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TREOCUPÁ RI PRIVIND MODERNIZAREA I TRANSFOR-
MAREA PORTULUI CONSTANTA ÎN PORT NATIONAL

(1878 -1900)

VALENTIN CIORBEA

Dup5, secole de sapinire strain5, regiunea dintre Dunare si Marea
ItNeagra se reunea cu vechea, R amanie in 1878 conf orm vointei marei majo-
Titati a populatiei. Se finaliza, astfel, o realitate istoric5, in cadrul cäreia
provincia, transdunitreana pastrase pe toata perioada dominatiei otomane
leebturi en celelalte teritorii româneti, iar de la mijlocul secolului al XIX-
lea se orientase direct catre Principate si Romania. Reunirea realiza un
.act de dreptate ireversibil si pe deplin corespunzator aspiratiilor tuturor
womânilor, dup1 cum se preciza si-n proclamatia domnitorului Carol adre-
sata dobrogenilor.

Noi Warn astazi in stapinire provincia Dobrogea care devine i esté
-Ora româneasca si, transmitindu-v5, domneasca noastrI salutare vl urAm
.ca aceasta zi sä devie pentru aceast5, parte a Romaniei, inceputul bunului
traiu si al infriltirii intre fii aceleasi trai" 1.

Prin acest moment istoric complex, locul si rolul portului Constanta
-in istoria poporului roman capata sernnificatii i consecinte deosebite. Re-
Zeschizind statului roman iesirea liber5; la Marea Neagrâ, Constanta i
Tegiunea din dreapta Dun'arii crea pietei nationale românesti noii orizon-
turi", dupil curn sublinia N. Iorga 2, menite a aseza Romania pe locul

merita in cadrul comertului european, a contribui la intarirea indepen-
dentei i cresterea prestigiului ei international.

Punerea, in valoare a acestor avantaje s-a realizat treptat fiind nece-
are eforturi politice, financiare si materiale deosebite.

Duprb 1878 îi face loc tot mai mult o conceptie politico-economicl
non5,,de reorientare a comertului spre caile fluviale si mai ales maritime,
,sintetizat5, admirabil de Mihail Kogalniceanu. Adresindu-se in anul 1885
merabrilor Caraerei deputatilor marele ora politic arata c5, : Noi care am
parasit porturile noastre, debuseele noastre maritime si fluviale, trebuie

revenim acum la ele ; trebuie s consacrâm toat5, activitatea noasta
amelioriírii lor, s, facem in acest seop toate sacrificiile posibile i sa mer-
gern chiar pin5, la limitele imposibile. Aceste sacrificii ne vor fi inapoiate

Dobrogea. Cincizeci de ani de vialcl romelneascd, Bueur e§ti, 1928, 345-346.
2 N. Iorga, Islotia comerialui románesc. Epica mai nou á, Bucuresti, 1929, p. 180.
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insutit. SI indreptäm drumurile *de fier spre porturile noastre ( ...) s in-
locuim exportatiunea noasträ pe uscat prin exportatiunea noasträ pe ap5," 3.

Printul Carol aprecia in corespondenta cu tatäl säu c5, portul Con-
stanta va fi de mare importantä pentru viitorul comercial al Romäniei._
Opinii asemänätoare au mai exprimat I. C. Brätianu, C. A. Rosetti si Mihai
Eminescu.

In cadrul acestei politici noi, se pune problema reorganizärii pe baze
moderne a portului Constanta, legarea trainicg a acestuia cu &Ole de trans-
port ale tärii si crearea serviciului maritim roman. Toate acestea apar ca
elemente ale unui plan politic si economic ce preocupa principalii oameni
politici ai vremii, menit a da o noul sudurá intre cáile de comunicatie
terestre i cele maritime, a rezolva dificultátile pe care Romania le avea
In domeniul transporturilor pe la Sulina. Scos de sub controlul Comisiei
Europene a Dunárii, care prin activitatea ei leza suveranitatea si indepen-
denta României i ingreuna activitatea porturilor dunärene, constructia

modernizarea portului Constanta era in extremis o másurä, destinatä
întári independenta economicá si a respinge amestecul sträin in afacerile
interne ale tärii noastre.

Pentru inceput autoritätile romane au initiat actiuni in scopul cu-
noasterii realitätilor reghmii din dreapta Dimärii, i in acest context, a
P,ituatiei portuhn. Const ant a.

Din ordinul Ministerului de Räzboi, locotenent-colonelul Roan Mur-
gescu, reputat ofiter de marinä, a alcätuit un raport referitor la situatia
porturilor maritime pe care l-a inaintat esalonului la 2 august 1878 4.

La inceput Joan Murgescu descrie situatia constructiilor portuare,
existente la Constanta. Astfel, portul avea un dig de 250 m spre nord
until de 50 m spre sud. Pe mal exista un cheu lung de 4000 m pe care se-
gäsea calea feratä. Dupá aprecierea lui Murgescu in port nu putéau intra
mai mult de 20 bastimente ce ancorau ETTA digul mare si cheu intrucit
numai in aceste zone se gäsea o adincime de 20 picioare. in mijlocul bazi-
nului si in dreptul digului mic adincimea apei era de numai 6-8 picioare.

Pe bunä dreptate Than Murgescu aprecia cä, portul Constanta nu era-
declt un mic port in care se realiza o ineárcare limitatá iar vapoarele tre-
buiau sá vinä la date fixe pentru a putea intra in port.

Pentru a deveni un port corespunator, locotenent-colonelul Ioan
Murgescu propunea cel dintii proiect de constructie si modernizare a por-
tului Constanta dupà, reunire. Dupà, opinia autorului era necesar sä se-
construiascg, un dig la nord de cel putin 600 m iar la sud. unul asemänätor_
Trebuiau efectuate ample lucräri de dragaj pentru. a realiza in bazin o
adincime de 24 picioare. Ioan Murgescu propmiea de asemenea Infiintarea,
unui stationar si a cápitäniei, precum si a altor servicii portuare absolut
neces are 5.

3 Cf. I. D. Popovici, Necesitalea märirii j organizdrit porturilor noastre, Galati, 1924,._
p. 6-7.

4 Documente prioind istoria milliard a poporului romdn, tulie 18 78 - noiembrie 18 78,_
Bucurqti, p. 6.

5 aidem, p. 7.
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Spre deosebire de locotenent-colonelul Ioan Murgescu Care vedea
in Constanta principalul port maritim al tarii, colonelul Stefan Falcoianur
§eful Statului Major al armatei 6, era de alta parere.

Intr-un raport inaintat Ministerului Afacerilor Strrtine la 19 octom-
brie 1878 referitor la stildiul realizat de el in Dobrogea, Stefan Falcoianu.
aprecia c Ezerul-Bazelm prezenta cele mai bune conditii pentru a,
deveni principalul port maritim al arii. Falcoianu considera c oricite
sacrificii s-ar face in portul Constanla, acesta nu va putea fi niciodata
organizat spre a oferi comertului maritim românesc un adripost, mai cu.
seama in timpul furtunilor

Raportul semnala ea' luerarile executate de Compania engleza Inainte
de 1878 erau cu totul insuficiente, fiind. necesare mari sacrificii pentru ca
portul Constanta s devina corespunzator. Fäleoianu aprecia eu digul de .
nord existent constituia un obstacol in dezvoltarea portului, c desfiin-
tarea lui va costa mai malt cleat construirea altuia. In raport se preciza

liniile ferate erau bine dispuse, magaziile §i atelierul de reparatii cores-
punz at o are.

Stefan Fälcoianu isi exprima opinia ca un studiu special va dovedil
daeä Ezerul-Bazelm ya fi mai profitabil pentru im port maritim.

La 18 octombrie 1879 sosea la Constanta domnitorul Carol, unde a
stat trei zile, timp in care s-a preocupat de problema oporturiitatii dez-
voltarii portului.

In lucrarea referitoare la Dobrogea publicatu in and 1879 de baronul
W. d'Hogguer 7 se aprecia c dacrt se vor da Constantei proportii maL
Insemnate, se vor construi noi magazii, atit la Constanta, cit si la Cernavoda,
si se vor spori numarul vagoanelor de transport, este aproape sigur ea
negustorii §i armatorii vor prefera din nou portul Constanta.

Autorul isi exprima convingerea ca nu ya trece mult timp si Con-
stant a v a dobindi importanta reala pentru nayigatia i comertul românesc.

Alegerea Constantei pentru a deveni principalul port maritim al
tarn s-a datorat unor argumente favorabile de natura locala, regionala
si nationalri. Intre faetorii locali hotaritori au fost : orientarea terenului,
altitudinea litoralului i adincimea márii, relativ corespunzatoare. Din
punet de vedere regional Constanta se afla, dupa cum se tie, la capätul
celei mai scurte distante care uneste Dimärea cu Alarm Neagrá. Ratiunile
nationale s-au grisit in nevoia de a exporta produse ale economiei românesti,
de a Intari si crea noi legating in plan international menite a consolida
independenta politiea a statului roman.

Dupa efectuarea studiilor prezentate mai sus si cunoasterea reali-
tatilor existente in portul Constant a se impuneau rezolvate citeva probleme
stringente ce decurgeau din prevederile articolului 51 al Tratatului de la
Berlin 8. Conform celor stabilite de Marile puteri România se substituia
Turciei in ceea ce priveste luerarile pul?lice i alte intreprinderi de aseme-
nea naturrt.

6 Biblioteca Academiei, Manuscrise, Arhiva D. A. Sturdza, XVI, Varia, doc. 183, f. 24.
7 Baron d'Hogguer, Renseignement sur la Dobrodja. Son état actuel, ses ressources et son.

avenir, Bucure§ti, 187b, p. 37.
0 Adrian Rädulescu, Ion Bitoleanu, Istoria ramânilol dintre .Dun4re i Marta. Dobrogea,..

Edit. Stiintificä i Enciclopedicii, Bucuresti, 1879, p. 276.
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Se impunea rgscumpgrarea liniei ferate si a instalatiilor existente,
reconstruotia ;;i modernizarea portului, legarea printr-o linie feratg
construire peste fluviu a unui pod trainic.

.Noile conditii au determinat firma englezg ssg, se intereseze de yin-
zarea cadi ferate Constanta -Cernavodg precum a instalatiilor portuare.
ltncg, pe timpul desfgsurgrii lucrgrilor Congresului de pace de la Berlin,
Teprezentantul Companiei engleze a cerut delegatiei române rgscumpgrarea
valorilor pe care aceasta le detinea in Dobrogea, sperind desigur s obting
-un pret avantajos 9.

Ping la perfectarea tranzactiei, intre autoritAtile romgne si condu-
cerea Companiei s -a Incheiat o conventie privitoare la transportul mgrfu-
rilor si a corespondentei.

Documentele cercetate aratg csg. englezii erau deosebit de atenti
in apgrarea intereselor ce le aveau la Constanta. incercind s obting un teren
aflat in stlpinirea Companiel necesar unor lucrgri de sistematizare, Primg-
riei Constanta i s-a conditionat afacerea de plata sumei de 10 000 lei. Tot-
,odatl se solicita ca guvernul sg dea o declaratie formalg câ tranzactia nu
va projudicia transferarea proprietgtilor cititre statul român in caz de yin-
zare sau la expirarea concesiunii.

Pentru evaluarea lucrgrilor executate de Compania Danube and
-Black Sea Railway Company Limited" in portul Const anta, guvernul român
a delegat pe inginerii C. Olgnescu i Iorceanu 1°.

Cei doi ingineri au lucrat la Constanta intre zilele de 4 si 10 februarie
1881, studiind lucrgrile portuare. Dui:A cum reiese din raportul intocmit,

s-a putut realiza o evaluare precist intrucit planurile luergrilor nu le-au
lost puse la dispozitie de functionarii companiei engleze. Din studiu reiese
cg o parte a lucrgrilor executate in anii anteriori de Companie nu mai exis-
tau fiind distruse de apele mitrii. Portiuni din digul de nord erau deterio-
Tate, estacada i cheul aveau peretii distrusi i inlocuiti cu lemn.

Estimarea lucedrilor s-a flout la preturile cu care se puteau executa
astfel de constructii in anul 1881, tinindu-se cont de starea realg a aces-
tora. Raportul informa eg evaluarea nu s-a depgrtat prea mult de reali-
tate intrucit sumele cheltuite de Compania englezg s-au ridicat, dupt cum
Teiese d.intr-o dare de seamg, la 744. 155 lire sterline, adict 18. 752 706 lei noi.

Cifra maximl pe care raportul o propunea pentru rgscumpgrarea
Jucrgrilor era de 13 355 881 lei, dupt cum urmeazg :

1. Galen feratA Cernavodá-Constanta
2. Portul Constanta
3. Casele Companiei
4. Magazine de cereale cu uneltele

masini
5. Aprovizionari efectuate pinA in

ziva revizuiril
6. Terenuri proprietate Companiei
7. Ci de garaj si diverse aparate

7 .000 .000 lei
3 .823 .800 lei

424 .000 lei

1 .761 .281 lei

145 .000 lei
59 .000 lei

142 .800 lei

Total= 13 .355 .881 lei

9 Georgeta Lnngu, Dezoollarea portului Constanfa de la 1860 la primul räzboi mondial,
An Comunicári de istorie a Dobrogei, 2, Constanta, 1983, p. 213.

1-° Din tezaurul documentar dobrogean, Bucuresti, 1988, p. 84-85.
u Ibidem, p. 85.
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In Incheiere raportal propunea 85, se vada in estimare o cifra maxima,
rezultata din evaluarea facuta in bloc si aproximativa. Totodata se infor,
ma Ministerul Lucrarilor Publice c in baza concesiu.nii acordata de guver-
'nul otoman Companiei, statul roman nu putea destrui nimic fara consim-
Iamintul proprietatilor.

Problema a fost adusä, In dezbaterile parlamentare unde, indeosebi,
J. C. Bratianu i M. Kogalniceanu au argumentat solid necesitatea rascurn-
pararii luerarilor, act in care au vazut un pas important In modernizarea
;transporturilor i intarirea independentei

In sedinta Senatului din 3 martie 1882 I. C. Bratianu arata ca :
gura prin care sä respire si respira Romania este portul romanesc

Kiustengea la mare si Kiustengea are sä fie 0 cetatea apärärii Rotnániei,
tcu ea ayem sil ne punem in raport cu. lumea Intreaga,, win eai vom avea
cea mai mare cale de comunicatiune a comertului nostru (... ) Vom chel-
tui inea 16,20 sau 25 milioane, cit va trebui sä facem port si podul peste
Dunäre pe care trebuie sa le facem cu aceasta vom da dovada cea mai.
puternica turopei ca sintem 9 natiuno Puterniel i ca la noi (vino) viitorul
-Orientinui intreg" 12.

Prestigioase Î influente periodice ea Romania", Romania liberä"
lin desfävrat o adeväratä campanie in vederea rägcumpararii liniei

ferate 0 a luerärilor portuare, efectuarea modernizärii i legarii lot cu restul
liniilor de transport.

Pe baza dezbaterilor, Adunarea Deputatilor a promulgat la 21 mai
1882 Legea privind räscumpararea de catre statul aloman a caii ferate
-Cernavoda-Constanta 0 a lucrarilor din portul Constanta, concesionate
.fin 1357 Companiei Danube and Black Sea Railway Company Limited" 1.3.

Conform articolului 1 guvernul roman era autorizat 4 a cumpära
libera de orice sarcini, calea feratä Cernavoda-Constanta ou, toate depen-
dintele sale si atenantele sale de otice natura on tot materialul miscator ;
luerärile din portul Constanta on toate caile si atenantele sale? toate drop-
turile i privilegiile acordate companiei de &Are guvernul otoman, atit pe
-calea ferata cit i penttu port" 14

Articolul 2 preciza ca statiil roman intra in proprietatea deplinä
.absolutit odata cu achitarea sumei de 16. 800. 000 lei platitä in gar.

Dupil cum se stipula In lege, intreaga snmä se procura prin emisiune
.de renta nmortizabilä 5 la suta confOrm prevederilor legale in vigoare refel
aitoare la emisiuni win subscriere publica.

Contractul dintre statul roman reprezentat de Colonelul Nicolae
Dabija i delegatul Companiei engleze s-a perfectataa 9 noiembrie 1882.

Bunurile rascumparate au fost grupate in trei liste. In prima (A)
erau cuprinse cheiurile digurile, magazine si easele din port si orasul
Constanta, Medgidia, dernavodh, ambarcatiunile, masinile i instalatiile
-portuare, terenurile aflate In proprietatea Companiei la Constanta pe
traseul can ferate.

A doua lista (B) eMiméra calea feratä, liniile de garaj, gärile, linia
telegrafica, depourile, atelierele de reparatii, parul de locomotive si va-
goane.

12 I. CL Brütiann, Acie i cuoinidri, vol. VII, Bucurqti, 1913, p. 278.
13 Din lezaurul documental. dobrogean, p. 88.
" lbidem, p. 89
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trltirna lista (C) specifica masinile i uneltele fiecarui atelier, materia-
1 ele reutilizate (piese, combustibil).

Odatit cu bunurile enumerate in listele de inventariere s-au predat-
statului roman conventiile din 1857 si 1870, precum i firmanele prin care-
Poarta intarise cu putere de lege cele doua conventii incheiate cu Danube-
and Black Sea Railway Company Limited".

Intrare in proprietatea statului roman a portului Constanta a permis-
factorilor de raspundere s treaca la etapa urmatoare, aceea a intocmirii
unor studii i proiecte referitoare la modul de orientare a portului,
functie de aceasta, a lucrarilor hidrotehnice a celor de pe platforma por-
tuara ce trebuiau executate in viitor.

La inceput guvernul roman s-a adresat unor reputati specialisti
straini pentru intocmirea proiectelor de amenajare i modernizare a por-
tului Constanta.

Proiectul Charles Hartley. In anul 1881 Ministerul Lucrarilor Pu-
blice l-a solicitat pe inginerul Charles Hartley pentru studierea i elabo-
rarea unui plan necesar m5irii i amenajarii portului Constanta 15

La 10 noiembrie 1881 proiectul, al &Arai deviz se ridica la 21 500 000,
lei, a fost depus de autor spre avizare.

Pentru delimitarea acvatoriului portuar, Hartley propunea construi-
rea a doug diguri de aparare de forma curbilinie. Primul, digul de laro.,.
era orientat pe directia S-S -V iar eel de al doilea, digul de sud, Zs--
pus V -B.

Digul de laig impreuna cu digul de aparare al avantportului urma.
SI fie constrUit pe o lungime de 1 220 m iar eel de Sud pe 1 168 m, astfel
inch 61, se Inchida un bazin îii suprafata de 110 ha.

In vederea facilit5rii intrarii vaselor, stvilirii valurilor i fenomeAu-
lui de Inisipare, proiectul prevedea construirea unui avanport de 13 ha.

Infrastructura portului urma sa fie alcatuita din douä moluri
pheiurile respective. De-a lungul digului de larg se preconiza, de asemenea,
construirea until cheu in lungime de 500 m.

Proiectul4 intocmit de Charles Hartley avea o serie de neajunsuri
ce au determinat respingerea lui. Astfel, dispunerea cheiurilor nu asigura
instalarea liniilor ferate i constructia corespanzatoare a soselelor. prin.
forma lor, digurile curbilinii Impiedicau dezvoltarea ulterioara a portului.
Totodata vasele erau obligate sä facamanevre necorespunzatoare In bazi-
Pul pentru acostare.

Proiectul Ü. Franzius. In anul 1885 proiectul inginerului dharka
Hartley este revazut de O. Vranzius 16, directorul portului Bremen, ca
ocazia unei vizite efectuate de acesta In Romania.

Proiectul O. Franzius prevedea o dispumere cu tutul diferita a diguri-
lor pentru a obtine un acvatoriu mai mare. Se elimina avantportul propus-
de Hartley.

16 Dr. Mircea RoFulet, Evolujia portului Condon/a. Conslruclia exploalarea lui, Bucu-
re§ti, 1938, p. 10.

16 Ibidem, p. 11
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Digurile urmau aibä aceiasi forma curbilinie. La capatul de intll-
itire al acestora se delimita intrarea portului. Aceasta forma, a digurilor
lorezenta aceleasi dezavantaje reiesite din proiectul Hartley astfel
-proiectul O. Franzius a fost categorisit ea necorespunzator.

Protiecha Voisin-Bey. Guvernul rotnân l-a solicitat In anul 1886
lye Voisin-Bey, fost director al lucritrilor Canalului de Suez, pe atunci
inspector general al crtilor de comunicatie franceze pentru a pregäti uu
project nou 17.

Specialistul francez a propus construirea unui dig N-S, in lungimea
fciaruia urmau sä fie amenajate cheiurile. Proiectul Voisin-Bey propune
-suprimarea digului de sud, bazinul urrnind sä fie inchis printr-un mol
onstruit perpendicular pe digul de larg.

Nici acest proiect nu a intrunit adeziunea Ministerului Luerarilor
Pub lice deoarece avea alte dezavantaje : deschizätura prea mare nu asigura.
Tin adapost eficient contra valurilor i fenomenului de innisipare, iar acos-
tarea navelor se putea realize numai pe marelinistitä. De asemenea, proiec-
tul nu asigura o dezvoltare corespunzatoare a cheiurilor deosebi a,
.echiparii acestora cu retea corespunzatoare de cM ferate.

Dupä cele trei experiente necorespunatoare guvernul romAn a decis
In anul1888 infiintarea pe linga Serviciul hidraulic din Bucuresti a unui
serviciu special pentru studierea, proiectarea i executarea lucrärilor condus
de I. B. Cantacuzino. Ulterior

'stätätor
la 22 decembrie 1890 printr un nou decret

acest serviciu devine de sine cu sediul la Constanta, avind ca scop
definitivarea proiectului i constructia portului.

Proiecha I. B. Cantacuziiio. Specialitii români au executat analize
complexe referitoare la mpectul malurilor portului, s-au studiat curentn
marini, directia vinturilor, forta valurilor, adincimea apei in vederea unei
judicioase amplasari a digurilor. S-au studiat, de asemenea, aspectele
tehnice privind. realizarea infrastructurii portului 18.

Proiectul propus urma s satisfaca pentru inceput necesitatile ¡me-
diate ale traficului creind posibilitäti de extindere spre sud.

Se preconiza construc(ia pe directia N-S a unui dig de larg incepind
de la malul vechi pe o lungime de 1 220 m. dist4nta ¡titre extremitatea
digului de larg i tärm era de 1 600 in. De la, digul de larg, la o distantl
de 800 m urmau sta se construiascrt noi moluri pentru a crea mai multe
bazin e,

Digul de sud in lungime de 630 rn era clispus pe directia V- S. La
,extremitatea sa era preväzut a se construi un dig de 160 m. De la acest
punct digul de larg se prelungea cu 'ilia, 400 rn, formind avantportul nece-
sar protejärii inträrii portului de valurile mrtrii i nisipul adus de vinturile

N - S.
Prin lucrari de drao6are se umilrea obtinerea unei adincimi de 8 na

iar la intrare In port de 8-9 m. Pe mäsura sporirii traficului, portul putea
li extins-prin lucritri efectuate paralel cu digul de sud i prelungirea digutul

larg in report cu none constructii hidrotehnice.

Ibidem, p. 12
Ibidem, p. 14
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Proiectul intocmit de echipa de ingineri eondusit de L B. Cantacuzino
asigura de asemenea un acvatoriu i un teritoriu corespunator unui port
modern destinat unor functionalitäti

Se preconiza amenajarea a 2 940 m cheu s,i a douä moluri, until la
est utilizind pe cel vechi si altul nou la vest, proiectul prevedea sectori-
zarea cheiurilor. Astfel, la molul vechi 270 m erau rezervati Marinei Militare
si 250 m pentru cibuni. In zona de est a vechiului bazin oportiune de cheu
tra destinatä, traficului de pas ageri. La eheul de nord, pe un sector de 250 in
urmau sit se ridice clädirile autoritäitilor portuare, ateliere, bazinul de-
readub i cala de halaj. Alti 230 m erau destinati construirii a patru maga-
zii cu silozuri cu douä estacade transversale. Pe cheul de vest, 190 m erau
rezervati ridiciirii hangarelor pentru depozitarea eerealelor i magaziilor
pentru märfurile generale.

In unghiul format de digul de sud i cheul de la tärm s-a amplasat
bazinul de petrol proiectat a avea 290 m lungime, cu un cheu de 200 m
inchis de un dig interior ce lisa o intrare de 25 m. Zona dintre bazinul
de petrol si noul mol In lungime de 390 m putea fi extinsä prin ridicarea,
a noii constructii.

Costul lucritirilor a fost estimat la 42 milioane lei, proiectul hind pre-
väzut a se executa In 7 ani.

Proiectul A. Guerard 19. La 10 martie 1893, A. Guerard, directorul
portului Marsilia, pornind de la o activitate portuarä probabilä, in urmi-
torii 10 ani, a propus un proiect restrins, ce preconiza constructia a doul
bazine cu numai 1800 m cheu cu care se putea face fatä, necesitätilor tra-
ficului. De-a lungul digului de larg s-a prevä,zut construirea unui cheu de
60 m lungime preväzut cu cale feratä. Pe digul de sud se recomanda amena-
jarea Unui. cheu ,0 a unei platforme de 110 m lungime.

Specialistul francez n-a putut solutiona problema inträxii portului
senalului de acces, optind mai intii pentru efectuarea unor studii de-

rezultatul cilrora si se tini seama in stabilirea acesteia.
Constructiile portuare au inceput dupä proiectul inginerului I. B..

Cantacuzino, care, pe parcurs, a mai fost imbungfätit de inginerii Gh.Duca
Anghel Saligny.

Gh. Duca a modificat unele elemente de infrastructura portului. De-a,
lungul digului de larg a previzut construirea unui cheu in lungime de 706 ini
destinat exclusiv Marinei Militare. Ca urmare a suprimärii molului nou din
proiectul I. B. Cantacuzino, a reamplasat magaziile cu silozuri la cheul
de nord-vest. In zona de sud, in afara portului, Gh. Duca a ad'Augat bazi-
nul de petrol, ridicarca lui fiind conditionatä de dezvoltarea exportului de
produse petroliere.

In anul 1889, in urma decesului inginerului Gh. Duca, conducerea,
Inefärilor portuare este incredintati reputatului inginer Anghel Saligny,
adept al unei conceptii deosebit de indriznete in domeniul constructiilor.

Proiectul Anghel Saligny 2O Daroritä dificult4ilor mari apärute
constructia cheiurilor i deroarii bazinul vechi, Salim a fost nevoit

si modifice proiectul general.

Ibidem, p. 19
2° Ibidem, p. 20
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Astfel, a impins spre mare cu 50 in cheul de nord pentru a evita
derocärile, problemä deosebit de dificil de solutionat. A prelungit cheul de
nord-vest eu ineä 150 m pentru a obtine un spatiu suficient aneordrii va-
poarelor in dreptul magaziei cu silozuri. Congtient c5, in Viitor traficul
portuar va cunoa,te o dezvoltare amplä, Saligny a proiectat douä noi
moluri pentru bazine destinate produselor lemnoase vitelor, cärbunilor,.
instalatiilor formei de readub 0 a calei de halaj. De asemenea readuce în
interiorul portului bazinul de petrol. A modificat directia digului de apärare
a platformei proiectat a fi ridicat pe o lungime de 843,75 m. Digul de sud
in limgime de 304 m i s-a reorientat directia astfel incit s cadä perpen-
dicular pe digul de larg.

Prin modificärile aduse de G-h. Duca, gi in special de Anghel Saligny,
proiectul de eonstructie a portului Constanta a fogt definitivat. Suprafata
acvatoriului urma sä fie de 60 ha iar platforma imprejrnuitä de 67 ha,
Platformei magaziilor i depozitelor particulare i se rezervau prin proiect
o intindere de 30 ha. in total bazinul i terenul portuar urmau sä cuprindä
157 ha.

Dup5, realizarea planurilor, digurile urmau Sä aihä urmätoarele di-,
mensiuni : digul de larg 1 377,50 m, digul de sud 653,07 m, digul de apärare
a platformei 853 m iar digul de intrare 119,27 in. Lungimea totalii a cheiu-
rilor era de 7 010 m, din care 1 512 m pentru cereale i vite i 1 048 m
erau destinati produselor lemnoase i altor märfuri.

Din studiul proiectelor se desprinde concluzia cä s1ecialitii si ofi-
cialitätile romäne s-au eäläuzit dupä o conceptie realistä conform cä'reia
constructia i utilizarea portului urma sä ge realizeze astfel 11161, pe de o
parte, sä se satisfacit cerintele imediate de trafic iar pe de altä parte, SI
se creeze posibilitäti de extindere in viitor.

Se impune precizarea cä MCA, din faza de proiect portul Constanta
a fost gindit sä devinä in primul rind un port de export, el urmind sä,

fie echipat cu instalatii pentru asigurarea traficului principalelot produse
ale economiei românegti : cerealele, petrolul i produsele lemnoase. S-a
avut in vedere i posibilitatea ca portul Constanta sä constituie i un
port de tranzit pentru unele täri europene din centru i nordul continen-
tului. Avind in vedere concurenta pe piata mondialä, portul mma sä fie
echipat eu instalatii din cele mai perfectionate pentru a asigura o manipu-
lare rapidä i ieftinä a mrfurilor.
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