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MULTUMIRI

Am scris acest volum fiind influentat de lecturile si filmele de la
sfarsitul anilor ‘80, cAnd, asemenea multora dintre copiii si tinerii Roma-
niei comuniste, mi-am hranit imaginatia cu Jules Verne, Karl May si
filme din genul ,Western spaghetti“. Trenul care patrundea tot mai
adanc in Vestul Salbatic (sau in alte zone ,necivilizate“) era un element
central in toate aceste productii literare sau cinematografice. Vedeam
cum forta aburului schimba lumea din jur, cum noi orase risireau din
pdmant, iar natura era treptat domesticitd. Erau apoi colonistii veniti
din lumea larga pentru a incepe o viata noua si triburile de ,sélbatici“
care se luptau sé isi apere paméanturile ocupate de omul alb. La fel de
frecvente erau povestile despre bani, bénci, afaceri, antreprenori, ban-
diti si serifi, toate parte a unei noi ordini politice, economice si sociale
care se construia prin violenta. Totul era, desigur, impregnat de stere-
otipuri rasiale si o viziune coloniala pe care le intelegeam prea putin.

Am scris recent despre felul in care revolutia industrialg, cu forta
ei irezistibild, a transformat principatele Valahia si Moldova. Bazan-
du-ma preponderent pe literatura de célatorie, am aratat, in volumul
O croazierda de la Viena la Constantinopol. Calatori, spatii, imagini,
1830-1860 (Humanitas, 2021), cum piroscafele introduse pe Dunéare
de o companie austriacid de navigatie cu aburi au conectat cele douid
principate in egald mésura la Occident si la Orient. Vapoarele, scriam
atunci, ,transformau totul in jur: spatiu si timp, civilizatie materiald
si relatii sociale, mediu de afaceri si mediu inconjurator. Lumea se
schimba v&zand cu ochii®

In acest volum m& voi concentra asupra unui alt tip de infrastruc-
tura, care a avut un impact istoric si mai mare: calea feratd. Punand
in valoare numeroase fonduri documentare péstrate in arhive din Ma-
rea Britanie, Roménia, Franta sau Turcia, imi propun sa analizez cum
drumul de fier dintre Constanta si Cernavod4, finalizat de un consortiu
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de investitori britanici in 1860, a transformat profund Dobrogea oto-
mana. Voi incerca sa aduc in discutie cateva dintre temele centrale ale
ycivilizarii“ unei frontiere exotice: constructia de infrastructura mo-
derné si goana dupd imbogatire; raporturile dintre ,indigeni“ si ,colo-
nistii“ din Est si Vest; urbanizarea rapida; reprimarea farddelegilor si
ydomesticirea“ naturii sélbatice. Inginerii si capitalistii britanici ajunsi
in Dobrogea au conturat imaginea unui ,,Est Salbatic“, un spatiu peri-
feric, primitiv, exotic si violent, dar totodata bogat, care se putea dez-
volta doar prin capitalism, tehnologie moderna si domnia legii. O buna
parte din aceste clisee orientalizante au persistat si dupa 1878, cand
Dobrogea a continuat sé fie prezentata ca o frontiera sélbaticé, care
avea nevoie de interventia civilizatoare a autoritatilor roméane.
Aceasta carte reprezinté o adaptare a lucrarii realizate in calitate
de cercetator stiintific la Institutul de Studii Sud-Est Europene al Aca-
demiei Roméane. Le sunt recunoscator tuturor colegilor, dar in mod
special directorului Institutului, Daniel Cain, precum si Ioanei Feodo-
rov si lui Andrei Timotin, care m-au incurajat sé cercetez si sd popula-
rizez istoria proiectelor de infrastructura din regiunea Gurilor Dunérii.
M-am bucurat, in ultimii zece ani, de ospitalitatea Colegiului Noua
Europa (NEC) din Bucuresti. Doamnele Valentina Sandu-Dediu si Le-
lia Ciobotariu mi-au sustinut cu entuziasm proiectele de cercetare, pe
care le-am prezentat in cadrul unor seminare si dezbateri organizate
la Colegiu. Multumesc tuturor celorlalti colegi de la NEC, cu care am
discutat adesea despre trecutul si prezentul infrastructurii din Roma-
nia. Le sunt recunoscétor doamnelor Silvia Marton si Constanta Vin-
til&, cu care am colaborat indeaproape in diverse proiecte academice.
Volumul este rodul multor ore de studiu in biblioteci si arhive din
Romaénia si din straindtate. Am gésit pretutindeni sprijin generos. Le
multumesc in mod special doamnelor Camelia Bejenaru si Letitia Bu-
ruiana de la compartimentul Colectii Speciale din cadrul Bibliotecii
Judetene ,V.A. Urechia“ din Galati. La Serviciul Judetean Galati al
Arhivelor Nationale am avut mereu sustinerea domnului director
Adrian Pohrib, precum si, la sala de studiu, a doamnelor Aida Dima
si Ioana Ignat. Mi-au fost de mare folos colectiile pastrate la BCU
,Carol I“ Bucuresti, o bibliotecd deosebit de primitoare. Multumiri
doamnei Andreea Badea, de la Biroul Bibliofilie Manuscrise, pentru
sprijinul acordat. Le sunt la fel de recunoscétor angajatilor Serviciului
Arhivelor Nationale Istorice Centrale, Bibliotecii Academiei Roméane
si Bibliotecii Nationale a Romaniei, unde am consultat diverse docu-
mente, presé si literaturd secundara.
in mod deosebit, multumirile mele se indreapté cétre familia mea,
atat de legata de spatiul primitor al Dobrogei.



NOTA

De-a lungul volumului, cititorul va intalni referiri la unitéti de
masurd si la sistemul monetar imperial britanic, precum si la alte
unititi de masura sau monede utilizate in epoca. Intrucat, ca utiliza-
tori ai sistemului metric, nu suntem foarte familiarizati cu acestea,
urmétoarele precizari si echivaldri sunt necesare pentru mai multa
claritate.

Pentru mésurarea lungimii, unitatile fundamentale ale sistemului
imperial erau: inch (tol), foot (picior), yard (iard) si mile (mila). Un inch
corespunde, in sistemul metric, la 2,54 cm, iar un picior are 12 inch,
adicad 30,48 cm. Un stanjen (fathom) este egal cu 6 picioare (1,83 m).
Tardul cuprinde trei picioare si mésoara cca 91,44 cm. Mila, unitatea
standard pentru distante lungi, este egald cu 1.760 iarzi, adici cca 1,6
km. In volum apar si alte unititi de masurare a lungimii: mila marin,
utilizatad in navigatie (cca 1,85 km), mila germané (cca 7,53 km) si le-
ghea otomana (cca 5,69 km). Ca unitate de mésurare a suprafetei se va
face referire la acru (acre), care corespunde la 4.047 m? sau 0,4 hectare.

Deosebit de relevant pentru contextul comercial discutat in volum
este sistemul imperial de méasurare a cerealelor. Quarter-ul misura
volumul granelor, fiind egal cu 8 busheli si aproximat conventional cu
290 de litri. Greutatea exacté varia in functie de densitatea cerealelor,
dar, pentru simplificarea calculelor, negustorii din secolul al XIX-lea
utilizau echivalenta de 189 kg pentru un quarter. Textul va mentiona
si unitéti de greutate specifice Orientului otoman, dintre care cea mai
importanta este okaua, echivalenta cu 1,28 kg.

Sistemul monetar britanic s-a caracterizat, pana la reforma din
1971, prin lipsa zecimalizérii. Moneda de bazi era lira sterlina (£), sub-
divizatd in 20 de silingi (s), fiecare siling fiind impértit in 12 pence
(d). Notatiile de tipul £5 7s 4d trebuie citite ca 5 lire, 7 silingi si 4 pence.

Pentru a inlesni comparatia, alte monede aflate in circulatie in
epoca vor fi convertite in lire sterline, la cursurile medii echivalente
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epocii respective. Astfel, florinul austriac, subdivizat in 6o de creitari,
se tranzactiona in anii 1840 la un curs de aproximativ 12 florini pen-
tru o lira sterlind. Moneda de bazé in Imperiul Otoman era piastrul,
impartit in 40 de parale. In 1844, printr-o reforma monetara, Poarta
aintrodus lira turceascéd, subdivizata in 100 de piastri. Cursul obisnuit
a fost, pdnd in perioada Rézboiului Crimeii, de 110 piastri pentru o
lird sterlind. Pentru tranzactii de amploare se utiliza si unitatea de
cont numité kese (punga), care valora 500 de piastri. Francul francez
era subdivizat in 100 de centi, iar cursul obisnuit la mijlocul secolului
al XIX-lea era de 25 de franci la o lira sterlini. In perioada in care
statul romén a negociat cumpararea caii ferate din Dobrogea, leul
roméanesc era echivalent cu un franc francez.

Datele sunt redate pe stil nou, conform calendarului gregorian. in
cazurile in care sursele mentioneaza date pe stil vechi, conform calen-
darului iulian — aflat in uz in principate/Roméania si folosit uneori, in
corespondenta, si de autoritatile otomane — am indicat in text sau in
notele de final ambele date (ex.: 1/13 ianuarie 1867).

Am modernizat ortografia citatelor din sursele roménesti din a doua
jumatate a secolului al XIX-lea. Am transcris ,i“ ca ,i, ,,6“ ca , a4, ,,qu“ ca
L€ 81 ,0“ ca ,0a“. Am eliminat ,,u“ul final si am redat ,ua“ prin ,0“. Am
péstrat insa formele lexicale specifice epocii, precum ,,pozitiunea“, ,espor-
tare sau ,Oriinte“. Pentru a inlesni intelegerea unor afirmatii din nume-
roasele citate pe care le-am inclus in volum, am adiugat, intre paranteze
pétrate [ 1, diverse informatii explicative. Completérile imi apartin in
intregime si nu sunt marcate prin alte formule de tipul ,n.n.“

Pentru consecventd, in volum voi utiliza, inclusiv in citatele traduse,
formele actuale de ortografiere a localititilor (Constanta, Cernavoda,
Galati, Ruse, Odessa s.a.). In cazul citatelor provenite din surse roma-
nesti, sunt reproduse formele originale (Chiustenge, Custenje etc.).

Tlustratia de pe coperté reda activitatea din cariera de piatra de la
Canara (Ovidiu), surprinsa prin obiectivul fotografului Anatole Magrin.
Desi realizata ulterior evenimentelor descrise in volum — exploatarea
de la Canara fiind deschiséd abia dupa inceperea constructiei portului
modern Constanta, in 1895 — imaginea mi s-a péarut relevanta pentru
a ilustra mobilizarea tehnologici initiatd de antreprenorii britanici in
Dobrogea otomana.



Introducere

John Trevor Barkley.
Inginer, diplomat, administrator, capitalist

Pe 8 ianuarie 1882 murea la Londra, la varsta de 57 de
ani, John Trevor Barkley, inginer, diplomat, administrator si
capitalist britanic cu contributii majore la dezvoltarea in-
frastructurii de transport din sud-estul Europei. Néscut la
Yetminster, Dorsetshire, in 1825, Barkley incepuse si lucreze,
pe la varsta de 13 ani, la minele de cérbune din South Hetton,
lang& Sunderland, pe coasta de est a Marii Britanii. S-a ori-
entat apoi spre domeniul feroviar si a coordonat, in calitate
de inginer rezident, constructia mai multor sectiuni de céi
ferate. La inceputul anilor 1850, Barkley a devenit adminis-
trator al minelor de carbune de la Heraclea (in prezent
Karadeniz Eregli, in bazinul carbonifer Zonguldak, pe coasta
anatoliand a Marii Negre), iar cAtiva ani mai tarziu a acceptat
sa coordoneze constructia céii ferate a Dunarii si a Mérii Ne-
gre (Danube and Black Sea Railway, mai departe DBSR):

...0 linie in lungime de 40 de mile, initiatd de Sir Samuel Cunard, de
dl. Price, in prezent membru al Comisiei Cailor Ferate, si de alti ingi-
neri si capitalisti englezi importanti. DI. Barkley a construit alte ca-
teva céi ferate in estul Europei, inclusiv linia Ruse—Varna, precum si
peste 20 de poduri in Romaénia etc., mai ales pe caile ferate Bucuresti[—
Giurgiu] si Varna[-Ruse]. Avand o sénatate subreda, dl. Barkley s-a
intors in Anglia in jurul anului 1869, unde, dincolo de aceste probleme,
mintea lui activa si viguroasa nu i-a ingaduit s ramana mult timp
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inactiv. S-a implicat in mai multe proiecte comerciale si ingineresti,
iar la infiintarea, in 1872, a companiei Landore Siemens Steel, a de-
venit, alaturi de dl. Dillwyn, deputat, si de dr. Siemens,! unul dintre
primii directori ai acestei firme. A fost foarte interesat de dezvoltarea
productiei de otel prin procedeul Siemens, pe care il stapanea foarte
bine. in 1873 a fost ales membru al Iron and Steel Institute.?

Astfel era rezumata, intr-un necrolog publicat in 1882,
bogata activitate de inginer a lui John Trevor Barkley, des-
fasurata atat in Marea Britanie, cat si in Asia Mica si Bal-
cani. Barkley este personajul central al acestei carti, alaturi
de calea ferata dintre Cernavoda si Constanta, prima linie
completd inaugurata in Imperiul Otoman. Inginer civil fara
studii tehnice formale, dar cu o vasta experientd practica
pe santiere, Barkley a proiectat, construit, administrat si,
in cele din urma, vandut calea feratd DBSR.

In august 1853, pe cand se afla in Eregli, de partea cea-
lalta a Mérii Negre, inginerul a intreprins prima sa céléatorie
la Constanta. A facut atunci prospectiuni pentru a evalua
fezabilitatea constructiei unui canal navigabil sau a unei
cii ferate. Era perioada in care Rusia blocase — in mod in-
tentionat sau prin indiferentd — tranzitul comercial prin
gura Sulina, unde zeci de vase occidentale erau blocate de
ceea ce parea colmatarea inevitabila a singurei guri navi-
gabile a Dunérii. Documentele nu ne spun cine il angajase
pe Barkley si meargi in Dobrogea. Insi cunostintele sale
despre regiune si despre Imperiul Otoman in general —avand
in vedere ca vorbea limba turca si cunostea functionarea
birocratiei otomane — l-au facut o achizitie cruciald pentru
inginerii si capitalistii britanici Lewis Dunbar Brodie Gor-
don (1815-1876) si Charles Liddell (1813-1894). In 1856, cei
doi au propus construirea caii ferate dintre Dunare si Marea
Neagra dupa ce il convinsesera pe un alt investitor britanic,
Thomas Wilson (1788-1867), ca proiectul unui canal, pentru
care Wilson obtinuse o concesiune din partea guvernului
sultanului Abdul-Medjid I (1829-1861, d. 1839—1861), nu
era fezabil din punct de vedere tehnic si comercial.
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In 1856, John Trevor Barkley si fratele siu George Andrew
Barkley (1826-1913), care il insotise si la minele de la Eregli,
au facut ridicari topografice in Dobrogea si au pregétit planu-
rile pentru constructia caii ferate si modernizarea portului
Constanta. Liddell era ,creierul” din spatele proiectului tehnic.
Unul dintre ucenicii marelui George Stephenson (1781-1848),
Liddell era un inginer respectat, implicat in constructia si ad-
ministrarea mai multor céi ferate din Marea Britanie. Ajun-
sese in regiunea Marii Negre in timpul Razboiului Crimeii,
cand una dintre firmele la care era asociat, cea a prietenului
Robert Stirling Newall (1812—-1889), incepuse sa instaleze ca-
bluri de telegraf necesare pentru comunicatiile trupelor bri-
tanice, primul dintre ele intre Varna si Balaklava, in sudul
Crimeii. Celélalt inginer si capitalist, Gordon, s-a ocupat in
primul rand de partea de fezabilitate economica, facand cal-
culele care s dovedeasca rentabilitatea afacerii. John Trevor
Barkley a fost méana dreapté a inginerilor Liddell si Gordon,
singinerul rezident®, asa cum este numit in corespondenta
DBSR, omul aflat la fata locului, priceput in toate aspectele
legate de dezvoltarea unei afaceri in contextul complicat al
unei periferii otomane.

In februarie 1857, John Trevor Barkley a primit o alta
sarcind importanta: si obtina firmanul care sa ofere consor-
tiului DBSR dreptul de a construi calea feraté. Ingineria a
lasat locul diplomatiei intr-o perioada in care autoritatile
otomane erau bombardate cu solicitédri de a construi céi fe-
rate, canale, linii de telegraf, bénci. Proiecte rivale de in-
frastructura isi propuneau sa puna in valoare produsele
ieftine ale v&ii Dunarii de Jos: o linie de la Ruse la Varna,
alta de la Silistra la Varna sau chiar o cale ferata de la
Dunare la Enez, pe malul Marii Egee. Dup4 discutii intense
si dupé esecul altor investitori, beneficiind si de sustinerea
ambasadei britanice din Istanbul, Barkley a reusit sa obtina
acordul Portii, iar firmanele pentru constructia caii ferate
si modernizarea portului au fost emise in septembrie 1857.
Fusese o negociere dificil4, iar pentru a obtine acordul Por-
tii, investitorii acceptasera conditii grele, in primul rand sa



