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PROIECTE INTERBELICE PENTRU SOLUTIONAREA PROBLEMEI
UNEI NOI IESIRI LA MARE (1918-1940)

Rezumat: Problemele credrii unei noi cdi de iesire la Marea Neagrd si a
legaturii sistemului de transport fluvial al Dundrii cu portul Constanta au fost
discutate dupa anexarea Basarabiei la Imperiul Tarist, in 1812, si mai ales,
dupa razboiul ruso-turc din 1828-1829 cand Imperiul Tarist a ocupat intreaga
Delta preluand controlul acesteia.

Canalul a fost folosit ca mijloc de presiune asupra guvernului tarist
pentru a-l determina sd renunte la monopolul obtinut in regiunea Deltei
Dundrii si pentru a-l convinge sa accepte liberalizarea navigatiei
internationale pe fluviu.

Dupad Razboiul de Independenta si integrarea Dobrogei la Romana, a fost
reluata problema construirii unui canal intre Dunare si Marea Neagra. El a
capatat acum un character national, de data aceasta prezentind un alt cadru si
ipoteze total diferite: dezvoltarea economic si politica a tarii.

Anul 1923 a fost anul cu cele mai multe pozitii privind necesitatea si
construirea unui canal care sa lege Dundrea de Marea Neagrd. Presa
dobrogeana s-a dovedit a fi o inflacdratd sustinatoare a constructiei unei cai
navigabile intre Dunére si mare, pe ruta Cernavodi-Constanta. In perioada
interbelica, autoritatile romane au cautat solutii pentru construirea canalului
Dunire-Marea Neagrd. In acest sens s-au remarcat doud proiecte: cel al
inginerului Jean Stoenescu Dundre, in 1922, si cel al inginerilor Aurel
Barglazan si Octavian Smigelschi, din Timisoara, in 1926.

Desi ideea construirii canalului era foarte veche, aceasta a preocupat
diverse categorii de oameni: ingineri, politicieni, economisti, jurnalisti, toate
proiectele ardtand importanta unei astfelo de lucrdri pentru toata tar4a si mai
ales pentru regiunea Dobrogea, insd lipsa capitalului si a resurselor tehnice au
facut ca toate aceste opinii si proiecte sa ramana la stadiul incipient.

Cuvinte-cheie: Canalul Dundre-Marea Neagrd, proiecte, perioada
interbelica, Jean Stoenescu-Dunare.

" Dr. Rotaru Ana Olivia, Muzeul de Istorie Nationala si Arheologie Constanta.



PROIECTE INTERBELICE (1918-1940) 139

Problema unei noi iesiri la Marea Neagrd si legarea sistemului de
transport fluvial al Dunarii cu portul Constanta s-a pus de catre Marile Puteri
dupa anexarea Basarabiei la Imperiul Tarist in 1812 si, cu deosebire, dupa
razboiul ruso-turc din 1828-1829. Reconsiderat dupd pacea de la Adrianopol
drept un canal navigabil de viitor, controlul navigatiei pe fluviu a devenit un
atribut esential al echilibrului european.

In sec. al XIX-lea diplomatii, publicistii si scriitorii occidentali, au emis
consideratii eronate in privinta posibilitdtilor tehnice de realizare a canalului
in regiunea Cernavoda-Rasova, exagerand in privinta facilitatii cat si a
dificultatilor prezentate de executarea sa. Studiile si proiectele austriece dintre
anii 1838-1856 au fost un mijloc de presiune exercitat de cabinetul de la Viena
asupra regimului tarist spre a-1 determina sa renunte la monopolul obtinut
prin posesiunea gurilor Dundrii si a-l1 convinge sa consimta la liberalizarea
navigatiei internationale pe apele fluviului, desi In mod realist acest deziderat
nu a avut nici o posibilitate de traducere in practica.

Dupd rdazboiul de independenta si reunirea Dobrogei la Romania,
problema construirii unui canal intre Dunare si Marea Neagra a fost reluata.
El a dobandit acum un caracter national, prezentand un alt cadru si premise
total diferite: dezvoltarea tarii pe plan economic si politic.

In perioada interbelicd au aparut citeva proiecte elaborate de ingineri
romani, economisti, presa dobrogeand, Primaria Constanta. Presa dobrogeana
s-a dovedit a fi o ferventa propagatoare a construirii unei cai navigabile intre
Dundre si mare, pe ruta Cernavoda-Constanta, gazduind in paginile sale
proiecte noi,sau reactualizindu-le pe cele vechi. In anii 1920-1921 s-a reluat
problema iesirii la mare dar a ramas la stadiul de discutii fard a se intreprinde
nici o masura concretad'!. Reluand o idee a Comisiei Europene a Dunadrii, de a
realiza o legatura, intre fluviu si Dunare, prin sdparea unui canal in Delta, in
octombrie 1921 inginerul Gheorghe Popescu a propus un proiect ce a vizat un
canal cu ecluze intre bratul Chilia si mare sau bratul Sfantul Gheorghe si
mare2 Aceasta preocupare a aparut autorului dupd cercetdrile pe care le-a
efectuat la Sulina, unde a constatat ,progresul enorm al aluviunilor la gura
fluviului si inaintarea continud a depozitelor in mare”3. Deoarece mentinerea
adancimii optime pentru navigatie la gurile Dundrii s-ar fi facut in viitor, cu
cheltuieli excesiv de mari, ,se impune construirea unui canal artificial, cu
ecluze, intre Dundre si Mare”. Gheorghe Popescu a dezvoltat cateva
consideratii tehnice asupra Dunarii, care intra in caregoria apelor cu guri fara

1 Constantin 1. Popa, Consideratiuni asupra Canalului Dundre-Marea Neagrd, partea I,
1984, p. 12, manuscris pus la dispozitie de profesor univ. dr. Valentin Ciorbea.

2 Gheorghe Popescu, Canalul Chilia-Marea Neagrd sau Bratul Sfintul Gheorghe-Marea
Neagrd, in ,,Dobrogea Economica”, an IIl, nr. 8, 1924, pp. 4-7.

3 Idem, Navigatia fluviald si maritimd, rduri cu curent liber, rduri canalizate, canale
artificiale, lucrdri la mare, Bucuresti, f.a, p. 620.

4 Ibidem.
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flux si reflux, care se varsa in Marea Neagra. Astfel la gurile fluviilor fara flux
si reflux, navigatia navelor mari la intrare este dificild, motiv pentru care nu
se construiesc porturi de mare capacitate in vecindtatea deltelor®. Prezentand
masurile si lucrarile efectuate de Comisia Europeana a Dunarii la Sulina,
autorul a concluzionat ca: , pentru un timp oarecare, lucrarile vor da rezultate
favorabile, dar in viitor, cheltuielile intretinerii vor devenii asa de mari Incat
solutiunea constructiunii unui canal intre Dundre si Marea Neagra se va
impune prin forta lucrurilor”e.

Tot in 1921, in ziarul ,Farul” din 30 octombrie, a apdrut primul articol
interbelic, legat de aceastd tema, realizat de C. Irimescu, in care autorul a
afirmat: ,,Dacad as fi parlamentar, ar fi pentru mine cheia activitatii si ratiunea
de a fi parlamentar””.

Pentru intensificarea traficului prin portul Constanta si pentru o
maximizare a randamentului, prin intrebuintarea tuturor instalatiilor, autorul
a vazut o singurd solutie, construireaunui canal navigabil Cernavoda-
Constanta. Costul si detaliile tehnice pentru sdparea acestui canal, prin valea
Carasu, nu l-au preocupat pe autor, utilitatea acestui canal insa da: , Utilitatea
canalului: irigatii, indispensabil comertului romanesc. Produsele din Austria,
Ungaria, Serbia, Bulgaria se vor scurge, fara transbordanta, ieftin si fara
riscuri spre porturile de destinatie, la Mare sau In susul Dunarii. Astfel
randamentul canalului ar fi foarte mare, iar folosul economic, enorm”8. El a
reluat dezbaterea si in 1923 in ziarul , Dacia”, purtand acelasi titlu.

In 1922, inginerul constintean Jean Stoenescu-Dunére a publicat studiul
,Canalul navigabil Cernavodid-Constanta. Putinta de a realiza aceastd lucrare”, cel
mai complet studiu de pana atunci, care va fi imbunatdtit in anii urmatori®.

Autorul a plecat de la premisa ca ,pentru Romania, tdierea canalului
navigabil Cernavoda-Constanta o intrevad ca opera ce trebuie sa fie incadrata
in marile interese de generalizare si de consolidare a tdrii. Unul din marile
eforturi nationale va trebui sa fie cdlauzit pentru realizarea acestei opere. O
asemenea lucrare, pusa in fiintd, va deschide porti noi pentru activitatea
comerciala si va licdri in departare mari orizonturi” .

La inceputul studiului-proiect a trecut in revista, succint, cercetdrile si
proiectele lui Karl von Vinke, care, in 1840, a vazut importanta canalului
navigabil Cernavoda-Constanta. In acest prim proiect, datat 2 august 1922,

5 Ibidem, p. 621.

¢ Ibidem, pp. 621-622.

7 C. Irimescu, Canalul Carasu, in ,Farul”, an III, nr. 95, 30 oct. 1921, p. 5.

8 Ibidem.

9 C. Irimescu, Canalul Carasu, in , Dacia”, X, nr. 256, 7 nov. 1923, p.1.

10 Jean Stoenescu-Dunare, Canalul navigabil Cernavoda-Constanta. Putinta de a realiza
aceastd lucrare, in ,,Analele Dobrogei”, an III, nr. 3, 1922, pp. 388-410.

1 Idem, Canalul navigabil Cernavoda-Constanta intre Dundre si Mare, In ,Analele
Dobrogei”, an IX, 10 aug. 1928, p. 320.
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canalul a fost prevdzut a avea porti-ecluze la ambele capete. La Cernavoda,
ele trebuiau sd serveasca pentru realizarea legaturii intre apele Dunarii si cele
ale canalului, iar la Constanta sa regularizeze debitul apelor in canal. Canalul
nu a fost prevazut cu o scurgere propriu-zisa direct spre mare, el fiind calculat
pentru o inclinare de 0,00009 m pentru metru lungime, astfel incat apele
continute in canal sd aiba o scurgere usoara. Au fost prevazute bazine-porturi
la Cernavodd, Medgidia, Murfatlar, Hansacea (Valu lui Traian) si Constanta’?.
Inginerul a facut apoi o prezentare a profilului vaii Carasu, pentru a stabili
modalitate tdierii unui canal. In functie de cotele pe care le-a gasit pe teren, pe
distanta de la Cernavoda la Valu lui Traian (49,5 km) s-a impus saparea
canalului cu deschidere descoperitd. De la Valu lui Traian, 25 m deasupra
nivelului marii si la 12,5 km distanta de mare, mergand spre Constanta,
profilul podisului se inalta din ce in ce mai mult. S-a impus astfel analizarea
modului de tdiere a canalului: cu deschidere descoperitd sau canal sdpat in
tunel.

In viziunea lui Jean Stoenescu-Dunare, un canal cu deschidere libera era
mai usor de realizat si mai putin costisitor, dar nici sdparea unui tunel nu era
vazuta ca fiind imposibild, acest tunel avand avantajul de a inldtura marile
excavatii de teren'®. Proiectul a prevazut sdparea unui canal lung de 60,2 km,
4 bazine-porturi localizate la Cernavoda, Medgidia, Basarabi, Valu lui Traian,
6 poduri metalice, 0 uzina electrica centrald la Medgidia, un serviciu telefonic
si de semnalizare, care sd lege bazinele-porturilor. Adancimea canalului,
pentru cuprinsul volumului de ap4, trebuia sa fie de 4 m, latimea canalului de
60 m, peretii canalului Intariti cu zidarie de piatra la intervale de 1000 m.
Inginerul roman nu a fost de acord cu vdrsarea apelor canalului in lacul
Sutghiol, deoarece s-ar fi lungit traseul canalului cu 8 km, iar lipsa unei
legaturi cu Marea Neagra ar fi putut duce la impotmoliri prin depunerile
aduse de apa canalului%.

In concluzie, Jean Stoenescu-Dunire a stabilt doud puncte capitale:
canalul navigabil de la Cernavoda la Constanta trebuia sdpat cu deschidere
descoperita si traseul lui trebuia sa urmeze in vecindtatea cdii ferate, trecand
prin bazinele-porturi de la Cernavoda, Medgidia, Basarabi si Valu lui Traian.
Capatul canalului, la mare, trebuia sa se deschida in bazinul-port Constanta,
asezat in imediata apropiere a portului, in regiunea numitd Viile Vechi. Costul
estimat pentru realizarea canalului navigabil de la Cernavoda la Constanta a
fost estimat, intr-o prima etap4, la 662 804 000 lei.

In 1927, inginerul Stoenescu-Dundre a publicat studiul-proiect , Canalul
navigabil de la Cernavoda la Constanta intre Dundre si Mare” aducand unele
modificari celui din 1922, in care a afirmat: ,Cred a nu spune ceva exagerat,

12 Jean Stoenescu-Dunare, Canalul navigabil Cernavodd-Constanta. Putinta de a realiza
aceastd lucrare, in ,,Analele Dobrogei”, an III, nr. 3, 1922, p. 391.

13 Ibidem, p. 396.

4 Ibidem, p. 398.
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daca persist in convingerea ca infaptuirea Canalului navigabil intre Dunare si
mare (Cernavoda-Constanta) este cu putinta si trebuie realizat” .

In studiul din 1922, canalul a fost proiectat cu deschizituri liber3, in aer,
pe tot traseul lui de 60,2 km. Reanalizand traseul canalului de-a lungul caii
ferate, precum si a diferentelor de nivel intre Dundre si mare, inginerul a adus
modificari la tipul canalului. Astfel, de la Cernavodd si pana la rdsarit de
Murfatlar, pe o distantd de 47,4 km, in punctul cu cota 25 m altitudine, din
apropierea satului Valu lui Traian, canalul urma sa fie cu deschidere libera in
aer si sa aiba, pe ambele maluri, drumuri macadamizate, de cate 5 m latime,
care sa serveasca pentru halajul mecanizat al slepurilor. De la cota 25 m (Valul
lui Traian) si panad la portul Constanta, pe o distantd de 12, 8 km, canalul urma
sd intre sub pamant. Era format din doua tunele maritime paralele si gemene,
boltite in piatrd, care sd meargd in linie dreaptd si sd debuseze in partea de
sud a portului Constanta. Adancimea apei in tunele a fost prevazutd la 5 m
sub nivelul marii, fundul tunelelor fiind ridicate cu 3 m fata de cel al canalului
cu deschidere libera®. Latimea tunelelor a fost de 20 m fiecare, iar boltile
trebuiau sa aiba, la mediane, inaltimea de 14 m deasupra fasiei de apa. Fiecare
tunel a fost prevazut cu cate o cala - trotoar de 4 m latime, pentru halajul
mecanic al slepurilor si 10 cosuri de ventilare.

Aceasta diferentad de scard, intre fundul canalului cu deschidere libera si
cel al tunelelor maritime, a urmarit, ca aceste tunele, sa serveasca drept
stavilar natural pentru viteza de scurgere a apei in canal. Canalul cu
deschidere liberd, prin continutul sdu, urma sd fie un acumulator de ap4, iar
tunelele maritime trebuiau sd joace un rol de reglator al vitezei de scurgere a
apei. S-a schimbat si inclinarea canalului pe tot parcursul de la Dunare la
Mare, de la cota de 0,00009 m la 0,129 m pe suta de metri. Tot pentru
regularizarea vitezei de surgere a apei din canal, inginerul Jean Stoenescu-
Dundre a stabilit, in acest proiect, doua prize-stavilar sustinute pe zidarie-
beton si bazin-port la Cernavoda’. O alta diferentd in executia lucrari s-a
referit la adancimea apei din canal de la 6 m la 8 m si latimea canalului de la
40 m la 60 m. Traseul canalului, cu imbunatatirile aduse, s-a prezentat astfel:
de la bazinul-port Cernavoda, pe valea Carasu, la Medgidia, canal deschis, de
aici spre rasdrit tot pe valea Carasu, trebuia sd ajungd la un nou port de la
Murfatlar. De aici plecau cele doud tunele maritime paralele si gemene care
trebuiau sa debuseze la Mare langa portul canalului si in imediata apropiere a
partii de miazazi a portului maritim. Acest nou port a fost prevazut cu cheuri,
platforme, dane, magazii, linii ferate. Jean Stoenescu-Dundre a apreciat:
,realizarea canalului navigabil de la Cernavoda la Constanta reprezinta o

15 Jean Stoenescu - Dunare, Canalul navigabil de la Cernavoda la Constanta intre Dundre si
Mare, in , Analele Dobrogei”, an VIII, 1927, pp. 149-157.

16 Ibidem, pp. 153-154.

7 Ibidem, p. 155.
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lucrare in stil mare si care nu-i lipsitda de obstacole”'®. Cheltuieli legate de
realizarea canalului navigabil de la Cernavoda la Constanta s-au ridicat, in
acest proiect revizuit si imbunatatit prin noi tehnici si constructii, la suma de 2
935 813 900 lei.

In 1928, Jean Stoenescu-Dundre a concluzionat, intr-un nou articol despre
construirea canalului navigabil Cernavodd-Constanta: ,pentru Romania,
taierea canalului navigabil Cernavoda-Constanta o intrevad ca opera ce
trebuie sd fie Incadrata in marile interese de generalizare si de consolidare a
Térii. Unul din marile eforturi nationale va trebui sa fie calduzit pentru
realizarea acestei opere”!. Avantajele acestei lucrari, in opinia inginerului
roman, erau: ,Mare parte din produsele din Banat, Oltenia si Muntenia, cum
sunt cerealele, lemnele care se scurg in porturile de la Dundre vor fi indreptate
cu slepuri direct la Constanta, pentru a fi expediate. Pe aceasta cale,
inlaturandu-se ocolul pe la Braila, Galati, Sulina, va rezulta un castig pentru
nave de aproape 500 km; tot centrul Europei strabatut de Dunare va fi chemat
sa-si scurga direct prin Constanta, produsele pentru Orient, iar cat priveste
marfurile prime din rasdritul Mediteranei si chiar de mai departe - marfuri de
care au nevoie tdrile din mijlocul Europei - ele vor gasi, in legatura apelor
Dunarii cu portul Constanta, cea mai scurta, ieftina si convenabila cale” .

Odata cu aparitia interesului statului roman pentru realizarea unei baze
navale, la unul din punctele de coasta de pe litoralul Marii Negre, care sa
serveasca apdrardrii nationale, a fost avansata ipoteza lacului Tasaul, asezat
la nord de Constanta. Intr-un nou articol?! publicat la 5 decembrie 1930, Jean
Stoenescu-Dundre a efectuat un studiu sumar asupra posibilitatii de
construire a unei baze navale la Tasaul, prin devierea traseului canalului
navigabil de la Cernavoda la Constanta. Inginerul a afirmat: ,Nu intrevad nici
un folos si nici 0 nevoie ca o lucrare de importanta Canalului navigabil sd fie
deviata din drumul natural, pe care-l reclama traficul comercial, scop
primordial al realizdrii acestei lucrari”?.

In final, inginerul a sperat ca aceastd idee, de a devia traseul canalului
Cernavoda-Constanta, sa fie una pasagerd, dar a sustinut un proiect distinct
de construire a unei baze navale, proiect vazut la fel de important. Jean
Stoenescu-Dundre a expus pertinent si la obiect, necesitatea construirii unui
astfel de canal navigabil, aratand influenta lui asupra dezvoltarii economice a
tarii. Motivatia tinea de insemndtatea bogatiilor solului si subsolului care

18 Ibidem, p. 156.

1 Jean Stoenescu-Dundre, Canalul navigabil de la Cernavoda la Constanta intre Dundre si
Mare, in , Analele Dobrogei”, an IX, 10 august 1928, p. 320.

20 Ibidem, p. 402

2l Jean Stoenescu-Dunare, Canalul navigabil de la Dundre la Mare (Cernavoda-Constanta) si
perspectiva unei Baze Navale la lacul Tasaul, in , Analele Dobrogei”, an XI, 5 decembrie
1930, pp. 175-180.

2 Jbidem, p. 179.
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,oricait de manos ar fi un pamant si oricat de variate ar fi produsele locului,
foloasele ce ar urma sd fie culese de pe urma acestor bunuri n-ar putea fi
valorificate atata timp cat mijloacele de transport nu ar fi puse cu inlesnire la
indemana comertului” .

Profiland importanta europeana pe care portul Constanta urma sa o aiba
in viitor: ,rostul unui canal navigabil de la Cernavoda la Constanta este o
operd de propasire nationala”?* Jean Stoenescu-Dunare a precizat ca : ,situatia
de port comercial pe care o va avea Constanta fata de centru Europei si de
portul Rotterdam, nu va stanjeni intru nimic locul de mare insemnatate pe
care-l1 vor ocupa cu siguranta Braila si Galati fata de statele Polonia,
Cehoslovacia si portul Danzig”?. Acest proiect nu a avut totusi calcule tehnice
exacte si amdnuntite, iar unele idei erau greu de realizat (tunelul subteran)?.

Eforturile inginerului Jean Stoenescu-Dundre, 1In perfectionarea
proiectului siu, au avut un mare ecou in randurile opiniei publice. In
septembrie 1927, o macheta in relief, care reprezenta fasia terenului de la
Dunadre la mare, cu o subliniere in linie rosie a traseului canalului, a aparut in
vitrina unui magazin din Constanta, iar presa a ldudat si a salutat acest
proiect, aducand elogii si fiind de parere cd realizarea unei astfel de lucrari
insemnate, cum era canalul navigabil dela Cernavoda la Constanta, care sa
lege Dundrea cu Marea Neagrd, prezenta pentru tard un interes major?.

In ,Dobrogea Economici” din iulie 1922 a aparut un articol al avocatului
A. B. Plopul intitulat ,Canalul Carasu”. Avocatul a facut o scurtd trecere in
revistd a istoricului ideilor si proiectelor marilor puteri interesate in
construirea unui canal pe valea Carasu si a amintit cd ,,in timpul razboiului,
cand bulgarii sperau sa ramana stdpani pe Dobrogea, ei insdrcinaserd pe
inginerul ungur Eugen von Krassay, sd studieze, din nou, posibilitatea de
infaptuire a canalului Carasu, pe care proiectau sd-1 construiascd”?. Autorul
articolului a vorbit si de avantajele care s-ar fi desprins din construirea
canalului Carasu: , din punct de vedere politic am avea un canal navigabil
national ce ar lega Dundrea cu marea. Am scdpa astfel de inconvenientele
situatiei actuale, cand suntem tributari Comisiunei Europene, noi neavand
deplina stapanire pe gurile Dunarii; din punct de vedere economic,

2 Idem, Canalul navigabil Cernavoda-Constanta. Putinta de a realiza aceastd lucrare, in
»,Analele Dobrogei”, an III, nr. 3, 2 august 1922, p. 388.

2 Ibidem, p. 404; Stoica Lascu, op. cit., p. 35.

% Ibidem, p. 403

% Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului Dundre-Marea Neagrd (1850-1940), in
,Canalul Dunare-Marea Neagra Iintre istorie, actualitate si perspective”, coord.
Valentin Ciorbea, Sorin Ovidiu Cupsa, Editura Ex Ponto, Constanta 2008, p. 34.

2 Nicolae Sever Carpiniseanu, Relieful tinutului Cernavodd-Constanta cu traseul
Canalului navigabil, in ,Dobrogea jund”, XXIII, nr. 221, 12 octombrie 1927, p. 1; Stoica
Lascu, Midrturii documentare privind elaborarea unor proiecte ale Canalului Dundre-Marea
Neagrd, in ,Revista de istorie”, tom 36, nr. 6, 1984, p. 547.

28 A. B. Plopul, Canalul Carasu, in ,Dobrogea Economica”, an I, nr. 3, iulie 1922, p. 98.
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avantagiile ar fi extrem de importante: portului Constanta i s-ar reda
hiterlandul ei natural, toate granele ce se scurg in porturile dundrene ar veni
slepuri pand la Constanta, transportul cerealelor s-ar ieftini si am valorifica
mai mult produsele noastre agricole”?.

Concluzia sa a fost aceea cd trebuia sa se construiascd canalul navigabil
Cernavoda-Constanta, mai ales ca autoritdtile bulgare se gandeau, la aceea
data, sa construiasca un canal navigabil Rusciuk-Varna, care ar fi atras
exportul din Regatul Sarbo-Croato-Sloven, Austria, Ungaria, Cehoslovacia si
chiar Romania®.

Anul 1923, a fost anul cu cele mai multe ludri de pozitii publice si
initiative legate de canal. Inginerul constantean Virgil Cotovu?! si-a publicat
opiniile asupra unui ,proiect unguresc” din 1917, unde a expus interesul
european aratat posibilitatilor de realizare a acestei lucrari®?, exprimandu-si
totodata rezervele fata de proiectul maghiar care nu era intemeiat pe un
studiu temeinic, complet. Din documentarea proiectului a lipsit justificarea
traseului. Acest traseu se desfdsura paralel cu linia de cale ferata pe primii 30
km. De aici traseu era discutabil.

In proiect, canalul debusa in regiunea ce alcituia nodul de linii ferate din
port. Despre cum urma sa se facd trecerea pe sub aceste linii, proiectul
maghiar nu dddea solutii. De asemenea nu se ardta cum ar fi fost realizata
ecluza si deversorul la Dunare®. Inginerul Cotovu a fost totusi de acord cu
necesitatea canalului si a sustinut un proiect viitor, complet al acestuia.
Solutia canalului liber era cea mai avantajoasa, pentru navigatie, in viziunea
lui Cotovu. Ar fi fost necesare si ecluze in punctele: a) la legatura canalului cu
Dunarea la Cernavodd, datorita variatiilor nivelului de apd al Dunarii care pot
ajunge la 7-8 m. Aceasta ar fi fost imperios necesara avand avantajul crearii
unei cdderi de apa care ar fi putut fi folosita la producerea de energie; b) la
traversarea platoului de la malul marii, pe cca. 17 km, unde canalul s-ar fi

2 Ibidem, pp. 98-99.

30 Ibidem, p. 102.

3 Virgil Cotovu (1891- 1934) a absolvit Scoala Nationala de Poduri si Sosele Bucuresti.
A activat ca inginer clasa a II-a la Directia Generald de Poduri si Sosele (1 iulie 1915),
detasat la lucrari strategice Buzdu, sef de seviciu Poduri si Sosele Tulcea, inginer
ordinar clasa a II-a din martie 1919, a devenit in martie 1931 director al Seviciului
Porturilor Maritime din cadrul Directiei generale P.C.A, in *** Dictionar de personalititi
dobrogene, vol. I, Matematicd, fizicd, chimie, biologie, botanicd, zoologie, medicind, tehnicd,
etnografie, stiinte economice, lingvisticd, istorie, geografie, geologie, meteorologie, Editura Ex
Ponto, Constanta, 2004, p. 87.

%2 Virgil Cotovu, Un proiect unguresc pentru canalul Cernavoda-Constanta, in , Analele
Dobrogei”, an 1V, nr. 3, 1923, pp. 312-315.

3 George Varsami, Specialisti romdni despre un proiect maghiar de constructie a canalului
Dundre-Marea Neagrd, in ,Canalul Dunare-Marea Neagrd intre istorie, actualitate si
perspective”, coord. Valentin Ciorbea si Sorin Ovidiu Cupsa, Editura Ex Ponto,
Constanta, 2008, pp. 48-49.
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putut face la o cotd mai mare determinand sdpaturi mai mici si ecluze la
ambele capete®.

Pentru debuseul canalului, inginerul Cotovu a avansat doud ipoteze:
canalul sa debuseze la nordul Constantei in lacul Siutghiol, asta daca
proiectatul port al marinei militare s-ar fi construit. O solutie mult mai buna,
ar fi fost debuseul la sudul Constantei si legdtura cu noile bazine proiectate
pentru marirea portului Constanta®. In incheiere, inginerul Virgil Cotovu a
apreciat ca un adevarat proiect complet, al canalului de la Dunare la Mare,
urma sa se facase.

In noiembrie 1923, a fost convocati Comisia interimard a Prim&riei
Constanta obiectivul fiind gdsirea celor mai bune mijloace pentru construirea
canalului Cernavodd-Constanta®. Din comisie au facut parte profesorul Virgil
Andronescu (presedinte) prefectul, profesorul Nicolae T. Negulescu, inginerii
Al. Alimanisteanu, Laurentiu Erbiceanu, Jean Stoenescu Dunare, Dionisie
Ghermani, Spiru I. Haret, Gheorghe Arghirescu, Petre Ispirescu, Henri
Teodoru, primarii comunelor si oraselor de pe Valea Carasu, alte oficialitati,
ziaristi. Scopul Intrunirii: gdsirea celor mai bune mijloace pentru construirea
canalului Cernavoda-Constanta.

Toti au pledat pentru aceasta cale navigabild, Primdria inaintand un
memoriu Ministerului Comunicatiilor, in care a argumentat necesitatea social-
economica si strategica a acestui obiectiv: ,, Existenta acestui canal va fi pentru
tara noastra un aport incomensurabil in economia nationala, caci prin el se vor
scurge nu numai ceea ce producem noi, dar facandu-se trasatura de unire
intre Oceanul Atlantic si Marea Neagrad, traficul comercial al Occidentului cu
Orientul va fi pe aici avantajat fiind si de scurtimea cdii pe apa cu peste 400
km, dupa cum se face astazi prin porturile Braila-Galati-Sulina” 3.

Tot in anul 1923, C.A. Ciudin a intreprins un studiu al posibilitatii
navigatiei pe Valea Carasu®, gasind ca diferenta de nivel intre Cernavoda si
Constanta nu era mai mare de 95 cm si a asternut toate detaliile topografice pe
o harta, care a ajuns pe masa de lucru a regelui Ferdinand I. Acesta ar fi
apreciat pe de o parte importanta lucrdrii, iar pe de alta a obiectat ca nu era
momentul oportun atunci, din punct de vedere practic®. In adevir, nu a fost

% Virgil Cotovu, Vederi asupra unui proiect de canal, in ,,Dobrogea Economica”, an III,
nr. 1-2, ian.-feb. 1924, p. 11.

% Ibidem, p. 12.

% Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului..., p. 31; George Varsami, op. cit., p. 49.

% Stoica Lascu, op. cit., p. 31.

3% Consfituirea de la 4 noiembrie 1923 tinutd la Palatul Comunal pentru infiptuirea
Canalului Cernavoddi-Constanta, in: ,,Buletinul Municipal al Orasului Constanta”, I, nr.
1, 1923, p. 51.

% Stoica Lascu, op. cit., p. 30.

% C. A. Ciudin, Canalul Dundre-Marea Neagrd, in ,, Plutus” I, nr. 41, 29 nov. 1923, p. 5.
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exclusa posibilitatea ca vecinii nostrii sa pretinda ca acel canal ar fi putut
forma o adevdrata frontierd naturala.

Fostul deputat conservator Nicolae C. Fleva a pledat, pe larg, in favoarea
construirii unui ,canal maritim in adevdrata acceptiune a cuvantului, astfel
precum a procedat statul german cu canalul de la Kiel, care leaga direct Marea
Nordului cu Marea Balticd”#!. Acesta a furnizat o serie de consideratii privind
avantajele unei asemenea cai de legatura intre Dundre si Mare si o serie de
amdnunte tehnice: adancime de 8 m, litime de 80 m, sistem de ecluze la
vdrsarea in mare, bazine largi cu adancimea de 10 m, apdrate de diguri
puternice, port dotat cu o mare rada. Cat priveste procurarea mijloacelor
tehnice si financiare necesare infaptuirii proiectului, perioada de 5 ani i se
pdrea suficienta fostului deputat??, iar cat priveste interesul celorlalte state
riverane, considera ,ca este logic si drept, ca la aceste mari lucrari, sa
contribuie pecuniar, toti, proportional cu avantajele respective si anume:
Germania, Austria, Cehoslovacia, Serbia si Bulgaria”*.

In concluzie Nicolae C. Fleva a spuns: ,Formula ,prin mijloace proprii”
ne-ar face mare cinste si ar fi desigur, cea mai bine venitd, dar starea
economiei postbelice a tarii nu ingdduie uriasele investitii, caz In care nu ne
rdmdane decat sa catdm, fard prejudecati si sovaieli, sfat si mijloace materiale
aiurea”. Tot Fleva a spus ca: ,odata cu realizarea proiectului de construire a
Canalului ,Carassu”, Constanta va avea, logicamente si fericirea de a deveni
cel mai important port maritim de tranzit pentru aproape intreaga Europa
Centrala, deservita de cursul navigabil al Dunarei” .

Acest proiect, conceput ca un canal maritim, a fost vazut, de inginerul
Virgil Cotovu, imposibil, din cauza costurilor foarte mari pe care le-ar fi
implicat numai curatarea si asigurarea navigabilitatii pe portiunea
Cernavoda-Brdila, nemaipunand la socoteala dificultdtile care ar fi aparut pe
traseul canalului®.

Pentru construirea canalului s-a pronuntat si liberalul Virgil Andronescu,
personalitate a Dobrogei, in publicatia , Liberalul Constantei” unde a afirmat:
,nu trebuie precupetit nici un ajutor in realizarea operei pomenite (a
canalului) (...) iar a vorbi de canal ca de o fantezie* este a nu-ti da seama de
realitatea vremii in care traiesti, nu cunosti nevoile urgente ale neamului”¥.

#“'N. C. Fleva, Canalul Cernavodi-Constanta, in ,,Plutus”, an I, nr. 43, 1 dec. 1923, p. 1.

42 Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului..., p. 33.

# Nicolae C. Fleva, Canalul Cerna-Voda-Constanta, in ,Dobrogea economica”, an III, nr.
1-2, ian-feb. 1924, p. 6.

# Idem, Canalul Cernavodd-Constanta, in ,Plutus”, an I, nr. 47, 6 dec. 1923, p. 3.

% Pe o lungime de % indltimea platoului de-a lungul coastei Marii Negre, pe unde ar fi
strabatut canalul, atingea 60 m, in Virgil Cotovu, op. cit., p. 10.

4 Aceasta critica este adusa lui Mihai Cioc, inginer hidrotehnic constantean.

47 Virgil Andronescu, Canalul Cerna-Voddi-Constanta sau Calea prosperititii economice a
Rominiei Mari, in , Liberalul Constantei”, an VIII, nr. 32, din 9 dec. 1923, pp. 1-2.

47 Ibidem, p. 2.
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Autorul articolului a povestit despre aparitia ideii de construire a canalului, in
timpul unei vizite de lucru la ministrul finantelor din acea perioada, Vintila
Bratianu, care a numit-o , 0 chestiune vitala-Canalul Cernavoda-Constanta” si
care si-a luat angajamentul gasirii fondurilor si mijloacelor de executare a
acestei lucrari“.

Profesorul de drept international, Nicolae Dascovici, a ardtat ca viitorul
canal , deschis prin mijloacele noastre proprii, tehnice si financiare se va gasi
sub autoritatea deplind a satului roman, eliberand economia nationald de
birul greu instituit la gurile Dundrii prin vointa comisiunii internationale si
totodata, va scuti suveranitatea statului roman de neplacerile pe care i le
cauzeazd suveranitatea C.E.D”#,

C. Irimescu, intr-un articol din 1923, vorbind de avantajele economice,
sociale, strategice ce ar fi rezultat, pentru intrega tarad si pentru pamantul si
tinutul Dobrogea, prin transpunerea in realitate a proiectului de canal
navigabil, afirma ca acesta : ”satisface si nevoile locale ale Dobrogei, si cele
nationale ale Romaniei, si cele economice ale Europei Centrale, ca si ale
Europei Occidentale” .

In 1924, inginerul Laurentiu Erbiceanu?®!, directorul Directiei Porturilor
Maritime, a Intocmit un memoriu, asupra construirii canalului, bazat in mare
parte pe proiectul maghiar din 1917, avand unele mici diferente. De exemplu,
dimensiunile au fost mai mici, proiectul unguresc prevedea o adancime de 3-5
m in portiunea deschisd a canalului, iar proiectul inginerului roman indica
adancimea canalului mai micd, la 2 m%. Fatd de proiectul maghiar, care nu
dddea nici o indicatie cu privire la modul cum ar fi trecut nodul principal de
linii ferate aflate In acest punct, inginerul Laurentiu Erbiceanu a avansat doua
ipoteze pentru debuseul canalului: traseul Cernavoda-Medgidia-Canara
(Sutghiol) si traseul Cernavoda-Medgidia-Murfatlar-Agigea. Inginerul
Erbiceanu a estimat lucrarea la 2 miliarde®.

Intre 8-10 septembrie 1924 a avut loc, la Oradea, Congresul Camerelor de
Comert si Industrie din Romania unde s-a propus , deschiderea canalului”,

48 [bidem.

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

%0 C. Irimescu, Canalul Carasu, in , Dacia”, an X, nr. 256, 7 nov. 1923, p. 1.

51 Laurentiu Erbiceanu (1876-1936), absolvent al Lcolii de Poduri si Sosele din
Bucuresti. Si-a inceput activitatea in 1901 la lucrarile de constructii ale portului
Constanta. A lucrat la port 25 de ani, incepand ca inginer asistent, apoi ca inginer
inspector general clasa I a devenit director general, iar intre 1918-1923 s-a ocupat de
refacerea si extinderea portului.

%2 Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului Dundre-Marea Neagrd (1850-1940), in
,Canalul Dundre-Marea Neagra intre istorie, actualitate si perspective”, coord.
Valentin Ciorbea, Sorin Ovidiu Cupsa, Editura Ex Ponto, Constanta 2008, p. 32.

% Laurentiu Erbiceanu, Memoriu asupra Canalului Cernavodd-Constanta, in ,Buletinul
Municipal al Orasului Constanta”, an II, nr. 2, 1924, pp. 33-35.
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,infaptuirea acestui proiect mult In favoarea solutiondrii chestiunii
transporturilor interne”5. T. Oancea, presedintele Sindicatului Agricol din
Constanta, a sustinut, in articolul numit , Canalul Carasu”%, posibilitatea de a
realiza practic aceasta lucrare si a combatut obiectiile inginerului constdntean
M. Cioc. In viziunea sa, nu lipsa banilor a fost un impediment in realizarea
acestui proiect, ci politica prost inteleasa , prin noi insine”si lipsa unei vointe
de fier, a pasiunii pentru un lucru maret bine facut. Inginerul M. Cioc si-a
exprimat scepticismul asupra realizdrii practice, financiare si tehnice, a
canalului. Se pare insa cd atitudinea sa a fost dictata de plata unor polite
fostilor sai superiori, edilii Constantei, in slujba cdrora fusese® si carora le-a
adresat urmatoarele: ,Uita acesti entuziasti si binevoitori ai Constantei ca
daca s-ar face studiile tehnice si economice care sa arate posibilitatea tehnica
si economica a construirii acestui canal, s-ar putea ajunge poate la concluzia
ca acest canal este realizabil peste atatia ani cati au trecut cand Ovidiu canta
in durere si suferinta Tomisul Pontului Euxin, pana azi ?!!”%.

In 1925, un comentariu de presi a relevat ci ,daci la noi, chestiunea
credrii canalului navigabil a ramas in domeniul iluziilor neimplinite, apoi
strainii nu procedeazd la fel in ce priveste realizarea marilor lucrari de
importanta mondiald”%. Era vorba de proiectul pe care un savant francez,
contele de Bresson, l-a depus in Parlamentul Frantei, proiect ce viza
construirea unui drum navigabil Nantes-Constanta, care ar fi trecut si prin
Dobrogea, legand Cernavoda de Constanta, pe apa. Proiectul prevedea
executarea in total a 66 km de sapdturd, dintre care 30 km ar fi revenit
Romaniei sa 1i execute. Se fdcea precizarea ca o copie a proiectului a fost
trimisa si guvernului roman. , Pentru Romania si comertul ei, implinirea unei
astfel de opere ar insemna desldntuirea comertului roman din ghiarele
nesatioasei Comisiuni Dunéarene”?. In »Progresul Tulcei”, din anul 1925, a
apdrut un articol®, unde se ardtau consecintele construirii canalului pentru
dezvoltarea comertului romanesc, dar se aducea la cunostinta ca in Bulgaria
se studia un proiect de canal intre Dundre si Varna.

5 Stoica Lascu, op. cit., p. 32; apud Problema Transporturilor. Dezvoltarea si organizarea
transporturilor in Romdnia in legdturd cu economia nationald. Raport prezentat Congresului
Camerelor de Comert si Industrie din Romdnia, tinut la Oradea Marea in zilele de 8, 9 si 10
sep. 1924, Constanta, p. 18.

% 1. Oancea, Canalul Carasu, in ,Dobrogea Economica”, an III, nr. 1-2, 1924, p. 7.

5% Stoica Lascu, Madarturii documentare privind elaborarea unor proiecte ale Canalului
Dundre-Marea Neagrd, in ,Revista de istorie”, tom 36, nr. 6, 1984, p. 546.

57 M. Cioc, Canalul Cernavodd-Constanta, in ,Plutus”, an I, nr. 40 din 28 nov. 1923, p. 1.
58#** Canalul Cernavoda-Constanta, in ,,Dacia”, an XII, nr. 87 din 18 apr. 1925, p.1.

59 Ibidem.

60*** Un canal navigabil tntre Dundre si Marea Neagrd, in , Progresul Tulcei”, an I, nr. 49
din 14 mar.1925, p.1.



150 ANA-OLIVIA ROTARU

La 14 iulie 1926 a fost organizatd o sedintd a specialistilor, din diferite
domenii: aconstructii, transporturi pe apa, hidrografie si navigatiei, pentru a
stabilii actualitatea si rezonabilitatea intreprinderii de studii referitoare la
iesirea la mare. In principal, specialistii au analizat posibilititile de navigatie
pe bratele Dundrii pentru a stabilii care dintre acestea este cel mai favorabil
navigatiei. Referindu-se numai la nevoile imediate ale navigatiei civile pe
bratele Dunarii si ale marinei militare, comisia de specialisti nu a considerat a
fi necesara si abordarea variantei mai indraznete, construirea unui canal
fluvio - maritim®!.

Un alt studiu a fost publicat in 1929 de catre inginerii timisoreni Aurel
Barglazan® si Octavian Smigelschi. Avand peste 130 pagini, el a fost cel mai
detaliat si important studiu din perioada interbelicd. Studiul a reprezentat, de
fapt un , Detaliat anteproiect in cadrele lucrarilor de diploma a acestei scoli” ¢
ce a sustinut rentabilitatea canalului pentru dezvoltarea industriei din nordul
Dobrogei. Continea o serie de consideratii generale asupra importantei
construirii canalului, calcule ingineresti de specialitate privind executia
propriu-zisa a lucrarilor.

Traseul canalului a coincis, in mare, cu cel al lui Jean Stoienescu Dunare,
singura diferenta fiind pentru locul de captare a fluviului. Inginerul
constantean a considerat ca acest loc ar fi trebuit sa fie langa Fabrica de ciment
din Cernavoda, in timp ce inginerii timisoreni au optat pentru solutia captarii
in amonte de Cernavoda, pe Valea Mare, la nord de Cochirleni®.

In viziunea celor doi ingineri, canalul urma s aiba o largime de 100 m si

o adancime de 8 m. Conform calculelor efectuate, volumul total de sapatura s-
ar fi ridicat la 193 milioane m.c. Fatd de proiectele anterioare, acesta a
prevazut, la km 42, o hidrocentrala cu o putere de 80000 C.P.
Sustinand necesitatea realizdrii canalului, intre Dundare si Marea Neagra,
autorii proiectului au evidentiat importanta lui pentru economia tarii, punand
accent pe faptul ca energia electrica produsa de centrald ar fi putea asigura
dezvoltarea industriei din nordul Dobrogei.

1 Constantin L. Popa, op. cit., p. 12.

62 Aurel Barglazan (1905-1960), inginer roman, profesor universitar la Universitatea
,Politehnica” din Timisoara, membru corespondent al Academiei Romaéane. Este
considerat intemeietorul scolii romanesti de masini hidraulice. A scris 100 de lucrari
stiintifice despre hidrodinamica turbomasinilor, fenomenul de cavitatie si retelele de
profile aerohidrodinamice, vezi www.jstor.org, accesat la data de 1 septembrie 2023,
ora 12:53.

6 Pompiliu Nicolau, Canalul Cerna Vodi-Constanta, in ,Buletinul Societatii Regale
Romane de Geografie”, tom LVII, 1938, p. 156.

¢ Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului..., p. 34.

6 Aurel Barglazan, Octavian Smigelschi, Studiu asupra unui canal navigabil Cerna-Voda-
Constanta, in , Bulletin scientifique de L’ecole Polytechnique de Timisoara”, tom 2,
fasc. 1-2, 1929, p. 67.
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In studiul lor autorii au opinat, referindu-se la latura financiara a
construirii canalului, ca aceastd lucrare ar fi putut fi realizatd doar de statul
roman, fara initiativa privata, in cadrul unui program de imbunadtdtire a
navigatiei pe Dundre. In acest scop au fost destinati 10 milioane lei pentru
amenajarea fluviului la portile de Fier®.

Profesorul Pompiliu Nicolau, de la Scoala Politehnica din Timisoara, a
precizat ca cei doi ingineri timisoreni au pornit de la ideea cd” afara de cateva
masini-unelte necesare executdrii canalului, totalitatea lucrdrilor se pot
executa cu tehnicieni romani, cu mana de lucru romaneasca si cu material
romanesc”?. Profesorul Nicolau s-a dovedit a fi un continuu propagator al
ideilor studiului celor doi ingineri timisoreni, popularizandu-1 prin articole de
presa, rapoarte de specialitate si conferinte publice®.

La Conferinta tinuta la Adunarea Generald a Societdtii Regale Romane de
Geografie, din 30 octombrie 1938, profesorul Pompiliu Nicolau, a vdzut ca
singura solutie, care se impunea a fi adoptata, solutia permanenta pentru
asigurarea navigatiei la iesirea Dunarii in Marea Neagra fiind un canal
maritim de la Cernavoda la Constanta®. In opinia sa, canalul ar fi fost scurt,
de 60 km. Captarea apelor Dunarii, putin mai sus de la Cernavoda, s-ar fi
putut face datorita conditiilor geografice ale regiunii Inconjurdtoare
favorabile. Canalul ar fi putut primi apele Dunarii in regiunea Cernavoda,
unde apele Dundrii aveau o adancime de cca. 16 m si putea lua debitul
necesar alimentarii canalului de la suprafata (Anexa nr. 12).

Aceste avantaje se gaseau si la vdrsarea in Mare, la sud de Constanta,
unde actiunea de colmatare a curentilor maritimi se redusese datorita
pintenului format de Deltat Dunarii cat si lucrarilor de protectie a portului
Constanta. Datorita nivelui diferit al apelor Dunarii, navigatia urma sa se
desfasoare printr-o ecluza”.  Aceste date au stat la baza elaborarii
anteproiectului inginerilor Barglazan si Smigelschi.

In perioada interbelici, nu au lipsit initiativele unor oameni de
specialitate si preocupadrile statului in ideea construirii unui canal navigabil
intre Dundre si Marea Neagra, data fiind importanta economica, sociala si
strategica. Amploarea lucrarilor, investirea unui urias capital financiar si
tehnic, mijloace ce depdseau posibilitdtile statului in acea perioadd, au
determinat, de fiecare data, readucerea in stadiul de proiect a tuturor
initiativelor.

Intre anii 1930-1933 au avut loc discutii intre Amiralitatea romana, sub
presedentia regelui Carol al II-lea, si cea britanicd pentru construirea unei
baze militare navale britanice la Tasaul, alaturi de una navala si aeriana

% Ibidem, p. 172.

¢ Pompiliu Nicolau, op. cit., p. 159.
6 Stoica Lascu, op. cit., p. 36.

% Pompiliu Nicolau, op. cit., p. 154.
0 Ibidem, pp. 154-155.
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romaneasca si a deschiderii wunui canal Constanta-Tasaul pentru
descongestionarea traficului din bazinul Dunadrii de Sus.

Problema construirii unei baze navale in Romania a preocupat statul inca
din timpul primului razboi mondial si imediat dupa terminarea ostilitatilor,
cand s-a pus problema aprovoziondrii Romaniei, ca tard calamitata de
razboi”’. Nicolae Titulescu a sustinut realizarea acestui canal si a bazei
britanice la nord de Constanta.

Prin destrdmarea Austro-Ungariei, Romania a devenit o tara cu 454 km
frontiera maritima si 621 km frontiera fluviala, stapanind Dundrea pe ambele
maluri pe o lungime de 433 km?2. Intre 1924-1936 s-au exprimat mai multe
opinii pentru fixarea locului bazei navale, care din punct de vedere tehnic
trebuia sa addposteasca flota de razboi printr-un ancoraj linistit, o
aprovizionare usoara, reparare rapidd a navelor, disponibilitatea parasirii
rapide a bazei in caz de pericol, asigurarea unei comunicatii directe si sigure
cu centrele din interiorul tarii”.

S-au discutat mai multe ipoteze de plasare a bazei navale: Mangalia,
Sutghiol, Techirghiol, lacurile Razelm cu derivatiile Sinoe si Babadag, Sulina,
Lacul Tabacaria, Sf. Gheorghe si Tasaul, fiind analizate avantajele si
dezavantajele fiecdarui punct propus pentru constructia portului militar”™. $i
extinderea portului a fost absolut necesard. Calculele au demonstrat ca era
mult mai avantajos sa se construiascd un port mixt.

La cererea satului roman au fost intocmite doud proiecte, in anii 1930-
1931. Cel semnat de amiralul Henderson (Sir Reginald Guy Hannam
Henderson amiral englez, al treilea lord naval al Amiralitdtii ) si von
Konyenburg ( amiral in Marina Imperiala Regald germana) a prevazut un
anteport de 660ha creat intre digul de larg (directia NS, lungimea 3500 m,
capul la 11 m adancime), gura de intrare avea 400 m largime. Un canal de 20
m latime asigura intrarea in port, peste limba de pdmant. Baza navala urma sa
se amenajeze pe malul nordic al lacului, iar pe cel SE portul comercial cu 20
bazine si 20 de moluri, adicd 50 km de cheu. Reteaua de cdi ferate urma sa se
racordeze la linia Medgidia-Babadag, pe valea Casimcei. Pentru legatura
imediata cu Dundrea se prevedea construirea canalului Cernavoda-Tasaul,
prin Sutghiol”.

7t Joan Ciuperca, Romdnia in fata recunoasterii unitdtii nationale. Repere, Editura
Universitatii ,Al.I.Cuza”, Iasi, 1996, p. 85.

72 *%% Istoria militard a poporului romadn, vol. VI: Evolutia sistemului militar national in anii
1919-1944, Editura Militard, Bucuresti, 1989, p. 185.

73 Joan Malcoci, Scurtd privire asupra credrii unei baze navale la Mangalia sau Sut-Ghiol, in
,Buletinul Marinei”, nr. 2, feb. 1925, p. 24; C. Negru, Techirghiol-baza navald, in
,Buletinul Marinei”, nr. 3, mar. 1925, pp. 33-35.

7 Ion Ciuperca, op. cit., p. 86.

75 Constantin Cheramidoglu, Baza navali de la Tasaul, in ,Politia”, an X, nr. 501, 10-16
iunie 2000, p. 9.
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Al doilea proiect, semnat de P. Watier, fost director al Cailor Navigabile
si Porturilor din Franta, a prevdzut un avanpost creat intre cele doud diguri
paralele cu canalul de acces peste limba de nisip, digul de larg ar fi fost de 3
000 m cu directia S 9 grade E, iar cel de sud de 3 350 m pe directia VE. Poarta
de intrare ar fi avut 370 m latime la cota -10 m. Baza navala era prevazuta tot
pe malul NV al lacului si pe cel SE, portul comercial cu 5 bazine si moluri ar fi
insumat 8 500 m. Lacul Gargalac urma sa fie amenajat pentru exportul de
produse petroliere. Spre deosebire de primul proiect, caile ferate erau
orientate spre S, cdtre linia Mamaia-Constanta. Marele dejavantaj a pornit de
la orientarea digurilor, avanpostul fiind expus vanturilor in proportie de 80%.
Autorul proiectului nu a socotit necesara legarea portului de Dundre printr-un
canal”.

Interesele limitate ale Frantei si Marii Britanii in aceasta zona a Europei,
criza economica mondiald, au dus la esuarea proiectului, dar necesitatea unei
baze navale a rdmas o problemd care trebuia rezolvata. Drept solutie
intermediara s-a propus construirea unui bazin de radub ( doc uscat), in care
navele sd poata fi reparate, chiar in portul Constanta, sau a unui doc plutitor,
ambele cu capacitati mari de ridicare, pana la 14 000 de tone””.

In 1927, s-au dus tratative cu Germania pentru construirea unui doc
plutitor de ridicare de 800 tone, in contul despagubirilor de razboi, dar
tratativele au esuat. In 1930 au fost reluate tratativele cu Amiralitatea
britanica. La 20 iulie 1930, atasatul naval al Romaniei la Londra alcatuia
raportul secret nr. 456, insotit la 20 iulie de un memoriu?. Ziarul , Universul”
din 28 iulie 1930 a informat cititorii despre constructia unei baze navale
nationale pe lacul Tasaul, fundamentatd pe studiile si concluziile Serviciului
Hidrografic al Marinei Militare Romane?”.

Atasatul militar naval roman la Londra, cdpitan-comandorul, adjutant
onorific, Gheorghe Niculescu, a informat despre o intalnire pe care a avut-o cu
omologul sdu, amiralul englez Reginald Henderson, al IIl-lea Lord de Mare.
Comandorul roman a realizat un studiu al acestor negocieri®. In document a
descris etapele negocierilor cu partea britanica si implicarea ministrului
Richard Franasovici, care se convinsese de necesitatea realizarii proiectului. S-
a impus o expertiza a costurilor lucrdrilor Survey (sinteza/expertizd) in
valoare de 80000 lire sterline, din care statul roman urma sa plateasca doar

76 Ibidem.

77 Mircea Teohari, Necesitatea unui bazin de radub in portul Constanta, in ,Marea
Noastra”, IV, nr. 10, 1935, pp. 147-150; Ion Ciupercad, op. cit., p. 88.

78 Centrul de Studii si Pdstrare a Arhivelor Militare Istorice Pitesti, fond Ministerul de
Razboi, Secretariatul General, dosar 1433/1953, f. 120.

7 Constantin I. Popa, op. cit., p. 12.

80 Centrul de Studii si Pastrare a Arhivelor Militare Istorice Pitesti, fond Ministerul de
Razboi, Secretariatul General, dosar 1433/1953ff. 249-273. ,Proiectul Tasaul. Pozitia
tratativelor la Londra, 1 iulie 1953” continea 14 file si 2 anexe a 8 file.
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expertiza preliminard in valoare de 60000 de lire sterline. Surveyul definitiv
urma sa fie realizat de firmele contractoare®!.

Atasatul naval roman a sustinut proiectul si a argumentat ca viitorul tarii
noastre era, In majoritate, subordonat problemelor la mare, prin urmare nu
trebuia neglijata bunavointa oferitd de Amiralitatea britanica. Acest proiect a
avut ca scop intensificare traficului tdrilor dundrene cu Orientul, dar si
aplanarea diferitelor conflicte ale Romaniei cu Comisia Europeana a Dunarii.
Expertii militari britanici au avut in vedere insa, in primul rand, atingerea
unor scopuri proprii, de natura strategica.

Amiralitatea britanicd era interesata sa aiba un punct de plecare si sprijin
in Marea Neagra, cu alte cuvinte o statiune, sau o baza, pentru a putea
proceda la rezolvarea unor serii de probleme din zona Marii Negre si
Stramtorilor®?; a intentionat sa deplaseze traficul mediteranean prin Marea
Neagra-Romania-Europa, a putea urmari si supraveghea activitatea ruso-
italiano-americand in Egipt si Indii. Perspectiva canalului Cernavoda-Tasaul a
starnit ingrijorare in unele cancelarii europene.

Atasatul naval roman la Londra a comunicat, in raport, ca primul lucru
pe care i s-a adus la cunostintade catre amiralul Henderson, cand a sosit la
Amiralitate, a fost ca o comisie navala franceza era in drum, sau gata sa plece,
in Romania, pentru a discuta proiectul®. Britanicii au stiut si de ce erau
francezii atat de preocupati. Repercursiunile cele mai grave le-ar fi avut
viitorul canal asupra portului francez la Marea Mediterand, Marsilia. Pe acolo
se desfasura traficul de marfuri si pasageri dintre Marea Britanie si India,
Mesopotamia, Arabia, Egipt si Turcia. Prin deturnarea acestui trafic, Marsiliei
i mai rdmanea doar traficul cu Algerul. Intentiile britanicilor au fost cat se
poate de serioase.

Britanicii au cunoscut dificultatile financiare pe care le traversa Romania
in acel moment si au venit cu un pachet financiar, in care era inclusd si Bank
of England, pentru a putea asigura finantarea unei constructii gigantice.
Britanicii au estimat costurile viitoarei constructii intre 7-10 milioane lire
sterline®.

81 Ibidem, f. 252.

82 Serviciul Arhive Nationale Istorice Centrale, fond Casa regala, dosar 52/1933, f. 33;
Stoica Lascu, Proiecte romdnesti ale Canalului..., p. 38; Cornel Tuca, Canalul Cernavoda-
Constanta-Tasaul si Baza Navald Tasaul in negocierile romdno-engleze din 1935”, in
,Canalul Dunare-Marea Neagra intre istorie, actualitate si perspective, coord. Valentin
Ciorbea, Sorin Ovidiu Cupsa, Editura Ex Ponto, Constanta, 2008, p. 70.

8 Ibidem, f. 10; Alin Spanu, Canalul ratat, in ,Magazin istoric”, an XXXX, nr. 2, feb.,
2006, p. 10.

8 Alin Spanu, op.cit., p. 11.

85 Seviciul Arhive Nationale Istorice Centrale, fond Casa Regala, dosar 527/1933, £.32;
apud. Stoica Lascu, Mdrturii documentare..., p.551.

86 Centrul de Studii si Pastrare a Arhivelor Militare Istorice Pitesti, fond Ministerul de
Rézboi, Secretariatul General, dosar 1433, f. 272; Cornel Tuca, op. cit., p. 70
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Pentru a masca adevaratele interese si a nu da prilej de nemultumire
celorlalte state din zond, britanicii au impus padrtii romane, in negocierile
privind procurarea mijloacelor financiare de pe piata Londrei ca ,totul sa se
facd pe baze comerciale, fara aparente oficiale”®. Amiralitatea britanicd a
facut si cateva oferte atractive pentru marina militara romana: acceptarea, in
cadrul Scolii Superioare de Razboi Naval si Stat Major de la Greenwich, in
mod exceptional, a doi comandori sau cdpitani comandori romani, imbarcarea
pe distrugatoare englezesti a unor ofiteri romani, pentru instructia folosirii
torpilelor si comanda de distrugator, ofiterii-comandanti si cei ce urmau
scoala de razboi putand fi imbarcati in Flota de Mediterana pe timpul
manevrelor generale de la Gibraltar, cu ocazia intalnirilor periodice anuale cu
Flota de Atlantic.

Concluzia ce s-a desprins din raportul atasatului militar roman a fost
aceea ca pozitia geografica, topografia lacului Tasaul, a imprejurimilor,
pozitia sa In centrul Dobrogei si legatura pe care o avea cu Constanta faceau
din Tasaul locul ideal pentru atingerea intereselor militare, navale, aeriene,
tehnice si meteorologice pentru statul roman, canalul Cernavoda-Constanta-
Tasaul urmand sd rezolve toate problemele din Delta si sa garanteze o iesire
permanenta®. Proiectul insd a fost amanat.

In 1936 inca se discuta asupra locului de plasare a bazei navale. Decizia
de a plasa baza navald in lacul Tasaul, situat la o distantd de 24 km de
Constanta, s-a luat la inceputul lucrdrilor, in 1938. Lucrdrile urmau sa se
termine in trei ani, suprafata portului trebuia sa ajunga la 2590 ha, mult mai
mare decat a portului Constanta (74 ha).

Lucrarea a fost conceputd in trei faze: a) amenajarea anteportului prin
constructia digului de nord si de sud; b) taierea istmului si intrarea in lac
printr-un canal navigabil; c) constructia cheurilor si realizarea navigabilitatii
pe intreaga suprafatd a lacului. Concomitent trebuia sa se realizeze echiparea
tarmurilor cu infrastructuri: cladiri, ateliere, comandamente, scoli¥”. La 15
august 1939, de Ziua Marinei s-a pus piatra de temelie a noului port, care
urma sa se numeasca Carol al II-lea. Noua baza navald urma sd indeplineasca
nu numai functii militare, ci si civile. Suprafata bazinului portului comercial a
fost proiectatd sa fie de 130 ha, la care se addugau 215 ha de platforme, portul
trebuia sd devina accesibil navelor cu un calaj de pana la 10 m®. Schimbarile
politice interne, caderea regimului carlist si venirea la putere a lui Ion
Antonescu, au dus la oprirea lucrdrilor la baza Tasaul in 1940.

Comentand proiectul de constructie a unei baze navale la Tasaul,
inginerul Jean Stoenescu Dunare si-a exprimat dezacordul cu privire la solutia

87 *#** Construirea bazei navale in Lacul Tasaul, in ,Marea Noastra”, an VIII, nr. 7-8, iul.-
aug., 1939, pp. 234-235.
88 Joan Ciuperca, op. cit., p. 90.
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adoptatd, care prevedea contactul intre canal si mare la Tasaul, inldturand
Constanta din proiect®. Pentru sustinerea pdrerii sale a argumentat cd lacul
Tasaul nu ar fi putut fi umplut cu apa din Dundre deoarece patul lacului ar fi
trebuit adancit cu inca 8 m, ducandu-se cu 9,50 m mai jos decat nivelul marii.
Dacd prin devierea drumului canalului, cu debuseu in lacul Tasaul, se
urmarea legatura mai apropiata intre flota de Dunare si flota de Mare, aceasta
lucrare ar fi implicat cheltuieli foarte mari (miliarde de lei), iar lucarea ar fi
fost inutild, deoarece distanta, dintre Constanta si Tasaul, fiind mica, ea se
putea parcurge intr-o ora®.

Paralel cu constituirea bazei militare maritime, In aceeasi perioadd s-a
abordat si problema unui canal fluvio-maritim. In acest sens, inginerul
hidograf Dumitru Ioanovici a prezentat un proiect al unui canal care ar fi unit
Dunarea cu Marea Neagrd, pe traseul Cernavoda-Constanta Nord, debusarea
canalului fiind Intre lacurile Tasaul-Mamaia. Canalul a fost prevazut a avea o
lungime de 58 km, o latime de 70 m si o adancime navigabila de 4,5 m°.
Propunerile prezentate de Serviciul Hidrografic al Marinei Militare Romane
au prezentat avantajele pe care le-ar fi oferit un canal fluvio-maritim construit
in Dobrogea. Astfel, necesitatea canalului a fost fundamentata pe importanta
acestuia, pentru economie si apdrarea tarii.

Agriculturii i se redau mari suprafete de terenuri inundabile, se
regularizau caile navigabile fluviale, gurile de varsare ale Dunarii fiind
considerate Inguste si insuficiente pentru traficul maritim; se dezvolta
piscicultura, s-ar fi amplificat constructiile hidrotehnice de pe Dundre ca si
comertul in interiorul tarii. Porturile Galati si Braila si-ar fi dublat importanta
economicd, iar porturile din amonte (Giurgiu, Oltenita, Calarasi) ar fi fost
legate de Marea Neagra si Europa centrala. Materialul dragat, transportat cu
decovile (cale ferata ingusta, provizorie alocatuita din panouri de sine care se
aseaza direct pe teren) la Midia, ar fi format o peninsula in scopul protejarii
coastei din dreptul orasului Constanta, amenintatd de un proces de erodare in
plind desfdsurare. Intsrit si fortificat, canalul fluvio-maritim ar fi devenit un
puternic aliniament de apdrare nationale, s-ar fi asigurat legatura directa si
sigurd a flotilei fluviale cu flota maritima. De asemenea lacurile Mamaia si
Tasaul s-ar fi transformat in adevdrate baze navale, in caz de pericol, flota
militara maritimad putandu-se retrage spre Dunadre, direct prin canal®.

Comparativ cu cheltuielile destinate pentru indiguirea Dunadrii, s-a
considerat ca cele destinate pentru constrirea canalului fluvio-maritim ar fi

89 Jean Stoienescu-Dunare, Canalul navigabil de la Dundre la Mare (Cernavoda-Constanta)
si perspectiva unei Baze Navale la lacul Tagsaul, in ,Analele Dobrogei”, an XI, 5 dec.1930,
pp- 175-180.

0 Ibidem, p. 179.

%1 Constantin I. Popa, op. cit., p. 13.

2 Ibidem, pp. 13-14.
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fost mai mici si s-ar fi amortizat prin marile avantaje oferite navigatiei,
pescuitului si agriculturii.

In anul 1930, s-a propus executarea unui canal de deviere a bratului
Sulina, care punea puturi in amonte de oras spre mare si se termina la 5-7 km
spre sud de actuala gura. Astfel, bratul Sulina ar fi devenit perfect calibrat
pentru nave cu pescajul pana la 10 m si s-ar fi mentinut la adancimi ce nu
necesitau lucrari de dragaj.

Pentru bratul Sf. Gheorghe s-a propus taierea unui canal peste bara de la
gura, cu adancimi de 4,5-5,0 m, care sd asigure, in special, navigatia navelor
militare. Canalul a fost proiectat cu o latime de 80 m si o inclinare a malurilor
de 1/5, necesitand dragaje de adancire in volum de 500000 m.c (o campanie de
sapte luni cu o medie zilnica de 5000 m.c)*.

In general, amenajarea bratului Sf. Gheorghe pentru navigatia navelor
maritime, analizatd de experti din Franta, Germania, Anglia si Romania, ca o
varianta a canalului, nu a avut o larga acceptiune, fiind considerata
dezavantajoasa: termenul de proiectare cca. 3-4 ani, termenii de executie 10-15
ani si cheltuielile de constructie mult mai mari®.

In 1931, un alt proiect, al inginerului roman Gheorghe Vasilescu, a
sustinut transformarea bratului Sulina in canal maritim, solutie pe care,
spunea autorul, Consiliul Superior Tehnic roman a gdasit-o ,tehniceste
admisibild”*. Pentru perioada interbelicd s-au inscris alte doua proiecte
ambitioase. Unul a fost legat de extinderea posibilitdtilor de cooperare
economicd dintre tarile europene, sustinut de Romania si Polonia, si a constat
in construirea unui canal de navigatie, care sa lege Marea Balticd de Marea
Neagra folosindu-se cursurile raurilor Vistula-Prut si al fluviului Dundrea®.
Acest proiect a facut parte dintr-un plan polon mai larg care urmarea legarea,
prin cdi de comunicatii, inclusiv cdi ferate, a Marii Baltice de Marea Egee, prin
Romania, Bulgaria si Grecia sau de Marea Adriaticd, prin Romania si
Iugoslavia (inclusiv prin construirea de poduri peste Dundre)®. Polonezii au
urmarit, in primul rand, interese strategice si militare, apoi pe cele economice,
politice si diplomatice®s.

% Ibidem, p. 15.

% Ibidem, p. 16.

% Gheorghe Vasilescu, Asigurarea navigabilitatii gurilor Dundrii prin transformarea
bratului Sulina in canal maritim, in ,Buletinul A.G.I.R”, an XVI, nr. 11, 1934, pp. 282-288.
% 1. Damaschin, Proiecte danubiene de anvergurd din perioada interbelicd: Canalul Marea
Baltici-Marea Neagrd si Canalul Rusciuk-Varna, in ,Anuarul Muzeului Marinei
Romane”, tom VII, 2005, p. 209.

% Florin Anghel, Un model strategic romdno-polon: Canalul Marea Baltici-Marea Neagrd in
perioada interbelicd, in ,Revista istoricd. Serie noua”, tom 7, iul.-aug. 1996, p. 586.

% Axa Baltica-Marea Neagra a fost o idee nascuta sub influenta ministrului de externe
polonez Josef Beck, ideolog al unei ,a treia forte” in Europa, constituita din statele
situate in spatiul dintre Germania si U.R.S.S, in Florin Anghel, op. cit., p. 582.
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Romanii au vizat si ei interese strategice, deoarece alianta cu Varsovia era
primordiald, dar au urmarit si o iesire mai lesnicioasa spre statele baltice,
Scandinavia, Germania de Nord si Polonia baltica. Canalul Marea Baltica-
Marea Neagrd ar fi favorizat tranzitul dinspre cele doua state spre statele
baltice si scandinave (pentru Romania) si spre Balcani si Orient (pentru
Polonia). Polonia a fost interesata in asigurarea unei zone libere la Dunarea
maritimd care sd-i faciliteze accesul rapid la Marea Neagra, portul Galati fiind
cel care a atras atentia specialistilor polonezi®.

Problema realdzarii unei legaturi comerciale, intre Marea Baltica si Marea
Neagr, a fost mult mai veche. Inci din sec. XVIII s-a conturat ideea necesitatii
unui canal intre Vistula si Nistru. Guvernul austriac incepuse in 1912, in zona
Cracoviei, elaborarea unui proiect de canal Viena-Oder-Vistula-San-Nistru.
Prabusirea Austro-Ungariei a schimbat datele problemei dar semnificativ a
fost faptul ca in 1921, cu prilejul semnadrii tratatului comercial polono-roman,
inginerul A. Konopka a propus realizarea legaturii Vistula-Prut.

Angajamentul, ca o comisie bilaterald de experti sa cerceteze aceasta
conexiune intre Marea Baltica si Marea Neagra, n-a fost respectat de partea
romana. Intre anii 1934-1935 s-au adunat datele tehnice necesare privind acest
sistem de canale si amenajdri cuprinzand sectorul polonez (1105 km) si unul
romanesc (810 km). Costul lucrarilor a fost estimat la 500 milioane zloti®.

Primele proiecte au avut in vedere argumente economico - politice si
strategico - militare. Alfred Konopka, inginer sef in Ministerul Lucrarilor
Publice, a elaborat primul proiect pentru acest canal propunand pentru el trei
drumuri fluviale: primul, pe cursul Vistula-Bug-Pripet-Nipru, cu o lungime
de 2160 km, al doilea, pe Vistula si San, cu legaturd Przemysl-Nistru, cu o
lungime de 2070 km si al treilea, pe Vistula-Nistru-Prut-Dunare, in zona Reni,
cu o lungime de 1560 km.

Cu ocazia sedintei de la Galati, din mai 1926, de constituire a Asociatiei
Presei Polono-Romane s-au emis alte doua ipoteze: dublarea liniei de cale
ferata romaneascd Grigore Ghica Vodda-Marasesti-Galati, sustinuta de
presedintele delegatiei, ministrul Tadeusz Gabrowski si a doua, dublarea caii
ferate Bucuresti-Varsovia si initierea lucrdrilor la un sistem paralel de
comunicatii pe apa, pe Vistula, San, Nistru, Prut si Dunare!®.

Un alt proiect, care a reluat planul Matakiewicz elaborat in 1927, a
analizat detaliat situatia geografica dintre Schiewenhorst, la Baltica, si Sulina,
la Marea Neagrd, pe o distanta de 1 894 km. Canalul trebuia realizat in opt
parti principale: 1) Vistula, intre Schiewenhorst si confluenta Sanului, 650 km;
2) canalizarea Sanului pana la confluenta Wisznei, 137,7 km; 3) canalul San-

% Ibidem, p. 585.

100 *** Projecte ale Canalului Marea Neagri-Marea Nordului, in ,Marea Noastra”, an IV,
nr. 9, 1935, pp. 134-135.

01 Florin Anghel, op.cit., p.586.

102 Jpidem, pp. 586-587.
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Nistru, 110 km; 4) canalizarea Nistrului de la Rozwadowa la Zaleszczyk, 269,6
km; 5) canalul Nistru-Prut, 44, 4 km; 6) canalizarea Prutului de la Cernauti
pana la Sculeni, 288 km; 7) Prutul, liber de la Sculeni pand la varsare in
Dunadre, 260 km; 8) Dunarea, de la varsarea Prutului pana la Sulina, 134 km1%.
Problema acestui canal a fost sustinutd, in egala mdsura si de partea romana,
pana la cele mai inalte niveluri ale guverndrii. Profesorul universitar
Constantin C. Giurascu, rezident regal al tinutului Dunarii de Jos, a afirmat la
instalarea sa iIn functie: ,Voi starui pe langd domnul ministru al
Comunicatiilor sa acorde toatd solicitudinea sa operei de mare importanta,
care este navigabilitatea Prutului. Acest rau poate deveni, mai bine decat
Nistrul, o arterd internationald, care sa stabileascd legdtura intre Marea
Neagra si Marea Balticd; poate deveni, in acelati timp, un mijloc puternic de a
da o noua viatd economica Moldovei, pe toata lungimea ei de la Cernduti la
Galati”1%. Camera de Comert din Galati a realizat un memoriu in care a
analizat potentialul navigabil al Prutului.

Un proiect romanesc al acestui canal a apartinut inginerului Alexandru
Davidescu care a stabilit traseul astfel: sectorul Horodeca-Cernauti-Ripiceni
cu cinci ecluze si amenajdrile necesare (150 km), sectorul Ripiceni-Galati cu
sase baraje-ecluze (350 km), sectorul de la Galati-Dunavat-Marea Neagra (177
km) care ar fi urmat cursul natural al Dundrii, pe bratul Sf. Gheorghe. Din
acest brat urma sda se construiasca un canal lateral prin lacurile Razelm,
Gorovita si Sinoe pand la Capul Midia!®. Proiectul inginerului roman a vrut
sa puna In valoare zona strategica Capul Midia-Tasaul, la nord de Constanta.

Proiectul acestui canal a interesat si tarile baltice deoarece ar fi folosit
apele multor rauri constituind o linie dreaptd Varsovia-Lemberg-Cernduti,
scurtand cu 6-7 mii de km legatura dintre statele baltice, prin tdrile din
Bazinul Marii Negre si Orientul Apropiat si ar fi devenit o lucrare economica
de contrabalansare a influentei canalului Rhin-Main-Dunare.

Problema canalului, a posibilitatilor sale de realizare si a avantajelor
acestuia a fost dezbatutd si in cadrul unei reuniuni a rezidentilor regali din
tinuturile afectate in mod direct: Suceava, Prut, Nistru, Dunarea de Jos. Au
fost evidentiate si implicatii de ordin militar-strategic si beneficiile aduse de
realizarea unui canal Vistula-Prut-Dunare. La nivelul celor doud guverne
roman si polonez, problema canalului a fost dezbatuta cu ocazia vizitei
ministrului de externe roman, Grigore Gafencu, la Varsovia. Izbucnirea celui
de al doilea rdzboi mondial a amanat sine die problema canalului.

Cel de al doilea proiect, legat de Dundre, din perioada interbelica, 1-a
constituit canalul Ruse-Varna supranumit si ,Suezul Balcanilor”1%. Proiectul a

103 Ibidem, p. 587.

104 C. C. Giurdscu, Cuvdntare la instalarea ca rezident regal al tinutului Dundrii de Jos, in
»Marea Noastd”, an VIII, nr. 4, apr. 1939.

105 Florin Anghel, op. cit., p. 588.

106 I, Damaschin, op. cit., p. 211.
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fost sustinut de Bulgaria, cu interes si din partea Germaniei. Pretextul acesteia
a fost protectia Deltei si regularizarea cursului Dunarii. Motivul real, a fost
acela ca Germania se pregatea de un razboi, spre rasdrit, cu Uniunea Sovieticd,
iar petrolul caspic, miza principala, putea fi usor transportat pe Dundre pe
ruta Varna-Rusciuk si apoi In sus pe Dundare spre Germania. Realizarea
acestui proiect ar fi afectat serios interesele economice ale Romaniei.
Izbucnirea rdzboiului a dus la abandonarea proiectului.

In octombrie 1932 a fost instituiti o comisie nationald pentru studierea
propunerile anterioare si, in special, de proiectul propus de specialistii
hidrografi din cadrul Serviciului Hidografic al Marinei Militare Romane.
Aceasta comisie trebuia sd asigure colaborarea tuturor institutiilor care
executau cercetdri la mare si fluviu: Serviciul Hidografic al Marinei Militare,
Serviciul Hidraulic al Ministerului Constructiilor, Serviciul Hidrografic al
Ministerului Domeniilor si Serviciul Geografic al Armateil?”.

,Comisia Nationald pentru iesirea la Mare”, intocmitd din ordinul
ministrului Contescu, a fost formata din comandantul Marinei Militare, seful
de stat major al Marinei Militare, seful Serviciului Hidrografic al Marinei
Militare, delegatul Ministerului Comunicatiilor, delegatul Serviciului
Geografic al Armatei, delegatul Ministerului Constructiilor, delegatul
Comisiei Europene a Dunadrii si savantul dr. Grigore Antipa. S-au analizat
doud categorii de solutii: iesirea la mare prin canale maritime sau ecluzate si
iesirea la mare prin curent liber.

Unele dintre proiectele propuse au prezentat solutii avantajoase. Dintre
aceste s-a iInscris proiectul inginerului Gheorghe Popescu, de amenajare a
bratului Sf. Gheorghe cu un canal de derivatie inchis in ecluze, care ar fi
inceput de la gura Canalului Regele Carol si s-ar fi deschis intr-un punct al
coastei. Avantajul ar fi fost solutionarea definitivda a problemei'®. Un alt
proiect viabil tehnic, dar imposibil de realizat financiar a fost cel al
inginerului Davidescu. Acest proiect a prevazut amenajarea bratului Sf.
Gheorghe pentru 28 picioare adancime, cu o derivatie de canal maritim lung
de 70-80 km si 12 m adancime ce ar fi inceput cam din punctul Dunavét prin
Razelm, Smeica, la mare. In punctul de incepere a canalului de derivatie au
fost prevdzute bazine si instalatii pentru oprirea namolului, iernarea navelor,
o ecluza pentru trecerea navelor!®.

Un alt proiect realizabil a fost cel al inginerului Grigore Vasilescu care a
prevazut amenajarea bratului Sulina in canal maritim pentru 28 picioare
adancime, cu un canal de derivatie In amonte de Sulina si panda unde se
terminau gurile Sulina si Sf. Gheorghe. Altele au suportat critici dure din

107 Constantin I. Popa, op. cit., p. 14.

108 *** Dyoblema viitoarei noastre iesiri la mare, in ,Marea Noastra”, an III, nr. 12, dec.
1934, p. 245.

109 Thidem.
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partea Comisiei atat din punct de vedere tehnic, dar si militar. Astfel proiectul
inginerului Vardala a prevazut, gresit, ameliorarea bratului Sulina prin
sporirea debitului cu 30-40%, dar tocmai aceasta sporire a debitului, a fost una
din cauzele ingreunarii navigatiei pe acest brat. Tot inginerului Vardala i s-au
adus critici la alte doud proiecte ce au propus iesirea la mare, prin curent
liber.

Proiectul inginerului Nicolae Georgescu, de amenajare a bratului Chilia
prin curent liber la 28 de picioare adancime, cu iesire la mare prin canalul
Oceacov, a primit critici atat din punct de vedere tehnic cat si militar!C.
Concluziile, la care a ajuns comisia, au impus construirea unui canal maritim,
dar posibilitatile tehnico-economice de care se dispunea nu au favorizat
realizarea acestei variante.

Totodata nici conjunctura politico-militarda nu era favorabila, pentru
declansarea unei lucrdri de asemenea anvergura. Cu toate acestea, problema
nu a fost abandonatd, fiind periodic examinata de comisie, pana in anul 1935.
In martie 1937 s-a initiat o reevaluare a proiectelor si studiilor prezentate in
perioada anilor 1930-1935 privind amenajarea unui port maritim (militar si
comercial). S-au analizat doua variante de constructie: cu forte interne si cu
aportul unor firme straine. Concluzia finald, desi favorabila construirii
portului maritim, nu a fost realizata deoarece posibilitdtile interne nu erau
suficiente, iar ofertele firmelor strdine au fost neavantajoase pentru tara!!l

Spre sfarsitul anilor ‘30, ca urmare a faptului ca interesul pentru
imbunatdtirea cailor de comunicatie a crescut, Ministerul Lucrarilor Publice si
Comunicatiilor a inceput efectuarea unor studii preliminare pe traseul Vaii
Carasu. Aceste studii au avut in vedere faptul ca acest canal constituia o
solutie pentru iesirea la mare, care sa dubleze pe cea de la guri, nu sd o
inlocuiasca.

In 1938 comandorul roman, Alexandru Dumitrescu, a prezentat un istoric
al ideilor si proiectelor unui canal pe valea Carasu, incepand cu misiunea
ofiterului german von Vinke, continuand cu Incercarea englezilor si
francezilor de a tdia, in timpul rdzboiului Crimeei, un canal, atunci cand
gurile Dunadrii au fost blocate de rusi. A prezentat proiectul maghiar din 1917,
proiectul lui Jean Stoenescu-Dundre si studiul inginerului Laurentiu
Erbiceanu'?. A ardtat interesul pe care marina romana l-a avut pentru
realizarea acestui canal: ,Pe noi marinarii ne intereseaza canalul nu numai din
punct de vedere comercial ci si din punct de vedere strategic si tactic. El
trebuie si debuseze neaparat in portul ales ca bazd navald”!® In final a
prezentat avantajele canalului Cernavoda-Constanta si o hartd a proiectatului

10 Jbidem, p. 246.

11 Constantin I. Popa, op. cit., p. 15.

12 Alexandru Dumitrescu, Canalul Cernavodi-Marea Neagrd, in ,Revista Aeronauticii si
Marinei”, an XII, sep. 1938, pp. 78-95.

13 Ibidem, p. 85.
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canal (Anexa nr. 13): ,va scurta traiectul pe Dundre la Mare prin Sulina cu 400
km economisind timp si cheltuieli, Brdila si Galati ramanand la fel de
importante ca si pand atunci, canalul va fi o mandrie nationald, canalul va lua
un mic debit de apa din Dunare avand ecluze cu deversor. Curentul apei e
foarte mic, aproape imperceptibil. Apa fiind sarata nu va ingheta iarna usor
mentinand navigatia pana la Cernavoda. Neavand scurgere in mare nu va
impotmoli gura de varsare, se va da de lucru somerilor si taranilor, canalul va
forma o linie strategica si tactica de apdrare, constituind un obstacol de trecere
si inlesnind navigatia navelor de mare si Dundre, hidroavioanele vor putea
ameriza in baza si pe canal, s-ar putea sapa lateral, in malurile canalului, in
podisul inalt in apropiere de Tasaul, hrube pentru adapostul hidroavioanelor
de rezerva si chiar unitdtilor mici navale, daca s-ar sapa si un tunel el ar putea
fi un addpost bun navelor si eventual hidroavioanelor, odatd cu tdierea
canalului se va putea transa aducera apei de la Dundre la toate orasele prin
canalizari sistematice pana la Tasaul, se vor asana baltile transformandu-le in
terenuri agricole, se va incuraja turismul si sporturile pe apd, legand capitala
tarii si principalele orase cu marea”!*. Autorul si-a incheiat articolul astfel: , E
un ideal national care trebuie amintit pana la realizare.”

Inginerul Ovidiu Cotovu'®, subdirector al Directiei de studiu P.C.A, a
intocmit, intre anii 1939-1940, un studiu pentru extinderea portului
Constanta'’®. Noutatea proiectului consta in faptul ca autorul a legat
dezvoltarea portului de debusarea viitorului canal Cernavoda-Constanta, ceea
ce a impus solutii deosebite de proiectare si amenajare!!”.

Acest canal constituia, In opinia inginerului Cotovu, o solutie pentru
iesirea la mare, care sd dubleze pe cea de la gurile Dunariil!s.

In 1938, un fost presedinte al Camerei de Comert si Industrie Constanta,
capitanul in rezerva Nicolae Stefan, a sustinut stringenta necesitate a
construirii canalului, adaugand: ,Folosind mana de lucru a armatei,
premilitarilor, reducem la jumatate sarcina financiara”'"°.

14 Jbidem, pp. 93-94.
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O alta solutie a fost avansata de catre dr. Pdcuraru, fost prefect al
judetului Caliacra, si anume unirea Dunarii cu Marea Neagra, prin sudul
Dobrogei, pe traseul Popina-Ecrene-Balcic, avandu-se in vedere avantajele
economice si cele sociale pentru regiunea parcursa de ipoteticul canal'?.

A mai circulat si o alta variantd a traseului canalului pe linia Cadichioi (
azi, sat Coroana-Balagea (azi, Stojer)-Ecrane (azi, sat Kranevo) sau pe traseul
Bugeac-Bazargic (azi, orasul Dobrici)-Balagea (Stojer)-Ecrene (Kranevo)™!.
Aceastd solutie a facut parte dintr-un studiu, ordonat de ministrul Apararii
Nationale, generalul de corp de armata Ilcusu, generalului de divizie adjutant
Grigorescu, In toamna anului 1939, privind posibilitatea realizdrii unui canal
de la Dundre la Mare, care sd treacd pe la sud de Dobrogea. Acest canal
trebuia sa fie un deversor pentru apele provenite din inundatii, sa aiba un rol
de irigator pentru regiune si sd preia navigatia pana la Mare. La acest studiu
au participat mai multi ingineri. Inginerul Henri Theodoru, profesor de
constructii la Scoala Politehnica din Bucuresti, a apreciat ca nu era necesara o
astfel de constructie, decat daca ar fi servit unor scopuri interioare: navigatie,
irigatii, alimentare cu apa. Inginerul Cristea Mateescu, profesor la aceeasi
scoala, a tras concluzia ca aceastd idee trebuie abandonata, iar inginerul
Grigore Vasilescu, profesor de navigatie in cadrul aceleiasi institutii de
invdtamant a considerat irealizabil un canal de-a lungul frontierei bulgaro-
romane. Inginerul M. Gheorghiu, sef al Serviciului Administratiei Funciare al
Ministerului Domeniilor si Agriculturii'® a recomandat separarea ideii de
construire a unui canal, care sa serveasca la alimentare cu apa, de aceea a unui
canal de navigatie sau de interes militar'?.

Studiul a trasat doua rute pentru traseul canalului: Cadighioi (azi, sat
Coroana)-Balagea (azi, Stojer)-Ecrene (azi, sat Kranevo), cu o lungime de 138
300 m si Bugeac-Bazargi ( Dobrici)-Balagea (Stojer)-Ecrene (Kranevo), cu o
lungime de 128 400 km, urmand cursul vdii naturale, fiind mai avantajoasa si
mai scurtd. Analizand costurile ridicate, pentru realizarea unui canal, care sa
strabatd Dobrogea si sd ajunga la Mare, proiectul a fost gasit scump (600
miliarde lei) si, In final, a fost abandonat.

In anii 1938 si 1940 Administratia Comerciald a Porturilor si Cailor de
Comunicatii pe Apad, folosind datele studiilor anterioare si lucrarile executate
de serviciiile hidrografice ale marinei romane, a propus un proiect de canal pe
traseul Cernavodd-Lacul Tasaul, cu o lungime de 62 km care urma, pana la

120 [, P§curaru, [n jurul Canalului dintre Dundre si Marea Neagrd, in ,Curentul”, an XI, nr.
3871, 10 nov.1938, p. 8.

121 Cornel Carp, Cornel Tuca, Ionel Burlacu, Un canal Hypothetique au sud de Dobrogea,
in ,Romanian Naval Museum Yearbook, an VII, 2004, pp. 189-191.

122 Ibidem, p. 190.

123 Ibidem, pp. 190-192.



164 ANA-OLIVIA ROTARU

Basarabi, Valea Carasu, iar de la Basarabi se indrepta pe un traseu ce includea
si tunelul de 9 km ce urma sa traverseze colinele dobrogene'?.

Canalul a fost prevazut cu doua ecluze, la Cernavoda si la intrarea in
tunel, avea o sectiune trapezoidald cu latimea la fund de 20 m si o adancime
navigabila de 3,5 m. Valoarea estimativa a constructiei a fost de 6,5 miliarde
lei, iar timpul necesar pentru constructii a fost apreciat a fi de 8 ani.
Necesitatea canalului a fost motivata prin stringente nevoi economice si
militare!?®. Conjunctura politico-militard premergatoare celui de-al doilea
rdzboi mondial a oprit avansarea proiectului spre aprobare de catre organele
abilitate.

Deoarece mijloacele financiare si materiale depdseau posibilitatile
statului roman, de construire a unei cai navigabile intre Dundre si Marea
Neagra, cercurile constantene au oferit, in anul 1939, o solutie mai practica,
asanarea Vdii Carasu pand la Basarabi printr-un canal de drenaj conceput
modest si usor de realizat cu efortul locuitorilor din regiune.

Un proiect strict ingineresc a apartinut si maresalului Ion Antonescu. In
1940 acesta a preconizat sa realizeze acest proiect, cu sprijinul financiar si
tehnic al Germaniei, noul terminal urmand sa lege Marea Neagra de Marea
Nordului'?.

Toate proiectele de canal fluvio-maritim prezentate in perioada
antebelica s-au axat pe acelasi traseu, cu variante de constructie apropiate, din
punct de vedere al tehnicilor de realizare si cheltuielior materiale. Proiectul
prezentat, pe baza studiilor Serviciului Hidrografic al Marinei Militare, a
cuprins o analiza a tuturor factorilor economici si militari, care impuneau
construirea canalului si a implicatiilor realizarii acestei deosebit de importante
lucrari. S-a accentuat pe importanta canalului pentru legarea Marii Negre cu
Dundrea, dar si cu alte fluvii si canale din Europa, combatand pdrerea gresita
ca un astfel de canal ar fi redus importanta porturilor fluviale Braila si Galati.

Pozitia geografica a Romaniei in sud-estul Europei, pe cursul inferior al
Dundrii si pe litoralul vestic al Marii Negre, a favorizat dezvoltarea
transporturilor fluviale si maritime. Beneficiind de 1 075 km (45 %) din
lungimea navigabila a Dunarii, din care 170 km sector fluvio-maritim,
Romania ocupa o pozitie importanta intre tdrile riverane.

De-a lungul secolelor Dundrea a avut o influenta importantd pentru
dezvoltarea economica a tarilor riverane si a legdturilor pe apa dintre acestea.
In diferite etape ale istoriei, pentru cresterea potentialului navigabil al
fluviului, au fost construite diferite canale de legatura care au avut un efect
benefic pentru statele europene si mai ales pentru cele care le-au construit.

s
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Modificarile geopolitice, care au urmat sfarsitului primului rdzboi
mondial, au influentat decisiv schimbari in structura de securitate europene,
prin crearea unor noi sisteme de aliantd regionald sau bilaterale. Initierea si
dezvoltarea acestor relatii au avut In vedere nu numai aspectul politico-
militar, ci si factorul economic.

Spatiul Madrii Negre si cel dobrogean au reprezentat un teren de proiecte
si ambitii de dezvoltare. S-a urmarit ridicarea materiala a zonei si sporirea
gradului de integrare a regiunii la valorile tarii.

Problema realizarii canalului Dundre-Marea Neagra a preocupat categorii
diferite de oameni: ingineri, politicieni, economisti, ziaristi, toate proiectele
aratand importanta realizarii unei astfel de lucrari pentru toata tara si mai ales
pentru regiunea Dobrogea.

Lipsa capitalului, a resurselor tehnice au fost cauzele esentiale pentru
care, toate aceste opinii au ramas la stadiul de proiect. Pentru perioada
interbelica, autoritatile romane au cautat solutii viabile pentru construirea
canalului Dundre-Marea Neagra. Astfel s-au inscris doua proiecte: cel al
inginerului Jean Stoenescu-Dundre ale cdrui studii, din 1922, sunt
indispensabile intelegerii preocupdrilor pe linia proiectarii si realizarii
canalului si cel al inginerilor timisoreni Aurel Barglazan si Octavian
Smigelschi, din 1926.

Prin intrarea in atentiea amiralitatii britanice a litoralului dobrogean, in
anii ‘30, pentru construirea unei baze militare navale, a unui port comercial pe
lacul Tasaul si a unui canal pe traseul Cernavoda-Tasaul, a crescut valoarea
strategica a acestuia, in contextul regional european.

Romania a inteles importanta Dunadrii, din perspectivda economica si
politicd, si a incercat sd faca totul pentru modernizarea navigatiei pe fluviu.
Astfel In 1923, in cadrul unei conferinte, geograful G. Vilsan, a vorbit de
fluviu ca ,un golf adanc al marii in cuprinsul pamantului, un golf al Marii
Negre pana in inima Europei”!'?. Desi ideea construirii canalului a fost foarte
veche, ea nu se putea materializa decat in conditiile unei economii puternice,
cu o tehnicid avansati, cu proiecte bine elaborate stiintific. Insa, lipsa
capitalului si a resurselor tehnice, au fost cauzele esentiale, pentru care toate
aceste opinii si proiecte au ramas la stadiul de propuneri si proiecte.

INTERWAR PROJECTS TO SOLVE THE PROBLEM
OF A NEW OUTLET TO THE SEA (1918-1940)

Abstract: The issue of creating a new landlocked at the Black Sea and
linking the river transport system of the Danube with the port of
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Constanta, were discussed after the annexation of Basarabia to Tsarist
Russia in 1812 and especially after the Russo-Turkish war of 1828-1829
when Russia occupied the whole Danube Delta taking the control of it.

The Canal was used as a means of pressure on tsarist government to
induce him to give up its monopoly possession obtained by the Danube
Delta and to persuade it to agree to liberalize international navigation on
the river. After the War of Independence and the reunification of Dobrudja
to Romania, the problem of constructing a canal between the Danube and
Black Sea, was resumed. It acquired a national character, this time
presenting another framework and totally different assumptions:
economically and politically development of the country.

In the interwar period there were several projects developed by
Romanian engineers, economists, press from Dobrudja, Constanta Hall.
1923 was the year with most positions on the need and build of a canal
linking the Danube to the Black Sea. The press form Dobrogea proved to
be an ardent propagating of the construction of a waterway between the
Danube and the sea, on the route Cernavoda - Constanta. For the interwar
period Romanian authorities have searched solutions for building the
Danube-Black Sea Canal. One of the engineer Jean Stoenescu-Dundre in
1922 and that of the engineers Aurel Barglazan and Octavian Smigelschi
from Timisoara, in 1926. Although the idea of building the canal was very
old, that preoccupied different categories of people: engineers, politicians,
economists, journalists, all projects showing the importance of such work
for the whole country and especially for the Dobrudja region, back of the
capital and technical resources, have determined that these views and
projects remain at the initial stage.

Keywords: Danube-Black Sea Canal, projects, interwar period, Jean
Stoenescu-Dunare.





