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Condiţiile geograficr alr Dobrogei, l'U crh· trei faţade mărginite de ape, cea dinspre 
est de Ma.rea Neagră, iar cC'le dinspre Yl'St ~i nord de Dunăre, au favorizat, din cele mai 
vC'chi timpuri, dezvoltarea. navigaţiei şi a virţii portuare de-a lungul coastelor acestei 
provincii. La rîndul lui, acest fapt a făcut 1wccsară apariţia unei industrii a construcţiilor 
d<' nan, d<' la simpl<' bărci pînrt Ia. va.se maritim<', activitate cu îns('mnate tradiţii în 
spaţiul român<'sc, dezYoltată srcolc de-a. rîndul fără întrerupC're 1 . 

Pentru Dobrogra, ac<'astă acth·itatc s-a bucurat şi dr avantajul PXistenţei unor 
păduri care se aflau la distanţe foarte mici dr porturi şi care conţineau esenţe deosebit 
de potrivit<' pentru construire;~ dP nave. Lemnul a.cestor păduri era. folosit de altfel în 
a.cest scop nu numai p<' plan local, ci şi în alte părţi, constituind un important articol 
de export. Astfel în n•gula.mentul vamal (kannuname) al oraşului Constanţa. (Kostence), 
da.tind de pe la mijlocul secolului al XYl-IPa., sr arată că ţăranii din împrejurimi aduceau 
în mod obişnuit în a.crst port, „p<'ntru a fi trimis(' în pă.rţile lsta.nbului, scînduri de stejar 
şi de tei şi bîrnr şi stîlpi" 2 • Dintre acestea cel puţ.in o parte rrau destinate cu siguranţă 
construcţ.iilor na.va.le di11 capitala Imperiului otoman. 

După 1800, apar mai multe ştiri în ac(•st Sl'ns. În 1838, negustorul rnglrz Charles 
Cunningham, în a sa Notice sur la negoet> d11 Danubf', scria că prin portul Isaccea. Sl' rxporta 
„o marc cantitate" de lrmn dP stPjar şi alte• rsP!lţP pentru construirra de corăbii. Acest 
export dr IPmn se făc<'a (}p asPmP11Pa prin portul TulePa. 3 . Pc la 1840, călătorul german 
Adalbrrt Mtill'r constata la Tulel'a „un eomPTţ eonsidernbil" cu unclP produse, printre 
care figurn şi ll'mnul 4• AcPst ll'mn Pr<t furnizat dPsignr din wstitul codru al Babadagului, 
mult mai întins şi mai bogat odinioară 5 . La 18-12, într-o corPspondrnţft itali;ină, sr arăta 
că. pentru eonstrnir<'a d<' nav<' la. Galaţi, se• folosP;t îndPoscbi ll'mnul dl' st<'jar, de calitate 
superioară, adus dl' la Tulcr;t 6 • În v;ira anului 1848. 111Pmbrii misiunii franc<'zc Sabatier­
Drsaint, care a.u întreprins cPrcPtări în Tara. RomânPască, Moldova şi Dobrogea, notau 
că, în cele trei provincii româ11Pşti vizitat<', cxploatam1. ll'm11ului p<'ntm corăbii se întîlnea. 
numai în nordul Dobrogei 7• PP la mijloeul SP<'olului al XIX-lra, după cum rriPsc dintr-o 
Jucrarl' a germanului Neigdrnur, flp la. ~ukPa. sp transporta cu vasPlr „mult h·mn de stejar, 
mai ales Ia. şantiPrPlc na.va.IP dP la. Sulina.", clar şi la Brr1ila şi Gafaţi, unde lrrnnul necesar 
p~ntru construeţia unri navr c!P 300 dr tonr costa 520 dr ducaţi 8 . La 1850, Ion Ionescu 
dr la Brad consta.ta că la Măcin, Isaccra şi Tuler;i se făcPa „un comerţ foarte important" 
cu IPmn şi în special cu un soi dP stejar, carp Pra. trimis la Constantinopol, unde rra folosit 
„la construcţia nanlor". Din cîţiva ani însă, „acPastă ramură dr producţii'" se afla „într-o 
sta.re deznădăjduită dl' stagnare şi d1·eadPnţă". 

Instituirea libertăţii circulaţiei vasPlor com<'rtiale pc Dunăre în 182fl, prin tratatul 
de la Adrianopol 1°. a. dus la intcnsificarra navigaţiri pe acest fluviu, determinată şi de 
raţiuni economice. Astfel, s-a ajuns pP la 1830 la. înfiinţarea., în acest scop, a unei socie­
tăţi austriace, care a pus în circulaţie vase cu aburi 11• Acest fapt a constituit totodată 
un impuls pentru dezvoltarea, la un nivrl supPrior, a construirii de nave în porturile 
dobrogene şi îndeosebi la Tulcea, care înc<'pea să cunoască o însemnată activitate econo-
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mici. 12• Într-o lucrare de informare apărutA. în Germania la 1806, Tulcea era considerată 
ca „oraşul cel mai important al Dobrogei", iar comerţul şi navigaţia sa se aflau „într-o 
permanentă dezvoltare" 13• 

Semnificative în această privinţil sînt constatlrile şi aprecierile viceconsulului 
Franţei la Tulcea, Louvieres. Într-un raport din 13 octombrie 1859, el arăta că. Tulcea, 
prin poziţia remarcabilă pe care o ocupa, era destinati unei însemnate dezvoltări, cea mai 
buni dovadă în acest sens fiind creşterea bruscă a populaţiei oraşului, care sporise de la. 
6000 de locuitori în 1842 la peste 20.000 în 1859 H. La 22 decembrie acelaşi an, într-un 
alt raport al lui Louviercs, se preciza că acest progres avusese ca punct de plecare deschi­
drrca navigaţiei pe Dunăre prin tratatul de la Adrianopol, cînd pentru Tulcea începuse 
„o nouă existenţă". Curînd, oraşul s-a populat de piloţi, patroni de bărci, dulgheri, călăfă­
tuitori etc. Această dezvoltare a Tulcei fusese determinată, în primul rînd, de construc­
ţiile navale, favorizate la rîndul lor dr „frumoasele păduri" din apropiere, unde lemnul 
se afla la diserrţia oricui 15. 

* 
O primă ştire drsprr construcţia de nan la Tulcra în acra.stă prrioadă apare, pentru 

anul 1847, într-o lucrare d1· informare a germanului Ungrwittrr. Se arată că, în acel an, 
„domnea la Tulcra o mare activitate la şantierele navalr", de acolo fiind lansate la apă 
„3 nave mici sub p:wilion austriac şi alte 22 (dintre earr li velierr cu trei catarge dr 360 
pînă la 500 de tonr) sub pavilion ture" 18. Din raportul mi~iunii Sabatirr-Desa.int aflăm 
că, în v1ua anului 1848, funcţiona. la. Tu Icra „un mic şa.ntirr naval", un dr se coni-tru.iau 
vase fluvialr dr pînă la 300 dr tonr 17, o eapacitatr drstul dr ma.rr totuşi prntru H('ffiPa. 
aceea. avînd în vrdrrr faptul că, la 1856 încă, na.vrie l'arr putrau circula pe Dunăre nu 
depăljlcau 300 de tone 18. Nu c-unoa.ştrm data înfiinţ.ării acri;tui ~ant.in. dar, din raportul 
amintit al vicrconsulului Louvicrrs, rezultă că avîntul eom;trueţiilor navale la Tulcra 
urmase imediat după tratatul dr la Adrianopol 19. 

Ştiri ceva mai bogatr găsim în raportul polonezului Kori;a.k, Details sur la Dobmdza, 
redactat la Tulcra, la 1 srptrmbrie 1848. în carr construirra dr navr în acest oraş m1. 
apreciată ca fiind „considc•rabilă". Sr arăta totodată că rra YOrba dP vase comrrcialP, 
pentru carr sr folosea lemn din pădurilr statului, obţinut aproape în mod gratuit. Întrr­
prinderra aparţinea unor grr<'i din Tulcea, earr rralizau sumr însrmnate de pc• urma 
acestri activităţi. Din păca.tr însă. rxploatarra nrra.ţionalil awa drrpt eonsrcinţă d1•vas­
tarea pădurilor 20. 

Se construiau. drsigur, în primul rînd, vase mari, dar nu rra nrglija.tă nici producţia. 
navelor mici. care răspundrau nr('rsităţilor largi alr mwi populaţii rn îndrlrtniciri legate 
de bogăţiilr aprlor din zona dl' vărsarr a Dunării ~i îndrosrbi dr prscuit. La lf> mai 
1851, un român dintr-un cartirr al Tulcei obţinra. după arhitam1 taxrlor cuvrnite la. 
fisc. actul dr proprirtate pentru „o bare! nouă", pr earr o eonstruisr în portul Tulcr"' 21 • 

Tot cam atunci. dPsprP şantirrrlr nava.Ic dP la Tul<'Pa vorbPştr şi NPigPbaur în 
Jucrarra amintită 22• Informaţii în acrst srns TIP-au rămas şi dP la. mPdirul frnn<'rz Cam il11• 
Allard, carr, în 1~55, nota. că la Tulcra rxistau „atPlirrr de• construcţii maritime"', dPţinutP 
de greci. Pînă în urmă. c·u cîţiva ani, Jrmnul nrcPsar fm;rse adus din împrejurimilr Baba­
dagului, iar cu tăierra şi transportul lui sr îndeletnicisPră lazii şi tătarii, care-l rxploatau 
foartr probabil nu numai prntru trebuinţrlc şa.ntirrului dl' la. Tulcea, unde sr Yindca 
la prrţ foarte scăzut, ci şi pt>ntru export. Guvernul otoman. desigur, cu scopul dr a ocroti 
pădurilr, oprise însă acest rxport, crra. cr făcusP cu lazii, rămaşi fără ocupaţiP, să. se 
„despăgubească". drvcnind tîlhari pe drumurile Dobrogri 23• Într-adevăr, din raportul 
vicrconsulului Louvieres de la 22 decembrie 1859, aflăm că, după 1848, guvernul t.urc 
interzisese complrt comerţul rxtrrn cu lemn de construcţii şi chiar cu lrmn dP focu . 

. Această măsură urmă.rra, foarte probabil totodată, stimularra activităţii şantir­
rulm naval de la Tulcea, care cunoaşte în această prrioa.dă, o însemnată dezvoltare. 
Pc la 1859, grrmanul Wutzcr consemna, cu prilPjul unei escale la Tulcea, ca un element 
important al vieţii rconomicc a acPstui oraş, construcţia de nave. Chiar în momentul 
acela se lansa un bric purtînd drapelul austriac, eveniment carP avea srmnificaţia unei 
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adevărate sărbători pentru întreaga. populaţie a oraşului şi a localităţilor învecinate 26• 

Şantierul ajunsese aşadar la o însemnată dezvoltare, putînd să producă nu numai pentr'u 
necesităţile navigaţiei locale, ci şi pentru export 26• 

În raportul din 22 decembrie 1859, amintit mai sus, al viceconsulului Franţei, Lou­
vieres, se menţiona că şantierul naval de la Tulcea furniza, în apogeul dezvoltltrii sale, 
vase nu numai pentru armatorii din porturile de la Dunărea de Jos şi de la Marea Neagră, 
ci şi pentru cei din insulele Mării Egee. Portul Tulcea se transformase într-un vast şantier. 
Exploatarea abuzivă a lemnului dusese însă treptat la devastarea pădurilor din împreju­
rimi, ceea ce determinase guvernul otoman să interzică, la un moment dat, construirea 
de nave la Tulcea 27• Louviercs aprecia că, prin această măsură, dezvoltarea oraşului 
suferise o lovitură, care ar fi fost evitată dacă s-ar fi găsit un mijloc de reglementare a 
exploatării pădurilor 28• Cu toate acestea, repararea carenei vaselor, aşa numitul „carenaj", 
ca şi repararea navelor în general, erau permise în continuare, aceste activităţi constituind 
o parte însemnată a industriei locale, care dădeau o anumită animaţie portului Tulcea 
şi în ca.re erau antrenaţi meşteşugarii dulgheri şi călăfătuitori din oraş 29• Mai tîrziu totuşi, 
după ştirile pe care le posedăm, a fost reluată şi construirea de vase. 

Industria. construcţiilor de nave la Tulcea este legată şi de activitatea din primii 
ani ai Comisiei Europene a Dunării, creată în 1856. Înainte de a-şi începe lucrărilr, au fost 
vizitate pădurile din Dobrogea, din Principatele Române şi din alte rrgiuni apropiate, 
pentru a se cunoaşte cantităţile şi preţul lemnului de construcţie 30• Apoi, în anul 1857, 
Comisia şi-a organizat celr patru ramuri ale departamentului tehnic, printre ca.re era şi 
un Serviciu al prrgătirii, a.I depozitului de materia.Ic şi al materialului (Service de la prepa­
ration et du depot des materiau:r et du materiel) 31• Acest serviciu şi-a stabilit sediul la 
Tulcra, datorită poziţiei favorabile a acestui oraş, situat la distanţe aproape egale de 
cele trei guri ale Dunării 32• În cadrul lui a fost organizat un stabiliment tehnic, instalat 
pc un teren mai ridicat, la adăpost de inundaţii, la conducerea căruia a fost numit colo­
nelul Malinowski de la Statul Major al arma.tei otomane, pus la dispoziţia Comisiei de 
către guvernul sultanului 33• 

Acest stabiliment era compus din ateliere şi şantiere de construcţii şi reparaţii, cu 
instalaţii pentru prelucrarea fierului şi a lemnului, la care se adăuga un depozit de mate­
riale. Totodată, pe malul fluviului a fost construit un atelier de cherestea care folosea 
maşini cu aburi şi care era legat de stabiliment printr-o pasarelă :u. Pentru necesităţile 
personalului a fost amenajat şi un spital, care îşi avea de asemenea sediul la Tulcea 36. 

La executarea acestor lucrări şi îndeosebi la construirea unei şosele care lega stabilimentul 
cu Dunii.rea, au fost folosiţi, pînă în 1858, şi 100 de lucrâtori din Ţara Româ.neascA. 38• 

La aceste şantiere au fost construite şi vase intrate în dotarea Comisiei n, pe lîngA. 
repararea unor nave, care constituia, desigur, obiectivul principal al stabilimentului 38. 

Instalaţiile, aflate în plină activitate, puteau fi vlzute chiar de pe vapoarele care staţionau 
în portul Tulcea 38• Incheierea unor lucrări de ameliorare a navigaţiei, ca şi dificultlţile 
financiare, au determinat însă Comisia să reducli. treptat, începînd din 1860, activitatea 
şantierelor şi atelierelor stabilimentului de la Tulcea, pentru ca în 1865 s-o suprime 
complet 40 . În acelaşi an a fost desfiinţat şi spitalul care funcţiona pe lingă acest stabili­
ment 41• 

Paralel, a continuat şi activitatea vechiului şantier naval de la Tulcea. lntr-un 
raport consular italian din 1864 se arăta că, în acest oraş, construirea „de bărci şi de 
corăbii uşoare a făcut mari progrese" 41• Pe la 1867, geologul Peters ne dă însă ştirea, 
vorbind despre grecii din Dobrogea, că cei din Tulcea se ocupau „odinioară" cu construcţiile 
de nave. Această activitate fusese însă oprită de stăpînirea otomană, datorită distrugerii 
stejarilor din împrejurimi, cu toate că pădurile Babadagului ar mai fi oferit încă, în oare­
care măsură, acest fel de materiale 43• Această informaţie trebuie primită însă cu prudenţă, 
deoarece măsura arătată, ca şi cauza care ar fi determinat-o, le-am găsit menţionate şi 
de viceconsulul Louvieres la 1859, fără ca acest fapt să fi dus într-adevăr la dispariţia 
şantierului naval de la Tulcea. Este vorba, fără îndoială, doar de diminuarea activităţii 
lui, în anumite perioade. În afară de aceasta, W. Brennecke, fostul profesor din Germania 
al lui Mihail Kogălniceanu, care vizitează. Tulcea în toamna anului 1868, ne spune că în acest 
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oraş se găsra un şantier naval care livra anual, „în special pentru armatorii greci, un număr 
însemnat dP vase" 44. 

Într-un raport din 15 martie 1871 al reprezentantului României la Tulcea 46 se 
menţiona că pădurile din nordul DobrogPi produceau „o cantitate de lrmn de stejar 
convenabilă pentru construcţia navelor". Se dă şi informaţia interesantă că, pînă în urmă 
cu cîţiva ani, se construiau la Tulcea vase cu o capacitate de pînă la 700 de tone. Mai 
apoi însă, această activitate a fost oprită, ceea ce a făcut ca ţinutul să fie „privat de una 
din primele sale resurse". Se spera. totuşi că guvernul otoman va permite din nou redes­
chiderea acestor şantiere, deoarece chiar atunci Isnrnil Bey, guvernatorul sandjacului 
Tulcea, era dus la Istanbul special pentru a obţi1w această autorizaţie 46• încercarea 
nu a avut însă succes şi, pînă la sfîr~itul stăpînirii otomane, construcţia de nave la Tulcea 
nu a mai fost reluată. 

în momentul reintegrării Dobrogei la România, acea.stă activitate era inexistentă, 
cel puţin în ceea ce priveşte rnselc mari. Desfiinţarea vechiului şantier naval se datora, 
fără. îndoială, în primul rînd, dispariţiei lemnului folosit la construirea de vase, prin devas­
tarea pădurilor din apropierea oraşului Tulcea. În raportul din 1886, menţionat mai sus, 
al viceconsulului francez de la Constanţa, se rc·marca faptul că pădurile Dobrogei, aproape 
complet distruse în acel moment, în afara h·mnului de foc, care acoperea necesităţile 
locale şi din care unele cantităţ.i se puteau exporta, furnizaseră înainte şi un „excelent 
lemn dur" pentru construirea şi repararea unui marc număr de nave, afla.te în porturile 
acestei provincii 47• Informaţia se referă în primul rînd la portul Tulcea, unde a existat o 
bogată activitate în acest sens, căreia am încercat, în rîndurile de faţă, să-i schiţăm evo­
luţia, în credinţa că vom contribui astfel la completarea. tabloului istoric al acestui oraş, 
aflat în zilele noastre în faţa unor largi perspective economicr. 

1. Pentru tradiţia construirii <le nave în 
porturile româneşti de pe malul sting al 
Dunării, vezi C. C. Giurescu, Cot1strucJii 
navale i11 Priticipatele romdnc în secolele 
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ANEXA 

1859 decembrie 22, Tulcea. Fragment din 
raportul viceconsulului francez de la Tulcea, 
Louvi;res, către Ministerul de Externe al 
Franţei, €n care prezintă situaţia economică 
şi demografică a oraşului. 

Le traite d'Adrianopolc cn ouvrant la navigation du Danube, commenc;a une nou­
velle existance pour Tultscha, qui se peuple de pilotes, de patrons de barques, de char­
pentiers, calfats, etc., etc. La raison principale de l'accroissernent de Tultscha furent Ies 
constructions navales; entouree de belles forets ou chacun pom·ait cogner a discretion, 
cette viile couvrit de Ies navires non seulemrnt le bas Danube rt la mrr Noirc, rnais eile 
alia fournir encore des embarcations aux îlrs eloignecs de I' Archipel. Le port devient un 
vast chantier, mais en peu de temps Ies forets dL·s environs disparurent ct Ies Turcs avises 
quoiqu'un peu tard, interdirent la construction des bâtiments. Cette mesure administra­
tive porta un coup au developpemrnt de Tultscha, qui, a moins qu'on ne trouve moyen 
de regler la coupe des bois, ne saurait plus arrin·r au point au qurl rile semblait destinee 
si on eut su menager Ies ressourcr~. 

CONSTRUCTIONS NAVALES A TULCEA AVANT 1877 
(RESUME) 

Duranl les premierea annees apres le traile 
d' A ndrianople, a cause de l' essor de la naviga· 
lton .!ur le Danube, a Tulcea fut fonde un chan­
lier de conltruction.! navale.! qui ulihsait comme 
maliere premiere le bois de.! for~ts du nord de 
la Dobroudja, qu'on ulilisait anciennemenl a 
la conslruclion des bateauz. On construisail 
ici lanl de pelits bateauz que de granda bateau:a, 
1e1 unea de1tinee m~me a l'ezporlalion. L'ezis­
lettce du chantier prii firt dans lei dernieres 

annees de la dominalion ollomane sur la Do­
broudja, principalemenl a cause de la diminu,­
lion du boiB de chfoe, consequence d'une ezpl01-
lation abusive des forels. En m~me lemps, 1J 

eziste auBBi, a Tulcea, pendanl lei annees 
1857-1865, aupres de l'etabli1Bemenl lechnique 
de la ComiBBion Europeenne du Danube, un 
auire chanlier pour la conslruclion el la reno­
valion des baleauz de fleuve apparlenanl a 
cel organisme inlernalional. 

NA VAL CONSTRUCTIONS IN TULCEA BEFORE 1977 
(ABSTRACT) 

During the firet years after the treaty of 
Adrianople, thanks to a strong developpment 
<1f the navigation on the Danube, a shipyard 
was established in Tulcea utilizing the wood of 
the North Dobroudja forests, used from an­
.cient times to construct the ships. There were 
constructed big and small ships, aome of them 
.aven for export. The existence of this shipyard 
finished during the last yeara of the turkish 

domination on the Dobroudja because of tbe 
scarceness of the oe.k trees, as resuit of an abu­
aive exploitation of the forests. At the same 
time, functioned in Tulcea, between the years 
1857-1865, at the technical establishment of 
the European Committee of the Danube, a 
shipyard for the building and reparation of the 
ships belouging to this international board 


