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Aspecte geografice. Cel mai insemnat fluviu al Europei, cu lungime de
2855 km, din care mai bine de o treime uda pamantul roménesc, Dunérea a
jucat un rol de prim rang in istoria continentului. Fierdstruind pe o distanta de
144 km Carpatii occidentali — caci si masivul sud-dunarean dintre Timoc si
Morava apartine aceluiasi sistem orografic — marele fluviu deviat spre nord,
de la Calarasi, de horstul dobrogean a format o delta interioara din care azi
subzista baltile Borcei si Brailei.

Pintenul central al podisului moldovean a determinat in zona Galatilor
schimbarea spre est a cursului Dunarii dincolo de Tulcea forméndu-se un
mare complex deltaic si lagunar ce se intinde de la Jibrieni la gura Boazului
(Vadu-Constanta).

Defileul carpatic al Dunarii, clissura (Kleissura), cu un vechi cuvant de
origine greaca, confluentele danubiene ale raurilor Jiu, Olt, Calmatui, Arges,
Mostigtea, lalomita, Siret, Prut, ca si vadurile au favorizat in diferite etape
istorice crearea porturilor i a targurilor, a cetatilor si oraselor.

Sistemul lagunaro-deltaic al Dunarii imparte in doua zone, cea sudica
ceva mai intinsa, litoralul nord-vestic al Marii Negre dintre golful Cavarnei —
capul Caliacra si limanul fluviului Nistru, ultimul fragment din ceea ce anticii
numeau Pontul Stang, dupa orientarea patrunderii navigatorilor eleni prin
Hellespont spre nord. O configuratie indestul de dantelata a tarmului antic
sensibil deosebitd de aceea actualad ca si vechile brate danubiene, favorabile
unei navigatii ferite de vanturile, curentii si furtunile unui bazin maritim
aproape inchis, au fost premisele aparitiei unor ancoraje, locuri de acostare,
a crearii porturilor si structurilor urbane firesti.

Evolutia geopolitica. in conditiile geografice prielnice ale antichitatii
este fireasca explorarea de navigatori a tinuturilor pontice si de la Dunarea
de Jos, faptul regasindu-se inca din primele relatari istorice despre aceste
regiuni, relatdri confirmate prin descoperirile arheologice ale prezentelor
corabierilor si negustorilor.

Consemnarile unor binecunoscute legende ale lumii antice, opera lui
Homer sau célatoria argonautilor sunt mentiuni certe ale navigatiei grecesti in
Marea Neagra si pe Dundre. Din secolul al Vll-lea 1. Hr., treptat, acostajele si
primele comptoare elenice se vor transforma, Th contextul marii colonizari
grecesti, in asezari statornice, precum au fost, in zona de referinta,
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Dionysopolis, Tirisis, Callatis, Tomoi/Tomis, Istros/Histria, Argamum, Tyras si
altele. Alaturi de timpuriile amenajari portuare, mai degraba legate de
depozitarea marfurilor, s-au descoperit importante dezvoltari ale unor tesuturi
urbane, fortificate. Cu timpul, s-au putut realiza si constructii specifice
organizarii porturilor si a navigatiei.

Timpuriei explorari a arealului Dunarii de Jos si Pontului Stang i-a
corespuns, mai ales din a doua jumatate a ultimului mileniu Tnainte de
Hristos, inceputul competitiei pentru dominarea acestuia. Expeditia anti-
scitica a lui Darius a adus flota ioniana de-a lungul tarmului apusean al Marii
Negre si in amonte de gurile Dunarii. Alexandru Macedon si-a pregatit
aventura imperiala bicontinentala printr-o expeditie de asigurare la Dunérea
de Jos. Dar dominarea efectiva a acestor mari cai de navigatie s-a produs
odata cu extinderea pe ambele maluri ale Dunarii a geto-dacilor, patrunderile
scitice de-a lungul tarmului vest-pontic, fiind mai degraba adiacente. Ea se
exemplificd Tn numeroase izvoare referitoare la extinderea stapanirii lui
Burebista atat asupra vaii Dunarii de Jos, cat si asupra litoralului Marii Negre
de la Olbia la Odessos.

Imperiul roman a reusit in cursul secolului | d. Hr. sa realizeze nu numai
o dominatie a cursului Dunarii si litoralului Marii Negre, ci si inglobarea
acestor vaste regiuni in structura sa militara $i administrativa. Chiar daca
aceasta situatie a fost zonal si episodic contestata de navalirile popoarelor
migratorii, restauratia stapéanirii romane la Dunarea de Jos s-a produs atéat in
vremea imparatului Constantin cel Mare, cat $i, cu alte mijloace, in aceea a
lui Justinian (527-565).

Dunarea bizantina, acoperind in secolul al Vl-lea doar ceva mai mult
decat Dunarea de Jos, s-a prabusit odatd cu mareea slava care s-a intins
peste aproape intreaga peninsuld Balcanica. Succesorii mostenirii bizantine
nu au fost insa slavii invadatori, incapabili de constructii statale, ci
khaganatele avar si bulgar in secolele VIl i VIII d. Hr.

Cu o remarcabila putere de regenerare, stimulatd de crestinism,
Bizantul a putut relua Tn secolul al Vlll-lea controlul navigatiei in Marea
Neagra, pentru ca, la sfarsitul secolului al X-lea sa revina la Dunarea de Jos,
dupa desfiintarea primului tarat bulgar. Prezenta militara bizantina si
organizarea portuara este documentata prin atestarea in surse narative a
Lycostomei, ca statiune a flotei bizantine in sec. Xl, prin descoperirile
arheologice de la Capidava si, in mod exceptional, prin aceea a portului
militar din cetatea de pe insula Pacuiul lui Soare.

O noua recrudescenta a invaziilor, pecenego-cumana, expansiunea
regatului Ungariei arpadiene in contextul cruciadelor a ll-a si a lll-a, au minat
dominatia bizantina a Dunarii de Jos care, la sfarsitul sec. Xll, a fost
inlocuita, pe cea mai mare parte a fluviului, de aceea a imparatiei vlaho-
bulgare, a Asanestilor in competitie cu regatul Coroanei Sfantului Stefan.
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Bizantul Th exilul sdu anatolian gi-a mentinut totusi pozitii ih Scythia Minor si,
in general, pe litoralul pontic, la hord de Varna.

Invazia mongola-tatara din anii 1241-1242 a pus capat disputei pentru
acest fragment al Dundrii de Jos intre imparatia Asanestilor si regatul
Ungariei arpadiene. Intr-o etapa destul de scurtd, de la 1254 la 1290 Hoarda
de Aur, prin centrul de putere de la Sacce (Isaccea) a reusit sa controleze
cursul fluviului de la Portile de Fier péna la varsarea in Marea Neagra.
Controlul s-a mentinut cu unele variatiuni semnificative pana la moartea
marelui han Ozbeq (1342), sub faldurile puterii mongole infiripandu-se un
condominium al mai vechiului tarat bulgar de Tarnovo — divizat ih stapaniri
locale — si a noului principat al Tarii Roménesti sub marele voievod Basarab |
(cca 1319-1351/1352).

infrangerea de catre ostirile Tarii Romanesti la 1330, 1368-1369 a unor
mari Tncercari Tn fortd ale regatului Ungariei, urmatd insa de treptata
diminuare prin subordonare a taratului bulgar de Térnovo fatd de turcii
anatolieni si otomani, mai ales in deceniul opt al secolului al XIV-lea, au facut
ca principatul roménesc meridional sa detina o pozitie dominanta la Dunarea
de Jos.

Contestatd de Ungaria angevinda in contextul marii confruntari veneto-
genovezo-ungare din 1376-1382 — razboiul de la Chioggia — generalizate si
in estul Europei, prezenta politico-militard roméaneasca pe marele fluviu
european avea sa infrunte pentru o sutd de ani tenacele efort de dominare i
implantare turcica-otomana.

Cucerirea de catre otomani a Turnului teleormanean, Darstorului
(Silistra), Giurgiului, Chiliei, Turnului (Severin), Belgradului, Brailei, intr-un
interval de la cumpana veacurilor XIV-XV si pana catre mijlocul secolului al
XVl-lea, odatd cu aproape simultana implantare turcica in Dobrogea, au
transformat Dundrea de Jos si — dupa prabusirea regatului medieval al
Ungariei (1526-1541) — Dunarea de Mijloc intr-un fluviu imperial musulman.
Nu fara disperate incercari de revenire, pe ambele maluri chiar, ale
principatelor roméane sustinute, fara deosebitd constanta, de regatul Ungariei
si diferite Tncercari de cruciada, iar din a doua jumatate a secolului al XVl-lea
de Sfantul Imperiu Romano-German.

Eliminarea dominatiei otomane pe Dunarea de Mijloc prin ofensiva
imperiala Habsburgica dupa esecul ostilor Semilunei la Viena (1683) avea sa
fie urmatd de moderna competitie pentru dominarea ultimei parti a celui mai
mare fluviu european de catre Sfantul Imperiu romano-german si imparatia
moscovita.

intr-o prima etapd, 1684-1718, victoriile fortelor romano-germane au
fost semnificative, pacea de la Passarowitz (Pojarevaé¢) din anul 1718
consfintind includerea clissurii Dunarii in hotarele imperiale si a malului stang
al fluviului pana la varsarea Oltului.
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Simultana tentativd a tarului Moscovei de a atinge Dunéarea de Jos in
razboiul cu Poarta otomana (1710-1711), Th pofida unui efemer avantaj la
Braila (iulie 1711), s-a incheiat cu un grav esec. Desi victorioase pe teritoriul
Moldovei in noul razboi ruso-austro-otoman, silite de abila mediatie franceza,
fortele moscovite au trebuit sa abandoneze Moldova ocupata, in vreme ce
imperialii romano-germani pierdeau, prin pacea de la Belgrad (1739), nu
numai Serbia cu clissura dar si intreaga Oltenie, reunitd Munteniei in
principatul Tarii Roméanesti.

Tn rézboiul ruso-otoman din anii 1768-1774, cel austro-ruso-otoman de
la 1787-1792 si cel ruso-otoman din 1806-1812 desi linia Dunarii de Jos
otomane a fost atinsa, ba chiar depasita de aliatii crestini, Dobrogea fiind in
mai multe randuri devastata de trupele ruse, totusi echilibrul european de
forte ca si conjunctura internationald au mentinut, cu neesentiale modificari,
dominatia Semilunei pe ultima parte a marelui fluviu european.

Abia razboiul ruso-otoman din 1828-1829 — purtat in imprejurarile
europene favorabile ale luptei de eliberare a grecilor si dezvoltarii curentului
filoelenic — au provocat, prin pacea de la Adrianopol (1829) o schimbare
semnificativd a situatiei geo-politice a Dunarii de Jos. Tratatul prevedea nu
numai demantelarea cetatilor otomane de pe malul stang al fluviului ci si
redarea teritoriului lor, vechile kazale otomane (impropriu denumite raiale),
principatului Tarii Romaénesti. Lunga ocupatie ruseasca a principatelor
romane dundrene, asupra cdrora se instaurase regimul de protectorat al
tarului, ca si inca gi mai lunga functionare a unui drum rus de etape péna la
Silistra (1836) avea sa modifice esential Thsusi regimul international al
Dunarii.

Mai mult, prin acelasi tratat de la Adrianopol, ca si prin conventiile
imediat ulterioare Tincheiate intre curtile de la Sankt-Petersburg si
Constantinopol, Delta Dunarii a intrat practic ih zona de influenta a Rusiei.

Abia razboiul Crimeei (1853-1856) si pacea de la Paris au indepartat
Rusia de la gurile Dundarii, Imperiul otoman si noile Principate Unite ale
Moldovei si Tarii Roméanesti, impartindu-si drepturile asupra segmentului
inferior al marelui fluviu european. Nu fara existenta, prelungitd aproape un
secol, a unui organism international, Comisia Europeana a Dunarii, cu
competente in ceea ce priveste navigatia, extinse de la Braila pana la
varsarea fluviului Th mare.

Dupa razboiul ruso-roméano-otoman din 1877-1878, drepturile suverane
asupra tarmurilor dunarene au fost exercitate de tanarul regat al Romaniei,
de regatul Serbiei si de principatul autonom al Bulgariei. Situatia avea sa fie
definitiv stabilita prin tratatele de pace de la Versailles, ultima reminiscenta a
multisecularei dominatii otomane pe Dunarea de Jos, cetatea insulard Ada
Kaleh, optand printr-un plebiscit unirea sa cu regatul Romaniei (1920).

Evolutia si regimul navigatiei. Daca péana la organizarea imperiala
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romana a Dunarii i Pontului Euxin, informatiile referitoare la navigatia pe
fluviu sunt sporadice — vezi de pilda cele mentionate de Herodot in legatura
cu patrunderea flotei lui Darius pe fluviu cu ocazia razboiului scitic — cele
privitoare la tipurile de nave si instalatile portuare utilizate ih Pont se pot
culege din bogata zestre epigraficd a Scythiei Minor, ca si a altor cetati ale
acestui bazin maritim.

Cercetarile arheologice, indeosebi cele de la Tomis si, mai putin de la
Callatis, chiar daca insuficient exploatate, au scos la iveala parti importante
ale anticelor porturi.

Imperiul roman a mentinut atat pe Dunarea de Jos (Classis Flavia
Moesica avand comandamentul in portul Noviodunum/lsaccea), cat si in
Marea Neagra, flote importante, menite sa asigure negotul si sa combata
pirateria. Prezenta maritima militara romana s-a diminuat treptat, navigatia
comerciala neincetand decéat odaté cu prabusirea limesului dunarean.

Mai putin cunoscute sunt tipurile de nave bizantine utilizate pe Dunare
si in Pontul Stang Th secolele VIl — IX. Odata cu inflorirea istoriografiei
bizantine, informatiile devin tot mai abundente despre actiunile flotelor
militare bizantine, capabile sa asigure buna desfagurare a comertului, flote
operationale, cu toate vicisitudinile politice, atat in secolele X — XlI, cat si din
a doua jumatate a secolului al Xlll-lea, pana la Tnceputul celui de-al XIV-lea.
Chiar si catre mijlocul secolului al XIV-lea, dupd o informatie din opera
imparatului si istoricului loan Cantacuzino, flota militara bizantina putea
exercita oricadnd o presiune politica la Dunarea de Jos.

Restaurarea bizantina la Constantinopol, dupa deceniile de stapanire
latind — consecintd a Cruciadei a IV-a — a fost urmata prin tratatul de la
Nymphaion (1261) de o ascensiune fara precedent a navigatiei mai intai
genoveze si apoi si a celorlalte republici maritime italiene. Sfarsitul secolului
al Xlll-lea si secolul al XIV-lea inregistreaza dominatia celor doua republici
italiene, Genova si Venetia, in comertul desfagurat pe Marea Neagra si
Dundrea de Jos, cu produse locale, in special materii prime, precum si cu
produse de lux si mirodenii destinate si pietelor mai indepartate ale Europei
centrale.

Desfagurarea comertului maritim si fluvial s-a asociat in mod firesc unei
competitii politice, Genova orientandu-se catre alianta cu regatul Ungariei
angevine, prilej al acordarii in 1379 al primului act cunoscut de navigatie
danubiana, privilegiatd, acordat de regele Ludovic | Republicii Sfantului
Gheorghe.

Odata cu patrunderea turcica-anatoliana si apoi implantarea otomana in
peninsula Balcanicd, Dundrea de Jos ca si litoralul vest-pontic devin
adevarate frontiere fierbinti, de la sfarsitul secolului al XIV-lea si pana la
sfarsitul celui de-al XV-lea, navigatia si comertul pe apa fiind considerabil
stanjenite.
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Abia odatd cu transformarea Dunarii de Jos si a Marii Negre, sub
dominatia, mai mult sau mai putin efectiva, a noului imperiu musulman de la
Constantinopol, s-a incercat prin legislatia impusd de Suleiman Magnificul
crearea unui cadru de drept pentru navigatia si comertul acestor zone. Dar
doar odata cu Conventia din 1616, cu pacile de la Passarowitz (1718),
Kuciuk-Kainargi (1774) si Conventia de la Constantinopol (1784), regimul
navigatiei pe Dundre a capatat un inceput de drept international. Prin pacea
de la Adrianopol (1829), regimul de navigatie pe fluviile internationale, stabilit
prin tratatul de la Viena (1815), avea sa fie extins si asupra Dunarii. Aplicarea
sa s-a putut face Tnhsa treptat, odata cu pacea de la Paris (1856).

Litoralul maritim

CONSTANTA

Topografie generala. Situat pe paralela celei mai scurte distante dintre
litoral si Dunare, addpostit de un promontoriu, oragul port Tomis s-a dezvoltat
intr-o pozitie favorabild mai intai prin configuratia reliefului, ce coboara in
terase succesive de la 100 m spre centrul podisului dobrogean, la 50 m si in
final la faleza de 15-20 m. in al doilea rand, infatisarea antica a terenului,
diferita de cea actuala, crea premisele unui bun ancoraj i a unui port, atat cu
adancimi prielnice unei apropieri mai mari de tarm, cat si a unor plaje
nisipoase pentru tragere la mal si calafatuire.

Chiar si climatic conditiile par sa fi fost diferite de cele actuale, platoul
fiind Tmpadurit atat cu stejari, cat si cu pini maritimi, fapt dovedit atat de
calitatea solului, cat si de mentiuni epigrafice despre exploatarea lemnului
pinilor pentru confectionarea facliilor de iluminat. Prezenta padurilor influenta
desigur regimul hidrografic, gradul de umiditate, precum si efectul vanturilor.

Situl istoric — constituirea patrimoniului. Intelegerea evolutiei din
cele mai vechi timpuri pana in zilele noastre a sitului urban Constanta, si in
primul rand a amenajarilor litorale, Thtampina serioase greutati, cauzate in
prima instantd de impresionantele transformari ale orasului si portului din
ultima suta de ani.

in pofida staruitoarelor apeluri ale reputatului Vasile Parvan ca director
al Muzeului National de Antichitati si membru al Comisiunii Monumentelor
Istorice intre anii 1910-1927, ale arheologilor $i monumentalistilor implicati in
studiul Dobrogei, un plan de cercetare si protectie globala nu s-a putut pune
in practica. Totusi, multitudinea descoperirilor spectaculoase au determinat
impunerea unor masuri de protectie, conservare si restaurare, urmate de
cele de punere n valoare.

“Prea stralucita metropola a Pontului Stdng” — dupa cum era numita in
epoca imperialda romana, cetatea tomitana a fost partasa tranzitului pe unul
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din marile drumuri comerciale ale antichitatii. Dealtfel este semnificativa
importanta grupului constituit al alexandrinilor, negustori proveniti sau
specializati Tn relatiile cu marea cetate egipteana, grup care isi construieste
propriul templu dedicat lui Sarapis. Dar Alexandria nu era singura conexiune
a comertului tomitan, Heracleea Pontica, Byzantion-ul, Smyrna, Athena,
Thessalonicul, Nicomedia, Prussa, Palmyra, Antiohia fiind la randul lor
partenere de afaceri.

Acest comert vast presupunea structuri sociale si materiale adecvate:
exista un colegiu al navigatorilor - naukleroi —, o asociatie a armatorilor,
documentata sub imparatul Marcus Aurelius (161-180), precum si o flota, cu
nave din cele mai diferite (naves oneraria, corbita, ponto, lapidaria naves,
tesseraria, scapha, vegeia, placida, musculus, natis), Th general cu un
deplasament ce nu depasea 300 de tone (120 t. registru, de astazi).

Manevrarea marfurilor, incarcatul si descarcatul il faceau falangarii,
saccarii, baiulii, gerulii, cerementarii, iar a vitelor — pacurarii. Se foloseau si
mecanisme de Thcarcat cu scripeti, planuri inclinate etc.

Portul avea si un oficiu vamal si ateliere de constructii gi reparatii, din
care nu lipseau calafatuitorii.

Intratd Tntr-un adevarat con de umbra dupa sec. al Vll-lea, agezarea
reapare sub numele de Constantia in opera Tmparatului si istoricului
Constantin al Vll-lea Porfirogenetul si Costanza in portulanul pisano-
amalfitan de la sfarsitul sec. al Xlll-lea si in hartile nautice din secolele XIV —
XV, dovada certa a importantei portului vechiului Tomis.

Targ si port in despotatul lui Dobrotitd, ih a doua jumatate a sec. XIV si
in cuprinsul Tarii Romanesti a lui Mircea cel Batran, Constanta reapare abia
in sec. al XVl-lea, Tn noua organizare a Imperiului otoman a lui Suleyman
Magnificul.

Kiistendje cunoaste etapele de ascensiune si inflorire ale Dobrogei
otomane din sec. XVII si prima jumatate a celui de-al XVllI-lea, dar si
ravagiile confruntarilor ruso-otomane din 1768-1774, 1806-1812 si completa
distrugere in aceea din 1828-1829. Administratia otomana nu a mai gasit
resursele unei refaceri, singura reluare a traficului portuar datorandu-se
initiativelor Lloyd-ului austriac $i concesiunii caii ferate danubiano-pontice
acordata antreprizei engleze “Danube and Black Sea Railway Company”.

Adevarata dezvoltare modernd a Constantei incepe odatd cu unirea

Dobrogei cu principatul Romaniei si construirea Th etape a portului actual,
dupa 1895.

Dintre monumentelele cu specific maritim din Constanta, “Edificiul
roman cu mozaic’ ramane cea mai spectaculoasa si interesanta realizare.
Descoperirea in anul 1959, fortuita, cu ocazia saparii fundatiilor unui bloc pe
faleza sud-vestica a peninsulei, a ,edificiului cu mozaic”, a fost urmata de
zece ani de investigatii arheologice pe o zona relativ intinsa a subsolului.
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Lucréarile de amenajare a falezei tomitane au impus taluzéri si taierea
unor platforme ce coborau pana la malul marii, catre primitorul golf adapostit
spre NE de configuratia naturala a peninsulei.

La 5 metri sub nivelul de locuire al orasului antic, a fost realizata prima
terasare pe care se afla podeaua “edificiului cu mozaic”, deci la 12,60 m
deasupra actualului nivel al marii.

Avand forma unui patrulater cu laturile de cca. 101 m x 20 m, adosat
unui puternic zid de sprijin al falezei, ansamblul era pardosit, la nivelul
superior, cu un superb mozaic policrom, ce dateaza de la finele sec. V d. Hr.
si inceputul sec. VI d. Hr.

Pe a doua terasa, situata la 9 m sub nivelul pardoselii “edificiului cu
mozaic”, au fost construite mari Tncaperi celulare, 11 la numar, cu bolli
semicirculare $i intrari monumentale. Inventarul arheologic descoperit in
aceste incaperi, sub boltile prabusite, cuprindea nenumarate amfore de
diverse dimensiuni, incarcate cu piroane si cuie de fier, bitum, colofoniu,
rasini naturale, ragina de pin, masticul de Hios, styraxul din Asia Mica, tamaie
somaleza, smirnda. Daca unele dintre acestea foloseau la fabricarea
parfumurilor, balsamurilor si medicamentelor, alte rasini, precum si bitumul
foloseau 1n mod evident la calafatuitul corabiilor. Prezenta ancorelor de fier
descoperite tot in aceste Tncdperi este un alt element care confirma
activitatea navala a orasului si rostul constructiei.

Pe o terasa inferioara — sub nivelul actual al marii — s-au descoperit
fundatiile unui alt zid longitudinal, la care era adosat un nou nivel de incaperi
orientate spre cheiurile portului, inventarul lor cuprinzand numeroase amfore
cu resturi de grau sau feronerie.

Accesul intre nivele se realiza printr-o monumentala scara, cat si prin
altele secundare. La sud-est de scara, pe o terasa erau amenajate alte
incaperi, unele contindnd greutati (ponduri) marcate, din marmura.

La sud-est, pe nivelul incaperilor boltite, printr-o masiva taiere a falezei,
fusese amenajata o constructie ce adapostea thermele (baile).

Toate aceste amenajari, dupa caracteristicile lor si inventarul arheologic
gasit in situ, precum si dupa compararea cu alte constructii portuare, aveau o
dubla functiune: pe de o parte ele constituiau Arsenalul maritim al cetatii
Tomis, iar pe de altd parte, depozitul de marfuri en gros al acesteia. Astfel,
rolul “edificiului cu mozaic” in contextul functionarii portului se contureaza mai
clar, rolul sdu dominant fiind acela de bursa maritima pentru marfurile
debarcate sau Thca aflate pe corabii sub ochii negustorilor, licitatori ai
incarcaturilor.

Apeductele (galerii subterane), reprezentau sistemul de alimentare cu
apa a anticului Tomis $i a portului sau, fiind sapate la adancimea de 20 m
sub nivelul solului actual, forménd astfel o retea ce strabatea orasul. Apa
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captata de la Ovidiu si Palazu Mare era transportata prin aceste canale zidite
din cdramida si ciment roman, inalte de 1,70 m si late de 0,90 m, prevazute
cu puturi de aerisire. Au fost descoperite doua tronsoane ce dateaza din sec.
Il d. Hr., primul lung de 285 m, ce porneste de la plaja “Modem” pana in
portul turistic, cel de-al doilea lung de 265 m, de la portul turistic la “edificiul
roman cu mozaic”.

Harta Constantei realizatd de Serviciul Geografic al Armatei pe baza
ridicarilor din anii 1880-1884 si revizuita planimetric in anul 1912 infatiseaza
configuratia portului Constantei la momentul definitivari planului conceput in
anii 1895-1901 si totodatd dezvoltarea urbana inainte de primul razboi
mondial. Sunt prezentate caile de comunicatie transdobrogene, soseaua Si
calea ferata, care la aceasta data prezintd numeroase ramificatii servind atat
portului, orasului, cat si industrilor implantate in preajma sa. De remarcat

ESRYAS), | — =
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%
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Harta Constantei, scara 1:100.000, Serviciul Geografic al Armatei. Ridicarea pe teren din anii
1880-1884. Revizuita planimetric in anul 1912.
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deasemeni realizarea caii ferate de-a lungul litoralului nordic si a cordonului
ce separa Siutghiol de mare, facand legatura intre Constanta si viitoarele bai
Mamaia.

MANGALIA
Situl istoric — constituirea patrimoniului. “Orasul Callatis a fost o
colonie a heracliotilor, ce aparu la porunca unui oracol...”, astfel

consemneaza, mult mai tarziu, Scymnos din Chios (cca.250-180 a. Hr.)'
intemeierea noului oras.

Prosperitatea timpurie a cetatii se pare ca se datora, in mare parte,
resurselor agricole si creerii unui hinterland, teritoriu rural productiv, fapt
reflectat in reprezentarea Demetrei, zeita agriculturii, ca i a spicelor de grau
pe cele mai vechi monede emise aici.

Prin organizarea unei “praeposituri a Traciei” sau “praefecturi a
Pontului” Tn vremea lui Alexandru Macedon, Scythia Minor, inclusiv litoralul
intrd sub controlul macedonean. Cunoscutda este pozitia ulterioara a
Callatisului, de conducator al cetatilor pontice rasculate, ih mai multe randuri,
impotriva diadohului Lisimah, ramas urmas al lui Alexandru Macedon dupa
moartea acestuia (323 1. Hr.).

Pozitia semeata a Callatisului continua si fata de expansiunea romana,
alianta incheiatad cu regele Bosforului, Mithridate VI Eupator iar, mai tarziu cu
Burebista, fiind incercari disperate de salvare a propriei entitati.

Intratd in orbita Romei, cetatea Callatis a facut parte din “comunitatea
pontica” (“Koinon Ponton”, “Koinon ton Hellenon”), federatia celor cinci, apoi
sase cetati grecesti, in care suprematia o detinea Tomisul, devenit intre timp
metropola Pontului.

Mangalia medievala reapare in lumina istoriei la finele sec. Xl in
celebrul Compasso da nhavigare, un portulan pisano-amalfitan, pentru ca din
a doua jumatate a sec. XVI, defterele sa ofere amanuntite descrieri
administrativ-fiscale ale asgezarii $i teritoriului inconjurator. Memorialul de
calatorie al lui Evlija Celebi, de la mijlocul sec. XVIl prezinta urmatoarea
situatie: “Este un oras foarte vechi. in prezent, partea infloritoare a orasului
se afla spre nord, la intrarea in port, unde se vad si acum temeliile cetatii. /.../
De asemenea, se gasesc sapte cafenele si vreo trei sute de magazii langa
schela si in alte locuri, deoarece aici este un loc de negot./.../ Fiind un port
mare, se incarca aici cu grane o mie de saici si karamursel-uri si zabun-uri
care vin la Istanbul. Aceasta trecatoare este schela vilaietului Dobrogea si de
aceea acolo se gasesc multe grane si alte cereale™.

Geamia Esmahan Sultan, dupa traditie ctitoria printesei Esmahan, fiica
sultanului Murad al ll-lea, dateaza de la sfarsitul sec.XVI, fiind una dintre

; Pseudo-Scymnos, in fzvoare privind istoria romanilor, |, Bucuresti, 1964, p. 171.
2 Catatori straini despre téarile romane, VI, Bucuresti, 1976, p. 380-381
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Harta Mangaliei, scara 1:100.000, Serviciul Geografic al Armatei. Ridicare pe teren in anii
1880, 1883, revizuité planimetric in 1912.

putinele constructii ramase din epoca stapanirii otomane. Este un edificiu din
piatra bruta, cu fragmente de coloane si marmurd luate din constructiile
antice si refolosite. Cimitirul specific turcesc, cuprinde mormminte din sec.
XVII-XVIII, alaturi de un sarcofag roman transformat in bazin pentru spalar
rituale.

Pustiita, ca si intreaga Dobroge, de razboaiele ruso-otomane din
secolele XVIII si XIX, Mangalia se reface sub administratia romaneasca de la
1879 incoace.

Situata azi pe un litoral cu cateva largi anse si la nord de limanul
omonim, Mangalia modernd suprapune aproape in totalitate vechea
Callatida. Peisajul in antichitate a fost si aici dependent de regresiunea
phanagoreand, a carei efecte pentru zona portuard a cetatii s-au putut
constata pana in evul mediu si chiar premodem (sec. XVII).

Din vechea incintd cu traseu trapezoidal al anticului Callatis se
pastreaza cateva portiuni de zid, cele de pe latura de nord fiind restaurate,
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doua porti de intrare si doud turnuri. In partea nordicd a cetétii se intinde
necropola elenistica, iar la marginea de vest a orasului actual necropola
romano-bizantina.

Basilica de tip sirian, situata in coltul de NE al cetatii si alipita zidului
antic de incinta dateaza din sec. V d. Hr. cu modificari succesive intervenite
in cursul sec. VI. In realitate este un ansamblu ce cuprinde basilica propriu-
zisa compartimentata in trei nave spre N, altar si doua sacristii laterale, spre
S, atriul si palatul cu trei incaperi, probabil, pe doua nivele. Dupa plan si
tehnica de constructie ansamblul pare a fi opera unui arhitect sirian.

Harta Mangaliei realizata de Serviciul Geografic al Amatei pe baza
ridicarilor din anii 1880,1883 si revizuita planimetric in 1912, releva modesta
dezvoltare a portului aparat dinspre nord-est de un dig si existenta a inca
unuia in partea de sud a orasului.

Dunéarea de Jos

BRAILA

Topografie generala. Situat la contactul stepei cu lacuri sarate din vest
si zona de lunci, precum a Siretului, balti la est si nord, orasul se intinde pe
terasa inferioara a Dunarii cu altitudine de 15-20 m deasupra nivelului marii si
relativa, de 8-12 m. Aceastd terasa se termina abrupt catre Dunare la est si
catre zona inundabila a Siretului la nord, ceea ce a conferit orasului o pozitie
favorabila dezvoltarii.

\ _ Situl istoric -
* ﬁg« constituirea
7 A P & patrimoniului. Prima

. meso| atestare documentara a
T, LA, \ NS : localitdti se géseste in
/| privilegiul comercial al
/|voievodului Tarii
Romanesti, Vladislav
Vlaicu, dat negustorilor
din Brasov si din intregul
{ district al Bragovului la 20
lanuarie 1368, pentru
comertul acestora pe
“drumul  Brailei”, care
lega, prin ftrecatorile
| Carpatilor de Curbura,

Harta Dunarii, scara 1:50.000,
Bucuresti, 1934.
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Europa centro-orientala de Dunérea de Jos si Marea Neagra.

Frecventarea zonei desigur inca mai inainte de aceastda mentiune
documentard, demonstratd de numeroasele descoperiri monetare, o
adevarata confluenta numismatica catre inceputul Dunarii maritime.

In imprejurimile orasului, pe Buzdu si Calmatui au fost descoperite
diverse tezaure monetare, prezenta lor confirmand importanta drumului
comercial al Brailei. Astfel, la Dedulesti, tezaurul cuprindea 31 piese schifate
din timpul imparatilor Isac || Anghelos (1185-1195) si 19 piese de la Alexios
1] (1195—1203) In Balta Brailei, la Stoienesti, tezaurul cuprindea 22 hyperperi
emisi de imparatii loan Vatatzes (1222-1254) si Theodoros || Lascaris (1254-
1258). Din timpul hanului Togtai (1290-1311) s-au descoperit trei monede
(dirhemi).

Monedele emise de voievozii munteni s-au descoperit ih mici tezaure
sau izolate, ele fiind emise de Vladislav | Vlaicu (1364-1374), Radu | (1374-
1385) si Mircea cel Batran (1386-1394, 1396-1418). Acestora li se adauga si
emisiuni de la Ivan Sracimir (1360-1365, 1369-1396) si Stefan Uros |l
Decanski (1321-1331).

Se remarca de asemenea gi prezenta ceramicii de import, de origine
asiatica, semn al existentei legaturilor comerciale cu centre din Asia Mica.

Portul va fi fost frecventat de timpuriu si de navigatorii si hegustorii
republicilor maritime italiene — dovada includerii sale in hartile nautice sub
denumirea corupta, Brillago.

Braila a continuat sa joace un rol exceptional in comertul Tarii
Romanesti si al Transilvaniei ih secolul al XV-lea. Vizitata de flota cruciata
burgundo-papala in 1445, port de invazie al fortelor sultanului Mehmet al |-
lea Tn cursul campaniei sale impotriva lui Vlad Tepes (1462), Braila si judetul
ei aveau sa fie “arse” intr-un adevarat razboi comercial declansat in
primavara lui 1470 de Stefan cel Mare.

In cursul marii sale campanii impotriva Moldovei lui Petru Rares, la
1538, sultanul Suleyman Magnificul a decis si soarta Brailei, anexata
impreuna cu judetul ei si
transformata intr-o kaza, cap de pod|.
al Imperiului otoman pe malul stang
al Dundrii. Incercérile de contestare
a stapanirii otomane in vremea lui
Mihai Viteazul, a razboaielor ruso-| .
otomane din secolele XVIII sijik
inceputul celui de-al XIX-lea, chiar
daca soldate cu efemere victorii, nu

Braila, gravura de A. von Saar, 1826
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au incheiat existenta cetéatii si kazalei otomane.

Abia prin pacea de la Adrianopol (1829), urmare a razboiului ruso-
otoman, cetatea si kazaua au fost desfiintate si teritoriul lor a fost realipit
principatului Tarii Romanesti.

Odata cu regimul regulamentar si gratie energiei ispravnicului Radu
Slatineanu, Braila si portul ei au pasit pe calea modernizarii accelerate.

Harta Dunarii realizata de Directiunea Serviciului Hidraulic si publicata
la Bucuresti in 1934, prin grija Administratiei comerciale a porturilor si
comunicatiilor pe apa dupa modelul celebrei Cursiere a Dunarii - opera
capitanului Draghicescu de la sfarsitul secolului XIX - infatigeaza portul
Brailei cu cheiul sau, sistemul de cai ferate, precum si bazinul portului Thtre
km 169 si 173.

CALARASI

Topografie generala. Asezat pe terasa inferioara a Dunarii, la 5 m
deasupra luncii inundabile, ferit deci de neplacerile revarsarilor de ape, a
beneficiat insa de existenta unei panze freatice de suprafata. Cadrul natural,
bogat in cereale, peste, pasuni si paduri confera orasului largi posibilitati de
aprovizionare si dezvoltare.

Jumatatea estica a orasului este amplasata pe malul stang al bratului
Borcea, jumatatea de vest pe malul stang al gatului Jirlaul, invecindndu-se la
E cu satul Magureni, la V cu lacul omonim, la N cu cdmpia munteana.

Situl istoric — constituirea patrimoniului. Numit initial Lichirestii de
Vad, inca din primul sfert al sec. XVIl, era locuit de numerosi calarasi,
prezenta lor determinédnd schimbarea denumirii oragului ih cea ramasa pana
in zilele noastre.

Planul realizat de generalul Bawr intre anii 1768-1774, Tn vremea
ocupatiei rusesti, avea marcate ca puncte mai importante biserica si
capitania de calarasi.

Abia din aprilie 1831, prin Regulamentul Organic, capitala judetului
lalomita este mutata de la Urziceni la Calarasi, oras creat pe mosia Lichiresti
apartindand Eforiei Spitalului Coltea. Cum Regulamentul Organic facea
diferenta intre orasele libere, care se administrau singure, si cele situate pe
mosii particulare, care erau supuse obligatiilor fata de proprietari, consiliul
comunal face, la 1 noiembrie 1833 prima cerere de eliberare a oragului catre
Eforia Spitalului Col'gea3. Ca urmare a acestor demersuri, reuseste sa
cumpere din mosie 1714 pogoane, din care 229.392 stanjeni patrati pentru
vatra orasului, restul fiind pentru islaz si mosia orasului. Incd din aceasts
perioada apar informatii despre “punerea in oranduiald” a orasului (1836) —

® lleana Zbarnea, Primele planuri de sistemalizare a orasului Célaragi, in ,Historia Urbana”,
tom I, Bucuresti, 1994, p. 187-193
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semn al unui inceput de sistematizare, pentru ca dupa numai cinci ani gazeta
“Mercur” sd@ semnaleze dezvoltarea portului.

in anul 1849 este inaintat primul memoriu al locuitorilor cétre principele
Barbu Dimitrie Stirbei, in scopul realizéri planului targului. In anul urmdtor,
inginerul Scarlat Popescu realizeaza primul plan al oragului, plan ce primeste
o rezolutie nefavorabild din partea principelui. Abia a treia variantd, din 1851,
intruneste oarecum avizul general, find urmat la 27 februarie 1853 de
hrisovul principelui Barbu $tirbei de emancipare a oragului de sub
maénéstirea Coltea.

La 1875 noul ,Plan de situatiune al orasului $tirbei”, crea o noua
extindere a acestuia, semn al prosperitétii urbane, datorate desigur traficului
dundrean.

intre anii 1852-1881, oragul s-a numit Stirbeiu, in onoarea principelui
Barbu Dimitrie Stirbei care a sustinut eforturile locuitorilor de eliberare si
organizare urband.

Recensamantul de la 1890, pe langé datele referitoare la populatie,

Harta Dundrii, scara 1:50.000, Bucuresti, 1934
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nationalitati, profesiuni, apartenenta religioasa, facea precizari pretioase in
legatura cu comertul desfasurat in orasul si portul Calarasi. Se aratau astfel
marile cantitati de cereale si vite, aduse pe calea ferata sau cu carele,
transportate apoi cu vase pe bratul Borcea si apoi pe Dunare. Despre strazile
orasului, pietruite sau nu, se preciza ca soselele judetene dinspre Slobozia si
Dobrogea duceau direct in port, unde era un frumos chei de lemn de stejar,
cu doua nivele pentru acostarea vaselor si unde se termina calea ferata
Slobozia — Célarasi — Port.

Portul determinase si o parte din structura urbanistica, astfel catre port
indreptandu-se bulevardul Traian, amenajat ca loc de promenada, marginit
de plantatii de arbori.

La inceputul secolului XX Nicolae lorga vizita Calarasii, “un oras creat
de curand: aceasta o arata sistemul european al stradelor, taiate fara crutare
fatda de un trecut cu totul umil. Capitala de judet, el a primit podoabele de
edificii publice ale acestora. $Schela frecventata, cum se vede din glepurile ce
asteapta inca si la aceasta vreme, Calarasii durara pravalii multe si intesate,
care sunt si o podoaba; /.../ balciul din Célarasi nu-gi pierde multii musterii si
visitatori din tara sau de peste hotarul dunirean™.

Harta Dunarii realizatd de Directiunea Serviciului Hidraulic si publicata
la Bucuresti, in 1934 prin grija Administratiei comerciale a porturilor si
comunicatiilor pe apa infatiseaza portul Calarasi, dezvoltat de-o parte si de
alta a km 97 al bratului Borcea, fiind servit de o ramificatie a caii ferate
Slobozia — Calarasi. Este de remarcat pentru transbordarea Dunarii spre
Ostrov, amenajarea goselei Calarasi — Pichetul Silistra (km 376) de la punctul
Chiciu.

Se remarca planul urbanistic rectangular al orasului determinat de
existenta cheiului portului amenajat pe bratul Borcea.

GIURGIU

Topografie generala. Odinioard capitala judetului Viagca, situat pe
terasa joasa a Dunarii, la altitudinea de circa 27 m deasupra nivelului marii
dar, la doar 9-10 m deasupra celui al luncii inundabile. Porturile sale —
Smarda si Ramadan - situate la peste 2 km de centrul orasului au
adancimile medii create, prin lucrari, de 7-10 m.

Situl istoric — constituirea patrimoniului. Atestat documentar la 23
septembrie 1403 intr-un act international — acordul dintre Mircea cel Batréan,
domnul Tarii Roménesti si regele Poloniei Vladislav Jagello - construit, dupa
o traditie consemnata la 1445, de catre acelasi principe roman, Giurgiul pare
sa fi fost Thca din timpul stapanirii bizantine o fortificatie insulara. Asa par sa
dovedeasca cercetarile arheologice intreprinse in ultimii ani $i care in

4N, lorga, Romania cum era pana la 1918, |, Bucuresti, 1939, p. 404-405.

58

http://patrimoniu.gov.ro



nivelele inferioare ale locuirii au scos la iveala un turn poligonal, de factura
bizantina.

Cetatea Giurgiu, ridicata pe o mica insula din apropierea malului stang
al Dunarii, domina si controla un important vad al fluviului, fortificat atat pe
malul nordic n insula intermediard, cat si pe malul sudic, Rusciuk-ul de aici
fiind denumit Micul Giurgiu. S-a creat astfel un complex portuar aparat de
cele trei fortificatii care nu a incetat sa functionaze si sa se dezvolte pana la
inceputul sec. XIX. Modificarile peisajului hidrografic, realizate ih a doua
jumatate a sec. XX, au facut ca in prezent, ruinele cetatii insulare sa se afle
pe o peninsula inconjurata de baltile Cama si Veriga — ramasite ale vechilor
brate dunarene — in sud-estul orasului.

Cu un rol important Th timpul confruntarii intre Imperiul otoman si
Principatul Tarii Roménesti, cucerit de turci in urma marilor campanii
dundreano-pontice din 1419-1420, Giurgiul a fost reluat de roméni la 1427
spre a fi din nou pierdut la 1438. Recucerit din nou, gratie conlucrarii
romanesti, sub Vlad Dracul, cu expeditia navald burgundo-papalad din 1445,
el a intrat din nou Tn stdpanirea otomana ih 1448-1449. Dupa scurtul episod
al reusitei campaniei dunarene a lui Vlad voda Tepes din iarna 1461/62,
Giurgiul avea sa ramana vreme de mai bine de un secol sub ocupatia
otomana. Revenitd Tn anii 1595-1600 in stapanirea Tarii Romanesti sub
domnia lui Mihai voda Viteazul, cetatea raméane din nou un cap de pod
eficace al Imperiului Otoman pe malul nord dunarean, controland obedienta
politica a principatului fatd de Poarta.

in pofida actiunilor militare intreprinse in cursul razboaielor ruso-
otomane si ruso-austro-otomane din a doua jumatate a sec. XVIII gi inceputul
celui de-al XIX-lea, abia prin pacea de la Adrianopol (1829), la capatul unei
alte confruntari armate ruso-otomane, cetatea este neutralizata, iar teritoriul
vechii kazale revine definitiv principatului Tarii Roménesti. Foarte curand
fortificatiile vechiului orag turcesc au disparut in structura nouad urbana, iar
cele insulare au fost demantelate.

Studiu de caz. Giurgiu - amenajarea axelor de comunicatie
determinate de dezvoltarea portuara.

Din secolul al XV-lea si pana in sec. al XIX-lea prezenta capului de pod
de la Giurgiu si proximitatea capitalei Tarii Roménesti — Bucurestii — au creat
o traditionalda comunicatie al carui rol economic nu a incetat sa creasca. O
noua axa carpato-dunareana legand Giurgiul, Bucurestii de Ploiesti $i nou
deschisul pas al Prahovei (Predealul) a determinat ca ih marea actiune de
modernizare romaneasca, conexiunea capitalei cu Dunarea la Giurgiu sa fie
esentiala si preferata.

Dupa@ numeroase proiecte supuse spre aprobare guvernelor Moldovei si
Tarii Romanesti, cele mai multe esuate din incapacitatea autorilor de a obtine
capitalurile necesare unei investitii Tn situatia nesigura de la Dunéarea de Jos,
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la 3 septembrie 1865 principele Alexandru loan | Cuza, printr-un act de
autoritate, facut In vacanta Parlamentului, incheia cu compania engleza
Danube and Black Sea Railway Company condusa de John Trevor Barkley

Filaret — Giurgiu.

Compania engleza condusa de John Trevor Barkley si John Staniforth
prezenta certe atuuri de credibilitate intrucéat reusise, intre 1858 si 1860, sa
construiasca linia ferata Klistenge (Constanta) — Bogazkdy (Cernavoda), pe
atunci in Dobrogea otomana.

Compania engleza mai avea concesiunea din partea statului roméan
pentru construirea a 19 poduri metalice pe cateva dintre principalele
comunicatii din Principatele Unite si totodatad era pe cale de a incheia
constructla drumului de fier Varna — Rusciuk in Imperiul otoman. Ins& din
1860 |mputern|C|§|| companiei engleze se grabisera sa propuna tanarului
principat roméanesc extracarpatic o concesiune pe 99 de ani pentru realizarea
cailor ferate Fetesti — Slobozia — Bucuresti, Bucuresti — Giurgiu si Slobozia —
Braila — Siret.

Marele interes al sistemului de comunicatii feroviare propus de
intreprinzatorii englezi consta in dezanclavarea productiei agricole romanesti,
drenarea ei spre Dunare si Marea Neagra, valorificarea ei in marele comert
international.

Prabusirea regimului personal al principelui Cuza la 11 februarie 1866 si
precolapsul finantelor Principatelor Unite a determinat insa si anularea
concesiunii de catre Adunarea Electiva (7 martie 1866). Sub amenintarea
insd a unui proces international statul roman a renegociat conventia,
promulgata in fine si publicata Th Monitorul Oficial al Principatelor Unite la 7
aprilie 1867. Este data inceperii efective a lucrarilor la calea ferata Bucuresti
— Giurgiu.

Compania englezd “Danube and Black Sea Railway Company”
cunoscuta si drept “Compagnie du Chemin de Fer Imperial Ottoman du
Danube et de la Mer Noire” avand importantul atu al sustinerii grupului
financiar londonez Thomas Wilson, Cunard, Price, Paget, Lewis si Newall
terminase in 1866 si construirea caii ferate Varna — Rusciuk (azi Ruse),
legatura Giurgiu — Bucuresti fiind capabilda sa scurteze semnificativ durata
drumului din capitala Principatelor Unite la Istanbul/Constantinopol. Dealtfel
in anii 1871-1873 “Warriny Brothers and E. Erlanger & Co” din Londra,
sustinutd de locotenent-colonelul lancu Alexandri a si propus construirea
unui pod transdanubian pentru jonctiunea cailor ferate.

Trebuie subliniat faptul ca lucrarile au pornit de la Giurgiu spre
Bucuresti, intreg materialul cdii ferate si rulant fiind adus pe Dunare.

Este de remarcat ca traseul si indeosebi punctul terminus (Giurgiu) al
primei cai ferate construite pe teritoriul statului roméanesc a fost impus de
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grupurile de presiune locale —
camionagii (hipo), cérutasi,
| birjari, hangii giurgiuveni -
/| desi proiectul initial prevedea
prelungirea fireascd a liniei
| pana in port, la malul Dundrii.

“{ Tn anul 1868 au fost aduse pe
Dungre la Giurgiu primele
| doud locomotive (nr. 1
“Sabarul” si nr. 2 “Giurgiu”)
care au si fost folosite la
construirea liniei.
Sub guvemarea Iui Dimitrie
Ghica (16 noiembrie 1868 —
~| 27 ianuarie 1870) avea sa se
promulge legea de exploatare
n regie a cdii ferate Bucuresti
_ | = Giurgiu si prelungirea ei cu

126 km pand la Smarda,
apropiindu-se astfel de portul
dunérean.

s = Constructia liniei si  garii
Harta Dunérii, scara 1:50.000, Bucuresti, 1934 Filaret au fost terminate in

vara anului 1869. Astfel la 26

august/7 septembrie, principele Carol | se putea imbarca in prima garnituré
feroviara pornita de la Filaret spre Giurgiu.

Prelungirea la Smarda, realizata de stat in regie, a fost terminaté in iulie
1870, dar abia la 1 ianuarie 1898 s-a putut inaugura, si numai pentru
transportul de marfuri linia Giurgiu — bazinul portuar (4,15 km) si doar in 1905
ramificatia bazin Ramadan (1,9 km) aducea marfurile si, in final, célatorii
chiar la cheiurile de acostare ale navelor. Aceastd ultima lucrare a fost
realizatd de Serviciul hidraulic (sef divizie ing. Gh. Popescu)

Odaté cu deschiderea podului feroviar si rutier de peste Dunére de la
Giurgiu — inaugurat la 20 iunie 1954 — prima cale feraté din Principatele Unite
capata statutul de linie principala internationald.

intreaga lucrare de geniu civil menita sa puna in conexiune capitala cu
cel mai apropiat port dundrean si implicit cu principala legatura a Romaniei
cu Europa apuseand, constituie in acelasi timp un caz remarcabil de
modelare urbana atat a partii portuare a Giurgiului, cat si a intregii zone sud-
vestice a Bucurestilor — gara Filaret si cartierul acesteia.

Harta Dundrii realizatd de Directiunea Serviciului Hidraulic si publicata
la Bucuresti in 1934 prin grija Administratiei comerciale a porturilor si
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comunicatiilor pe apa infatigeaza o situatie diferitd fatd de cea din vremea
construirii legaturii pe calea ferata Giurgiu — Bucuresti. Se poate observa
ascensiunea portului Ramadan (km 494-492) situat pe Dundrea mare, in
detrimentul vechiului port amplasat pe bratul Sméarda. Basinele portuare sunt
amenajate pe bratul Smarda si pe legatura garlei Cama cu Dunarea (bratul
Veriga).

TURNU-MAGURELE

Topografie generala. Situat la o distanta de 4,2 km de actualul curs al
Dunarii si 3,2 km de Olt, Turnu-Magurele e agezat pe un platou ce domina
lunca de la confluenta celor doua ape. La o privire de ansamblu asupra
planurilor topografice actuale apare evidentd reunirea a doua entitati
urbanistice diferite — vechea asezare rurala si oragul cu plan prestabilit.

Situl istoric — constituirea patrimoniului. Varsarea celui mai
important afluent al Dunarii de Jos venit din Carpatii meridionali a reprezentat
dintotdeauna o pozitie de prim rang in apararea liniei marelui fluviu, cu atat
mai mult cu cét aici se afla si un traditional vad. Atata vreme cat ambele
maluri danubiene au fost controlate de Imperiul roman, problema fortificarii
pozitiei nu s-a pus cu acuitatea cu care aveau sa o ridice invaziile popoarelor
migratoare.

Odata cu instalarea unora dintre acestea in peninsula Balcanica si
destrdmarea limesului dundrean bizantin, vadul din preajma varsarii Oltului a
devenit doar o cale de acces pe o directie centrald. Tn aceste conditii Notitia
Dignitatum aminteste existenta unei fortificatii Turris a carei localizare
prezinta totusi indoieli. La 1241-1242 in cursul invaziei mongolo-tatare in
Peninsula Balcanicd se mentioneaza odatd cu traversarea Dunarii la
intoarcerea armatelor Hoardei vadul Turnin, ceea ce ar dovedi permanenta
aici a unei fortificatii.

Observatiile arheologice efectuate aici inca din secolul al XIX-lea, de
August Treboniu Laurian (1845) si Cezar Bolliac (1858) au asociat ruinele de
la Turnu cu epoca maximei expansiuni a Imperiului roman, cel din urma
cercetator crezand ca poate chiar identifica doua faze de constructie antica.
Sapaturile arheologice sistematice intreprinse ih anii 1936 — 1939, 1943 de
catre Grigore Florescu au sustinut existenta unei fortificatii romane din
vremea lui Constantin cel Mare, distrusa probabil la cumpana secolelor VI —
VII. Reluate Th 1978 de Gh. |. Cantacuzino, sapaturile arheologice nu au mai
putut surprinde faza romana tarzie de constructie — pe care dealtfel o neaga
— relevand doar fortificatia medievala, cunoscuta insa si pe temeiul izvoarelor
diplomatice si epigrafice.

Construita, se pare, in prima parte a domniei lui Mircea cel Batran (1386
— 1395, 1396 — 1418) cetatea numitd Turnu (Pirgos) a fost cucerita sau
numai ocupata de otomani in cursul campaniei sultanului Baiazid | din 1394 —
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1395 fiindu-le disputatd in vara acelui din urméa an de fortele reunite ale
domnului Tarii Roménesti si regelui Ungariei, Sigismund de Luxemburg.
Ramasa dupa infrangerea cruciatd de la Nicopole (1396) in stdpénirea
otomanad, cetatea a fost refacuta de acestia, eveniment consemnat epigrafic
la 1397/1398, moment In care se mentioneaza si denumirea slavona a
Turnului: Holavnic.

Disputata otomanilor in mai multe randuri — de flota burgundo-papala in
septembrie 1445, de oastea lui Vlad voda Tepes in iarna 1461/1462, de
Mihai Viteazul in cursul campaniilor sale si indeosebi in 1597 — 1598 —
cetatea Turnul a ramas Tn stapanirea Imperiului otoman ca un cap de pod
menit sa@ controleze, impreuna cu marea fortificatie de la Nicopole, vadul
Dunarii, implicit navigatia marelui fluviu, precum si alaturi de Giurgiu,
dependenta Tarii Romanesti.

Pierzandu-si importanta strategica in a doua jumatate a sec. XVIII, rolul
cetatii Turnu este preluat de fortareata mai noua, inceputé de trupele rusesti
fn anii rézboiului ruso-otoman din 1768-1774 si terminata de turci dupa
incheierea aceluiasi conflict.

De timpuriu Tn jurul cetatii s-a format un hinterland, domeniu de asezari
menite sa asigure nevoile de aprovizionare $i de mana de lucru a fortificatiilor
denumit in limbajul juridic otoman kaza. In limbajul popular asimilandu-se
teritoriul cu situatia supusilor din kaza, aceasta a fost cunoscuta ca raia,
respectiv raiaua_Turnului. Variind dupa fazele stapanirii otomane, kazaua
Turnului (Kule 1n turca osmana) a ajuns la cea mai mare extindere in secolul
al XVlll-lea.

intre satele kazalei Turnului cétre limita sa nord-estica este atestata si
asezarea Magurele. Numele slavo-roménesc poate eventual confirma
vechimea medievald, anterioara stapéanirii otomane a acestei agezari.

Desfiintatd Tn urma razboiului ruso-otoman din 1828 — 1829 prin
prevederile pacii de la Adrianopol, kazaua Turnului a fost incorporata
principatului Tarii Romanesti, iar fortificatia a fost demolata sistematic.
Asezarea otomana din jurul cetatii s-a mai mentinut o vreme pana ce
neintelegerile dintre beiul turc ramas acolo si localnicii satelor inconjuratoare
au determinat totala risipire a fostei agezari.

Initial teritoriul fostei kazale a fost inclus judetului Olt. Prefacerea
teritorial administrativa a Tarii Roménesti sub regimul Regulamentului
Organic adoptat in 1831 a dus la constituirea unui nou judet, Teleorman, a
carui capitald va deveni Turnu Magurele. Evolutia s-a datorat exceptionalei
dezvoltari a comertului cerealier al principatelor romane si al rolului jucat de
Dunare in valorificarea resurselor lor de grane. Pozitia favorabild a Turnului
Magurele la o confluenta de drumuri, in preajma Oltului, pe atunci navigabil,
posibilitatea drenarii produselor Slatinei, Pitestilor, a noului orag Alexandria
din acelasi judet, Teleorman, explica ascensiunea Turnului Magurele.
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Semn al acestei evolutii este ofisul domnesc publicat in “Gazeta
oficiala”, Thaintasul Monitorului Oficial, din 27 februarie 1836, a principelui
Alexandru Dimitrie Ghica (1834-1842), unde se arata urmatoarele:

“Cu prilejul incredintarei ce s-a primit de la departamentul din launtru, ca
negutitorii ce prin jalba catre inaltimea Sa au aratat dorinta a infiinta oras la
Turnul, sunt la humar de una-suta-cinci-spre-zece si se pot aduna pana la
doua-sute; luindu-se Th bagare de seama cat de folositor este a fi capitala
judetelor de margine la locul unde este port, privind aceasta atat spre
inflorirea negotului cea cu inlesnirea adunarei populatiei, multa intindere si
spornica inaintarea intru infrumusetarea orasgelor, cat si spre ih mai multa
inlesnire Tn organizatia bunelor intocmiri, urméand a fi intr-unul si acelasi loc —
si mai cu seamad unde este carantina, — toate ramurile de dregatorii
administrative, judecatoresti si carantinesti, precum si strejuitorie de granita
etc., chibzuieste politieneasca priveghere si inlesnirile ce pot avea negutatorii
asupra relatiei ce au in feluri de pricini cu dregatoriile, cat i pentru ca Slatina
se afla intr-un loc cu totul la o margine si neindeménatic pentru cea mai
multd parte a locuitorilor judetului la trebuintele ce au cu autoritatile din
capitala Iui, de neaparat se socoteste a se muta capitala judetului Oltului la
Turnul, dupa pilda oragelor Giurgiul, Braila, Turnul-Severinului. Fiind si judet
din cele de margine si cu o schela asa insemnatoare, iar mai cu seama ca si
locuitorii judetelor invecinate vor simti un mare ajutor de a putea vinde mai cu
pret productele ce ar putea strdnge din munca lor, pentru ca atunci le vor
putea duce cu inlesnire la acest port, unde vor putea gasi destui musterei a
le cumpara, spre un asemenea dar sfarsit, se chibzuieste urmatoarele:

Se va statornici acolo, orag, in raza sa de stanjeni cuadrati 200000,
avand si islaz, peste tot 1004 pogoane, cu aceleasi indatoriri si reguli ce s-au
intocmit i la Giurgiul si la Braila. — Planul orasului se va alcatui dupa pilda
celor noua orage mari ale Europei. — Numirea acestui oras va fi Turnul. —
Stramutarea ocarmuirii $i a tribunalului din Slatina la Turnul, se va face dupa
noua fnscriere a contributiunilor, cand atunci se va duce la savarsire si
proiectul pentru rotunjire in totalul sau, potrivit cu intinderea judetului Olt, fiind
unele sate peste trei-zeci ceasuri departare de Turnul”.

Tncredintat spre intocmire poate unuia dintre “arhitectonii” francezi in
slujba Principatului — inginerul - arhitect Charles lllig fiind un posibil autor —
planul urbanistic ideal al Turnului Magurele urma a se materializa in vale, in
unghiul format la confluenta Oltului cu Dunarea, langa cetatea Turnul. Planul
ce dateaza din 1836 are urmatoarea legenda “Plan d’une ville a fonder.
District d’Oltou”, cu specificatiile:

“I°® classe —A — Eglise

B — Place publique
C — Administration

D - Jardin - ancienne rive du Danube
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[1°™® classe —E — Parc publique pour les Foires

F — Cours communes”

Planul poarta urmatoarea rezolutie pentru punerea sa in aplicatie:
“Departamentul pricinilor dinlduntru pe temeiul ofisului In. S. lui Voda de la 26
octon. anul urmator cu no. 651 sa intareste prin iscalitura si pecetea
departamentului pricinilor dinlduntru acest plan alcatuit asupra Thtocmiri
noului orag Turnu din judetul Oltu. intocmai dupéd regularisirea inchipuirilor
descrise ntrinsul. Seful departamentului trebilor dinlauntru Mihail Ghica, anul
18386, luna sept. 29, Bucuresti”.

Considerente de ordin topografic si mai ales hidrografic, zona
inundabila in care fusese proiectat amplasamentul orasului si probabil
solicitarile locuitorilor din Magurele au determinat alegerea terenului mai ihalt
de langa sat pentru construirea noului oras. Surprinzatoare este modalitatea
prin care s-a produs translarea planului initial, langa satul Magurele, fapt ce
rezultd dintr-un alt plan conservat la Biblioteca Academiei Roméne la
Cabinetul de Harti si Planuri, copiat la 1854 de Fr. Hory. Pe acest plan se
poate observa stadiul ihcd neurbanizat al satului Magurele. Fara sa-si dea
seama de Tmprejurdrile istorice consemnate de planuri dar ascunse de
scrierea chirilicd de tranzitie de pe acestea, Cincinat Sfintescu - care nu a
cunoscut decéat o copie tarzie a primului plan — socotea planul oragului Turnu
Magurele drept “cel mai reusit al epocii de eflorescentd urbanisticd in
Principatele Romane™.

O prima ridicare Tn planul general al tarii a noului orag s-a facut gratie
misiunii cartografice austriace din anii 1856 — 1857 finantata prin munificenta
principelui Barbu Dimitrie Stirbei (1849 — 1853, 1854 - 1856), materializata
prin realizarea monumentalei Charte a Roméaniei Meridionale. Din fericire
chiar din aceasta etapa de dezvoltare se pastreazd descrierea orasului
datorata lui Théodore Margot: “Micul oragel de la Turnul Magurele este
asezat pe o mare campie ridicata care domina fluviul si marginita pe d-o
parte de cursul Oltului, ce se arunca in Danubiul la o mica departare de oras.
Este zidit regulat cu frumoase strade, largi, bine tinute, dar neasternute inca.
Casele ce orna aceste strade sunt scunde dar placute, nouda mai toate si
ceva aratoase. Unicul edificiu public ce-l poseda este casa administratiei, ce
este izolata si situatd in capul unei intinse piete sau mare campie desearta.
D-aci se vede o mirifica sosea ce se intinde peste campia cea baltoasa
si supusa neancetat innecarilor fluviului si care duce la schela sau
portul ce sta in dreptul de cetatea de la Nicopoli...Dincolo de viile se vad
ramasitele turnului si ale Tntaririlor ce formau cetatea si care corespunda cu
acea de la Nicopoli, daramate si rase la 1828. Turnul Magurele este capitala
actuala a districtului Teleormanului...Orasul acesta poseda si o carantina sau

® Cincinat Sfintescu, Urbanistica Generald. |. Evolufia, Bucuresti, 1933, p.188
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micul lazaret, curat si bine tinut. Districtul este foarte roditor si produce
frumoase grane, stimate pe piata Brailei™.

Port important, amplasat pe locul uneia dintre cele mai vechi trecatori
pe Dundre — acolo unde odinioara strajuia cetatea Turnului cu vamile sale —
Turnu Magurele a avut o perioada de mare prosperitate. Catalizand atat
traficul comercial dunarean cat si pe cel coborator pe Olt, Turnu Magurele

era in primul rand un mare antrepozit de cereale, alte produse agricole gi mai

Harta Tarii Romanesti la scara 1:57.000, 1855-1857

® Cincinat Sfintescu, Urbanistica Generala. I. Evolutia, Bucuresti, 1933, p.188
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ales animaliere reprezentand la randul lor o pondere ihsemnata ih economia
orasului. Importanta portului si a activitatilor desfasurate prin el se reflecta si
in lucrarile de amenajari intreprinse in cursul secolului XIX. Astfel o sosea ce
facea legatura cu orasul era construita si intretinutd de Ministerul lucrarilor
publice cu fonduri provenite din veniturile portului, iar in 1892 se Thcepeau
lucrarile pentru noua bretea de cale ferata ce permitea incarcarea produselor
direct din port. Companii de navigatie, cum ar fi cea austriaca sau cea rusa
“Gagarin”, la care se adauga Regia Monopolurilor Statului, aveau agentii si
debarcadere proprii pentru sustinerea intereselor lor comerciale.

Avem sansa trecerii prin Turnu Magurele a marelui istoric Nicolae lorga
care consemna: “Orasgelul nou, crescut de pe la 1830 incoace, contemporan
in modernitate cu Braila, Calarasii, Giurgiul si Severinul, se ascunde vederii
intre arborii sai inca verzi. De la gara intri intr-o strada bine pietruita, dreapta,
si acest caracter al retelei de drumuri din Turnu raméane péana la sfarsit. Arata
sa fie si bine luminat. Desfagurarea stradei mari da la ivealda intdiu o
minunatd catedrala noua...Pe urma, intr-o piata larga, se rotunjeste o
gradina, frumos croita $i nu se poate mai bine ingrijitd. Ai acum, in dreapta i
in stanga, un Palat administrativ foarte chipos, un Tribunal ce se mantuie de
cladit acuma, scoli. Pravaliile, mai mult scunde, poarta firme romanesti, care
ascund de multe ori o provenientd bulgara... O sosea duce spre port... Jos,
se intinde acuma portul: vama, magazii, pontoane, parghii, cara ce se
framéanta: pana in aceastd toamna tarzie dam lumii aurul holdelor noastre.
Slepuri agteaptad pe Dunarea de ardezie™.

Inceputul secolului XX a fost marcat ins3 de frimantarile provocate de
cele doua razboaie balcanice, in anul 1913 la Turnu Magurele construindu-se
un pod de vase spre Bulgaria pentru ca apoi sa devina sediu al cartierului
general al armatei. Anii 1916 — 1918 au cunoscut si la Turnu vicisitudinile
ocupatiei si evacuarii din timpul primei conflagratii mondiale si tot pe aici au
intrat Th 1918, trecand Dunarea de la Nicopole, trupele franceze victorioase
conduse de maiorul Grabot.

Dupa incheierea razboiului, viata economica isi va relua cursul ei firesc,
si, dupa criza din anii 1929 — 1933, 1938 va fi si la Turnul Magurele anul cu
cele mai mari realizari financiare reflectate in statisticile Bancii Nationale a
Romaniei.

Harta Tarii Romanesti la scara 1:57.000 ridicatd intre 1855-1857 de
misiunea Fligely a Institutului Geografic din Viena, pe spezele principelui
Barbu Dimitrie Stirbei, a fost republicatd de Carol Popp de Szathmari inh anul
1864, dupa porunca principelui Alexandru loan Cuza.

Fragmentul din harta infatiseaza intreaga zona de la varsarea Oltului in
Dunare. Reprezentarea limesului transalutan — pe harta “Drumul lui Traian”
evidentiaza importanta acordata in strategia generala a Imperiului roman a

"N. lorga, Romania cum era panda la 1918, |, Bucuresti, 1939, p. 155-156.
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apardrii, printr-o suita
de fortificatii a
confluentei  Oltului
(Alutus) cu Dunarea.

{ Harta inregistreaza pe
| terasa inferioara a
Dunarii, catre varsarea
Oltului, ruinele cetatii
| Turnu, n dreptul
pichetelor 98 si 99.

" Orasul regulamentar
Turnu, cu plan
| prestabilit anexeaza

treptat asezarea rurala
Magurele, creand astfel
orasul actual.

Harta fa scara 1:100.000, 1907-1908

O sosea dreapta face
legatura dintre orasul cu

plan prestabilit si portul (“scala”) aflat pe Dunare, in dreptul Nicopolei.
Harta la scara 1:100.000, ridicatd pe teren in 1907-1908 si publicata de

Serviciul Geografic al Armatei in 1915.
Ea infatiseaza dezvoltarea portului
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Harta Dunérii, scara 1:50.000, Bucuresti, 1934
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in aval, catre Ostrovul Catina si
inzestrarea sa cu o comunicatie

- {pe cale ferata, prelungire a liniei
" |Rosiorii

| Magurele.
|Harta  Dunarii

de Vede Turnu

realizata de
Directiunea Serviciului Hidraulic i

| publicata la Bucuresti in 1934 prin
{grija Administratiei comerciale a
{porturilor si comunicatiilor pe apa

prezinta portul Turnu Magurele
dezvoltat intre km 597 si 595,
unde se afla addpostit de mai
noua peninsula Catina, un brat
mort, de iernat al navelor, in
vreme ce portul propriu-zis, la

|Dunare, s-a dezvoltat in zonha

fostei schele din
regulamentara.

vremea
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Reconstituirea peisajului istoric al porturilor pontice si danubiene
Mangalia, Constanta, Bréila, Calarasi, Giurgiu, Turnu si formarea treptata a
unor situri specifice creaza premizele unei aprofundate anchete prin
investigatii de teren, arheologice, cercetari arhivistice si de cartografie
istoricd pentru depistarea certelor valori patrimoniale, de variatd natura —
intre care, nu in ultimul rand, ale patrimoniului tehnic — protectia, conservarea
— restaurarea, punerea lor in valoare, integrarea in viata actuala si in
programele de dezvoltare durabild, Thtemeiate pe insugirea organica a
trecutului.
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Abstract

The reconsideration of the historical landscape of maritime and
danubian harbours, like Mangalia, Constantza, Braila, Calarasi, Giurgiu and
Turnu Magurele and also of the graduate formation of their specific sites —
mainly after the Adrianople peace (1829) and due to the exceptional
developpment of the danubian trade and shipping, is possible only with an
archaeological approach, with researches in archives and collections of
ancient maps. By this means we can found a lot of real heritage values, from
various nature — between, not the last, those of the industrial patrimony. The
protection, conservation, restauration and enhancement of this historical
heritage must promovate the idea that their integration in the actual life is
impossible without understanding the organic and specific evolution of each
historical site.
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