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Sel de divizie in Directivnea Serviciunlui hideaulic: Profesor Ia Scoala
Nationald de Poduri si Soscele.

Anul trecut, in conferinta pe care am tinut-o la Tirgoviste in
sedinta de deschidere a Congresului Ascctatiuiuis Romdne pentru inain-
tarea §i raspandirea stiinfelo-,') am aratat in mod general foloasele
pe care le-ar avea orasele noastre, judetele si tara din deschiderea
unor linii de navigatiune interioara pe riurile care se varsa in Dunare
sau pe linga ele, si am insistat in urma asupra necesitatii de a se
canaliza mai curind riul lalomita i de-a-1 lega prin canale cu Bucu-
restii, Ploestii, Buzau si Tirgoviste. Am spus atunci ca lalomita
este primul riu cu care ar trebui sa se inceapa lucrarile de aceasta
natura, din punctul de vedere al deservirii capitalei.

De atunci incoace s’au facut oarecare discutiuni in aceasta
privinta ; chestiunea navigabilitatii riurilor s’a desbatut prin presa si
in parlament cu ocaziunea unor interpelari sau votari de credite.
Fiecare orag pe linga care trece un riu mai mare gi fiecare judet
in care revarsarile riurilor aduc pagube mai insemnate, cer azi ca
chestiunii regularii riurilor sa i se dea un inceput de solutiune, fie
pentru a se inlesni si efteni transporturile, fie pentru a indeparta sau

1) A se vedea aceastd conferinta in Buletinul Societafii Politecnice,
Vol. XXVII pag. 681—69).
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reduce pagubele pricinuite de inundafiuni. Viiturile mari din anul
acesta si dezastrele pricinuite de ape in luna trecuta, au facut ca
chestiunea regukri riurlor sa fie acum de actualitate i ca lumea
sa ceara sa mai lasam la o parte nepasarea de pind azi in aceasta
privinta.

In asemenea conditiuni, cind cererile au devenit mari, noi
oamenii de gtiin{a suntem aceia care trebue sa judecam mai rece
si sa ne punem din un punct de vedere mai inalt; noi trebue sa la-
sam la o parte chestiunile Jocale si sa examinam chestiunea din
un punct de vedere general; noi trebue sa aratam care sunt lucra-
rile care pot contribui mai mult la dezvoitarea noastra economica
si care in schimbul sumelor cheltuite pot sa rie aduca cit mai multe
avantajii pentru avufia noastra noationala. Ei bine, d-lor, din acest
punct de vedere, dupa lalomita, sau daca s’ar putea chiar odata
cu dinsa, riul asupra caruia trebuie sa ne indreptam atentiunea
pentru regulare si navigabilitate este riul Siret.

Pentru ca sa justific aceasta afirmatiune ar trebui mai intii
sa dovedesc ca pe Siret se poate naviga, iar nu numai a pluti
lemnele ; insa in cazul de fata demonstratiunea este foarte usoara,
deoarece pe Siret in partea de jos s'a navigat in trecut si prin
urmare se va naviga cu sigurantad si in viitor, $i pentru aceasta
nu e nevoe sa mergem prea departe inapoi, nu e nevoe chiar sa
luam de bune spusele lui Paunl de Alep, diaconul patriarhului de
Antiochia, care pe la 1650 mergind dela lasi la Tirgoviste spune
ca a trecut Siretul intre Birlad si Focsani pe un pod plutitor si ca
a vazut atunci circulind corabii pe Siret. De asemenea nu e nevoe
sa mai spun ca Regulamentul organic al Moldovei decretase des-
chiderea Siretului pentru navigatiune, ca pina la anul 1852 s’au
publicat in Moldova anaforale, legiuiri, hrisoave pentru plutirea pe
riurile din interiorul ei si ca in 1852 lulie 19 s’a dat o concesiune
pentru 36 ani lui Nicolae Rogca Codrcanul pentru plutirea pe Siret
si Prut. de oarece toate acele legiuiri nu au avut nici o urmare
pina azi Tin sa va povestesc insa lucruri sigure, lucruri spuse de
oameni care mai traesc si anume, chiar de capitanul primului vas
cu aburi care s’a urcat pe Siret dela gura in sus, pe aproape 100
de kim. lungime. Acest capitan este batrinul Ignasz; Stol; de ori-
gina din Boemia, de 82 ani etate, care Jlocueste azi in Rusciuk
linga Lom. la moara lui Popa Manole. Pe dinsul l-am cunoscut
acum 12 ani, pe cind era pilot la Serviciul Hidraulic, cind mi-a
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spus ca a navigat pe Siret. El era atunci pensionar al societatii de
navigatiune austriaca pe Dunare. In vederea acestei conferinie am
rugat pe d. 1. Giled, inginerul portului Giurgiu, sa Intllneasca pe
acest batrin §i sa-i ia o declaratiune asupra navigatiunii pe Siret,
din care extrag urmatoarele parti mai interesante :

In anul 1857 un negustor din Bucuresti se ocupa Intre altele
si cu exportul de sare In Bulgaria, Serbia §i Turcia Sarea din
Tirgul Ocna o aducea cu carutele aci la Galati, de unde o trimetea
cu vasele pe Dunare. Ca sa efteneasca costul transportului, s'a gin-
dit sa scurteze drumul carutelor, intrind cu un vaporas pe Siret.
A cerut guvernuiui o concesiune pe trei ani. si a comandat un va-
poras special care sa calce putin. Vasul a fost comandat la Nenburg-
Kloster lingd Viena iar masinile la Fiorisdorf In Boemia. Vaporasul
avea 35 metri lungime, 6 metri latime si intra cu doua picioare in
apa, adica vreo 60 cm. A mai comandat 8 glepuri de cite 200 tone
de 35 metri lungime, 5—6 m. latime, dar care nu se Incarcau mai
mult ca 2!, picioare. Slepurile erau de lemn, cam ca pletinele de
pe Prut.

Vaporasul era cu sbaturi de 1,50 metri latime si avea o cirma
de 2 metri lungime. Acest vaporas §i sase slepuri au fost luate in
primire dela Vienz de capitanul [¢nat; Stl;, iar slepurile celelalte
au venit in urma. La sosirea in Galati, vaporasul a fost botezat "
<Printul Konachi Vogoride».

Prima cursa pe Siret s’a facut in primavara anului 1858 cu
vaporul sub comanda capitanului [¢nat; Stel;. Dimineata au plecat
dela gura Siretului, pe ape potrivite, remorcind patru slepuri §i au
ajuns la 4 p. m la Cadlieni. Tinta acestei curse era /‘adul Rogca
unde venise sarea, insd apa era repede si vaporasul nu mai putea
dovedi. La Calieni si Vadul Rosca erau facute magazii de sare din
garduri de nuele acoperite cu stuf si pae. §i aveau vreo 30 metri
lungime pe 8 metri latime. Dupa ce incarcau slepurile cu sare, se
intorceau la Galati, unde o incarcau pe ceamuri cu pinze pentru
Rusciuk, Rahova, Vidin, Severin sau in corabii turcesti. Dela Calieni
plecau dimineata cu 2 glepuri §i ajungeau la 2 p. m., la gura Si-
retului. Un glep il ducea la ureche si pe unul il remorca ; la coturi
lasa remorca i ducea cite unul, ca la Maxineni. Cind Dunarea era
mare, navigafiunea se facea admirabil ; cind insa Siretul era mare,
de multe ori vaporasul batea pe loc, caci nici ratele, nici gistele,
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spunea batrinul, nu mai puteau sa iasa la mal, de oarece le fura
curentul !

Primavara §i toamna faceau cite 10 drumuri pe luna; vara
numai cite doua, trei, caci apele erau mici; Birladul, Putna si Rim-
nicul aducea nisip i pietrig. iar slepurile se puneau des pe uscat.
Pentru a le scoate, sapau in jurul lor, sau faceau garduri de nuele
la vale ca sa se ridice apele, sau sa le dirijeze sub vas.

Cu toate aceste dificuktati, in primul an s’au transportat
3.000.000 ocale vechi de sare; in un slep punea cel mult 100.000 —
150.000 ocale.

Astfel s’a lucrat in anii 1858, 59, 60 si 61. Uneori insa au
transportat si alte materiale, ca de exemplu carbuni de lemn adusi
din munti, la Vadu Rosca.

Batrinul capitan spune apoi ca stapinul lui, Ciocan, cistiga
multe parale, dar le cheltuia cu petrecerile la Bucuresti, asa ca nu
s'a mai putut {ine de angajamente si de aceia Statul i-a confiscat
vaporasul si slepurile. Trei slepuri au putrezit la Vadul Rogca. Va-
porul cu cinci glepuri au fost luate in primire de Barbicri, tatal
d-lui Contra-amiral Nicolae Barbicr | si i s’a dat numele Romdnia.
Ele au fost intrebuinfate de marina la transporturi

Batrinul capitan ne-a mai povestit ca la citva timp dupa aceia,
cu ocazia construcfiunii soselei Galati-Tecuci, un inginer Cantacu-
zino (!) si-a propus sa transporte pietris de pe Siret cu vasele la
Galati si a comandat la Linz, la fabrica Ignatz Mayer, un vapor cu
sbaturi si 6 glepuri de fier in care punea si pina la 200 kile de
cereale. La sosire’ vaporul a fost botezat Alexandru Ion 1. Vaporul
avea de capitan tot pe Ignat; Stol;. Pietrisul il aducea dela Vadul
Rogca, insa in urma descoperindu-se cariere de pietris in apropiere
de Galati, vaporul si slepurile au fost vindute unei asociatii de ne-
gustori, intrebuint{indu-le pe Prut la transporturi de cereale. Capitanul
Stol; spune ca pe Prut nu puteau merge decit ceva mai sus de
Rogojeni, din cauza unui dig cu pilo{i pe care l-aridicat dinsul, le-
gindu-i de vas $i smucindu-i, putind astfel inainta pina la Falciu.

lata dar ca acum 50 ani se tacea navigatiune pe Siret. Daca
mai in urma nu s’au mai reluat incercarile de navigatiune, lucrul
se explica. Mai intiiu nu s’a facut nimic pentru regularea riului. El
a fost lasat in voia lui, in aga fel incit chiar podul dela Barbosi
pentru calea ferata a fost deturnat §i a trebuit sa se inceapa altul
nou in 1893 pe o varianta de 5 kilometri pentru a putea trece Si-
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etul in un punct mai convenabil. Apoi dupa constructiunea cailor
ferate §’a gasit la dinsele un mijloc mai comod si mai repede pen-
tru transportul marfurilor si din aceasd cauzd chestiunea naviga-
bilitatii riurilor a fost parasita.

In anul 1888 fiind Ministru de lucrari publice 1. 8. Adwrelian. se
depune si se voteaza un proicct de lege pentru crearea unci di-
rectiuni de navigatiune fluviald §i maritima. Cu aceasta ocaziune se
numeste o comisiune care sa se ocupce de navigatiunca pe riuri §i
se cer si unele concesiuni. La inceputul anului 1492 Nuolas e
Markovitsch, consilier tecnic din Viena, cere guvernului o concesiune,
cu garantie de interese, pentru a fece Oltul navigabil. Chestiunca
este adusa in parlament unde, in urma discutiunii, D-1 C. Olancscn
pe atunci Ministrul Lucrarilor publice, prevede In buget un credit
de 100.000 ‘lei pentru a se studia Oltul si Siretul. Pe acest din
urma riu s'a trimes in anul 1893 o echipa compusa din un inginer,
un elev inginer si un elev conductor pentru a face ridicarea
riului. Studiile au durat 3 ani de zile §i s’au facut 105 km., dela
Dunare pina la gura Putnei. Din 1895 inainte nu s’au mai putit
continua studiile din lipsa de fonduri. In Martie 1497 si in Mai
1898 Directiunea Serviciului Hidraulic a mai cerut fonduri pentru
acest scop dar nu s’au putut obtine.

In Februarie 1902, fiind director al serviciului hidraulic, d.
Anghel Saligny, se trimete Ministerului un raport in care se atrage
din nou atentiunea asupra necesitatii de a se studia riurile noastre
pentru utilizari industriale, pentru regulari, irigatiuni §i navigatiune.
Concluziunile raportului sunt aprobate, insa in bugetul anului acela
nu s’a putut prevede nimic din cauza crizei

Prin legea dela 20 Decembrie 1910, chestiunea indigarii riu-
rilor noastre a trecut la Ministerul Agriculturii §i Domeniilor, unde
s'a infiintat Directiunea generala a imbunatatirilor funciare si in sar-
cina careia cade regularea riurilor pentru a feri proprietatile de inun-
datiuni.

Acestea sunt incercarile facute pind acum pentru navigabili-
tatea Siretului. Aceste chestiuni au devenit insa astazi de actuali-
tate, dupa cum am spus inca dela inceput, atit din punctul de ve-
dere al inundatiunilor, cit si din punctul de vedere al transporturilor.

Siretul este cel mai mare dintre riurile noastre care trec prin
interiorul tarii. El strabate toata Moldova dela Nord la Sud pe un
parcurs cotit de 625 km. sau rectificat de vreo 360 km. si uda
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la revarsarile lui la noi in tara o suprafata de aproape 130.000
hectare. Bazinul sau este de 46.000 km.* El trece prin regiuni bo-
gate si populate si pe linga capitale de judete de care s’ar putea
lega ulterior prin canale El are apa suficienta; debitul sau se poate
evalua la cel putin 100 mc. pe secunda chiar la timpuri de se-
ceta, si aproape 500 mc. Ja ape mici obicinuite. El duce anual
aproape 10 milioane de mc. apa.

Siretul ar putea deveni o artera de viata si de prosperitate e-
conomica pentru Moldova, care, in afara de o mica portiune la Du-
nare i o navigatiune de o mica importan{da pe Prut, nu dispune
de nici un mijloc mai ugor §i mai eftin de transport. Muntenia. din
acest punct de vedere, se gaseste in conditiuni mult mai favorabile;
ea are Dunarea pe toata intinderea si linii ferate care aduc la dinsa
marfurile grele si cerealele, de unde pornesc in slepuri la Braila,
Galati, Sulina sau o iau in susul Dunarii spre Belgrad, Budapesta,
Viena, Regensburg. Vagoane se incarca si descarca des; cerealele
se pot duce si in vagoanele deschise fara inconvenjente, pe cind
din nordul Moldovei pina la Braila sau Gala{i §i inapoi unui vagon
ii trebue cel putin o saptamina i uneori nu ajunge o luna pina ca
sa faca o cursa complecta, de oarece in perioada marilor transpor-
turi mai lipsesc locomotive, linii de garaj. statiunea Gala{i se blo-
cheaza iar portul este insuficient. Estinderea garii §i portului sunt
dificile gi costisitoare. Cu toate ¢a portul Galati ocupa primul loc
ca import, totusi vara pleaca de aci pina la 2000 vagoane goale
acoperite, pe luna, pentru statiunile din Moldova, iar anual pina la
14.000. Toate acestea fac ca lipsurile cele mai mari de vagoane §i
pagubele ¢e le cauzeaza sa fie maj accentuate in Moldova ca in
Muntenia, i nu e dar de mirare ca plingerile cele mai intense por-
nesc din aceasta parte.

In asemenea conditiuni este usor de imaginat cit are de su-
ferit agricultura §i comertul Moldovei din cauza lipsei de cai navi-
gabile. Prin regularea Siretului Moldova ar capata o linie de navi-
gatiune care ar tine locul Dunarii in Muntenia Vagoanele cu lemne,
cereale sau alte marfuri grele ar veni pe drumul cel mai scurt la
acea linie, s’ar descarca mai repede §i nu ar mai umbla goale ca
azi sute de kilometri, sau Incarcate cu marfuri care nu pot suporta
taxe prea mari de transport. Dupa statistica cailor ferate din 1910
1911 in statiunile de pe linga Siret s’au incarcat pentru Braila Si
Galati 23.000 vagoane de cereale si 1.500 vagoane de lemnarie.
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Este greu de prevazut cite din aceste vagoane ar fi mers la Siret,
daca dinsul ar fi fost navigabil, de oarece la viiturile prea mari §i
iarna navigatia ar fi inchisa; dar putem privi aceste cifre ca admi-
sibile pentru miscarea pe Siret, Intrucit si in afara de statiunile de
pe linga dinsul vor veni marfuri, care ar compensa transportul di-
rect pe calea ferata.

Singura dificultate pestru a se face navigabil Siretul este nu-

mai panta lui cea mare.
— —Dupa cum am spus, pe primii 100 km. dela gura In sus, na-
vigatiunea pe Siret s’a facut acum 100 ani §i a forfiori se poate
face acum, cind se construesc vapoare mai puternice cu calaj mic.
Se fac azi remorchere cu roti sau elice care se ridica in sus cind
apa e mai mica, iar de curind s’au facut si vase cu elice aeriane
ca la aeroplane.

Azi s'au gasit mijloace mai multe, mai eftine si mai repezi
pentru a intretine sau a creia adincimi mai mari, sau a ridica ob-
stacolele care se opun navigatiunii. De altfel nu trebue sa pretin-
dem prea mult pentru Siret, cird pe Dunare chiar, sunt ani cind
la apele mici nu se pot Incarca slepurile mai mult de 1.80 m. pen-
tru a putea trece prin toate punctele dificile. Cu modul acesta azi
ar fi posibil sA se mearga pe Siret mai sus ca acum 50 ani, poate
pina la Marasesti sau Adjud, iar de acolo In sus ar trebui sa se
faca stavilare cu ecluze, sau mai bine un canal lateral paralel cu
Siretul si alimentat die apele acestuia. Mai sus de gura Putnei fun-
dul Siretului se ridica repede ceeace face ca apele lui sa se scurga
iute gi prin urmare adincimea sa fie mica. Dupa nivelmentul cailor
ferate la podul dela Cosmesti fundul este cu 50 metri aproape mai
sus ca la gura; la Pascani cu aproape 200 metri, iar la Bucecea
cu vreo 240 m. Prutul la Ungheni este cu mai mult de 100 metri
mai jos ca Siretul la Pagcani, ceeace explica faptul ca pe Prut se
poate naviga mai usor. In vederea acestei conferinte aranjasem sa
se faca In luna trecutd o recunoastere mai detaliata pe Siret, insa
ploile i viitura mare a lui au zadarnicit acest lucru si de aceia nu
pot da mai multe detalii precise.

Ceeace putem spune este ca navigaiunea pe Siret se poate
incepe in partea de jos fara mari sacrificii. Este destul unul sau
doua remorchere cu calaj mic si slepuri speciale pentru ca sa se
poata face §i azi, ce s’a facut acum 50 ani; mergind mai sus tre-
buesc lucrari de regulare §i canalizare cu atit mai costisitoare, cu
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cit ne’vom ridica mai spre Nordul Moldovei. Un km. de canal ar
costa intre 50.000 si 300.000 lei, dupa cazuri. Asemenea lucrari
nici nu se pot face dintr’odata. ci incetul cu incetul, pornind dela
gura si marind din an in an lungimea navigabila a riului. cum s'a
procedat si pe Prul. Ele nu sunt din acelea care sia se atace pe
toata lungimea si care si astepte taerea unei panglicute pentru a
putea inzugura o linie navigabila de sute de kilcmetri. Ele se fac
cu incetul, se mai refac pe ici. pe colo, pe unde riul tinde sa-si
reia vechia albie, pina se ajunge dc i se da un nou regim rermanent.

Studiile nu trebuesc facute si inmormintate in cartoane pina
vin vremuri bune pentru executare, cum se poate face foarte bine
pentru sosele si cai ferate; la riuri traseul navigabil nu este o linie
moarta ci o linie cu viatad; ea se duce cind in o ‘parte a albiei,
cind intr’alta ; apuca cind pe un brat, cind pe altul; apele fac co-
roziuni la unele maluri si depun la zitele; ele isi creaza bancuri si
ostroave pe care apoi le distrug si le muta.

De aceea studii ca cele facute acum 20 de ani pe Siret nu
mai au azi declt un irteres istoric. La asemenea lucrari executarea
trebue sa urmeze studiul si proiectarea la intervale scurte. Nu e
nevoe sa se faca studii pe tot riul si sa vedem cit va costa toata
lucrarea pentru a putea incepe. Sumele pentru asemenea lucrari
luate in totalitatea lor sunt mari, iar durata executarii destul de
lunga, incit cunoasterea acestora este de multe ori argumentul cel
mai puternic pentru a nu le incepe niciodata. Pe Rin, pe Rhone si
in Belgia se lucreaza de 200 ani la navigabilitatea riurilor si 1a canale.
Cine ar fi inceput construcfiunea de cai ferate la noi in tara, daca
i s’ar fi spus de cineva la inceput ca toata reteana va costa peste
un miliard! La asemenea lucrari inceputul este greu, de oarece ele
apoi se continua in virtutea unei sporiri de miscare economica, din
cauza avantajelor ¢e le procurad si a inlesnirilor pe care le aduce.

Lucrarile de regulare a Siretului nu ar ramine izolate; dela
el ar putea pleca canale de navigatiune sau de alimentare a altor
canale.

La Focsani, Bacau, Roman s’ar putea face porturi mai tirziu;
pe Birlad s’ar putea duce un canal la orasele Tecuci si Birlad. Din
Siret s’ar putea lua ape pe la Scheia §i duce-vreo 12 km, prin
canale si un tunel, in valea pirfului Negru, mai sus de Tirgu-Fru-
mos, de unde s’ar scurge prin Bahlui si Jijia pina la Prut.
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Dupa studiile sumare pe care le am facut pe teren in anul
1900 reese ca s'ar putea crea la Strunga o cadere de apa de 80
m. inaltime, despre care s’a vorbit si la primul congres al acestei
Asociatii. Energia acestei caderi s'ar putea transporta la lagi; valea
‘Bahluiului s’ar putea canaliza, asana i iriga pina acolo, iar de aci
inainte pina la Prut s’ar putea face un canal de navigatiune. Cu
modul acesta s'ar da orasului lasi un mijloc usor de transport si
un avint comercial si industrial care-i lipseste cu totul azi. In fine
tin sa mai adaog ca la Bucecea bazinul Prutului se intinde pina
aproape de malul Siretului. si ca albia acestuia este numai cu citivi
metri sub creasta de separare a basinului. Aceastd imprejurare na-
turala face cu putin{a acolo o deviare de ape din Siret in basinul
Prutului care s'ar scurge prin Sitna si Jijia. Cu modul acesta s'ar putea
regula Jijia mai usor, s'ar asana multe tereruri de pe lingd dinsa
si ar fi posibil ducerea unui canal de navigatiune pina in apropicrea
orasului Botosani.

lata dar o serie de lucrari, in legatura cu chestiunea regularii
Siretului, si care vor contribui la dezvoltarea economica a Moldovei.
Dupa cum am aratat anul trecut la Tirgoviste, datoria .dsociafinnet
Romane pentru inaintarca Stiinelor este de a le semnala in Con-
gresele sale, dupa cum Asociatiile similare straine le aduc la cunog-
tinta in congresele lor, in scopul de a provoca discufiuni i studii
mai de aproape asupra lor de catre persoanele mai direct interesate.

Orasul Galati, asezat pe Dunare, sub gura de varsare a Si-
retului, este interesat in prima linie de asemenea lucrari pentru
viitoarea dezvoltare industriala si comerciala, §i de aceia am gasit
ca este nemerit sa se atragd atentiunea asupra lor la acest Con-
gres. De aci vor porni vasele pentru transporturile pe Siret, aci vor
veni ele ca sa incarce marfuri si sa descarce produsele terenurilor
dealungul acestui riu.

Dela gura lui vor trebui sa inceapa lucrarile pentru regularea
§i navigabilitatea precum §i scoaterea de sub inundafiuni si dezastre
a mii de hectare. Prin urmare de aci ar trebui sa porneasca im-
pulsiunea pentru executarea acelor lucrari care vor fi spre folosul
a unei jumatati din Moldova.

Cunoagtem cu totii concursul pe care industriasii si comer-
ciantii galateni l-au dat dezvoltarii navigatiunii fluviale romane si
€a ea nu a putut progresa decit atunci cind Directiunea ei a fost
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mutata aici si de aceia va uram ca acelas succes sa-l aveti si in
crearea si dezvoltarea navigatiunii interioare a Moldovei. lar cind,
dupa cei 10 ani statuari, Asociafiunea noastra va alege din nou
acest oras pentru Congres. membrii sai sa aiba fericirea de a as-
culta pe reprezentantul navigatiunii fluviale romane facind dari de
seama interesante asupra miscarii vaselor si marfurilor pe Siret,
dupa care expunere in loc de a face ca azi, adica dupa o conferinta
asupra navigabilitatii Siretului sa plecam in o excursiune pe Dunare in
sus, sa putem merge atunci pe Siret cit mai sus.
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