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Afacerea Strousberg sau caile
de fier erau, de fapt, de aur!
(um I-a cenzurat Titu Maiorescu
pe Eminescu

In anul 1868, Principatele Romane Unite erau conduse de
Principele Carol I de Hohenzollern, domnitorul de origine
germani adus in locul lui Alexandru Ioan Cuza, dupd o contro-
versati lovitur de stat. In principele german toti isi puneau
sperantele privind modernizarea Principatelor aflate incd in
Evul Mediu din multe puncte de vedere, dar si privind elibe-
rarea de sub tutela Imperiului Otoman si constituirea unui stat
modern, cu orientare europenisti. Imediat dupi preluarea tro-
nului de citre principele german, a fost elaborati si o constitutie
moderni, dupi model belgian. Carol I a inceput de altfel sd
rispundi asteptirilor afirmiandu-si dorinta de a moderniza
transporturile romanesti prin construirea unei retele eficiente de

cale feratid. De altfel Carol I ii si scria tatilui siu la 13 ianuarie
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1868 ci ,numai print-o linie feratd intre Bucuresti si Iasi se va
alipi in realitate Moldova de Muntenia si va dispirea orice
tendintd separatistd’.

Dar ,ciand Carol I a urcat pe tron, Tarile Romane triiau
inci intr-o silbiticie profundi. Un drum de la Bucuresti la Iasi
cu trisura putea dura pani la doud siptimani — in cazul in care
hotii sau haitele de lupi nu-1 scurtau prin dreptul Baciului. De
la Pitesti la Craiova puteai pierde citeva zile dacd nu cumva iti
pierdeai bunurile personale sau viata. Jderii, vulpile, vulturii si
corbii insoteau caravanele negustoresti prin hitisuri ca un alai
secret, mereu la pandi, in caz cd pici ceva din cirutd sau de pe
cal. In vetrele sitesti de la munte, prezenta ursilor era asa de
comuni, incit recensimantul ii lua adesea in calcul.

Carol ar fi putut incepe civilizarea acestor meleaguri orga-
nizdnd o despidurire sau organizind o vinitoare. Dar, fiind
neamt, a vrut s-o inceapi cu un proiect de infrastructurd. Nu-i
trecea prin cap cd va sta pe tron 48 de ani, asa ci s-a apucat de
lucru chiar din primul an. Modernizarea Romaniei urma si
inceapi cu o cale feratd dubli, care si stribati codrii periculosi
ai Moldovei, Munteniei, Olteniei si Banatului, unind intre ele
cele citeva aseziri unde seara se aprindeau focuri si oamenii
sperau si nu fie sfasiati in somn. Industria romaneascd nu depa-
sise incd stadiul asamblirii cirutelor si al dogaritului, asa cd
Principele Carol a cerut ajutorul industriei germane. Tatil siu,
Carol Anton, l-a indrumat citre Heinrich Bethel Strousberg,
un magnat lacom, care se umpluse de bani din minerit, siderur-
gie si lucriri publice, dar mai ales din comisionarea aristocratiei
care guverna lumea germani. Strousberg a propus Romaniei o
concesiune pe 90 de ani a ciii ferate. Un consortiu, finantat de

germani prin actiuni cumpirate cu dobindi de 7,5%, urma s

facd lucrarea si si exploateze apoi calea feratd ca si-si incaseze
profitul. Kogilniceanu si altii, care visau locomotive pufiind
de-a curmezisul miristilor, tirdnd civilizatia dupi ele in vagoane
ciptusite cu plus, au sustinut proiectul cu un entuziasm care azi
ar fi interpretat de procurori. Altii, ca Cezar Bolliac, au mirosit
escrocheria, dar Parlamentul a votat in octombrie 1869 conce-
siunea in favoarea lui Strousberg. E bine si ne amintim ci
asociati in consortiu erau Principele Victor de Ratibor, Principele
Hohenlohe, contele Carol de Lehndorft si ducele Ujest, niciunul
dintre ei ndscut la Fiurei sau la Rosiorii de Vede...

Afacerea Strousberg s-a dovedit a fi 0 mare escrocherie. Nem-
tii nu doar ci au furat banii, dar nici micar n-au montat sinele
corect. Dupi tepe, scandaluri si amenintiri, la capitul a zece ani
de agonie, Romania a reusit sd riscumpere pe bani grei concesi-
unea si sd intre in proprietatea unor cii ferate inundabile si neter-
minate. In 1878, bucata de rizboi ruso-turc la care participaserd
romanii nu avea ca rezultat decit zece mii de tdrani morti la
Plevna. Independenta era sechestrati in biroul lui Bismarck, iar
panid cind Roménia nu a achitat citre actionarii germani intreaga
facturd a afacerii Strousberg n-a fost lisati si iasd.”

Dincolo de amarul har eroicomic al Catavencilor dintot-
deauna, intr-adevir Afacerea Strousberg a constituit primul mare
scandal politico-financiar al Romaniei moderne. Era vorba de
concesionarea constructiei liniei ferate Roman — Bucuresti —
Virciorova consortiului prusian condus de Heinrich Strousberg,
un antreprenor german. Neregulile descoperite ulterior in con-
tract si conditiile in care s-a realizat concesionarea au provocat
un puternic tumult in societatea vremii, aducind importante
prejudicii statului roman. Ceea ce nu s-a stiut la vremea respec-

tivd a fost ca proiectul de acordare a concesiunii nu a fost realizat



de functionarii Ministerului Lucririlor Publice. Acesta a fost re-
dactat la Berlin sub ,cea mai neadormiti priveghere”. Autorii
nu s-au zgircit atunci cind a fost vorba de propriile privilegii.

Proiectul a fost expediat la Bucuresti Principelui Carol (18
februarie 1868), care 1-a inaintat comisiei pentru dezbatere pe
22 februarie 1868. 1n 1868, domnul Carol I a pornit un amplu
proiect de infrastructuri feroviard atit de necesar procesului de
modernizare a Romaniei. Constructia unei retele feroviare, care
si uneasci nordul de sudul tirii si sd inlesneasci accesul rapid
in Occident, era imperios necesard. Una din magistralele aces-
tei retele feroviare urma si fie Roman-Bucuresti-Varciorova,
cea mai ampli si care impunea costuri foarte ridicate. Asadar,
era necesar ca de constructia si exploatarea unei asemenea ma-
gistrale si se ocupe o societate cu bogati experientd in dome-
niu. Carol I a cerut indrumiri pentru a construi retele feroviare
de bazi in Romania de la tatil siu, Principele Carol Anton.
Finalmente, se adreseazi doctorului Heinrich Bethel Strous-
berg, care era considerat pe atunci in tirile germane ,regele dru-
murilor de fier”. Strousberg (1823-1884) era un reprezentant
de seami al capitalismului german. Plecat in Anglia de la var-
sta de 12 ani, Heinrich intrd in afaceri sustinut de unchii sii,
la inceput lucrand in domeniul asiguririlor, iar apoi devenind
proprietarul unui mare magazin. Dupi ce acumuleazi o con-
siderabili avere, se intoarce la Berlin, unde incepe si constru-
iascd cii ferate, cumpird mosii, o fabrica de locomotive, mine
si emite actiuni, care erau achizitionate de publicul increzitor in
afacerile sale. Problema concesionarii pentru constructia ma-
gistralei feroviare Roman-Bucuresti-Varciorova, care lega nor-
dul de sudul tirii, a fost larg dezbituta in Parlament, avand atat

partizani, cit si opozanti. Printre sustinitorii cei mai fermi se
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numira Mihail Kogilniceanu, care declara in numeroase ran-
duri ¢ ,drumurile de fier vor schimba fata Romaniei”. In gene-
ral, presa manifesta o opozitie vehementi impotriva concesionirilor.
Cezar Bolliac, in ziarul sdu Trompeta Carpatilor, considera insi
ci ytoti acesti concesionari nu sunt decat niste samsari”. In cele
din urmi, concesiunea in favoarea consortiului Strousberg este
acordatd de Parlament prin legea din 10 septembrie 1868, cu
sprijinul guvernului liberal condus de Stefan Golescu. Legea
concesiondrii Strousberg este publicatd in Monitorul Oficial
din 22 septembrie si prevedea constructia urmitoarelor linii
terate: 1. Roman-Marisesti-Tecuci, cu ramificatia Tecuci-Bar-
lad; 2. Galati-Briila-Buziu-Ploiesti-Bucuresti; 3. Bucuresti-
Pitesti-Slatina-Craiova-Turnu Severin-Virciorova. Dupi ter-
minarea constructiilor acestor linii, guvernul roman putea cere
si constructia liniei Buzau-Focsani-Mirisesti. Costul pe kilo-
metru al retelei feroviare urma si fie de 270.000 lei aur, adica
un total de 247.000.000 lei pentru lungimea magistralei de
914,8 km, inclusiv intregul inventar fix si mobil. Consortiul
putea emite obligatiuni pentru formarea capitalului necesar,
asigurate de fondul ciilor ferate, cu dobanzi garantate de stat.
Obligatiunile aduceau dobanzi de 7,5% pe an si erau emise la
purtitor. Un prim conflict a apirut in momentul cind domni-
torul Carol I a propus numirea prusacului Ambronn in functia
de comisar al statului romén, pentru a supraveghea emisia de
obligatiuni. Ambronn era un apropiat al lui Strousberg, ceea ce
se putea considera un dezavantaj pentru statul romén. Numirea
era si ilegald, cdci un strdin nu putea fi numit in pozitia de
comisar-controlor din partea statului roman.

Durata concesiunii era de 90 ani si se socotea de la termina-

rea primei linii Roman-Galati, iar tot inventarul si exploatarea



liniei aveau si treacd In patrimoniul statului. De asemenea,
terenul necesar liniilor era cedat de stat consortiului, in mod
gratuit, dar acesta trebuia si asigure transportul gratuit al postei
si s3 permiti statului instalarea de fire de telegraf pe stalpii com-
paniei, de-a lungul liniilor. Un lucru era cert: Heinrich Strous-
berg tocmai incheiase afacerea vietii sale, la Berlin devenind
yomul zilei”. Pe 6 decembrie 1868 are loc prima emisie de obli-
gatiuni, la Berlin, avind un succes enorm. Toti inaltii functionari
ai statelor germane se ingrimadeau la ghisee pentru a cumpira
obligatiuni. Strousberg, in complicitate cu Ambronn, ii ingela
pe cumpiritori, ficindu-i s creada ci obligatiunile erau emise
de statul roman, desi legea concesionirii stipula in mod clar ci
obligatiunile puteau fi emise numai in numele concesionarilor.
In tard ajungeau un numir foarte mic de obligatiuni, abia
Carol I putind si obtini cateva. De aici a pornit un lung sir de
abuzuri. Sediul tehnic al concesionarilor se stabileste la Galati,
oras-port, iar lucririle la prima linie Roman-Galati demareaza
inci din prima luni, totodatd punindu-se si piatra de temelie
la constructia Girii de Nord din Bucuresti. Primele nereguli
apar chiar din anul urmitor. Se constati ci lucririle se executd in
mod nesatisficitor, iar Ambronn se preta la nenumirate abu-
zuri i falsuri in acte. Intreg scandalul porneste de la un conflict
tehnic, constatindu-se o mare nepotrivire intre mdsuratoarea
liniei ficute de statul roman si cea ficutd de concesionari. Era
vorba de 19 km, adici de 5 milioane de lei, care afectau consi-
derabil finantele Romaniei. Astfel, guvernul ii di dispozitie lui
Ambronn si nu achite cota-parte calculati la cei 19 km nerea-
lizati, dar acesta ,a avut grija de a urgenta plata” sub pretextul
cd a primit dispozitia prea tirziu. In cel mai scurt timp, este trimis

la Berlin ministrul de finante, Dimitrie Alexandru Sturdza,
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pentru a lua misuri, dar Ambronn refuzi si demisioneze. Acesta
isi di seama cd va fi destituit, astfel ci emite rapid un lot de
obligatiuni, dintre care o parte o vinde la bursi, iar alta o depune
la o banci din Berlin. Toate acestea erau dovezi ale unor escro-
cherii si ilegalititi ale consortiului condus de doctorul Strous-
berg. In final, Ambronn este inlocuit cu Ludovic Steege, care
pe atunci era agent diplomatic al Romaniei la Berlin.

In septembrie 1870, este trimisi la Berlin o comisie a statu-
lui roman, condusi de Teodor Vicirescu, pentru a cerceta ilega-
litatile comise. Dupi o ampli si dificili analizi, comisia constati
cd inginerii lui Strousberg au operat cu rea-credinti si desco-
perd grave erori in evaluiri, precum si incilciri ale conventiei
de concesiune. Mai mult, ritmul lucririlor devine din ce in ce
mai slab, iar o parte din personalul german fusese chemat in
tard din cauza izbucnirii rizboiului franco-prusac in iulie 1870.
Cu greu, pe 27 decembrie 1870, cele doui linii de la Roman
pani la Bucuresti sunt date in folosinti in mod provizoriu, insi
cu multe lucriri neterminate. Astfel, statul roman decide si
refuze plata dobénzilor obligatiunilor scadente la 1 ianuarie
1871. Situatia ia amploare, astfel ci la Berlin ajunge vestea
insolvabilititii consortiului Strousberg, iar cursul la bursi scade
puternic. Mai mult, in Romania, ploile din primivara anului
1871 au spilat terasamentele, multe poduri au fost luate de ape,
iar circulatia feroviari intrerupti. Atmosfera devine una de
haos, opinia publici este indignati, iar neregulile descoperite
in intreaga afacere creeazi un val de nemultumire in tar si un
spirit antidinastic, cunoscut fiind sprijinul acordat concesiona-
rilor de citre Principele Carol 1. In aceasti situatie, pe 5 julie 1871
se voteazi legea prin care Concesiunea Strousberg este anulati.

Consortiul combate decizia, dar, la 4 octombrie, un tribunal de



arbitri, consideri decizia ca fiind justificatd. Astfel, guvernul
roman se angaja si continue exploatarea liniilor deja construite
si si intretini lucririle neefectuate. O importantd problema au
fost detinitorii de obligatiuni la consortiul Strousberg, pe care
statul nu-i putea lisa de izbeliste. Acestia sunt invitati sa se
constituie intr-o societate pe actiuni si si preia toate drepturile
si indatoririle concesionarilor. Dobanda era micsorati de 1a 7,5%
la 4%.

Aceste decizii au creat un val de nemultumiri in Germania,
acuzind statul romén ci vrea si ii ruineze pe cei care au avut
incredere in el. Cancelarul Otto von Bismarck ameninti
Romania ci va interveni pe langi Sultan — care era, oficial,
suzeranul tirii — pentru a-i apira pe detinitorii de obligatiuni.
La sfarsitul anului 1871, se constituie la Berlin ,Societatea dru-
murilor de fier din Romania”, patronati de bancherul Bleichro-
der, iar pe 24 decembrie se adopti la Bucuresti actul prin care
se legalizeazi situatia creatd. Pe 2 februarie 1872 inceteazd, in
mod oficial, orice legituri intre consortiul Strousberg si statul
roman. Noua societate infiintatd se angaja s termine lucririle
previzute in vechea concesiune, beneficiind de dreptul de a
emite noi obligatiuni pentru terminarea lucrarilor. Astfel, ban-
cherul Bleichroder, sprijinit de cancelarul Bismarck, a trans-
format falimentul lui Strousberg intr-o victorie a magnatilor
financiari germani. insﬁ, era clar ci aceastd societate cu carac-
ter financiar nu avea experienta necesara exploatdrii si
constructiei unei retele feroviare. In acest sens, in februarie
1872, aceasta incheie o conventie cu societatea feroviara privata
Staatsbahn (StEG), cu sediul la Viena, pentru exploatarea re-
telei terminate si a celei ce va fi terminatd. Lucrul se reia, astfel

ci pe 1 septembrie 1872 se deschide, in mod oficial, magistrala
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Roman-Bucuresti-Pitesti, cu prelungirea Tecuci-Barlad, iar in
iarna aceluiasi an se face racordul cu statia Bucuresti Nord.
La inceput, lucrurile decurg normal, in conditii optime, in
anii 1873-1874 continuandu-se lucririle la magistrala Pitesti-Var-
ciorova, dar dupi putini ani de euforie, apar din nou probleme
pe cerul feroviar romanesc. Societatea actionarilor isi termini
tondurile si nu mai putea face fati plitilor curente. Solutia de
salvare propusi a fost ipotecarea intregii retelei exploatate. Dupi
lungi tratative, raiscumpirarea retelei nu era o optiune viabili
pentru statul roman, cici, pe de o parte, se incilca conventia sta-
bilitd, iar, pe de alti parte, puterea financiari a statului era in-
suficientd. Dar nici falimentul societitii nu era de dorit, cici
s-ar fi produs adevirate complicatii internationale. Au loc tra-
tative diplomatice, cu implicarea directi a cancelarului german
Bismarck, iar in cele din urmi Romania accepti o rdscumpirare
partiald de 220 de km. Prima solutie, ca statul si devini copro-
prietar prin contractarea unui imprumut de 75 de milioane de
lei, care si fie cedati societitii in contul valorii initiale de 245
de milioane, este respinsi de societate. Totusi, situatia se reme-
diaza putin, dupi terminarea ultimei linii Pitesti-Varciorova in
vara anului 1875. Aceastd ultimi linie costase 70 de milioane
de lei, iar de completiri, finisiri si mici refaceri se ocupa con-
sortiul Staatsbahn. In 1876, au loc din nou discutii oficiale pri-
vind riscumpirarea, fie ea si partiali, astfel incit s se faci fatd
celor mai urgente pliti restante. In cele din urma, se accepti
solutia partiala. Dupi intrarea Romaniei in Rizboiul pentru
Independenti, cancelarul Bismarck atrage atentia in dese ran-
duri guvernului asupra problemelor financiare legate de ciile
ferate, avertizand ci pozitia Germaniei va depinde de felul cum

Romania va gestiona aceastd problemi. In 1878, incep din nou
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