DOUA VARIANTE ALE PROIECTULUI DE AMENAJARE
PENTRU NAVIGATIE A FLUVIULUI DUNAREA
INTRE LOCALITATILE MOLDOVA VECHE
SI TURNU SEVERIN (1874—1879)

FLORIN DUMESCU, DAN DEMSEA

1. Scurt istoric

Sectorul dunirean intre Moldova Veche si Drobeta-Turnu Seve-
rin — cunoscut drept cel mai grandios defileu din Europa! — a repre-
zentat pentru navigatia fluviald cea mai dificild zona de pe continentul
european, desigur pdnd in momentul punerii in funcf{iune a Sistemului
hidroenergetic si de navigatie Portile de Fier, Albia minord a Dundrii
s-a caracterizat printr-o serie de particularitati morfologice (numeroase
praguri de stidnci, ostroave si alternanfe: de albie ingusti cu albie
larga), care au determinat incd din antichitate preocupari pentru imbu-
natitirea navigatiei marelui fluvim. Romanii in vremea Iimpératului
Traian? au construit incipient in acest sector la ,,Prigrada® un canal
de navigatied, cu rosturi de arteri majora pentru interesele comerciale
si militare ale statului roman.

Cu toate cd pescajul navelor folosite in antichitate pentru naviga-
tia interioard era redus, considerim semnificativ faptul ci in zonele
de trecere dificild pentru acestea, autoritifile au trecut la executarea
unor constructii de trecere in trepte (,Cataractis®) previzute cu porti
(,,Valvas%), a unor canale cu descircare laterali, a unor drumuri de
halaj etc.

Efectele revolutiei industriale din evul modern european s-au ris-
frant si asupra cresterii tonajului navelor de transport. Astfel ca a in-
ceput si fie simtitd nevoia intreprinderii unor lucriri de amenajare
al alblei Dundrii in acest sector. Insid discrepanta intre intentii si posi-
bilitdti era incd mare, chiar si in cursul secolului al XIX-lea, licrarea
va fi mereu aménati pana in august 18904

Experien{a acumulati de cidtre administratia austriaci in cursul ce-
lei de-a doua jumaititi a secolului al XVIII-lea, cu precidere, a deter-
minat infiintarea pe langa Tezaurariat (Administratia financiard a Curtii
imperiale) a ,,Serviciului unificat de hidraulicd aplicati“ in 1788. In ca-
litatea sa de organ specializat, acesta a cadutat si sistematizeze oxpo-
rienta austriaci din domeniul hidraulicii si navigatiei®.

Inginerii angajati in acest domeniu de activitate — in "una m:
surd, olandezi §i francezi — au fost nevoiti s facd unui numéir mare
de probleme: tractiunea animald sau umanad inspre amonte si ame-a-
jarea malului in acest scop. Pentru o mentinere minimald a navigabili-
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tatii raurilor devenise necesari existenta unui serviciu de cadastru si
cartografie, ciat si a unui sistem de instruire cu un numair suficient de
mare de experti. Oricum, insd, amenajarea pentru navigatie a unui
fluviu cum era Dundrea, a depisit adeseori posibilititile financiare ale
statului.

Este un fapt cunoscut ca ,telul suprem al vietii contelui Széchenyi
Istvan a fost demararea chestiunii regularizarii fluviului Dunirea (ince-
pand de) la Portile de Fier (in amonte — n.n.). Deoarece mijloacele
tehnice la anul 1830 erau insuficiente, acesta, impreuna cu Vasirhelyi
P4l — care a proiectat primele planuri referitoare la regularizare — au
recunoscut cd trebuie sd amane amenajarea cataractei (cataractelor —
n.n.). Din aceastd cauza (cei doj oameni de stat maghiari — n.n.) s-au
decis sd puna pe picioare o astfel de comunicatie (pe) ldngd Dunire,
prin cioplirea (escavarea — n.n.) peretelui de stingd, astfel incit in
dreptul nivelelor joase de apa transportul si fie posibil pe uscat“é, Dru-
mul, realizat intre Orsova si Bazias, pe malul sting al Dunirii a fost
numit Calea Széchenyi, in memoria fondatorului acestuia’. Drumul acesta
avand important{i strategicd, se afla sub directa supraveghere a oficia-
litdtilor vieneze, Defilenl carpatin al Dundrii asigura o penetratie di-
rectd spre rasarit a imparatiei habsburgice, aflata intr-o rivalitate cu
impératia taristd. Razboiul Crimeii, izbucnit in anul 1853 avea si faci
din problema liberei navigatii pe Dundire, odati cu cea a unirii Prin-
cipatelor dunidrene o problemid a echilibrului european®. Interesele na-
vale austriece se fac simtite intr-o serie de publicatii referitoare la cir-
culatia neingrdditd pe Dundire, in vremea cind trupele austriece con-
trolau malul sting al Dunirii pand la véirsare®.

In cursul deceniilor de dupa revolutia de la 1848 sporesc simtitor
progresele tehnicii si stiintei in spatiul european., Apar drept notabile,
in domeniul hidraulicii urmaétoarele realizdri: a) stabilirea ecuatiilor.
miscarii vartejurilor (Helmholtz, 1858); b) lucrarea ,,Cercetiri hidrau-
lice®, cu preciziri referitoare la pierderile de sarcind in canale (1865);
c) stabilirea relatiei matematice pentru calculul debitului apei in canale
(Gauckler, 1868); d) preciziri privind calculul pierderilor de presiune
in albiile raurilor (1869)!°, In cursul anului 1869 se incheie cu succes
prima constructie hidrotehnici modernd de mari proporiii, canalul Suez,
in lungime de 160 de km.

Optimizarea navigatiei pe intreg parcursul Dundarii continua sd se
loveasci de dificultiti economice si juridico-diplomatice. Autoritatile
austriece, care aveau pe teritoriul statului lor cea mai intinsd porjiune
a cursului mijlociu al Dundrii, au infiintat in anul 1868 la Viena ,,Co-
mitetul pentru regularizarea Dunirii%!!, organism care avea si scoata
citiva ani, succesiv, de sub tipar rapoartele sale privind amenajarile
cursului Dundrii pe teritoriul monarhiei. Amenajirile din defileul car-
partin ridicau probleme delicate de frontiera cu principatul Serbiei si
cu Principatele Unite (numite incepdnd din anul 1866, Roménia). Mo-
narhia habsburgici, reeent transformatid intr-o monarhie dualistd, viza
— dupa Infrangerea ei in razboiul cu Prusia — acest defileu, sperand
cd ,,omul bolnav“, care era imperiul otoman, va pierde in primul rand
controlul sju la Dundre. Asa cid, in ciuda tuturor dificultatilor, ,,Socie-
tatea liberad chezaro-crdiasci de navigatie pe Dunédre® l-a insidrcinat pe.
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3 Variantele proiectului de amenajarea navigatiei Dundril 237

inginerul american Mac Alpin cu cercetarea cataractelor de la Dundrea
de jos si cu elaborarea corespunzitoare a planurilor constructive. Dar
nici aceste proiecte n-au fost finalizate!?, Nu cunoastem deocamdatd sa
se fi intreprins demersuri din partea ungard sau romand pentru o coope-
rare efectivi in acest sens, respectindu-se conventia internationald in-
cheiatd la Londra la 13 martie 1871. In schimb, in anii urmatori sem-
nele cooperarii s-au concretizat sub forma unui ,,Comitet international
care — sub patronajul statelor riverane interesate — au trimis experti
la fata locului cu acea insidrcinare care si pund bazele planificarii co-
respunzitoare pentru realizarea navigabilitatii cataractelor!3, La Viena
se tipireste in anul 1873 cartea, in limba germand, intitulatd ,Descrie-
rea lucrarilor de regularizare a Dunirii de catre Comisia pentru regu-
larizarea cursului Dundrii®, cu multd probabilitate — un ecou al aectivi-
tatii de proiectare a ,Comitetului international% sus-amintit!4.

Nu cunoastem exact imprejuririle care au impiedicat punerea in
aplicare a proiectului din anul 1874. Anii secetosi succesivi din aceasta
pericad3!® indreptdteau demararea actiunii concertate de amenajari in
primul rand la Portile de Fier. Stincile de aici, datoriti sciderii nive-
lului apei fluviului, stanjeneau vizibil trecerea ambarcatiunilor,

Rascoalele si miscirile nationale din Balcani au redeschis in anul 1875
chestiunea orientald, amanind problema amenajirii Portilor de Fier.

Relatiile Roméniei cu Austro-Ungaria erau incd bune in 1875 daca
punem in balantd incheierea conventiei comerciale bilaterale din acelasi
an. Dupa incheierea pécii de la San Stefano (19 februarie/3 martie 1878)
insa, situatia era alta. In acest context, Austro-Ungaria, prin diplomatii
ei, a cadutat si eludeze participarea de drept a Romadiniei si Serbiei la
amenajarea navigatiei dunirene la Portile de Fier'® (si in amonte de
acestea, pdna la Moldova Veche, unde se afla capitul vestic al defileului
dunirean. kucrurile evoluind in favoarea Austro-Ungariei — sustinutd
ferm de catre Bismarck — Serbia a fost nevoitd si cedeze in fata insis-.
tentelor diplomatice austriece, desfisurate .in timpul congresului de la
Berlin (vara anului 1878). Conventia sirbo-austriacd din 8 iulie 1878 de
la Berlin scutea Serbia de cheltuielile legate de amenajarea fluviului
pe parcursul frontierei comune, in schimb o obliga si tolereze lucrarile
.austro-ungare de pe malul sirbesc!?, Mai ramanea ca Romaénia si adopte
aceeasi atitudine fatd de demersul diplomatiei habsburgice. N-au trecut
5 zile si tratatul de la Berlin (1/13 iulie 1878), prin articolul 57 incre-
dinta Austro-Ungariei ducerea la capit a regularizarii Portilor de Fier!s,
in exclusivitate, deci fird vreo participare a Romaénieil®. Ceea ce nu
a reusit si obtinid imperiul habsburgic a fost monopolul asupra naviga-
tiei danubiene, cel putin pani la Galati. Echilibrul de forfe al puterilor
europene isi spunea cuvidntul in acest sens, Comisia Europeani a Du-
narii fiind un reflex al lor.

In aceste conditii sunt reluate initiativele guvernului ungar — care
avea dezlegare din partea Austriei?® — pentru ducerea la capit a pro-
iectului de regularizare a celor 114 km de defileu dunirean?!, In prima
jumatate a anului 1879 guvernul de la Budapesta a supus proiectul
unei avizdri din partea comisiei expertilor strdini??2, Acestia fuseseri
chemati in prealabil in Ungaria pentru un supracontrol al regularizirii
Tisei si, in general, al tuturor raurilor din Ungaria, in conditiile de
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dupa inundatia de mari proportii din anul 187623, Grupul expertilor se
compunea din inginerii francezi L. Gros si L. Jaquet, inginerul olandez
J. A. Waldroop, vicepresedintele Consiliului constructiilor publice din
Italia, Barilari si directorul lucrérilor de regularizare a cursului raului
Elba, T. Kozlowski?*. Raportul intocmit si tiparit in acelasi an, in lim-
bile francezd si maghiard se intitula ,Raportul expertilor straini che-
mati .sd examineze lucrdrile de regularizare intocmite pe rdurile Unga-
riei“?®>, In anexa acestui raport, tiparita bilingv, separat de Raport ex-
pertii strdini veneau cu o serie de propuneri noi fatd de proiectul din
1874 (este vorba despre cele doua ecluze de la Portile de Fier). Planu-
rile respective reproduceau distinct varianta din 1874 si cea din 1879.
Sé le analizam ca atare.

2. Datele proiectului

In urma analizarii Planului general de sitmatie (fig. 1) rezultd ca
principalele zone grele de trecere, caré faceau obiectul acestui proiect,
erau: Stanca, Cozla—Doica, Izlaz—Greben—Milanovat, Golubinie si}
ultima din aval, Portile de Fier (Prigrada), sapte la numar. Lucrarile pro-
iectate au constat in cea mai mare parte din canale si diguri, cu excep-
tia zonei Portile de Fier (Prigrada), unde Comisia expertilor strdini
— spre deosebire de proiectul din 1874 — a propus lucrdri mai mari
(doua ecluze).

2.1. Prima zond grea de trecere era considerati ,,Stidnca“, datorita
numdrului mare de stinci granitice care stiteau de-a curmezisul albiei
minore a Dunadrii, periclitind navigatia, Proiectul din 1879 propunea
aici un canal plasat spre mijlocul fluviului, evitdnd zona de stanci.

2.2. Sectorul ,,Cozla-—Doica“ reprezenta o zoni periculoasid pentru
navigatie datorita pragurilor de stdnci din albie. Pentru realizarea unui

Vecha
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: (7 Turnu Severin
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Fig. 1. Sectorul dundrean intre Moldova Veche §i Turnu Severin, Plan general
de situatie.
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senal navigabil proiectul din 1874 propunea un canal ocolitor al zonei
de stdnci, cu un traseu care urma si traverseze fluviul de pe malul
stdng spre malul drept. In proiectul din 1879 era prevazut un canal
rectiliniu strabatind zona de stinci, in lungime de 2400 m si in latime
de 6 m (fig. 2).

=== wvorionto 487 h
——— ol = 1879

Fig. 2. Sectorul Cozla—Doica cu lucrérile proiectate.

2.3. Sectorul Izlaz—Greben—Milanova’q se afla intr-o portiune cu
albie larga; navigatia era pemchtata aici de prezenta stancilor Tach-
talia, Izlaz, pragul de la Vrani si capul Greben, inaintat mult spre ml]-
locul fluvmlul ceea ce ingusta foarte mult alb1a reducand traseul navi-
gabil in létime. '

Intre Izlaz si Greben, proiectul din 1874 a propus executarea unui
canal si a unui dig insubmersibil, in lungime de 1800 m in lungul ma-
lului sting. Comisia din 1879, in schimb, a propus un canal navigabil
cu lungimea de 3 600 m in lungul malului drept.

In aval de Greben, albia se lirgeste foarte mult (cca 2 km), favo-
rizdnd aparitia ostroavelor (fig. 3).

Coborand in continuare pe fluviu, intre Greben si Milanovat, pro-
iectul din 1874 a pus in studiu douid variante asemanitoare intre ele,
constand fie dintr-un dig insubmersibil, fie dintr-un dig submersibil, in
prelungirea capului Greben. cu rolul de a ingusta albia si a forta ridi-
carea nivelului apei in acest loc, usurand astfel navigatia. Digul respectiv
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Fig. 3. Sectorul Izlaz—Greben—Milanovat cu lucrérile proiectate,
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ar fi avut in prima varianti 5,5 km iar a doua variantd, 5,8 km. Spre
deosebire de aceste propuneri, Comisia de experti strdini a propus in
vara anuluj 1879 o singurda variantd care consta dintr-un canal cu o
lungime de 4,8 km de-alungul malului stang, protejat spre largul flu-
viului de un dig cu o lungime de 2,4 km.

2.4. Sectorul Golubinie este cuprins intre gura de virsare a pa-
raului Poretca si satul Golubinie. Acest sector era larg datoritd ostrovu-
lui creat de aluviunile deversate de rdul Poretca pe malul drept. Am-
bele proiecte au ciutat sd dirijeze cursul navigabil cdt mai ferit de
ostrovul de pe malul drept. Comisia din 1879 a propus un dig submer-
sibil de 4 km lungime ceva maj aproape de ostrov decit proiectul
din 1874.

2.5. In sectorul , Portile de Fier¢ navigatia era stdnjeniti de pre-
zenta in albie a stancilor Micile si Marile Prigrada. Pentru transversarea
acestor stdnci, proiectul din 1874 3 previdzut un canal navigabil pe langi
malul drept, in lungime de 2,6 km (fig. 4). Comisia din 1879 a prezentat
varianta unui canal navigabil, cu ecluze, o solutie indrdzneati pentru
acea vreme la un rdu de mirimea Dundrii, In acest scop au fost in-
treprinse o serie de studii prealabile, care au dus la intocmirea unui pro-
fil longitudinal. De aici rezulti ca intreaga lungime care urma si fie
amenajata trebuia si fie de 2 394 m intre profilele 1 si 35 (fig. 5). Pe pro-
fil este indicat nivelul raului la etiaj, rezultdnd totodati cd remuul ge-
nerat la ecluzare era de 1231 m.

Lucrarile de amenajare a albiei Dunarii la Portile de Fier au fost
proiectate tindndu-se seama de nivelul apelor mari, cum era si firesc.
Ca atare, canalul navigabil prevazut a fj construit spre malul drept, in
lungime de 2 044 m, urma sa asigure o coloand de apa de 2,95 m in con-
ditiile minimului necesar al unui pescaj obisnuit la acea vreme pe Du-
nare. Canalul era previzut cu un dig inalt de 8,7 m si era executat din
piatrd si pamant pe ambele sale maluri, in albia fluviului. Nivelul su-
perior al digului era cu 1 m peste nivelul apelor mari (in dreptul pro-
filului nr. 12). Ampriza digului era de 17 m in aval si 11,3 m in amonte,
taluzele fiind peretate cu piatrd bruta (fig. 6). In vederea executdrii
canalului erau necesare lucrdri de excavatie in glbie pe o lungime de
1700 m, corespunzind unui volum de 21,5 mii mc de excavat.

Intrucdt pe o portiune de 350 m s-a considerat cd navigatia nu
prezenta sigurantd printr-un simplu canal, qu fost proiectate doua ecluze
de 155 m lungime (fig. 7).

~~= Voriarnto 1873
—  VYarigeia 1879

Fig. 4. Sectorul Portile de Fier cu lucririle proiectate.
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Fig. 7. Ecluzele. Plan general de situatie.

In vederea executirii ecluzelor trebuiau efectuate lucrdri de exca-
vatie cu un volum de 19 mii mc deoarece pe intreaga lungime a eclu-
zelor stancile se ridicau la 2 m deasupra apei. Ecluzarea se arata avan-
tajoasd pentru navigare. In schimb, lucrdrile de amenajare urmau sa fie
foarte costisitoare2®,

3. Concluzii

In pofida faptului ci Regatul Romaniei, initial, a protestat, simt{an-
du-se lezat in prerogativele suveranitatii sale, proiectul mai sus amintit
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a fost pus in aplicare cu unele modificiri, Lucririle de amenajare a
Dunirii s-au desfisurat intre anii 1889—189827, Aceste lucrdri au constat
dintr-o serie de modificiri pe mal si in albie dupid cum urmeaza: ca-
nalul ,,Stanca“, de 1900 m lungime si 60 m litime; canalul Cozla-Doica,
in lungime de 3600 m; canalul Izlaz-Tachtalia, situat pe malul drept
al Dunird, lung de 2540 m si lat de 60 m. Intre Greben si Milanovaj
s-a construit un dig longitudinal de 5800 m iar in aval de Milanova} —
un canal de 1260 m si un dig longitudinal de 3513 m, pina in dreptul
ostrovului Golubinie, Traversarea grupului de stanci Micile §i Marile
Prigrada a fost solutionati in urma executiei canalului Gevrin (avand
o lungime de 3 167 m) si a unui dig longitudinal paralel cu malul drept
al Dunarii, incastrat in mal pe o portiune de 272 m. La acestea s-a
mai addugat un dig construit in albia Dunirii, avand o lungime de
2195 m.

Pentru epoca respectiva, solutia adoptati era deosebit de simpla,
ingenioasd si indrazneatd, rezolvind marea problemi a navigabilititii
Dunairii in aceastd portiune. Lucrarea a constituit un test de specialitate,
contribuind la adincirea experienfei in domeniul hidraulicii aplicate.

NOTE

1 V. Sencu, 1. Bicidnaru, Judetul Caras-Severin, Bucuresti, 1976, p. 40. Cf.
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4 Révai Nagy Lexikona (...), p. 31, coloana 2.

5 N. Petrovici, Navigatia si economia in bazinul central al Dundrii in epoca
mercantilismului, Belgrad, 1982. (Aparut in limba germana).

6 Révai Nagy Lexikona (...), p. 31, col. 1.

7 Malul stdng al defileului dundrean s-a aflat p&nid in momentul desfiin-
tarii Regimentului roméno-banatic si al celui iliro-banatic pe teritoriul acestor
jurisdictii militare. )

8 ,In urma convorbirilor turco-austriece de la 2/14 iunie 1854, Principatele,
evacuate de rusi, au fost ocupate de austrieci, care le-au tinut sub ocupatie pana
in martie 1857 si au ficut aici investigatii economice cu intentia viditd de a le
pastra (...)". Istoria poporului romén (sub redactia academicianului Andrei Ofe-
tea), Bucuresti, 1972, p. 191.

. 9 Wurm, Vier Briefe iiber die freie Donau schiffahrt, 1855. Drel oesterrei-
chische Dcnkschriften fiber die Donauschiffahrtsakte vom 7 Nov. 1857, 1858. Apud
Révai Nagy Lexikona (...), p. 34 (Bibliografie).

10 Dictionar cronologic al stiintsi si tehnicii universale. Bucuresti, 1979,
p. 571—572.

11 Bericht und Antrige des voen der Kommision fiir die Donauregulirung bei
Wien ernanten Comités, Wien, 1868. Apud Révai Nagy Lexikona (...), p. 32 (Bi-
bliografic). ‘ :

12 Révai Nagy Lexikona (...), p. 31, col. 1.

13 Ibidem.
14 Beschreibung der Arbeiten der Donauregulirung V. die Donauregulirung-
Commission. Wien, 1873. Apud Révai N. Lexikona (,..), p. 32.
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15 Este vorba de anii 1872—1873. Cf. Mihai Drecin, Banca Albina din Sibiu
(1871—1918). Cluj, 1982, p. 57.

16 Vezi in acest sens lucrarea lui Serban Radulescu-Zoner, Dundrea, Marea
Neagrd si puterile centrale (1878—1898), Cluj, 1982, p. 18—19.

17 Op. cit, p. 25. Vezi gi Révai (...), p. 31.

18 Révai (...), loc. cit.

19 S, Rddulescu-Zoner, op. cit.,, p. 133.

20 Révai (...), loc. cit.

21 Idem, p. 30, col. 2.

22 S. Radulescu-Zoner, op. cit.,, p. 134.

23 Reévai (...), p. 29, col. 1.

24 S. Riddulescu-Zoner, op. cit., loc. cit., nota 504.

25 A Magyarorszagi folydkon végrehajtott szabalyozdsi munkdk megvizsgala-
sdra behivott kulfsldi szakértdk jelentése (magyar és francia), Budapest, 1879, Apud
Révai (...), p. 32.

26 S. Radulescu-Zoner, op. cit., p. 134.

27 M. Iancu, Grupul de cercetdri complexe ,Portile de fier“, Seria mono-
graficid Geografia, Edit. Academiei, Bucuresti, 1976, p. 200.

GLOSAR
Pig insubmersibil =dig neacoperit (acoperit) de apa.
(submersibil)

Ecluza =Oonstructie hidrotehnici executatid pe traseul unei cal
navigabile pentru a face legatura intre doud portiuni cu
nivele diferite. 5

Ampriza =Litimea totald a suprafefei de teren pe care se executd
lucrarile de terasamente (diguri).

Pereu =Imbriacaminte de piatrd cu care se ciptusesc taluzurile si
santurile, pentru a le proteja impotriva eroziunilor,

Etiaj =nivel minim multianual.

Remuu =curent contrar pe un rdw

THE 1874 AND 1879 DANUBE ARRANGEMENT PROJECTS
BETWEEN MOLDOVA-VECHE AND TURNU SEVERIN

(Summary)

The introductory part of the present paper contains a short history of
arrangements for navigation of the Carpathian Danube strait. After words it
deals with the political relationship context regarding the emprovement of the
Danube navigation beginning with the reopening of the ,Eastern question“, without
going chronologically beyond the studied period.

Data of the printed project in 1879 (,,Plans et dessins annexés aux rapport
de la Commision composée des ingenieurs étrangers invités a examiner les Travaux
de regularisation exécutés sur les riviéres hongroises“) are analised from technical
point of view based on the mentioned document which comprises the 1874 pro-
posals too.

The paper ends with conclusions, by comparing this document with the
arrangements carried out in the above Danube field between 1889—-1898.

Our paper encloses eight annexes detailing the channels and locks aproved
by the board in 1879.
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