Petre COVACEF

O ANIVERSARE LA 100 DE ANI.
CONTRIBUTIA LUI ANGHEL SALIGNY
LA SISTEMATIZAREA ORASULUI CONSTANTA

In zilele de 2-3 octombrie 2005, s-au implinit 100 de ani de la data
punerii in functiune a liniei ferate de la Constanta la statiunea Mamaia
Bai.

Amplasamentul statiunii estivale de la Mamaia fusese stabilit de
primarul Constantei, Ion Banescu, care, intr-o zi Insoritd a anului
primului sdu mandat, mergand cu trasura in imprejurimile orasului, la
Mamaia, a intuit si a gasit locul ideal al dezvoltarii turismului balnear,
in interesul veniturilor in bugetul Primariei. Si-a dat seama cd, singur
si cu mijloacele modeste ale unui oras slab populat, fdra o
suprastructura tehnica a Primadriei, capabile de schimbari radicale in
politica de investitii, nu poate realiza initiativele sale de care orasul
avea neapdrat nevoie. Atunci a apelat la Anghel Saligny, director
general In Ministerul Lucrarilor Publice si directorul Santierului de
constructii pentru portul Constanta.

Vizionar, Ion Banescu, a intervenit la Directia Portului, singura
institutie care opera in oras, capabild sa aduca schimbarile radicale de
care urbea trebuia sa profite. Si atunci, ca si in zilele noastre, Directia
Portului era o institutie coordonatd la nivel guvernamental, care
contribuia la veniturile Primariei orasului, cu cotd parte, la care
interesele locale se suprapuneau cu interesele portului.

Bine sfatuit de colaborarea cu Mihai Sutzu, la acea vreme locuitor
al oragului, locuind in castelul abia construit, lon Banescu a inteles
politica creditelor cu dobanda redusa, favorizata de guvernul
conservator al Romaniei si a acceptat sa indatoreze Primdria cu
imprumuturile necesare pentru dezvoltarea orasului.

Ion Banescu, membru in Partidul Conservator, a intalnit in
persoana lui Anghel Saligny un simpatizant al Partidului Conservator,
care a inteles cad are misiunea de a contribui la dezvoltarea orasului.

Se cunoaste foarte putin, in istoriografia orasului Constanta, des-
pre contributia esentiald a lui Anghel Saligny in legatura cu sistema-
tizarea si cu consolidarea falezelor orasului.

Ca urmare, toate proiectele lucrarilor publice investite de Primaria
Constanta, inainte si dupa primariatul lui Ion Banescu, au fost
intocmite sub coordonarea lui Anghel Saligny. De retinut, in acest caz,
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este ca Ion Banescu a fost acela care a asigurat, prin credite publice ale
Primariei, finantdrile respective, dar, toate constructiile pe care le vom
enunta mai departe au fost executate, inainte si dupa perioada
Bédnescu, de cdtre Antrepriza Portului Constanta, aflatd, intre 1899-
1911, sub conducerea Directiei Generale a P.C.A. din M.L.P., al carui
director General a fost Anghel Saligny.

Mai mult, urmatoarele constructii publice pentru orasul Constanta
au fost executate, pana in pragul celui de al Doilea Razboi Mondial, pe
baza viziunilor sale de urmasi ai lui Anghel Saligny de la Constanta.

In acea perioada, Primdria orasului nu a avut nici o capacitate de
proiectare sau de executie.

Din colaborarea cu Anghel Saligny au rezultat urmadtoarele
constructii :

- Consolidarea falezei de la est a orasului, dupd marea prabusire
a str. Caramidari, din 29-31 ianuarie 1897; executant: ing. Max
Wegener;

- Construirea liniei ferate de centura a orasului, incepand cu
halta Ovidiu, de la Poarta 1 pana la Plaja de la Vii, dincolo de
Statia de Petrol a portului, inclusiv cu amenajarea haltelor
Thetis, Tomis si Cantonul de la actuala Gard noua, intre 1899-
1906; executant: ing. Petre Mocanu;

- Consolidarea falezei de vest a orasului de sub actualul Muzeu
al Marinei, intre 1904-1911; executant: ing. Laurent Erbiceanu;

- Construirea liniei ferate Constanta—Mamaia Bdi, pe prima
variantd de traseu de pe bd. Regina Maria, construitd in anul
1905; executant: ing. Ioan Pasla;

- Sistematizarea oragului in zona de la Cazinou, cu Bd. Elisabeta,
str. Farului, str. Mircea In zona de la Biserica Greaca, intre
1899-1905; executant: ing. Al. Cazimir;

- Extinderea cu dig avansat in mare, cu 50 m, a platformei
piciorului falezei orasului, de la Poarta 1 a portului la Hotelul
Carol, cu supralargirea platformei pentru construirea Cazi-
noului Municipal, intre 1904-1909; executant: ing. Gheorghe A.
Bals, viitorul gef al Directiei Monumentelor Istorice, construc-
torul Digului de larg al portului, vizibil la Poarta 1;

- Construirea zidului de sprijin, la indltimea de 5 m peste nivelul
marii, a Promenadei de la Cazinou, intre Poarta 1 si Hotel
Carol, intre 1906-1909; executant: ing. Ion Pasla;

- Stabilirea punctului de inflexiune de la raddcina digului Y de la
Plaja Modern, care a fost construit de urmasii lui Saligny,
incepand cu anul 1930; executant, in antrepriza particulara,
arh. Francisc Lescovar;
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- Extinderea Plajei de la Modern si a Digului longitudinal de la
plaja Trei Papuci; proiectant: ing. P. A. Zahariade; executant:
ing. Henry Theodoru;

- Linia ferata de la Constanta la Mamaia, pe bd. Al. Ldpusneanu,
in a doua varianta de traseu, pornind de la bd. 1 Decembrie
1918 spre gatuitura dintre cele doua lacuri, Siutghiol si
Téabacarie, spre noua gara de calatori din Mamaia; executant:
ing. Paul Protopopescu;

- Hangarele Noi pentru hidroaviatie de la Palazu Mare, care au o
deschidere a grinzii metalice de 45 m, proiectate, in anul 1933, de
ing. Anton Chiricuta si executate, in 1938, de ing. Virgil Cotovu.

Toate aceste constructii sunt reprezentative pentru imaginea
orasului Constanta, pana la al Doilea Razboi Mondial si poarta amprenta
lasatd de marele ing. Anghel Saligny si dupa decesul sau, din 1925.

Credem, cu prisosinta, ca statuia lui Saligny, de la Poarta 1, este
plasata in cel mai important punct din oras, deoarece, peste ani, ar
trebui sa reconsideram ca orasul Constanta poarta, de acolo, amprenta
marelui inginer, pentru a cdrui dezvoltare acesta si-a adus cel mai
important aport. Poate mai mult si mai substantial decat precursorul
sdau lon Banescu.

La inceputul secolului al XX-lea, Primarul Constantei, Ion
Bdnescu, abia ales in functie, a constatat degradarea Plajei de la Viile
Vechi, ca urmare a constructiei Statiei de Petrol a portului, la baza
falezei de la Poarta 4 si a mirosurilor neplacute, degajate prin aerisirea
nocturna a rezervoarelor de petrol.

Ion Béanescu, interesat de dezvoltarea turismului balnear la
Constanta si in dorinta de a elibera centrul orasului de linia ferata de
pe str. Ovidiu (Terminus), cu toate avatarurile sale (bariere C.F.R,,
halte, locomotive, vagoane etc.), a intuit ca, la Mamaia, se poate
amenaja o plaje in interes turistic si balnear.

A inceput tratativele cu Directia Intretinere linii din CFR- Serviciul
Linii Constanta si, primind sprijinul lui Anghel Saligny- la acea vreme,
Director General in M.L.P. si directorul Santierului de Constructii din
Port-, a initiat construirea liniei ferate spre viitoarea Statiune Mamaia
Bdi, ca o investitie publicd a Primadriei orasului. Se preconiza cea mai
importantd constructie publica, executata din bugetul Primariei.
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Fig. 1 - Planul orasului Constanta din anul Fig. 2 - Stampila postala
1905. Linia de cale feratd spre statiunea
Mamaia

filatelica omagiala cu
durata de o zi, ocazionata
de evenimentul aniversat.

La Constanta, era momentul cel mai favorabil pentru constructia
acestei linii, pe un traseu liber de orice alte impedimente, care delimita
intravilanul de extravilanul ce se intindea spre satul Anadolchioi.

Serviciul Tehnic al Primadriei, in fruntea cdruia se afla, de peste
zece ani, ing. Vasile Simu, Impreund cu Secretarul Primadriei,
N. Mastero, intocmise noul plan de sistematizare a orasului, care
mutasera limita intravilanului pand in str. Mercur la vest si movila
Avretuk Tepe la nord, aflata in punctul de La Cotiturd, la intersectia cu
soseaua Tulcei (viitoarea str. Carol).

Proiectul, a fost intocmit la Serviciul de Studii si Proiecte din
Minister, sef de proiect fiind ing. Anghel Saligny.
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I. Traseul noii linii ferate.

| FF 1. Linis 1905 - 1927;
2. Linis 1927 - 1939 - |96k

3. Lirsa Tasal - Coy Madia;

4. Linia pentra Staca Palas;

5. Podul de 1 Pescdine; ut

i Halta canton km 4+504;

/ 7. Podul de la Gt

E.mehﬂuliu{"ﬂ.d‘-l”unﬂrlmd:,

acuabal Bar Cael;

W Fostn Tard CFR din Mamsia (a5,

l.ilunpll'_'-m"-"l.pm.

Fig. 3 - Traseele succesive, intre 1905 — 1960, ale liniei ferate de la
Constanta—Mamaia

Constructia a prevdzut incorsetarea orasului la limita intra-
vilanului, cu o linie feratd cu un singur fir de circulatie, pe un traseu
pornind din Gara Constanta. Racordarea in triajul Statiei CFR
Constanta a pornit din antestatia garii orasului, aflatd la capatul
viitorului bulevard I.G. Duca (Mercur).

Din acest motiv, toate plecarile de trenuri de vacanta spre Mamaia
Bai, s-au facut, in urmatorii 55 de ani de functionare a liniei, de la linia
IV a Statiei Constanta, cea din spre nord, ocupatd in aceste zile de
Parcul Arheologic.

De la intersectia cu str. Mercur, linia feratd pornea pe noul traseu,
ocolind cimitirul musulman din Piata Grivitei si cimitirul crestin
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alaturat, traseu care se indrepta direct spre movila Avretiik Tepe de la
Cotiturd, care urma sd fie demolatd, cu acel prilej.

Halta Callatis.

La intersectia str. Mercur cu str. Mangaliei (viitoarea str. Stefan cel
Mare), proiectul a prevazut instalarea primei opriri in Halta Callatis.
Aceasta a fost construitd, dupa cum ne aratd o imagine din epoca, pe
trotuarul din coltul actualului magazin alimentar de la Antoniadis.

-\..\rl'-.il'lg.‘ Arcml dp Trimm! la Sir M[ﬂq

Fig.4 - Halta Callatis de pe linia feratd Constanta — Mamaia Bdi.

Legenda vederii:

C.p.i. circulatd de la Constanta, in anul 1908.

Arcul de triumf din imagine este un trucaj al editorului vederii,
fara nici o semnificatie cu festivitatile petrecute in perioada, din urma-
toarele motive:

o Intre anii 1896 si 1909, nu s-a petrecut la Constanta nici o vizi-
td Regald, care sd justifice arcul de triumf, pe al carui frontispiciu sa se
scrie , Traiasca Regele”;

e Printre nenumadratele drapele care impodobesc arcul, cercetate
pe imaginea color maritd a fotografiei, nu se afla nici un steag romanesc;

e Dupad caracterul si stilul constructiei, se poate observa, lejer, ca
modelul arcului de triumf poate sd fie de provenientd germana;

Ce este adevdrat in ilustratie:

e In stanga vederii se afld ghereta din lemn, fara zid, a Haltei
Callatis;
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e (ladirea albd, cu un etaj, din spatele arcului, face parte din
ansamblul actual al str. Stefan cel Mare, din spatele unui cunoscut
magazin de fierdrie si alte piese metalice;

e (Cladirea alba se gdseste, si in zilele noastre, pe aceasta stradd,
care, la parter, a avut si are mai multe destinatii, in ultima locatie- un
magazin de incaltaminte;

e (ladirea alba pastreaza aceleasi detalii la etaj, cu cele doua
ferestre din mijloc mai apropiate si cu cosul de fum la aceleasi
dimensiuni;

¢ (ladirea mai inchisa la culoare din fata a fost demolata.

Halta Aegyssus.

In punctul de La Cotiturd a fost prevdzuti a doua oprire a
trenului, unde s-a construit Halta Aegyssus (denumirea anticd a
orasului Tulcea), la limita intravilanului, pentru calatorii si turistii care
locuiau in partea de nord a orasului.

Fig. 5 - Trenul de vacantd spre Mamaia Bai in Halta Aegyssus.

Localizarea vederii

Trenul traverseaza, la limita nordica a orasului, o mare intersectie
fara bariera. In plan secund, se observa traseul curbat al liniei, pe
directia pe care va avea, peste ani, viitorul Bulevard Regina Maria. In
stanga vederii si In plan secund, se vad primele cladiri din Cartierul
Romanesc, preconizat de Ion Banescu, acolo unde Primadria incepuse sa
vanda parcele de loturi, la un pret modic, 1-2 lei/ mp, pentru noii
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colonisti ai orasului. Halta Aegyssus apare prin cele doud acoperisuri
apropiate si denivelate, care au fost construite din lemn fara zidarie,
acoperisul fiind din pldci prefabricate din ardezie (andezid).
Localizarea vederii o facem si prin ultima cladire ce apare in dreapta,
care a fost si este, in zilele noastre, Vila Ruxandra. Imaginea este luata de
pe varful movilei Avretuk Tepe, care nu fusese demolata in anul 1905.

Mai departe, spre Mamaia, s-a ales traseul cel mai favorabil de pe
fostul drum de trasuri si carute, ce mergea, pe la nord de oras, spre
Tataia, singurul obstacol pe traseu fiind deversarea in mare a Ghiolului
Mic, depasit usor cu un pod din beton armat, la Pescirie.

Linia ferata a conturat, in acele vremuri, viitorul traseu al
bulevardului Regina Maria (fost Lenin, azi bd. Mamaia), stabilit de la
intersectia liniei ferate cu bd. I.G. Duca si pana la podul de la Pescdrie,
punct aflat la intrarea in Statiunea Mamaia Bai.

Ulterior, Primaria a avut ideea si initiativa de a delimita, cu
borduri, intr-un scuar central, linia ferata, scuar care desparte si azi
cele doua sensuri ale bd. Mamaia.

Prilejul a fost oferit de Indltimea +196 feet (+60 m) si latimea
amprizei movilei Avretiik Tepe, de peste 100 m de la nivelul
platformei drumurilor din zond, inclusiv de masivitatea volumelor
pamantului ce trebuiau excavate din movilad si transportate pe banii
Primadriei. In prezent, o cota medie a platformelor din apropiere se afla
la cota + 56 m peste nivelul marii.

In continuare, terenul fiind liber de alte obstacole, s-a putut
impune planului stradal, o ldtime de peste 40 m a bulevardului actual.

Linia feratd pe noul traseu

Linia feratd construita de la Constanta pand la Mamaia a avut o
lungime de 7+850 km.

Linia feratd a fost cuprinsa in mersul de tren C.F.R. al anului 1906,
cu urmatoarele opriri: Halta Callatis , km 1+000; Halta Aegyssus , km
2+000; Halta Tataia , km 3+000; Gara Mamaia, km 7+850.

Linia a fost pusd in functiune la 2-3 octombrie 1905, o zi
aniversara pentru Calea Ferata dobrogeana, deoarece, la 4 octombrie
1905, se implineau 45 de ani de cand se pusese in functiune linia ferata
Constanta-Cernavoda.

Gara Mamaia.

Punctul pentru dezvoltarea plajei Mamaia Bai, stabilit in anul
1905, a fost ales in dreptul Cazinoului din Mamaia, din zilele noastre.
Traseul care strabatea orasul Constanta era mult mai scurt decat
oricare alte variante ocolitoare.

152

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com




Dincolo de podul din beton armat de la Pescdrie, de la intrarea in
Mamaia, linia feratd a avut traseul din zilele noastre, aflat pe directia
bulevardului principal al statiunii, trecand printr-o zona arida, fara
nici un fel de protectie naturald sau arboricola.

Plantatiile de arbori de diferite esente, destinate protejdrii noii
statiuni balneare, care impodobesc in zilele noastre centrul statiunii,
au Inceput sa fie aclimatizati si plantati dupa anul 1905. Printr-o
contributie esentiald a Serviciului Silvic al Judetului, s-a amenajat o
padurice cu arbori monumentali, care, din pacate, in zilele noastre, au
inceput sa fie tdiati, fara ca, in locul lor si iIn compensatie, in interesul
protectiei mediului, sa se mai aclimatizeze altii.

Gara CFR Mamaia, amplasatd la km 7 + 850, a fost amenajata intr-o
cladire noud, construita in colaborare cu un partener privat, care, in
frumoasa constructie cu fatada la mare, a amenajat braserii si
restaurante. A fost, vreme de mai multi ani, o colaborare importantd in
interesul ambelor pdrti. Gara a avut un sediu adecvat, bine dimen-
sionat, iar patronul de restaurant (din Bucuresti) a avut facilitati
oferite de contractul cu Regionala C.F.R.

O clddire monumentald la fatada, cum a fost aceea a braseriei
construite, a oferit, vreme de peste 20 de ani, o buna colaborare dintre
C.F.R. si partenerul privat.

Fig. 6 - Sosirea trenului de vacanta la Mamaia
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Fig. 7 - Vederea de la plaje a braseriei si a Statiei C.F.R. Mamaia

Miiaia. Oars g el

Fig. 8 - Sosirea pasagerilor la Statia C.F.R. Mamaia
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In zilele noastre, fosta cladire a Statiei CFR Mamaia (folosim
aceastd expresie pentru a deosebi cladirea de viitoarea Gara Mamaia)
se regdseste intre zidurile fostului Castel Regal, actualul Castel Bar, o
constructie originald datorita acoperisului in mai multe ape, proiectat
cu doud randuri de acoperis, cu luminatoare si parasolare pe toate
laturile.

Se pare c4, intre cele doua razboaie, cladirea a fost cumparata de
Casa Regald a Romaniei, care, prin reconstructie, a coborat nivelul
etajelor, pastrand aseteriala acoperisului in mai multe ape. Cladirea,
refdcutd peste ani, addposteste una dintre cele mai originale constructii
din Mamaia.

O serie de c.p.i. de mare valoare de circulatie azi printre cartofili,
editate, In acea vreme, de G. Dabo si G. Tandsescu din Constanta,
O. David si M. Saraga din Bucuresti, aratd, cu suficiente detalii,
aspectul luxos al ansamblului CFR de la Mamaia, asemanator
statiunilor balneare de pe coasta franceza de la Biaritz.

Promenada acoperita si chioscul cu cupold, construit la marginea
apei, vizibile in toate vederile epocii, au fost, ulterior, demolate.

In zilele noastre, clidirea initiald a fost refacutd, dar aspectul
exterior a ramas acelasi.

Trenurile de vacanta pentru Statiunea Mamaia Bai au circulat, in
mersul trenurilor, prin haltele enumerate mai sus, programate in
timpul sezonului estival intre anii 1906-1914.

Evenimentele politice premergatoare ale anilor Primului Razboi
Mondial au condus la suspendarea circulatiei estivale, dupa opt ani de
exploatare.

II. Linia ferata spre cladirea garii C.F.R. Mamaia Bdi a fost
mutata pe alt traseu.

Dupd Primul Razboi Mondial, orasul Constanta incepuse sad se
extinda dincolo de linia feratd de pe bd. Regina Maria, astfel ca
circulatia cu locomotive si vagoane si cu bariere prin oras a inceput sa
impiedice noua sistematizare.

Intre anii 1914-1927, pe linia astfel construitd, trenurile au circulat
ocazional, doar in regim de trenuri de marfa, fara sa apara in mersul
de tren de persoane.

In anul 1928, Primaria a luat masura de desfiintare a liniei de pe
bd. Regina Maria si de mutare a acesteia pe un alt traseu spre Mamaia,
pe bd. Al. Lapusneanu, atunci nedenumit, odata cu aparitia unor noi
beneficiari de depozite de marfuri din zona Oborului si de la
Depozitul de Armasari.

Pe acest nou traseu, linia a avut o lungime mai mare cu aproape 3
km.
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Linia a fost construita spre Mamaia, de data aceasta, cu mai multe
scopuri: permanent, pentru deservirea Flotilei de Hidroavioane de la
Palazu Mare si, in sezonul estival, pentru turisti.

Pe marginea lacului Siutghiol, in punctul de la Palazu Mare, s-au
construit Hangarele Noi, locul in care se afla concentrata flotila de
hidroavioane romanesti. Personalul flotilei nu avea un alt mijloc de
transport din oras spre sediul flotilei in afara unor trasuri sau birje cu
cai, care puteau ajunge foarte greu si cu multe Intarzieri la obiectiv, pe
uscat.

Ofiterii, majoritatea piloti de avioane (70 persoane) si subofiterii
flotilei (100) nu aveau alt mijloc de transport pana la Hangarele Noi. S-
a perfectat un protocol dintre C.F.R-M.AN., cu acest procedeu.
Militarii, se deplasau iarna—vara cu trenul pana la Mamaia, de unde,
cu salupele flotilei, erau traversati peste Ghiolul Mare tur-retur.

Pe noul traseu al liniei ferate de pe bd. Lapusneanu, linia a fost
construita in anul 1928, prin punctul de la Gatuitura, spatiul cel mai
ingust dintre Ghiolul Mic (Lacul Tabacarie) si Ghiolul Mare (Lacul
Siutghiol), peste un pod din beton din viitorul Sat de Vacanta.

Fata de fostul traseu al liniei ferate prin oras care a fost abandonat,
noul traseu a fost construit pe bd. Al Lapusneanu (atunci, inca
nedenumit) si racordat la km 5+900 de pe fosta linie, dincolo de podul
de la Pescarie, devenit, prin madrirea lungimilor km 7+850, la
Gatuitura.

In Mamaia, linia veche a fost ripatd de pe fostul traseu, care a
devenit bulevardul principal, pe alta cale, ce a urmarit conturul
Lacului Siutghiol pana la viitoarea constructie a Garii Mamaia, de la
km 9+200.

Bulevardul principal al statiunii a ramas intre linia ferata de la
vest si plaja statiunii, la est marginita, indeaproape, de hotele si de alte
constructii balneare.

Cladirea Garii C.F.R. Mamaia.

Linia feratd spre Mamaia Bdi, a ramas pe toata durata ei de
exploatare, prin interiorul orasului Constanta, intre anii 1905-1960, o
linie simpla, cu un singur fir de circulatie, pe traseu, avand, din loc in
loc, bretele cu ramificatii, unde cele 12 perechi de trenuri pentru
persoane, care circulau numai pe timpul zilei in sezonul estival,
puteau sa se Incruciseze.

Plecarea si sosirea acestor garnituri s-a facut, tot timpul, de pe
linia IV a garii orasului, care s-a aflat in perimetrul de astazi al
Parcului Arheologic si al Cladirii Consiliului Judetean (Casa Alba).

Incepand cu anul 1960, o noud sistematizare a liniilor ferate in
interiorul orasului Constanta a condus la mutarea Statiei C.F.R.

156

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com




Constanta pe amplasamentul ei din zilele noastre, de la Gara Noud,
astfel incat linia ferata spre Mamaia, de pe bd. Al. Lapusneanu, nu a
mai putut sa ramanad in exploatare.

La Capétul ei de la Mamaia, aflat In centrul statiunii in zona
Cazinoului, in imediata apropiere a Casei Vapor, fusese construita,
intre anii 1934-1936, Gara Mamaia. In lungul liniei, la cladirea Garii
C.F.R. au existat doua linii, care au cuprins, intre ele, peronul statiei.
Ulterior, linia a fost prelungita spre Hotel Rex si, mai departe, spre
ramificatiile din zona portului Midia, de unde liniile ferate au intrat in
trasee cu linii ferate duble, spre statia C.F.R. Palas.

Cladirea Garii Mamaia a fost o cladire specifica C.F.R., construita
din zidarie de caramida placata cu moloane de piatrd. Aceasta a avut
doua spatii principale, oficiu si migcare, la exterior spre Constanta, un
peron pe stalpi acoperit cu tigld, fara pereti. In zilele noastre,
constructia a fost abandonata altor folosinte.

Cu aceste noi lungimi, linia feratd pentru Mamaia B&i apare, in
mersul de tren din 4 mai 1939, cu urmatoarele distante cumulate:
Constanta, km 0+000; Constanta, Piata Stefan cel Mare, km 2+000;
Constanta, str. Carol, km 4+900; Mamaia, km 10+100, cu prelungirea
din 1939, pand la Hotel Rex, unde avea doar oprire.

Oprirea din str. Carol, km 4+900, a trenurilor din mersul de tren se
referd la halta canton, dotatd cu barierda manuala, aflata la intersectia
str. Carol cu linia feratd de pe bd. Al. Lapusneanu, in centrul
cartierului Anadolchioi, acolo unde, in zilele noastre, se afla
cinematograful Dacia.

In anul 1934, s-a construit, la Mamaia, cladirea Cazinoului Balnear,
cu toate dotdrile sale- braserii, restaurante, baruri, cabine de plaje,
terase, esplanade-. Atunci, si Directie C.F.R. a inceput constructia Garii
Mamaia.

Tot in acea perioadd, s-a construit in mare Estacada si Topoganul cu
ciuperca sa, pentru cei care faceau badi de mare.

Toate constructiile au purtat inscriptia : ,,Acest Cazinou a fost cladit
in anul de gratie 1934, Prefect al Judetului fiind dl. Vasile Bellu, primar al
orasului dl. Horia Grigorescu, ministru al industriei dl. Vasile Sassu,
director al portului Vigil Cotovu”.

Toate constructiile de la Cazinoul Balnear si Hotelul Rex au fost
executate de antrepriza ing. Aurel Ioanovici din Bucuresti. Gara
Mamaia si Hotelul Rex fiind o investitie a C.F.R..

Mai tarziu, in anul 1939, linia ferata a fost prelungita la Poligonul
de tragere al Marinei, pentru ca, in final, sa ajunga pana la viitoarea
Bazi Navalii de la Tagaul, programata a se construi la Capul Midia.

In anul 1949, cu ocazia inceperii constructiilor la Canalul Dunére-
Marea Neagra in prima varianta, linia feratd a fost racordata dincolo
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de lacul Siutghiol la Navodari, de data aceasta, trenurile putand
ajunge la Mamaia Bai si pe alta cale, ocolitor, prin Gara Palas spre
Capul Midia.

Traseul turistic cu pasageri al liniei ferate din Mamaia a fost
desfiintat in anul 1960.

Traseul liniei ferate din Mamaia, cu sensul de mers pe la
Navodari, a rdmas pe amplasament pana in anul 1964, ca linie
industriald pentru aprovizionarea cu materiale de constructii necesare
in zona Hotel Parc.

LONSTANTA Veders dela Bille Mamala
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Fig. 10 - Casa Vapor de la Mamaia
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Au existat momente importante in scurta istorie a orasului
Constanta dupa unirea Dobrogei cu Romania, din anul 1878, un oras
oriental multietnic, cu obiceiuri si interese concurente, in care
elementul romanesc abia se afirma printre alte obiceiuri pastrate din
vremea stapanirii turcesti.

Afirmarea elementului romanesc la Constanta s-a facut cu mare
intarziere, fiind legiferat abia dupa anul 1908, dupd promulgarea Legii
Dobrogei din anul 1882, facutd, cu sinceritate, de Remus Opreanu si
generata de o lipsa de incredere a Parlamentului Romaniei asupra
loialitdtii etniilor preponderent eterogene aflate in Dobrogea.

Din aceste motive, nici in zilele noastre nu se poate preciza ziua in
care Dobrogea a devenit romaneasca in anul 1878, atunci cand, in mod
normal, ar trebui ca la Radio Romania, sd se cante cel putin Hora
Unirii.

A 100 YEARS ANNIVERSARY. ANGHEL SALIGNY’S
CONTRIBUTION TO CONSTANTA CITY SYSTEMATIZATION
Abstract

The present paper proposes to show engineer Anghel Saligny’s
contribution, at that time general director in Public Works Ministry
and director of Constanta harbour building site, to Constanta city
systematization, a contribution requested by Ion Banescu, at that time
mayor of Constanta.

The paper emphasizes the main cooperation projects of Constanta
Municipality with Anghel Saligny, among which we mention:
consolidation of the town East side cliff, building of thr town
surrounding railroad, building the railroad Constanta - Mamaia Spa,
town systematization in the Casino area, the ModernBeach and Trei
Papuci Beach longitudinal dam extenstion and others. These structures

are reprezentative for Constanta town image until the Second World
War.
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