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Mihai CHIPER"

»S1 daca ne ocoleste drumul de fier?” Competitie regionala,
interese economice si blocaje militare in configurarea retelei
de cai 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 (Iasi, Botosani), which
would have been the profitable option for the regional economy. By contrast, in
Muntenia, the Strousberg network connected the main cities (Craiova, Bucharest,
Ploiesti) with the port of Braila. 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 (Iagi-Vaslui-Barlad-Galati), 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 (Barlad-Galati 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 romani din secolul al XIX-lea au sustinut cu entuziasm ideea
construirii unei retele feroviare, considerand-o un mijloc esential pentru obtinerea
unitatii nationale si a dezvoltirii economice'. Odata cu stabilirea cdilor ferate ca

5

CS 1II dr., Institutul de Istorie ,,A. D. Xenopol” al Academiei Roméne, lasi, Romania;
mihaichiper75@yahoo.com.

! Ton Ghica, Scrieri economice, vol. 1, Bucuresti, Editura Asociatiei generale a economistilor din
Romania, 1937, p. 149; Raspuns adressat de D. P. Mavrogheni la articolul publicat in Romdnul sub
titlul Cdile ferate. Partea a V-a, Bucuresti, Typografia Stephan Rassidescu, 1864; D. P. Martian,
Opere economice, ed. N. Marcu si Z. Ornea, Bucuresti, 1961, p. 314-317; G. Baritiu, Memorialu
pentru cel dintdi drum de feru in Romdnia unitd, Brasov, 1862; Victor Slavescu, Vechi proiecte de cai
ferate in Moldova 1846-1851, Bucuresti, 1842; Const. Botez, Dem. Urma, lon Saizu, Epopeea
feroviard romdneascd, Bucuresti, Editura Sport-Turism, 1977, p. 22-26.
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mijloc al progresului, politica a alocat un substantial efort de timp si preocupare,
fiind generatd o intreagd imagerie despre impactul unor elemente precum viteza,
progres ori romanizarea noului sistem de transport devenit o chestiune de ,,amor
propriu national™. Efectele erau percepute ca fiind covarsitor pozitive: sistemul de
transport pe cdile ferate urma sa unifice si sd intareasca noul stat, aducandu-1 rapid
la un nivel comparabil cu al tarilor europene dezvoltate. In termeni economici,
caile ferate erau investite cu capacitatea de a determina o crestere generald a
bunastdrii §i a veniturilor, asteptandu-se doud tipuri de efecte integrationale:
1) integrare internd dintre cele doua foste Principate, Moldova si Valahia si
2) asimilarea economiei romanesti in randul economiilor prospere ale Europei.

Acestui tablou covarsitor optimist i lipseste, la nivel general european,
analiza asupra perdantilor. Precum in cazul romanesc, nu s-a acordat aproape nicio
atentie relatiei dintre constructia si exploatarea cailor ferate, pe de o parte, si
diferentele induse in dezvoltarea economica regionald pe de alta parte. Economistii
europeni din secolul al XIX-lea nu erau ingrijorati de faptul ca liniile ferate ar fi
putut afecta unele economii regionale. Cu totii pareau de acord ca liniile ferate vor
stimula cresterea industriei ori a agriculturii si vor facilita formarea unor piete
nationale unificate®. Privind insd la rezultatele concrete, economistii si istoricii din
prezent nu au cazut incd de acord asupra unui model teoretic adecvat pentru a
masura efectele economice generate de construirea §i cresterea exponentiald a
retelei de cdi ferate in spatiul european®. Evaluarea acestor efecte rdmane
complicatd in special pentru ca deschiderea liniilor de cale feratd a fost, de obicei,
precedata de lansarea unor conexiuni telegrafice cu un impact economic prin
imbunatatirea comunicarii preturilor intre piete. Indiscutabil insa, consecintele
economice ale retelelor feroviare sunt semnificative prin modelarea cresterilor
urbane si crearea rutelor de comert. Impreuna cu reducerea costurilor de tranzactie
in economie prin scdderea tarifelor, superioritatea tehnologica a cailor ferate fata de
toate mijloacele de transport existente a adus imbunatafiri majore In ceea ce
priveste regularitatea, securitatea si viteza de deplasare®.

Ceea ce nu se discutd in contextul dezvoltarii retelei de cale ferata in a
doua jumatate a secolului XIX in spatiul european este aparitia i generarea unor
inegalitdti de dezvoltare, adica aparitia unor perdanti relativi si a unor cdstigatori
neti. Perdantii relativi sunt regiunile, centrele urbane, care, desi erau strabatute de
retele, nu au beneficiat de cele mai potrivite si eficiente conexiuni, fiind deseori
puse in situatia de a ajunge capete de linie infundate, spre deosebire de cdstigatori
nefi. Pe langa factorul distan{d, cdstigatorii nefi mai beneficiaza si de avantajul
timp, reusind sd se cupleze sau si creeze o rutd comerciald, care devine dominanta
inainte ca alte centre sd aiba aceste sanse. Plecind de la tensiunea evidenta intre

2 Drumurile de fer in Romdnia, in ,,Romanul”, 20-21 martie 1867, p. 234.

3 Albert Schram, Railways and the Formation of the Italian State in the Nineteenth Century, New
York, Cambridge University Press, 1997, p. 94.

4 Ibidem, p. 152.

5 Ibidem.
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castigatori si perdanti, se pune intrebarea daca liniile ferate au insemnat ceea ce
multi au sperat ca vor face, mai precis integrarea politica si culturald prin cresterea
comunicarii, dar si omogenizarea nivelurilor de venit intre regiuni. Probabil ca
discutarea detaliatd a efectelor negative ar amenda partial una dintre axiomele
istoriei cdilor ferate, aceea de factor ,unificator” al tarii. Mai mult, ar putea fi
contrard multor ipoteze ale economiei neoclasice dominante, care sugereaza o
convergentd a nivelurilor de venit atunci cand costurile de tranzactie scad prin
ieftinirea transportului.

Convingerea dominanta ca liniile ferate au contribuit la integrare a dus la
neglijarea cercetdrilor privind efectele cdilor ferate asupra economiilor regionale®.
De exemplu, datele privind fluxurile de trafic feroviar interregional nu au fost
niciodatd examinate cu atentie, intrucat informatiile erau exprimate doar in itemi
statistici nationali’. De asemenea, istoria cdilor ferate din punctul de vedere al
istoriei afacerilor rimane un cdmp neexplorat si pare destul de evident ca, prin
caracterul Tnapoiat al unei economii agrare, nu a fost suficientd cerere si putere de
cumpdrare pentru acest serviciu. Existau putine posibilitati de comert intre nordul
si sudul Romaniei, deoarece nu exista complementaritate intre bunurile produse.
Nici guvernele nu au urmdrit o politicd coerentd, ceea ce a generat insecuritate
pentru investitorii strdini in sistemul romanesc®. Diferitele sisteme mixte
(concesiuni strdine combinate cu linii in antreprizd nationald), rezultate ale unor
compromisuri intre propunerile statului versus ale firmelor concesionare, au condus
la un grad limitat de succes. Asa se face ca performanta de ansamblu a calitatii
serviciilor a rimas nesatisfacatoare’.

Beneficii nationale si sacrificii regionale in constructia ciilor ferate

Desi lozinca epocii era unificarea pietei nationale, intr-o paradigma de
economie liberala clasica, de fapt interesele comerciale si economice ale Moldovei
si Munteniei nu se suprapuneau §i nici macar nu se completau in primele decenii
dupd Unirea din 1859. Interesele ramaneau dependente de structura economiilor
regionale cerealiere care se aflau in competifie pentru un obiectiv principal:
transportul productiei agricole catre porturile fluviale la un pret cat mai competitiv
pentru obtinerea unui profit cat mai mare. lar acest profit, corelat in mod traditional
cu accesul la capacitati de transport traditionale (sosele, rauri sau porturi fluviale),
incepea sa fie pus in relatie cu noua proximitate a cdilor ferate, factor disruptiv de
dezvoltare. In perioada discutarii si proiectarii retelelor de cai ferate, observam

6 Ibidem, p. 79.

7 De exemplu Tablou comparativ intre veniturile si cheltuielile cdilor ferate pe anii 1877-1890, in
,Buletin statistic general al Romaniei”, I (1892), noiembrie-decembrie, Bucuresti, Imprimeria
Statului, 1893, p. 389.

8 Vezi sechestrarea retelei Lemberg-Cernduti-lasi (1888), in Eduard Sava, Istoricul cdilor ferate
romdn. Perioada dintre anii 1885-1902, Bucuresti, Tipografia G.A. Lazareanu, 1904, p. 37-41.

 G. Christodorescu, Economia nationald si cdile noastre ferate, Constanta, Tipografia ,,Ovidiu” H.
Vurlis, 1906.
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competitia feroce a mosierilor/arendasilor pentru asigurarea cailor de export!®.
Producitorii care reuseau sa obtind amplasarea statiilor ferate aproape de mosie
obtineau un avantaj enorm, cum a fost cazul celor din sud, mai bine conectati la
portul Braila''. Miza ridicata a incurajat o atitudine de rivalitate/sicanare reciproca
in croirea traseelor si alocarea resurselor pentru construirea cailor ferate.

Suplimentar, interesele regionale au ramas disjuncte pentru ca geografia si
geopolitica nu se modificd substantial in primele doud decenii dupd unire.
Moldova, cel putin partea de nord, era prinsd intre retelele de cai ferate dintre
Europa Centrala si cele din Marea Neagra, intre Austria si Imperiul Rus. In acest
cadru au fost proiectate reteaua privatd Ofenheim si cea de stat Iasi-Ungheni'2. Pe
de alta parte, intr-o atitudine concurentiald cu Moldova, grupul politicienilor din
Muntenia era interesat ca regiunea din sud sa devina culoarul feroviar prioritar intre
Europa Centrala si Orient". In acest scop, Bucurestiul considera mai profitabild o
jonctiune cat mai la Vest, in punctul Varciorova-Orsova, pentru ca Muntenia sa
detind un traseu cat mai lung in traversarea spre Constantinopol. Planul a esuat,
intrucat liniile ferate austriece au avansat rapid spre est, iar Romania a fost silitd sa
accepte trecerea Carpatilor pe la Predeal (1879)'.

Céat s-au mai aflat la putere, in functii ministeriale, in perioada pana la
1865'%, moldoveni precum M. Kogilniceanu au incercat sd giseascd concesionari
pentru constructia de cai ferate in Moldova. Schimbarile politice au dat planurile
peste cap. Astfel, concesiunea Sutu-Salamanca, care urma sa lege portul Galati de
Nordul Moldovei pe Valea Siretului, a fost suspendata la 11 februarie 1866, odata
cu abdicarea lui Al. 1. Cuza, iar noul guvern a anulat contractul'®. Planurile cdilor
ferate initiate dinspre moldoveni au fost blocate, In schimb cele din Muntenia au
ramas in grafic, astfel Incat in 1869 era inauguratd prima linie din Romania:
Giurgiu-Bucuresti (concesiunea J. T. Barkley — J. Staniforth)!’.

10" Bcaterina Negrufi-Munteanu, Dezvoltarea agriculturii in Moldova intre anii 1848-1864, in
V. Popovici et al., Dezvoltarea economiei Moldovei 1848-1864, Bucuresti, Editura Academiei R.S.R.,
1963, p. 97-102; 110-116; Apostol Stan, Agricultura romdneascd in faza finald a clacasiei
1831-1864, Bucuresti, Editura Academiei Romane, 1994, p. 147-159.

' Constantin Buse, Comerful exterior prin Galati sub regimul de port franc (1837-1883), Bucuresti,
Editura Academiei Republicii Socialiste Roménia, 1976, p. 123, 140.

12 Dumitru P. Ionescu, Construirea liniei ferate lasi-Ungheni, in AIIX, XXIII (1986), nr. 1, p. 283.

13 Vezi si lon Ghica, Scrieri economice, vol. 1II, Bucuresti, Editura Asociafiei generale a
economistilor din Romania, 1937, 63-64.

14 Toader Popescu, Proiectul feroviar romdnesc (1842-1916), Bucuresti, Editura Simetria, 2014, p. 46.

15 Dumitru P. Ionescu, Proiecte §i concesiuni feroviare in vremea lui Cuza Voda, in AILX, XXXI
(1994), p. 239-272. Vezi si Bucur Tincu, Contributii la istoria cdilor ferate din Romdnia. Probleme in
perioada 1859-1869, in SRAI, XXIV (1975), nr. 5, p. 951-962.

16 A fost aprobata prin decret domnesc la 27 noiembrie 1864. incepe si fie pusi in aplicare, dar apar
dispute tehnice legate de amplasarea statiei din Galati si a unor tunele in zona Barbosi. Guvernul
solicitd indesirea statiilor in zona Bacau, executarea unor lucrdri de aparare a podurilor, statie la
Pascani §i mutarea sectorului nordic al liniei pe malul stang la Siretului. Const. Botez, Dem. Urma,
Ion Saizu, op.cit., p. 39.

17 Const. C. Manescu, Istoricul cdilor fierate din Romdnia, vol. 1, Bucuresti, Ed. Directiunii Generale
a Ciilor Fierate Romane, 1906, p. 383-491.
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Constienti ca tergiversdrile tacite le-ar putea zaddarnicii sansa de a avea
drumul de fier, moldovenii au incercat s formuleze un nou cadru de negociere la
adoptarea Constitutiei din 1866, prin introducerea unui amendament care stipula ca
resedinta Curtii de Casatie sd fie la lasi, pand la ,statornicirea cdilor ferate™!s,
Amendamentul a cazut, dar el exprima neincrederea tot mai adanca existentd in
cercurile politice moldovenesti in promisiunile neonorate ale muntenilor'®. Acest
moment Incordat a prefigurat dezbaterile parlamentare din 1868 despre constructia
unei retele principale de cai ferate, concretizate ulterior in concesiunile Ofenheim-
Strousberg. Desi au fost privite ca rezultatul unei efuziuni politice nationale,
proiect de cotiturd in constructia statului, discutiile au oglindit fard menajamente
ingrijorarile asupra noilor ierarhii teritoriale ce urmau sa fie generate de
proximitatea sau distantarea fata de reteaua cailor ferate. Temerile s-au manifestat
la nivelul localitatilor/comunitatilor in mod traditional importante, ramase fara
acces sau care obtinusera promisiunea unor legaturi secundare la retea, cum a fost
in special cazul unor zone din nordul si estul Moldovei. Ingrijoririle erau generate
de realitatea ca, pe langa facilitati, caile ferate introduceau un factor suplimentar de
concurentd. Ele stresau In termeni existentiali pe marii proprietari, pe producatorii
de cereale, care aduceau in dezbaterea publicd problema concurentei de pret si a
rentabilitatii afacerilor in functie de accesul la retea. De aici starea foarte tensionata
si tranzactionismul intrinsec al discutiilor din 1868 in dezbaterile concesiunilor.
Acest stres pentru perspectiva afacerilor nu se observa doar la nivel local, ci se
articuleaza la nivel regional, ca reflex al solidaritatilor identitare traditionale.

Importanta economica si comerciald a fost atdt de mare din perspectiva
regionald Incét a surclasat ca relevantd pana si principiul ,,unificarii politice”, al
,cimentarii unirii” dintre Moldova si  Muntenia, laitmotivul concesiunii.
Semnificativ ramane faptul ca linia ,,politica” Buzau-Marasesti, cea mai scurta cale
posibild intre Bucuresti si lasi, a fost sacrificatd de Adunare in favoarea liniilor
comerciale, mult mai lungi, cu jonctiune in directia gurilor Dundrii, catre Galati
dinspre Moldova si catre Braila dinspre Muntenia, ceea ce subliniazd intdietatea
economicd a proiectului. Cum se explicad aceasta decizie? Desi Romania era
centralizatd administrativ, economiile din Moldova si Muntenia raimaneau distincte
si lipsite de complementaritate; realizau aceleasi produse agricole, foloseau metode
similare de prelucrare/finisare; prosperitatea era diferentiatd in functie de costul
transportului cerealelor pana la porturi, de unde erau preluate in marile retele de
exporturi internationale. Prin urmare, prin implicatii, suntem obligati sd vorbim de
un efect al cailor ferate diferit in functie de scald: consecinte pozitive asupra
economiei nationale (la nivel macro), dar la nivelul micro sau al regiunilor vor fi
reclamate pierderi absolute sau relative in termeni de competitivitate
economica/urband/umana.

18 Vezi ANIC, fond Parlament, d. 351, f. 9.
19 Vezi pe larg M. Chiper, ,, Valahii ne-au inselat”. Chestiunea compensatiilor lasului in actiunea
politica moldoveneasca dupd unire (1862-1874), 1, in ,,Archiva Moldaviae”, X (2018), p. 155-162.
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Calea feratd ca stres existential si instrument al ruinarii. Concesiunile
Ofenheim — Strousberg (1868)

Dezbaterile parlamentare legate de concesiunile Ofenheim si Strousberg
constituie o lentila prin care pot fi vizualizate interesele economice si comerciale
distincte din fostele principate. In cadrul acestora s-au negociat: 1) lungimea
retelelor care strabateau Moldova si Muntenia proportional cu suprafata regiunilor
si 2) configuratia traseelor. Intre deputatii munteni si moldoveni au avut loc
ciocniri de opinii, acuzatii reciproce de ,,necunoastere” in ceea ce priveste ierarhia
oragelor, importanta economica si interesele specifice. Dezbaterile au reliefat
negocierea unui anumit raport de forte si dezideratul de echitate prin traseele alese
ori pentru stabilirea numarului de kilometri proiectati a fi construiti, fiind evidenta
divergenta dintre interesele nordului si ale sudului. In principiu, Guvernul si
Comisia de negociere cu concesionarii convenisera asupra unei retele totale care sa
nu depaseasca cu mult 900 de km, iar dezbaterea consta in repartizarea acestora
intre Moldova si Muntenia pentru a nu ridica datoria publicd la un nivel
nesustenabil si a nu destabiliza bugetul public prin anuitatile ce urmau sa fie platite.

Desi, in anii anteriori, I. C. Bratianu ori lon Ghica propusesera realizarea
unor studii economice pentru determinarea celui mai potrivit traseu configuratiei
geografice si demografice a noului stat, s-a remarcat ca discutia despre concesiuni
nu era fundamentata pe consideratiile economice ale tarii, ci mai ales pe ,,ceea ce a
fost propus de concesionari”?’. Observatia insa trebuie amendati partial. Traseele
propuse de concesionari nu erau inovatii de ultima ora, ci rezultatul unor proiecte
anterioare discutate cu autoritatile romane, dar nefinalizate din diverse motive?'. In
aceste proiecte fusesera deja inglobate o parte dintre cererile reprezentantilor
romani, ele deschizand discutiile despre o arhitectura politica a traseelor, in care s-a
negociat armonizarea unui imaginar economic sudic §i al unuia nordic prin
intermediul deputatilor Adunarii.

Judecand in ansamblu, discutia s-a centrat pe doud linii principale de
tranzit: 1) linia Cernauti-Galati pe Siret in Moldova si 2) Turnu-Severin-Bucuresti-
Braila-Galati in Muntenia®. Se estima ca tranzitul mai important si linia profitabila
urma si fie prin Moldova (extern plus intern) prin deschiderea prognozati a
Canalului de Suez si asigurarea unei legdturi dintre Occident si Occident, prin
Europa Centralad. Deci un trafic central-european spre Galati, de unde urma sa se
realizeze legitura pe Marea Neagra spre Marea Mediterana®.

Impreuna, reteaua Ofenheim-Strousberg era repartizatd astfel: 355 km in
Moldova; 650 de km in Muntenia, care mai avea in lucru 62 km (Bucuresti-

20 MO, nr. 116, 24 mai/5 iunie 1868, p. 738

21 L. Boicu, Transporturile in Moldova intre 1848-1864, in 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)?*, prin concesiunea J. T. Barkley — J. Staniforth (1869). Adunarea Deputatilor
trebuia sa stabileasca traseul in principiu, dar fixarea si planurile detaliate reveneau
concesionarilor, ceea ce ulterior se va dovedi o capcana pentru autoritatile romane.
Alegerea unor solutii tehnice ieftine de catre concesionari a insemnat nu numai
lucrari de o calitate redusa, ci si trasee dezavantajoase pentru marile centre urbane,
cum ar fi portul Galati, tdiat de la ruta istoricd comerciald moldoveneasca, care a
fost conectatd la Braila spre avantajul portului muntean. Alt exemplu relevant in
Moldova era al concesiunii Ofenheim, care prezenta mari inconveniente pentru ca
venea in prelungirea traseului de la Cernauti la Suceava, spre lasi, dar ocolea orasul
Botosani, al patrulea oras al tarii dupa populatie si un important centru economic.
Interesul pentru construirea retelei de céi ferate era pus in lumind prin
cultura economica a deputatilor, sincronizata cu cele mai recente dezbateri si teorii
europene in materie de transport. Nu doar avantajele cdilor ferate erau subliniate.
Erau intelese foarte bine riscurile asociate de ocolirea unor comunitdti sau zone
relevante economic, pentru care calea feratd putea deveni ,,instrument al ruinarii”.
De pilda, 1. Codrescu, deputat de Tutova, atrdgea atentia asupra importantei
determindrii traseelor prin cuvintele inginerului francez Albert A. Perdonnet:

,,Un drum de fier este un magnet, care atrage la el toata activitatea comerciala
si industriald a tarii intr-un cerc foarte intins; agadar, daca el da viata partilor
prin care trece, din contra el saraceste pe acelea de care se departeaza. Daca
el este rau trasat, el poate aduce cea mai mare perturbatiune in distribuirea
bogatiei nationale, si, fiind o cauza a prosperitatii pentru unele parti ale tarii,
sd devind pentru cel mai mare numér din ele un instrument de ruinare”?.

In epoca concurau doua axiome: traseul cel mai scurt de la un punct extrem
la altul, orasele intermediare urmand sa se lege de linia principala prin bransamente
secundare. Sistemul, folosit la inceput in Franta, a fost abandonat, constatdndu-se
de catre Charles-Joseph Minard®® ca veniturile din exploatarea cdilor ferate erau
mai mici decat in cazul in care linia principala ar fi trecut prin orase intermediare,
chiar dacd s-ar fi ficut prin inconjur, iar traseul mai lung?’. Concesiunea Ofenheim
din nordul Moldovei era gandita In prima paradigma, a traseului scurt, convenabild
atat concesionarului, cat si statului austriac, dar defavorabild economiei regionale
moldovenesti. Ea propunea legarea Sucevei de Galati pe valea Siretului, ocolind
centrele de populatie Botosani, lasi si Barlad, situatia agravatd dupa preluarea de
catre Strousberg a concesiunii, care a deturnat traficul de la portul Galati spre
Briila. In schimb, concesiunea Strousberg din Muntenia era mult mai avantajoasa
pentru ci pistra marile centre urbane pe traseul principal. In 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.



296 Mihai Chiper

constructie similard celei din Moldova a retelei dupda model Ofenheim ar fi
insemnat ca Bucuresti, Ploiesti sau Craiova sa fie legate prin linii secundare.

Versiunea initiald a traseului concesiunii Strousberg pusad in dezbatere era
urmatoarea: a) Bucuresti-Pitesti; b) Pitesti-Slatina; c¢) Slatina-Craiova; d) Craiova-
Turnu-Severin; e) Bucuresti-Ploiesti; f) Ploiesti-Buzau; g) Buzdu-Ramnicu Sarat-
Focsani; h) Buzdu prin Braila la Galati; 1) Focsani-Adjud; k) Galati-Tecuci;
1) Tecuci, prin Adjud la Bacau; m) Bacau-Roman®®. Din proiectul initial au fost
suprimate urmatoarele linii pentru a restringe reteaua: a) Braila-Urziceni-
Bucuresti; b) Tecuci-Valea Gulovei-Vaslui; ¢) Craiova-Bechet; d) Turnu-Severin-
Targu-Jiu®.

In cursul dezbaterilor se observa un caracter regional al propunerilor de
trasee. La prima discutie se inregistreaza petitiile reprezentantilor judetelor din
Moldova (Roman, Botosani, Tutova, Tecuci, lasi), apoi din sud (Romanati,
Caracal, Gorj)*°. Deseori, interventiile deputatilor subliniau buna credinta, lipsa de
interes financiar fiind nsotitd de formula retorica ,traseul nu trece pe la mosia
mea” sau nu in ,,spirit de localitate”. Deputatii din Moldova (C. Ursache) apreciau
cd linia Vaslui-Barlad-Tecuci era ,de trei ori mai importantd” decat linia
Bucuresti-Craiova®!, in timp ce deputatii din Muntenia (Ioan C. Bratianu, ministru
de Interne in guvernul Nicoale Golescu) Incercau sa transforme Oltenia intr-un
traseu de tranzit Occident-Orient, prin Orsova-Varciorova®? (La Orsova se afla un
nod feroviar, o linie venea din Ungaria, alta din Bazias). Generalul Gheorghe
Magheru insista pentru o linie Craiova-Turnu Severin, un bransament pana la
Targu Jiu, apoi pe valea Jiului spre Vulcan, la frontiera cu Transilvania pentru
conexiunea cu reteaua austro-ungara.

In timpul discutiilor, calea ferata era reprezentati patriotic ca un ,,ciment al
unirii” §i o ,,dreaptd recompensa data suferintelor Moldovei” (C. Ursache), dar era
acompaniatd si de amenintari voalate ale moldovenilor ca nu vor vota decat un
numdr ,just” de kilometri pentru regiune: ,,vom veni $i vom cere kilometru cu
kilometru si se facd” (M. Kogilniceanu)®>. In acest context, apar si acuzatii
reciproce de ,,necunoastere” a Moldovei sau Munteniei, in ceea ce priveste orasele,
economia §i interesele, sau chiar conditiondri la vot. Cand D. Bratianu propunea
inlocuirea liniei Targu-Frumos-lasi cu o linie Roman-lasi pentru a se economisi
17 kilometri, M. Kogalniceanu amenintd c¢a va propune un amendament de tdiere a
unor kilometri din Muntenia*. Tot Kogélniceanu spunea ci, dacd se va vota
Bucuresti-Craiova, ,,nu va fi proportiunea si judetele de peste Milcov avand mai
multd trebuintd decat judetele de dincoace de cai ferate, pentru cd Moldova e

28 Ibidem, nr. 114, 21 mai/2 iunie 1868, p. 726.
2 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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traversatd de sus in jos de trei vai si drumul de fier din o vale nu foloseste la
celelalte”, atunci va cere un bransament de la Tecuci spre Barlad si Vaslui®.
Inaintea votului final, premergitor depunerii amendamentelor, Kogalniceanu
sesizeaza ca negocierile ajunseserd la un traseu de 712 kilometri in sud si 290
kilometri in Moldova, un avantaj de peste 420 kilometri pentru ,,partea Romaniei
care are Dundrea”®. Prin urmare, cere echilibrarea numarului de kilometri pledand
pentru traseul Tecuci-Vaslui, ca o chestiune de ,,dreptate”.

Cele mai puternice nemultumiri au fost remarcate in randul unei parti a
deputatilor moldoveni asupra traseului ales de concesionarul Ofenheim pe Valea
Siretului (traseu ce figura in mod obisnuit in proiectele anulate anterior). Ei
incercau sa mute reteaua intre Dorohoi-Botosani-lasi-Vaslui-Barlad, in interesul
economiei nationale, pe principiul ca leaga principalele centre urbane si economice
ale Moldovei (argumentul Charles-Joseph Minard). Considerentele renuntarii la
traseul de pe Valea Siretului au fost sintetizate in amendamentul deputatului
P. Suciu (respins): 1) pe Valea Siretului se afla deja o sosea si un rau; 2) nu erau
legate orase intre ele; 3) erau legate doar patru judete (Suceava, Piatra, Roman,
Bacau), in timp ce traseul de la Mihaileni lega sase judete (Dorohoi, Botosani, lasi,
Vaslui, Falciu, Tutova)®’, cu o populatie mai numeroasd si cu o productie de
cereale mai mare. Dar o mutare a traseului pe la Botosani ar fi insemnat ca
jonctiunea cdilor ferate si se mute in punctul de Mihiileni®®, ceea ce Ofenheim a
refuzat®®, fiindca deja obtinuse in concesiune traseul Cernduti-Suceava, garantat de
interesul guvernului austriac*. In final, un cuvant greu l-a avut M. Kogglniceanu,
dornic sa deschida cat mai rapid legatura Iasului cu Europa dupa opt ani de esecuri
cu diferite concesiuni*'. El a inclinat pentru varianta propusd de Ofenheim si astfel
autoritatile romane au ramas la mana concesionarului, singurul compromis de
traseu admis a fost acela de a conecta podisul central moldovenesc de la Tecuci
spre Barlad. Compromisul a mai insemnat si un bransament spre Botosani
(amendamentul G. Caruzi)*.

Amendamente s-au grupat regional astfel:

1) P. Suciu si C. Corjescu: a) De la Galati la Tecuci prin Barlad, Vaslui la Iasi;
b) De la Galati, Braila la Bucuresti; ¢) De la Turnu Severin la Craiova (nu s-a
adoptat);
2) 1. Galca: lasi-Vaslui-Barlad-Tecuci, Galati-Brdila, Buzau, Ploiesti-Bucuresti
(respins);

35 Ibidem, nr. 120, 29 mai/10iunie 1868, p. 773. Vezi acelasi compromis in 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. Kogilniceanu: O ramificatie Tecuci-Béarlad-Vaslui (admis de unii pana la
Barlad, altii pana la Vaslui);

4) Gr. Lahovari: o linie de la Ocnele din Valcea la Craiova (nu s-a adoptat);

5) Gr. Berindei, A. Teohari, V. Obedeanu, R.S. Campiniu, M. Nicolau, C. Plesoianu:
Slatina-Caracal-Craiova (acceptat de concesionari, care gasesc linia spre Caracal
mai usoard);

6) C. Dimonisie, L. Eraclide, I. Latif, S. Miclescu, G. Ghitescu, P. Sgrumala,
C. Racovita: Adjud-Targu Ocna (proiect de lege prezentat in guvern la 18 februarie
1868; nu s-a adoptat);

7) General 1. Florescu: concesiunea Strousberg sa fie marginita la 600 km; linia sa
treaca de la Ploiesti la Targoviste si Pitesti; Bucuresti sa fie legat la Ploiesti astfel
incat sa nu fie doud linii (Bucuresti-Pitesti, Bucuresti-Ploiesti). Nu s-a primit nici
de concesionari, nici de comisie;

8) LF. Robescu, P. Suciu, O. lorgulescu, T. Lates, D. Vidrascu, C. Leca: artera
principald - Buzau-Ramnicu Sarat-Focsani-Bacau-Adjud; bransamente la: Adjud,
Galati, Braila. Admis de unii, de altii nu.

9) P. Orbescu, D. Iconomu, Gr. Lahovari, Gr. Cantacuzino, A. Manescu,
M. Kogélniceanu, A. Fitu, P. Suciu, G. Vernescu, 1. Vacarescu, F. Filcoianu,
D. Vidrascu, A. Teohari, G. Radu: Pitesti-Rosiori de Vede-Alexandria-Turnu-
Magurele (respins);

10) Gh. Magheru: la linia Craiova-Turnu Severin, un bransament pana la Targu Jiu,
apoi pe valea Jiului spre Vulcan (nu s-a adoptat);

11) P. Chenciu: 1. Roman-Tecuci-Galati-Braila cu bransamente la: a) Tecuci-
Barlad; b) Marasesti-Focsani; 2) Braila-Buzau-Ploiesti-Bucuresti; 3) Bucuresti-
Pitesti-Slatina-Craiova-Turnu  Severin-Varciorova; 4) Linia Focsani-Buzau-
obligatorie (a fost retras);

12) T. Mehedinteanu, T. Giuvara, R. Campiniu, A. Giani, Gr. Eliad, 1. Nicolescu:

a) Roman-Tecuci-Galati (bransament Tecuci-Barlad) - singurul admis; b) Galati-
Briila-Buzau-Ploiesti-Bucuresti; ¢) Bucuresti-Pitesti-Slatina-Craiova-Turnu Severin-
Varciorova; d) Linia Focsani-Buzau-obligatorie*;

Opiniile membrilor comitetului erau impartite, nu era nici minoritate, nici
majoritate asupra liniei - Focsani, Buzdu, Briila si Buzdu, Briila, Galati*.
Kogilniceanu face o pledoarie pentru Focsani-Buzau din considerente militare,
apreciind cd o singura linie care sa treacd pe la Braila-Galati era periculoasd. Daca
Turcia ar fi ocupat acea zona, tdia legitura dintre Moldova si Muntenia, iar
guvernul nu ar fi putut trimite trupe de sprijin cu trenul®.

43 Ibidem, nr. 121, 30 mai/11 iunie 1868, p. 781-782.
% Ibidem, nr. 122, 31 mai/12 iunie 1868, p. 791.
45 Ibidem, p. 781-782.
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SCHEMA CAILOR FERATE ROMANE
LA FINELE ANULUI i
1878 Burdjen &

LEGENDA
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Piatra Ot

Harta: Schema ciilor ferate in 1878.

Observatie: Schita prezinta cele doud segmente ale retelei principale, de nord si sud,
conectate in zona Galati-Brdila. Nu a fost realizatd tocmai linia scurtd intre Iasi si
Bucuresti, prin Marasesti-Buzau, mai ieftind §i mai simplu de construit, ci s-au dublat
drumurile comerciale anterioare spre porturile Galati si Braila.
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Concesiunea Ofenheim este marcatd cu negru, Strousberg cu rosu. Calea ferata nu lega
decat prin linii secundare primele trei orase ca importantd economicd si politicd din
Moldova: Iasi, Galati si Botosani. in Muntenia, o constructie similard a retelei ar fi
insemnat cd Bucuresti, Ploiesti sau Craiova sa fi fost legate pe linii secundare.

Sursa: Toader Popescu, Proiectul feroviar romdnesc (1842-1916), Bucuresti, Editura
Simetria, 2014, p. 46.
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Harta Telegrafico-Postala (1865) scoate 1n evidentd urmatoarele: in Muntenia, liniile ferate
se suprapuneau aproape total cu linile postale, in timp ce in Moldova, partea dintre Siret si
Prut riménea neacoperita.

Amplasarea mai rationald a retelei in Muntenia decat in Moldova, in special
conexiunea marilor orase la reteaua principald, a fost unul din factorii care au indus
o schimbare a ierarhiilor demografice si economice urbane pand la sfarsitul
secolului XIX*, accelerand dezurbanizarea Moldovei (de la 23% in 1859 la doar
18-19%) si aducand o dezvoltare evidenti a oraselor muntenesti. In timp ce in
oragele Moldovei cresterea populatiei este doar de 55%, In Muntenia aceasta este
de 131%". In special orasele care nu se afld pe retea sau pe reteaua principala au
cel mai mult de suferit*®,

46 Toader Popescu, Un aller simple pour la modernité. L urbanité roumaine sous le signe de la voie
ferrée (1859-1918), in ,New Europe College Yearbook”, 2009-2010, p. 280.

47 Leonida Colescu, Analiza rezultatelor recensamadntului general al populatiei Romaniei de la 1899,
Bucuresti, Institutul central de statistica, 1944, p. 33.

4 David Turnock, Railways and economic development in Romania before 1918, in ,Journal of
Transport Geography”, IX (2001), p. 137-150.
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Muntenia Populatie la 1859 Populatie 1a 1899 Crestere %
Bucuresti 121.734 276.178 127
Braila 15.767 56.330 257
Craiova 21.521 45.579 112
Ploiesti 26.468 45.107 70
Buzau 9.027 21.877 142
T. Severin 2.925 19.753 575
Pitesti 7.229 15.669 117
Giurgiu 10.557 14.852 41
Campulung 8.283 13.439 62
R.Sarat 5.707 13.286 133
Caracal 5.638 12.947 130
Calarasi 1.037 11.077 968
Total 235.893 546.094 131,50

Moldova Populatie la 1859 Populatie la 1899 Crestere %
lasi 65.745 77.759 18
Galati 26.050 62.545 140
Botosani 27.147 32.521 20
Barlad 13.165 24.310 85
Focsani 13.164 23.601 79
Piatra Neamt 11.805 17.384 47
Baciu 8.972 16.378 83
Roman 10.818 16.288 51
Husi 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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Dependenta de cale

Construirea retelei principale de cai ferate, prin concesiunile Ofenheim-
Strousberg, a generat o asa-numitd ,,dependentd de cale™®, care a limitat
semnificativ deciziile ulterioare de corectare sau dezvoltare a infrastructurii
feroviare din Moldova. Aceastd decizie initiald, cu consecinte pe termen lung,
precum ocolirea marilor orase lasi, Botosani si Galati, a izolat zona agricold din
nordul Moldovei si a tdiat legaturile istorice, tradifionale dintre regiune si portul ei.
In mod special, concesiunea Ofenheim (Suceava-Roman, Pascani-lasi, Veresti-
Botosani) a fost cea care a determinat situatia defavorabild a Moldovei, fiindcd a
fost proiectatd in prelungirea liniei Lemberg-Cernauti pe un traseu cat mai
avantajos pentru Austria. Scopul era legarea la un port de la Marea Neagra, Austria
fiind interesatd in prima faza de Odessa, variantd abandonatd dupid ce esueaza
negocierile cu autoritatile tariste. In aceste conditii, Ofenheim s-a reorientat pe linia
de pe Valea Siretului pana la Galati spre Gurile Dunarii, intentiondnd sa coboare
chiar pe la Buzdu si Ploiesti pand la Bucuresti’’, dar a pierdut (prin decretul
1516/21 septembrie 1868) in favoarea concesiunii Strousberg toatd ramura din
partea sudica a Moldovei. Guvernul romén, aflat intr-o pozitie slaba de negociere, a
consimtit la traseul stabilit de concesionari cu efecte asupra evolutiei urbane
regionale. Botosani era legat printr-o pozitie dezavantajoasa, marginald in retea
,cap de linie pentru un tronson secundar, rupt de fluxurile principale™!, ceea ce i
va imprima declinul urban din a doua jumatate a secolului al XIX-lea. Efectele
acestei legaturi in Moldova sunt insd si pozitive: jonctiunea feroviara da nastere
unor localitati urbane de relativa importanta, prin aparitia orasului Pascani, aflat la
intersectia liniei principale cu ramificatia catre lasi, unde vor fi amplasate ateliere
feroviare.

Si, totusi, Moldova Inca nu era scoasd complet din carti. Pana la jonctiunea
de la Predeal (1879), singura legiturda roméneascd cu reteaua europeana de cai
ferate ramasese la Suceava, prin Cernauti-Lemberg-Cracovia. Pentru sud, mai
lesnicioasd era calea fluviald, pe Dundre. Imperiile vecine isi afirmau propriile
interese: Rusia nu era interesatd intr-o jonctiune la Reni; Austro-Ungaria
conditiona jonctiunea de la Orsova-Varciorova — cea mai scurtd cale pentru
munteni de a ajunge la Viena —, de deschiderea simultana a unei legaturi la Brasov
sau Predeal ori pe Valea Buzaului.

4 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 si James Mahoney, Daniel Schensul, Historical context and path dependence, in Robert E.
Goodin, Charles Tilly (ed.), The Oxford Handbook of Contextual Political Analysis, Oxford
University Press, 2006, p. 454-471.

30 Toader Popescu, Proiectul feroviar, p. 43-44.

31 Ibidem, p. 44.
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Atat timp cat avea in componenta cele trei judete din sudul Basarabiei
(1856-1878), pe teritoriul Moldovei se puteau imagina trasee care sd constituie
punti de legdturd dintre Austria si Marea Neagra. Bucurestiul a incercat sa
fructifice aceastd oportunitate prin proiectarea unui port maritim in judetul Ismail,
la Jibrieni, asa-numitul port Carol I (lege datd in 22 decembrie 1868)%2. In acest
context, a aparut si concesiunea Marshall si fii (nerealizatd), care ar fi unit portul
Carol I cu: Iasi-Vaslui-Cahul; Barlad-Docolina; Ismail-Tasbunar; Galati-Cahul-
Bolgrad-Jibrieni. Erau bratele ramificate care legau intreaga Moldova dintre Siret
si Prut la Marea Neagra®®. Concesiunea compara inclusiv distantele dintre Cernduti
si Jibrieni (540 km), dintre Jibrieni si Odessa (544 km), concluzia proiectului fiind
ca portul roméanesc ar fi fost la fel de accesibil precum cel rusesc.

In viziunea ,,Marshall si fii”, Jibrieni ar fi ajuns un nod european de prima
importanta, scurtand legaturile intre Europa si Orientul Apropiat. Calculele firmei
despre conexiunea Berlin-Constantinopol aratau astfel:

1) Prin Viena-Budapesta-Brasov-Bucuresti-Rusciuk-Varna, cu transfer naval la
Constantinopol, 2118 Km.

2) Prin Viena-Budapesta-Timisoara-Varciorova-Bucuresti-Rusciuk-Varna, cu
transfer naval la Constantinopol, 2060 km.

3) Prin Breslau-Cracovia-Lemberg-Suceava-lagi-Cahul-Jibrieni, cu transfer naval
la Constantinopol, 1774 km.

Evolutiile geopolitice au fost defavorabile Moldovei. La acordarea
concesiunilor Ofenheim si Strousberg se credea cd Moldova va fi mai avantajata
prin tranzitul international, dar Razboiul de Independenta si consecintele Tratatului
de la Berlin (1878) au reconfigurat prioritatile statului roméan, stergand potentialul
ciilor de comunicatie din Moldova pe relatia Austria-Marea Neagra. in jurul
granitei de est se crea o barierd. Prin pierderea judetelor din sudul Basarabiei si
obtinerea Dobrogei, planurile unui port maritim in sudul Basarabiei au fost
inlocuite cu Constanta. Totusi, portul Odessa se dovedea un debuseu mai
convenabil pentru cerealele din nordul Moldovei (cdmpia Jijiei), prin linia lasi-
Ungheni-Chisindu-Tiraspol-Odessa, decat spre Galati sau Brdila. Bucurestiul a
suprimat acest unic avantaj ramas. Pentru a redirectiona cerealele citre porturile
romanesti, in ideea de sprijini economia nationald, guvernul condus de [. C.
Britianu a dublat in 1885 tarifele pe ruta lasi-Ungheni, incurajand astfel transportul
spre Briila. Aceastd masura a avut un impact teribil asupra agricultorilor din nordul
Moldovei, reducind considerabil rentabilitatea transportului®*. Suplimentar,

52 Vezi Vitalie Varatic, Jibrieni: proiectul primului port romdnesc la Marea Neagrd in a doua
Jjumadtate a secolului al XIX-lea, in Petronel Zahariuc, Adrian-Bogdan Ceobanu (ed.), /60 de ani de la
Unirea Principatelor. Oameni, fapte si idei din domnia lui Alexandru loan Cuza, lasi, Editura
Universitatii ,,Alexandru Ioan Cuza” din lasi, p. 539-563.

33 Toader Popescu, op. cit., p. 49-50.

34 Preful a crescut de la 32 la 54 de franci per vagon pe ruta lasi-Ungheni, ceea ce a ficut ca un
agricultor sa piarda 281 de franci, daca ar fi transportat granele la Galati in loc de Odessa. Vezi Jocul
tarifelor de cdi ferate, in ,,Patria”, 14 iulie 1885, p. 1.
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razboiul vamal cu Austro-Ungaria a influentat o reorientare majora a agriculturilor
de la cresterea vitelor™ la productia de cereale, fard a avea cdi de transport
rentabile asigurate, determinandu-i pe proprietarii din nordul Moldovei sa intre
intr-un ciclu de indatorare si falimente.

In deceniile urmitoare, pand la inceputul Primului Razboi Mondial,
actiunile pentru ,,corectarea” traseului pe Siret au influentat intreaga agenda
economica regionald prin initierea unor trasee reparatorii in anii 1882-1885, 1886:
Barlad-Vaslui (1886); Vaslui-lasi (1892); Dorohoi-lasi (1896); Barlad-Galati
(1912). La aceasta s-a adaugat si incercarea de depasire a problemelor generate de
asa-numita ,,curbd de la Barbosi”, executatd in cadrul concesiunii Strousberg.

Varianta finala a concesiunilor a lasat nerezolvate multe dintre doleantele
deputatilor moldoveni si olteni. ,,Coloana vertebrala™’ a retelei romanesti
(Ofenheim si Strousberg) desi a urmarit sd strabatd relativ echilibrat teritoriul,
legand toate localitatile esentiale, a lovit pe rand racordarea celor mai importante si
populate orase moldovenesti: lasi, Galati si Botosani - (orasele 2, 3 si 4 ale
Romaniei din punct de vedere demografic), fiecare devenind un capat de drum
izolat, afectand interesele comerciale si economice.

Moldova lasata la urma: liniile de cai ferate secundare (1882, 1885)

Definitivarea retelei principale nu a facut decat sa intensifice mirajul
tehnologic si asteptarile legate de consecintele pozitive in zonele excluse sau
dezavantajate initial. Noua etapd inceputa in 1882 — in care se coaguleaza proiectul
construirii liniilor secundare, ,,pentru dezvoltarea intereselor interioare ale tarii”>® —
a fost si mai arbitrara in stabilirea traseelor si executia lor. Ca si in 1868, nu au
existat economisti ori studii guvernamentale care sa discute rationalitatea si sa
prezinte oportunitatea construirii, cu exceptia unui consiliu tehnic menit sa
estimeze costul executiei pe kilometru in diferite zone de relief. Trecerea de la
concesiunile cu firme strdine la constructia in regie nationala a permis, de fapt,
intensificarea influentelor politice, fie prin directionarea traseelor spre anumite
mosii, fie prin prioritizarea finantarii lor. Grupurile de partid sau aliantele regional-
locale au pus presiune pentru un traseu sau altul, invocand viziuni particulare de
dezvoltare. Prin urmare, investitiile le putem caracteriza ca fiind ,,politice”,
corespunzatoare unui imaginar economic regional. Practic, reprezentantii judetelor
au venit cu propuneri de bransamente la linia principald. Moldovenii au introdus
amendamente pentru segmente ale celei de-a doua traversari nord-sud, care sa

35 Alexandru G. Djuvara, Tariful general al drepturilor de vama. Raport si discursuri parlamentare,
Bucuresti, Litotipografia Carol Gobl, 1892, p. 74-75.

36 Paul Piltinea, Istoria orasului Galagi. De la origini pdnd la 1918. Partea a Il-a, Galati, Editura
,Porto-Franco”, 1995, p. 121-122.

37 Toader Popescu, op.cit., p. 47.

38 Dezbaterile Corpurilor Legiuitoare (DCL), nr. 97, 18/30 aprilie 1882, p. 1662. Vezi legea finali la
MOf, nr. 47, 28 mai/9 iunie 1882, p. 1116-1117.
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prinda si partea de rasérit a Moldovei (lasi-Vaslui-Barlad), traseu refuzat la 1868,
in timp ce deputatii din Muntenia si Oltenia erau interesati de traversari nord-sud,
cai ,,infundate”, locale, de bransare la reteaua principald. Au existat si in acest caz
grupul marilor ,,dealeri” de trasee, care asumau importanta unui traseu sau altul
prin negarea oricarui interes personal: ,,nu am mosie acolo”.

In prima instantd, Guvernul propunea in Adunare finantarea a 370 de km

de linii secundare:
1) Rémnicu Valcea-Piatra-Corabia — 166 km; 2) Targoviste-Titu — 35 km;
3) Falticeni-Dolhasca — 34 km; 4) Piatra Neamt-Bacau — 55 km; 5) Barlad-Vaslui —
50 km; 6) Docolina-Husi — 30 km. Dupa dezbaterile Comitetului delegatilor,
Adunarea adauga incd 235 de km de noi trasee: 1) Husi-Prut — 15 km; 2) Vaslui-
Iasi — 90 km (amendament P. P. Carp); 3) Filiasi-Targu Jiu — 70 km; 4) Golesti-
Campulung — 60 km*°.

Noile trasee de cale ferate erau planificate sa fie realizate in termen de trei
ani (1883-1886), dupa urmatorul grafic: 1) 1883-1884 — 233 km; 2) 1885 — 137 km;
3) 1886 — 235 km. In sectia I (1882-1884) urmau s fie realizate: Ramnicu Valcea-
Piatra; Targoviste-Titu; Piatra Neamt-Bacau; Barlad-Vaslui; Sectia II (1883-1885):
Piatra Olt-Corabia; Falticeni-Dolhasca; Docolina-Husi-Prut; Sectia III (1884-
1886): Filiagi-Targu Jiu; Vaslui-lasi; Golesti-Campulung; Leorda-Dorohoi
(20 km), ultimii addugati in dezbateri de P. Casimir® (executati in conditiile
Targoviste-Titu).

Liniile propuse in proiectul de lege erau cu ecartament ingust, cu exceptia
segmentelor Ramnicu-Valcea-Corabia si lasi-Vaslui-Barlad®'. Problemele de
decalaj regional au aparut la ritmul realizérii lor, fiind prioritizate liniile
muntenesti. Suplimentar, in 1885, se mai voteaza o lege pentru studii tehnice ale
unui nou pachet de trasee de interes local solicitate de judete si localitati, a caror
realizare trebuia sa inceapa In 1886 si sa se incheie in 1888. Aceasta lege prevedea
urmatoarele linii: 1) Targu-Ocna-Moinesti; 2) Targoviste-Béile Pucioasa;
3) Pitesti-Curtea de Arges; 4) Piatra-Tarcau; 5) Buzau-Patarlagele; 6) Targu Ocna-
Baile Slanic; 7) Craiova-Calafat; 8) Focsani-Odobesti; 9) Oltenita-Bucuresti;
10) Dorohoi-lasi (pe Valea Jijiei)®.

Legile din 1882 si 1885 au impulsionat constructia si lungimea retelei
totale, dar au cumulat cateva curiozitati, acuzate de moldoveni: proiecte intarziate,
lasate in stadiul de studii tehnice, fara finantare sau pur si simplu blocate in
regiunea Moldovei, din diferite motive, inclusiv militare, in timp ce Muntenia pare
favorizatd. Se observa aranjamente pentru directionarea traseelor pe la mosii, iar
cel mai controversat caz a apartinut primului-ministru I. C. Bratianu, care deviaza
pe la mosia sa de la Florica linia secundard Golesti-Campulung, data in folosinta in

39 Dumitru P. Ionescu, Primele cdi ferate inguste in Romdnia, in RI, (1)1990, nr. 7-8, p. 744.
%0 DCL, nr. 87, 18/30 aprilie 1882, p. 1647.

o1 Ibidem, p. 1610-1611.

02 DCL, nr. 89, 2 aprilie 1885, p. 1706-1707.
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1887%. A fost o linie construitd cu celeritate, cu ecartament larg, desi in proiect
figura cu ecartament ingust® (acolo si-a facut ucenicia si Ion I. C. Britianu), in
timp ce liniile urgente din Moldova, precum lasi-Vaslui, Dorohoi-lagi pareau
abandonate, asteptand studiile si finantarea.

Intarzierile inregistrate in perioada 1886-1890 in construirea retelei
secundare deveneau o cauza de luptd a Comitetului pentru apdrarea intereselor
economice si culturale ale Moldovei®. Liniile din Muntenia erau categorizate ca
,linii ale favoritismului” (N. Ceaur Aslan), adica trasee construite fara studii de
necesitate, in timp ce bazinul cerealier din Nordul Moldovei rimisese izolat®, in
lipsa legaturilor feroviare cu porturile. In Parlament erau prezentate in 1891
statistici despre conditiile de dezvoltare economicd avantajoase din Muntenia din
cauza lucrdrilor publice preferentiale de cai ferate. O analizd prezentata de
D. A. Sturdza arata ca, dintr-un total de 684 de km 1incd aflati in constructie,
269 apartineau Munteniei (39%) si 415 Moldovei (61%), reflectand o intarziere
masivd In regiunea nordica. Pentru linistirea valului contestatar moldovenesc,
guvernul conservator, prin ministrul Lucrarilor Publice, Titu Maiorescu, comunica
pur si simplu informatii false, pretinzand cd in Moldova existau in functiune
990 km, in Valahia 1757 km, iar in Dobrogea doar 64 km®. In realitate, potrivit
inventarului concret, pe teritoriul Munteniei se aflau efectiv dati in utilizare 1884
km, iar in Moldova doar 774 km.

Un calcul exact, cu documentatia oficiala pusa la dispozitie, demonstra ca
ritmul de construire a cailor ferate secundare dezavantajase clar Moldova si,
privind dinamica ultimilor ani, revolta politicienilor moldoveni era justificatd. Din
1886 pana in 1888, la caderea guvernului I.C. Bratianu, se construisera in Muntenia
710 km de cale ferata (85%) si doar 127 km in Moldova (15%)%. Liniile fagiduite

63 Patria”, 6 octombrie 1885, p. 2; Sc. Pastia, Un rdspuns unor tdrdtoare veninoase, lasi,

Tipolitografia H. G6ldner, 1890, p. 8

%4 Vezi pledoaria lui M. Kogilniceanu pentru dotarea Moldovei de Nord cu linii de cale ferata.
Dezbaterile Adunarii Deputatilor (DAD), nr. 12, 30 noiembrie 1888, p. 183, sedinta din 29 noiembrie
1888.

5 Pe larg in M. Chiper, Cdnd Unirea devine o deceptie: Comitetul pentru apdrarea intereselor
economice §i culturale ale Moldovei (1891), in Marius Chelcu, Dorin Dobrincu (ed.), Framantarile
modernitatii: discursuri, oameni, institutii. Lucrarile Conferintei Institutului de Istorie ,,A. D. Xenopol”,
lasi, Editura Universitatii ,,Alexandru loan Cuza” din lasi, 2019, p. 215-274.

% DAD, nr. 31, 16 ianuarie 1891, p. 311-313.

7 Cei 269 km din Muntenia erau: Craiova—Calafat (102 km); Bucuresti—Oltenita (70 km); Pitesti—
Arges (37 km) si Buzau—Patarlagele (60 km), in timp ce in Moldova erau de executat Focsani—
Odobesti (17 km), Vaslui-lasi (68 km); Iasi—-Dorohoi (170 km); Ocna—Moinesti (28 km); Piatra—
Tarcau (25 km), Ocna—Slanic (20 km), si Barlad—Galati (87 km). Rutele Vaslui-lasi si Craiova—
Calafat erau preconizate sd se termine in 1891, insa calea vitald pentru Moldova dintre Prut si Siret,
adica lasi—Dorohoi si Barlad—Galati, nu fusese inceputa. D. A. Sturdza ii imputa lui Marghiloman ca
guvernul conservator a facut doar linia din Oltenia, votata odata cu cea din Moldova, Dorohoi-Iasi.
Dezbaterile Senatului (DS), nr. 39, 15 februarie 1891, p. 328.

%8 DS, nr. 39, 15 februarie 1891, p. 330-331.

6 fn Muntenia: Bucuresti-Ciulnita—109 km; Ciulnita—Cilarasi—30 km; Faurei-Tandédrei—57 km;
Piatra Olt-Dragasani—34 km; Costesti—Rosiori—64 km; Piatra—Corabia—75 km; Dragasani-R. Valcea—
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Moldovei — Tg. Ocna-Moinesti, Ocna-Slanic, Focsani-Odobesti si Husi-Crasna —
ramaseserd in stadiul de proiect. Pe linia Husi-Crasna, votatd cu trei ani inaintea
celei dintre Campulung - Florica (la mosia lui I. C. Bratianu), nu se circula iarna
din cauza terasamentelor prost executate, acuza M. Kogalniceanu’.

Curba de la Barbosi

Conventia pentru concesiunea Salamanca-Delahante-Mavrogheni (1864)
prevedea punctul de pornire al cdii ferate chiar din portul Galati spre nordul
Moldovei. Statia Galati urma s fie in zona santierelor navale si a docurilor din
port’!. Concesiunea Strousberg a schimbat insd complet planurile. La inceputul
anului 1871, cand a fost data in functiune calea feratda Roman-Tecuci-Galati-Braila-
Ploiesti-Bucuresti, linia venea de-a lungul Siretului pana la Barbosi, apoi mergea
spre Briila, acest port preluand cerealele din Moldova, in paguba portului Galati.
In plus, legitura cu orasul Galati nu se realiza pe reteaua principala, ci printr-un
bransament ce pornea de la Barbosi, facea un inconjur de 14 km, astfel ca, potrivit
contemporanilor, o trasurd de la Barbosi ajungea la Galati Tnaintea trenului. Cum a
ajuns Strousberg la aceastd solutie? Concesionarul a ales sd nu realizeze niste
lucrari de artda considerate prea costisitoare. Prin urmare, curba de la Barbosi pleca
din gard, ocolea si urca un deal pana aproape de jumatatea distantei dintre Galati si
Tulucesti, coborand malul Bratesului spre oras. Liniile ferate nu ajungeau in port
sau in apropiere, iar marfa trebuie descarcata si dusa cu carutele in port, ingreunand
operatiunile comerciale.

Efectele curbei s-au constatat imediat. Mihail Kogalniceanu era convins ca
unul dintre motivele decaderii imediate a portului a fost ,,Inconjurarea Galatilor cu
drumul de fier”; ar fi fost de dorit ca ,,drumul de fier sa vind pana la tarmul
Dundrii, iar nu sd stea pe deal si Galatiul sd pluteascd in mocirla”’. Singurul
remediu era construirea unui tunel, iar ca ,reparatie” pentru pierderile portului
galatean, Kogdlniceanu propunea scaderea la jumatate a tarifului transportului
alimentelor pe sectiune’.

Un deceniu mai tarziu, Intr-o interpelare din 2 ianuarie 1880, Kogélniceanu
reafirma cd decdderea comerciald a portului moldovenesc era cauzatia de plasarea
marelui oras in afara unei cai ferate principale’®. Erau constatdri primite si din

52 km; Golesti-Campulung—54 km; Ciulnita—Fetesti—-37 km; Tandarei-Fetesti—28 km; Chitila—
Mogosoaia—8 km, Rosiori—T. Magurele—46 km; Ciulnita—Slobozia—16 km; Filiagi—Carbunesti—46 km.
in Moldova: Crasna—Dobrina—27 km, Leorda—Dorohoi—22 km, Dolhasca-Folticeni- 25, Barlad-Vaslui
52 km. Date calculate dupa Toader Popescu, op. cit., p. 250-251.

70 Vezi DAD, nr. 12, 30 noiembrie 1888, p. 183.

1 Paul Piltanea, op. cit., p. 120.

2 Ibidem, p. 122.

3 DAD, 31 mai 1869, p. 259.

74 Paul Piltanea, op. cit., p. 179. Vezi Mihail Kogilniceanu, Opere V, 1, oratorie III, 1878-1891,
partea I, 1881-1882, text stabilit, studiu introductiv, note si comentarii de Georgeta Peneclea,
Bucuresti, Editura Republicii Socialiste Romania, 1886, p. 240.
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partea consulului francez de la Galati ce acuza lipsa unei legaturi directe cu linia
moldoveneasca, care venea pe Valea Siretului”. ,,Corectarea curbei” ar fi insemnat
construirea tunelului de la Vadul Ungurului, impreund cu varianta Hanu Conachi-
Serbesti, scop 1n care se si voteaza un credit de 300.000 lei pentru studii in 1881.

Pentru comerciantii gélateni curba de la Barbosi a devenit o cauza
esentiala, frecvent mentionatd in campaniile electorale. Ca solutii, ei au propus fie
ca linia Tecuci-Galati s& fie prelungita pana la gura Siretului, iar de acolo sa fie
continuatd pe malul Dunarii pana la Galati, fie executarea unei variante pe la Hanu
Conachi, care sd indrepte linia Barbosi-Galati, impreuna cu egalizarea tarifului
feroviar astfel incat cerealele din nordul Moldovei sa fie transportate la Galati si nu
la Odessa, avantajata temporar de taxele inferioare puse de cile ferate romane. In
acest context, s-a observat cum curba de la Barbosi acutiza si mai mult problema
Moldovei dintre Siret i Prut pentru care nu exista o cale rapida si ieftind spre
Galati, portul Odessei mentinandu-se mai atractiv.

Fortificatiile si blocarea liniei Galati-Barlad: beneficii nationale prin sacrificii
regionale

Pentru a inchide cea de-a doua traversare nord-sud, lasi-Vaslui-Barlad-
Galati, ultimul segment Barlad-Galati a intrat in planurile Guvernului Bratianu prin
legea din 29 martie 1885. Blocajele din diferite cauze, dintre care cele militare au
jucat un rol cheie, au tergiversat constructia acestei linii pana in 1912, asadar
aproape trei decenii’®. De a fost solicitatd linia Galati-Barlad? Era consideratd de
cercurile comerciale gilatene o ,,semireparatie”, dupa ce fluxul cerealelor din
Moldova fusese deviat spre portul din Braila prin efectele directe ale curbei de la
Barbosi. Asadar, era o mizd in reconectarea portului Galati la nevoile economice
moldovenesti. De asemenea, constituia o importantd miza pentru producatorii de
cereale din zona Barlad-Galati, dar ar fi facut si legatura cu zona Campiei Jijiei
(prin Dorohoi-lagi-Vaslui-Barlad), unde producatorii raiméasesera fara o legatura de
transport, dupa ce Guvernul 1. C. Bratianu dublase tarifele pe Iagi-Ungheni, pentru
a scapa de concurenta portului Odessa, in ideea de a sustine economia nationala. In
fine, linia Galati-Barlad ar fi fost o reparatie pentru port, dupa pierderea statutului
de porto-franco, dar si dupa ce Galati pierduse exportul hinterlandului agricol al
judetelor din sudul Basarabiei.

Piedica evidenta in realizarea acestei linii nu a fost de natura pur politica
sau din cauza intereselor private, ci una de naturd militara. Lansarea si dezbaterea
initiativei avea loc in perioada 1886-1891, in care s-a regandit si s-a pus in practica
organizarea defensiva a teritoriului. Ea se baza mai ales pe construirea de
fortificatii: Cetatea Bucuresti si linia Focsani-Namoloasa-Galati (FNG), pe fosta
granitd dintre Principate. Rostul aliniamentului defensiv intern al liniei FNG era sa

75 Paul Piltanea, op. cit., p. 179.
75 Traseul direct al liniei ferate Galafi-Bdrlad propus de George Matei Cantacuzino, Galat,
Tipolitografia G. Balasescu, 1891; lon Plesnila, Istoricul liniei Galati-Bdrlad, 1898.
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apere Bucurestiul si Muntenia de o invazie militara rusd. Moldova ramanea expusa
unui atac si era transformata virtual intr-un teatru de razboi pe care urma sa se
desfasoare conflictul cu Imperiul Rus. Fortificatiile au rupt ,,egalitatea” dintre
Moldova si Muntenia, transforménd-o pe prima intr-o zona tampon cu rolul de a o
apara pe a doua. Ceea ce se afla dincolo de fortificatii, inclusiv lucrdrile de
infrastructurd, capata un rol secundar in raport cu ceea ce se afla ,,dincoace” si era
statuatd importanta indiscutabild a Munteniei in raport cu celelalte regiuni ale tarii
— mentalitate militard care a influentat demersurile pentru construirea liniei ferate
Galati-Barlad.

Dezbaterea constructiei liniei ferate Barlad-Galati incepea cu un blocaj.
Proiectul de lege fusese depus in parlament fara a lua avizul conform Comisiei
mixte de comunicatiuni, comisie instituitd prin Inaltul Decret, nr. 2170 din 7 iulie
188677, Aceasta era singura institutie care trebuia si hotdrascd asupra traseului
comunicatiilor, pentru a fi ,puse in acord cu necesitatile mobilizarii si
concentrdrilor, cat si mai cu osebire cu acelea ale apararii”’. Comisia socotea In
1889 ca:

,oricare ar fi interesul comercial, problematic sau constatat al acest cdi, ea
este insa, din punctul de vedere al apararei, cu totul periculoasa. In adevar ea
trece Tnaintea liniei de aparare Tecuci, Focsani, Galati, isbeste flancul acestei
linii, ajungand direct in fata lucrarilor de intérire ale Galatiului si ar concura
in mod concentric cu comunicatiunea Reni-Galati pentru combaterea acestei
pozitiuni. Osebit de aceasta, o linie de cale ferata din Barlad la Galati va trece
negresit prin Draguseni, Puteni si Pechea, va permite ca peste o intindere de
peste 100 kilometri inamicul sa poatd concentra inopinat forte considerabile
in oricare punct al apararei spre a o nimici. Mai cu seama intdririle
dinprejurul Tecuciului si Capul de pod de la Namoloasa ar fi cu desavarsire
compromise prin aceastd linie de cale feratd, care propriu vorbind, din
punctul de vedere comercial, nu se pare deloc impusa; caci ea nu va fi cu
mult mai scurti decit linia existentd Barlad-Tecuci-Galati. Infiintarea
aceastei linii ar atrage alte Intariri constisitoate pentru a o taia prin obstacole
fortificate. Osebit de aceasta, din punctul de vedere strategic, aceasta linie n-
are nici un folos pentru aparare, fiind prea aproape de frontiera si din contra
ar aduce (folos) numai atacului. De altd parte desi s-ar putea crede ca la
inceput ar putea servi la migcari de trupe si s-ar distruge in urma pentru a nu
se utiliza de adversar, este insa de observat ca aceasta linie nu va avea uvraje
de arta importante, ca poduri sau defileuri, asa ca orice distrugere i se va face,
ele se pot usor repara.

77 MOf, nr. 79, 11/23 iulie 1886, p. 1754-1755. Era o comisie permanentd mixta pe langa Marele Stat-
Major (seful SMG, comandantul trupelor de geniu, comandantul flotilei, inspectorul serviciului
sanitar, inspectorul general al artileriei, directorul cdilor ferate, un inginer din partea ministerului
lucrarilor publice, un delegat al Ministerului de Interne). El avea in aria de raspundere tot
Htransporturile militare de orice natura, necesare pe timp de pace si in timp de razboi” — cai ferate,
navigatia fluviald si maritimd; Comisia permanentd mixtd pregitea regulamente si asupra
»constructiei, materialului si exploatarii cdilor ferate din punctul de vedere militar”.
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in orice caz, comisiunea crede ci in circumstantele actuale preferinta ar
trebui acordatd, inainte de toate, dupa cum ea s-a mai exprimat deja prin
memoriul sdu din Decembrie, unei linii de cale ferata de la Focsani la Braila,
care fiind paraleld si inapoia liniei noastre principale de aparare, va creste n
mod considerabil puterea ei”’®,

Blocajul militar transmis in Adunare a produs valuri de nemulfumire atat in
Galati, cat si in Intreaga Moldova, care traversa o noud etapa politicd, de coalizare
regionald. La inceputul anului 1891, la lasi se infiinteazd Comitetul pentru
apdrarea intereselor economice si culturale ale Moldovei”. Cateva orase din
Moldova, printre care si Galati, se alaturd prin formularea unui set de revendicari
comune §i transpunerea intr-un program ce se dorea sustinut transpartinic si
coordonat in Parlament de reprezentantii din judetele regiunii. In punctul 10 al
programului Comitetului moldovenesc figura ,,Infiintarea liniei Barlad-Galati, care
va face din Galati principalul debuseu al Moldovei de sus”.

Dupi ce legea pentru calea feratd Barlad-Galati trecuse de Senat, era din
nou blocatd, fiindca Alexandru Marghiloman, ministrul Lucrarilor Publice,
cunoscut sustindtor al intereselor portului Brdila, concurent celui din Galati, a
intdrziat sd o prezinte Adundrii sub pretextul necesitatii unor noi studii®’. Dar
principalul adversar, cum se va vedea in dezbaterile parlamentare, era lacob
Lahovary, ministrul de Rizboi®'. In sedinta din 29 ianuarie 1891%2 ministrul de
Razboi se opunea vehement proiectului din ratiuni de ,,aparare si securitate
nationala”, explicand cd se afla in afara liniei de fortificatii Galati-Namoloasa-
Focsani. Spre deplina desconsiderare a intereselor moldovenesti, Lahovary afirma
ca asemenea chestiuni se aflau mai presus de ,,interesele meschine si de influentele
locale”, oricat de ,respectabile ar fi acele interese locale, comerciale sau
industriale”. O asemenea pozitie valahd, centralistd, a fost ironizatd de M.
Kogilniceanu, care desconsidera total recomandarile Comisiei de Aparare a Tarii,
o institutie care ,,nu este facuta prin lege, care nu e publicatd prin Monitor, care nu
poate fi trasd la rispundere, n-o recunosc”®. Kogilniceanu isi formase propria
opinie despre linia FNG si, dupa discutiile cu militarii, apreciind ca segmentul
Barlad — Galati era util militar, asa cum erau si altele: Cernauti-Lemberg, I{cani-
Mihdileni etc.®. Din discutii reiese cd alturi de interesele regionale comerciale si

8 D. 1. Vasiliu, Studii si documente in legdturd cu fortificatiile romdne din secolul la 19-lea, vol. 1,
Bucuresti, Tipografia ,,Revistei Geniului”, 1934, p. 235-236.

7 Vezi pe larg in M. Chiper, Cdnd Unirea devine o deceptie.

80 DAD, nr. 39, 27 ianuarie 1891, p. 395.

81 Moldova, in ,,Adevirul”, 3-4 decembrie 1890, p. 1.

82 DAD, nr. 44, 6 februarie 1891, p. 486.

8 Ibidem, p. 487.

84 Kogalniceanu respingea si expertiza militard a unui general consultat de Lahovary, care considera
construirea liniei o gafa strategica. El vorbise cu trei ofiteri care considerau linia utila militar, aga cum
erau si altele: Cernauti-Lemberg, Itcani-Mihaileni, etc. Proiectul, pentru care se alocau initial
13 milioane de lei, era votat cu 60 pentru si 7 impotriva, apoi era adoptat la Senat in 8 februarie cu
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economice ale Moldovei §i Munteniei care nu se suprapuneau, mai putem adauga
factorul militar, in care viziunea centrului ducea la sacrificarea prezumtiva a
jumatatii de nord.

Urmare a presiunilor Comitetului pentru apdararea intereselor economice §i
culturale ale Moldovei, linia Barlad-Galati, care nu obtinea avizele din cauza
planurilor operative de lupta, era scoasa de sub incidenta asa-numitei ,,sigurante de
stat” si se vota finantarea studiilor tehnice, dar urmau decenii de tergiversari.
Declararea de utilitate publica a liniei Barlad — Galati a fost facutd prin Decretul
1577 / 28 aprilie 1892, insa constructia propriu-zisa a mai durat inca doua decentii,
in principal din cauza dificultatilor de ordin tehnic intampinate. Erau deschise
succesiv tronsoanele in lungime totald de 108 km: Galati — Ghibarteni (1898),
Ghibarteni — Beresti (1900), Barlad — Talagmani (1909) si Talasmani— Beresti
(1912), acesta din urma continand si tunelul de la Beresti, in lungime de 3330 m,
cel mai lung tunel realizat In Romania pana la Primul Razboi Mondial.

Concluzii

In constructia retelei de cai ferate in secolul al XIX-lea, Moldova este un perdant
relativ in raport cu Muntenia. Concesiunea Ofenheim, ce deservea nordul
Moldovei, a fost proiectatd sa serveasca interesele Austriei de a obtine o cale cat
mai scurtd pand la Marea Neagrd sau Gurile Dunarii, dar ocolea marile orase
moldovenesti (Tasi, Botosani), varianta profitabild pentru economia regionala. In
comparatie, In Muntenia refeaua Strousberg unea orasele principale (Craiova,
Bucuresti, Ploiesti) cu portul Briila. Pe cand portul Braila devenea principala cale
de export a cerealelor din Muntenia, portul Galati era blocat in rolul sau natural, de
debuseu al produselor moldovenesti, din cauza ,,curbei de la Barbosi”. Urmare a
pozitiei slabe de negociere a Guvernului In concesiunea Ofenheim, Moldova a
devenit dependentd de cale, avand nevoie de aproape patru decenii ca sd obtind o
noud traversate nord-sud, paralela Siretului (lasi-Vaslui-Barlad-Galati), care sa
permita transportul cerealelor din nord la porturi. Suplimentar, Moldova a fost
dezavantajatd de alocarile bugetare pentru liniile secundare, cu ecartament ingust,
initiate in 1882 si 1885, desfasurate intr-un ritm mult inferior investitiilor din
Muntenia. Nu 1n ultimul rand, in blocarea retelei de transporturi din Moldova (linia
Barlad-Galati) un cuvant greu de spus l-au avut ratiunile strategice militare,
centraliste, care incercau sd limiteze caile teoretice de patrundere a armatei Rusiei
catre Capitald. Géndirea militard a imprimat un profil marginal Moldovei,
desconsiderandu-i potentialul si diminuand interesul pentru investitiile in reteaua
de transporturi regionala.

68 voturi ,,pentru” si 4 ,,impotriva”, prevazand un imprumut de 17.3 milioane lei. DS, nr. 40, 7 martie
1891, p. 340.
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