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ABSTRACT

THE ROLE OF THE KOSTENCE-BOGAZKQOY (CONSTANTA-CERNAVODA)
RAILWAY, AN OTTOMAN HERITAGE, IN THE TRANSPORT
OF CRIMEEAN AND CIRCASSIAN REFUGEES

This article is about one of the Ottoman legacies in Dobruja, the Kostence-
Bogazkdy (Constanta—Cernavoda) railway line, dated in the middle of the 19™ century.
For this research we used both quantitative and qualitative analysis of historical
documents in domain of history, that are part of the patrimony of Ottoman Archives of
the Prime Minister’s Office (Basbakanlik Osmanli Arsivi), as well as scientific
literature published by Turkish researchers. For a better understanding of the Ottoman
heritage in Dobruja, one can turn to the great achievments of the era, such as the
Constanta—Cernavoda railway in Romania, where Ottoman culture is present for centuries.

The study focuses on several aspects related to the Constanta—Cernavoda
railway project, Romania’s first railway, which was financed by the Ottoman State by
the means of the Ottoman Bank. During the economic crisis caused by the Crimean
War (1853-1856), the Ottoman State, with the support of two British entrepreneurs,
Stephen Sleigh and Peter Pasquali, established the Ottoman Bank in 1855, project that
was fulfilled, a year later, by Queen Victoria’s decree. The Constanta—Cernavoda
railway aimed to link Dobruja’s great commercial route for transporting wheat towards
Europe, but at the same time it was an important means of transportation used to settle
down the Crimean and Circassian refugees arriving in Constanta’s harbour, towards the
mainland of Dobrogea. The project was completed in September 1860, and the first
shipment book place on October 4, 1860.

This study highlights the first construction of the Ottoman state railway in the
Rumelia (the European part of the Ottoman empire) region, thus proving the
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importance given by the Ottomans to the region, evaluates the Constanta—Cernavoda
railway as the Ottoman heritage in the field of public works, but also its importance in
the social history of the refugees arriving from Crimea. The study is useful for
specialists doing research in the field of sociology and social history, but also for
master and doctoral students in the field of history. Last but not least, this study can be
useful for the general public concerned with sociology and history studies.

Keywords: Rumeli railways, Ottoman heritage, Circassian and Crimean refugees,
Romania, Dobruja.

I. INTRODUCERE

DE CE UN NOU STUDIU CALEA FERATA KOSTENCE-BOGAZKOY
(CONSTANTA-CERNAVODA) — MOSTENIRE OTOMANA

Exista numeroase studii referitoare la calea feratd Constanta—Cernavoda
(Kdstence—Bogazkoy), precum si studii despre istoricul ciii ferate, dar despre rolul
jucat de calea ferata 1n istoria sociald a refugiatilor crimeeni si caucazieni / cerchezi
nu s-a scris. Aceastd lipsd de referinte a fost argumentul principal care ne-a
determinat sd ne concentram asupra acestei teme, aldturi de posibilitatea
investigdrii unor surse inedite din arhivele otomane. Alegerea temei s-a datorat
interesului pentru analiza documentelor otomane referitoare la istoria sociala a
refugiatilor crimeeni si cerchezi. Observand aceste aspecte bibliografice, autorii au
optat pentru prezentarea detaliatd a aspectelor referitoare la stabilirea refugiatilor
caucazieni.

IZVOARE SI METODOLOGIE

Lucrarea de fatd reprezintd un demers inedit in literatura de specialitate
romana, subiectul nefiind abordat anterior si utilizeazd in proportie covérsitoare
surse otomane, alaturi de literatura de specialitate in limba romana.

In scopul studierii refugierii si deplasarii fortate a populatiei turcice, in urma
Réazboiului Crimeei, pentru aceastd lucrare s-au consultat documente aflate la
Arhivele otomane de pe langd Cabinetul Primului Ministru (Basbakaniik Osmanl:
Arsivi). Aceastd arhivd addposteste cea mai importantd colectie de documente
otomane. In urma cercetirii amanuntite a fondului documentar inedit, respectiv
documentele aflate in custodia Arhiva Palatului Yildiz (Yildiz Sarayr Arsivi) —
Y.MTV, au rezultat structura lucrarii si problematica sa. Palatul Yildiz, in ultimul
sfert al secolului al XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea, a fost resedinta
oficiald a Sultanului Abdiilhamid IT (1293-1327 / 1876—1909). Arhiva Palatului
Yildiz se compune din documente si carti acumulate in timpul domniei lui
Abdiilhamid II. La acest fond documentar s-au adaugat fondul documentar Hotarari
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Speciale ale Guvernului ([rade Meclis-i Mahsus) — I.MMS., precum si fondul
documentar Corespondenta Speciala a Primului Ministru (Sadaret Miihimme
Kalemi Evraki) — MKT MHM si Sadaret Miihimme Kalemi Evraki, documente
aflate in Basbakanlik Osmanli Arsivi / Arhiva Otomana a Presedintiei Consiliului
de Ministri'. Un numir important de documente este dedicat problemelor
refugiatilor caucazieni si crimeeni sositi in portul Constanta si stabiliti n zona in
urma refugiului cauzat de Razboiul Crimeei (1853—-1856).

Pentru acest studiu s-au folosind metodele clasice ale istoriei sociale —
statisticd, interpretarea datelor, analiza calitativd si analiza cantitativa, prin care
s-au stabilit datele referitoare la costurile financiare la care a ajuns Statul otoman in
construirea cdii ferate Constanta-Cernavoda (Kdstence-Bogazkoy), dar si repartitia
regionald a refugiatilor caucazieni in Dobrogea. Toate aceste probleme au fost
prezentate prin date concrete culese din documentele otomane.

SCURT ISTORIC AL EVOLUTIEI CAILOR FERATE

Sfarsitul secolului al XVIII-lea deschide o noua era in lume, era motoarelor
cu aburi, care inlocuieste forta animalelor si forta umana prin forta dispozitivelor
actionate cu aburi (Kiitiikoglu, 1974). In secolul al XIX-lea, odatid cu Revolutia
Industriala, stiinta si tehnologia au facut un progres important. Progresul a dus la
aparitia noilor vehicule de transport. Evolutia motorului cu aburi a dus la aparitia
cdilor ferate ca o noui retea de transport. In 1812, in cadrul anumitor planuri de
dezvoltare din Europa, imbunititirea locomotivei cu aburi utilizatd la transportul
carbunelui in Newcastle-upon-Tyne de citre George Stephenson a fost primul pas
important facut in practicarea transportului pe abur (Kahya, 1988).

Pe plan mondial, primele linii de cale ferata au fost construite in Anglia, intre
Liverpol-Manchester si Londra-Birmingham, urmate de noile linii de cale ferata
din Franta, Belgia si Statele Unite ale Americii. In scurt timp, lungimea ciilor
ferate construite a ajuns la mii de kilometri.

IL. EVOLUTIA RETELEI DE CAI FERATE OTOMANE

SCURTA PREZENTARE A EVOLUTIEI CAILOR FERATE OTOMANE

Statul otoman nu rdmane nici el indiferent fatd de folosirea motorului
actionat de puterea aburilor, care dupa Revolutia Industriala reprezenta noul mijloc
de transport (Uzun & El Abidin, 2017). Pana in secolul al XIX-lea, politicile n
transporturi promovate de guvernul otoman, elaborate de organismele sale

! Basbakanlik Osmanli Arsivi —Arhiva Otomana a Presedintiei Consiliului de Ministri, numita
in continuare BOA.



346 Nilghiun Ismail, Serdar Goktas 4

decizionale, au avut la bazi nevoile militare ale Statului. in perioada de reforme a
Tanzimat-ului, 1n cadrul studiilor pentru dezvoltarea tarii, au fost emise si dispuse
,Regulamentele de drumuri si poduri”. In plus, programul de reforme Tanzimat
prevedea furnizarea de mijloace de transport pentru valorificarea resurselor Statului
otoman, precum si construirea de linii de cale ferata care sa faciliteze conexiunea
intre regiunile agricole, dar si legatura acestora cu zonele maritime. Din motive
financiare, Statul otoman nu a izbutit s facd pasii necesari in aceastd directie,
incercand rezolvarea acestei probleme economice prin sprijin extern (Yildirim,
2002).

Britanicii au fost cei care au experimentat construirea celei dintai cai ferate in
interiorul granitelor Statului otoman. In 1836, o companie britanici propune
guvernului otoman construirea unei linii de cale ferata care sa porneasca din orasul-
port de la Marea Egee, Izmir, si care sa strabatd partile sudice ale Anatoliei,
extinzdndu-se pana catre India. Dar aceastd tentativd antreprenoriald a fost
zadarnica®. Tn 1851, britanicii au obtinut concesiunea pentru prima linie de cale
feratd pusd in functiune intre granitele Statului otoman, linia de cale feratd
Alexandria-Cairo. Prima cale feratd care a fost construitd in Anatolia a fost linia
feroviard Izmir-Aydin, concesiune care a fost acordati tot britanicilor, in anul 1856.

Prima linie de cale ferati a Statului otoman a fost pusd in functiune in
regiunea europeand Rumeli (Uzun & El Abidin, 2017), aceasta fiind linia feroviara
Constanta—Cernavoda, a carei constructie a inceput la 1857 (BOA, MKT. MHM.
143 /67, H. 15.03.1275 / 1858-59). Chiar daca in literatura de specialitate in limba
romand, asezarea portuard Constanta este prezentatd ca ,,(...) un sat turcesc cu
bordeie si cu doud geamii. In Constanta nu era nimic pe vremea aia®”, datorita
importantei strategice a regiunii Dobrogea, precum si gratie atentiei speciale
acordatd portului Constanta, in a doua jumatate a secolului al XIX-lea, Statul
otoman decide construirea caii ferate Constanta-Cernavoda. Dupa Rézboiul
Crimeei (1853-1856), guvernul otoman a luat masurile necesare pentru inceperea
constructiei liniei de cale ferata Constanta—Cernavoda, fapt ce dovedeste incd o
datd importanta si interesul pentru zona Dobrogea.

Concesionarea liniei de cale feratd Constanta-Cernavoda, cu o lungime de 66
km, pornind de la mica asezare de pe Dunare, Cernavoda, pana la micul port de la
Marea Neagrad, Constanta, a fost acordatd inginerului de origine britanicd John
Trevor Barkley, care actiona In numele grupului britanic. Concesionarea s-a facut
fara garantii, pe o perioadd de timp de 99 de ani. A fost un real succes, fiind de
importanta covarsitoare decizia ca aceasta linie feroviara sa fie construita fard nicio
garantie financiara (Cavid, Ha.1324 / 1908).

2 Potrivit stirilor din presa turcd, Son Posta Gazetesi | Ziarul Ultima Postd.

3 Vezi articolul lui Adrian Boioglu din 23 octombrie 2013, Constanta, orasul celor patru gdri.
Cum a transformat calea feratd un sat de pastori, intr-un oras-port si o statiune de succes, la adresa:

https.//adevarul.ro/locale/constanta/constanta-calea-ferata-1_5267269fc7b855(f566b6e73/index.html,
accesat la 23 iulie 2021.
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In data de 7 iunie 1857, in vederea demaririi lucrarilor de constructie, a fost
elaborat contractul proiectului de cale feratd. Contractul original a fost semnat la
2 septembrie 1857. Conform contractului, perioada de concesionare era de 99 de
ani, cu incepere de la data in care calea feratd intra in functiune. Compania
infiintatd pentru construirea cdii ferate a primit denumirea de ,,Deviet-i Aliyye
Karadeniz ve Tuna Railway Kumpanyas:” / (,,Compania Statului otoman de Cai
Ferate Dunare-Marea Neagra”). La sfarsitul celor 99 de ani, aceasta linie de cale
feratd urma a fi transferata Statului otoman fara a se plati despagubiri. Dupa cum se
aratd in documentul aflat in Arhivele Otomane (BOA), in conventia incheiatad intre
statul otoman si compania britanicd, suma investitd pentru constructia céii ferate
este de 200 000 lire sterline.

,Domnul Barkley de origine britanica, ce se afla la Dersaadet (Istanbul),
reprezentant al companiei britanice, solicitd de la Statul otoman concesiune si
licentd pentru construirea caii ferate Kostence-Bogazkoy (Constanta-Cernavoda) cu
concesii §i recunoasteri caritabile. Clauzele proiectului au fost Intocmite si
prezentate in conformitate cu deciziile luate de Supremul Consiliu al inaltei Porti si
s-a eliberat procurd pentru concesionarea pe 99 de ani. Atentie maritd trebuie
acordata elementului dividend aflat in trezoreria Sultanului. Conform articolului 19
din contractul de cale ferata este importanta si necesara, dar se cere constructia din
partea companiei ,,Deviet-i Aliyve Karadeniz ve Tuna Railway Kumpanyasi |
Compania Statului otoman de Cai Ferate Dunare-Marea Neagrd” si a portului
Kostence (Constanta), care ajunge la un cost de 200 000 de lire sterline, cerintd
care se transmite spre aprobarea Supremului Consiliu al Inaltei Porti. In cazul in
care nu se construieste portul, constructia liniei ferate nu-si are valoare”, (.MMS.
— Irade Meclis-i Mahsus, 10/410, Hicri 14.10.1273, Haziran / iunie, 1857
,Dersaadette bulunan Ingiltereli mosyé Barkley ile seriklerinin tesis eyledikleri
kumpanya tarafindan Tuna kenarinda vaki Bogazkoyiinden Kostenceye kadar
imtiyaz ve gseraiti malume ile bir demiryolu insast i¢in ruhsat-i1 seniye erzan
buyrulmasi istida olundugundan mumaileyh meclis-i aliyi tanzimata celb olunarak
miizakerat ve miibahesat (impossible to read) Kesire ceryamndan sonra bubabda
karar verilen seraiti miitezammin kaleme alinan mukavelename miisveddesi leffen
takdim-i pisgah-1 ali-yi vekaletpenahileri kilindi. Bu demiryollart hakkinda en
ziyade dikkat olunacak sey temin-i temettii maddesi olub bunda ise (hasarli belge)
olmadigindan saye-i mamuriyetvaye —i hazreti miilukane de olcivarda bulunan
ahali ve teba-y1 saltanat-1 seniye mezkurun 19. Maddesi mucibince isbu demiryol
ehem ve elzem oldugu beyaniyla meclise irae olunan resme tatbikan nihayet
200.000 lira sterlin masarif ile kostencede bir limamin ya taraf-1 saltanat-i
seniyeden ingasi veyahut serait-i lazima ile kumpanya canibinden yapimas: istida
olunmakda ve bu limanin insasi demiryol ile beraber ikmal ve itmam olunmadik¢a
mezkur demiryolun hi¢chir seye yaramayacagi irad kilinmakta olmagla nezd-i ali-yi
asafanelerinde bu iki siktan kangisi tercih ve irade buyrulur ise ona gore tekrar
miitalaa ve miizakeresiyle badeistizan kilinmast miinasib gibi tezkir kilinmuis ise de
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olbabda emriiferman hazretiimenleiilemirindir”)”. Referitor la constructia caii
ferate, literatura romana de specialitate prezinta date diferite’. Mentiondm ci pentru
aceasta lucrare s-au folosit documente originale aflate in Arhivele otomane BOA.

Avand in vedere importanta caii ferate Constanta—Cernavodd pentru
dezvoltarea portului Constanta, dar §i a Tmprejurimilor orasului, se intelege ca
evaluarea cheltuielilor de constructie la momentul concesionarii lucrarii feroviare a
fost facutd in consecintd. Construirea de magazii, pravalii si hoteluri pentru
calatori, precum si sedii de locuinte pentru angajatii si functionarii companiei, la
scurt timp dupa inceperea constructiei cdii ferate, reprezintd o dovada suplimentara
a necesitatii descrierii amanuntite a cheltuielilor de investitie. Organele de decizie
au inteles dezvoltarea economica a orasului Constanta, si n acest sens, guvernul
otoman a transmis ferme instructiuni catre Isa Efendi, responsabilul din partea
guvernului otoman cu constructia caii ferate, si mentind configuratia actuald a
vechiului oras, sd amenajeze strazile, pietele si sa elaboreze o harta a orasului in
conformitate cu planul de dezvoltare. Zonarea §i constructia orasului s-au realizat
in conformitate cu harta elaborati. In consecint, Constanta, dintr-o mica asezare
musulmand, s-a transformat intr-un oras cu dezvoltare planificatd, organizat si
cosmopolit, in care activititile economice au prosperat datoritd construirii caii
ferate. De asemenea, portul maritim Constanta a devenit unul dintre cele mai
importante porturi de la Marea Neagra. Prezenta caii ferate a avut un efect pozitiv
nu doar asupra orasului Constanta, ci si asupra asezdrii Cernavoda si
imprejurimilor sale. De fapt, Cernavoda, care era un mic sat cu doar céteva case
inainte de finalizarea liniei de cale feratd, a crescut in importantd odata cu calea
feratd. Dezvoltarea exploziva a asezarii Cernavoda, in paralel cu propasirea
orasului Constanta, a fost chiar consideratd un accident din punct de vedere
administrativ (Akyildiz, 2000).

Constructia cdii ferate Constanta-Cernavoda a fost finalizatd la 1860, iar
ceremonia de deschidere s-a hotarat a avea loc in septembrie acelasi an, asa cum se
aratd In documentul BOA: , Aceasta este traducerea actului transmis la data de 1
august 1860 catre sediul guvernatorului, care reprezintid autoritatea noastrd in
district. Dupa cum s-a mentionat in corespondenta anterioard, calea feratd
Constanta, constructie realizatd prin vointa Sultanului, se cere executarea finisarii
constructiei in septembrie. Sultanul solicita si cere ca rugamintile sale in numele
Companiei (,,Deviet-i Aliyye Karadeniz ve Tuna Railway Kumpanyas: / Compania
Statului otoman de Cii Ferate Dundre-Marea Neagra™) sa fie auzite si onorate, daca
nu vor fi auzite si onorate, Statul otoman (Devlet-Aliyye) nu va fi onorat. Odata cu
delegarea din partea noastrd, a Sultanului, a 1nalt functionarului public, se va cauza

* A se vedea Constantin Ardeleanu, ,,Efectele construirii caii ferate Cernavoda-Constanta
asupra navigatiei dundrene” (1859-1860), publicatad in Analele Universitatii Ovidius, seria Istorie,
vol. 3, 2006, p. 45 ,,Cu o investitie de 200 000 lire sterline pentru construirea cdii ferate §i
amenajarea portului Cernavoda si 100.000 lire sterline pentru amenajarea portului Constanta...”,
ceea ce nu corespunde cu investitia prezentata in documentul original aflat la BOA, Istanbul.
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uluitorul progres la construirea caii ferate. Delegarea functionarului public permite
timp de un an executarea tuturor ordinelor noastre in onoarea si numele guvernului
si statului nostru, precum si a natiunii noastre (BOA, L.MMS, 20-863.1, Ha. 22-2-
1277/ 1, Agustos / august, 1860 ,,Makam-1 ulya-yi1 cenab-1 kaymakamiye 1 Agustos
1860 tarihiyle miiverrihen Kostence demiryolu kumpanyasi direktori tarafindan
takdim fkilinan arizamin terciimesidir. Kostence demiryolunun bu kere reside-i
hitam olmastyla irade-i seniye cenab-1 padisahi miiteallik buyruldugu halde resm-i
kiisadir sehri eyliilde icra kilinacagindan isbu resmin mah-1 mezkurda icrasi
muvafik-1 irade-i seniye cenab-1 miilukane olub olmayacagi ve memalik-i mahrusa-
i sahanede reside-i hitam olan birinci demiryolun icra kilinacak resm-i kiisadini
bizzat tesrife ragbet celile-i cenab-1 sehriyari sezaver buyrulub buyrulmayacagi
hususlarinda huzur-u (hasarli belge) hazret-i padisahiye arz ve istizanina ibtidali
himem-i aliye-yi cenab-1 asafilerini kumpanya namina olarak rica ve niyaz eder ve
kumpanya hakkinda sermaye-i fahr ve miibahat olacak olan tesrif-i ali-yi cenab-1
padisahi seref vukubulamayacag takdirde taraf-i esref-i miilkaneden bir memurun
irsaliyle resm-i mezkurun devlet ve milletin inzarinda san-1 aliye ciban surette icra
kilinmasina miisaade-i seniye erzan buyrulacagini memul eylerim issbu resm-i
kiisadin memalik-i mahrusa-i sahanede demiryollarin terakki-i itibarini mucip
olacagindan kumpanyanin buna her suretle (hasarli belge) vermek aksa-y1 emel ve
arzusu oldugunun ve memuriyet-i bab-1 aliyede resm-i mezurda hazir bulunmak
tizere davete icabet edebilecek zevatin esamisini miibeyyin bir kita defterin tanzim
ettivilmesine himem-i aliye-i cenab-1 vekaletpenahilerinin (hasarli belge) buyrulmasi
ricasinda bulundugumun beyani arz-1 ubudiyete vesile ittihat kilmmistir”. Linia ferata
Kdéstence—Bogazkoy, care in momentul finalizarii nu avea niciun canal de legatura
cu restul Europei, a intrat in functiune la 4 octombrie 1860 sub denumirea de
»luna-Karadeniz Simendiiferi / Calea feratd Dunire-Marea Neagra”. Intre timp,
aceeasi companie a extins constructia garii feroviare cu portul maritim Constanta, a
construit un far si aproape 400 de cladiri de casa (Cavid, Ha.1324 / 1908).

PATRIMONIUL OTOMAN IN ROMANIA — CALEA FERATA KOSTENCE-BOGAZKOY
(CONSTANTA—-CERNAVODA)

In conformitate cu Tratatul de la Berlin (1878) semnat dupa rizboiul ruso-
turc din 1877-1878, statul otoman si-a pastrat toate drepturile asupra céilor ferate
din zona europeana / Rumeli. In conformitate cu acelasi acord, s-a decis integrarea
cdilor ferate din zona europeand / Rumeli cu liniile ferate din Europa centrala si de
vest. In acest cadru, s-au pus bazele companiei de constructii feroviare ,,Rumeli
Demiryollar: Hutiit-1 Iltisdkiyyesi”, care a fost constituitd prin actiunea comuni a
Bancii Otomane si a bancii Comptoir d’Escompte de Paris; s-a trecut astfel la
efectuarea constructiei liniilor de cale feratd de conectare cu Europa centrala si de
vest. Compania urma sa construiasca linia de cale feratd cu o lungime de 46 de
kilometri de la Belova la Vakarel, la granita bulgara si linia feratd de 85 de
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kilometri lungime de la Skopje (Macedonia) la Ivronia, granita cu Serbia. Celebrul
tren ,,Orient Express” a fost primul tren care, dupa finalizarea constructiei, a facut
legatura feroviara Istanbul-Viena, a pornit din gara Sirkeci, Istanbul pe 12 august
1888. Astfel, ideea de a conecta pe calea feratd Statul otoman cu Europa centrala si
de vest, una dintre cele mai mari ambitii ale Sultanilor din perioada Tanzimat /
perioada Reformelor, s-a concretizat 33 de ani mai tarziu (Engin, 2002).

Semnarea Tratatului de la Berlin a adus Roméniei intregul teritoriu al
Dobrogei, dar si portul maritim Constanta. Linia de cale feratd Constanta-
Cernavoda, pentru suma de 1 650 000 franci, a trecut in patrimoniul guvernului
roman in decembrie 1882 (BOA, Y.MTV. 4 /4, Ha. 7 receb 97 / 15 haziran / iunie,
1880: ,,Kdstence demiryolu, Berlin ahidnamesi hiikiimlerine gére Romanya
hiikiimetine devredilmistir. Bu yol, hisse senetlerinden Hazine-yi hassa-i sahanenin
malik oldugu isticar edildigi 100 kadar hissenin beherine 11.5 liradan toplam 1150
lira verilmesiyle (hasarli belge) George Avaraco tarafindan verilmeyiib leffen
takdim kilinan Fransizca varakada beyan olunmaktan nasi tahkikat-1 kuyudiyeye
lediilibtidar ~Kostenceden Bogazkoyiine kadar yapilmast musammim olan
demiryolu kumpanyasi hisselerinden 100 hisse (hasarlt belge) erzan buyruldugu 74
senesi birinci evasitinda makam-1 celil-i kerimlerinden bittezkire-yi aliye-yi
hazineyi hassa-y1 sahaneye teblig ve beyan oldugu miinfehim olmus ise de istira
edilen senedat hazineyi hassada bulunamayip bunlarin mabeyn-i hiimayun cenab-1
miilukane canibi alisinde bulunmasi mahut olmasina ve suret-i istidaya nazaran
emr i ferman hiimayun cenab-thilafetpenahi her ne vecihle serefnuh buyrulur ise
mantuk-u miinifine Tevfik hareket olunacagr maruzdur. Her halde emr ii ferman
hazret-i menleiilemirindir”. Dupa o scurtd perioada de timp, portul dunarean
Cernavoda a fost imbogétit cu un pod, asigurdndu-se astfel legatura intre cele doua
maluri ale Dunarii, dar in acelasi timp stabilindu-se legatura cu liniile feroviare
central-vest europene. In prezent, aceastd cale ferati este ultima ramurd a liniei
feroviare ce uneste Budapesta—Varsovia—Bucuresti—-Constanta (Cavid, Ha.1324 /
1908).

Dupa Rézboaiele Balcanice (1912—1913) si Primul Razboi Mondial, odata cu
formarea noilor state desprinse din Statul otoman si pierderea teritoriilor din zona
europeanad, lungimea cailor ferate otomane din zona europeana a Statului a scazut
la 337 de kilometri. Conform granitelor stabilite In urma Tratatului de pace de la
Lausanne, 33 de kilometri din lungimea liniei feroviare dintre Istanbul si Edirne au
rimas pe teritoriul Greciei. In urma contractului semnat cu compania care
administra Caile ferate Rumeli, acestea au fost nationalizate Tn schimbul a 6
milioane de lire turcesti, la data de 25 decembrie 1936. Datoriile statului otoman
catre compania ce administra Cdile ferate Rumeli au continuat sa fie achitate pana
in anul 1954 (Engin, 2002).

Constructia liniei de cale feratd Constanta—Cernavoda trebuie evaluatd in
cadrul oglindirii patrimoniale a Statului otoman cedat Romaniei in domeniul
lucrarilor publice. Pe langd toate acestea, linia feratd Constanta—Cernavoda, in
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afara de progresului economic adus in dezvoltarea portului maritim Constanta si a
imprejurimilor sale, are o importantd covarsitoare in istoria sociald a zonei. De
indatd ce aceasta linia feratd a fost finalizata, a fost folositd pentru transportul
refugiatilor musulmani, ce au ajuns in zond in urma refugiului din teritoriile
ocupate de Rusia taristd. Prin urmare, aceasta linie de cale ferata a asistat si la cele
mai mari drame sociale din istoria moderna a Europei.

IIL. UTILIZAREA CAII FERATE SI ROLUL EI iN TRANSPORTUL REFUGIATILOR
CRIMEENI SI CAUCAZIENI

REFUGIATII CRIMEENI SI CAUCAZIENI

In secolul al XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea, milioane de refugiati
musulmani au sosit in teritoriile Statului otoman. Majoritatea refugiatilor au venit
din Balcani, din Crimeea si din zona caucaziana. Stabilirca de noi state
independente cu o densad populatie musulmana, aldturi de pierderile de teritoriu
suferite de statul otoman in zona balcanica, au provocat conflicte militare, in urma
carora populatia musulmani a fost indepartata cu forta din zonele de resedinti. In
Crimeea si zona caucaziana, care trecusera sub dominarea Rusiei tariste, s-au
produs mari fluxuri de populatie care se refugia, cel mai adesea dislocata cu forta.
In 1783, la scurt timp dupi anexarea Crimeii de citre Rusia tarist, aproximativ o
treime din populatia musulmana a trebuit sa paraseasca peninsula si o semnificativa
parte din acesti refugiati a luat calea Statului otoman. Radzboiul din Crimeea
(1853—1856) a creat un adevarat cutremur demografic In regiune. La sfarsitul
acestui razboi, 200000 de musulmani din Crimeea au pardsit regiunea,
indreptandu-se citre teritoriile statului otoman. In plus, dupa rizboi, oficialii locali
rusi au inceput exilarea musulmanilor in interiorul Rusiei. Aceaste politici sociale
venite din partea Rusiei tariste au produs refugierea multor musulmani crimeeni —
tatari §i nogai — care au parasit peninsula pentru a se stabili in zonele cu siguranta
militara ale Statului otoman. Intre timp, armata rusi a implementat si politica de
»epurare” (o¢is¢eniye) in zona Caucazul de Nord intre 1859-1864, in scopul de a
curdta regiunea de populatia musulmana (Meyer, 2021).

In 1864 a inceput exodul in masa al populatiei caucaziene, cand, dupa ani in
sir de conflicte intre rezistenta caucazienilor si armata taristd, si odatd incheiate
razboaiele de rezistenta ale cerchezilor, a inceput refugiul populatiei musulmane ce
s-a indreptat catre Balcani, mai departe, spre Anatolia si Orientul Mijlociu (Ersan,
2011, p. 391). Armata rusa a expulzat cu forta peste o jumatate de milion de
musulmani, majoritatea ceceni si cerchezi. In timp ce aproape 100 000 de persoane
s-au stabilit In regiunea Kuban din Rusia, mult mai multi musulmani — estimarile
sunt cuprinse intre 400 000 si peste un milion de refugiati — au ales sa se indrepte
spre granita otomana. La acestia se adaugd numarul musulmanilor care au murit pe
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drum, masurat in sute de mii de oameni — in mare parte din cauza foamei, expunerii
la pericolele razboiului si la boli (Meyer, 2021).

Muhacirin Komisyonu (Comisia pentru refugiati) a fost infiintata pentru a
tine refugiatii cat mai departe de capitald, Dersaadet (Istanbul). Organizarea
valurilor de refugiati sositi din Crimeea, Balcani si zona caucaziand a fost
administratd de primdria orasului Istanbul pana in anul 1859. Pe masura ce numarul
refugiatilor a devenit din ce In ce mai mare, s-a hotarat cd Primaria orasului este
depasitd de numarul mare de solicitiri si s-a decis infiintarea unei comisii pentru
refugiati care sd se ocupe de organizarea tuturor problemelor si solicitarilor venite
din partea refugiatilor. Guvernatorul provinciei Trabzon, Hafiz Pasa, a fost numit
seful comisiei pentru refugiati care urma sa fie constituita, iar in data de 5 ianuarie
1860 a fost luata In considerare propunerea de Infiintare a unei comisii pentru
refugiati, Muhacirin Komisyonu (Comisia pentru refugiati). Comisia pentru
refugiati, care a fost fundamentatd la Istanbul, a fost infiintatd impreund cu
organizatiile anatoliene, organizatiile din Varna si Constanta, pentru asezarea in
teritoriu a refugiatilor (Ersan, 2011, p. 392).

Capitala Istanbul fusese sufocatd de refugiati, ca urmare acestia au fost
directionati catre regiunile Statului otoman slab populate, unde era nevoie de
crestere demografica, dezvoltarea agriculturii si infiriparea industriei locale.
Refugiatii, care s-au stabilit in asezari rurale, au primit din partea guvernului
otoman aproximativ 100 de acri de teren de familie, iar in unele cazuri, au fost
scutiti de serviciul militar. Desi Comisia pentru refugiati a functionat pe o perioada
relativ scurtd, au existat si alte institutii similare care sd-i inlocuiasca atributiile.
Aceastd abordare a stabilirii populatiei musulmane in zone defavorizate a fost o
caracteristicd 1n politica demograficd otomana, ce s-a perpetuat pana in ultimele
zile ale existentei Statului otoman (Meyer, 2021, p. 25). Pentru relocarea
refugiatilor, colonelul Nusret Bey a fost trimis in zona Rumeli ca reprezentant al
Comisia pentru refugiati. Nusret Bey a fost raspunzator cu transportul si instalarea
refugiatilor, dar si cu construirea de noi drumuri pentru a facilita transportul
refugiatilor. De asemenea, a construit un spital in oragul Mecidiye (Medgidia)
pentru a asigura asistenta medicald necesara noilor refugiati.

CALEA FERATA KOSTENCE-BOGAZKOY (CONSTANTA-CERNAVODA)
SI ROLUL IN TRANSPORTUL REFUGIATILOR

Statul otoman a decis ca o mare parte din refugiatii care au sosit din Crimeea
si zona caucaziand sa fie stabiliti In provincia Vidin, In conformitate cu planul de
instalare deja pregatit. O parte dintre refugiati a fost transportatd pe calea apei, pe
Dunére, iar pentru o parte s-a urmat calea continentald, pe linia de cale ferata
Constanta—Cernavoda, dupd cum sta marturie si corespondenta transmisd in data
de Ha.25 zilhicce 1280 /I, Haziran / iunie, 1864, de citre guvernatorul
orasului Trabozon catre guvernatorul portului Varna, BOA,
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A }MKT MHM 00302 00068 003 001, Ha.25 zilhicce 1280 / 1 haziran /
tunie, 1864: ,.Trabzon Eyaleti Valiligine ve Canik Sancagr Mutasarrifligina ve
Varna Kaymakamhigina Muhacivinin Temiiryol Bogazkoyiine ve oradan dahi
isleblerle Vidine nakli bilviicuh suhulet ve mesarif¢ede mucib olacagi beyaniyla
badezin Varnaya niifus-u muhacirenin génderilmeyerek dogruca Kostenceye sevk
ve nakilleri lazim gelecegi Varna Kaymakamligindan bitelgraf ifade olunmus ve bu
suret miinasip olarak mukaddemce dahi olunmus olmagla keyfiyetin muhacir
nakline memur sefayin kuyudatlarina himmet sifre. Ifadesine dair 25 zilhicce 80
tarihinde keside olunan telgrafnameleri malum olmug ve suret-i muvafik olarak
Trabzon valisi Canik Sancagi mutasarrifigina bildirilen beyamyla sifre”. In acest
fel, 15 000 de persoane au fost transportate de la Constanta, Medgidia si Bréila
(Ibrail) la Vidin, pana in data de 19 noiembrie 1860. Odata cu sosirea lui Nusret
Bey, functionar delegat din partea Statulului otoman in zond, o parte semnificativa
a refugiatilor caucazieni a fost instalata la sud de Dunare, de-a lungul liniei care
uneste Tulcea de Vidin, asa cum aratd corespondenta transmisa 1n numele
guvernului otoman catre guvernatorul orasului Varna: BOA A }MKT MHM,
302.68.1.1., Ha.26, Zilhicce, 1280 / 2, haziran/iunie, 1864, ,Makam-1 Ali-yi
Hazret-i Sadaret-i Uzma, Cerkes muhacirleri demiryolu ile Bogazkdyii'ne
Varna’dan sileplerle Vidin’e génderilmesi kolay ve masraf¢a menfaatli olarak ve
simdiye kadar Varna’ya gelen muhacirin enva-y1 salabet ve masrafla Késtence'ye
nakil ile fakat 300 niifus kadar iken simdi yine bir yelken sefinesiyle 1200 niifus
gelip Kostence'ye gidemediginden bundan béyle muhacir tasiyacak gemilerin
dogruca Kostenceye gétiirmelerinin Trabzon ve havalisinde bulunan sahil
memurlarina ferman buyrulmast babinda, 25 Zilhicce 80, Kaimakam-1 Liva-y
Varna Arif Mustafa”. Au fost populate, in mod special, asezirile Islimiye, Yanbolu,
Aydos, Karinabad, Asyolu, si Bergos din Tmprejurimile orasului Varna.

Insa marele flux al refugiatilor a avut loc intre anii 1863-1864. In 1864,
guvernul otoman a numit portul Constanta ,,port central”, acesta fiind asezarea
portuara in care soseau toti refugiatii care ajungeau pe calea apei in aceastd
regiune, dupa cum se vede din corespondenta cu Ministerul de Finante, BOA,
A _}MKT MHM _ 00340 00084 001 001, Ha.19.Sefer. 1282 / 19, Temmuz / iulie,
1865, ,,Maliye Nezaret-i Celilesine, Kostence Temiiryolu kumpanyasinin muhacirin
masarif-i nakliyesinden dolayt matlub olan mebaligin tesviyesini havi Mosyé
Goragino tarafindan ita olunan mektub-u melfufla beraber irsal kilinmis ve bu
babda Tuna Vilayetinden tahrirat 19 Safer 82 tarihinde bittezkir savb-1 valalarina
gonderildigi mukayyid olub bunun siirat-i tesviyesi taleb ve tekid edilmekde
bulunmus birlestirilerek hemen iktizasinin icra kilinmak menut”. Portul Constanta a
fost centrul de primire pentru refugiatii caucazieni si pentru ca facilita transportul
refugiatilor sositi In porturile de pe tarmul sudic al Marii Negre, precum Trabzon
sau Sinop. Constanta era legatura dintre transportul pe calea apei si cel pe calea
feratd, care ducea la Cernavoda si la zona continentald a Dobrogei. Multi refugiati
crimeeni §i caucazieni cereau restabilirea alaturi de familiile aflate in Dobrogea si
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pentru cd nu se putuserd adapta la conditiile climatice din zona sudicd a Marii
Negre (Ismail, 2017). Pe de altd parte, debarcaderul de la Burgaz a fost pregatit
pentru a stabili legitura cu asezirile Yanbolu, Islimiye si Edirne. Ca si in cazul
anterior al refugiatilor de tatari crimeeni, guvernul otoman a transferat refugiatii
caucazieni spre agezdrile din zona continentala a Dobrogei.

Desi exista dovezi ale refugiilor anterioare, inca din 1858, fluxul de refugiati
la scard largd — exodul propriu-zis — Incepe cu mentionarea celor aproximativ 30
000 de familii care s-au indreptat catre teritoriile Statului otoman. In acest stadiu,
este posibil ca ,,circasienii” care se presupune cd au ajuns in teritoriile Statului
otoman sa fi fost Tn mare parte titari nogay, adesea confundati cu vecinii lor
circasieni care locuiau de ambele parti ale raului Kuban si care probabil cé in cele
mai multe cazuri s-au refugiat impreund. Din pacate, cercetdrile asupra perioade
anterioare lipsesc, majoritatea istoricilor concentrandu-se asupra perioadei
1862—-1864, cand deportarile oficiale au fost sanctionate si cand refugierea
populatiei circasiene cdtre Statul otoman a crescut brusc, devenind deosebit de
numeroasi’.

Astfel, la sfarsitul anilor 1850 si inceputul anilor 1860, otomanii s-au
confruntat cu nevoia de solutionare a problemei refugiatilor crimeeni si cerchezi. In
perioada 1861-1865, dupa cum demonstreaza si documentele aflate la BOA, Statul
otoman a stabilit un mare numar de refugiati caucazieni in orasul Cernavoda si in
imprejurimile sale. Acelasi lucru este mentionat si pe site-ul oficial al Primariei
orasului Cernavoda, farda a se preciza sursa oficialda pentru aceastd mentiune
referitoare la refugiatii caucazieni ,,1861-1865: Zona orasului Cernavoda este
colonizati de citre otomani cu cerchezi veniti din Rusia™®. In aceasti perioada, desi
se pare ca Statul otoman nu a luat in considerare efectele demografice si economice
ale stabilirii noilor refugiati sau ale metodelor de desfdsurare al acestui proces, la
capatul acestei actiuni otomanii au acumulat o semnificativa experienta in stabilirea
refugiatilor musulmani sositi din Rusia tarista (Pinson, 1972).

IV. CONCLUZII

Populatia regiunii Dobrogea, cuprinsa intre granitele Romaniei doua treimi si
Bulgariei o treime, era formatd, in perioada otomana, in cea mai mare parte din
musulmani turci. Din acest motiv, majoritatea toponimelor din regiune erau in
limba turca. Desi denumirea multor asezari s-a schimbat, orage precum Babadag
(Babadag) si Mecidiye (Medgidia) poartd in continuare vechea denumire, ca

> Vezi si ,.Circassian World A forgotten genocide?”, Stephen D. Shenfield, la adresa:
https://'www.circassianworld.com/pdf/A_Forgotten_Genocide.pdf.

% A se vedea site-ul Primariei Cernavoda, la adresa: http://www.primaria-cernavoda.ro/
Machete/Macheta2.aspx?machetal D=2&paginal D=322&detaliulD=1012&lang=en (accesat la 23
noiembrie 2021).
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majoritatea patrimoniului otoman din Roménia actuald. Pentru o mai buna
intelegere a mostenirii otomane din Dobrogea este suficient sd enumeram edificiile
din cele mai importante orage construite in perioada otomana din zona, in prezent
Romania. Una dintre mostenirile otomane din zond este linia de cale ferata
Constanta-Cernavoda. Constanta este orasul care poate fi numit al doilea
,Constantinopol” cucerit de otomani. Oragul Istanbul a fost numit Constantinopol
dupa imparatul roman Constantin I, in timp ce orasul Constanta a fost numit dupa
imparatul Constantin al-II-lea. Constanta a fost cuceritd si stabilitd ca asezare
musulmana de catre otomani in anul 1419, iar denumirea sa a fost schimbata in
Kostence: ,,Osmanli’'min fethettigi ikinci «Konstantiniyye» diyebilecegimiz bir
sehirdir Kostence. Ciinkii Istanbul, Roma Imparatoru I. Konstantinos’a izafeten
Konstantiniyye diye anilirken, Kostence de Imparator II. Konstantinus’a izafeten

«Constanta» olarak adlandirimisti. 1419°da fethedilip Miisliiman iskdnina agild:

ve ismi Kostence olarak degistirildi”’. Desi a fost frecvent distrus in timpul

nemeroaselor razboaie ruso-otomane, orasul a cdpatat o importantd deosebitd dupa
anii 1860, ca urmare a intrarii in functiune a caii ferate Constanta—Cernavoda.
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