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PREFAŢĂ.

In timpuri normale, întreprinderile de tran­
sport, atât terestre cât şi cele de apă, câştigă 
suficient din traficul de mărfuri şi pasageri, 
produs de schimbul activ între diferitele ţări.

Criza actuală, prin repercusiunile ei asupra 
comerţului internaţional, a lovit în primul rând 
transporturile, ceeace a îndemnat întreprinde­
rile respective să>-şi creeze noui surse de ucti- 
vitate, stimulând prin toate mijloacele gustul 
publicului spre călătorie, de unde a rezultat o 
Hpuă industrie: industria turistică.

Toate statele protejează întreprinderile na­
ţionale de transport, încurajând prin toate mij­
loacele, turismul.

La noi, lipsa de întreprinderi turistice, de 
importanţa celor streine, a făcut ca şi în această 
ramură de activitatee să nu fim la înălţimea 
streinâtăţei. Avem întreprinderi de turism care 
organizează mai mult călătorii spre streinătate, 
pentru ca Românii să ducă banii afară din 
ţară. Nu avem însă întreprinderi care să caute 
a aduce în România pe streini spre a le arăta 
frumuseţile ţării noastre, ceeace ar echivala cu 
o nouă sursă de export.

Nu avem pretenţia ca cu slabele mijloace



de care dispune Navigaţia noastră fluvială, să 
organizăm un turism în sensul arătat mai sus. 
Credem însă că nu trebue neglijat folosul ce 
ar rezulta pentru neamul nostru din răspân­
direa în toate straturile sociale a gustului de 
a cunoaşte ţara şi de a vizita regiunile ei pito­
reşti, între care, defileul Porţilor de Fier şi 
Delta Dunărei constituesc puncte de importanţă 
turistică mondială.

In special elevii şcoalelor noastre ar trebui 
încurajaţi să viziteze în număr cât mai mare 
regiunile pitoreşti ale ţării, aceste călătorii des- 
voltându-le dragostea de ţară şi înlesnindu-le 
o mai uşoară înţelegere a lucrurilor.

In această direcţiune. Administraţia Comer­
cială a Porturilor şi Căilor de Comunicaţie pe 
Apă a avut norocul de a găsi în d-l Dr. R. I. 
Călinescu un colaborator foarte preţios, care 
a vizitat în timpul verei întreaga Dunăre dela 
Baziaş la Mare şi a întocmit această „ Călăuză 
turistică", ce va putea servi acelora cărora le 
va cădea în mână, ca un îndemn pentru vizi­
tarea locurilor descrise.

Pentru ca această călăuză turistică să fie 
utilă şi comercianţilor ce utilizează calea Du­
nărei, s,au introdus la descrierea Dunării şi 
unele elemente privitoare la organizarea por­
turilor noastre, precum şi asupra instalaţiilor ce 
ele posedă.

Fotografiile intercalate în text sunt mare 
parte obţinute dela Direcţiunea Presei din Mi­
nisterul Afacerilor Străine, parte originale.

DIRECŢIUNEA GENERALĂ P. C. A,



DUNĂREA.
A. Dunărea dela izvor până la frontiera 

României.

Având o lungime de 2.900 km. şi drenând 
apele unui bazin de 817.000 km.2 Dunărea este 
j^upă Volga al doilea mare fluviu al Europei.

Marea importanţă a Dunării se datoreşte po­
ziţiei sale geografice şi direcţiei cursului ei. Căci 
traversând Europa dela apus spre răsărit, Du­
nărea reprezintă calea naturală cea mai dreaptă 
care leagă ţările industriale din centrul şi apu­
sul Europei, cu ţările agricole şi bogate în ma­
terii prime din Vestul şi Sud-Vestul Asiei şi 
chiar cu ţările mai îndepărtate din Sudul şi 
Estul Asiei.

Aşa dar, din punct de vedere economic. Du­
nărea este un fel de prelungire naturală până 
în centrul şi apusul Europii, a străvechii căi 
pe care circulau mărfurile dintre Indii şi Eu­
ropa.



Dunărea isvorăşte din Munţii Pădurea Neagră 
(Germania), în apropiere de Donaueschingen.

Ea curge vreo 20 km. spre Sud-Est, până la 
Gutmodigen, de unde coteşte spre Nord-Est.

La confluenţa sa cu râul lller, în apropiere de 
oraşul Ulm, Dunărea are 75 m. lăţime şi cam 
l1 m. adâncime, devenind deja navigabilă pentru 
şeice cu încărcătură până la 100 tone; odată ce 
şi-au făcut cursa la vale, şeicele sunt desfă­
cute şi vândute ca lemn de foc sau de con­
strucţie.

La Passau, Dunărea intră în Austria, curgând 
cu repeziciune şi pe-alocurea printre stânci.

Apoi fluviul trece prin oraşul Viena, adu- 
cându-i anual peste 3.000 vase ce transportă 
peste un milion tone mărfuri.

Lungimea Dunării pe teritoriul austriac este 
de 370 km.

Lângă Bratislava, Dunărea intră pe terito­
riul unguresc unde devine o apă destul de 
mare pentru ca să-şi merite pe deplin numele 
de fluviu.

In apropiere de Morava malurile sale sunt 
schimbătoare iar pe fluviu plutesc numeroase 
mori de apă, ancorate.

La ieşirea din celebra „poartă angurească^‘ 
care se deschide între ultimii contraforţi ai Al- 
pilor şi ai Carpaţilor, fluviul are o lărgime de 
200 m. şi o adâncime, la ape mijlocii, de 6 m.

Intre Visegrad şi Waitzen, Dunărea înconjură 
marea insulă Andrea, de 30 km. lungime şi ime­
diat după Waitzen, îşi schimbă brusc direcţiunea 
dela Vest la Est, pentru a se coborî din nou 
brusc spre Sud, pe o lungime de 370 km.

In dreptul Budapestei Dunărea se împrăştie 
în câmpie, în numeroase şerpuituri, astfel că în 
epoca marilor viituri, pe o lungime de 10—15



km. nu se mai vede decât o serie de lacuri, unele 
pline, .altele pe jumătate secate.

Dunărea are între Foldvar şi 600—800
m., lăţime; adâncimea e de 8 m.; panta e slabă.

După ce primeşte pe Drava la Gdntbds, flu­
viul se îndreaptă spre Sud-Est şi merge în 
această direcţie cam 300 km.

De aici, malurile din dreapta fluviului încep 
să se înalţe, pe când cele din stânga rămân 
joase până în dreptul Belgradului, unde Du­
nărea primeşte pe Sava, care-i aduce un debit 
considerabil.

In stânga, primeşte pe Tisa şi pe Someş. In 
dreptul Semlinului, fluviul are o lărgime de 
1200 m. şi o adâncime de 14 m.



B. Dunărea românească. 

Generalităţi.

In România, Dunărea intră în dreptul Bazia- 
şului. Dela Moldova Veche şi până la Porţile 
de Fier, fluviul trece prin părţi stâncoase, unde 
navigaţia este destul de dificilă. Suntem în de­
fileul Dunării.

Numit deobicei „Porţile de fier“, deşi acest 
nume este rezervat mai ales pentru porţiunea de 
ieşire a Dunării din munţi, formată de bariera 
de stânci din dreptul Vârciorovei, defileul Du­
nării are o origine geologică relativ recentă.

înainte de executarea lucrărilor de rectificare 
şi derocare, întreprinse de Ungaria în această 
regiune, trecerea vaselor mai jos de Greben 
era dintre cele mai periculoase, din cauza stân­
cilor ce se ridicau din albia fluviului.

Astfel la apele mici, în dreptul „micei porţi 
de fier" canalul navigabil nu avea mai mult de 
4 m. lărgime, deşi albia propriu zisă avea mai 
multe sute de metri.
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In dreptul Milanovaiului, Dunărea se lăr­
geşte din nou, după care printr’o întorsătură 
bruscă, intră într’o porţiune foarte strâmtă, „Ca- 
zanele“, unde apele se scurg printre munţi, cu 
o viteză mare, printr’o secţiune de numai 150 m.

In faţa Orşovii fluviul are o lărgime de 1.000 
m. La „Porţile de Fier", lângă Vârciorova, flu­
viul întâmpină un nou obstacol de stânci.

Trecerea vaselor în această regiune este grea 
din cauza vitezei curentului. De aceea. Comisia 
Internaţională a Dunărei ia întotdeauna toate 
măsurile, la orice remorcare.

Pe timpul romanilor, navigaţia pe Dunăre se 
făcea cu vase mici. Traficul era cu totul redus. 
In epoca lui Traian s’a căutat a se ameliora na­
vigaţia, prin crearea unui canal lateral, pe malul 
drept al Dunării, spre Serbia şi a unui baraj 
pentru a ridica apele şi a micşora curentul flu­
viului. Urme de ale acestei gigantice lucrări se 
văd şi astăzi. Cu toate aceste obstacole, navi­
gaţia şi pe timpul romanilor şi mai târziu, pe 
timpul turcilor, a fost destul de înfloritoare, 

^tât pentru vasele de război cât şi pentru va­
sele de comerţ, vase care mergeau în jos cu 
pânze şi rame, până la Marea Neagră, iar în 
sus, trase la edec cu boi sau cai. Se citează astfel 
un negustor, Kleeman, care a construit la Viena, 
în anul 1768, un vas de lemn cu,care ar fi mers 
până la Marea Neagră.

Cu invenţiunea vapoarelor cu aburi, care pu­
teau trage şlepuri de capacitate mai mare, na­
vigaţia a devenit anevoioasă. A trebuit să a- 
pară o energie rară şi o perseverenţă dusă până 
la sacrificiu, ca aceea a entusiastului conte 
Ştefan Szechenyi, ca să învingă toate obstaco­
lele. El a creat mai întâi o flotă comercială cu 
vapoare cu aburi, concesionată printr'un de-



creţ al lui Franz losef (1830), englezului An­
drews; în această flotă îşi are obârşia Socie­
tatea de Navigaţie Austriacă (D. D. S. G.), cu 
sediul la Viena.

Primele studii pentru ameliorarea sectorului 
Porţilor de Fier, au fost făcute încă pe la 1778, 
de către căpitanul austriac Lauterer, iar mai 
târziu (1830), sub patronajul lui Szechenyi, 
de către inginerul ungur Vasarhely, care pre­
vedea un canal cu ecluze. Cu banii dela Stat 
şi chiar cu sume date personal de Szechenyi, 
s’au început în fine lucrările, dintre care, cea 
mai însemnată este şoseaua din marginea Du­
nării, ce-i poartă numele. Insă din lipsă de 
bani, lucrările au încetat curând (1841). In 
urma tratatului dela Londra (1871), prin care 
se autorizează puterile riverane (Austro-Unga- 
ria şi Turcia), de a percepe taxe până la stin­
gerea capitalului contractat pentru lucrările ne­
cesare distrugerii obstacolelor dela sectorul Por- 
ţilor-de-Fier, articol întărit şi prin Congresul 
dela Berlin (1878), la 8 Iulie 1878, Statele 
riverane (Austro-Ungaria şi Serbia) închee o 
convenţie prin care Austro-Ungaria se însărci­
nează să execute lucrările de regulare.

Contrar părerilor experţilor streini şi pro­
babil şi din cauze strategice. Ungaria execută 
(1895—1899) un proect al unui canal deschis, 
în loc de un canal cu ecluze, lucrare care dacă 
nu a dat însă un rezultat satisfăcător, a impri­
mat totuşi un mare avânt comerţului pe Du­
năre.

Aceste lucrări au costat 40 milioane coroane 
aur, cheltueli care n’au fost încă amortizate.

La răsărit de Porţile-de-Fier, în „depre­
siunea getică“ (amfiteatrul dintre Carpaţi şi 
Balcani), fluviul se resfiră în voie, într’un vad
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larg, clădind numeroase ostroave şi împăj-ţin- 
du-şi apele în mai multe braţe.

De aici până la vărsarea Dunării în mare, 
avem de observat următoarele: malul drept este 
mai înalt decât cel stâng; primul este prăpăstios, 
adesea pietros, galben şi ars de soare în tim­
pul verii; al doilea e o luncă netedă şi mereu 
verde, chiar pe timp de secetă.

De oarece malul stâng este neted şi 'jos, 
apele fluviului se pot revărsa în voie, dând naş­
tere la numeroase bălţi, dintre care cele mai 
mari sunt: Nedeia (la Vest de Jiu), Potel (la 
Vest de Olt), Suhâia (la Vest de Vedea), Greaca 
(spre Vest de Giurgiu) şi lacul Călăraşilor (la 
Vest de oraşul cu acelaşi nume).

De oarece romanii şi-au aşezat castrele lor 
întâi pe malul drept şi înalt, pentruca să poată 
păzi mai bine şi mai uşor trecerea peste Du­
năre, cele mai vechi oraşe, dintre care cele 
mai multe îşi au originea în aceste castre, s’au 
format tot pe malul drept, adesea chiar pe 
locul vechilor castre.

,, Cum aceste oraşe erau aşezate de cele mai 
multe ori în dreptul vadurilor, ele jucau rolul 
unor capete de poduri. Pentru acelaşi motiv 
şi din cauza negoţului tot mai intens cu ce­
reale, care coborau din şesul mănos al Mun­
teniei, au luat naştere o mulţime de oraşe la 
celălalt capăt al vadurilor, faţă în faţă cu ce­
tăţile depe malul drept „ca nişte prăvălii în 
lungul unei străzi comerciale", după cum se 
exprimă atât de plastic părintele Geografiei 
române, D-l Prof. S. Mehedinţi, formând dea- 
lungul fluviului un şirag de perechi de oraşe: Se- 
verin-Cladova, Giurgiu-Rusciuc, Olteniţa-Turtu- 
caia, Călăraşi-Silistra, Feteşti-Cernavodă, Brăila- 
Măcin, Galaţi-Dinogetia, Ceatal-lsaccea.

13
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Intre Porţile-de-Fier şi Mare, Dunărea se 
poate împărţi în două ţinuturi deosebite ca as­
pect geografic: 1) până la Silistra e o singură 
albie, ce prezintă ici-colo câte un ostrov; malul 
drept e înalt, iar pe malul stâng bălţile se ţin 
lanţ; 2) dela Silistra la vale, lunca este atât 
de largă încât nu mai poate ţine apele într’o 
singură albie, ci le îitiprăştie într’o mulţime 
de braţe şi gârle. Cel mai puternic dintre a- 
ceste braţe trece pe lângă malul drept, iar al 
doilea, numit Braţul Borcea, înaintează pe sub 
râpa Bărăganului. Abia la Hârşova se unesc 
din nou, închizând la mijloc „Balta lalomiţei". 
Mai jos de Hârşova, Dunărea se împarte iarăşi: 
Dunărea veche apucă pe lângă malul dobrogean 
iar Borcea curge mai departe pe lângă râpa 
Bărăganului, spre a se uni apoi tocmai la Brăila, 
închizând la mijloc „Balta Brăilei".

La Brăila, Dunărea se adună iarăşi toată 
într’o singură albie şi înaintează ca o mare apă 
spre Galaţi, apoi după ce atinge la Reni cotul 
cel mai nordic din ţara noastră, se îndreaptă spre 
mare, resfirându-se lă Tulcea, pentru cea din 
urmă oară, spre a forma „Delta" cu cele 3 
braţe mai principale: al Chiliei, al Sulinei şi 
braţul Sf. Gheorghe.

In „Deltă" aspectul se schimbă cu totul.
Pe dreapta se mai găsesc dealurile mărunte 

ale Dobrogei. Pe stânga, unde şi unde se vede 
în zare o geană de înălţime, apoi ochiul, nu 
mai zăreşte decât stuf şi pădure de sălcii, Jă- 
când pe ambele maluri nişte perdele verzi care 
lasă privirea liberă numai spre cer. Satele' au 
pierit aproape de tot. Doar vapoarele mai;în­
trerup din când în când liniştea acestui ţimit 
de apă şi de verdeaţă, sau luntrea vreunui

14



pescar, ori cirezile de vite care pasc pe grinduri 
(Mehedinţi şi Vâlsan).

Cu vapoarele N.F.R., putem vizita atât de­
fileul Dunării şi delta, cât şi porţiunea dintre 
T.-Severin şi Galaţi.

Pentru vizitarea defileului se pleacă din T.- 
Severin, Duminica şi Miercurea, la ora 6 dimi­
neaţa.

Pentru vizitarea Dunării între T.-Severin şi 
Galaţi, se pleacă fie din T.-Severin spre Galaţi, 
Lunea şi Joia, la ora 2.45 p.m. fie din Galaţi 
spre T.-Severin, cu aceleaşi vapoare. Joia şi Du­
minica, la ora 6 dimineaţa.

Pentru vizitarea deltei, putem pleca zilnic, 
cu vapoarele N.F.R., fie din Brăila, la ora 7.35 
a.m., fie din Galaţi, la ora 9 a.m., spre Vâlcov, 
cu legătura la Tulcea (ora 2 p.m.) spre Sulina1).

<o 
CJ
U cs
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r tr

1) Vezi 0Mersul vapoarelor de pasageri**, pag. 131. 
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a. Defileul Dunării.

Dintre variatele regiuni ale ţării noastre, cu 
care natura a fost atât de darnică, nici una nu 
se poate compara, în ceeace priveşte grandoarea 
şi complexul pitorescului, cu acest defileu.

Este unul dintre ţinuturile cele mai sălbatice 
şi mai singuratice ale ţării, învăluit într’o li­
nişte misterioasă, plină de nostalgia amintirilor 
trecutului.

Frumuseţea pitorescului său este de o gran­
doare apăsătoare.

Numai cu Rinul se mai poate compara acest 
ţinut şi cetăţile, mai mult sau mai puţin ruinate 
(Oolubăţ, Sf. Ladislau, Tricule, Drencova, Cla- 
dova, etc.), presărate pe ambele maluri ale Du­
nării, fac această asemănare şi mai isbitoare.

Baziaş. La Baziaş valea Dunării este largă 
iar apele fluviului se întind pe o suprafaţă foarte 
mare, ca un adevărat lac.

Baziaşul este un cătun format din vreo 40 
case, căţărate pe stânci. Deşi o localitate foarte 
mică ea avea altădată o importanţă foarte mare

16



ca punct terminal al liniei ferate dela Budapesta 
şi ca loc de trecere a mărfurilor din tren în 
vapor şi vice-versa.

Azi importanţa sa a scăzut. In port găsim 
totuşi oficiu de căpitănie, gară, poştă, telegraf, 
telefon, etc. Baziaşul este cap de cale ferată 
românească, ce deserveşte linia Baziaş—Timi­
şoara, prin Iugoslavia.

Vapoarele N.F.R., pleacă din Baziaş la ora 
5 dimineaţa.

După aproape o oră şi jumătate de mers cu 
vaporul, ajungem la Moldova-Veche.

Această localitate şi mai ales portul, sunt 
construite pe ruinele cetăţii romane: Mudua sau 
Mudava. Moldova - Veche, comună măricică, e 
legată de o parte şi de alta cu şoseaua naţională 
Orşova - Baziaş (Şos. Szechenyi).

In această regiune bate din direcţia N.E., 
vântul numit de localnici „Coşava“. In port se 
află: căpitănie, agenţiile N.F.R., şi D.D.S.G., 
oficiul vamal, etc. Cale ferată nu există. Poşta 
se aduce cu căruţa dela Baziaş.
^Locuitorii Moldovei-Vechi sunt politicoşi şi 

serviabili. Casele lor sunt curate. Mărfurile ce 
vând în port (fructe, lapte, brânzeturi, unt, pă­
sări, etc.) sunt ieftine şi de bună calitate.

In Moldova-Veche există şi un mic muzeu 
archeologic, strâns piesă cu piesă de căpitanul 
portului. Aici Dunărea este încă destul de largă.

După câtva timp de mers începe ostrovul Mol- 
dova-Veche, care se întinde pe o suprafaţă foarte 
mare şi ţine până la locul unde Dunărea începe să 
se strâmteze. La stânga, agăţat pe munte la 
intrarea fluviului în defileu, se piteşte satul 
Coronini. Deasupra sa, sus pe vârful muntelui, 
se observă ruinele cetăţii Sf. Ladislau (fig. 1). 
Pe malul sârbesc, o cetate mult mai întreagă
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şi mai frumoasă, formată din 7 turnuri legate 
prin ziduri puternice, ce coboară din vârful mun-

Fig. 1. — Dunărea la intrarea in Cazane (Stânca Babacai 
şi ruinele castelului sl, Ladialau).

telui până la malul Dunării, ne atrage brusc 
privirile. Este cetatea Columbaria (fig. 2) sau

Fi|{. 2. — Ruinele cetăţii Golubaţului (pe malul sârbesc). 

IS



Jerininigrad sau Galamboţ (pe sârbeşte), numită 
sinistru şi „castelul Dracului". Printr’un tunel 
săpat la baza muntelui pe care această cetate 
este construită, se strecoară o şosea.

Din mijlocul Dunării se ridică deodată stin­
gheră şi ascufită, o stâncă. Este stânca Babacul 
(fig. 1) în care se sparg valurile spumegânde 
ale Dunării. Nu este altceva decât un colţ de 
stâncă, rămas ca prin minune în picioare, în 
faţa urgiilor valurilor fluviului, dar care se vede 
că nu va mai rezista mult eroziunii, aceasta de­
ducând după subţiimea sa dela nivelul apei.

Aşezată cam la jumătate distanţă între cele 
două ruini de cetăţi, mai aproape de aceea a Sf. 
Ladislau, stânca Babacai este înconjurată de 
numeroase şi triste legende care înoadă aci no­
stalgia trecutului cu melancolia prezentului celor 
două cetăţi ce-şi stau faţă în faţă ca doi vechi 
duşmani care nu vor să dezarmeze nici măcar 
în faţa timpului, preferând parcă să moară în 
picioare, cu sabia în mână.

Cetatea Columbaria a fost odinioară o im- 
pcjftantă fortificaţie sârbească de graniţă. Ce­
tatea Sf. Ladislau din faţa ei, a fost construită 
în secolul al XV-lea pentru apărarea graniţei 
maghiare.

In această cetate era cât pe-aci să-şi 1găsească 
sfârşitul regele Sigismund, dacă nu l’ar fi scă­
pat din mâinile turcilor viteaza soţie a cava­
lerului Rozgonyi, care, înfruntând toate peri­
peţiile şi riscurile acestei întreprinderi război- 
riice, a venit aci cu galere pline de soldaţi.

Cât priveşte stânca Babacai, legenda spune 
că pe vârful ei ar fi pierit de foame şi de su­
ferinţă, legată în lanţuri, soţia infidelă a altui 
cavaler, în dragoste cu un paşe din cetatea 
Galamboţ.
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fig. 3. — Intrarea în defileul Dunării (dinspre Orşova).
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Cuprinşi de nostalgia trecutului ochii nu se 
mai satură să privească ruinele celor două cetăţi. 

Acum ne apropiem de defileu. Vaporul se in­
troduce cu precauţie în strâmtoare (fig. 3).

Dunărea se îngustează, malurile se înalţă din 
ce în ce mai sus şi mai ameninţător. Dealungul 
malului stâng, săpată acum în piatră, observăm 
şoseaua Szechenyi (fig. 4).

La dreapta, în apropiere de cetatea Colum-

Fig. 4. — Şoseaua Szechenyi.

bâria, vedem o peşteră mare de unde ar ieşi 
în fiecare an musca columbacă, mică insectă 
veninoasă, care prin marele ei număr face mari 
ravagii în vitele domestice. Se zice că această 
insectă s’ar trage din trupul putrezit al balau­
rului decapitat de lovan Iorgovan, balaur mort 
în această peşteră în care se refugiase. Evident 
că este vorba numai de o legendă.

începând dela stânca Babacai, albia fluviu­
lui se îngustează până la 300 m., câştigând în 
felul acesta o adâncime de 20—25 m.



o tablă comemorativă eternizează pe malul 
stâng, în peretele de piatră, momentul de în­
cepere a operii de regulare a fluviului şi nu­
mele iniţiatorului, Gabriel Baross, fost ministru, 
în acea epocă.

Frumuseţi naturale de nedescris, mereu schim­
bătoare, fac călătoria ce urmează, extrem de 
impresionantă.

Deoparte şi de alta a fluviului se înalţă 
maiestos pereţii înalţi şi pleşuvi de piatră (fig. 
5). Din când în când ne face impresia că aceşti 
coloşi de piatră vor închide drumul fluviului.

Fig. 5. — Cazanele.

Pare că ne-am afla pe un lac închis pretutindeni 
de munţi înalţi.

Deodată apare însă o crăpătură îngustă, o 
ieşire de scăpare printre enormele masse de 
şisturi cristaline. Prin această crăpătură care se 
lărgeşte, vaporul se strecoară cu grije ieşind 
din acest defileu grandios şi înfricoşetor.

Odată ieşiţi din acest prim defileu, valea
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se lărgeşte, orizontul se deschide şi se lumi­
nează, poenile se întind verzi şi râzătoare pe 
pantele dealurilor iar feţele sumbre ale călă­
torilor se înseninează din nou. Am ajuns la 
Stânca, unde albia fluviului se lărgeşte iară 
până la 1.000 m. Fundul e însă presărat cu 
stânci foarte periculoase, care pe timpul apelor 
scăzute, ies la suprafaţă sub formă de colţi 
ascuţiţi. Aici a trebui să se scoată peste 7.000 
m.3 de piatră din albia fluviului şi să se sape 
în' ea un canal de 800 m.

Numai astfel s’a putut asigura o navigaţie 
fără pericole, pe această porţiune de fluviu, în 
care vaporul navighează oblic, dela dreapta spre 
stânga. In curând lăsăm în urma noastră şi 
albia largă dela Stânca. Atenţia ne este acum 
atrasă de torente repezi ce curg în văi înguste 
şi se varsă în Dunăre, depunând pietriş mult 
la guri. Grupe de case spoite în alb, acoperite 
cu ţiglă roşie şi având la mijloc un turn de 
biserică, se înşiră pe ambele maluri, presărate 
între munte şi apă sau resfirate pe pantele 
jjealurilor.

Dintre acestea, cele mai importante sunt: 
Dobra, pe malul sârbesc, aproape un orăşel, 
Liubcova, Bărzasca şi Drencova pe malul ro­
mânesc.

In această regiune vedem pe ambele maluri 
numeroase mine de cărbuni, dintre care cele mai 
multe au depozite şi staţii de încărcare chiar 
pe malul Dunării, fiindcă nu există cale ferată. 
La Drencova, operaţiunile de încărcare şi des­
cărcare se fac dealtfel toate la malul natural 
al Dunării, deoarece un cheu veritabil lipseşte.

Numai un ponton deserveşte vasele cu curse 
fixe, de mărfuri şi de pasageri, naţionale şi 
streine. Comunicaţia pe uscat la Drencova se
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face numai pe şosea, dealungul Dunării. In 
port se află căpitănie de port, oficiul poştal 
(cu telegraf şi telefon), biurou vamal şi a- 
genfie N.F.R.

O cale ferată îngustă leagă Drencova de mica 
localitate Cozla, unde se află o mină de cărbuni, 
a societăţii cu acelaşi nume. Regiunea e foarte 
bogată în lemn iar în port se află chiar o fa­
brică de fasonat lemnul.

Dela Drencova, vaporul coteşte la dreapta, 
dirijându-se din ce în ce mai mult spre Sud. 
Vaporul sd ţine strict de semnele negre şi roşii, 
înfipte în bârne plutitoare, ce indică direcţia ca­
nalului săpat între stâncile submerse care la 
Islaz şi mai ales la Tachtalia produc nişte re- 
pezişuri spumegânde şi foarte periculoase, din 
cauză că sunt aşezate chiar deacurmezişul Du­
nării.

Aici Dunărea este destul de largă (1.000 m.), 
însă din cauza acestor stânci, apa spumegă săl­
batic peste toată această pietrărie care se o- 
pune cursului aproape pe toată lăţimea fluviului.

La mila 1.000, un pinten al muntelui, înain­
tează ascuţit în mijlocul fluviului, pe care-1 
îngustează dintr’o dată dela 1.000 m. la 400 
metri.

Este stânca Greben. îngustarea fluviului, pe 
care o determină această stâncă, face ca apele 
să atingă o adâncime de 30 m. Cu viteză mare, 
imensele cantităţi de apă scapă şi din această 
strâmtoare, pentru a se revărsa într’o albie largă 
de 2.000 m., în dreptul Sviniţei şi Milanovăţului 
(sârbesc). Apele iau aici aspectul unui imens lac. 
Dealtfel aspectul este maiestos nu numai prin 
întinderea apei ci şi prin formidabilele lucrări 
technice care s’a executat aici în anul 1890, la 
Greben. Şi anume, întâi s’au rupt cu dinamită

24



din acest munte, bucăţi enorme de piatră, pentru 
lărgirea albiei şi apoi, cu bolovanii astfel ob­
ţinuţi, s’a construit imensul dig ce leagă stânca 
Greben de orăşelul sârbesc Milanovăţ, îngustân- 
du-se albia dela 2.000 m., la 500 m., cu scopul 
de a i se înălţa etiajul.

Alte 2 diguri transversale şi perpendiculare 
pe primul, leagă malul sârbesc de acesta din 
urmă. Pe timpul marilor ape, digurile acestea 
deabea se mai văd, ca nişte dâre negre, peste 
care se revarsă apa eu sgomot. Din loc în loc, 
pe diguri, se odihnesc păsări de apă. Dincolo 
de digul principal, spre malul sârbesc, se vede 
insula Porecica, acoperită de pădure, înconju­
rată de o largă suprafaţă de apă.

La Sviniţa se află cumpăna apelor, în care 
se opreau odinioară cele două isvoare contrare 
ale Dunării.

In curând ajungem în dreptul orăşelului sâr­
besc Milanovăţ, cu port la Dunăre, ce deser­
veşte minele de plumb, aramă şi pirită dela 
Maidanpec, ale căror produse se aduc până în 
port, la schelele de încărcare, cu ajutorul unui 
funicular.

La malul Dunării, orăşelul are şi un ştrand 
foarte frequentat în timpul verii de cetăţenii şi 
mai ales de cetăţencele şi copiii orăşelului, care 
vin aci în cele mai variate costume de baie.

Câte unul dintre înotătorii mai îndrăzneţi, 
înfruntă valurile până aproape de vapor, pentru 
a ne striga din răsputeri o urare în limba ro­
mână, înainte de a începe o luptă grea cu ma­
rile valuri stârnite de vapor.

După câtva timp de mers, vedem pe malul 
românesc 3 clădiri prismatice, vechi, de piatră 
cenuşie-negricioasă, în forma unor bastioane.
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Este ceea ce băştinaşii numesc Tricule (trei 
cule).

La oarecare distanţă pe dreapta şi anume dela 
dealul Glaviţa, depe malul sârbesc, începe un 
nou dig, ca şi cel dela Greben-Sviniţa, con­
struit pentru acelaşi scop. In albia închisă de 
acest dig, a fluviului, se varsă râul Poreclea, 
vechi isvor al Dunării Carpato-balcanice.

Dela localitatea sârbească Golubinie, până la 
localităţile româneşti Plavişeviţa şi mai ales 
Cazane, albia este destul de largă, însă malu­
rile devin din ce în ce mai înalte şi mai ab­
rupte, ajungând în fine la forma unor adevăraţi 
pereţi de piatră, în momentul când intrăm în

Fi|. 6. — Cazaoele şi Mt. Strebeţ.

defileul Cazonelor (fig. 6). In deosebi peretele 
înalt de 768 m., al muntelui sârbesc Sirehe\f, 
înaintează ameninţător până aproape în mijlocul 
Dunării, pe care o îngustează la 170 m.

In această strâmtoare, pe stânga, chiar la 
punctul în care Dunărea se angajează în ce-
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lebrul defileu, se află placa comemorativă a 
Contelui Szechenyi (fig. 7).

Dacă lăţimea fluviului este relativ mică în 
defileu, în schimb adâncimea sa ajunge până 
la 50 şi chiar 60 m.

In defileul Cazanelor, în faţa grandiosului 
aspect ce se desfăşoară maiestos şi imens îna­
intea ochilor săi fascinaţi, călătorul simte mai 
puternic ca oriunde, micimea omului.

Aici apele îngrămădite în mari cantităţi, se

Fig. 7. — Placa comemorativă a Contelui Szechenyi.

întind netede ca o oglindă, formând ici-colo 
vârtejuri care lasă să se bănuiască adâncimea 
mare a fluviului.

Deoparte şi de alta se întind pereţi sumbri, 
pleşuvi, care se oglindesc în apa limpede.

Numai ici-colo câte o tufă sărăcăcioasă, se 
mai cramponează pipernicită de câte o grămă­
joară de pământ din crăpătura vre-unei stânci.

Peisajul acesta sumbru şi maiestos este în­
văluit pe tot parcursul defileului de o linişte 
înălţătoare.
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Numai din când în când, câte un vultur ţipă 
sus de tot, la cuibul său sau sboară în cercuri 
line deasupra văii. lici-colo câte o pădurice 
mică, de un verde fraged, aşezată pe clina dea­
lului, sau murmurul cristalin al vre-unui pârîu, 
ce saltă sglobiu printre stânci, mai înveselesc 
întrucâtva această atmosferă sumbră, solemnă 
ca de templu, de o grandoare ce copleşeşte.

Odată ieşiţi din strâmtoarea Cazanelor supe­
rioare, valea Dunării se lărgeşte din nou şi 
ajungem în şesul râzător al Dubovei.

Sus, deasupra şoselei se află peştera Vete­
rani, nume dat în onoarea generalului austriac 
Veterani, al cărui căpitan d’Arman a împiedicat 
la anul 1692 numai cu câteva sute de soldaţi, 
înaintarea unei numeroase trupe de ieniceri, for­
mată din mai multe mii de oameni.

Peştera e foarte mare şi seamănă la interior 
cu o biserică. Dealtfel importanţa peşterii e 
mare şi ca centru religios, căci, după cum a- 
testă tradiţia şi legenda, peştera aceasta era 
sanctuarul lui Zamolxis, zeul naţional al da­
cilor (Gino Lupi).

După câtva timp de mers, valea Dunării se 
strâmtează din nou, după ce am lăsat în urmă, 
la stânga, localitatea Dubova.

Intrăm acum în Cazonele inferioare. In pe­
retele depe malul drept, sârbesc, privirile ne 
sunt atrase de nişte găuri pătrate, aşezate la 
oarecare înălţime deasupra apei şi la depăr­
tare egală una de alta, în care altă dată erau 
nişte bârne ce susţineau un fel de pod pe mar­
ginea fluviului. Deasupra acestor găuri, stânca 
e scobită ca o prispă, aproape în dot lungul de­
fileului. Se vede bine că sunt urmele'unei vechi 
şosele, construite pe malul drept al Dunării, 
săpată în stâncă întocmai ca şi şoseaua Sze-
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chenyi, însă mai modestă decât aceasta, având 
în vedere posibilităţile technice mai reduse ale 
timpului în care ea s’a executat. Intr’adevăr, a- 
cfestea sunt urmele şoselii romane, construită 
de soldaţii lui Traian, pe timpul războaielor 
acestuia cu Dacii.

La ieşirea din Cazanele inferioare şi cam în 
dreptul localităţii româneşti Ogradina, obser­
văm pe malul sârbesc o inscripţie comemorativă, 
săpată în stâncă (fig. 8) pentru glorificarea

Fig. 8. — Malul sârbesc cu „Tabula Traiana".

executării monumentalei şosele romane, lucrare 
destul de grea de făcut având în vedere mijloa­
cele technice de atunci. Este „Tabula Traiana11 
(fig- 9).

De aici Dunărea se lărgeşte din nou iar din­
colo de localitatea românească Ogradina fluviul 
este atât de larg încât cotind la dreapta e ca­
pabil să dea naştere unui ostrov măricel, aco­
perit cu plopi şi sălcii, ostrovul Ogradina.

Acum fluviul a ieşit dintre munţi şi s’a an-
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gajat într’o regiune blândă de dealuri. După o 
cotitură se vede deja oraşul Orşova, care are

Fig. 9. — „Tabula Traiana" văzută de aproape.

faţă în faţă, pe malul drept, orăşelul sârbesc 
Tekia.

Orăşelul Orşova este aşezat la vărsarea Cernei

-T.faw«<*sş •-

Fitf. 10. — Orşova, Cheul.



în Dunăre. Situat într’o poziţie foarte pitorească, 
acest orăşel industrial are o origine veche, fiind 
clădit chiar pe ruinele cetăţii romane Tierna.

A jucat un important rol în luptele dintre turci 
şi austriaci (sec. al XVII 1-lea şi al XlX-lea), 
în războiul pentru independenţa Ungariei faţă 
de Austria (1848—184Q) şi în războiul nostru 
pentru întregirea neamului, când armata română 
s’a bătut cu armata austro-ungară pe muntele 
Alion din dreptul gării.

Portul Orşova (fig. 10), este deservit în . 2 
părţi: 1. Orşova-oraş cu 730 m. lungime de 
cheu, cu dane, lipsit de cale ferată. Totuşi, în 
această porţiune a portului îşi au reşedinţa mai 
toate autorităţile portului şi societăţile de na­
vigaţie; 2. Orşova—Coroana, cu 670 m. Iun-

Fig. 11. — Insula Ada>Kaleh. Vedere generală.

gime de cheu, cu dane, având însă cale ferată 
dealungul cheuhii. Această parte a portului se 
găseşte la o depărtare de oraş de circa 3 km., 
cu care comunică printr’o şosea.

31



La capătul din aval al portului se află şi 
2 rezervoare de produse petrolifere.

Cât priveşte Tekia, din faţa Orşovei, ea este 
un mic târguşor sârbesc, cu uliţe înguste, pline 
de soare, cu case spoite în culori vii, multe ar 
vând etaje.

La oarecare distanţă de Orşova se vede in­
sula Ada-Kaleh, unde vaporul nostru rămâne o 
jumătate de oră.

Insula Ada-Kaleh (fig. 11) este situată între 
Orşova şi Vârciorova. Ea are o lungime de 
1750 m., şi o lăţime de 400—500 m. Fiind bine

12. — Debarcaderul insulei „Ada-Kaleli".

adăpostită de munţi şi aflându-se într’un ţinut 
cu clima mai caldă ca în restul ţării, clima in- 
sulii este foarte blândă şi ea se oglindeşte în- 
tr’o vegetaţie cu totul deosebită ca: smochini, 
castani buni, migdali, moşmoni, chiparoşi, len- 
drii, etc., care cresc mai mult pe ţărmurile Mării 
Mediterane. Ceilalţi pomi obişnuiţi ca perii, 
merii, gutuii, etc., fac nişte fructe foarte mari 
şi parfumate.
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Altădată se făceau întinse culturi de tranda­
firi în insula Ada-Kaleh, clima ei fiind foarte 
prielnică şi trandafirii netrebuind să fie îngro­
paţi în timpul iernii. Din aceşti trandafiri se 
extrăgea esenţă de parfum. Din cauza câtorva 
înnecuri ale Dunării, care a smuls şi târît în 
valurile furioase mari cantităţi din trandafirii 
plantaţi, populaţia a părăsit cultura trandafirilor 
şi ultimul cazan pentru distilarea parfumului a 
încetat de a mai funcţiona acum 15 ani.

Fig, 13, Riiiirele cetăţii Ada-Kaleh.
Vedere dela a docia poartă spre cimitirul musulman.

Chiar şi animalele sălbatice, dela jivinele 
cele mai mici până la cele mai mari, sunt în 
mare parte de origină mediteraneană. Intre al­
tele se găsesc aici şi scorpioni, apoi şerpi, 
broaşte, greeri mulţi, care cântă toată noaptea 
şi care fac farmecul nopţilor de vară din a- 
ceastă vestită insulă.

Populaţia insulei este formată din vreo 700 
oameni, cei mai mulţi turci. Numai puţini sunt
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unguri, nemţi şi români. Până în 1913 insula 
Ada-Kaleh era ţinut turcesc, sub protecţie au- 
stro-ungară. In urma războiului mondial ea ne-a

Fig. 14. — Primăria şi restaurantul principal din insula Ada>Kaleh.

revenit nouă cu tot Banatul (de care ţinea) şi 
cu Ardealul.
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Ajungând la debarcaderul insulei Ada-Kaleh 
(fig. 12), constatăm că jumătatea sa dinspre 
Orşova este un parc de ulmi şi castani sălba-

i.X. ."J
« “ f'

Fîg, 15. — Geamia din Ada-Kaleh 
(văzută din şanţul al doilea al cetăţii).

tici — pe când jumătatea sa dinspre Vârciorova 
este o cetate puternică, azi ruinată în mare parte 
<fig. 13).
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Din porţile cetăţii, cum venim dinspre debar­
cader începe să se vadă deja orăşelul, format 
din mici magazine şi prăvălii în care se pot 
cumpăra ţigări bune şi destul de ieftine faţă 
de calitatea tutunului, apoi rahat, dulceţuri, 
zahăr (cu 20 lei kgr.), inele şi brăţări turceşti 
ca şi diferite alte amintiri ce poartă toate in­
scripţia şi semnul insulei Ada-Kaleh. Comercia­
lizarea acestor articole, în baza unor anumite 
privilegii de vamă, a fost acordată societăţii 
„Musulmana", fără de care locuitorii ar fi pierit 
de foame prin cazemate. In mijlocul orăşelului 
se află şi două restaurante (fig. 14), iar ca­
fenelele se întâlnesc la fiecare pas. Cafeaua pre­
parată aici e bună şi ieftină (3 lei porţia). Mai 
la o parte, barând drumul ce duce spre capătul 
estic al insulei, se înalţă geamia turcească (fig. 
15), fostă până la 1799 mănăstire franciscană. 
Este cea mai impunătoare clădire a insulei şi 
turnul ei se vede bine chiar şi depe malul Du­
nării, dat fiind că e aşezată deasupra întări- 
turilor. Această geamie este împodobită cu co­
voare multe şi bogate iar pardoseala ei este 
acoperită cu un covor mare (16/12 m.), măe- 
strit ţesut cu motive turceşti (fig. 16). Acest 
covor a fost dăruit, după tradiţie, de însuşi 
sultanul Abdulah-Hamid.

In decursul timpurilor insula Ada-Kaleh a 
schimbat mulţi stăpâni fără să-şi schimbe însă 
şi înfăţişarea sa caracteristică. De multe ori a 
fost împresurată de duşmani şi a căzut rând 
pe rând când în mâna turcilor, când în aceea a 
austriacilor şi aşa mai departe, până când şi-a 
găsit în fine liniştea sub stăpânirea românească. 
Aceste necontenite cuceriri şi lupte ce au avut 
loc pentru insula Ada-Kaleh, se explică prin 
aşezarea geografică la frontiera a 4 state (Ro­
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mânia, Ungaria, Serbia şi în apropiere, Bulga­
ria), ce avea înainte de război, reprezentând 
pentru fiecare ^ară în parte un important avant- 
post, mai ales că era foarte bine întărită prin-

I .îi» ĂăSbâeffii

Fig. 16. — Interiorul geamiei din insâla Ada-Kaleh.

tr’o cetate cu 3 rânduri de ziduri şi tot atâtea 
rânduri de şanţuri pline cu apă.

Toţi au ocupat-o pe rând dar toţi i-au dat 
numeroase privilegii, insula rămânând ca un
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fel de ţară independentă sub o vagă stăpânire 
turcească a unei ţări destul de îndepărtate dela 
un timp încoace.

In insulă se mai află o şcoală primară, unde 
copii învaţă româneşte şi turceşte, o şcoală de 
ţesătorie, cu expoziţii anuale unde se pot 
admira piese foarte frumoase ieşite din mâinile 
elevelor, o fabrică a Statului de ţigări de foi 
şi instalaţiile soc. „Musulmana".

In ultimul timp această societate a construit
şi o uzină electrică, încât azi acest mic şi sin-
patic orăşel, clădit într’un ostrov şi declarat de
curând staţiune climaterică-balneară, este şi hi- 
gienic luminat. .

Urcând într’o zi de vară pe bătrânele ziduri 
ruinate ale cetăţii, dincolo de geamie, o prive­
lişte de neuitat se desfăşură înaintea ochilor. 
Mii de flori, unele târîtoare, altele acăţătoare,. 
unele spânzurând în jos, altele îndreptându-se 
spre cerul albastru, îmbracă cu totul ruinele 
răsfăţându-se la soare şi întrecându-se în cu­
lorile cele mai vii.

Jos la baza zidurilor, se întind şanţurile ce­
tăţii, pline cu apă, cutropite de o exuberantă 
vegetaţie de baltă în care strălucesc florile albe 
de nufăr. 1

Acest peisaj, văzut într’o luminoasă zi de 
vară, de pe o ruină de fortăreaţă, ne încântă,, 
ne transportă şi ne rămâne în suflet, nepieri­
toare, ca una dintre cele mai frumoase amintiri 
ale vieţii. Tocmai pitorescul locurilor şi duhul 
umbrelor istorice ce emană din ruine şi legende,, 
sunt elementele ce ţintuesc pe vizitatorii insulei 
Ada-Kaleh, de care cu greu şi cu mult regret 
se despart totuşi la al 3-lea semnal de plecare 
al vaporului.

Acum vaporul trece pe lângă Vârciorova, altă-
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dată reşedinţă de vamă la graniţa româno-austro- 
ungară. In spatele imensei gări, spre dreapta, 
se ridică ameninţător un perete de calcar alb, 
în exploatare.

In apropiere de această localitate, pe malul 
Dunării, se mai recunosc şi azi urmele celei mai 
vechi mănăstiri de piatră din sec. al XlV-lea 
(Mănăstirea Vodiţa), zidită de călugărul Ni- 
codim.

După ce am trecut de Vărciorova, apele Du­
nării încep să facă vârtejuri şi să spumege. 
Ne apropiem de ultimele cataracte ale Dunării, 
numite „Porţile de Fieru.

Vaporul o apucă la dreapta şi se angajează 
într’un canal strâmt, în care curentul apei este 
foarte repede. Este canalul dela Şip. Şipul este 
o . mică localitate sârbească, pe malul drept al 
Dunării. Canalul Şip (sau al Porţilor de Fier) 
este una dintre cele mai grandioase lucrări tech- 
nice ale secolului trecut. El e lat de 80 m., 
fiind mărginit atât de o parte, pe malul sârbesc, 
cât şi de altă parte, spre mijlocul Dunării, prin 
câte un dig lung de piatră. A fost executat 
3f)ărgându-se fundul albiei cu ajutorul dinamitei 
şi scoţându-se de acolo 380.000 m3. de rocă, 
Iuţeala apei este aci de 41/2—5 m., pe secundă.

Deschiderea solemnă a canalului Porţilor de 
Fier a avut loc la 27 Septembrie 1896, în pre­
zenţa regelui Carol 1 ăl României, a împăra­
tului Franz losef al Austro-Ungariei şi a re­
gelui Alexandru al Serbiei.

Pe malul sârbesc se află o linie ferată cu o 
locomotivă ce vine în ajutorul navigaţiei, în 
susul apei.

Dealurile din împrejurimi sunt împădurite de 
sus până jos. Ele sunt însă scunde şi nu mai 
oferă aspectul grandios al Cazanelor.
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Odată ieşiţi din canal, dealurile devin din ce 
în ce mai scunde şi apoi intrăm în câmpia Ol­
teniei.

Şi malul sârbesc este destul de scund.
După câtva timp de mers, apare la dreapta ce­

tatea şi orăşelul sârbesc cu port la Dunăre, 
Cladova, iar în stânga pe malul românesc în­
cepe să se vadă la oarecare depărtare, Turnu- 
Severin.

Turnu-Severin este un oraş frumos şi curat, 
aşezat pe o terasă a Dunării (având o popu­
laţie de 40.000 locuitori). Comorile sale ar-

ir?'

Fig. 17. — ALEXANDRU BARCĂCILA 
Foadatorui şi directoral Miireiilui Porţilor de fier din T. Severio (dreapta).

heologice, strânse de bărbaţi destoinici, printre 
care trebuie să cităm mai ales pe distinsul is­
toric AL BărcScilâ, unul dintre cei mai buni 
istorici ai noştri, explică multe din faptele isto-
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rice petrecute în defileul Dunării, dealungul 
timpurilor. Dealtfel acest oraş este atrăgător 
chiar şi numai prin clima sa blândă şi prin ne­
număratele sale grădini cu flori.

El însuşi este o adevărată grădină a naturii 
care strecoară în suflet balsam de linişte şi în­
cântare.

Totuşi, mai mult decât drăgălăşia oraşului 
de azi şi decât măreţia condiţiunilor sale geo­
grafice, este duhul vremurilor de mult trecute, 
care pluteşte în preajma zidurilor şi monumente­
lor rămase din opera lui Apollodor din Damasc, 
a împăraţilor dela Roma şi din Bizanţ şi a cru­
ciaţilor cu zale care la această poartă a Europii 
Centrale, din zidurile Drubetei daco-romane, au 
ridicat burgul Severinului, scut de apărare a 
lumii creştine contra năvălirilor tătare. Aceste 
umbre ale trecutului de frământări şi înfăp­
tuiri uriaşe, de eroism şi suferinţe, urmăresc 
pretutindeni pe vizitatorul acestei oraş, se ri­
dică sub paşii ce-i face prin parcurile oraşului, 
vuiesc în jurul citadelei din grădina „General 
Dragalina" şi planează în jurul zidurilor podului 
lifî Traian şi castrului roman Drubeta, construite 
pe ruine dace.

Au fost şi sunt severineni pe care aceste 
umbre ale trecutului nu-i lasă să doarmă liniştiţi. 
Din această sensibilitate specifică intelectualilor 
din T. Severin, a ieşit Muzeul Regiunii Porţilor 
de Fier (fig. 18), care cuprinde adevărate co­
mori arheologice şi istorice, privitoare la tre­
cutul nostru în această parte a tării, reconsti­
tuit în cea mai mare parte. Astfel se ştie că 
locul pe care se află azi oraşul, a fost ales de 
împăratul Traian ca punct de trecere şi bază 
a operaţiunilor celor 2 răsboaie cu dacii (101 — 
102 şi 105—106). Desvoltarea particulară a Dru-
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betei s’a datorat mai ales marelui pod de piatră 
construit aici peste Dunăre, în anii 103—104, 
din ordinul împăratului Traian, de către arhi­
tectul Apollodor din Damasc, care a construit 
şi Columna Traiană dela Roma. Prin acest pod 
şi prin castrul Drubeta, Traian a fixat aci una 
dintre cele mai temeinice legături între imperiul

Fig. 18. — Muzeul Porţilor de fier (adăpostit în clădirea 
Internatului Liceului Traian) din T. Severin,

roman şi noua provincie. Dacia. In vedereai 
acestei legături el a săvârşit şi gigantica opera 
din defileul Dunării, care consistă în a scobi un 
drum în stâncă, pe malul drept al defileului, 
între Porţile de Fier şi Kostolaţ (Viminacium), 
azi în iugoslavia, operă comemorată prin „Ta- 
bula Traiană“. Odată cu podul peste Dunăre, 
s’au construit la capetele acestuia şi 2 castre 
de apărare. Împrejurul garnizoanei permanente 
Drubeta s’au stabilit negustori, familii de ale 
soldaţilor şi de ale veteranilor împroprietăriţi, 
care au format un orăşel, numit la început mu- 
nicipium şi apoi colonie.
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In această colonie, alături de clădirile parti­
culare şi publice, se ridicau temple, portice, al­
tare şi monumente consacrate divinităţilor (Ju- 
piter, Junona, Minerva, Marte, Venus, Diana, 
etc.), ca şi monumente de ale împăraţilor.

O vizită la Muzeul Regiunii Porţilor de Fier 
din T. Severin, edifică pe oricine cu prisosinţă, 
de preciziunea şi simţul artistic cu care au fost 
executate aceste lucrări până în epoca în care 
năvălirile violente ale popoarelor germanice au 
tulburat viaţa paşnică şi civilizaţia Daciei, pen­
tru a o înăbuşi apoi complect spre finele se­
colului al 3-lea, timp de un mileniu.

Viaţa care a sporit aci, viguroasă şi în forme 
de înaltă cultură şi civilizaţie romană, a moc­
nit până pe la 1.200 d. Ch., când cavalerii 
loaniţi, aduşi aci în 1247 de regele ungur Bela 
al IV-lea, ridică un burg pe ruinele Drubetei şi 
fondează o ţară a Severinului. E probabil că 
din această epocă datează şi „Turnul lui Sever“, 
cu bazilica vecină.

In afară de Muzeul Porţilor de Fier, adă- 
gostit în clădirea Internatului Liceului Ţraian, 
edificiul de cea mai mare importanţă al Seve­
rinului este Palatul Cultural, proprietate a So­
cietăţii culturale „Teatrul Comunal".

Acest măreţ edificiu, operă a defunctului ar­
hitect G. Cerchez, cuprinde 7 săli mari şi a- 
nume: 3 săli suprapuse, formând aripa de ră­
sărit, în care sunt instalate Biblioteca „Bibi- 
cescu", cinematograful şi restaurantul; alte 3 
săli, tot suprapuse, formând aripa de apus, în 
care se află Muzeul Istrati, salonul de festi­
vităţi şi sala ajutătoare. La mijloc, între cele 
2 aripi, se află marea sală a teatrului, încă 
neterminată.

Cât priveşte portul (fig. 19), el are o lun-
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gime de 5 km., începând dela piciorul podului 
lui Traian şi întinzându-se până la punctul nu­
mit Oboare.

Este prevăzut cu două platforme, cu insta­
laţii pentru legatul vaselor şi cu scări de piatră

Fîg. 19. — T, Severin. Debarcaderiil.

pentru acces la Dunăre. In port există legături 
telefonice cu oraşul. Lipsesc însă instalaţiile 
mecanice, încât încărcările şi descărcările se fac 
cu braţele. Şantierul naval este proprietatea Sta­
tului şi poate construi şi repara tot felul de 
vase şi maşini pentru Stat ca şi pentru parti­
culari. El posedă cală proprie pentru scos va­
sele pe uscat, apoi ateliere de fierărie, strun- 
gărie, lemnărie, uzină electrică proprie, magazii 
şi tot felul de depozite. A construit, în afară de 
şlepuri şi vase mari pentru navigaţie, care sunt 
admirate şi în streinătate, cum sunt vasele de 
pasageri „Principele Carol“, remorcherul „Tra­
ian", vase de un total de 58.000 tone şi va­
poare de 65.000 cai.
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De asemenea a efectuat pontoane pentru a- 
costarea vaselor în porturi, drăgi, şalande, ma­
carale şi alte instalaţii pentru întreţinerea căei 
navigabile; apoi macarale în porturi, poduri 
pentru C.F.R., şosele şi porturi, rezervoare de 
petrol, etc. In urma unui concurs cu şantierele 
navale streine, şantierul din T. Severin a fost 
însărcinat în 1901 cu efectuarea iachtului regal 
sârbesc „Regina Draga", răscumpărat apoi de 
serviciul porturilor şi botezat cu numele „Dom­
niţa Florica".

In timpul războiului, şantierul s’a distins prin 
efectuarea de maşini şi instalaţii pentru fabri­
carea muniţiilor de război, fabricând chiar mu- 
niţiuni pentru tunurile de marină şi artilerie 
grea.

Autorităţile aflate în port sunt următoarele: 
căpitănie de port, oficiu vamal, serviciu hi­
draulic, poliţie de frontieră, serviciu sanitar, in­
spectoratul şi agenţia N.F.R.

In oraş există: prefectură de judeţ, tribunal 
cu 2 secţii, cameră agricolă şi de comerţ, su- 
^rsala Băncii Naţionale, un aero-port cu post 
de telegrafie fără fir, etc.

Vaporul N.F.R.-ului, care face cursa Baziaş— 
T. Severin, soseşte la Ţ. Severin la ora 12,40 
a. m.. Lunea şi Joia.

In aceleaşi zile, la ora 2,45 p.m.,1), acest va­
por are legătură cu vapoarele ce face cursa T. 
Severin—Galaţi.

1) Vezi „Mersul vapoarelor de pasageri", pag. 131.
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b. Dunărea dela T. Severin la Brăila.

Părăsind portul T. Severin, vedem la dreapta, 
pe malul sârbesc, mica localitate Kostol, altă­
dată municipiul roman Viminacium, de unde 
pleca şoseaua romană ce ducea prin defileul 
Dunării.

Atât în dreptul acestei localităţi, cât şi în 
faţa ei, pe malul românesc, se găseşte câte un 
picior al podului lui Traian, ce ducea dela Vi­
minacium (Kostol) la Drubeta (T. Severin).

In afară de resturile celorlalte picioare, care 
dealtfel nici nu se văd din apă decât în ani ex­
cepţionali de secetoşi, când apa scade foarte 
mult, numai atât a mai rămas din minunea po­
dului lui Traian, reconstituit în parte, în mi­
niatură, la Muzeul Porţilor de Fier, ce deja 
apare maiestos sus pe plăţou, dincolo de o fru­
moasă grădină de trandafiri. După câtva timp 
■de navigaţie, apare în dreapţa ostrovul Simian, 
în faţa localităţii româneşti cu acelaşi nume.

Un medic întreprinzător a ridicat aci, pe ma-
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Iul ostrovului, un restaurant de scâhduri şi a 
Înfipt câteva mari umbrele colorate în dreptul 
tot atâtor cabine de baie, aşezate printre sălcii 
şi salcâmi, botezând totul cu numele pompos 
de ştrandul „Lidoa, destul de frequentat vara 
şi mai ales în zilele de sărbătoare, de către ce­
tăţenii Severinului, care găsesc aci o plaje destul 
de bună.

De aici până la Inova, peisajul este liniştit 
şi monoton. Începând dela Inova, până la lo­
calitatea Batoci, se întinde marele „ostrov al 
Corbului“ în care s’au găsit şi unele resturi 
preistorice, ce se păstrează la Muzeul Porţilor 
de Fier.

Urmează o serie de mici localităţi, pe am­
bele maluri ale Dunării, apoi „ostrovul mare“ 
iar în dreptul milei 850 ajungem la localitatea 
sârbească Raduievăi. Aproape de această lo­
calitate, la mila 845, se varsă în Dunăre Ti- 
mocul, o apă care deşi mică are o mare impor­
tanţă, nu numai prin faptul că ea constituie 
graniţa între Serbia şi Bulgaria, dar şi prin 
fdţitul că valea sa e intens populată de ro­
mâni, c.a de altfel mai toată regiunea sâr­
bească din cotul acesta al Dunării, începând 
încă dela Tekia, din dreptul Orşovei.

Chiar hărţile sârbeşti ale acestei regiuni sunt 
pline cu numiri româneşti ca: Tufe, Dealu Mare, 
Grindul Mare, Curături, Dealul Perilor, Balta 
Perilor, Săliştea, Sălaşul, Fântâniş, Poiana 
Lungă, Cornetj etc.

Mai importante dintre micile localităţi româ­
neşti din stânga Dunării, sunt porturile Gruia 
şi Cetatea.

Portul Gruia are un cheu de 32 m., lungime, 
cu o magazie a Statului, construită, din lemn;
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cale ferată nu există; portul se aflăi la o depăr­
tare de 2 km., de comuna Gruia. Şoseaua de 
legătură este însă în bună stare. Legături tele­
fonice cu comuna există numai prin agenţia 
N. F. R.

Portul Cetatea este mai mare, având un cheu 
lung de 840 m.; în port se află o magazie a 
Statului şi alte 6 clădiri care servesc de birouri 
şi locuinţe funcţionarilor.

Nu există în port linie de cale ferată şi nici 
instalaţiuni mecanice. Portul se află la o de­
părtare de sat de 3 km., şi e legat cu o şosea 
în bună stare. Comunicaţia telefonică cu satul 
se face numai prin agenţia N.F.R. In apro­
piere de port, la 3V2 km., distanţă, se află o 
moară cu instalaţie modernă şi un debit de 3 
vagoane la 24 ore. Autorităţile din port sunt: 
căpitănie, vamă, serviciu hidraulic şi agenţia 
N.F.R.

Cetatea este o comună rurală cu o populaţie 
de 5.000 locuitori, din care majoritatea se ocupă 
cu plugăria.

Portul Calafat posedă cheu de piatră pe toată 
întinderea sa, lung de 1.200 m. In port sunt 
3 clădiri aparţinând Statului, compunându-se din 
magazii, biurouri şi locuinţe pentru serviciul 
navigaţiei fluviale, apoi Siguranţa Statului şi 
Căpitănia portului.

Pe platforma Cheului de jos se află instalate 
7 linii de cale ferată.

Portul este foarte aproape de oraş, de care 
e legat prin 4 şosele pietruite şi bine între­
ţinute. Prin traficul său intens, acest port se 
poate compara cu cele mai bogate dela Dunăre.

Cât priveşte oraşul propriu zis, acesta are o 
populaţie de 9.500 suflete; posedă un spital
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judeţean, un serviciu medical al oraşului, o 
padină publică, etc.

La 15 Mai 1877, Domnitorul Carol şi ar­
mata română au salutat aici primele obuze trase 
din Vidin, dintre care unul a căzut aproape de 
•domnitor, cu care ocazie acesta a strigat vite­
jeşte: „Asta-i muzica ce-mi place“î

Părăsind Calafatul, trecem pe lângă oraşul 
iulgăresc Vidin, la care vaporul nostru nu o- 
preşte. Acest oraş prezintă în genere un ca­
racter oriental, având însă şi numeroase clădiri 
moderne. Pe străzile sale, cele mai multe strâmte 
şi în citadela sa de mare importanţă odinioară, 
sunt multe lucruri demne de văzut.

Staţia următoare, Lom-Palanca, la care va­
porul nostru opreşte câteva minute, este unul 
dintre cele mai importante oraşe ale Bulgariei, 
iiind altădată portul dela Dunăre al Căpităniei 
Bulgariei.

Cu Sofia, vaporul are şi azi legătură, după o 
jumătate de oră (11,30 p.m.). Astăzi Lom-Pa- 
lanca a mai pierdut din importanţa de altădată.
• A trecut de miezul nopţii când vaporul no­

stru ajunge la Bechet, la vărsarea Jiului în 
Dunăre.

Portul Bechet dispune de un cheu lung de 
723 m., şi lat de 75 m. E la o depărtare de 
21/2 km., de satul Bechet şi de 6 km., de oraşul 
Bechet.

Sâmbăta, până la ora 12 a. m., se ţine un 
■târg săptămânal. In faţa Bechetului, pe platoul 
iDalcanic, se întinde oraşul bulgăresc Rahova.

Altădată jiul se vărsa în Dunăre chiar la 
Bechet.

Azi el se varsă în apropiere de această lo­
calitate, în dreptul ostrovului Copaniţa. Ve­
chea albie este secată. Cea nouă este cutropită
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pela margine de o exuberantă vegetaţie de 
zăvoi.

Portul Co/-a6/fl este prin situaţia sa geogra­
fică un port de mare importanţă comercială, 
atât pentru faptul că e singurul port al judeţului 
Romanaţi, judeţ mare şi aproape exclusiv a- 
gricol, cât şi pentru faptul că formează legă­
tura cea mai scurtă şi cea mai directă cu Sibiul, 
prin linia ferată Sibiu—Piatra—Corabia.

Toate produsele agricole ale jud. Romanaţi 
ca şi cele forestiere dela fabricile de cherestea 
depe valea Oltului, care urmează să fie expor­
tate pe apă, se scurg prin acest port.

In anii cu recoltă abundentă, portul Corabia 
este foarte animat din cauza încărcării în şlepuri 
a cerealelor judeţului Romanaţi şi chiar a celor 
din Dolj, Vâlcea, Olt şi Teleorman. In acest 
port se pot încărca zilnic în şlepuri până la 
200 vagoane cereale, fie aduse cu trenul, fie 
aduse cu carele dela ţară, dela obor sau dela 
magaziile din oraş.

Pentru satisfacerea acestor operaţiuni, portul 
Coftbia posedă platforme şi cheuri în lungime 
de 1.500 m., cu 4 linii ferate, pe care pot ma­
nevra zilnic 300 vagoane.

In oraşul Corabia, chiar lângă port, sunt 
foarte multe magazii pentru depozitat cereale, 
■cele mai multe fiind construite din cărămidă şi 
câteva din lemn, însă solide.

Mărfurile intrate în port sunt unele pentru o- 
raşul Corabia, altele pentru Caracal, Slatina, 
R. Vâlcea şi chiar Craiova. Mărfurile ieşite se 
îndrumează mai toate către portul Brăila, pentru 
export, câteodată însă chiar pentru porturile 
streine din susul Dunării. Lemnăria din valea 
Oltului, adusă pe căile ferate la Corabia, este 
frimeasă de regulă la export, pentru porturile
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bulgare şi mai ales Samovit, ce se află mai la 
vale.

Samovitul este portul bulgăresc dela Dunăre 
cel mai aproape de Sofia.

In faţa sa, pe malul românesc, dincoace de 
ostrov, se află Islazul proclamaţiei dela 1848..

Puţinv mai la vale de Izlaz, se află confluenţa 
Oltului cu Dunărea.

După câtva timp ajungem la perechea de o- 
raşe Turnu-Măgurele — Nicopole. Aici malul bul­
găresc este înalt şi pietros; cel românesc este 
jos şi mocirlos.

Turnu-Măgurele este un oraş ridicat pe rui­
nele vechii cetăţi romane Turris. Capitală de 
judeţ şi port însemnat la Dunăre, distribuind 
spre gurile fluviului grânele judeţului Teleor­
man, acest oraş are o viaţă mult mai vie decât 
celelalte aşezări dunărene prin faţa cărora am 
trecut.

Oraşul se află la 4 km., depărtare de port. 
Lungimea cheului este de 900 m. Linii ferate 
se găsesc pe toată întinderea cheului. In port 
sunt 2 magazii de lemn, cu o capacitate de 49 
vagoane. Portul T. Măgurele este un punct 
foarte important pentru comerţul de cereale, 
putându-se îmbarca şi debarca aici zilnic 200 
vagoane.

Oraşul bulgăresc Nicopoli, aşezat în faţă, are 
o poziţie foarte pitorească. Acest oraş e foarte 
vechiu, fiind clădit de împăratul Heraclios în 
secolul al Vll-lea. In centrul oraşului, locuit în 
mare parte de turci, se află cetatea, iar la ţăr­
mul Dunării se află întăritura Tuna-Kaleh con­
struită de turci. După ce trecem ostrovul Per- 
sina, ajungem iară la o pereche de oraşe, aşe­
zate pe cele 2 maluri ale Dunării: Zimnicea, la 
coada lacului Suhaia, pe malul românesc, în
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Fig. 23, — Macara plătitoare a Serviciului hidraulic.



cea mai sudică îndoitură a Dunării — şi Şiş- 
tov, pe malul bulgăresc.

Orăşelul Zimnicea a fost şi el pe vremuri ca­
pitală de judeţ, datorindu-şi existenţa, ca şi T. 
Măgurele, tot comerţului de cereale. Portul Zim­
nicea este aşezat pe Dunăre, în ostrovul Bu- 
jorescu, fiind legat cu oraşul Zimnicea prin 
cale ferată şi o şosea bine întreţinută. Prin 
calea ferată se scurg la Dunăre cerealele dela 
Piteşti şi Roşiorii-de-Vede, Alexandria şi alte 
importante centre agricole. Portul este legat 
cu oraşul şi prin 2 reţele de telefon, dintre 
care una serveşte şi pentru convorbiri parti­
culare. Traficul portului se poate ridica şi până 
la 16.000 vagoane cereale pe an.

Pe malul bulgăresc se află oraşul comercial 
Şiştov, locuit în mare parte de turci.

Dela Zimnicea până la Rusciuk şi Giurgiu, 
peisajul este aproape la fel: malul bulgăresc 
înalt, pietros, găunoşit — iar dealurile sunt a- 
coperite cu vii; malul românesc este jos, plin 
cu bălţi şi zăvoaie.

I,
M

I

Fig. 24, — Riisciuc. Ceoiroi. 
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La Rusciuk (Russe), vaporul opreşte 15 mi­
nute. Rusciukul (fig. 24), este după Sofia, cel 
mai mare şi mai însemnat oraş al Bulgariei.

Ba mai mult: comerţul şi industria sunt în 
acest oraş chiar mai desvoltate decât la Sofia.

Deşi pe jumătate turcesc (fig. 25), oraşul 
Rusciuk se bucură de un comerţ şi o circulaţie 
foarte animată.

E situat pe înălţime, în amfiteatru şi posedă

Fig. 25. — Veche moschee la Riisciuc (Bulgaria).

în afară de numeroasele clădiri publice moderne 
(teatru, cazinou, bibliotecă) şi numeroase clă­
diri frumoase de ale particularilor.

Călătorii români au voie să coboare depe 
vapor pe ponton; n’au însă voie să treacă pe 
cheu şi în oraş.

Aici pe ponton se găsesc însă o mulţime de 
mici negustori ambulanţi, care vând pasageri-
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lor: fructe, alviţă, pistil, cuţite bulgăreşti cu 
teacă de piele, obiecte pirogravate, de lemn, 
cărţi poştale ilustrate şi — pe furiş — ţigări 
bulgăreşti. Doritorii de exotic se pot însă în­
şela amarnic cu aceste ţigări care de fapt costă 
5 leva (adică 6 lei) pachetul şi li se dau ca un 
adevărat chilipir cu... 10 lei.

De altfel acest comerţ fiind ilicit, cumpără­
torul riscă să se expună rigorilor legii contra­
bandei.

In apropiere de Giurgiu, Dunărea se lărgeşte 
mult, despărţindu-se în 2 braţe prin ostrovul 
Mocanu: braţul drept. Cărămidarii, este braţul 
navigabil, cel stâng, Smârda, care pe vremuri 
era braţul principal, a rămas un braţ secundar, 
care tinde a se închide. După 15 minute de 
navigaţie, vaporul nostru face o curbă elegantă 
în dreptul portului Giurgiu.

Fig. 26. — Giurgiu. Debarcaderul.

Portul Giurgiu (fig. 26) format din portul 
propriu zis „Ramadan" cu bazinul său şi „Ba-
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zinul Sf. Gheorghe", situat la 1 1/2 km. spre 
Nord, este cel mai principal port al Dunării 
fluviale.

Aşezarea sa geografică atât de favorabilă pen­
tru importul produselor manufacturate din ţările 
industriale din susul Dunării şi bogata regiune 
limitrofă aptă pentru un intens export de ce­
reale, sunt condiţiuni care permit a i se pre­
vedea o importantă desvoltare în viitor.

Conducta de petrol care se termină aici şi 
importanţa pe care a luat-o după război ex­
portul de petrol spre ţările din susul Dunării, 
a făcut din Giurgiu al doilea port de petrol al 
României, Constanţa considerându-se primul.

Dela război încoace s’au executat importante 
lucrări de ameliorare care sunt în curs, fiind 
proectate şi alte lucrări de mare importanţă, 
în legătură şi cu desvoltarea zonei libere pre­
văzute în acest port.

In portul Giurgiu este sediul Serviciului Hi­
draulic, însărcinat cu întreţinerea canalului na­
vigabil al Dunării româneşti (semnalizare, dra- 
g^', salvare de epave, etc.), având un şantier 
n^al care se ocupă cu reparaţia vaselor uti­
lizate în acest scop.

Uzina electrică a şantierului, capabilă să fur- 
furnizeze 80 kw. pe oră, deserveşte atelierele 
cu forţă motrice şi portul în întregime cu lu­
mină, inclusiv şoseaua de acces şi bazinul Sf. 
Gheorghe.

Aici se găseşte şi un serviciu bine organizat 
de scafandri, cu 6 aparate şi 12 specialişti cu 
ajutoarele lor.

Portul dispune şi de un serviciu sanitar în­
zestrat cu instalaţii complete de deparazitare 
şi deratizare, cum şi cu cele necesare pentru 
prima asistenţă.
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Oraşul se află la oarecare depărtare de port, 
la care duce însă o şosea bună.

Giurgiul are o populaţie de 30.000 suflete.
Deşi port principal la Dunăre, numărul strei­

nilor din Giurgiu e foarte redus; totuşi, în 
afară de cele cinci biserici ortodoxe româneşti, 
mai găsim aci şi o biserică grecească, alta ca­
tolică şi 2 sinagoge.

Oraşul (fig. 27) posedă două grădini publice.

Fig. 27. — Giurgiu. Vedere generală.

dintre care cea mai mare se află în faţa pre­
fecturii; cealaltă este situată în centrul oraşului.

In prima se află şi singurul monument al 
oraşului, ridicat de armatele franceze, în amin­
tirea soldaţilor morţi pe câmpul de luptă: trei 
mari blocuri rotunde de piatră, deasupra cărora 
se înalţă o cruce. In mijlocul grădinii din centru 
•există un turn, numit „de observaţie".

Această grădină centrală este locul de întâi-1 
nire şi plimbare a giurgiuvenilor, oameni paş­
nici şi liniştiţi ca şi oraşul, în care totul res-
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piră o atmosferă de tihnă şi pace. In oraş, 
capitală a judeţului Vlaşca, există: prefectură, 
tribunal cu 2 secţii, judecătorie mixtă, admi­
nistraţie financiară, administraţia pescăriilor Sta­
tului, ocol silvic, cameră agricolă, sucursala 
Băncii Naţionale şi alte 4 bănci particulare, 
şcoală profesională de fete, şcoală comercială su­
perioară şi inferioară, şcoală de meserii, un spi­
tal şi o politechnică, două ateliere mecanice 
pentru reparaţiuni de vase şi maşini, fabrici de 
zahăr, de cherestea, mori, etc.

La Primărie, într’o sală, la uşe, există un 
clopot enorm pe care se află o inscripţie ru­
sească, ce arată că a fost turnat din tunurile 
capturate în 1829, de către armatele ruseşti, 
dela turcii din cetatea Silistra.

De altfel în timpuri străvechi, GiurgiuL însuşi 
a fost o cetate înconjurată cu enorme ziduri 
crenelate, apărat în partea dinspre Dunăre de 
puternice bastioane şi cazemate. Şi anume Giur- 
giul a fost întărit de turci prin secolul al 
XV-lea cu scopul de a se apăra contra atacurilor 
cr^eştinilor. Cât priveşte „turnul de observaţie" 
din centru, turn din care se văd într’adevăr 
toate împrejurimile oraşului, acesta a fost înăl­
ţat de turci şi a servit ca observator al cetăţii. 
Este aproape singurul monument istoric din 
Giurgiul de altădată, care s’a păstrat până as­
tăzi în bună stare şi care ne mai vorbeşte despre 
vechea cetate turcească.

Piaţa Giurgiului e bine aprovizionată cu ma­
teriale şi alimente, satisfăcând toate necesităţile, 
în condiţiuni avantajoase. Alimentele sunt mai 
ieftine decât în multe oraşe de provincie, dat 
fiind că regiunea este una dintre cele mai bo­
gate din ţară.

In Giurgiu găsim numeroase întreprinderi co-
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merciale, române şi streine, de navigaţie flu­
vială, reprezentate în port prin 3 agenţii ro­
mâneşti şi câte una austriacă, ungară, bavareză, 
franceză, iugoslavă şi cehoslovacă. Dintre a- 
cestea, unele sunt pentru curse de mărfuri şi 
pasageri, altele numai pentru mărfuri.

Giurgiul a fost punctul de plecare al primei 
căi ferate române spre Bucureşti, unde ajun­
gem cu trenul în timp de 2 ore. Linia de va­
poare Giurgiu — Rusciuk este deservită zilnic 
prin 3 curse, de un vapor de pasageri N.F.R., 
în legătură cu trenurile de Bucureşti, Sofia şi 
Vama.

Operaţiunile mai principale ale portului sunt, 
la export: petrolifere, sare cereale şi diverse 
mărfuri; la import: maşini industriale, agricole, 
fierărie lucrată, manufactură, coloniale şi di­
verse mărfuri.

Mai jos de Rusciuk, malurile înalte din dreapta 
încep să se depărteze de apă pentru a se a- 
propia însă din nou în dreptul orăşelului Tur- 
tucaia (fig. 28). Pe stânga malurile sunt joase 
Şf terenul inundabil pe o suprafaţă foarte în­
tinsă, formând numeroase bălţi dintre care 
Greaca este cea mai mare (5.000 Ha.).

In dreptul bălţii Greaca se află pe dreapta 
graniţa româno-bulgară, fixată în 1913.

De aici încolo Dunărea curge până la Marea 
Neagră numai pe pământ românesc.

Priveliştea orăşelului Turtucaia, aşezat pe po­
diş, în amfiteatru, cu aspectul lui mai mult o- 
riental, cu geamiile şi cişmelele sale de piatră 
sculptată, ne oferă un tablou încântător cum 
rar se mai poate admira pe Dunăre.

Portul Turtucaia constitue legătura cea mai 
directă între capitala ţării şi Cadrilater, prin 
Olteniţa, cu care e legat printr’un serviciu spe-
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dai de pasageri cu vasele N.F.R., şalupe cu 
motor, bărci de-ale băştinaşilor, bacuri şi poduri, 
proprietate particulară, cu pontoanele lor pro­
prii de acostare la mal. Portul fiind chiar în 
oraş, are legătură telefonică şi telegrafici cu 
toată tara, prin cablul subfluvial ce se găseşte 
între Turtucaia şi Olteniţa. Portul şi oraşul sunt 
bine luminate. In oraş se află şi un spital al 
comunei.

Comunicaţia cu celelalte comune din împre­
jurimi se face pe uscat prin şosele bine în­
treţinute, pe care circulă autobuze confortabile, 
în curse regulate. In oraş şi în port există câte 
o moară cu aburi.

Cât priveşte morile de apă ele sunt destul 
de numeroase pe Dunăre, atât în apropiere de 
Turtucaia (fig. 30), cât şi mai departe.

.if-i

Fi^. 30. — Tfirtticaia. Mori de apă pe Dunăre,

In apropiere, pe malul din stânga, după ce 
am trecut de confluenţa Argeşului cu Dunărea 
(fig. 31), se şi vede portul Olteniţa.
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Situat la Dunăre, la egală depărtare de por­
turile Giurgiu şi Silistra, numai la 3 km., în 
aval de portul Turtucaia, împreună cu care face

Fig. 31. — Turhicaia. Vederea spre gura Argeşului şi spre Olteniţa.

cea mai accesibilă comunicaţie cu Sudul Ca- 
drilaterului, este portul cel mai apropiat de 
capitala ţării cu care este legat printr’o şosea 
bine întreţinută şi printr’o cale ferată directă 
(distanţa e parcursă de tren şi în mai puţin 
de 2 ore), deservită zilnic de 2 trenuri per­
sonale, cu plecarea şi sosirea din şi în port.

Aşezată numaî la 80 km., de Bucureşti, Ol­
teniţa este un admirabil port pentru aprovizio­
narea Capitalei pe Dunăre, cu tot felul de măr­
furi, alimente, etc., ca şi pentru 'desfacerea pro­
duselor porţiunii de Sud a Ilfovului.

Importă cantităţi însemnate de minereurî, căr­
buni, fier şi mai ales piatră brută sau lucrată, 
necesară lucrărilor de şoseluire din regiune. 
Exportă cereale şi produse petrolifere.

Portul Olteniţa este prevăzut cu un cheu de
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piatră în lungime de 800 m. Liniile de cale 
ferată aflându-se pe toată lungimea portului, 
permit încărcarea şi descărcarea directă dela 
vagon şi invers.

Portul este legat cu oraşul printr’o şosea de 
21/2 km., lungime, în stare perfectă şi rezistând 
la transporturi cât de grele.

Piaţa oraşului este foarte bogată în alimente, 
iar preţurile sunt convenabile.

Pe malul Dunării se observă rezervoarele 
societăţilor petrolifere „Româno-Americană" şi 
-,,Astra Română", cu o capacitate totală de peste 
10.000 tone, destinate exclusiv exportului de 
ţiţei şi benzină, ce se încarcă prin conducte din 
rezervoare direct în tancuri.

După ce am părăsit Olteniţa, albia fluviului 
începe să se lărgească din ce în ce mai mult, iar 
bălţile încep să apară pe partea stângă a flu­
viului din ce în ce mai numeroase şi mai în­
tinse. O parte din zona inundabilă a Dunării 
şi anume dela Olteniţa la Dorobanţul, a fost 
îndiguită şi ferită de inundaţii.

Re partea dreaptă, până la Silistra, malurile 
sunt înalte. Portul Silistra, situat pe malul 
brept al Dunării, are o deosebită importanţă 
pentru oraşul Silistra şi judeţul Durostor, a 
a cărui capitală este. Şi aceasta din cauză că 
atât oraşul cât şi judeţul nu sunt deservite de 
cale ferată, încât transportul mărfurilor şi pasa­
gerilor se face pe apă şi deci prin acest port. 
Din punctul de vedere al traficului local, a- 
proape toate aprovizionările de manufactură şi 
coloniale se fac din porturile Galaţi, Brăila şi 
Călăraşi pe Dunăre.

Din porturile din susul Dunării se aduc lemne, 
cărbuni, maşini agricole, etc. Din portul Si- 
iistra se încarcă mai mult cereale, nisip şi pie-
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triş, pentru diferitele porturi dunărene şi a- 
nume cereale pentru Brăila şi piatră pentru 
Bucureşti, prin portul Olteniţa. Se mai trans­
portă din Silistra multă sfeclă pentru fabrica 
de zahăr din Giurgiu. Portul Silistra e legat 
printr’o şosea judeţeană cu Turtucaia şi Con­
stanţa şi prin 2 şosele judeţene cu Bazargicul, 
care la rândul lui e legat prin cale ferată cu 
Constanţa şi Varna. Legătura cu portul Călă­
raşi din apropiere este deservită de vaporul 
N.F.R., Cernavodă, şlepuri N.F.R., şalupe şi 
bărci.

Silistra e comună urbană, reşedinţă de judeţ, 
având prefectură, tribunal, judecătorie mixtă, 
cameră agricolă şi de comerţ, sucursală a Băncii 
Naţionale, etc.

Fig. 32. — Silistra. Vedere generală.

Este unicul oraş din România care păstrează 
cel mai bine caracterul turcesc (fig. 32). 

Populaţia sa de 15.000 locuitori este jumă-
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tate turcească. Numărul moscheelor, care dau 
oraşului caracterul oriental, este de cinci.

Din vârful minaretului celei mai înalte şi mai 
frumoase, care se află în centru, se poate con­
templa tot oraşul. Dunărea şi ţinutul înconju­
rător până departe.

Dacă Str. Carol I (fig. 33), cea mai prin-

^ Fig. 33. — Silistra, Strada principală (Carol 1).

cipală, are un caracter european dat fiind că 
aici se află cele mai multe clădiri publice, restul 
oraşului, mahalalele, cu căsuţele acoperite cu 
olane şi etajul ieşit în afară, ca pretutindeni în 
Peninsula Balcanică, cu cişmelele de piatră (fig. 
34), şi piaţa încărcată cu ghiudem, pastramă 
de capră şi de oaie, cu mieii atârnaţi din cuie 
de fier, jupuiţi şi crestaţi la grăsime după obi­
ceiurile turceşti, cu bragageriile pline de aca­
dele, susan, pistil, corăbioare, bezere şi hâr- 
daiele de bragă, cu dughenele pline de pepeni 
galbeni şi verzi, — a rămas curat turcească, de 
un pitoresc neîntrecut.
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Piaţa este abundentă şi alimentele, mai ales; 
peştele, sunt extrem de ieftine şi de bună ca­
litate. La restaurante e ceva mai scump.

In centru, lângă moscheea principală, se aflăr. 
un bun restaurant românesc.

Pe malul Dunării se află o frumoasă grădină 
publică.

In apropiere de oraş se mai păstrează vechea 
cetate turcească, altădată foarte puternică, ce- 
odinioară a jucat un important rol istoric.

In aval de Silistra, fluviul se ramifică în 3

Fi|. 34« — Silistra. Mahala turcească cQ cişmea.

mari braţe: braţul Borcea, pe care se află 
portul Călăraşi, braţul Dunărea propriu-zisă,, 
numit şi Plosca; braţul Ostrovului.

Braţul principal, navigabil, este braţul Plosca. 
Braţul Borcea începe dela km. 370, întinzân- 

du-şe pe o lungime de 103 km., şi udând a 
zonă. dintre cele mai productive.

Pentru a se ameliora navigaţia braţului Bor­
cea pe 7 km., dela Călăraşi la Gura BorCei, a.
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fost nevoie de lucrări importante şi costisitoare, 
ca să se strâmteze albia prin diguri longitu­
dinale în părţile concave.

Rezultatele au fost satisfăcătoare iar adânci­
mile se menţin făcându-se dragaje mai ales la 
gură, unde se depun de obiceiu aluviunile.

In faţa Călăraşilor, Borcea are 140 m., lăr­
gime la ape mari şi numai 90 m., la ape mici.

Braţul Ostrovului începe la km., 373 având 
o lungime de 19 km.; el este un braţ secundar; 
pe el se găseşte portul Ostrov. Braţul Ostro­
vului are cam 150 m., lărgime iar la etiaj a- 
pele iau în unele puncte mai mult de 1,50 m., 
adâncime.

Braţul Plosca se află între precedentele.
El este navigabil întotdeauna. Dela Silistra 

Ia Cernavodă fluviul prezintă pe dreapta maluri 
înalte; pe stânga malurile sunt scunde; ele încep 
să se înalţe aici numai dela Călăraşi, formând 
ţărmul braţului Borcea. Intre aceste maluri înalte 
Dunărea curge la apele mari cu toate braţele 
împreunate, acbperind suprafeţe enorme; la a- 
p^e mici fluviul curge prin cele 3 braţe.

Oraşul Călăraşi, capitală a judeţului Ialomiţa, 
este aşezat pe malul stâng al braţului Borcea, 
la o distanţă de 6 km., de Dunărea propriu-zisă 
şi având o populaţie de 20.000 locuitori. Por­
tul e aşezat în partea de Sud a oraşului. Po­
ziţia sa în centrul unei regiuni cu o producţie 
agricolă neîntrecută, face ca acest port să fie 
punctul de scurgere a tuturor staţiilor de C.F.R., 
depe linia Ploeşti—Urziceni—Slobozia—Călă­
raşi şi Săruleşti—Ciulniţa—Călăraşi, inclusiv 
transporturile aduse cu carele din comunele din 
restul judeţului. Portul are dealtfel reţea de 
cale ferată pe toată întinderea cheurilor. El 
este iluminat cu electricitate, încât se poate
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lucra şi noaptea. In port se află: căpitănia, 
biuroul vamal, Serviciul Hidraulic, Agenţia N. 
F.R., şi staţia C.F.R, Călăraşi-Port. Legătura 
cu Silistra şi Ostrov o face zilnic un vas N.F.R., 
(4 curse la Silistra şi o cursă la Ostrov). Cele 
mai vechi ştiri despre ţinutul Călăraşilor ne 
conduc tocmai la timpurile lui Darius (523— 
485 a. Chr.), care ar fi trecut pe aici Du­
nărea, pentru a ataca pe Geţii din Bărăgan. 
In timpul năvălirilor barbarilor se pare că a- 
şezările omeneşti erau puţine în şesul Bără­
ganului.

Odată cu desvoltarea Silistrei, ajunsă capitală 
de sangeac, puternic centru comercial şi ţintă 
a multor războaie, începe să progreseze şi satul 
de pescari şi paznici ai drumului Silistrei, aşe­
zat la cotitura Borcei, care apare pentru prima 
dată cu numele de Lichireşti în hrisoavele date 
pe timpul lui Mihai Viteazul. Populaţia satului 
era formată din: români, megieşi, streini şi că- 
lăraşii-ştafetari ce făceau legătura între Bucu­
reşti şi Iaşi cu Silistra şi Constantinopol. In 
timpul domniei fanariote, influenţa militară a 
acestei oştiri ţărăneşti a scăzut, călăraşii ră­
mânând numai nişte simpli curieri. Totuşi, odată 
cu înmulţirea lor, Lichireştii începeau să se 
numească Călăraşi, după numele acestor oa­
meni de legătură; Deja către finele secolului 
al 18-lea denumirea de Călăraşi înlocueşte a- 
proape complect pe aceea de Lichireşti.

De pe malul Borcii turistul are o splendidă 
privelişte asupra întregii bălţi a Călăraşilor din 
apropiere.

Luând-o spre port, pe malul Borcii, vedem 
în stânga grădina publică destul de îngrijită a 
oraşului. Aici se află şi monumentul ridicat în 
amintirea celor 40 de grăniceri români, înecaţi
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în 1913, cu ocazia răsturnării unei şalupe în 
care erau îmbarcaţi pentru a fi aduşi dela un 
mal la celălalt. Tot aici se află şi teatrul o- 
raşului.

Apucând-o prin mahalaua Măgureni, ajungem 
la cimitirul turcesc unde sunt îngropaţi soldaţii 
turci căzuţi în timpul războiului mondial; în ci­
mitir se află şi un monument ridicat în onoarea 
celor căzuţi pe câmpul de luptă.

Poligonul de tragere al oraşului Călăraşi, 
localitate de stepă, este mai mult un parc um­
bros, care constitue o adevărată binefacere pen­
tru ofiţeri, trupă, civili şi mai ales pentru ti­
nerele perechi.

împărţirea acestui oraş pe mahalalele specia­
lizate ne aminteşte de timpurile medievale când 
breslaşii erau obligaţi să-şi exercite meseria şi 
negoţul numai în anumite străzi.

In oraş găsim poşta, tribunalul cu 2 secţii, 
judecătorie şi prefectură de judeţ, adăpostite 
în clădiri solide şi impunătoare. Palatul admi­
nistrativ în deosebi e cea mai frumoasă clădire 
a oraşului.

In faţa palatului administrativ ca şi în dosul 
lui, există câte o grădină de flori, foarte bine 
îngrijită. In cea din faţă se ridică dintre tran­
dafiri bustul lui Vasile Stanciu, fost prefect 
şi fost senator de Ialomiţa. Strada Ştirbey- 
Vodă, largă, bine pavată, cu magazine multe 
dar mici, formează centrul oraşului.

Centrul comercial propriu-zis îl formează stră­
zile Sf. Nicolae, Bucureşti şi Slobozia, aici se 
găsesc numeroase magazine, pline cu obiecte 
casnice pentru ţărani, de aici se aprovizionează 
tot ţinutul Călăraşilor.

Piaţa acestui oraş e în general foarte ieftină.
Pe malul Borcii se găsesc 2 mici restaurante.
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care gătesc aproape numai peşte, pe care-1 ser­
vesc pe mese ordinare de brad.

Portul Ostrov este aşezat pe malul drept al 
braţului Ostrov, în imediată legătură cu oraşul, 
la o distanţă de 8 km., de Dunărea propriu- 
zisă şi portul Silistra. Lungimea acestui port 
este de 770 m.; operaţiunile de încărcare şi 
descărcare se fac pe malul natural, pentrucă 
nu există cheu. Ostrovul, comună urbană, are 
o populaţie de 3.000 locuitori. E reşedin^ de 
plasă cu judecătorie de ocol, dispensar sanitar, 
etc. Din portul Ostrov, legat cu Călăraşii şi 
Silistra prin curse ale unui vas N.F.R., se 
transportă lemne, vinuri, alimente şi toamna, 
sfeclă pentru fabrica de zahăr „Danubiana" din 
Giurgiu.

Micul port Oltina se află deja pe pământul 
vechei Dobroge, la 31/2 km., distanţă de comuna 
rurală Oltina.

Portul acesta a luat fiinţă în 1908. Princi­
pala sa activitate comercială o formează în­
cărcările de cereale, în speciale oarze şi po­
rumb. Din Oltina se mai transportă peşte din 
bălţi şi lemnărie de salcie.

Terenul portului fiind inundabil nu există 
magazii de cereale.

Plutind printre numeroasele ostroave, ajun­
gem în fine la micul port Raşova îşi în fine la 
Cernavodă. Până în dreptul Hârşovei, regiunea 
cuprinsă între Dunărea propriu-zisă şi braţul 
Borcea, este mai mult o baltă, acaparată de 
o luxuriantă vegetaţie înflorită în timpul verii, 
în care predomină nuferii şi care-i dă un aspect 
cu totul impresionant. Aici, ca şi în deltă, este 
un adevărat paradis al păsărilor de tot felul. 
Această regiune se şi numeşte „balta lalo- 
miţei".
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FIg. 37. — PodcJ Regele „Carol Iwt la Cernavoda.



înainte de a ajunge la Cernavodă, trecem pe 
sub podul de cale ferată „Regele Carol 1“ (fig. 
38) care taie în două balta lalomiţei.

Acest pod care începe de fapt la Feteşti, 
trecând peste braţul Borcea şi înaintând în

Fig. 30. — Podul Regele „Carol I11 (Cernavodă).

„balta lalomiţei" pe un rambleu puternic, este 
o adevărată podoabă arhitectonică, nu numai a 
ţării noastre ci şi a întregei Europe, fiind unul 
din podurile cele mai lungi (podul propriu-zis 
are 750 m., lungime) şi mai armonios con­
struite. El este de altfel, dela Ujvidek, sin­
gurul pod de cale ferată al Dunării de jos. 
înălţimea sa este de 30 m., deasupra nivelului 
apei. La capul dinspre Cernavodă al acestui 
pod, se află 2 mari santinele de bronz care pri­
vesc una în susul Dunării, alta în josul ei 
(fig. 37). Pe sub acest pod poate să treacă 
orice vas fluvial.

El a fost construit între anii 1894—1896 de
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către Anghel Saligny, fost director general al 
porturilor şi căilor de comunicaţie pe apă.

In portul Cernavodă vaporul face o oprire 
de 20 minute. Cheul portului are o lungime de 
185 m. Două linii de cale ferată şi alte 6 
linii de garaj, deservesc portul. Populaţia Cerna- 
vodei, formată în majoritate din români, având 
foarte puţini turci, tătari, evrei, armeni şi ţi­
gani, numără 5.000 locuitori. Caracterul acestui 
orăşel este totuşi oriental. Cernavodă este co­
mună urbană, are judecătorie mixtă, primărie, 
etc. Ea posedă o fabrică de ciment şi o rafi- 
nerie de petrol.

Cam după 2 ore de navigaţie, după ce va­
porul se opreşte puţin şi în micul port Topalu, 
cu bogate cariere de piatră, ajungem la Hâr- 
şova.

Intre Cernavodă şi Hârşova malul dobrogean 
al Dunării este înalt şi pietros (calcaros). Por­
tul Hârşova se confundă cu oraşul Hârşova. 
Acest port are un cheu lung de 585 m. Posedă 
câteva magazii, cele mai multe pentru cereale.

Pjprtul este bine pietruit şi se poate lucra 
în el pe orice vreme. El este în directă legă­
tură cu oraşul prin 4 străzi pavate. Cale fe­
rată nu există. Portul este iluminat cu lămpi 
Petromax.

Hârşova, vechiul Carsium, are o poziţie geo­
grafică minunată, fiind aşezată între 2 dealuri 
rupte în pereţi verticali, albi, la marginea flu­
viului.

Pe una din stânci se mai văd şi azi ruinele 
unei vechi cetăţi, semnul trecutului îndepărtat.

Pe cealaltă se înalţă mândre şcoala şi bise­
rica, clădiri frumoase ce se zăresc de departe.

Este un orăşel izolat, tihnit, care nu s’a des- 
brăcat de orientalismul său de ieri.
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Cu Constanta şi Tulcea, Hârşova e legată prin 
2 orăşele judeţene.

In oraş se găseşte judecătorie, poliţie, un 
spital şi câteva şcoli primare.

Pendinte de portul Hârşova sunt carierele

I

Fi^ 39, — Hârşova, Catedrala.
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de piatră, nisip, piatră de var şi argilă, exploa­
tate de 2 firme particulare.

Demn de menţionat este Muzeul regional, o- 
peră, a institutorului V. /. Cotovu, fost director 
al unei şcoli primare de aici, în al cărei local 
s’a şi înfiinţat. Colecţia era compusă din 9 
secţii (Documente, Antichităţi, Numismatică, Et­
nografie, Zoologie, Botanică, Mineralogie, Geo­
logie, Paleontologie şi Artă). Această frumoasă 
colecţie a fost în parte distrusă de ocupaţie, în 
parte mistuită de un incendiu. Din ea n’au 
mai rămas decât resturi.

Imediat în jos de Hârşova, Dunărea se des­
parte în 2 braţe prin ostrovul Gâscă. La ca­
pătul din jos al acestui ostrov. Dunărea pri­
meşte râul Ialomiţa, în dreptul micei localităţi 
Gura-Ialomiţei. Aici fluviul are o adâncime de 
16 m. Ambele maluri sunt joase, astfel că a- 
pele pot să se reverse primăvara pe suprafeţe 
foarte întinse. Aici e cotul cel mai arcuit al 
Dunării dobrogene, unde apele despletite în 
braţe se strâng pentru a se despleti iară ceva 
mai «încolo de gura lalomiţei, în 2 braţe princi­
pale, care se unesc din nou tocmai la Brăila, 
închizând o mare suprafaţă de teren inundabil, a- 
coperit cu bălţi cutropite de vegetaţie şi numit 
din această cauză „balta Brăilei".

Braţul Cremenea se apropie de malurile stân- 
coase unde se află cariere de gresie şi granit 
şi se varsă în Dunăre în dreptul Brăilei, după 
ce a parcurs 98 km., şi a trecut pe lângă Dăeni, 
Ostrovul, Picineaga, Turcoaia, lacobdeal, Ig- 
liţa, Carcaliu, Macin şi Ghecet.

Acest braţ este navigabil în partea sa de sus, 
pe timp de ape scăzute, însă numai pentru vase 
mici, din cauză că n’are adâncime suficientă 
şi fiindcă fundul este stâncos.
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Pe partea sa de jos el este navigabil până a- 
proape de Picineaga.

După câteva ore de drum, dela Hârşova, se 
văd spre răsărit muniţii Măcinului roşi de vreme 
şi reduşi la o altitudine de dealuri.

Cu vaporul „Gr. Manu“ sau „Avram Iancu“ 
sosim la Brăila la ora 6,201).

Vezi MMer8ul vapoarelor de pasageri** pag. 131. 
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c. Dunărea Maritimă şi Delta 

(Dala Brăila la mare).

Portul Brăila, împreuna cu cel al Galaţilor, 
sunt cele mai importante porturi ale Dunării 
maritime. •

Aşezat la 15 km., în amonte de Galaţi şi 
la întretăierea Dunării cu canalul Măcin, portul 
Brăila, face, prin situaţia sa geografică, legă­
tura între navigaţia fluvială şi cea maritimă, 
constituind locul de scurgere spre mare a tu­
turor cantităţilor de cereale care îi sosesc cu 
şlepurile din cea mai mare parte a câmpiei 
Dunării. Importanţa portului Brăila a crescut 
în aceeaşi proporţie cu comerţul de cereale 
al României.

Portul Brăila cuprinde trei părţi distincte şi 
anume: 1. docurile; 2. portul propriu-zis; 3. 
micul port Ghecet.

Docurile (fig. 40), constituesc o incintă va­
mală cu cheuri şi pereuri acostabile atât la 
Dunăre cât şi în bazin, de 2 km. Adâncimea
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bazinului e de 5 m., sub etiaj. In afară de cele 
4 macarale de 3 tone putere, întrebuinţate pen­
tru debarcarea mărfurilor, docurile mai posedă 
şi 6 elevatoare plutitoare. In incinta docurilor 
se găseşte şi o staţiune de petrol a Soc. „Con-

Fig. 40. — Brăila. Docttrile.

cordia“, pentru aprovizionarea vapoarelor cu 
combustibil lichid.

Portul propriu-zis are o lungime dealungul 
Dunării de 5.150 m., inclusiv malurile natu­
rale acostabile. Din această lungime numai ju­
mătate este prevăzută cu pontoane, formând T 
dane maritime în incinta docurilor, 8 dane ma­
ritime în partea dinspre aval a agenţiei N.F.R.^ 
şi 7 dane maritime la pereu din amonte de 
N.F.R. Pentru transbordul în vasele maritime 
a cerealelor venite cu şlepurile, portul posedă 
un număr de 32 elevatoare plutitoare, proprie­
tatea marilor case de comerţ şi a armatorilor 
particulari. Totalul liniilor ferate ale Statului, 
împreună cu cele particulare este în tot portul
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de 14.634 m., cu o capacitate de garare de 
1.400 vagoane.

Pentru manipularea şi depozitarea cerealelor 
portul posedă 2 platforme. Portul Brăila este 
imediat şi direct legat cu oraşul prin 8 şosele. 
In port se găsesc în funcţiune 8 şantiere, dintre 
care şantierul „Danubiul" posedă şi un doc 
plutitor. Societatea S.R.D., posedă aci şi un 
atelier pentru repararea vaselor societăţii.

Cât priveşte oraşul Brăila ,el este unul dintre 
cele mai mari şi mai frumoase ale ţării, având 
o populaţie de peste 80.000 locuitori şi fiind 
reşedinţa judeţului Brăila.

Clădiri impunătoare, străzi drepte, bulevarde, 
parcuri, nimic nu-i lipseşte pentru a-i da în­
făţişarea unui oraş occidental. Totuşi Brăila 
mai păstrează încă o nuanţă orientală, rămăşiţă 
a trecutului foarte apropiat.

La mesele cafenelelor se aud toate limbile 
europene ca în toate marile porturi ale conti- 
tinentului nostru. Limbile orientale predomină.

Centrul oraşului îl formează piaţa Sfinţii Ar­
hangheli, în mijlocul căreia se află biserica 
cu acelaşi nume, fostă pe vremuri geamie tur­
cească şi apoi transformată de ruşi în biserică 
creştină ortodoxă.

Grădina publică în care se află un mare cea­
sornic public şi bustul împăratului Traian, este 
locul de plimbare al Brăilenilor.

In Brăila îşi au sediul următoarele autorităţi 
administrative: Prefectura de judeţ. Primăria 
municipiului. Chestura poliţiei, Camera de co­
merţ şi agricultură. Autorităţi judecătoreşti sunt 
tribunalul şi 2 judecătorii de pace.

Tot aici îşi au reşedinţa următoarele Consu­
late: italian, englez, francez, belgian, olandez.
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german, elen, suedez, danez, norvegian, jugo- 
slav, polonez, finlandez şi portughez.

Brăila posedă şi numeroase biserici, dintre 
care cea mai impunătoare este biserica grecească, 
clădită între anii 1862—1864.

Acest oraş are şi 2 interesante muzee; al 
Camerii de Comerţ şi al Administraţiei Pescă­
riilor Statului.

In primul se pot vedea piese de interes agri­
col: grâne de tot felul, reproduceri de fructe 
şi diferite specii de peşte din Dunăre, bălţi 
şi deltă.

In al 2-lea ne putem face o idee aproximativă, 
deducând după piesele conservate şi împăiate, 
de bogăţia şi variaţia peştilor şi păsărilor din 
bălţile Brăilei şi Deltei Dunării.

Brăila este nu numai un mare oraş comercial 
ci posedă şi o industrie destul de desvoltată, 
având mori şi importante fabrici de ciment, de 
sârmă, cuie, etc.

Cu tramvaiul putem merge la Lacul Sărat 
unde se află instalaţii pentru băi de nomol, 
un nomol bogat în iod.

Excursionistul care vizitează Brăila, comite un 
adevărat păcat dacă nu face şi o plimbare pe ca­
nalul Filipoiu şi lacul Şerban din „balta Brăi­
lei", ce se află la capătul acestui canal.

Dela gura FUipoiuLui până la balta Şerban 
sunt vreo 27 km., drum pe care o barcă cu 
un vâslaş îl face în cinci ore.

Acest drum prezintă încă dela intrarea pe ca­
nal privelişti atât de încântătoare încât ne face 
impresia că trăim o poveste frumoasă.

O vegetaţie luxuriantă creşte sălbatică şi i- 
nextricabilă pretutindeni.

Păduri de sălcii cu trunchiurile răsucite în 
toate chipurile, cu frunzele de argint strălucind



în bătaia soarelui şi plecându-şi coroana spre 
oglinda apei, ierburi înalte şi de tot soiul ce 
se pleacă la adierea vântului, carpeni cu crengile 
intrând unele într’altele, dau impresia unei pă­
duri virgine.

Stoluri de păsări de baltă, stârci, raţe, lopi- 
tari, lişiţe, găinuşi de baltă, pescăruşi, rotesc 
sgomotos deasupra vegetaţiei, cârîie în tufişuri, 
se leagănă pe crengile copacilor, se plimbă li­
niştite pe mal sau plutesc agale pe luciul apei.

'T Vî4.<*
my, '■

Fig. 43. — Pe canalul Filipoiu.

Atmosfera limpede, îmbălsămată de miresme 
sălbatice de iarbă crudă şi peşte proaspăt, ve­
getaţia luxuriantă şi împletită cu plante agăţă­
toare în genul lianelor, mulţimea şi variaţia 
extraordinară a păsărilor de baltă, ne transportă 
cu gândul la ecuator.

Nici nu simţim cum trece timpul şi nu ne 
mai săturam plutind uşor cu barca prin acest 
feeric tunel de verdeaţă pe oglinda nemişcată 
a canalului Filipoiu (fig. 43).

La Scurta se află o agenţie pescărească unde
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pescarii, anunţaţi din vreme, pot prepara un 
foarte gustos prânz pescăresc format din: borş 
de peşte, saramură şi crap la proţap.

La capătul canalului Filipoiu, ajungem la lacul 
Şerban ale cărui ape verzi sunt încinse de un 
brâu înalt de trestie şi papură. Şi aici natura 
a fost darnică. Mai ales aici este un adevărat 
paradis al păsărilor aquatice care, tulburate, se 
ascund în desişul de nepătruns al trestişului. 
Sub oglinda apei se fugăresc numeroase soiuri 
de peşti dintre care unii sar afară din apă lui- 
cind o clipă în bătaia piezişă a razelor soarelui 
la asfinţit. Pe oglinda netedă a lacului plutesc 
agale cârduri de raţe şi lişiţe.

In apropiere, se află cantonul Şerban, unde 
de asemenea se poate lua un prânz pescăresc.

Dela Brăila se mai pot face excursiuni şi la 
lacul Crapina (care e însă mai accesibil dela 
Galaţi) şi la Măcin.

De altfel dela Brăila la Măcin sunt şi curse 
zilnice cu un vas N.F.R. Acesta deserveşte li­
nia Brăila—Piatra Frecăţei, oprind la Măcin, 
Carcaliu, Igliţa, Gura Armanului, Turco aia şi 
Pecineaga.

Acest itinerariu constitue una dintre cele mai 
frumoase excursiuni, vaporul plutind între munţii 
din stânga ai Dobrogii şi nesfârşitele bălţi şi 
zăvoaie din dreapta care se întind în depărtări 
cât vedem cu ochii.

Lacul Şerban poate fi vizitat şi dela Turcoaia, 
de care este de altfel şi mai aproape.

La Măcin putem ajunge şi prin Ghecet, micul 
port plin de veselie, de miros de vin şi fum 
de friptură la grătar ca şi de melodiile sgomo- 
toase ale tarafelor de lăutari, aşezat în faţa 
Brăilei şi la care ne ducem cu o barcă sau cu o 
şalupă.
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Dela Ghecet sunt autobuze care duc la Măciii. 
Portul Măcin este aşezat pe braţul cu acelaşi 

nume al Dunării vechi, la 18 km., dela Brăila 
pe canal, în amonte. In port se află un singur

Fi£. 44. — Măcio. Geamie.

cheu de piatră înfundat, în lungime de 30 m.; 
există şi o dană fixă cu un ponton de acostare

91



pentru pasageri; operaţiunile celelalte se fac 
la malul natural.

Portul este legat cu orăşelul printr’o şosea 
bine întreţinută.

In timpul războiului ruso-româno-turc din 
1877, Măcinul a fost sediul unei importante gar­
nizoane turceşti, având şi o puternică cetate 
ale cărei resturi se mai pot vedea şi astăzi pe 
platoul înalt ce se ridică deasupra portului.

înfăţişarea acestui orăşel este încă orien­
tală, ppate din cauza celor 2 geamii turceşti 
care-1 domină (fig. 44).

Populaţia sa de 5.000 locuitori, care se o- 
cupă cu agricultura, creşterea vitelor şi pescăria, 
este foarte amestecate fiind formată 70o/0 din 
români iar restul din turci, bulgari, greci, li­
poveni, etc.

Una dintre geamii, aceea în care se mai face 
şi azi slujbă religioasă, are o vechime de 84 
ani şi a fost ridicată de un mare bogătaş turc 
Ustan-Aga (Tican).

In faţa acestei geamii, în centrul oraşului, 
se află localul Primăriei şi un monument al e- 
roilor.

Vizitatorul Măcinului trebue să urce negreşit 
„Dealul Cetăţuiei“ de unde are o privelişte 
superbă peste zona inundabilă a Dunării (fig. 
45), spre Brăila. In spate se întind munţii rui­
naţi, scunzi dar formaţi dintr’o piatră dură, ai 
Măcinului.

Spre aceşti munţi o excursie frumoasă se 
poate face trecând prin regiunea viilor şi mer­
gând cel puţin până la „Fântâna de leac" din 
mijlocul muntelui, fântână zidită în cărămidă, 
cu hram de care se leagă numeroase legende.

Pe tot parcursul fluviului, dela Brăila până 
la Ţiglina, lângă Gura Şiretului, malurile Du-
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nărei, atât în dreapta cât şi în stânga, deviit 
inundabile de îndată ce apele se ridică cu 5 
m., deasupra etiajului.

Pe dreapta terenul se întinde fără ridicături 
pe 10 km., până la poalele munţilor Dobrogii.

Pe stânga, începând dela Gura Şiretului, ma-

Fig. 45. — Balta Brăilei (văzută de pe cetă(uia Măclnultii).

4»

lurile devin foarte înalte şi se continuă în felul 
acesta până în jos de Galaţi.

Porţiunea dintre Tighina şi dealurile Brăilei 
este numită Valea Şiretului. In timpul apelor 
mari, această porţiune este acoperită cu apele 
ce provin din revărsarea Dunării şi a Şiretului,

Calea ferată Brăila—Galaţi trece prin această 
parte pe o umplutură de pământ pereată şi 
printr’o serie de poduri.

Navigaţia între Brăila şi Galaţi se face uşor 
întotdeauna. Distanţa între Brăila şi Galaţi este 
de 20 km., care se parcurge într’un ceas de 
navigaţie cu vaporul.

Portul Galaţi este punctul final al liniei flu-
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viale N.F.R., T. Severin—Galaţi, de unde în­
cepe o altă linie spre Marea Neagră, deser­
vită de alte vapoare. La Galaţi este şi sediul 
Comisiei europene a Dunării.

Portul Galaţi este cel mai mare port româ­
nesc dela Dunăre ,având o populaţie de peste 
100.000 suflete (mai mare deci ca a Brăilei).

Oraşul Galaţi este mai viu şi are o circulaţie 
mai intensă ca Brăila. Dela primul contact pe 
care-1 luăm cu Galaţiul ne isbeşte imediat at­
mosfera sa trepidantă de mare oraş comercial.

In port se agită o viaţă febrilă care ţâşneşte 
din dorinţa fiecărui muncitor de a câştiga cât 
mai mult într’un interval cât mai scurt de timp.

Fig. 46. — Galaţi. Docurile.

Numeroase vapoare aşteaptă să fie încărcate, 
ducând bogăţiile noastre în streinătate.

Aşezarea sa la confluenţa Şiretului şi Prutu­
lui cu Dunărea, era dela început o chezăşie 
pentru desvoltarea sa viitoare.

Docurile (fig. 46), construite în 1877 şi
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faptul că a fost porto-frahc între 1883—1884, 
au contribuit mult să facă din Galaţi oraşul mo­
dern de astăzi.

In Galaţi găsim cele mai diverse oficii, con­
sulate, întreprinderi navale, şantiere, case co­
merciale mari şi reprezentanţele diferitelor firme 
streine.

Dacă majoritatea străzilor acestui oraş sunt 
înguste şi strâmbe, există însă şi câteva bine 
croite şi foarte frumoase.

Strada Domnească în deosebi, care e mai mult 
un bulevard plantat cu tei, ar face cinste ori­
cărui oraş mare.

Pe Strada Domnească se află cele mai nume­
roase edificii publice care contribuesc la as­
pectul occidental al acesteia. La capătul ei se 
află grădina publică, foarte bine îngrijită, si­
tuată pe o terasă a Dunării, de unde vizitatorul 
are o minunată privelişte asupra Dunării, por­
tului şi lacului Brateş.

Printre piesele de interes istoric ce se pot 
vedea la Galaţi este şi casa în care a locuit 
colonelul loan Cuza, înainte de a fi ales domn.

Un lucru demn de văzut este şi agenţia pes­
cărească dimineaţa, în timpul licitaţiei peştelui, 
când zeci de bărci, mânate de pescari lipoveni, 
vin încărcate cu peşte. De altfel în Galaţi sunt 
foarte mulţi ruşi veniţi din Basarabia.

Portul oraşului Galaţi este unul dintre cele 
mai moderne din Europa, având instalaţiuni mai 
ales pentru transportul cerealelor.

El cuprinde : 1. portul propriu-zis; 2. bazinul 
docurilor şi 3. bazinul nou pentru lemnărie.

Portul propriu-zis este înzestrat cu cheuri, 
platformă pereată dealungul cheurilor ,linie fe­
rată, magazii pentru mărfuri, pontoane mari­
time de acostare cu 9 punţi metalice, pon-
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toane fluviale cu 3 puriti metalice şi o uzină 
electrică pentru iluminatul portului.

Bazinul docurilor cuprinde: un bazin care 
comunică cu Dunărea, adânc de 6, m., sub etiaj; 
o magazie cu silozuri pentru cereale, cu o ca­
pacitate de 22.000 tone; linii ferate deservind 
cheurile; 2 elevatoare pentru transbordul ce­
realelor.

Bazinul de lemnărie cuprinde un bazin care 
comunică cu Dunărea, adânc de 5,50 m., sub 
etiaj; platforma în jurul bazinului pentru de­
pozitarea lemnăriei destinate exportului, linii 
ferate de garaj, şosele împietruite şi 2 pon­
toane pentru acostarea vaselor maritime. Ma­
caralele din docuri sunt electrice şi pot ri­
dica între 1.500—40.000 kgr.

In port îşi au reşedinţa mai toate autorită­
ţile Statului: direcţia docurilor, căpitănia, vama, 
serviciul hidraulic, pescăriile şi mai toate a- 
genţiile de navigaţie ale Statului sau particulare.

Operaţiile principale ale acestui port sunt la 
export: scânduri şi diverse mărfuri ca şi ce­
reale; la import: fierărie, manufactură, colo­
niale, etc.

Aceste operaţiuni sunt alimentate şi de cei
doi afluenţi din apropiere ai Dunării; Şiretul şi 
Prutul, primul cu plutele sale colectate din
toată regiunea vestică a Basarabiei.

Oraşul Galaţi este şi un oraş industrial, a- 
vând numeroase şi mari fabrici.

Pentru a ne continua călătoria mai departe 
avem la dispoziţie o linie N.F.R., ce se bi­
furcă la Tulcea şi o linie S.R.D. Vapoarele depe 
linia N.F.R., pornesc dela Brăila la ora 7,35!). 
a. m., cu oprire de V2 oră la Galaţi şi ajung

1) Vezi „Mersul vapoarelor de pasageri", pag. 131. 
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la Vâlcov la ora 7 seara, au însă legătură 
la Tulcea (ora 2 p. m.), cu vapoarele ce de­
servesc linia Tulcea—Sulina. Pe braţul Sfântu 
Gheorghe al Dunării nu circulă nici un vas de 
pasageri sau de marfă.

In jos de Galaţi Dunărea formează pe dreapta 
un mic braţ numit Zătoaia, care se alimentează 
cu apă numai la viituri.

Fluviul curge într’o singură albie dreaptă 
până la Cotul-Pisicei în amonte de Gura-Pru- 
tului, de unde se îndreaptă spre N.E., pentru 
a ocoli apoi spre Sud în faţa Renilor.

De aici îşi urmează iară cursul regulat.
La 10 km., mai jos de Galaţi, Dunărea pri­

meşte Prutul. Albia râului este la vărsare destul 
de îngustă, fiind mărginită de un zăvoi pu­
ternic ce se vede bine şi depe Dunăre.

In colţul dintre Dunăre şi Prut se întinde 
lacul Brateş, acoperit la margini cu o bogată 
vegetaţie de baltă.

Imediat în jos de Gura Prutului este orăşelul 
Reni, unde se face un însemnat export de ce­
reale, deşi portul nu posedă toate instalaţiile 
ueceĂre pentru acest scop.

De acum Dunărea curge între Basarabia (ma­
lul stâng) şi Dobrogea (malul drept).

Portul Reni este destinat mai mult comerţului 
de cereale din Basarabia sudică şi centrală, 
marfa sosind pe uscat fie cu trenul, fie cu 
carele.

Activitatea portului Reni depinde în mare 
măsură de variaţiunile climaterice ale Bugea- 
cului, ţinut de stepă cu precipitaţiuni neregu­
late excesive vara şi iarna.

Operaţiunile principale de încărcare a cerea­
lelor se fac la locul din port numit „Triunghiu", 
pentru exportul cu vasele maritime.
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Portul Reni, întins pe un front la Dunăre 
de aproape 6 km., cuprinde portul din amonte, 
portul din aval (numit şi Triunghiu sau Vadul 
Sacalelor) şi portul Prut (sau gura Prutului).

Portul din amonte este iluminat cu electrici­
tate.

Pentru pasageri există aici o sală de aştep­
tare, adăpost contra intemperiilor. Portul din 
amonte ca dealtfel şi cel din aval, posedă linii 
de cale ferată.

Portul Prut, deservind gura Prutului, se află 
la 3 km., în amonte de oraşul Reni.

In starea lui actuală. Prutul, eeste navigabil 
pentru vase dela satul Nemţeşti de jos. Pe 
cursul din amonte al Prutului pot pluti însă 
şi plute de lemn, încărcate chiar şi cu transpor­
turi de cereale.

Şlepurile ce naviga pe Prut, sunt vase spe­
ciale cu calaj mic. Aceste vase au la prova 
lor un fel de cârme lungi, similare cu cele ale 
plutaşilor, denumite buine. Se mai întrebuin­
ţează şi nişte prăjini lungi de câte 4—5 m., 
numite ghiondere.

Când vasele coboară Prutul, fie trase la edec 
cu boii sau caii, fie plutind cu curentul, navi­
gatorii se ajută cu nişte cârlige de fier, destul 
de solide, numite pişti.

Pericolele navigaţiei pe Prut sunt destul de 
mari.

Comunicaţia terestră între Moldova şi Basa­
rabia, peste apa Prutului, se face pe mai multe 
poduri fixe şi mobile, dintre care cel mai a- 
proape de Dunăre este podul dela „Gura-Prutu- 
lui“, pod fix, metalic, cu o singură arcadă, 
pentru cale ferată, ce se vede şi depe Dunăre.

Poliţia navigaţiei pe Prut este încredinţată 
căpităniei portului Reni, ajutat de un ofiţer
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de port la căpitănia Gura-Prutului şi un agent 
de port la agenţia Leova.

Prutul fiind apă interioară nu se permite na­
vigaţia pe dânsul decât numai şlepurilor sub 
pavilion român.

Oraşul Reni este o aşezare de stepă, având 
străzi perpendiculare una pe alta. Posedă; ju­
decătorie, pretorat, primărie, biurou vamal, gară 
C.F.R., poliţie, poştă, agenţii de vapoare pentru 
pasageri şi mărfuri (N.F.R. şi S.R.D.), nume­
roase bănci şi cooperative, obor de cereale şi 
de vite, o uzină electrică şi un depozit de pe­
trol şi derivate. Are de asemenea numeroase 
tiserici şi o grădină publică, plantată mai mult 
cu salcâmi. Această grădină publică este seara 
punctul de întâlnire şi plimbare al locuitorilor, 
care plimbându-se pălăvrăgesc şi mănâncă se­
minţe de floarea soarelui până noaptea târziu.

Populaţia oraşului împreună cu , aceea a sa­
tului Anadol, se urcă la cca. 17.000 suflete, fiind 
formată din români, ruşi, bulgari, evrei, etc.

După un ceas de navigaţie pe Dunăre, ajun­
gem* în faţa portului Isaccea, unde fluviul are 
o lărgime de 1.000 m., şi o adâncime de 11 
m., sub etiaj.

Din portul Isaccea se transportă lemne de foc, 
scânduri, piatră, tutun, vin, fructe, miere de 
albine şi cereale. Importă fierărie, coloniale şi 
mobile. In timpul verii, vapoarele sunt întot­
deauna întâmpinate în port de numeroase femei 
cu copii încărcaţi cu legături de fructe pe care 
le vând pe un preţ derizoriu.

O şosea naţională leagă Isaccea cu Tulcea 
şi cu Galaţii.

In Isaccea există un mare depozit de tutun, 
proprietatea Statului; o sucursală vamală; a-
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genţii N.F.R., şi S.R.D.; un spital comunal; un 
oficiu P.T.T.; poliţie; judecătorie mixtă.

Din Isaccea se pot face frumoase excursiuni 
în pădurile din Nordul Dobrogii şi la mănăsti­
rile Cocoşul, Niculiţel, Cilic, Slava Rusă, etc., 
apoi la schiturile Saona, Taiţa, Tirchileşti, etc., 
ascunse în liniştea odihnitoare a acestor pă­
duri.

Cea mai însemnată dintre aceste mănăstiri, 
atât prin trecutul ei istoric, căt şi prin numărul 
mare al pensionarilor, este desigur mănăstirea

|Ţ
Fîg. 47. — Mănăstirea Cocoţai,

Cocoşul, situată la 7 km. Sud de Isaccea 
(fig. 47).

Biserica acestei mănăstiri este întemeiată la 
1832 de către arhimandritul Visarion, împreună 
cu 2 ucenici ai săi, Qherontie şi Isaia.

Mai apoi se călugări aci Hagi Nicolae Poe- 
naru, care zidi la 1853, o biserică nouă, mult 
mai mare şi mai spaţioasă. Numirea de „Cocoş" 
s’ar trage dela deluşorul stâncos dinspre răsă­
ritul mănăstirii, cunoscut altădată sub numele 
de „dealul Cocoşului".
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Se zice că locuitorii depe vremuri auziau a- 
desea cântecul unui cocoş sălbatic, pripăşit pe 
acolo.

La anul 1854 s’a început ridicarea unei fal­
nice clopotniţe care n’a putut fi terminată decât 
mult mai târziu.

La zidirea acestei clopotniţe se spune că s’au 
întrebuinţat mari lespezi de piatră, multe a- 
vând pe ele diferite inscripţiuni vechi, găsite şi 
aduse din ruinele dela Igliţa.

Astăzi această mănăstire e populată de 64 
monahi.

Mănăstirea Cilicului, care se găseşte la jumă­
tatea drumului între Isaccea şi Tulcea, a fost 
înfiinţată la 1844 de arhimandritul Athanasie 
Lisavenco şi schimonahul Paisie.

Primul ar fi ridicat în valea pârîului Cilici- 
dere, pe mereaua satului Teliţa, o bisericuţă 
care a ars mai târziu şi în locul căreia a zidit 
biserica care se vede şi astăzi.

Athanasie Lisavenco, de origine lipovean, s’a 
născut în târgul Chilia din Basarabia, pela anul 
181&. La 1837 el a intrat într’o mănăstire depe 
Muntele Athos, unde s’a călugărit la 1893. Apoi 
a venit la Cilicidere, unde a întemeiat primul 
schit cu hramul Adormirea Maicii Domnului.

Mănăstirea întemeiată de Athanasie era mixtă, 
adică atât de călugări cât şi de călugăriţe, una 
din acele mănăstiri caracteristice lipovenilor din 
secta Bezpopovţilor (fără popă), mănăstiri năs­
cute depe urma unor idei rătăăcite ale sectan­
ţilor lipoveni.

In anul 1853 isbucnind războiul dintre noi şi 
turci, Athanasie se retrage dela Cilic şi trece la 
Ismail, împreună cu 4 monahi şi 7 călugăriţe 
din mănăstirea sa.

După încheerea păcii, dorind să înfiinţeze
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la Ismail o mănăstire identică, nu numai că 
nu i s’a aprobat aceasta de către consistoriul 
bisericesc, dar a şi fost expulzat din Basara­
bia. Revenind la Cilic şi găsindu-şi distrus pri­
mul schit s’a apucat să-şi facă altă mănăstire 
mai mare şi să şi-o populeze din plin, trimi- 
ţănd în Basarabia emisari de-ai săi, călugări şi 
călugăriţe, care au ademenit o mulţime de a- 
depţi, bărbaţi şi femei, recrutaţi printre ţărani. 
Aceştia îşi lăsau casele, îşi părăseau pământurile 
şi se duceau la călugărie în noua mănăstire 
despre care emisarii vorbeau ca de un adevărat 
rai pămăntesc.

Acţiunea aceasta a găsit răsunet mai ales 
printre lipoveni. Femeile fanatizate, îşi lăsau 
bărbaţii, fetele îşi părăseau părinţii. Ba chiar 
unele familii întregi îşi vindeau tot avutul, pre- 
făcându-1 în bani şi se duceau ca să se aşeze 
în mănăstirea lui Athanasie, în măinile căruia 
îşi depuneau toată averea şi la ale cărui ordine 
primeau să se supună, numai să-şi măntuiască 
sufletele.

Pela 1867 au început să isbucnească primele 
nemulţumiri şi să se facă primele plăngeri la 
Episcopia Dunării de jos, contra egumenului.

Poate în felul acesta s’a ajuns a se clădi, 
la vreo 2 km., mai la vale, un şir de chilii şi 
o bisericuţă, înfiinţăndu-se astfel o a 2-a mă­
năstire, aceasta pentru bărbaţi, numită Cilicul 
mic sau Cilicul de jos.

Azi mănăstirea Cilicul de sus este locuită 
de 120 de călugăriţe.

Încă depe timpul episcopului Nifon, s’a în­
fiinţat pe lăngă această mănăstire şi a luat un 
avănt din ce în ce mai mare, atelierul de co­
voare, ţesătorie şi picturi pisericeşti, care azi 
constitue cea mai importantă şcoală practică
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de îndrumare în această direcţie a populaţiei 
din împrejurimi. De altfel Ministerul Cultelor 
are aci şi 2 posturi, unul de maestră de co­
voare şi celălalt de ajutoare de maestră.

Schitul Saona a fost înfiinţat la 1881 prin a- 
ducerea şi aşezarea călugărilor trăitori în acel 
timp la mănăstirea Cţlicul de jos. Acest schit 
este azi locuit de 10 călugări.

Dela Isaccea la Tulcea mai navigăm cam o 
oră şi ceva.

La o depărtare mică în jos, de Isaccea începe

Fig. 48. — Pe Dunăre, in deltă.

Delta Dunării şi anume la Ceatalul Ismailului, 
unde Dunărea se desparte în 2 braţe: braţul 
Chilia, care ia 63«/o din volumul apelor Du­
nării şi braţul Tulcea, care ia restul de 37o/0. 
Puţin mai la vale de Tulcea, braţul Tulcea se 
desface în alte 2 braţe: Sulina şi Sf. Gheorghe.

Aceste braţe se depărtează progresiv unul de 
altul, în drumul lor spre Marea Neagră, închi­
zând la mijloc un teren mlăştinos în formă de 
triunghiu, care se numeşte „Delta Dunării" pen- 
trucă aminteşte litera grecească (delta).
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La rândul lor cele 3 braţe şi în deosebi Chi­
lia, se desfac într’o adevărată reţea de braţe 
secundare ce se varsă în mare prin tot atâtea 
guri. Astfel numai la vărsarea braţului Chilia 
în mare se pot număra, cu gârle, până la 45 
guri ce se resfiră spre mare întocmai ca un e- 
vantai.

Din cauza numeroaselor braţe secundare 
care se leagă o clipă pentru a se des­
face din nou puţin mai la vale şi aşa mai de­
parte, navigaţia se face cu greu pe braţul Chi­
lia şi deloc pe braţul Sf. Gheorghe, iar braţul 
Sulina a trebuit să fie rectificat şi canalizat 
pentru a fi făcut navigabil. De altfel şi azi 
acest braţ necesită îngrijiri foarte meticuloase 
din partea Comisiei Europene a Dunării, pentru 
a permite vapoarelor maritine să înainteze până 
la Galaţi şi Brăila, deşi acest braţ este atât 
de îngust încât îţi face impresia că vaporul îna­
intează şi pluteşte prin iarbă şi stuf.

Dacă importanţa economică şi politică a deltii 
Dunării este imensă pentru ţara noastră, nu e 
mai puţin adevărat că acest interesant ţinut ro­
mânesc are şi pentru iubitorii de frumos câteva 
privelişti aproape unice pe tot globul pămân­
tesc.

Printre numeroasele braţe şi gârle ale deltii 
se întind păduri dese de sălcii, răchită şi trestie, 
în toate dimensiunile, formele şi culorile posi­
bile, despărţite de ochiurile strălucitoare ale nu­
meroaselor lacuri, bălţi, mlaştini şi smârcuri, 
în care cele dintâi se reflectă şi cu care for­
mează un mediu excelent, un adevărat paradis 
pentru tot soiul de păsări aquatice ca: lebede, 
pelicani, cormorani, stârci albi, cenuşii, purpurii, 
galbeni, apoi corcodei, lişiţe, călifari, gâşte (fig. 
49) şi chiar faimosul Flamingo, depe valea Ni-
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lului, rătăcit prin Delta Dunării — ca şi diferite 
animale mamifere iubitoare de zăvoi şi stuf: 
vidre, mistreţi, lupi, vulpi şi chiar iepuri.

Pe alocurea, terenurile ce par uscate, sunt de 
fapt poduri ce plutesc la suprafaţa bălţilor, for­
mate dintr’o saltea de răzoare şi rădăcini de 
stuf, de care s’a prins puţinul pământ rezultat 
din putrezirea plantelor de baltă. Aceste poduri 
de stuf plutitor (plaur) acopăr trei sferturi

Fii. -19. Viaţa pe plaur ia delta Dunării (^rupă dela Muzeul 
de Istorie Naturală din Bucureşti).

din suprafaţa deltei şi constituesc caracterul ei 
cel mai specific. Bucăţi mai mari sau mai mici 
din aceste poduri se rup şi plutesc agale pe 
apă, ca nişte adevărate insule plutitoare, mişcate 
de vânt încoace şi încolo.

Numai spre mare se întind, în continuarea 
malului basarabean, câteva cordoane de nisip 
(grinduri), depuse de valurile mării, ce formează 
singurul teren solid al deltei. Pe ele s’au înfi­
ripat două frumoase şi interesante păduri de
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stejar, Letea şi Caraorman, ce reflectă atât în 
aspect cât şi în compoziţia floristică nuanţa cli­
matică şi caracterele vegetaţiei mediteraneene.

In apropierea acestor păduri, pe grindurile 
ferite de inundaţie, s’au înjghebat şi puţinele 
aşezări omeneşti, destul de firave de altfel, 
constituite dintr’o populaţie lipovenească ce se 
ocupă cu pescuitul.

Delta Dunării este de vizitat prin luna Mai

■ —

Fig. 50, — Pe gârlele deltei cu lotca.

sau Iunie. Mai târziu şi în deosebi în August, 
încep ţânţarii ce formează adevăraţi nouri.

Când apele gârlelor sunt scăzute, delta se 
poate traversa şi de-acurmezişul, pe jos sau cu 
căruţa, ţinând malul mării, atât dela Sulina spre 
Sf. Gheorghe (27 km.), cât şi dela Sulina spre 
Periprava şi Vâlcov (cam aceeaşi distanţă).

Deosebit de atrăgător şi instructiv este dru­
mul dela Sulina spre Nord, pe grindul Letea, 
cu poposire în satul Letea ce se află între
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dunele de nisip, la marginea pădurii cu acelaşi 
nume.

Drumul prin pădurea Letea este vara nu numai 
atrăgător şi instructiv dar şi foarte plăcut, pen- 
trucă se merge mai mult pela umbră şi printre 
flori nenumărate şi plăcut mirositoare de climă 
caldă. De copacii zgribuliţi şi strâmbaţi, în a- 
prigă luptă cu stepa şi dunele de nisip, atârnă 
adevărate perdele de liane (Periploca, Smilax,. 
Curpeni, Iederă, Viţă de vie), greu de străbătut 
chiar pe drum.

La capătul grindului şi al pădurii Letea, a- 
pare satul lipovenesc Periprava, unde călătorul 
respiră mai degajat şi mai liber, având senzaţia> 
că de abia a ieşit dintr’o pădure ecuatorială! 
Cu lotca se poate trece la Vâlcov numai în câ­
teva minute.

Plecat dela Isaccea, vaporul nostru după o oră 
şi jumătate de mers soseşte la Tulcea, unde ră­
mâne o jumătate de oră, pentru a-şi continua 
apoi cursa la Vâlcov. In Tulcea putem schimba 
vaporul pentru a merge la Sulina.

Portul Tulcea (fig. 51), situat într’o frumoasă 
poziţie la poalele dealului Babadag, are avan­
tajul de a face parte dintr’o regiune pe cât de 
bogată, pe atât de variată. Astfel jud. Tulcea 
excelează prin produsele sale; cereale, lemne 
de foc, piatră, pietriş şi nisip. Cariera de gra­
nit „Dealul Morilor" se află chiar în marginea 
oraşului. Este deasemenea foarte bogat în peşte 
şi vin din renumite podgorii, în deosebi cele 
dela Sarica.

Portul este iluminat electric şi este legat 
zilnic, pe apă, cu 4 curse de pasageri şi măr- 
furi-colete; de asemenea în 4 curse săptămâ­
nale se transportă mărfuri grele.

Pe uscat oraşul Tulcea e legat prin şosele
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bune cu restul judeţului şi cu târgul Babada- 
gului, staţie terminală de cale ferată. Capaci­
tatea totală a cheurilor, platformelor, malului 
natural, accesibile încărcărilor şi descărcărilor 
de vase, se ridică la 6.000 vagoane.

La extremităţile portului se află câte o fa­
brică de cherestea, ambele cu o producţie to­
tală de 46 m.3 îîn 24 ore — precum şi o fa­
brică de tăbăcărie, cu o producţie săptămânali

Fig. 51. — Tulcea. Portiil şi oraşiil, văztite de pe vapor.

de 10.000 kgr., talpă, 5.000 kgr., pielărie şi 
5.000 perechi opinci.

Afară de aceste fabrici din part, sunt în oraş 
8 mori şi o fabrică de frânghie.

Oraşele dobrogene aşezate de-alungul fluviu­
lui, cum este şi oraşul Tulcea, datează dinainte 
de epoca penetraţiunilor greceşti.

Ele au fost stabilite în acele puncte care 
prezintă invariabil aceleaşi maluri de piatră, spă­
late de valuri, cu un curs cât mai regulat şi mai 
liniştit al fluviului, adesea cu o înălţime în

108



apropiere, drept adăpost şi prezentând toate 
condiţiile unui vad bun pe Dunăre.

Raţiunea existenţei oraşului Tulcea, vechiul 
Aegissus, pe locul ocupat azi, a fost astfel dela 
început vadul Dunării spre Deltă.

Aegissus (Tulcea) ca şi Achillea (Chilia), sunt 
popasuri ale unui străvechiu şi umblat drum al 
păstorilor daci.

Prin secolul al V-lea a. Chr., când a în­
ceput penetraţia grecească în apele M. Negre, 
grecii au găsit aşezările deja făcute şi nu le-a 
mai rămas decât să le colonizeze ca porturi. Pe 
timpul acela oraşul se întindea ca şi astăzi la 
piciorul „Dealului monumentului", iar portul 
era în dreptul actualului „port al pescăriilor", 
strâns între cele 2 promontorii scunde şi stân- 
coase, al farului şi al pescăriilor.

Când au venit romanii, aceştia au ocupat atât 
fortăreaţa, dealul stâncos al monumentului, cât 
şi locurile importante ale portului dela picioa­
rele acestei coline.

Scăpat un timp de sub dominaţia tătărească, 
oraşul cade sub aceea a turcilor, care ocupă 
centrul comercial, unde a dăinuit până în 1924 
cea mai veche geamie a lor.

După războaiele ruso-turce, populaţia tur­
cească fiind nevoită a emigra, locuinţele turcilor 
au fost ocupate în mare parte; de creştini şi mai 
ales de români. Evacuarea din 1830 a populaţiei 
cuprinse între Dunăre, Razim şi linia Tulcea- 
Babadag, conform condiţiilor tratatului dela 
Paris, aduce oraşului Tulcea o suprapopulare 
bruscă.

Acum se deschidea pentru Tulcea o perioadă 
de continuă colonizare, când veneau şi bulgarii 
depe la câşlele lor, ruşii şi primele familii de 
nemţi, plecate din Rusia.
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Piaţa s’a aşezat la capătul străzilor 14 Noem- 
brie, Fabrice! şi Gura Pieţei, numită în prezent 
Piaţa Grădinarilor. In imediata apropiere a pieţii 
s’a început şi construcţia primelor magazine, 
sub o serie de coloane înşirate de ambele 
părţi ale străzii Ştefan cel Mare, în felul baza- 
relor orientale, cu direcţia spre Dunăre. Aceste 
prăvălii sub coloane formează porţiunea de nu­
anţă orientală a oraşului.

Portul se stabileşte de acum de-alungul cheu- 
■ lui nou construit şi adaptat nevoilor moderne.

El tinde a se prelungi tot mai mult în susul 
Dunării, în timp ce vechiul port rămâne pentru 
uzul vaselor pescăreşti şi pentru iernat, fiind 
mai apărat de sloiuri.

Oraşul Tulcea are o populaţie de peste 32.000 
locuitori; fiind reşedinţă de judeţ, are Prefec­
tură, chestură, tribunal, judecătorie, o cameră 
de comerţ şi una de agricultură, administraţia 
pescăriilor, serviciul sanitar, serviciul de po­
duri şi şosele, serv. silvic, minier, de măsuri şi 
greutăţi, un cadiat şi un muftiat turcesc, inspec­
toratul C.E.D., 9 bărci, etc.

Oraşul mai posedă o uzină pentru distri­
buirea apei, iar portul dispune de 4 guri de 
apă pentru aprovizionarea vaselor.

Piaţa oraşului Tulcea excelează în tot soiul 
de alimente, bune şi ieftine.

După ce curge într’o singură albie, braţul 
Chilia se desface în mai multe braţe secundare, 
care se reunesc apoi pentru a se separa iarăşi, 
păstrând pe toată lungimea sa lărgimi de 300 
până la 750 m. şi o adâncime minimă de 5 m. 
sub etiaj.

Dela Ceatal şi până la Isfflail, braţul Chilia 
are şenalul larg şi adânc. La 20 km. dela bi-
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furcaţie, pe malul stâng al fluviului, este si­
tuat oraşul Istndil.

Portul Ismail îşi datoreşte existenţa sa ex­
clusiv comerţului de cereale, fiind aşezat într’o 
regiune eminamente agricolă.

Oraşul Ismail, cu o populaţie de 45.000 lo­
cuitori, are o industrie destul de redusă, care 
se limitează la câteva mori şi câteva fabrici de 
cherestea. Cum acest oraş nu are cale ferată, 
tot traficul mărfurilor se desface pe Dunăre,

Fi^. 52. — Ismail.

de unde şi marea importanţă a portului pentru 
oraş şi regiune.

Portul are un cheu de piatră şi o platformă 
împietruită. El dispune de un ponton obştesc 
şi de alte pontoane ale unor societăţi parti­
culare de navigaţie. Comunică cu oraşul prin 
3 străzi pietruite şi bine întreţinute.

Oraşul are un caracter rusesc, cu străzi per­
pendiculare una pe alta, având la mijloc o 
piaţă largă, plină, în zilele de târg, de carele 
şi căruţele sătenilor din împrejurimi.
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Nota caracteristică a oraşului o dau nume­
roasele ceainării foarte populate de lipoveni 
bărboşi (fig. 53) care strânşi împrejurul mă­
suţelor de lemn, îşi sorb tacticos ceaiul vărsat 
din ceainice de porţelan în farfurioare adânci.

La vreo 17 km. mai departe, braţul Chilia 
se desparte în 3 braţe, tustrele bune pentru 
navigaţie, care se unesc într’o singură albie la 
Stari-Chilia, la 3 km. în jos de târgul Chilia 
şi la 67 km. dela Ceatalul Ismailului.

Portul Chilia Nouă este situat pe malul stâng, 
basarabean, al braţului Chilia, pe ruinele ce­
tăţii Chilia. ;

Lăţimea canalului navigabil este aici de 500 
m., iar adâncimea minimă a apei, la punctul

Fi^ 53» — Lipoveni Ia ceainărie.

de încărcare, este de 8 m., iar la bancul dela 
km. 48, de 5.60 m.

Lungimea cheului în exploatare este de 560 
m. Portul este luminat cu lămpi Petromax.
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Se mai află aici 3 magazii, ocupate de a- 
genţiile N.F.R., S.R.D. şi Serviciul Hidraulic.

Oraşul Chilia Nouă (fig. 54), cu o populaţie 
de 20.000 locuitori, este centru comercial, mai 
ales pentru comerţul de cereale şi lână.

El este renumit prin marele său obor de 
cereale, la care se îndreaptă cerealele judeţelor 
Cetatea Albă, Tighina şi parte din Ismail.

Posedă şi oarecare industrie, reprezentată prin 
4 fabrici mici de cherestea şi 4 mori, apoi 2

m
Fig. 54* — Chilia oouă.

mici ateliere pentru construcţia bărcilor, bar- 
caselor, podurilor, etc.

Ocupaţia locuitorilor este agricultura, pescă­
ria, cărăuşia şi munca în port.

Ca monumente istorice găsim în Chilia Nouă 
Cetatea Chilia, renumită prin luptele lui Şte- 
fan-cel-Mare cu turcii şi biserica Sf. Nicolae, 
zidită de Ştefan-cel-Mare, renovată de Vasile 
Lupu.

Dacă malul dobrogean, spre deltă, e mai 
variat în pitoresc, malul basarabean, mai înalt.
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uscat şi lipsit de vegetaţie, e monoton şi lipsit 
de orice interes turistic.

La 7 km. în jos de Stări Chilia, fluviul se 
desparte în 3 braţe care se reunesc din nou după 
2 km. de parcurs; astfel reunite apele braţului 
Chilia străbat încă 5 km. şi se varsă în marele 
bazin situat înaintea orăşelului de pescari, Vâl- 
cov, la aproximativ 6 km. dela mare.

La ieşirea din acest bazin interior. Chilia 
merge spre mare prin 5 braţe din care 3 se

Fig. 55. — Podeţ de lemn peste un canal la Vâleov.

bifurcă, scurgându-se fiecare prin câte 2 guri. 
La Vâleov, vaporul N.F.R. soseşte spre seară. 
Vâlcovul este un târguşor ciudat, clădit în 

parte pe un grind de nisip, în parte pe apă, 
străbătut la marginea de răsărit de un mare 
canal principal (Belgaroschi) şi tăiat în toate 
părţile de canale mai mici, pe care alunecă încet, 
pe sub podeţe de lemn înălţate pe stâlpi (fig. 
55), bărci pescăreşti pline cu peşte, conduse 
de oameni bărboşi, îmbrăcaţi în cămăşi roşii,
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■vărgate cu negru, care merg pe aceste canale 
interioare până la casele lor.

Pentru acest motiv Vâlcovul a fost supra­
numit şi „Veneţia României", pentrucă pe a- 
ceste canale circulă bărcile cum ar circula gon­
dolele pe canalele Veneţiei sau nişte trăsuri pe 
străzile unui oraş obişnuit.

Populaţia Vâlcovului e formată din lipoveni, 
de meserie pescari (fig. 56).

Spre apus, adică spre uscat, acest orăşel are

't
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Fig. 56. — Vâlcov. Pescar lipovean revizuindu-şî instrumentele.

câteva frumoase biserici în stil rusesc (fig. 57).
In această parte, Vâlcovul are înfăţişarea ori­

cărui târguşor basarabean.
Spre răsărit, adică spre apă, priveliştea se 

schimbă cu totul şi aerul însuşi miroase altfel 
şi anume a peşte proaspăt sau sărat.

Canalul principal care se găseşte aici (fig. 
58) este canalul pescăriilof. Dealungul lui băr­
cile odihnesc în faţa caselor, lotcile sunt trase
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la mal sau chiar pe uscat. De o parte şi alta 
a canalului se înşiră marile magazii de peşte

Fig. 57. — Vâlcov. Catedrala vâ2ută de pe an canal.

Fig. 58. — Vâlcov. Cherhanale.

numite „cherhanale<^ In aceste cherhanale dom­
neşte o muncă grăbită şi o forfoteală de ne­
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descris. Aici se descarcă una după alta toate 
bărcile pescarilor ce vin depe braţul Chilia şi 
dela mare, lăsându-şi în magazii preţioasa în­
cărcătură: nisetrul, morunul, calcanul şi scrum­
biile (fig. 59).

Agenţia pescărească e însărcinată cu contro­
lul şi luarea părţii ce se cuvine Statului.

In apropiere, câteva cooperative şi particu­
lari prelucrează şi depozitează peştele în bu-

Fig. 59. — Vâlcov. Cherhanale în canalii! principal.

toaie cu sare sau în lăzi cu ghiaţă, pentru a fi 
expediate apoi cu vapoarele pe Dunăre.

Tot aci se spintecă morunii şi nisetrii pen­
tru a li se scoate icrele negre (fig. 60).

Unele cherhanale prind peştele cu ajutorul 
cârligelor (undiţelor), altele cu ajutorul plă- 
şilor (voloacelor). Cherhanalele cu undiţă au 
şi 12.000 cârlige care se întind pe mare legate, 
de o sfoară, pe o distanţă de 2 km. („para- 
gate“)- Fiecare năvod ocupă câte 4 lucrători
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care lucrează câte 8 luni pe an. Cu cârligele 
se prinde peştele de preţ ca r morunul, nisetrul, 
calcanul, etc. Cu voloacele se prind mai ales 
scrumbiile albastre — iar cherhanalele cu vo- 
loace au cam câte 14 lucrători fiecare.

Locuitorii Vâlcovului sunt lipoveni, care trăiesc 
de altfel în toată Basarabia şi Dobrogea.

Ei nu sunt altceva decât ruşi sau muscali 
care au venit prin părţile noastre din cauza 
persecuţiilor religioase ale guvernelor ruseşti

Fig. 60.~ Vfilcov. Scoaterea icrelor ne^re diotr'uo morun.

de odinioară, ca şi de frica milităriei şi a robiei.
Lipovenii sunt de 2 categorii: „popovţii" (cu 

popă) şi „bezpopovţii" (fără popă). Popovţii 
sunt lipovenii care nu admit preoţia şi cele 7 
taine ale bisericii ortodoxe, păstrând numai taina 
botezului care poate fi însă practicată la ei şi 
de mireni, bărbaţi sau femei. Ei nu recunosc 
căsătoria religioasă, impunându-şi o viaţă celi­
batară, trăind însă împreună, bărbaţi şi femei.

Mai surit şi alte secte care nu admit biblia,^
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beau lapte în timp de post, nu cred în sfinţi 
şi icoane, resping serviciul religios, semnul cru­
cii, îngenuncherea şi chiar lăcaşul bisericesc. 
Din cauza credinţelor lor de mai sus, lipovenii 
sunt nişte oameni destrăbălaţi, fiind roşi de 
beţie şi incest. Mai ales incestul roade crunt 
temelia familiei şi e neîncetat cauza unor drame 
sângeroase. El este viţiul care dă naştere la 
numeroase obiceiuri destrăbălate. De pildă li­
povenii au obiceiul străvechiu de a-şi căsători 
băieţii la o vârstă fragedă, începând dela 13 
ani, cu scopul de a aduce în casă o gospodină 
mai mult. Părintele familiei este stăpânul ab­
solut al copiilor săi, ba chiar îşi permite să 
şi trăiască cu nurorile sale, păcat ce adesea 
se termină cu ceartă şi bătaie între tată şi fiu 
şi chiar cu uciderea tatălui.

Cărţile bisericeşti şi tradiţia caută să-i scape 
de aceste păcate. Astfel contra beţiei, îi sfă- 
tuesc să bea cât mai mult ceai, motiv temeinic 
pentru care ceainăriile dela Vâlcov şi din toată 
d|Jta sunt pline de lipoveni. Ca să-i scape de 
picatul incestului îi sfătuesc să se castreze. 
De aceea, printre ei există chiar o sectă de ase­
menea eretici scopiţi, care se numesc „ca­
straţi" sau „scapeţi" şi care pun astfel capăt 
pentru totdeauna desfrâului sexual. Scapeţii se 
recunosc prin aceea că sunt înalţi, graşi, spâni 
şi au un glas subţire, piţigăiat.

Nu e mai puţin adevărat că lipovenii deşi 
iubesc mult băutura şi se mai ţin şi de alte 
păcate, sunt totuşi nişte oameni buni, veseli şi 
muncitori. Adesea se văd lipoveni schilodiţi din 
cauza meseriei lor grele şi nu rar sunt cei cu 
un ochiu scos de cârligele paragatelor.

De asemenea nu puţini au fost traşi la fun-
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dul mării de morunii prinşi în cârlige şi scăpaţi 
dela barca de pescuit.

Când lucrul s’a terminat, lipovenii se cin­
stesc la cârciumă, ca nişte buni prieteni şi apoi 
se întorc într’un târziu pe la casele lor, cân­
tând cu foc melodii pe jumătate vesele şi pe 
jumătate triste, cu atâta dor şi jale încât apele 
deltei răsună prelung în noapte până în adânci 
depărtări.

După cum am văzut, braţul Tulcea după un 
parcurs de 171/2 km., cu lărgimi între 240—600 
m., şi adâncimi de minimum 5 m. sub etiaj, 
se bifurcă la rândul său la punctul Ceatalul 
Sf. Gheorghe în 2 braţe: braţul Sulina care 
curge spre Est şi care primeşte 7 o/0 din vo­
lumul total al apelor Dunării şi braţul Sf. 
Gheorghe, care se îndreaptă spre S.E., ducând 
circa 30 0/0 din volumul total al Dunării.

Braţul Sulina curge într’o albie mică de 
100—240 m. lărgime şi se varsă în mare printr’o 
singură gură, după un drum de 82 km. dela 
Ceatalul Sf. Gheorghe.

La capătul braţului Sulina şi la văărsarea 
acestuia în mare se află portul şi oraşul Sulina 
(fig. 61), izolat de restul ţării şi fără alte căi 
de comunicaţie decât apa.

Comunicaţia cu localităţile din împrejurimi 
se face mai mult cu bărcile, pe micile gârle 
de care e brăzdată delta.

Şosele sunt: una care merge pe malul drept, 
paralel cu cheul, până la mila 3, de aci con- 
tinuându-se printr’un drum natural, accesibil ve­
hiculelor uşoare în timpul apelor mici; alta 
pe malul stâng, se îndreaptă către interionil 
deltei, prin tufişuri şi pădure, la satul Letea, 
distanţă 18 km., dela Sulina.
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Lărgimea canalului e mică (400—500 m.) în 
cât vapoarele trebue să fie legate la cheu.

Adâncimea apei este în funcţie de dragaj.
Canalul Sulina este o lucrare artificială, pe 

o întindere de 34 mile.
Portul propriu zis are o lungime de cheuri 

de 21/2 mile pe malul drept şi 3 pe malul 
stâng.

Pe ambele maluri se întinde orăşelul Sulina, 
paralel cu cheul, mai mult în lungime şi prea

Fig. 61. — Siilina. Moscheea şi farul C. E. D.

puţin în lăţime din cauza bălţilor din imediata 
apropiere.

Şi oraşul Sulina ca şi braţul Sulina este o 
operă artificială şi par’că provizorie, fiind con­
struit din case de scânduri şi bârne.

Pilotajul la gura fluviului se face cu 2 pi- 
lotine ale C.E.D., ce duc piloţii la vasele care 
sosesc dela mare şi iau piloţii ce au ieşit din 
fluviu.

Farul dela Sulina e vizibil la 18 mile şi are
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o lumină fixă. Câte odată, în nopţile senine, 
lumina acestui far se vede tocmai dela Insula 
Şerpilor, situată la 45 km. depărtare de Sulina.

La capetele ambelor diguri se află câte un 
un far pentru a indica intrarea, cel dela Nord, 
cu o lumină roşie, iar cel dela Sud cu o lu­
mină albă, cu eclaturi.

Serviciul sanitar al Statului, instalat aici, dis­
pune de un local propriu, prevăzut cu labo­
ratoare de bacteriologie, anatomie patologică, 
chimie şi studiul pestei şi al boierii.

El mai dispune şi de o uzină de apă ce 
satisface nevoile întregului oraş-port, pe am­
bele maluri ale canalului.

Acest serviciu mai posedă aparate şi insta­
laţii pentru derazitarea şi desinfectarea vaselor.

In afară de dependenţele Serviciului sanitar, 
Sulina mai posedă un spital pentru bolile epi­
demice, exotice şi indigene al C.E.D., ca şi un 
spital al marinei.

Aici îşi au sediul şi numeroase agenţii ma­
ritime.

Sulina este comună urbană, posedând pri­
mărie, judecătorie mixtă, comisariat maritim al 
portului şi oficiu P.T.T., Marina militară po­
sedă o staţiune T.F.F.

In jurisdicţia portului Sulina cade şi Insula 
Şerpilor.

(Draşul posedă un gimnaziu de băeţi, situat 
lângă o mică grădină publică, în port, alături 
de comisia europeană a Dunării.

Se găsesc în Sulina hoteluri, câteva restau­
rante, băcănii, cofetării, ceainării, etc. Există 
de asemenea un ştrand la mare, cu restaurant.

Am arătat mai sus că dela Sulina se pot 
face excursiuni frumoase şi interesante la Nord, 
prin pădurea Letea, la satul pescăresc Peri-
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prava şi Vâlcov; la Sud, spre târguşorul pes­
căresc Sf. Gheorghe.

La Est, pe mare, putem face o foarte inte­
resantă excursie la Insula Şerpilor, utilizând 
pilotina C.E.D. (Hirondelle), care merge acolo 
odată pe lună, pentru a duce paşnicilor farului 
alimente şi combustibil.

Insula Şerpilor (fig. 62), se află la 45 km. 
spre N.E. de Sulina, în largul Mării Negre, 
ostrov al singurătăţii şi al şerpilor, popas de 
scurtă durată al păsărilor călătoare.

Fîg. 62. — Insula Şerpilor.

Această insulă are o formă pătrată, o supra­
faţă de 17 Ha. şi o înălţime de circa 40 m. 
dela nivelul mării, fiind construită dintr’o pia­
tră tare şi foarte veche.

In antichitate. Insula Şerpilor se numea A- 
chillea, în onoarea legendarului erou grec A- 
chille, despre care se credea că îşi are mor­
mântul aci.

începând din veacul al XV-lea Insula Şerpi-
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lor s’a numit Ophidonissi de către greci, Ilan- 
Ada de către turci, şi Zmeinoe-Ostrov de către 
ruşi, ceeace îîn româneşte însemnează toate; 
insulă a şerpilor, aşa cum îi zicem încă din 
1879 de când ea a trecut în stăpânirea româ­
nească.

Multe seminţii au trecut prin Insula Şer­
pilor şi multor stăpâni a aparţinut ea. Toate 
au trecut ca valul şi Insula Şerpilor a rămas 
neclintită în faţa vremurilor şi neamurilor.

Primii ei stăpâni au fost grecii. După aceea 
insula a aparţinut ruşilor şi în fine a trecut în 
stăpânirea noastră, a românilor.

Insula Şerpilor este singura insulă a Mării 
Negre.

Clima ei este excesivă: Vara foarte caldă şi 
secetoasă, iarna foarte rece; ploile şi vânturile 
bat furtunos din toamnă până în primăvară şi 
aşa de tare încât în iarna anului 1930, turnul 
farului, clădire foarte solidă, s’a clătinat din 
loc, iar peretele de care era lipit s’a rupt. 
Tot atunci s’a rupt paratrăsnetul şi stâlpul ce 
susţinea drapelul, deşi era foarte bine fixat 
de pământ cu numeroase odgoane.

Ceata este iară un lucru foarte obişnuit pe 
Insula Şerpilor şi din nenorocire foarte peri­
culos pentru navigaţia în preajma insulei de 
care se pot izbi vapoarele, cum s’a întâmplat 
în 1914 cu un vapor englez de marfă, ale 
cărui resturi se văd şi astăzi la poalele râpei 
de Sud a insulei (fig. 63).

Solul ce îmbracă insula formează un strat 
foarte subţire de pământ negru care pe alo- 
curea nici nu acoperă complet piatra insulei, 
din care ici-colo răsar stânci mai mari sau mai 
mici acoperite cu muşchi şi licheni.

Acest sol, deşi sărăcăcios, permite paznici-
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lor farului să-şi cultive cele câteva zarzavaturi 
necesare, în două mici grădini împrejmuite cu 
zid de piatră ca să nu intre oile şi care se gă­
sesc în fata şi în dosul farului.

Vegetaţia insulei este formată din burueni 
şi ierburi care numai primăvara şi toamna sunt 
verzi, vara uscându-se cu totul. Printre aceste 
burueni se înalţă buchete mari de ştevie şi 
muşeţel. Copacii lipsesc cu desăvârşire şi chiar

Fig. 63, Râpa de mîazâ-zi a Insulei Şerpilor.

dacă ar fi sădiţi n’ar putea să crească din 
cauza vântului şi al solului sărăcăcios.

Dintre cele 193 soiuri de animale, care lo- 
cuesc insula 153 sunt păsări iar dintre acestea 
numai două sunt staţionare, locuind pe insulă 
atât vara cât şi iarna (Cormoranii şi Pescăruşi), 
celelalte fiind călătoare şi poposind pe insulă 
dela câteva ceasuri până la câteva zile, primă­
vara şi toamna.

Primăvara aceste păsări vin dinspre Sud-Est 
şi se îndreaptă către Nord-Vest; toamna invers.

135



Ele călătoresc atât ziua cât şi noaptea, pe 
vreme frumoasă şi urîtă, pe timp senin sau de 
ploaie, fiind atrase ca de un magnet de fâşiile 
de lumină albă ale farului, ce se rotesc încet, 
de jur împrejur, în besna nopţii.

Multe îşi sparg capul de far şi cad moarte 
la poalele turnului, unde a 2-a zi dimineaţa le 
găsesc paşnicii farului.

De neuitat, pentru cine le-a văzut odată, sunt 
cârdurile de cocori ce poposesc în insulă, unde 
ciugulesc iarba fragedă a primăverii şi stolu­
rile de pescăruşi albi care fâlfâie toată ziua, 
fără răgaz, deasupra insulei, scoţând sunete gă­
lăgioase în felul unor râsete nervoase.

In afară de păsări, alte animale de oarecare 
interes sunt şerpii, care au dat numele insulei, 
în limbile tuturor neamurilor ce au venit în con­
tact cu ea. Aceşti şerpi sunt lungi până la 
1 m., destul de groşi, mai,ales la mijloc, de cu­
loare neagră şi absolut nevătămători. Nu numai 
că nu se dau la om dar chiar fug cât pot de 
el, pentrucă marinarii depe insulă îşi fac o 
adevărată distracţie din a-i fugări, prinde şi 
omorî!

Cât priveşte populaţia omenească a insulei 
ea este foarte redusă, fiind compusă din 3—4 
gardieni ai farului şi cei 5—6 soldaţi ai pi­
chetului militar. Cu toţii locuesc în clădirea 
farului (fig. 64), construită de C.E.D. soldaţii 
având rezervate 3 camere mari, spre răsărit.

Gardienii farului au la dispoziţie o mare bu­
cătărie comună, cu despărţituri individuale, un 
atelier, magazii, cuptoare de pâine şi fiecare 
câte o cameră de dormit.

In afară de munca oficială de întreţinerea şi 
buna funcţionare a farului, gardienii au destul 
timp liber ca să se ocupe cu de-ale gospodă-
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riei, să cultive zarzavaturi, să scoată midii din 
mare, să cosească iarba insulei şi să vâneze din 
păsările călătoare. Au şi oi şi ceva orătenii.

Afară de populaţia aceasta restrânsă pe care 
o posedă într’un mod mai mult sau mai puţin 
permanent, se întâmplă rar ca insula să mai a- 
dăpostească vre-un pescar rătăcit, prins de fur­
tună, vre-un excursionist dornic să-şi cunoască 
ţara, sau vre-un om de ştiinţe, venit să facă 
cercetări aici.

Altădată, în vechimea cea mai îndepărtată

Fig. 64. — Fanll din Insula Şerpilor.

de noi, când corăbiile vechilor greci străbăteau 
mările lumii, încărcate cu mărfuri. Insula Şer­
pilor se bucura de un renume mai mare, căci 
pe dânsa se ridica templul de marmoră albă al 
lui Achille care se zice că a fost îngropat aici.

In acest templu corăbierii aduceau jertfe zei­
lor lor şi lui Achille, ca să le vină în ajutor 
în întreprinderile lor comerciale şi mai ales 
în călătoriile lor pe mare.
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Din vechiul templu al lui Achille n’a mai ră­
mas decât urmele zidurilor şi cioburile vaselor 
în care se aduceau jertfele şi uleiul pentru 
candele.

Marmorele cu inscripţii s’au transportat pela 
diferite muzee din Rusia şi numai câteva la Mu­
zeul de Antichităţi din Bucureşti.

*

Pe braţul Sf. Qheorghe nu circulă nici vasele 
N.F.R., nici cele S.R.D., din cauză că până 
acum se pare că exploatarea unei linii de na­
vigaţie pe acest braţ n’ar fi rentabilă.

Numai câte un mic remorcher al Administra­
ţiei Pescăriilor, plecat în inspecţie îşi mai per­
mite să se aventureze prin aceste locuri care a- 
mintesc canalul Filipoiul, cu deosebire că aici 
este ceva mai larg.

La capătul braţului Sf. Gheorghe, se află 
târguşorul Sf. Gheorghe, situat în deltă, la nord 
de braţul cu acelaşi nume, bogat în cherhanale 
clădite pe piloţi, unde se adună şi se păstrează 
în butoaie, peştele ce revine Statului.

Pe mare, în în dreptul braţului Sf. Gheorghe, 
se poate vedea câte o salcie neagră, legănată 
de valuri, care însă nu se deplasează ci stă pe 
loc. O asemenea salcie indică locul unde şi-au 
pus cârligele pentru prinderea morunului.

Târguşorul Sf. Gheorghe este mai mult un sat 
oriental, cu gospodării modeste şi cu străzile 
pline de nisip.

De altfel nisip este pretutindeni aici, ţinutul 
fiind acoperit de dune care încep chiar în dosul 
caselor din strada principală, ameninţând lo­
cuinţele cu astuparea.

Intr’adevăr, dunele se ridică uneori până la
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înălţimea caselor cutropind şi puţinii arbori ce 
de abia mai cresc aici.

Dincolo de dunele mari se întinde un câmp 
nisipos cu dune mai mărunte, acoperite cu o 
vegetaţie sărăcăcioasă ce controlează isbitor cu 
exuberanţa vegetaţiei deltei.

La gura braţului, situat pe un ostrov, se află 
farul Sf. Oheorghe din turnul căruia observa­
torul are spre Nord o privelişte admirabilă a- 
supra deltei, cu toată gruparea de ostroave cu- 
tropite de vegetaţie aquatică, formată din stuf 
şi sălcii, printre care şerpueşte Dunărea ce se 
pierde în mare.

De aici putem cuprinde cu privirea şi satul 
Sf. Oheorghe, cu dunele şi câmpul pustiu din 
spate.

Spre apus se întinde marele ostrov Dranov, 
cu stufuri, jepşe şi grinduri acoperite de pă­
şuni verzi.

Spre răsărit şi miazăzi, privirea se pierde 
pe întinsul albastru al mării.
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MERSUL VAPOARELOR DE PASAGERI N. F. R. *)
LINIA

Tren.sosire de la 
Buc. ora 641 
Tren. sost dela 
Cernăuţi 538 

<526

BRÂILA-TULCEA-ISMAIL- VÂLCOV 
Zilnic (btifei şi reslaiiirant pe vas)

T33 plec.Şl Brăila 1 30s. 19a5

830 303
903 plec

In legăt. ca vap, 
dela şi apre Salina

10°° plec. 
1115 plec.

I 1240 803.
1315 plec.
1500 plec. 
16°° plec. 
1725 plec.
1740 plec.
19°° 308. .

Calali

In legat, ca vap. 
sp. Galaţi-Vâlcov

plec. 1510 
plec. 133# 
plec. 1135
308. ll05
plec. 
plec. 
plec. 
plec.

A plec.
LINIA TULCEA-SULINA 

Zilnic (bufet pe vas)

14°° plec. 1

Ren
Isaccea

Tulcea

Ismall 
CflşUţa 
Chilia N. 
Chilia V. 
Vfllcov

plec. 1830 
808. 1625

1730

Tulcea

Salina

925

630
5lB
3«

1005

Tren, pl. spre 
Buc. /fi01, /900, 

2250.

Spre Cluj 2l15.

In legăt. cu vap. 
dela şi spreSulina

In legăt. cil vap. 
sp. Galaţi-Vâlcov

plec. 6°o

LINIA GALAŢI-BRAILA 
Zilnic (bufet şi restaurant pe vas)

730 IO16 1240 1640 00

835 ll* 13B0 173B 1935

ilec.l Galaţi t»o8. 830 IO00 1280 15402000
I I

08. i Brăila Aplec. T35 900| 1130 1440|l900,tJ
*) In zilele de sărbălori vaporul pleacă din Brăila Ia ora 20.

In legătură cu cursa Brăila>Măcln şi Platra>Frecăjei dimineaţa 
la ducere şi seara la tnapoere.

LINIA mACIN-BRAILA
Zilnic (bufet pe vas)

In toate zilele, are legătura dimineaţa la ducere şi seara la tnapoere. 
cu vapoarele care merg spre Tulcea—Snllna^Vfilcov.

630 1330 plecj ţ Măcln sos. ,110 2050
goo 1430 sos.

Brăila |plec.
A IO00 1940cu'vir^^re 1 80»143<)303. Brăila ! plec. IO00 1940 I ca1^6.8^™ 

Galaţi. J 4 . A ^ Galaţi.
Vaporul nu face curse in ziua de 15 a fiecărei luni (respectiv 

16 a lunei, dacă ziua de 15 este sărbătoare).

Acest orar e valabil până la 22 Mai 1933. Eventualele 
modificări dela această dată sunt a se consulta la debarcadere şi 
pe vapoare.
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LINIA BRÂILA-PIATRA FR£ CĂJEI 
Zilnic (bufet pe vas)

In toate zilele, are legătură ca cnrsa Galafi-Brătla dimineaţa la ducere 
şi seara la înapoere.

aosire ( 1 Tren Bacutejli plecare 1942
8M plecare BrSIla sosire 184°

10®° plecare Măcin plecare 171*®
IO40 plecare Carcallu plecare 1715
li10 plecare Igllla plecare 16B°
ll30 plecare Gura Armanului plecare 1630
12°° plecare Turcoaia plecare 1605
1320 plecare Plclnoaga plecare 1505
134B sosire . Piatra Frccîfel | [ plecare 140B

Vaporul nu face curse în ziua de 20 a fiecărei luni (respecllv 
21 a lunei dacă ziua de 20 a Innel este sărbătoare).

LINIA OSTROV-SILISTRA-CÂLÂRAŞI 
Zilnic (bufet pe vas)

5»°j - — — plec. V Ostrov ' sos. — 1 ~ — 20°°
s4»! - — — sos. plec. — 1 — — 1933
e^.io00 13°° 1640 plec. Sllistra SOS. 81b,1235 16,B 19“TCojiow 14“ 17“ sos. Călăraşi plec. 715 ll35 15“ 18“
7251 1460 1745 plec. . 71ren« Buc, ^ sos. 640!!!25 — 18lB

LINIA TURTUCAIA-OLTENITA 
Zilnic (bufet pe vas)

6a,’|1200ll310|1510
64#|l2a0ll330ll530

1730lplec. 9 Turtucaiatsos. |9M;i305|1405|1605|2011>| 
n^lsos. 1 Sllistra (plec |905|1240|134t'|l54()|l945

6B7| — |133Bil600 180B|pIec.4. Tren. Suc. a sos. |8B8|1236| —ll535|1940|

LINIA GIURGIU-RUSCIUK 
In toate zilele

— — 933;i605 20Bslsos. 9 Tren Bue. îplec.|6u3| —|1243|18B0| -
4«
505

800
8“

1030|16as 21^'plec. 
iQSO.ie46 21°B|Sos.

Clnrgln sos. |54(':900,12a0
Rasciuc plec.'520|84l) 12°3

1820 22°° 1800 21«

— — ll40ll83Bi2210p)ec.-
I 1 9

, TrenRiudue â taB ,n]0
p.Sofla-Vama "808, 430 IO10 1733! -
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LINIA GALAŢI-TURNU SEVERiN

Deservită de vapoarele „Grigore Mânu*1 şi «Avram lancu* 
amenajate cu cabine cu paturi» bufet şi restaurant.

In legătură cu vaporul care merge dela T.'Severin la Baziaş.

x) Kopor de la 
Mă cin la 730

*}TrenspreC~ţa 
la ora /730»/951 
Spre BueurefU 

2008.

3) Tren spreBu- 
cureaii la ora 

6^.
5) Tren de la 
Buc. P58.
Tren. spre Buc.

I2ibf
*) Rusciuc pori 
tren sos. de la 
Vama 540, dela 
Sofia /O05.
7) Tren plecare 

ora /S10.
9) Tr. sos. /430 
Tr, plec. 20^. 
ll) Tr. sos. 2020 
Tren plec, 6W. 
*) Tren de la 
Sofia ora 6. 
13) Tr, p. Buc, 

20so.
Tren plec. /041 
,5) Tr. p. Buc. 

20^

bu0 plec.1 Galaji “sos. 815L2
T25 sos. Brăila plec. 715 A

745 plec. *) Brăila *) 908. 620
MB 1130 plec. G. Găriutel plec. 340 •a

1315 plec. G. lalomitel plec. 24B (/)
B 141d plec. Hârşova plec. 2°5 â
a

Q 1540 plec. Topalu plec. 1M
*«■

1725 808. 1)Cernavoda 2) plec. 2330
o 1743 plec. Cernavoda 809, 2310

1845 plec. Rasova plec. 2230
2020 plec. Oltlna plec. 2130
2330 809. *) SlIIstra plec. 1935

U00 plec. Slllslra 803. 1905
230 plec. Popfna plec. 1755
430 sos. 3)01tenita4) plec. Ib35
435 plec. Oltenifa 809. 1630 •Oi
520 plec. Turtucaia plec. 1610 "S.T.e 950 908. 5) Giurgiu 6) plec. 1330 <

fl 1100 plec. Giurgiu 909. ll30 a
1 l20 808, *) Rusciuc plec. 114,5
1130 plec. Rusciuk **) sos. ll00

dd 1605 sos. 7) Zimnicea 8) plec. b10
u 161° plec. Zimnicea 808. 805

1913 909. 9) T. M3g. 10) plec. 600
1930 plec. T. Măgurele sos. 55U
2150 808. 11)Corabia 12) plec. 410
22°° plec. Corabia sos. 400
l33 plec. Bechet plec. l55

id 620 plec. ')Lompalanca') plec. 23°°
A 10°° 808. 13) Calafat 14) plec. 2040
B

«B IO06 plec. Calafat 308. 2035 c(/) li*5 plec. Cetate plec. 1955
1420 plec. Gruia plec. 18’° 4»

1620 plec. Ţigănaşi plec. 1700 7T
S 1730 plec. Crlvfna plec. 1613

2026 308. 15) T. Sev. 16)
4 jplec. 144“

*) Vapor spre 
Măcin 590,

2)7V.ap.Buc./ie 
Tren spre Cona> 
tan(a 430.

*) Vapor dela 
Călărafi Z925.

4) Tr. sp. Buc. 
/fl06.

6) Tr.dela Buc. 
938.

Tr.sp.Buc, I2i5 
**) Tren spre 
Sofia 12 
Vama /405.

8) Tren sos.-?47 
Tren pi 940.

10) Tr. pi. 1310.

12) Tren plec. 
ora 6 fi ora /P35

*) Tr. sp. Sofia 
ora 2330.

u) Tr. sos.
Tr. plec. 5°°.

16) Tr.delaBuc. 
I42&. Tren dela 
Timif I03S^I2OS
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LINIA TURNU-SEVERIN-BAZIAŞ

Deservllă de vap* «BrAncoveanu* amenajat cu cabine cu paturi, bufet 
şi rest. ~ In legătură cu vap. cari merg dela T.-Severln spre Galaţi.

*)T.sos.delaBc.3z1 
Tr. JOS. Timi- ^ 
joara 214,589

a 
o 0 
«a

Tr.pl. sp.Timi}. /23

eWplec.! l*)T. Severin a 303# 1240
800 808. Adahaleh plec. ii44
900 plec. 808. ii19
945 plec. Orşova *) plec. IO50

1225 plec. Şviniţa plec. 840
1415 plec. Drencova plec. 745
1733 plec. Moldova V. plec. 620
19i6 803. •i'Baziaş âplec. 500

*)T.p.s.Bc.l6is,l6S5 
„ „ „ Timli.l432,ia53- 

*) Tr. p. 3p. But. 
% 11*^, I625 }l sp. 

Timi,. /i05, /45»

Tr.soa. dela Tim. /903

LINIA T.-SEVERIN-OSTROVUL MARE (Schela Gogoşi)
Zilnic

T.aca.Buc. 
T.sos.Tim, I29s 1530 plec.

1620 plec. 
1640 plec. 
1655 plec. 
1730 plec. 
1750 plec. 
1855 plec 
1 g23 sos.

Turnu-Sevcrln

Hînova
Ostr. Corbului
Batofi
Vraacea
Crlvina
Ţiginaşi

plec. 
plec. 
plec. 
plec. 
plec. 
plec.

O. Marc (Schi. Gogoşi) jplec.

810
joo'
62S

605
c05
435
950
200

T.S. Bc. 
Ts. Tim.

/2is
f22S

Tren spre Cons­
tanta /T59. /951 
Tren s. Buc. .2098

LINIA GALATI-SILISTRA 
(Bufet şi restaurant)

600 pleci Ga'atl 1 808. 19°°
T25 808. Brăila plec. 18°°
745 plec. Brăila 808. 1733

ll30 plec. G. Gârluţei plec. 1455
1316 plec. G.Ialomiţei plec. 14°°
1410 plec. Hftrşova plec. 1330
1540 plec. Topaln plec. 12°°

I1725 808. Cernavoda plec. 1060f
(1745 plec. Cernavoda 808. lO40)
M845 plec. Rasova plec. IO001
2020 plec. OlUna plec. 900
2330soa. Silistra 4 plec. 700

Tr-s-C-lalO*5, lt2a 
Tren dela Cons­
tanta 751. (S02 
Tren sp. Bc. / 703
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Eventuale întârzieri sau anularea unor curse 
nu dau dreptul la despăgubiri

BILETE DE TURISM cu reducere de 50% din taxele ta­
rifare, pentru yizitarea regiunei Delta Dunărei (Brăila-Galaţi- 
Vâlcov-Sulina) şi a regiunei Porţilor de Fer (Turnu-Severin- 
Baziaş), se acordă numai dacă distanţa dela portul de plecare 
şi până la Vâlcov-Sulina sau Baziaş, este mai mare de 250 km.

In porturile de îmbarcare unde vapoarele stau peste noapte 
şi pleacă dimineaţa, posesorii biletelor sunt admişi a se îm­
barca în seara precedentă plecărei.

Călătorii pot .obţine cabine pe vapor în limita locurilor 
disponibile, plătind taxa tarifară afişată la bordul vasului.

Direcţiunea N. F. R. închiriază vapoare de pasageri spa­
ţioase şi confortabile societăţilor sau asociaţiilor pentru excursii, 
cn preţuri convenabile.

Pentru şcoli se fac reduceri speciale până la 75%.

Curse regulate pentru transportul mărfurilor- 
colete:

a) Intre porturile Galaţi şi Turnu*Severin cu plecarea din 
Galaţi şi Turnu-Severin în fiecare Duminică.

b) dintre Galaţi-Tulcea>Sulina-lsmail-Chilia şi Vâlcov odată
pe săptămână cu plecare din Brăila în fiecare Mercuri 
şi din Galaţi in fiecare Joi.

c) Intre porturile Galaţi şi Timişoara cu plecare din Galaţi 
şi Timişoara la datele de: 27 Mai, 10 Iunie, 24 Iunie, 
8 Iulie, 22 Iulie, 5 August, 19 August, 2 Septemvrie, 16 
Septemvrie, 30 Septemvrie, 14 Octomvrie, 28 Octomvrie 
şi 11 Noemvrie 1935.
Serviciul mai face orice fel de transporturi cu şlepuri 

complecte şi tancuri speciale pentru produse petrolifere pe 
Dunăre între Sulina şi Regensburg, pe canalul Bega şi pe 
râul Prut. — Transporturi regulate de automobile între por­
turile Giurgiu şi Rusciuk şi între Olteniţa şi Turtucaia.
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CĂLĂTORULE CU VAPOARELE N.F.R. 

INFORMAŢIUNI 

I) VAPOARELE DE PASAGERI

Toţi pasagerii sunt obligaţi ase supune prescripţiunilorpre­
văzute în Regulamentul de transport pe vasele N. F. R. 
ITINERARIILE sunt cele arătate mai sus cu indicaţii asupra 

vapoarelor ce deservesc liniile, apoi asupra 
restaurantelor, bufetelor ţi cabinelor de dormit, precum şi 
asupra legăturilor cu trenurile din porturile principale.

Direcţiunea N. F. R. nu'şi ia nici o răspundere în cazul când 
vapoarele nu pot sosi după itinerariu şi s'ar pierde legăturile 
cu trenurile.
O R A R 1 U L obicinuit este acel indicat de ora Bucure- 

ştiului. Orariul de vară este valabil numai 
pentru intervalul dela 22 Mai — 13 Octomvrie. 
BILETELE se iau direct dela Agenţiile N. F. R. din por* 

turi sau dela biurourile de voiaj din ţară 
sau străinătate. Călătorii sunt datori să prezinte biletele lor 
oricărui control.
PREŢURILE din tarifele indicate sunt pentru adulţi şi 

cuprind numai taxa călătoriei între porturi 
cu toate taxele speciale şi timbrele de asistenţă socială. Ele 
nu cuprind nici cabinele de dormit şt nici hranav cari se 
plătesc după tarifele speciale arătate la pag. 138. 
REDUCERI a) Copiii până la 4 ani neîmpliniţi nu 

plătesc taxa de transport. Dacă sunt mai 
mult de 2 copii ai unei familii, restul vor plăti preţul pe ju­
mătate. Copiii dela 4 ani la 10 împliniţi plătesc 1/2 taxa.

b) Reducere de 25°/o pentru biletele dus şi întors şi 
numai pe liniile: Brăila*Vâlcov şi Sulina, bilet valabil 5 
zile; Brăila-Giurgiu valabil 10 zile; Giurgiu-T. Severin va­
labil IO zile; T. Severin-Baziaş, valabil 3 zile; Ostrov-Că- 
lăraşi-Silistra (luna Septemvrie), valabil 3 zile. Biletul este 
personal şi urmează a fi semnat la ducere de persoana care 
l-a cumpărat.

c) Reduceri de 50"/o 0e obţin: 1) la toate ghişeurile 
Agenţiilor şi pe baza carneteler de identitate pentru func­
ţionarii (şi cei dela Casele Autonome), pensionarii publici fie 
civili sau militari, împreună cu membrii familiilor lor. Elevii
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Şcolilor Statului şi studenţii numai la ducere şi întoarcere din 
vacanţă. 2) Cu aprobarea Direcţiunei N. F. R.; grupuri de 
muncitori (minimum 20). cohorte de cercetaşi în grupuri, trupe 
de teatru, societăţi sportive, elevi de şcoală în grupuri, mer* 
gând în excursii.

d) Reduceri de 75% obţin la toate ghişeurile pe baza 
carnetelor de identitate pentru militari în activitate şi membrii 
familiilor lor precum şi pentru 1. O. V. şi dala Minister pentru 
excursii şcolare speciale.

T U R 1 S M cu reduceri de 50% dus şi întors: pe 
C. F. R. dela capitale de judeţ şi frontieră 

şi pe linia N. F. R. Brăila-Vâlcov (Delta Dunării) şi linia T. 
Severin*Baziaş (Porţile de Fer) pentru porturile terminus 
Vâlcov şi Baziaş. Biletele sunt valabile 30 zile dela emitere 
şi se emit între 1 Aprilie — 10 Octombrie. Asemenea reducere 
de 50% pentru aceleaşi luni pe N. F. R.. pentru călători din 
porturi pe Dunăre cu vasele N. F. R. pentru o distanţă de cel 
puţin 300 km. până la porturile terminus Vâlcov şi Baziaş.

BAGAJE Călătorii pot lua bagaje de mâaaf fără plată.
până la greutatea de 10 kgr. Direcţia nu 

răspunde de pierderea lor. Ele pot fi asigurate la societăţi 
speciale.

AUTOMOBILE circulă pe liniile locale ; Turtucaia-Olteniţa 
200 lei; Giurgiu-Rusciuk 1000 şi 1200 lei.

CABINE DE Călătorii din clasa 1 pot închiria pe vapor 
DORMIT sau comanda anterior cabine de dormit 

complete cu 2 sau 4 paturi sau numai un 
pat din o cabină cu mai multe paturi.

Preţurile cabinelor pe 24 ore sunt următoarele :
Cu 1 pat: sub punte 100 lei; pe punte 100 — 150.
Cu 2 paturi: sub punte 160—200 lei; pe punte 200 lei.
1 pat în cabinele ordinare sub punte 70—90 lei.

Călătorii cari sosesc cu trenurile de seara în porturi se pot 
îmbarca excepţional pe vapor plătind cabina respectivă.

RESTAURANTE Masa se serveşte sau în comun sau separat 
â la carte. Listele de preţuri trebuiesc 

contrasemnate obligatoriu de comandantul vasului şi afi­
şate la vapor. Călătorii sunt cu insistenţă rugaţi a reclama 
în condica specială sau direct Ia Direcţia generală N. F. R. 
Galaţi» eventualele nemulţumiri.
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PREŢURILE LA RESTAURANT N, F, R-

Pâine, cornuri...................................... Lei 2— bucata
Sardele de cutii, unt........................... M 15—20 porţia
Supă, Ciorbă .................................. 8-14
Mâncări de carne . ....................... 12—18
Mâncări de pasăre sau peşte . . . 16-20 tf
Friptură................................................. 12-25 tf
Ouă fierte.............................................. M 2— 5 bucata
Ochiuri, omlete, şuncă, salam, legume 10—20 porţia
Salade, Brâmă.................................. 6-15
Compoturi, Prăjituri........................... M 12—18 tf
Cafea, Ceai simplu. Cafea cu lapte . 5- 8 M
Vin de masă 114 litru....................... 6— 8
Ţuică, Coniac...................................... 3— 6
Bere sticla.................................. 18-20 ff

II) EXCURSII

Direcţiunea N. F. R. închiriază vapoare de pasageri spaţioase 
şi confortabile societăţilor sau asociaţiilor pentru excursii* cu 
preţuri convenabile.

III) TRANSPORTURI DE BAGAJE, MĂRFURI 
ŞI COLETE

Aceste transporturi se fac pe baza regulamentului special 
al N. F. R., taxele de tarif pentru bagaje sau colete de mare 
iuţeală, sunt în mediu circa 25°/o—33% din valoarea biletelor 
clasa I pentru 100 kilograme cu un minimum de 30 lei pentru 
bagaje şi 40 lei colete de mare iuţeală.

BIBLIOTECA 
INSTIT. pe:AH. C ŢA

BIBLIOTECA
INSTIT. P£DA1 C-ŢA



TARIFE PENTRU TRANSPORTURILE DE CĂLĂTORI

ia GALAŢI 

BRAILA

CU VAPOARELE N. F. R.

LINIA

I [420 404 350 340 286 240 140|
OLTENIŢA

dela 1 Iunie --1 Sep-
II I294 284 246 238 200 168 95I

tembrie se
I [422 408 350 346 292 254 152

20%II I296 286 246 242 206 178 106 18| reducere de

I [240 I90j
II |l68 I34I G. IALOMIŢA

I I26O 216 52
II |I82 152 38

hArşova

GALAŢI — BRĂILA — SILISTRA 

GIURGIU — T.-SEVERIN (1)
I 1308 286 152 128|

II I2I6 200 106 90
CERNAVODA

I 1346 324 240 216 90|
II 1242 226 168 152 62l

OLTINA

1 [380 368 292 282 204 114| 
ir|266 258 206 196 142 80|

SILISTRA

(1) Pentru această linie — 
cu excepţia distanţei Ga- 

laţi-Brăita — pe timpul

I [402 450 398 394 356 317 276 164 152|
II I322 314 268 276 250 224 194 116 10e| GIURGIU; I din acest tariL

I [462 452 402 394 362 324 276 178 164
II 1332 31fft80 276 254 226 194 124 116

RUSCIUK

I [496 486 444 438 402 366 340 282 282 164 15:
II I348 340 310 306 280 364 238 196 196 116 1' ZIMNICEA

516 408 468 462 434 408 376 330 324 260 254 114
62 356 328 322 204 286 264 230 226 182 188 8OI

T. MĂGURELE

632 522 488 482 452 430 402 362 362 296 292 190 96 
1374 366 342 336 316 302 280 254 254 308 296 134 62]Tf

II_ |3I 
I pi

TI40.

CORABIA

152 546 412 508 482 492 438 398 398 350 346 282 216 121
86 382 358 356 338 322 306 278 278 246 242 196 152
i76 570 544 540 516 498 476 446 444 402 398 356 302 276 178|

BECHET

14 398 382 378 362 350 334 312 310 280 278 250 212 194 1241 LOMPAUANCA

562 558 240 522 604 476 474 138 434 394 362 330 276 128
UPieMre ăS4 392 378.366.352 334 332 306 304 276 254 230 194

Tsl
9o| CALAFAT

I [300 594 566 464 548 532 510 486 482 446 444 404 372 346 292 178 52
II I42O 416 398 39 1 384 374 358 340 338 312 310 284 260 242 206 124 36

1 |6I4 606 592 578 560 548 530 506 504 470 468 434 402 380 336 260 140 102|
GRUIA

II I43O 424 406 404 392 384 370 354 352 328 328 304 280 266 237 182 98 72

■ |542 636 610 606 588 576 562 544 542 512 410 482 456 438 402 346 292 276 204| TURNUL-
II |l50 446 428 424 412 404 394 382 380.3^ 358 338 320 306 280 242 206 194 ^ SEVEHIN



CI. BRĂILA II. LINIA
-| GALAT! BRĂILA — TULCFA — VÂLCOV

102 50
66 36

RENI

126 90 78
84 60 60

ISACCEA

175 150 152 60
110 100 108 54

TULCEA

240 216 180 114 78
180 144 120 90 60

ISMAIL

318 276 252 228 l80 108
222 204 180 144 120 72

350 330 288 276 260 180 78
240 240 216 180 168 120 51

CHILIA-NOUA

vAlcov

CI. brAila
50
36

GALAŢI

III. LINIA

BRĂILA — TULCEA — SULINA
10! 50
66 36

I 126 90

RENI

78
84 60 60

ISACCEA

175 150 152 60
110 100 108 54

TULCEA

330 314 292 260 190
230 220 206 182 134

SULINA

CI. T.-SEVERIN IV. LINIA
102
40

102 25
40 .20

ADAKALEH TURNUL-SEVERIN — BAZIAŞ
ORŞOVA

254 164 164
160 80 80

SVINIŢA

286 240 240 78
180 550 150 50

DRENCOVA

340 302 302 204 128
200 180 180 100 60

MOLDOVA VECHE

376 340 340 276 228 102
240 200 200 175 100 40

BAZIAŞ



Cr. BRĂILA

30
24

MĂCIM

36 15
24 10

V. LINIA

BRĂILA — FRECĂŢEI — MĂCIN
CARCALIU

38 20 10
25 12

IGLIŢA

40 20 15 10
28 12 10

GURA ARMANULUI

40 20 15 10 10
28 14 10

TURCOAIA

60 30 25 15 20 15
40 20 15 8 12 8

PECINEAGA

80 40 30 25 30 20 20
65 26 18 14 18 12 12

PIATRA
FRECĂŢEI

VI. LINIA GALAŢI — BRĂILA
Clasa Bilete simple Bilete dus şl Întors Abonamente lunare Bilele de eezon

I 50 85 1500
Un carnet cu 40 bilete

Lei 1720

u 36 60 1000 —

CI. CĂI^RAŞI 
50 I
----- 1 SILISTRA

VII. LINIA

CĂLĂRAŞI — SILISTRA - OSTROV

60 50
46 36

OSTROV

CI. 28
18

VIII. LINIA TURTUCAIA—OLTENIŢA

I 50CI. 1 n 36
IX. LINIA GIURGIU—RUSCIUK

X. LINIA CALAFAT-VIDIN
Ca şalupa motor. Cursele după convenienţă şl numărul de pasageri.

BAGAJE Şl MĂRFURI
Vapoarele de pasageri transportă şl bagaje şi mărfuri cu mare viteză. 
Costal pentru 100 Rgr. este de circa 21—30% din preful biletului clasa I.
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