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Aspecte geografice. Cel mai însemnat fluviu al Europei, cu lungime de 
2855 km, din care mai bine de o treime udă pământul românesc, Dunărea a 
jucat un rol de prim rang în istoria continentului. Fierăstruind pe o distanţă de 
144 km Carpaţii occidentali - căci şi masivul sud-dunărean dintre Timoc şi 
Morava aparţine aceluiaşi sistem orografic - marele fluviu deviat spre nord, 
de la Călăraşi, de horstul dobrogean a format o deltă interioară din care azi 
subzistă bălţile Borcei şi Brăilei. 

Pintenul central al podişului moldovean a determinat în zona Galaţilor 
schimbarea spre est a cursului Dunării dincolo de Tulcea formându-se un 
mare complex deltaic şi lagunar ce se întinde de la Jibrieni la gura Boazului 
(Vadu-Constanţa). 

Defileul carpatic al Dunării, clissura (Kleissura), cu un vechi cuvânt de 
origine greacă , confluenţele danubiene ale râurilor Jiu, Olt, Călmăţui, Argeş, 
Mostiştea , Ialomiţa, Siret, Prut, ca şi vadurile au favorizat în diferite etape 
istorice crearea porturilor şi a târgurilor, a cetăţilor şi oraşelor . 

Sistemul lagunaro-deltaic al Dunării împarte în două zone , cea sudică 
ceva mai întinsă, litoralul nord-vestic al Mării Negre dintre golful Cavarnei -
capul Caliacra şi limanul fluviului Nistru, ultimul fragment din ceea ce anticii 
numeau Pontul Stâng, după orientarea pătrunderii navigatorilor eleni prin 
Hellespont spre nord . O configuraţie îndestul de dantelată a ţărmului antic 
sensibil deosebită de aceea actuală ca şi vechile braţe danubiene, favorabile 
unei navigaţii ferite de vânturile , curenţii şi furtunile unui bazin maritim 
aproape închis, au fost premisele apariţiei unor ancoraje, locuri de acostare , 
a creării porturilor şi structurilor urbane fireşti. 

Evoluţia geopolitică. În condiţiile geografice prielnice ale antichităţii 
este firească explorarea de navigatori a ţinuturilor pontice şi de la Dunărea 
de Jos, faptul regăsindu-se încă din primele relatări istorice despre aceste 
regiuni , relatări confirmate prin descoperirile arheologice ale prezenţelor 

corăbierilor şi negustorilor. 
Consemnările unor binecunoscute legende ale lumii antice , opera lui 

Homer sau călătoria argonauţilor sunt menţiuni certe ale navigaţiei greceşti în 
Marea Neagră şi pe Dunăre. Din secolul al VII-iea î. Hr. , treptat, acostajele şi 
primele comptoare elenice se vor transforma, în contextul marii colonizări 
greceşti, în aşezări statornice , precum au fost, în zona de referinţă, 
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Dionysopolis, Tirisis , Callatis, Tomoi/Tomis, lstros/Histria , Argamum, Tyras şi 
altele . Alături de timpuriile amenajări portuare, mai degrabă legate de 
depozitarea mărfurilor , s-au descoperit importante dezvoltări ale unor ţesuturi 
urbane , fortificate . Cu timpul, s-au putut realiza şi construcţii specifice 
organizării porturilor şi a navigaţiei. 

Timpuriei explorări a arealului Dunării de Jos şi Pontului Stâng i-a 
corespuns, mai ales din a doua jumătate a ultimului mileniu înainte de 
Hristos, începutul competiţiei pentru dominarea acestuia . Expediţia anti­
scitică a lui Darius a adus flota ioniană de-a lungul ţărmului apusean al Mării 
Negre şi în amonte de gurile Dunării. Alexandru Macedon şi-a pregătit 
aventura imperială bicontinentală printr-o expediţie de asigurare la Dunărea 
de Jos. Dar dominarea efectivă a acestor mari căi de navigaţie s-a produs 
odată cu extinderea pe ambele maluri ale Dunării a geto-dacilor, pătrunderile 
scitice de-a lungul ţărmului vest-pontic, fiind mai degrabă adiacente . Ea se 
exemplifică în numeroase izvoare referitoare la extinderea stăpânirii lui 
Burebista atât asupra văii Dunării de Jos, cât şi asupra litoralului Mării Negre 
de la Olbia la Odessos. 

Imperiul roman a reuşit în cursul secolului I d. Hr. să realizeze nu numai 
o dominaţie a cursului Dunării şi litoralului Mării Negre, ci şi înglobarea 
acestor vaste regiuni în structura sa militară şi administrativă. Chiar dacă 
această situaţie a fost zonal şi episodic contestată de năvălirile popoarelor 
migratorii, restauraţia stăpânirii romane la Dunărea de Jos s-a produs atât în 
vremea împăratului Constantin cel Mare , cât şi , cu alte mijloace, în aceea a 
lui Justinian (527-565) . 

Dunărea bizantină , acoperind în secolul al Vl-lea doar ceva mai mult 
decât Dunărea de Jos, s-a prăbuşit odată cu mareea slavă care s-a întins 
peste aproape întreaga peninsulă Balcanică. Succesorii moştenirii bizantine 
nu au fost însă slavii invadatori , incapabili de construcţii statale, ci 
khaganatele avar şi bulgar în secolele VII şi VIII d. Hr. 

Cu o remarcabilă putere de regenerare , stimulată de creştinism, 
Bizanţul a putut relua în secolul al Vlll-lea controlul navigaţiei în Marea 
Neagră, pentru ca , la sfârşitul secolului al X-lea să revină la Dunărea de Jos, 
după desfiinţarea primului ţarat bulgar. Prezenţa militară bizantină şi 

organizarea portuară este documentată prin atestarea în surse narative a 
Lycostomei, ca staţiune a flotei bizantine în sec. XI , prin descoperirile 
arheologice de la Capidava şi, în mod excepţional, prin aceea a portului 
militar din cetatea de pe insula Păcuiul lui Soare . 

O nouă recrudescenţă a invaziilor, pecenego-cumană , expansiunea 
regatului Ungariei arpadiene în contextul cruciadelor a li-a şi a 111-a, au minat 
dominaţia bizantină a Dunării de Jos care , la sfârşitul sec. XII , a fost 
înlocuită, pe cea mai mare parte a fluviului, de aceea a împărăţiei vlaho­
bulgare, a Asăneştilor în competiţie cu regatul Coroanei Sfântului Ştefan. 
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Bizanţul în exilul său anatolian şi-a menţinut totuşi poziţii în Scythia Minor şi, 
în general, pe litoralul pontic, la nord de Vama. 

Invazia mongolă-tătară din anii 1241-1242 a pus capăt disputei pentru 
acest fragment al Dunării de Jos între împărăţia Asăneştilor şi regatul 
Ungariei arpadiene. Într-o etapă destul de scurtă, de la 1254 la 1290 Hoarda 
de Aur, prin centrul de putere de la Sacce (Isaccea) a reuşit să controleze 
cursul fluviului de la Porţile de Fier până la vărsarea în Marea Neagră. 

Controlul s-a mentinut cu unele variatiuni semnificative până la moartea 
marelui han Ozbeq (1342), sub falduriie puterii mongole înfiripându-se un 
condominium al mai vechiului ţarat bulgar de Târnovo - divizat în stăpâniri 
locale - şi a noului principat al Ţării Româneşti sub marele voievod Basarab I 
(cca 1319-1351/1352). 

Înfrângerea de către oştirile Ţării Româneşti la 1330, 1368-1369 a unor 
mari încercări în forţă ale regatului Ungariei, urmată însă de treptata 
diminuare prin subordonare a ţaratului bulgar de Târnovo faţă de turcii 
anatolieni şi otomani, mai ales în deceniul opt al secolului al XIV-iea, au făcut 
ca principatul românesc meridional să deţină o poziţie dominantă la Dunărea 
de Jos. 

Contestată de Ungaria angevină în contextul marii confruntări veneto­
genovezo-ungare din 1376-1382 - războiul de la Chioggia - generalizate şi 

în estul Europei, prezenţa politico-militară românească pe marele fluviu 
european avea să înfrunte pentru o sută de ani tenacele efort de dominare şi 
implantare turcică-otomană. 

Cucerirea de către otomani a Turnului teleormănean, Dârstorului 
(Silistra), Giurgiului, Chiliei, Turnului (Severin), Belgradului, Brăilei, într-un 
interval de la cumpăna veacurilor XIV-XV şi până către mijlocul secolului al 
XVI-iea, odată cu aproape simultana implantare turcică în Dobrogea, au 
transformat Dunărea de Jos şi - după prăbuşirea regatului medieval al 
Ungariei (1526-1541) - Dunărea de Mijloc într-un fluviu imperial musulman. 
Nu fără disperate încercări de revenire, pe ambele maluri chiar, ale 
principatelor române susţinute, fără deosebită constanţă, de regatul Ungariei 
şi diferite încercări de cruciadă, iar din a doua jumătate a secolului al XVI-iea 
de Sfântul Imperiu Romano-German. 

Eliminarea dominaţiei otomane pe Dunărea de Mijloc prin ofensiva 
imperială Habsburgică după eşecul oştilor Semilunei la Viena (1683) avea să 
fie urmată de moderna competiţie pentru dominarea ultimei părţi a celui mai 
mare fluviu european de către Sfântul Imperiu romano-german şi împărăţia 

moscovită. 

Într-o primă etapă, 1684-1718, victoriile forţelor romano-germane au 
fost semnificative, pacea de la Passarowitz (Pojarevac) din anul 1718 
consfinţind includerea clissurii Dunării în hotarele imperiale şi a malului stâng 
al fluviului până la vărsarea Oltului. 
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Simultana tentativă a ţarului Moscovei de a atinge Dunărea de Jos în 
războiul cu Poarta otomană (1710-1711), în pofida unui efemer avantaj la 
Brăila (iulie 1711), s-a încheiat cu un grav eşec. Deşi victorioase pe teritoriul 
Moldovei în noul război ruso-austro-otoman, silite de abila mediaţie franceză, 
forţele moscovite au trebuit să abandoneze Moldova ocupată , în vreme ce 
imperialii romano-germani pierdeau, prin pacea de la Belgrad (1739), nu 
numai Serbia cu clissura dar şi întreaga Oltenie, reunită Munteniei în 
principatul Ţării Româneşti. 

În războiul ruso-otoman din anii 1768-177 4, cel austro-ruso-otoman de 
la 1787-1792 şi cel ruso-otoman din 1806-1812 deşi linia Dunării de Jos 
otomane a fost atinsă , ba chiar depăşită de aliaţii creştini , Dobrogea fiind în 
mai multe rânduri devastată de trupele ruse, totuşi echilibrul european de 
forţe ca şi conjunctura internaţională au menţinut, cu neesenţiale modificări, 
dominaţia Semilunei pe ultima parte a marelui fluviu european. 

Abia războiul ruso-otoman din 1828-1829 - purtat în împrejurările 

europene favorabile ale luptei de eliberare a grecilor şi dezvoltării curentului 
filoelenic - au provocat, prin pacea de la Adrianopol (1829) o schimbare 
semnificativă a situaţiei geo-politice a Dunării de Jos. Tratatul prevedea nu 
numai demantelarea cetăţilor otomane de pe malul stâng al fluviului ci şi 
redarea teritoriului lor, vechile kazale otomane (impropriu denumite raiale), 
principatului Ţării Româneşti. Lunga ocupaţie rusească a principatelor 
române dunărene , asupra cărora se instaurase regimul de protectorat al 
ţarului, ca şi încă şi mai lunga funcţionare a unui drum rus de etape până la 
Silistra (1836) avea să modifice esenţial însuşi regimul internaţional al 
Dunării. 

Mai mult, prin acelaşi tratat de la Adrianopol, ca ş i prin convenţiile 
imediat ulterioare încheiate între curţile de la Sankt-Petersburg şi 

Constantinopol, Delta Dunării a intrat practic în zona de influenţă a Rusiei. 
Abia războiul Crimeei (1853-1856) şi pacea de la Paris au îndepărtat 

Rusia de la gurile Dunării, Imperiul otoman şi noile Principate Unite ale 
Moldovei şi Ţării Româneşti , împărţindu-şi drepturile asupra segmentului 
inferior al marelui fluviu european. Nu fără existenţa , prelungită aproape un 
secol , a unui organism internaţional , Comisia Europeană a Dunării , cu 
competenţe în ceea ce priveşte navigaţia , extinse de la Brăila până la 
vărsarea fluviului în mare. 

După războiul ruso-româno-otoman din 1877-1878, drepturile suverane 
asupra ţărmurilor dunărene au fost exercitate de tânărul regat al României , 
de regatul Serbiei şi de principatul autonom al Bulgariei. Situaţia avea să fie 
definitiv stabilită prin tratatele de pace de la Versailles, ultima reminiscenţă a 
multisecularei dominaţii otomane pe Dunărea de Jos, cetatea insulară Ada 
Kaleh, optând printr-un plebiscit unirea sa cu regatul României (1920). 

Evoluţia şi regimul navigaţiei. Dacă până la organizarea imperială 
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romană a Dunării şi Pontului Euxin, informaţiile referitoare la navigaţia pe 
fluviu sunt sporadice - vezi de pildă cele menţionate de Herodot în legătură 
cu pătrunderea flotei lui Darius pe fluviu cu ocazia războiului scitic - cele 
privitoare la tipurile de nave şi instalaţiile portuare utilizate în Pont se pot 
culege din bogata zestre epigrafică a Scythiei Minor, ca şi a altor cetăţi ale 
acestui bazin maritim. 

Cercetările arheologice, îndeosebi cele de la Tomis şi , mai puţin de la 
Callatis, chiar dacă insuficient exploatate, au scos la iveală părţi importante 
ale anticelor porturi. 

Imperiul roman a menţinut atât pe Dunărea de Jos (Classis Flavia 
Moesica având comandamentul în portul Noviodunum/lsaccea), cât şi în 
Marea Neagră, flote importante, menite să asigure negoţul şi să combată 
pirateria. Prezenţa maritimă militară romană s-a diminuat treptat, navigaţia 

comercială neîncetând decât odată cu prăbuşirea limesului dunărean. 
Mai puţin cunoscute sunt tipurile de nave bizantine utilizate pe Dunăre 

şi în Pontul Stâng în secolele VII - IX. Odată cu înflorirea istoriografiei 
bizantine, informaţiile devin tot mai abundente despre acţiunile flotelor 
militare bizantine, capabile să asigure buna desfăşurare a comerţului, flote 
operaţionale, cu toate vicisitudinile politice, atât în secolele X - XII, cât şi din 
a doua jumătate a secolului al XIII-iea, până la începutul celui de-al XIV-iea. 
Chiar şi către mijlocul secolului al XIV-iea, după o informaţie din opera 
împăratului şi istoricului Ioan Cantacuzino, flota militară bizantină putea 
exercita oricând o presiune politică la Dunărea de Jos. 

Restaurarea bizantină la Constantinopol, după deceniile de stăpânire 
latină - consecinţă a Cruciadei a IV-a - a fost urmată prin tratatul de la 
Nymphaion (1261) de o ascensiune fără precedent a navigaţiei mai întâi 
genoveze şi apoi şi a celorlalte republici maritime italiene . Sfârşitul secolului 
al XIII-iea şi secolul al XIV-iea înregistrează dominaţia celor două republici 
italiene, Genova şi Veneţia, în comerţul desfăşurat pe Marea Neagră şi 

Dunărea de Jos, cu produse locale, în special materii prime, precum şi cu 
produse de lux şi mirodenii destinate şi pieţelor mai îndepărtate ale Europei 
centrale. 

Desfăşurarea comerţului maritim şi fluvial s-a asociat în mod firesc unei 
competiţii politice , Genova orientându-se către alianţa cu regatul Ungariei 
angevine, prilej al acordării în 1379 al primului act cunoscut de navigaţie 

danubiană, privilegiată, acordat de regele Ludovic I Republicii Sfântului 
Gheorghe. 

Odată cu pătrunderea turcică-anatoliană şi apoi implantarea otomană în 
peninsula Balcanică, Dunărea de Jos ca şi litoralul vest-pontic devin 
adevărate frontiere fierbinţi, de la sfârşitul secolului al XIV-iea şi până la 
sfârşitul celui de-al XV-iea , navigaţia şi comerţul pe apă fiind considerabil 
stânjenite. 
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Abia odată cu transformarea Dunării de Jos şi a Mării Negre, sub 
dominaţia, mai mult sau mai puţin efectivă, a noului imperiu musulman de la 
Constantinopol, s-a încercat prin legislaţia impusă de Suleiman Magnificul 
crearea unui cadru de drept pentru navigaţia şi comerţul acestor zone. Dar 
doar odată cu Convenţia din 1616, cu păcile de la Passarowitz (1718), 
Kuciuk-Kainargi (1774) şi Convenţia de la Constantinopol (1784), regimul 
navigaţiei pe Dunăre a căpătat un început de drept internaţional. Prin pacea 
de la Adrianopol (1829) , regimul de navigaţie pe fluviile internaţionale , stabilit 
prin tratatul de la Viena (1815), avea să fie extins şi asupra Dunării. Aplicarea 
sa s-a putut face însă treptat, odată cu pacea de la Paris (1856). 

Litoralul maritim 

CONSTANŢA 

Topografie generală . Situat pe paralela celei mai scurte distanţe dintre 
litoral şi Dunăre , adăpostit de un promontoriu , oraşul port Tomis s-a dezvoltat 
într-o poziţie favorabilă mai întâi prin configuraţia reliefului, ce coboară în 
terase succesive de la 100 m spre centrul podişului dobrogean, la 50 m şi în 
final la faleza de 15-20 m. În al doilea rând, înfăţişarea antică a terenului, 
diferită de cea actuală, crea premisele unui bun ancoraj şi a unui port, atât cu 
adâncimi prielnice unei apropieri mai mari de ţărm, cât şi a unor plaje 
nisipoase pentru tragere la mal şi călăfătuire . 

Chiar şi climatic condiţiile par să fi fost diferite de cele actuale, platoul 
fiind împădurit atât cu stejari, cât şi cu pini maritimi, fapt dovedit atât de 
calitatea solului , cât şi de menţiuni epigrafice despre exploatarea lemnului 
pinilor pentru confecţionarea făcliilor de iluminat. Prezenţa pădurilor influenţa 
desigur regimul hidrografic, gradul de umiditate, precum şi efectul vânturilor. 

Situl istoric - constituirea patrimoniului. Înţelegerea evoluţiei din 
cele mai vechi timpuri până în zilele noastre a sitului urban Constanţa, şi în 
primul rând a amenajărilor litorale, întâmpină serioase greutăţi, cauzate în 
primă instanţă de impresionantele transformări ale oraşului şi portului din 
ultima sută de ani. 

În pofida stăruitoarelor apeluri ale reputatului Vasile Pârvan ca director 
al Muzeului Naţional de Antichităţi şi membru al Comisiunii Monumentelor 
Istorice între anii 1910-1927, ale arheologilor şi monumentaliştilor implicaţi în 
studiul Dobrogei, un plan de cercetare şi protecţie globală nu s-a putut pune 
în practică . Totuşi , multitudinea descoperirilor spectaculoase au determinat 
impunerea unor măsuri de protecţie , conservare şi restaurare , urmate de 
cele de punere în valoare. 

"Prea strălucita metropolă a Pontului Stâng" - după cum era numită în 
epoca imperială romană , cetatea tomitană a fost părtaşa tranzitului pe unul 
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din marile drumuri comerciale ale antichităţii. Dealtfel este semnificativă 

importanţa grupului constituit al alexandrinilor, negustori proveniţi sau 
specializaţi în relaţiile cu marea cetate egipteană , grup care îşi construieşte 
propriul templu dedicat lui Sarapis. Dar Alexandria nu era singura conexiune 
a comerţului tomitan, Heracleea Pontică, Byzantion-ul , Smyrna , Athena, 
Thessalonicul, Nicomedia, Prussa , Palmyra, Antiohia fiind la rândul lor 
partenere de afaceri. 

Acest comerţ vast presupunea structuri sociale şi materiale adecvate : 
exista un colegiu al navigatorilor - naukleroi -, o asociaţie a armatorilor, 
documentată sub împăratul Marcus Aurelius (161-180), precum şi o flotă, cu 
nave din cele mai diferite (naves oneraria, corbita, ponto , lapidaria naves, 
tesseraria, scapha, vegeia, placida , musculus, natis) , în general cu un 
deplasament ce nu depăşea 300 de tone (120 t. registru , de astăzi) . 

Manevrarea mărfurilor, încărcatul şi descărcatul îl făceau falangarii , 
saccarii, baiulii , gerulii , cerementarii , iar a vitelor - pacurarii. Se foloseau şi 

mecanisme de încărcat cu scripeţi , planuri înclinate etc. 
Portul avea şi un oficiu vamal şi ateliere de construcţii şi reparaţii , din 

care nu lipseau călăfătuitorii. 
Intrată într-un adevărat con de umbră după sec. al VII-iea, aşezarea 

reapare sub numele de Constantia în opera împăratului şi istoricului 
Constantin al VII-iea Porfirogenetul şi Costanza în portulanul pisano­
amalfitan de la sfârşitul sec. al XI II-iea şi în hărţile nautice din secolele XIV -
XV, dovada certă a importanţei portului vechiului Tomis. 

Târg şi port în despotatul lui Dobrotiţă, în a doua jumătate a sec. XIV şi 
în cuprinsul Ţării Româneşti a lui Mircea cel Bătrân, Constanţa reapare abia 
în sec. al XVI-iea, în noua organizare a Imperiului otoman a lui Suleyman 
Magnificul. 

Kustendje cunoaşte etapele de ascensiune şi înflorire ale Dobrogei 
otomane din sec. XVII şi prima jumătate a celui de-al XVIII-iea, dar şi 
ravagiile confruntărilor ruso-otomane din 1768-177 4, 1806-1812 şi completa 
distrugere în aceea din 1828-1829. Administraţia otomană nu a mai găsit 
resursele unei refaceri, singura reluare a traficului portuar datorându-se 
iniţiativelor Lloyd-ului austriac şi concesiunii căii ferate danubiano-pontice 
acordată antreprizei engleze "Danube and Black Sea Railvvay Company". 

Adevărata dezvoltare modernă a Constanţei începe odată cu unirea 
Dobrogei cu principatul României şi construirea în etape a portului actual , 
după 1895. 

Dintre monumentelele cu specific maritim din Constanţa, "Edificiul 
roman cu mozaic" rămâne cea mai spectaculoasă şi interesantă realizare. 
Descoperirea în anul 1959, fortuită , cu ocazia săpării fundaţiilor unui bloc pe 
faleza sud-vestică a peninsulei , a „edificiului cu mozaic", a fost urmată de 
zece ani de investigaţii arheologice pe o zonă relativ întinsă a subsolului. 
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Lucrările de amenajare a falezei tomitane au impus taluzări şi tăierea 

unor platforme ce coborau până la malul mării, către primitorul golf adăpostit 
spre NE de configuraţia naturală a peninsulei. 

La 5 metri sub nivelul de locuire al oraşului antic, a fost realizată prima 
terasare pe care se află podeaua "edificiului cu mozaic", deci la 12,60 m 
deasupra actualului nivel al mării. 

Având 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 datează de la finele sec. V d. Hr. 
şi începutul sec. VI d. Hr. 

Pe a doua terasă, situată la 9 m sub nivelul pardoselii "edificiului cu 
mozaic", au fost construite mari încăperi celulare, 11 la număr, cu bolţi 

semicirculare şi intrări monumentale. Inventarul arheologic descoperit în 
aceste încăperi, sub bolţile prăbuşite, cuprindea nenumărate amfore de 
diverse dimensiuni, încărcate cu piroane şi cuie de fier, bitum, colofoniu, 
răşini naturale, răşina de pin, masticul de Hios, styraxul din Asia Mică, tămâie 
somaleză, smirnă. Dacă unele dintre acestea foloseau la fabricarea 
parfumurilor, balsamurilor şi medicamentelor, alte răşini, precum şi bitumul 
foloseau în mod evident la călăfătuitul corăbiilor. Prezenţa ancorelor de fier 
descoperite tot în aceste încăperi este un alt element care confirmă 

activitatea navală a oraşului şi rostul construcţiei. 
Pe o terasă inferioară - sub nivelul actual al mării - s-au descoperit 

fundaţiile unui alt zid longitudinal, la care era adosat un nou nivel de încăperi 
orientate spre cheiurile portului, inventarul lor cuprinzând numeroase amfore 
cu resturi de grâu sau feronerie. 

Accesul între nivele se realiza printr-o monumentală scară, cât şi prin 
altele secundare. La sud-est de scară, pe o terasă erau amenajate alte 
încăperi, unele conţinând greutăţi (ponduri) marcate, din marmură . 

La sud-est, pe nivelul încăperilor boltite, printr-o masivă tăiere a falezei, 
fusese amenajată o construcţie ce adăpostea thermele (băile). 

Toate aceste amenajări, după caracteristicile lor şi inventarul arheologic 
găsit in situ, precum şi după compararea cu alte construcţii portuare, aveau o 
dublă funcţiune: pe de o parte ele constituiau Arsenalu/ maritim al cetăţii 
Tomis, iar pe de altă parte, depozitul de mărfuri en gros al acesteia. Astfel, 
rolul "edificiului cu mozaic" în contextul funcţionării portului se conturează mai 
clar, rolul său dominant fiind acela de bursă maritimă pentru mărfurile 
debarcate sau încă aflate pe corăbii sub ochii negustorilor, licitatori ai 
încărcăturilor. 

Apeductele (galerii subterane), reprezentau sistemul de alimentare cu 
apă a anticului Tomis şi a portului său, fiind săpate la adâncimea de 20 m 
sub nivelul solului actual, formând astfel o reţea ce străbătea oraşul. Apa 
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captată de la Ovidiu şi Palazu Mare era transportată prin aceste canale zidite 
din cărămidă şi ciment roman , înalte de 1,70 m şi late de 0,90 m, prevăzute 
cu puţuri de aerisire. Au fost descoperite două tronsoane ce datează din sec. 
III d. Hr„ primul lung de 285 m, ce porneşte de la plaja "Modem" până în 
portul turistic, cel de-al doilea lung de 265 m, de la portul turistic la "edificiul 
roman cu mozaic". 

Harta Constanţei realizată de Serviciul Geografic al Armatei pe baza 
ridicărilor din anii 1880-1884 şi revizuită planimetric în anul 1912 înfăţişează 
configuraţia portului Constanţei la momentul definitivării planului conceput în 
anii 1895-1901 şi totodată dezvoltarea urbană înainte de primul război 

mondial. Sunt prezentate căile de comunicaţie transdobrogene, şoseaua şi 
calea ferată , care la această dată prezintă numeroase ramificaţii servind atât 
portului , oraşului , cât şi industriilor implantate în preajma sa. De remarcat 

Harfa Constanţei, scara 1:100.000, Serviciu/ Geografic al Armatei. Ridicarea pe teren din anii 
1880-1884. Revizuită planimetric în anul 1912. 
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deasemeni realizarea căii ferate de-a lungul litoralului nordic şi a cordonului 
ce separă Siutghiol de mare, făcând legătura între Constanţa şi viitoarele băi 
Mamaia. 

MANGALIA 
Situl istoric - constituirea patrimoniului. "Oraşul Callatis a fost o 

colonie a heraclioţilor, ce apăru la porunca unui oracol. .. ", astfel 
consemnează, mult mai târziu, Scymnos din Chios (cca.250-180 a. Hr.)1 

întemeierea noului oraş . 

Prosperitatea timpurie a cetăţii se pare că se datora, în mare parte, 
resurselor agricole şi creerii unui hinterland, teritoriu rural productiv, fapt 
reflectat în reprezentarea Demetrei , zeiţa agriculturii, ca şi a spicelor de grâu 
pe cele mai vechi monede emise aici. 

Prin organizarea unei "praeposituri a Traciei" sau "praefecturi a 
Pontului" în vremea lui Alexandru Macedon, Scythia Minor, inclusiv litoralul 
intră sub controlul macedonean. Cunoscută este poziţia ulterioară a 
Callatisului , de conducător al cetăţilor pontice răsculate , în mai multe rânduri, 
împotriva diadohului Lisimah, rămas urmaş al lui Alexandru Macedon după 
moartea acestuia (323 î. Hr.). 

Poziţia semeaţă a Callatisului continuă şi faţă de expansiunea romană, 
alianţa încheiată cu regele Bosforului, Mithridate VI Eupator iar, mai târziu cu 
Burebista, fiind încercări disperate de salvare a propriei entităţi. 

Intrată în orbita Romei, cetatea Callatis a făcut parte din "comunitatea 
pontică" ("Koinon Ponton" , "Koinon ton Hellenon"), federaţia celor cinci, apoi 
şase cetăţi greceşti, în care supremaţia o deţinea Tomisul, devenit între timp 
metropola Pontului. 

Mangalia medievală reapare în lumina istoriei la finele sec. XII I în 
celebrul Compasso da navigare, un portulan pisano-amalfitan, pentru ca din 
a doua jumătate a sec. XVI, defterele să ofere amănunţite descrieri 
administrativ-fiscale ale aşezării şi teritoriului înconjurător. Memorialul de 
călătorie al lui Evlija Celebi, de la mijlocul sec. XVII prezintă următoarea 
situaţie: "Este un oraş foarte vechi. În prezent, partea înfloritoare a oraşului 
se află spre nord, la intrarea în port, unde se văd şi acum temeliile cetăţii./ .. ./ 
De asemenea, se găsesc şapte cafenele şi vreo trei sute de magazii lângă 
schelă şi în alte locuri , deoarece aici este un loc de negoţ.I. . ./ Fiind un port 
mare, se încarcă aici cu grâne o mie de şăici şi karamursel-uri şi zabun-uri 
care vin la Istanbul. Această trecătoare este schela vilaietului Dobrogea şi de 
aceea acolo se găsesc multe grâne şi alte cereale"2

. 

Geamia Esmahan Sultan, după tradiţie ctitoria prinţesei Esmahan, fiica 
sultanului Murad al II-iea, datează de la sfârşitul sec.XVI, fiind una dintre 

1 Pseudo-Scymnos, în Izvoare privind istoria românilor, I, Bucureşti , 1964, p. 171. 
2 Călători străini despre ţările române, VI , Bucureşti , 1976, p. 380-381 
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Harta Mangaliei, scara 1:100.000, Serviciu/ Geografic al Armatei. Ridicare pe teren în anii 
1880, 1883, revizuită planimetric în 1912. 

puţinele construcţii rămase din epoca stăpânirii otomane. Este un edificiu din 
piatră brută, cu fragmente de coloane şi marmură luate din construcţiile 
antice şi refolosite. Cimitirul specific turcesc, cuprinde morminte din sec. 
XVII-XVIII , alături de un sarcofag roman transformat în bazin pentru spălări 
rituale. 

Pustiită , ca şi întreaga Dobroge, de războaiele ruso-otomane din 
secolele XVIII şi XIX, Mangalia se reface sub administraţia românească de la 
1879 încoace. 

Situată azi pe un litoral cu câteva largi anse şi la nord de limanul 
omonim, Mangalia modernă suprapune aproape în totalitate vechea 
Callatidă . Peisajul în antichitate a fost şi aici dependent de regresiunea 
phanagoreană , a cărei efecte pentru zona portuară a cetăţii s-au putut 
constata până în evul mediu şi chiar premodern (sec. XVII). 

Din vechea incintă cu traseu trapezoidal al anticului Callatis se 
păstrează câteva porţiuni de zid , cele de pe latura de nord fiind restaurate, 
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două porţi de intrare şi două turnuri. În partea nordică a cetăţii se intinde 
necropola elenistică , iar la marginea de vest a oraşului actual necropola 
rom ano-biz anti nă . 

Basilica de tip sirian , situată în colţul de NE al cetăţii şi alipită zidului 
antic de incintă datează din sec. V d. Hr. cu modificări succesive intervenite 
în cursul sec. VI. În realitate este un ansamblu ce cuprinde basilica propriu­
zisă compartimentată în trei nave spre N, altar şi două sacristii laterale, spre 
S, atriul şi palatul cu trei încăperi , probabil , pe două nivele. După plan şi 
tehnica de construcţie ansamblul pare a fi opera unui arhitect sirian. 

Harta Mangaliei realizată de Serviciul Geografic al Armatei pe baza 
ridicărilor din anii 1880, 1883 şi revizuită planimetric în 1912, relevă modesta 
dezvoltare a portului apărat dinspre nord-est de un dig şi existenţa a încă 
unuia în partea de sud a oraşului. 

Dunărea de Jos 

BRĂILA 
Topografie generală. Situat la contactul stepei cu lacuri sărate din vest 

şi zona de lunci , precum a Siretului , bălţi la est şi nord , oraşul se întinde pe 
terasa inferioară a Dunării cu altitudine de 15-20 m deasupra nivelului mării şi 
relativă , de 8-12 m. Această terasă se termină abrupt către Dunăre la est şi 
către zona inundabilă a Siretului la nord, ceea ce a conferit oraşului o poziţie 
favorabilă dezvoltării . 

r----::-:-~~-.;::~:--:~"--:""~-:-::""::'."'.'.'"""~-:--~---:-..,....-, 
Situl istoric 
constituirea 
patrimoniului. Prima 
atestare documentară a 
localităţii se găseşte în 
privilegiul comercial al 
voievodului Ţării 
Româneşti , Vladislav 
Vlaicu , dat negustorilor 
din Braşov şi din întregul 
district al Braşovului la 20 
ianuarie 1368, pentru 
comerţul acestora pe 
"drumul Brăilei ", care 
lega, prin trecătorile 
Carpaţilor de Curbură , 

Harta Dunării , scara 1 :50.000, 
- Bucureşti , 1934. 

'--~~~--'~~-'-----~-'----"--"=~.......___;,,;,,,~----' 
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Europa centro-orientală de Dunărea de Jos şi Marea Neagră . 

Frecventarea zonei desigur încă mai înainte de această menţiune 
documentară , demonstrată de numeroasele descoperiri monetare, o 
adevărată confluenţă numismatică către începutul Dunării maritime. 

în împrejurimile oraşului, pe Buzău şi Călmăţui au fost descoperite 
diverse tezaure monetare, prezenţa lor confirmând importanţa drumului 
comercial al Brăilei. Astfel, la Deduleşti, tezaurul cuprindea 31 piese schifate 
din timpul împăratilor lsac li Anghelos (1185-1195) şi 19 piese de la Alexios 
III (1195-1203). în' Balta Brăilei , la Stoieneşti, tezaurul cuprindea 22 hyperperi 
emişi de împăraţii Ioan Vatatzes ( 1222-1254) şi Theodoros 11 Lascaris ( 1254-
1258 ). Din timpul hanului T oqtai ( 1290-1311) s-au descoperit trei monede 
(dirhemi). 

Monedele emise de voievozii munteni s-au descoperit în mici tezaure 
sau izolate, ele fiind emise de Vladislav I Vlaicu (1364-1374), Radu I (1374-
1385) şi Mircea cel Bătrân (1386-1394, 1396-1418). Acestora li se adaugă şi 
emisiuni de la Ivan Sracimir (1360-1365, 1369-1396) şi Ştefan Uroş III 
Decanski (1321-1331). 

Se remarcă de asemenea şi prezenţa ceramicii de import, de origine 
asiatică , semn al existenţei legăturilor comerciale cu centre din Asia Mică . 

Portul va fi fost frecventat de timpuriu şi de navigatorii şi negustorii 
republicilor maritime italiene - dovada includerii sale în hărţile nautice sub 
denumirea coruptă , Brillago. 

Brăila a continuat să joace un rol excepţional în comerţul Ţării 
Româneşti şi al Transilvaniei în secolul al XV-iea. Vizitată de flota cruciată 
burgundo-papală în 1445, port de invazie al forţelor sultanului Mehm et al 11-
lea în cursul campaniei sale împotriva lui Vlad Ţepeş ( 1462), Brăila şi judeţul 
ei aveau să fie "arse" într-un adevărat război comercial declanşat în 
primăvara lui 1470 de Ştefan cel Mare. 

în cursul marii sale campanii împotriva Moldovei lui Petru Rareş, la 
1538, sultanul Suleyman Magnificul a decis şi soarta Brăilei , anexată 

împreună cu judeţul ei şi~------------~ 
transformată într-o kaza, cap de pod . 
al Imperiului otoman pe malul stâng 
al Dunării. încercările de contestare 
a stăpânirii otomane în vremea lui 
Mihai Viteazul , a războaielor ruso- . 
otomane din secolele XVIII şi 1 tliii~~.:o. ; 
începutul celui de-al XIX-iea, chiar ""'"''·'r""'""''"' 
dacă soldate cu efemere victorii , nu ~~ Htitn~l'i~ 

Brăila , gravură de A. von Saar, 1826 
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au încheiat existenţa cetăţii şi kazalei otomane. 
Abia prin pacea de la Adrianopol (1829), urmare a războiului ruso­

otoman, cetatea şi kazaua au fost desfiinţate şi teritoriul lor a fost realipit 
principatului Ţării Româneşti. 

Odată cu regimul regulamentar şi graţie energiei ispravnicului Radu 
Slătineanu, Brăila şi portul ei au păşit pe calea modernizării accelerate. 

Harta Dunării realizată de Direcţiunea Serviciului Hidraulic şi publicată 
la Bucureşti în 1934, prin grija Administraţiei comerciale a porturilor şi 

comunicaţiilor pe apă după modelul celebrei Cursiere a Dunării - opera 
căpitanului Drăghicescu de la sfârşitul secolului XIX - înfăţişează portul 
Brăilei cu cheiul său, sistemul de căi ferate, precum şi bazinul portului între 
km 169 şi 173. 

CĂLĂRAŞI 
Topografie generală. Aşezat pe terasa inferioară a Dunării, la 5 m 

deasupra luncii inundabile, ferit deci de neplăcerile revărsărilor de ape, a 
beneficiat însă de existenţa unei pânze freatice de suprafaţă . Cadrul natural, 
bogat în cereale, peşte, păşuni şi păduri conferă oraşului largi posibilităţi de 
aprovizionare şi dezvoltare. 

Jumătatea estică a oraşului este amplasată pe malul stâng al braţului 
Borcea , jumătatea de vest pe malul stâng al gâtului Jirlăul, învecinându-se la 
E cu satul Măgureni, la V cu lacul omonim, la N cu câmpia munteană. 

Situl istoric - constituirea patrimoniului. Numit iniţial Lichireştii de 
Vad, încă din primul sfert al sec. XVII, era locuit de numeroşi călăraşi, 

prezenţa lor determinând schimbarea denumirii oraşului în cea rămasă până 
în zilele noastre. 

Planul realizat de generalul Bawr între anii 1768-177 4, în vremea 
ocupaţiei ruseşti, avea marcate ca puncte mai importante biserica şi 

căpitănia de călăraşi. 
Abia din aprilie 1831, prin Regulamentul Organic, capitala judeţului 

Ialomiţa este mutată de la Urziceni la Călăraşi, oraş creat pe moşia Lichireşti 
aparţinând Eforiei Spitalului Colţea. Cum Regulamentul Organic făcea 

diferenţă între oraşele libere, care se administrau singure, şi cele situate pe 
moşii particulare, care erau supuse obligaţiilor faţă de proprietari, consiliul 
comunal face, la 1 noiembrie 1833 prima cerere de eliberare a oraşului către 
Eforia Spitalului Colţea3 . Ca urmare a acestor demersuri, reuşeşte să 
cumpere din moşie 1714 pogoane, din care 229.392 stânjeni pătrati pentru 
vatra oraşului , restul fiind pentru islaz şi moşia oraşului. Încă din 'această 
perioadă apar informaţii despre "punerea în orânduială" a oraşului (1836) -
3 Ileana Zbârnea, Primele planuri de sistematizare a oraşului Călăraşi, în „Historia Urbana", 
tom li , Bucureşti , 1994, p. 187-193 
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semn al unui început de sistematizare, pentru ca după numai cinci ani gazeta 
"Mercur" să semnaleze dezvoltarea portului. 

în anul 1849 este înaintat primul memoriu al locuitorilor către principele 
Barbu Dimitrie Ştirbei , în scopul realizării planului târgului. în anul următor, 
inginerul Scanat Popescu realizează primul plan al oraşului, plan ce primeşte 
o rezoluţie nefavorabilă din partea principelui. Abia a treia variantă, din 1851 , 
întruneşte oarecum avizul general , fiind urmat la 27 februarie 1853 de 
hrisovul principelui Barbu Ştirbei de emancipare a oraşului de sub 
mănăstirea Colţea . 

La 1875 noul „Plan de situaţiune al oraşului Ştirbei", crea o nouă 
extindere a acestuia, semn al prosperităţii urbane, datorate desigur traficului 
dunărean . 

între anii 1852-1881. oraşul s-a numit Ştirbeiu, în onoarea principelui 
Barbu Dimitrie Ştirbei care a susţinut eforturile locuitorilor de eliberare şi 

organizare urbană . 

Recensământul de la 1890, pe lângă datEJe refentoare la popula~e. 

Harta Dun~rii, scaf8 1:50.000, Bucureşti, 1934 
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naţionalităţi, profesiuni, apartenenţă religioasă, făcea precizări preţioase în 
legătură cu comerţul desfăşurat în oraşul şi portul Călăraşi. Se arătau astfel 
marile cantităţi de cereale şi vite , aduse pe calea ferată sau cu carele, 
transportate apoi cu vase pe braţul Borcea şi apoi pe Dunăre. Despre străzile 
oraşului, pietruite sau nu, se preciza că şoselele judeţene dinspre Slobozia şi 
Dobrogea duceau direct în port, unde era un frumos chei de lemn de stejar, 
cu două nivele pentru acostarea vaselor şi unde se termina calea ferată 
Slobozia - Călăraşi - Port. 

Portul determinase şi o parte din structura urbanistică , astfel către port 
îndreptându-se bulevardul Traian, amenajat ca loc de promenadă, mărginit 
de plantaţii de arbori. 

La începutul secolului XX Nicolae Iorga vizita Călăraşii , "un oraş creat 
de curând: aceasta o arată sistemul european al stradelor, tăiate fără cruţare 
faţă de un trecut cu totul umil. Capitală de judeţ, el a primit podoabele de 
edificii publice ale acestora . Şchela frecventată , cum se vede din şlepurile ce 
aşteaptă încă şi la această vreme, Călăraşii durară prăvălii multe şi înţesate, 
care sunt şi o podoabă; / .. ./ bâlciul din Călăraşi nu-şi pierde mulţii muşterii şi 
visitatori din ţară sau de peste hotarul dunărean"4 . 

Harta Dunării realizată de Direcţiunea Serviciului Hidraulic şi publicată 
la Bucureşti, în 1934 prin grija Administraţiei comerciale a porturilor şi 

comunicaţiilor pe apă înfăţişează portul Călăraşi, dezvoltat de-o parte şi de 
alta a km 97 al braţului Borcea , fiind servit de o ramificaţie a căii ferate 
Slobozia - Călăraşi. Este de remarcat pentru transbordarea Dunării spre 
Ostrov, amenajarea şoselei Călăraşi - Pichetul Silistra (km 376) de la punctul 
Chiciu . 

Se remarcă planul urbanistic rectangular al oraşului determinat de 
existenţa cheiului portului amenajat pe braţul Borcea. 

GIURGIU 
Topografie generală. Odinioară capitala judeţului Vlaşca, situat pe 

terasa joasă a Dunării, la altitudinea de circa 27 m deasupra nivelului mării 
dar, la doar 9-1 O m deasupra celui al luncii inundabile . Porturile sale -
Smârda şi Ramadan - situate la peste 2 km de centrul oraşului au 
adâncimile medii create, prin lucrări , de 7-10 m. 

Situl istoric - constituirea patrimoniului. Atestat documentar la 23 
septembrie 1403 într-un act internaţional - acordul dintre Mircea cel Bătrân, 
domnul Ţării Româneşti şi regele Poloniei Vladislav Jagello - construit, după 
o tradiţie consemnată la 1445, de către acelaşi principe român , Giurgiu! pare 
să fi fost încă din timpul stăpânirii bizantine o fortificaţie insulară. Aşa par să 
dovedească cercetările arheologice întreprinse în ultimii ani şi care în 
4 N. Iorga, România cum era până la 1918, I, Bucureşti , 1939, p. 404-405. 

58 

http://patrimoniu.gov.ro



nivelele inferioare ale locuirii au scos la iveală un turn poligonal, de factură 
bizantină . 

Cetatea Giurgiu, ridicată pe o mică insulă din apropierea malului stâng 
al Dunării, domina şi controla un important vad al fluviului, fortificat atât pe 
malul nordic în insula intermediară, cât şi pe malul sudic, Rusciuk-ul de aici 
fiind denumit Micul Giurgiu. S-a creat astfel un complex portuar apărat de 
cele trei fortificaţii care nu a încetat să funcţionaze şi să se dezvolte până la 
începutul sec. XIX. Modificările peisajului hidrografic, realizate în a doua 
jumătate a sec. XX, au făcut ca în prezent, ruinele cetăţii insulare să se afle 
pe o peninsulă înconjurată de bălţile Cama şi Veriga - rămăşiţe ale vechilor 
braţe dunărene - în sud-estul oraşului. 

Cu un rol important în timpul confruntării între Imperiul otoman şi 
Principatul Ţării Româneşti, cucerit de turci în urma marilor campanii 
dunăreano-pontice din 1419-1420, Giurgiu! a fost reluat de români la 1427 
spre a fi din nou pierdut la 1438. Recucerit din nou, graţie conlucrării 

româneşti , sub Vlad Dracul, cu expediţia navală burgundo-papală din 1445, 
el a intrat din nou în stăpânirea otomană în 1448-1449. După scurtul episod 
al reuşitei campaniei dunărene a lui Vlad vodă Ţepeş din iarna 1461/62, 
Giurgiu! avea să rămână vreme de mai bine de un secol sub ocupaţia 
otomană. Revenită în anii 1595-1600 în stăpânirea Ţării Româneşti sub 
domnia lui Mihai vodă Viteazul, cetatea rămâne din nou un cap de pod 
eficace al Imperiului Otoman pe malul nord dunărean, controlând obedienţa 
politică a principatului faţă de Poartă. 

În pofida acţiunilor militare întreprinse în cursul războaielor ruso­
otomane şi ruso-austro-otomane din a doua jumătate a sec. XVIII şi începutul 
celui de-al XIX-iea, abia prin pacea de la Adrianopol (1829), la capătul unei 
alte confruntări armate ruso-otomane, cetatea este neutralizată, iar teritoriul 
vechii kazale revine definitiv principatului Ţării Româneşti. Foarte curând 
fortificaţiile vechiului oraş turcesc au dispărut în structura nouă urbană, iar 
cele insulare au fost demantelate. 

Studiu de caz. Giurgiu - amenajarea axelor de comunicaţie 

determinate de dezvoltarea portuară. 
Din secolul al XV-iea şi până în sec. al XIX-iea prezenţa capului de pod 

de la Giurgiu şi proximitatea capitalei Ţării Româneşti - Bucureştii - au creat 
o tradiţională comunicaţie al cărui rol economic nu a încetat să crească. O 
nouă axă carpato-dunăreană legând Giurgiu!, Bucureştii de Ploieşti şi nou 
deschisul pas al Prahovei (Predealul) a determinat ca în marea acţiune de 
modernizare românească, conexiunea capitalei cu Dunărea la Giurgiu să fie 
esenţială şi preferată. 

După numeroase proiecte supuse spre aprobare guvernelor Moldovei şi 
Ţării Româneşti, cele mai multe eşuate din incapacitatea autorilor de a obţine 
capitalurile necesare unei investiţii în situaţia nesigură de la Dunărea de Jos, 
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la 3 septembrie 1865 principele Alexandru Ioan I Cuza, printr-un act de 
autoritate, făcut în vacanţa Parlamentului, încheia cu compania engleză 
Danube and Black Sea Railway Company - condusă de John Trevor Barkley 
şi John Staniforth actul de concesionare a construcţiei liniei ferate Bucureşti­
Filaret - Giurgiu. 

Compania engleză condusă de John Trevor Barkley şi John Staniforth 
prezenta certe atuuri de credibilitate întrucât reuşise , între 1858 şi 1860, să 
construiască linia ferată Kustenge (Constanţa) - Bogazk6y (Cernavodă), pe 
atunci în Dobrogea otomană . 

Compania engleză mai avea concesiunea din partea statului român 
pentru construirea a 19 poduri metalice pe câteva dintre principalele 
comunicatii din Principatele Unite şi totodată era pe cale de a încheia 
construcţi~ drumului de fier Vama - Rusciuk în Imperiul otoman . Însă din 
1860 împuterniciţii companiei engleze se grăbiseră să propună tânărului 
principat românesc extracarpatic o concesiune pe 99 de ani pentru realizarea 
căilor ferate Feteşti - Slobozia - Bucureşti, Bucureşti - Giurgiu şi Slobozia -
Brăila - Siret. 

Marele interes al sistemului de comunicaţii feroviare propus de 
întreprinzătorii englezi consta în dezanclavarea producţiei agricole româneşti, 
drenarea ei spre Dunăre şi Marea Neagră, valorificarea ei în marele comerţ 
internaţional. 

Prăbuşirea regimului personal al principelui Cuza la 11 februarie 1866 şi 
precolapsul finanţelor Principatelor Unite a determinat însă şi anularea 
concesiunii de către Adunarea Electivă (7 martie 1866). Sub ameninţarea 
însă a unui proces internaţional statul român a renegociat convenţia, 
promulgată în fine şi publicată în Monitorul Oficial al Principatelor Unite la 7 
aprilie 1867. Este data începerii efective a lucrărilor la calea ferată Bucureşti 
-Giurgiu. 

Compania engleză "Danube and Black Sea Railway Company" 
cunoscută şi drept "Compagnie du Chemin de Fer Imperial Ottoman du 
Danube et de la Mer Noire" având importantul atu al susţinerii grupului 
financiar londonez Thomas Wilson , Cunard , Price , Paget, Lewis şi Newall 
terminase în 1866 şi construirea căii ferate Vama - Rusciuk (azi Ruse) , 
legătura Giurgiu - Bucureşti fiind capabilă să scurteze semnificativ durata 
drumului din capitala Principatelor Unite la Istanbul/Constantinopol. Dealtfel 
în anii 1871 -1873 "Warriny Brothers and E. Erlanger & Co" din Londra, 
susţinută de locotenent-colonelul Iancu Alexandri a şi propus construirea 
unui pod transdanubian pentru joncţiunea căilor ferate. 

Trebuie subliniat faptul că lucrările au pornit de la Giurgiu spre 
Bucureşti , întreg materialul căii ferate şi rulant fiind adus pe Dunăre . 

Este de remarcat că traseul şi îndeosebi punctul terminus (Giurgiu) al 
primei căi ferate construite pe teritoriul statului românesc a fost impus de 
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Sub guvernarea lui Dimitrie 
Ghica (16 noiembJie 1868 -
27 ianuaJie 1870) avea să se 
promulge legea de exploatare 

-=.:"!l!!!~lî':""-~"""-.1 în regie a căii ferate Bucureşti 
' - Giurgiu şi prelungirea ei cu 

2, 6 km până la Smârda, 
apropiindu-se astfel de portul 
dunărean . 

~~~--------~--~ Construc~a liniei şi găJii 
Hatta Dunijrii, scara 1:50.000, Bucureşti, 1934 Filaret au fost terminate în 

vara anului 1869. Astfel la 26 
augusV7 septembrie, principele carol I se putea îmbarca în pnma garnitură 
feroViară pornită de la Filaret spre Giurgiu. 

Prelungirea la Smârda, realizată de stat în regie, a fost terminată în iulie 
1870, dar abia la 1 ianuarie 1898 s-a putut inaugura, şi numai pentru 
transportul de mărfuJi linia Giurgiu -bazinul portuar (4, 15 km) şi doar în 1905 
ramificaţia bazin Ramadan (1,9 km) aducea mărfurile şi , în final , călătorii 
chiar la cheiurile de acostare ale navelor. Această ultimă lucrare a fost 
realizată de Serviciul hidraulic (şef divizie ing. Gh. Popescu) 

Odată cu deschiderea podului feroViar şi rutier de peste Dunăre de la 
Giurgiu - inaugurat la 20 iunie 1954 - plima cale ferată din Principatele Unite 
capătă statutul de linie principală internaţională . 

Întreaga lucrare de geniu civil menită să pună în conexiune capitala cu 
cel mai apropiat port dunărean şi implicit cu principala legătură a României 
cu Europa apuseană, constituie în acelaşi timp un caz remarcabil de 
modelare urtlană atât a părjii portuare a Giurgiului, cât şi a întregii zone sud­
vestice a Bucureştilor - gara Filaret şi cartierul acesteia. 

Harta Dunării realizată de Direcţiunea Serviciului Hidraulic şi publicată 
la Bucureşti în 1934 prin gJija Administrapei comerciale a portuJilor şi 
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comunicaţiilor pe apă înfăţişează o situaţie diferită faţă de cea din vremea 
construirii legăturii pe calea ferată Giurgiu - Bucureşti. Se poate observa 
ascensiunea portului Ramadan (km 494-492) situat pe Dunărea mare, în 
detrimentul vechiului port amplasat pe braţul Smârda. Basinele portuare sunt 
amenajate pe braţul Smârda şi pe legătura gârlei Cama cu Dunărea (braţul 
Veriga). 

TURNU-MĂGURELE 
Topografie generală. Situat la o distanţă de 4,2 km de actualul curs al 

Dunării şi 3,2 km de Olt, Turnu-Măgurele e aşezat pe un platou ce domină 
lunca de la confluenţa celor două ape. La o privire de ansamblu asupra 
planurilor topografice actuale apare evidentă reunirea a două entităţi 
urbanistice diferite - vechea aşezare rurală şi oraşul cu plan prestabilit. 

Situl istoric - constituirea patrimoniului. Vărsarea celui mai 
important afluent al Dunării de Jos venit din Carpaţii meridionali a reprezentat 
dintotdeauna o poziţie de prim rang în apărarea liniei marelui fluviu, cu atât 
mai mult cu cât aici se afla şi un tradiţional vad. Atâta vreme cât ambele 
maluri danubiene au fost controlate de Imperiul roman, problema fortificării 
poziţiei nu s-a pus cu acuitatea cu care aveau să o ridice invaziile popoarelor 
migratoare. 

Odată cu instalarea unora dintre acestea în peninsula Balcanică şi 

destrămarea limesului dunărean bizantin, vadul din preajma vărsării Oltului a 
devenit doar o cale de acces pe o direcţie centrală. În aceste condiţii Notitia 
Dignitatum aminteşte existenţa unei fortificaţii Turris a cărei localizare 
prezintă totuşi îndoieli. La 1241-1242 în cursul invaziei mongolo-tătare în 
Peninsula Balcanică se menţionează odată cu traversarea Dunării la 
întoarcerea armatelor Hoardei vadul Turnin, ceea ce ar dovedi permanenţa 
aici a unei fortificaţii. 

Observaţiile arheologice efectuate aici încă din secolul al XIX-iea, de 
August Treboniu Laurian (1845) şi Cezar Bolliac (1858) au asociat ruinele de 
la Turnu cu epoca maximei expansiuni a Imperiului roman, cel din urmă 
cercetător crezând că poate chiar identifica două faze de construcţie antică . 
Săpăturile arheologice sistematice întreprinse în anii 1936 - 1939, 1943 de 
către Grigore Florescu au susţinut existenţa unei fortificaţii romane din 
vremea lui Constantin cel Mare, distrusă probabil la cumpăna secolelor VI -
VII. Reluate în 1978 de Gh. I. Cantacuzino, săpăturile arheologice nu au mai 
putut surprinde faza romană târzie de construcţie - pe care dealtfel o neagă 
- relevând doar fortificaţia medievală, cunoscută însă şi pe temeiul izvoarelor 
diplomatice şi epigrafice. 

Construită, se pare, în prima parte a domniei lui Mircea cel Bătrân (1386 
- 1395, 1396 - 1418) cetatea numită Turnu (Pirgos) a fost cucerită sau 
numai ocupată de otomani în cursul campaniei sultanului Baiazid I din 1394 -
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1395 fiindu-le disputată în vara acelui din urmă an de forţele reunite ale 
domnului Ţării Româneşti şi regelui Ungariei, Sigismund de Luxemburg. 
Rămasă după înfrângerea cruciată de la Nicopole (1396) în stăpânirea 

otomană, cetatea a fost refăcută de aceştia, eveniment consemnat epigrafie 
la 1397/1398, moment în care se menţionează şi denumirea slavonă a 
Turnului: Holăvnic. 

Disputată otomanilor în mai multe rânduri - de flota burgundo-papală în 
septembrie 1445, de oastea lui Vlad vodă Ţepeş în iarna 1461/1462, de 
Mihai Viteazul în cursul campaniilor sale şi îndeosebi în 1597 - 1598 -
cetatea Turnul a rămas în stăpânirea Imperiului otoman ca un cap de pod 
menit să controleze, împreună cu marea fortificaţie de la Nicopole, vadul 
Dunării, implicit navigaţia marelui fluviu, precum şi alături de Giurgiu, 
dependenţa Ţării Româneşti. 

Pierzându-şi importanţa strategică în a doua jumătate a sec. XVIII, rolul 
cetăţii Turnu este preluat de fortăreaţa mai nouă, începută de trupele ruseşti 
în anii războiului ruso-otoman din 1768-177 4 şi terminată de turci după 
încheierea aceluiaşi conflict. 

De timpuriu în jurul cetăţii s-a format un hinterland, domeniu de aşezări 
menite să asigure nevoile de aprovizionare şi de mână de lucru a fortificatiilor 
denumit în limbajul juridic otoman kaza. În limbajul popular asimilând~-se 
teritoriul cu situaţia supuşilor din kaza, aceasta a fost cunoscută ca raia, 
respectiv raiaua Turnului. Variind după fazele stăpânirii otomane, kazaua 
Turnului (Kule în turca osmană) a ajuns la cea mai mare extindere în secolul 
al XVIII-iea. 

Între satele kazalei Turnului către limita sa nord-estică este atestată şi 
aşezarea Măgurele. Numele slavo-românesc poate eventual confirma 
vechimea medievală, anterioară stăpânirii otomane a acestei aşezări. 

Desfiinţată în urma războiului ruso-otoman din 1828 - 1829 prin 
prevederile păcii de la Adrianopol, kazaua Turnului a fost incorporată 
principatului Ţării Româneşti, iar fortificaţia a fost demolată sistematic. 
Aşezarea otomană din jurul cetăţii s-a mai menţinut o vreme până ce 
neînţelegerile dintre beiul turc rămas acolo şi localnicii satelor înconjurătoare 
au determinat totala risipire a fostei aşezări. 

Iniţial teritoriul fostei kazale a fost inclus judeţului Olt. Prefacerea 
teritorial administrativă a Ţării Româneşti sub regimul Regulamentului 
Organic adoptat în 1831 a dus la constituirea unui nou judeţ, Teleorman, a 
cărui capitală va deveni Turnu Măgurele. Evoluţia s-a datorat excepţionalei 
dezvoltări a comerţului cerealier al principatelor române şi al rolului jucat de 
Dunăre în valorificarea resurselor lor de grâne. Poziţia favorabilă a Turnului 
Măgurele la o confluenţă de drumuri, în preajma Oltului, pe atunci navigabil, 
posibilitatea drenării produselor Slatinei, Piteştilor, a noului oraş Alexandria 
din acelaşi judeţ , Teleorman, explică ascensiunea Turnului Măgurele. 
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Semn al acestei evoluţii este ofisul domnesc publicat în "Gazeta 
oficială '', înaintaşul Monitorului Oficial , din 27 februarie 1836, a principelui 
Alexandru Dimitrie Ghica (1834-1842) , unde se arată următoarele: 

"Cu prilejul încredintărei ce s-a primit de la departamentul din lăuntru, că 
neguţătorii ce prin jalbă ~ătre Înălţimea Sa au arătat dorinţa a înfiinţa oraş la 
Turnul, sunt la număr de una-sută-cinci-spre-zece şi se pot aduna până la 
două-sute ; luîndu-se în băgare de seamă cât de folositor este a fi capitala 
judeţelor de margine la locul unde este port, privind aceasta atât spre 
înflorirea negoţului cea cu înlesnirea adunărei populaţiei , multă întindere şi 

spornică înaintarea întru înfrumuseţarea oraşelor, cât şi spre în mai multă 
înlesnire în organizaţia bunelor întocmiri , urmând a fi într-unul şi acelaşi loc -
şi mai cu seamă unde este carantina , - toate ramurile de dregătorii 

administrative , judecătoreşti şi carantineşti, precum şi strejuitorie de graniţă 
etc., chibzuieşte poliţieneasca priveghere şi înlesniri le ce pot avea neguţătorii 
asupra relaţiei ce au în feluri de pricini cu dregătoriile, cât şi pentru că Slatina 
se află într-un loc cu totul la o margine şi neîndemânatic pentru cea mai 
multă parte a locuitorilor judeţului la trebuinţele ce au cu autorităţile din 
capitala lui, de neapărat se socoteşte a se muta capitala judeţului Oltului la 
Turnul, după pilda oraşelor Giurgiu! , Brăi la , Turnul-Severinului. Fiind şi judeţ 

din cele de margine şi cu o schelă aşa însemnătoare, iar mai cu seamă că şi 
locuitorii judeţelor învecinate vor simţi un mare ajutor de a putea vinde mai cu 
preţ productele ce ar putea strânge din munca lor, pentru că atunci le vor 
putea duce cu înlesnire la acest port, unde vor putea găsi destui muşterei a 
le cumpăra , spre un asemenea dar sfârşit, se chibzuieşte următoarele : 

Se va statornici acolo , oraş , în raza sa de stânjeni cuadraţi 200000, 
având şi islaz, peste tot 1004 pogoane, cu aceleaşi îndatoriri şi reguli ce s-au 
întocmit şi la Giurgiu! şi la Brăila. - Planul oraşului se va alcătui după pilda 
celor nouă oraşe mari ale Europei. - Numirea acestui oraş va fi Turnul. -
Strămutarea ocârmuirii şi a tribunalului din Slatina la Turnul, se va face după 
noua înscriere a contribuţiunilor, când atunci se va duce la săvârşire şi 

proiectul pentru rotunjire în totalul său , potrivit cu întinderea judeţului Olt, fiind 
unele sate peste trei-zeci ceasuri depărtare de Turnul". 

Încredinţat spre întocmire poate unuia dintre "arhitectonii" francezi în 
slujba Principatului - inginerul - arhitect Charles lllig fiind un posibil autor -
planul urbanistic ideal al Turnului Măgurele urma a se materializa în vale , în 
unghiul format la confluenţa Oltului cu Dunărea , lângă cetatea Turnul. Planul 
ce datează din 1836 are următoarea legendă "Plan d'une viile a fonder. 
District d'Oltou", cu specificaţiile: 

"lere classe -A- Egl ise 

B - Place publique 
C - Administration 
D - Jardin - ancienne rive du Danube 
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I leme classe -E - Parc publique pour Ies Foires 
F - Cours communes" 

Planul poartă următoarea rezolutie pentru punerea sa în aplicatie: 
"Departamentul pricinilor dinlăuntru pe t~meiul ofisului În. S. lui Vodă de la '26 
octon. anul următor cu no. 651 să întăreşte prin iscălitura şi pecetea 
departamentului pricinilor dinlăuntru acest plan alcătuit asupra întocmiri 
noului oraş Turnu din judeţul Oltu . Întocmai după regularisirea închipuirilor 
descrise întrînsul. Şeful departamentului trebilor dinlăuntru Mihail Ghica, anul 
1836, luna sept. 29, Bucureşti". 

Considerente de ordin topografic şi mai ales hidrografic, zona 
inundabilă în care fusese proiectat amplasamentul oraşului şi probabil 
solicitările locuitorilor din Măgurele au determinat alegerea terenului mai înalt 
de lângă sat pentru construirea noului oraş. Surprinzătoare este modalitatea 
prin care s-a produs translarea planului iniţial , lângă satul Măgurele , fapt ce 
rezultă dintr-un alt plan conservat la Biblioteca Academiei Române la 
Cabinetul de Hărţi şi Planuri , copiat la 1854 de Fr. Hory. Pe acest plan se 
poate observa stadiul încă neurbanizat al satului Măgurele . Fără să-şi dea 
seama de împrejurările istorice consemnate de planuri dar ascunse de 
scrierea chirilică de tranziţie de pe acestea, Cincinat Sfinţescu - care nu a 
cunoscut decât o copie târzie a primului plan - socotea planul oraşului Turnu 
Măgurele drept "cel mai reuşit al epocii de eflorescenţă urbanistică în 
Principatele Române"5

. 

O primă ridicare în planul general al ţării a noului oraş s-a făcut graţie 
misiunii cartografice austriace din anii 1856 - 1857 finanţată prin munificenţa 
principelui Barbu Dimitrie Ştirbei (1849 - 1853, 1854 - 1856), materializată 
prin realizarea monumentalei Charte a României Meridionale . Din fericire 
chiar din această etapă de dezvoltare se păstrează descrierea oraşului 
datorată lui Theodore Margot: "Micul orăşel de la Turnul Măgurele este 
aşezat pe o mare câmpie ridicată care domină fluviul şi mărginită pe d-o 
parte de cursul Oltului, ce se aruncă în Danubiul la o mică depărtare de oraş. 
Este zidit regulat cu frumoase strade, largi , bine ţinute , dar neaşternute încă . 

Casele ce ornă aceste strade sunt scunde dar plăcute, nouă mai toate şi 
ceva arătoase . Unicul edificiu public ce-l posedă este casa administraţiei, ce 
este izolată şi situată în capul unei întinse pieţe sau mare câmpie deşeartă . 
O-aci se vede o mirifică şosea ce se întinde peste câmpia cea băltoasă 
şi supusă neâncetat înnecărilor fluviului şi care duce la schelă sau 
portul ce stă în dreptul de cetatea de la Nicopoli ... Dincolo de viile se văd 
rămăşiţele turnului şi ale întăririlor ce formau cetatea şi care corespunda cu 
acea de la Nicopoli , dărâmate şi rase la 1828. Turnul Măgurele este capitala 
actuală a districtului Teleormanului. .. Oraşul acesta posedă şi o carantină sau 

5 Cincinat Sfinţescu , Urbanistica Generală . I. Evoluţia , Bucu reşti, 1933, p.188 
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micul lazaret, curat şi bine ţinut. Districtul este foarte roditor şi produce 
frumoase grâne, stimate pe piaţa Brăilei "6 . 

Port important, amplasat pe locul uneia dintre cele mai vechi trecători 
pe Dunăre - acolo unde odinioară străjuia cetatea Turnului cu vămile sale -
Turnu Măgurele a avut o perioadă de mare prosperitate. Catalizând atât 
traficul comercial dunărean cât şi pe cel coborâtor pe Olt, Turnu Măgurele 
era în primul rând un mare antrepozit de cereale, alte produse agricole şi mai 

Harta Ţării Româneşti la scara 1:57.000, 1855-1857 

6 Cincinat Sfinţescu, Urbanistica Generală . I. Evoluţia , Bucureşti, 1933, p.188 
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ales animaliere reprezentând la rândul lor o pondere însemnată în economia 
oraşului. Importanţa portului şi a activităţilor desfăşurate prin el se reflecta şi 
în lucrările de amenajări întreprinse în cursul secolului XIX. Astfel o şosea ce 
făcea legătura cu oraşul era construită şi întreţinută de Ministerul lucrărilor 
publice cu fonduri provenite din veniturile portului, iar în 1892 se începeau 
lucrările pentru noua bretea de cale ferată ce permitea încărcarea produselor 
direct din port. Companii de navigaţie, cum ar fi cea austriacă sau cea rusă 
"Gagarin", la care se adaugă Regia Monopolurilor Statului, aveau agenţii şi 
debarcadere proprii pentru susţinerea intereselor lor comerciale. 

Avem şansa trecerii prin Turnu Măgurele a marelui istoric Nicolae Iorga 
care consemna: "Orăşelul nou, crescut de pe la 1830 încoace , contemporan 
în modernitate cu Brăila, Călăraşii, Giurgiu! şi Severinul, se ascunde vederii 
între arborii săi încă verzi. De la gară intri într-o stradă bine pietruită, dreaptă, 
şi acest caracter al reţelei de drumuri din Turnu rămâne până la sfârşit. Arată 
să fie şi bine luminat. Desfăşurarea stradei mari dă la iveală întâiu o 
minunată catedrală nouă ... Pe urmă, într-o piaţă largă, se rotunjeşte o 
grădină, frumos croită şi nu se poate mai bine îngrijită. Ai acum, în dreapta şi 
în stânga, un Palat administrativ foarte chipos, un Tribunal ce se mântuie de 
clădit acuma, şcoli. Prăvăliile, mai mult scunde, poartă firme româneşti, care 
ascund de multe ori o provenienţă bulgară .. . O şosea duce spre port. .. Jos, 
se întinde acuma portul: vamă, magazii, pontoane, pârghii, cară ce se 
frământă: până în această toamnă târzie dăm lumii aurul holdelor noastre. 
Şlepuri aşteaptă pe Dunărea de ardezie"7

. 

Începutul secolului XX a fost marcat însă de frământările provocate de 
cele două războaie balcanice, în anul 1913 la Turnu Măgurele construindu-se 
un pod de vase spre Bulgaria pentru ca apoi să devină sediu al cartierului 
general al armatei. Anii 1916 - 1918 au cunoscut şi la Turnu vicisitudinile 
ocupaţiei şi evacuării din timpul primei conflagraţii mondiale şi tot pe aici au 
intrat în 1918, trecând Dunărea de la Nicopole, trupele franceze victorioase 
conduse de maiorul Grabot. 

După încheierea războiului, viaţa economică îşi va relua cursul ei firesc, 
şi, după criza din anii 1929 - 1933, 1938 va fi şi la Turnul Măgurele anul cu 
cele mai mari realizări financiare reflectate în statisticile Băncii Naţionale a 
României. 

Harta Ţării Româneşti la scara 1 :57.000 ridicată între 1855-1857 de 
misiunea Fligely a Institutului Geografic din Viena, pe spezele principelui 
Barbu Dimitrie Ştirbei, a fost republicată de Carol Popp de Szathmari în anul 
1864, după porunca principelui Alexandru Ioan Cuza. 

Fragmentul din hartă înfăţişează întreaga zonă de la vărsarea Oltului în 
Dunăre. Reprezentarea limesului transalutan - pe hartă "Drumul lui Traian" 
evidentiază importanţa acordată în strategia generală a Imperiului roman a 
7 N. Iorga, România cum era până la 1918, I, Bucureşti , 1939, p. 155-156. 
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~~~g~~~~=::::JR~~î::J~~î=:'I apararu , printr-o suită 
de fortificaţii a 
confluentei Oltului 

' (Alutus) cu Dunărea. 
Harta înregistrează pe 
terasa inferioară a 
Dunării , către vărsarea 

..:.: ... ·-~1 .... ~-. Oltului , ruinele cetăţii 
~~~~ Turnu , în dreptul 

pichetelor 98 şi 99. 

:::;;~~~1 Oraşul regulamentar 
- Turnu, cu plan 

prestabilit anexează 
treptat aşezarea rurală 
Măgurele , creând astfel 

L.__ ______ ....!....!l..._......i..l...------~-.......,,_.~= oraşul actual. 
Harta la scara 1:100.000, 1907-1908 O şosea dreaptă face 

legătura dintre oraşul cu 
plan prestabilit şi portul ("scala") aflat pe Dunăre, în dreptul Nicopolei. 

Harta la scara 1:100.000, ridicată pe teren în 1907-1908 şi publicată de 
Serviciul Geografic al Armatei în 1915. 

Ea înfăţişează dezvoltarea portului în aval , către Ostrovul Cătina şi 
înzestrarea sa cu o comunicaţie 

....,.,,"""""..,..........,.,...,,,........,..,,.....,......,...~""""!"'"~---r~"="~~ 

-<· c~·-:. ·.' pe cale ferată , prelungire a liniei 
.-0-:<: · . , 1;;·~,~(- ~ •. ··.: R~şiorii de Vede - Turnu 

J>-;-- .. -.. · .-:r· Magurele. 
1: ,.,;;:;_„le.; ·.·,,-_.: ,· ~ -~ Harta Dunării realizată de 

'I"' " - . .- • flw 

_ __,- - ,: .. . :, · ·'" · ·:._: './_ Directiunea Serviciului Hidraulic şi 
r.MÂGu RELe-<· -=-= ·~ ·_·.: · .... _ = _:_ -~ - publicată la Bucureşti în 1934 prin 

-\~==~~: 11~~~~-~~~=-~-~: grija Administraţiei comerciale a 
„~ .. -~- ----=-:-~9~~" · -- , porturilor şi comunicaţiilor pe apă 
. ; : ~~: .. <:. ·~.·..iV ·, · prezintă portul Turnu Măgurele 

• • -'-_.. ~.~-~. ~. ~~ •1„~;v dezvoltat între km 597 şi 595, 
~~~~·~·-_.:'.'!__1 ·:~~~'~ .„ · -'·. ; ""' unde se află adăpostit de mai 

• . •. ,~~<;;,~ • noua peninsulă Cătina , un brat 
~~~.<·,,;.·-::-·. ~"'u c,o'l- "11!' • ' ' „~ ... ~, :~~~- • mort, de iernat al navelor, în 

\) Ol<> ~" NICOPOL . . 
.~r · u ~ vreme ce portul propnu-z1s, la 

.. „ ... :!W~-·~;. ~:_ -r- - Dunăre, s-a dezvoltat în zona :---- -~F':- _y ;;----.... ·160 fostei schele din vremea 
- · • r regulamentară. 

Harta Dunării, scara 1:50.000, Bucureşti, 1934 
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Reconstituirea peisajului istoric al porturilor pontice şi danubiene 
Mangalia, Constanţa, Brăila, Călăraşi, Giurgiu, Turnu şi formarea treptată a 
unor situri specifice crează premizele unei aprofundate anchete prin 
investigaţii de teren, arheologice, cercetări arhivistice şi de cartografie 
istorică pentru depistarea certelor valori patrimoniale, de variată natură -
între care, nu în ultimul rând, ale patrimoniului tehnic - protecţia, conservarea 
- restaurarea, punerea lor în valoare, integrarea în viaţa actuală şi în 
programele de dezvoltare durabilă, întemeiate pe însuşirea organică a 
trecutului. 
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Abstract 

The reconsideration of the historical landscape of maritime and 
danubian harbours, like Mangalia, Constantza, Brăila, Călăraşi, Giurgiu and 
Turnu Măgurele and also of the graduate formation of their specific sites -
mainly after the Adrianople pe ace (1829) and due to the exceptiona I 
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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