INCEPUTURILE NAVIGATIEI COMERCIALE ANTICE
LA GURILE DUNARII

Prof. univ. dr. Valeriu Bulgaru

1. Mijloacele tehnice si economice in cadrul dezvoltirii istorice ; 2. Regimul
apelor si vinturilor in Bosfor si Marea Neagrd; 3. Conditiile patrunderii cora-
biilor maritime de comert pe Dundare; 4., Legaturile comertului maritim cu apele
interioare din bazinul Dunérii de Jos. "’

1. Intemeierea primelor colonii grecesti in punctele geografice cele mai in-
semnate ale Pontului Euxin, reprezinta rezultatul pozitiv al cunostintelor, mijloa-
celor si procedeelor folosite de cei vechi, pentru a pitrunde pe calea apei spre
coastele si fluviile Marii Negre.

Progresele constructiilor navale si ale metodelor de navigatie care se inre-
gistreaza in tot intervalul dintre sec. VII—V fie.n., au creat condifiile materiale
determinante pentru inmultfirea coloniilor comerciale grecesti in bazinul Marii
Negre. Aceste progrese au inlesnit si dezvoltarea legaturilor economice cu terito-
riile geto-dace prin apgle interioare ale bazinului dunirean, cum va fi cazul
indeosebi pentru cetatea portuara Histria. In aceastd perioadad corabiile de trans-
port se perfectioneazi in ceea ce priveste materialele de constructie, dimensiunile,
capacitatea de incircare ,instruirea echipajelor si folosirea unor metode si mij-
loace mai bune de navigatie.

intemeierea cetitii comerciale Histria in sec. VII-VI f.en. la viarsarea in
mare a bratului celui mai sudic al marelui fluviu cit si a cetdfilor portuare Tomis
si Callatis, atestd progresele navigaliei comerciale antice la Dunirea de Jos. Geo-
grafia economici arati, din cele mai vechi timpuri, o legdturd strinsid intre lito-
ralul dobrogean si valea Dunirii. Dezvoltarea schimburilor comerciale stimu-
late de coloniile grecesti din Pontul Sting a sporit coeziunea acestei zone, progresiv
cu posibilititile de folosire a comunicatiilor pe apele interioare.

Dat fiind cd in afard de statiunea de la Barbosi nu se identificd nici o
scheld in susul Dunarii, care s ateste puncte permanente de acostare sau in-
ciarcare a coradbierilor greci in sec. al VII-V fi.e.n., se poate admite ca toatd mis-
carea marfurilor si produselor din spatiul geto-dacic, din si spre Histria si
celelalte cetiti de pe litoralul dobrogean, se ficeau de citre bastinasi cu propriile
lor mijloace de transport. Aceste mijloace de circulatie, in ambele sensuri, in deo-
sebi pe api, cu luntrile ,monoxyle", existau ca o fortd latenti, cu mult inainte de
aparifia cordbiilor si negustorilor greci la Gurile Dunarii. Dar ele ne pot ex-
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plica, din punct de vedere tehnic economic atit .penetrafia elenicd gi elenistica®
in spatiul geto-dacic precum si amploarea ei. Aceasta se reflectd_in vestigiile ar-
heologice, monumente, monede, ceramica, texte antice care atestd varietatea,
intensitatea si uneori volumul acestor schimbumi, condifionate, in cea mai mare
misurd, de caile de comunicatie pe apa.

Se stie ca cetatile comerciale grecesti, — Histria, Tomis §i Callatis — apartin
«asa zisului al doilea val’ al miscarii de colonizare, pornit catre jumatatea sec.
VII i.en. si care intr-un termen relativ scurt avea si ducd la intemeierea unei
serii de asezari ale Miletului si Megarei pe tarmurile de vest sau de nord ale
Marii Negre. Astfel, pe malul dobrogean se infiinteaza Histria si Tomis — colonii
ale Miletului, iar spre sud, Callatis, ctitorie a Heracleei Pontice, ea insasi co-
lonie a Megarei. Traditia literara cea mai autorizatid fixeazia intemeierea Histriei
la 657-656 i.e.n. pe tarmul actualei lagune a lacului Sinoe, fiind cea mai veche
colonie greacd pe tarmul vestic al Pontului Euxin'). Cetatea comerciald milesiana
purta numele grecesc de Istros, acelasi cu al fluviului lingd care fusese intemeiati
— la o distanta relativ mica de gura cea mai de sud a Deltei, actualul brat Sfintul
Gheorghe — in antichitate Peuce — si la o distantd Incid mai mici de bratul
Dunavait, odinioara navigabil. Asezarea se justificase prin facilititile unui pescuit
extrem de abundent la varsarea Dunarii in Mare, cit si .prin usurinta cu care
po:nir;d de aci pe drumuri de api, se putea patrunde in interiorul pamintului
getic"?),

Aceasta penetratie greaca prin Gurile Dunirii spre afluentii sai mai indepar-
tati se verifica prin obiecte de provenienti sudici, amfore si vase attice cu figu-
rine negre ca la Poiana si Barbosi, sau la Balanoaia lingi Giurgiu, la Zimnicea,
la Piscul Crasani, la Popesti si alte locuri, constituind marturii ale unui comert
sustinut cu vinuri si untdelemn. Iar tezaurele monetare indici, la rindul lor, aria
de colectare a produselor vindute de bastinasi, care exportau spre metropolele
grecesti vite, miere, ceard, peste conservat, grine si sclavi, — acei Aaot si

Y722 al caror drum, in robie, trecea prin Barbosi si Histria3).

In afara de o concentrare masivi de puncte arheologice, cu descoperiri de
monede si ceramici in perimeirul propriu-zis al Dobrogei, harta intocmiti de
Victoria Eftimie cu privire la raspindirea amorfelor stampilate grecesti in bazinul
Dunirii si in interiorul pamintului getic, ne indicA pe Dundre, — de la Histria si
Hirsova pina la Celei, in Oltenia — 19 statiuni, pe Siret — de la Barbosi pina la
Brad, in Moldova — 3 statiuni; Pe Bistrita, o statiune, la Bitca Doamnei; pe Ialo-
mita — de la Hirsova la Tinosu, in Muntenia — 3 slatiuni pe Arges — de la Span-
tov la Cetlateni (pe Dimbovita) — 3 statii; in Ollenia, in bazinul Jiului, la Baia de
Fier. De asemenea harta intocmiti de Bucur Mitrea, privind raspindirea de te-
zaure si monede histriene izolate din sec. V-III ie.n., ne indicd pe Dunire, — de
la Tulcea pina la Giurgiu si Bistret — 18 statiuni pe Siret — de la Piscu pini la
Poiana — 2 slatiuni: pe Birlad — de la Birlad pina la Vaslui — 2 statiuni pe Bis-
trita, la Caciulesti si pe Olt la Cremenari, cite o staliune.

Grecii din Asia Micd, avind in fruntea lor Miletul — care dispunea prin
stapinirea fierului si a aurylui, de conditii prielnice pentru expansiune, trimi-
seseri spre nord-vest ,primul val de colonizare” incad de la jumaitatea secolului
al VIII-lea i.e.n. ajungind la portile Mairii Negre, considerate pinid atunci a fi
»zdvorite” de fortele naturii. Gasindu-se incda la limita foarte precarid intre in-
semnitatea obstacolelor si posibilitdfile lor reduse de a le infrunta si depisi, ei
n-au putut intra decit mai tirziu in Marea Neagrd, tocmai pentru c¢i mijloacele
de care dispuneau nu fusesera indestuldtoare pind in secolul VII ie.n. pentru a
intreprinde un trafic sustinut si regulat pe aceastd cale maritima.

1. D.M. Pippidi, Strdinil de peste mdiri, p. 150, In volumul I Din istoria Dobrogei. Geti si
Greci la Duniirea de Jos din cele maji vechi timpuri pini la la cucerirea romani, Edit.
Acad. R.P.R., Buc., 1868,

. D. M, Pippidi, op. cit.,, p, 153.

. Ibidem, p, 164.

. cf. harfile anexe, in vol, I Din istoria Dobrogei...

[N

88



Deschiderea comunicatiilor pe apd intre Mediterana si Helllespont — apoi
intre Propontida si Bosfor, ne este indicatd_chiar de cronologia si istoria siragu-
lui de asezdri ale grecilor din Asia Mica, din insule si de pe continent — si de
progresele acestei colonizari, in raport cu mijloacele si cunostintele lor despre po-
sibilitatea navigatiei citre Pontul Euxin. Aceasti navigajie incepuse sporadic din
vremurile stravechi, in condifii considerate atunci de domeniul minunilor si care
au consacrat ca eroi de legende pe cei care fuseserd doar observatori mai alenti
sau numai beneficiarii norocosi ai unor fenomene ale naturii. Trecerea la coloni-
zarea largd din sec. VII-V ien, si apoi la marea dezvoltare a traficului comer-
cial in tot bazinul pontic, se poate explica numai prin cercetarea variatiunilor si
ritmul acestor fenomene, cit si consecintele lor asupra posibilitatilor de navigatie
in Marea Neagra, pentru coribiile cu pinze care au constituit baza mijloacelor
comerciale de transport.

2. Cu » suprafati mijlocie si aproape ,zavoriti” de strimtoarea Bosforului,
Marea Neagri primeste in continuu aportul unor imense cantititi de apa dulce,
varsate de catre marile fluvii europene din regiunea de nord-vest: Donul, Ni-
prul, Bugul, Nistrul si Dunidrea. Din aceastd cauza salinitatea acestei mari variaza
intre 10-18",, fatad de Mediterana unde procentul respectiv este de 38-40%,°).

Regimul apelor Dundirii a ficut obiectul unor observatii incd din antichitate.
Herodot descrie Istrul ca cel mai mare fluviu cunoscut, al carui debit ,este egal
vara ca si iarna“f). Aceasti regularitate s-ar fi datorat — dupa autorul antic —
faptului ca fluviul are iarna volumul siu mijlociu sau depasind foarte pufin de-
bitul normal, deoarece in aceste regiuni iarna nu ploud aproape deloc, iar preci-
pitatiile atmosferice cad sub formia de ziapadd, — pe cind vara, cind se topeste
zapada acumulati in straturi groase, apa se scurge in Istru din toate partile. Flu-
viul se mai umfli si din cauza ploilor dese si torentiale care se abat vara —
anotimpul ploilor. Dar evaporarea mult mai abundentd vara datoriti caldurii so-
lare puternice, compenseazi intocmai aporturile pe care Istrul le primeste in
aceasti epocid a anului, .iar aceste doud fenomene opuse pastreazd un echilibru
care asigurd fluviului o regularitate evidentia"?).

Ficind abstractie de eroarea savirsiti de Herodot asupra regularititii debi-
tului apelor Dunirii, observatiile sale asupra repartitiei precipitatiunilor atmos-
ferice in timpul anului si a umflarii Dunarii vara, in deosebi datoritd topirii
zapezilor, isi pastreazi intreaga lor valoare, pini in zilele noastre.

Cauzele existentei permanente a excedentului de ape dulei, cirind cantititi
imense de mil si nisip din zona nord-vestici a Marii Negre, cit si debitul si
variatiunile lor sezoniere, vor face de abia In vremurile moderne obiectul unor
studii stiintifice cit mai exacts, — dar tendinta de pitrundere violenti catre sud
s-a ficut mereu simtitd prin Bosfor si Dardanele, iar natura acestui curent marin
era de mult cunoscutd de cei vechi. )

Intr-adevir, cind Xerxes ordonit si se batid Hellespontul cu 300 de toiege si
sd i se aplice si fierul rosu pentru ci valurile sale, devenile furioase, rupscseri
cele doud poduri de vase, intinse de inginerii armatei persane intre Sestos si
Abydos, — cilaii, insircinati cu exvecufia pedepsei Impiritesti, au primit si po-
runca si insulte unda cu ocara: ,cd nu esti decit un fluviu cu ape tulburi si
silcii"®, Confirmarea naivi dar exactd a prezentei apelor si aluviunilor fluviale
inci necomplet amestecate cu marea, pind la portile Mediteranei. Aceste ape
ridicate deasupra nivelului marii deschise, alcituiesc cureniii marini, permancnti,
cu directia nord-sud, dintre care cel din Bosfor, cu vitezid depisind indoitul celui
din Hellespont g fost caracterizat a fi de o repeziciune ,diavoleasci® pind si de
corabierii veacului trecut. .

5. ‘I)oa?r; Gh, Petrescu, Delia Dundrii, Geneza si cvolutia ei, Editura, $tiintificA Bucuresgti, 1957,
. Herodot, IV, 48,

. Ibidem, IV, 50.

. Ibidem, VII, 35.
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Curentul din Bosfor e determinat de trei cauze legate de regimul apelor :
excesul de ape dulci varsate de marile fluvii din regiunea de noz:d-vesg, care aduc
nivelul Marii Negre la Bosfor cu 43 em mai sus decit Marea Medltera.na; diferenta
de salinitate, deci de densitate ale apelor Marii Negre, care fiind mai usoare cons-
tituie primul curent de densitate — cel superficial ; si in sfirsit.curentul_de deq-
sitate care impinge la adincime, in sens invers, apele sirate mai grele din Medi-
terana in Marea Neagra®).

Diferenta de nivel si densitate intre apele celor doua mari creeazd in Bosfor
un curent pe directia nord-sud cu viteza de 7—9 km pe ora'), cifra destul de apro-
piata de referintele date de alfi cercetatori care apreciaza viteza normala a acestui
curent la 4 noduri (cea de 7,5 km) pe ora, iar cind vinturile de nord bat cu putere,
aceasta viteza creste pina la 7 noduri (cca 13 km) pe oral). Acest curent ar fi
constituit un obstacol absolut pentru patrunderea in Marea Neagra a corabiilor
antign inzestrate numai cu o singura veld, sau propulsate cu visle putin numeroase,
.cici nu era niciodata cu putin{a sa navighezi prin strimtori” ?),

Volumul apelor aruncate pe fiecare an in Marea Neagra de Duniare si de
fluviile rusesti, este evaluat la enorma cantitate de 228—350 sute de milioane de
tone®). Puterea curentului care patrunde in Marea de Marmara este de 3—4 noduri
pe ord'), Dupa acelasi autor, curgntul in Bosfor are viteza medie de 4—5 noduri,
iar intre Rumeli Burnu si Anadoli Hissar se ridica pina la 7 noduri, fiind numit
din cauza repeziciunii sale .curentul diavolului“®).

Pe acest fapt se si intemeiazi afirmatia categorica fiacuta de autorul american
ca nici o nava egeeani nu a putut si treacad prin Cornul de Aur pina ce nu s-au
construit si pus in functiune corabii care si dezvolte o vitezi mai mare de
4 noduri (cca 7,5 km) pe ora. v

Rhys Carpenter mai considera ca observatiile meteorologice efectuate de ser-
viciile amiralitatii britanice in sec. XIX-lea si care stau la baza calculelor consem-
nate in The Black Sea Pilot nu ar putea fi concludente pentru perioada antica,
deoarece potrivit cunostintelor climatologilor, primul mileniu i.e.n. a fost neobis-
nuit de umed, asifel ca fluviile vor fi varsat in Marea Neagra incd mai multi apa
decit in perioada moderni'). B. W. Labaree sustine insi ca, in lipsa de probe
contrarii — conditiile climaterice erau in fond aceleasi, atunci ca si acum — iar in
ceeca ce priveste ipoteza precipitatiilor mai abundente, care in antichitate s-ar fi
adunat in bazinele marilor fluvii ce se varsa in Marea Neagra, ea se compenseazi
in mod larg prin vastele defrisari care s-au practicat de atunci incoace in toate
aceste zone. Intr-adevar, chiar daca cu peste 2000 ani in urmi, cantititile de ploi
si zapada vor fi fost mai mari decit acele de azi, apele erau retinute la sol si
frinate de vegetatia virgina — paduri si finete — care acoperau toate dealurile si
vaile, astfel ca aportul suplimentar nu putea intrece debitul fluviilor din epoca
noastra, cind taierile masive de paduri cit si defrisarea de catre agricultura a
tuturor dumbravilor, tufarisurilor si pasunilor au dat friu liber deversarii totale
si grabnice ale apelor din ploi si zapeziV).

Dar pe linga factorul permanent al existentei cantititii excedentare de ape
dulci care ridicd in tot timpul anului nivelul Marii Negre, formind curentul de
supl_‘afaté in Bosfor, comportarea vinturilor este factorul de bazid care influenteaza
navigatia prin strimtori. Or, nu sint dovezi ci vinturile din timpurile vechi se

9. I. G. Petrescu I.c,

10. Ibidem,
11. Benjamin W. Labaree : How the Greeks Sailed into the Black Sea, American Journal
of Archeology. Volume 61, nr. 1, January 1957.

12. Rhys, Carpenter : The Greek penetration of the Black Sca, American Jouranl of Arche-
ology, Volume LII, Number 1. January-March, 1948.

. Tl}e Black Sea Pilot, London ed. 1942, p. 20 £. Rhys Carpenter, loec. cit. si nota 1.
14. Ibidem, p. 2.

15. Ibidem, p, 5 si Black Sea Pilot, p. 22,
- Rhys Carpenter, op. cit.,, p. 1.
17. B. W. Labaree, op. cil., p. 5.
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deosebeau de regimul observat in sec. XIX, ultimul veac al navigatiei generale cu
pinze, cit si in sec. XX"8),

Curentul care ingreuneazd patrunderea corabiilor prin Bosfor pe direcfia sud-
nord e determinat de doi factori care actioneaza atit in apa cit si in aer. Acesti
factori nu au o actiune constanti ci variabild. Spre deosebire de parerea lui He-
rodot cu privire la debitul constant al Dunirii, observatiile meteorologice si inre-
gistrarile cotatiunilor de nivel ficute cu metode stiintifice moderne, au siabilit ca
fluviile si "riurile din Europa rasariteana aduc in Marea Neagra cea mai mare
cantitate de apa atunci cind se topesc zipezile in munti. Nivelul maxim provocat
de acest excedent de ape se inregistreazia in Marea Neagra din a doua jumatate a
lunii iunie si pina la sfirsitul lunii august. Dar factorul cel mai impgrtant se
gaseste in aer si el este concretizat de actiunea vinturilor®).

Cunostintele celor vechi asupra fenomenelor naturii erau incomplete, dar se
intemeiau pe observatiuni atente si pe o experientd indelung verificati. Desi nesta-
bil .dar regulat in capriciile sale"?%), regimul .atmosferic al Mediteranei orientale,
observat in antichitate, a impus navigatiei reguli anumite?”). Navigatorul a invatat
astfel si cunoasci in ce timpuri biteau vinturi favorabile — si cind anume ele ii
erau potrlvmce Cunoasterea directiei oarecum statornice a vinturilor, mai reiese
si din faptul ci, in materie de orientare, cei vechi intrebuinteazia in loc de puncte
cardinale numele principalelor vinturi ca Borea pentru nord, Notos pentru sud,
Euros pentru est si Zefir pentru vest2?),

Mediterana de sud-est este dominatd de zona presiunilor joase. Din aceasti
cauzi in lunile de vari, vinturi puternice venind dinspre Pontul Euxin, sufld de
la nord tot anotimpul peste Marea Egee. Cei vechi le numeau vinturi eteziene, care
bateau de la sfirsitul lunii iulie pind in septembrie, uneori violente, totdeauna insi
uscate si reci. Aceste vinturi sint prietenii navigatorilor care nu au a se teme
decit de furtuni subite dar scurte, putind pluti cu pinzele intinse, din Thracia
pind in Grecia si din Grecia pind in Egipt?®). Dar in timpul iernii vinturile se
incurci. Notos aduce trombele de ploaie, Borea furtunile de zipadi, nici velele
nu mai sint de nici un ajutor si nu ramine decit sa se inirerupd orice navigatie,
pentru un jernatic indelungat??).

In cadrul regimului dominant al vinturilor, in anotimpul cind navigatia era
posibila, pescarii si corabierii din antichitate mai observaserd ei, din primivari
pina in toamna, curentii de aer alterneazid de la apusul la risaritul soarelui, —
seara suflind spre larg, iar in zori citre uscat. Cind se produc deci scdderi de
presiune in spatii limitate peste care domina un anumit regim general de curenti
aerieni sezonieri — apar vremelnic alti curenti de aer care sufla in sens contrar,
creind conditii de navigatie pe sensul de asemenea opus directiei normale. De aici
decurge interesul deosebit al cunoasterii regimului vinturilor pentru navigatia prin
Bosfor, de 1a sud la nord, adici in sensul contrar ,vinturilor etesiene” si tocmai
fn anotimpul actiunii lor principale.

B. W. Labaree relevi mai intli Insemnitatea primordiald a vinturilor care
bat de la nord-est in vremea anotimpului de vard cind, precum am aratat, volumul
sporit al apelor ce se varsd din fluvii ridicd la maximum nivelul Marii Negre.
Aceste vinturi imping apa de la suprafata Pontului Euxin in directia sud-vest,
adicid tocmai catre Bosfor — si in acelasi timp, din aceeasi cauzi — apa de pe
suprafata Marii de Marmara este impinsi spre capitul ei catre Dardanele. In
acest fel diferenta de nivel dintre capitul nordic al Bosforului dinspre Marea
Neagra si cel sudic citre Marea de Marmara este mai mare decit ar fi normal,

18. Ibidem, p, 8.

19. Ibidem, p. 5,

20. G. Glotz si A. Cohen : Historie Grecque, Paris, 1925, T.I.

21. Cf, Stange, Versuch einer Darstellung der griechische Windverhiltnisse und ihre Wirkun-
gsweise, Leipzig 1910, p. 9 si urm.

22, Henri Berguin, L’Enquéte de Hérodote d’Halicarnasse, Paris. Nota D. p. 374—375.

23. B. Glotz, op. cit., p. 5.

24, Ibidem,
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astfel ca viteza curentului, in medie de aproximativ trei noduri®®) (5,5 km) pe
ora, este marita sub influenia vinturilor de nord-est la cele cinci (9,25 km) sau
sase (11 km) noduri care sint observate citeodata in unele portiuni ale cana-
lului.

Dat fiind ca majoritatea marilor fluvii se varsa in jumatatea de nord a
Marii Negre apele lor vor fi afectate de condifiile de vint care bintuie tocmai
din aceste regiuni, in aceeasi masurad ca si Bosfor. De aici rezulta ca regimul
curentilor marini de suprafata este dominat in chip precumpdénitor de regimul
vinturilor si ca acestea, cind isi schimba sensul si bat cu putere, pot actiona cu
folos asupra navelor chiar in contra sensului acestor curenti ca si de altfel a
cursului fluviilor, asa cum s-a observat de catre Herodot, in anumite imprejurari
pentru navigatia pe Nil?);, si cum s-a practicat de corabiile cu pinze pina in
a doua jumatate a secolului al XIX-lea pe cursul, Dunarii?’).

Regimul vinturilor in Marea Neagra a fost studiat in amdinuntime, pe baza
observatiilor inregistrate de serviciile amiralitatii britanice pentru grupul de sta-
tiuni Varna, Odessa si Sevastopol, la nord de Bosfor — si pentru Istanbul la sud —
in lunile aprilie, mai, iunie, iulie, august si septembrie, interval care depases-
te astfel cu mult limitele anotimpului de navigatie de numai 50 de zile de la
solstitiul de vard si pina la mijlocul lunii septembrie, practicat de cei vechi in
sec. VIII i.e.n.?8).

Acest studiu a relevat faptul de o insemnitate capitala ca directia vintului nu
este constanti pe sensul nord-sud sau nord-est-sud-vest, ci cd la rastimpuri anumite
in cursul fiecarei luni bat vinturi din sens contrar. Astfel, in medie, cam 13 zile
in fiecare din lunile de navigatie sus aratate, vintul sufla in Marea Neagri de la
nord-est impingind excedentul de apa in Bosfor si accentuind astlel si viteza
curentului in Strimtori. In alte 12 zile din fiecare lupa, vintul bate in sens contrar,
de la sud-est, si el tinde sia impiedice inirarea apelor, incetinind astfel viteza cu-
rentilor respectivi. In restul de 5—6 zile pe luna spatiul aerian este linistit si
neavind nici o influentad asupra miscarii apelor, acestea urmeaza cursul normal
prin Bosfor cu viteza medie corespunzatoare diferentei de nivel si densitate dintre
Marea Neagra si Marea Mediterana?).

Observatii cu totul recente facute la Sulina asupra directiei si frecventei

vinturilor pe un grup de 10 ani — 1947 — 1956 — dau pentru vinturile dominante
din sectorul nordic un procent de 43,8 9 fata de 34,4 9/, pentru vinturile din sec-
torul sudic: 10,9 ¢, reprezinti directiile est-vest care nu sint operante pentru
navigatia din Bosfor, iar 10,8 %, zile calme¥). Din confruntarea acestor date cu
cele folosite de B. W. Labaree rezulti deplina confirmare in ceea ce priveste
alterpanta sensului curentilor aerieni, cit si faptul ci cifrele procentuale pentru
actiunea vinturilor de nord sint foarte apropiate : 43,3 ¢/, fatd de 43,8 ¢/, Deose-
birea este mai mare pentru frecventele vinturilor de sud : 40,00 ¢, fati de 34,4 %,
si a zilelor calme 17 9, fati de 10,8 9%/,.
) Dar pentiru navigatia prin Strimtori, vinturile de la Istanbul ramin cele mai
importante, deoarece ele influenteazi nemijlocit viteza curentului din Bosfor si
mai ales ele sint acelea care dau cordbiilor cu pinze forta de propulsie necesari
pentru caldtoria lor spre Marea Neagrd. Dupi aceleasi inregistrari a rezultat pentru
fiecare luni, perioadele in care se pot observa ,vinturile favorabile® si “vinturile
contrarii”, cu observatiunea ci la Istanbul nu existi ,zile calme”. Faptul cel
ma.i1 irpportan:c este cd aceste vinturi favorabile, sufld cel putin cite 8 zile
pe luna.

Daca existenta si intensitatea curentului care stribate in mod obisnuit Bosforul
se datoreste celor doi factori: volumul apelor fluviale care se revarsi in Marea

25. Nodul, ca unitate de masurd a vitezei cu care se deplaseazd o ambarcatiune pe api
corespunde cu viteza de o mild marina (1.855 km) pe orai. ' P pa:

26. Herodot, II, 96.

27. Edgar Patin : Le commerce des céréales dans le bassin du Bas-Danube Paris, 1963

28. Hesiod, Munci sl zlle 1 : 684 §i urm., 663 s1 urm., 545 §1 urm. ’ ’

29. B.W. Labaree, op. cit.

30. I.C. Petrescu, op. cit.



Neagra in deosebi in lunile de vard, si vinturile reci care le fnsotesc, grép_ivndu—}e
drumul citre Strimtori, ajungem la concluzia cad posibilitatea patrunderii cora-
biilor antice de la sud la nord se sprijinea exclusiv pe regimul varigtiunAu
vinturilor. Intr-adevir, numai din combinarea conditiilor de vint care sd domine in
acelasi timp la Istanbul si Marea Neagrd ca un tot pe aceeasi directie favora-
bila, se putea realiza atit Infruntarea curentului din Bosfor, cit si forta de pro-
pulsie care si poarte corabiile cu pinze din Marea de Marmara in Marea
Neagra.

Cu ajutorul datelor respective inregistrate in statiunile din Marea Neagra si
Istanbul si in limita zilelor cu vint de sud la Istanbul, fatid cu situatia similara
a miscarii vinturilor in Marea Neagri, s-a stabilit concordanta existenta la procentul
de 40 9, din aceste zile ca probabile pentru navigatie si ca 60 % zile ,ideale”.
Adica, de exemplu, in luga iunie, din cele 9 zile medii inregistrate la Istanbul
ca fiind dominate de vintul de sud-est, un numar de 3,6 zile sint zile ,probabile”,
iar 5,4 zile ideale pentru stribaterea lesnicioasd a Bosforului pe directia sud-nord3’).
Calculele sint facute pe intervalul de sase luni sus aritat si se bazeazd pe obser-
vatii indelungate, avind caracterul statistic al cifrelor medii in care se inscriu
situatiile obisnuite. Ele nu iau in consideratie imprejuriri exceptionale ca acelea
create de furtuni. Astfel, o furtuna puternici din nord-estul Marii Negre va
Impinge mult mai mult decit cantitatea normala de apa prin Bosfor, unde curentul
va spori viteza lui primejdioasi, meritindu-si numele ,devil current* dat de
navigatorii fari moroc. Dar in =zilele urmitoare nu se va mai inregistra nici
un curent in Strimtori, pina cind nivelul Marii Negre se va ridica iarasi
deasupra Mirii de Marmara. Dacid dupa o furtunad din nord-est ar urma indata o
schimbare a vintului care si bati din sud, s-ar putea forma chiar si un curent
de suprafati care si curgd din Bosfor, in sens contrar, in Marea Neagria3?). Aceste
cazuri, desi excepfionale, sint totusi posibile si confirmd insemnitatea studiului
asupra comportirii vinturilor in problemele de ordin istoric a mijloacelor si
datelor de care se leagi patrunderea pe apd a grecilor in Marea Neagrid. Este
astfel cu putin{d ca Intimplarea norocoasi, ori poate chiar observarea atentd si
rabdatoare a fenomenelor naturii si fi ingiduit — cu mult mai inainte de sec.
VII1 ien. — precursorilor si pignierilor navigatiei, si afle ca la rastimpuri se
deschideau portile neviazute ale Pontului Euxin, por{i pe‘care Rhys Carpenter in
mod gresit le considerase zavorite si ferecate, pind la aparitia pentecontorei si
trierei. E1 a sustinut ca de abia in jurul anului 680 i.e.n., folosind numadrul sporit
de vislasi, o penti Kontoros ioniani a invins ourentul Bosforului pina atunci
de netrecut, si s-a avintat pentru intiia oard pe orizonturile Marii Negre3?.

Se stie ca trierele dezvoltau o vitezi de 5 noduri3?), adici peste 9 km pe or3,
viteza care a sporit cu timpul pini la 18 km pe ora3®), si de aceea numai ele ar fi
putut invinge, depasindu-l, puternicul curent din Bosfor, Rhys Carpentar trage
concluzia ca, desi cea dintli patrundere pe api s-a ficut cu pentecontora, numai
dupd ce s-au pus in functiune corabii puternic propulsate cu visle si cu totul
independente fatda de vint, navigatorii greci au putut stribate in Pontul Euxin.
Facind legatura cu faptul cd nu se documenteazi arheologic aseziri grecesti pe
malurile sale decit dupd anul 680 f.e.n, autorul ne lasi impresia ci aceasti coloni-
zare a devenit posibild numai dupa aparitia trierii.

Se ridicad astfel si o problemi de tehnici economicid asupra cireia trebuie si
insistim. Este vorba de raportul dintre natura mijloacelor de transport si posibi-
litatea lor de folosire pentru miscarea in conditii de ieftindtate a cantititilor de
mérfuri voluminoase. Nici pentecontora si cu atit mai putin triera nu corespund

31. B.W, Labaree, op. cit.

32. Ibidem, p. 7, 49 st nota 21.

33. Rhys Carpenter, op. cit., p. 9—10.

34, ,,Uber die Leistung der Trieren sing auns iberhaupt nur wenige und unbestimmte Na-
chirchten aus dem Altertumn 6berkommen. So Wweit wir danach urteilen kénnen, wurde
in eigenen F&llen eine Fahrt von 5 knoten und dariliber erreicht, doch wird man in der
lréggel darunter geblieben sein“. c¢f. August Kodster Das Antike Seewesen, ed. I, 1923, p.

35. C. Rados, La batallle de Salamine, Paris 1915, p. 53—94.
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acestor conditiuni deoarece prin sporirea numarului de vislasi la clirca 170, aproape
tot corpul corabiei este ocupat de aparatul motor uman, iar capacitate de transport
este atit de redusa incit pe triera nu este loc decit pentru proviziile care asigura
hrana echipajului pe trei zile¥). Dar in schimb cheltuiala este enorma, plata visla-
silor costind in medie cite o drahmid pe zi de om, ceea ce numai pentru
pentecontora revine la costul de un talant pentru sezonul de navigatied?). Acest
cost este prohibitiv in transportul normal de marfuri necum pentru transportul
produselor de masa, care nu pot fdlosi decit mijlocul ieftin al corabiilor de
comert, incipiloare si propulsate gratuit de motorul aerian.

Conform datelor din tabele analizate, observim ca la Istanbul nu existd zile
calme, vintul bate de la nord 17 zile in aprilie, 19 zile in mai, 21 zile in iunie,
26 zile in iulie, 26 zile in august si 23 zile in septembrie ; iar de la sud 13 zile
in aprilie, 12 zile in mai, 9 zile in iunie, 5 zile in iulie, 5 zile in august si 7 zile
in septembrie. In nord-vestul Marii Negre, vintul bate de la nord 13 zile in
aprilie, 12 zile in mai, 12 zile in iunie, 13 zile in iulie, 15 zile in august si
15 zile in septembrie ; iar de la sud 12 zile in aprilie, 13 zile in mai, 13 zile
in iunie, 12 zile in iulie, 11 zile in august, 10 zile in septembrie, iar 5 sau 6 zile pe
luna timpul este calm. _

In aceste conditii atmosferice navigatia spre Marea Neagrd, devenea nu
numai posibila ci chiar lesnicioasd pentru ambarcatiuni care dispuneau de mijloace
de propulsie slabe. Iar trecerea prin Dardanele era inci mai putin anevoioasad decit
aceea prin Bosfor, deoarece in aceasta strimtoare diferenta de nivel fati de
Mediterana cit si actiunea vinturilor erau cu mult mai reduse. Dupa tabelele
meteorologice si observatiile facute in deosebi de catre serviciile amiralitatii bri-
tanice in sec. XIX si XX, variatiile in schimbarea sensului vintului de la nord-sud
catre sud-nord, puteau fi asteptate la fiecare patru sau cinci zile primavara si la
saple sau ceva mai multe zile in lunile de vara. Infruntind curentul din Bosfor
redus la 2 noduri (cca 3,7 km) pe ord sau chiar mai putin si sprijinite in pupa
de un vint prielnic, vechile coridbii comerciale cu pinze puteau stribate normal
in 8 sau 9 ore distan{a de 17 mile lungimea Strimtorii’®). Considerind ci zilele
.ideale" erau cel putin 5 pe lund, ne dam seama ca plutirea prin Strimtori si in
Marea Neagra era cu putintd in amindoui sensurile de mai multe ori, pentru
curg.ele lungi, in limitele anotimpului de navigatie — bineinteles in raport cu itine-
rariile, cu posibilitatile de desfacere a marfurilor aduse de negustorii greci din
sud si a celor de stringere si incircare a produselor cautate de ei pe diferitele
coaste ale Pontului Euxin.

Desigur ca regimul vinturilor de nord, al vinturilor ,Eteziene" domina in chio
notoriu si precumpanitor traficul peste Egee, spre Grecia si Egipt. Dar intercalarile
de vinturi contrarii, cu acea .regularitate in capriciile regimului atmosferic* din
bazinul Mediteranei orientale, a constituit nu numai posibilitatea patrunderii navi-
gatorilor greci si a inaintasilor lor in Marea Neagri — fortind zdvorirea Bosforului
— dar si aceea a organizarii si functionarii marelui trafic comercial de bunuri
care se dezvolti din sec. VII i.e.n. in Pontul Euxin, dupad aparitia coribiei de
transport cu pinze¥),

3. Primejdiile pe care le infitisa pentru corabiile cu pinze navigatia, atit la
intrarea in Dunire cit s$i pe cursul siu, au fost cunoscute de tofi coradbierii din

36. La Roérie et Vivielle, Navires et Marins, Paris 1930, Lefebvre des Noéttes, op. cit., p. 59.

37. Thukydide, 6, 3.

38. B.W, Labaree, op. cit, p. 8 si urm. Herodot apreciase lungimea Bosforuluji la 120 stadii
(IV, 85) ceea ce, pe baza stadiuluj ateninian de 177,6 m da o lungime de 21 km si 312 m,
fata de lungimea exactd de 31.535 km corespunzitoare la mila marini de 1855 m. Refe-
rindu-se la aprecierea distantelor pentru Marea Neagri care sint mult depasite, (IV, 86)
de astd datd pentru traiectul Bosforului, autorul antic evalueaza distanta sub realitate.

39. Dezvoltarea navigatiel comerciale in Marea Neagrd este semanlati in Thukydide, 13, 14 ;
Isocrates, Trapezious, 57 Aristoteles, Olconomica 2, 11 ; Herodot IV, 24 si VII, 147 arata

Ic\léeaggt comercian{ii cit si corabiile grecesti patrundeau destul de obisnuit in Marea
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timpurile antice si pind in cele moderne. Aceste nave cu o capacitate de incarcare
de la 60 pind la cel mult 200 tone de mare, care faceau traficul din Egee pina in
Pontul-Euxin, avind un pescaj care nu depasea sase Dpicioare (circa 1,8 metri),
gaseau totdeauna adincime indestulatoare de api la una din gurile Deltei ca sa se
poati urca si pe cursul fluviului*®). Cit despre corabiile de razboi purtate cu
visle, ele avind un pescaj incid mai mic, dar si o for{a de propulsie independenti
fata de vint, s-au ridicat pe Dunare de atitea ori, dupa cum se stie din istoria
expeditiilor persane, ale lui Alexandru cel Mare si pina la stationarea permanentd
a fortelor navale romane.

Cursul Dunarii nefiind modificat prin nici o lucrare pind acum o sutd de
ani, conditiile navigatiei cu pinze cunoscute si practicate de oamenii secolului trecut
pot fi destul de asemaianiatoare cu vremurile antice. Aceste conditii rezulti din
textele istorice si geografice, din vestigiile arheologice cunoscute pini in prezent
dar si din elementele de ordin fizic si orografic, a ciaror permanenti este cea mai
putin contestata.

Specialistii numesc ,Sectorul inferior al Dunarii* portiunea de la Turnu
Severin pina la Marea Neagra, in lungime de 945 km. Acest sector cuprinde o
prima diviziune, in lungime de 775 km intre Turnu Severin si Braila, denumitd
Dundrea fluviald, unde adincimea apei poate scade si sub 2 metri, — si o a doua
diviziune in lungime de 170 km, de la_Braila pind la varsarea in Marea Neagr3,
denumitid Dundrea maritimd, unde adincimea apei depaseste in general 7 metri.
Turnu Severin gisindu-se la o altitudine de numai 34,13 m deasupra nivelului
Marii, panta apelor Dundirii este in medie 0,037%, iar in dreptul Galatilor
aceasta panta scade la 0,009%,"). In asemenea conditii, vileza curentului care
poarta plutitoarele foarte incet la vale, nu reprezinti nici un obstacol pentru navi-
gatia In susul fluviului a ambarcatiunilor propulsate cu pinze si folosind chiar
vinturi slabe. Ambarcatiunile propulsate cu visle se gisesc in situatie favorizata
de a pluti pe o apad foarte lina.

in sectiunea superioara de la Portile de Fier unde viteza apelor la cataracte
e determinata de cea mai mare diferentd de nivel care atinge 1217 m/m la
kilometru, iuteala curentului era o piedica pentru navigatie. Iar fundul stincos
al Dunarii, pe o lungime de 108 km, intre Gura Viii si Moldova Veche, provoca
chiar intreruperea ei circa sase luni pe an, in perioada apelor scazute. Pentru
navigatia in susul apei pe aceasta portiune se proceda la trasul corabiilor cu frin-
ghia, de pe mal. Aceasta situatie a dainuit pind dupa 1858 cind Austro-Ungaria
a intreprins lucririle de imbunatatire a navigatiei prin Portile de Fier%?). Astfel,
la céle doua capete ale Dundirii navigabile care imbratiseazd teritoriul geto-dac, se
gaseau stincile din regiunea cataractelor si bancurilor de nisip din sectorul de la
virsarea fluviului, obstacole de care s-au lovit din cele mai vechi timpuri si
pinid in a doua jumatate a secolului al XIX-lea, in aceleasi conditii naturale, toti
cordbierii care au folosit numai forta de propulsie a vintului. S$tirile despre navi-
gatia cu pinze din timpurile moderne pot lamuri astfel desfisurarea atit a greu-
tafilor cit si a posibilitatilor pe care in acelasi cadru determinat de geografie si
de climi, le-a intimpinat si navigatia antica pe Dunére.

De la Braila la Turnu Severin, adincimea Dundrii pini la 2 metri, cu o
vitezd de curent foarte redusi, a putut ingidui navigatia ambarcatiunilor de tip
mijlociu, Intrebuintate intre sec. VII ien. — 1II en, atit din punct de vedere
al pescajului, cit si a folosirii vintului. ca fortd de propulsie contra sensului apei.
In partea numitid astjzi Dunirea Maritima, desi apele in genere sint mult mai
adinci — in medie 7 metri — la virsarea Siretului si a Prutului, din cauza materii-
lor aluvionare aduse de aceste riuri, apar bancuri pe cursul fluviului, care pro-
voacid dificultati de navigatie!”). Delta incepe la circa 90 km de Braila si deci cu
80 km inainte de Mare, prin desfacerea la puncful numit azi Ceatalul Ismailului, a

40. Edgar Patin, op. cit.,, p. 20.
41. 1.G. Petrescu, op. cit.,, p. 8,
42. Edgar Patin, op. cit.,, p. 9.
43. 1.G. Petrescu, op. cit., p. 9.
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celor doui brate Chilia spre N—E si Tulcea spre S—E. Acest din urma brat se
imparte in bratul Sulina care curge la mijloc si Sf. Gheorghe care formeazd sudul
Deltei. Realitatea actuald nu concorda in totul cu descrierea gurilor Dunadrii facuta
de catre autorii antici, dar conditiile generale pentru navigatie au ramas in fond
aceleasi.

Rezumind descrierile facute de Herodot, Polybiu, Strabon, Ptolemeu, Claudiu,
Pliniu cel Batrin si Pomponius Méla*) — si confruntindu-le cu infatisarea Deltei
de azi, geograful romin I. G. Petrescu aratd c3d dupd cunostintele celor vechi,
Dunarea era descrisi ca avind cinci, sase sau sapte guri, ca fluviul se varsa
intr-un loc unde tarmul forma un golf, jar delta era bine conturati. La sud de
bratul meridional se gisea insula Peuce, de mari dimensiuni, iar intre grinduri
erau alte insule dintre care doua ceva mai mari, dar toate mai putin intinse decit
Peuce. In partea de sud a Deltei se giseau lacuri mari care se intindeau chiar
spre nord de insula Peuce, iar spre sud ajungeau pini la Histria. In lungul Delteij,
Marea era invinsi, adica se simiea mai mult influenta apelor fluviale decit a
celor marine, pe o distanta de circa 60 km longitudine. In fata gurilor, la o zi
depariare de tarm, se afla un banc de nisip foarte lung si primejdios pentru na-
vigatie®). Dar autorul constata, referitor la formarea si aspectul Deltei, ca ,diferen-
tele din ultima mie de ani sint atit de neinsemnate, incit nimic nu poate face sa
se creadda c¢d mai iTnainte cu o mie de ani situatia era alta, si ci pe la inceputul
erei noastre cind s-au scris cele sus amintite despre aceasta regiune, situatia nu
era prea mult diferiti de acea actuala’). Aceasti apreciere se poate impinge cu
temei si citre prima jumitate a mileniului I ien. dat fiind cd evolutia situatiilor
in naturi este extrem de lentd, putind astfel privi prin prisma elementelor cunos-
cute, posibili{atile de pitrundere a coribierilor greci pe Dunire.

Sintem asadar indemnati si considerim ca mijloacele si tehnica navigatiei pe
batrinul Istru — masura in care atirnd in mod nemijlocit_de condifiile naturale —
au ramas aceleasi din cea mai veche antichitate si pind in a doua jumatate a sec.
XIX-lea. Cu exceptia imbunatatirii cirmei din sec. XIV e, ele au avut cam
aceleasi servituti si posibilitati, pind la revolutia navigatiei cu aburi, iar din punct
de vedere orografic pina la regularizarea si adincirea bratului Sulina. Coborirea pe
firul apei nu prezenta dificultati sub raportul mijloacelor de propulsie §i a con-
tinuitatii timpului de mers. Problema se punea insi pentru intrarea din Mare si
stribalerea Dunirii in amonte. Este indubitabil cd aceasti patrundere a fost posi-
bila pentru navele grecesti de Mare, de toate categoriile. Rimine de vizut in ce
masura corabierii greci au folosit aceste posibilititi. Asezarea de la Barbosi ar
indica un terminus pentru un loc de adunare a maérfurilor cu ajutorul traficului
de ,luntrarie”.

Pentru acest trafic localnicii au putut folosi nu numai cursul superior al
Dunarii, dar si portiunile navigabile sau flotabile ale principalilor sai afluenti, cum
ar fi Prutul si Siretul, iar mai la sud—vest, Ialomita, Argesul si chiar Oltul.

Sprijinindu-ne pe teza ca situatiunile de curenti fluviali si de vint erau ace-
leasi in antichitate ca si In timpurile moderne, putem incerca, pe baza datelor
cunoscute din ultimele veacuri, o reconstituire a navigatiei din vremurile vechi
spre a stabili timpul de mers cit si posibilitatea pentru aceeasi corabie propulsata
numaj de puterea vintului, de a efectua mai multe cilatorii pe Dunare in cursul
unui an. -

Trei sint dificultatile de acces si de navigaiie pe Dunirea maritim3 : bancul
de nisip lung de aproape 185 km, aflat in Mare, paralel cu coasta, ,la o departare
de o zi” dupa aprecierea celor vechi, de gurile fluviului; depunerile aluvionare

44. Herodot 11, 38 §{ IV, 48 ; Polybiu, Historia generalla Cartea IV, cap. 41—44, Paris 1853 ;
Ptolemaeu Claudiu cf. C. Britescu, Bulet. Soc. Geograf. No. 42, 1928 ; Pliniu cel Batrin
Hist, Nat. Cartea IV, cap, XXIV, 7, 8. Parls, 1855 ; Pomponius Méla De situ orbis Lib.
;I, 3§ag.7 II, pag. 622, 625 si cap. VII, p. 638, Paris 1863 — rezumate la I.G. Petrescu, op. cit.,

45. 1.G. Petrescu, op. cit., p. 38.

46, Ibidem.
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chiar la intrarea in gurile navigabile cum este ,bara” din fata Sulinei cit si acele
semnalate aproape de virsarea afluenfilor Prutul si Siretul ; coturile multiple si
buclele bratelor Deltei, pind la Ceatalul Ismailului.

Se stie ca in sec. XVII—XVIII adincimea bratului Sulina era mai mica de
3 m, iar la gurda ,bara” sciadea si sub 8 picioare (circa 2,40 m). Pentru a intra in
Dunare navele de comert cu un pescaj apropiat sau mai mare trebuiau sa descarce
in larg o parte din marfuri pentru a-si ridica linia de plutire, intocmai cum
se practica si la gurile Tibrului cu 2000 de ani mai inainte pentru corabiile de
peste 3000 de talanii, care nu puteau urca pina la Roma cu intreaga incar-
catura?’).

Din cauza coturilor foarte numeroase de pe brafele Deltei, ambarcatiunile cu
pinze nu puteau folosi forta vintului decit pe un timp limitat de scurtele distante
unde el putea sa le vind in ajutor. Daci scapau si de riscurile impotmolirii sau
esulrii pe un banc de nisip, durata unei cilatorii de la intrarea in Dundre pina
la Galati, folosind numai forta vintului, era de sase saptimini. Deoarece in coturi
directia navelor se schimba mereu, corabiile trebuiau trase la edec sau remor-
catetd).

Din cele sapte sau sase brate ale Deltei antice, numaji doud pina la patru
erau socotite prielnice pentru navigatie®®). Dupd numirile grecesti mentionate de
Pliniu cel Batrin si de Ptolomaeus, Calon Stoma (Gura Frumoasi) si Hieron Stoma
(Gura Sfintd) par a fi fost cele mai mult folosite. In ultimele doud, trei veacuri
din epoca noastra, se prefera actualul brat Sulina, ca avind o mai mare adincime
navigabild, cit si directia generala favorabila folosirii vinturilor Est—Vest. Acest
brat are trei bucle mari, iar bratul Sf. Gheorghe cu directia de patrundere Nord—
Vest, are sapte bucle mari. Desi cuprinde mai putine bancuri de aluviuni decit
toate celelalte, acest bra{ al Dunarii prezinti cele mai mari dificultati in folosirea
vintului pe directia de mers. Pe parcursul siu sint 17 coturi mari, care formea-
za un unghi total intre directiile de intrare si iesire din cot de la 88° la 135° —
zece coturi depasind unghiul de 100°9. Coturile si sinuozitdtile Dunirii sint aproa-
pe acgaleasi ca in antichitate, caci prin lucririle incepute dupa anul 1852 s-au adus
modificiri numai bratului Sulina.

Conditiile navigatiei la intrarea in fluviu au fost descrise acum un veac de
expertul englez Sir Stokes, in raportul siu citre Comisia Europeanid a Dunirii,
Infiintatd la 1856. Acesta aratd ci .din cauza bancurilor de nisip care impijedicau
atit cursul fluviului cit si intrarea la Sulina, navele nu putea circula fiari si fie
obligate si descarce o parte din marfuri in alte ambarcatiuni mai mici, ori in
caiace., Corabiile mai mari, care nu pot naviga fari lest, se urcau foarte incet in
susul cursului sinuos al fluviului, impinse citeodati de vint.,, iar de cele mai multe
ori trase cu mare greutate cu fringhia, mai ales cind vintul venea in fati, ceea ce
este inevitabil pentru un fluviu mare, atit de sinuos..Pentru a ajunge la Galati
sau Briila unde aveau de incidrcat cereale, le trébuia adesea siptimini
intregi®s).

Din vremea colonizirii grecesti si pind la mijlocul sec. al XIX-lea, adici timp
de aproape 2500 de ani, au navigat in Marea Neagri si pe Dunirea de Jos in
aceste condifii, numai coridbii comerciale cu pinze, construite in intregime din

47. Cecil Torr, art. Navis, Daremberg et Saglio. Dict, des antiquités Grecques et Romaines
VI, 1, p. 25. Citimea IincadrcaAturii purtate de coribiile de comerf{ este citeodatd evaluatd
in talanti sau amfore, fiecare din aceste mdlsuri cintirind a 40-a parte dintr-o tond (25 kg).
Cifrele sl proportiile referitoare la greutatea talantulul $i capacitatea greutate a amforei
sint calculate in mod diferit de ciAtre F. Miltner care evalueazfi corabia cu soatiul de
fncArcare de 2000 amfore la 18,5 tone registru ; cf. F. Miltner, art. Seewesen Pauly-Kroll
R. E. supplement band V. 1931, p. 920—921,

48. Voisin Bey, Notice sur les traveaux d’amelioration de Iembouchure du Danube et du
Bras de Soulina, in Annales des Ponts et Chaussées, Paris, 1893, p, 11.

49. I G. Petrescu, op. cit.. p. 34--17.

50. Ibidem, p, 175 si tabelul pag. 177.

51. Les seuls navires qui oouvaient ecirculer étaient ceux de 150 A 300 tonnes marines. cf.
C. Biicoianu, Le danube, Apercu historique, économique et politique, Paris, 1917, p. 103—
104,
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lemn. Ele erau destul de subrede si de dimensiuni mici. Capacitatea lor redusa
de transport era determinata nu numai de posibilitatile si cunostintele mai limitate
a celor vechi in materie de constructii navale si de navigatie, dar si de faptul
ci pina in epoca moderna din cauza innisiparii de la gurile fluviului, nu puteau
intra decit corabii care calcau apa pina la o adincime de cel mult 2,40 m
(8 picioare engleze). Statisticile de acum 100 de ani sint indicative in aceasta
privinta’?),

Lucrarile de indreptare si dragare a bratului Sulina cu prilejul cirora s-au
scos multe corabii naufragiate sau innisipate, au inceput efectiv dupa anul 1862.
Tonajul mediu al corabiilor intrate pinid atunci in Marea Neagra cu destinafia
porturilor de la Dunirea de Jos, nu depasea prea mult capacitatea de incar-
care a celor mai mari corabii de transport folosite de navigatorii greci din sec.
VI—IV i.e.n. Forta de propulsie utilizata de corabiile de comer{ pentru a urca
pe cursul fluviului era numai puterea vintului sau trasul cu fringhia, de pe mal,
fara nici o modificare sau perfectionare principala de procedee din vremea .Isto-
riilor” lui Herodot pentru Nil, pina la .rapoartele” lui Sir Stokes pentru navigatia
prin coturile Dunarii.

Desigur, unele vinturi sezoniere de Est, Nord-Est si Nord ingdduiau navelor
cu pinze, odata scapate de sinuozitiatile bratelor Deltei, sd se ridice pe Dunare
dincolo de Galati, pinad la Silistra si chiar mai sus. Dar traficul comercial grecesc
cu corabiile de maze, nici rj1 ‘avea nevoi2 sa cau‘e a'it si departe produsele
teritoriului geto-dac. Cind vinturile nu sint potrivnice, curentul Dunérii, desi foarte
incet, este totusi indestulator pentru ca orice ambarcatiune si poatd cobori spre
Mare fara ajutorul vreunei forte motrice. Acest parcurs poate deveni mai rapid, ori
de cite ori, in variatiunea ritmicd a curentilor atmousferici se poate folosi si ajutorul
vintului. Niei sinuozitatile coturilor Deltei nu mai constituie o piedicd la coborirea
pe firul apei: .cici si in zilele noastre se puteau vedea pe Dundrea de Jos
slepuri incarcate cu cereale strabatind sute de kilometri fara remorcher, fard motor
si fird pinze.. Este evident ca intinderea si navigabilitatea refelei fluviale care
strabate teritoriul carpato-danubian, a contribuit din cele mai vechi timpuri
la dezvoltarea comertului de cereale“s?.

Putem insi crede cu destul temei ci aceste mijloace de comunicatie de la
Dunirea de Jos in legitura directid cu apele interioare au deservit la vremea lor
nu numai miscarea grinelor ci si intregul trafic al tuturor schimburilor comer-
ciale in ambele sensuri, inclusiv transportul si raspindirea marfurilor aduse din
Egeea de comerciantii greci in tirgurile cetadtilor de pe malul dobrogean al Pon-
tului-Euxin.

4. Mijloacele de comunicatie si de transport — si in primul rind navigatia —
au conditionat si au determinat nu numai patrunderea Grecilor in Marea Neagra,
dar si dezvoltarea unei mari activititi economice. Rolul precumpanitor apartine
cordbiei de comer{ a carei aparitie dateazid de la inceputul sec. VII ie.n., adicd
odati cu inceputurile colonizirii Pontului Euxin. Este gresitd parerea ca patrun-
derea navigatiei prin Strimtori a fost multd vreme impiedicatid de citre puter-
nicii curenti marini, de la nord la sud, care ar fi ,zidvorit* Bosforul. Dar nu curen-
{ii marini alcatuiesc factorul determinant ci regimul vinturilor, care atunci cind isi
schimba directia pot actiona cu folos si impinge navele chiar in contra sensului
acestor curenti. Din observatia si studiul directiunii vinturilor atit din Marea

52. Potrivit datelor inregistrate in deceniul 1852—1862, tonajul mediu al navelor iesite prin
Sulina varia intre 127 si si 169 tone engleze pentru coribijle cu pinze si intre 200 si 307
tone engleze pentru corébiile cu aburi. Acestea din urmi erau destinate aproape exclu-
siv transporturilor de wpasageri si numarul lor reprezenta o bproportie foarte redusa.
Astfel, in 1856 la un total de 2211 nave intrate pe Dunire, 2110 erau corabii cu pinze.
iar 161 nave cu aburi : fn 1860 la un total de 3491 nave intrate. 3288 erau cu pinze si 203
cu aburi ; situatie care se mentine §1 in 1862 pentru totalul de 3015 nave din care circa
2807 cu pinze si 208 cu aburi. O jumaitate de veac mai tirziu, in 1911, din 1532 nave intrate
pe Dunire. numai 108 erau cu pinze, iar 1424 cu aburi. Proportia se tnversase si acum
Se putea recunoaste ci o altid erd domina asupra navigatiei pe Dunarea maritimi. Cf.
. pentru datele statistice, C. Baicojanu, op. cit,, p. 118 si tabelul,

53. Edgar Patin, op. cit. p. 20—21.
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Neagra cit si din Bosfor, s-a stabilit cu certitudine frecventele lunare, la inbervalg
aproape regulate, care ingiduiau corabiilor cu pinze si poatd intra in Marea Neagra
pe baza unei viteze de 2—3 noduri (3, 7—5,5 km) pe ora.

In aceasta situatie ne apar tot mai veridice stirile considerate de ordin legen-
dar despre expedijia Argonautilor si periplului Odisseei in raport cu posibilitatea
stribaterii Bosforului si intrarea nawvigatorilor veniti din Egee in timpurile ho-
merice si chiar prehomerice. Posibilitatile noi initiaza largirea legaturilor economice
si culturale in bazinul Egeei. Ele se caracterizeazd prin evolutia culturii fierului
care determina indirect dar hotaritor progresele tehnice in constructia corabiilor,
raspindirea scrierii simple si rapide cu ajutorul alfabetului de 22 litere inventat
de fenicieni si aparitia normelor juridice ingiduind progresul contactelor multiple
dintre oamenii de ginti diferite. Aceste posibilitati stau la baza expansiunii elenice
in regiunile indepartate, iar In ultima etapd, a colonizirii din Pontul Euxin.

Corabiile de transport se perfectioneazi in ceea ce priveste materialele de
constructie, dimensiunile, capacitatea de incarcare, instruirea echipajelor si folo-
sirea unor mai bune mijloace si metode de navigatie. Progresul acesta se datoreste
existentei sporite a mijloacelor de productie, diviziunii sociale a muncii in a doua
fazad a culturii fierului, dezvoltarii si specializarii mestesugurilor, sporirii produc-
tiei-marfi si aparifia banilor. Comertul maritim se dezvolta pe aceste baze si se
dezvolta si colonizarea greacd in Pontul Euxin. Iar cind in secolul V. ien. se va
fi desavirsit perfect{ionarea mijloacelor de transport pe mare, produsele ieftine de
masa vor intra in circuitul comercial si cerealele pontice vor asigura aproviziona-
rea marilor cetdti grecesti din sud in frunte cu Atliena.

Numai coribiile de comer{ mult mai incipiatoare, deservite de un echipaj
putin numeros si folosind ca mijloc de propulsare forta gratuitd a .motorului
aerian”, au putut satisface si asigura transporturile de marfuri pe care s-a
intemeiat dezvoltarea comerfului maritim in epoca dintre sec. VII—V 1ie.n. in
Ponful Euxin. In general, corabiile construite de cei vechi aveau o capacitate de
transport de la 30—60 tone, care va ramine de uz curent, chiar si in epoca clasic,
unde stim ci s-ay construit si nave mult mai mari, pini la 200 tone. Limi-
tarea dimensiunilor si greutatii corabiilor antice in functie de conditiile de
navigatie ale cabotajului costier, a fost determinati in mare parte si de posibili-
tatile echipajului. de a le ridica pe valuri sau a le trage pe uscat. In sfirsit, pina
la revolutia determinati de inventarea in sec. XIII—XIV en. a cirmei moderne
«la scara navei”, care prin forta multiplicati a pirghiei, putea infringe curentii si
capta puterea vinturilor laterale — cirma visla a celor vechi a frinat dezvoltarea
tonajului corabiilor antice care nu putea depidsi din aceasti cauza, firad peri-
col, limita de conducere constituita numai de forta si indeminarea cirmaciului.

Pontul Euxin, in deosebi in partea nord-vestici se deosebeste radical de Marea
Egee in ceea ce priveste conditiile de orientare si chiar de acostarea pentru
navigatie. Insula Serpilor situata la 44 km de gurile Dunarii, constituia singurul
punct mai depirtat de coastia, dupd care navigatorii milesieni se puteau orienta
in spatiul dintre Istru si Borystene. Vestigiile cultului in cinstea lui Achilleus Pon-
tarchos, zeul navigatiei si comertului, datate fnci din sec. VIII ie.n. ne fac
dovada ca navigatia se ficuse de mult si cu succes pind in aceste regiuni. Pre-
lungirea anotimpului de calatorie pe Mare din secolul VII—V 1i.e.n. se datoreste
nu numai sporirii mijloacelor tehnice si a cunostintelor in materie de navigatie,
dar si generalizjrii constructiei si imbunatatirii porturilor care asigurau ocrotirea,
odihna si sprijinul de care aveau nevoie corabierii, de-a lungul si mai ales la
capatul itinerariului. Putem considera pentru cetitile grecesti din Pontul Euxin,
ale caror vestigii portuare nu au fost incad identificate arheologic — luind ca
exemplu Histria — cd in masura in care aceste aseziri s-au dezvoltat ca orase,
atingind o deosebita prosperitate economicd si culturald, au existat si au func-
lionat si porturile respective, la nivelul tehnic-economic corespunzitor.

Se mai stie cd incd din secolul VII i.en. si poate chiar mai dinainte, co-
mertul maritim grecesc s-a folosit pentru legaturile sale economice cu interiorul,
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ir_1_ unele regiuni ale Marii Negre, de mijloacele de navigatie locali ale popula-
tiillor autohtone. Aceastd situafie ne este documentati in Sud la Sinope unde
.marile coriabii de comer{” se incircau cu minereurile si marfurile: aduse .din
fundul Caucazului, pe Phasis si alte riuri, in barcile usoare ale localnicilor®) ca.
] in Nord la Berezan, unde, cu ajutorul .luntririei” bastinasilor, se ficeau
schimburi importante de marfuri pe Bug si mai ales pe Nipru). Cind coribierii
Freci au aparut si pe litoralul dobrogean pentru a deschide un trafic de comert
maritim {ndepartat a cdrui amploare si beneficii se pot inregistra prin vestigiile
prosperitifii publice si private a ceea ce a fost .stralucita cetate a Histriei”, se:
gaseau in fiintd pe teritoriul geto-dacilor, ca trod al unei evolutii locale indelun-
gate, mijloacele de navigatie interioara pe Dunare si pe riuri.

' Este foarte probabil e¢ia si in valea Dunarii comertul grecesc se va fi folo-
sui de aceleasi mijloace pentru stringerea marfurilor la punctele de incarcare, cu
atit mai mult cu cit istoricii si arheologii nu identifici o patrundere efectiva de
agezaminte comerciale grecesti, mai sus de Barbosi.

Posibilitatile de folosire a lemnului — aflat la tot pasul pe teritoriul geto-
dacilor — ca material de constructie pentru ambarcatiuni, evolueazid paralel cu
imbunititirea mijloacelor de produciie care la acea vreme sint in primul rind
uneltele mestesugaresti. Numiarul mare de monoxyle folosite in anul 335 i.en. de
armata lui Alexandru cel Mare la trecerea Dunarii in zona Argesului de jos,
dovedeste nu numai existenta asezarilor omenesti foarte dese si continue de-a
lungul fluviului, dar si faptul ci din cele mai vechi timpuri, acesta, impreuna cu
afluentii sai, era calea de circulatie parcursa intens, cu ajutorul plutitoarelor, de
catre populatiile autohtone, pentru transporturile de persoane si de bunuri.

Aceste posibilititi de circulafie si de transport care existau cu mult inainte
de aparitia cordbierilor si negustorilor greci la gurile Dunarii, ne poate explica
din punct de vedere tehnic-economic atit .penetratia helenicad si helenisticd" pe
teritoriul geto-dac, precum si_ intinderea si rezultatele acestei pédtrunderi, in ce
priveste raspindirea pinid departe a produselor grecesti. Ea ne indreptateste sa
presupunem de asemenea, existenta unor intinse posibilitdti de adunare i trans-
port a bunurilor ieftine si de mare volum, ca produsele agricole vegetale si ani-
male, mineralele, lemnaria si sarea.

Lipsa de informatii in textele antice cit si a urmelor materiale, nu infirma
posibilitatea tehnica pentru corabiile maritime de comert de a se ridica mai sus,
pe cursul Dunirii. O serie de mari dificultati ca buclele Deltei si bancurile de
nisip, variatiunea continui a unghiului de navigatie fati cu directia vintului,
constituiau piedici si mari intirzieri de timp, cu efecte economice destul de
serioase, pentru accesul obisnuit al comerciantilor greci pind la producatori. Dim-
potriva, caracterul exclusivist al .cetdtii antice”, cit si specificul comptuarelor
coloniale, comportind efectuarea de tranzactii asupra produselor aduse de bas-
tinasi sau a marfurilor vindute acestora, numai la locul de tirg situat linga incinta
cetiitii, ne indreptiteste si credem cd intreaga miscare de stringere si afluire a
mirfurilor produse de populatiile geto-dace si cerute de ciatre greci, cit si ras-
pindirea pe teritoriu a marfurilor vindute de acestia, se facea cu propriile mij-
loace de transport ale bastinasilor.

Este posibil ca unele coribii comerciale de Mare, incircate cu produsele din
Sud. si-si fi desficut marfurile treptat cu prilejul escalelor de cabotaj de-a
lungul coastei Pontului Sting, cit si si fi pitruns pe Dunire in sus, la cele citeva
locuri de stationare, legate de apropierea principalelor aglomeratiuni locuite de
bastinasi. Aiei urmau sid-si facid incarcitura de cereale, produse agricole si alte
marfuri cu care si se reintoarcd spre porturile din Egeea. Datoritd timpului ex-
trem de lung necesar pentru a stribate bratele sinuoase ale Deltei, nu pare vero-
simil ca o corabie cu pinze porniti din Sud, intr-o cilitorie atingind si cursul
mijlociu al Dunirii, si fi putut face mai mult de o cursi complets, dus si

5. G Glo.z, op. cit. p. 166.
55. Ibidem, p, 169.
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intors, in timpul perioadei anuale de navigatie. Conditiile generale si locale ale
comerfului maritim grecesc ne indeamni si credem cd, desi posibile, asemenea
operatii au rdmas de ordinul exceptiei, si ci legiturile navigatiei comerciale an-
tice cu apele interioare de la Dunirea de Jos s-au ficut in chip sustinut cu
mijloacele plutitoare ale populatiilor autohtone.

‘Cité vreme Histria a fost capabild si primeasci nestingherit in portul siu
hraflcul maritim, avind totodatd prin golful aliturat si prin bnajul Hieron-Stoma
legitura directd si adipostitia cu apele Dunérii, a functionat cu toati probabili-
tz{tee} ,11.mtréria“ locala, plutind pe firul apei la vale si asigurind cu mijloacele
bqstlr}asllor transportul maérfurilor din interior pina la tirgul si schelele cetitii
gm%egene. Aceasta circulatie interioard s-a putut mentine si dupa ‘innisiparea
lesirii catre mare a Histriei, in limita nevoilor sale economice locale si adin-
cun_li suficiente a apelor din lacurile de acces. Nu este exclus ca transportul mar-
furilor pentru export si fi atins mai tirziu, de-a lungul coastei, tot cu ajutorul
luntrilor geto-dacilor, portul Tomis, folosind curentii marini de litoral de la
varsarea Dunirii spre Sud.

LES DEBUTS DE.LA NAVIGATION DE COMMERCE ANTIQUE AUX EMBOUCHURES DU
DANUBE

Resumé

La création des premeéres colonies grecques dans les régions géographiques les plus
importantes du Pont Euxin représente le résultat positif des connaissances, des possibilités et
des procédés mis en oeuvre par les hommes de l'antiquité pour pénétrer par la navigation
vers les fleuves et cites de la Mer Noire. )

Les progrés des constructions navales et des méthodes de navigation qui se révelent
au cours de l'intervalle corapris entre le VII-e et la V-e siecle avant notre ére ont créé les
conditions matérielles déterminantes pour l'essor de nombreuses colonies commerciales
grecques dans le bassin de la Mer Noire, Ces progrés ont aussi facilité le développement des
relations €éconormiques avec les territoires geto-daces par l'entremises des cours d'eau inté-
rieurs du bassin danubien., C’est particulidrment le cas de la cité maritime de Histria. Pen-
dant cette période les bateaux de commerce se perfectionne tant en ce qui concerne les
matériaux de construction, les dimensions et la capacité de chargement que l'instruction des
céquipages et I'utilisation de meilleurs moyens et méthodes dc navigation.

L.a fondation. au VII—VI-e siécle avant notre ére, de Ia cité commerclale Hisiria 2
la confluence du bras Hieron-Stoma avec la mer, tout comme celle des deux antres cités
portuaires Tomis et Callatis, plus au sud, attestent les progres de la navigation marchande
antique dans la région maritime du Bas Danube. La gcographie économiquce a d-ailleurs
établi I'éxistence d’'une relation étroite entre le littoral de la Drbroudja ct la vallée du Danube
depuis la plus haute antiquité. Le développement des échanges commerciaux stimulés par
les colonies greécques du Pont Euxin a augmenté la cohésion de cette zone progressivement
avec les possibilités de communication par les eaux intérieures du bassin du Bas Danube.

Du fait qu'en dehors de la station de Barbosi on n’a identifi¢é aucune auire échelle en
amont des bouches du Danube qui puisse attester l'acostement ct le chargement des navires
grecs 1 aux VII—V-e siécles avant notre ére, on peut admettre que le trafic des marchandi-
ses d'importation tout comme celui des produits du territoire geto-dace provenant de Histria
ou a destination decette active cité maritime était effectué par les géts-daces avee du
leurs propres moyens de transport. Il en allait de méme pour les autrse cités portuairee du
littorai de la Dobroudja.

Ces moyens de communication dans les deux sens, et particuliecrement par voie d'eau.
avec des embarcations ,,monoxiles*, devaient exister comme unc capacité latente bien avant
l'apparition des navigateurs grecs aux embouchures du Danube. Ils pcuvent nous fournir
I'explication, au point de vue technique et économique, tant de la pénétration ,hellénique et
hellénistique“ dans l'espace geto-dace, que de son étendue et de son ampleur. Elle se reflete
dans les vestiges archéologiques — monuments, monnaies, textes antiques — quj attestent
la variété, l'intensité et parfois le volume de ces échanges conditionés surtout par l'existence
d’une importante batellerie sillonant les eaux intérieures dans le bassin du Bas-Danube,
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