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У статті, на основі матеріалів, почерпнутих з двох бу-
ковинських німецькомовних газет  – „Bukowina“ i „Czer-
nowitzer Zeitung“, розкриваються внутрішньополітичні
аспекти залізничного будівництва в Дунайських князів-
ства. При цьому особлива увага приділяється Молдові.   
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6 січня 1862 р. вийшов перший номер „Buko-
wina. Landes- und Amts-Zeitung“, чим було покла-
дено початок регулярної преси на Буковині.
Видавцем і редактором цієї газети, що виходила
тричі на тиждень (впродовж 1864 р. – щоденно) був
Ернст Рудольф Нойбауер (Ernst Rudolf Neubauer),
професор естетики і німецької літератури, історії,
географії та природничої історії державної гімназії
м. Чернівці. 15 грудня 1867 р. з’явився пробний
листок “Чернівецької газети” („Probe- und
Ankündigungs-Blatt der Czernowitzer Zeitung“), який
сповістив про припинення 5 січня 1868 р. існування
„Bukowina“ і про вихід 6 січня 1868 р. першого но-
меру „Czernowitzer Zeitung“. „Czernowitzer Zeitung“
була органом крайового уряду Буковини, виходила
спочатку чотири рази на тиждень, а потім щоденно.
Її першим редактором був Антон Захар.

І „Bukowina“, і „Czernowitzer Zeitung“ приділяли
значну увагу подіям, які відбувалися в сусідніх Ду-
найських князівствах. Пояснення цьому доволі про-
сте і лежить передовсім у двох площинах: по-перше,
надзвичайно цікавий, зламний за своїм характером
зріз історії становлення Румунії як незалежної дер-
жави. Все це відбувалося на очах сусідньої Буко-
вини, до переважаючої частини населення якої,
поряд з українцями, належали румуни; по-друге, з
Дунайськими князівствами край, як і монархія в ці-
лому підтримували одні з найтісніших торгово-еко-
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номічних стосунків. Від перебігу економічної ситуа-
ції в князівствах часто-густо залежав добробут і бла-
гополуччя буковинських торговців, підприємців і не
лише їх.

При розгляді матеріалу ми найбільше зупини-
мося на Молдові,  оскільки саме з цією половиною
Дунайських князівств, яка безпосередньо межувала
з Буковиною, підтримувалися найбільш тісні сто-
сунки. По-друге, Львівсько-Чернівецька залізниця
віднайшла своє продовження саме на молдовській
території, а концесіонерами і будівниками лінії до
Ясс виступили ті ж дійові особи та виконавці, що і
на Буковині1. Нарешті, саме через Буковину і Мол-
дову Дунайські князівства вперше були поставлені
у пряме залізничне сполучення з Європою – як
Центрально-Західною, так і Східною.

Питання розбудови залізниць та їх експлуатації
викликало тоді значний інтерес і віднаходило на-
лежне відображення в публікаціях, в тому числі
стосовно стану залізничних справ у Молдові. Ма-
теріал, який публікувався в газетах про молдовські
залізниці черпався з повідомлень румунської преси,
а також австрійських, угорських видань (напр.,
„Lemberger Zeitung“, Kronstädter Zeitung“, „Unga-
rischer Actionär“, „die Presse“ тощо) (для нас же 
найбільш цінними є повідомлення власних корес-
пондентів „Bukowina“, і „Czernowitzer Zeitung“, які
передавали ставлення до подій в сусідній державі
саме частини буковинської громадськості) і умовно
може бути поділений на два види: 1) інформацій-
ний та 2) інформаційно-аналітичний. У першому
випадку мова йде про сухий виклад тієї чи іншої 
інформації, напр., про здобувачів концесії, їхні ви-
моги, напрямки можливого залізничного будівниц-
тва, позицію у цій справі уряду тощо. Тобто,
користуючись такого роду повідомленнями цілком
можна прослідкувати фактичний перебіг справ зі
становлення залізничної мережі Молдови: коли і
кому було видано концесію, було її реалізовано чи
ні, як відбувалося будівництво, коли і які залізничні
лінії були передані для громадського руху тощо. Ін-
формаційно-аналітичні публікації (аналітичні, ясна
річ, наскільки це можливо в рамках газетної корес-
понденції чи статті) передавали атмосферу, в якій
відбувався розгляд концесій, будівництво тощо.
Саме через подібного роду публікації можна часто
прослідкувати ті рушійні сили, які призводили до
того чи іншого рішення, виявити зацікавлені сто-
рони, тобто відшукати той чи інший економічний,
спекулятивний чи політичний інтерес, який прояв-
лявся при виборі і будівництві тієї чи іншої заліз-
ничної лінії.

Прагнення до будівництва залізниць в Молдові
відомі ще з 40-х років ХІХ ст.2 Але лише на рубежі
60 – 70-х років ХІХ ст. їх вдалося втілити в життя.

При цьому лінія залізниці повинна була пролягати
від австрійського кордону в Буковині, початковий
пункт якої в різних проектах був різним, а незапе-
речним кінцевим пунктом її повинен був виступати
Галац. До того, як в 1868 р. Офенгайм і Штрусберг
отримали концесії від румунського уряду на будів-
ництво ряду залізниць в Молдові і Валахії, попе-
редніми урядами різним прохачам теж свого часу
надавалися концесії, які в силу різних причин так і
не були втілені в життя. У різний час щодо молдов-
ських залізниць прохачами концесії виступали Лев
Сапєга і Петру Маврогені, Томас Брессі, маркіз дон
Хосе де Саламанка і Густав Делахонте та ін. Але в
побудові залізниць в Молдові виявляли зацікавле-
ність не тільки свої і закордонні підприємці, – в за-
лізничному будівництві був зацікавлений і уряд,
незалежно від того, чи стосується це князя Олек-
сандра Кузи, чи князя Карла фон Гогенцолерн-Сіг-
марінен. Обидва діячі, цілком у згоді з духом часу
сподівалися, що з розбудовою найсучасніших на
той час шляхів сполучення вони не тільки сприяти-
муть економічному піднесенню краю, але й значно
зміцнять свої політичні позиції. Через те і питання
залізниць впродовж 60-х – початку 70-х років неод-
норазово використовувалося в тій політичній бо-
ротьбі, якою було наповнене суспільно-політичне
життя об’єднаних князівств. Так, напр., в квітні
1862 р. надійшло повідомлення з Дунайських кня-
зівств, що Лев Сапєга та Петру Маврогені отри-
мали концесію на будівництво залізниці від
австрійського кордону в Буковині до Галацу. Мол-
дово-валашський уряд гарантував акціонерам 
6-відсотковий прибуток, а землю під залізницю на
державних і церковних ділянках передавав безкош-
товно3. У той же час, питання надання концесії в
палатах парламенту пройшло не без спротиву з
боку «правих». З цього приводу в газеті наводилися
наступні міркування: «Ці (тобто «праві». – І.Ж.)
опираються з усіх сил поступові нового часу, так як
у кожному і, власне, у матеріальному прогресові ле-
жить тенденція, блага, які постають з державного
об’єднання зробити спільним надбанням, а не при-
вілеєм одного домінуючого класу. Тому непоко-
яться також бояри, що завдяки залізниці, а в
подальшому – завдяки започаткованій і розвиненій
промисловості буде розвиватися впливовий буржу-
азний стан, який повинен буде  витіснити бояр з їх-
нього виняткового привілейованого становища, так
як справжні заслуги з часом та мають бути винаго-
родженими»4.

На відміну від бояр рішення палати віднайшло
гарячу підтримку князя О. Кузи. „Bukowina“ наво-
дила депешу, яка була направлена князем з Ясс до
голови уряду і яка була опублікована в урядовому
“Monitorul official”: «Останнє рішення палати щодо
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концесії залізниці наповнило душі румунів в Мол-
дові радістю і надією. Як під час моєї подорожі до
Ясс, так і в самому місті віднайшов я всезагальну
вдячність. Також і громадська думка задоволена цим
рішенням. Я радію цьому разом з моїм урядом»5.

Таким чином, як австрійський уряд з 50-х років
намагався з допомогою залізниць з’єднати в єдине
ціле частини різношерстої імперії6, так і князь
Куза, а потім і князь Карл прагнули до подібного
результату в Дунайських князівствах. При цьому
румунським урядом використовувалися різнома-
нітні шляхи і засоби, щоб змусити палати прого-
лосувати необхідне йому рішення. Напр., в 1863 р.
міністер-президент фон Чесулеску відправив в усі
префектури депешу, в якій вимагав подання пози-
тивних відгуків «від народу» зі схваленням дій
уряду в залізничному питанні. У “Monitorul offi-
cial” друкувалися вдячні адреси, які писалися са-
мими префектами і підписувалися окремими
громадянами7.

Ще виразніше це проявилося в кінці 60-х років,
коли політичні баталії в середині країни досягли
особливої гостроти. Ось як виглядала ситуація в
країні весною 1867 р. очима власного кореспон-
дента „Bukowina“: «Незв’язність усіх відносин крає
є великою, а корумпованість у більшості галузей –
неймовірною. І при цьому національна партія є за-
клятим ворогом князя, який докладає усіх зусиль,
щоб з народу і краю створити щось старанне і за-
класти впорядковані правові умови. [Національна
ж партія] завжди готова скинути князя і уряд…
Проти іноземців знову в країні піднімається штурм
і знову готові всіх тих, які стоять на службі країни,
усунути. І це при тому фактові, що в Дунайських
князівствах ще не змогли втілити в життя жодного
підприємства, яке б відбулося без іноземних сил,
іноземних коштів й іноземної діяльності. Жодного
національного підприємства – немає значення,
якого виду, не відбулося без іноземної допомоги»8.

Дещо трохи раніше, ніж через рік ситуація для
Карла почала поступово поліпшуватися. Так, 15
січня 1868 р. відбулося відкриття парламенту. Князь
Карл, який вперше зачитував свою тронну промову
і відразу румунською мовою, був прийнятий публі-
кою, що знаходилася за межами парламенту «з тією
поступово відступаючою холодністю, яка всюди
протистоїть іноземцям і німцям». У самій палаті
його прийняли «з певним ентузіазмом»9.

На думку „Czernowitzer Zeitung“ тронну про-
мову Карла для закордоння робило цікавою запев-
нення у скорому концесіюванні залізниць, з яких
одна мала б перетинати Молдову і долучатися в
кінці до Сучави. «При тому, що для Румунії нині за-
лізниці також настільки бажані і необхідні є, тим не
менш кожна концесія мусить долати в палаті важку

боротьбу». Цьому причиною було те, що більшість
румунських депутатів виходили з точки зору, що
іноземний капітал, який з цією метою приходив в
країну, вимагав непомірних відсоткових премій.
«Вони забувають, що капітал є обережним і прагне
себе убезпечити наперед від неповної безпеки і кру-
тійства. При цьому точно не мала частина цих де-
путатів постійно думає передовсім про власну
вигоду, а саме таку, що лежить під руками і яку
можна відчути»10.

У червні 1868 р. в Румунії виникла урядова
криза, яка могла завершитися відставкою уряду
Братіано. І в цей час, посередині цієї кризи постало
питання, яке „Czernowitzer Zeitung“ розцінювалося
як «найтерміновішої важливості для блага країни і
яке вже розглядалося як таке, що незабавом має
бути вирішеним», власне залізничне питання, яке
знову потрапляло в стадію неясності. Тим не менш,
незважаючи на запеклу боротьбу, залізничне пи-
тання вдало здолало нижню палату румунського
парламенту і йому бракувало затвердження сена-
том. Як далі будуть розвиватися події – дописувач
газети не брався передбачати. Він лише зауважу-
вав – «цікавим є те, що кожне місто Молдови в те-
леграфічних зверненнях до палати клопоче про те,
що залізниця повинна пролягати лише його об-
ластю і що всі у цьому вбачають питання життя і
смерті»11. Втім, газета зауважувала, що незважаючи
на все, з залізницями в Румунії, головно через брак
коштів, буде дуже сутужно.

У результаті уряд Братіано отримав вотум до-
віри, а сенат був розпущений і оголошені нові ви-
бори. За яких умов вони відбувалися, видно з
наступного повідомлення кореспондента „Czerno-
witzer Zeitung“ за 18 липня: «Завтрашнього дня роз-
починаються вибори в сенат. Напруга є великою,
втім передбачається, що уряд збере велику біль-
шість. А як можливе щось інше, якщо відкрито і та-
ємно використовуються усі засоби для того, щоб
дружнім до уряду мужам забезпечити сенаторські
стільці. Увесь урядовий апарат приведений в рух
для цієї мети і повинно бути дуже дивно, якщо не
буде бажано результату. Список [урядових канди-
датів] справляє тут комічне враження і показує, що
власне вершки суспільства не особливо сприйма-
ють нинішній уряд. Що ж хочуть від нинішнього
сенату? Підтримки залізничної комісії. Князь і його
радники вбачають у цьому життєве питання і всі за-
соби є добрими, які ведуть до бажаної мети.

Питання концесій вже багато обговорювалося в
європейській пресі. Крихітна опозиція в палаті не
така вже й неправа, коли вона, визнаючи значення
залізниць, протестувала проти одночасного будів-
ництва усіх ліній. Подивіться на нашого багатого
сусіда Австрію – кричала вона – там залізниці бу-
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концесії залізниці наповнило душі румунів в Мол-
дові радістю і надією. Як під час моєї подорожі до
Ясс, так і в самому місті віднайшов я всезагальну
вдячність. Також і громадська думка задоволена цим
рішенням. Я радію цьому разом з моїм урядом»5.

Таким чином, як австрійський уряд з 50-х років
намагався з допомогою залізниць з’єднати в єдине
ціле частини різношерстої імперії6, так і князь
Куза, а потім і князь Карл прагнули до подібного
результату в Дунайських князівствах. При цьому
румунським урядом використовувалися різнома-
нітні шляхи і засоби, щоб змусити палати прого-
лосувати необхідне йому рішення. Напр., в 1863 р.
міністер-президент фон Чесулеску відправив в усі
префектури депешу, в якій вимагав подання пози-
тивних відгуків «від народу» зі схваленням дій
уряду в залізничному питанні. У “Monitorul offi-
cial” друкувалися вдячні адреси, які писалися са-
мими префектами і підписувалися окремими
громадянами7.

Ще виразніше це проявилося в кінці 60-х років,
коли політичні баталії в середині країни досягли
особливої гостроти. Ось як виглядала ситуація в
країні весною 1867 р. очима власного кореспон-
дента „Bukowina“: «Незв’язність усіх відносин крає
є великою, а корумпованість у більшості галузей –
неймовірною. І при цьому національна партія є за-
клятим ворогом князя, який докладає усіх зусиль,
щоб з народу і краю створити щось старанне і за-
класти впорядковані правові умови. [Національна
ж партія] завжди готова скинути князя і уряд…
Проти іноземців знову в країні піднімається штурм
і знову готові всіх тих, які стоять на службі країни,
усунути. І це при тому фактові, що в Дунайських
князівствах ще не змогли втілити в життя жодного
підприємства, яке б відбулося без іноземних сил,
іноземних коштів й іноземної діяльності. Жодного
національного підприємства – немає значення,
якого виду, не відбулося без іноземної допомоги»8.

Дещо трохи раніше, ніж через рік ситуація для
Карла почала поступово поліпшуватися. Так, 15
січня 1868 р. відбулося відкриття парламенту. Князь
Карл, який вперше зачитував свою тронну промову
і відразу румунською мовою, був прийнятий публі-
кою, що знаходилася за межами парламенту «з тією
поступово відступаючою холодністю, яка всюди
протистоїть іноземцям і німцям». У самій палаті
його прийняли «з певним ентузіазмом»9.

На думку „Czernowitzer Zeitung“ тронну про-
мову Карла для закордоння робило цікавою запев-
нення у скорому концесіюванні залізниць, з яких
одна мала б перетинати Молдову і долучатися в
кінці до Сучави. «При тому, що для Румунії нині за-
лізниці також настільки бажані і необхідні є, тим не
менш кожна концесія мусить долати в палаті важку

боротьбу». Цьому причиною було те, що більшість
румунських депутатів виходили з точки зору, що
іноземний капітал, який з цією метою приходив в
країну, вимагав непомірних відсоткових премій.
«Вони забувають, що капітал є обережним і прагне
себе убезпечити наперед від неповної безпеки і кру-
тійства. При цьому точно не мала частина цих де-
путатів постійно думає передовсім про власну
вигоду, а саме таку, що лежить під руками і яку
можна відчути»10.

У червні 1868 р. в Румунії виникла урядова
криза, яка могла завершитися відставкою уряду
Братіано. І в цей час, посередині цієї кризи постало
питання, яке „Czernowitzer Zeitung“ розцінювалося
як «найтерміновішої важливості для блага країни і
яке вже розглядалося як таке, що незабавом має
бути вирішеним», власне залізничне питання, яке
знову потрапляло в стадію неясності. Тим не менш,
незважаючи на запеклу боротьбу, залізничне пи-
тання вдало здолало нижню палату румунського
парламенту і йому бракувало затвердження сена-
том. Як далі будуть розвиватися події – дописувач
газети не брався передбачати. Він лише зауважу-
вав – «цікавим є те, що кожне місто Молдови в те-
леграфічних зверненнях до палати клопоче про те,
що залізниця повинна пролягати лише його об-
ластю і що всі у цьому вбачають питання життя і
смерті»11. Втім, газета зауважувала, що незважаючи
на все, з залізницями в Румунії, головно через брак
коштів, буде дуже сутужно.

У результаті уряд Братіано отримав вотум до-
віри, а сенат був розпущений і оголошені нові ви-
бори. За яких умов вони відбувалися, видно з
наступного повідомлення кореспондента „Czerno-
witzer Zeitung“ за 18 липня: «Завтрашнього дня роз-
починаються вибори в сенат. Напруга є великою,
втім передбачається, що уряд збере велику біль-
шість. А як можливе щось інше, якщо відкрито і та-
ємно використовуються усі засоби для того, щоб
дружнім до уряду мужам забезпечити сенаторські
стільці. Увесь урядовий апарат приведений в рух
для цієї мети і повинно бути дуже дивно, якщо не
буде бажано результату. Список [урядових канди-
датів] справляє тут комічне враження і показує, що
власне вершки суспільства не особливо сприйма-
ють нинішній уряд. Що ж хочуть від нинішнього
сенату? Підтримки залізничної комісії. Князь і його
радники вбачають у цьому життєве питання і всі за-
соби є добрими, які ведуть до бажаної мети.

Питання концесій вже багато обговорювалося в
європейській пресі. Крихітна опозиція в палаті не
така вже й неправа, коли вона, визнаючи значення
залізниць, протестувала проти одночасного будів-
ництва усіх ліній. Подивіться на нашого багатого
сусіда Австрію – кричала вона – там залізниці бу-
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дують і будують, вже 20 років, а ми повинні одним
ударом побудувати більше, ніж 1000 км? І це за
таких дорогих умов?»12.

Уряд таки добився виборів бажаних для нього
персон. Однак різнобій у підходах до залізничного
питання залишався. Й надалі лунали голоси про те,
що слід поступово розбудовувати, що з часом, мож-
ливо, віднайдуться більш дешеві капітали тощо.
Втім, уряд залишався глухим до всіх цих аргумен-
тів і прагнув одним ударом протягнути через всю
країну залізничну мережу. «Виходячи з націо-
нально-економічної точки зору опозиція безсум-
нівно не є неправою, але з точки зору нинішньої
державної політики мабуть уряд зі своїми ідеями
все-таки правий»13.

Як і очікувалося, пропозиції уряду щодо розбу-
дови залізниць успішно пройшли через сенат14.
Концесійовані залізниці охоплювали чотири секції,
з яких перше відділення випадало на відрізок Су-
чава-Роман з боковими вітками на Ботошани і Ясси;
друге від Роман до Галацу з боковою від Текуч до
Берлад; третє від Галаца через Брєїлу, Бузеу, Пло-
єшти до Бухаресту і четверте від Бухарету через 
Пірешт, Слатіну, Крайову і Турну-Северін до Вер-
чеорови (поблизу Оршови). 1 секція діставалася
Офенгайму і його компаньйонам, інші ж – прус-
ському підприємцеві Штрусбергу. Для першого від-
різку встановлений капітал у розмірі 230000
франків на км, для інших – 270000 і для усіх гаран-
тований чистий прибуток в 7,5 %. Після 30 років
уряд мав право викупу, а після 90 років концесія
припинялася. Перший відрізок повинні були збуду-
вати протягом двох з половиною років, а інші – 
протягом трьох15. Подаючи цю інформацію корес-
пондент завершував її наступним характерним для
нього зауваженням: «Про оплату взятих на себе 
зобов’язань, які колись та настануть буде Бог 
піклуватися»16.   

Так чи інакше, уряд добився бажаного для себе
результату і розпочалося будівництво. “Czernowit-
zer Zeitung” надавала доволі детальну інформацію
про хід будівництва, проблеми, з якими стикалися
під час його проведення тощо. Втім, незважаючи на
всі труднощі технічного, організаційного та іншого
характеру, вже з 1870 р. готові лінії починають пе-
редавати для громадського руху: в червні 1870 р.
відкрито лінію Пашкани-Ясси17, в листопаді
1871 р. – бокову лінію Верешти-Ботошани18, в ве-
ресні 1872 р. – Роман-Галац-Бухарест з боковими
на Текуч-Берлад і Бухарест-Пітешти. З Роман до
Бухаресту можна було потрапити від нині за 16
год.19 А з Відня до Роман – за 33 год. 23 хв.; з Відня
до Ясс – за 34 год. 44 хв.20 У травні 1874 р. було від-
крито також залізницю Ясси-Унгени21, яка з’єднала
Молдову з Бессарабією та поставила Ясси у пряме
сполучення з Одесою.

Таким чином, завдяки зусиллям румунського
уряду, в максимально короткий строк і в надзви-
чайно складних умовах тодішньої Румунії вдалося
розбудувати  мережу залізниць такої довжини, для
якої іншим країнам довелося витрачати набагато
більше часу і зусиль. Фактично за якихось чотири
роки Румунія зробила стрибок від каруци до сучас-
ного локомотива. Все це віднайшло доволі детальне
зображення на сторінках тодішніх двох буковин-
ських газет – „Bukowina“ і „Czernowitzer Zeitung“.
Судження, які в них наводилися щодо становища в
Дунайських князівствах, щодо перебігу залізнич-
них справ були гострими. Але й ситуація тогочасна
там була теж гострою. Цікаве інше – герцогство Бу-
ковина в цей час, як і князівства було аграрним
краєм. Тільки в 1866 р. там була побудована перша
залізниця. Але воно відчувало себе приналежним
до західноєвропейського світу і це прослідкову-
ється цілком очевидно в тих оцінках, які даються
подіям в сусідній Молдові чи Валахії. 

ПОСИЛАННЯ
1 Дет. див.: Жалоба І.В. На шляху до Чорного моря: з історії розбудови Львівсько-Чернівецької залізниці до Сучави
і Ясс // Зелена Буковина. Науковий і науково-популярний ж-л. Серія “Історія і краєзнавство”. – 2000. –  № 1-2. – С.
38-43; його ж. Інфраструктурна політика австрійського уряду на північному сході монархії в останній чверті XVIII –
60-х роках ХІХ ст. (на прикладі шляхів сполучення). – Чернівці: Книги – ХХІ, 2004. – 520 с.
2 Див., зокрема, Жалоба І.В. Залізничне питання Молдовського князівства в зовнішньополітичних розрахунках ав-
стрійських урядовців (40 – 50-ті роки ХІХ ст.) // Науковий вісник Дипломатичної академії України. Вип. 10. Зов-
нішня політика і дипломатія: погляд із ХХІ століття. Ч. 2.  – К., 2004. –С. 443-456.
3 Bukowina. – 1862. – 24. Apr.
4 Ibid. – 1862. – 3. Mai.
5 Ibid. – 1862. – 10. Mai.
6 У цьому відношенні показовим є донесення російського військового аташе у Відні барона Торнау до Санкт-Пе-
тербурга від 9 (21) листопада 1858 р.:“Народные восстания 1848 и 1849 годов раскрыли глаза Австрийскому пра-
вительству на счет опасности угрожающей ему со стороны разноплеменных народностей из коих составлена
Империя и вреда проистекающего от Административного их разъединения. С того времени Правительство поста-
вило себе непременною задачею связать все части Империи в одно мерами воспитания, религии, законов, адми-
нистрации, военных учреждений, и, идет к этой цели неизменным путем. Не всегда меры употребляемые им для



ВИПУСК 19 зОВНІшНя ПОЛІТИКА І дИПЛОМАТІя: дОСВІд, МОдЕЛІ, ТРАдИЦІЇ

226
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The article deals with the internal political aspects of the railway construction in the Danube Principalities according to
the materials of two German newspapers – „Bukowina“ i „Czernowitzer Zeitung“. Furthermore, special attention is paid to
Moldova.
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Жалоба И.В. Внутриполитические аспекты железнодорожного строительства в Дунайских княжествах в
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В статье, на основании материалов, почерпнутых с двух буковинских немецкоязычных газет  – „Bukowina“ i
„Czernowitzer Zeitung“, раскрываются внутриполитические аспекты железнодорожного строительства в Дунайских
княжествах. При этом особое внимание уделяется Молдавия.   
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