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1. Scurt istoric 

Sectorul dunărean între Moldova Veche şi Drobeta-Turnu Seve­
rin - cunoscut drept cel mai grandios defileu di:i:i. Europa1 - a repre­
zentat pentru navigaţia fluvială cea mai dificilă zonă de pe continentul 
european, desigur până în momentul punerii în funcţiune a Sistemului 
hidroenergetic şi de navigaţie Porţile de Fier. Albia minoră a Dunării 
s-a caracterizat printr-o serie de particularităţi morfologice (numeroase 
praguri de stânci, ostroave şi alternanţe de albie îngustă cu albie 
largă), care au determinat încă din antichitate preocupări pentru îmbu­
nătăţil"ea navigaţiei marelui fluvi'1. Romanii în vremea împăratului 
Traian2 (lU construit incipient în acest sector la „Prigrada" un canal 
de navigaţie3, cu rosturi de arteră majoră pentru interesele comerciale 
şi militare ale statului roman. 

Cu toate că pescajul navelor folosite în antichitate pentru naviga­
ţia interioară era redus, considerăm semniffcativ faptul că în zonele 
de trecere dificilă pentru acestea, autorităţile au trecut la executarea 
unor construcţii de trecere în trepte („Cataractis") prevăzute cu porţi 
(„Valvas"), a unor canale cu descărcare laterală, a unor <drumuri de 
halaj etc. 

Efectele revoluţiei industriale din evul modern european s-au răs­
frânt şi asupra creşterii tonajului navelor de transport. Astfel că a în­
ceput să fie simţită nevoia întreprinderii unor lucrări de amenajare 
al albiei Dunării în acest sector. Insă discrepanţa intre intenţii şi posi­
bilităţi era încă mare, chiar şi în cursul secolului al XIX-lea, lucrarea 
va fi mereu amânată până în august 18904• 

Experienţa acumulată de către administraţia austriacă în cursul ce­
lei de-a doua jumătăţi a secolului al XVIII-iea, cu precădere, a deter­
minat înfiinţarea pe lângă Tezaurariat (Administraţia financiară a Curtii 
imperiale) a „Serviciului unificat de hidraulică aplicată" în 1788. în ca­
litatea sa de organ specializat, acesta a căutat să sistematizeze cxp:--­
rienţa austriacă din domeniul hidraulicii şi navigaţiei5. 

Inginerii angajaţi în acest domeniu de activitate - în l'ună r,;'. 
sură, olandezi şi francezi - au fost nevoiţi să facă unui număr mare 
de probleme: tracţiunea animală sau umană înspre amonte şi ame 'a­
jarea malului în acest scop. Pentru o menţinere minimală a navigabili-
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tăţii râurilor devenise necesară existenţa unui serviciu de oadastru şi 
cartografie, cât şi a unui sistem de instruire cu un număr suficient de 
mare de experţi. Oricum, însă, amenajarea pentru navigaţi~ a unui 
fluviu cum era Dunărea, a depăşit adeseori posibilităţile financiare ale 
statului. 

Este un fapt cunoscut că „ţelul suprem al vieţii contelui Szechenyi 
Istvan a fost demararea chestiunii regularizării fluviului Dunărea (înce­
pând de) la Porţile de Fier (în amonte - n.n.). Deoarece mijloacele 
tehnice la anul 1830 erau insuficiente, acesta, împreună cu Vasarhelyi 
Pal - care a proiectat primele planuri referitoare la regularizare - au 
recunoscut că trebuie să amâne amenajarea cataractei (cataractelor -
n.n.). Din această cauză (cei doi oameni de stat maghiari - n.n.) s-au 
decis să pună pe picioare o astfel de comunicaţie (pe) lângă Dunăre, 
prin cioplirea (escavarea - n.n.) peretelui de stângă, astfel încât în 
dreptul nivelelor joase de apă transportul să fie posibil pe uscat"6 • Dru­
mul, realizat între Orşova şi Baziaş, pe malul stâng al Dunării a fost 
numit Calea Szechenyi, în memoria fondatorului acestuia7• Drumul acesta 
având importanţă strategică, se afla .sub directa supraveghere a oficia­
lităţilor vieneze. Defile11l carpatin al D1mării asigura o penetraţie di­
rectă spre răsărit a împărăţiei habsburgice, aflată într-o rivalitate cu 
împărăţia ţaristă. Războiul Crimeii, izhucnit în anul 1853 avea să facă 
din problema liberei navigaţii pe Dunăre, odată cu cea a unirii Prin­
cipatelor dunărene o problemă a echilibrului european8. Interesele na­
vale austriece se fac simţite într-o serie de publicaţii referitoare la cir­
culaţia neîngrădită pe Dunăre, în vremea când trupele austriece con­
trolau malul stâng al Dunării până la vărsare9 • 

In cursul deceniilor de după revoluţia de la 1848 sporesc simţitor 
progresele tehnicii şi ştiinţei în spaţiul european. Apar drept notabile, 
în domeniul hidraulicii următoarele realizări: a) stabilirea ecuaţiilor 
mişcării vârtejurilor (Helmholtz, 1858); b) lucrarea „Cercetări hidrau­
lioe", cu precizări referitoare la pierderile de sarcină în canale (1865); 
c) stabilirea relaţiei matematice pentru calculul debitului apei în canale 
(Gauckler, 1868); d) preciză.ri privind calculul pierderilor de presiune 
în albiile râurilor (1869) 10• In cursul anului 1869 se încheie cu succes 
prima construcţie hidrotehnică modernă de mari proporţii, canalul Suez, 
în lungime de 160 de km. 

Optimizarea navigaţiei pe întreg parcursul Dunării continua să se 
lovească de dificultăţi economice şi juridico-diplomatice. Autorităţile 
austriece, care aveau pe teritoriul statului lor cea mai întinsă porţiune 
a cursului mijlociu al Dunării, au înfiinţat în anul 1868 la Viena „Co­
mitetul pentru regularizarea Dunării"11 , organism care avea să scoată 
câţiva ani, succesiv, de sub tipar rapoartele sale privind amenajările 
cursului Dunării pe teritoriul monarhiei. Amenajările din defileul car­
partin ridicau probleme delicate de frontieră cu principatul Serbiei şi 
cu Principatele Unite (numite începând din anul 1866, România). Mo­
narhia habsburgică, re<>:ent transformată într-o monarhie dualistă, viza 
- după înfrângerea ei în războiul cu Prusia - acest defileu, sperând 
că „omul bolnav", care era imperiul otoman, va pierde în primul rând 
controlul său la Dunăre. Aşa că, în ciuda tuturor difieultăţilor, „Socie­
tatea liberă chezaro-crăiască de navigaţie pe Dunăre" l-a însărcinat pe. 
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inginerul american Mac Alpin cu cercetarea cataractelor de. la Dunărea 
de jos şi cu elaborarea corespunzătoare a planurilor constructive. Dar 
nici aceste proiecte n-au fost finalizate12• Nu cunoaştem deocamdată să 
se fi întreprins demersuri din partea ungară sau română pentru o coope­
rare efectivă în acest sens, respectându-se convenţia internaţională în­
cheiată la Londra la 13 martie 1871. In schimb, în anii următori sem­
nele cooperării s-au concretizat sub forma unui „Comitet internaţional" 
care - sub patronajul statelor riverane interesate - au trimis experţi 
la faţa locului cu acea însărcinare care să pună bazele planificării co­
respunzătoare pentru realizarea navigabilităţii cataractelor13. La Viena 
se tipăreşte în anul 1873 cartea, în limba germană, intitulată „Descrie­
rea lucrărilor de :regularizare a Dunării de catre Comisia pentru regu­
larizarea cursului Dloll'l.ării", cu multă probabilitate - un ecou al a~tivi­
tăţii de proiectare a „Comitetului internaţional" sus-amintit14 . 

Nu cunoaştem exact împrejurările care au împiedicat punerea în 
aplicare a proiectului din anul 1874. Anii secetoşi succesivi din această 
perioadă15 îndreptăţeau demararea acţiunii concertate de amenajări în 
primul rând la Porţile de Fier. Stâncile de aici, datorită scăderii nive­
lului apei fluviului, stânjeneau vizibil trecerea ambarcaţiunilor. 

Ră·scoalele şi mişcările naţionale din Balcani au redeschis în anul 1875 
chestiunea orientală, amânând problema amenajării Porţilor de Fier. 

Relaţiile României cu Austro-Ungaria erau încă bune în 1875 dacă 
punem în balanţă încheierea convenţiei come11ciale bilaterale din acelaşi 
an. După încheierea păcii de la San Stefano (19 februarie/3 martie 1878) 
însă, situaţia era alta. In acest context, Austro-Ungaria, prin diplomaţii 
ei, a căutat să eludeze participarea de drept a României şi Serbiei la 
amenajarea navigaţiei dunărene la Porţile de Fier16 (şi în amonte de 
acestea, până la Moldova Veche, unde se afla capătul vestic al defileului 
dunărean. E.ucrurile evoluând în favoarea Austro-Ungariei - susţinută 
ferm de către Bismarck - Serbia a fost nevoită să cedeze în faţa insis­
tenţelor diplomatice austriece, desfăşurate în timpul congresului de la 
Berlin (vara anului 1878). Convenţia sârbo-austriacă din 8 iulie 1878 de 
la Berlin scutea Serbia de cheltuielile legate de amenajarea fluviului 
pe parcursul frontierei comune, în schimb o obliga să tolereze lucrările 
austro-ungare de pe malul sârbesc17• Mai rămânea ca România să adopte 
aceeaşi atitudine faţă de demersul diplomaţiei habsburgice. N-au trecut 
5 zile şi tratatul de la Berlin (1/13 iulie 1878), prin articolul 57 încre­
dinţa Austro-Ungariei ducerea la capăt a regularizării Porţilor de Fier18, 

în e~clusivitate, deci fără vreo participare a României19 . Ceea ce nu 
a reuşit să obţină imperiul habsburgic a fost monopolul asupra naviga­
ţieî danubiene, cel puţin până la Galaţi. Echilibrul de forţe al puterilor 
europene îşi spunea cuvântul în acest sens, Comisia Europeană a Du­
nării fiind un reflex al lor. 

In aceste condiţii sunt reluate iniţiativele guvernului ungar - care 
avea dezlegare din partea Austriei20 - pentru ducerea la capăt a pro­
iectului de regularizare a celor 114 km de defileu dunărean21. In prima 
jumătate a anului 1879 guvernul de la Budapesta a supus proiectul 
unei avizări din partea comisiei experţilor străini22 • Aceştia fuseseră 
chemaţi în prealabil în Ungaria pentru un supracontrol al regularizării 
Tisei şi, în general, al tuturor râurilor clin Ungaria, în condiţiile de 
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după inundaţia de mari proporţii din anul 187623• Grupul experţilor se 
compunea din inginerii francezi L. Gros şi L. J aquet, inginerul olandez 
J. A. Waldroop, vicepreşedintele Consiliu'lui construcţiilor publice din 
Italia, Earilari şi directorul lucrărilor de· regularizare a cursului râului 

- Elba, T. Kozlowski2~. Raportul întocmit şi tipărit în acelaşi an, în lim­
bile franceză şi maghiară se intitula „Raportul experţiQor străini che­
maţi . să examineze l13crările de regularizare întocmite pe râurile Unga­
riei"25. In anexa ace·stui raport, tipărită bilingv, separat de Raport ex­
perţii străini veneau cu o serie de propuneri noi faţă de proiectul din 
1874 (este vorba de~pre cele două ecluze de la Porţile de Fier). Planu­
rile respective repro'duceau distinct varianta din 1874 şi cea din 1879. 
Să le analizăm ca atare. 

2. Datele proiectului 

In urma analizării Planullui general de sit11aţie (fig. 1) rezuLtă că 
principalele zone grele de trecere, care făceau obiectul acestui proiect, 
erau: Stânoa, Cozla-Doica, Izlaz-Greben-Milanovaţ, Golubinie şi ; 
ultima din aval, Porţile de Fier (Prigrada), şapte la număr. Lucrările pro­
iectate au constat în cea mai m:are parte din canale şi diguri, cu excep­
ţia zonei Porţile de Fier (Pr.igrada), unde Comisia experţilor străini 
- spre deosebire de proiectu[ din 187 4 - a propus lucrări mai mari 
(două ecluze). 

2.1. Prima zonă grea de trecere era con:siderată „Stânca", datorită 
numărului mare de stânci graniitice care stăteau de-a curmezişul albiei 
minore a Dmnării, periclitând navigaţia. Proiectul din 1879 propunea 
aici un canal plasat spre mijlocul fluviului, evitând zona de stânci. 

2.2. Sectorul „Cozla-Doica" reprezenta o zonă periculoasă pentru 
navigaţie datorită pragurilor de stânci din albie. Pentru realizarea unui 

Fig. 1. Sectorul dunărean între Moldova Veche şl Turnu Severin. Plan general 
de situaţie. 
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şenal navigabH proiectul âin 1874 prop1mea un canal ocolitor al zonei 
de stânci, cu un traseu oare urma să traverseze fluviul de pe malul. 
stâng spre malul drept. In proiectul din 1879 era prevăzut un canal 
reotiliniu străbătând zona de stânci, în lungime de 2 400 m şi ·în lăţime 
de 6 m (fig. 2). 

F ig. 2. Sectorul Cozia-Doica cu lucrările proiectate. 

2.3. Sectorul Izlaz-Greben-Milanovaţ se află într-o porţiune cu 
albie largă; navigaţia era periclitată aici de prezenţa stâncilor Tach­
talia, Izlaz, pragul de la Vrani şi capul Greben, înaintat mult spre mij­
locul fluviului, ceea ce îngusta foarte mult albia, reducând traseul navi­
gabil în lăţime. 

Intre Izlaz şi Greben, proiectul din 1874 a propus executarea unui 
canal şi a unui dig insubmersibil, în lungime de 1 800 m în lungul ma­
lului stâng. Comisia din 1879, în schimb, a propus un canal navigabil 
cu lungimea de 3 600 m îil lungul malului drept. 

!n aval de Greben, albia se lărgeşte foarte mult (cca 2 km), favo­
rizând apariţia ostroavelor (fig. 3). 

Coborând în continuare pe fluviu, între Greben şi Milanovaţ, pro­
iectul din 1874 a pus în studiu două variante asemănătoare între ele, 
constând fie dintr-un dig insubmersibil, fie dintr -un dig submersibil, în 
prel_ungirea capului Greben. cu rolul de a îngusta albia şi a forţa ridi­
carea nivelului apei în acest loc, uşurând astfel navigaţia. Digul r espeotiv 

·rig. 3. Sectorul I:claz-Greben-Milanovaţ cu lucrările proiectate. 
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ar fi avut în prima variantă 5,5 km iar a doua variantă, 5,8 km. Spre 
deosebire de aceste propuneri, Comisia de experţi străini a propus în 
vara anului 1879 o singură variantă care con:sta dintr-un canal cu o 
lungime de 4,8 km de-alungul malului stâng, protejat spre largul flu­
viului de un dig cu o lungime de 2,4 km. 

2.4. Sectorul Golubinie este cuprins între gura de vărsare a p â­
râului PoreţJca şi satul Golubinie. Acest sector era larg datorită ostrovu­
lui creat de aluviunile deversate de râul Poreţca pe malul drept. Am­
bele proiecte au căutat să dirijeze cursul navigabil cât mai ferit de 
ostrovul de pe malul drept. Comisia din 1879 a propus un dig submer­
sibil de 4 km lungime ceva mai aproape de ostrov decât proiectul 
din 1874. 

2.5. In sectorul „Porţile de Fier" navigaţia era stânjenită de pn:~­
zenţa în albie_ a stâncilor Micite şi Marile Prigrada. Pentru transversarea 
acestor stânci, proiectul din 1874 a prevăzut un canal navigabil pe lângă 
malul drept, în lungime de 2,6 km (fig. 4). Comisia din 1879 a prezentat 
varianta unui canal navigabil, cu ecluze, o soluţie îndrăzneaţă pentru 
acea vreme la un râu de mădmea Dunării. In acest scop au fost în­
treprinse o serie de studii prealabile, care au dus la întocmirea unui pro­
fil longitudinal. De aici rezultă că întreaga lungime care urma să fie 
amenajată trebuia să fie de 2 394 m între profi1ele 1 şi 35 (fig. 5). Pe pro­
fil este indicat nivelul râului la etiaj, rezultând totodată că remuul ge­
nerat la ecluzare era de 1 231 m. 

Lucrările de amenajare a albiei Dunării la Porţile de Fier au fost 
proiectate ţinându-se seama de nivelul apelor mari, cum era şi firesc. 
Ca atare, canalul navigabil prevăzut a fi construit spre malul drept, în 
lungime de 2 044 m, urma să asigure o coloană de a.pă de 2,95 m în con­
diţiile minimului necesar al unui pescaj obişnuit la acea vreme pe Du­
năre. Canalul era prevăzlllt cu un di,g înalt de 8,7 m şi era executat din 
piatră şi pământ pe ambele sale maluri, în a'lbia fluviului. Nivelul su­
perior al digului era cu 1 m peste nivelul apelor mari (în dreptul pro­
filului nr. 12). Ampriza digului era de 17 m în aval şi 11,3 m în amont~, 
taluzele fiind peretate cu piatră brută (fig. 6). In vederea executării 
canalului erau necesare lucrări de excavaţie în albie pe o lungime de 
1 700 m, corespunzând unui volum de 21,5 mii mc de excavat. 

Intrucât pe o porţiune de 350 m is~a conJsiderat că navigaţia nu 
prezenta siguranţă printr-un simplu canal, au fost proieotate două ecluze 
de 155 m lungime (fig. 7). 

Fig. 4. Sectorull Porţile de Fier cu lucrările proiectate. 
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Man 

FÎ'g. 5. Profil longitudinal prin canalul navigabil proiectat. 

-----
- .„ 

Fig. 6. Profil transversal prin canalul navigabil proiectat. 

---"----- - ..c.. 

„00·111 1110 '9Sf 

Fig. 7. EClluzeJ:e. Plan genera'l de situaţie. 

In vederea executării ecluzelor trebuiau efectuate lucrări de exca­
vaţie cu un volum de 19 mii mc deoarece pe întreaga lungime a eclu­
zelor stâncile se ridicau la 2 m deasupra apei. Ecluzarea se arăta avan­
tajoasă pentru naVigare. In schimb, lucrările de amenajare urmau să fie 
foarte costisitoare26• 

3. Conclu,z.ii 

In pofida faptului că Regatul României, iniţial, a protestat, sirnţân­
du-se lezat în prerogativele suverarutăţii sale, proiectul mai sus amintit 
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a fost pus în aplicare cu unele modificări. Lucrările de amenajare a 
Dună.PH s-au desfăşurat între anii 1889-189827• Aceste lucrări au c--0nstat 
dintr-o serie de modificări pe mal şi în albie după cum urmează: ca­
nalul „Stânca", de 1 900 m lungime şi 60 m lăţime; canalul Cozla-Doica, 
în lungime de 3 600 m; canalul Izlaz-Tachtalia, situat pe malul drept 
al DunărA, lung de 2 540 m şi lat d@ 60 ro. Intre Greben şi MilaRovaţ 
s-a construit un dig longitudinal de 5 800 m iar în aval de Milanovaţ -
un canal de 1 260 m şi un dig longitudinal de 3 513 m, până în dreptul 
ostrovului Golubinie. Traversarea grupului de stânci Micile şi Marile 
Prigrada a fost soluţionată în urma execuţiei canalului Gevrin (având 
o lungime de 3 167 m) şi a unui dig longitudinal paralel cu malul drept 
al Dunării, încastrat în mal pe o porţiune de 272 m. La acestea s-a 
mai adăugat un dig construit în albia Dunării, având o lungime de 
2195 m. 

Pentru epoca respectivă, soluţia adoptată era deosebit de simplă, 
ingenioasă şi îndrăzneaţă, rezolvând marea problemă a navigabilităţii 
Dunării în această porţiune. Lucrarea a constituit un test de specialitate, 
contribuind la adâncirea experienţei în domeniul hidraulicii aplicate. 

NOTE 

1 V. Senct1, I. Băcănaru. Judeţul Caraş-Severin, Bucureşti, 1976, p. 4tt Cf. 
Posea Gr., Ilie I., Grigore M., Popescu N., Defileul dunărean al Porţilor de Fter. 
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i:n „Hidrotehnica", Bucureşti, val. 23, nr. l, 1978. 

4 Revai Nagy Lexikona ( ... ), p. 31, coloana 2. 
5 N. Petrovi'Ci, Navigaţia şi economia în qazinul central al Dunării în epoca 

mercantilismului, Belgrad, 1982. (Apărut în limba germană). 
6 Revai Nagy Lexikona ( ... ), p. 31, col. 1. 
7 Malul stâng al defileului dunărean s-a aflat până în momentul desfiin­

ţării Re~imentului româno-banatic şi al celui iliro-banatic pe teritoriul acestor 
jurisdicţii militare. · 

8 „In urma convorbirilor turco-austriece de la 2/14 iunie 1854, Principatele, 
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în martie 1857 şi au făcut aici investigaţii economice cu intenţia vădită de a le 
păstra ( ... )". Istoria poporului român (sub redacţia academicianului Andrei Oţe­
tea), Bucureşti, 1972, p. 191. 

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

10 Dicţionar cronologic al ştiinţei şi tehnicii universale. Bucureşti, 1979, 
p. 571-572. 

11 Bericht und Antrage des vcn der Kommision fGr die Donauregulirung bei 
Wien ernantcn Comites, Wien, 1868. Apud Revai Nagy Lexikona ( ... ), p. 32 (Bi­
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12 Revai Nagy Lexikona ( ... ), p. 31, col. 1. 
13 Ibidem. 
14 Beschreibung der Arbeiten der Donauregulirung V. dle Donauregulirung­

Commission. Wien, 1873. Apuci Hevai N. Lexikona (, .. ), p. 32. 
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Dig insubmersibil 
(submersibil) 

Ecluză 

Ampriză 

Pereu 

Etiaj 
Remuu 

GWSAR 

=dig neacoperit (acoperit) de apă. 

=Construcţie hidrotehnică executată pe traseul uner căi 
navigabile pentru a face legătura intre două porţiuni cu 
nivele diferite. 

c::Lăţimea totală a suprafeţei de teren pe care se execută 
lucrările de terasamente (diguri). 

=Imbrăcăminte de piatră cu care se căptuşesc taluzurile şi 
şanţurile, pentru a le proteja im.potriva eroziunilor. 

=nivel minim multianual. 
=curenrt contrar pe un râlL 

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

(Summary) 

The introductory part of the present paper contains a s~:irt history of 
arrangements for navigation of the Carpathian Danube strait. After words it 
deals with the politica! relat:ionship 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 annexes aux rapport 
de la Commision composee des ingenieurs etrangers invites a examiner Ies Travaux 
de regularisation executes sur Ies rivieres hongroises") are analised from technical 
point of view based on the mentioned document which comprises the 1874 pro­
posals tao. 

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

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

https://biblioteca-digitala.ro




