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Una dintre principalele inovatii ale secolului al XIX-lea a fost constructia
cailor ferate, acestea aducand un aport esential atat din punct de vedere tehnic,
prin modernizarea si eficientizarea sistemelor de transport, cat si din punct de
vedere economic si social. Prin accelerarea circulatiei bunurilor, infrastructura
feroviara a facilitat dezvoltarea schimburilor comerciale, mobilitatea populatiei
si integrarea spatiilor regionale in cadre economice si administrative mai largi,
devenind un element central al proceselor de modernizare specifice epocii.

Volumul Un drum de fier prin ,, Estul Salbatic”. Dobrogea otomand in
zorii capitalismului, semnat de catre Constantin Ardeleanu si publicat la editura
Humanitas 1n anul 2025, se inscrie in sfera preocuparilor istoriografice dedicate
studiului infrastructurilor moderne ca factori ai transformarilor economice si
sociale. Dupa cum mentioneaza inca din introducere, autorul propune o analiza
aprofundata a amplului proces de constructie a primei cai ferate din Dobrogea,
intr-un context istoric in care provincia era parte componenta a Imperiului
Otoman. Din aceasta perspectiva, in cuprinsul lucrarii analizate, calea ferata nu
este examinatd exclusiv drept o realizare tehnicad sau ca expresie a initiativei
capitaliste, ci devine punctul de plecare pentru o investigatie ampld asupra
implicatiilor sale sociale, politice si economice. Autorul 1i atribuie statutul unei
structuri cu relevanta sociald, politica, juridica, simbolica si epistemicd, profund
integrata in dinamica transformarilor economice si institutionale ale secolului
al X1X-lea (p.21).

Volumul este organizat In noua capitole si urmareste, in ansamblu,
procesul de construire a primei infrastructuri feroviare din Dobrogea, desfasurat
pe parcursul secolului al XIX-lea. Autorul pune in lumina atat contextul istoric,
economic si social, cét si rolul personalitatilor si institutiilor implicate in acest
demers. Arhitectura volumului este completata, conform uzantelor editoriale,
de lista ilustratiilor, sectiunea de multumiri, introducerea, concluziile, notele si
bibliografia. Tn introducere, autorul isi prezinta metodologia de lucru si ofera
cateva repere biografice despre John Trevor Barkley, figura centrala a lucrarilor
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de constructie a primei cdi ferate din Dobrogea. Totodata, autorul dedica o
sectiune a cartii prezentarii principalelor unititi de masurd si a monedelor
utilizate de acesta, specifice secolului al X1X-lea, oferind astfel reperele
necesare pentru intelegerea adecvata a contextului tehnic si economic al epocii.

Capitolul 1 examineazd geneza interesului investitorilor occidentali
pentru dezvoltarea unei infrastructuri moderne de transport in Dobrogea, aflata
atunci in componenta Imperiului Otoman. Aceasta infrastructura era conceputa
ca o alternativa la ruta traditionald dintre Europa Occidentala si cea Orientala,
realizatd prin navigatia pe Dundre. Prin prezentarea planurilor de edificare a
acestei infrastructuri, care initial lua forma unui canal navigabil, si a
informatiilor de care occidentalii dispuneau despre Dobrogea, autorul
analizeaza dinamica circulatiei cunoasterii stiintifice despre o regiune periferica
a Imperiului Otoman. Astfel, analiza bine documentata evidentiaza cunostintele
adesea fragmentate ale occidentalilor despre realitatile geografice, economice,
sociale si administrative ale Dobrogei, cunostinte adesea distorsionate de
perceptiile calatorilor occidentali. Lipsa unei intelegeri solide a acestor realitati
a dus, dupa cum aratd Constantin Ardeleanu, la supraevaluarea potentialului
economic si a costurilor de realizare ale proiectului, ceea ce a facut ca acesta sa
se dovedeasca, in final, nesustenabil din punct de vedere financiar.

In capitolul al ll-lea, Constantin Ardeleanu reuseste si surprinda
dimensiunea diplomatica a constructiei infrastructurii de transport in Dobrogea,
punand un accent deosebit pe cadrul international care fusese creat in urma
Razboiului Crimeii. Pentru a face posibil construirea unui canal navigabil sau a
unei linii ferate intre Dunare si Marea Neagra, mai multi investitori strdini au
demarat negocieri cu autoritatile otomane, in vederea obtinerii dreptului de
concesiune necesar realizarii acestei infrastructuri. Tratativele au fost finalizate
prin conventia din septembrie 1857, in urma céreia consortiul Danube and Black
Sea Railway and Kustendjie Harbour (DBSR) a obtinut dreptul de a construi o
cale ferata, precum si de a moderniza si administra portul Constanta (p. 104-
108). Astfel, autorul aratd ca realizarea unei infrastructuri de comunicatii,
precum un canal navigabil sau o cale feratd prin Dobrogea, nu tine doar de
progresul tehnologic, ci depinde si de existenta unui cadru diplomatic eficient
si favorabil.

Dacd in primele douda capitole autorul a analizat proiectele
premergatoare construirii primei cai ferate in Dobrogea, capitolul al II1-lea este
dedicat construirii propriu-zise a acesteia. Astfel, sunt urmarite etapele esentiale
ale procesului, de la constituirea consortiului de investitori britanici, pana la
mobilizarea resurselor materiale, tehnologice si umane necesare finalizarii
lucrarilor. Un aspect semnificativ il reprezintd colaborarea dintre capitalul
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privat britanic, intruchipat de citre DBSR, si autoritétile otomane in procesul de
concesionare a lucrarilor pentru construirea caii ferate din Dobrogea. Aceasta
cooperare s-a concretizat intr-un consortiu pe actiuni, in cadrul caruia 500 de
actiuni erau alocate investitorilor publici si privati din Imperiul Otoman (p.118-
122).

O alta dimensiune importantd, prezentatd de Constantin Ardeleanu,
priveste organizarea si mobilitatea fortei de muncd. Autorul arata ca, pentru
realizarea lucrdrilor din Dobrogea, personalul specializat a fost adus, in mare
parte, din zona Albaniei, in cazul zidarilor, si din Marea Britanie, in timp ce
munca necalificata era asiguratd de populatia locala, la care se adaugau zilierii
proveniti din Valahia si din Peninsula Balcanicd. Din aceasta combinatie a
rezultat o comunitate de lucru multietnica si multiconfesionald, in cadrul careia
se vorbeau nu mai putin de 32 de limbi.

Santierul a avut, totodata, rolul unui veritabil ,,santier-scoala”, in cadrul
caruia o parte a muncitorilor necalificati a dobandit competente tehnice in
domeniul constructiilor feroviare, prin transferul de cunostinte si practici intre
specialistii occidentali si forta de muncd locald. Acest proces de formare a
muncitorilor a dus la profesionalizarea treptatd a fortei de munca locale,
competentele dobandite fiind utilizate ulterior in alte proiecte feroviare din
Imperiul Otoman (p.130-136).

In ceea ce priveste relatia populatiei cu noua infrastructura feroviara,
numerosi locuitori au manifestat o atitudine ostild, reflectatd in tentative de
oprire a lucrarilor si de deraiere a trenurilor. Aceste actiuni exprimau atitudinea
defensiva a mediului rural traditional fata de inovatia tehnologica (p. 142-143).

Capitolul IV analizeazd modalitatea prin care compania DBSR a
administrat calea feratd si portul Constanta, evidentiind totodata demersurile
investitorilor de a integra aceasta infrastructurd in fluxurile de trafic de calatori
si marfuri din Europa Centrald. Noua ruta s-a dovedit insd vulnerabila la o serie
de factori independenti de sistemul de administrare, dintre care se remarca
fluctuatia pietei cerealelor, crizele politico-militare si concurenta exercitata de
alte axe de transport. Tn acest context, Tmbunititirea navigatiei la Gurile
Dunarii, ca urmare a lucrdrilor realizate de Comisia Europeanda a Dunarii
(CED), aredus volumul exporturilor care erau transportate prin intermediul cdii
ferate dobrogene. Combinarea acestor factori a generat dificultati financiare
persistente, autorul subliniind ca afacerea nu a reusit sa le ofere investitorilor
dividendele promise, intrucét planurile initiale s-au dovedit excesiv de optimiste
in raport cu realitatile economice si geopolitice ale provinciei.

In capitolul V, afacerea DBSR este analizati in raport cu cei doi
principali competitori, ale caror interese economice erau afectate direct de
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dezvoltarea infrastructurii dobrogene. Un prim competitor era CED, institutie
implicata in imbunatitirea navigatiei la Gurile Dundrii. Inca din faza de proiect,
infrastructura feroviara fusese conceputd drept o ruta alternativa transportului
fluvial, fapt care explica opozitia acestui actor fata de proiectul DBSR (p.185-
198).

Al doilea competitor analizat de Constantin Ardeleanu este statul roman,
intrucat o parte a autoritatilor de la Bucuresti au manifestat suspiciuni fata de
afacerea DBSR, consideratad o potentiala amenintare la adresa porturilor Braila
si Galati. Aceasta atitudine s-a reflectat si in dezbaterile de la Bucuresti privind
proiectarea unor linii ferate care aveau si se uneasca cu linia dobrogeana. in
acest sens, promotorii intereselor economice nationale au sustinut solutii
alternative, menite sa consolideze porturile dunarene anterior amintite (p.198-
211).

In cadrul capitolului VI, autorul supune unei analize principalele
dificultati intdmpinate de DBSR 1n relatia cu autoritatile otomane, in principal
in ceea ce priveste dreptul companiei de a percepe taxe portuare in portul
Constanta. Imposibilitatea exercitdrii acestui drept a avut consecinte directe
asupra activitatii consortiului, intarziind totodata si lucrarile de modernizare ale
orasului Constantei.

Pe fondul acestor tensiuni, conflictele dintre partile implicate s-au
amplificat, disputa ajungand in fata unui tribunal arbitral. In acest context,
DBSR a incercat sa valorifice conjunctura internationald creatd de Criza
Orientala, insa, transformarile politice din 1878 au modificat radical statutul
Dobrogei, plasand compania britanica in fata unor noi provocari.

In capitolul VII, Constantin Ardeleanu examineazi contributia
constructiei cdii ferate la procesul de modernizare a orasului Constanta.
Realizarea infrastructurii feroviare, modernizarea portului, edificarea de
locuinte si a anexelor necesare activitatilor de export al cerealelor au determinat
transformari profunde, atat la nivel urbanistic, cat si social si economic. Autorul
subliniaza, de asemenea, ca procesul de modernizare nu a produs doar efecte
pozitive, ci a fost insotit si de aparitia unor probleme importante, precum
epidemiile, Intre care se remarcd cea din 1865 (p. 263), favorizate de
intensificarea mobilitatii comerciale si a circulatiei populatiei. In acelasi timp,
Dobrogea s-a conturat drept o rutd din ce in ce mai frecventatd de vizitatori,
atrasi de vestigiile antice ale provinciei, calea ferata contribuind astfel nu doar
la dezvoltarea economiei, ci si la diseminarea informatiilor privind diversitatea
istorica si culturald a provinciei (p. 267-271).

Analiza realizatd in capitolul anterior este extinsd la scara intregului
teritoriu dobrogean, astfel incét capitolul VIII este dedicat evaludrii impactului
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caii ferate asupra economiei si configuratiei provinciei in cadrul Imperiului
Otoman. Autorul demonstreazd cd introducerea infrastructurii feroviare a
determinat o reconfigurare a profilului economic al Dobrogei, prin deschiderea
unor noi piete de desfacere pentru cereale, ceea ce a dus la dezvoltarea
accelerata a agriculturii (p. 286-290). Pe fondul acestor transformari, autoritatile
otomane au implementat mai multe initiative administrative, la care s-au
adaugat politici de colonizare a provinciei cu populatii tatare si cercheze (p.
299-300).

Ultimul capitol este consacrat negocierilor dintre guvernul romén si
DBSR privind rascumpdrarea liniei ferate, in contextul in care integrarea
Dobrogei in frontierele statului roman a creat pentru capitalistii britanici
oportunitatea de a-si recupera o parte din investitii. Cu aceeasi rigoare analitica,
Constantin Ardeleanu examineazd dimensiunile politice si diplomatice ale
acestui proces, evidentiind mecanismele prin care s-a realizat transferul liniei
ferate dobrogene din administratia DBSR in cea a statului roman. Acest demers
este plasat in cadrul unei strategii economice mai ample, in care autoritatile
romane au perceput avantajul reorientarii exporturilor nationale catre portul
Constanta.

In finalul demersului sdu, in sectiunea dedicati concluziilor, autorul reia
principalele aspecte ale constructiei primei cai ferate dobrogene, reliefand rolul
acesteia in transformarile tehnologice, sociale, demografice si economice ale
Dobrogei din a doua jumatate a secolului al XIX-lea.

Complexitatea analizei realizate de Constantin Ardeleanu, sintetizata in
randurile anterioare, se sprijind pe un demers intelectual riguros documentat. in
acest sens, autorul a valorificat o gama larga de surse, provenite atat din arhivele
romanesti, cat si din cele britanice si turcesti. Acestui nucleu documentar i se
adauga sursele primare edite, provenite din presa si memorialistica, acestea fiind
valorificate cu spirit critic si discerndmant metodologic. Ansamblul surselor
primare este coroborat cu 0 ampla bibliografie de specialitate, atat romaneasca,
cat si internationald, prin intermediul careia autorul 1si fundamenteaza optiunile
metodologice si conceptuale in abordarea temei. Nu in ultimul rand, demersul
autorului este completat de includerea a 16 ilustratii, dintre care materialele
cartografice joacd un rol esential in intelegerea dinamicii constructiei primei cai
ferate din Dobrogea, oferind cititorului o reprezentare vizuala clard a amplorii
proiectului.

Nu putem sa nu remarcam si stilul de redactare al lucrarii, acesta fiind
clar, coerent si usor de citit, aspect ce contribuie la 0 mai buna intelegere a
continutului. Prin aceastd manierd de prezentare, lucrarea reuseste sa se
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adreseze atat specialistilor din domeniu, cat si publicului mai larg, fara a pierde
din rigoarea academica.

In concluzie, prin complexitatea tematicii si prin varietatea
perspectivelor de analizd, Constantin Ardeleanu aduce o contributie
semnificativd la cunoasterea procesului de constructie a primei cai ferate din
Dobrogea.
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