
Petre COVACEF 

CONSTRUCŢIILE EXECUTATE tN PORTUL 
CONSTANŢA PANĂ LA 

PRIMUL RĂZBOI MONDIAL 

(urmare din AD,S.N., an II, nr. 1 ,  1 996) 

I. Administraţia Portului Constanţa noul antreprenor general. 
Prima etapă a lucrărilor de construcţii s-a adjudecat prin licitaţie publică 

internaţională de către firma Adrien Hallier din Franţa, care a oferit un preţ 
de dumping de 21-23% sub valoarea devizului general. (Anexa I. 1 ) .  

S-a constatat la  puţin timp după contractare că firma Hallier deşi cu o 
bună eligibilitate internaţională, proprietara unor utilaje şi a unor tehnologii 
performante pentru acea dată, s-a prezentat la Constanţa fără un studiu pre­
alabil al zonei, al condiţiilor meteorologice. 

Ori regula de la Constanţa este că trei luni pe an, nu se poate lucra afară 
din cauza frigului, şase luni nu se poate lucra pe mare deoarece bate puter­
nic vântul şi un an de zile trebuie să cauţi în Dobrogea o bună carieră de 
piatră sau o pădure exploatabilă cu lemne pentru construcţii. 

În egală măsură firma nu a dispus de personal suficient de execuţie. În 
1 876 sub antrepriza Companiei Engleze la portul Constanţa lucrau 350 de 
muncitori pentru toate activităţile portuare, în majoritate bolnavi de mala­
riel . 

Organizarea firmei Hallier. 
Firma Hallier a avut o reprezentanţă în Bucureşti pe lângă M.L.P. şi un 

şantier de construcţii la Constanţa. Şeful acestyui şantier a fost Wolff Biehler, 
inginer alsacian. 

Tactic Adrien Hallier a intenţionat să tegiverseze lucrările de bază ale por­
tului, pentru ca să oblige administraţia românească să accepte condHiile 
impuse de constructor, în privinţa înlocuirii betonului puţolanic din 
blocurile prefabricate, cu beton de ciment tip Portland. Automat se majora 
valoarea preţurilor unitare, implicit a devizului general. Înlocuirea puţolanei 
adusă din insula Santorin din Grecia, care era şi liant şi nisip în acelaşi timp, 
pentru completarea granulometriei betonului, cu două noi materiale, nisip 
de Dunăre, plus Cimentul Portalnd importat din Anglia în butoaie de 60 kg, 
modifica total devizul general. 

Astfel se schimbau condiţiile generale (Anexa I.5), implicit contractul cu 
alte termene şi valori. 

Strategia firmei Hallier a fost de a lucra cu subantreprenori, aleşi dintre 
firmele care nu s-au calificat la licitaţie. Acest sistem permitea lui Hallier să 
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negocieze cu subantreprenorii, preţuri unitare care nu erau explicit enunţate 
în deviz, navele tehnice şi celelalte utilaje necesare care se închiriau, fiind în 
averea firmei. 

Subantreprenorul pentru construcţia liniei ferate Constanţa-Canara şi 
liniile din port pentru betoane şi descărcări piatră, a fost A. Pellerin cu şeful 
de lucrări E. Bounevoy. Şina de cale ferată a fost adusă din Belgia. 

Liniile s-au construit până în martie 1896, racordul în linia curentă la can­
tonul 3+900 (azi în punctul din oraş din intersectia Pasaj Cumpenei din linia 
naţională Constanţa-Bucureşti, fiind făcut de Direcţia Generală C.F.R. 

Subantreprenorul pentru deschiderea carierei de piatră de la Canara şi de 
montare a două concasoare de 400 mc/oră, a fost firma Baldari. 

Tot această firmă a construit până la 6 aprilie 1896, trei cuptoare de var. 
Calitatea varului contestată de Administraţie, s-a rezolva t abia după 1899. 

În carieră lucrau 50 de minieri şi 15 manevranţi. 
Subantreprenorul lucrărilor de dragaje şi derocări a fost firma 

Lageweld&Co. 
Şantierul Hallier a amenajat în port organizarea de şantier, centrala de 

betoane, un pod bascula şi trei gropi de stins var. 
Primul transport de piatră din carieră s-a făcu t abia la 1 5/27 iulie 1 896. 
Primul transport de puţolana a venit în 8 iunie 1896. 
Constructorul a solicita t defalcarea preţurilor unitare pentru plă ţi 

parţiale, dar Administraţia a refuzat conform condiţiilor la contract. 
Pentru activitatea constructorului administraţia a pus la dispoziţie 

terenul necesar în port şi un front de chei de 135 m, pentru navele tehnice ale 
constructorului din totalul de 335 m al portului, danele 13/ 1 1  de azi, loc în 
care se afla carantina veterinară şi vaporul sanitar. Aici s-a construit un plan 
înclinat pentru blocuri şi cala de halaj. 

După cincisprezece luni de la semnarea contractului, firma Hallier nu tur­
nase nici un bloc din beton cu mortar de puţolană, deoarece prin tergiversare 
dorea să forţeze mâna administraţiei române de a modifica soluţia de folosire 
a mortarului de puţolana, cu mortar cu ciment Portland . În 1896 s-au turnat 
340 de blocuri, primele şase blocuri fiind montate în corpul digului dinspre 
larg în ziua de 29/ 1 1 . 12.1896. 

Ion I. C. Brătianu la acea dată Ministrul Lucrărilor Publice a încercat la 
21 .03.1 899 fără succes, să concilieze primul termen al Variantei I minimale la 
contract, prin decalarea cu un an a terminării construcţiei, de la 10.07.1899 la 
10.07.1 900 peste capul corpului de diriginţi, dar Adrien Hallier a renunţat la 
contract prin o telegramă de la Paris în 23.03.1899. A urmat procesul Hallier. 

Ca urmare a procesului, Administraţia a fost dotată cu utilajele rămase de 
la firma Hallier, care în alte condiţii trebuiau cumpărate de pe piaţa inter­
naţională şi aduse la Constanţa pe mare. (Anexa I .6, lista utilajelor). 

La această listă s-au adăugat şi utilajele navale rămase de la compania 

141 

https://biblioteca-digitala.ro



engleză, cumpărate de Statul Român în 1882 şi aflate în exploatarea portului. 
(Anexa II). 

II. Organizarea activităţii de construcţii portuare din România. 
II.1 .  Corpul de diriginţi de şantier intre 1895-1899. 
Direcţia Serviciului de Studii şi Construcţii de la Bucureşti , a avut la 

Constanţa un Serviciu hidraulic de diriginţi, care în perioada 1895-96 a fost 
condus de un inginer străin Luden, provenit probabil de la fosta companie 
engleză. Începând cu 1 martie 1 897 la conducerea serviciului hidraulic a fost 
numit inginerul P. A. Zahariade2, cu gradul de inginer şef, care va deveni cel 
mai apropiat colaborator de la Constanţa a lui Saligny. 

Fără să aibă vreo legătură cu ce s-a petrecut între Bucureşti şi Paris, 
inginerul şef al corpului de diriginţi de la Constanţa, P. A. Zahariade, a sis­
tat unilateral lucrările la 27.02.1899, cf. art. 36 din condiţiile fundamentale la 
contract (Anexa 1.5). A fost o formă provizorie de continuare a lucrărilor pe 
cheltuielile firmei Hallier până la soluţionarea litigiului, de către corpul de 
diriginţi. 

Noţiunile de antreprenor şi de antrepriză erau foarte vagi la începutul 
secolului, astfel că s-a preferat folosirea termenului de execuţie în regie pro­
prie, asupra modalităţii de continuare a lucrărilor. 

Astfel corpul de diriginţi de la Constanţa s-a transformat direct în antre­
prenor, respectiv antreprenor general, forul tuteler de la Bucureşti. 

Serviciul hidraulic de diriginţiu avea următoarea organizare: 
Secţia I-a topometrie-geodezie, marcaje şi semnalizări, a fost condusă de 

ing. Max Wegener3. Trasarea direcţiei digurilor şi aliniamentele viitoarelor 
lucrări de cheiuri, operaţiuni de maximă răspundere, intrau în sarcina bene­
ficiarului, a serviciului hidraulic. 

Secţia a II-a de urmărire a lucrărilor de dragaje-derocari, ridicări hidro­
grafice, recepţia fundurilor pentru pozarea masivelor de piatră la diguri şi la 
cheiuri, a fost condusă iniţial de F.S.G . Lussy, apoi de ing. Ghe. 
Constantinescu. 

Secţia a ill-a de construcţii propriu-zise, se ocupa cu urmărirea montării 
blocurilor artificiale din beton la diguri şi la cheiuri, precum şi a zidăriilor din 
coronamentul zidului de t;ardă al digului din spre larg şi al cheiurilor, care 
includeau un tunel zidit pentru conducte de apă şi cabluri electrice. Secţia a 
avut în conducerea ei pe inginerul Grigore A. Balş, inginerul C. Negruzzi şi 
maistrul Puk.lisky. 

Secţia a IV-a de urmărire a fabricării betoanelor şi a turnării blocurilor 
prefabricate, a fost condusă de inţial de inginerul G. M. Popescu şi apoi de 
cunoscutul ing. Ioan Pâslă. 

Secţia a V-a de urmărirea extragerilor de piatră din cariera Canara 
(Ovidiu), producerea de piatră spartă în două concasoare de 400 mc/ oră, 
inclusiv transportul pe calea ferată de la Canara la port, a fost condusă de 
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Emil Marno. 

11.2. Ministerul Lucrărilor Publice constructor şi beneficiar. 
Din cauza eşecului construcţiei de la Constanţa prin firma Hallier, 

Direcţia de Studii îşi schimbă conducerea în 1 897 şi apoi titulatura în 1 899 şi 
prin comasare cu Serviciul Docurilor în 1901, devine Direcţia Generală a 
Porturilor şi Comunicaţiilor pe Apă - P.C.A., organism nou creiat în supras­
tructura Ministerul Lucrărilor Publice, în fruntea căruia a fost numit Anghel 
Saligny. 

Reorganizarea ministerului a inclus şi Serviciul Maritim Român - S.M.R. 
care înfiinţat din 1895 a trecut la P.C.A. la 1 aprilie 1906. Sub această formă 
de organizare s-a lucrat la portul Constanţa până după al doilea război mon­
dial.  Sediul central al acestor instituţii s-a aflat în Bucureşti pe Bd. Elisabeta 
nr. 31 .  

Direcţia P.C.A. nou înfiinţată cu cele două compartimente naţionale de  
construcţii fluviale şi maritime, a cuprins la  Bucureşti, Direcţia de Studii şi 
Proiectări, Direcţia de Contabilitate şi Direcţia de Construcţii. 

La Constanţa a funcţiona t Şantierul Portului Maritim. 

11.3. Şantierul Portului Maritim - S.P.M. 
Fără a aduce modificări importante în organizarea secţiilor de diriginţi 

(11.1 ), acestea au fost transformate în şantiere de construcţii cu rangul de 
secţie, care pe parcurs s-au transformat în Divizii S.P.M. iar şefii de secţii au 
căpătat rangul de inginer şef de divizie, aceste subunităţi devenind orga­
nisme cu o anumită autonomie la angajarea muncitorilor. 

După datele recensământului din 1895, oraşul Constanţa avea o populaţie 
de 10.419 locuitori. 

Între 1900-1 904 administraţia românească preocupându-se de formarea 
de muncitori prin atragerea lor din judeţ şi din ţară, a făcut să lucreze la port 
100 de muncitori constructori, 150 de marinari numai pe navele tehnice şi 
peste 500 de munci tori ca marinari deservenţi, docheri, muncitori la silozuri 
şi la calea ferată.4 Un sfert din populaţia oraşului depindea de port. 

Între 1899-1904 portul a căpătat contur (AD. 11.nr. l .p. 1 07, fig. 7), 
devenind o incintă sigură iar cheiurile au devenit funcţionale, într-un termen 
care poate fi considerat foarte scurt. Aceasta în raport cu utilajele neperfor­
mante ale epocii de început, a folosirii aburului ca forţă motrice indepen­
dentă la Constanţa. De remarca t că la acea dată, nicăieri în România nu s-au 
aflat concentrate atâtea utilaje acţionate cu forţa aburului ca la Constanţa.  
Aici se aflau peste 40 de utilaje cu sute de cai putere ca forţă motrică, loco­
motivele de la calea ferată fiind în număr de 12-15 buc. 

În acelaşi timp numărul de nave comerciale care au venit să opereze în 
port, s-a mărit în deplină concordanţă cu creşterea producţiei de cereale a 
tării şi cu dezvoltarea mijloacelor de transport cereale spre port, peste noul 
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pod de cale ferată de la Cernavodă, inaugurat în 1895. 
Fără măsuri deosebite de organizare şi de dotare cu personalul superior 

tehnic, S.P.M. a devenit începând cu 1 901 Direcţia Portului Maritim 
Constanţa - D.P.M., cu divizii nou creiate în subordine. 

Ca ajutoare ale ing. P.A. Zahariade numit din 1 900 director al S.P.M. 
Constanţa, au venit pe rând ing. Mihai Romniceanu subdirector al D.P.M. 
Constanţa şi apoi ing. Grigore A. Cazimir, care a condus portul până la ocu­
parea lui, de către armata germano-bulgară din toamna lui 1916. 

Noua organizare a portului pe divizii a cuprins: 
Divizia I-a cu ing. Grigore A. Balş şi ing. C. Negruzzi ca executanţi, a pre­

luat toate obligaţiile şantierului de construcţii S.P.M., de continuare a 
mobilării portului cu diguri, cheiuri, platforme şi instalaţii. A continuat 
execuţia lucrărilor de dragaje şi de derocări pentru adâncirea bazinelor nou 
creia te. Divizia a fost coordonată în continuare de ing. Zahariade, mai ales 
între 1900-1 904, când s-au atins ritmuri de construcţii de diguri şi cheiuri, 
greu de atins şi în zilele noastre cu utilajele moderne. 

Divizia a II-a numită şi divizia de exploatare portuară, a preluat 
operaţiunile de încărcare descărcare la nave, mecanizarea operaţiunilor, şi 
magaziile de pe platforme. Divizia a primit în dotare noile silozuri şi mai 
apoi centrala electrică a portului, dar abia după anul 1913, ing. Mircea 
Protopopescu şeful subdiviziei de exploatare nave comerciale şi pilotaj, 
împreună cu ing. Dumitru Ghe. Vemescu şeful subdiviziei instalaţii electro 
mecanice, au reuşit să pună divizia şi exploatarea portuară pe picioare. 

Divizia a m-a atelierele de reapara ţii. Divizia s-a reorganizat pe baza şi 
în apropierea remizei de reparaţii material rulant, vagoane de marfă şi loco­
motive, construite de compania engleză între 1859-1870. Folosind cala de 
ridicare nave din colţul danei 13/12 construită între 1892-1895 de ing. Max 
Wegener şi modernizată cu trolii de firma Hallier, la care se vor adăuga noile 
ateliere de turnătorie, cazangerie, tâmplărie şi instalaţii navale, divizia a 
ajuns să lucreze cu 200 de muncitori cazangii şi instalatori în 1904. 

Divizia a N-a de prepararea betoanelor şi turnarea prefabricatelor. 
Aceasta a fost o activitate care s-a întrerupt doar pe durata primului război 
mondial. De la început Divizia a fost condusă de ing. Ion Pâslă, până la dece­
sul acestuia din anul 1916 mort în luptele de la Topraisar. În subordinea 
Diviziei a IV-a a intrat şi activitatea de exploatare a carierei de la Canara, de 
producere şi de apovizionare cu piatră a tuturor construcţiilor portuare. 

De numele ing. Ioan Pâslă se va lega definitiv construirea zidului de spri­
jin al falezei de la Cazinou, cuprinsă între poarta 1 şi curba falezei din faţa 
Hotelului Carol I, sediul actual al Statului Major al Marinei Militare, termi­
nat la dimensiunile şi traseul de azi în anul 1906. 

Calea ferată din port a fost exploatată de Direcţia Generală C.F.R., care 
începând cu 1880-1882 a preluat întreg sistemul naţional de căi fera te, iar din 
1899 a preluat şi liniile portuare parcul de material rulant şi de locomotive ale 
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companiei engleze şi ale firmei Hallier. Calea fera tă s-a ocupat permanent de 
toate transporturile pe calea ferată, inclusiv de construcţiile de linii ferate şi 
de dotările cu material rulant şi clădiri. Lucrări în afara devizului general al 
portului. 

III. Proiectul Portului Constanţa. Varianta definitivă. 
ill.1 .  Devizul general din 1895. 
La data întocmirii devizului general ofertă în 1895, prezenta t licitaţiei 

internaţionale, în valoare de 20.500.000 lei în aur (Varianta l-a), această sumă 
reprezenta echivalentul a 10.000 vagoane conventionale de grâu. Din această 
sumă valoarea construcţiilor hiodrotehnice ale portului era de 12.31 8.022,25 
lei. Contractul cu firma Hallier s-a încheiat cu valoarea de 9.731 .237,58 lei 
reprezentând rabatul de 21 % acordat de firma Hallier la data licitaţiei. Apoi 
în 1 897 prin introducerea în deviz a unor lucrări suplimentare, valoarea ma­
ximală 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 leiS. 

Moneda natională, având oarecare stabilitate, a făcut ca devizul general 
să nu sufere modificări după falimentul firmei Hallier şi să rămânză devizul 
general al portului până la terminarea sa, de la recepţia din 191 1 .  

III.2. Portul Constanţa in viziunea lui Anghel Saligny. 
În calita tea sa de director şi de şef de proiect, Anghel Saligny împreună 

cu specialiştii săi, au prefigurat o nouă concepţie asupra functionabilităţii 
generale a portului, a încadrării sale în ansamblul provinciei dobrogene şi la 
racordarea portului la sistemul de căi fera te şi drumuri naţionale, în concor­
dantă cu dezvoltarea exporturilor. 

Soluţiile adoptate s-au dovedit eficiente, principiile lor rămânând valabile 
şi astăzi, dovadă fiind cel puţin traseul căilor fera te şi al drumurilor nemo­
dificate până în zilele noastre. Acestea au fost: 

- Includerea bazinului de petrol în incinta portului. 
- Supralărgirea molului danelor 0-5 la 50 m lătime. 
- Molul vechi al danelor 6-7; 9-10, cu laturi paralele. 
- Avansarea cheiului de nord cu 50 m spre bazin pentru a evita derocările 

scumpe şi greu de executat. 
- Renuntarea la amplasamentul calei de halaj şi a formei de radoub (docul 

usca t) din colţul danelor 13/12 şi prelungirea cheiului de nord cu 120 m. 
- Prelungirea cheiului silozurilor cu 190 m şi 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 şantier de repara ţii nave, cu cala de halaj şi docuri 

uscate, în fundul bazinului de lemnărie, acolo unde azi se află bazinul 
docurilor plutitoare. 

- Ideea accesului prin tunel a căii fera te din port. 
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- Rotirea generală a celor trei moluri de la vest, pentru ca liniile ferate să 
pătrundă direct la moluri fără curbe forţate cu manevră greoaie. 

- Alinierea capătului celor trei moluri şi a bazinului de petrol, paralele la 
pasa de intrare în port. 

- Fundaţii pe piloţi din lemn de stejar impregnaţi pentru silozuri. 
- Folosirea prefabricatelor din beton ca boiandrugi şi buncăre la silozuri. 
- Prelungirea bazinelor de lemnărie şi de cărbuni cu 250-300 m, pentru 

creşterea frontului de acostare şi de reducere a umpluturilor la platforme. 
- Ideea construirii conductei de petrol Băicoi-Constanţa după sistemul 

american "pipe lines", lansată în 1899 şi aplicată abia după 1913 cu p.i.f. după 
război în 1919. 

- Soluţii de consolidare a malurilor falezelor de nord şi nord vest precum 
şi soluţii de consolidare a falezelor oraşului Constanţa pe latura de la 
Cazinou şi pe latura de est a oraşului. 

O lucrare de asemenea anvergură este rezultatul unui colectiv de tineri 
ingineri calificaţi la această lucrare, care au devenit apoi profesori la Şcoala 
Naţională de Drumuri şi Şosele. 

ill.3. Caietul de sarcini. Cartea de identitate a construcţiei. 
Caietul de sarcini elaborat până în 1895 sub conducerea lui l,B, 

Cantacuzino, folosit Ia licitaţia internaţională, a rămas să fie respectat şi de 
S.P.M. Constanţa în antrepriza proprie a P,C.A. 

Aceste prevederi au rămas valabile şi în zilele noastre, singura modificare 
majoră fiind cea cu privire Ia compoziţia betonului. Liantul de puţolană fiind 
înlocuit cu cimentul Portland. 

Modificările ulterioare la secţiunile digurilor şi cheiuilor s-au încadrat în 
caietul de sarcini şi s-au făcut cu ocazia construirii noului Şantier Naval între 
1 973-1978, apoi în 1985 la diguri şi în final în 1994 la cheiuri. 

Pământul de Santorin de tip puţolanic. 
Puţolana recomandată de Vitruvius în sec. I d . Chr. ca liant natural, aflată 

în împrejurimile oraşului Pozzuoli ,Italia, se foloseşte în stare naturală ca 
liant în combinaţie cu varul hidratat şi piatra spartă. În contact cu apa de 
mare noul amestec devine un beton practic indestructibil . (Betonul roman) 

În stare naturală puţolana se mai găseşte în bazinul Mării Egee, fiind 
exploatat în cantitate mai mare şi pentru export, în insula Santorin (Thyra). 

Puţolana dacă nu este alterată în depozitele superficiale din carieră, este 
curată, omogenă şi fără impurităţi, poate fi păstrată în incinte închise vreme 
îndelungată. Calitatea ei se determină într-o eprubetă; praful vulcanic 
amestecat cu apa de mare, se decantează după o vreme în trei zone distincte 
în funcţie de granulometrie. La fund zona de nisip 30%, la mijloc prafuri fine 
argiloase 50%, deasupra zona mai puţin densă, cu piatra ponce 20% din 
volum. 
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Cuburile de probă fabricate din praf de puţolană cernută în site cu 64 
ochiuri/ cmp, in proporţie de 100% praf, 1 /3 var hidratat şi apă de mare 40%, 
încercate la tracţiune în laborator, trebuie să dea rezultate care să nu fie infe­
rioare valorilor de: 

- 2,5 kg/ cmp după 28 de zile pentru probele ţinute în aer. 
- 7,5 kg/ cmp după 90 de zile pentru probele în contact cu apa de mare. 
Reţata de fabricare a betonului pentru blocuri artificiale masive din beton, 

folosind mortar de puţolană este următoarea: 
- 0,87 mc piatră spartă de 2-7 cm diametru. 
- 0,55 mc puţolană. 
- 0,2 mc var gras în pastă. 
- raportul A/C uzual este de 0,35-0,40 la amestecul în maneje. Roţile ma-

najelor (betoniere cu ax vertical şi role de amestecare) vor avea o greutate de 
cel puţin 20 kg/ cmp de lărgime al obezilor axei de rotire. 

Rezistenţa la compresiune pe cuburi de probă de 20x20x20 cm trebuie să 
fie de minim 25 kg/cmp la 30 de zile de la fabricare. În laborator s-a obţinu t 
şi 54 kg/cmp. 

La prima vedere este un liant mai ieftin deoarece înlocuieşte nisipul din 
beton, dar este slab productiv datorită timpului îndelungat de priză şi a volu­
mului mare al spaţiului de depozitare pentru puţolană . La preţurile din 1 935, 
puţolana de Santorin descărcată la Constanţa costa 200 lei/mc, faţă de nisip­
ul de Dunăre care costa 325 lei/mc. 

Varul trebuie stins şi ţinut minim trei luni în gropile de var. Un var de 
calitate s-a obţinut de la cuptoarele portului de la Carol I (Nicolae Bălcescu 
de azi) sau de la Ester (sat desfiinţat). 

Betonul din puţolană turnat în straturi de 10 cm a fost compacta t cu maiul 
de mână. Blocurile prefabricate trebuiesc ţinute în cofraje pentru întărire pe 
pista de turnare, de la 75 de zile până la trei luni, după aceia blocul urmând 
a fi folosit la montaj în corpul digului sau al cheiului. 

Montarea blocurilor artificiale în lucrare. 
Blocurile din beton au fost prefabricate pe o pistă netedă din beton, într­

un poligon special amenajat la poarta 2, pe locul actual al clădirilor 
Atelierelor de Reparaţii ale portului, cu file de rulare pentru macarale de tip 
pod rulant şi macarale de tip Bardor echipate cu lanţuri de ridicare a benelor 
cu beton proaspăt şi al blocurilor artificiale finisate. (Anexa III, 10, 1 1 ,  1 2) 
Blocurile se încărcau pe vagoneţi de tip Truck cu pla tforme joase, vagoneţi 
care transportau blocul finisa t la gabarele port bloc, cu ajutorul cărora, 
blocurilor erau duse la locul de punere în operă, la diguri sau la cheiurile ver­
ticale. 

Blocurile artificiale din beton s-au fabrica t în patru tipuri principale, 
betonul fiind turnat în cofraje spaţiale din lemn cu renuri pentru ridicare cu 
lanţuri de tip Gali. Cablurile multifilare din sârmă au apărut mult mai târziu. 
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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=21 t. 
Gabaritul blocurilor trebuia să se încadreze în capacitatea de ridicare a 

macaralelor. Macaraua Titan de 40t montată pe file de rulare pe coronamen­
tul digului dinspre larg, la cota + 1 ,50 m, (Anexa III, 8), sau al macaralei plu­
titoare cu două corpuri de 40t. 

Blocurile artificiale din beton au fost montate în corpul digurilor în trepte 
după sistemul englezesc la digul dinspre larg, sau aruncate "pel mel" după 
sistemul franţuzesc la digul dinspre sud, în funcţie de adâncime. Treptele au 
fost protejate cu berme din anrocamente de diferite categorii. Blocurile artifi­
ciale din beton de sub apă au fost confecţionate din beton de puţolană şi var 
pastă hidratat. Blocurile artificiale din zona de variaţie de nivel şi cele de dea­
supra nivelului mării au fost confecţionate din beton de ciment. Aceasta a 
fost o modificare ulterioară fără modificarea devizului general. 

Toate betoanele turnate pe loc cu faţa văzută, au fost placate cu zidărie 
din moloane din piatră fasonate, sau din piatră brută rostuite. A se vedea la 
interiorul portului parametrul vertical al zidului de gardă, în lungul drumu­
lui de la poarta 1 la dana O a portului (Cuibul Reginei) şi paramentele verti­
cale ale coronamentelor fronturilor de chei. 

IV. Construcţii portuare la Constanţa până la primul război mondial. 
IV.1. Diguri de adăpostire, digul dinspre larg şi digul dinspre sud. 
Digul dinspre larg a fost construit pe o lungime de 1377,56 m, până la 

curba ba timetrică de -9m, cu 7 tipuri de profile transversale succesive. 
(Anexa III, 1 )  

Profilul 1 pe o lungime d e  24 m este suprapus peste vechiul dig început 
dar neterminat de către compania engleză în 1861-62. 

Profilul 2 aplicabil pe o lungime de 156 m. Este protejat la exterior cu două 
blocuri în trepte tip 2 şi 3, şi berma din anrocamente de categoria III-a tip 
blocuri naturale de 3-5 t/buc. La interiorul platformei, filtru invers cu anro­
camente de categoria I-a tip piatră brută, de până la 50kg/buc. 

În acest profil la 60 m de la rădăcina digului din punctul de la poarta 1 
numit Vraja Mării, s-a montat un bloc tip 1 turnat special. În interiorul blocu­
lui într-un locaş, s-a plasat un tub din bronz care conţine un exemplar din 
pergamentul comemoratriv, semnat de Regele Carol I şi de suita Sa cu ocazia 
inaugurării lucrărilor de construcţii ale portului, la 16 octombrie 18966. La 
data inaugurării oficiale a portului firma Hallier a pus în dificultate admi­
nistraţia portlui, deoarece nu se turnase blocul inaugural. Blocul a fost turnat 
de Serviciul de Diriginţi cu mortar de ciment din rezerva portului. 
Locaşul este acoperit cu o placă de marmură cu inscripţia "16 octombrie 
1 896". Peste această placă 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 rânduri întreţesute de blocuri tip 2 aşezate pe masiv de anro­
camente de categoria a III-a nivelate la -1 ,55 m, proteja te la exterior cu 6 
rânduri cu 9 blocuri tip 1 ,  2 şi tip 3, în trepte de la cota -8,25 la cota +1 ,75 m. 
Berma de la baza ultimului bloc de la fund, a fost protejată împotriva 
alunecării cu blocuri naturale din piatră de categoria IV cu greutatea de 5-1 0  
t/buc. 

Zidul de gardă lat de 6 m forma t din zidărie de pia tră brută placată cu 
moloane rostuite, apoi din beton simplu la cota +7,0 şi bordura la 7,80 (1 967). 
La interiorul portului un filtru invers din piatra categoria II-a, blocuri natu­
rale până la 1 t/buc. 

Profilul 7 a fost digul Farului Mare în prelungirea digului dinspre larg, 
aplicabil pe 341 m, digul destinat protecţiei antebazinului. A avut aceiaşi 
structură ca P 6 la exterior, miezul digului şi coronamentul rămase la +2,80 
respectiv 3,70 m, inclusiv capul de dig care pivotează la far în trepte spre 
interiorul bazinului. Azi profilul 7 este înglobat în cheiul Danei de Pasageri. 

Digul dinspre larg s-a executat intre 1896 şi 1 904. 
Între 1901 şi 1903 s-a construit digul de intrare în port cu o lungime de 

1 1 9,28 m, cel cunoscu t ca dig al farului roşu, pe care s-a construit mai târziu 
in 1928-1929, clădirea Cuibului Reginei. S.P.M. Constanţa in 1 902 a constru­
it un mic pavilion cu un singur nivel, unde au fost invitate să locuiască la 
Constanţa pe timpul verii Regina Elisabeta şi Principesa Maria, într-un loc 
liniştit şi .auster. (Anexa III, 3) 

Principalele volume de lucrări în Digul dinspre larg: 
- Beton simplu turnat pe loc: 2.253 mc. 
- Beton simplu turnat în blocuri artificiale: 130.270 mc. 
- Zidărie aparentă din moloane sau piatră brută: 17.471 mc. 
- Anrocamente de categoria I-IV-a: 151 .71 7 mc. 
- Volum total: 301 .71 1 mc. 
Valoarea lucrărilor înglobate în digul dinspre larg de 7.963.623 lei, la care 

s-a adăugat 194.000 lei valoarea celor 1 1 9  m ai digului farului roşu de la 
intrare. 

Digul dinspre sud inclusiv digul de apărare de la vest. (Anexa III, 2) 
Între 1895-1 899 firma Hallier a construit 600 m din digul de apărare din­

spre vest al platformelor. 
Între 1 900-1901 S.P.M. Constanţa a construit restul de 243 m din digul de 

apărare. În acelaşi an construieşte în continuare 1 00m din digul dinspre sud. 
Apoi în 1902 se execută 200m, iar în 1 903 restul de 350 m. 

- Beton simplu turnat în blocuri artificiale: 19.680 mc. 
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- Zidărie aparentă din piatră brută : 3 .195 mc. 
- Anrocamente de categoria I-IV-a: 94.455 mc. 
- Volum total :  1 1 7.240 mc. 
Valoarea lucrărilor de la digul dinspre sud de 1 .050.000 lei. 

IV.2. Cheiuri verticale pentru acostarea navelor. (Anexa III, 5) 
Graficul realizărilor fizice şi valorice la cheiuri. 

======================================================= 

Denumirea Cheiului 

Cheiul digului de larg 

Total valoare, 

Cheiul molului vechi 

Total valoare, 

Cheiul de nord al 
bazinului vechi 

Cheiul S.M.R. 
în faţa gării maritime 
Total valoare, 

Cheiul silozurilor 

Total valoare, 

Chei mol cereale 
şi vite 

Total valoare, 

Cheiul molului 
pemntru cărbuni 
Total valoare, 

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

Caracteristici Anul construcţiei 
Destina ţie lungimi 

La 50 m vest de dig 

L tot. =706m 

1899-1900 =35 m 

1901 =215m 
1902-1903=270m 

1904=186m 

Dana 10, digul englez. 1864 
Dana 9, prelungire 

=220 yd 
1901=140m 

1901-1902=70m 
1904=73m 

Dana 8, capul de mol. 
Dana 7, pe lat. de sud 
Dana 6, dupa război 

Danele 14-16 
Dana 13 

1904=380m 
1901=1902=120m 

Danele 1 1 -12 după r<'lzboi 

Danele 1 7-19 
L=337 m 

Danele 20-22 
Danele 23-26 fară 
coronament 

Danele 36-38 

1903-1904=200m 
1908=137 m 

1909-191 0=350 m 

1911 -191 2=600 m 

1909-1910=455 m 

În interiorul bazinului 
Danele D-F pe lat. sud 
Danele E-C pe lat. nord 
Latura de vest, fund bazin. 

= 270 m 
= 300 m  
= 1 15 m 

150 

Valoare 
lei 

1 .402.179 

818.600 

1 .607.180 

852.625 

1 .456.487 

818.573 
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(Anexa Il l ,  4) Intrarea cu poarta flotantă 
Dana A înclinată pe lat. est 
Dana B înclinată pe lat. sud 

Total lungimi la bazinul de petrol 
Total valoare, 

IV.2.1. Barca pentru scafandrieri 

= 40 m  
= 180 m 
= 250 m 

= 1 1 1 5  m 
2.322.195 

Toate montajele de blocuri artificiale din beton sau a blocurilor naturale 
de ca tegoria III şi IV, de sub apă s-au executat cu scafandrieri echipaţi cu cos­
tume de tip greu, cu aerul pompat din pompe manuale aflate în barca pen­
tru scafandrieri . 

Munca scafandrului de sub apă este cea mai grea muncă manuală, pe care 
o poate depune un om. Este comparabilă poate cu a cosmonauţilor care ies în 
spaţiul extratmosferic. El este omul pe a cărui conştiinţă se bazează o con­
structie de o valoare extraordinară. Pierderea stabilităţii la un chei vertical 
datorită neglijenţei sau nepriceperii unui singur om practic imposibil de ve­
rificat, este de neimaginat. Scafandrul lucrează pe pipăite, deoarece sub apă 
la o construcţie portuară şi la 10-20 m adâncime vizibilitatea este nulă . 
Precizia scoaterii la suprafaţă a unui front de chei, admite toleranţe de 
ordinul a max.  5 cm. Şi asta cu blocuri de 40-100 de tone. 

O barcă are 5 marinari în echipaj. Scafandrul cu o formă fizică deosebită, 
un călăuzier, un telefonist şi doi marinari pompagii. Costumul de scafandru · 
din pănză cauciucată este dintr-o singură bucată, ca o şalopetă cu ciorapi. 
Echiparea se face pe la gulerul din cauciuc natural elastic. Scafandrul îşi 
îmbrăca costumul pănă la genunchi; apoi fiind în poziţia în picioare, este 
îmbrăcat forţat la o comandă, de ceilalţi patru marinari care-i ridică costumul 
trăgând de gulerul elastic, cu diametrul mai mic decât lă ţimea umerilor. Pe 
flanşa metalică ce se ataşează după echipare la guler, se montează o cască 
sferică cu flanşă pereche din tablă de cupru cu patru şuruburi. Casca are la 
interior priza de aer cu supapă de admisie într-un singur sens, o altă supapă 
de evacuare a aerului consumat aflat la o presiune mai mare ca a aerului 
atmosferic, care se menevrează prin mişcări laterale spre dreapta de lovire cu 
capul, cu o capsulă telefonică cu microfon, precum şi un vizor din sticlă spe­
cială care se înşurubează la cască înainte de a se intra în imersiune. Pen tru ca 
sticla vizorului să nu se aburească, scafandrul scuipă pe sticlă. Parâma 
călăuză este singura măsură de siguranţă a scafandrului, confecţionată din o 
parâmă din cânepă de Manilla, ce se leagă la brâul scafandrului, fiind inde­
pendentă de tubul de aer matisat împreună cu firul telefonic, care este ataşat 
la cască. Ambele legături sunt manevrate de marinarul călăuzier, ce are în 
mână viaţa scafandrului. Pentru asigurarea scufundării scafandrului echipat 
în costumul ce se umflă ca un balon, dacă scafandrul nu reglează debitul de 
aer, se ataşează pe umeri două greutăţi din plumb de 20 kg şi bocanci de fier 
în picioare. Regula este că atunci când un scafandru toceşte un rând de 
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bocanci, trebuie să iasă la pensie. 
La Constanţa de peste 100 de ani de lucru sub apă cu scafandri, nu s-a 

întâmplat niciodată vreun accident. Dar rareori scafandri apucă să-şi 
mănânce pensia peste 50-55 de ani. Este efectul azotului atmosferic care se 
dizolvă în sânge. Statuia scafandrului aflată în port nu este întâmplătoare. 

Lucrul în clopotul scufundător diferă de cel cu scafandri, deoarece într-o 
incintă închisă (cheson) bine fixat pe fundul mării, muncitorii intră fără cos­
tume speciale, aerul fiind pompat de la suprafaţă.. Aici apare mai frecvent 
cunoscuta boală de cheson pe care o dobândesc toţi cei care folosesc aerul 
comprimat pentru respiraţie, scafandrii sau chesonierii. 

IV.3. Bazinele portuare 
Au avut următoarele adâncimi: 
- Antebazinul la intrarea în port, protejat de digul de 341 m al Farului 

Mare cu o adâncime generală de 10,50-1 1 ,50 m, la geamandura de amerizare. 
- Bazinul digului dinspre larg aferent danelor 0-5 şi 6-7, cu adâncimea 

cuprinsă între 7,50 şi 9 m spre dana zero. 
- Bazinul vechi al danelor 9-10, 1 1 -13 (cheiul S.M.R.); 14-16, cu adâncimea 

de 7,50 m respectiv 8,50 m. 
- Bazinul silozurilor al  danelor 1 7-21 ; H=8,50 m. 
- Bazinul molului de lemnărie si pentru cereale şi vite al danelor 23-26, cu 

adâncimea de 8,50 m. 
- Bazinul molului pentru cărbuni al danelor 36-38, cu adâncimi de 9,00 m. 
- Bazinul de petrol cu adâncimi de 9-10 m la intrarea în bazin. 
Suprafaţa totală a bazinelor portuare în incinta protejată diferă de la autor 

la autor, datorită perioadei în care a publicat informaţia, deoarece ultimul 
bazin închis cu cheiuri s-a terminat în anii 1965-1968, din dana 35. La acest 
chei s-a aplicat o soluţie diferită de caietul de sarcini, de turnare, a blocurilor 
de chei prefabricate, utilizându-se blocuri tip Ravier, forme spaţiale 
asemănătoare unei nicovale, dar de 15-20 tone/buc. 

Până la primul război mondial suprafaţa îndiguită. a bazinului de 
manevră interioară., diferită. de suprafaţa bazinelor specializate a fost de 74 
ha. 

De la adâncimi de 3-5 m, prin dragaje şi derocări s-a ajuns în bazine de la 
8,50 la 1 1,50 m. 

Volumul lucrărilor de dragaje s-a ridicat la 1 .544.000 mc, material scos cu 
ajutorul drăgilor echipate cu cupe pe tren de lanţuri cu eclise, de pe fund şi 
transporta t în afara portului cu şalande remorcate cu fund basculabil, în lun­
gul ţărmului spre sud până la poarta 6, acolo unde în anii 1965-1980 s-au 
amenajat platformele Portului Constanţa etapa de Extindere spre Sud. Cea 
mai mare cantitate de dragaje s-a executat cu Draga România, dragă cu 
capacitate de dragaj la 10 m adâncime, iar lestată la pupa până la 1 1 ,50 m. 

Dragajele s-au executat în paralel cu construcHile pentru diguri şi'cheiuri, 

152 

https://biblioteca-digitala.ro



dar special pentru adâncirea bazinelor între 1904-1 912. 
Valoarea lucrărilor de dragaje a fost de 2.466.774 lei. 
IV.4. Terasamente şi umpluturi în platforme. 
Pentru majoritatea umpluturilor făcute în port s-a folosit pământ scos din 

falezele care mărginesc portul, aşa cum scrie şi în caietul de sarcini. 
Pe lângă faptul că s-a dat aspect civilizat falezelor oraşului prin nivelarea 

prăbuşirilor, după 1 904 s-au început şi lucrările de consolidări ale malurilor 
oraşului. 

La umpluturile platformelor s-a folosi t şi pâmântul rezultat din 
excavatiile de la tunelul de cale ferată şi alte surplusuri de pământ din oraş. 

Până în 191 6  s-au realizat umpluturi pe 1 37 ha, principalele platforme 
fiind pentru cheiuri 21 ha, pentru liniile de cale ferată 8,60 ha şi şosele 5,40 
ha, pentru ateliere şi instalaţii pentru betoane 57 ha, apoi completarea 
umpluturilor de la poarta 2 executate anterior, pentru silozuri 1 ha şi pentru 
bazinul de petrol 1 1  ha. Platformele umpluturilor nefolosite au fost de 25 ha, 
între poarta 3 şi poarta 4 pe la baza falezei. 

Volumul total al umpluturilor în platformele portului au fost 1 .470.000 
mc. 

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

IV.5. Consolidări de maluri şi sistematizări de faleze. 
Taluzele falezelor care limitează portul de la est la vest, au fost succesiv 

consolidate de că tre S.P.M. Constanţa, care a colaborat foarte bine cu 
Primăria oraşului la sistematizările malurilor. 

Între 1904-1 916 s-au consolidat 400 m de faleză între Poarta 2 şi Poarta 4, 
prin drenuri colectoare perpendiculare pe taluze, care descărcau apele de 
infiltraţii la drenuri longitudinale. Toate aceste drenuri au fost legate la 
canalizarea generală a portului, care descarcă şi apele pluviale de pe plat­
forme la mare, în umpluturile filtrante din spatele cheiurilor. 

Valoarea lucrărilor de consolidări faleze a fost de 784.600 lei. 

IV.6. Şosele de acces în port, drumuri şi platforme. 
Până în 1916 drumurile au atins o lungime totală de 6500 m. Din oraş se 

intra în port pe la Poarta 1 pe şoseaua împietruită şi apoi pavată cu piatra 
cubică pe str. Marinarilor ca şi în zilele noastre, iar din 1 914 pe la Poarta 3, pe 
drumul numit "Drumul în Serpentină". Drumul de centură al portului de la 
baza falezei, deşi creionat din 1890-95 prin capul de tragere al căii ferate a 
carierei, s-a construit pe traseul de azi între Poarta 4 şi Poarta 1 a portului 
între 1963-1 964. 

IV.7. Farurile vechi ale portului Constanţa. 
Farul Genovez (Anexa III, 15) 

Prima imagine a farului apare în vederea făcută de Dr. Camille Allard în 
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1 855 la Constanţa, în timpul războiului Crimeii, cu ocazia prezenţei în oraş a 
unui contingent de trupe franceze. După desen farul are aproximativ forma 
şi dimensiunile de azi. Este probabil ca farul pe locul şi la forma din 1855, să 
fii existat şi în 1828, deoarece apare pe o vedere datorată lui Hector de Bearn, 
al treilea ataşat al Franţei pe lângă curtea Ţarului Nicolae al Ii-lea. (După I.  
C. Băcilă, 1 923, "Pictori francezi prin ţara noastră 1828-1856"; G. Oprescu, 
1 926, "Ţările Române văzute de artiştii francezi sec. XVII-XIX"). 
Reconstrucţia farului pe acelaşi amplasament s-a început în 1856 de către 
Artin Aslan. Coordonatele farului sunt: Lat. 44° 10'; lg. 28° 41 ' .  Farul a avut 
lumină albă continuă, asigurată cu gaz aerian la o lampă Bunsen, cu o vi­
zibilitate de 9,5 Mm. Vigia din cupru a cupolei farului de azi este de forma 
celei originale. Înălţimea farului după restaurarea din 1948, este de 21 m 
peste nivelul mării. Turnul farului are o bază rectangulară până la 3,50 m 
înălţime şi octogonală în rest. În interior este cilindric cu trepte din piatră în 
spirală. Farul s-a aflat în funcţiune până în 1913, dată după care Farul Mare 
al portului a fost cunoscut şi a intrat în avizele pentru navigatori. În vedere 
mai apare şi geamia Mahmudia reconstruită în 1822, pe locul unei alte 
geamii aflată la Constanţa în 1 651 (Evlia Celebi). 

Farul englez al digului din portul Constanţa. (Anexa III, 1 6) 
Compania Engleză a lui f. T. Barckley care a construit primele lucrări de 

port la Constanţa începând cu 1860, a amenajat la capătul digului de apărare 
înglobat azi pe colţul actualelor dane 8-9, un far simplu cu o lampă cu gaz 
aerian de vizibilitate redusă. Farul apare într-o litografie din colecţia 
Academiei datorată cpt. I. Caralea din anul 1880. Acest far rudimentar a fost 
folosit până în 1 905, la gura de intrare în port, ca far al pozHiei digurilor, în 
paralel cu Farul Genovez. În imagine apare bazinul portului cu o sumedenie 
de nave tehnice şi comerciale, care operau la cheiul din lemn al portului, con­
struit sub amplasamentul de azi al Gării Maritime, în faţa unei magazii 
supraetajate pentru cereale. Se disting cele şase compartimente ale silozurilor 
de cereale, aflate la marginea falezei, cu descărcarea din vagoane pe str. 
Ovidiu la partea superioară şi transferul la vapoare după prelucrare în siloz, 
pe la baza din port a silozului. Un grup de vagoane cu locomotivă coboară 
pe taluzul falezei dinspre fosta gară a oraşului, pe lângă atelierele de reparat 
vagoane cu coşul de fum al forjei, spre platforma portuară. În oraş se disting 
clădirea Curţii de apel (fost castel Regal), actuala judecătorie a oraşului; case­
le Harris 1,  2, 3 pe amplasamentul de azi al Băncii Agricole; casa din piatră 
cu donjon englezesc, cunoscută drept casa Alleon de lângă liceul Mihai 
Eminescu; biserica Sf. Nicolae cunoscută anterior drept biserica Bulgară, 
minaretul geamiei Mahmudia de pe str. N. Titulescu de la Hotel Intim şi 
minaretul altei geamii neidentificate în prim plan. În imagine apare şi Farul 
Genovez. 

Farul Regele Carol I. Farul mare al portului Constanţa. 
Farul mare a fost construit la capătul digului principal între 1902-1 904 
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într-un turn din beton monolit de 21,75 m înăltime peste nivelul mării şi are 
ataşată spre nord casa farului. 

Construcţia este placată cu moloane în două culori alb şi negru, din gra­
nit aduse de la cariera Turcoaia (Iacob Deal), etanşate la rosturi cu tole din 
tablă de plumb. 

La exterior are ornamente din bronz. 
Spre sud efigia Regelui Carol /, spre nord efigia Împăratului Marcus 

Ulpius Traianus şi spre est la larg, inscripţia "Portul Constanţa mărit şi 
apărat de valurile mării sub domnia Regelui Carol /". 

Construcţia casei farului în formă de trunchi de piramidă are 10 m 
peste nivelul platformei digului, iar turnul exagonal al farului cu vigia se află 
la 21 ,75 m peste nivelul mării. 

Instala ţia electrică automată montată în casa farului a avu t în vigia din 
cupru cu geamuri de cristal, lămpi şi oglinzi rotitoare de tip Carcel, dublată 
cu instalaţii de acetilenă. Eclatul de clipire a fost de 1 sec. lumină la 2 sec. 
întuneric, care măturau 360° indiferent de poziţia observa torului. 
Vizibilitatea maximă a farului pe timp favorabil a fost de 13 Mm. 

Farul a funcţionat non stop din 1904 până în 1980, de la ora 18 la 6 iarna-vara. 
Geamandura de amerizare. 
La căpătui digului de larg la o lungime de 250 m s-a aflat geamandura de 

amerizare a navelor pe poarta de intrare în port, poziţie ce trebuia ocolită 
pentru ca navele să nu eşueze pe capătul digului submers. Geamandura a 
fost echipată cu lumină albă neîntreruptă cu acetilenă şi fluier cu aer com­
primat în butelii pentru ceaţă. 

Farul Roşu şi Farul Verde. 
Construite pe muzoarele gurii de intrare în port de 1 60 m lăţime, au fost 

instalate în construcţii troncconice din metal. Lumina cu eclat regulat de 1 
sec. clipire la 2 sec. întuneric, colorate cu sticle din cristal, verde la vest şi roşu 
la est, se aprindeau simultan. Lămpile se aflau montate în vigii metalice la 1 1  
m peste nivelul mării cu o vizibilitate de 3-5 Mm. La clădirea farului roşu 
s-a aflat sirena de ceaţă a portului poreclită de portuari "vaca portului'� unde 
serviciul se făcea în schimburi săptămânale. Sirena cu aer comprimat de clasa 
a II-a cu un sunet răguşit, care se auzea în tot oraşul, funcţiona cu sunete 
alterna tive de 8 sec/min. 

Farul de la Tuzla. 
Construit pentru siguranţa navigaţiei în 1 900, a fost montat într-un turn 

metalic cu zăbrele, traversat la interior de o conductă tubulară din metal vop­
sit alb-negru, până la o înălţime de 60,90 m. Vizibilitatea farului a avut 20 
Mm. Eclatul dublu de lumină a fost de 2x0,5 sec. consecutive de la 1 ,5 sec. clic 
la 7,5 sec. întuneric. Farul a fost în funcţiune până în 1 970 când a fost pus în 
funcţiune farul din centrul oraşului Constanţa, care în avizele pentru navi­
gatori arată azi poziţia portului Constanţa.  
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Farul de la Capul Midia. 
Construcţie metalică tubulară din 1938, cu o înălţime de 8 m de la sol. 

Vizibilitatea de 10 Mm cu eclat automat cu acetilenă de 0,5 sec. la 3,5 sec. 
pauză. 

Farul de la Gura Portiţei. 
Construcţie metalică din 1946 cu o înălţime de 13  m de la sol. 
Vizibilitatea de 1 1  Mm cu eclat automat cu acetilenă de 0,3x4 sec. la 

0,7x3+5,7 sec. întuneric. 
Valoarea lucrărilor de construcţii şi de instalaţii la faruri, sirene şi alte 

semnale, a fost până în 1916 de 51 0.702 lei. 

ANEXA I. 

IXJCUMENTELE LICIT A ŢIEI INTERNAŢIONALE DIN 1895 

Anexa 1.1 . Procesul verbal încheiat la susţinerea licitaţiei. 
(redactat autograf în limba română) 
Astăzi, 18/30 iunie 1985, la orele 3 dupe amiazi, în prezenţa noastră 

Ministru lucrărilor publice, asistat de D. secretar general al Ministerului şi de 
D. direcor al serviciilor idraulice, s'au deschis ofertele privitoare la constru­
irea portului Constanţa. 

Invitându-se toţi sumisionarii prezenţi a declara dacă mai au oferte de 
făcut, rezultatul a fost cel următor: 
1) Societe des constructions de Batignolles, (1 ) unu la sută scăzământ din 
preţurile devizului, cu mici condiţiuni specificate în ofertă. Societatea mai 
oferă construirea tuturor lucrărilor hidraulice, cu (9) nouă la sută peste seria 
preţurilor şi în timp de (7) şepte ani. 
2) Casa Hersant, oferă (6,25) şase lei şi douăzeci şi cinci centime la sută sub 
preţurile devisului. Casa Hersant oferă un scăzământ de (9,50) nouă şi 
cincizeci la sută sub seria preţurilor în caz de a se accepta modificaţiuni la 
proiect în sensul ofertei. 
3) Casa Fives-Lille, oferă un scăzământ de (2,10) doi lei şi zece centime la 
sută, aplicabil la toate preţurile devisului. Casa Fives-Lille mai face doo (!) 
propuneri de schimbări la proiect, fără modificare de preţ. 
4) D. Adrian Hallier, oferă un scăzământ de (21 )  douăzeci şi unu la sută sub 
preţurile totale unitare. D. Hallier mai face o propunere pentru toate lucrările 
idraulice cu un scăzământ de (23,80) douăzeci şi trei lei şi optzeci de centime 
mai jos de cât devisul şi cu condiţiunile arătate în ofertă. 
5) Casa Vloker & Bos, oferă (10) zece la sută peste preţurile devisului. 
6) Casa Bartissol, oferă (7,10) şapte lei şi zece bani scăzământ sub preţurile 
devizului. D. Bartissol mai propune o modificaţiune în proiect, graţie căreia 
ar face tute lucrările suplimentare cu preţul total a forfait de douăsprezece 
milioane trei sute optsprezece mii douăzeci şi doi lei (12.318.022). 
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7) Societatea Veneto, oferă (2,48) doi lei şi patruzeci şi opt centime scăzământ 
din preţurile devisului. Societatea Veneto face o proposiţiune subsidiară, 
comportând modificaţiuni în urma cărora ar putea face lucrarea cu un 
scăzământ de (5,85) cinci şi optzeci şi cinci la sută scăzământ. 
8) D.nii Juhl, Langeweld & Co, oferă un scăzământ de (14,10) patru spre zece 
lei şi zece centime scăzământ din preţurile devisului. 

Toate casele ofertante au depus în acelaşi timp condiţiile provizorii 
respective. 

Rezultatul definitiv se va comunica celor în drept după studii amănunţite 
ce se vor face de către serviciul idraulic. 

Drept care s-a încheiat prezentul proces-verbal, semnat şi de părţile 
prezente. 

(ss). Ministrul Lucrărilor Publice. Al. Marghiloman. 
Directorul serviciilor idraulice I. B. Cantacuzino. 
Secretar general al Ministerului M. Capuţineanu. 

(ss). Antreprenorii (8 semnături în numele firmelor menţionate). 

Anexa 1.2. Jurnalul Consiliului de Miniştri pentru împuternicirea 
semnării contractului de execuţie, cu firma care a adjudecat licitaţia. 

(Redacta t dactilografiat) 

JURNAL 

Consiliul Miniştrilor în şedinţa de la 27 iunie 1895 (stil vechi s.n.) luând în 
deliberare referatul D-lui Ministru ad-interim la lucrările publice cu Nr. 8622, 
relativ la licitaţiunea ţinută în ziua de 18/30 iunie anul curent, pentru darea 
în întreprindere a lucrărilor portului Constanţa, evaluate de pe devis la suma 
de lei 12.318.022,25. 

Având în vedere că pentru această licitaţiune au fost convocate, conform 
art. 68 din legea comptabilitaţei publice 10 case speciale, din care s-au 
prezentat la concurs 8 case. 

Având în cedere că din toate ofertele şi propunerile subsidiare, oferta cea 
mai avantajoasă este cea a casei Adrien Hallier et Dietz Monin din Paris, care 
propune a esecuta lucrările astfel cum sunt prevăzute în devis cu un 
scăzământ de 21 % sub preţurile unitare. 

Pentru aceste cuvinte consiliu, în virtutea Art. 77 din legea asupra comp­
tabilitaţei publice, aprobă rezultatul acestei licitaţiuni şi autorisă pe O-nu 
Ministru ad-interim la lucrările publice a încheia contract cu sus zisa casă, în 
limitele sumei aproximative de lei 9.731 .237 bani 58 (noue milioane şepte 
sute trei zeci şi unu mii două sute trei zeci şi şepte lei şi cinci zeci şi opt bani) 
la care se reduce valoarea lucrărilor în urma scădământului oferit la 
licitaţiune. 

(ss) în original (membrii guvernului cu semnături autografe) 
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L. Catargi 
A. Marghiloman 
Al. Lahovari 

Take Ionescu 
C. Poenaru 
M. „„„. 

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

Adrien Hallier 
Entrepreneur de Travaux Publiques 
61, Rue de l'Arcade 
Paris. 

L'entrepreneur soussigne, repondant a l'invitation que lui a faite le 
Gouvemement 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 
l'honneur de declarer qu'il s'engage a executer tous Ies travaux indiques dans 
Ies 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 miile 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 Ies prix 
unitaires des dits devis. 

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

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

Anexa 1.4. Contractul încheiat intre Ministerul Lucrărilor Publice şi firma 
Adrien Hallier, pentru construcţia portului Constanţa. 

(Redactat dactilografiat) 

Timbru fixu. 1 O Lei 

CONTRACT 
pour l'execution des travaux du 

PORT DE CONST ANTZA 

Entre le Ministre des Travaux Publique de Roumanie d'une part; et 
Monsieur Adrien Hallier, Entreprenor de travaux publics d'autre part; a ete 
convenu et etabli ce suit: 
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Monsieur Adrien Hallier, apres 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 Ies travaux y relatifs conforrnemen t 
aux documents sus-indiques, qui font partie integrantes du present contrat. 

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

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

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

Pour asurer l'execution des obligations que l'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 miile 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 l'Entreprise sera reglee et jugee d'apres Ies lois et par Ies 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. 1 895. 

Le Ministre des travaux publics (ad interim). 
(ss) A. Marghiloman 
Le Directeur 
des services Hydrauliques 
(ss) l .B. Cantacuzino 

Article additionnel 

L'Entrepreneur, 
(ss) Adrien Hallier 

Conformement au resultat de l'adjudecation M. Adrien Hallier s'engage a 
executer Ies dits travaux avec un rabait de 21 p% (vingt et un pour cent) sur 
Ies 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. 

159 

https://biblioteca-digitala.ro



Anexa 1.5. Extras din Condiţiile Generale şi din Condiţiile speciale anexă 
la contract, care au stat la baza preluării in antrepriză a lucrărilor de con­
strucţii. 

Art. 15. Dacă în cursul executării lucrărilor va fi trebuinţă să se modifice 
proiectul în mai mult sau mai puţin, întreprinzătorul este dator să primească 
şi să execute aceste schimbări, însă numai după un ordin înscris al ingineru­
lui său sau al arhitectului diriginte şi în condiţiile următoare: 

a) Sporul sau scăzământul să se facă la lucrări de felul celor prevăzute în 
proiect şi pentru care s-au fixat preţuri în seria care s-a avut în vedere la 
adjudecaţiune. 

b) Sporul sau scăzământul să nu covârşească mai mult de 20% din va­
loarea totală a contractului, afară de o dispoziţie contrară a condiţiilor spe­
ciale ale întreprinderii. 

c) Sporul sau scăzământul să nu fie mai mare de 50% din condiţiile trecute 
în estimaţiune pentru fiecare fel de lucrare. 

Condiţii speciale: 
Par. 60. Reducerile şi sporurile eventuale ale cantităţilor lucrărilor con­

tractate de care antreprenorul este obligat să se ţie, sunt cele prevăzute în art. 
15 din condiţiile generale. Pentru orişice spor care întrece această proporţie, 
antreprenorul rămâne libver să refuze executarea, iar Direcţiunea rămâne 
atunci liberă să execute lucrarea în regie, sau printr-un alt antreprenor. 

Art. 36. Dacă în cursul executării lucrarea va merge încet, încât din lipsă 
de materiale, de lucrători în număr suficient, din neaplicarea reparaţiunii de 
lucrări date întreprinzătorului, sau din orice altă cauză, astfel ca să se poată 
prevedea că ea nu se va termina la epoca fixată prin contract, sau că nu se vor 
efectua lucrări pentru sumele afectate din buget în fiecare an, 
administraţiunea în urma raportului inginerului sau a arhitectului, va pre­
scrie întreprinzătorului măsurile de luat pentru activarea lucrărilor 
acordându-i un termen pentru aceasta . 

Anexa 1.6. Lista utilajelor şi dotărilor preluate de Administraţia portului 
Constanţa, ca urmare a cumpărării lor după procesul Hallier. 

Nave tehnice şi de serviciu. 
- Remorcherul Jullieta. 
- Remorcherul Taurus. 
- Draga maritimă cu cupe (godeuri) Castor. Viitoarea dragă România . 
- Draga refulantă Pollux. 
- 3 Mahoane cu clapetă: Gjornen, t'Zwaantje, Zeeweend. 
- Macara plutitoare de 40 t. 
- Clopot scufundător metalic pentru lucrul sub apă al scafandrilor. 
- 6 Gabare din lemn pentru transportul pietrei la lucrare. 
- Deroşeza cu pilon metalic de 7 tone. 
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- 2 portblocuri de 100 t capacitate (două - trei blocuri din beton). (Anexa 
III, 14) 

- 6 bărci de scafandri cu pompe. 
- 2 bărci 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 şi platforme. 
- 180 vagoneti tip Decauville cu liniile aferente pe diguri şi la cheiuri. 
- 26 truck-uri (vagoneţi) platformă joase de 40 t, pentru transport bene cu 

beton proaspă t şi blocuri în poligonul de prefabricate şi la gabare pentru 
chei uri. 

Instalaţii de şantier în poligon, la diguri şi în Cariera Canara. 
- Cala de halaj nouă montată 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 în prefabricate din poligon. (Anexa III, 12) 
- Macara de 40 t montată la punct fix pentru încărcarea blocurilor de beton 

în portblocuri. 
- 2 macarale tip Brador, porticuri pe boghiuri, pentru transportul prefa-

bricatelor din poligon la încărcare. (Anexa III, 13) 
- Centrala de fabricare a betonului din putolană. sau ciment 5-8 mc/ oră. 
- Instalaţii de stingere a varului. 
- 3 concasoare cu fălci în cariera Canara. 
- Locomotivă cu ecartament îngust Wolff, pentru transportul cuvelor de 

beton de la centrala de betoane la poligon. 
- 4 locomobile Veier & Richmond generatoare de abur. 
- 3 guri de şaland pentru încărcarea pietrei sparte la gabare. 
- Ateliere de turnătorie, tâmplărie şi cazangerie. 
Toate aceste nave tehnice şi utilaje de serviciu au fost mentinute în 

funcţiune, până la primul război mondial când marea lor majoritate a fost 
furată de către ocupantul portului, distruse sau înstrăinate în Bulgaria şi la 
Istambul. 

Recuperarea lor a fost parţială după război. 

Anexa 1.7. Devizul general al construcţiei. 
Varianta minimală. cu termen 1 0  iulie 1899. Durata de executie 5 ani. 
Varianta maximală semnată la 10 iulie 1896. Durata de executie încă 2 ani. 
Devizul în extenso cu întreaga bibliografie a subiectului este publicat în 

voi. Cercetări Marine, nr. 29-30, 1996-1997, Ed. l .R.C.M. Constanţa, p. 486-
487. 
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ANEXA II. Inventarul Companiei Engleze rămas la Constanţa după 
cumpărarea portului de către Statul Român in 1882. 

(Extras din dosarul Primăriei nr. 58/1930, filiala Arhivelor Naţionale 
Constanţa). 

- Portul, cheiurile, jetelele, farul principal, farul cel mic de pe jetelă . (v. 
AD. An II, serie nouă, nr. 1, p. 1 03, fig. 2); 

- Două macarale cu abur, 6 macarale pentru braţe (vinciuri), şi o mare can­
titate de material precum: scripete, macarale, sonete complete, lanţuri şi 
unelte diverse. 

- Un mare vapor de dragaj cu abur. 
- Un vapor remorcher de o capacitate de 700 quartere care remorchează 

un elevator cu aburi pentru încărcarea bastimentelor în radă. 
- Două vapoare din fier cu supapă cu o capacitate de 100 tone de balast 

din dragaje. (Într-o fotografie a unui ziar german din anul 1877, aceste 
şalande se află în prim planul imaginii, având sistemul cu lanţuri de 
deschidere a porţilor, culisant pe o grindă curbă peste magazia de balast). 

- Două vapoare semănând cu cele precedente de 40 t fiecare. (şalande cu 
porţi pe fund, folosite prin anii 1960-1975 la salubrizarea portului, pentru 
gunoiul de la nave. Pontonier a fost celebrul Victor Stângă, un aventurier 
care a vândut un vapor, fără să fie al lui s.n.). 

- Mai multe luntre. 
- Bouches cu ancore şi lanţuri fixe (ponton port ancoră al drăgii). 
Magazine de grâne la Constanţa. 
- 1 bloc de 6 magazii de grâne din piatră de 30.000 quartere. Magazii zidite 

pe faleza de vest a oraşului, cele din imaginea fig. 7. Azi fiind demolate se 
păstrează un fronton ce serveşte ca zid de sprijin al falezei unde se disting 
cele 6 compartimente. 

- 1 bloc de 3 magazii de grâne din lemn situat pe chei, cu linie ferată sub 
acoperiş pentru a uşura descărcarea, cu o capacitate de 40.000 quartere. 

- 1 bloc de 8 magazine mici de grâne din piatră cu o capacitate de 5.000 
quartere. 

Terenuri. La Constanţa 62 ha din care ocupat cu calea ferată 42 ha . 
- Calea ferată la cheiuri :;;i la jetele de 1 7  km din care linii existente la racor­

duri 7 km şi 10 km la cheiuri. 
- 7 plăci turnante la cheiuri şi la magazinele de grâne. 
- Material rulant: 9 locomotive; 1 vagon salon; 2 vagoane el. I; 3 vagoane 

el. 11; 5 vagoane el. III; 1 vagon mixt el. II-III; 300 vagoane mixte pentru grâne 
şi mărfuri diferite; 10 furgoane; 1 vagon pentru cai; 2 pluguri de zăpadă. 

- Ateliere: 1 atelier de cazangerie; 1 maşină de nituit; două foale de forjă 
mecanică; una nicovală mare şi una menghină; una presă fixă şi una presă 
mobilă; atelierul de ajustaj; prese pentru finisare la cald; maşina pentru 
şuruburi; sfredel mare, sfredel cu filet; maşina de netezit; maşina pentru 
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strâns bandaje la vagoane; atelier de forje; ferăstrău circular; 4 ateliere de 
fonderie; 5 ateliere de tâmplărie; 6 rezervoare cu unt de lemn de 3 mc capa­
citate. 

- Locuinţele companiei pentru personalul superior. 
- Sediul direcţiei Companiei Oa statuia de azi a lui A. Saligni de la 

Poarta 1) .  Aici a funcţionat halta de cale ferată Ovidiu. 
- Casa Blundt fosta şcoală a Companiei (actuala casă de piatră a 

C.F.R. cumpărată şi restaurată de către Alleon sub numele care este cunos­
cută, de pe str. C.A. Rosetti) .  La parterul ei a funcţionat şi halta Thetis, de pe 
linia ferată de vilegiatură cuprinsă între halta Ovidiu şi Băile de la Vii. 

- Capela protestantă (demolată de sediul actual a Muzeului Marinei, 
fosta Şcoală Navală). 

- Casa hotel al Companiei amplasată la Poarta 3 pe str. Traian, trans­
formată în spital militar la 1880. Restaurată Şi azi. În curtea casei se afla şi 
biroul vamal (bariera de sud a oraşului), a cărui firmă se citeşte şi azi, privind 
dinspre port. 

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

- Casa nr. 2 locuinţa lui Henry Guarracino (Terasa Farul) .  
- Casa nr. 3 locuinţa lui Ştefanio Papaioanopoulos (idem). 

Locuinţele companiei pentru maiştri şi muncitori străini. 
- 18 locuinţe în 9 corpuri de clădire situate între str. Tomis şi parcul 

arheologic, demolate de primărie începând cu 1922 cu ocazia sistematizarii 
str. Carol (Tomis) şi Scarlat Vârnav (fosta stradă din faţa gării vechi a 
oraşului). Din acestea au rămas primul corp în spatele magazinului Grand 
cel original la Bd. Tomis şi cel restaurat în parcul arheologic. 

ANEXA m. Comentarii la lista ilustraţiilor. 

Fig. 1 .  Secţiune transversală prin digul dinspre larg. 
Profilul tip caracteristic a ultimului tronson al digului la volum maxim. 

Ţesătură din blocuri de beton tip 1,  2 şi 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 şi de rigidizare a ploturilor de lucru lungi de 10 m. ' 

Între 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 piatră 
naturală cu rol de egalizare, de la Vraja Mării până la dana zero. 

Fig. 2. Secţiune transversală prin fostul dig dinspre sud. 
Digul s-a construit în continuarea digului de apărare a umpluturilor de la 

vest. Soluţia de frângere spre capăt a traseului digului, a fost necesară pen­
tru includerea în interiorul portului a bazinului de petrol. 
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Capătul digului între profilele 2, 3 şi 4 a fost demolat în 1975, cu ocazia 
construirii bazinului de armare al S.N.C. 

Fig. 3. Fostul dig al farului roşu de la gura de intrare în port. 
Digul având rolul de limitare a propagării valurilor în interiorul portului, 

a fost construit cu parament vertical tip sparge val, protejat la bază cu o 
manta de blocuri naturale mari de categoria IV-a. 

Gura de intrare în port a avut între muzoare o lăţime de 160 m. 
Între profilul 1 şi 2 s-a construit în 1929 Cuibul Reginei Maria, actualul 

Muzeu al Portului. 
Digul a fost demolat parţial la aliniamentul danei zero, fiind inclus în 

platformele supralărgite al danei Roll on - Roll off (Ro-Ro). 

Fig. 4. Fostul bazin de petrol. 
Bazinul a fost proiectat cu cheiuri la o adâncime de - 9 m, exclusiv pentru 

exportul de ţiţei şi produse finite din petrol româneşti. 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 între taluze pereeate, a 
premers soluţiile moderne aplicate la posturile de petrol actuale, unde nu 
sunt necesare platforme de circulaţie, ci doar conducte şi racorduri flexibile 
la conducte. Danele operative A, B, C, D, E, F, au permis operarea simultană 
a minim şase nave încărcate prin pompare. 

La intrarea în bazin poarta flotantă de 40 m lăţime, manevrată cu cabluri 
şi apoi cu remorchere, asigura o protecţie împotriva incendiilor ce se puteau 
propaga în acvatoriul portuar. 

La capătul digului dinspre sud s-a construit farul verde şi locaşul sirenei 
de ceaţă. 

Fig. 5. Secţiuni tip caracteristice prin cheiurile portului. 
Fronturile de chei din întreg acvatoriul au fost amenajate cu parament 

vertical la diferite adâncimi, în funcţie de specializarea danei. Patul de chei 
s-a amenajat din piatră de diferite categorii sortată, nivelată cu ajutorul 
scafandrilor. Sub primul rând de blocuri al zidului de chei, s-au pozat saci de 
ciment, care prin priza de sub apă au asigurat un plus de stabilitate faţă de 
componenta momentului de răsturnare. Zidăria din blocul din beton tip 1 şi 
2, până la 0,50 m peste nivelul mării, a avut în spate o umplutură din piatră 
nesortată de carieră. Coronamentul cheiurilor care a aliniat şi nivelat ros­
turile blocurilor montate, s-a construit din zidărie de piatră cu faţă văzută pe 
o înălţime de 2 m, până la cota generală a portului de +2,50 m, în tronsoane 
de 33 m lungime. 

În coronament s-a amenajat un tunel de 1 ,40x1,15 m boltit, pentru insta­
laţii de apă şi electrice, la care s-a renunţat după al doilea război. În mijlocul 
fiecărui tronson de coronament s-a montat un bolard (baba) pentru legarea 
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navelor, cu o capacitate de tracţiune de 75 tf., rezulta tă din presiunea velică 
a vântului asupra navei legate la chei. 

Întreg frontul de cheiuri de la dana zero la dana 10, pe latura de maximă 
eficienta dinspre est, a fost consolidat prin avansare în bazin cu 25 m, cu un 
rând de blocuri de chei fundate la -1 1 m. Operaţiunea s-a executat între 1992 
- 1995. 

Fig. 6. Secţiune prin cheiurile mixte de la fostul bazin de petrol. 
Pentru construcţia zidului de chei şi pentru racordarea zidului cu pereul 

de piatră dintre danele izolate, s-au executat o serie de blocuri speciale 
diferite de cele tip. În dana A unde teşitura molului de cărbune şi alte mate­
riale de masă privită în plan, avea nevoie de o stabilitate deosebită, zidul de 
chei s-a construit în contrapantă pentru stabilitate la împingerea din umplu­
turile din spatele cheiului şi vibraţia din efectul valurilor. La danele izolate 
C, D, E, F, coronamentul cheiului s-a construit din beton monolit. Tunelul 
pentru instalaţii, de data aceasta cu un debit sporit de apă pentru incendii, a 
fost menţinut. 

Fig. 7. Aspect general în portul Constanţa între anii 1890-1892. 
În prim plan silozurile de cereale cu 6 magazii pe 3 nivele, 

nefuncţionale(!) .  Construite de englezi între 1864-1868, fără o evaluare a posi­
bilităţilor tehnice de racordare cu calea ferată, silozurile nu pu teau prelua 
cerealele descărcate pe platforma superioară din str. Ovidiu (denumirea din 
epocă), pe la partea inferioară din port, în vagoane, pe la bunkere, pentru a 
fi duse la vapor. Linia de cale fera tă şi vagoanele nu aveau gabarit în curbă. 
Urmează spre sud staţia C.F. din port cu două peroane, cu magazii de 
coletărie, poştă şi telegraf. Telegraful funcţiona pe linia Constanţa-Tulcea 
unde se racorda cu telegraful spre Galaţi -Iaşi-Cernăuţi-Viena. În plan 
apropiat podul metalic din spatele vii toarei clădiri a Primăriei, ce traversa 
viroaga din Piaţa Ovidiu şi pe sub care se intra în port. În dreapta atelierele 
de reparat material rulant şi locomotive, coşul de fum al turnătoriei, cele care 
asuigurau întreţinerea mecanismelor pentru întreaga linie ferată de la 
Constanţa la Cernavoda. Cele trei magazii de cereale cu etaj şi rampă de 
urcare C.F., construite între 1870-1874, au înlocuit silozurile englezeşti, lăsate 
în paragină până la incendiul din 1896, care le-a premers demolarea. 
Silozarea şi prelucrarea cerealelor se făcea după descărcarea din vagoane la 
etaj, iar preluarea lor cu hamalii portuari în coşuri din răchită 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 în digul dinspre larg. 

Macaraua de fabricaţie britanică a fost adusă de firma Halllier. 
Funcţionarea macaralei a fost asigurată de cele două grupuri electrogene de 
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400 v cc aflate în prim plan. Deplasarea macaralei la punctul de lucru se făcea 
prin înaintare pe o filă de rulare, cu boghiuri acţionate electric. Trenul de 
alunecare al cârligului pe braţul macaralei lung de 25 m a fost acţionat cu 
lanţuri tip Gall, cu manevrantul în nacelă, paralel cu deplasarea blocului spre 
locul de punere în operă . 

Fotografia a surprins exerciţiul de punere în operă a primului bloc inau­
gural din 16 octombrie 1896. Blocul inaugural din cârligul macaralei, este cel 
care conţine pergamentul cu mesajul Regal .  

Regimul de deplasare al macaralei a fost zilnic dus-întors, pentru a pre­
veni distrugerea macaralei la furtuni, pe digul neconsolidat. După 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, după ce cu 
gabarele basculante se realiza miezul digului, din anrocamente de categoria 
a II-a. În fundal Casa Pilot cu etaj, demolată între cele două războaie mondi­
ale, aflată pe actualul chei de la barcagii. În faţa ei clădirea administraţiei cu 
un turn. Peretele de la rădăcina digului este cel din zilele noastre, de la Vraja 
Mării. 

După terminarea digului macaraua Titan a fost montată în lungul danelor 
23 - 24, unde a fost folosită la descărcarea pieselor grele de pe vapoare. 
Macaraua a fost demontată şi casată în 1957. 

Fig. 9. Organizarea de şantier a firmei Hallier în anul 1896-1897. 
Profitând de umpluturile executate anterior în port, firma Hallier a ame­

najat baza de producţie pe toată suprafaţa construită de compania engleză . 
Depozitul de ciment, puţolana şi gropile de var, au ocupat toată platfor­

ma, cu transporturi ineficiente foarte lungi în interiorul bazei. 
Varul se fabrica în cuptoare arse în satul Ester (sat desfiinţat de lângă 

Târguşor), de unde se transporta cu carele la Canara, apoi cu vagoanele la 
port. Stingerea varului s-a făcut în gropi amenajate în port, de pe escada din 
plan. Puţolana importată din Santorin a fost depozitată în magazia din 
stânga. Contractul încheiat a obligat partea română să cedeze mari suprafeţe 
din port, cea ce a condus la demolarea magaziilor de cereale cu un etaj, de 
lângă cheiuri. Ca urmare exportul de cereale prin port s-a redus considerabil, 
cu daune pentru partea română. Revenirea la exportul normal s-a făcut abia 
în 1 902, după realizarea primelor cheiuri de exploatare. 

În imagine blocurile din beton încărcate pe vagoane pregătite pentru 
transport la macaraua Titan de 40 t, pe digul dinspre larg abia început. Digul 
englezesc (viitoarea dană 9-10), draga România, macaraua flotantă cu cadru 
superior, clopotul scufundător, deroşeuza (viitoarea Victoria), batje, cala de 
ridicat nave, casa pilot care va fi supraetajată. 
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Fig. 10. Planul de situaţie al şantierului de betonaj în anul 1908. 
Noua bază de producţie gândită şi reamenajată de S.P.M. în anul 1900, pe 

actualul amplasament al Spitalului din port şi al Uzinei de reparaţii de la 
poarta 2. Accesul vagoanelor cu piatră concasată de la cariera ·Canara 
(Ovidiu) se făcea pe la tunelul de intrare în port de la poarta 4, construit şi 
pus în funcţiune de C.F.R. între 1902-1904. 

Pe noul amplasament baza de producţie a funcţionat până în anul în 1940, 
după care a fost mutată la poarta 3, sub faleza spre tunel. 

Pe locul fostei organizări de şantiere s-a amenajat poligonul de turnare 
blocuri din beton, care au avut nevoie de suprafeţe mari pentru perioada de 
priză a betonului fabricat cu puţolana. 

Fig. 11 .  Fabrica de betoane în anul 1908. 
Betonul proaspăt preparat a fost transportat în bene pe vagoane plat­

formă la poligonul de turnare. 
În fundal o locuinţă de raport, clădirea Tribunalului şi clădirea 

Prefecturii. 
În prim plan ing. Gr. Cazimir, directorul S.P.M. 

Fig. 12. Poligonul·de turnare al blocurilor din beton în anul 1908. 
Macaraua capră tip Baykenthalimentată cu cc. 400 v. Blocurile se turnau 

în cofraje din lemn pe funduri pla tformă izolate tot din lemn. 
În prim plan ing. Gr. Cazimir şi ing. Ioan Pâslă (dr), şeful secţiei betoane şi 
cariere. În 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 păstrate de la 30-90 de zile în funcţie de 

liant (ciment sau putolana), de unde încărcate pe vagoane pla tformă joase 
(truck), erau duse spre locul de montaj pe usca t la macaraua Titan, sau pe apă 
la macaraua cu două corpuri flotantă pentru montajul în zidurile de chei. 

De remarcat dispozitivul de prindere a blocurilor în macara, care a fost şi 
este o mare problemă a constructorilor de porturi. 

Această bijuterie de utilaj păstrată în inventarul Secţiei Căi Navigabile 
pănă în 1970 (2 buc.), au fost casate şi tăiate la fier vechi şi din greşala mea, 
(P.C.), regretabilă tardiv, ca şef al secţiei. 

Fig. 14. Gabara port bloc fixă de 150 tone. 
Gabară port bloc încărcată cu trei blocuri, spre locul de montare la cheiuri. 
În spate se află un tren de vagoane platformă pentru blocuri de chei. 
În oraş se distinge Casa cu lei abia terminată, Casa de piatră cu donjon 

(fosta şcoală a companiei engleze) în reconstrucţie fără acoperiş. 
Casa albă din prim plan a fost clădirea biroului diriginţilor, ulterior biroul 

tehnic al portului. 
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Fig. 15. Farul Genovez în anul 1855 după C. Allard. 
Vizibil evident în stânga imaginii cu orientare spre sud, farul Genovez are 

nevoie ca data de pe actuala placă a monumentului, să fie reconsiderată, la 
1822 (v. în text, p. 154). 

Intrarea în far se făcea printr-o uşă cu boltă, orientată spre NV, diferită de 
cea de azi cu orientarea SV. 

În mijlocul aşezării o uliţă pornea din actuala Piaţă Ovidiu, pe traseul 
actual al străzii Muzeelor. 

În prim plan ghizdul unei fântâni "suitor" ce scotea apă din galeria sub­
terană, aflat azi sub clădirea Muzeului de Arheologie. În dreapta se află 
geamia Mahmudia reconstruită în 1822 pe actuala str. N. Titulescu, în faţa 
hotelului Intim de azi. Probabil în acelaşi an (1822) a fost construit şi farul 
Genovez, în cadrul aceleaşi investiţii de fortificare, acordate oraşului 
Kustendje de Sultanul Mahmud al II-iea (1 808-1839). 

Incinta oraşului a fost distrusă în anul 1829, de armata gen. Platov la rasul 
cazmalei (J. Michel) după războiul ruso-turc. În fundal casa Mudirului, între 
cele 40 de case întâlnite de Ion Ionescu de la Brad în 1850. 

Fig. 16. Portul Constanţa în anul 1880. 
În "Constanţa după natură". Litografie 206x450 mm, des. Cpt. I .  Caralea, 

Litografia H. Markworst, stampă Gr. II, Caralea 1, 2, 1880, B.A.R. 
Farul englezesc amplasat la capătul digului de apărare (danele 8-9), cu 

linie C.F. pe coronament, farul rudimentar cu lampă cu gaz aerian Bunsen, a 
fost folosit până în 1905, în paralel cu farul Genovez. În bazinul portului 
deformat ca suprafaţă, cu cheiuri din lemn şi dig de limitare în stânga, demo­
lat cu greutate în 1901, o sumedenie de nave tehnice şi comerciale operau la 
cheiul portului, în faţa magaziilor de cereale aflate sub amplasamentul de azi 
al Gării Maritime. În oraş se disting clădirea Curţii de Apel (fost castel Regal), 
casele Harris 1, 2, 3,în stânga, gara oraşului cu etaj median, casa de piatră a 
companiei cu donjon englez, silozurile de cereale, biserica Bulgară (Sf. 
Nicolae), geamia Mahmudia, şi minaretul unei geamii neidentificate. Trenul 
de vagoane care coboară arată tehnologia de lucru în port. (vezi Farurile 
Portului Constanta, Rev. Magazin de filatelie cartofilie şi numismatică, An. 
V, nr. 7-8 iulie-august 1999). 

Fig. 17. Portul Constanţa în anul 1866. 
Fotografia este extrasă din colecţia prof. de latină Carol Blum, care a 

funcţionat până în anul 1950 la Liceul Mircea cel Bătrân. Compania engleză 
a construit atelierele de reparat material rulant şi coşul turnătoriei, ca punct 
terminus al liniei ferate Cernavoda-Constanţa, fără liniile de acces pe plat­
forma portuară. Pentru digul din prim plan s-a lucrat din greu la transportul 
pământului, cu ajutorul carelor tractate de animale. Locomitiva are la 
remorcă cele 6 vagoane de clasă ale companiei. 
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În oraş au început să apară locuinţe din zidărie. În fundal se distinge se­
diul companiei engleze, pe locul actual al statuii lui Anghel Saligny. 

NOTE 

P.C. inginer. Şef al sectiei de Căi Navigabile pentru dragaje, derogări şi nave tehnice 1 968. 
Director tehnic al şantierului de construcţii hidrotehnice, la construcţiile digurilor şi 
cheiurilor din porturile Constanta şi Midia 1978. Director general al şantierului ecluzei de la 
Cernavodă 1983. 
N.B. Vezi bibliografia generală la temă, publicată integral in Voi. 29-30, Cercetări Marine, 
Ed. l .R.C.M. Constanţa, anul 1 996-1997. P. Covacef, Le port de Constanţa, p. 474-510. 

1 .  Arhivele Nationale Bucureşti, fond microfilme Franţa, rola 1 8. Rapoarte ale lui Urbain de 
Chausserie consului Frantei la Constanta, adresate Ministerului de Afaceri Străine al Franţei 
(1 886). Multi erau bolnavi şi de lues. 

2. P. A. Zaharide inginer român născut la Turnu Severin, fiul lui N. Z1haride şeful atelierelor 
de reparat vagoane. A absolvit Politehnica din Berlin. Sub conducerea lui Anghel Saligny a 
proiectat pentru Primăria Constanţa, digurile de protecţie a malurilor de est ale oraşului, 
digul Y de pe Plaja Modem şi fostul dig de la Plaja Trei Papuci, ambele executate intre 
1933-1938. Proiect original aflat în arhiva Muzeului de Arheologie Constanţa. 

3. Maximilian Wegener inginer asistent la gara din Bacău în 1 885. Cf. Voi.I-I!, Construcţii 
pentru Transporturi, monografie, Ed. Ministerului Transporturilor, 1986. 

4. Arhivele Naţionale filiala Constanţa, fond Direcţia de Navigaţie Maritimă Constanţa: 
D. 1 / 1878-1933; 1 ,  2, 3, 4/1895-96; 5/1900; 2, 4/1909; 2/1913-19; şi fond Primărie Constanţa, 
D. 48/1896-97. 

5. Portul Constanţa, o sută de ani de la inaugurarea lucrărilor de construcţii, (!), în Analele 
Dobrogei serie nouă, an II, nr. 1 ,  1996, p. 100-1 01 . 

6. Textul pergamentului comemorativ, cf. Valentin Ciorbea, Portul Constanj:a 1 896-1996, 
monografie, planşa 1, Ed. Fundaţiei Andrei Şaguna, Constanţa. 

LE PORT CONSTANTZA 
LES CONSTRUCTIONS EXECUTEES DANO LE PORT DE 

CONSTANTZA AVANT LA PREMIERE GUERRE MONDIALE 
- Resume -

La firme Hallier ayant renonce a continuer la construction du port de 
Constantza, le Ministere des Travaux Publics se reorganise 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 specialisees a reussi la tâche d'exploiter l'activite portuaire. 

La construction du port pendant la premiere decennie du xxe siecle trace 
des etapes au cours desquelles on reesout des problemes de dotation et d'ex­
ploitation, le trafic portuaire atteint jusqu'â la premiere guerre mondiale 
etant satisfaisant pour la production propre du pays. 

La description en exclusivite des constructions, avec beaucoup de details 
techniques caracteristiques pour Ies ports, presente aux lecteurs d'aujour-
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d'hui Ies intentions des ingenieurs, qui effectuent des projets techniques dant 
les annees 1895-1900, de se conformer au cahier d'etudes et on y justifie Ies 
evaluations du devis general. 

La 11-mrne etape aboutit en 1916 quand on met le point a une serie de con­
structions portuaires qui ont cree Ies premices d'un trafic estime a 6.000.ooo 
t/ an, a la suite de la premiere guerre mondiale. 

L'ouvrage, restreint dans la mesure du possible, met en valeur informa­
tions et documents des archives et des bibliotheques, concemant Ies con­
structions du port de Constantza, datables de la premiere decennie du xxe 

siecle, utiles aux etudiants des Facultes de Constructions Hydrotechniques 
Portuaires et Administrations du Port de Constantza pour l'inventaire des 
constructions, inventaire necessaire 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 
modem harbour constructions, beginning on 1896 to 1916. 

The annexes I, II and III, 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 III, are originally com­
ment. 

Key words: historic, Constantza Harbour 
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Fig. 1. Secţiune transversală prin digul dinspre larg. 
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Fig. 3. Fostul dig al farului roşu de la gura de intrare in port. 

https://biblioteca-digitala.ro



.....; 

� p,.. 
Qj "!j 

·� llS .o 
-

.( ? � � 
� 
bÎ:> 

p:: 

I 

I 
1 74 

https://biblioteca-digitala.ro



� 
z 
� (/) 
z· fr 
o ::>  (..) w I 
_J (.) :::> 
l-
a:: 
o 
a.. 

'i: " „ „ 

1 75 

https://biblioteca-digitala.ro



� 
z � Vl 
z 
o 
CJ 
_, 
:J 
t­
a:: 
o 
a. 

d rr I :.J.1 n .  
tl .!: 
. .J 

-) 

(I) 
. r 
Cil 

....; o 

! 
C1I "tS 

� · .s 
� .o 
] 
Ul 

� 
..!!! 
C1I "tS 
2 
-� 
C1I -

·i:: ;::l .... C1I .c: 
V 

·2 o... 
C1I 

l 
� 
'° 

l 

1 76 

https://biblioteca-digitala.ro



� 8.. 
c: 

-1 ] 
Qj 

ti � 
li p.., Ul < 

1 77 

https://biblioteca-digitala.ro



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

Fig. 9. Organizarea de şantier a firmei Hallier în anul 1896-1897. 
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Fig. 10. Planul de situaţie al şantierului de betonaj în anul 1908. 

Fig. 1 1 .  Fabrica de betoane în anul 1908. 
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Fig. 12. Poligonul de turnare al blocurilor din beton în anul 1908. 
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Fig. 13 .  Macaraua de 
manevrare a blocurilor 
pe pista de turnare tip 
Bardor. 
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Fig. 14. Gabara port bloc fixă de 150 tone . 
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Fig. 15. Farul Genovez în anul 1855 după C. Allard. (vezi Anexa ID) 
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