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PROBLEMA CONSTRUIRII UNUI CANAL NAVIGABIL
DUNARE-MAREA NEAGRA IN PERIOADA 1878-1918

Rezumat: La sfarsitul secolului XIX, dupa R&dzboiul de Independentd si
reunirea Dobrogei cu Romania, problema construirii unui canal intre Dundre si
Marea Neagra a fost reluatd. Aceasta a dobandit acum un caracter national,
prezentand, de la aceastd datd, un alt cadru si premise total diferite: dezvoltarea
tarii pe plan economic si politic. Proiectele specialistilor romani de dupa 1878, care
sustineau constructia unui canal pe ruta Cernavoda-Constanta, porneau de la
relevarea avantajelor economice, sociale si strategice. Un singur proiect francez,
care apartinea lui A. Mathieu, a facut exceptie. Pana la izbucnirea Primului Razboi
Mondial si in timpul acestuia, preocupadrile specialistilor romani fatd de problema
proiectdrii unui canal intre Cernavodd si Constanta s-au manifestat mai rar.
Atentia lor a fost indreptata spre proiecte de mai stringenta necesitate, cum ar fi
podul de peste Dundre, intre Cernavodd si Fetesti, mdrirea si modernizarea
portului Constanta s.a. Personalitdti constantene au mai elaborat, insa, studii si
articole, care au sustinut constructia unui canal intre Cernavoda si Constanta.

Cuvinte-cheie: Dobrogea, Canalul Dunare-Marea Neagrd, proiecte.

Articolul de fata isi propune realizarea unui istoric al evolutiei ideilor si
proiectelor de constructie a Canalului Dunare-Marea Neagra, bazat pe evaluarea
istoriograficd a temei si cercetarea documentelor de arhiva.

Studiul profesorului Stoica Lascu, apdrut in 1984, a prezentat proiectele
Marilor Puteri In prima jumatate a sec. XIX si proiectele romanesti cu privire la
construirea unui canal intre Dunare si Mare, in cadrul unor noi contexte
internationale. Baza documentatiei a reprezentat-o fondurile pastrate in cadrul
Serviciului Judetean Constanta al Arhivelor Nationale, studiile apdrute in seria

* Muzeul de Istorie Nationala si Arheologie Constanta. E-mail: rotmar_m@yahoo.com.
Articolul face parte dintr-o lucrare mai ampla, Evolutia Canalului Dundre-Marea Neagrd intre anii
1833-2012. De la idei si proiecte, la realizare si activitate, teza de doctorat sustinuta de autoare in
anul 2012.
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veche a revistei ,Analele Dobrogei” si , Analele Olteniei”, lucrdri ale unor
specialisti strdini, presa dobrogeana a sec. XIX s.a. Autorul a tinut sa aminteasca
opiniile unor mari personalitati romane, In ceea ce priveste necesitatea de a
construi ,,0 rutd” intre Dundre si Marea Neagrd, de-a lungul vaii Carasu, de la
Cernavoda la Constanta.

Studiile publicate de Constantin Cheramidoglu cu privire la dimensiunea
economica, politicd si importanta construirii unui canal intre Dundre si Mare au
contribuit la cunoasterea mai aprofundata a acestei probleme. Dintre acestea
amintim studiul Dobrogea la mijlocul secolului XIX. Proiecte economice, aparut in
volumul ,,Studia varia in Honorem professoris Panait I. Panait Octogenarii”?, care
are la baza lucrdri ale unor personalitati strdine preocupate de asigurarea unei noi
cdi de transport, care sd evite hegemonia ruseasca instalatd la gurile Dunarii dupa
Tratatul de la Adrianopol.

Ideea amenajdrii unei legaturi directe cu Marea, printr-un canal navigabil
care sda uneasca Dundrea cu Marea Neagra, este veche, de la inceputul sec. XIX,
dar preocupdrile s-au limitat la discutii finalizate cel mult cu proiecte, fard urmari
practice.

Primele idei cu privire la problema transporturilor fluvio-maritime Ia
Dunadrea de Jos si imbunatatirea ei au fost inaintate de politicieni strdini, ingineri
sau cdlatori aflati In trecere prin tara noastra. In sec. XIX diferiti diplomati,
publicisti si scriitori occidentali au emis consideratii eronate in privinta
posibilitatilor tehnice de realizare a canalului in regiunea Cernavoda-Rasova,
exagerand in privinta facilitatii, cat si a dificultdtilor prezentate de executarea sa.

Solutiile propuse au imbracat, in general, urmatoarele aspecte: imbunatatirea
traditionalei cai de transport pe apa, prin gurile Dundrii, organizarea unui drum
de uscat, apoi chiar a unei linii de fier, direct prin mijlocul Dobrogei, intre fluviu si
Mare, construirea unui canal navigabil prin Dobrogea.

Problema unei noi iesiri la Marea Neagra si legarea sistemului de transport
fluvial al Dundrii cu portul Constanta a fost ridicata insistent de catre Marile
Puteri, dupa anexarea Basarabiei la Rusia tarista (in 1812), si cu deosebire dupa
razboiul ruso-turc din 1828-1829. Tratatul de la Adrianopol a servit interesele
Rusiei la gurile Dundrii; s-a instituit astfel un regim de carantina la frontierd, care
urmarea sa protejeze tarile straine invecinate de bolile molipsitoare provenite din

! Constantin Cheramidoglu, Dobrogea la mijlocul secolului XIX. Proiecte economice, in ,Studia
varia in Honorem professoris Panait I. Panait. Octogenarii”, coord. Andreea Atanasiu-Croitoru,
Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta, 2011.

2 Paul Cernovodeanu, Romdnii si primele proiecte de construire a Canalului Dundre-Marea Neagrd
(1838-1856), in , Revista de istorie”, tom 29, nr. 2, 1976, p. 192.
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Turcia®. Pentru zona de nord a Dobrogei acest tratat a Insemnat stagnarea
dezvoltarii sale economice. Malul drept al bratului Sf. Gheorghe urma sa ramana
nelocuit pe o distantd de sase mile (doud ore de mers spre sud) si nu putea fi
ridicata nici o constructie, cu exceptia amenajdrilor necesare carantinei instituite.
Rusia a urmarit indbusirea comertului Principatelor, in profitul provinciilor sale
de la Marea Neagra si de la Marea de Azov.

Reconsiderat dupa pacea de la Adrianopol drept un canal navigabil de viitor
(Canalul Laman), controlul navigatiei pe fluviu a devenit un atribut esential al
echilibrului european®. Instalarea Rusiei la gurile Dunarii si la Marea Neagrd, in
locul Imperiului Otoman, nu a lasat indiferente Marile Puteri, mai ales Austria,
pentru care poarta de intrare si iesire In Marea Neagra prezenta o importanta
deosebitd®. Austria a urmadrit acapararea pietelor de desfacere si de aprovizionare
de la Dundrea inferioard. Dezvoltarea navigatiei si comertului Austriei pe fluviu a
constituit o parghie in directia afirmarii politicii de hegemonie in zonele bazinului
dunarean si Orientului®.

La sfarsitul sec. XIX, dupa Razboiul de Independenta si reunirea Dobrogei la
Romania, regiunea era Inscrisa pe un trend ascendent in ceea ce priveste evolutia
sa economica. Datorita asezdrii geografice, a resurselor de care dispunea, atat
Romania, cat si vechea provincie Dobrogea, s-au gasit intr-un cadru legislativ nou,
de care au avut nevoie’. Astfel, problema construirii unui canal intre Dundre si
Marea Neagrd, care sa asigure transportul sigur si fluent, a fost reluata. Proiectul a
dobandit acum un caracter national, prezentand de la aceasta data un alt cadru si
premise total diferite: dezvoltarea tarii pe plan economic si politic8.

Proiectele specialistilor romani de dupa 1878, care au sustinut constructia
unui canal pe ruta Cernavoda-Constanta, au pornit toate de la relevarea
avantajelor economice, sociale si strategice. Acestea au constat In scurtarea cu
peste 400 km a legdturii pe Dundre intre Europa Occidentala si Orient (Marea
Mediterana), avantajele comerciale ce urmau sa decurga de aici, ieftinirea
considerabild a transportului marfurilor pe apd, asanarea vdii Carasu si irigarea

3 Constantin Cheramidoglu, op.cit., p. 194.

* Joan Muntenu, Interferente geopolitice la Dunarea de Jos in epoca modernd, Editura Pronostic,
Bucuresti, 1999, p. 44.

5Joan A. Suciu, Rominia si Comisia Europeand a Dunirii(1856-1947), Editura Ex Ponto, Constanta,
20005, p. 29.

¢ Ibidem, p. 30.

7 Constantin Cheramidoglu, Dobrogea la 1878. Premisele dezvoltirii sale economice, in ,Politia
Impact”, dec. 2008, p. 6.

8 Paul Cernovodeanu, op.cit., p. 205; Valentin Ciorbea, Portul Constanta 1896-1996, Editura
Fundatia Andrei Saguna, Constanta, 1996, p. 62.
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terenului inconjurator. S-a avut in vedere ca viitorul canal Cernavoda-Constanta
»Vva elibera economia nationala de birul greu instituit la gurile Dundrii prin vointa
comisiunii internationale si, totodatd, va scuti suveranitatea statului roman de
neplacerile care i le cauzeaza Comisia Dunarii”®.

Un singur proiect francez, care a apartinut lui A. Mathieu, a facut exceptie. El
a presupus un canal intre Cernavodad si Constanta, care sa traverseze oblic
Dobrogea-Gurile Dundrii, cu exceptia cd ,pentru a-i mai scurta parcursul, s-ar
putea sdpa un canal maritim direct de la cotul pe care il face la sud catre Marea
Neagra”10. Costul acestui proiect ar fi fost foarte mare, fapt pentru care aceasta
modalitate de realizare a unui canal nu a fost luata in discutie de nimeni.

In cadrul problematicii reunirii Dobrogei la Romania s-au reluat discutiile
despre canal. Astfel, inginerul G. Budeanu a trimis intr-o scrisoare adresata
ziarului ,Romanul”, din 6 decembrie 1878, opiniile asupra unei probleme
stringente pentru tard, un canal navigabil sau o cale ferata? In acest context istoric,
autorul a sustinut ideea legdrii Dobrogei de tard printr-o cale feratda mai lunga
decat cea construitd de englezi. In opinia inginerului romén, calea ferata
construita de acestia a fost de la inceput, in interesul meschin de a servi doar
Marilor Puteri si a fost nerentabilall.

Pentru a fi rentabild, ea trebuia legatd cu calea ferata de la Buzau, Ploiesti sau
Bucuresti. Pentru atragerea marfurilor spre Romania, portul Constanta trebuia
legat cu Braila sau Galati tocmai prin aceasta cale ferata, care ar fi fost amplasata
mai spre sud, mai aproape de linia Rusciuc-Varna. Dintre avantajele aduse
Dobrogei de aceasta cale feratd, au fost mentionate urmadtoarele: s-ar fi legat
Galati-Braila de cele doua linii longitudinale ale tdrii Itcani-lasi-Roman-Galati si
Verciorova-Bucuresti-Brdila, ar fi traversat Dobrogea aproape de-a lungul eij, ar fi
pus In comunicare marile porturi ale Romaniei, Brdila si Galati, cu noul port pe
mare de la Constanta, ar fi ridicat valoarea cerealelor, pescdriei si pietrdriei din
interiorul Dobrogei, ar fi satisfacut necesitdtile strategice si ar fi atras un tranzit
mult mai mare pentru Constanta.

G. Budeanu a amintit apoi de o alta lucrare de mare utilitate publica pentru
Dobrogea, in parte, si pentru Romania in genere, si anume ,,un canal artificial de

% Nicolae Dascovici, Canalul Cernavodd-Constanta sau gurile Dunarii?, in , Argus”, XIV, nr. 3181,
28 nov. 1923, p. 3.

10 A. Mathieu, Project de canaux maritimes et d’eau douce a travers I’Europe, Paris, 1880, p. 6, apud.
Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului Dundre-Marea Neagrd (1850-1940), in ,Canalul
Dundre Marea-Neagra, intre istorie, actualitate si perspective”, coord. Valentin Ciorbea si Sorin
Ovidiu Cupsa, Editura Ex Ponto, Constanta, 2008, p. 27.

1 Stoica Lascu, Mdrturii de epocd privind istoria Dobrogei, vol. I (1878-1916), Biblioteca Tomitana II,
Muzeul de Istorie Nationala si Arheologie Constanta, 1999, p. 93.
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derivatiune, de la Cernavoda la Constanta, alimentat cu apele ordinare si apele
mari ale Dundrii”'?. Fata de inginerul englez John Barkley, inginerul roman a
vazut realizarea acestei lucrari posibila si necesara. Avantajele pe care le-ar fi adus
acest canal erau urmatoarele: ar fi scurtat navigatia dintre Dunare si Mare, ocolind
Sulina, ar fi secat baltile existente dintre Cernavoda-Medgidia, ar fi impiedicat
inundatiile periodice ale Dunarii. Pentru a demonstra putinta de a se realiza
aceasta lucrare, autorul a dat o serie de date: ,linia Cernavoda-Constanta e cea
mai scurta latime a Dobrogei, adica de 65 km, din care de la Cernavoda-Medgidia
vreo 50 km inainte e o vale (naturala sau artificiala) in care stagneaza o mare
intindere, sute de balti nesanatoase si pe unde putine sapaturi vor trebui a se face
pentru regularea canalului. Numai aproape de Constanta, pe o portiune de 10-15
km, unde se sfarseste aceasta vale, terenul este mai ridicat si se va necesita
efectuarea unor sdpdturi mai mari. Gura canalului la Cernavodd s-ar regula
tinandu-se seama de un nivel fix al apelor mici sau ordinare, suficient pentru
navigatia obisnuita pe gurile Dunarii, iar apele ordinare mai ridicate decat acest
nivel, ce vin de mai multe ori pe an, si apele mari ale Dunarii, ce vin periodic, de
doua ori pe an, ar trece sa alimenteze canalul”3.

Scopul urmadrit de autorul acestui articol, prin cele doud proiecte - calea
ferata longitudinald Braila-Macin-Babadag-Medgidia-Cernavodd, legata cu podul
peste Dundre la Braila sau Galati, si canalul transversal de la Dundre la Marea
Neagra, Cernavoda-Medgidia-Constanta, a fost acela de a imbunatatii si de a lega
noua provincie Dobrogea de Romania.

Odata cu reunirea Dobrogei la Romania, statul roman a efectuat mai multe
cercetari si a Intocmit rapoarte cu privire la aceasta regiune romaneasca. Dintre
acestea amintim rapoartele comandantului Flotei Romane I. Murgescu, cel al lui
George C. Curtu, director general al Ministerului de Interne si un altul al lui Mihai
Poenaru-Bordea, director general in Ministerul de Justitie!.

Raportul colonelului Falcoianu a fost adresat Ministrului Afacerilor Strdine,
la 19 octombrie 1878 si a cuprins studiile de recunoastere generald facute in
Dobrogea. La sectiunea alocatd Districtului Medgidia, la Valul lui Traian, autorul
a opinat cd ,ideea ca Valul lui Traian ar fi un canal care ar fi avut ca scop a uni
Dunarea cu Marea Neagrd, aceasta idee o cred o simpla imaginatiune, caci forma
tdramului nu lasd sd se vada aceasta. Acel pretins canal este o simpld cale care

12 ,Romanul”, XXII, nr. 6, 6 dec. 1878:2-1222, apud. Stoica Lascu, op. cit., p. 93.

13 Ibidem.

14 Gheorghe Dumitrascu, Lavinia-Dacia Gheorghe, Trei documente privind situatia Dobrogei la
1878, in ,Dobrogea 1878-2008. Orizonturi deschise de mandatul european”, coord. Valentin
Ciorbea, Editura Ex Ponto, Constanta, 2008, p. 232.
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pana la vreo 20 km de Kiustendje are o micd pantd spre Dunadre, din care cauza,
cand apele Dunarii erau mari, ele treceau dincolo de Medjidie si se zice ca unele
vase din Dunare, la viituri mari de ape, pluteau pana dincolo de Medjidie; de
cand s-a construit insa calea ferata Compania, spre a apdra de inundatiuni, a fost
nevoitd de a se inchide aceasta vale la Cernavoda; a izbutit in adevar a-si sdapa
linia, dar prin aceasta a aruncat moarte in localitatile acestei vai, pe o intindere de
40 km; cdci apele numai putand avea nici o scurgere, toata localitatea a devenit o
imensad mlastina care se intretine prin scurgerea apei de ploi si care, fiind inchisa
intre doua maluri inalte, a devenit un cuib de otravire, frigurile pernicioase secera
populatiunea si infectiunea este atat de mare incat streinul care ar trece o singura
noapte prin Medjidia scapa foarte rar a nu fi cuprins de un acces violent”15.

Colonelul Falcoianu a recomandat luarea imediatd a unor masuri, care sa
duca la Insanatosirea localitatii, 1a realizarea unor ecluze la Cernavoda, care sa
permitd scurgerea apelor, precum si astuparea treptatd a mlastinilor. ,Ca dovada
cd acest canal nu este decat o simpld vale”, incheia autorul raportul, , sunt celelalte
vai laterale care de la distanta de 10 si 15 km se indreapta natural cdtre dansa si se
inclind tot spre vest. Aceasta dovedeste cd acel canal nu este decat o scursoare
naturald spre Dundre”!¢. Cat privea ideea posibilitatii de a folosi valea Medjidiei
(Carasu), pentru executarea unui canal de la Dundre la Mare ,este de ajuns a
spune ca pe o distanta de 14 la 16 km de Kustendje taramul este stancos si ar
trebui o sapatura in stanca de la 40 la 50 m adancime”!”.

Tot In aceastd problema a opinat si inginerul englez John Barkley, care a
trimis la redactia ziarului ,Romanul” , 0 foarte interesantd epistola asupra
Dobrogei”, redactia apreciind ca , din toate informatiunile pe care le-am avut pana
astazi asupra acestei noi posesiuni a Romaniei, acelea ce ni le da epistola
domnului Barkley sunt fard comparare cele mai insemnate, atat din punct de
vedere stiintific, cat si din punctul de vedere economic si chiar politic” 8.

Punctul de vedere al inginerului englez s-a pozitionat diametral opus fata de
cel al inginerului roman G. Budeanu. Inginerul englez a dat informatii variate si
interesante despre Dobrogea, din toate punctele de vedere. El a vorbit de
vehiculata idee a unui canal, care ar fi urmat sa uneasca Dunarea la Cernavoda cu
Marea Neagra, aproape de Constanta, situatia geografica pdrand a indica
deschiderea acestui canal. In urma unei analize aprofundate asupra climei, a

15 Biblioteca Academiei Romane, Mss, Fond D. A. Sturza, pachet XVI, doc. 150, apud. Gheorghe
Dumitrascu, Lavinia-Dacia Gheorghe, op. cit., p. 242.

16 [bidem.

17 Gheorghe Dumitrascu, Lavinia-Dacia Gheorghe, op. cit., p. 243.

18 Stoica Lascu, Mdrturii de epocd..., p. 7.
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conditiilor legdrii portului de mare, asupra modului cum ar fi putut fi pus in
comunicatie cu restul retelei, Barkley a concluzionat cd ideea canalului era una
utopica®. El a dat informatii tehnice foarte precise privind portul Constanta, pe
care l-a pozitionat la un punct unde Marea Neagra si Dundrea se apropiau una de
alta, la o distanta de 57 km 1in linie dreaptd, prezentand si traseul Dunarii. A
descris apoi cursul Dunarii la Cernavoda, unde fluviul se afla la o distantd mai
mare, cam de 300 km, fiind indreptat spre nord, prin colinele de la Babadag, apoi
fluviul fdcea o cotiturd spre rasarit, la Galati si curgea spre diferite debuseuri in
Marea Neagra, prin canalele Sf. Gheorghe, Sulina si Chilia.

Apropierea Dundrii de Marea Neagrd la Cernavodd a dat adeseori locul la
diferite proiecte de a uni fluviul cu marea, printr-un canal. Greutatile care s-au
opus la realizarea acestui canal nu au fost numai de naturd tehnicd?, ci si
financiare si comerciale. Orice tip de canal s-ar fi construit, pentru a se putea
naviga, ar fi trebuit ridicate stavilare. Astfel de stdvilare ar fi fost absolut necesare,
apoi punctul cel mai putin ridicat al tdrmului, la 8 km de Constanta, care ar fi
trebuit sdpat mai jos de nivelul mdrii are o indltime de cel putin 50 m, astfel incat
o astfel de lucrare ar fi costat foarte mult, in afara cazului in care, in loc de sant
sdpat sa se facd un tunel de 12-15 km lungime. Taierea unui simplu sant sau o
deschizatura intre Cernavoda si Marea Neagra nu ar fi fost de nici un folos,
deoarece curentii ar fi dat o repeziciune atat de mare, incat navigatia ar fi fost cu
neputintd. Prin greutatile tehnice, partea financiarda devenea de la sine inteles
descurajatoare, construirea canalului implicand costuri foarte mari in comparatie
cu un drum de fier, in viziunea inginerului John Barkley. Pe de altd parte,
valoarea comerciald a canalului ar fi fost mica datoritd folosirii stavilarelor. Acest
lucru indica cd apa din canal ar fi statatoare, lucru care ar fi dus la un inghet pe
timp de iarnd mai repede decat pe Dundre, astfel ca debuseul artificial ar fi fost
inchis mai mult timp decat debuseele naturale ale Dunarii.

In opinia lui Barkley, portul de la Constanta, desi era mic, era destul de sigur
si se intindea pe o suprafata de aproximativ 5 ha de apa addapostita. Pozitia sa
inlesnea construirea unui port pe o scard mai mare si cu o cheltuiala relativ
moderata: o suprafata de 100 ha de apd, cu o adancime mijlocie de la 9 la 6 m,
garantand o securitate perfectd celor mai mari nave. El a mai mentinonat ca
planuri pentru un astfel de port au fost deja studiate si chiar perfectionate. Daca s-
ar fi pus in executie, Constanta ar fi devenit ,cel mai frumos si cel mai cautat port

1 Ibidem, p. 95.
2 ,La Cernavodd, dupa anotimp, Dunarea este cu 5 pand la 9 metri mai ridicata decat nivelul
marii”, in Stoica Lascu, Mdrturii de epoci..., p. 95.
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al Mdrii Negre prin care produsele romanesti si austrice s-ar rdspandi in intreaga
lume”?'.

Barkley a apreciat distanta Cernavodad-Bucuresti la 140 km si Constanta-
Bucuresti la 200 km parcursi in 4 ore, bratul principal al Dundrii, in fata
Cernavodei, avand o latime de 600 m, dupa strdbaterea acestui brat incepand o
insuld care se intindea pe o distantd de 12 km pana la un brat mai mic al fluviului,
brat care avea o lungime de vreo 180 m. Aceste informatii au fost stranse de John
Trevor Barkley in anii petrecuti la Constanta si au fost impartasite ziarului
»Romanul”, pentru a servi la cunoasterea noii posesiuni a Romaniei, Dobrogea.

In martie 1883 a aparut proiectul realizat de Grigore Emanuel Lahovari si
belgianul James Van Drunen. In studiul lor au aritat avantajele economice ale
realizarii canalului, de-a lungul vaii Carasu, prin ,stabilizarea legdturilor directe
intre producatorul roman si cumpadrdtorul strain”??, transportul rapid pe apa,
fertilizarea Dobrogei, desecarea mlastinilor, intensificarea activitdtii in portul
Constanta, rentabilitatea portului, care putea deveni un centru activ al Romaniei,
care sa rivalizeze cu marile porturi ale Europei. Autorii proiectului considerau ca
,din punctul de vedere al Romaniei, canalul este o sarcind nationala de
practice de traversare a unui canal intre Dunare si Mare, intrucat saparea lui ,nu
comporta dificultati decat pe un sfert din lungimea totald, ceea ce este putin, si
aceste obstacole, pe care nu trebuie sa le exageram, isi pierd, in mod absolut,
gravitatea In comparatie cu marea utilitate a operei” 2.

In conceptia autorilor, proiectatul canal ,va putea si devini o arterd
importantd de tranzit pentru comertul general, datoritd debuseului asigurat de
aceastd mare cale de navigatie care, prin mijlocirea canalului de Main, merge de la
Marea Nordului la Marea Neagra”?.

Incd din vara anului 1878 opinia publici roméneasci a fost preocupati de
legarea Dobrogei cu Romania prin cale feratd, act inteles si de conducerea tarii.
Astfel, la deschiderea lucrarilor Corpurilor Legiuitoare, la 15/27 noiembrie 1878,
Carol I a cerut unirea sistemului cdilor ferate cu linia Constanta-Cernavoda, ca
fiind imperios necesard intereselor politice si comerciale?. Noile conditii de

2 ,Romanul”, XXII, f. nr., 14 dec. 1878, 1-1245 — 2-1246, apud. Stoica Lascu, op. cit., p. 96.

22 Stoica Lascu, Proiecte roménesti ale Canalului..., p. 27.

2 Grigore Em. Lahovari, James van Drunnen, Project d’'un Canal Danubien de Kustendje a
Tchernavoda, Ixelles-Bruxelles, 1883, p. 7, apud. Stoica Lascu, op. cit., p. 27.

2 Ibidem, p. 11.

% Jbidem, p. 17.

2 Valentin Ciorbea, op. cit., p. 53.
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evolutie a Dobrogei au determinat si firma engleza sa fie interesatd de vanzarea
cdii ferate Constanta-Rasova si a instalatiilor si lucrarilor portuare.

La 1 aprilie 1881 guvernul a promovat in Parlament proiectul de lege pentru
riscumpdrarea ciii ferate si a instalatiilor portuare din Constanta si Cernavoda. in
1882 statul roman a rascumpadrat calea feratd cu 16 800 000 franci, suma platita in
aur, pe baza contractului dintre statul roman, reprezentat de colonelul Nicoale
Dabidja, si delegatul Companiei engleze. Contractul a fost semnat la 9 noiembrie
1882, iar bunurile rascumparate au fost grupate in trei liste?’.

Intre anii 1885-1886 Marina Militar3 a executat mai multe lucriri hidrografice
in zona Sulina-Gura Portitei, cu canoniera ,,Grivita”, in scopul de a realiza intrarea
pe lacul Razlem, unde urma sa se amenajeze o baza militard maritima, care
ulterior sa fie legatda si cu apele navigabile interioare. Datorita posibilitatilor
economice limitate ale tarii in acea perioada, s-a renuntat la finalizarea studiului,
desi acesta a fost considerat ca o continuare a eforturilor de a se realiza iesirea la
mare, prin unul din bratele Dundrii (Sulina sau Sf. Gheorghe)?.

Cu toate cd, la sfarsitul secolului trecut, construirea unei cdi navigabile in
inima teritoriului dobrogean a fost privitd de statul roman ca o chestiune cu
solutionare de perspectivd, studiile intreprinse de o serie de specialisti romani in
aceasta perioadd au evidentiat importanta construirii unui canal intre Dundre si
Marea Neagra. Au fost semnalate atat avantajele economice, cat si faptul ca in
acest fel ar fi fost posibila inldturarea concurentei puterilor europene, care
actionau in directia frandarii comertului cu cereale romanesti la gurile Dundrii si
mai ales a Comisiei Europene a Dunarii.

Luand in considerare aceste aspecte, in 1897 inginerul roman Bazil G. Assan?
a propus construirea unui canal fluvial cu o lungime de 53 km de la Cernavoda la
Constanta si nu unul maritim . In viziunea sa, ,,acest canal va fi facut, cici el este
indispensabil viitorului economic al Romaniei”3! . Motivatiile au fost de natura
politico-economica: contracararea actiunilor Rusiei, ce tindea a atrage comertul si

2 Dumitru P. Ionescu, Construirea si rascumpdrarea liniei ferate Constanta-Cernavodd, in ,, Anuarul
Institutului de Istorie si Arheologie A.D.Xenopol”, XXV, Iasi, 1988, p. 209; Valentin Ciorbea, op.
cit., p. 55.

28 Constantin I. Popa, Consideratiuni asupra Canalului Dundre-Marea Neagrd, 2 vol., 1984, in arhiva
personala a profesorului universitar dr. Valentin Ciorbea, p. 11.

2 Bazil G. Assan (1860-1918) inginer si explorator roman, membru al Societatii Regale Romane
de Geografie, primul roman care a efectuat o calatorie in jurul pamantului. A fost si detinatorul
automobilului cu nr. 1 din Bucuresti.

% B. G. Assan, Rolul Romdniei in legiturile comerciale ale Europei cu Asia, Africa si Australia, In
,Marea Neagra”, I, nr. 58, 18 noiembrie 1923, p. 2.

31 Ibidem.
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navigatia pe bratul Chilia, construirea canalului degreva granele romanesti de
taxele mari de la Sulina, Constanta devenea centrul de export al cerealelor, prin
construirea canalului s-ar fi atras marfuri cu destinatia Serbia, Bulgaria, Austro-
Ungaria si Germania, Romania devenind astfel punct de tranzit al marfurilor spre
Europa Centrala si de Est32.

In conceptia inginerului Assan, canalul trebuia si aiba o lungime de 53 km, o
latime de 16 m si 2,5 m adancime®. Conform calculelor, devizul aproximativ al
lucrarilor s-ar fi ridicat la 20 milioane de franci, iar lucrarile urmau sa dureze 4-5
ani, canalul putand fi inaugurat in acelasi timp cu portul Constanta3!. Pe
parcursul vietii sale, inginerul roman a urmarit, cu consecventd, materializarea
construirii drumului de apa din centrul Dobrogei, lasand prin testament suma de
85 000 lei , pentru facerea de studii la fata locului pentru construirea canalului
navigabil intre Cernavodd si Constanta”3>. De acest proiect au fost interesate si
unele tari din Europa Centrala.

Pana la izbucnirea Primului R&zboi Mondial si in timpul acestuia,
preocupdrile specialistilor romani fata de problema proiectdrii unui canal intre
Cernavoda si Constanta s-au manifestat mai rar. Atentia lor a fost indreptata spre
proiecte de mai stringentd nevoie, cum ar fi podul de peste Dunare, intre
Cernavoda si Fetesti, marirea si modernizarea portului Constanta3®.

Si unele personalitati constantene au elaborat studii si articole care au
sustinut constructia unui canal intre Cernavoda si Constanta. C. A. Ciudin a
topografica, pe care a Inaintat-o pe masa de lucru a regelui Carol I, care a apreciat
importanta lucrdrii, dar a fost de pdrere ca nu era momentul oportun, vecinii
putand considera acest canal ca o frontierd naturalda®.

In aprilie 1914, avocatul A. C. Diamandopol a publicat un articol intitulat
,Un canal navigabil Cerna-Voda — Constanta”®, unde a intreprins un mic istoric

%2 Stoica Lascu, Proiecte roménesti ale Canalului..., p. 28.

3 Ibidem, p. 26.

3 Jbidem, pp. 26-27. Portul Constanta a fost inaugurat in septembrie 1909.

% Canalul Cernavodi-Constanta. Un legat insemnat, in ,,Dobrogea juna”, XII, nr. 85, 14 aprilie 1919,
p- 2, apud Stoica Lascu, Proiecte rominesti ale Canalului.., p.27. In afard de acest proiect,
testamentul mai prevedea rezervarea sumei de 15 000 lei ,pentru facerea unor studii la fata
locului pentru construirea unui tunel de cale feratd, la micd adancime, sub nivelul Dunarii in
apropiere de Turtucaia”.

% Stoica Lascu, Proiecte rominesti ale Canalului..., p. 30; Valentin Ciorbea, op. cit., pp. 62-63.

% C. A. Ciudin, Legditura intre Marea Nordului si Marea Neagrd, in ,,Gazeta romana”, I, nr. 2, 9 mai
1916, p. 1.

3% A. C. Diamandopol, Un Canal navigabil Cerna-Vodi-Constanta, in , Curierul Constantei”, I, nr. 3,
20 aprilie 1914, p. 1.
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al proiectelor din prima jumatate a secolului trecut si a argumentat necesitatea
economica si geopolitica a executdrii canalului. Autor afirma ca, inca din 1837,
Germania lipsitd de colonii cauta debuseuri economice si financiare pentru
exportul produselor sale industriale si , astfel a aparut ideea unui canal navigabil
Cerna-Voda-Constanta prin valea Carasu”®. In cadrul amintitului articol a fost
prezentatd misiunea celor patru ofiteri prusaci trimisi de regele Frederich Wilhem
al Ill-lea in Dobrogea, pentru a studia sistemul de fortificare al Dundrii si sa ridice
planul vaii Carasu, In vederea unui proiect de canal navigabil destinat a lega
Dunadrea cu Marea Neagra. Autorul a prezentat in continuare date istorice legate
de misiune si faptul ca s-a renuntat la proiect care, ,,daca s-ar fi facut atunci cand
dificultdtile politice nu existau, ar fi prins foarte bine din punct de vedere
economic si strategic”#. De asemenea, autorul a sustinut realizarea acestei lucrdri
si a argumentat importanta sa pentru statul roman: ,Acest proiect e foarte
folositor economiei noastre nationale si tehniceste nu ar fi mult de facut, deoarece
acest canal a existat pana la Medgidia pe valea Carasu, intre Cerna-Voda-
Medgidia si era navigabil pe aceasta portiune inca prin 1850, lucru afirmat de Ion
Ionescu de la Brad. Utilitatea economicd, strategica si sociala va dezvolta o
necesitate mondiald prin dezvoltarea Constantei, suprimand 23 de ore de
traversare maritima de la Constanta-Sulina-Galati. Canalul va indeparta greutatea
navigatiei pe canalul navigabil Sulina-Galati, care din cauza ingustimei pune
vasele In pericol de coliziune, iar la gura, din lipsa unui debit de apa suficient,
provoaca dese impotmoliri, impiedicand navigatia”4!.

In 1915, un alt avocat si proprietar de ziar, C. Irimescu, a publicat articolul
,Eternul cantec”, unde s-a pronuntat hotarat pentru construirea canalului,
pornind de la ,,polemica avuta de doi ingineri pentru Dobrogea, cdci e vorba de
canal — <<eternul cantec national al intregii tari>>"42,

Un alt ziar a argumentat si el importanta cdilor de comunicatie pe apa, in
special din punctul de vedere al rentabilitétii transportului: ,In Bavaria s-a pus
problema unei mai intense activitati comerciale. Trebuie inlaturate piedicile ce
stau In calea navigatiei danubiene si trebuie sa fie legatd, printr-un canal destul de
adanc, Dundrea cu Rinul, pentru ca corabii mai mari sa poatd strdbate de-a
curmezisul continentul european din Marea Neagra pana la Marea Nordului. Este
de prisos sa aratam importanta comerciala a acestui proiect pentru tarile prin care
trece Dunarea — ieftinirea transportului (...) Drumurile deschise pe ape nu

% Ibidem, p. 1.

40 Ibidem.

4 Jbidem.

# C. Irimescu, Eternul cintec, in ,,Dacia”, I, nr. 2, 9 mai 1915, p.1.
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impiedica dezvoltarea comunicatiilor pe cale feratd. Usurarea mijloacelor de
transport va duce la ieftinirea marfurilor. Prin deschiderea unui mai larg drum pe
Dunare se dezvolta comertul romanesc”4.

In 1917 consilierul german ing. dr. Th. Rumelin a inaintat Cancelariei
Imperiale din Berlin ,Proiectul Canalului Dobrogea-Mare”#4. Acest proiect a
propus trecerea imediata la construirea canalului navigabil, datorita importantei
acestuia pentru asigurarea legaturilor economice directe ale Germaniei cu tdrile
din Orient, dar si din consideratii militare si strategice.

Proiectul Iui Th. Rumelin a prevazut un traseu pentru canal, situat in lungul
liniei de cale feratd Cernavoda- Port Constanta. Intrarea pe canal, din Dundre, a
fost proiectata in curent liber pe valea Carasu, iar iesirea la mare a fost prevazuta
a se amenaja cu jetele, la sud de portul maritim Constanta. Schema hidrotehnica a
canalului a avut in vedere navigatia fluviald pe primii 42 km, incepand de la
Dunadre si navigatia maritimd pe cca. 16,8 km. Pe doi km, cele doua sectoare se
situau paralel, fiind despartite de o platforma latd de 45 m. Pe aceasta platforma s-
a dorit organizarea transportului de marfuri din navele maritime in cele fluviale si
invers. Intre cele doua sectoare a fost previazuta si construirea unei ecluze, pentru
trecerea navelor din sectorul inferior al canalului in cel superior si invers. Aceasta
solutie propusa a fost strategic ganditd pentru ascunderea flotei germane din
Marea Neagra®.

Directia Constructiilor Hidraulice din Ungaria a tiparit in 1917, la Budapesta,
o brosura in limba germana si in limba maghiard, intitulata Planul unui canal
navigabil de la Cernavoddi la Constanta. Acest proiect a fost semnat de profesorului
A. Hajos, consilier al ministrului austro-ungar din Directia Constructiilor
Hidraulice, Sectiunea Hidraulica a Regatului Ungar*. Era vorba de un scurt
memoriu de cateva pagini, ce a schitat o sumara descriere tehnica a proiectului si
a cuprins si un plan la scara 1:75000, un profil in lung si profile transversale
(Anexa nr. 1). Descriind drumul Dunarii si a vdii Carasu, cu luncile sale
mldstinoase, autorul raportului spunea ca se putea construi un drum de navigatie
care ar fi scurtat cu 400 km drumul de navigatie spre est si ar fi pus capat

43 %% Legdtura intre Marea Nordului si Marea Neagrd, in ,,Gazeta romana”, I, nr. 2, 9 mai 1916, p. 1;
Stoica Lascu, op. cit., p.30.

# C. A. Ciudin, Canalul Dundre-Marea Neagrd, in ,Plutus”, I, nr. 41, 29 noiembrie 1923, p. 5.

% Chiriac Avadanei, Sistemul Canalelor navigabile din Dobrogea, in ,Canalul Dundre-Marea
Neagra iIntre istorie, actualitate si perspective”, coord. Valentin Ciorbea, Sorin Ovidiu Cupsa,
Editura Ex Ponto, Constanta, 2008, p. 149.

46 George Varsami, Specialisti romdni despre un proiect maghiar de constructie a canalului Dundre-
Marea Neagrd, In Canalul Dundre-Marea Neagrd intre istorie, actualitate si perspective..., coord.
Valentin Ciorbea, p. 41.
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greutatilor tehnice si politice cu care se confruntau maghiarii. Traseul canalului
trebuia sa urmeze partea de sud a baltii Carasu, aproape de linia ferata pe un
teren cu altitudine de 8-10 m pana la km 29, ca apoi sa patrunda printr-un profil
deschis de 12-17 m inaltime, pana la colinele de pe litoralul marii de 60 m
inaltime, pe care le-ar fi strabatut prin tunel si ar fi iesit in apropierea portului
Constanta®’. Dupa primii 30 km era prevazut un tunel, datorita diferentei mari a
apei. La Cernavoda a fost proiectata construirea unei ecluze®. Pentru buna
comunicare in tunel a fost prevazutd o instalatie de edec mecanica. Ca lucrari
auxiliare au fost prevazute 15 poduri metalice rutiere, fiecare avand o lungime de
60 m si 2 poduri metalice de cale ferata.

Costul intregului proiect a fost estimat la 114 milioane coroane®. Pentru tipul
de canal ce ar fi trebuit sa fie construit s-au avansat trei ipoteze: canal de nivel fara
ecluza la Dundre si Mare, aceasta fiind solutia cea mai avantajoasa; canal inchis la
Cernavoda print-o ecluza de 80 m lungime, 12 m latime si 7 m adancime si un
deversor de alimentare cu un debit de 6 m.c/sec. Aceasta solutie a fost admisa de
Directiunea Constructii Hidraulice; a treia propunere - canal cu ecluza la
Cernavodd si la Mare, care ar fi fost un proiect bun, dar navigatia s-ar fi facut
anevoios datorita celor doua ecluze®. Canalul trebuia s aiba 50 m latime la fund,
25 m in tunel, taluzele 1:1 afara si 20:1 in tunel®'.

Pentru intretdierea cu calea ferata si drumuri s-au prevazut poduri de fier de
60 m lungime medie, latimea ramanand a se aprecia la fata locului.

In proiectul unguresc din 1917 s-a previzut o adancime de 3,50 m in
portiunea deschisa a canalului si de 4 m in tunel, pentru a compensa cresterea
rezistentei apei prin ingustarea sectiunii canalului in tunel, iar sectiunea canalului
urma sa fie stabilitd>2. Cat priveste traseul canalului, proiectul a fost destul de
nerealist si nu a dat detalii tehnice pentru lucrari greu de realizat, cum ar fi
trecerea canalului peste nodul principal de linii ferate, aflat intre km 43-60. S-a

47 Ibidem, pp. 42-43; Virgil Cotovu, Un proiect unguresc pentru canalul Cernavodd-Constanta, in
,Analele Dobrogei”, IV, nr. 3, 1923, p. 313.

# Canalul nu putea fi proiectat ca drum deschis din cauza pantei mari de -0,19%, deoarece
nivelul apelor mari la Cernavoda era de 7 metri, deasupra lui 0 si a 11,85 m deasupra madrii,
navigatia fiind Ingreunata din cauza distrugerilor la care ar fi fost expusa albia din cauza
curentului la apele mari, in George Varsami, op. cit., p. 43.

¥ Virgil Cotovu, op. cit., pp. 312-315; George Varsami, op. cit., p. 43.

%0 Muzeul Marinei Constanta, Fond Documente, dosar 1/1996, ff. 2-3; George Varsami, op. cit., p.
43.

5! Jean Stoenescu Dundre, Canalul navigabil de la Cernavodi la Constanta intre Dundre si Mare, n
,Analele Dobrogei”, VIII, 24 octombrie, 1927, p.152.

52 George Varsami, op. cit., p. 47.
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propus analizarea mai multor solutii pentru locul de debuseu al canalului la mare:
traseul Cernavoda-Medgidia-Canara (Sutghiol) in lungime de 50 km; traseul
Cernavoda-Medgidia-Murfatlar-Agigea®.

Proiectul in sine a aratat importanta europeand pe care fostele Puteri
Centrale o dadeau acestui canal. Era necesara construirea unui canal pe un traseu
cat mai scurt, pentru transportarea in siguranta si in conditii economice a
principalelor produse romanesti — cereale, petrol, lemne — care sd concureze cu
cele mai mari centre de desfacere®. Asupra acestui proiect s-au pronuntat doi
dintre cei mai importanti ingineri romani ai perioadei: Laurentiu Erbiceanu si
Virgil Cotovu.

Inginerul Erbiceanu a vdzut beneficiile pe care un eventual canal le-ar fi
oferit prin scurtarea drumului cu 390 km spre Constantinopol, precum costul
redus al transportului si asigurarea cu apa potabild a oraselor dobrogene. In
viziunea inginerului Erbiceanu, erau posibile douad trasee pentru canal:
Cernavodd-Medgidia-Canara, cu o lungime de 50 km, si Cernavoda-Medgidia-
Murfatlar-Agigea, cu o lungime ca cea din proiectul unguresc. Inginerul Virgil
Cotovu a fost de parere ca proiectul maghiar avea multe lacune, dar putea fi
imbunatdtit. Ambii specialisti au considerat ca proiectului i era necesar un studiu
deosebit de riguros pentru gasirea solutiei optime.

Intre anii 1856-1938 Marile Puteri Europene au fost interesate cel mai mult de
securitatea politicd a Dunadrii si a continentului european. La randul ei, Romania a
devenit interesatd, dupa cucerirea Independentei de Stat, in canalizarea Dundrii
de pe teritoriul ei, cu un efort material cat mai redus. Mergand in aceasta directie,
dupa 1878 si-a facut loc tot mai mult o conceptie politico-economica noud, de
reorientare a comertului spre caile fluviale si mai ales maritime. Personalitati ca
Mihail Kogalniceanu, C. A. Rosetti sau I. C. Bratianu au exprimat astfel de opinii.

Interesul Marilor Puteri a variat In functie de situatia politica de la gurile
Dunarii, cu privire la realizarea unor proiecte pentru un canal, care ar fi trebuit sa
strabata Dobrogea prin valea Carasu, de la Cernavoda la Constanta, prin
eliminarea , marelui cot al Dunarii”.

In final, trebuie s precizdm ci ideea construirii unui Canal Dunire-Marea
Neagrd, care sa duca la dezvoltarea economica si politicd a Principatelor nu a gasit
deplina eficienta pentru romani in sec. XIX, din cauza mentinerii dominatiei
strdine pe pamantul Dobrogei, dar si datorita lipsei capitalului, a resurselor
tehnice, toate acestea fiind cauzele esentiale pentru care o lungd perioada de timp
toate aceste idei au ramas la stadiul de proiect. Abia la jumatatea secolului al XX-

53 Ibidem, p. 48.
5% Muzeul Marinei Constanta, Fond Documente, dosar 1/1996, f. 1.
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lea ideea construirea unui canal navigabil care sa lege Dunarea de Marea Neagrd a
fost reluata, Insa ratiunea care a stat la baza acestui proiect aveau sa fie de aceasta
data de natura politicd, nu economicd, si sd aiba consecinte incomensurabile
pentru mii de oameni.

Fig. 1
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Planul Canalului Cernavoda-Constanta, elaborat de Sectiunea HidraulicA din Directiunea
Constructiilor Hidraulice a Regatului Ungar, apud George Varsami, Specialisti romdni despre un
proiect maghiar de constructie a Canalului Dundre-Marea Neagrd, in ,Canalul Dunare-Marea
Neagra intre istorie, actualitate si perspective”, coord. Valentin Ciorbea si Sorin Ovidiu Cupsa,
Editura Ex Ponto, Constanta, 2008, p. 50.

LE PROBLEME DE LA CONSTRUCTION D'UN CANAL NAVIGABLE
DU DANUBE - MER NOIRE DANS LA PERIODE 1878-1918

Résumé : A la fin du XIXe siecle, apres la Guerre d’'Indépendance et la
réunification avec la Roumanie Dobroudja, le probleme de construire un canal
entre le Danube et la Mer Noire a été réitéré. Cette fois il s’agit d'une question au
caractere national par la présence d'un autre cadre et prémisses absolument
différents : le développement du pays du point de vue économique et politique.
Les projets des spécialistes roumains apres 1878 qui encourageaient la
construction d’un canal entre Cernavoda et Constantza, avaient comme point de
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départ le relevement des avantages économiques, sociaux et stratégiques. Un seul
projet frangais appartenant a A. Mathieu a été excepté.

Avant le déclenchement de la Premiere Guerre mondiale et pendant son
déroulement aussi, les préoccupations des spécialistes roumains visant la question
de la projection d'un canal entre Cernavoda et Constantza se sont manifestées
moins fréquemment. Leur attention s’est dirigée vers des projets beaucoup plus
nécessaires, comme le pont sur le Danube, entre Cernavoda et Fetesti,
I’élargissement et la modernisation du port de Constantza. Mais des personnalités
de Constantza ont élaboré des études et des articles appuyant l'idée de la
construction d"un canal entre Cernavoda et Constantza.

Mots-clés: Canal navigable, Dobrogea, Canal du Danube-Mer Noire, projets.
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