
INCEPUTURILE NAVIGAŢIEI COMERCIALE ANTICE 
LA GURILE DUNARII 

Prof. univ. dr. Valeriu Bulgaru 

1. Mijloacele tehnice şi economice în cadrul dezvoltării istorice ; 2. Regimul 
apelor şi vîntuI"ilor în Bosfor şi Marea Neagră ; 3. Condiţiile pătrunderii coră­
biilor maritime de comerţ pe Dunăre ; 4. Legăturile comerţului maritim cu apele 
interioare din bazinul Dunării de Jos. •· 

1. IntemeieTea primelor colonii greceşti în punctele geografice cele mai în­
semnate ale Pontului Euxin, reprezintă rezultatul pozitiv al cunoştinţelor, mijloa­
celor şi procedeelor folosite de cei vechi, pentru a pătrunde pe calea apei spre 
coastele şi fluviile Mării Negre. 

Progresele construcţiilor navale şi ale metodelor de navigatie care se înre­
gistrează în tot intervalul dintre sec. VII-V î.e.n., au creat condiţiile materiale 
determinante pentru înmulţirea coloniilor comerciale greceşti în bazinul Mării 
Negre. Aceste progrese au înlesnit şi dezvoltarea legăturilor economice cu terito­
riile geto-dace prin apîle interioare ale bazinului dunărean, cum va fi cazul 
îndeosebi pentru cetatea portuară Histria. In această perioadă corăbiile de trans­
port se perfecţionează în ceea ce priveşte materialele de construcţie, dimensiunile, 
capacitatea de încărcare ,instruirea echipajelor şi folosirea unor metode şi mij­
loace mai bune de navigaţie. 

întemeierea cetăţii comerciale Histria în sec. VII-VI i.e.n. la vărsarea în 
mare a braţului celui mai sudic ql marelui fluviu cît şi a cetăţilor portuare Tomis 
şi Callatis, atestă progresele navigaţiei comerciale antice la Dunărea de Jos. Geo­
grafia economică arată, din cele mai vechi timpuri, o legătură strînsă între lito­
ralul dobrogean şi valea Dunării. Dezvoltarea schimburilor comerciale stimu­
late de coloniile greceşti din Pontul Stîng a sporit coeziunea acestei zone, progresiv 
cu posibilităţile de folosire a comunicaţiilor pe apele interioare. 

Dat fiind că în afară de staţiunea de la Barboşi nu se identifică nici o 
schelă în susul Dunării, care s('1 ateste puncte permanente de acostare sau în­
cărcare a corăbierilor greci în sec. al VI.I-V î.e.n„ se poate admite că toată miş­
carea mărfurilor şi produselor din spaţiul geto-dacic, din şi spre Histria şi 
celelalte cetăţi de pe litoralul dobrogean, se făceau de către băştinaşi cu propriile 
lor mijloace de transport. Aceste mijloace de circulaţie, în ambele sensuri, în deo­
sebi pe apă, cu luntrile .monoxyle", existau ca o forţă latentă, cu mult înainte de 
apariţia corăbiilor şi negustorilor greci la Gurile Dunării. Dar ele ne pot ex-
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plica, din punct de vedere tehnic economic atît .penetraţia elenică şi elenistică• 
în spaţiul geto-dacic precum şi amploare,a ei. Aceasta se reflectă_ în vestigiile ar­
heologice, monumente, monede, ceramică, texte antice care atestă varietatea, 
initensitatea şi uneori voilrwnu1 acestoc schd.mbtmi, candi,ţi.onlaite, în cea mai mare 
măsură, de căile de comunicaţie pe apă. 

Se ştie că cetăţile comerciale greceşti, - Histria, Tomis şi Callatis - aparţin 
.aşa zisului al doilea valM al mişcării de colonizare, pornit către jumătatea sec. 
VII î.e.n. şi care într-un termen relativ· scurt avea să ducă la întemeierea unei 
i;erii de aşezări ale Miletului şi Megarei pe ţărmurile de vest sau de nord ale 
Mării Negre. Astfel, pe malul dobrogean se înfiinţează Histria şi Tomis - colonii 
ale Miletului, iar spre sud, Callatis, ctitorie a Heracleei Pontice, ea însă.<,i co­
lonie a Megarei. Tradiţia literară cea mai autorizată fixează întemeierea Histriei 
la 657-656 î.e.n. pe ţărmul actualei lagune a lacului Sinoe, fiind cea mai veche 
colonie greacă pe ţărmul vestic al Pontu~ui Euxin 1). Cetatea comercială milesiană 
purta numele grecesc de Istros, acelaşi cu al fluviului lingă care fusese întemeiată 
- la o distanţă relativ miCă de gura cea mai de sud a Deltei, actualul braţ Sfintul 
Gheorghe - în antichitate Peuce - şi la o distanţă încă mai mică de braţul 
Dunavăţ, odinioară navigabil. A"Şezarea se justificase prin facilităţile unui pescuit 
extrem de abundent la vărsarea Dunării în Mare, cit şi .prin uşurinţa cu care 
pornind de aci pe drumuri de apă, se putea pătrunde în interiorul pămîntului 
getic" 2). 

Această penetraţie greacă prin Gurile Dunării spre afluenţii săi mai îndepăr­
taţi se verifică prin obiecte de provenienţă sudică, amfore şi vas~ attice cu figu­
rine negre ca la Poiana şi Barboşi, sau la Bălănoaia lingă Giurgiu, la Zimnicea, 
la Piscul Crăsani, la Popeşti şi alte locuri, constituind mărturii ale unui comerţ 
susţinut cu vinuri şi untdelemn. Iar tezaurele monetare indică, la rindul lor, aria 
de colectare a produselor vîndute de băştinaşi, care exportau spre metropolele 
greceşti vite, miere, ceară, peşte conservat, grîne şi sclavi, - acei ~cxot şi 

y T oo al căror drum, în robie, trecea prin Barboşi şi Histrial). 
tn afară de o concentrare masivă de puncte arheologice, cu descoperiri de 

monede şi ceramică în perime11'Ul propriu-zis al Dobrogei, harla în.tocmită de 
Victoria Eftimie cu privire la răspîndirea amorfelor ştampilate greceşti în bazinul 
Dunării şi în interiorul pămîntului getic, ne indică pe Dunăre, - de la Histria şi 
Hîrşo\•a pînă la Celei, în Oltenia - 19 staţiuni, pe Siret - de la Barboşi pînă la 
Brad, în Moldova - 3 staţiuni; Pe Bistriţa, o stat~une, la Bîtca Doamnei; pe Ialo­
miţa - de la Hîrşova la Tinosu, în Muntenia - 3 staţiuni pe Argeş - de la Span­
ţov la Cetăţeni (pe DimboYiţa) - 3 staţii; in Oltenia, in bazinul Jiului, la Baia de 
Fier. De asemenea harta întocmită de Bucur Mitrea, privind răspîndirea de te­
zaure şi monede histriene izolate din sec. V-III î.e.n„ ne indică pe Dunăre, - de 
la Tulce'.l pînă l:J. Giurgi.u şi Bist.ret - 18 staţiuni pe Si.ret - de la Piscu pîn[1 ,Ja 
Poiana - 2 staţiuni: pe Bîrlad - de la Bîrlad pînă la Vaslui - 2 staţiuni pe Bis­
triţa, la Căciule!;>ti !;>i pe Olt la Crcmenari, cite o staţiune. 

Grecii din Asia Mică, avînd în fruntea lor Miletul - care dispunea prin 
stăpînire<;t fierului şi a aurl)lui, de condiţii prielnice pentru expansiune, trimi­
seseră spre nord-vest .primul val de colonizare" încă de la jumătatea secolului 
al VIIl-lea î.e.n., ajungînd la porţile Mării Negre, considerate pînă atunci a fi 
.zăvorite" de forţele naturii. Găsindu-se încă la limita foarte precară între în­
semnătatea obstacolelor şi posibilităţile lor reduse de a le înfrunta şi depăşi, ei 
n-au putut intra decît mai tîrziu în Marea Neagră, tocmai pentru că mijloacele 
de care dispuneau nu fuseseră îndestulătoare pînă în secolul VII î.e.n„ pentru a 
întreprinde un trafic susţinut şi regulat pe această cale maritimă. 

1. D.M. Pippidl, Strll.lnU de peste mări, p, 150, 1n volumul I Din Istoria Dobrogei. Geti şi 
Greci la Dunărea de Jos din cele mai vechi timpuri plnă la la cucerirea romană, Edit. 
Acad. R.P.R., Buc„ 1968. 

2. D. M. Pippidi, op. cit., p, 153. 
3. Ibidem, p, 164. 
4. cf. hărţile anexe, 1n voi. I Din Istoria Dobrogei„. 
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Deschârlerea oomuruooţiillorr pe apă îrntre MedLi.,tmiania şi I-IEIUespo1111t - apoi 
între Propontida şi Bosfor, ne este indicată_ chiar de cronologia şi istoria şiragu­
lui de aşezări ale grecilor din Asia Mică, din insule şi de pe continent - şi de 
progresele acestei colonizări, în raport cu mijloacele şi cunoştinţele lor despre po­
sibilitatea navigaţiei către Pontul Euxin. Această navigaţie începuse sporadic din 
vremurile străvechi, în condiţii considerate atunci de domeniul minunilor şi care 
au consacr.at ca eroi de legende pe cei care fuseseră doar observatori mai alenţi 
sau numai beneficiarii norocoşi ai unor fenomene ale naturii. Trecerea la coloni­
zarea largă din sec. VII-V î.e.n., şi apoi la marea dezvoltare a traficului comer­
cial în tot bazinul pontic, se poate explica numai prin cercetarea variaţiunilor şi 
ritmul acestor fenomene, cît şi consecinţele lor asupra posibilităţilor de navigaţie 
în Marea Neagră, pentru corăbiile cu pînze care au constituit baza mijloacelor 
comerciale de transport. 

2. Cu !> suprafaţă mijlocie şi aproape .zăvorîtă" de strîmtoarea Bosforului, 
Marea Neagră primeşte în continuu aportul unor imense cantităţi de apă dulce, 
vărsate de către marile Jiluvii europene din regLunea de nord-vest: Donul, Ni­
prul, Bugul, Nistrul şi Dunărea. Din această cauză salinitatea acestei mări variază 
între 10-18':00, faţă de Mediiterno:i unde 1~"'0ce1:itu1l respectLv este de 38-40~011 5 ). 

RegLmul apelor Dunării a făcut obiectul unor observaţii încă din antichitate. 
Herodot descrie Istrul ca cel mai ma.re fluviu cunoscut, al cărui debit .este egal 
vara ca şi iarna"6). Această regularitate s-ar fi datorat - după autorul antic -
faptului că fluviul are iarna volumul său mijlociu sau depăşind foarte puţin de­
bitul normal, deoarece în aceste regiuni iarna nu plouă aproape deloc, iar preci­
pitaţiile atmosferice cad sub formă de zăpadă, - pe cînd vara, cînd se topeşte 
zăpada acwnulată în straturi groase, apa se scurge în Istru din toate părţile. Flu­
viul se mai umflă şi din cauza ploilor dese şi torenţiale care se abat vara -
anotimpul ploilor. Dar evaporarea mult mai abundentă vara datori tă căldurii so­
lare puternice, compensează întocmai aporturile pe care Istrul le primeşte în 
această epocă a anului, .iar aceste două fenomene opuse păstrează un echilibru 
care asigură fiuviului o regularitate evidentă" 7). 

Făcînd abstracţie de eroarea săvîrşită de Herodot asupra regularităţii debi­
tului apelor Dunării, observaţiile sale asupra repartiţiei precipitaţiunilor atmos­
ferice în timpul anului şi a umflării Dunării vara, în deosebi datorită topirii 
zăpezilor, îşi păstrează fotreaga lor valoare, pînă în zilele noastre. 

Cauzele existentei permanente a excedentului de ape dulci, cărînd cantităţi 
imense de mîl şi nl<>ip din zona nord-ve_c;tică a Mării Negre, cît şi debitul şi 
variaţiunile lor sezoniere, vor face de abia în vremurile moderne obiectul unor 
studii ştiinţifice cit mai exacte, - dar tendinţa de pătrundere violentă către sud 
s-a făcut mereu simţită prin Bosfor şi Dardanele, iar natura acestui curent marin 
era de mult cunoscută de cei vechi. 

Intr-arle\'5r, cînd Xerxes orclont1 să se bată Hellespontul cu 300 de toiege şi 
să i se apl_ice şi fierul roşu pentru d. valurile sale, devenite furioase, rupscseril 
cele două poduri de vase, întinse de inginerii armatei persane între Sestos si 
Abydos, -:-- călăii, însărcinaţ.i cu execuţia pedepsei împărăteşti, au primit şi p~­
runca să insulte unda cu ocara : „că nu eşti decit un fluviu cu are tulburi si 
sălcii" 8). Confirmarea naivă dar exactă a prezenţei apelor şi aluviunilor flu\'ialc 
încă necomplet amestecate cu marea, pînă la porţ,ile Mediterunei. Aceste ape 
ridicate deasupra nivelului mării deschise, alcătuiesc curcntii marini, perm:-incn\i, 
cu direcţia nord-sud, dintre care cel clin Bosfor, cu viteză depăşind îndoitul celui 
din Hellespont y fost caracterizat a fi de o repeziciune .diavoleascău pînă si de 
corăbierii ve:-icului trecut. ' 

5. Ioan Gh. Petrescu, Delta Dunării, Geneza şi evoluţia ei, Editura, Ştiinţifică Bucureşti, 1957, 
T). 25. 

G. Herodot, IV, 48. 
7. Ibidem, IV, 50. 
(l. Ibidem. VII, 35. 
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Curentul din Bosfor e determinat de trei cauze legate de regimul apelor : 
excesul de ape dulci vărsate de marile fluvii din ri:_giunea de no~d-ves!, c~e aduc 
nivelul Mării Negre la Bosfor cu 43 cm mai sus decit Marea Mediterana; diferenţa 
de salinitate deci de densitate ale apelor Mării Negre, care fiind mai uşoare cons­
tituie primui curent de densitate - cel superficial ; şi în sfîrşit. curentul. de de~­
sitate care împinge la adincime, în sens invers, apele sărate mai grele dm Medi-
terana în Marea Neagră9). 

Diferenţa de nivel şi densitate între apele celor două mări creează în Bosfor 
un curent pe direcţia nord-sud cu viteza de 7-9 km pe oră 1°>, cifră destul de apro­
piată de referinţele date de alţi cercetători care apreciază viteza normală a acestui 
curent la 4 noduri (cea de 7,5 km) pe oră, iar cînd vînturile de nord bat cu putere! 
această viteză creşte pînă la 7 noduri (cca 13 km) pe oră 11

). Acest curent ar fi 
constituit un obstacol absolut pentru pătrunderea în Marea Neagră a corăbiilor 
anti"'~ înzestrate numai cu o singură velă, sau propulsate cu vîsle puţin numeroase, 
.căci nu era niciodată cu putinţă să navighezi prin strîmtori" 12

). 

Volumul apelor aruncate pe fiecare an în Marea Neagră de Dunăre şi de 
fluviile ruseşti, este evaluat la enorma cantitate de 228-350 sute de milioane de 
tone 11). Puterea curentului care pătrunde în Marea de Marmara este de 3-4 noduri 
pe oră 14). După acelaşi autor, curentul în Bosfor are viteza medie de 4-5 noduri, 
iar între Rumeli Burnu şi Anadoli Hissar se ridică pînă la 7 noduri, fiind numit 
din cauza repeziciunii sale .curentul .diavolului"15). 

Pe acest fapt se şi întemeiază afirmaţia categorică făcută de autorul american 
că nici o navă egeeană nu a putut să treacă prin Cornul de Aur pînă ce nu s-au 
construit şi pus în funcţiune corăbii care să dezvolte o viteză mai mare de 
4 noduri (cca 7,5 km) pe oră. 

Rhys Carpenter mai consideră că observaţiile meteorologice efectuate de ser­
viciile amiralităţii britanice în sec. XIX-iea şi care stau la baza calculelor consem­
nate in The Black Sea Pilot nu ar putea fi concludente pentru perioada antică, 
deoarece potrivit cunoştinţelor climatologilor, primul mileniu î.e.n. a fost neobiş­
nuit de umed, astfel că fluviile vor fi vărsat în Marea Neagră încă mai multă apă 
decît în perioada modernă 16). B. W. Labaree susţine însă că, în lipsa de probe 
contrarii - condiţiile climaterice erau în fond aceleaşi, atunci ca şi acum - iar în 
ceea ce priveşte ipoteza precipitaţiilor mai abundente, care în antichitate s-ar fi 
adunat în bazinele marilor fluvii ce se varsă în Marea Neagră, ea se compensează 
în mod larg prin vastele defrişări care s-au practicat de atunci încoace în toate 
aceste zone. Intr-adevăr, chiar dacă cu peste 2000 ani în urmă, cantităţile de ploi 
şi zăpadă vor fi fost mai mari decit acele de azi, apele erau reţinute la sol şi 
fr~nate qe vegetaţia virgină - păduri şi fineţe - care acoperau toate dealurile şi 
văile, astfel că aportul suplimentar nu putea întrece debitul fluviilor din epoca 
noastră, cînd tăierile masive de păduri cit şi defrişarea de către agricultură a 
tuturor dumbrăvilor, tufărişurilor şi păşunilor au dat frîu liber deversării totale 
şi grabnice ale apelor din ploi şi zăpezi 11). 

Dar pe lingă factorul permanent al existenţei cantităţii excedentare de ape 
dulci care ridică în tot timpul anului nivelul Mării Negre, formînd curentul de 
suprafaţă în Bosfor, comportarea vînturilor este factorul de bază care influenţează 
navigaţia prin strîmtori. Or, nu sînt dovezi că vînturile 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 Gl. nr. 1. January 1957. 
12. Rhys, Carpenter : The Greek penetration ol the Black Sca, American Jouranl of Arche-

ology, Volume LI!, Number 1. January-March, 19~8. 
13. The Black Sea Pilot, London ed. 1942, p. 20 f. Rhys Carpenter, Ioc. cit. şi nota 1. 
14. Ibidem, p. 2. 
15. Ibidem, p, 5 şi Black Sea Pilot, p. 22. 
16. Rhys carpenter, op. cit., p. 1. 
lî. 13. W. Labaree, op. cil., p. 5. 
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deosebeau de regimul observat în sec. XIX, ultimul veac al navigaţiei generale cu 
pînze, cît şi în sec. xx1s). 

Curentul care îngreunează pătrunderea corăbiilor prin Bosfor pe direcţia sud­
nord e determinat de doi factori care acţionează atît în apă cit şi în aer. Aceşti 
factori nu au o acţiune constantă ci variabilă. Spre deosebire de părerea lui He­
rodot cu privire la debitul constant al Dunării, observaţiile meteorologice şi înre­
gistrările cotaţiunilor de nivel făcute cu metode ştiinţifice moderne, au stabilit că 
fluviile şi 'rîurile din Europa răsăriteană aduc în Marea Neagră cea mai mare 
cantitate de apă atunci cînd se topesc zăpezile în munţi. Nivelul maxim provocat 
de acest excedent de ape se înregistrează în Marea Neagră din a doua jumătate a 
lunii iunie şi pînă la sfîrşitul lunii august. Dar factorul cel mai important se 
găseşte în aer şi el este concretizat de acţiunea vînturilor 19). 

Cunoştinţele celor vechi asupra fenomenelor naturii erau incomplete, dar se 
întemeiau pe observaţiuni atente şi pe o experienţă îndelung verificată. Deşi nesta­
bil .dar regulat în capriciile sale" 20), regimul .atmosferic al Mediteranei orientale, 
observat în antichitate, a impus navigaţiei reguli anumite2 1). Navigatorul a învăţat 
astfel să cunoască în ce timpuri băteau vînturi favorabile - şi cînd anume ele îi 
erau potrivnice. Cunoaşterea direcţiei oarecum statornice a vînturilor, mai reiese 
şi din faptul că, în materie de orientare, cei vechi întrebuinţează în loc de puncte 
cardinale numele principalelor vînturi ca Borea pentru nord, N otos pentru sud, 
Euros pentru est şi Zefir pentru vest22). 

Mediterana de sud-est este dominată de zona presiunilor joase. Din această 
cauză în lunile de vară, vînturi puternice venind dinspre Pontul Euxin, suflă de 
la nord tot anotimpul peste Marea Egee. Cei vechi le numeau vînturi eteziene, care 
bătearu de la sfîrşit1uCT lunii i,ulie pînă în septembrie, unemi violente, t0itdea1una însă 
uscate şi reci. Aceste vînturi sînt prietenii navigatorilor care nu au a se teme 
decît de furtuni subite dar scurte, putînd pluti cu pînzele întinse, din Thracia 
pînă în Qrecia şi din Grecia pînă în Egipt23). Dar în timpul iernii vînturile se 
încurcă. Notos aduce trombele de ploaie, Borea furtunile de zăpadă, nici velele 
nu mai sînt de nici un ajutor şi nu rămîne decît să se întrerupă orice navigaţie, 
pentru un iernatic îndelungat24). 

In cadrul regimului dominant al vînturilor, în anotimpul cînd navigaţia era 
posibilă, pescarii şi corăbierii din antichitate mai observaseră că, din primăvară 
pînă în toamnă, curenţii de aer alternează de la apusul la răsăritul soarelui, -
seara suflînd spre larg, iar în zori către uscat. Cînd se produc deci scăderi de 
presiune în spaţii limitate· peste care domină un anumit regim general de curenţi 
aerieni sezonieri - apar vremelnic alţi curenţi de aer care suflă în sens contrar, 
creînd condiţii de navigaţie pe sensul de asemenea opus direcţiei normale. De aici 
decurge interesul deosebit al cunoaşterii regimului vinturilor pentru navigaţia prin 
Bosfor:. de la sud la nord, adică în sensul contrar • vînturilor etesiene" şi tocmai 
în anotimpul acţiunii lor principale. 

B. W. Labaree relevă mai întîi însemnătatea primordială a vînturilor care 
bat de la nord-est în vremea anotimpului de vară cînd, precum am arătat, volumul 
sporit al apelor ce se varsă din. fluvii ridică la maximum nivelul Mării Negre. 
Aceste vînturi împing apa de la suprafaţa Pontului Euxin în direcţia sud-vest, 
adică tocmai către Bosfor - şi în acelaşi timp, din aceeaşi cauză - apa de pe 
suprafaţa Mării de Marmara este împinsă spre capătul ei către DMdaneJe. In 
acest fel diferenţa de nivel dintre capătul nordic al Bosforului dinspre Marea 
Neagră şi cel sudic către Marea de MarJ!lara este mai mare decît ar fi normal, 

18. Ibidem, p. e. 
rn. Ibidem, p. 5. 
20. G. Glotz şi A. Cohen : Ristorie Grecque, Paris, 1925, T.I. 
21. Cf. Stange, Vcrsuch einer Darstellung der griechische Wlndverhliltnlsse und ihre Wirkun· 

gsweise, Leipzig 1910, p, 9 şi urm. 
22. Henri Berguin, L'Enquete de Herodote d'Halicarnasse, Paris. Nota D. p. 374-375. 
23. B. Glotz, op. cit., p. 5. 
24. Ibidem. 
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astfel că viteza curentului, în medie de aproximativ trei noduri25) (5,5 km) pe 
oră, este mărită sub influenţa vinturilor de nord-est la cele cinci (9,25 km) sau 
şase (11 km) noduri care sînt observate cîteodată în unele porţiuni ale cana­
lului. 

Dat fiind că majoritatea marilor fluvii se varsă în jumătatea de nord a 
Mării Negre apele for vor fi afectate de condiţiile de vînt care bintuie tocmai 
din aceste regiuni, în aceeaşi măsură ca şi Bosfor. De aici rezultă că regimul 
curenţilor marini de suprafaţă este dominat în chip precumpănitor de regimul 
vînturilor şi că acestea, cind îşi schimbă sensul şi bat cu putere, pot acţiona cu 
folos asupra navelor chiar în contra sensului acestor curenţi ca şi de altfel a 
cursului fluviilor, aşa cum s-a observat de către Herodot, în anumite împrejurări 
pentru navigaţia pe Nil26); şi cum s-a practicat de corăbiile cu pînze pînă în 
a doua jumătate a secolului al XIX-lea pe cursul,Dunării27). 

Regimul \"inturilor in Marea Neagră a fost studiat în amănunţime, pe baza 
observaţiilor înregistrate de serviciile amiralităţii britanice pentru grupul de sta­
ţiuni Vama, Odessa şi Sevastopol, la nord de Bosfor - şi pentru Istanbul la sud -
în lunile aprilie, mai, iunie, iulie, august şi septembrie, interval care depăşeş­
te astfel cu mult limitele anotimpului de navigaţie de numai 50 de zile de la 
solstiţiul de vară şi pină la mijlocul lunii septembrie, practicat de cei vechi în 
sec. VI II î.e.n.28). 

Acest studiu a relevat faptul de o însemnătate capitală că direcţia vîntului nu 
este constantă pe sensul nord-sud sau nord-est-sud-vest, ci că la răstimpuri anumite 
în cursul fiecărei luni bat vînturi din sens contrar. Astfel, în medie, cam 13 zile 
în fiecare din lunile de navigaţie sus arătate, vîntul suflă în Marea Neagră de la 
nord-est împingînd excedentul de apă în Bosfor şi accentuînd astfel şi viteza 
curentului în Strîmtori. In alte 12 zile din fiecare lună, vîntul bate în sens contrar, 
de la svd-est, şi el tinde să împiedice intrarea apeior, încetinind astfel viteza cu­
renţilor respectivi. In restul de 5-6 zile pe lună spaţiul aerian este liniştit şi 
neavînd nici o influenţă asupra mişcării apelor, acestea urmează cursul normal 
prin Bosfor cu viteza medie corespunzătoare diferenţei de nivel şi densitate dintre 
Marea Neagrii şi Marea Mediterană29). 

Observaţii cu totul recente făcute Ja Sulina asupra direcţiei şi frecvenţei 
vinturilor ~e un. grup de 10 ani - 1947 -:-- 1956 - dau pentru vînturile dominante 
din sectorul nordic un procent de 43,8 % faţă de 34,4 O/o pentru vînturile din sec­
torul sudic : 10,9 ° 'o reprezintă direcţiile est-vest care nu sînt operante pentru 
navigaţia din Bosfor, iar 10,8 O/o zile calme30). Din confruntarea acestor date cu 
cele folosite de B. W. Labaree rezultă deplina confirmare în ceea ce priveşte 
alteriianţa sensului curenţilor aerieni, cit şi faptul că cifrele procentuale pentru 
acţiunea vînturilor de nord sînt foarte apropiate : 43,3 O/o faţă de 43,8 O/o. Deose­
birea este mai mare pentru frecvenţele vînturilor de sud : 40,00 O/o faţă de 34,4 O/o 
şi a zilelor calme 17 °Io faţă de 10,8 O/o. 

Dar pentru navigaţia prin Strîmtori, vînturile de la Istanbul rămîn cele mai 
importante, deoarece ele influenţează nemijlocit viteza curentului din Bosfor şi 
mai ales ele sînt acelea care dau corăbiilor cu pînze forţa de propulsie necesară 
pentru călătoria lor spre Marea Neagră. După aceleaşi înregistrări a rezultat pentru 
fiecare lună, per!oadele în care se pot observa • vînturile favorabile" şi "vinturile 
contrarii", cu observaţiunea, că la Istanbul nu există „zile calme•. Faptul cel 
mai important este că aceste vinturi favorabile, suflă cel puţin cite 8 zile 
pe lună. 

Dacă existenţa .şi intensitatea curentului care străbate în mod obişnuit Bosforul 
se datoreşte celor doi factori : volumul apelor fluviale care se revarsă în Marea 

25. Nodul, ca unita~e de măsurii a Vitezei cu care se deplasează o ambarcaţiune pe apă. 
core5punde cu viteza de o milă malină (1.855 I<:m) pe oră. 

26. Herodot. II, 96. 
27, Edgar Patln : Le commerce des cereales dans le bassln du Bas-Danube Paris 1963 
28. Hesiod, Munci şi zile 1 : 684 şi urm., 663 şi urm., 545 şi urm. ' ' 
29. B.W. Labaree. op. cit. 
30. I.C. Petrescu, op. cit. 
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Neagră în deosebi în lunile de vară, şi vînturile reci care le insoţesc, grăbindu-le 
d~umul către Strîmtori ajungem la concluzia că posibilitatea pătrunderii coră­
biilor antice de la sila la nord se sprijinea exclusiv pe regimul variaţiunii 
vînturilor. Intr-adevăr, numai din combinarea condiţiHor de vînt care să domine în 
acelaşi timp la Istanbul şi Marea Neagră ca un tot pe aceeaşi direcţie favora­
bilă, se putea realiza atît înfruntarea cur~tului din Bosfor, cît şi forţa de pro­
pul.S!ie care să poarte corăbiile cu pînze din Marea de Marmara în Marea 
Neagră. 

Cu ajutorul datelor respective înregistrate în staţiunile din Marea Neagră şi 
Istanbul şi în limita zilelor cu vînt de sud la Istanbul, faţă cu situaţia similară 
a mişcării vînturilor în Marea Neagr~, s-a stabilit concordanţa existentă la procentul 
de 40 O/o din aceste zile ca probabile pentru navigaţie şi ca 60 % zile .ideale". 
Adică, de exemplu, în luIJ.a iunie, din cele 9 zile medii înregistrate la Istanbul 
ca fiind dominate de vîntul de sud-est, un număr de 3,6 zile sînt zile .probabile", 
iar 5,4 zile ideale pentru străbaterea lesnicioasă a Bosforului pe direcţia sud-nord31). 
Calculele sînt făcute pe intervalul de şase luni sus ar{ttat şi se bazează pe obser­
vaţii înclelungate, avînd caracterul statistic al cifrelor medii în care se înscriu 
situaţiile obişnuite. Ele nu iau în consideraţie împrejurări excepţionale ca acelea 
create de furtuni. Astfel, o furtună puternică din nord-estul Mării Negre va 
împinge mult mai mult decît cantitatea normală de apă prin Bosfor, unde curentul 
va spori viteza lui primejdioasă, meritîndu-şi numele „devil currentM dat de 
navigatorii fără noroc. Dar în zilele următoare nu se va mai înregistra nici 
un curent în Strîmtori, pînă cînd nivelul Mării Negre se va ridica iarăşi 
deasupra Mării de Marmara. Dacă după o furtună din nord-est ar urma îndată o 
schimbare a vîntului care să balli din sud, s-ar putea forma chiar şi un curent 
de suprafaţă care să curgă din Bosfor, în sens contrar, în Marea Neagră32). Aceste 
cazuri, deşi excepţionale, sînt totuşi posibile şi confirmă însemnătatea studiului 
asupra comportării vînturilor în problemele de ordin istoric a mijloacelor şi 
datelor de care se leagă pătrunderea pe apă a grecilor în Marea Neagră. Este 
astfel cu _puti~tti ca întîmplarea ri.orocoasă, ori poate chiar observarea atentă şi 
răbdătoare a fenomenelor naturii să fi îngăduit - cu mult mai înainte de sec. 
VIII î.e.n. - precursorilor şi p(!)nierilor navigaţiei, să afle că la răstimpuri se 
deschideau porţile nevăzute ale Pontului Euxin, porţi pe 'care Rhys Carpenter în 
mod greşit le. considerase zăvorite şi ferecate, pînă la apariţia pentecontorei şi 
trierei. El a susţinut că de abia în jurul anului 680 î.e.n„ folosind numărul sporit 
de vîsk1şi, o penti Kontoros 101niiartă a învins oUJre11J1ruJ Bosfonu:1ui pină atiunci 
de netrecut, şi s-a avîntat pentru întîia oară pe orizonturile Mării Negre3~. 

Se ştie că trierele dezvoltau o viteză de 5 noduri34), adică peste 9 km pe oră, 
viteză care a sporit cu timpul pînă la 18 km pe oră35), şi de aceea numai ele ar fi 
putut învinge, depăşindu-l, puternicul curent din Bosfor, Rhys Carpentar trage 
conch~zia că, deşi cea dintîi pătrundere pe apă s-a făcut cu pentecontora, numai 
după ce s-au pus în funcţiune corăbii puternic propulsate cu vîsle şi cu totul 
independente faţă de vînt, navigatorii greci au putut străbate în Pontul Euxin. 
Făcînd legătura cu faptul că nu se documentează arheologic aşezări greceşti pe 
malurile sale decît după anul ~80 î.e.n„ autorul ne lasă impresia că această coloni­
zare a devenit posibilă numai după apariţia trierii. 

Se ridică astfel şi o problemă de tehnică economică asupra căreia trebuie să 
insistăm. Este vorba de raportul dintre natura mijloacelor de transport şi posibi­
litatea lor de folosire pentru mişcarea în condiţii de ieftinătate a cantităţilor de 
mărfuri voluminoase. Nici pentecontora şi cu atît ·mai puţin triem nu corespund 

31. B.W. Labaree, op. cit. 
32. Ibidem, p. 7, 49 şl nota 21. 
33. Rhys carpenter, op. cit., p. 9-10. 
34. „Uber die Lelstung der Trleren slng auns ilberhaupt nur wenigc und unbestimmte Na­

chirchten aus dem Altertum oberkommen. So welt wir danach urteilen k6nnen wurde 
in eigenen Fălle'n elne Fahrt von 5 knoten und darilber errelcht, doch wird mar: !n der 
Rege1 darunter gebl!eben sein". ct. August Ktister Das Antlke Seewesen ed I 1923 p 125. • . , , . 

35. c. Rados, La batallle de Salamlne, Paris 1915. o. 53-94. 



acestor condiţiuni deoarece prin sporirea numărului de v~slaşi la ~lrca 170, aproape 
tot corpul corăbiei este ocupat de aparatul motor uman, iar capacitate de transport 
este atît de redusă incit pe trieră nu este loc decît pentru proviziile care asigură 
hrana ech~pajului pe trei zilel6). Dar în schimb cheltuiala este enormă, p:laita vîsla­
şHor costînd în medie cite o drahmă pe zi de om, ceea ,ce _nu~~ pentru 
pentecontoră revine la costul de un talant pentru sezonul de nav1gaţ1e3 ). Acest 
cost este prohibitiv în transportul normal de mărfuri necum pentru transportul 
produselor de masă, care nu pot fo\!osi decît mijfoouil ief.tin al corăbirr1lo·r de 
comerţ, încăpătoare şi propulsate gratuit de motorul aerian. 

Conform datelor din tabele analizate, observăm că la Istanbul nu există zile 
calme vîntul bate de la nord 17 zile în aprilie, 19 zile în mai, 21 zile în iunie, 
26 zil~ în iulie, 26 zile în august şi 23 zile în septembrie ; iar de la sud 13 zile 
în aprilie, 12 zile în mai, 9 zile în iunie, 5 zile în iulie, 5 zile în august şi _7 zi}e 
în septembrie. In nord-vestul Mării Negre, vîntul bate de la nord 13 zile m 
aprilie, 12 zile în mai, 12 zile în iunie~ 13 zile în iulie, 15 zile în august şi 
15 zile în septembrie ; iar de la sud 12 zile în aprilie, 13 zile în mai, 13 zile 
în iunie, 12 zile în iulie, 11 zile în august, 10 zile în septembrie, iar 5 sau 6 zile pe 
lună timpul este calm. 

In aceste condiţii atmosferice navjgaţiâ spre Marea Neagră, devenea nu 
numai posibilă ci chiar lesnicioasă pentru ambarcaţiuni care dispuneau de mijloace 
de propulsie slabe. Iar trecerea prin Dardanele era încă mai puţin anevoioasă decît 
aceea prin Bosfor, deoarece în această strîmtoare diferenţa de nivel faţă de 
Mediterana cit şi acţiunea vînturilor erau cu mult mai reduse. După tabelele 
meteorologice şi observaţiile făcute în deosebi de către serviciile amiralităţii bri­
tanice în sec. XIX şi XX, variaţiile în schimbarea sensului vîntului de la nord-sud 
către sud-nord, puteau fi aşteptate Ia fiecare patru sau cinci zile primăvara şi la 
şaote sau ce\•a mai multe zile în luni•le de vară. Infountind curentul din Bo>fo.r 
redus la 2 noduri (cca 3,7 km) pe oră sau chiar mai puţin şi sprijinite în pupă 
de un vînt prielnic, vechile corăbii comerciale cu pînze puteau străbate normal 
în 8 sau 9 ore distant.a de 17 miJe lungimea Strîmto:ii39). Cons•'.derînd că ziJe~e 
.ideale" erau cel puţin 5 pe lună, ne dăm seama că plutirea prin Strîmtori şi în 
Marea Neagră era cu putinţa în amîndouă sensurile de mai multe ori, pentru 
cursele lungi, în limitele anotimpului de navigaţie - bineînţeles în raport cu itine­
rariile, cu posibilitătile de desfacere a mărfurilor aduse de negustorii greci din 
sud şi a celor de strîngere şi încărcare a produselor căutate de ei pe diferitele 
coaste ale Pontului Euxin. 

Desigur că regimul vînturilor de nord, al vînturilor .Eteziene" domina în chin 
notoriu şi precumpănitor traficul peste Egee, spre Grecia şi Egipt. Dar intercalările 
de vînturi contrarii, cu acea .regularitate în capriciile regimului atmosferic" din 
bazinul Mediteranei orientale, a constituit nu numai posibilitatea pătrunderii navi­
gatorilor greci şi a înaintaşilor lor în Marea Neagră - fortînd zăvorirea Bosforului 
- dar şi aceea a organizării şi funcţionării marelui trafic comercial de bunuri 
care se dezvoltă din sec. VII î.e.n. în Pontul Euxin, după apariţia corăbiei de 
transport cu pînzel9). 

3. Primejdiile pe care le înfăţişa pentru corăbiile cu pînze navigaţia, atît Ia 
intrarea în Dunăre cit şi pe cursul său, au fost cunoscute de toţi corăbierii din 

36. La Ro~rie et Vivielle, Navlres et Marins, Paris 1930, Lefebvre .des Noettes, op. cit„ p. 59. 
37. Thukydide, 6, 3. 
38. B.W. Labaree, op. cit., p. 8 şi urm. Herodot apreciase lungimea Bosforuluj la 120 stadii 

(IV, 85) ceea ce, pe baza stadiului ateninian de 177,6 m dă o lungime de 21 km şi 312 m, 
faţă de lungimea exactă de 31.535 km corespunzătoare la mila marină de 1855 m. Refe­
rindu-se la aprecierea distanţelor pentru Marea Neagră care sînt mult depăşite, (IV, 86) 

de astă dată pentru traiectul Bosforului, autorul antic evaluează djstanţa sub realitate. 
39. Dezvoltarea navigaţiei comerciale !n Marea Neagră este semanlată !n Thukywde, 13, 14 ; 

Isocrat~s, Trapezious, 57 Aristoteles, Olconomica 2, 11 ; Herodot IV, 24 şi VII, 147 aratâ 
că aut comercian\ii cit şi corăbiile greceşti pătrundeau destul de obişnuit in Marea 
Neagra. 
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timpurile antice şi pma m cele moderne. Aceste nave cu o capacitate de încărcare 
de la 60 pînă la cel mult 200 tone de mare, care făceau traficul din Egee pînă în 
Pontul-Euxin, avînd un pescaj care nu depăşea şase picioare (circa 1,8 metri), 
găseau totdeauna adîncime îndestulătoare de apă la una din gurile Deltei ca să se 
poată urca şi pe cursul fluviului 40). Cit despre corăbiile de război purtate cu 
vîsle, ele avînd un pescaj încă mai mic, dar şi o forţă de propulsie independentă 
faţ[1 de vînt, s-au ridicatt pe Dună'l·e de atîtea ori, după ourn se ştie din isitnria 
expediţiillolf persaine, ale lui A1lexand1"1U cel Mare şi pînă la staţio~mrea permane"1,tă 
a forţelor navale romane. 

Cursul Dunării nefiind modificat prin nici o lucrare pînă acum o sută de 
ani, condiţiile navigaţiei cu pînze cunoscute şi practicate de oamenii secolului trecut 
pot fi desfol de asemănătoare cu vremurile antice. Aceste condiţii rezultă din 
textele istorice şi geografice, din vestigiile arheologice cunoscute pînă în prezent 
dar şi din elementele de ordin fizic şi orografic, a căror permanenţă este cea mai 
puţin contestată. 

Specialiştii numesc .Sectorul inferior al Dunăriiu porţiunea de la Turnu 
Severin pînă la Marea Neagră, în lungime de 945 km. Acest sector cuprinde o 
primă diviziune, în lungime de 775 km între Turnu Severin şi Brăila, denumită 
Dunărea fluvială, unde adîncimea apei poate scade şi sub 2 metri, - şi o a doua 
diviziune în lungime de 170 km, de la_ Brăila pînă la vărsarea în Marea Neagră, 
denurpită Dunărea maritimă, unde adîncimea apei depăşeşte în general 7 metri. 
Turnu Severin găsindu-se la o altitudine de numai 34,13 m deasupra nivelului 
Mării, panta apelor Dunării este în medie 0,037%0, iar în dreptul Galaţilor 
această pantă scade la 0,00911;111

41 ). ln asemenea condiţii, viteza curentului care 
poartă plutitoarele foarte încet la vale, nu reprezintă nici un obstacol pentru navi­
gaţia în susul fluviului a ambarcaţiunilor propulsate cu pînze şi folosind chiar 
vînturi slabe. Ambarcaţiunile propulsate cu vîsle se găsesc în situaţie favorizată 
de a pluti pe o apă foarte lină. 

ln secţiunea superioară de la Porţile de Fier unde viteza apelor la cataracte 
e determinată de cea mai ma!re diferenţă de nivel care atinge 1217 m/m la 
kilometru, iuţeala curentului era o piedică pentru navigaţie. Iar fundul stîncos 
al Dunării, pe o lungime de 108 km, între Gura Văii şi Moldova Veche, provoca 
chiar întreruperea ei circa şase luni pe an, în perioada apelor scăzute. Pentru 
navigaţia în susul apei pe această porţiune se proceda la trasul corăbiilor cu frîn­
ghia, de pe mal. Această situaţie a dăinuit pînă după 1858 cînd Austro-Ungaria 
a întreprins lucrările de îmbunătăţire a navigaţiei prin Porţile de Fier42). Astfel, 
la cele două .capete ale Dunării navigabile care îmbrăţişează teritoriul geto-dac, se 
găseau stîncile din regiunea cataractelor şi bancurilor de nisip din sectorul de la 
vărsarea fluviului, obstacole de care s-au lovit din cele mai vechi timpuri şi 
pînă în a doua jumătate a secolului al XIX-lea, în aceleaşi condiţii naturale, toţi 
corăbierii care au folosit numai forţa de propulsie a vîntului. Ştirile despre navi­
gaţia cu pînze din timpurile moderne pot lămuri astfel desfăşurarea atît a greu­
tăfC!or cit" şi a posibilităţilor pe care în acelaşi cadru determinat de geografie şi 
de climă, le-a întimpinat şi navigaţia antică pe Dunăre. 

De la Brăila la Turnu Severin, adîncimea Dunării pînă la 2 metri, cu o 
viteză de curent foarte redusă, a putut îngădui navigaţia ambarcaţiunilor de tip 
mijlociu, întrebuinţate între sec. VII i.e.n. - II e.n„ atît din punct de vedere 
al pescajului, cit şi a folosirii vîntului ca forţă de propulsie contra sensului apei. 
In pârtea numită astiizi Dunărea Maritimă, deşi apele în genere sînt mult mai 
adînci - în medie 7 metri - la vărsarea Siretului şi a Prutului, din cauza materii­
lor aluvionare aduse de aceste rîuri, apar bancuri pe cursul fluviului, care pro­
voacă difi.cultăţi de navigaţie4 ?,_ Delta începe la circa 90 km de Brăila şi deci cu 
80 km înainte de Mare, prin desfacerea la pun~tul numit azi Ceatalul Ismailului, a 

40. Edgar Patin, op. cit., p. 20. 
41. I.G. Petrescu. op. cit., p. 8. 
4~. Edgar Patin. op. cit., p. 9. 
43. I.G. Petrescu. op. cit., p. 9. 
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celor două braţe Chilia spre N-E şi Tulcea spre S-E. Acest din urmă braţ se 
împarte în braţul Sulina care curge la mijloc şi Sf. Gheorghe care formează sudul 
Deltei. Realitatea actuală nu concordă în totul cu descrierea gurilor Dunării făcută 
de către a\,ltorii antici, dar condiţiile generale pentru navigaţie au rămas în fond 
aceleaşi. 

Rezumînd descrierile făcute de Herodot, Polybiu, Strabon, Ptolemeu, Claudiu, 
Pliniu cel Bătrîn şi Pomponius Mela44) - şi confruntîndu-le cu înfăţişarea Deltei 
de azi, geograful romfm I. G. Petrescu arată că după cunoştinţele celor vechi, 
Dunărea era descrisă ca avînd cinci, şase sau şapte guri," că fluviul se vărsa 
într-un loc unde ţărmul forma un golf, j_ar delta era bine conturată. La sud de 
braţul meridional se găsea insula Peuce, de mari dimensiuni, iar între grinduri 
erau alte insule dintre care două ceva mai mari, dar toate mai puţin întinse decît 
Peuce. In partea de sud a Deltei se găseau lacuri mari care se întindeau chiar 
spre nord de insula Peuce, iar spre sud ajungeau pînă la Histria. In lungul Deltei, 
Marea era învinsă, adică se simţea mai mult influenţa apelor fluviale decit a 
celor marine, pe o distanţii de circa 60 Jim longitudine. In faţa gurilor, la o zi 
depărtare . de ţărm, se afla un banc de nisip foarte lung şi primejdios pentru na­
vigaţ!e~5). Dar autorul constată, referitor la formarea şi aspectul Deltei, că .diferen­
ţele din ultima mie de ani sint atît de neînsemnate, incit nimic nu poate face să 
se creadă că mai înainte cu o mie de ani situaţia era alta, şi că pe la începutul 
erei noastre cind s-au scris cele sus amintite despre această regiune, ~ituaţia nu 
era prea mult diferit[1 de acea actuală46). Această apreciere se poate împinge cu 
temei şi către prima jum;Hate a mileniului I î.e.n„ dat fiind că evoluţia situaţiilor 
în natură -~ste extrem de lentă, putînd astfel privi· prin prisma elementelor cunos­
cute, posibin.t_ăţile de p~itr_undere a corăbierilor greci pe Dunăre. 

Sîntem aşadar îndemnaţi să considerăm că mijloacele şi tehnica navigaţiei pe 
bătrînul Jstru - măsura în care atîrnă în mod nemijlocit de condiţiile naturale -
au rămas aceleaşi din cea mai veche antichitate şi· pînă în a doua jumătate a sec. 
XIX-iea. Cu excepţia îmbunătăţirii cîrmei din sec. XIV e.n„ ele au avut cam 
acele~i servituţi şi posibilităţi, pînă la revoluţia navigaţiei cu aburi, iar din punct 
de vedere orografic pînă la regularizarea şi adîncirea braţului Sulina. Coborîrea pe 
firul apei nu prezenta dificultăţi sub raportul mijloacelor de propulsie şi a con­
tinuităţii timpului de mers. Problema se punea însă pentru intrarea din Mare şi 
străbaterea Dunării în amonte. Este indubitabil că această pătrundere a fost posi­
bilă pentru navele greceşti de Mare, de toate categoriile. Rămîne de văzut în ce 
măsură corăbierii greci au folosit aceste posibilităţi. Aşezarea de la Barboşi ar 
indica un terminus pentru un loc de adunare a mărfurilor cu ajutorul traficului 
de .luntrărie". 

Pentru acest trafic localnicii au putut folosi nu numai cursul superior al 
Dunării, dar şi porţiunile navigabile sau flotabile ale principalilor săi afluenţi, cum 
ar fi Prutul şi Siretul, iar mai la sud-vest, Ialomiţa, Argeşul şi chiar Oltul. 

Sprijinindu-ne pe teza că situaţiunile de curenţi fluviali şi de vînt erau ace­
leaşi în antichitate ca şi în timpurile moderne, putem încerca, pe baza datelor 
cunoscute din ultimele veacuri, o reconstituire a navigaţiei din vremurile vechi 
spre a stabili timpul de mers cit. şi posibilitatea pentru aceeaşi corabie propulsată 
numai de puterea vîntului, de a efectua mai multe călătorii pe Dunăre în cursul 
unui an. -

Trei _sînt dificultăţile de acces şi de navigaţie pe Dunărea maritimă : bancul 
de nisip lung de aproape 185 km, aflat în Mare, paralel cu coasta, .la o depă:ritare 
de o zi" după aprecierea celor v~hi, de gurile fluviului ; depunerile aluvionare 

44. Herodot II, 38 şi IV, 48 ; Po}ybiu, Blstoria generalla Cartea IV, cap. 41-44, Paris 1853 ; 
Pt?lemaeu Claudiu cf. C. Brătescu, Bulet. Soc. Geograf. No. 42, 1928 ; Pliniu cel Bătrln 
H1st. Nat. Cartea IV, cap. XXIV, 7, 8. Paris, 1855 ; Pomponlus Mela De situ orbis Llb. 
II, cap. II, pag. 622, 625 şi cap. VII, p. 638, Paris 1863 - rez:umate la I.G. Petrescu, op. cit., 
p. 32-37. 

45. I.G. Petrescu, op. cit., p. 38. 
46. Ibidem. 



-chiar la intrarea în gurile navigabile cum este .bara" din faţa Sulinei cit şi acele 
semnalate aproape de vărsarea atiuenţilor Prutul şi Siretul ; coturile multiple şi 
buclele braţelor peltei, pînă la Ceatalul Ismailului. 

~ ştie că în sec. XVII-XVIII adîncimea braţului Sulina era mai mică de 
.3 m„ iar la gură .bara" scăqea şi sub 8 picioare (circa 2,40 m). Pentru a intra în 
Dunăre navele de comerţ cu un pescaj apropiat sau mai mare trebuiau să descarce 
în larg o paTte din mărfuri pentru a-şi ridica linia de !)lutire, :întocmai cum 

.se practica şi la gurile Tibrului cu 2000 de ani mai înainte pentru corăbiile de 
peste 3000 de talanţi, care nu puteau urca pînă la Roma cu întreaga încăr­
cătură47). 

Din cauza coturilor foarte numeroase de pe braţele Deltei, ambarcaţiunile cu 
pînze nu puteau folosi forţa vîntului decît pe un timp limitat de scurtele distanţe 
unde el putea să le vină în ajutor. Dacă scăpau şi de riscurile împotmolirii sau 
eşuării pe un banc de nisip, durata unei călătorii de la intrarea în Dunăre pînă 
la Galaţi, folosind numai forţa vîntului, era de şase săptămîni. Deoarece în coturi 
direcţia navelor se schimba mereu, corăbiile trebuiau trase la edec sau remor­
cate48). 

Din cele şapte sau şase braţe ale Deltei antice, numai două pînă la pauru 
erau socotite prielnice pentru navigaţie49). După numirile greceşti menţionate de 
Pliniu cel Bătrîn şi de Ptolomaeus, Calon St-Oma (Gura Frumoasă) şi Hieron Storna 
(Gura Sfîntă) par a fi fost cele mai mult folosite. în ultimele două, trei veacuri 
din epoca noastră, se prefera actualul braţ Sulina, ca avînd o mai mare adîncime 
navigabilă, cit şi dire~ţia generală favorabilă folosirii vînturilor Est-Vest. Acest 
braţ are trei bucle mari, iar braţul Sf. Gheorghe cu direcţia de pătrundere Nord­
Vest, are şapte bucle mari. Deşi cuprinde mai puţine bancuri de aluviuni decît 
toate celelalte, acest braţ al Dunării prezint[1 cele mai mari dificultăţi în folosirea 
vîntului pe direcţia de mers. Pe parcursul său sînt 17 coturi mari, care formea­
ză un unghi total între direcţiile de intrare şi ieşire din cot de la 88° la 135° -
zece coturi depăşind unghiul de 100°50). Coturile şi sinuozităţile Dunării sînt aproa­
pe ace-lea'ii ca în anitiichi,ta,te, căci ptrin lucrările 1ncepute după anul J!l.-52 s-au aidus 
modificări numai braţului Sulina. 

Condiţiile navigaţiei la intrarea în fluviu au fost descrise acum un veac de 
expertul englez Sir Stokes, în raportul său către Comisia Europeană a Dunării, 
înfiinţată la 1856. Acesta arată că .din cauza bancurilor de nisip care împiedicau 
atît cursul fluvLului cît şi intrarea la Sulina, navele nu putea circula fără să fie 
obligate să descarce o parte din mărfuri în alte ambarcaţiuni mai mici, ori în 
'Caiace. Corăbiile mai mari, care nu pot naviga fără lest, se urcau foarte încet în 
susul cursului sinuos al fluviului, împinse cîteodată de vînt„ iar de cele mai multe 
ori trase cu mare greut.ate cu frînghia, mai ales cînd vîntul venea în faţă, ceea ce 
este inevitabil pentru un fluviu mare, atît de sinuos„.Pentru a ajunge la Galaţi 
sau BrăHa µnde aveau d~ încărcat cereale, le trebuia adesea săptămîni 
întregi"5 1). 

Din vremea colonizării greceşti şi pînă la mijlocul sec. al XIX-lea, adică timp 
de aproape 2500 de ani, au navigat în Marea Neagră şi pe Dunărea de Jos în 
aceste condiţii, numai corăbii comerciale cu pînze, construite în întregime din 

47. Cecil Torr, art. Navis, Daremberg et Saglio. Dict, des antiquites Grecques et Romaines 
VI, 1, p. 25. Cltimea încărcăturii purtate de corăbiile de comerţ este clteodată evaluata 
în talanţi sau amfore, fiecare din aceste măsuri cîntărind a 40-a parte dintr-o tonă (25 lqn. 
Cifrele şi proporţiile referitoare la greutatea talantului şi capacitatea greutate a amforei 
sint calculate 1n mod diferit rte clltre F. Miltner care evaluează rorabia cu s".lntiul rte 

încărcare de 2000 amfore la 18,5 tone registru ; cf. F. Mlltner, art. Seewesen Pauly-Kroll 
R. E. supplement band V. 1931, p. 920-921. 

<\8. Voisin Bey, Notice sur Ies traveaux: d'am~Uoratlon de I'embouchure du Danube et du 
Bras de soulina, în Annales des Ponts et Chaussees, Paris, 1A93, p. 11. 

~9. I G. Petresr.u, op. cit .• p, 34-37. 
r.o. Ibidem, p, 175 şi tabelul pag. 177. 
51. Les <;euls navires oul nouvalent rirculer etaient ceux de 150 f\ 300 tonnes marines. cf. 

c. Băicoianu, Le danube, Apercu hlstorique, economique et polltlque, Paris, 1917, p. 103-
104. 
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lemn. Ele erau destul de şubrede şi de dimensiuni mici. Capacitatea lor redusă 
de transport era determinată nu numai de posibilităţile şi cunoştinţele mai limitate 
a celor vechi în materie de construcţii navale şi de navigaţie, dar şi de faptul 
că pînă în epoca modernă din cauza înnisipării de la gurile fluviului, nu puteau 
intra dedt corăbii 1care călcau apa pină la o adincime de cel mult 2,40 m 
(8 picioare engileze). Staiti&ticide de acum 100 de ani sint indicabve în această 

privintă52). 
Lucrările de îndreptare şi dragare a braţului Sulina cu prilejul cărora s-au 

scos multe corăbii naufragiate sau înnisipate, au început efectiv după anul 1862. 
Tonajul mediu al corăbiilor intrate pînă atunci în Marea Neagră cu destinaţia 
porturilor de la Dunărea de Jos, nu depăşea prea mult capacitatea de încăr­
care a celor mai mari corăbii de transport folosite de navigatorii greci din sec. 
VI-IV î.e.n. Forţa de propulsie utilizată de corăbiile de comerţ pentru a urca 
pe cursul fluviului era numai puterea vîntului sau trasul cu frînghia, de pe mal, 
fără nici o modificare sau perfecţionare principală de procedee din vremea .Isto­
riilor" lui Herodot pentru Nil, pînă la .rapoartele" lui Sir Stokes pentru navigaţia 
prin coturile Dunării. 

Desigur, unele vînturi sezoniere de Est, Nord-Est şi Nord îngăduiau navelor 
cu pinze, odată scăpate de sinuozităţile braţelor Deltei, să se ridice pe Dunăre 
dincolo de Galaţi, pînă la Silistra şi chiar mai sus. Dar traficul comercial grecesc 
cu co1·iibiJ.le de ma~e. nici rp •avea nevo:~ .să cau~e ai.5t şi departe p["odusele 
teritoriului geto-dac. Cînd vînturile nu sînt potrivnice, curentul Dunării, deşi foarte 
încet, este totuşi îndestulător pentru ca orice ambarcaţiune să poată cobori spre 
Mare fără ajutorul vreunei forţe motrice. Acest parcurs poate deveni mai rapid, ori 
de cite ori, în variaţiunea ritmică a curenţilor atmosferici se poate folosi şi ajutorul 
vintului. Niţi sinuozităţile coturilor Deltei nu mai constituie o piedică la coborîrea 
pe firul . a~ei : .căci şi în zilele noastre se puteau vedea pe Dunărea de Jos 
şlepuri încărcate cu cereale străbătînd sute de kilometri fără remorcher, fără motor 
şi fără pînze„. Este evident că întinderea şi navigabilitatea reţelei fluviale care 
străbate te:·itoriul ca·rpato-danubian, a contribuit din cele mai vechi timpu.ri 
la dezvoltarea comerţului de cereale"5). 

Putem însă crede cu destul temei că aceste mijloace de comunicaţie de la 
Dunărea de Jos în legătură directă cu apele interioare au deservit la vremea lor 
nu numai mişcarea grînelor ci şi întregul trafic al tuturor schimburilor comer­
ciale în ambele sensuri, inclusiv transportul şi răspîndirea mărfurilor aduse din 
Egeea de comercianţii greci în tîrgurile cetăţilor de pe malul dobrogean al Pon­
tului-Euxin. 

4. Mijloacele de comunicaţie şi de transport - şi în primul rînd navigaţia -
au condiţionat şi au determinat nu numai pătrunderea Grecilor în Marea Neagră, 
dar şi dezvoltarea unei mari activităţi economice. Rolul precumpănitor aparţine 
corăbiei de comerţ a cărei apariţie datează de la începutul sec. VII î.e.n„ adică 
odată cu începuturile colonizării Pontului Euxin. Este greşită părerea că pătrun­
derea navigaţiei prin Strîmtori a fost multă vreme împiedicată de către puter­
nicii curenţi marini, de la nord la sud, care ar fi .zăvorit• Bosforul. Dar nu curen­
tii marini alcătuiesc factorul determinant ci regimul vînturilor, care atunci cirul îşi 
schimbă direcţia pot acţiona cu folos şi împinge navele chiar în contra semului 
acestor curenţi. Din observaţia şi studiul direcţiunii vînturilor atît din Marea 

52. Potrivit datelor înregistrate în deceniul 1852-1862, tonajul mediu al navelor ieşite prin 
Sulina varia intre 127 si si 169 tone engleze pentru corăbiile cu pinze şi Intre 200 şi 307 
tone engleze oentru corăbiile cu aburi. Acesrea din urmă erau destinate aproape exclu­
~iv transport urilor de oasageri si numărul lor reprezenta o oroporţie foarte redusă. 
Astf<>l. în 1856 la un total de 2211 nave intrate pe Dunăre, 2110 erau corăbii cu pîn7e, 
iar l!i! nave cu aburi : !n 1R60 la un total rle 3491 nave Intrate. 3288 erau cu p!nze şi 203 
cu aburi : situatie care se menţine şi !n 1862 pentru totalul de 3015 nave din care circa 
2807 cu pinze şi 208 cu aburi. o jumătate de veac mai t!rziu, !n 1911, din 1532 nave Intrate 
pe Dunăre. numai 108 erau cu p!nze. iar 1424 cu aburi. Proporţia se Inversase şi acum 
se putea recunoaşte că o altă eră domina asupra navigaţiei pe Dunărea maritimă. Cf. 

· pentru datele statistice, C. Băicoianu, op. cit., p, 118 şi tabelul, 
53. Edgac Patin, op. cit. p. 20-21. 
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Neagră cit şi din Bosfor, s-a stabilit cu certLtudine frecvenţele lunare, la interval: 
aproape regulate, care îngăduiau corăbiilor cu pînze să poată intra în Marea Neagra 
pe baza unei vit~ze de 2-3 noduri (3, 7-5,5 km) pe oră. 

In această situaţie ne apar tot mai veridice ştirile considerate de ordin legen­
dar des.pre expediţia Argonauţilor şi per1plului Odh;seei în raport cu posibilitatea 
străbaterii Bosforului şi intrarea na.vigatorillor veniţi din Egee în timpurile ho­
merice şi chiar prehomerice. Posibilităţile noi iniţiază lărgirea legăturilor economice 
şi culturale în bazinul Egeei. Ele se caractel'izează prin evoluţia culturii fierului 
care determină indirect dar hotăritor pi;:ogresele tehnice în construcţia corăbiilor, 
răspindiTea scrierii simple şi rapide cu ajutorul alfabetului de 22 litere inventat 
de fenicieni şi apariţia normelor juridice ·îngăduind progresul contactelor multiple 
dintre oamenii de ginţi diferite. Aceste posibilităţi stau la baza expansiunii elenice 
în regiunile îndepărtate, iar în ultima etapă, a colonizării din Pontul Euxin. 

Corăbiile de transport se perfecţion_ează în ceea ce priveşte materialele de 
construcţie, dimensiunile, capacitatea de încăircare, instruirea echipajelor şi folo­
sirea unor mai' bune mijloace şi metode de navigaţie. Progresul acesta se datoreşte 
existenţei sporite a mijloacelor de producţie, diviziunii sociale a muncii în a doua 
fază a culturii fierului, dezvoltării şi specializării meşteşugurilor, sporirii produc­
ţiei-marfă şi apariţia banilor. Comerţul maritim se dezvoltă pe aceste baze şi se 
dezvoltă şi colonizarea greacă în Pontul Euxin. Iar cînd în secolul V. î.e.n. se va 
fi desăvîrşit perfecţionarea mijloacelor de transport pe mare, produsele ieftine de 
masă vor intra în circuitul comercial şi cerealele pontice vor asigura aproviziona­
rea marilor cetăţi greceşti din sud în frunte cu At11ena. 

Numai corăbiile de comerţ mult mai încăpătoare, deservite de un echipaj 
puţin numeros şi folosind ca mijloc de propulsare forţa gratuită a .motorului 
aerian", au putut satisface şi asigura transporturile de mărfuri pe care s-a 
întemeiat dezvoltarea comerţului maritim în epoca dintre sec. VII-V î.e.n. în 
Pon~ul Euxin. In general, corăbiile construite de cei vechi aveau o capacitate de 
transport de la ,.30-60 tone, care va rămîne de uz curent, chiar şi în epoca clasică, 
unde ştim că S-aJ.I construit şi nave mult mai mari, pînă la 200 tone. Limi­
tarea dimensiunilor şi greutăţii corăbiilor antice în funcţie de condiţiile de 
navigaţie ale cabotajului costier, a fost determinată în mare parte şi de posibili­
tăţile echipajului. de a le ridica pe valuri sau a le trage pe uscat. In sfîrşit, pînă 
la revoluţia determinată de inventarea în sec. XIII-XIV e.n. a cîrmei moderne 
.la _scara navei", care prin forţa multiplicată a pîrghiei, putea înfrînge curenţii şi 
capta puterea vînturilor laterale - cîrma vîslă a celor vechi a frînat dezvoltarea 
tonajului corăbiilor antice care nu putea depăşi din această cauză fără peri­
col, limita de conducere constituHă numai de forţa şi îndemîna.rea cî;maciului. 

Pontul Euxin, în deosebi în partea nord-vestică se deosebeşte radical de Marea 
Egee în ceea ce priveşte condiţiile de orientare şi chiar de acostarea pentru 
navigaţie. Insula Şerpilor situată la 44 km de gurile Dunării, constituia singurul 
punct mai depărtat de coastă, după care navigatorii milesieni se pu1eau orienta 
in spaţiul dinlrP, Istru şi Boryslene. Vestigiile cultului în cinstea lui Achilleus Pon­
tarchos, zeul navigaţiei şi comerţului, datate încă din sec. VIII î.e.n. ne fac 
dovada că navigaţia se făcuse de mult şi cu succes pînă în aceste regiuni. Pre­
lungirea anotimpului de călătorie pe Mare din secolul VII-V î.e.n. se cfatoreşte 
nu numai sporirii mijloacelor tehnice şi a cunoştinţelor în materie de navigaţie, 

dar şi generaliz~rii construcţiei şi îmbunătăţirii porturilor care asigurau ocrotirea, 
odihna şi sprijinul de care aveau nevoie corăbierii, de-a lungul şi mai ales la 
capătul itinerariului. Putem considera pentru cetăţile greceşti din Pontul Euxin, 
ale căror vestigii portuare nu au fost încă identificate arheologic - luînd ca 
exemplu Histria - că în măsura în care aceste aşezări s-au dezvoltat ca oraşe, 
atingînd o deosebită prosperitate economică şi culturală, au existat şi au func­
ţionat şi porturile respective, la nivelul tehnic-economic corespunzător. 

Se mai ştie că încă din secolul VII î.e.n. şi poate chiar mai dinainte, co­
merţul maritim grecesc s-a folosit pentru legăturile sale economice cu interiorul. 
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i~ unele regiuni ale Mării Negre, de mijloacele de navigaţie locală ale popula­
ţulor autohtone. Această situaţie ne este documentată în Sud la Sinope unde­
.marile corăbii de comerţ" se încărcau cu minereurile şi mărfurile· aduse . din 
fundul Caucazului, pe Phasis şi alte rîuri, fo bărcile uşoare a.Je localnicilor54) ca. 
şi în Nord la Berezan, unde, cu ajutorul .luntră:riei" băştinaşilor, se făceau 
schim_ţluri importante de mărfuri pe Bug şi mai ales pe Nipru55). Cînd corăbierii 
grec~ _au apărut ş-i pe litoralul dobrogean pentru a deschide un trafic de comerţ 
mantun îndepărtat a cărui amploare şi beneficii se pot înregistra prin vestigiile 
prosperităţii publice şi private a ceea ce a fost .strălucita cetate a Histriei", se· 
găseau în fiinţă pe teritoriul geto-dacilor, ca rod al unei evoluţii locale îndelun­
gate, mijloacele de navigaţie interioară pe Dunăre şi pe riuri. 

Este foarte probabil că şi în valea Dunării comerţul gcecesc se ·va fi folo­
si~ de aceleaşi mijloace _pentru strîngerea mărfurilor la punctele de încărcare, cu 
at1t mai mult cu cit istoricii şi arheologii nu identifică o pătrundere efectivă de 
aşezăminte comerciale greceşti, mai sus de Barboşi. 

Posibilităţile de folosire a lemnului - aflat la tot pasul pe teritoriul geto­
dacilor - ca material de construcţie pentru ambarcaţiuni, evoluează paralel cu 
îmbunătăţirea mijloacelor de producţie care la acea vreme sînt în primul rînd 
uneltele meşteşugăreşti. Numărul mare de monoxyle folosite în anul 335 î.e.n. de 
armata lui Alexandru cel Mare la trecerea Dunării în zona Argeşului de jos. 
dovedeşte nu numai existenţa aşezărilor omeneşti foarte dese şi continue de-a 
lungul fluviului, dar şi faptul că din cele mai vechi timpuri, acesta, împreună cu 
afluenţii săi, era calea de circulaţie parcursă intens, cu ajutorul plutitoarelor, de 
către populaţiile autohtone, pentru trausporţurile de persoane şi de bunuri. 

Aceste posibilităţi de circulaţie şi de transport care existau cu mult înainte· 
de apariţia corăbierilor şi negustorilor greci la gurile Dunării, ne poate explica 
din punct de vedere tehnic-economic atît .penetraţia helenică şi helenistică" pe 
teritoriul geto-dac, precum şi întinderea şi rezultatele acestei pătrunderi, în ce 
priveşte răspîndirea pînă departe a produselor greceşti. Ea ne îndreptăţeşte să 
presupunem de asemenea, existenţa unor întinse posibilităţi de adunare şi trans­
port a bunurilor ieftine şi de mare volum, ca produsele agricole vegetale şi ani­
male, mineralele, lemnăria şi sarea. 

Lipsa de informaţii în textele antice cit şi a urmelor materiale, nu infirmă 
posibilitatea tehnică pentru corăbiile maritime de comerţ de a se ridica mai sus, 
pe cursul Dunării. O f.erie de mari dificultăţi ca buclele Deltei şi bancurile de 
nisip, variaţiunea continuă a unghiului de navigaţie faţă cu direcţia vîntului, 
constituiau piedici şi mari întîrzieri de timp, cu efecte economice destul de 
serioase, pentru accesul obişnuit al comercianţilor greci pînă la producători. Dim­
potrivă, caracterul exclusivist al .cetăţii antice", cit şi specificul comptuarelor 
coloniale, comportînd efectuarea de tranzacţii asupra produselor aduse de băş­
tinaşi sau a mărfurilor vîndute acestora, numai la locul de tîrg situat lingă incinta 
cetăţii, ne îndreptăţe5te să credem că întreaga mişcare de strîngere şi afluirc a 
mărfurilor produse de populaţiile geto-dace şi cerute de către greci, cit şi răs­
pîndirea pe teritoriu a mărfurilor vîndute d.e aceştia, se făcea cu propriile mij­
loace de transport ale băstinaşilor. 

Este po<;ibil ca unele corăbii comerciale de Mare, încărcate cu produsele din 
Sud. să-şi fi desfăcut mărfurile treptat cu prilejul escalelor de cabotaj de-a 
lungul coastei Pontului Stîng, cit şi să fi pătruns pe Dunăre în sus, la cele cîteva 
locuri ele staţionare, legate de apropierea principalelor aglomeraţiuni locuite de 
băştinaşi. Aici urmau să-şi facă încărcătura de cereale, produse agricole şi alte 
mărfuri cu care să se reîntoarcă spre porturile din Egeea. Datorită timpului ex­
trem de lung necesar pentru a străbate braţele sinuoase ale Deltei, nu pare vero­
simil ca o corabie cu pînze pornită din Sud, într-o călătorie atingînd şi cursul 
mijlociu a.I. Dunării, să fi putut face mai mult de o cursă completă, dus şi 

5~. G Glo z. op. cit. p. 166. 
55. Ibidem, p. 169. 
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înt.ors, în timpul perioadei anuale de navigaţie. Condiţiile generale şi locale ale 
comerţului maritim ~ecesc ne îndeamnă să credem că, deşi posibile, asemenea 
operaţii au rămas de ordinul excepţiei, şi că legăturile navigaţiei comerciale an­
tice cu apele interioare de la Dunărea de Jos s..iau făcut în chip susţinut cu 
mijloacele plutitoare ale populaţiilor autohtone. 

Cită vreme Histria a fost capabi1lă să primească nestingherit în portul său 
traficul mairJ.tim, avLnd tostodaită prilil goilifiUJl. ail.ăturat şi p~iin b1iaiţ!Uil Hieron-Stoma. 
legătura directă şi adăpostită cu apele Dunării, a funcţionat cu toată probabi!i­
~t~ .l~ntrăriau locală, plutind pe firul apei la vale şi asigurînd cu mijloacele 
b~şti~aş1lor transportul mărfurilor din interior pînă la tîrgul şi schelele cetăţii 
miles1ene. Această circulaţie interioară s-a putut menţine şi după înnisiparea 
i~şi~~i că_tr~ mare a Histriei, în limita nevoilor sale economice locale şi adîn­
c~u suf1c1ente a apelor din lacurile de acces. Nu este exclus ca transportul măr­
furil~r pentru export să fi atins mai tîrziu, de-a lungul coastei, tot cu ajutorul 
luntrilor geto-dacilor, portul Tomis, folosind curenţii marini de litorail de la 
vărsarea Dunării spre Sud. 

LES D:f:BUTS DE.LA NAVIGATION DE COMMERCE ANTIQUE AUX EMBOUCHURES DU 
DANUBE 

Resume 

La creation des premeres colonies grecques dans les regions geographiques les plus 
importantes du Pont Euxin represente le resultat positif des connaissances, des possibilites et 
des procedes mis en oeuvre par les hommes de l'antiquite pour penetrer par la navigation 
vers les fleuves et c{Jtes de la Mer Noire. 

Les progres des constructions navales et des methodes de navigation qui se revelent 
au cours de l'intervalle cornpris entre le VII-e et la V-e siecle avant notre ere ont cree les 
conditions materielles determinantes pour l'essor de nombreuses colonies commerciales 

grecques dans Ie bassin de Ia Mer Noire. Ces progres ont aussi facilite le developpement des 
relations economiques avec les territoires geto-dacP.s par l'entremises des cours d'eau inte­
rieurs du bassin danubien. C'est particulierment le cas de la cite maritime de Histria. Pen­
dant cette periode Ies bateaux de commerce se perfectionne tant en ce qui concerne les 
materiaux de construction, Ies dimensions et la capacite de chargement que l'instruclion des 
1>quipages et l'utilisation de meilleurs moyens et mcthodes de navigation. 

La fondation. au VII-VI-e siecle avant notre ere, de la cite commerciale Histria fi 
Ia confluence du bras Hieron-Stoma avec la mer, tout commc celle des deux antrcs citcs 
portuaires Tomis et Callatis, plus au sud, attestent les progres de la navigation marchand 0 

antique dans la region maritime du Bas Danube. La geographie economiquc a d"ailleurs 
etabli l'existence d"une relation ctroite entre le littoral de la Dr broudja ct la vallee du Danube 
depuis Ia plus haute antiquite. Le developpement des echanges commcrciaux stimules par 
les colonies grecques du Pont Euxin a augmentf> la coh<'sion de cette zone progressiveme:i.t 
avec lPs possibilites de communication par lcs eaux intc'ricttrcs du bassin du Bas Danube. 

Du fait qu'en dehors de la station de Barboşi on n'a identifie aucune autre echelle en 
amont des bouches du Danube qui puisse attester l'acos1ement ct le chargement des navire3 
grecs 1 aux VII-V-e siecles avant notre ere, 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 cite maritime etait effectue par les gets-daces avec du 
leurs propres moyens de transport. II en allait de ml!me pour les autrse cites portuairee du 
llttoral de la Dobroudja. 

Ces moyens de communicatlon dans Ies deux sens. €'t partir,uJierement par voie cl'eau. 
avec des embarcations „monoxiles", devaient exister comme unc capacite latente bien avant 
l'appqrition des navigateurs grecs aux embouchurcs du DanullC'. Ils pcuvent nous fournir 
l'explication, au point de vue technique et economlque, tant de la p6nctration „hellenique et 
J1 e!lenistique" d::ms l'espace geto-dace, que de son r>tendue et ele son ampleur. Elle se reflete 
dans les vest;gcs archeologiques - monuments, monnaies, textes antiques - qui attestcnt 
la v:i.ri<'te. l'intensite et parfois le volume de ces echangcs condiliones surtout par l'existence 
d'une importante bate!lerie sillonant Ies eaux interieures dans le bassin du Bas-Danube. 
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