Petre COVACEF

CONSTRUCTILE EXECUTATE IN PORTUL
CONSTANTA PANA LA
PRIMUL RAZBOI MONDIAL

(urmare din AD,S.N,, an Il, nr. 1, 1996)

I. Administratia Portului Constanta noul antreprenor general.

Prima etapa a lucrarilor de constructii s-a adjudecat prin licitatie publica
internationala de catre firma Adrien Hallier din Franta, care a oferit un pret
de dumping de 21-23% sub valoarea devizului general. (Anexa I. 1).

S-a constatat la putin timp dupa contractare ca firma Hallier desi cu o
buna eligibilitate internationala, proprietara unor utilaje si a unor tehnologii
performante pentru acea data, s-a prezentat la Constanta fara un studiu pre-
alabil al zonei, al conditiilor meteorologice.

Ori regula de la Constanta este ca trei luni pe an, nu se poate lucra afara
din cauza frigului, sase luni nu se poate lucra pe mare deoarece bate puter-
nic vantul si un an de zile trebuie sa cauti in Dobrogea o buna cariera de
piatra sau o padure exploatabila cu lemne pentru constructii.

In egala masura firma nu a dispus de personal suficient de executie. In
1876 sub antrepriza Companiei Engleze la portul Constanta lucrau 350 de
muncitori pentru toate activitatile portuare, in majoritate bolnavi de mala-

riel.

Organizarea firmei Hallier.

Firma Hallier a avut o reprezentanta in Bucuresti pe langa M.L.P. si un
santier de constructii la Constanta. Seful acestyui santier a fost Wolff Biehler,
inginer alsacian.

Tactic Adrien Hallier a intentionat sa tegiverseze lucrarile de baza ale por-
tului, pentru ca sa oblige administratia romaneasca sa accepte conditiile
impuse de constructor, in privinta inlocuirii betonului putolanic din
blocurile prefabricate, cu beton de ciment tip Portland. Automat se majora
valoarea preturilor unitare, implicit a devizului general. fnlocuirea putolanei
adusa din insula Santorin din Grecia, care era si liant si nisip in acelasi timp,
pentru completarea granulometriei betonului, cu doua noi materiale, nisip
de Dunare, plus Cimentul Portalnd importat din Anglia in butoaie de 60 kg,
modifica total devizul general.

Astfel se schimbau conditiile generale (Anexa 1.5), implicit contractul cu
alte termene si valori.

Strategia firmei Hallier a fost de a lucra cu subantreprenori, alesi dintre
firmele care nu s-au calificat la licitatie. Acest sistem permitea lui Hallier sa
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negocieze cu subantreprenorii, preturi unitare care nu erau explicit enuntate
in deviz, navele tehnice si celelalte utilaje necesare care se inchiriau, fiind in
averea firmei.

Subantreprenorul pentru constructia liniei ferate Constanta-Canara si
liniile din port pentru betoane si descarcari piatra, a fost A. Pellerin cu seful
de lucrari E. Bounevoy. Sina de cale ferata a fost adusa din Belgia.

Liniile s-au construit pana in martie 1896, racordul in linia curenta la can-
tonul 3+900 (azi in punctul din oras din intersectia Pasaj Cumpenei din linia
nationala Constanta-Bucuresti, fiind facut de Directia Generala C.F.R.

Subantreprenorul pentru deschiderea carierei de piatra de la Canara si de
montare a doua concasoare de 400 mc/or4, a fost firma Baldari.

Tot aceasta firma a construit pana la 6 aprilie 1896, trei cuptoare de var.
Calitatea varului contestatda de Administratie, s-a rezolvat abia dupa 1899.

In cariera lucrau 50 de minieri si 15 manevranti.

Subantreprenorul lucrarilor de dragaje si derocari a fost firma
Lageweldé&Co.

Santierul Hallier a amenajat in port organizarea de santier, centrala de
betoane, un pod bascula si trei gropi de stins var.

Primul transport de piatra din cariera s-a facut abia la 15/27 iulie 1896.

Primul transport de putolana a venit in 8 iunie 1896.

Constructorul a solicitat defalcarea preturilor unitare pentru plati
partiale, dar Administratia a refuzat conform conditiilor la contract.

Pentru activitatea constructorului administratia a pus la dispozitie
terenul necesar in port si un front de chei de 135 m, pentru navele tehnice ale
constructorului din totalul de 335 m al portului, danele 13/11 de azi, loc in
care se afla carantina veterinara si vaporul sanitar. Aici s-a construit un plan
inclinat pentru blocuri si cala de halaj.

Dupa cincisprezece luni de la semnarea contractului, firma Hallier nu tur-
nase nici un bloc din beton cu mortar de putolana, deoarece prin tergiversare
dorea sa forteze mana administratiei romane de a modifica solutia de folosire
a mortarului de putolana, cu mortar cu ciment Portland. fn 1896 s-au turnat
340 de blocuri, primele sase blocuri fiind montate in corpul digului dinspre
larg in ziua de 29/11.12.1896.

Ion 1. C. Bratianu la acea data Ministrul Lucrarilor Publice a incercat la
21.03.1899 fara succes, sa concilieze primul termen al Variantei I minimale la
contract, prin decalarea cu un an a terminarii constructiei, de la 10.07.1899 la
10.07.1900 peste capul corpului de diriginti, dar Adrien Hallier a renuntat la
contract prin o telegrama de la Paris in 23.03.1899. A urmat procesul Hallier.

Ca urmare a procesului, Administratia a fost dotata cu utilajele ramase de
la firma Hallier, care in alte conditii trebuiau cumparate de pe piata inter-
nationala si aduse la Constanta pe mare. (Anexa 1.6, lista utilajelor).

La aceasta lista s-au adaugat si utilajele navale ramase de la compania
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engleza, cumparate de Statul Roman in 1882 si aflate in exploatarea portului.
(Anexa II).

II. Organizarea activitatii de constructii portuare din Romania.

I1.1. Corpul de diriginti de santier intre 1895-1899.

Directia Serviciului de Studii si Constructii de la Bucuresti , a avut la
Constanta un Serviciu hidraulic de diriginti, care in perioada 1895-96 a fost
condus de un inginer strain Luden, provenit probabil de la fosta companie
engleza. Incepand cu 1 martie 1897 la conducerea serviciului hidraulic a fost
numit inginerul P. A. Zahariade?, cu gradul de inginer sef, care va deveni cel
mai apropiat colaborator de la Constanta a lui Saligny.

Fara sa aiba vreo legatura cu ce s-a petrecut intre Bucuresti si Paris,
inginerul sef al corpului de diriginti de la Constanta, P. A. Zahariade, a sis-
tat unilateral lucrarile la 27.02.1899, cf. art. 36 din conditiile fundamentale la
contract (Anexa [.5). A fost o forma provizorie de continuare a lucrarilor pe
cheltuielile firmei Hallier pana la solutionarea litigiului, de catre corpul de
diriginti.

Notiunile de antreprenor si de antrepriza erau foarte vagi la inceputul
secolului, astfel ca s-a preferat folosirea termenului de executie in regie pro-
prie, asupra modalitatii de continuare a lucrarilor.

Astfel corpul de diriginti de la Constanta s-a transformat direct in antre-
prenor, respectiv antreprenor general, forul tuteler de la Bucuresti.

Serviciul hidraulic de dirigintiu avea urmatoarea organizare:

Sectia I-a topometrie-geodezie, marcaje si semnalizari, a fost condusa de
ing. Max Wegener3. Trasarea directiei digurilor si aliniamentele viitoarelor
lucrari de cheiuri, operatiuni de maxima raspundere, intrau in sarcina bene-
ficiarului, a serviciului hidraulic.

Sectia a [I-a de urmarire a lucrarilor de dragaje-derocari, ridicari hidro-
grafice, receptia fundurilor pentru pozarea masivelor de piatra la diguri si la
cheiuri, a fost condusa initial de F.S.G. Lussy, apoi de ing. Ghe.
Constantinescu.

Sectia a IlI-a de constructii propriu-zise, se ocupa cu urmarirea montarii
blocurilor artificiale din beton la diguri si la cheiuri, precum si a zidariilor din
coronamentul zidului de garda al digului din spre larg si al cheiurilor, care
includeau un tunel zidit pentru conducte de apa si cabluri electrice. Sectia a
avut in conducerea ei pe inginerul Grigore A. Bals, inginerul C. Negruzzi si
maistrul Puklisky.

Sectia a IV-a de urmarire a fabricarii betoanelor si a turnarii blocurilor
prefabricate, a fost condusa de intial de inginerul G. M. Popescu si apoi de
cunoscutul ing. loan Pasla.

Sectia a V-a de urmarirea extragerilor de piatra din cariera Canara
(Ovidiu), producerea de piatra sparta in doua concasoare de 400 mc/ora,
inclusiv transportul pe calea feratad de la Canara la port, a fost condusa de
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Emil Marno.

I1.2. Ministerul Lucrarilor Publice constructor si beneficiar.

Din cauza esecului constructiei de la Constanta prin firma Hallier,
Directia de Studii isi schimba conducerea in 1897 si apoi titulatura in 1899 si
prin comasare cu Serviciul Docurilor in 1901, devine Directia Generala a
Porturilor si Comunicatiilor pe Apa - P.C.A., organism nou creiat in supras-
tructura Ministerul Lucrarilor Publice, in fruntea caruia a fost numit Anghel
Saligny.

Reorganizarea ministerului a inclus si Serviciul Maritim Roman - S.M.R.
care infiintat din 1895 a trecut la P.C.A. la 1 aprilie 1906. Sub aceasta forma
de organizare s-a lucrat la portul Constanta pana dupa al doilea razboi mon-
dial. Sediul central al acestor institutii s-a aflat in Bucuresti pe Bd. Elisabeta
nr. 31.

Directia P.C.A. nou infiintata cu cele douad compartimente nationale de
constructii fluviale si maritime, a cuprins la Bucuresti, Directia de Studii si
Proiectari, Directia de Contabilitate si Directia de Constructii.

La Constanta a functionat Santierul Portului Maritim.

I1.3. Santierul Portului Maritim - S.P.M.

Fara a aduce modificari importante in organizarea sectiilor de diriginti
(I.1), acestea au fost transformate in santiere de constructii cu rangul de
sectie, care pe parcurs s-au transformat in Divizii S.P.M. iar sefii de sectii au
capatat rangul de inginer sef de divizie, aceste subunitati devenind orga-
nisme cu o anumita autonomie la angajarea muncitorilor.

Dupa datele recensamantului din 1895, orasul Constanta avea o populatie
de 10.419 locuitori.

Intre 1900-1904 administratia romaneasca preocupandu-se de formarea
de muncitori prin atragerea lor din judet si din tara, a facut sa lucreze la port
100 de muncitori constructori, 150 de marinari numai pe navele tehnice si
peste 500 de muncitori ca marinari deserventi, docheri, muncitori la silozuri
si la calea ferata.4 Un sfert din populatia orasului depindea de port.

Intre 1899-1904 portul a capatat contur (AD. ILnr.l.p. 107, fig. 7),
devenind o incinta sigura iar cheiurile au devenit functionale, intr-un termen
care poate fi considerat foarte scurt. Aceasta in raport cu utilajele neperfor-
mante ale epocii de inceput, a folosirii aburului ca fortd motrice indepen-
denta la Constanta. De remarcat ca la acea data, nicaieri in Romania nu s-au
aflat concentrate atatea utilaje actionate cu forta aburului ca la Constanta.
Aici se aflau peste 40 de utilaje cu sute de cai putere ca fortd motrica, loco-
motivele de la calea ferata fiind in numar de 12-15 buc.

In acelasi timp numarul de nave comerciale care au venit sa opereze in
port, s-a marit in deplina concordanta cu cresterea productiei de cereale a
tarii si cu dezvoltarea mijloacelor de transport cereale spre port, peste noul
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pod de cale ferata de la Cernavoda, inaugurat in 1895.

Fara masuri deosebite de organizare si de dotare cu personalul superior
tehnic, S.P.M. a devenit incepand cu 1901 Directia Portului Maritim
Constanta - D.P.M., cu divizii nou creiate in subordine.

Ca ajutoare ale ing. P.A. Zahariade numit din 1900 director al S.P.M.
Constanta, au venit pe rand ing. Mihai Romniceanu subdirector al D.P.M.
Constanta si apoi ing. Grigore A. Cazimir, care a condus portul pana la ocu-
parea lui, de catre armata germano-bulgara din toamna lui 1916.

Noua organizare a portului pe divizii a cuprins:

Divizia I-a cu ing. Grigore A. Bals si ing. C. Negruzzi ca executanti, a pre-
luat toate obligatiile santierului de constructii S.P.M., de continuare a
mobilarii portului cu diguri, cheiuri, platforme si instalatii. A continuat
executia lucrarilor de dragaje si de derocari pentru adancirea bazinelor nou
creiate. Divizia a fost coordonata in continuare de ing. Zahariade, mai ales
intre 1900-1904, cand s-au atins ritmuri de constructii de diguri si cheiuri,
greu de atins si in zilele noastre cu utilajele moderne.

Divizia a II-a numita si divizia de exploatare portuara, a preluat
operatiunile de incarcare descarcare la nave, mecanizarea operatiunilor, si
magaziile de pe platforme. Divizia a primit in dotare noile silozuri si mai
apoi centrala electricA a portului, dar abia dupa anul 1913, ing. Mircea
Protopopescu seful subdiviziei de exploatare nave comerciale si pilotaj,
impreuna cu ing. Dumitru Ghe. Vernescu seful subdiviziei instalatii electro
mecanice, au reusit sd puna divizia si exploatarea portuara pe picioare.

Divizia a III-a atelierele de reaparatii. Divizia s-a reorganizat pe baza si
in apropierea remizei de reparatii material rulant, vagoane de marfa si loco-
motive, construite de compania engleza intre 1859-1870. Folosind cala de
ridicare nave din coltul danei 13/12 construita intre 1892-1895 de ing. Max
Wegener si modernizata cu trolii de firma Hallier, la care se vor adauga noile
ateliere de turnatorie, cazangerie, tamplarie si instalatii navale, divizia a
ajuns sa lucreze cu 200 de muncitori cazangii si instalatori in 1904.

Divizia a IV-a de prepararea betoanelor si turnarea prefabricatelor.
Aceasta a fost o activitate care s-a intrerupt doar pe durata primului razboi
mondial. De la inceput Divizia a fost condusa de ing. Ion Pasla, pana la dece-
sul acestuia din anul 1916 mort in luptele de la Topraisar. In subordinea
Diviziei a IV-a a intrat si activitatea de exploatare a carierei de la Canara, de
producere si de apovizionare cu piatra a tuturor constructiilor portuare.

De numele ing. Ioan Pasla se va lega definitiv construirea zidului de spri-
jin al falezei de la Cazinou, cuprinsa intre poarta 1 si curba falezei din fata
Hotelului Carol ], sediul actual al Statului Major al Marinei Militare, termi-
nat la dimensiunile si traseul de azi in anul 1906.

Calea ferata din port a fost exploatata de Directia Generala C.F.R., care
incepand cu 1880-1882 a preluat intreg sistemul national de cai ferate, iar din
1899 a preluat si liniile portuare parcul de material rulant si de locomotive ale
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companiei engleze si ale firmei Hallier. Calea ferata s-a ocupat permanent de
toate transporturile pe calea ferata, inclusiv de constructiile de linii ferate si
de dotarile cu material rulant si cladiri. Lucrari in afara devizului general al
portului.

III. Proiectul Portului Constanta. Varianta definitiva.

II.1. Devizul general din 1895.

La data intocmirii devizului general oferta in 1895, prezentat licitatiei
internationale, in valoare de 20.500.000 lei in aur (Varianta I-a), aceasta suma
reprezenta echivalentul a 10.000 vagoane conventionale de grau. Din aceasta
suma valoarea constructiilor hiodrotehnice ale portului era de 12.318.022,25
lei. Contractul cu firma Hallier s-a incheiat cu valoarea de 9.731.237,58 lei
reprezentand rabatul de 21% acordat de firma Hallier la data licitatiei. Apoi
in 1897 prin introducerea in deviz a unor lucrari suplimentare, valoarea ma-
ximala a devizului hidrotehnic s-a majorat la 25.000.000 lei, cu un rabat de
23%, din totalul Variantei a II-a de 42.000.000 lei®.

Moneda nationala, avand oarecare stabilitate, a facut ca devizul general
sa nu sufere modificari dupa falimentul firmei Hallier si sA ramanza devizul
general al portului pana la terminarea sa, de la receptia din 1911.

I1.2. Portul Constanta in viziunea lui Anghel Saligny.

In calitatea sa de director si de sef de proiect, Anghel Saligny impreuna
cu specialistii sai, au prefigurat o noua conceptie asupra functionabilitatii
generale a portului, a incadrarii sale in ansamblul provinciei dobrogene si la
racordarea portului la sistemul de cai ferate si drumuri nationale, in concor-
danta cu dezvoltarea exporturilor.

Solutiile adoptate s-au dovedit eficiente, principiile lor ramanand valabile
si astazi, dovada fiind cel putin traseul cailor ferate si al drumurilor nemo-
dificate pana in zilele noastre. Acestea au fost:

- Includerea bazinului de petrol in incinta portului.

- Supralargirea molului danelor 0-5 la 50 m latime.

- Molul vechi al danelor 6-7; 9-10, cu laturi paralele.

- Avansarea cheiului de nord cu 50 m spre bazin pentru a evita derocarile
scumpe si greu de executat.

- Renuntarea la amplasamentul calei de halaj si a formei de radoub (docul
uscat) din coltul danelor 13/12 si prelungirea cheiului de nord cu 120 m.

- Prelungirea cheiului silozurilor cu 190 m si renuntarea la cele trei esta-
cade perpendiculare pe chei din mijlocul bazinului.

- Amplasarea a patru magazii cu silozuri la frontul de chei nou creat.

- Amplasarea viitorului santier de reparatii nave, cu cala de halaj si docuri
uscate, in fundul bazinului de lemnarie, acolo unde azi se afld bazinul
docurilor plutitoare.

- Ideea accesului prin tunel a caii ferate din port.

145
https://biblioteca-digitala.ro



- Rotirea generala a celor trei moluri de la vest, pentru ca liniile ferate sa
patrunda direct la moluri fara curbe fortate cu manevra greoaie.

- Alinierea capatului celor trei moluri si a bazinului de petrol, paralele la
pasa de intrare in port.

- Fundatii pe piloti din lemn de stejar impregnati pentru silozuri.

- Folosirea prefabricatelor din beton ca boiandrugi si buncare la silozuri.

- Prelungirea bazinelor de lemnarie si de carbuni cu 250-300 m, pentru
cresterea frontului de acostare si de reducere a umpluturilor la platforme.

- Ideea construirii conductei de petrol Baicoi-Constanta dupa sistemul
american "pipe lines", lansata in 1899 si aplicata abia dupa 1913 cu p.i.f. dupa
razboi in 1919.

- Solutii de consolidare a malurilor falezelor de nord si nord vest precum
si solutii de consolidare a falezelor orasului Constanta pe latura de la
Cazinou si pe latura de est a orasului.

O lucrare de asemenea anvergura este rezultatul unui colectiv de tineri
ingineri calificati la aceasta lucrare, care au devenit apoi profesori la Scoala
Nationala de Drumuri si Sosele.

I11.3. Caietul de sarcini. Cartea de identitate a constructiei.

Caietul de sarcini elaborat pana in 1895 sub conducerea lui LB,
Cantacuzino, folosit la licitatia internationala, a ramas sa fie respectat si de
S.P.M. Constanta in antrepriza proprie a P,C.A.

Aceste prevederi au ramas valabile si in zilele noastre, singura modificare
majora fiind cea cu privire la compozitia betonului. Liantul de putolana fiind
inlocuit cu cimentul Portland.

Modificarile ulterioare la sectiunile digurilor si cheiuilor s-au incadrat in
caietul de sarcini si s-au facut cu ocazia construirii noului Santier Naval intre
1973-1978, apoi in 1985 la diguri si in final in 1994 la cheiuri.

Pamantul de Santorin de tip putolanic.

Putolana recomandata de Vitruvius in sec. I d. Chr. ca liant natural, aflata
in imprejurimile orasului Pozzuoli ,Italia, se foloseste in stare naturala ca
liant in combinatie cu varul hidratat si piatra sparta. In contact cu apa de
mare noul amestec devine un beton practic indestructibil. (Betonul roman)

In stare naturala putolana se mai gaseste in bazinul Marii Egee, fiind
exploatat in cantitate mai mare si pentru export, in insula Santorin (Thyra).

Putolana daca nu este alterata in depozitele superficiale din cariera, este
curata, omogena si fara impuritati, poate fi pastrata in incinte inchise vreme
indelungata. Calitatea ei se determina intr-o eprubeta; praful vulcanic
amestecat cu apa de mare, se decanteaza dupa o vreme in trei zone distincte
in functie de granulometrie. La fund zona de nisip 30%, la mijloc prafuri fine
argiloase 50%, deasupra zona mai putin densa, cu piatra ponce 20% din
volum.
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Cuburile de proba fabricate din praf de putoland cernutad in site cu 64
ochiuri/cmp, in proportie de 100% praf, 1/3 var hidratat si apa de mare 40%,
incercate la tractiune in laborator, trebuie sa dea rezultate care sa nu fie infe-
rioare valorilor de:

- 2,5 kg/cmp dupa 28 de zile pentru probele tinute in aer.

- 7,5 kg/cmp dupa 90 de zile pentru probele in contact cu apa de mare.

Retata de fabricare a betonului pentru blocuri artificiale masive din beton,
folosind mortar de putolana este urmatoarea:

- 0,87 mc piatra sparta de 2-7 cm diametru.

- 0,55 mc putolana.

- 0,2 mc var gras in pasta.

- raportul A/C uzual este de 0,35-0,40 la amestecul in maneje. Rotile ma-
najelor (betoniere cu ax vertical si role de amestecare) vor avea o greutate de
cel putin 20 kg/cmp de largime al obezilor axei de rotire.

Rezistenta la compresiune pe cuburi de proba de 20x20x20 cm trebuie sa
fie de minim 25 kg/cmp la 30 de zile de la fabricare. In laborator s-a obtinut
si 54 kg/cmp.

La prima vedere este un liant mai ieftin deoarece inlocuieste nisipul din
beton, dar este slab productiv datorita timpului indelungat de priza si a volu-
mului mare al spatiului de depozitare pentru putolana. La preturile din 1935,
putolana de Santorin descarcata la Constanta costa 200 lei/mc, fata de nisip-
ul de Dunare care costa 325 lei/mc.

Varul trebuie stins si tinut minim trei luni in gropile de var. Un var de
calitate s-a obtinut de la cuptoarele portului de la Carol I (Nicolae Balcescu
de azi) sau de la Ester (sat desfiintat).

Betonul din putolana turnat in straturi de 10 cm a fost compactat cu maiul
de mana. Blocurile prefabricate trebuiesc tinute in cofraje pentru intarire pe
pista de turnare, de la 75 de zile pana la trei luni, dupa aceia blocul urmand
a fi folosit la montaj in corpul digului sau al cheiului.

Montarea blocurilor artificiale in lucrare.

Blocurile din beton au fost prefabricate pe o pista neteda din beton, intr-
un poligon special amenajat la poarta 2, pe locul actual al cladirilor
Atelierelor de Reparatii ale portului, cu file de rulare pentru macarale de tip
pod rulant si macarale de tip Bardor echipate cu lanturi de ridicare a benelor
cu beton proaspat si al blocurilor artificiale finisate. (Anexa III, 10, 11, 12)
Blocurile se incarcau pe vagoneti de tip Truck cu platforme joase, vagoneti
care transportau blocul finisat la gabarele port bloc, cu ajutorul carora,
blocurilor erau duse la locul de punere in opera, la diguri sau la cheiurile ver-
ticale.

Blocurile artificiale din beton s-au fabricat in patru tipuri principale,
betonul fiind turnat in cofraje spatiale din lemn cu renuri pentru ridicare cu
lanturi de tip Gall. Cablurile multifilare din sarma au aparut mult mai tarziu.
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Tip 1 - 4,50x2,00x1,75 m; V=15,75 mc; G=38t.

Tip 2 - 4,00x2,00x1,75 m; V=14,00 mc; G=34t.

Tip 3 - 3,50x2,00x1,75 m; V=12,25 mc; G=30t.

Tip 4 - 3,50x2,00x1,25 m; V= 8,75 mc; G=21t.

Gabaritul blocurilor trebuia sa se incadreze in capacitatea de ridicare a
macaralelor. Macaraua Titan de 40t montata pe file de rulare pe coronamen-
tul digului dinspre larg, la cota +1,50 m, (Anexa III, 8), sau al macaralei plu-
titoare cu doua corpuri de 40t.

Blocurile artificiale din beton au fost montate in corpul digurilor in trepte
dupa sistemul englezesc la digul dinspre larg, sau aruncate "pel mel” dupa
sistemul frantuzesc la digul dinspre sud, in functie de adancime. Treptele au
fost protejate cu berme din anrocamente de diferite categorii. Blocurile artifi-
ciale din beton de sub apa au fost confectionate din beton de putolana si-var
pasta hidratat. Blocurile artificiale din zona de variatie de nivel si cele de dea-
supra nivelului marii au fost confectionate din beton de ciment. Aceasta a
fost o modificare ulterioara fara modificarea devizului general.

Toate betoanele turnate pe loc cu fata vazuta, au fost placate cu zidarie
din moloane din piatra fasonate, sau din piatra bruta rostuite. A se vedea la
interiorul portului parametrul vertical al zidului de garda, in lungul drumu-
lui de la poarta 1 la dana 0 a portului (Cuibul Reginei) si paramentele verti-
cale ale coronamentelor fronturilor de chei.

IV. Constructii portuare la Constanta pani la primul razboi mondial.

IV.1. Diguri de adapostire, digul dinspre larg si digul dinspre sud.

Digul dinspre larg a fost construit pe o lungime de 1377,56 m, pana la
curba batimetricA de -9m, cu 7 tipuri de profile transversale succesive.
(Anexa III, 1)

Profilul 1 pe o lungime de 24 m este suprapus peste vechiul dig inceput
dar neterminat de catre compania engleza in 1861-62.

Profilul 2 aplicabil pe o lungime de 156 m. Este protejat la exterior cu doua
blocuri in trepte tip 2 si 3, si berma din anrocamente de categoria Ill-a tip
blocuri naturale de 3-5 t/buc. La interiorul platformei, filtru invers cu anro-
camente de categoria [-a tip piatra bruta, de pana la 50kg/buc.

In acest profil la 60 m de la radacina digului din punctul de la poarta 1
numit Vraja Marii, s-a montat un bloc tip 1 turnat special. In interiorul blocu-
lui intr-un locas, s-a plasat un tub din bronz care contine un exemplar din
pergamentul comemoratriv, semnat de Regele Carol I si de suita Sa cu ocazia
inaugurarii lucrarilor de constructii ale portului, la 16 octombrie 18966. La
data inaugurarii oficiale a portului firma Hallier a pus in dificultate admi-
nistratia portlui, deoarece nu se turnase blocul inaugural. Blocul a fost turnat
de Serviciul de Diriginti cu mortar de ciment din rezerva portului.

Locasul este acoperit cu o placA de marmura cu inscriptia "16 octombrie
1896". Peste aceasta placa s-a turnat coronamentul monolit placat cu moloane
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rostuite, lat de 2 m la cota de nivel de +5,20 m. (1904)

Profilul 3 aplicabil pe 74,50 m.

Profilul 4 aplicabil pe 360 m.

Profilul 5 aplicabil pe 225,56 m.

Profilul 6 aplicabil pe 537, 50 m este profilul tip caracteristic. Pe un miez
format din 4x2 randuri intretesute de blocuri tip 2 asezate pe masiv de anro-
camente de categoria a Ill-a nivelate la -1,55 m, protejate la exterior cu 6
randuri cu 9 blocuri tip 1, 2 si tip 3, in trepte de la cota -8,25 la cota +1,75 m.
Berma de la baza ultimului bloc de la fund, a fost protejata impotriva
alunecarii cu blocuri naturale din piatra de categoria IV cu greutatea de 5-10
t/buc.

Zidul de garda lat de 6 m format din zidarie de piatra bruta placata cu
moloane rostuite, apoi din beton simplu la cota +7,0 si bordura la 7,80 (1967).
La interiorul portului un filtru invers din piatra categoria II-a, blocuri natu-
rale pana la 1 t/buc.

Profilul 7 a fost digul Farului Mare in prelungirea digului dinspre larg,
aplicabil pe 341 m, digul destinat protectiei antebazinului. A avut aceiasi
structura ca P 6 la exterior, miezul digului si coronamentul ramase la +2,80
respectiv 3,70 m, inclusiv capul de dig care pivoteaza la far in trepte spre
interiorul bazinului. Azi profilul 7 este inglobat in cheiul Danei de Pasageri.

Digul dinspre larg s-a executat intre 1896 si 1904.

Intre 1901 si 1903 s-a construit digul de intrare in port cu o lungime de
119,28 m, cel cunoscut ca dig al farului rosu, pe care s-a construit mai tarziu
in 1928-1929, cladirea Cuibului Reginei. S.P.M. Constanta in 1902 a constru-
it un mic pavilion cu un singur nivel, unde au fost invitate sa locuiasca la
Constanta pe timpul verii Regina Elisabeta si Principesa Maria, intr-un loc
linistit si-auster. (Anexa III, 3)

Principalele volume de lucrari in Digul dinspre larg:

- Beton simplu turnat pe loc: 2.253 mc.

- Beton simplu turnat in blocuri artificiale: 130.270 mc.

- Zidarie aparenta din moloane sau piatra bruta: 17.471 mc.

- Anrocamente de categoria I-IV-a: 151.717 mc.

- Volum total: 301.711 mc.

Valoarea lucrarilor inglobate in digul dinspre larg de 7.963.623 lei, la care
s-a adaugat 194.000 lei valoarea celor 119 m ai digului farului rosu de la
intrare.

Digul dinspre sud inclusiv digul de aparare de la vest. (Anexa III, 2)

Intre 1895-1899 firma Hallier a construit 600 m din digul de aparare din-
spre vestal platformelor.

ntre 1900-1901 S.P.M. Constanta a construit restul de 243 m din digul de
aparare. In acelasi an construieste in continuare 100m din digul dinspre sud.
Apoi in 1902 se executa 200m, iar in 1903 restul de 350 m.

- Beton simplu turnat in blocuri artificiale: 19.680 mc.
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- Zidarie aparenta din piatra bruta: 3.195 mc.

- Anrocamente de categoria I-IV-a: 94.455 mc.

- Volum total: 117.240 mc.

Valoarea lucrarilor de la digul dinspre sud de 1.050.000 lei.

IV.2. Cheiuri verticale pentru acostarea navelor. (Anexa III, 5)

Graficul realizarilor fizice si valorice la cheiuri.

Denumirea Cheiului  Caracteristici  Anul constructiei Valoare
Destinatie lungimi lei
Cheiul digului de larg La 50 m vest de dig 1899-1900 =35 m
L tot. =706m 1901=215m
- 1902-1903=270m
1904=186m
Total valoare, 1.402.179
Cheiul molului vechi Dana 10, digul englez. 1864 =220 yd
- Dana 9, prelungire 1901=140m
- Dana 8, capul de mol. 1901-1902=70m
- Dana?7, pe lat. de sud 1904=73m
- Dana 6, dupa razboi
Total valoare, 818.600
Cheiul de nord al
bazinului vechi Danele 14-16 1904=380m
- Dana 13 1901=1902=120m
Cheiul S.M.R.
in fata garii maritime Danele 11-12 dupa razboi
Total valoare, 1.607.180
Cheiul silozurilor Danele 17-19 1903-1904=200m
- L=337 m 1908=137 m
Total valoare, 852.625
Chei mol cereale
si vite Danele 20-22 1909-1910=350 m
- Danele 23-26 fara
coronament 1911-1912=600 m
Total valoare, 1.456.487
Cheiul molului
pemntru carbuni Danele 36-38 1909-1910=455 m
Total valoare, 818.573

Bazinul de petrol
Cheiuri pereate cu
chei vertical pe 40 m
la mijlocul pereului.

In interiorul bazinului

Danele D-F pe lat. sud =270 m
Danele E-C pe lat. nord =300 m
Latura de vest, fund bazin. =115m
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(Anexa Ill, 4 Intrarea cu poarta flotanta =40 m

Dana A inclinata pe lat. est =180 m
Dana B inclinata pe lat. sud =250 m
Total lungimi la bazinul de petrol =1115m
Total valoare, 2.322.195

IV.2.1. Barca pentru scafandrieri

Toate montajele de blocuri artificiale din beton sau a blocurilor naturale
de categoria Il si IV, de sub apa s-au executat cu scafandrieri echipati cu cos-
tume de tip greu, cu aerul pompat din pompe manuale aflate in barca pen-
tru scafandrieri.

Munca scafandrului de sub apa este cea mai grea munca manuala, pe care
o poate depune un om. Este comparabila poate cu a cosmonautilor care ies in
spatiul extratmosferic. El este omul pe a carui constiinta se bazeaza o con-
structie de o valoare extraordinara. Pierderea stabilitatii la un chei vertical
datorita neglijentei sau nepriceperii unui singur om practic imposibil de ve-
rificat, este de neimaginat. Scafandrul lucreaza pe pipaite, deoarece sub apa
la o constructie portuara si la 10-20 m adancime vizibilitatea este nula.
Precizia scoaterii la suprafata a unui front de chei, admite tolerante de
ordinul a max. 5 cm. Si asta cu blocuri de 40-100 de tone.

O barca are 5 marinari in echipaj. Scafandrul cu o forma fizica deosebita,
un calauzier, un telefonist si doi marinari pompagii. Costumul de scafandru’
din panza cauciucata este dintr-o singura bucata, ca o salopeta cu ciorapi.
Echiparea se face pe la gulerul din cauciuc natural elastic. Scafandrul isi
imbraca costumul pana la genunchi; apoi fiind in pozitia in picioare, este
imbracat fortatla o comanda, de ceilalti patru marinari care-i ridica costumul
tragand de gulerul elastic, cu diametrul mai mic decat latimea umerilor. Pe
flansa metalica ce se ataseaza dupa echipare la guler, se monteaza o casca
sferica cu flansa pereche din tabla de cupru cu patru suruburi. Casca are la
interior priza de aer cu supapa de admisie intr-un singur sens, o altd supapa
de evacuare a aerului consumat aflat la o presiune mai mare ca a aerului
atmosferic, care se menevreaza prin miscari laterale spre dreapta de lovire cu
capul, cu o capsula telefonica cu microfon, precum si un vizor din sticla spe-
ciala care se insurubeaza la casca inainte de a se intra in imersiune. Pentru ca
sticla vizorului sa nu se abureasca, scafandrul scuipa pe sticla. Parama
calauza este singura masura de siguranta a scafandrului, confectionata din o
parama din canepa de Manilla, ce se leaga la braul scafandrului, fiind inde-
pendenta de tubul de aer matisat impreuna cu firul telefonic, care este atasat
la cascd. Ambele legaturi sunt manevrate de marinarul calauzier, ce are in
mana viata scafandrului. Pentru asigurarea scufundarii scafandrului echipat
in costumul ce se umfla ca un balon, daca scafandrul nu regleaza debitul de
aer, se ataseaza pe umeri doua greutati din plumb de 20 kg si bocanci de fier
in picioare. Regula este ca atunci cand un scafandru toceste un rand de
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bocanci, trebuie sa iasa la pensie.

La Constanta de peste 100 de ani de lucru sub apa cu scafandri, nu s-a
intamplat niciodatd vreun accident. Dar rareori scafandri apuca sa-si
manance pensia peste 50-55 de ani. Este efectul azotului atmosferic care se
dizolva in sange. Statuia scafandrului aflata in port nu este intamplatoare.

Lucrul in clopotul scufundator difera de cel cu scafandri, deoarece intr-o
incinta inchisa (cheson) bine fixat pe fundul marii, muncitorii intra fara cos-
tume speciale, aerul fiind pompat de la suprafata. Aici apare mai frecvent
cunoscuta boala de cheson pe care o dobandesc toti cei care folosesc aerul
comprimat pentru respiratie, scafandrii sau chesonierii.

IV.3. Bazinele portuare

Au avut urmatoarele adancimi:

- Antebazinul la intrarea in port, protejat de digul de 341 m al Farului
Mare cu o adancime generala de 10,50-11,50 m, la geamandura de amerizare.

- Bazinul digului dinspre larg aferent danelor 0-5 si 6-7, cu adancimea
cuprinsa intre 7,50 si 9 m spre dana zero.

- Bazinul vechi al danelor 9-10, 11-13 (cheiul S.M.R.); 14-16, cu adancimea
de 7,50 m respectiv 8,50 m.

- Bazinul silozurilor al danelor 17-21; H=8,50 m.

- Bazinul molului de lemnarie si pentru cereale si vite al danelor 23-26, cu
adancimea de 8,50 m.

- Bazinul molului pentru carbuni al danelor 36-38, cu adancimi de 9,00 m.

- Bazinul de petrol cu adancimi de 9-10 m la intrarea in bazin.

Suprafata totala a bazinelor portuare in incinta protejata difera de la autor
la autor, datorita perioadei in care a publicat informatia, deoarece ultimul
bazin inchis cu cheiuri s-a terminat in anii 1965-1968, din dana 35. La acest
chei s-a aplicat o solutie diferita de caietul de sarcini, de turnare, a blocurilor
de chei prefabricate, utilizandu-se blocuri tip Ravier, forme spatiale
asemanatoare unei nicovale, dar de 15-20 tone/buc.

Pana la primul razboi mondial suprafata indiguita a bazinului de
manevra interioara, diferitd de suprafata bazinelor specializate a fost de 74
ha.

De la adancimi de 3-5 m, prin dragaje si derocari s-a ajuns in bazine de la
8,50 la 11,50 m.

Volumul lucrarilor de dragaje s-a ridicat 1a 1.544.000 mc, material scos cu
ajutorul dragilor echipate cu cupe pe tren de lanturi cu eclise, de pe fund si
transportat in afara portului cu salande remorcate cu fund basculabil, in lun-
gul tarmului spre sud pana la poarta 6, acolo unde in anii 1965-1980 s-au
amenajat platformele Portului Constanta etapa de Extindere spre Sud. Cea
mai mare cantitate de dragaje s-a executat cu Draga Romania, draga cu
capacitate de dragaj la 10 m adancime, iar lestata la pupa pana la 11,50 m.

Dragajele s-au executat in paralel cu constructiile pentru diguri si‘cheiuri,
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dar special pentru adancirea bazinelor intre 1904-1912.

Valoarea lucrarilor de dragaje a fost de 2.466.774 lei.

IV 4. Terasamente si umpluturi in platforme.

Pentru majoritatea umpluturilor facute in port s-a folosit pAmant scos din
falezele care marginesc portul, asa cum scrie si in caietul de sarcini.

Pe langa faptul ca s-a dat aspect civilizat falezelor orasului prin nivelarea
prabusirilor, dupa 1904 s-au inceput si lucrarile de consolidari ale malurilor
orasului.

La umpluturile platformelor s-a folosit si pamantul rezultat din
excavatiile de la tunelul de cale ferata si alte surplusuri de pamant din oras.

Pana in 1916 s-au realizat umpluturi pe 137 ha, principalele platforme
fiind pentru cheiuri 21 ha, pentru liniile de cale ferata 8,60 ha si sosele 5,40
ha, pentru ateliere si instalatii pentru betoane 57 ha, apoi completarea
umpluturilor de la poarta 2 executate anterior, pentru silozuri 1 ha si pentru
bazinul de petrol 11 ha. Platformele umpluturilor nefolosite au fost de 25 ha,
intre poarta 3 si poarta 4 pe la baza falezei.

Volumul total al umpluturilor in platformele portului au fost 1.470.000
mc.

Valoarea lucrarilor pentru platforme a fost de 4.529,247 lei.

IV.5. Consolidari de maluri si sistematizari de faleze.

Taluzele falezelor care limiteaza portul de la est la vest, au fost succesiv
consolidate de catre S.P.M. Constanta, care a colaborat foarte bine cu
Primaria orasului la sistematizarile malurilor.

intre 1904-1916 s-au consolidat 400 m de faleza intre Poarta 2 si Poarta 4,
prin drenuri colectoare perpendiculare pe taluze, care descarcau apele de
infiltratii la drenuri longitudinale. Toate aceste drenuri au fost legate la
canalizarea generala a portului, care descarca si apele pluviale de pe plat-
forme la mare, in umpluturile filtrante din spatele cheiurilor.

Valoarea lucrarilor de consolidari faleze a fost de 784.600 lei.

IV.6. Sosele de acces in port, drumuri si platforme.

Pana in 1916 drumurile au atins o lungime totala de 6500 m. Din oras se
intra in port pe la Poarta 1 pe soseaua impietruita si apoi pavata cu piatra
cubica pe str. Marinarilor ca si in zilele noastre, iar din 1914 pe la Poarta 3, pe
drumul numit "Drumul in Serpentina”. Drumul de centura al portului de la
baza falezei, desi creionat din 1890-95 prin capul de tragere al caii ferate a
carierei, s-a construit pe traseul de azi intre Poarta 4 si Poarta 1 a portului
intre 1963-1964.

IV.7. Farurile vechi ale portului Constanta.
Farul Genovez (Anexa IlI, 15)
Prima imagine a farului apare in vederea facuta de Dr. Camille Allard in
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1855 la Constanta, in timpul razboiului Crimeii, cu ocazia prezentei in oras a
unui contingent de trupe franceze. Dupa desen farul are aproximativ forma
si dimensiunile de azi. Este probabil ca farul pe locul si la forma din 1855, sa
fii existat si in 1828, deoarece apare pe o vedere datorata lui Hector de Bearn,
al treilea atasat al Frantei pe langa curtea Tarului Nicolae al Il-lea. (Dupa I.
C. Bacila, 1923, "Pictori francezi prin tara noastra 1828-1856"; G. Oprescu,
1926, "Tarile Romane vazute de artistii francezi sec. XVII-XIX").
Reconstructia farului pe acelasi amplasament s-a inceput in 1856 de catre
Artin Aslan. Coordonatele farului sunt: Lat. 44° 10'; 1g. 28° 41'. Farul a avut
lumina alba continua, asigurata cu gaz aerian la o lampa Bunsen, cu o vi-
zibilitate de 9,5 Mm. Vigia din cupru a cupolei farului de azi este de forma
celei originale. Inaltimea farului dupa restaurarea din 1948, este de 21 m
peste nivelul marii. Turnul farului are o baza rectangulara pana la 3,50 m
inaltime si octogonala in rest. In interior este cilindric cu trepte din piatra in
spirala. Farul s-a aflat in functiune pana in 1913, data dupa care Farul Mare
al portului a fost cunoscut si a intrat in avizele pentru navigatori. In vedere
mai apare si geamia Mahmudia reconstruita in 1822, pe locul unei alte
geamii aflata la Constanta in 1651 (Evlia Celebi).

Farul englez al digului din portul Constanta. (Anexa III, 16)

Compania Engleza a lui J.T. Barckley care a construit primele lucrari de
port la Constanta incepand cu 1860, a amenajat la capatul digului de aparare
inglobat azi pe coltul actualelor dane 8-9, un far simplu cu o lampa cu gaz
aerian de vizibilitate redusa. Farul apare intr-o litografie din colectia
Academiei datorata cpt. I. Caralea din anul 1880. Acest far rudimentar a fost
folosit pana in 1905, la gura de intrare in port, ca far al pozitiei digurilor, in
paralel cu Farul Genovez. In imagine apare bazinul portului cu o sumedenie
de nave tehnice si comerciale, care operau la cheiul din lemn al portului, con-
struit sub amplasamentul de azi al Garii Maritime, in fata unei magazii
supraetajate pentru cereale. Se disting cele sase compartimente ale silozurilor
de cereale, aflate la marginea falezei, cu descarcarea din vagoane pe str.
Ovidiu la partea superioara si transferul la vapoare dupa prelucrare in siloz,
pe la baza din port a silozului. Un grup de vagoane cu locomotiva coboara
pe taluzul falezei dinspre fosta gara a orasului, pe langa atelierele de reparat
vagoane cu cosul de fum al forjei, spre platforma portuara. In oras se disting
cladirea Curtii de apel (fost castel Regal), actuala judecatorie a orasului; case-
le Harris 1, 2, 3 pe amplasamentul de azi al Bancii Agricole; casa din piatra
cu donjon englezesc, cunoscutd drept casa Alleon de langa liceul Mihai
Eminescu; biserica Sf. Nicolae cunoscuta anterior drept biserica Bulgara,
minaretul geamiei Mahmudia de pe str. N. Titulescu de la Hotel Intim si
minaretul altei geamii neidentificate in prim plan. In imagine apare si Farul
Genovez.

Farul Regele Carol I. Farul mare al portului Constanta.

Farul mare a fost construit la capatul digului principal intre 1902-1904
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intr-un turn din beton monolit de 21,75 m inaltime peste nivelul marii si are
atasata spre nord casa farului.

Constructia este placata cu moloane in doua culori alb si negru, din gra-
nit aduse de la cariera Turcoaia (Iacob Deal), etansate la rosturi cu tole din
tabla de plumb.

La exterior are ornamente din bronz.

Spre sud efigia Regelui Carol I, spre nord efigia fmpdaratului Marcus
Ulpius Traianus si spre est la larg, inscriptia "Portul Constanta mdrit si
apdrat de valurile marii sub domnia Regelui Carol I'.

Constructia casei farului in forma de trunchi de piramida are 10 m
peste nivelul platformei digului, iar turnul exagonal al farului cu vigia se afla
la 21,75 m peste nivelul marii.

Instalatia electricA automata montata in casa farului a avut in vigia din
cupru cu geamuri de cristal, lJampi si oglinzi rotitoare de tip Carcel, dublata
cu instalatii de acetilena. Eclatul de clipire a fost de 1 sec. lumina la 2 sec.
intuneric, care maturau 360° indiferent de pozitia observatorului.
Vizibilitatea maxima a farului pe timp favorabil a fost de 13 Mm.

Farul a functionat non stop din 1904 pana in 1980, de la ora 18 la 6 iarna-vara.

Geamandura de amerizare.

La capatul digului de larg la o lungime de 250 m s-a aflat geamandura de
amerizare a navelor pe poarta de intrare in port, pozitie ce trebuia ocolita
pentru ca navele sa nu esueze pe capatul digului submers. Geamandura a
fost echipata cu lumina alba neintrerupta cu acetilena si fluier cu aer com-
primat in butelii pentru ceata.

Farul Rosu si Farul Verde.

Construite pe muzoarele gurii de intrare in port de 160 m latime, au fost
instalate in constructii troncconice din metal. Lumina cu eclat regulat de 1
sec. clipire la 2 sec. intuneric, colorate cu sticle din cristal, verde la vest si rosu
la est, se aprindeau simultan. Lampile se aflau montate in vigii metalice la 11
m peste nivelul marii cu o vizibilitate de 3-5 Mm. La cladirea farului rosu
s-a aflat sirena de ceata a portului poreclita de portuari "vaca portului”, unde
serviciul se facea in schimburi saptamanale. Sirena cu aer comprimat de clasa
a II-a cu un sunet ragusit, care se auzea in tot orasul, functiona cu sunete
alternative de 8 sec/min.

Farul de la Tuzla.

Construit pentru siguranta navigatiei in 1900, a fost montat intr-un turn
metalic cu zabrele, traversat la interior de o conducta tubulara din metal vop-
sit alb-negru, pana la o inaltime de 60,90 m. Vizibilitatea farului a avut 20
Mm. Eclatul dublu de lumina a fost de 2x0,5 sec. consecutive de la 1,5 sec. clic
la 7,5 sec. intuneric. Farul a fost in functiune pana in 1970 cand a fost pus in
functiune farul din centrul orasului Constanta, care in avizele pentru navi-
gatori arata azi pozitia portului Constanta.
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Farul de la Capul Midia.

Constructie metalica tubulara din 1938, cu o inaltime de 8 m de la sol.
Vizibilitatea de 10 Mm cu eclat automat cu acetilena de 0,5 sec. la 3,5 sec.
pauza.

Farul de la Gura Portitei.

Constructie metalica din 1946 cu o inaltime de 13 m de la sol.

Vizibilitatea de 11 Mm cu eclat automat cu acetilena de 0,3x4 sec. la
0,7x3+5,7 sec. intuneric.

Valoarea lucrarilor de constructii si de instalatii la faruri, sirene si alte
semnale, a fost pana in 1916 de 510.702 lei.

ANEXA L
DOCUMENTELE LICITATIEI INTERNATIONALE DIN 1895

Anexa I.1. Procesul verbal incheiat la susfinerea licitatiei.

(redactat autograf in limba romana)

Astazi, 18/30 iunie 1985, la orele 3 dupe amiazi, in prezenta noastra
Ministru lucrarilor publice, asistat de D. secretar general al Ministerului si de
D. direcor al serviciilor idraulice, s'au deschis ofertele privitoare la constru-
irea portului Constanta.

Invitandu-se toti sumisionarii prezenti a declara daca mai au oferte de
facut, rezultatul a fost cel urmator:

1) Societe des constructions de Batignolles, (1) unu la suta scazamant din
preturile devizului, cu mici conditiuni specificate in oferta. Societatea mai
ofera construirea tuturor lucrarilor hidraulice, cu (9) noua la suta peste seria
preturilor si in timp de (7) septe ani.

2) Casa Hersant, ofera (6,25) sase lei si douazeci si cinci centime la suta sub
preturile devisului. Casa Hersant ofera un scdzamant de (9,50) noua si
cincizeci la suta sub seria preturilor in caz de a se accepta modificatiuni la
proiect in sensul ofertei.

3) Casa Fives-Lille, oferad un scdzadmant de (2,10) doi lei si zece centime la
suta, aplicabil la toate preturile devisului. Casa Fives-Lille mai face doo (')
propuneri de schimbari la proiect, fara modificare de pret.

4) D. Adnan Hallier, ofera un scazamant de (21) douazeci si unu la suta sub
preturile totale unitare. D. Hallier mai face o propunere pentru toate lucrarile
idraulice cu un scazamant de (23,80) douazeci si trei lei si optzeci de centime
mai jos de cat devisul si cu conditiunile aratate in oferta.

5) Casa Vloker & Bos, ofera (10) zece la suta peste preturile devisului.

6) Casa Bartissol, ofera (7,10) sapte lei si zece bani scazamant sub preturile
devizului. D. Bartissol mai propune o modificatiune in proiect, gratie careia
ar face tute lucrarile suplimentare cu pretul total a forfait de douasprezece
milioane trei sute optsprezece mii douazeci si doi lei (12.318.022).
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7) Societatea Veneto, ofera (2,48) doi lei si patruzeci si opt centime scazamant
din preturile devisului. Societatea Veneto face o propositiune subsidiara,
comportand modificatiuni in urma carora ar putea face lucrarea cu un
scazamant de (5,85) cinci si optzeci si cinci la suta scazamant.
8) D.nii Juhl, Langeweld & Co, ofera un scazamant de (14,10) patru spre zece
lei si zece centime scazamant din preturile devisului.
Toate casele ofertante au depus in acelasi timp conditiile provizorii
respective.
Rezultatul definitiv se va comunica celor in drept dupa studii amanuntite
ce se vor face de catre serviciul idraulic.
Drept care s-a incheiat prezentul proces-verbal, semnat si de partile
prezente.
(ss). Ministrul Lucrérilor Publice. Al. Marghiloman.
Directorul serviciilor idraulice I. B. Cantacuzino.
Secretar general al Ministerului M. Caputineanu.
(ss). Antreprenorii (8 semnaturi in numele firmelor mentionate).

Anexa 1.2. Jurnalul Consiliului de Ministri pentru imputernicirea
semnarii contractului de executie, cu firma care a adjudecat licitatia.
(Redactat dactilografiat)

JURNAL

Consiliul Ministrilor in sedinta de la 27 iunie 1895 (stil vechi s.n.) luand in
deliberare referatul D-lui Ministru ad-interim la lucrarile publice cu Nr. 8622,
relativ la licitatiunea tinuta in ziua de 18/30 iunie anul curent, pentru darea
in intreprindere a lucrarilor portului Constanta, evaluate de pe devis la suma
de lei 12.318.022,25.

Avand in vedere ca pentru aceasta licitatiune au fost convocate, conform
art. 68 din legea comptabilitatei publice 10 case speciale, din care s-au
prezentat la concurs 8 case.

Avand in cedere ca din toate ofertele si propunerile subsidiare, oferta cea
mai avantajoasa este cea a casei Adrien Hallier et Dietz Monin din Paris, care
propune a esecuta lucrarile astfel cum sunt prevazute in devis cu un
scazamant de 21% sub preturile unitare.

Pentru aceste cuvinte consiliu, in virtutea Art. 77 din legea asupra comp-
tabilitatei publice, aproba rezultatul acestei licitatiuni si autorisd pe D-nu
Ministru ad-interim la lucrarile publice a incheia contract cu sus zisa casa, in
limitele sumei aproximative de lei 9.731.237 bani 58 (noue milioane septe
sute trei zeci si unu mii doua sute trei zeci si septe lei si cinci zeci si opt bani)
la care se reduce valoarea lucrérilor in urma scadamantului oferit la
licitatiune.

(ss) in original (membrii guvernului cu semnaturi autografe)
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L. Catargi Take Ionescu
A. Marghiloman C. Poenaru
Al. Lahovari M. ...

Anexa 1.3. Scrisoarea de participare la licitatie a firmei Adrien Hallier.

Adrien Hallier

Entrepreneur de Travaux Publiques
61, Rue de I'Arcade

Paris.

L'entrepreneur soussigne, repondant a linvitation que lui a faite le
Gouvernement roumain, par lettre No. 1220 des 20 avril /2 mai 1895, de con-
curira l'adjudication des travaux de construction du port de Constantza a
I'honneur de declarer qu'il s'engage a executer tous les travaux indiques dans
les projets et devis qui lui ont ete communiques, comportant une depence
totale prevue montant a la somme de 12.318.022,25 lei (douze millions trois
cent dix-huit mille vingt-deux lei, vingt cinq bani) et ce conforement aux
cahiers des conditions generales et speciales pour la construction du dit port,
ainci qu'aux conditions enoncees dans la lettre sus rapele, No. 1220, moye-
nent un rabais de 21% (vingt un lei pour cent lei) s'appliquant a tous les prix
unitaires des dits devis.

Bucarest, le 18/30 Juin 1895,
Approuve l'eriture ci dessous
(ss) Adrien Hallier

(Documentul are apostila originala a lui Al. Marghiloman din 18 Junie'95
"Ne varietur”, n.n.)

Anexa [.4. Contractul incheiat intre Ministerul Lucrarilor Publice si firma
Adrien Hallier, pentru constructia portului Constanta.
(Redactat dactilografiat)

Timbru fixu. 10 Lei

CONTRACT
pour l'execution des travaux du
PORT DE CONSTANTZA

Entre le Ministre des Travaux Publique de Roumanie d'une part; et
Monsieur Adrien Hallier, Entreprenor de travaux publics d'autre part; a été
convenu et établi ce suit:
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Monsieur Adrien Hallier, aprés avoir pris connaissence des charges rela-
tifs a la construction du port de Constantza et de la ligne de chemin de fer a
la carriere de Canara, s'engage a executer les travaux y relatifs conformement
aux documents sus-indiques, qui font partie integrantes du present contrat.

Le Ministre des Travaux publics s'engage a effectuer les paiements des
sommes dues a Monsieur Adrien Hallier, conformement aux stipulations et
conditions des cahiers des charges.

Monsieur Adrien Hallier s'engage a terminer les dits travaux jusqu-a 10
juillet s.n. mille huit cent quatre-vingt dix neuf.

Le ministre des Travaux Publics s'engage a remettre a I'Entreprise assis-
tant apres la signature du contrat la carriere et les terrains stipules aux
cahiers des charges.

Pour asurer I'execution des obligations que I'Entreprise prend a sa charge
par le fait du present contrat, Monsieur Adrien Hallier a depose a la Caisse
de Depots et Consignations de Bucarest un cautionnement en titres roumains
d'une valeur nominale de lei 616.124 (six cent seize mille cent vingt quatre lei)
representant 5% de la valeur totale des travaux.

Toute contestation qui pourrait s'elever entre le Ministere de Travaux
Publics et I'Entreprise sera reglee et jugee d'apres les lois et par les tribunaux
de Roumanie.

A cet effet Monsieur Adrien Hallier a elu domicile legal pour toute la
duree de present contrat, a Bucarest.

Faite en double exemplaire et signee a Bucarest le 10 juillet n.s. 1895.

Le Ministre des travaux publics (ad interim).
(ss) A. Marghiloman

Le Directeur L'Entrepreneur,
des services Hydrauliques  (ss) Adrien Hallier
(ss) I.B. Cantacuzino

Article additionnel

Conformement au resultat de I'adjudecation M. Adrien Hallier s'engage a
executer les dits travaux avec un rabait de 21 p% (vingt et un pour cent) sur
les prix de devis montant a 12.318.022 lei 25 bani soit 9.731.237, 58 lei.

Le ministre des travaux publics ad interim

(ss) A. Marghiloman L'Entrepreneur
(ss) Adrien Hallier

Le Directeur des services hydraulique

(ss) I. B. Cantacuzino.
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Anexa L5. Extras din Conditiile Generale si din Conditiile speciale anexa
la contract, care au stat la baza preluarii in antrepriza a lucrarilor de con-
structii.

Art. 15. Daca in cursul executarii lucrarilor va fi trebuinta sa se modifice
proiectul in mai mult sau mai putin, intreprinzatorul este dator sa primeasca
si sa execute aceste schimbari, insd numai dupa un ordin inscris al ingineru-
lui sau sau al arhitectului diriginte si in conditiile urmatoare:

a) Sporul sau scazamantul sa se faca la lucrari de felul celor prevazute in
proiect si pentru care s-au fixat preturi in seria care s-a avut in vedere la
adjudecatiune.

b) Sporul sau scAzamantul sa nu covarseasca mai mult de 20% din va-
loarea totala a contractului, afara de o dispozitie contrara a conditiilor spe-
ciale ale intreprinderii.

c) Sporul sau scazamantul s& nu fie mai mare de 50% din conditiile trecute
in estimatiune pentru fiecare fel de lucrare.

Conditii speciale:

Par. 60. Reducerile si sporurile eventuale ale cantitatilor lucrarilor con-
tractate de care antreprenorul este obligat sa se tie, sunt cele prevazute in art.
15 din conditiile generale. Pentru orisice spor care intrece aceasta proportie,
antreprenorul ramane libver sa refuze executarea, iar Directiunea ramane
atunci libera sa execute lucrarea in regie, sau printr-un alt antreprenor.

Art. 36. Daca in cursul executarii lucrarea va merge incet, incat din lipsa
de materiale, de lucratori in numar suficient, din neaplicarea reparatiunii de
lucrari date intreprinzatorului, sau din orice alta cauza, astfel ca sa se poata
prevedea ca ea nu se va termina la epoca fixata prin contract, sau ca nu se vor
efectua lucrari pentru sumele afectate din buget in fiecare an,
administratiunea in urma raportului inginerului sau a arhitectului, va pre-
scrie intreprinzatorului masurile de luat pentru activarea lucrarilor
acordandu-i un termen pentru aceasta.

Anexa L.6. Lista utilajelor si dotarilor preluate de Administratia portului
Constanta, ca urmare a cumpararii lor dupa procesul Hallier.

Nave tehnice si de serviciu.

- Remorcherul Jullieta.

- Remorcherul Taurus.

- Draga maritima cu cupe (godeuri) Castor. Viitoarea draga Romania.
- Draga refulanta Pollux.

- 3 Mahoane cu clapeta: Gjornen, t' Zwaantje, Zeeweend.

- Macara plutitoare de 40 t.

- Clopot scufundator metalic pentru lucrul sub apa al scafandrilor.

- 6 Gabare din lemn pentru transportul pietrei la lucrare.

- Deroseza cu pilon metalic de 7 tone.
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- 2 portblocuri de 100 t capacitate (doua - trei blocuri din beton). (Anexa
111, 14)

- 6 barci de scafandri cu pompe.

- 2 barci cu motor.

- 3 gabare basculante tip Paupier de 20 t.

Material rulant.

- 11 locoomotive cu abur diferite.

- 100 de vagoane normale de 10 t, vagoane basculante si platforme.

- 180 vagoneti tip Decauville cu liniile aferente pe diguri si la cheiuri.

- 26 truck-uri (vagoneti) platforma joase de 40 t, pentru transport bene cu
beton proaspat si blocuri in poligonul de prefabricate si la gabare pentru
cheiuri.

Instalatii de santier in poligon, la diguri si in Cariera Canara.

- Cala de halaj noua montata la dana 13/12.

- Macara pe boghiuri pentru montarea blocurilor la dig Titan de 40 t.

- Macara portal tip Bayreuth pentru manevrarea cuvelor cu beton la tur-
narea in prefabricate din poligon. (Anexa III, 12)

- Macara de 40 t montata la punct fix pentru incarcarea blocurilor de beton
in portblocuri.

- 2 macarale tip Brador, porticuri pe boghiuri, pentru transportul prefa-
bricatelor din poligon la incarcare. (Anexa III, 13)

- Centrala de fabricare a betonului din putolana sau ciment 5-8 mc/ ora.

- Instalatii de stingere a varului.

- 3 concasoare cu falci in cariera Canara.

- Locomotiva cu ecartament ingust Wolff, pentru transportul cuvelor de
beton de la centrala de betoane la poligon.

- 4 locomobile Veier & Richmond generatoare de abur.

- 3 guri de saland pentru incarcarea pietrei sparte la gabare.

- Ateliere de turnatorie, tamplarie si cazangerie.

Toate aceste nave tehnice si utilaje de serviciu au fost mentinute in
functiune, pana la primul razboi mondial cand marea lor majoritate a fost
furata de catre ocupantul portului, distruse sau instrainate in Bulgaria si la
Istambul.

Recuperarea lor a fost partiala dupa razboi.

Anexa I.7. Devizul general al constructiei.

Varianta minimala cu termen 10 iulie 1899. Durata de executie 5 ani.

Varianta maximala semnata la 10 iulie 1896. Durata de executie inca 2 ani.

Devizul in extenso cu intreaga bibliografie a subiectului este publicat in
vol. Cercetari Marine, nr. 29-30, 1996-1997, Ed. I.R.C.M. Constanta, p. 486-
487.
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ANEXA II. Inventarul Companiei Engleze rdmas la Constanta dupa
cumpdrarea portului de citre Statul Roman in 1882.

(Extras din dosarul Primariei nr. 58/1930, filiala Arhivelor Nationale
Constanta).

- Portul, cheiurile, jetelele, farul principal, farul cel mic de pe jetela. (v.
AD. An I, serie noua, nr. 1, p. 103, fig. 2);

- Douamacarale cu abur, 6 macarale pentru brate (vinciuri), si o mare can-
titate de material precum: scripete, macarale, sonete complete, lanturi si
unelte diverse.

- Un mare vapor de dragaj cu abur.

- Un vapor remorcher de o capacitate de 700 quartere care remorcheaza
un elevator cu aburi pentru incarcarea bastimentelor in rada.

- Doua vapoare din fier cu supapa cu o capacitate de 100 tone de balast
din dragaje. (Intr-o fotografie a unui ziar german din anul 1877, aceste
salande se afla in prim planul imaginii, avand sistemul cu lanturi de
deschidere a portilor, culisant pe o grinda curba peste magazia de balast).

- Doua vapoare semanand cu cele precedente de 40 t fiecare. (salande cu
porti pe fund, folosite prin anii 1960-1975 la salubrizarea portului, pentru
gunoiul de la nave. Pontonier a fost celebrul Victor Stanga, un aventurier
care a vandut un vapor, fara sa fie al lui s.n.).

- Mai multe luntre.

- Bouches cu ancore si lanturi fixe (ponton port ancora al dragii).

Magazine de grane la Constanta.

- 1 bloc de 6 magazii de grane din piatra de 30.000 quartere. Magazii zidite
pe faleza de vest a orasului, cele din imaginea fig. 7. Azi fiind demolate se
pastreaza un fronton ce serveste ca zid de sprijin al falezei unde se disting
cele 6 compartimente.

- 1 bloc de 3 magazii de grane din lemn situat pe chei, cu linie ferata sub
acoperis pentru a usura descarcarea, cu o capacitate de 40.000 quartere.

- 1 bloc de 8 magazine mici de grane din piatra cu o capacitate de 5.000
quartere.

Terenuri. La Constanta 62 ha din care ocupat cu calea ferata 42 ha.

- Calea ferata la cheiuri si la jetele de 17 km din care linii existente la racor-
duri 7 km si 10 km la cheiuri.

- 7 placi turnante la cheiuri si la magazinele de grane.

- Material rulant: 9 locomotive; 1 vagon salon; 2 vagoane cl. I; 3 vagoane
cl. II; 5 vagoane cl. III; 1 vagon mixt cl. II-III; 300 vagoane mixte pentru grane
si marfuri diferite; 10 furgoane; 1 vagon pentru cai; 2 pluguri de zapada.

- Ateliere: 1 atelier de cazangerie; 1 masina de nituit; doua foale de forja
mecanica; una nicovala mare si una menghina; una presa fixa si una presa
mobila; atelierul de ajustaj; prese pentru finisare la cald; masina pentru
suruburi; sfredel mare, sfredel cu filet; masina de netezit; masina pentru
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strans bandaje la vagoane; atelier de forje; ferastrau circular; 4 ateliere de
fonderie; 5 ateliere de tamplarie; 6 rezervoare cu unt de lemn de 3 mc capa-
citate.

- Locuintele companiei pentru personalul superior.

- Sediul directiei Companiei (la statuia de azi a lui A. Saligni de la
Poarta 1). Aici a functionat halta de cale ferata Ovidiu.

- Casa Blundt fosta scoala a Companiei (actuala casa de piatra a
C.F.R. cumparata si restaurata de catre Alleon sub numele care este cunos-
cuta, de pe str. C.A. Rosetti). La parterul ei a functionat si halta Thetis, de pe
linia ferata de vilegiatura cuprinsa intre halta Ovidiu si Baile de la Vii.

- Capela protestanta (demolata de sediul actual a Muzeului Marinei,
fosta Scoala Navala).

- Casa hotel al Companiei amplasata la Poarta 3 pe str. Traian, trans-
formata in spital militar la 1880. Restaurata si azi. In curtea casei se afla si
biroul vamal (bariera de sud a orasului), a carui firma se citeste si azi, privind
dinspre port.

- Casa nr. 1 locuinta lui Edward Henry Harris, fostul director al
Companiei (fosta terasa Farul, actualul amplasament al sediului Bancii
Agricole la 2).

- Casa nr. 2 locuinta lui Henry Guarracino (Terasa Farul).

- Casa nr. 3 locuinta lui Stefanio Papaioanopoulos (idem).

Locuintele companiei pentru maistri si muncitori straini.

- 18 locuinte in 9 corpuri de cladire situate intre str. Tomis si parcul
arheologic, demolate de primarie incepand cu 1922 cu ocazia sistematizarii
str. Carol (Tomis) si Scarlat Varnav (fosta strada din fata garii vechi a
orasului). Din acestea au ramas primul corp in spatele magazinului Grand
cel original la Bd. Tomis si cel restaurat in parcul arheologic.

ANEXA III. Comentarii la lista ilustratiilor.

Fig. 1. Sectiune transversala prin digul dinspre larg.

Profilul tip caracteristic a ultimului tronson al digului la volum maxim.
Tesatura din blocuri de beton tip 1, 2 si 3. Peste nivelul apei s-a turnat un strat
de beton simplu cu o grosime de 2 m, cu rolul de egalizare a rosturilor din-
tre blocuri si de rigidizare a ploturilor de lucru lungide 10 m. °

Intre 1983 - 1985 treptele exterioare ale digului au fost consolidate cu o
carapace din stabilopozi de 4,5 -20 t/buc., peste o manta din blocuri de piatra
naturala cu rol de egalizare, de la Vraja Marii pana la dana zero.

Fig. 2. Sectiune transversala prin fostul dig dinspre sud.

Digul s-a construit in continuarea digului de aparare a umpluturilor de la
vest. Solutia de frangere spre capat a traseului digului, a fost necesara pen-
tru includerea in interiorul portului a bazinului de petrol.
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Capatul digului intre profilele 2, 3 si 4 a fost demolat in 1975, cu ocazia
construirii bazinului de armare al S.N.C.

Fig. 3. Fostul dig al farului rosu de la gura de intrare in port.

Digul avand rolul de limitare a propagarii valurilor in interiorul portului,
a fost construit cu parament vertical tip sparge val, protejat la baza cu o
manta de blocuri naturale mari de categoria IV-a.

Gura de intrare in port a avut intre muzoare o latime de 160 m.

Intre profilul 1 si 2 s-a construit in 1929 Cuibul Reginei Maria, actualul
Muzeu al Portului.

Digul a fost demolat partial la aliniamentul danei zero, fiind inclus in
platformele supralargite al danei Roll on - Roll off (Ro-Ro).

Fig. 4. Fostul bazin de petrol.

Bazinul a fost proiectat cu cheiuri la 0 adancime de - 9 m, exclusiv pentru
exportul de titei si produse finite din petrol romanesti. A fost bazinul care a
sporit capacitatea de trafic a portului cu peste 3 milioane de tone/an.
Amenajarea de tip mixt cu cheiuri verticale izolate intre taluze pereeate, a
premers solutiile moderne aplicate la posturile de petrol actuale, unde nu
sunt necesare platforme de circulatie, ci doar conducte si racorduri flexibile
la conducte. Danele operative A, B, C, D, E, F, au permis operarea simultana
a minim sase nave incarcate prin pompare.

La intrarea in bazin poarta flotanta de 40 m latime, manevrata cu cabluri
si apoi cu remorchere, asigura o protectie impotriva incendiilor ce se puteau
propaga in acvatoriul portuar.

La capatul digului dinspre sud s-a construit farul verde si locasul sirenei
de ceata.

Fig. 5. Sectiuni tip caracteristice prin cheiurile portului.

Fronturile de chei din intreg acvatoriul au fost amenajate cu parament
vertical la diferite adancimi, in functie de specializarea danei. Patul de chei
s-a amenajat din piatra de diferite categorii sortatd, nivelata cu ajutorul
scafandrilor. Sub primul rand de blocuri al zidului de chei, s-au pozat saci de
ciment, care prin priza de sub apa au asigurat un plus de stabilitate fata de
componenta momentului de rasturnare. Zidaria din blocul din beton tip 1 si
2, pana la 0,50 m peste nivelul maérii, a avut in spate o umplutura din piatra
nesortatd de cariera. Coronamentul cheiurilor care a aliniat si nivelat ros-
turile blocurilor montate, s-a construit din zidarie de piatra cu fata vazuta pe
o inaltime de 2 m, pana la cota generala a portului de +2,50 m, in tronsoane
de 33 m lungime.

In coronament s-a amenajat un tunel de 1,40x1,15 m boltit, pentru insta-
latii de apa si electrice, la care s-a renuntat dupa al doilea razboi. In mijlocul
fiecarui tronson de coronament s-a montat un bolard (baba) pentru legarea

164

https://biblioteca-digitala.ro



navelor, cu o capacitate de tractiune de 75 tf,, rezultata din presiunea velica
a vantului asupra navei legate la chei.

Intreg frontul de cheiuri de la dana zero la dana 10, pe latura de maxima
eficienta dinspre est, a fost consolidat prin avansare in bazin cu 25 m, cu un
rand de blocuri de chei fundate la -11 m. Operatiunea s-a executat intre 1992
- 1995.

Fig. 6. Sectiune prin cheiurile mixte de la fostul bazin de petrol.

Pentru constructia zidului de chei si pentru racordarea zidului cu pereul
de piatra dintre danele izolate, s-au executat o serie de blocuri speciale
diferite de cele tip. In dana A unde tesitura molului de carbune si alte mate-
riale de masa privita in plan, avea nevoie de o stabilitate deosebita, zidul de
chei s-a construit in contrapanta pentru stabilitate la impingerea din umplu-
turile din spatele cheiului si vibratia din efectul valurilor. La danele izolate
C, D, E, F, coronamentul cheiului s-a construit din beton monolit. Tunelul
pentru instalatii, de data aceasta cu un debit sporit de apa pentru incendii, a
fost mentinut.

Fig. 7. Aspect general in portul Constanta intre anii 1890-1892.

In prim plan silozurile de cereale cu 6 magazii pe 3 nivele,
nefunctionale(!). Construite de englezi intre 1864-1868, fara o evaluare a posi-
bilitatilor tehnice de racordare cu calea ferata, silozurile nu puteau prelua
cerealele descarcate pe platforma superioara din str. Ovidiu (denumirea din
epoca), pe la partea inferioara din port, in vagoane, pe la bunkere, pentru a
fi duse la vapor. Linia de cale ferata si vagoanele nu aveau gabarit in curba.
Urmeaza spre sud statia C.F. din port cu doua peroane, cu magazii de
coletarie, posta si telegraf. Telegraful functiona pe linia Constanta-Tulcea
unde se racorda cu telegraful spre Galati -lasi-Cernauti-Viena. In plan
apropiat podul metalic din spatele viitoarei cladiri a Primariei, ce traversa
viroaga din Piata Ovidiu si pe sub care se intra in port. In dreapta atelierele
de reparat material rulant si locomotive, cosul de fum al turnatoriei, cele care
asuigurau intretinerea mecanismelor pentru intreaga linie feratd de la
Constanta la Cernavoda. Cele trei magazii de cereale cu etaj si rampa de
urcare CF., construite intre 1870-1874, au inlocuit silozurile englezesti, lasate
in paragind pana la incendiul din 1896, care le-a premers demolarea.
Silozarea si prelucrarea cerealelor se facea dupa descarcarea din vagoane la
etaj, iar preluarea lor cu hamalii portuari in cosuri din rachita pe la parter,
direct spre vapor la cheiul din lemn al portului englezesc.

Fig. 8. Macaraua Titan de 40tf (1000 tm) pentru montarea blocurilor din
beton in digul dinspre larg.

Macaraua de fabricatie britanicAi a fost adusa de firma Halllier.
Functionarea macaralei a fost asigurata de cele doua grupuri electrogene de
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400 v cc aflate in prim plan. Deplasarea macaralei la punctul de lucru se facea
prin inaintare pe o fila de rulare, cu boghiuri actionate electric. Trenul de
alunecare al carligului pe bratul macaralei lung de 25 m a fost actionat cu
lanturi tip Gall, cu manevrantul in nacela, paralel cu deplasarea blocului spre
locul de punere in opera.

Fotografia a surprins exercitiul de punere in opera a primului bloc inau-
gural din 16 octombrie 1896. Blocul inaugural din carligul macaralei, este cel
care contine pergamentul cu mesajul Regal.

Regimul de deplasare al macaralei a fost zilnic dus-intors, pentru a pre-
veni distrugerea macaralei la furtuni, pe digul neconsolidat. Dupa montarea
unui plot de 10 m (5 blocuri) la nivelul apei, macaraua turna cu ajutorul
benelor, stratul de beton simplu egalizator de 160 mc al coronamentului.
Treptele exterioare ale digului se realizau la retragerea macaralei, dupa ce cu
gabarele basculante se realiza miezul digului, din anrocamente de categoria
a II-a. In fundal Casa Pilot cu etaj, demolata intre cele doua razboaie mondi-
ale, aflata pe actualul chei de la barcagii. In fata ei cladirea administratiei cu
un turn. Peretele de la radacina digului este cel din zilele noastre, de la Vraja
Marii.

Dupa terminarea digului macaraua Titan a fost montata in lungul danelor
23 - 24, unde a fost folosita la descarcarea pieselor grele de pe vapoare.
Macaraua a fost demontata si casata in 1957.

Fig. 9. Organizarea de santier a firmei Hallier in anul 1896-1897.

Profitand de umpluturile executate anterior in port, firma Hallier a ame-
najat baza de productie pe toata suprafata construitd de compania engleza.

Depozitul de ciment, putolana si gropile de var, au ocupat toata platfor-
ma, cu transporturi ineficiente foarte lungi in interiorul bazei.

Varul se fabrica in cuptoare arse in satul Ester (sat desfiintat de langa
Targusor), de unde se transporta cu carele la Canara, apoi cu vagoanele la
port. Stingerea varului s-a facut in gropi amenajate in port, de pe escada din
plan. Putolana importata din Santorin a fost depozitatd in magazia din
stanga. Contractul incheiat a obligat partea romana sa cedeze mari suprafete
din port, cea ce a condus la demolarea magaziilor de cereale cu un etaj, de
langa cheiuri. Ca urmare exportul de cereale prin port s-a redus considerabil,
cu daune pentru partea romana. Revenirea la exportul normal s-a facut abia
in 1902, dupa realizarea primelor cheiuri de exploatare.

In imagine blocurile din beton incarcate pe vagoane pregatite pentru
transport la macaraua Titan de 40 t, pe digul dinspre larg abia inceput. Digul
englezesc (viitoarea dana 9-10), draga Romania, macaraua flotanta cu cadru
superior, clopotul scufundator, deroseuza (viitoarea Victoria), barje, cala de
ridicat nave, casa pilot care va fi supraetajata.
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Fig. 10. Planul de situatie al santierului de betonaj in anul 1908.

Noua baza de productie gandita si reamenajata de S.P.M. in anul 1900, pe
actualul amplasament al Spitalului din port si al Uzinei de reparatii de la
poarta 2. Accesul vagoanelor cu piatrd concasata de la cariera Canara
(Ovidiu) se facea pe la tunelul de intrare in port de la poarta 4, construit si
pus in functiune de C.F.R. intre 1902-1904.

Pe noul amplasament baza de productie a functionat pana in anul in 1940,
dupa care a fost mutata la poarta 3, sub faleza spre tunel.

Pe locul fostei organizari de santiere s-a amenajat poligonul de turnare
blocuri din beton, care au avut nevoie de suprafete mari pentru perioada de
priza a betonului fabricat cu putolana.

Fig. 11. Fabrica de betoane in anul 1908.

Betonul proaspat preparat a fost transportat in bene pe vagoane plat-
forma la poligonul de turnare.

In fundal o locuinta de raport, cladirea Tribunalului si cladirea
Prefecturii.

In prim plan ing. Gr. Cazimir, directorul S.P.M.

Fig. 12. Poligonul ‘de turnare al blocurilor din beton in anul 1908.
Macaraua capra tip Baykenthalimentata cu cc. 400 v. Blocurile se turnau
in cofraje din lemn pe funduri platforma izolate tot din lemn.
In prim plan ing. Gr. Cazimir si ing. Ioan Pasla (dr), seful sectiei betoane si
cariere. In fundal magazia cu etaj din dana 6-7.

Fig. 13. Macaraua de manevre a blocurilor pe pista de turnare tip Bardor.

Pe pista de turnare blocurile erau pastrate de la 30-90 de zile in functie de
liant (ciment sau putolana), de unde incarcate pe vagoane platforma joase
(truck), erau duse spre locul de montaj pe uscat la macaraua Titan, sau pe apa
la macaraua cu doua corpuri flotanta pentru montajul in zidurile de chei.

De remarcat dispozitivul de prindere a blocurilor in macara, care a fost si
este o mare problema a constructorilor de porturi.

Aceasta bijuterie de utilaj pastrata in inventarul Sectiei Cai Navigabile
pana in 1970 (2 buc.), au fost casate si taiate la fier vechi si din gresala mea,
(P.C\), regretabila tardiv, ca sef al sectiei.

Fig. 14. Gabara port bloc fixa de 150 tone.

Gabara port bloc incércata cu trei blocuri, spre locul de montare la cheiuri.

In spate se afla un tren de vagoane platforma pentru blocuri de chei.

In oras se distinge Casa cu lei abia terminata, Casa de piatra cu donjon
(fosta scoala a companiei engleze) in reconstructie fara acoperis.

Casaalba din prim plan a fost cladirea biroului dirigintilor, ulterior biroul
tehnic al portului.
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Fig. 15. Farul Genovez in anul 1855 dupa C. Allard.

Vizibil evident in stanga imaginii cu orientare spre sud, farul Genovez are
nevoie ca data de pe actuala placa a monumentului, sa fie reconsiderata, la
1822 (v. in text, p. 154).

Intrarea in far se facea printr-o usa cu bolta, orientata spre NV diferita de
cea de azi cu orientarea SV.

in mijlocul asezarii o ulitd pornea din actuala Piata Ovidiu, pe traseul
actual al strazii Muzeelor.

In prim plan ghizdul unei fantani "suitor” ce scotea apa din galeria sub-
terana, aflat azi sub cladirea Muzeului de Arheologie. In dreapta se afla
geamia Mahmudia reconstruita in 1822 pe actuala str. N. Titulescu, in fata
hotelului Intim de azi. Probabil in acelasi an (1822) a fost construit si farul
Genovez, in cadrul aceleasi investitii de fortificare, acordate orasului
Kustendje de Sultanul Mahmud al II-lea (1808-1839).

Incinta orasului a fost distrusa in anul 1829, de armata gen. Platov la rasul
cazmalei (]. Michel) dupa razboiul ruso-turc. fn fundal casa Mudirului, intre
cele 40 de case intalnite de Ion Ionescu de la Brad in 1850.

Fig. 16. Portul Constanpa in anul 1880.

In "Constanta dupa natura". Litografie 206x450 mm, des. Cpt. I. Caralea,
Litografia H. Markworst, stampa Gr. II, Caralea 1, 2, 1880, B.A.R.

Farul englezesc amplasat la capatul digului de aparare (danele 8-9), cu
linie C.F. pe coronament, farul rudimentar cu lampa cu gaz aerian Bunsen, a
fost folosit pana in 1905, in paralel cu farul Genovez. In bazinul portului
deformat ca suprafata, cu cheiuri din lemn si dig de limitare in stanga, demo-
lat cu greutate in 1901, o sumedenie de nave tehnice si comerciale operau la
cheiul portului, in fata magaziilor de cereale aflate sub amplasamentul de azi
al Garii Maritime. In oras se disting cladirea Curtii de Apel (fost castel Regal),
casele Harris 1, 2, 3,in stanga, gara orasului cu etaj median, casa de piatra a
companiei cu donjon englez, silozurile de cereale, biserica Bulgara (Sf.
Nicolae), geamia Mahmudia, si minaretul unei geamii neidentificate. Trenul
de vagoane care coboara arata tehnologia de lucru in port. (vezi Farurile
Portului Constanta, Rev. Magazin de filatelie cartofilie si numismatica, An.
V, nr. 7-8 iulie-august 1999).

Fig. 17. Portul Constanta in anul 1866.

Fotografia este extrasa din colectia prof. de latina Carol Blum, care a
functionat pana in anul 1950 la Liceul Mircea cel Batran. Compania engleza
a construit atelierele de reparat material rulant si cosul turnatoriei, ca punct
terminus al liniei ferate Cernavoda-Constanta, fara liniile de acces pe plat-
forma portuara. Pentru digul din prim plan s-a lucrat din greu la transportul
pamantului, cu ajutorul carelor tractate de animale. Locomitiva are la
remorca cele 6 vagoane de clasa ale companiei.
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In oras au inceput sa apara locuinte din zidarie. In fundal se distinge se-
diul companiei engleze, pe locul actual al statuii lui Anghel Saligny.

NOTE

* PC. inginer. Sef al sectici de Cai Navigabile pentru dragaje, derogari si nave tehnice 1968.
Director tehnic al santierului de constructii hidrotehnice, la constructiile digurilor si
cheiurilor din porturile Constanta si Midia 1978. Director general al santierului ecluzei de la
Cernavoda 1983.

N.B. Vezi bibliografia generala la tema, publicata integral in Vol. 29-30, Cercetari Marine,
Ed. 1.R.C.M. Constanta, anul 1996-1997. P. Covacef, Le port de Constanta, p. 474-510.

1. Arhivele Nationale Bucuresti, fond microfilme Franta, rola 18. Rapoarte ale lui Urbain de
Chausserie consului Frantei la Constanta, adresate Ministerului de Afaceri Straine al Frantei
(1886). Multi erau bolnavi si de lues.

2. P. A.Zaharideinginer roman nascut la Turnu Severin, fiul lui N. Zaharide seful atelierelor
de reparat vagoane. A absolvit Politehnica din Berlin. Sub conducerea lui Anghel Saligny a
proiectat pentru Primaria Constanta, digurile de protectie a malurilor de est ale orasului,
digul Y de pe Plaja Modern si fostul dig de la Plaja Trei Papuci, ambele executate intre
1933-1938. Proiect original aflat in arhiva Muzeului de Arheologie Constanta.

3. Maximilian Wegener inginer asistent la gara din Bacau in 1885. Cf. Vol.I-II, Constructii
pentru Transporturi, monografie, Ed. Ministerului Transporturilor, 1986.

4. Arhivele Nationale filiala Constanta, fond Directia de Navigatie Maritima Constanta:
D. 1/1878-1933; 1, 2, 3, 4/1895-96; 5/1900; 2, 4/1909; 2/1913-19; si fond Primarie Constanta,
D. 48/1896-97.

5. Portul Constanta, o suta de ani de la inaugurarea lucrarilor de constructii, (I), in Analele
Dobrogei serie noua, an II, nr. 1, 1996, p. 100-101.

6. Textul pergamentului comemorativ, cf. Valentin Ciorbea, Portul Constanta 1896-1996,
monografie, plansa 1, Ed. Fundatiei Andrei Saguna, Constanta.

LE PORT CONSTANTZA
LES CONSTRUCTIONS EXECUTEES DAND LE PORT DE
CONSTANTZA AVANT LA PREMIERE GUERRE MONDIALE
- Résumé -

La firme Hallier ayant renoncé a continuer la construction du port de
Constantza, le Ministére des Travaux Publics se réorganise pour continuer la
construction du Port en antreprise.

A Constantza, on organise la Direction du Port Maritime, qui, par sa
Divizion I, prend en charger le domaine des constructions, et par d'autres
Divisions specialisées a réussi la tache d'exploiter I'activité portuaire.

La construction du port pendant la premiere décennie du XXe siécle trace
des étapes au cours desquelles on reesout des problémes de dotation et d'ex-
ploitation, le trafic portuaire atteint jusqu'a la premiére guerre mondiale
étant satisfaisant pour la production propre du pays.

La description en exclusivité des constructions, avec beaucoup de détails
techniques caractéristiques pour les ports, présente aux lecteurs d'aujour-
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d'hui les intentions des ingénieurs, qui effectuent des projets techniques dant
les années 1895-1900, de se conformer au cahier d'études et on y justifie les
évaluations du devis genéral.

La II-mme étape aboutit en 1916 quand on met le point a une série de con-
structions portuaires qui ont crée les prémices d'un trafic estimé a 6.000.000
t/an, a la suite de la premiére guerre mondiale.

L'ouvrage, restreint dans la mesure du possible, met en valeur informa-
tions et documents des archives et des bibliotheques, concernant les con-
structions du port de Constantza, datables de la premiére décennie du XX®
siécle, utiles aux étudiants des Facultés de Constructions Hydrotechniques
Portuaires et Administrations du Port de Constantza pour l'inventaire des
constructions, inventaire nécessaire a la paye des amortissements.

CONSTANTZA HARBOUR
Abstract

The construction works of the Constantza Harbour, under the direct
administration of the Romanian State, were officially inaugurated in the
presence of King Carol I and of the Romanian Governement on the 16th of
October 1896. Here are therse presented the first and the second phases of the
modern harbour constructions, beginning on 1896 to 1916.

The annexes|, II and 111, are contain the undiscovered record, general esti-
mate to this phases and technical illustrations in the harbour and in the
Constantza city.

The historical commentary in ilustrates annexa IIl, are originally com-
ment.

Key words: historic, Constantza Harbour
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L1

TIP Nt 6 PORTUL CONSTANTA

DIGUL DINSPRE LARG
Profil TIP Nr. 6
Aplicat pe 53750m
Anul 1896-1904
Sc. 1/100

Crlea &

Fig. 1. Sectiune transversala prin digul dinspre larg.
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Fig. 3. Fostul dig al farului rosu de la gura de intrare in port.
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Fig. 8. Macaraua Titan de 40 tf (1000 tm) pentru montarea blocurilor de
beton in digul dinspre larg

Fig. 9. Organizarea de santier a firmei Hallier in anul 1896-1897.
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Fig. 11. Fabrica de betoane in anul 1908.
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Fig. 12. Poligonul de turnare al blocurilor din beton in anul 1908.

Fig. 13. Macaraua de
manevrare a blocurilor
pe pista de turmare tip
Bardor.
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Fig. 14. Gabara port bloc fixa de 150 tone.

Fig. 15. Farul Genovez in anul 1855 dupa C. Allard. (vezi Anexa III)
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