureşti, 1842; Const. Botez, Dem. Urmă, Ion Saizu, Epopeea
feroviară românească, Bucureşti, Editura Sport-Turism, 1977, p. 22-26.
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mijloc al progresului, politica a alocat un substanţial efort de timp şi preocupare, 
fiind generată o întreagă imagerie despre impactul unor elemente precum viteză, 
progres ori românizarea noului sistem de transport devenit o chestiune de „amor 
propriu naţional”2. Efectele erau percepute ca fiind covârşitor pozitive: sistemul de 
transport pe căile ferate urma să unifice şi să întărească noul stat, aducându-l rapid 
la un nivel comparabil cu al ţărilor europene dezvoltate. În termeni economici, 
căile ferate erau învestite cu capacitatea de a determina o creştere generală a 
bunăstării şi a veniturilor, aşteptându-se două tipuri de efecte integraţionale: 
1) integrare internă dintre cele două foste Principate, Moldova şi Valahia şi 
2) asimilarea economiei româneşti în rândul economiilor prospere ale Europei. 

Acestui tablou covârşitor optimist îi lipseşte, la nivel general european, 
analiza asupra perdanţilor. Precum în cazul românesc, nu s-a acordat aproape nicio 
atenţie relaţiei dintre construcţia şi exploatarea căilor ferate, pe de o parte, şi 
diferenţele induse în dezvoltarea economică regională pe de altă parte. Economiştii 
europeni din secolul al XIX-lea nu erau îngrijoraţi de faptul că liniile ferate ar fi 
putut afecta unele economii regionale. Cu toţii păreau de acord că liniile ferate vor 
stimula creşterea industriei ori a agriculturii şi vor facilita formarea unor pieţe 
naţionale unificate3. Privind însă la rezultatele concrete, economiştii şi istoricii din 
prezent nu au căzut încă de acord asupra unui model teoretic adecvat pentru a 
măsura efectele economice generate de construirea şi creşterea exponenţială a 
reţelei de căi ferate în spaţiul european4. Evaluarea acestor efecte rămâne 
complicată în special pentru că deschiderea liniilor de cale ferată a fost, de obicei, 
precedată de lansarea unor conexiuni telegrafice cu un impact economic prin 
îmbunătăţirea comunicării preţurilor între pieţe. Indiscutabil însă, consecinţele 
economice ale reţelelor feroviare sunt semnificative prin modelarea creşterilor 
urbane şi crearea rutelor de comerţ. Împreună cu reducerea costurilor de tranzacţie 
în economie prin scăderea tarifelor, superioritatea tehnologică a căilor ferate faţă de 
toate mijloacele de transport existente a adus îmbunătăţiri majore în ceea ce 
priveşte regularitatea, securitatea şi viteza de deplasare5.  

Ceea ce nu se discută în contextul dezvoltării reţelei de cale ferată în a 
doua jumătate a secolului XIX în spaţiul european este apariţia şi generarea unor 
inegalităţi de dezvoltare, adică apariţia unor perdanţi relativi şi a unor câştigători 
neţi. Perdanţii relativi sunt regiunile, centrele urbane, care, deşi erau străbătute de 
reţele, nu au beneficiat de cele mai potrivite şi eficiente conexiuni, fiind deseori 
puse în situaţia de a ajunge capete de linie înfundate, spre deosebire de câştigători 
neţi. Pe lângă factorul distanţă, câştigătorii neţi mai beneficiază şi de avantajul 
timp, reuşind să se cupleze sau să creeze o rută comercială, care devine dominantă 
înainte ca alte centre să aibă aceste şanse. Plecând de la tensiunea evidentă între 

 
2 Drumurile de fer în România, în „Românul”, 20-21 martie 1867, p. 234. 
3 Albert Schram, Railways and the Formation of the Italian State în the Nineteenth Century, New 
York, Cambridge University Press, 1997, p. 94. 
4 Ibidem, p. 152. 
5 Ibidem. 
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câştigători şi perdanţi, se pune întrebarea dacă liniile ferate au însemnat ceea ce 
mulţi au sperat că vor face, mai precis integrarea politică şi culturală prin creşterea 
comunicării, dar şi omogenizarea nivelurilor de venit între regiuni. Probabil că 
discutarea detaliată a efectelor negative ar amenda parţial una dintre axiomele 
istoriei căilor ferate, aceea de factor „unificator” al ţării. Mai mult, ar putea fi 
contrară multor ipoteze ale economiei neoclasice dominante, care sugerează o 
convergenţă a nivelurilor de venit atunci când costurile de tranzacţie scad prin 
ieftinirea transportului.  

Convingerea dominantă că liniile ferate au contribuit la integrare a dus la 
neglijarea cercetărilor privind efectele căilor ferate asupra economiilor regionale6. 
De exemplu, datele privind fluxurile de trafic feroviar interregional nu au fost 
niciodată examinate cu atenţie, întrucât informaţiile erau exprimate doar în itemi 
statistici naţionali7. De asemenea, istoria căilor ferate din punctul de vedere al 
istoriei afacerilor rămâne un câmp neexplorat şi pare destul de evident că, prin 
caracterul înapoiat al unei economii agrare, nu a fost suficientă cerere şi putere de 
cumpărare pentru acest serviciu. Existau puţine posibilităţi de comerţ între nordul 
şi sudul României, deoarece nu exista complementaritate între bunurile produse. 
Nici guvernele nu au urmărit o politică coerentă, ceea ce a generat insecuritate 
pentru investitorii străini în sistemul românesc8. Diferitele sisteme mixte 
(concesiuni străine combinate cu linii în antrepriză naţională), rezultate ale unor 
compromisuri între propunerile statului versus ale firmelor concesionare, au condus 
la un grad limitat de succes. Aşa se face că performanţa de ansamblu a calităţii 
serviciilor a rămas nesatisfăcătoare9. 
 
Beneficii naţionale şi sacrificii regionale în construcţia căilor ferate 
 

Deşi lozinca epocii era unificarea pieţei naţionale, într-o paradigmă de 
economie liberală clasică, de fapt interesele comerciale şi economice ale Moldovei 
şi Munteniei nu se suprapuneau şi nici măcar nu se completau în primele decenii 
după Unirea din 1859. Interesele rămâneau dependente de structura economiilor 
regionale cerealiere care se aflau în competiţie pentru un obiectiv principal: 
transportul producţiei agricole către porturile fluviale la un preţ cât mai competitiv 
pentru obţinerea unui profit cât mai mare. Iar acest profit, corelat în mod tradiţional 
cu accesul la capacităţi de transport tradiţionale (şosele, râuri sau porturi fluviale), 
începea să fie pus în relaţie cu noua proximitate a căilor ferate, factor disruptiv de 
dezvoltare. În perioada discutării şi proiectării reţelelor de căi ferate, observăm 

 
6 Ibidem, p. 79. 
7 De exemplu Tablou comparativ între veniturile şi cheltuielile căilor ferate pe anii 1877-1890, în 
„Buletin statistic general al României”, I (1892), noiembrie-decembrie, Bucureşti, Imprimeria 
Statului, 1893, p. 389. 
8 Vezi sechestrarea reţelei Lemberg-Cernăuţi-Iaşi (1888), în Eduard Sava, Istoricul căilor ferate 
român. Perioada dintre anii 1885-1902, Bucureşti, Tipografia G.A. Lăzăreanu, 1904, p. 37-41. 
9 G. Christodorescu, Economia naţională şi căile noastre ferate, Constanţa, Tipografia „Ovidiu” H. 
Vurlis, 1906. 
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competiţia feroce a moşierilor/arendaşilor pentru asigurarea căilor de export10. 
Producătorii care reuşeau să obţină amplasarea staţiilor ferate aproape de moşie 
obţineau un avantaj enorm, cum a fost cazul celor din sud, mai bine conectaţi la 
portul Brăila11. Miza ridicată a încurajat o atitudine de rivalitate/şicanare reciprocă 
în croirea traseelor şi alocarea resurselor pentru construirea căilor ferate.  

Suplimentar, interesele regionale au rămas disjuncte pentru că geografia şi 
geopolitica nu se modifică substanţial în primele două decenii după unire. 
Moldova, cel puţin partea de nord, era prinsă între reţelele de căi ferate dintre 
Europa Centrală şi cele din Marea Neagră, între Austria şi Imperiul Rus. În acest 
cadru au fost proiectate reţeaua privată Ofenheim şi cea de stat Iaşi-Ungheni12. Pe 
de altă parte, într-o atitudine concurenţială cu Moldova, grupul politicienilor din 
Muntenia era interesat ca regiunea din sud să devină culoarul feroviar prioritar între 
Europa Centrală şi Orient13. În acest scop, Bucureştiul considera mai profitabilă o 
joncţiune cât mai la Vest, în punctul Vârciorova-Orşova, pentru ca Muntenia să 
deţină un traseu cât mai lung în traversarea spre Constantinopol. Planul a eşuat, 
întrucât liniile ferate austriece au avansat rapid spre est, iar România a fost silită să 
accepte trecerea Carpaţilor pe la Predeal (1879)14.  

Cât s-au mai aflat la putere, în funcţii ministeriale, în perioada până la 
186515, moldoveni precum M. Kogălniceanu au încercat să găsească concesionari 
pentru construcţia de căi ferate în Moldova. Schimbările politice au dat planurile 
peste cap. Astfel, concesiunea Suţu-Salamanca, care urma să lege portul Galaţi de 
Nordul Moldovei pe Valea Siretului, a fost suspendată la 11 februarie 1866, odată 
cu abdicarea lui Al. I. Cuza, iar noul guvern a anulat contractul16. Planurile căilor 
ferate iniţiate dinspre moldoveni au fost blocate, în schimb cele din Muntenia au 
rămas în grafic, astfel încât în 1869 era inaugurată prima linie din România: 
Giurgiu-Bucureşti (concesiunea J. T. Barkley – J. Staniforth)17.  

 
10 Ecaterina Negruţi-Munteanu, Dezvoltarea agriculturii în Moldova între anii 1848-1864, în 
V. Popovici et al., Dezvoltarea economiei Moldovei 1848-1864, Bucureşti, Editura Academiei R.S.R., 
1963, p. 97-102; 110-116; Apostol Stan, Agricultura românească în faza finală a clăcăşiei 
1831-1864, Bucureşti, Editura Academiei Române, 1994, p. 147-159. 
11 Constantin Buşe, Comerţul exterior prin Galaţi sub regimul de port franc (1837-1883), Bucureşti, 
Editura Academiei Republicii Socialiste România, 1976, p. 123, 140. 
12 Dumitru P. Ionescu, Construirea liniei ferate Iaşi-Ungheni, în AIIX, XXIII (1986), nr. 1, p. 283. 
13 Vezi şi Ion Ghica, Scrieri economice, vol. III, Bucureşti, Editura Asociaţiei generale a 
economiştilor din România, 1937, 63-64. 
14 Toader Popescu, Proiectul feroviar românesc (1842-1916), Bucureşti, Editura Simetria, 2014, p. 46. 
15 Dumitru P. Ionescu, Proiecte şi concesiuni feroviare în vremea lui Cuza Vodă, în AIIX, XXXI 
(1994), p. 239-272. Vezi şi Bucur Ţincu, Contribuţii la istoria căilor ferate din România. Probleme în 
perioada 1859-1869, în SRdI, XXIV (1975), nr. 5, p. 951-962. 
16 A fost aprobată prin decret domnesc la 27 noiembrie 1864. Începe să fie pusă în aplicare, dar apar 
dispute tehnice legate de amplasarea staţiei din Galaţi şi a unor tunele în zona Barboşi. Guvernul 
solicită îndesirea staţiilor în zona Bacău, executarea unor lucrări de apărare a podurilor, staţie la 
Paşcani şi mutarea sectorului nordic al liniei pe malul stâng la Siretului. Const. Botez, Dem. Urmă, 
Ion Saizu, op.cit., p. 39. 
17 Const. C. Mănescu, Istoricul căilor fierate din România, vol. I, Bucureşti, Ed. Direcţiunii Generale 
a Căilor Fierate Române, 1906, p. 383-491. 
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Conştienţi că tergiversările tacite le-ar putea zădărnicii şansa de a avea 
drumul de fier, moldovenii au încercat să formuleze un nou cadru de negociere la 
adoptarea Constituţiei din 1866, prin introducerea unui amendament care stipula ca 
reşedinţa Curţii de Casaţie să fie la Iaşi, până la „statornicirea căilor ferate”18. 
Amendamentul a căzut, dar el exprima neîncrederea tot mai adâncă existentă în 
cercurile politice moldoveneşti în promisiunile neonorate ale muntenilor19. Acest 
moment încordat a prefigurat dezbaterile parlamentare din 1868 despre construcţia 
unei reţele principale de căi ferate, concretizate ulterior în concesiunile Ofenheim-
Strousberg. Deşi au fost privite ca rezultatul unei efuziuni politice naţionale, 
proiect de cotitură în construcţia statului, discuţiile au oglindit fără menajamente 
îngrijorările asupra noilor ierarhii teritoriale ce urmau să fie generate de 
proximitatea sau distanţarea faţă de reţeaua căilor ferate. Temerile s-au manifestat 
la nivelul localităţilor/comunităţilor în mod tradiţional importante, rămase fără 
acces sau care obţinuseră promisiunea unor legături secundare la reţea, cum a fost 
în special cazul unor zone din nordul şi estul Moldovei. Îngrijorările erau generate 
de realitatea că, pe lângă facilităţi, căile ferate introduceau un factor suplimentar de 
concurenţă. Ele stresau în termeni existenţiali pe marii proprietari, pe producătorii 
de cereale, care aduceau în dezbaterea publică problema concurenţei de preţ şi a 
rentabilităţii afacerilor în funcţie de accesul la reţea. De aici starea foarte tensionată 
şi tranzacţionismul intrinsec al discuţiilor din 1868 în dezbaterile concesiunilor. 
Acest stres pentru perspectiva afacerilor nu se observă doar la nivel local, ci se 
articulează la nivel regional, ca reflex al solidarităţilor identitare tradiţionale.  

Importanţa economică şi comercială a fost atât de mare din perspectivă 
regională încât a surclasat ca relevanţă până şi principiul „unificării politice”, al 
„cimentării unirii” dintre Moldova şi Muntenia, laitmotivul concesiunii. 
Semnificativ rămâne faptul că linia „politică” Buzău-Mărăşeşti, cea mai scurtă cale 
posibilă între Bucureşti şi Iaşi, a fost sacrificată de Adunare în favoarea liniilor 
comerciale, mult mai lungi, cu joncţiune în direcţia gurilor Dunării, către Galaţi 
dinspre Moldova şi către Brăila dinspre Muntenia, ceea ce subliniază întâietatea 
economică a proiectului. Cum se explică această decizie? Deşi România era 
centralizată administrativ, economiile din Moldova şi Muntenia rămâneau distincte 
şi lipsite de complementaritate; realizau aceleaşi produse agricole, foloseau metode 
similare de prelucrare/finisare; prosperitatea era diferenţiată în funcţie de costul 
transportului cerealelor până la porturi, de unde erau preluate în marile reţele de 
exporturi internaţionale. Prin urmare, prin implicaţii, suntem obligaţi să vorbim de 
un efect al căilor ferate diferit în funcţie de scală: consecinţe pozitive asupra 
economiei naţionale (la nivel macro), dar la nivelul micro sau al regiunilor vor fi 
reclamate pierderi absolute sau relative în termeni de competitivitate 
economică/urbană/umană.  
 

 
18 Vezi ANIC, fond Parlament, d. 351, f. 9. 
19 Vezi pe larg M. Chiper, „Valahii ne-au înşelat”. Chestiunea compensaţiilor Iaşului în acţiunea 
politică moldovenească după unire (1862-1874), I, în „Archiva Moldaviae”, X (2018), p. 155-162. 
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Calea ferată ca stres existenţial şi instrument al ruinării. Concesiunile 
Ofenheim – Strousberg (1868) 
 
 Dezbaterile parlamentare legate de concesiunile Ofenheim şi Strousberg 
constituie o lentilă prin care pot fi vizualizate interesele economice şi comerciale 
distincte din fostele principate. În cadrul acestora s-au negociat: 1) lungimea 
reţelelor care străbăteau Moldova şi Muntenia proporţional cu suprafaţa regiunilor 
şi 2) configuraţia traseelor. Între deputaţii munteni şi moldoveni au avut loc 
ciocniri de opinii, acuzaţii reciproce de „necunoaştere” în ceea ce priveşte ierarhia 
oraşelor, importanţa economică şi interesele specifice. Dezbaterile au reliefat 
negocierea unui anumit raport de forţe şi dezideratul de echitate prin traseele alese 
ori pentru stabilirea numărului de kilometri proiectaţi a fi construiţi, fiind evidentă 
divergenţa dintre interesele nordului şi ale sudului. În principiu, Guvernul şi 
Comisia de negociere cu concesionarii conveniseră asupra unei reţele totale care să 
nu depăşească cu mult 900 de km, iar dezbaterea consta în repartizarea acestora 
între Moldova şi Muntenia pentru a nu ridica datoria publică la un nivel 
nesustenabil şi a nu destabiliza bugetul public prin anuităţile ce urmau să fie plătite. 
 Deşi, în anii anteriori, I. C. Brătianu ori Ion Ghica propuseseră realizarea 
unor studii economice pentru determinarea celui mai potrivit traseu configuraţiei 
geografice şi demografice a noului stat, s-a remarcat că discuţia despre concesiuni 
nu era fundamentată pe consideraţiile economice ale ţării, ci mai ales pe „ceea ce a 
fost propus de concesionari”20. Observaţia însă trebuie amendată parţial. Traseele 
propuse de concesionari nu erau inovaţii de ultimă oră, ci rezultatul unor proiecte 
anterioare discutate cu autorităţile române, dar nefinalizate din diverse motive21. În 
aceste proiecte fuseseră deja înglobate o parte dintre cererile reprezentanţilor 
români, ele deschizând discuţiile despre o arhitectură politică a traseelor, în care s-a 
negociat armonizarea unui imaginar economic sudic şi al unuia nordic prin 
intermediul deputaţilor Adunării.  
 Judecând în ansamblu, discuţia s-a centrat pe două linii principale de 
tranzit: 1) linia Cernăuţi-Galaţi pe Siret în Moldova şi 2) Turnu-Severin-Bucureşti-
Brăila-Galaţi în Muntenia22. Se estima că tranzitul mai important şi linia profitabilă 
urma să fie prin Moldova (extern plus intern) prin deschiderea prognozată a 
Canalului de Suez şi asigurarea unei legături dintre Occident şi Occident, prin 
Europa Centrală. Deci un trafic central-european spre Galaţi, de unde urma să se 
realizeze legătura pe Marea Neagră spre Marea Mediterană23. 
 Împreună, reţeaua Ofenheim-Strousberg era repartizată astfel: 355 km în 
Moldova; 650 de km în Muntenia, care mai avea în lucru 62 km (Bucureşti-

 
20 MOf, nr. 116, 24 mai/5 iunie 1868, p. 738 
21 L. Boicu, Transporturile în Moldova între 1848-1864, în V. Popovici et al, Dezvoltarea economiei 
Moldovei 1848-1864, p. 467-470. Toader Popescu, op.cit., p. 20-23; 25-29. 
22 MOf, nr. 115, 23 mai/ 4 iunie 1868, p. 733. 
23 Ibidem, p. 733; nr. 119, 28 mai/9 iunie 1868, p. 762. 
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Giurgiu)24, prin concesiunea J. T. Barkley – J. Staniforth (1869). Adunarea Deputaţilor 
trebuia să stabilească traseul în principiu, dar fixarea şi planurile detaliate reveneau 
concesionarilor, ceea ce ulterior se va dovedi o capcană pentru autorităţile române. 
Alegerea unor soluţii tehnice ieftine de către concesionari a însemnat nu numai 
lucrări de o calitate redusă, ci şi trasee dezavantajoase pentru marile centre urbane, 
cum ar fi portul Galaţi, tăiat de la ruta istorică comercială moldovenească, care a 
fost conectată la Brăila spre avantajul portului muntean. Alt exemplu relevant în 
Moldova era al concesiunii Ofenheim, care prezenta mari inconveniente pentru că 
venea în prelungirea traseului de la Cernăuţi la Suceava, spre Iaşi, dar ocolea oraşul 
Botoşani, al patrulea oraş al ţării după populaţie şi un important centru economic. 
 Interesul pentru construirea reţelei de căi ferate era pus în lumină prin 
cultura economică a deputaţilor, sincronizată cu cele mai recente dezbateri şi teorii 
europene în materie de transport. Nu doar avantajele căilor ferate erau subliniate. 
Erau înţelese foarte bine riscurile asociate de ocolirea unor comunităţi sau zone 
relevante economic, pentru care calea ferată putea deveni „instrument al ruinării”. 
De pildă, I. Codrescu, deputat de Tutova, atrăgea atenţia asupra importanţei 
determinării traseelor prin cuvintele inginerului francez Albert A. Perdonnet:  
 

„Un drum de fier este un magnet, care atrage la el toată activitatea comercială 
şi industrială a ţării într-un cerc foarte întins; aşadar, dacă el dă viaţă părţilor 
prin care trece, din contră el sărăceşte pe acelea de care se depărtează. Dacă 
el este rău trasat, el poate aduce cea mai mare perturbaţiune în distribuirea 
bogăţiei naţionale, şi, fiind o cauză a prosperităţii pentru unele părţi ale ţării, 
să devină pentru cel mai mare număr din ele un instrument de ruinare”25.  

 
În epocă concurau două axiome: traseul cel mai scurt de la un punct extrem 

la altul, oraşele intermediare urmând să se lege de linia principală prin branşamente 
secundare. Sistemul, folosit la început în Franţa, a fost abandonat, constatându-se 
de către Charles-Joseph Minard26 că veniturile din exploatarea căilor ferate erau 
mai mici decât în cazul în care linia principală ar fi trecut prin oraşe intermediare, 
chiar dacă s-ar fi făcut prin înconjur, iar traseul mai lung27. Concesiunea Ofenheim 
din nordul Moldovei era gândită în prima paradigmă, a traseului scurt, convenabilă 
atât concesionarului, cât şi statului austriac, dar defavorabilă economiei regionale 
moldoveneşti. Ea propunea legarea Sucevei de Galaţi pe valea Siretului, ocolind 
centrele de populaţie Botoşani, Iaşi şi Bârlad, situaţia agravată după preluarea de 
către Strousberg a concesiunii, care a deturnat traficul de la portul Galaţi spre 
Brăila. În schimb, concesiunea Strousberg din Muntenia era mult mai avantajoasă 
pentru că păstra marile centre urbane pe traseul principal. În Muntenia, o 

 
24 MOf, nr. 118, 26 mai/7 iunie 1868, p. 753. 
25 Ibidem, nr. 116, 24 mai/5 iunie 1868, p. 738. 
26 Vezi Theodore M. Porter, Trust in Numbers. The Pursuit of Objectivity in Science and Public Life, 
Princeton University Press, 1995, p. 122-123. 
27 Mof, nr. 116, 24 mai/5 iunie 1868, p. 738. 
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construcţie similară celei din Moldova a reţelei după model Ofenheim ar fi 
însemnat ca Bucureşti, Ploieşti sau Craiova să fie legate prin linii secundare. 
 Versiunea iniţială a traseului concesiunii Strousberg pusă în dezbatere era 
următoarea: a) Bucureşti-Piteşti; b) Piteşti-Slatina; c) Slatina-Craiova; d) Craiova-
Turnu-Severin; e) Bucureşti-Ploieşti; f) Ploieşti-Buzău; g) Buzău-Râmnicu Sărat-
Focşani; h) Buzău prin Brăila la Galaţi; i) Focşani-Adjud; k) Galaţi-Tecuci; 
l) Tecuci, prin Adjud la Bacău; m) Bacău-Roman28. Din proiectul iniţial au fost 
suprimate următoarele linii pentru a restrânge reţeaua: a) Brăila-Urziceni-
Bucureşti; b) Tecuci-Valea Gulovei-Vaslui; c) Craiova-Bechet; d) Turnu-Severin-
Târgu-Jiu29. 
 În cursul dezbaterilor se observă un caracter regional al propunerilor de 
trasee. La prima discuţie se înregistrează petiţiile reprezentanţilor judeţelor din 
Moldova (Roman, Botoşani, Tutova, Tecuci, Iaşi), apoi din sud (Romanaţi, 
Caracal, Gorj)30. Deseori, intervenţiile deputaţilor subliniau buna credinţă, lipsa de 
interes financiar fiind însoţită de formula retorică „traseul nu trece pe la moşia 
mea” sau nu în „spirit de localitate”. Deputaţii din Moldova (C. Ursache) apreciau 
că linia Vaslui-Bârlad-Tecuci era „de trei ori mai importantă” decât linia 
Bucureşti–Craiova31, în timp ce deputaţii din Muntenia (Ioan C. Brătianu, ministru 
de Interne în guvernul Nicoale Golescu) încercau să transforme Oltenia într-un 
traseu de tranzit Occident-Orient, prin Orşova-Vârciorova32 (La Orşova se afla un 
nod feroviar, o linie venea din Ungaria, alta din Baziaş). Generalul Gheorghe 
Magheru insista pentru o linie Craiova-Turnu Severin, un branşament până la 
Târgu Jiu, apoi pe valea Jiului spre Vulcan, la frontiera cu Transilvania pentru 
conexiunea cu reţeaua austro-ungară. 
 În timpul discuţiilor, calea ferată era reprezentată patriotic ca un „ciment al 
unirii” şi o „dreaptă recompensă dată suferinţelor Moldovei” (C. Ursache), dar era 
acompaniată şi de ameninţări voalate ale moldovenilor că nu vor vota decât un 
număr „just” de kilometri pentru regiune: „vom veni şi vom cere kilometru cu 
kilometru să se facă” (M. Kogălniceanu)33. În acest context, apar şi acuzaţii 
reciproce de „necunoaştere” a Moldovei sau Munteniei, în ceea ce priveşte oraşele, 
economia şi interesele, sau chiar condiţionări la vot. Când D. Brătianu propunea 
înlocuirea liniei Târgu-Frumos-Iaşi cu o linie Roman-Iaşi pentru a se economisi 
17 kilometri, M. Kogălniceanu ameninţă că va propune un amendament de tăiere a 
unor kilometri din Muntenia34. Tot Kogălniceanu spunea că, dacă se va vota 
Bucureşti-Craiova, „nu va fi proporţiunea şi judeţele de peste Milcov având mai 
multă trebuinţă decât judeţele de dincoace de căi ferate, pentru că Moldova e 

 
28 Ibidem, nr. 114, 21 mai/2 iunie 1868, p. 726. 
29 Ibidem, nr. 121, 30 mai/11 iunie 1868, p. 781. 
30 Ibidem, nr. 113, 20 mai/1 iunie 1868, p. 720. 
31 Ibidem, nr. 116, 24 mai/5 iunie 1868, p. 739. 
32 Ibidem, nr. 120, 29 mai/10iunie 1868, p. 770. 
33 Ibidem, nr. 116, 24 mai/5 iunie 1868, p. 739. 
34 Ibidem, nr. 120, 29 mai/10iunie 1868, p. 772. 
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traversată de sus în jos de trei văi şi drumul de fier din o vale nu foloseşte la 
celelalte”, atunci va cere un branşament de la Tecuci spre Bârlad şi Vaslui35. 
Înaintea votului final, premergător depunerii amendamentelor, Kogălniceanu 
sesizează că negocierile ajunseseră la un traseu de 712 kilometri în sud şi 290 
kilometri în Moldova, un avantaj de peste 420 kilometri pentru „partea României 
care are Dunărea”36. Prin urmare, cere echilibrarea numărului de kilometri pledând 
pentru traseul Tecuci-Vaslui, ca o chestiune de „dreptate”. 
 Cele mai puternice nemulţumiri au fost remarcate în rândul unei părţi a 
deputaţilor moldoveni asupra traseului ales de concesionarul Ofenheim pe Valea 
Siretului (traseu ce figura în mod obişnuit în proiectele anulate anterior). Ei 
încercau să mute reţeaua între Dorohoi-Botoşani-Iaşi-Vaslui-Bârlad, în interesul 
economiei naţionale, pe principiul că leagă principalele centre urbane şi economice 
ale Moldovei (argumentul Charles-Joseph Minard). Considerentele renunţării la 
traseul de pe Valea Siretului au fost sintetizate în amendamentul deputatului 
P. Suciu (respins): 1) pe Valea Siretului se afla deja o şosea şi un râu; 2) nu erau 
legate oraşe între ele; 3) erau legate doar patru judeţe (Suceava, Piatra, Roman, 
Bacău), în timp ce traseul de la Mihăileni lega şase judeţe (Dorohoi, Botoşani, Iaşi, 
Vaslui, Fălciu, Tutova)37, cu o populaţie mai numeroasă şi cu o producţie de 
cereale mai mare. Dar o mutare a traseului pe la Botoşani ar fi însemnat ca 
joncţiunea căilor ferate să se mute în punctul de Mihăileni38, ceea ce Ofenheim a 
refuzat39, fiindcă deja obţinuse în concesiune traseul Cernăuţi-Suceava, garantat de 
interesul guvernului austriac40. În final, un cuvânt greu l-a avut M. Kogălniceanu, 
dornic să deschidă cât mai rapid legătura Iaşului cu Europa după opt ani de eşecuri 
cu diferite concesiuni41. El a înclinat pentru varianta propusă de Ofenheim şi astfel 
autorităţile române au rămas la mâna concesionarului, singurul compromis de 
traseu admis a fost acela de a conecta podişul central moldovenesc de la Tecuci 
spre Bârlad. Compromisul a mai însemnat şi un branşament spre Botoşani 
(amendamentul G. Caruzi)42. 

Amendamente s-au grupat regional astfel:  
1) P. Suciu şi C. Corjescu: a) De la Galaţi la Tecuci prin Bârlad, Vaslui la Iaşi; 
b) De la Galaţi, Brăila la Bucureşti; c) De la Turnu Severin la Craiova (nu s-a 
adoptat);  
2) I. Gâlcă: Iaşi-Vaslui-Bârlad-Tecuci, Galaţi-Brăila, Buzău, Ploieşti-Bucureşti 
(respins); 

 
35 Ibidem, nr. 120, 29 mai/10iunie 1868, p. 773. Vezi acelaşi compromis în ibidem, nr. 122, 31 mai/11 
iulie 1868, p. 789. 
36 Ibidem, nr. 122, 31 mai/11 iulie 1868, p. 789. 
37 Ibidem, nr. 120, 29 mai/10iunie 1868, p. 772. 
38 Vezi amendamentul deputatului P. Suciu. Ibidem, nr. 120, 29 mai/10iunie 1868, p. 772. 
39 Ibidem, nr. 117, 25 mai/6 iunie, p. 746. 
40 Ibidem, nr. 120, 29 mai/10 iunie 1868, p. 773. 
41 Ibidem. 
42 Ibidem, p. 772. 
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3) M. Kogălniceanu: O ramificaţie Tecuci-Bârlad-Vaslui (admis de unii până la 
Bârlad, alţii până la Vaslui); 
4) Gr. Lahovari: o linie de la Ocnele din Vâlcea la Craiova (nu s-a adoptat); 
5) Gr. Berindei, A. Teohari, V. Obedeanu, R.S. Campiniu, M. Nicolau, C. Pleşoianu:  
Slatina-Caracal-Craiova (acceptat de concesionari, care găsesc linia spre Caracal 
mai uşoară); 
6) C. Dimonisie, L. Eraclide, I. Latif, S. Miclescu, G. Ghiţescu, P. Sgrumala, 
C. Racoviţă: Adjud-Târgu Ocna (proiect de lege prezentat în guvern la 18 februarie 
1868; nu s-a adoptat); 
7) General I. Florescu: concesiunea Strousberg să fie mărginită la 600 km; linia să 
treacă de la Ploieşti la Târgovişte şi Piteşti; Bucureşti să fie legat la Ploieşti astfel 
încât să nu fie două linii (Bucureşti-Piteşti, Bucureşti-Ploieşti). Nu s-a primit nici 
de concesionari, nici de comisie; 
8) I.F. Robescu, P. Suciu, O. Iorgulescu, T. Lateş, D. Vidraşcu, C. Leca: artera 
principală - Buzău-Râmnicu Sărat-Focşani-Bacău-Adjud; branşamente la: Adjud, 
Galaţi, Brăila. Admis de unii, de alţii nu. 
9) P. Orbescu, D. Iconomu, Gr. Lahovari, Gr. Cantacuzino, A. Mănescu, 
M. Kogălniceanu, A. Fătu, P. Suciu, G. Vernescu, I. Văcărescu, F. Fălcoianu, 
D. Vidraşcu, A. Teohari, G. Radu: Piteşti-Roşiori de Vede-Alexandria-Turnu-
Măgurele (respins); 
10) Gh. Magheru: la linia Craiova-Turnu Severin, un branşament până la Târgu Jiu, 
apoi pe valea Jiului spre Vulcan (nu s-a adoptat); 
11) P. Chenciu: 1. Roman-Tecuci-Galaţi-Brăila cu branşamente la: a) Tecuci-
Bârlad; b) Mărăşeşti-Focşani; 2) Brăila-Buzău-Ploieşti-Bucureşti; 3) Bucureşti- 
Piteşti-Slatina-Craiova-Turnu Severin-Vârciorova; 4) Linia Focşani-Buzău-
obligatorie (a fost retras); 
12) T. Mehedinţeanu, T. Giuvara, R. Campiniu, A. Giani, Gr. Eliad, I. Nicolescu: 
a) Roman-Tecuci-Galaţi (branşament Tecuci-Bârlad) - singurul admis; b) Galaţi-
Brăila-Buzău-Ploieşti-Bucureşti; c) Bucureşti-Piteşti-Slatina-Craiova-Turnu Severin-
Vârciorova; d) Linia Focşani-Buzău-obligatorie43; 
Opiniile membrilor comitetului erau împărţite, nu era nici minoritate, nici 
majoritate asupra liniei - Focşani, Buzău, Brăila şi Buzău, Brăila, Galaţi44. 
Kogălniceanu face o pledoarie pentru Focşani-Buzău din considerente militare, 
apreciind că o singură linie care să treacă pe la Brăila-Galaţi era periculoasă. Dacă 
Turcia ar fi ocupat acea zonă, tăia legătura dintre Moldova şi Muntenia, iar 
guvernul nu ar fi putut trimite trupe de sprijin cu trenul45. 
 
 
 
 

 
43 Ibidem, nr. 121, 30 mai/11 iunie 1868, p. 781-782. 
44 Ibidem, nr. 122, 31 mai/12 iunie 1868, p. 791. 
45 Ibidem, p. 781-782. 
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Harta: Schema căilor ferate în 1878. 
 
Observaţie: Schiţa prezintă cele două segmente ale reţelei principale, de nord şi sud, 
conectate în zona Galaţi-Brăila. Nu a fost realizată tocmai linia scurtă între Iaşi şi 
Bucureşti, prin Mărăşeşti-Buzău, mai ieftină şi mai simplu de construit, ci s-au dublat 
drumurile comerciale anterioare spre porturile Galaţi şi Brăila. 
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Concesiunea Ofenheim este marcată cu negru, Strousberg cu roşu. Calea ferată nu lega 
decât prin linii secundare primele trei oraşe ca importanţă economică şi politică din 
Moldova: Iaşi, Galaţi şi Botoşani. În Muntenia, o construcţie similară a reţelei ar fi 
însemnat că Bucureşti, Ploieşti sau Craiova să fi fost legate pe linii secundare. 
 
Sursa: Toader Popescu, Proiectul feroviar românesc (1842-1916), Bucureşti, Editura 
Simetria, 2014, p. 46. 
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Harta Telegrafico-Poştala (1865) scoate în evidenţă următoarele: în Muntenia, liniile ferate 
se suprapuneau aproape total cu linile poştale, în timp ce în Moldova, partea dintre Siret şi 
Prut rămânea neacoperită. 
 
 
Amplasarea mai raţională a reţelei în Muntenia decât în Moldova, în special 
conexiunea marilor oraşe la reţeaua principală, a fost unul din factorii care au indus 
o schimbare a ierarhiilor demografice şi economice urbane până la sfârşitul 
secolului XIX46, accelerând dezurbanizarea Moldovei (de la 23% în 1859 la doar 
18-19%) şi aducând o dezvoltare evidentă a oraşelor munteneşti. În timp ce în 
oraşele Moldovei creşterea populaţiei este doar de 55%, în Muntenia aceasta este 
de 131%47. În special oraşele care nu se află pe reţea sau pe reţeaua principală au 
cel mai mult de suferit48. 

 
46 Toader Popescu, Un aller simple pour la modernité. L’urbanité roumaine sous le signe de la voie 
ferrée (1859-1918), în „New Europe College Yearbook”, 2009-2010, p. 280. 
47 Leonida Colescu, Analiza rezultatelor recensământului general al populaţiei României de la 1899, 
Bucureşti, Institutul central de statistică, 1944, p. 33. 
48 David Turnock, Railways and economic development in Romania before 1918, în „Journal of 
Transport Geography”, IX (2001), p. 137-150. 



302                                                     Mihai Chiper 
 
 
 

Muntenia Populaţie la 1859 Populaţie la 1899 Creştere % 

Bucureşti 121.734 276.178 127 

Brăila 15.767 56.330 257 

Craiova 21.521 45.579 112 

Ploieşti 26.468 45.107 70 

Buzău 9.027 21.877 142 

T. Severin 2.925 19.753 575 

Piteşti 7.229 15.669 117 

Giurgiu 10.557 14.852 41 

Câmpulung  8.283 13.439 62 

R.Sărat 5.707 13.286 133 

Caracal 5.638 12.947 130 

Călăraşi 1.037 11.077 968 

Total 235.893 546.094 131,50 

    
Moldova Populaţie la 1859 Populaţie la 1899 Creştere % 

Iaşi 65.745 77.759 18 

Galaţi 26.050 62.545 140 

Botoşani 27.147 32.521 20 

Bârlad 13.165 24.310 85 

Focşani 13.164 23.601 79 

Piatra Neamţ 11.805 17.384 47 

Bacău 8.972 16.378 83 

Roman 10.818 16.288 51 

Huşi 12.764 15.625 22 

Tecuci 5.769 14.017 143 

Dorohoi 6.049 12.690 110 

Total 201.448 313.118 55,43 
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Dependenţa de cale  
 
 Construirea reţelei principale de căi ferate, prin concesiunile Ofenheim-
Strousberg, a generat o aşa-numită „dependenţă de cale”49, care a limitat 
semnificativ deciziile ulterioare de corectare sau dezvoltare a infrastructurii 
feroviare din Moldova. Această decizie iniţială, cu consecinţe pe termen lung, 
precum ocolirea marilor oraşe Iaşi, Botoşani şi Galaţi, a izolat zona agricolă din 
nordul Moldovei şi a tăiat legăturile istorice, tradiţionale dintre regiune şi portul ei. 
În mod special, concesiunea Ofenheim (Suceava-Roman, Paşcani-Iaşi, Vereşti-
Botoşani) a fost cea care a determinat situaţia defavorabilă a Moldovei, fiindcă a 
fost proiectată în prelungirea liniei Lemberg-Cernăuţi pe un traseu cât mai 
avantajos pentru Austria. Scopul era legarea la un port de la Marea Neagră, Austria 
fiind interesată în primă fază de Odessa, variantă abandonată după ce eşuează 
negocierile cu autorităţile ţariste. În aceste condiţii, Ofenheim s-a reorientat pe linia 
de pe Valea Siretului până la Galaţi spre Gurile Dunării, intenţionând să coboare 
chiar pe la Buzău şi Ploieşti până la Bucureşti50, dar a pierdut (prin decretul 
1516/21 septembrie 1868) în favoarea concesiunii Strousberg toată ramura din 
partea sudică a Moldovei. Guvernul român, aflat într-o poziţie slabă de negociere, a 
consimţit la traseul stabilit de concesionari cu efecte asupra evoluţiei urbane 
regionale. Botoşani era legat printr-o poziţie dezavantajoasă, marginală în reţea 
„cap de linie pentru un tronson secundar, rupt de fluxurile principale”51, ceea ce îi 
va imprima declinul urban din a doua jumătate a secolului al XIX-lea. Efectele 
acestei legături în Moldova sunt însă şi pozitive: joncţiunea feroviară dă naştere 
unor localităţi urbane de relativă importanţă, prin apariţia oraşului Paşcani, aflat la 
intersecţia liniei principale cu ramificaţia către Iaşi, unde vor fi amplasate ateliere 
feroviare. 

Şi, totuşi, Moldova încă nu era scoasă complet din cărţi. Până la joncţiunea 
de la Predeal (1879), singura legătură românească cu reţeaua europeană de căi 
ferate rămăsese la Suceava, prin Cernăuţi-Lemberg-Cracovia. Pentru sud, mai 
lesnicioasă era calea fluvială, pe Dunăre. Imperiile vecine îşi afirmau propriile 
interese: Rusia nu era interesată într-o joncţiune la Reni; Austro-Ungaria 
condiţiona joncţiunea de la Orşova-Vârciorova – cea mai scurtă cale pentru 
munteni de a ajunge la Viena –, de deschiderea simultană a unei legături la Braşov 
sau Predeal ori pe Valea Buzăului.  

 
49 Douglas J. Puffert, Path Dependence in Spatial Networks: The Standardization of Railway Track 
Gauge, in „Exploration in Economic History”, XXXIX (2022), nr. 3, p. 282-314; Douglas J. Puffert, 
The Standardization of Track Gauge on North American Railways, 1830-1890, in „Journal of 
Economic History”, LX (2000), nr. 4, p. 933-960; S. J. Liebowitz, S. E. Margolis, Path Dependence, 
Lock-In, and History, in „Journal of Law, Economics, and Organization”, 11 (1995), nr. 1, p. 205-226; 
vezi şi James Mahoney, Daniel Schensul, Historical context and path dependence, în Robert E. 
Goodin, Charles Tilly (ed.), The Oxford Handbook of Contextual Political Analysis, Oxford 
University Press, 2006, p. 454-471. 
50 Toader Popescu, Proiectul feroviar, p. 43-44. 
51 Ibidem, p. 44. 
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Atât timp cât avea în componenţă cele trei judeţe din sudul Basarabiei 
(1856-1878), pe teritoriul Moldovei se puteau imagina trasee care să constituie 
punţi de legătură dintre Austria şi Marea Neagră. Bucureştiul a încercat să 
fructifice această oportunitate prin proiectarea unui port maritim în judeţul Ismail, 
la Jibrieni, aşa-numitul port Carol I (lege dată în 22 decembrie 1868)52. În acest 
context, a apărut şi concesiunea Marshall şi fii (nerealizată), care ar fi unit portul 
Carol I cu: Iaşi-Vaslui-Cahul; Bârlad-Docolina; Ismail-Taşbunar; Galaţi-Cahul-
Bolgrad-Jibrieni. Erau braţele ramificate care legau întreaga Moldovă dintre Siret 
şi Prut la Marea Neagră53. Concesiunea compara inclusiv distanţele dintre Cernăuţi 
şi Jibrieni (540 km), dintre Jibrieni şi Odessa (544 km), concluzia proiectului fiind 
că portul românesc ar fi fost la fel de accesibil precum cel rusesc. 
 În viziunea „Marshall şi fii”, Jibrieni ar fi ajuns un nod european de primă 
importanţă, scurtând legăturile între Europa şi Orientul Apropiat. Calculele firmei 
despre conexiunea Berlin-Constantinopol arătau astfel: 
1) Prin Viena-Budapesta-Braşov-Bucureşti-Rusciuk-Varna, cu transfer naval la 
Constantinopol, 2118 Km. 
2) Prin Viena-Budapesta-Timişoara-Vârciorova-Bucureşti-Rusciuk-Varna, cu 
transfer naval la Constantinopol, 2060 km. 
3) Prin Breslau-Cracovia-Lemberg-Suceava-Iaşi-Cahul-Jibrieni, cu transfer naval 
la Constantinopol, 1774 km. 

Evoluţiile geopolitice au fost defavorabile Moldovei. La acordarea 
concesiunilor Ofenheim şi Strousberg se credea că Moldova va fi mai avantajată 
prin tranzitul internaţional, dar Războiul de Independenţă şi consecinţele Tratatului 
de la Berlin (1878) au reconfigurat priorităţile statului român, ştergând potenţialul 
căilor de comunicaţie din Moldova pe relaţia Austria-Marea Neagră. În jurul 
graniţei de est se crea o barieră. Prin pierderea judeţelor din sudul Basarabiei şi 
obţinerea Dobrogei, planurile unui port maritim în sudul Basarabiei au fost 
înlocuite cu Constanţa. Totuşi, portul Odessa se dovedea un debuşeu mai 
convenabil pentru cerealele din nordul Moldovei (câmpia Jijiei), prin linia Iaşi-
Ungheni-Chişinău-Tiraspol-Odessa, decât spre Galaţi sau Brăila. Bucureştiul a 
suprimat acest unic avantaj rămas. Pentru a redirecţiona cerealele către porturile 
româneşti, în ideea de sprijini economia naţională, guvernul condus de I. C. 
Brătianu a dublat în 1885 tarifele pe ruta Iaşi-Ungheni, încurajând astfel transportul 
spre Brăila. Această măsură a avut un impact teribil asupra agricultorilor din nordul 
Moldovei, reducând considerabil rentabilitatea transportului54. Suplimentar, 

 
52 Vezi Vitalie Văratic, Jibrieni: proiectul primului port românesc la Marea Neagră în a doua 
jumătate a secolului al XIX-lea, în Petronel Zahariuc, Adrian-Bogdan Ceobanu (ed.), 160 de ani de la 
Unirea Principatelor. Oameni, fapte şi idei din domnia lui Alexandru Ioan Cuza, Iaşi, Editura 
Universităţii „Alexandru Ioan Cuza” din Iaşi, p. 539-563. 
53 Toader Popescu, op. cit., p. 49-50. 
54 Preţul a crescut de la 32 la 54 de franci per vagon pe ruta Iaşi-Ungheni, ceea ce a făcut ca un 
agricultor să piardă 281 de franci, dacă ar fi transportat grânele la Galaţi în loc de Odessa. Vezi Jocul 
tarifelor de căi ferate, în „Patria”, 14 iulie 1885, p. 1. 
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războiul vamal cu Austro-Ungaria a influenţat o reorientare majoră a agriculturilor 
de la creşterea vitelor55 la producţia de cereale, fără a avea căi de transport 
rentabile asigurate, determinându-i pe proprietarii din nordul Moldovei să intre 
într-un ciclu de îndatorare şi falimente. 

În deceniile următoare, până la începutul Primului Război Mondial, 
acţiunile pentru „corectarea” traseului pe Siret au influenţat întreaga agendă 
economică regională prin iniţierea unor trasee reparatorii în anii 1882-1885, 1886: 
Bârlad-Vaslui (1886); Vaslui-Iaşi (1892); Dorohoi-Iaşi (1896); Bârlad-Galaţi 
(1912). La aceasta s-a adăugat şi încercarea de depăşire a problemelor generate de 
aşa-numita „curbă de la Barboşi”, executată în cadrul concesiunii Strousberg56.  

Varianta finală a concesiunilor a lăsat nerezolvate multe dintre doleanţele 
deputaţilor moldoveni şi olteni. „Coloana vertebrală”57 a reţelei româneşti 
(Ofenheim şi Strousberg) deşi a urmărit să străbată relativ echilibrat teritoriul, 
legând toate localităţile esenţiale, a lovit pe rând racordarea celor mai importante şi 
populate oraşe moldoveneşti: Iaşi, Galaţi şi Botoşani - (oraşele 2, 3 şi 4 ale 
României din punct de vedere demografic), fiecare devenind un capăt de drum 
izolat, afectând interesele comerciale şi economice. 
 
Moldova lăsată la urmă: liniile de căi ferate secundare (1882, 1885) 
 
 Definitivarea reţelei principale nu a făcut decât să intensifice mirajul 
tehnologic şi aşteptările legate de consecinţele pozitive în zonele excluse sau 
dezavantajate iniţial. Noua etapă începută în 1882 – în care se coagulează proiectul 
construirii liniilor secundare, „pentru dezvoltarea intereselor interioare ale ţării”58 – 
a fost şi mai arbitrară în stabilirea traseelor şi execuţia lor. Ca şi în 1868, nu au 
existat economişti ori studii guvernamentale care să discute raţionalitatea şi să 
prezinte oportunitatea construirii, cu excepţia unui consiliu tehnic menit să 
estimeze costul execuţiei pe kilometru în diferite zone de relief. Trecerea de la 
concesiunile cu firme străine la construcţia în regie naţională a permis, de fapt, 
intensificarea influenţelor politice, fie prin direcţionarea traseelor spre anumite 
moşii, fie prin prioritizarea finanţării lor. Grupurile de partid sau alianţele regional-
locale au pus presiune pentru un traseu sau altul, invocând viziuni particulare de 
dezvoltare. Prin urmare, investiţiile le putem caracteriza ca fiind „politice”, 
corespunzătoare unui imaginar economic regional. Practic, reprezentanţii judeţelor 
au venit cu propuneri de branşamente la linia principală. Moldovenii au introdus 
amendamente pentru segmente ale celei de-a doua traversări nord-sud, care să 

 
55 Alexandru G. Djuvara, Tariful general al drepturilor de vamă. Raport şi discursuri parlamentare, 
Bucureşti, Litotipografia Carol Göbl, 1892, p. 74-75. 
56 Paul Păltănea, Istoria oraşului Galaţi. De la origini până la 1918. Partea a II-a, Galaţi, Editura 
„Porto-Franco”, 1995, p. 121-122. 
57 Toader Popescu, op.cit., p. 47. 
58 Dezbaterile Corpurilor Legiuitoare (DCL), nr. 97, 18/30 aprilie 1882, p. 1662. Vezi legea finală la 
MOf, nr. 47, 28 mai/9 iunie 1882, p. 1116-1117. 



306                                                     Mihai Chiper 
 
prindă şi partea de răsărit a Moldovei (Iaşi-Vaslui-Bârlad), traseu refuzat la 1868, 
în timp ce deputaţii din Muntenia şi Oltenia erau interesaţi de traversări nord-sud, 
căi „înfundate”, locale, de branşare la reţeaua principală. Au existat şi în acest caz 
grupul marilor „dealeri” de trasee, care asumau importanţa unui traseu sau altul 
prin negarea oricărui interes personal: „nu am moşie acolo”. 

În primă instanţă, Guvernul propunea în Adunare finanţarea a 370 de km 
de linii secundare: 
1) Râmnicu Vâlcea-Piatra-Corabia – 166 km; 2) Târgovişte-Titu – 35 km; 
3) Fălticeni-Dolhasca – 34 km; 4) Piatra Neamţ-Bacău – 55 km; 5) Bârlad-Vaslui – 
50 km; 6) Docolina-Huşi – 30 km. După dezbaterile Comitetului delegaţilor, 
Adunarea adăuga încă 235 de km de noi trasee: 1) Huşi-Prut – 15 km; 2) Vaslui-
Iaşi – 90 km (amendament P. P. Carp); 3) Filiaşi-Târgu Jiu – 70 km; 4) Goleşti-
Câmpulung – 60 km59. 

Noile trasee de cale ferate erau planificate să fie realizate în termen de trei 
ani (1883-1886), după următorul grafic: 1) 1883-1884 – 233 km; 2) 1885 – 137 km; 
3) 1886 – 235 km. În secţia I (1882-1884) urmau să fie realizate: Râmnicu Vâlcea-
Piatra; Târgovişte-Titu; Piatra Neamţ-Bacău; Bârlad-Vaslui; Secţia II (1883-1885): 
Piatra Olt-Corabia; Fălticeni-Dolhasca; Docolina-Huşi-Prut; Secţia III (1884-
1886): Filiaşi-Târgu Jiu; Vaslui-Iaşi; Goleşti-Câmpulung; Leorda-Dorohoi 
(20 km), ultimii adăugaţi în dezbateri de P. Casimir60 (executaţi în condiţiile 
Târgovişte-Titu). 
 Liniile propuse în proiectul de lege erau cu ecartament îngust, cu excepţia 
segmentelor Râmnicu-Vâlcea-Corabia şi Iaşi-Vaslui-Bârlad61. Problemele de 
decalaj regional au apărut la ritmul realizării lor, fiind prioritizate liniile 
munteneşti. Suplimentar, în 1885, se mai votează o lege pentru studii tehnice ale 
unui nou pachet de trasee de interes local solicitate de judeţe şi localităţi, a căror 
realizare trebuia să înceapă în 1886 şi să se încheie în 1888. Această lege prevedea 
următoarele linii: 1) Târgu-Ocna-Moineşti; 2) Târgovişte-Băile Pucioasa; 
3) Piteşti-Curtea de Argeş; 4) Piatra-Tarcău; 5) Buzău-Pătârlagele; 6) Târgu Ocna-
Băile Slănic; 7) Craiova-Calafat; 8) Focşani-Odobeşti; 9) Olteniţa-Bucureşti; 
10) Dorohoi-Iaşi (pe Valea Jijiei)62. 
 Legile din 1882 şi 1885 au impulsionat construcţia şi lungimea reţelei 
totale, dar au cumulat câteva curiozităţi, acuzate de moldoveni: proiecte întârziate, 
lăsate în stadiul de studii tehnice, fără finanţare sau pur şi simplu blocate în 
regiunea Moldovei, din diferite motive, inclusiv militare, în timp ce Muntenia pare 
favorizată. Se observă aranjamente pentru direcţionarea traseelor pe la moşii, iar 
cel mai controversat caz a aparţinut primului-ministru I. C. Brătianu, care deviază 
pe la moşia sa de la Florica linia secundară Goleşti-Câmpulung, dată în folosinţă în 

 
59 Dumitru P. Ionescu, Primele căi ferate înguste în România, în RI, (I)1990, nr. 7-8, p. 744. 
60 DCL, nr. 87, 18/30 aprilie 1882, p. 1647. 
61 Ibidem, p. 1610-1611. 
62 DCL, nr. 89, 2 aprilie 1885, p. 1706-1707. 
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188763. A fost o linie construită cu celeritate, cu ecartament larg, deşi în proiect 
figura cu ecartament îngust64 (acolo şi-a făcut ucenicia şi Ion I. C. Brătianu), în 
timp ce liniile urgente din Moldova, precum Iaşi-Vaslui, Dorohoi-Iaşi păreau 
abandonate, aşteptând studiile şi finanţarea. 
 Întârzierile înregistrate în perioada 1886-1890 în construirea reţelei 
secundare deveneau o cauză de luptă a Comitetului pentru apărarea intereselor 
economice şi culturale ale Moldovei65. Liniile din Muntenia erau categorizate ca 
„linii ale favoritismului” (N. Ceaur Aslan), adică trasee construite fără studii de 
necesitate, în timp ce bazinul cerealier din Nordul Moldovei rămăsese izolat66, în 
lipsa legăturilor feroviare cu porturile. În Parlament erau prezentate în 1891 
statistici despre condiţiile de dezvoltare economică avantajoase din Muntenia din 
cauza lucrărilor publice preferenţiale de căi ferate. O analiză prezentată de 
D. A. Sturdza arăta că, dintr-un total de 684 de km încă aflaţi în construcţie, 
269 aparţineau Munteniei (39%) şi 415 Moldovei (61%)67, reflectând o întârziere 
masivă în regiunea nordică. Pentru liniştirea valului contestatar moldovenesc, 
guvernul conservator, prin ministrul Lucrărilor Publice, Titu Maiorescu, comunica 
pur şi simplu informaţii false, pretinzând că în Moldova existau în funcţiune 
990 km, în Valahia 1757 km, iar în Dobrogea doar 64 km68. În realitate, potrivit 
inventarului concret, pe teritoriul Munteniei se aflau efectiv daţi în utilizare 1884 
km, iar în Moldova doar 774 km.  
 Un calcul exact, cu documentaţia oficială pusă la dispoziţie, demonstra că 
ritmul de construire a căilor ferate secundare dezavantajase clar Moldova şi, 
privind dinamica ultimilor ani, revolta politicienilor moldoveni era justificată. Din 
1886 până în 1888, la căderea guvernului I.C. Brătianu, se construiseră în Muntenia 
710 km de cale ferată (85%) şi doar 127 km în Moldova (15%)69. Liniile făgăduite 

 
63 „Patria”, 6 octombrie 1885, p. 2; Sc. Pastia, Un răspuns unor târâtoare veninoase, Iaşi, 
Tipolitografia H. Göldner, 1890, p. 8 
64 Vezi pledoaria lui M. Kogălniceanu pentru dotarea Moldovei de Nord cu linii de cale ferată. 
Dezbaterile Adunării Deputaţilor (DAD), nr. 12, 30 noiembrie 1888, p. 183, şedinţa din 29 noiembrie 
1888.  
65 Pe larg în M. Chiper, Când Unirea devine o decepţie: Comitetul pentru apărarea intereselor 
economice şi culturale ale Moldovei (1891), în Marius Chelcu, Dorin Dobrincu (ed.), Frământările 
modernităţii: discursuri, oameni, instituţii. Lucrările Conferinţei Institutului de Istorie „A. D. Xenopol”, 
Iaşi, Editura Universităţii „Alexandru Ioan Cuza” din Iaşi, 2019, p. 215-274. 
66 DAD, nr. 31, 16 ianuarie 1891, p. 311-313. 
67 Cei 269 km din Muntenia erau: Craiova–Calafat (102 km); Bucureşti–Olteniţa (70 km); Piteşti–
Argeş (37 km) şi Buzău–Pătârlagele (60 km), în timp ce în Moldova erau de executat Focşani–
Odobeşti (17 km), Vaslui–Iaşi (68 km); Iaşi–Dorohoi (170 km); Ocna–Moineşti (28 km); Piatra–
Tarcău (25 km), Ocna–Slănic (20 km), şi Bârlad–Galaţi (87 km). Rutele Vaslui–Iaşi şi Craiova–
Calafat erau preconizate să se termine în 1891, însă calea vitală pentru Moldova dintre Prut şi Siret, 
adică Iaşi–Dorohoi şi Bârlad–Galaţi, nu fusese începută. D. A. Sturdza îi imputa lui Marghiloman că 
guvernul conservator a făcut doar linia din Oltenia, votată odată cu cea din Moldova, Dorohoi–Iaşi. 
Dezbaterile Senatului (DS), nr. 39, 15 februarie 1891, p. 328. 
68 DS, nr. 39, 15 februarie 1891, p. 330-331. 
69 În Muntenia: Bucureşti–Ciulniţa–109 km; Ciulniţa–Călăraşi–30 km; Făurei–Ţăndărei–57 km; 
Piatra Olt–Drăgăşani–34 km; Costeşti–Roşiori–64 km; Piatra–Corabia–75 km; Drăgăşani-R. Vâlcea–
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Moldovei – Tg. Ocna-Moineşti, Ocna-Slănic, Focşani-Odobeşti şi Huşi-Crasna – 
rămăseseră în stadiul de proiect. Pe linia Huşi-Crasna, votată cu trei ani înaintea 
celei dintre Câmpulung - Florica (la moşia lui I. C. Brătianu), nu se circula iarna 
din cauza terasamentelor prost executate, acuza M. Kogălniceanu70.  
 
Curba de la Barboşi 
 
 Convenţia pentru concesiunea Salamanca-Delahante-Mavrogheni (1864) 
prevedea punctul de pornire al căii ferate chiar din portul Galaţi spre nordul 
Moldovei. Staţia Galaţi urma să fie în zona şantierelor navale şi a docurilor din 
port71. Concesiunea Strousberg a schimbat însă complet planurile. La începutul 
anului 1871, când a fost dată în funcţiune calea ferată Roman-Tecuci-Galaţi-Brăila-
Ploieşti-Bucureşti, linia venea de-a lungul Siretului până la Barboşi, apoi mergea 
spre Brăila, acest port preluând cerealele din Moldova, în paguba portului Galaţi. 
În plus, legătura cu oraşul Galaţi nu se realiza pe reţeaua principală, ci printr-un 
branşament ce pornea de la Barboşi, făcea un înconjur de 14 km, astfel că, potrivit 
contemporanilor, o trăsură de la Barboşi ajungea la Galaţi înaintea trenului. Cum a 
ajuns Strousberg la această soluţie? Concesionarul a ales să nu realizeze nişte 
lucrări de artă considerate prea costisitoare. Prin urmare, curba de la Barboşi pleca 
din gară, ocolea şi urca un deal până aproape de jumătatea distanţei dintre Galaţi şi 
Tuluceşti, coborând malul Brateşului spre oraş. Liniile ferate nu ajungeau în port 
sau în apropiere, iar marfa trebuie descărcată şi dusă cu căruţele în port, îngreunând 
operaţiunile comerciale. 
 Efectele curbei s-au constatat imediat. Mihail Kogălniceanu era convins că 
unul dintre motivele decăderii imediate a portului a fost „înconjurarea Galaţilor cu 
drumul de fier”; ar fi fost de dorit ca „drumul de fier să vină până la ţărmul 
Dunării, iar nu să stea pe deal şi Galaţiul să plutească în mocirlă”72. Singurul 
remediu era construirea unui tunel, iar ca „reparaţie” pentru pierderile portului 
gălăţean, Kogălniceanu propunea scăderea la jumătate a tarifului transportului 
alimentelor pe secţiune73. 
 Un deceniu mai târziu, într-o interpelare din 2 ianuarie 1880, Kogălniceanu 
reafirma că decăderea comercială a portului moldovenesc era cauzată de plasarea 
marelui oraş în afara unei căi ferate principale74. Erau constatări primite şi din 

 
52 km; Goleşti-Câmpulung–54 km; Ciulniţa–Feteşti–37 km; Ţăndărei-Feteşti–28 km; Chitila–
Mogoşoaia–8 km, Roşiori–T. Măgurele–46 km; Ciulniţa–Slobozia–16 km; Filiaşi–Cărbuneşti–46 km. 
În Moldova: Crasna–Dobrina–27 km, Leorda–Dorohoi–22 km, Dolhasca-Folticeni- 25, Bârlad-Vaslui 
52 km. Date calculate după Toader Popescu, op. cit., p. 250-251. 
70 Vezi DAD, nr. 12, 30 noiembrie 1888, p. 183. 
71 Paul Păltănea, op. cit., p. 120. 
72 Ibidem, p. 122. 
73 DAD, 31 mai 1869, p. 259. 
74 Paul Păltănea, op. cit., p. 179. Vezi Mihail Kogălniceanu, Opere V, 1, oratorie III, 1878-1891, 
partea I, 1881-1882, text stabilit, studiu introductiv, note şi comentarii de Georgeta Penelea, 
Bucureşti, Editura Republicii Socialiste România, 1886, p. 240. 
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partea consulului francez de la Galaţi ce acuza lipsa unei legături directe cu linia 
moldovenească, care venea pe Valea Siretului75. „Corectarea curbei” ar fi însemnat 
construirea tunelului de la Vadul Ungurului, împreună cu varianta Hanu Conachi-
Şerbeşti, scop în care se şi votează un credit de 300.000 lei pentru studii în 1881. 

Pentru comercianţii gălăţeni curba de la Barboşi a devenit o cauză 
esenţială, frecvent menţionată în campaniile electorale. Ca soluţii, ei au propus fie 
ca linia Tecuci-Galaţi să fie prelungită până la gura Siretului, iar de acolo să fie 
continuată pe malul Dunării până la Galaţi, fie executarea unei variante pe la Hanu 
Conachi, care să îndrepte linia Barboşi-Galaţi, împreună cu egalizarea tarifului 
feroviar astfel încât cerealele din nordul Moldovei să fie transportate la Galaţi şi nu 
la Odessa, avantajată temporar de taxele inferioare puse de căile ferate române. În 
acest context, s-a observat cum curba de la Barboşi acutiza şi mai mult problema 
Moldovei dintre Siret şi Prut pentru care nu exista o cale rapidă şi ieftină spre 
Galaţi, portul Odessei menţinându-se mai atractiv.  
 
Fortificaţiile şi blocarea liniei Galaţi-Bârlad: beneficii naţionale prin sacrificii 
regionale 
 

Pentru a închide cea de-a doua traversare nord-sud, Iaşi-Vaslui-Bârlad-
Galaţi, ultimul segment Bârlad-Galaţi a intrat în planurile Guvernului Brătianu prin 
legea din 29 martie 1885. Blocajele din diferite cauze, dintre care cele militare au 
jucat un rol cheie, au tergiversat construcţia acestei linii până în 1912, aşadar 
aproape trei decenii76. De a fost solicitată linia Galaţi-Bârlad? Era considerată de 
cercurile comerciale gălăţene o „semireparaţie”, după ce fluxul cerealelor din 
Moldova fusese deviat spre portul din Brăila prin efectele directe ale curbei de la 
Barboşi. Aşadar, era o miză în reconectarea portului Galaţi la nevoile economice 
moldoveneşti. De asemenea, constituia o importantă miză pentru producătorii de 
cereale din zona Bârlad-Galaţi, dar ar fi făcut şi legătura cu zona Câmpiei Jijiei 
(prin Dorohoi-Iaşi-Vaslui-Bârlad), unde producătorii rămăseseră fără o legătură de 
transport, după ce Guvernul I. C. Brătianu dublase tarifele pe Iaşi-Ungheni, pentru 
a scăpa de concurenţa portului Odessa, în ideea de a susţine economia naţională. În 
fine, linia Galaţi-Bârlad ar fi fost o reparaţie pentru port, după pierderea statutului 
de porto-franco, dar şi după ce Galaţi pierduse exportul hinterlandului agricol al 
judeţelor din sudul Basarabiei. 

Piedica evidentă în realizarea acestei linii nu a fost de natură pur politică 
sau din cauza intereselor private, ci una de natură militară. Lansarea şi dezbaterea 
iniţiativei avea loc în perioada 1886-1891, în care s-a regândit şi s-a pus în practică 
organizarea defensivă a teritoriului. Ea se baza mai ales pe construirea de 
fortificaţii: Cetatea Bucureşti şi linia Focşani-Nămoloasa-Galaţi (FNG), pe fosta 
graniţă dintre Principate. Rostul aliniamentului defensiv intern al liniei FNG era să 

 
75 Paul Păltănea, op. cit., p. 179. 
76 Traseul direct al liniei ferate Galaţi-Bârlad propus de George Matei Cantacuzino, Galaţi, 
Tipolitografia G. Bălăşescu, 1891; Ion Plesnilă, Istoricul liniei Galaţi-Bârlad, 1898. 
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apere Bucureştiul şi Muntenia de o invazie militară rusă. Moldova rămânea expusă 
unui atac şi era transformată virtual într-un teatru de război pe care urma să se 
desfăşoare conflictul cu Imperiul Rus. Fortificaţiile au rupt „egalitatea” dintre 
Moldova şi Muntenia, transformând-o pe prima într-o zonă tampon cu rolul de a o 
apăra pe a doua. Ceea ce se afla dincolo de fortificaţii, inclusiv lucrările de 
infrastructură, căpăta un rol secundar în raport cu ceea ce se afla „dincoace” şi era 
statuată importanţa indiscutabilă a Munteniei în raport cu celelalte regiuni ale ţării 
– mentalitate militară care a influenţat demersurile pentru construirea liniei ferate 
Galaţi-Bârlad.  
 Dezbaterea construcţiei liniei ferate Bârlad-Galaţi începea cu un blocaj. 
Proiectul de lege fusese depus în parlament fără a lua avizul conform Comisiei 
mixte de comunicaţiuni, comisie instituită prin Înaltul Decret, nr. 2170 din 7 iulie 
188677. Aceasta era singura instituţie care trebuia să hotărască asupra traseului 
comunicaţiilor, pentru a fi „puse în acord cu necesităţile mobilizării şi 
concentrărilor, cât şi mai cu osebire cu acelea ale apărării”. Comisia socotea în 
1889 că: 
 

„oricare ar fi interesul comercial, problematic sau constatat al acest căi, ea 
este însă, din punctul de vedere al apărărei, cu totul periculoasă. În adevăr ea 
trece înaintea liniei de apărare Tecuci, Focşani, Galaţi, isbeşte flancul acestei 
linii, ajungând direct în faţa lucrărilor de întărire ale Galaţiului şi ar concura 
în mod concentric cu comunicaţiunea Reni-Galaţi pentru combaterea acestei 
poziţiuni. Osebit de aceasta, o linie de cale ferată din Bârlad la Galaţi va trece 
negreşit prin Drăguşeni, Puteni şi Pechea, va permite ca peste o întindere de 
peste 100 kilometri inamicul să poată concentra inopinat forţe considerabile 
în oricare punct al apărărei spre a o nimici. Mai cu seamă întăririle 
dinprejurul Tecuciului şi Capul de pod de la Nămoloasa ar fi cu desăvârşire 
compromise prin această linie de cale ferată, care propriu vorbind, din 
punctul de vedere comercial, nu se pare deloc impusă; căci ea nu va fi cu 
mult mai scurtă decât linia existentă Bârlad-Tecuci-Galaţi. Înfiinţarea 
aceastei linii ar atrage alte întăriri constisitoate pentru a o tăia prin obstacole 
fortificate. Osebit de aceasta, din punctul de vedere strategic, această linie n-
are nici un folos pentru apărare, fiind prea aproape de frontieră şi din contră 
ar aduce (folos) numai atacului. De altă parte deşi s-ar putea crede că la 
început ar putea servi la mişcări de trupe şi s-ar distruge în urma pentru a nu 
se utiliza de adversar, este însă de observat că această linie nu va avea uvraje 
de artă importante, ca poduri sau defileuri, aşa că orice distrugere i se va face, 
ele se pot uşor repara.  

 
77 MOf, nr. 79, 11/23 iulie 1886, p. 1754-1755. Era o comisie permanentă mixtă pe lângă Marele Stat-
Major (şeful SMG, comandantul trupelor de geniu, comandantul flotilei, inspectorul serviciului 
sanitar, inspectorul general al artileriei, directorul căilor ferate, un inginer din partea ministerului 
lucrărilor publice, un delegat al Ministerului de Interne). El avea în aria de răspundere tot 
„transporturile militare de orice natură, necesare pe timp de pace şi în timp de război” – căi ferate, 
navigaţia fluvială şi maritimă; Comisia permanentă mixtă pregătea regulamente şi asupra 
„construcţiei, materialului şi exploatării căilor ferate din punctul de vedere militar”. 
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În orice caz, comisiunea crede că în circumstanţele actuale preferinţa ar 
trebui acordată, înainte de toate, după cum ea s-a mai exprimat deja prin 
memoriul său din Decembrie, unei linii de cale ferată de la Focşani la Brăila, 
care fiind paralelă şi înapoia liniei noastre principale de apărare, va creşte în 
mod considerabil puterea ei”78. 

 
 Blocajul militar transmis în Adunare a produs valuri de nemulţumire atât în 
Galaţi, cât şi în întreaga Moldovă, care traversa o nouă etapă politică, de coalizare 
regională. La începutul anului 1891, la Iaşi se înfiinţează Comitetul pentru 
apărarea intereselor economice şi culturale ale Moldovei79. Câteva oraşe din 
Moldova, printre care şi Galaţi, se alătură prin formularea unui set de revendicări 
comune şi transpunerea într-un program ce se dorea susţinut transpartinic şi 
coordonat în Parlament de reprezentanţii din judeţele regiunii. În punctul 10 al 
programului Comitetului moldovenesc figura „Înfiinţarea liniei Bârlad-Galaţi, care 
va face din Galaţi principalul debuşeu al Moldovei de sus”.  
 După ce legea pentru calea ferată Bârlad-Galaţi trecuse de Senat, era din 
nou blocată, fiindcă Alexandru Marghiloman, ministrul Lucrărilor Publice, 
cunoscut susţinător al intereselor portului Brăila, concurent celui din Galaţi, a 
întârziat să o prezinte Adunării sub pretextul necesităţii unor noi studii80. Dar 
principalul adversar, cum se va vedea în dezbaterile parlamentare, era Iacob 
Lahovary, ministrul de Război81. În şedinţa din 29 ianuarie 189182, ministrul de 
Război se opunea vehement proiectului din raţiuni de „apărare şi securitate 
naţională”, explicând că se afla în afara liniei de fortificaţii Galaţi-Nămoloasa-
Focşani. Spre deplina desconsiderare a intereselor moldoveneşti, Lahovary afirma 
că asemenea chestiuni se aflau mai presus de „interesele meschine şi de influenţele 
locale”, oricât de „respectabile ar fi acele interese locale, comerciale sau 
industriale”. O asemenea poziţie valahă, centralistă, a fost ironizată de M. 
Kogălniceanu, care desconsidera total recomandările Comisiei de Apărare a Ţării, 
o instituţie care „nu este făcută prin lege, care nu e publicată prin Monitor, care nu 
poate fi trasă la răspundere, n-o recunosc”83. Kogălniceanu îşi formase propria 
opinie despre linia FNG şi, după discuţiile cu militarii, apreciind că segmentul 
Bârlad – Galaţi era util militar, aşa cum erau şi altele: Cernăuţi-Lemberg, Iţcani-
Mihăileni etc.84. Din discuţii reiese că alături de interesele regionale comerciale şi 

 
78 D. I. Vasiliu, Studii şi documente în legătură cu fortificaţiile române din secolul la 19-lea, vol. I, 
Bucureşti, Tipografia „Revistei Geniului”, 1934, p. 235-236. 
79 Vezi pe larg în M. Chiper, Când Unirea devine o decepţie. 
80 DAD, nr. 39, 27 ianuarie 1891, p. 395. 
81 Moldova, în „Adevărul”, 3-4 decembrie 1890, p. 1. 
82 DAD, nr. 44, 6 februarie 1891, p. 486. 
83 Ibidem, p. 487. 
84 Kogălniceanu respingea şi expertiza militară a unui general consultat de Lahovary, care considera 
construirea liniei o gafă strategică. El vorbise cu trei ofiţeri care considerau linia utilă militar, aşa cum 
erau şi altele: Cernăuţi-Lemberg, Iţcani-Mihăileni, etc. Proiectul, pentru care se alocau iniţial 
13 milioane de lei, era votat cu 60 pentru şi 7 împotrivă, apoi era adoptat la Senat în 8 februarie cu 
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economice ale Moldovei şi Munteniei care nu se suprapuneau, mai putem adăuga 
factorul militar, în care viziunea centrului ducea la sacrificarea prezumtivă a 
jumătăţii de nord. 
 Urmare a presiunilor Comitetului pentru apărarea intereselor economice şi 
culturale ale Moldovei, linia Bârlad-Galaţi, care nu obţinea avizele din cauza 
planurilor operative de luptă, era scoasă de sub incidenţa aşa-numitei „siguranţe de 
stat” şi se vota finanţarea studiilor tehnice, dar urmau decenii de tergiversări. 
Declararea de utilitate publică a liniei Bârlad – Galaţi a fost făcută prin Decretul 
1577 / 28 aprilie 1892, însă construcţia propriu-zisă a mai durat încă două decenii, 
în principal din cauza dificultăţilor de ordin tehnic întâmpinate. Erau deschise 
succesiv tronsoanele în lungime totală de 108 km: Galaţi – Ghibărţeni (1898), 
Ghibărţeni – Bereşti (1900), Bârlad – Tălăşmani (1909) şi Tălăşmani– Bereşti 
(1912), acesta din urmă conţinând şi tunelul de la Bereşti, în lungime de 3330 m, 
cel mai lung tunel realizat în România până la Primul Război Mondial.  
 
Concluzii 
 
În construcţia reţelei de căi ferate în secolul al XIX-lea, Moldova este un perdant 
relativ în raport cu Muntenia. Concesiunea Ofenheim, ce deservea nordul 
Moldovei, a fost proiectată să servească interesele Austriei de a obţine o cale cât 
mai scurtă până la Marea Neagră sau Gurile Dunării, dar ocolea marile oraşe 
moldoveneşti (Iaşi, Botoşani), varianta profitabilă pentru economia regională. În 
comparaţie, în Muntenia reţeaua Strousberg unea oraşele principale (Craiova, 
Bucureşti, Ploieşti) cu portul Brăila. Pe când portul Brăila devenea principala cale 
de export a cerealelor din Muntenia, portul Galaţi era blocat în rolul său natural, de 
debuşeu al produselor moldoveneşti, din cauza „curbei de la Barboşi”. Urmare a 
poziţiei slabe de negociere a Guvernului în concesiunea Ofenheim, Moldova a 
devenit dependentă de cale, având nevoie de aproape patru decenii ca să obţină o 
nouă traversate nord-sud, paralelă Siretului (Iaşi-Vaslui-Bârlad-Galaţi), care să 
permită transportul cerealelor din nord la porturi. Suplimentar, Moldova a fost 
dezavantajată de alocările bugetare pentru liniile secundare, cu ecartament îngust, 
iniţiate în 1882 şi 1885, desfăşurate într-un ritm mult inferior investiţiilor din 
Muntenia. Nu în ultimul rând, în blocarea reţelei de transporturi din Moldova (linia 
Bârlad-Galaţi) un cuvânt greu de spus l-au avut raţiunile strategice militare, 
centraliste, care încercau să limiteze căile teoretice de pătrundere a armatei Rusiei 
către Capitală. Gândirea militară a imprimat un profil marginal Moldovei, 
desconsiderându-i potenţialul şi diminuând interesul pentru investiţiile în reţeaua 
de transporturi regională. 

 
68 voturi „pentru” şi 4 „împotrivă”, prevăzând un împrumut de 17.3 milioane lei. DS, nr. 40, 7 martie 
1891, p. 340. 
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Deutschen Archäologischen Instituts, 1971 
CI = Cercetări istorice (ambele serii) 
CIL = Corpus Inscriptionum Latinarum, Berlin 
CL = Cercetări literare 
CLRE = Consuls of the Later Roman Empire, eds. R. S. Bagnall, A. Cameron, S. R. 

Schwartz, K. A. Worp, Atlanta, 1987 
CN = Cercetări Numismatice 
CNA = Cronica Numismatică şi Arheologică, Bucureşti 
CSCO = Corpus Scriptorum Christianorum Orientalium, Louvain 
CSEA = Corpus Scriptorum Ecclesiae Aquileiensis, Roma, Città Nuova Editrice 
CSEL = Corpus Scriptorum Ecclesiasticorum Latinorum, Wien, De Gruyter 
CSPAMI = Centrul de Studii şi Păstrare a Arhivelor Militare Centrale, Piteşti 
CT = Columna lui Traian, Bucureşti 
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CTh = Codex Theodosianus. Theodosiani, Libri XVI cum constitutionibus 

Sirmondianis, I, edidit adsumpto apparatu P. Kruegeri, Th. Mommsen, 
Hildesheim, 1970-1971 

Cv.L = Convorbiri literare (ambele serii) 
„Dacia”, N.S. = Dacia. Nouvelle Série, Revue d'archéologie et d'histoire ancienne, Bucureşti 
DGAS = Direcţia Generală a Arhivelor Statului 
DI = Diplomatarium Italicum 
DIR = Documente privind istoria României 
DIRRI = Documente privind Istoria României. Războiul pentru Independenţă 
DOP = Dumbarton Oaks Papers 
DTN = Din trecutul nostru, Chişinău 
DRH = Documenta Romaniae Historica 
EB = Études Balkaniques 
EBPB = Études byzantines et post-byzantines 
EDCS = Epigraphik-Datenbank Clauss-Slaby (http://www.manfredclauss.de/) 
EDR = Epigraphic Database Roma (http://www.edr-edr.it/default/index.php) 
EpigrAnat = Epigraphica Anatolica, Münster 
ERAsturias = F. Diego Santos, Epigrafia Romana de Asturias, Oviedo, 1959. 
EuGeSta = Journal of Gender Studies in Antiquity 
Gerión = Gerión. Revista de Historia Antigua, Madrid 
GB = Glasul Bisericii 
GCS = Die Griechischen Christlichen Schriftsteller, Leipzig, Hinrichs, 1897-1969 
GLK = Grammatici Latini Keil 
HEp = Hispania Epigraphica, Madrid 
„Hierasus” = Hierasus. Anuarul Muzeului Judeţean Botoşani, Botoşani 
HM = Heraldica Moldaviae, Chişinău 
HU = Historia Urbana, Sibiu 
HUI = Historia Universitatis Iassiensis, Iaşi 
IDR = Inscripțiile din Dacia romană, Bucurști-Paris 
IDRE = Inscriptions de la Dacie romaine. Inscriptions externes concernant l'histoire 

de la Dacie, I-II, Bucarest, 1996, 2000 
IGLN = Inscriptions grecques et latines de Novae, Bordeaux 
IGLR = Inscripţiile greceşti şi latine din secolele IV-XIII descoperite în România, 

Bucureşti, 1976 
IILPecs = Instrumenta Inscripta Latina. Das römische Leben im Spiegel der 

Kleininschriften, Pecs, 1991 
ILAlg = Inscriptions latines d’Algérie, Paris 
ILB = Inscriptiones Latinae in Bulgaria repertae. Inscriptiones inter Oescum et 

Iatrum repertae, Sofia, 1989 
ILD = Inscripții latine din Dacia, București 
ILN = Inscriptions latines de Novae, Poznan 
ILLPRON = Inscriptionum Lapidarium Latinarum Provinciae Norici usque ad annum 

MCMLXXXIV repertarum indices, Berlin, 1986 
ILS = Inscriptiones Latinae Selectae, 1892 
IMS = Inscriptiones Moesiae Superioris, Belgrad 
IN = „Ioan Neculce”. Buletinul Muzeului Municipal Iaşi 
ISM = Inscripţiile din Scythia Minor greceşti şi latine, Bucureşti, vol. I-III, 1983-1999 
JGO = Jahrbücher für Geschichte Osteuropas 
JL = Junimea literară 
JRS = The Journal of Roman studies, London 
LR = Limba română 
Lupa = Ubi Erat Lupa (http://lupa.at/) 
MA = Memoria Antiquitatis, Piatra Neamţ 

http://www.manfredclauss.de/
http://www.edr-edr.it/default/index.php
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MCA = Materiale şi cercetări arheologice 
MEF = Moldova în epoca feudalismului, vol. I-XII, 1961-2012, Chişinău 
MEFRA = Mélanges de l'École française de Rome: Antiquité, Roma 
MGH = Monumenta Germaniae Historica inde ab anno Christi quingentesimo usque 

ad annum millesimum et quingentesimum auspiciis societatis aperiendis 
fontibus rerum Germanicarum medii aevi, Berlin 1877- 

MI = Magazin istoric, Bucureşti 
MIM = Materiale de istorie și muzeografie 
MM = Mitropolia Moldovei 
MMS = Mitropolia Moldovei şi Sucevei 
MN = Muzeul Naţional, Bucureşti 
MO = Mitropolia Olteniei 
MOF = Monitorul Oficial al României 
Navarro = M. Navarro Caballero, Perfectissima femina. Femmes de l’elite dans 

l’Hispanie romaine, Bordeaux, 2017. 
NBA = Nuova Biblioteca Agostiniana, Roma, Institutum Patristicum Augustinianum 
NDPAC = Nuovo Dizionario Patristico e di Antichità Cristiane, I, A-E, 2e edizione, 

Marietti, 2006; III, P-Z, 2e edizione, Marietii, 2008 
NEH = Nouvelles études d’histoire 
OI = Opţiuni istoriografice, Iaşi 
OPEL = Onomasticon provinciarul Europae latinarum, vol. I-IV, Budapesta-Viena, 

1994-2002 
PG = Patrologiae cursus completus, Series Graeca, ed. J.-P. Migne, Paris, 1886-1912 
PIR  = Prosopographia Imperii Romani. Saec. I.II.III, editio altera, Berlin. 
PLRE = Prosopography of the Later Roman Empire, 3 vol., eds. A. H. M. Jones, J. R. 

Martindale, and J. Morris, Cambridge, 1971-1992 
RA = Revista arhivelor 
RBAR = Revista Bibliotecii Academiei Române, Bucureşti 
RC = Revista catolică 
RdI = Revista de istorie 
REByz = Revue des Études Byzantines 
RER = Revue des études roumaines 
RESEE = Revue des études Sud-Est européennes 
RGI = Revista Generală a Învățământului 
RHP = Die römischen Hilfstruppen in Pannonien während der Prinzipatszeit. I: Die 

Inschriften, Viena 
RHSEE = Revue historique de Sud-Est européen 
RI = Revista istorică (ambele serii) 
RIAF = Revista pentru istorie, arheologie şi filologie 
RIB = Roman Inscriptions of Britain, Londra 
RIM = Revista de Istorie a Moldovei, Chişinău 
RIR = Revista istorică română, Bucureşti 
RIS = Revista de istorie socială, Iași 
RITL = Revista de istorie şi teorie literară 
RIU = Die römischen Inschriften Ungarns, Budapesta 
RJMH = The Romanian Journal of Modern History, Iaşi 
RM = Revista muzeelor 
RMD = Roman Military Diplomas, Londra 
RMM = Römische Militärdiplome und Entlassungsurkunden in der Sammlung des 

Römisch-Germanischen Zentralmuseums, Mainz 
RMM-MIA = Revista muzeelor şi monumentelor, seria Monumente istorice şi de artă 
RMR = Revista Medicală Română 
RRH = Revue roumaine d'histoire 
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RRHA = Revue roumaine de l’histoire de l’art 
RRHA-BA = Revue Roumaine d’Histoire de l’Art. Série Beaux Arts 
RSIAB = Revista Societăţii istorice şi arheologice bisericeşti, Chişinău 
Rsl = Romanoslavica 
SAHIR = Studia et Acta Historiae Iudaeorum Romaniae, Bucureşti 
SAI = Studii şi Articole de Istorie 
SANIC = Serviciul Arhivelor Naţionale Istorice Centrale 
SCB = Studii şi cercetări de bibliologie 
SCh = Sources Chrétiennes, Paris 
SCIA = Studii şi cercetări de istoria artei 
SCIM = Studii şi cercetări de istorie medie 
SCIV/SCIVA = Studii şi cercetări de istorie veche (şi arheologie) 
SCN = Studii şi Cercetări Numismatice, Bucureşti 
SCŞI = Studii şi cercetări ştiinţifice, Istorie 
SEER = The Slavonic and East European Review 
SHA = Scriptores Historiae Augustae 
SJAN = Serviciul Judeţean al Arhivelor Naţionale 
SMIC = Studii şi materiale de istorie contemporană, Bucureşti 
SMIM = Studii şi materiale de istorie medie, Bucureşti 
SMIMod = Studii şi materiale de istorie modernă, Bucureşti 
SOF = Südost-Forschungen, München 
ST = Studii Teologice, Bucureşti 
StAntArh  = Studia Antiqua et Archaeologica, Iaşi 
T&MBYZ = Travaux et Mémoires du Centre de recherches d’histoire et de civilisation 

byzantines 
ThD = Thraco-Dacica, Bucureşti 
TR = Transylvanian Review, Cluj-Napoca 
TV = Teologie şi viaţa, Iaşi 
ZPE = Zeitschrift für Papyralogie und Epigraphik 
ZSL = Zeitschrift für Siebenbürgische Landeskunde 
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