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EFECTELE CONSTRUIRII CAII FERATE CERNAVODA -
CONSTANTA ASUPRA NAVIGATIEI DUNARENE (1859-1860)

Dr. Constantin ARDELEANU

The Building of the Cernavoda — Constanta Railway and its Effects upon Danube
Navigation (1859-1860)

Abstract: The author analysis, on the basis of contemporary unpublished documents,
the attitude of the representatives in the European Commission of the Danube
regarding the effects of a private competitive project, aimed to bring the Romanian
grains into the great commercial route-ways: the Cernavoda — Constanta railway. Thus,
almost simultaneously with the establishment of the European institution, a British
company obtained a concession from the Ottoman government, which allowed it to
build a railway along the Dobrudscha isthmus. The sense of competition put pressure
upon the ECD engineer-in-chief, Charles Augustus Hartley, compelling him to work
with much expedition; in the same time, owing to the limited resources available, the
railway was used as a pretext for abandoning the more resistant and durable, but also
more expensive improvements necessary for rendering navigable the St. George branch
of the Danube. Thus, the building of a not very profitable enterprise, the Cernavoda —
Constanta railway, resulted in permanent changes in the geography and economics of
the Danube Mouths. Besides abandoning the more advantageous works from St. George
in favour of the cheaper and easier adjustments from Sulina, the railway scheme of the
British capitalists stimulated the commercial houses from Briila and Galati, which, on
the one hand, asked the ECD officials for improvements and modern harbour facilities,
and, on the other, realised the necessity to consolidate their enterprises. The first phase
in the competition between Rail and River was won by the latter, but the victory was
gained by means of a debatable solution, which, on a medium and long run, proved
fallacious from a technical and economic point of view.

Keywords: Ottoman government, trestriction, the mouths of Danube, navigation,
enterprise.

Libertatea de navigatie prin gurile Dundrii pentru bastimentele tuturor
statelor aflate in relatii pasnice cu Imperiul Otoman, eliminarea restrictiilor
impuse de monopolul formal al Portii asupra comertului romanesc, dezvoltarea
oraselor Braila si Galati dupa conferirea statutului de porto-franco si utilizarea
vaselor cu aburi pentru navigatie fluviala au reprezentat coordonatele care au
contribuit, in al doilea patrar al secolului al XIX-lea, la sporirea interesului
cercurilor de afaceri europene pentru regiunea Principatelor Roméne. Insi
indiferenta cu care Rusia trata solicitirile de amenajare a bratului Sulina (cu

* Lect. Univ. Dr. Facultatea de Istorie, Filozofie si Teologie, ,,Dunarea de Jos”, Galati.
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scopul, se credea, de a favoriza comertul porturilor din sudul Rusiei) a ficut ca
factorii de decizie din capitalele europene si caute noi cdi fluviale / terestre
dinspre spatiul romanesc catre Marea Neagra sau si determine autoritatile tariste
sa imbunatateasca navigabilitatea gurilor Dunarii.

Acesta este contextul in care, la izbucnirea Razboiului Crimeii, puterile
occidentale aveau in vedere si reglementarea conditilor de navigatie catre
bogatele regiuni agricole din Tara Romaneasca si Moldova. Fara a insista asupra
altor aspecte, amintim doar cd Tratatul din 18/30 martie 1856 prevedea
infiintarea unei Comisii Europene, cu un mandat de doi ani, alcituiti din
delegati ai celor sapte state semnatare ale documentului. Institutia avea menirea
de a proiecta si asigura ,,executarea lucrarilor necesare, de la Isaccea, pentru a
degaja gurile Dunarii, cat si partile de mare din apropierea lor, de nisipuri sau de
alte obstacole care le infunda, in scopul de a crea pentru aceasta parte a fluviului
si pentru pdrtile de mare din apropierea lor cele mai bune conditii posibile de
navigabilitate”. Comisia Europeand a Dunarii avea dreptul sa perceapd anumite
taxe fixe, ,,intr-o proportie convenabila”, sume din care urmau si fie acoperite
cheltuielile ocazionate de lucririle hidrotehnice'.

In vara anului 1856, navigatia la gurile Dundrii era practic paralizati,
obstacolele datorate recentului conflict adaugandu-se dificultitilor tehnice atat
de criticate in deceniile in care Imperiul Rus a stapanit Delta Dunarii. Bratul
Sulina se afla intr-o situatie deplorabild, adancimea la barid depasind rar 11
picioare, fiind frecvent nu mai mare de 9 si uneori de doar 7 picioare’, fapt care
ticea bratul central al Dunirii aproape la fel de inutilizabil ca si celelalte doua.
Misiunea de a realiza lucririle tehnice de amenajare a revenit tandrului inginer
civil englez Charles Augustus Hartley, care a fost Insircinat, pe 5 aprilie 1857, sa
faca masuratori de naturd meteorologica-hidrologica si estimari tehnice si
financiare care sa-i permita sa poata recomanda, intr-un timp cat mai scurt, cea
mai favorabild modalitate de imbunatitire a navigatiei prin efectuarea de lucriri
permanente. Urmarind si obtind o adancime cat mai mare la bard, si poati
construi un port modern la gura aleasd si si mentina cel mai bun curs navigabil
pe Intreaga lungime a sectorului maritim al Dunarii, Hartley a realizat complexe
masuratori relative la volumul de apa pe fluviu si pe bratele sale, la forta si
directia curentilor, la variatia conditiilor climaterice de la gurile Dunarii. In
octombrie 1857, dupa ce adunase date suficiente, inginerul sef s-a simtit pregatit
sa prezinte CED recomandairile sale. ,,Raportul de ameliorare a navigatiei pe
Dunirea de Jos”, insotit de harti si schite detaliate, reprezenta o realizare tehnica

! Textul tratatului la Franz von Holtzendorff, Les Droits Riverains de la Roumanie sur le
Danube, Duncker & Humblot, Leipzig, 1884, pp. 139-141; D. A. Sturdza, Recueil de
documents relatifs a la liberté de la navigation du Danube, Puttkammer und Miihlbrecht,
Berlin, 1904, pp. 32-34; La Commission Européene du Danube et son Eeuvre de 1856 a
1931, Imprimerie Nationale, Paris, 1931, pp. 411-413.

2 John Stokes, The Danube and its Trade, in ,,Journal of the Society of Arts”, t. XXXVIII,
1890, nr. 1954 (2 mai), pp. 561.
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si stiintificd impresionanta, in care erau expuse avantajele relative ale amenajarii
bratului central si a celui sudic al Dundrii. Alegerea intre Sulina si Sf. Gheorghe
era una dificila: in timp ce bratul Sulina era mult mai meandrat $i avea pe senalul
navigabil puncte in care existenta bancurilor de nisip facea ca adancimea sia
coboare pana la 8-9 picioare, bratul Sf. Gheorghe avea pe intregul siu curs cel
putin 16 picioare; apoi, dacd bara Sulina era cu 4 picioare mai adanca decat bara
Sf. Gheorghe, situarea geograficd si proprietatile hidrografice de la virsarea
bratului central al Dundrii erau comparativ defavorabile (adancimea apei marii
crestea mai repede la Sf. Gheorghe, ceea ce insemna ca necesitatea extinderii
continue a digurilor era mult diminuatd); alte avantaje pentru Sf. Gheorghe erau
litimea dubld a intrdrii in fluviu, spatiu mult mai mare pentru construirea de
cheiuri, protectie crescuti fatd de vanturile dinspre nord si nord-est etc.’. Desi
nicdieri nu o expunea fatis, era evident ci Hartley sustinea optiunea Sf.
Gheorghe, cea care oferea navigatiei dundrene cele mai mari avantaje pe termen
mediu si lung.

Dupa discutii tensionate, intre 11 decembrie 1857 si 13 februarie 1858,
comisarii au ajuns la un singur punct convergent: indiferent de bratul ales pentru
imbunatatire permanentd, trebuiau initiate imediat lucrdri provizorii la Sulina,
pentru a raspunde presiunilor exercitate de cercurile comerciale de la Dunarea
de Jos. Amenajarea provizorie a gurii fluviale centrale, mai simplu si mai ieftin
de facut, a inceput la 21 aprilie 1858, dar o comisie de ingineri europeni, reunita
pe langa diplomatii ce decideau viitorul Principatelor, in cadrul Conferintei de la
Paris (1858), a recomandat tot imbunatatirea bratului Sf. Gheorghe; solutia nu
era insd cea cu diguri paralele, cum afirmasera toti cei care cunosteau realitatile
de la Dunarea Maritima, ci deschiderea unui canal lateral, legat prin intermediul
unei ecluze pe bratul sudic al fluviului’. Dispute politice au dublat aceste
neintelegeri tehnice, astfel ca, dupa insistente indelungate, CED a putut continua
lucrarile de la Sulina, cu mentiunea ca acestea ,,sa fie incheiate cu o intarziere cat

mai mici si cu cheltuieli cit mai reduse’”.

? O prezentare amanuntiti a avantajelor si dezavantajelor celor trei brate ale Dunirii in
lucrarile lui Charles Hartley, Description of the Delta of the Danube and of works recently
executed at the Sulina Mouth, In ,,Minutes and Proceedings — Institution of Civil Engineers”,
t. XXI, 1862, pp. 279-283 si David Turnock, Sir Charles Hartley and the Development of
Romania’s Lower Danube — Black Sea Commerce in the Late Nineteenth Century, in vol.
Anglo-Romanian Relations after 1821, Editura Academiei Republicii Socialiste Romania,
Bucuresti, 1983, pp. 80-83.

* 1. Stokes, op. cit., p. 365.

> Detalii si referinte suplimentare, in afara lucrarilor mentionate mai sus, in excelenta
monografie a ,,parintelui Dunarii” (Charles William Steward Hartley, 4 Biography of Sir
Charles Hartley, Civil Engineer (1825-1915). The Father of the Danube, vol. 1, Edwin
Mellen Press, Lewiston, Queenston, Lampeter, 1989, pp. 117-146) si in lucrarile noastre (a
se vedea Constantin Ardeleanu, Evolutia intereselor economice i politice britanice la gurile
Dunarii (1829-1914), Editura Istros — Muzeul Brailei, Braila, 2008, pp. 82-87).
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In tot acest context dificil, o alta initiativd economicd menitd sa atraga
produsele romanesti in circuitul economic european — constructia cdii ferate
Cernavoda-Constanta — parea sa pericliteze realizarea operei tehnice de
imbunatatire a navigatiei dundrene. Cum mentionam anterior, proiectele de a
construi un canal, o sosea sau o cale ferata de-a lungul istmului dobrogean nu au
lipsit in al doilea sfert al secolului al XIX-lea, in conditiile in care traficul de
marfuri pe Dunare era defavorizat din ratiuni in egald masura politice si tehnice.
Insa actiunile de construire a acestei rute comerciale au devenit serioase abia la
sfarsitul Razboiului Crimeii; astfel, in 1855, din necesitati militare imperioase, la
initiativa cabinetului francez si cu asentimentul Portii, a fost construitd o sosea
intre Cernavoda si Constanta, avand si rolul de a asigura Tarii Romanesti ,,un
debuseu pentru produsele solului siu™. In acelasi an, inginerul Thomas Wilson
considera, dupd o calatorie in Dobrogea, ca mult mai potrivitd era saparea unui
canal, astfel cd in perioada ulterioara a alcatuit un plan tehnic si un memoriu
financiar, pe care le-a Inaintat guvernului otoman. Avand sustinerea abilului
ambasador englez la Poarta, Stratford de Redcliffe, societatea lui Wilson a
obtinut, in mai 1856, concesiunea pentru inceperea lucririlor de realizare a
canalului, cu toatd opozitia diplomaticA a Austriei si Prusiei. Initiativa
antreprenorilor britanici venea intr-o perioada in care st oficialii de la Viena erau
tentati sa investeasca in construirea unui canal intre Dunare si Marea Neagra,
astfel ca existau temeri referitoare la o eventuald consolidare a pozitiei cercurilor
de afaceri austriece la Poartd si la gurile Dunarii (avand in vedere si regimul
ocupatiei habsburgice in Principate)’.

Din ratiuni de simplitate si celeritate, solutia drumului de fier a castigat,
in cele din urmad, prioritate, mai ales dupa ce inginerii Charles Liddell, Lewis
Gordon si John Trevor Barkley, ca si colonelul Biddulph, au vizitat, in 1850,
Dobrogea. Dupa calatorie, acestia au elaborat un raport detaliat asupra
avantajelor pe care o asemenea investitie le putea avea pentru stimularea
comertului britanic in regiunea Mirii Negre®. In lungime de numai 65 de km,
calea ferata era usor de finalizat, deoarece forta de munci si o mare parte a
materialelor de constructie erau foarte ieftine in Dobrogea. Cu o investitie de

8 T. Mateescu, Date noi despre contributia romdneasca la construirea soselei Rasova-
Constanta (1855), in ,,Revista istorica”, t. VIII, 1997, nr. 9-10, p. 679, pentru detalii a se
vedea si Nicolae P. Leonachescu, Drumul Rasova-Constanta, in ,,Constructii”, nr. 2-3, 1987,
pp- 87-92 (lucrare publicata si in vol. Premise istorice ale tehnicii moderne romanesti, vol. 2,
Editura Tehnica, Bucuresti, 1996, pp. 192-202).

7 Paul Cernovodeanu, Relatiile comerciale romdno-engleze in contextul politicii orientale a
Marii Britanii (1803-1878), Editura Dacia, Cluj-Napoca, 1986, pp. 177-178.

¥ Fragmente din Report on the proposed Railway between the Danube and the free port of
Kustendje, London, 1856 pot fi gasite in lucrarea lui Constantin 1. Baicoianu, Sfortarile
politicei comerciale a Angliei pentru cucerirea Dundrii de Jos. Importanta economicd a
portului Constanta de la Marea Neagrd, in trecut si prezent. — O contribuie la politica
feroviara si de cdi de navigatie a Romdniei, In ldem, Studii economice, politice §i sociale
(1898-1940), [f.e.], Bucuresti, 1941, pp. 343-346.
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200.000 lire sterline pentru construirea cdii ferate si amenajarea portului
Cernavoda si 100.000 lire sterline pentru amenajarea portului Constanta,
initiatorii considerau ca pot realiza o afacere extrem de profitabild. Aceasta, nota
economistul Dionisie Pop Martian, deoarece se ,,spera sa atraga la sine partea
cea mal insemnatd a miscarei comerciului din porturile libere ale Principatelor,
Briila si Galati, precum si al celorlalte orase din josul acestora pani la Sulina™”.
Raportul s-a bucurat de interesul capitalistilor din Londra, Manchester,
Nottingham si Newcastle, care s-au reunit in consortiul ,,Danube and Black Sea
Railway and Kustendje Harbour Co.”; noile negocieri cu Poarta s-au finalizat cu
anularea concesiunii pentru executarea canalului navigabil si semnarea unei
conventii feroviare, pe 1 septembrie 1857

Conditiile concesiunii erau destul de grele, englezii angajandu-se sa
construiasca linia feratd in termen de 3 ani, in vreme ce portul Constanta trebuia
sa fie complet operational in 5 ani. Guvernul otoman se angaja sa puna gratuit la
dispozitia societatii engleze terenurile ce apartineau statului si sa exproprieze
terenurile particulare, dar pe cheltuiala investitorilor; totodata, consortiul se
angaja sa trimita autoritatilor otomane, pentru aprobare, planurile si tarifele, care
nu puteau fi modificate fird permisiunea Portii. In privinta portului Constanta,
societatea era mandatata sa incaseze taxe de la vasele care foloseau portul,
acestea fiind impuse la plata acelorasi obligatii, indiferent de pavilion. Oricum,
conditiile erau considerate acceptabile, iar actionarii apreciau ca pot opera linia
cu cstiguri uriase, profitul anual estimat fiind de 22-40%'". Avantajele, cum le
prezenta Pop Martian erau numeroase: pe langa costul mai redus la transportul
cerealelor pe calea ferata, trebuiau addugate ,,economia de bani si economia de
timp ce se face. Celeritatea cu care ajung granele la Bosfor este pe calea de la
Cernavoda de mai multe zile [...]. Tot asa de mare este si gradul sigurantei ce da
comisia, obligandu-se a primi obiectul de esport de la bord la Cernavoda si a-1
preda iarisi la bord in Chiustenje [...]. In fine, marfurile, putind merge si veni si
peste iarnd, aceasta imprejurare incd va contribui ca si consolideze si mai mult

o . . . . <9512
noua matcd a comerciului $i a comunicatiunei” ",

? Dionisie Pop Martian, Deschiderea drumului de fier intre Cernavoda si Chiustenje, in
Idem, Opere economice, editie de N. Marcu si Z. Ornea, Editura Stiintifica, Bucuresti, 1961,
pp- 306.

0P, Cernovodeanu, op. cit., p. 178, nota 565; mai multe detalii la John H. Jensen si Gerhard
Rosegger, British Railway Builders along the Lower Danube, 1856-1869, in ,,The Slavonic
and East European Review”, t. XLVI, 1968, nr. 106, pp. 105-128; Stoica Gh. Lascu, Marturii
documentare privind elaborarea unor proiecte ale canalului Dundre-Marea Neagra, in
»Revista de istorie”, t. XXXVII, 1984, nr. 6, pp. 534-555.

" Precizari la C. 1. Baicoianu, op. cit., pp. 348-9; textul conventiei la ing. Gheorghe N.
Rugina, Inceputuri feroviare pe pamdnt romdnesc. 1841-1881, SNCFR, [Bucuresti], [1994],
pp- 180-185.

2D, Pop Martian, op. cit., pp. 308-309.
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Lucrarile la calea feratd au inceput in primavara anului 1858 si au durat 2
> ani”. Desi de o lungime relativ redusi si construit pe un teren favorabil,
drumul de fier nu a fost usor de finalizat: personalul calificat si cele mai simple
echipamente s-au dovedit mai scumpe si mai putin satisficatoare decat
estimasera proiectantii; zonele mlastinoase din apropiere de Dunidre au pus
probleme la stabilizarea terasamentului, ca si diferenta de nivel dintre platoul
dobrogean si litoralul Marii Negre. Costul amenajirii portului Constanta, cu
diguri si docuri, a fost mai mare decat cel estimat, societatea fiind aproape de
faliment'".

Destasurarea lucrarilor la calea ferati Cernavoda — Constanta a ingrijorat
afaceristii si armatorii din Briila si Galati, care se temeau de ruinarea prosperelor
afaceri derulate prin porturile dunarene. Pe 1 august 1859, Charles Cunningham,
viceconsulul britanic la Galati, trimitea superiorilor sai un raport privind efectele
pe care construirea de drumuri de fier le va avea asupra comertului Dunarii de
Jos. Experimentatul diplomat identifica doua posibile urmari: 1) cerealele
exportate prin porturile din amonte de Cernavoda aveau si urmeze drumul caii
ferate, la fel ca si intreaga cantitate de cereale transportate la Galati si Braila pe
uscat; astfel, aproape jumatate din exportul total al Principatelor era ,,deturnat”
citre Cernavoda; 2). pe viitor, ambele rute comerciale, atat artera navigabild a
Dunarii, cat si calea feratd Cernavoda — Constanta aveau si fie afectate de
varianta transportirii granelor pe valea Savei, citre portul Trieste'.

Pe 29 august 1859, baronul Bitter, comisarul Prusiei, a prezentat, in
sedinta CED, o scurtd motiune in care isi arata ingrijorarea ca lucririle incepute
la calea ferata puteau ,,exercita o anumitd influentd asupra situatiei comertului si
navigatiei prin gurile Dunarii”. In urma motiunii sale, inginerul sef Hartley si
Fahrenholtz, de la serviciul contabil al institutiei, au fost mandatati sd realizeze o
ancheta prealabila, cu referiri la aspectele tehnice si financiare, care si serveasca

"> Memoriile unuia dintre fratii ingineri in lucrarea Henry C. Barkley, Between the Danube
and the Black Sea or Five Years in Bulgaria, J. Maurry, Londra, 1876.

14 Cateva detalii despre realizarea constructiei la Const. Botez, Dem. Urma, lon Saizu,
Epopeea feroviara romdneasca, Editura Sport-Turism, Bucuresti, 1977, pp. 99-102; Anna
Maria Diana, Georgeta Lungu, Construirea gi rascumpararea liniei ferate Constanta —
Cernavoda, in ,,Pontica”, t. XX, 1987, pp. 267-273; Dumitru P. lonescu, Construirea si
rascumpararea liniei ferate Constanta-Cernavodd, in ,,Anuarul Institutului de Istorie si
Arheologie <<A.D. Xenopol>>”, t. XXV, vol. 2, 1988, pp. 206-209; ing. Gh. N. Rugina, op.
cit., pp. 50-56; J. H. Jensen, G. Rosegger, Transferring Technology to a Peripheral
Economy: The Case of the Lower Danube Transport Development, 1856-1928, in
,,Technology and Culture”, t. XIX, nr. 4, 1978, p. 683.

' The National Archives of the United Kingdom, Public Record Office (PRO), Foreign
Office (FO), Fond 78 (Turcia), Dosar 3215, nenumerotat, document din 1 decembrie 1859
(John Stokes catre lordul John Russel).
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drept bazd de studiu pentru a analiza daca drumul de fier era un concurent
serios pentru calea navigabili a fluviului'.

Raportul lui Hartley a fost finalizat pe 29 octombrie 1859, dupa ce
inginerul s-a informat asupra stadiului lucrarilor, vizitand, impreuna cu delegatul
austriac Becke, la bordul navei austriece ,,Taurus”, porturile Cernavoda si
Constanta. Punctele forte ale proiectului erau scurtarea distantei pana la
Constantinopol, in comparatie cu varianta Sulina, cu 240 de mile, ca si relativa
facilitate a operei tehnice: ,,singurele taieturi necesare pe linie sunt cele de langa
Constanta, niciuna nedepasind 30 de picioare in adancime. Nu sunt nici tuneluri,
nici poduri i, pe doua treimi din parcursul ciii ferate, sinele au putut fi puse pe
nivelul natural al solului”. In privinta portului maritim, Constanta era agezata pe
o limba de pamant care inainta in mare pe o distantd de trei sferturi de mila, in
directia sud-est. ,,Acest dig natural este aproape la acelasi nivel ca si faleza, care
la o inaltime de circa 100 de picioare deasupra nivelului marii inconjoara golful
citre sud-vestul orasului si apoi se indreapta spre sud pe o distanta de mai multe
mile. Actualul port este astfel protejat de toate vanturile care bat dinspre sud
catre nord-est si este complet deschis fatd de cele de la nord-est citre sud”. La
momentul vizitei sale, la Constanta se lucra la amenajarea unui chei provizoriu si
la constructia de ateliere si depozite, dar, cum afla de la coordonatorul lucrarilor,
opera tehnica era departe de a fi incheiatd. Concluzia lui Hartley era ci, desi
lucrarile vor imbunatati portul, ,ele sunt departe de a oferi comertului acele
facilitati care singure pot face proiectul un concurent formidabil pentru comertul
de transport de la Dunarea de Jos”, cici avantajele naturale ale portului erau mai
mici decat dezavantajele fizice ale pozitiei sale expuse'’.

in privinta competitiei dintre calea navigabila si linia ferata, Hartley
ficea o analizd detaliati a provenientei principalului articol de export al
Principatelor, cerealele. Astfel, era clar ca granele ajunse la Galati si in porturile
din sudul Basarabiei, Reni si Ismail, aveau sa urmeze calea in aval spre gurile
Dunirii, nu in amonte spre Cernavoda. Acestei cantititi, estimate la 650.000
quarteri, 1 se mai adauga un sfert de milion de quarteri, totalul transportat pe
uscat la Braila. Dupa calculele sale, doar circa 500.000 de quarteri de grane care
ajungeau la Braila — Galati din amonte de Cernavoda puteau lua drumul noii caii
ferate, incomparabil mai putin decat cantitatile ce ar fi continuat si ajungi in
porturile europene pe calea navigabili dunareani. Cat despre productia de
cereale din Oltenia si Bulgaria, destinatia acestora depindea de ruta care ii
garanta mai multd siguranti (tinand de costul asiguririi), facilitdti de incarcare /
descdrcare mai bune si costuri de transport mai mici. Portul Constanta, aga cum
era proiectat, nu era capabil sa dezvolte un comert intens, iar calea ferata,

' Directia Judeteand a Arhivelor Nationale Galati (DJANG), Fond Comisia Europeand a
Dunarii (CED), Sectiunea Protocoale, Dosar 8, f. 59 verso.

'7 Raportul prezentat ca Anexa I la protocolul 109 al CED (9 noiembrie 1859) — Ibidem, f.
83-88; in traducere engleza ca anexa la raportul lui Stokes amintit mai sus — PRO, FO, Fond
78, Dosar 3215.
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functionand cu sistemul de a incarca la Cernovoda din silozuri si de a descirca la
Constanta in vapoare, era limitat la un transport de 500.000 quarteri intr-un
sezon de lucru de 250 de zile. Fara a nega importanta caii terestre, aratand ca
,»pretutindeni unde cdile ferate au fost construite, ele au avut ca efect de a spori
productia agricold si industriala intr-o proportie de 75 pand la 350 la suta”,
inginerul Hartley ajungea la concluzia ca era necesar ca un brat al Dundrii si fie
amenajat pentru navigatie, traficul fiind asigurat. Aceste argumente il ficeau pe
inginerul-sef sa propuna continuarea lucririlor ,,provizorii” de pe bratul Sulina,
dar §i sd sustind necesitatea amenajarii bratului Sf. Gheorghe, care ar oferi
armatorilor preturi mult mai bune decit solutia Sulina'®. Desigur c4, sustinitor al
importantei continudrii lucrarilor fluviale, Hartley nici nu putea ajunge la o alta
concluzie, fapt pe care il nota, cu suficienta ironie, si romanul Pop Martian: ,,Se
intelege ca delegatii vor fi avut si interes personal a rezolva chestiunea astfel; ca
sa poata face concluziunea ca lucrarile desfundarei, pentru cari fusesera trimisi,
nu sunt de prisos”"”.

In acelasi timp, al doilea raport comandat de CED a fost redactat de
Fahrenholtz, care ficea aprecieri detaliate asupra cantitatilor si costurilor de
transport pentru cerealele exportate prin diverse porturi ale Dunarii Mijlocii si
Inferioare, ca si asupra consecintelor pe care finalizarea caii ferate Cernavoda —
Constanta le putea avea asupra comertului cerealier dundrean. Desi nu a dispus
de toate datele necesare, Fahrenholtz facea analizele pe baza informatiilor
relative la exporturile porturilor Braila si Galati in anii 1855-1858.

Galati Braila
An 5

(quarteri) (quarteri)
1855 896.300 1.221.000
1856 643.500 1.125.200
1857 471.900 846.800
1858 357.500 1.276.000
Medie 592.300 1.117.250

Din cantititile ajunse la Braila, un sfert ajungeau pe uscat, iar trei
patrimi pe barje cu aburi sau cu panze plecate din porturile Munteniei si
Olteniei. Dupa deschiderea ciii ferate, situatia cerealelor exportate prin gurile
Dunarii ar fi urmatoarea:

quarteri
Exportul mediu anual prin Galati 600.000

'8 Pentru o prezentare detaliati a acestor efecte, cf. si C. W. S. Hartley, op. cit., I, p. 180.
' D. Pop Martian, op. cit., p. 310; alte referiri la situatia ciii ferate in articolele
contemporane ale aceluiasi economist (Societatea drumului de fier intre Cernavoda si
Chiustenge $1 Drumul de fier Cernavoda — Chiustenge, in vol. Opere economice, pp. 311-
313i317-319).
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Ya din cantitatile exportate prin

Briila, adica cele ajunse in portul Tarii Romanesti 280.000
pe uscat
Cantitatile exportate prin Reni si
. ’ 120.000
Ismail
» Total exporturilor prin gurile 1.000.000
Dunarii

Astfel, se putea estima ca restul cantitatilor ajunse la Braila aveau sa
urmeze drumul caii ferate de la Cernavoda, la fel ca si o mare parte din
produsele Bulgariei si Dobrogei. Si preturile erau relativ avantajoase, drumul de
tier putandu-se dovedi, considera Fahrenholtz, un real succes™.

Rapoartele au fost prezentate in sedinta CED din 9 noiembrie 1859,
comisarii constatand ca au toate datele necesare care si le permita si analizeze
efectele construirii caii ferate asupra lucrarilor tehnice ale Comisiei. Opiniile au
fost ca la Sf. Gheorghe era nevoie de lucriri mai simple decat cele propuse de
Comisia tehnica reunitd la Paris in 1858; insd, cum nu s-a putut ajunge la un
consens, delegatii au hotdrat sa solicite guvernelor lor mandatul necesar pentru a
lua o decizie definitivi asupra oportunititii si a mijloacelor de a ameliora
navigatia gurii Sf. Gheorghe™.

Cel mai vehement apdrator al ideii continudrii lucrarilor de la Sf.
Gheorghe, John Stokes, reprezentantul englez, considera ca ideea abandonarii
acestor amenajiri era o gravi greseald. Intr-un mesaj de la sfarsitul anului 1859,
acesta prezenta superiorilor evolutia controversei. Astfel, Stokes considera ca
raportul lui Cunningham avea multe greseli, in vreme ce cel al lui Hartley analiza
problemele sobru si se baza pe calcule sigure. Cat despre aprecierile lui
Fahrenholtz, ele aveau picatul de a se fundamenta pe declaratiile interesate ale
reprezentantilor ,,Danube and Black Sea Railway and Kustendje Harbour” (cum
ca tariful lor va fi extrem de moderat), ca si pe conditiile actuale de navigatie de
la gurile Dunarii, inainte ca lucririle tehnice in desfasurare sa isi facd simtite
rezultatele (deci sa determine coborarea preturilor si sa creasca siguranta la
transportul cerealelor). Astfel, era greu de crezut cd pretul calculat de
Cunningham (numai 1 siling / 3 pence pe quarter) putea fi oferit de calea ferat3,
in conditiile in care Hartley demonstrase cd, pentru a asigura profitabilitatea
afacerii, costul initial trebuia si fie de 2 silingi pe quarter, iar abia dupa ce se
asigura transportul cantitatii de 500.000 quarteri cereale, pretul putea cobori la 1
siling / 4 pence. Bazandu-se pe aceste argumente, Stokes insista asupra
necesitatii continuarii lucrarilor de la Sf. Gheorghe, care ar fi asigurat conditii

2% Raportul prezentat ca Anexa II la protocolul 109 al Comisiei Europene a Dunirii (9
noiembrie 1859) — DJANG, Ibidem, Fond CED. Sectiunea Protocoale, Dosar 8, f. 89-92; in
traducere engleza ca anexa la raportul lui Stokes amintit mai sus — PRO, FO, Fond 78, Dosar
3215.

2l DJANG, Fond CED. Sectiunea Protocoale, Dosar 8, f. 82.
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tehnice si financiare foarte bune comertului pe calea Dundrii Maritime. Totusi,
comisarul britanic recunostea ca ,,nu se poate nega ci linia ferata Constanta
poate exercita o influentd importanta asupra veniturilor de la gurile fluviului.
,Hiecare quarter de cereale transportat pe calea feratd scade veniturile obtinute
pe fluviu — iar cand cantitatea care iese de pe fluviu scade, tot asa trebuie, pentru
a pastra cuantumul veniturilor, si creasca taxele, ceea ce va face ca i mai multe
vase si se indrepte catre Constanta”. In concluzie, Stokes considera ci era
important ca la gurile Dundrii sa se adopte o solutie simpla si putin costisitoare,
astfel cd solicita aprobarea Londrei sa voteze pentru realizarea acelor lucrari care
»in circumstantele actuale par cel mai probabil sa permitd comertului dunarean
si concureze cu succes cu calea ferati””, adicd pentru lucririle de la Sf.
Gheorghe.

Dacia temerile Foreign Office-ului erau alimentate de rapoartele lui
Cunningham, cele ale altor cabinete isi aveau originea in opinia delegatilor
Prusiei, Frantei si Rusiei, care solicitau chiar amanarea lucrarilor de la Sulina
,»pand cand va fi posibil de a aprecia exact rezultatele produse prin deschiderea
cdii ferate de la Constanta la Cernavoda”. In martie 1860, Foreign Office-ul isi
informa comisarul cd guvernul de la Paris sugera intreruperea lucririlor de la
Sulina §i, in consecinta, se dorea ca nici tariful sa nu fie fixat pand la estimarea
efectelor deschiderii drumului de fier”’

Stokes analiza circulara franceza intr-un raport trimis, pe 20 aprilie 1860,
lui Henry Lytton Bulwer, reprezentantul diplomatic britanic la Constantinopol.
In memoriul siu, Edouard Thouvenel, ministrul de Externe al Frantei, insista
asupra influentei probabile care avea si fie exercitatd asupra navigatiei dunarene
de calea feratd, iar apoi facea referiri la dificultitile cu care se pot gasi fonduri
pentru lucrarile de la Sf. Gheorghe si efectul pozitiv ce se va obtine curand prin
lucrdrile provizorii de la Sulina. Astfel, Franta propunea amanarea lucrarilor de la
Sf. Gheorghe pana cand se vor vedea efectele construirii cdii ferate. Delegatul
britanic se intreba dacd este cu adevarat o propunere onestd sau un simplu
pretext pentru a masca cu totul deschiderea bratului Sf. Gheorghe, considerand
cd niciodata drumul de fier nu putea lua locul ,,unei intrari libere si navigabile pe
Dunire”. Calea ferata, o initiativd noua, va avea dificultati sa devieze o cantitate
considerabild a comertului dundrean, avand nevoie de un port, cu toate
facilitatile tehnice moderne, pentru construirea carora mai era nevoie de timp.
Daci bratul central al Dundrii rimanea singura rutd navigabild, calea feratd va
reusi mult mai repede si atraga cerealele romanesti, deoarece Sulina nu va fi
niciodatd o cale navigabila la fel de avantajoasi economic ca Sf. Gheorghe.
Astfel, Stokes spera ca guvernul sau sa nu abandoneze varianta Sf. Gheorghe,
cici el subliniase adesea faptul ci guvernul francez nu avea nici un interes

22 PRO, FO, Fond 78, Dosar 3215, nenumerotat (documentul din 1 decembrie 1859); cf. si
DJANG, Fond CED. Sectiunea Delegatul Angliei, Dosar 6, f. 171-175.
2 Ibidem, Dosar 9, f. 95.
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veritabil in chestiunea dunareana §i cauta si gaseasca solutia cea mai simpla
pentru a scapa de aceasta problema. Resursele financiare pentru acoperirea
cheltuielilor de la gura sudica a fluviului se puteau procura usor daca: 1) tributul
Principatelor era pus la dispozitie pentru lucrarile de la Sf. Gheorghe; 2)
fondurile obtinute din taxele impuse navigatiei la bara Sulina aveau aceeasi
destinatie; 3) lucrarile de la Sf. Gheorghe erau cat mai simple si mai putin
costisitoare. La totalul de 120.000 ducati, care se aduna din tribut si fondurile de
la Sulina, se puteau adauga banii obtinuti din vanzarea sau inchirierea de terenuri
la gura Sf. Gheorghe™.

Pe 7 septembrie 1860, delegatul francez a propus amanarea lucrarilor de
la Sf. Gheorghe, pana cand se puteau aprecia exact rezultatele deschiderii caii
ferate dobrogene. In acelasi timp, Ed. Engelhardt a propus extinderea lucrarilor
de la gura Sulina si realizarea pe acest brat a catorva lucriri utile si putin
costisitoare. Comisarii Austriei, Prusiei, Rusiei si Sardiniei au fost de acord, iar
cel al Turciei agtepta instructiunile guvernului otoman®. Stokes, absent la aceasti
intalnire, a fost chestionat in aceasta privinta la sedinta CED din 15 noiembrie,
raspunsul sdu fiind negativ™.

Propunerea a fost inaintata si la nivel superior, astfel ca, pe 5
octombrie 1860, consilierii de la Committee of Privy Council for Trade i scriau
lui Stokes ca era ,,foarte probabil ca in eventualitatea realizrii imbunatatirilor
propuse in portul Kustendjie [...], o mare parte a traficului Dunarii mai jos de
Cernavoda sa fie trimisd catre noua linie de comunicatie”. Lorzii consimteau ca
nu era oportun si se continue cu proiectele de la gura Sf. Gheorghe pani nu se
vor putea face aprecieri mai clare ,asupra posibilitatii realizdrii cu succes a
planului propus™.

In raspunsul din 23 noiembrie 1860, inainte de a se pronunta asupra
situatiei de la gurile Dunadrii, Stokes se referea la situatia cdii ferate §i a portului
Constanta, pe care o cunostea personal, dupa ce participase la inaugurarea liniei
ferate, pe 4 octombrie. Constructia era intr-o stare incompletd, statiile nu
fusesera finalizate, iar la Cernavoda numai doua silozuri erau acoperite. Nici
situatia financiard a consortiului nu era grozava, dupa ce cu cheltuieli de 250.000
lire sterline se realizase numai o cale feratd neterminata, fara statii sau silozuri
functionale. Investitia nu se putea incheia cu 300.000 lire sterline, mai ales ca la
Constanta mai era mult de lucru; astfel, afacerea nu era pe cat de profitabila se
crezuse si putea concura doar cu mari sacrificii cu comertul de la gura Sf.
Gheorghe, caci era greu sa schimbi un trafic comercial bine inradicinat intr-o
rutd naturala. Delegatul britanic estima ca linia feratd putea atrage a zecea parte
din granele exportate de Principate, insd cd imbunatdtirea gurii Sulina putea

** Ibidem, Dosar 1, f. 102-104.

5 Ibidem, Sectiunea Protocoale, Dosar 8, f. 146.

26 Biblioteca DIANG, La Commission Européenne du Danube, Protocoles, protocolul nr.
120, 15 noiembrie 1860.

2" DJANG, Fond CED. Sectiunea Delegatul Angliei, Dosar 9, f. 134.
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scadea si mai mult aceastd cantitate. Ca sa nu mai vorbim de lucririle de la Sf.
Gheorghe, a caror utilitate Stokes o propovaduia din nou, de aceastd datd cu
bani din aceleasi surse: castigurile de la Sulina, tributul Principatelor Inaintat de
Poarta pentru lucririle Comisiei si concesionarea de loturi de pamant la Sf.
Gheorghe™.

Insa solutia Sf. Gheorghe era deja complet compromisa, iar Stokes a
trebuit treptat si renunte la ea. Avansul lucrarilor de la Sulina si succesul obtinut
de inginerul Hartley prin solutia tehnicd pe care a impus-o faceau ca tot mai
multi comisari din CED si sustind amanarea pe termen indefinit a lucrarilor de
pe bratul Sf. Gheorghe. Delegatul Marii Britanii nu impartasea acest punct de
vedere, John Stokes, cu asentimentul inginerului Hartley, considerand ca
rezultatele de la Sulina aritau tocmai utilitatea imbunatatirii navigatiei prin
constructia de diguri, solutie care putea fi lesne impusa si la Sf. Gheorghe.
Trebuind ,,54 lupte in aceasti batilie de unul sigur””, Stokes ii acuza pe
comisarii Frantei, Rusiei si Prusiei ca acoperiserd ,,motivatiile politice cu
argumente tehnice” pentru a demonstra superioritatea bratului Sulina si ca
acestia nu dorisera sa ofere ,,perspectiva ca Europa sa beneficieze de avantajele
Tratatului de la Paris””. Comisarul englez a primit putin sprijin de la Foreign
Office, care, in ianuarie 1861, a refuzat in mod formal si sustind cererea
reprezentantului sau in CED de a se solicita Portii mijloacele financiare pentru
amenajarea gurii Sf. Gheorghe. In cele din urmi, la 13 mai 1861, Stokes a
acceptat amanarea lucririlor de pe bratul sudic, afirmand cd nu parea oportun de
a se solicita Sublinei Porti noi sacrificii pecuniare. Totusi, el isi rezerva dreptul
de a reveni, la momentul potrivit, de comun acord cu alte puteri, asupra
chestiunii amelioririi acestui important brat al Dunarii’'.

Cat despre situatia caii ferate, ea nu s-a dovedit reusita economica
asteptatd de capitalistii britanici. O explicatie era oferita de economistul D. Pop
Martian: desi cheltuielile pentru transportul de la Cernavoda la Constanta erau
cu 5 lei pe tona de produse mai mici decat cele pe Dunare, via Sulina, calea
feratd era mai putin profitabila prin marile costuri pentru transbordarea dubla, la
Cernavoda si la Constanta, ca si din cauza faptului ca instalatiile portuare erau
inca nefavorabile unor operatii economice de anverguri™. In plus, nici sansa
investitorilor nu a fost una foarte mare, conditiile climaterice fiindu-le cu totul
defavorabile™. In 1863, John Stokes raporta la Foreign Office ci in toamna lui

28 Ibidem, Dosar 7, f. 22-23.

¥ C. W. S. Hartley, op. cit., I, p. 176.

30 St. Stanciu, Romdnia si Comisia Europeand a Dundrii, pp. 70-71.

3! Biblioteca DIGAN, La Commission Européenne du Danube, Protocoles, protocolul nr.
128, 13 mai 1861.

32 Apud C. 1. Biicoianu, op. cit., p. 351; D. P. Ionescu, op. cit., pp. 209-210.

33 Furtuni puternice din 1862 si 1863 au avariat lucrarile din portul Constanta si au inundat
linia 1anga Dundre, iar recoltele proaste din 1865 si 1866 au pus capat sperantelor de castig —
J. H. Jensen, G. Rosegger, Transferring Technology to a Peripheral Economy, p. 684.
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1861 molul de protectie al portului Constanta, construit inspre mare pani la o
lungime de 240 de yarzi, fusese spulberat de o furtund, astfel ca, in primavara
anului 1863, avea o intindere de numai 220 yarzi*. Cu toate neajunsurile
investitiei, ,,unii exportatori, carora societatea engleza le-a acordat cele mai mari
avantagii tarifare, in speranta de a atrage in felul acesta intregul trafic galitean si
in special briilean, au realizat mari averi, datorita intreprinderii engleze””.

Delegatul britanic in CED a mai ficut cateva incercari de a readuce in
actualitate problema amenajarii bratului Sf. Gheorghe. In 1862, dupi esecul ciii
ferate Cernavoda — Constanta, ofiterul britanic i-a cerut lui Hartley sa facd noi
estimdri asupra costurilor, bazandu-se pe experienta castigata la Sulina. Cum
lucrarile ar fi insumat doar 300.000 de lire, in anii urmatori Stokes a incercat si
gaseasca fondurile necesare, antrenandu-i si pe comerciantii de la Briila, Galati
sau Ismail. Propunerile au fost iarasi ingropate de opozitia baronului
d’Offenberg si a lui Omer-Pasa, delegatii otoman si rus, deoarece Rusia,
considera Stokes, ,,se opusese de la inceput, iIn mod foarte natural, celei mai
bune modalitati a deschiderii Dunarii pe criterii politice, insd ea nu s-a aventurat
sd sustind aceste lucruri pe fatd. Prin urmare intotdeauna s-a ascuns in spatele
unor pretexte tehnice si financiare pentru a nu face nimic”. In acest caz,
pretextul era refuzul Turciei de a finanta sau de a giasi imprumuturi pentru
finantarea lucririlor de la Sf. Gheorghe. In septembrie, Foreign Office-ul, tinand
mai mult cont de competenta Iui Hartley decat o facuse cu patru ani mai inainte,
regreta cd propunerea nu fusese acceptata de unele puteri, afirmand totusi ca
deocamdati trebuia lisati la o parte. In final, toti cei interesati erau informati de
subsecretarul de stat Hammond ci ,,era nepotrivit sa se discute mai departe daca
trebuie sa se desfisoare lucrari pentru imbunatatirea gurii Sf. Gheorghe a
Dunirii”, deoarece acestea necesitau aprobarea tuturor puterilor si o suma
considerabild de bani pentru care guvernul Majestatii Sale nu dorea sa isi asume
responsabilitatea. Cabinetul britanic considera mai util ca guvernele interesate sa
se concentreze in a da stabilitate lucririlor temporare de la Sulina”’.

Se incheia astfel, 1a Dunirea de Jos, prima rundid in competitia dintre
modul traditional de comunicatie, transportul pe apd, si intrusul adus de
tehnologia moderna — calea feratd, dar si in intrecerea dintre o initiativa oficiald
coordonatd de o institutie publica internationald (CED) si o investitie a unui
consortiu privat (Danube and Black Sea Railway and Kustendje Harbour Co.),
ambele incercand si transfere si sa adopte tehnologia occidentala intr-o regiune
inapoiata. Competitia dintre cele doua planuri de a atrage cerealele romanesti in
circuitul economic european pleca insa de la realititi complet diferite si s-au lovit
de probleme extrem de deosebite. Comisia Europeana a Dunairii se bucura de
sprijinul direct al marilor puteri, iar faptul cd institutia era condusd de delegatul

** DIGAN, Fond CED, Sectiunea Delegatul Angliei, Dosar 7, f. 119-120.
3% C. I. Baicoianu, op. cit., p. 353.

3% Apud C. W. S. Hartley, op. cit., 1, p. 145.

37 Ibidem.

ISSN -1841-138X 53 © 2006 Ovidius University Press



Efectele construirii caii ferate Cernavoda — Constanta asupra navigatiei dunarene (1859-1860)
Analele Universitatii ,,OVIDIUS” / Vol. 3/ 2006

otoman a ugurat foarte mult relatile cu autoritatile locale si guvernul de la
Constantinopol; pe de alta parte, compania privatd nu se putea bucura decat de
putin ajutor din partea acestor autorititi, de bundvointa cdrora erau complet
dependenti. Pe de altd parte, intreaga infrastructura comerciald si financiara din
Principate era orientatd cdtre gurile Dundrii cu mult Inainte de inceperea
vreuneia dintre cele doud investitii; astfel, Comisia a profitat de aceste lucruri, iar
negustorii si armatorii din porturile dundrene nu au trebuit si isi schimbe
practicile comerciale; pe partea cealalta, facilitatile de depozitare si manevrare a
marfurilor promise de consortiul britanic, extrem de moderne, erau prea
avansate pentru antreprenorii oarecum traditionalisti si putin dispusi sa isi asume
riscul implicarii in necunoscut. Existau apoi diferente mari intre cele doua
abordari tehnice, tinand in primul rand de posibilitatea reusitei lor: constructia
de diguri si imbunatatirea navigabilitatii unui curs fluvial erau proiecte perfect
realizate avand in vedere resursele umane, tehnice si financiare existente la gurile
Dunirii si accesibile unei institutii internationale; prin contrast, constructia si
operarea unei caii ferate implica o adevarati revolutie tehnologica si comerciala.
,»Ca o insula de tehnologie moderna intr-un mediu altfel indiferent si ostil,
consortiul nu a putut realiza aceastd revolutie”. Nu in ultimul rand, intre cele
doua proiecte a fost o doza diferitd de hazard: daca Hartley a beneficiat si de
multd sansa, reusind sd obtina un succes rapid cu o solutie tehnica suficient de
ieftina, pentru fratii Barklay ghinionul a fost, cam mentionam mai sus, foarte
mare™.

Oricum, presiunea pe care initiativa construirii cdii ferate Cernavoda —
Constanta a pus-o asupra operei tehnice a CED a produs schimbari importante
in geografia si economia gurilor Dunarii. Dincolo de renuntarea la lucrarile mai
durabile si mai avantajoase de la Sf. Gheorghe in favoarea definitivarii celor mai
ieftine si mai facile de la Sulina, proiectul feroviar al capitalistilor englezi a
activizat casele comerciale din Briila si Galati, care, pe de o parte, au pus
presiune pe CED si au solicitat imbunatatiri si facilitati portuare moderne i, pe
de alta, au inteles necesitatea de a investi in consolidarea afacerilor pe care le
derulau. Competitia dintre calea feratd si navigatia fluviala era castigata de cea
din urma, insd victoria fusese obtinutd prin adoptarea unei solutii discutabile,
care pe termen mediu si lung s-a dovedit deficitara din punct de vedere tehnic st
economic.

3% Explicatii largi asupra acestor discutii in excelente articole ale lui J. H. Jensen si G.
Rosegger.
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