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PROIECTE ROMANESTI DE REALIZARE A UNEI CAI
NAVIGABILE INTRE DUNARE SI MAREA NEAGRA

Incepand din prima jumatate a secolului al XIX-lea, economisti si oameni
politici romani si straini au evidentiat necesitatea construirii unui canal care
sa strabata Dobrogea de la Cernavoda la Constanta, ideile lor concretizandu-
se intr-o serie de incercari de realizare a unei cai navigabile, ce urma sa
scurteze drumul ambarcatiunilor spre Marea Neagra. Printre primele
proiecte de canal se evidentiaza cele initiate de companii austriece, intre anii
1837-1844, proiecte abandonate, insa, datorita implicatiilor de ordin tehnic si
material. Cativa ani mai tarziu, in 1851, diplomatul englez David Urouhardt,
secretar al ambasadei britanice la Constantinopol, elaboreaza un memoriu cu
privire la Canalul Dunare-Marea Neagra, dar si aceasta este respins.

fn anul 1855, Austria incearca intemeierea unei societétii pentru realizarea
unui proiect de canal intre Dunare si Mare, dar, in conditiile restabilirii na-
vigatiei internationale pe Dundre, ca urmare a infiintarii Comisiei Europene
a Dunarii, se renunta si la acest proiect.

Printre oamenii politici romani care au avizat favorabil construirea unui
canal intre Dunare si Marea Neagra se numara si revolutionarii pasoptisti,
in a caror conceptie acest proiect putea servi progresului economic al tarilor
romane. Astfel, Ion Ghica, referindu-se la importanta construirii unui canal
intre Dunare si Marea Neagra, releva faptul ca "drumul Orientului s-ar scur-
ta cu jumatate si punctul unde acest canal ar da in Dunare ar fi capitala
fireasca a tarilor romane".

Primul proiect romanesc pentru un canal intre Cernavoda si Constanta a
fost propus de Ion Ionescu de la Brad, care in urma calatoriei de docu-
mentare pe care a intreprins-o in anul 1850 in Dobrogea a evidentiat faptul
ca in urma construirii unui canal "foloasele imediate ce ar rezulta pentru
comert si industrie in general ar fi de cea mai mare importanta”. Costul
aproximativ al proiectului s-ar fi ridicat la circa 23 milioane piastri, cost in
care intrau si cheltuielile necesitate de modernizarea portului Constanta.

Problema construirii unui canal intre Dunare si Marea Neagra este relu-
atd la sfarsitul secolului al XIX-lea, cand este intocmit un nou proiect
romanesc de construire a legaturii navigabile ce urma sa traverseze
Dobrogea de la Cernavoda la Constanta. Autorii acestui proiect, elaborat in
martie 1883, sunt Grigore Em. Lahovary si belgianul James Van Drunen. In
viziunea celor doi ingineri, realizarea canalului de-a lungul Vaii Carasu
prezenta mari avantaje economice pentru Romania, solutia realizarii acestei
céi intre Dunare si Marea Neagra rezolvand problema "legéturilor directe
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intre producatorul roman si cumparatorul strain”. Alte avantaje evidentiate
de autorii proiectului se refereau la rapiditatea comunicatiei pe apa, la posi-
bilitatea fertilizarii terenurilor agricole din centrul Dobrogei si desecarii
mlastinilor, la intensitatea activitatii din portul Constanta, care va putea sa
devina "un centru activ al Romaniei si va rivaliza cu marile porturi ale
Europei"”. De asemenea, cei doi ingineri isi exprimau convingerea ca exista
reale posibilitatii practice de traversare a unui canal intre Dunare si mare,
intrucat saparea lui "nu comporta dificultati decat pe un sfert din lungimea
totala, ceea ce este inca putin, si aceste obstacole - pe care nu trtebuie sa le
exageram isi pierd in mod absolut gravitatea in comparatie cu marea utilitate
a operei”. In conceptia autorilor, proiectatul canal "va putea sa devina o
arterd importanta de tranzit pentru comertul general, datoritd debuseului
asigurat de aceasta mare cale de navigatie care, prin mijlocirea canalului de
pe Main, merge de la Marea Nordului la Marea Neagra".

Cu toate ca la sfarsitul secolului trecut, construirea unei cai navigabile in
inima teritoriului dobrogean era privita de statul roman ca o chestiune cu
solutionare de perspectiva, studiile intreprinse de o serie de specialisti
romani in aceastd perioada evidentiaza importanta construirii unui canal
intre Dundre si Marea Neagra; sunt semnalate atat avantajele economice, cat
si faptul ca in acest fel va fi posibila inlaturarea concurentei puterilor
europene, care actionau in directia ranarii comertului cu cereale romanesti la
gurile Dunarii.

Luand in considerare aceste aspecte, inginerul roman B. G. Assan pro-
pune, in anul 1897, scurtarea drumului intre Cernavoda si Constanta prin
construirea unui canal de tip fluvial; se renunta la ideea saparii unui canal
maritim "cum se intelegea de fiecare data cand se punea chestiunea utilitatii
unui drum pe apa intre Dunare si Mare". In conceptia inginerului Assan,
canalul urma sa aiba o lungime de 53 km, o latime de 16m si 2,5m adancime.
Conform calculator, devizul aproximativ al lucrarilor s-ar fi ridicat la 20 mi-
lioane de franci, defalcati astfel: 5 milioane pentru primii 33km, 12 milioane
pentru ultimii 20 km pana la mare, si 3 milioane pentru cheltuieli diverse.
Lucrarile urmau sa dureze 4-5 ani, canalul putand fi inaugurat in acelasi timp
cu portul Constanta. Pe parcursul vietii sale, inginerul roman a urmarit cu
consecventd materializarea construirii acestui drum de apa in centrul
Dobrogei, mai mult chiar, a lasat prin testament suma de 85.000 lei pentru
facerea studiilor la fata locului, pentru construirea canalului navigabil intre
Cernavoda si Constanta.

In perioada interbelica, apar cateva proiecte de canal elaborate tot de
ingineri romani. In acest sens, consemnam publicarea, in anul 1922, a unui
studiu intitulat "Canalul navigabil Cernavoda-Constanta. Pretentia de a rea-
liza aceasta lucrare”, autorul fiind inginerul constantean Jean Stoenescu-
Dunare. Conform acestui proiect, cel mai complet pana la acea data, canalul
urma sa masoare 60,2 km pe traseul Cernavoda-Saligny-Medgidia-Basarabi-
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Valu lui Traian-Constanta Sud; din aceasta lungime, 47,4 km puteau fi exe-
cutati in deschizatura libera, iar pe ultimii 12,8 km canalul urma sa se con-
struiasca in subteran, prin doua tunele maritime. Proiectul mai prevedea 4
bazine-porturi localizate la Cernavoda, Medgidia, Basarabi, Valu lui Traian,
precum si construirea a 6 poduri metalice si a unei uzine electrice la
Medgidia. Dupa calculele inginerului constantean, cheltuielile pentru con-
struirea canalului s-ar fi ridicat la aproximativ 3,4 miliarde lei, repartizate
astfel: 1,162 miliarde pentru zidarii si pavaje 406 milioane lei pentru sapaturi,
868 milioane lei pentru construirea portului de la mare, 486 milioane lei pen-
tru celelalte porturi, poduri, uzina electrica, 12 milioane lei pentru prizele-
stavilar de la Dunare. Asemenea predecesorilor sai, Jean Stoenescu-Dunare
atrage atentia asupra importantei pe care o va putea dobandi portul
Constanta in conditiile construirii unui canal. In acest sens, se preciza:
“fnsemnatatea canalului este o adevarata opera de propasire nationala. O
asemenea lucrare pusa in fiint4d va deschide porti noi pentru activitatea co-
merciala a tarii".

Un alt studiu, publicat in anul 1929 de catre inginerii timisoreni Aurel
Barglazan si Octavian Smilgelschi, cuprinde in cele peste 130 de pagini ale
sale o serie de consideratii generale asupra importantei construirii canalului,
cat si calculele ingineresti de specialitate privind executia propriu-zisa a
lucrarilor. fn mare parte, traseul canalului prevazut in acest proiect coincidea
cu cel din studiul inginerului Jean Stoenescu-Dunare, deosebirea vizand
doar locul de captare a fluviului. Inginerul constantean considera ca acest loc
ar trebui sa fie langa Fabrica de ciment, in timp de Aurel Barglazan si
Octavian Smilgelschi optau pentru solutia captéarii in amonte de Cernavoda,
pe Valea Mare, la nord de Cochirleni. fn viziunea inginerilor timisoreni,
canalul urma sa aiba o largime de 100 m - cea mai mare propusd pana
atunci - si o adancime de 8 metri; conform calculelor efectuate, volumul total
de sapatura s-ar fi ridicat la 193 milioane m.c. Fat4 de proiectele anterioare,
apare plasarea la km 42 a unei centrale hidroelectrice, cu o putere de 80.000
C.P. si o productie medie anuala de circa 340 milioane KW /ora. Sustinand
necesitatea realizarii canalului dintre Dunédre si Marea Neagra, autorii
proiectului evidentiau importanta lui pentru economia tarii, punand accent
pe faptul ca energia electricA propusd de centrald va putea asigura dez-
voltarea industriei din nordul Dobrogei.

fn deceniul al patrulea al secolului nostru, preocuparile pentru constru-
irea unui canal intre Dunare si Marea Neagra continua. Astfel, intre anii
1930-1933, se poarta discutii intre reprezentantii diplomatici ai guvernului
roman si cei ai Amiralitatii engleze referitoare la problemele de ordin politic,
militar si financiar ce le-ar implica lucrérile pentru construirea la Tasaul a
unei baze militare navale, a unui port comercial, precum si a unui canal pe
traseul Cernavoda-Tasaul.

fn anul 1930, Consiliul superior al Apararii Nationale este de acord cu

113
https://biblioteca-digitala.ro



proiectele Amiralitatii britanice de creare la Tasaul a unui port modern, care,
impreuna cu Constanta, sa formeze un sistem sau un "ansamblu de triaj care
sa nu fie egalat de nici un port din Mediterana sau de pe glob". Referitor la
realizarea unei cai navigabile, se propune "deschiderea canalului Cernavoda-
Constanta-Tasaul, menit nu numai sa intensifice traficul tarilor dunarene cu
Orientul, dar sa se si inlesneasca ocolirea diferendelor cu Comisiunea
Europeana a Dunarii".

Spre sfarsitul anilor '30, ca urmare a faptului ca interesul pentru
imbunatatirea cailor de comunicatie creste considerabil, Ministerul
Lucrarilor Publice si Comunicatiilor incepe efectuarea unor studii preli-
minare pe traseul Vaii Carasu, care au in vedere ca acest canal constituie "o
solutie pentru iesirea la mare, care sa dubleze pe cea de la guri, nu s-o
inlocuiasca”.

Tinand seama de faptul ca mijloacele financiare si materiale depaseau, in
acel moment, posibilitatile construirii unei cai de navigatie intre Dunare si
Marea Neagra, cercurile economice constantene ofera, in anul 1939, o solutie
intermediara: este vorba de inceperea lucrarilor de asanare a Vaii Carasu,
pana la Basarabi, printr-un canal de drenaj conceput modest si usor de rea-
lizat cu efortul locuitorilor din regiune.

In perioada interbelica, au existat preocupari ale specialistilor pentru
realizarea unui canal navigabil intre Dunére si Marea Neagra, dar investitiile
necesare depaseau cu mult posibilitatile tarii noastre: de aceea, aceste studii
au ramas de fiecare data in stadiul de proiectare. .

Aceste proiecte au devenit viabile prin construirea Canalului Dunare-
Marea Neagra (1984) si a ramurii sale Poarta Alba - Midia Navodari (1987),
care a legat principala poartd maritima Constanta de principalul port euro-
pean, Rotterdam, scrurtand distanta pe mare cu circa 4000 km, portul
Constanta devenind unul din marile porturi din lume.

Proiectarea lucrérilor canalului intr-o conceptie moderna pe un traseu
diferit - in cea mai mare parte - de cele propuse anterior, cu iesirea la mare in
alt port terminus si bazat pe tehnologii noi de executie, a inceput in anul 1973
la Institutul de Proiectari Transporturi Auto, Navale si Aeriene -
LP.T.A.N.A.,, din Ministerul Transporturilor, sef al proiectului fiind numit
ing. Chiriac Avadanei. Pentru executia lucrarilor a fost infiintata Centrala de
constructii a canalului - cu sediul la Medgidia, avand ca director general al
centralei, pana in anul 1980, pe ing. Ion Baicu, iar in continuare pe generalul
Vasile Ionel. _

Canalul are, potrivit proiectului realizat de specialistii romani,
urmatoarele caracteristici tehnice:

- lungimea 54,2 km
- latimea senalului in aliniament 90,0 m
- adancimea apei min. 70m

- capacitatea maxima de trafic a canalului 80 mil. t/an
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Canalul are doua ecluze, una amplasata la Cernavoda si alta la Agigea.
Camerele de ecluzare au lungimea utila de 310 m si latimea de 25 m.

Pe canal au fost realizate trei porturi: Cernavoda, Basarabi si Medgidia.

Cele trei porturi ale canalului dispun de gari fluviale, dane speciale pen-
tru pasageri, magazii de marfuri generale, ateliere pentru intretinerea si
repararea utilajelor de pe platforme.

Constructia Canalului Dunare - Marea Neagra a impus realizarea unei
puternice statii de pompare amplasate la nodul hidrotehnic de la
Cernavoda, cu un debit instalat de 211,5 m.c. /s, prin care se asigura nivelul
constant al apei in bieful II cuprins intre cele doua ecluze, precum si a unor
puternice statii de transformare. La ecluza de la Agigea s-au construit si doua
centrale hidrotehnice, avand puterea instalata de 10 MW.

Canalul nu facea doar legatura portului Constanta cu o cale navigabila de
prim ordin in Europa, cum este Dundrea, ci are si functiuni complexe, asi-
gurand apa pentru: irigarea unor suprafetr insumand circa 220 mii ha, con-
sumul de apa potabila si industriala pentru localitatile limitrofe si partial
pentru orasul Constanta, apa necesara racirii agregatelor nuclearo-electrice
de la Cernavoda si debite necesare celor doua hidrocentrale din ecluza de la
Agigea.

Lucrarile canalului au impus constructia a 36 poduri cu lungimea totala
de 3.650 m.

Constructia canalului navigabil intre Cernavoda si Constanta a implicat
un mare volum de lucrari, concretizat in: 294 mil. m.c. excavatii, 3,5 mil. m.c.
betoane si 8,7 mil. m.p. de protectii si apasari de taluzuri.

In anul 1982, s-a stabilit ca Ministerul Transporturilor, prin acelasi proiec-
tant general, sa elaboreze studiile si Documentatiile pentru realizarea canalu-
lui Poarta-Alba - Midia Navodari.

Aceasta cale navigabila poate asigura, in conditii economice avantajoase,
transportul de calcar din cariera Luminita de pe malul lacului Tasaul la
Combinatul de Lianti de 1a Medgidia, o parte din calcarul necesar industriei
siderurgice, carbuni pentru unitatile energetice si se asigura sursa de apa
pentru irigarea zonei Nazarcea-Poiana - Ovidiu - Mihail Kogalniceanu si ali-
mentarea cu apa potabila si industriala a combinatelor Navodari si Midia - si
legatura cu platformele combinatului si port.

Principalele caracteristici tehnice ale canalului Poarta Alba - Midia
Navodari sunt:

- lungimea 31,2 km

- latimea senatului navigabil in aliniament 50,0 m

- adancimea apei in canal 5,50 m

- capacitatea de trafic a canalului 25 mil. to/an

Pe canal sunt realizate doua ecluze, una la Ovidiu, la iesirea din zona de
platou si alta la Midia, la intrarea in portul maritim cu acelasi nume.
Pe canal au fost amenajate doua porturi, si anume: la Ovidiu si la cariera
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Luminita, in lacul Tasaul, pentru un trafic de calcar de pana la 6 milioane
tone pe an.

Principalele volume de lucréri executate pentru realizarea canalului
Poarta-Alba - Midia Navodari au fost: excavatii - 87 mil. m.c., betoane si
betoane armate - 1,5 mil. m.c., lucrari de sustinere si consolidare - 1,3 mil.
m.p.

Toate lucrarile pentru realizare au fost proiectate si executate in intregime
de specialisti romani. Tot in tara, au fost produse toate echipamentele, utila-
jele si masinile necesare, inclusiv cele pentru executia lucrarilor. Expertii
B.ILR.D., care au asigurat fondurile in valutd pentru realizarea obiectivului,
au subliniat calitatea deosebita a proiectului si a lucrarilor realizate.

Terminarea principalelor lucrari ale canalului intre Cernavoda si
Constanta a avut-loc la 26 mai 1984, iar pe ramura de nord, intre Poarta Alba
si Midia la 21 noiembrie 1987.

Prin realizarea acestor lucrari, distantele de transport si costul tonei de
marfa transfportata, respectiv costurile de carburanti, s-au micsorat, iar
conditiile de asigurare cu apa a zonelor aride ale Dobrogei s-au imbunatatit
radical.

Aceste obiective, visate si gandite de oameni ilustri ai Romaniei, au prins
viata in perioada 1976-1987, cand nivelul de dezvoltare atins de economia
nationala a permis efortul financiar necesar si a putut fi asigurata baza tehni-
co-materiald si umana pentru executia unor lucrédri de asemenea volum si
tehnicitate.

NOTE

1. Ion Ionescu de la Brad, Excursion agricole dans la plaine de Dobroudja,
Constantinopole, 1850

2. Jean Stoenescu Dunare, Canalul navigabil de la Dunare la Mare,
Cermavoda-Constanta si perspectiva unei Baze Navale la lacul Tasaul,
Analele Dobrogei, an XI, 1930, p. 175-180

3. Idem, Analele Dibrogei, an VIII, 1927, p. 150-161

4. Idem, Canalul navigabil de le Cernavoda-Constanta. Putinta de a realiza
aceasta lucrare, Analele Dobrogei, an III, nr. 1, 1922, p. 388-406

5. Nicolae Stefan, Probleme economice, Biblioteca Academiei Populare din
Constanta, nr. 5, 1927

6. Proiectul inginerului Jean Stoenescu Duniare, publicat in 1922,
imbunatatit in 1927, 1928, 1930, Dobrogea economica nr. 6/1922 si
nr. 1-2/1924

7. "Marea Neagra", din 25 iulie 1930

8. Construirea unui canal i'ntre Dunire si Marea Neagra, propunere a ing.
Gh. Popescu, "Buletinul Camerei de Comert" 8/1924
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9. Buletinul Camerei de Comert Constanta, nr. 8§/1924

10. Buletinul Municipal Constanta, nr. 2/1924

11. "Dacia" din 7 noiembrie 1923

12."Marea Neagra" din 2 noiembrie 1938, "Un Canal Cernavoda-Constanta”
13."Romania de la Mare", din 11 octtombrie 1938, "Canalul Cernavoda-
Constanta"

14. "Vointa Dobrogei" , din 26 mai 1935

15. "Dacdia", din 26 aprilie 1929

16. "Dobrogea Juna", din 6 noiembrie 1923

17. "Liberalul Constantei", din 9 decembrie 1923

18."Dobrogea Juna", din 12 decembrie 1924

19. "Roméania de la Mare", din 2 decembrie 1935

20. "Dobrogea Juna", 7 martie 1941

21. "Farul", din 30 octombrie 1921

22."Dobrogea Juna", din 25 octombrie 1940

Proiecte romanesti de ralizare a unei cdi navigabile intre
Dundre si Marea Neagra
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PROJETS ROUMAINS POUR LA REEALISATION
D'UNE VOIE NAVIGABLE ENTRE LE DANUBE ET
LA MER NOIRE
- Résumé -

L'ouvrage en question est une approche des projets roumains de realisa-
tion d'une voie navigable entre le Danube et la Mer Noire, a partir de la pre-
miere moitie du XIXe siécle, quand, a cause des problémes d'ordre rechnique

et matériel, les projets ont été abandonnés.

On y met en évidence les eforts faits afin de réaliser le Canal entre Danube
et la Mer Noire et on fait la érie des projets principaux réalisés par les
ingénieurs roumains B.G. Assan (1897), Jean Stoenescu Dun're (1992), Aurel
B'rgl’zan et Octavian Smilgelschi (1929), avec une présentation succinte de

chaque projet.

Ces études, longtemps abandonnées au stade de projets, sont devenues
viables par la construction du Canal Danube - Mer Noire (1984) et de son bras

Poarta Albba - Midia Navodari (1987).
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