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Ideea unei linii ferate între Constanţa - Cernavodă o gas1m în 
ofisul domnului Barbu Ştirbei către obştcasca aduna re a Ţării Româneşti, 
din 22 decembrie 1855. Ştirbei a intervenit la Poart{t în acest scop, iar în 
Convenţia încheiată la 24 februarie 1856 cu Maximilian von Haben pen­
tru construirea de căi ferate în Valahia, a pus clauza că actul va fi nul 
dacă concesionarul nu reuşeşte să obţin[t prelungirea liniei pînă la Marea 
Neagră . O comisie engleză compusă din inginerii Sriddell, Gordon, John 
Trevor Barkley şi colonelul Briddulph s-a deplasat şi a vizitat toate ţă­
r ile dunărene şi a elaborat proiectata cale ferată Kustendje - Bogazchioi 
<:a extrem de necesară pentru stimularea comerţului britanic în Marea 
Neagră, fiindcă reprezenta cea mai scurtă legătură dintre Europa Cen­
trală şi Asia . Cabinetul britanic îşi avea planurile sale şi de aceea a în­
ceput o agitaţie puternică la Constantinopol, cîştigînd demnitari otomani 
în frunte cu marele vizir Mustafa Rcşid paşa . 

Lewis şi inginerul Gordon au fost desemnaţi să trateze cu Poarta 
pentru acordarea concesiunii şi a însărcinat pe inginerul Trevor Barkley 
c u întocmirea planurilor şi secţiunilor 1 . Pe baza autorizaţiei date de com­
panie la 6 martie 18572, John Trevor Barkley a purtat tratative cu gu­
vernul otoman, reuşind în iunie 1857 să obţină de la sultanul Abdul Med­
g id (1839-1861), firmanul de concesiune care declara : "Barkley, Co ono­
rabilul supus al foarte respcctatului stat englez, găsindu-se în capitala 
mea şi cerînd favoar ea decretului înaltei melc permisiuni, o acord în ve­
derea construirii unei căi ferate de la Bogazkioi la Kustendge3, prin con­
venţia încheiată la 1 septembrie 18574. 

1 Th. Forester, The Danube and the Black Sea on their junction by a railway 
betwenen Tcernavoda and a free at Kustendje, London Edward Stanford, 1857, V; 266, V; 

226; 1 pl.; 1 h. 
~ Compagnie d!L Chemin de Fer du Danube et de la Me1· Noire et du Port de 

Kustendje (Limitee). Concession du Chemin de Fer. Concession du Port 4 sept. 1857. 
C onvention 10 octob1·e 1870, London, 1878, p . 3. 

" "Revisla căi ferate", Bucureşti, nr. 4, 1960, p. 211. 
4 Compagnie du Chemi.n de Fer ... p. 1. 
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Intenţia de modernizar e a Dobrogei, manifestată de s ul tanul Abdul 
Medgid, limitată în principal la concesionarea terenurilor necesare amc­
najării p ortului Constanţa şi construirii liniei ferate Constanţa - Cerna­
vodă de către o companie engleză "Danube and Brack Sea Railway Comp. 
Ltd" conducător J. T. Barkley, venea să răspundă expansiunii economice 
anglo-franceze, dar şi dezider atclor PrincipatC'lor Române l i:! Dunăre .c;i 
Marea Neagră (vezi V. Slăvescu, Corespondenţa dintre J. Ionescu ele ln 
Brad şi I on Ghica 1846-1874, Bucure~ti, Editura Academiei Româ ne, 19-l3, 
passim.). Prin convenţia încheiută la 1 septembrie 18574, guvernul otoman 
se angaja să nu concesioneze niciunei al te societăţi construirea unui canal 
;jau a unei linii ferate între Dunăre ~i Constanta m ai aproape de 30 mile. 
Durata concesiunii era de 99 de ani, î ncepînd cu data cînd linia va fi dată 
în circulaţie, în întregime . La rîndul său, comp:mia se obliga să r especte 
1C'gile otomane şi , în termen de 3 luni de la semnar ea Convenţiei , să pre­
zinte guvernului turc traseul linie i. Terasamentul va Ii pentru o calc 
dublă, dar se va construi numai o singu ră linie cu lucrările necesare. Tot­
odată se obliga să ridice în diferite staţii , construcţiile neces<1re unei ex­
ploatări avantajoase a liniei, să execute cheiuri speciale cu dependenţele 
lor la Constanţa şi Ccrnavodă. Guvernul turc va numi în portu rile m en­
ţionate vameşi pentru verificarea mărfurilor transportate de Compani<', ce 
vor Ii supuse t axelor otomane pe toată durata concesiunii. Mărfurile di11 
Valahia, Moldova, Bulgaria şi Serbia vor fi tratate conform legilor oto­
mane, iar tranzitul european va fi scutit de taxele vamale. 

Compania se obligă să execute toate lucrările feroviurC' în aşa fd 
încît linia să fie practicabilă 3 ani. De asemenea, era autorizată să con­
struiască portul Constanţa a cărui E•xistenţă er a o necesitate pentru ren­
tabil itatea liniei ferate, după planurile aprobate de guvernul otoman ~i 
.în condiţiile ce se vor fixa u lterior. Construcţia portului va începe odată 
cu aceea a liniei ferate, dar se va sfîrşi 5 a ni mai tîrziu . Portul Con­
stanţa era arendat gratuit societăţii, cu drept ul de a face co nstrucţiile 11<'­

ccsare dar cu restricţia ca toate vapoarele ce vor acosta aici să f ie supuse 
la aceeaşi taxă , indiferent de naţiona litatea lor (vezi G. Lungu "Comuni­
cări de istorie a Dobrogei", 2, 1983. p. 209). P entru procurarea capitalului 
necesar exploatării lucrărilor, compania era autorizată să ('m i t.1 acţiuni 
din care 1/ 6 vor f i rezervate statului la preţul şi f n condiţiile celorlalţi 
subscriitori. Lucrăril e au început în prim <:'l vara anului 1858 şi au durat 
2 1/ 2 ani, timp în care popula ţia satelor, de la IIîrşova pînă la Rasova, a 
fo<>t sil ită să lucr eze la terasament cu mîinile sau cu carele. Calea ferată 
s-a terminat repede datorită exploatării nemiloase a populaţiei dobro­
genc de către Sayd pnşa5, guvernatorul vllaetului. Calca ferată pleca elin 
por tul Constanţa, administrat tot de compania engleză, trecea pe la mar­
ginea de apus a localităţii , urca dealul de la Murfatla r, iar de la Medgi­
dia urma o linie de nivel a văii Carasu. ajungînd la Dunăre, în portul 
Ccrnavodă. Ea avea o lungime ele 65,273 km şi 4 staţii : Constanţa , Mur­
fatlar, :J\Tcdgidia şi Cernavodă. 

" Vi laie1 - provincie turcească. 
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Fig. 1 - Portul Constanţa la inceputu l per ioadei Saligny 

Lipsită de cantoane, slab construită, inundabilă p e unele porţiuni 
şi cu m ai multe curbe de cîţiva km, linia Constanta - Cernavodă a fost 
dată în circulaţie la 4 octombrie 18606, fiind prima cale ferată din Impe­
riul Otoman. La deschiderea ei, au participat şi oficiali români, ca minis ­
t rul de externe loan I. Filipescu, deputatul Scarlat Grigore Ghica 
(1812-1875)7 şi economistul Dionisie Pop Marţian (1829-1865)7. Inzes­
trată cu material rulant modern, linia a servit ma i mult interesele An-

r. Dare de seamă statistică asupm exploată1·ii căilor fe rate, docurilor şi Serviciului 
.Maritim Român, anul 1898, Bucureşti, Tipografia Căilor F erate Române, 1899, p. 25. 

7 Victor Slăvescu şi opem economistului Dionisie P.op Marţian. 1829-1865, Bucu­
reşti , Imprimeria Naţională, 1943- 1944, 2, p. 101. 

8 C. I. Băicoianu , Studii economice, politice şi soci ale. 1898- 194.0. Bucureşti, Tiparul 
R omânesc, 1941 , p. 351. 
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glici decît pe cele ale llpperiului Otoman, scurtînd legăh~ra. ~intre mă~ 
noasa vale a Dunării şi Marea Neagră. Creşterea exportului Şl 1mportulw 
în perioada 1860-1875 se datoreşte nu .numai l~n~~i Constanţa -:- Cer~~­
vodă, ci şi lucrărilor de dragaj la gunle Dunarn, efectuate dm apnlle 
1858 pînă la 21 iulie 18618, graţie cărora braţul Sulina o dobîndit o adîn­
cime de 5,18 m şi vapoare cu un tonaj de 2000 t puteau naviga pînă la 
Brăila, centrul comerţului românesc cu cereale. Deşi compania engleză a 
efectuat o serie de lucrări pentru atragerea transportului de grîne pe calea 
ferată prin construirea a . numeroase magazii pentru cereale, calea ferată 
dobrogeană nu a atras comerţul românesc, deoarece dubla transbordare 
la Dunăre şi Marea Neagră mărea cu mult preţul, iar instalaţiile er au in­
suficiente pentru dezvoltarea normală a comerţului. Cauzele deficitelor 
anuale pe care le înregistra societatea engleză hau multe : politica co­
mercială a românilor care au considerat această op.eră un pericol pentru 
cele două porturi dunărene, Brăila şi Galaţi; atitudinea duşmănoasă a So­
cietăţii austriece de navigaţie care monopolizase întregul trafic pe marea 
arteră europeană, precum şi faptul că îngheţa iarna şi circulaţia era 
oprită. Capitaliştii englezi au trecut la amenajarea portului Cernavodă, 
dar realizarea acestui plan impunea mari cheltuieli şi de aceea a fost pă­
răsit. Cele mai mari obstacole au apărut însă la construirea portului Con­
stanţa. Compania engleză a început un dig de 200 m , un chei de acostarc, 
din lemn, de 170 m, şi un bazin de 4 ha, urmînd ca prin concesiunea din 
1 septembrie 1857 să perceapă t axe speciale de la toate vapoarele ce in­
trau în Constanţa9. 

Văzînd dezvoltarea portului Constanţa, cu 200 mile10 mai aproape de 
Constantinopol, un mare concurent pentru Odesa, Rusia a zădărnicit in­
tenţiile consorţiului englez. Pe baza tratatelor de la Adrianopol (2 sep­
tembrie 1829) şi de la P aris (18 martie 1856), ea a protestat împotriv a 
concesiunii acord ate companiei engleze. Poarta a reziliat concesiunea acor­
dată companiei şi prin convenţia din 10 octombrie 187011 s-a obligat să-i 
plătească suma de 112761 lire sterline 12, obligaţie pe care nu a îndepli­
n it-o şi pe care a achitat-o România în 1882, cînd a răscumpărat calea fe­
rată Constanţa - Cernavodă. 

in timpu l Congresului de la Berlin (iunie- iulie 1878), John Trevor 
Barkley a oferit primului ministru I. C. Brătianu, spre vînzare, calea fe­
rată Constanta - Cernavodă, în schimbul sumei de 25.000.000 franci. I. C. 
Brătianu a răspuns că guvernul de la Bucureşti va cumpăra linia dacă 
Anglia va sprijini unirea Dobrogei cu România n . Primul om care a sesizat 
rolul acestei linii pentru dezvoltarea economică a României a fost savan­
tul Grigore Cobălcescu, care în articolul "Consideraţiuni asupra Dobro-

9 Compagnie dtt Chemin de FeL., p. 15 
'
0 O milă marină = 1.852 m. 

Jt Compagnie du Chemin de Fer ... p. 19 
12 Ibidem, p. 20 ; Stoica Lascu, Imagini dobrogene de acum 125 ani, în "Magazin 

istoric" , XX, n r. 6 (231) iunie, 1986, p. 20-21. 
13 

Compagnie du Chemin de Fer... p. 19 ; Petre Turlea, Souveni1·e de v oiaju , 
p . 21- 22. 



LINIA FERATA CONSTANTA - C ERNAVODA 271 

gei", publicat în ziarul "Steaua României", a pus şi problema construirii 
unui pod peste Dunăre 14. 

La 14 noiembrie 1878, autorităţile române şi-au făcut intrarea pe 
pămîntul dobrogean şi mesajul domnesc adresat sesiunii ordinare a Cor­
purilor legiuitoare "Grabnica unire a sistemului căilor noastre ferate cu 
calea ferată Cernavodă - Kustendje este imperios reclamată de interesele 
noastre politice şi comerciale. Ministerul va supune maturei dvs. chib­
zuiri cuvenitul proiect de lege întru aceasta" 1s. 

Fig. 2 -Activitate portuară la inceputul secolului al XX-lea 

In şedinţa Adunării Deputaţilor din 4 decembrie 187816, guvernul a 
prezentat un proiect de lege privind unirea căilor ferate. Adunarea l-a 
admis şi după o oarecare rezistenţă şi Senatul l-a adoptat17. 

Primul obiectiv de indeplinit era alegerea locului unde să se con­
struiască podul peste Dunăre . Barklcy, precum şi vestitul inginer Hartley 
socoteau că cel mai indicat loc ar fi punctul Cernavodă. Această idee a 
fost însuşită şi de ing. A . Călinescu, care la cele două linii proiectate 
(Bucureşti - Urziceni - Slobozia - Cernavodă şi Urziceni - Buzău) , a 
mai propus pentru dezvoltarea economică a Dobrogei şi calea ferată Con­
stanţa - Galaţi, printr-un tunel pe sub Dunăre18. 

14 ,.Steaua României", Iassii, nr. 167, 4 aug. 1878, p. 2. 
15 ,.Monitorul Oficial", nr. 254, 15 nov. 1878, p. 7146. 
16 Ibidem, nr. 270, 5 dec. 1878, p. 7556. 
17 Ibidem, nr. 274, 10 dec. 1878. p. 7.687. 
18 Al. Călinescu. Calea jernftl de leg<it rmi intre Româ.llin şi Dobrogea. Galaţi, TiPo­

gr<Jfia "Română", 1879, p. 8. 
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Al doilea obiectiv era cumpărarea liniei ferate Consta nţa - Cerna­
vodă, proprietatea companiei engleze John Trevor Barkley-John Sta­
nisforth, care stăpînea 3/4 din litoralul portului Constanţa 19. 

In octombrie 1879, domnitorul Carol a vizitat Dobrogea şi a avut 
convorbiri cu Edward Harris, directorul general al căii ferate Constanţa -
Cernavodă20. Domnitorul a observat că linia fusese construită şi întreţi­
nută rău , astfel că la deschiderea sesiunii ordinare a Corpurilor legiuitoa­
re, 15 noiembrie 1879, a propus "un proiect de lege pentru o nouă cale 
ferată, care va pune in comunicaţiune centrul ţării cu portul Kustendje, 
a cărui importanţă pentru prosperitatea naţională este simţită de toţi"21 . 

Presa, îndeosebi ziarele "Românul", "Curierul financiar" şi "România 
Liberă" au militat pentru răscumpărarea căii ferate Constanţa - Cerna­
vodă. La 1 aprilie 188122, proiectul de lege privind răscumpărarea căii fe­
rate Constanţa - Cernavodă a fost trimis "la secţiuni". Au urmat furtu­
noase dezbateri atît în Adunarea Deputaţilor, cît şi în Senat, dar acestea 
nu formează subiectul intervenţiei noastre. 

Convins de necesita tea şi foloasele liniei Constanţa - Cernavodă , 
comitetul de delegaţi a propus adoptarea proiectului elaborat de guvern, 
adică răscumpărarea liniei la preţul de 16.800.000 lei, pe care Adunarea 
Deputaţilor, după lungi discuţii, l-a modificat şi a redus suma la 12.000.000 
franci. 

in şedinţa din 21 mai 1882, Adunarea Deputaţilor a adoptat legea 
p entru răscumpărarea liniei Constanţa --: Cernavodă, cu 4 7 de voturi şi 
2 3 voturi contra23. 

La 10 decembrie 188224, România a răscumpărat linia Constanţa -
Cernavodă, 65,273 km, tot materialul rulant : 9 locomotive, 1 vagon salon, 
2 vagoane clasa I , 3 vagoane clasa a II-a, 5 vagoane clasa a III-a, 1 vagon 
mixt (clasa a II-a şi a III-a), 312 vagoane marfă, 10 furgoane, 1 vagon 
pentru cai, 2 pluguri pentru zăpadă25, precum şi portul Constanţa, con­
form caietu lui din 9 noiembrie 1882, pentru suma de 16.800.000 franci , 
adică 258.461 francifkm. !n acest scop, guvernul liberal a trimis pe Eugen 
Carada să contracteze un împrumut pe piaţa Berlinului cu 53/4 rentă 
amortizabilă. Pentru exploatarea ei "Direcţiunca regală a C.F.R." a fixat 
la Constanţa o direcţie condusă de inginerul T. Dragu. La 26 septem­
brie 189525

, calea ferată Constanţa - Ccrnavodă s-a unifica t cu C.F.R. 
din punct de vedere tehnica-administrativ, iar la cele patru staţii (Con­
stanţa , Murfatlar, Medgidia, Cernavodă) , s-au adăugat încă trei : Mircea 
Vodă (în 1890), Saligny (în 1895), Constanţa-port (în 1896). Avînd un 
traseu nefericit ales şi o stare înaintată de uzură , calea ferată cumpărată 

19 "Monitorul...", nr. 55, 9 martie, 1879, p. 1611. 
20 Ibidem, nr. 244, 27 oct. 1879, p. 6854. 
21 Ibidem, nr. 258, 15 nov., 1879, p . 7151. 
22 Ibidem, nr. 2, 2 apr. 1881, p. 73. 
23 " Românul". 22, 23 mai, 1882, p. 350. 
24 Dare de seamă statistică.. . p. 32 ; vezi C. Botez, D. Urmă, I. Saizu, Epopeea fe­

rovial"ă românească, Bucureşti, Editura Spor t-Turiîsm, 1977, p . 128-130. 
:!;; "Monitorul ... ", nr. 60, 16 iunie 1881, p. 1961. 
26 Dare de seamă statistică ... p. 32. 
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a fost înlocuită în anii următori, iar materialul rulant a fost casat. Cu 
to'-ltc acestea ea a dobîndit o mare importanţă după .L895, cînd s-a aon­
struit cel mai lung pod din Europa27 , devenind drumul cel mai scurt din­
tre Occident şi Orient, România ajungînd un factor important în traficul 
mnndial. 

La construction et le rachat de la voie fe<-ree Constanb::1 - Ccnwvodii 

A.-M. Di::n:t 
G. Lungu 

Les -.uteurs se proposent de presenter, a base de documents existents, les discuS­
-·:ons qui unt eu lieu a propos de la construction de la voie feree Constantza - Cerna­
\"0cla ct, ensuite, son rachat par le gouverncmcnt roum2in. Sont relates les oemarches 
cui o:1t ete faites par les deux capitaux qui se concurrenqaient - anglais et franqais -
: 'lpres du sult . .-'ln Abdul Medgid. La compagni-:! :1-,r.:bise Bnrklay ohtier.t le firm'1'1 el<' 
c·oncession (le 3 jouillet 1839 - le 27 mai 1861). Les travaux ont commence au printemps 
<k 1858 et ont dure deux ans et demie, durant lesquels la population des v illages depuis 
Ilirşova jusqu'a Rasova a ete forcee a travailler au terrassement. La voie ferree partait 
du port de Constantza, administr6 toujours par la compagnie anglaise, passait a cote du 
q uartier de rouest de la localite, montait la colline de Murfatlar et, depuis Medgidia, 
~'<Uivait la ligne de niveau de la vallee Carasu, arrivant au Danube dans le port de Cer­
n::vodă. La ligne Constantza - Cernavodă a ete inauguree le 4 octobre 1860, etant la 
rr<:miere voie ferree de l'Empire Ottoman. Les pourparlers pour son rachat ont commence 
a roccasion du Congres de paix c1c Berl:n. o\: John i1arl:la~, ofCre f:H premier-ministru 
1. C. Brătianu a vcndre la voie ferree Constantza - Ccrnavodă en echange de la somme 
de 25 millions de f rancs. Il s'ensuit u ne periode tres agitee de nombreuses discussions 
•"lt~c !a chamhrP dPs Deputes c> t le Scn.::t conccmnr.t ce projcl. Le 10 rlecembre 1882. la 
Houmanie a decide de racheter le chemin de fer mentionne, long de 65,273 km, tout le 
mnteriel roulant ainsi que le port de Constantza, conformement au cahier du 9 novembre 
1882, pour la somme de 16.800.000 francs, soit 258.461 francs/kilometre. Le chemin de fer 
r·ac.hctr\ a r.a<!n6 unc importa~ce exceptionellc Jor~:;u 'o:1 y " construit lf' nlus long pon~ 
d·Europe (1895) , devenant la route la plus courte entre !'Occident et !'Orient, la Rou­
rn<· nie devenant un facteur important dans le trafic mondial. 

27 Operă a inginerului A. Saligny (1854-1925), podul de la Cernavodă traversează 
Dunărea pe o lungime de 1660 m şi a costat 35.000.000 lei ; vezi Gh. Dumitraşcu, M. Bă­
li'tbănescu, Implicaţiile economice şi politice ale constr uirii podului peste Dunăre, Fe­
te:ş ti - Cernavodă (1878-1895), in Comunicări de istorie a Dobrogei, 1, Constanţa, 1980, 
p . 112-134. 




