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Buna functionare a transportului a preocupat omenirea in toate
epocile istorice, acesta dobandind de-a lungul timpului pe langd valentele
materiale si valente politice, sociale, militare ori spirituale. Fenomenul a fost
specific si spatiului romanesc transilvanean, mai ales in epoca de stapanire
austriacd, inceputd la sfarsitul secolului al XVII-lea si terminata n anul
1867, cand se remarcd investitii ample pentru Tmbunatatirea retelei rutiere
indeosebi, in scopul eficientizarii legarii unei zone de altele, inlesnind pe cat
mai mult posibil comunicarea si schimburile reciproce.

Ulterior, Monarhia austro-ungara, constituita in 1867, a incercat sa
orienteze economia Transilvaniei spre vestul Imperiului, pentru a impiedica
orientarea ei naturald spre Romadania. Totusi, In conditiile dezvoltarii
economiei Austro-Ungariei s-a pus si in Transilvania accent pe extinderea si
modernizarea retelei drumurilor, a cdilor de comunicatie,pe navigabilitatea
raurilor mari si pe formarea unei retele feroviare cat mai Intinse.

In privinta celei din urma, daci inainte de anul 1867 existau doar trei
linii ferate In Banat, in perioada 1867-1873 s-au dat in folosintd sase noi
linii de cale feratd, printre care artera principala Oradea-Cluj-Brasov. Dupa
cativa ani de stagnare, determinati de criza economicd din 1873, s-au reluat
constructiile feroviare, astfel ca intre anii 1880-1900 s-au inaugurat alte 32
de linii. In 1879 s-a realizat si prima conexiune feroviari cu Romania, pe
ruta Bragsov-Predeal.Dezvoltarea cailor ferate a dat un impuls puternic
dezvoltérii industriei, dar si a comertului, In special al celui cu cereale si
produse forestiere. Astfel si In orasele din sudul Transilvaniei, Brasov si
Sibiu in special, dar si in Fagdras, continua sd se manifeste o viatd
economicd destul de intensd, imprimata mai ales de schimbul de marfuri cu
Romania.

Drumurile

Dintotdeauna au existat drumuri naturale, dar si amenajate, care au
fost folosite permanent de-a lungul secolelor, insd neexistdnd preocupari
majore pentru intretinerea lor. Unele Imbunatatiri apar abia dupa
introducerea calatoriei cu diligenta (,,posta”) pe drumurile importante, asa-
numitele ,,drumuri de postad”, care faceau legatura intre orasele si targurile

‘Cercetitor stiintific, Muzeul Tarii Fagarasului ,,Valer Literat”.
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importante ale Transilvaniei. Si Fagarasul beneficia de astfel de servicii de
calatorie cu posta, legaturile cu Sibiul si Brasovul, indeosebi, realizandu-se
pe singurul drum public utilizat aici — ,,Drumul Tarii” (astazi DN1), care
dupd ce penetra Muntii Persani urma indeaproape, pand in zonaAvrig-
Bradu, firul raului Olt. De altfel, pentru acesta au existat, in toatd perioada
mentionatd, preocupari majore ale ministerului de resort de la Budapesta
pentru Intretinerea si modernizarea sa continua.

In restul teritoriului Tarii Fagirasului existau exclusiv drumuri
comunale, care faceau legatura intre localitdtile Tnvecinate, toate fiind de
pamant, rareori avand portiuni pietruite, asa cum erau si in vremurile
imemoriale, Iintretinerea lor cdzand aproape exclusiv in sarcina
comunitdtilor, care efectuau contributii in munca, dar fara vreo Indrumare
tehnica, dupa cum ne dezvaluie cateva dintre documentele cercetate.

In mai toate toate cazurile de revirsiri de ape sau diverse alte
stricdciuni produse asupra drumurilor publice, totusi statul intervenea
financiar pentru redresarea situatiilor ivite, cum de pilda o facea si in
noiembrie 1912, cand aloca fonduri pentru repararea drumurilor distruse de
inundatiile din acel an in, pe atunci, comitatul Fagarasului'.

In raportul pe anul 1909, vicecomitele Alexandru Belle informa
plenul Adunarii comitatense ca fusesera Intretinute de catre stat pe teritoriul
comitatului’ drumuri in lungime de 171,053 km (in special ,,Drumul
tarii”,care tranzita, dupa cum aminteam, comitatul dinspre Brasov catre
Sibiu), de catre administratia comitatensa 81,1 km de drumuri, iar comunele
intretinuserd 202,30 km. La acestea, se mai adaugau 363,88 km drumuri de
hotar si cei aproximativ 2,3 km ai drumului de acces catre statia de cale
ferata din Fagaras®.

Din document mai reiese cd starea tuturor drumurilor fusese in
general bund, dar descoperim si o informatie care este, din pacate, si astdzio
realitate — ministrul de comert de la Budapesta a luat decizia ca portiunea
din ,,drumul tarii” care traversa orasul Fagaras ,,sd se paveze (pietruiasca-
n.n.) in toatd lungimea sa pe spesele (cheltuiala-n.n.) statului in timp de trei
ani succesivi, incepand de la anul curent”. Spre acest scop, Guvernul

1

http://193.224.149.8/adatbazisokol/adatbazis/minisztertanacsi-jegyzokonyvek-1867-
1944(accesat: 13.08.2020).

*Aici era inclusi si zona Branului, impreuni cu localititile Zarnesti, Tohanul Vechi,
Tohanul Nou, Vladeni si Tantari (azi, Dumbravita), care din anul 1863 fusesera incorporate
districtului Fagaras, apoi, din 1876, comitatului cu acelasi nume, dupd 1918 judetului
Fagaras, pana la legea de unificare administrativa din anul 1925.

*Muzeul Tarii Fagarasului ,,Valer Literat”, Colectia Document, nr. inv. 11-2.018, f. 23.



maghiar alocase peste 160.000 de coroane, suma pe care Fagarasul trebuia
sd o restituie esalonat, ulterior, In opt rate anuale de céate 24.000 coroane”.

Si podurile mai importante, care erau considerate strategice si la a
caror trecere se percepeau taxe, beneficiau de atentia autoritatilor de la
Budapesta, atat in privinta constructiei, cat si a reparatiilor curente. In iunie
1888, de pilda, ministrul pentru lucrdri publice si comunicatii aproba
edificarea unui pod pe ,,drumul strategic” Sercaia-Bran, peste raul Barsa, al
carui cost total se ridica la peste 7.500 florini°.

Pana la constructia liniilor de cale ferata Sibiu-Fagaras si Fagaras-
Brasov, dar si mai tarziu, pentru anumite destinatii serviciile postale de
mesagerie si de calatori ale comitatului functionau prin transportul cu
diligenta. O lovitura ,,puternica” primea Fagarasul la inceputul anului 1884,
cand ministrul de resort sista mersul normal de pana atunci al postei la
Brasov, 1nlocuind diligenta cu patru cai cu ,,un carut prost” cu doi cai, ceea
ce producea nemultumiri In randul locuitorilor si indeosebi printre
comercianti, cei din urma fiind de multd vreme obisnuiti sd expedieze
cuferele cu marfa cu acest mijloc de transport; cu noua ,,cosarca” nu se mai
puteau trimite decat pachete mici si cativa pasageri’.

Putin mai tarziu, acelasi ministru de la Budapesta decidea ca, pentru
imbundtétirea serviciilor, posta cu un cal dintre Fagaras si Homorod (care
poseda gara feroviard) sa fie schimbatd intr-una cu doi cai, dar si In aceste
conditii durata parcursului de 46 km era de cinci ore si jumatate, ceea ce
reprezenta foarte mult si pe atunci. Cu acelasi prilej, catre Brasov si retur se
introducea ,,stafetd simpla cu 2 cai”, parcurgerea distantei de 65-66 km
necesitand o cilitorie de mai mult de opt ore’.

Caile ferate

Cu o intarziere de trei decenii fata de vestul Imperiului bicefal, in
cele din urma, la 22 decembrie 1868, era data in folosinta ,,Prima cale ferata
transilvaneana”, inceputd in anul 1864, ce insuma o lungime de 211 km si
ficea legatura intre orasele Arad si Alba Tulia®.

Dupa instaurarea regimului dualist austro-ungar in anul 1867,
constructiile de cai ferate au intrat, inclusiv in estul Imperiului, intr-o etapa
noud, putand fi identificate pana in 1914 trei perioade distincte:

- 1867-1873, in anul din urma intervenind criza economica. In acest
interval au fost eliberate autorizatii pentru construirea liniilor ferate Oradea-

*Ibidem.

>Gazeta Transilvaniei, nr. 158/1888, p. 4.

®Ibidem, nr. 18/1884, p. 4.

"Ibidem, nr. 23/1884, p. 4.

$Ludovic Vajda, Prima cale ferata din Transilvania, in ,,Apulum”, VIII, 1971, p. 290.
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Cluj-Brasov, Copsa Micd-Sibiu, Arad-Timisoara, Carei-Satu Mare, Satu
Mare-Sighet si Razboieni-Targu Mures, construindu-se pana la finalul
perioadei 1.106 km, ceea ce nu s-a mai intdmplat nici inainte de anul 1867,
nici dupa 1873;

- 1873-1880, perioadda de stagnare datoratd crizei, cand se
construiesc doar 326 km de linie ferata, printre altele dandu-se in folosinta
tronsonul Brasov-Timisu de Sus/Predeal (1879);

- 1880-1914, perioadda de dezvoltare, pe fondul unei cresteri
economice relativ lente, cand au fost construite, printre altele, tronsoanele
Sibiu-Fagaras si Fagaras-Brasov.

La 1 iunie 1872 Brasovul era, in sfarsit, legat de Oradea, prin
construirea tronsonului Sighisoara-Brasov, punandu-se in acelasi timp
problema jonctiunii feroviare cu Romaénia, care redeschidea mai vechea
rivalitate dintre Brasov si Sibiu; in cele din urma, sibienii s-au consolat cu
jonctiunea prin Predeal, inauguratd la 10 martie 1879, ramanand cu
asigurarile cd in etapa a doua se va realiza si jonctiunea prin Porcesti (Turnu
Rosu). Schimbarile ,,spectaculoase” ce s-au petrecut dupa introducerea
»drumului de fier” au condus, chiar spre surprinderea opozantilor, la o mare
amploare a schimbului de marfuri si a numarului mare de calitori’.

Pe de alta parte, dupa anul 1872, cand Sibiul a fost conectat la calea
ferata provincialda, prin linia care venea de la Copsa Mica, s-a pus in
permanenta problema realizdrii unei legdturi directe cu Brasovul, astfel incat
si sudul Transilvaniei, zona aflatd la granita Imperiului, sa beneficieze de o
linie feratd de importantd nationald. Pand la indeplinirea acestui deziderat
atrebuit sa treaca multi ani, marcati de purtarea unor discutii contradictorii
sau consensuale si de cereri justificative ale celor direct interesati de proiect
catre forurile ministeriale.

In 1873 izbucnea criza economici si in Transilvania, moment in care
se afla incd in constructie calea feratd Oradea-Cluj-Bragov, investitie care a
generat scandaluri financiare ,,de propor‘gii”lo. Capitalurile mari puse in joc
au constituit o atractie puternica pentru diversi oameni de afaceri, magnati,
banci s.a., fiecare incercand sa intre in posesia drepturilor financiare
promise de stat. Astfel, s-a ajuns ca, pentru unele portiuni de executie,
costurile de constructie si dare n folosinta sd ajunga la sume colosale, cum
de pilda s-a ajuns pentru linia feratd amintita, platindu-se ,,nu mai putin de

*Marin losif Balog, Miariuca Radu, Camera de Comert si Industrie din Brasov si implicarea
sa in eforturile de modernizare economica a sud-estului Transilvaniei (1851-1900) (I), in
,»Arhiva Somesana”, II1, 2004, pp. 95-96.
""Marinlosif Balog, Criza economicd din 1873. Manifestarea si perceptia ei in economia si
societatea transilvand, in ,,Anuarul Institutului de Istorie «G. Baritiu» din Cluj-Napoca”,
Series Historica, tom I, nr. L, 2011, p. 59.



614.000 florini/mila, cand in conditii normale o mila de cale ferata nu costa
mai mult de 40-60.000 florini”'".

Din anul 1880, cand incepea relansarea constructiilor de cai ferate,
un rol important il vor avea in permanentd interesele locale, comunitatile
neatinse pand atunci de vreo linie de cale feratd constientizand ca fara acest
tip de transport si totodatd de comunicatii vor avea inevitabil numai de
pierdut, astfel Incat initiatorii principali devin institutiile economice locale,
mobilizand resursele disponibile pentru construirea liniilor de cale ferata,
precum a fost si in cazul Fagarasului. Cu toate acestea, majoritatea
capitalurilor a fost, totusi, furnizata in special de institutii de credit interne,
procesul fiind inlesnit si de guvernul de la Budapesta, printr-o legislatie
economica favorabila investitorilor.

Dupa discutii intense, care au durat cativa ani, abia in 5 iulie 1886 se
emitea o rezolutie ministeriald pentru construirea liniilor de cale feratd Vintu
de Jos-Sibiu, Sibiu-Cisnadie si Sibiu-Fagaras. Tot atunci, se decidea ca
fondurile sa fie concentrate mai Intai pentru linia Sibiu-Fagaras. Valoarea
constructiei totale era apreciata la un milion de florini, comitatul Fagaras
urmand sa participe cu 400.000 de florini, deoarece pe teritoriul sau se afla
cea mai mare lungime a liniei, Sibiul cu 200.000, iar comunele sibiene cu
100.000, diferenta fiind acoperiti cu imprumuturi bancare. In final, numai
costul total al liniei Avrig-Fagaras s-a ridicat la 1.630.000 florini; pentru o
lungime totald de aproximativ 52 km, costul unui kilometru s-a ridicat la
31.352 florini'”.

Lucrarile de trasare a caii ferate ,,vicinale” (de vecinatate) Sibiu-
Fagaras erau finalizate in 1887, pasul urmator fiind aprobarea de catre
ministerul de resort a concesiunii definitive pentru constructia liniei'.
Edificarea acesteia a starnit, initial, o reactie de respingere din partea
populatiei de rand fagarasene, aceasta considerand ca implementarea liniei
de cale ferata ar conduce inevitabil la o0 si mai mare saracire a locuitorilor
prin disparitia diferitelor carausii practicate de ei'”. Dupa lucrarea
pamantului, cresterea animalelor si padurdrit, cardusia reprezenta
urmatoarea ocupatie principald din Tara Félg:!lrasului15 .

" Apud ML1. Balog, op. cit., p. 60.
""Robert Nagy, Investitii strdine in Transilvania, Banat si Maramures in perioada
dualismului austro-ungar, in ,,Revista Bistritei”, XVIII, 2004, p. 351.
P Gazeta Transilvaniei, nr. 200/1887, p. 2.
“Ibidem, nr. 108/1887, p. 3.
Bloan Hasfalean, Relatii agrare in Tara Fagarasului in prima jumdtate a secolului al XX-
lea, In ,,Cumidava”, VIII (1974-1975), Brasov, 1977, pp. 181-182.
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La 8 august 1890, ministrul comertului — in subordinea céruia se
aflau pe atunci caile ferate, posta si telegraful —, a stabilit concesiunile
pentru doud firme, data de incepere a lucrarilor fiind decisa pentru
primdvara anului urmdtor, iar termenul de finalizare peste sase luni,
societdtile implicate avand dreptul de exploatare a liniei pentru o perioada
de 90 de ani.

Un an mai tarziu, la 15 septembrie 1891, avea loc la Fagaras, sub
presedintia comitelui suprem, Horvath Miklds, sedinta de constituire a
,»Societatilor Cailor Ferate Vicinale Fagaras-Avrig” (societate pe actiuni), cu
un capital de 2.019.000 florini, prilej cu care s-a aprobat si inceperea
lucrarilor pregatitoare. Dupa acelasi tipic s-a constituit si ,,Societatea
Anonima a Cailor Ferate Vicinale Sibiu — Turnu-Rosu”, care a decis
construirea liniei de cale feratd Sibiu-Avrig. Cele doua societati ,,vicinale”
au exploatat impreuna aceasta linie feratd pana in anul 1908, fiecare pe
tronsonul atribuit. In anul din urma, la 18 decembrie, cele doud au fuzionat,
constituind ,,Societatea Anonima Locald a Ardealului de Sud”. Noua
societate avea un capital de peste 20 milioane de coroane si detinea aproape
255 km de cale feratd, exploatind linia Sibiu-Fagaras pand in anul 1920,
cand trecea In administrarea Directiei Generale CFR a statului roman.

In data de 3 septembrie 1892 se inaugura tronsonul feroviar Sibiu-
Avrig, iar la 22 noiembrie, acelasi an, linia Avrig-Fagaras, zi in care intra
prima garniturd de tren In gara din Fagaras, incepand sa circule constant
doud perechi de trenuri mixte. Veniti in numar mare sd asiste la acest
eveniment unic in viata lor cotidiana, locuitorii din Fagaras si-au exprimat
ferm dorinta ca linia proaspat inauguratd sa nu se opreasca aici, ca un capat
de linie, ci sd se continue pana la Brasov, de unde, indeosebi pentru romani,
sa se ajungd mai lesne Tn Romania. Pe tronsonul Avrig-Fagaras s-au deschis
noua statii de gara: Porumbacu de Jos, Carta, Arpasu de Jos, Ucea de Jos,
Vistea de Jos, Besimbac (azi Oltet), Voila, Beclean si Fagaras.

Problema racordarii feroviare a Fagarasului cu Brasovul a inceput a
se pune in discutie imediat dupa conectarea cu Sibiul'® si a continuat a fi
cerutad si dezbatutad In anii urmatori atat la nivel central sau local, cat si in
cercuri industriale si comerciale interesate. In Adunarea comitatensi din
februarie 1897 s-a propus si construirea, in paralel, a unei linii secundare
Fiagaras-Zaresti'’, insa ulterior lucrurile au capatat o alta turnura.

'® Cu un an inainte, ministrul comertului acordase deja concesiune pentru construirea ciii
ferate vicinale Brasov-Bartolomeu-Fagaras, alaturi de cea care ar fi trebuit sa faca legitura
intre Fagaras si Zarnesti (Unirea, nr. 40/1891, p. 317). Concesiunea pentru construirea caii
ferate Fagaras-Zarnesti fusese acordatd avocatilor fagaraseni Benedek Iuliu si Fejérvari
Adolf (Unirea, nr. 36/1892, p. 285).

YGazeta Transilvaniei, nr. 25/1897, p. 4.



In anul 1900, in raportul anual expediat ministrului de resort de citre
Camera de comert si de industrie din Brasov, la care era arondat si comitatul
Fagaras, erau precizate cu claritate ratiunile unei astfel de realizari: ,,Pentru
a corespunde dorintei comerciantilor din Fagaras, dar si a lumii comerciale
din Brasov, se resusciteazd [reaminteste-n.n.] si de data aceasta importanta
legdturii printr-o cale feratd Brasov-Fagdras. Legdtura aceasta va fi simtita
in masurd cu mult mai mare cand va fi deschisa linia feratd prin Turnu-Rosu
cu Romania”'®,

Guvernului de la Budapesta i-au fost propuse spre dezbatere si
decizie trei variante de traseu pentru viitoarea linie, cea mai agreata dintre
ele fiind propunerea de conectarea orasului Fagaras cu linia feratd Brasov-
Sighisoara-Oradea prin  Sercaia si Homorod. Insi, inexistenta
stabilimentelor industriale si de comerf pe aceastd rutd l-a determinat pe
ministrul de razboi de la Viena sa refuze construirea ei din bugetul destinat
armatei. A doua variantd propunea traseul de jonctiune prin localitétile
Mandra, Sercaia, Vad, Sinca Veche, Sinca Noua, Vladeni, Tantari, Codlea,
Ghimbav, Bartolomeu-Brasov, de unde se unifica cu linia Brasov-Zarnesti.
In ultima variantd propusi, de la Sercaia traseul urma si intre pe o vale
secundara si s traverseze Muntii Persani prin Poiana Marului, iar de acoloin
localitatea Zarnesti, unde trebuia sa faca jonctiunea cu linia feratd Zarnesti-
Brasov.

Dupa indelungi discutii a fost aleasa ultima variantd, calea ferata
urmand sa aiba o lungime totald de 68 km, cu 9-10 statii de gara si trebuind
sa deserveascd 60 de localitati din Tara Fagarasului si Tara Barsei. In cele
din urmd, constructia liniei feroviare Fagaras-Brasov primea acceptul
Guvernului maghiar abia la 14 martie 1907", fiind perceputi de cei
interesati ca o investitie care urma sd aducd un ,folos imens pentru
dezvoltarea industriei si comertului in aceste parti”*’.

Lucrdrile la linie au durat pand anul urmator, iar circulatia a fost
deschisda 1n etape: la 28 iulie 1908 intre Bartolomeu-Valea Homorod si
Fagaras-Sinca Veche, iar la 22 noiembrie 1908, dupa finalizarea lucrarilor la
un tunel (Diana) si doua viaducte de beton, primele de acest fel deschise pe
teritoriul Romaniei de astdzi, s-a inaugurat si tronsonul Valea Homorod-

B Revista Economicd, nr. 8/1900, p. 347.
Phitp://193.224.149.8/adatbazisokol/adatbazis/minisztertanacsi-jegyzokonyvek-1867-1944
(accesat: 13.08.2020); vezi si: www.e-archivum.hu:8080/mol;
http://www. 1000ev.hu/index.php?a=3 &param=6979 (accesat: 13.08.2020).

OUnirea, nr. 44/1908, p. 416.
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Sinca Veche?!. In final, au fost dati in circulatie 71,5 km, cu 14 gérizz,
traseul acestei linii ferate fiind urmatorul: Brasov-Valea Homorod-Culmea-
Sinca Noud-Profil 250-Sinca Veche-Vad-Sercaia-Fagaras. Actualul traseu al
liniei ferate dintre Brasov si Fagaras, prin tunelul de la Persani, a fost
construit numai 1n anii 1941-194323, cu prizonieri de rdzboi sovietici,
vechea constructie fiind datd uitarii si aflandu-se astdzi intr-o paragina
totala.

De-a lungul perioadei in discutie, au existat si alte initiative sau
proiecte, Indeosebi de natura locald ori regionald, pentru constructia de cai
ferate pe teritoriul comitatului, dar fara a avea finalitatea doritad de locuitori
sau de cei interesati. Prima dintre acestea a vizat stabilirea legéturii feroviare
dintre Fagaras si Homorod, in anul 1884 comitele suprem primind de la
ministrul comertului concesiunea construirii acestei linii. Insa, in mai 1885
initiativa rdmasese numai in stadiul de propunere’!, pentru ca trei ani mai
tarziu, in 1888, sd fie din nou luata serios in discutie, vorbindu-se inclusiv
despre prelungirea acesteia pana la Sibiu, dupa ce, cu un an Tinainte,
ministrul comunicatiilor prelungise concesiunea acordata comitelui suprem
al Fagarasului pentru a pregati lucrarile de constructie ale acestor linii®.
Alte informatii asupra subiectului nu cunosc in acest stadiu, insa se pare ca
ulterior proiectul nu a mai fost de actualitate pentru nimeni”.

Un ultim proiect a vizat construirea liniei ferate ,,vicinale” Agnita-
Voila in anul 1914, insa declansarea Primului Rdzboi Mondial a facut
imposibila aceastd lucrare, desi comunele din apropierea liniei isi fixasera
fiecare cuantumurile de contributic la edificarea sa’’. Pentru aceastd
investitie, Tncd din 1912 se intocmiserd planuri pentru extinderea liniei la
sud de Agnita catre poligonul militar de la Cincu, existent si astdzi,iar de
acolo la Voila, unde urma sa faca jonctiunea cu linia principald Fagaras-
Sibiu.

Proiecte de navigabilitatea raului Olt

?ICele doud viaducte au fost construite in anii 1907-1908, conform proiectului profesorului
Zielinski Szilard de la Politehnica din Budapesta, avand o lungime de 99,4 m, respectiv
167,3 m.

*Revista Economicd, nr. 48/1909, p. 474. Pentru informatii suplimentareprivind
inaugurarea, vezi Tribuna, nr. 166/1908, p. 6.

* Traian Gavrila, Monografia comunei Téantari-Dumbravita, Fagaras, Editura Negru Voda,
2009, pp. 101-102.

*Gazeta Transilvaniei, nr. 96/1885, p. 2.

3 Ibidem, nr. 101/1887, p. 2.

%6 Serviciul Judetean Brasov al Arhivelor Nationale, Fond Primdria comunei Sinca Veche,
dos. nr. 13/1888 (Corespondentd cu prefectul referitoare la constructia cdii ferate
Homorod-Fagaras-Sibiu).

Y Olteanul, nr. 29/1914, p. 5.



O alta problema importantd a epocii relativa la transporturi, care a
consumat multe energii, a creat deseori animozitati si controverse, dar si
sperante pentru toti cei interesati, a constituit-o regularizarea raului Olt pana
la Turnu-Rosu si Boita, in comitatul Sibiu de atunci. Chestiunea respectiva
avea cateva antecedente, dar exclusiv in privinta navigabilitatii raului de la
Turnu-Rosu pana la varsarea sa in Dunire™.

In acest sens, debutul discutiilor a avut loc in august 1880 la Brasov,
cu ocazia intrunirii unei comisii ad-hoc in care erau reprezentate toate
comitatele riverane. In urma dezbaterilor, s-a hotarat initierea unor studii
preliminare, continuarea lor n urmatorii doi ani si stabilirea sumelor
necesare realizarii practice a proiectului, deciziile urmand a fi recomandate
spre aprobare comitatelor interesate®’.

Ulterior, in iunie 1887, comitatul Brasov isi asuma rolul de
catalizator al proiectului, cerand ministrului comunicatiilor de la Budapesta
sd mijloceasca constituirea unei societdti care s serveascd acestui scop.
Dand curs solicitarii, anul urmator ministrul de resort a dispus organizarea
unei alte adunari la Brasov, la care au participat 70 de reprezentanti din cele
sapte comitate traversate sau marginite de apele Oltului: Ciuc, Odorhei, Trei
Scaune, Brasov, Fagaras, Tarnava Mare si Sibiu. Necesitatea regularizarii se
datora indeosebi permanentelor pagube facute de rdu in perioadele de
inundatii, dar care, pe de altd parte, ar fi condus si la o posibila
navigabilitate cu plute. Lucrarile urmau a fi infaptuite atat prin interventia
financiard a statului, cat si prin contributiile fiecarui comitat riveran.

Delegatia comitatului Fagaras, alcatuitd din vicecomitele Daniel
Gramoiu, inginerul Koos, cdpitanul pensionar Basiliu Stanciu, Rotler,
directorul domeniului Fagaras, si preotul evanghelic Fleischer, a anuntat
plenul cd inca din 1884 fusese adoptatd o hotarare a adundrii comitatense
prin care se decisese neparticiparea la aceasta actiune comuna, motivata prin
aceea ca pagubele pe teritoriul comitatului nu sunt asa de mari si nici
finantele proprii nu permit o astfel de lucrare importanta®’.

Mai tarziu, in anul 1892, inginerul N. Markovits, Insarcinat de
Guvernul maghiar, in intelegere cu cel roméan®', a intreprins, alituri de o
comisie speciald, o calatorie de explorare a raului Olt de la Fagaras pana la
Turnu Magurele, vizand ca finalitate practica posibilitatea navigabilitatii.
Actiunea inginerului s-a soldat cu redactarea unui proiect de societate pentru

¥ Vezi: Gheron Netta, Incercari de navigatiune pe Olt, Bucuresti, Cartea Romaneasca,
1928.

¥ Gazeta Transilvaniei, nr. 62/1880, p- 3.

O Ibidem, nr. 108/1888, pp. 2-3.

NUnirea, nr. 13/1892, p. 101.



navigatia pe Olt, dar, in cele din urmi, a rimas doar la acel stadiu®.
Ulterior, problema a fost preluata de Camera de Comert si de Industrie din
Brasov, dar solutia finald n-a fost gasitd niciodata’>.

Evident, cele expuse nu epuizeazd nicidecum problematica evolutiei
transporturilor din Tara Fagarasului in perioada dualismului austro-ungar, ci
doar se constituie intr-un punct de plecare pentru cercetari viitoare, care sa
completeze tabloul relativ la acest domeniu important al economiei din
Ardeal.

Ceea ce trebuie retinut, insd, este faptul ca in aceastd epocd de
restriste din punct de vedere national-politic pentru romanii ardeleni, totusi
guvernele de la Budapesta s-au preocupat constant pentru dezvoltarea
transporturilor, inclusiv in arealul fagarasean, contribuind la modernizarea
cailor rutiere, la sporirea continud a kilometrilor de cale ferata si proiectand
variante pentru navigabilitatea pe raurile mari din Transilvania.

R — .
4 gdvn‘izict Fogarasrol

2G. Netta, op. cit., p. 100; vezi si: Alexandru Barbat, Desvoltarea si structura economica
a Tarii Oltului: cu un plan de organizare, Cluj, 1938, p. 59.
33 Al Birbat, op. cit., p. 60 (nota 1); vezi si: Revista Economicd, nr. 34/1901, pp. 330-332.



Viaduct Sinca-Veche (incep. sec. XX). (Sursa: darabanth.hu)

ps Schickonyer. — Ddvtzlet Sérkdnybsl. — Salutare din Sercaia,

Fogaras.

Raul Olt la Fagaras — 1905

ASPECTS REGARDING THE SHIPMENTS FROM FAGARAS
COUNTY
IN 1867-1914. DESIDERATUMS AND ACCOMPLISHMENTS

- abstract-
Keywords: Transylvania, Romania, Fagaras, Olt
Inclusively for Transylvania, the second half of the 19™ century and

the beginning of the next one, represents a period in which the Austrian and
then the dualist state, to which have joined the local authorities as well, is
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actively involved in the modernization of the important roads, especially in
building railways on main or secondary routes, as well as in the conception
and the implementation of few projects for the use of transport on important
rivers.

In this process has been obviously included Fagaras County, area
located near the Romanian border, where the implementation of shipments
development has started relatively late, but finally some of the population’s
desideratum were crowned with success, especially in what concerns the
railway transport. The present study proposes not only the presentation of
some of the accomplishments, but also the unfinished desideratums in the
Fagaras area during the above mentioned period.

BIBLIOGRAFIE

Muzeul Tarii Fagarasului ,,Valer Literat”, Colectia Document.

Serviciul Judetean Brasov al Arhivelor Nationale, Fond Primaria
comunei Sinca Veche, dos. nr. 13/1888.

Gazeta Transilvaniei, Brasov, 1880, 1884, 1885, 1887, 1888, 1897.

Olteanul, Fagaras, 1914.

Revista Economica, Cluj, 1900, 1901, 1909.

Tribuna, Arad, 1908.

Unirea, Blaj, 1891, 1892, 1908.

Balog Marin losif — Criza economica din 1873. Manifestarea si
perceptia ei in economia si societatea transilvand, in ,,Anuarul Institutului
de Istorie «G. Baritiu» din Cluj-Napoca”, Series Historica, tom I, nr. L,
2011.

Balog Marin losif, Radu Mariuca — Camera de Comert si Industrie
din Brasov si implicarea sa in eforturile de modernizare economica a sud-
estului Transilvaniei (1851-1900) (1), in ,,Arhiva Somesana”, 111, 2004.

Barbat Alexandru — Desvoltarea si structura economica a Tarii
Oltului: cu un plan de organizare, Cluj, 1938.

Gavrild Traian — Monografia comunei Tantari-Dumbravita, Fagaras,
Editura Negru Voda, 2009.

Hasfalean loan —Relatii agrare in Tara Fagarasului in prima
Jjumatate a secolului al XX-lea, in ,,Cumidava”, VIII (1974-1975), Brasov,
1977.

Nagy Robert — [Investitii straine in Transilvania, Banat si
Maramures in perioada dualismului austro-ungar, in ,Revista Bistritei”,
XVIIL, 2004.



Netta Gheron — Incercari de navigatiune pe Olt, Bucuresti, Cartea
Romaneasca, 1928.

Vajda Ludovic — Prima cale ferata din Transilvania, in ,,Apulum”,
VIII, 1971.

http://193.224.149.8/adatbazisokol/adatbazis/minisztertanacsi-
jegyzokonyvek-1867-1944.

http://193.224.149.8/adatbazisokol/adatbazis/minisztertanacsi-
jegyzokonyvek-1867-1944.

www.e-archivum.hu:8080/mol;
http://www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6979.

13



