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PREOCUP ARI PRIVIND MODERNIZAREA SI TRANSFOR-
MAREA PORTULUI CONSTANTA IN PORT NATIONAL
(1878 —1900)

VALENTIN CIORBEA

Dupd secole de stépinire striind regiunea dintre Duniire si Marea
Neagrd se reunea cu vechea Romadnie in 1873 conform vointei marei majo-
xitdti a populatiei. Se finaliza, astfel, o realitate istoricd in cadrul cireia
provincia transduniireand pistrase pe toatd perioada dominatiei otomane
Tegituri cu celelalte teritorii roméinesti, iar de la mijlocul secolului al XIX-
lea se orientase direct citre Principate i Roméania. Reunirea realiza un
act de dreptate ireversibil §i pe deplin corespunzitor aspiratiilor tuturor
romiuilor, dup# cum se preciza 3i-n proclamapia domnitorului Carol adre-
satd dobrogenilor.

y,Noi luim astézi in stépinire provincia Dobrogea care devine si este
tard romaneascd §i, transmitindu-vd domneasca noastri salutare v urim
«a aceastd zi si devie pentru aceastd parte a Roméniei, inceputul bunului
traiu §i al infratirii intre fii aceleasi tiri’” 1.

Prin acest moment istoric complex, locul $i rolul portului Constanta
in istoria poporului romin capiti semnificatii §i consecinte deosebite. Re-
«eschizind statului roméin iegirea liberd la Marea Neagri, Constanta si
regiunea din dreapta Dunirii crea pietei nationale rominesti ,,noii orizon-
turi”, dupd cum sublinia N. Iorga 2, menite a ageza Rominia pe locul
«e-1 merita in cadrul comerfului european, a contribui la intirirea indepen-
<dentei si cresterea prestigiului ei international.

Puuerea in valoare a acestor avantaje s-a realizat treptat fiind nece-
sare eforturi politice, financiare §i materiale deosebite.

Dupi 1878 isi face loc tot mai mult o conceptie politico-economics
mnoul -de reorientare a comertului spre céile fluviale gi mai ales maritime,
sintetizatd admirabil de Mihail XKogilniceanu. Adresindu-se in anul 1885
anembrilor Camerei deputatilor marele om politic ardta ci : ,,Noi care am
pardsit porturile noastre, debugeele noastre maritime i fluviale, trebuie
84 revenim acum la ele; trebuie sd consacrim toatd activitatea noastrs
amelioririi lor, 34 facem in acest scop toate sacrificiile posibile §i s& mer-
gem chiar pind la limitele imposibile. Aceste sacrificii ne vor fi inapoiate

1 Dobrogea. Cincizeci de ani de viafd romdneascd, Bucur esti, 1928, 345—346.
2 N. Iorga, Islofia comerfului romdnesc, Eplca mai noud, Bucuresti, 1929, p. 180.

--Revista istoricd’’, tom I, nr. 11—-12, p. 1005—-1013, 19 90
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insutit. S& indreptdm drumurile de fier spre porturile noastre (...) s in--
locuim exportatiunea noastri pe uscat prin exportatiunea noastra pe apa’ 3..

Printul Carol aprecia in corespondenta cu tatil sdu ci portul Con-
stanta va fi de mare importanti pentru viitorul comercial al Romaéniei..
Opinii asemiinftoare au mai exprimat I. C. Britianu, C. A. Rosetti si Mihai
Eminescu.

In cadrul acestei politici noi, se pune problema reorganizirii pe baze
moderne a portului Constanta, legarea trainici a acestuia cu ciile de trans-
port ale {arii §i crearea serviciului maritim romin. Toate acestea apar ca
elemente ale unui plan politic §i economic ce preocupa principalii oameni
politici ai vremii, menit a da o noud suduri intre ciile de comunicatie
terestre §i cele maritime, a rezolva dificultdtile pe care Romania le avea
in domeniul transporturilor pe la Sulina. Scos de sub controlul Comisiei
Europene a Dunirii, care prin activitatea ei leza suveranitatea $i indepen-
denta Roméiniei i ingreuna activitatea porturilor dunirene, constructia
§i modernizarea portului Constanta era in extremis o misuri destinati a
intéri independenta economici §i a respinge amestecul striin in afacerile
interne ale {&rii noastre.

Pentru inceput autorititile romane au initiat actiuni in scopul cu-
noagterii realitdtilor regiunii din dreapta Dunirii, si in acest context, a
situafiei portului Constanta.

Din ordinul Ministerului de R#zboi, locotenent-colonelul Toan Mur-
gescu, reputat ofifer de marini, a alcituit un raport referitor la situatia
porturilor maritime pe care 1-a inaintat esalonului la 2 angust 1878 4.

La inceput Ioan Murgescu descrie sitnatia constructiilor portuare-
existente la Constanta. Astfel, portul avea un dig de 250 m spre nord si
unul de 50 m spre sud. Pe mal exista un cheu lung de 4000 m pe care se-
ghsea calea feratd. Dupd aprecierea lui Murgescu in port nu putéan intra
mai mult de 20 bastimente ce ancorau lingd digul mare si cheu intrucit
numai in aceste zone se giisea o adincime de 20 picioare. In mijlocul bazi-
nului si in dreptul digului mic adincimea apei era de numai 6 —8 picioare.

Pe buni dreptate Ioan Murgescu aprecia cd portul Constanta nu era-
decit un mic port in care se realiza o ingircare limitatd iar vapoarele tre-
buiau s vini la date fixe pentru a putea intra in port.

Pentru a devehi un port corespunzitor, locotenent-colonelul Ioar
Murgescu propunea cel dintii proiect de constructie si modernizare a por-
tului Constanta dupid reunire. Dupid opinia autorului era necesar si se-
construiascd un digla nord de cel putin 600 m iar la sud unul aseménitor.
Trebuiau efectuate ample lucriri de dragaj pentru a realiza in bazin ¢
adincime de 24 picioare. Ioan Murgescu propunea de asemenea infiintarea.
unui stationar i a cipitiniei, precum si a altor servicii portuare absolut
necesare °.

8 Cf. 1. D. Popovici, Necesilalea mdririi §i organizdrii porlurilor noastre, Galati, 1924,
p. 6-—7.

4 Documente privind istoria militard a poporului romdn, iulie 1878 — noiembrie 1878,.
Bucuresti, p. 6.

5 Ibidem, p. 7.
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Spre deosebire de locotenent-colonelul Ioan Murgescu care vedea
in Constanta principalul port maritim al tirii, colonelul Stefan Filcoianu,.
seful Statului Major al armatei 8, era de altd pirere.

Intr-un raport inaintat Ministerului Afacerilor Striine la 19 octom-
brie 1878 referitor la sthdiul realizat de el in Dobrogea, Stefan Fillcoianu
aprecia ci Ezerul —Razelin prezenta cele mai bune conditii pentru a
deveni principalul port maritim al tédrii. Filcoianu considera cd oricite
sacrificii s-ar face in portul Constania, acesta nu va putea fi niciodatd
organizat spre a oferi comertului maritim rominesc un adfiipost, mai cu
seami in timpul furtunilor.

Raportul semnala cé lucririle executate de Compania englezi inainte
de 1878 erau cu totul insuficiente, fiind necesare mari sacrificii pentru ca
portul Constanta si devin# corespunzitor. Filcoianu aprecia ei digul de:
nord existent constituia un obstacol in dezvoltarea portului, ci desfiin-
tarca lui va costa mai mult decit construirea altuia. In raport se preciza
cé liniile ferate erau bine dispuse, magaziile §i atelierul de reparatii cores-
punzitoare.

Stefan Filcoianu i$i exprima opinia ¢d un studiu special va dovedi
dac# Ezervl—Razelm va fi mai profitabil pentru un port maritim.

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

In lucrarea referitoare la Dobrogea publicats in anul 1879 de baronul
W. d’Hogguer 7 se aprecia cid dacé se vor da Constantei proportii mai
insemnate, se vor construi noi magazii, atit 1a Constanta, eit §ila Cernavoda,
§i se vor spori numiirul vagoanelor de transport, este aproape sigur ci
negustorii i armatorii vor prefera din nou portul Constanta.

Autorul isi exprima convingerea ¢& nu va trece mult timp si Con-
stantava dobindi importanta realdi pentru navigatia §i comertul roménesc.

Alegerea Constantei pentru a deveni prinecipalul port maritim al
{drii s-a datorat unor argumente favorabile de naturi locald, regionald
81 nationald. Intre factorii locali hotéritori au fost : orientarea terenului,
altitudinea litoralului i adincimea méirii, relativ corespunzitoare. Din
punct de vedere regional Constanta se afld, dupid cum se stie, la capitul
celei mai scurte distante care unesie Duniirea cu Marea Neagré. Ratiunile
nationale s-au gisit in nevoia de a exporta produse ale economiei rominesti,
de a intdri §i crea noi legdturi in plan international menite a consolida
independenta politicd a statului roméan.

Dupé efectuarea studiilor prezentale mai sus §i cunoasterea reali-
titilor existente in portul Constanta se impuneau rezolvate citeva probleme
stringente ce decurgeau din prevederile articolului 51 al Tratatului de la
Berlin 8. Conform celor stabilite de Marile puteri Roménia se substituia
Turciei in ceea ce priveste lucririle publice si alle intreprinderi de aseme-
nea naturi.

8 Biblioteca Academiei, Manuscrise, Arhiva D. A. Sturdza, XVI, Varia, doc. 183, f. 24.

? Baron d’Hogguer, Renseignement sur la Dobrodja. Son étal actuel, ses ressources et sor
avenir, Bucuresti, 1879, p. 37. )

8 Adrian Rédulescu, Yon Bitoleanu, Istoria romanilor dintre Dundre si Marea. Dobrogea,-
Edit. Stiinfificd §i Enciclopedicé, Bucuresti, 1879, p. 276.
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Se impunea riscumpirarea liniei ferate si a instalatiilor existente,
reconsiructia §i modernizarea portului, legarea printr-o linie feratd si
<consiruire peste fluviu a unui pod trainie.

Noile conditii au determinat firma englezd si se intereseze de vin-
zarea ciii ferate Constan{a —Cernavodi precum gb a instalaiilor portuare.
Inci pe timpul desfisurdrii lucririlor Congresului de pace de la Berlin,
Teprezentantul Companiei engleze a cerut delegatiei roméne rascumpérarea
valorilor pe care aceasta le definea in Dobrogea, sperind desigur s obtiné
‘un pref avantajos °.

Pin# la perfectarea tranzactiei, intre autoritdfile roméne si condu-
«erea Companiei s-a incheiat o conventie privitoare la transportul mérfu-
rilor s5i a corespondentei.

Documentele cercetate aratii ci englezii erau deosebit de atenti
in apirarea intereselor ce le aveau la Constanta. Incercind 83 obtini un teren
aflat in stipinirea Companiei necesar unor lucriri de sistematizare, Primi-
riei Constanta i 8-a condifionat afacerea de plata sumei de 10 000 lei. Tot-
odatd se solicita ca guvernul si dea o declaratie formal% ci tranzactia nu
va prejudicia transferarea proprietétilor citre statul romén in caz de vin-
zare sau la expirarea concesiunii.

Pentru evaluarea lucririlor executate de Compania ,,Danube and
‘Black Sea Railway Company Limited’’ in portul Constanta, guvernul romin
2 delegat pe inginerii C. Olinescu si Iorceanu 2°,

Cei doi ingineri au lucrat la Constanta intre zilele de 4 si 10 februarie
1881, studiind lucririle portuare. Dupi cum reiese din raportul intocmit,
nu s-a putut realiza o evaluare precisa intrucit planurile lucririlor nu le-au
‘fost puse la dispozitie de func{ionarii companiei engleze. Din studiu reiese
~# o parte a lucririlor executate in anii anteriori de Companie numai exis-
tau fiind distruse de apele mirii. Portiuni din dignl de nord erau deterio-
rate, estacada §i cheul aveau peretii distrusi si inlocuiti cu lemn.

Estimarea lucririlor s-a ficut la preturile cu care se puteau executa
-astfel de constructii in anul 1881, tinindu-se cont de starea reald a aces-
tora. Raportul informa ci evaluarea nu s-a depirtat prea mult de reali-
tate intrucit sumele cheltuite de Compania englezi s-au ridicat, dupd cum
‘reiese dintr-o dare de seamé, 1a 744. 155 lire sterline, adicd 18. 752 706 lei noi.

Cifra maximi pe care raportul o propunea pentru riscumpirarea
ducririlor era de 13 355 881 lei, dupi cum urmeazi 1 :

1. Calea ferati Cernavodi-Constanta 7.000.000 lei
2. Portul Constanta 3.823.800 lei
3. Casele Companiei 424 .000 lei
4. Magaziile de cereale cu  uneltele si

magini 1.761.281 lei
5. Aproviziondri efectuate pind in

ziua revizuirii 145 .000 lei
8. Terenuri proprietate Companiei 59.000 lei
7. Cdi de garaj si diverse aparate 142 .800 lei

Total=  13.355.881 lei

$ Georgeta Lungu, Dezvoltarea portului Constanfa de la 1860 la primul rdzboi mondial,
An Comunicdri de istorie a Dobrogei, 2, Constanta, 1983, p. 213.

19 Din tezaurul documentar dobrogean, Bucuresti, 1988, p. 84— 85.

1 rbidem, p. 85.
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In incheiere rapaortul propunea si se vadi in estimare o cifri maxim3,

rezultatd din evaluarea ficutd in bloc §i aproximativii. Totodatd se infor~
ma Ministerul Lucririlor Publice cidin baza concesiunii acordatd de guver-
nul otoman Companiei, statul romAn nu putea construi nimic £ir% consim-
Yamintul proprietarilor.
’ Problema a fost adusi in dezbaterile parlamentare unde, indegsebi,
I. C. Britianu si M. Kogilniceanu au argumentat solid necesitatea riscum-
pdrdrii lucrdrilor, act in care au vizut un pas important in modernizarea
dransporturilor si intfrirea independentei {érii.

In sedinta Senatului din 3 martie 1882 I. C. Britianu arita ci :
5, Pliminii, gura prin care si respire si respird Roménia este portul romanese
Kiustengea la mare §i Kiustengea are si fie i cetatea apariirii Romaéaniei,
«cu ea avem si ne punem in raport cu lumea intreagd, prin ea; vom avea
cea mai mare cale de- comunicatiune a comertului nostru (...) Vom chel-
tui ined 16,20 sau 235 milioane, cit va trebui si facem port si podul peste
Dunire pe care trebuie si le facem si cu aceasta vom da dovadi cea mai
puternics Europei ci sintem ¢ natiune puternicd §i ¢ 1a noi (vine) viitorul
‘Orienttlui intreg” 12,

Prestigioase si influente periodice ea ,,Rom#nia’’, ,,Roménia liberi”
§.2. du desfayarat o adeviratdi campanie in vederea riscumpiririi liniei
ferate i alucririlor portuare, efectuareéa modernizarii si legiriilor cu restul
liniilor de tramsport.

-+ Pe baza dezbaterilor, Adunarea Deputatilor a promulgat la 21 mai
1882 ,,Legea privind rascumpirarea de citre statul roman a cdii ferate
Cernavodi—Constanta §i a lucrdrilor din portul Constanta, concesionate
An 1857 Companiei ,,Danube and Black Sea Railway Company Limited’ 13,
Conform articolului 1 guvernul romin era autorizat de a cumpira
liberi de orice sarcini, calea feratd Cernavodi—Constanta cu loate depen-
dintele sale sj atenantele sale de orice naturii cu tot materialul miscitor ;
lIucririle din portul Constanta cu toate ciile §i atenaniele sale, toate drep-
turile §i privilegiile acordate companiei de ciitre guvernul otoman, atit pe
<calea ferati cit si pentru port® 24,
- Articolul 2 preciza cd statul roméin intra in proprietatea deplind gi
absolutd odatd cu achitarea sumei de 16. 800. 000 lei plititd in aur.

Dupi cum se stipula in lege, intreaga stiim# se prooura prin emisiune
«de reéntd amortizabild 5 la sutd conform prevederilor legale in vigoare refe-
Titoare la emisiuni ‘prin subscriere publici.

. Contractul dintre statul romin reprezentat de colonelul Nicolae
Dabija §i delegatul Companiei engleze s-a perfectatsla 9 noiembrie 1882.

Bunurile riscumpirate au fost grupate in trei liste. in prima (A)
erau cuprinse cheiurile, digurile, magaziile gi casele din port §i orasul
©Constanta, Medgidia, Cernavodi, ambarcaliunile, maginile si instalatiile
portuare, terenurile aflate in proprietatea Companiei la Constanta si pe
traseul ciii ferate.

) A douh listd (B) ehumera calea ferati, liniile de garaj, giirile, linia
telegrafici, depourile, atelierele de reparatii, par¢ul de locomotive §i va-
£goane.

12 1. C. Britianu, Acfe §i cuvintdri, vol. VII, Bucuresti, 1913, p. 276.
13 Din tezaurul documentar dobregean, p. 88.
14 ]Ibidem, p. 89
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Ultima listd (C) specifica maginile si uneltele fiecirui atelier, materia-
lele reutilizate (piese, combustibil).

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

Intrare in proprietatea statului roman a portului Constanta a permis-
factorilor de rispundere si treacd la etapa urmitoare, aceea a intocmirii
unor studii si proiecte referitoare la modul de orientare a portului, si in
functie de aceasta, a lucririlor hidrotehnice a celor de pe platforma per—
tuard ce trebuiau executate in viitor.

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

Projectul Charles Hartley. In anul 1881 Ministerul Lucririlor Pu-
blice 1-a solicitat pe inginerul Charles Hartley pentru studierea si elabo-
rarea unui plan necesar mdririi §i amenajirii portului Constanta 5.

La 10 noiembrie 1881 proiectul, al cdrui deviz se ridica 1a 21 500 000
lei, a fost depus de autor spre avizare.

Pentru delimitarea acvatoriului portuar, Hartley propunea construi-
rea a doud diguri de apirare de formé& curbilinie. Primul, digul de larg,
era orientat pe directia S—S—V ijar cel de al doilea, digul de sud, dis-
pus V—B.

Digul de lar¢g impreund cu digul de apirare al avantportului urma
k3% fie construit pe o lungime de 1 220 m iar cel de sud pe 1 168 m, astfel
incit 84 se inchidd un bazin in suprafatd de 110 ha.

In vederea facilitdrii iniririi vaselor, stivilirii valurilor si fenomenu-
lui de inisipare, r‘proiectul prevedea construirea unui avanport de 13 ha.

Infrastructura portului urma si fie alcituité din doud molurlt cu
cheiurile respective, De-a lungul digului de larg se preconiza, de asemenea,
construirea unui cheu in lungime de 500 m. i ,

Proiectul; intocmit de Charles Hartley avea o serie de neajunsuri
ce au determinat respingerea lui. Astfel, dispunerea cheiurilor nu asigura
instalarea liniilor ferate i constructia corespunzitoare a soselelor. Prin
forma lor; digurile curbilinii impiedicau dezvoltarea ulterioard a portului.
Totadatd vasele erau obligate sd facd manevre necorespunzitoare in bazi-
nul pentru acostare.

Proiectul O. Franzius. In anul 1885 proiectul inginerului Charles
Hartley este revizut de O. Franzius 16, diregtorul portului Bremen, cu
ocazia unei vizite efectuate de acesta in Romania.

Proiectul O. Franzius prevedea o dispunere cu totul diferitd a diguri-

lor pentru a obtine un acvatoriu mai mare. Se elimina avantportul propus
de Hartley. '

16 Dr. Mircea Rosculet, Evolufia portului Conslanfa. Construcjia si exploatarea lui, Bucu—
resti, 1938, p. 10.

16 Jbidem, p. 11

www.dacoromanicaro



2 DOCUMENTAR 1011

Digurile urmau ~i aibd aceiasi formé curbilinie. La capitul de intil-
mire al acestora se delimita intrarea portului. Aceasta formi a dicurilor
prezenta aceleasi dezavantaje reiesite din proiectul Hartley astfel ch si
-proiectul O. Franzius a fost catwurmlt ca necorespunzitor.

Proiectul Voisin-Bey. Guvernul romin l-a solicitat in anul 1886
ye Voisin-Bey, fost director al lucririlor Canalului de Suez, pe atunci
inspector general al ciilor de comunicatie franceze pentru a pregiiti un
‘proiect nou 7.

Specialistul francez a propus construirea unui dig N—S§, in lungimea
<iruia urmau si fie amenajate cheiurile. Proiectul Voisin-Bey propune
suprimarea digului de sud, bazinul urmind si fie inchis printr-un mol
«construit perpendicular pe digul de larg,

Nici acest proiect nu a intrunit adeziunea Ministerului Lucririlor
‘Publice deoarece avea alte demvantaJe deschizitura prea mare nu asigura
un adipost eficient contra valurilor §i fenomenului de innisipare, iar acos-
tarea navelor se putea realiza numai pe marelinigtiti. De asemenea, proiec-
tul nu asigura o dezvoltare corespunzitoare a cheiurilor si-n deosebi a
echipdrii acestora cu retea corespunzitoare de ciii ferate.

Dupd cele trei experiente necorespunzitoare guvernul romin a decis
in anul 1888 infiintarea pe lingd Serviciul hidraulic din Bucuresti a unui
serviciu special pentru studierea, proiectarea si executarea lucrarilor condus
de I. B. Cantacuzino. Ulterior, 1a 22 decembrle 1890 printr un nou decret
acest serviciu devine de sine statitor cu sediul la Consianta, avind ca scop
definitivarea proieclului §i constructia portului.

Proiectul I. B. Cantacuzino. Specialistii romani au executat analize
complexe referitoare la aspectul malurilor portului, s-au studiat curent;u
marini, direct{ia vinturilor, forta valurilor, adincimea apei in vederea unei
Judlcloase amplasiri a dwurllor S-au studlat de asemenea, aspectele
tehnice privind realizarea infrastructurii por fului 8,

Proiectul propus urma sa satisfacd pentru 1nceput necesitdtile ime-
diate ale traficului creind posibilitdti de extindere spre sud.

Se preconiza constructia pe directia N—S a unui dig de larg incepind
de 1a malul vechi pe o lungime de 1220 m. distanta intre extremitatea
digului de larg si tdrm era de 1600 m. De la digul de larg, la o distant#
%e 800 m urmau si se construiascd noi moluri pentlu a cxea mai multe

azine,

Digul de gud in lungime de 630 m era dispus pe directia V—S. La
extremitatea sa era previzul a se construi un dig de 160 m. De la acesb
punct digul de larg se prelungea cu inci 400 m, formind avantportul nece-
sar proteJaru mtram portulul de valurile mauu si nisipul adus de vinturile
de N—S. .

Prin lucriri de dragare se nymiirea obtinerea unei adincimi de 8 m
iar la intrare in port de 8 —9 m. Pe mésura sporirii traficului, portul putea
fi extins-prin lucriri efectuate paralel cu digul de sud si prelungirea digulu’i
«le larg in raport cu noile constructii hidrotehnice.

17 Ibidem, p. 12
B Jpidem, p. 14
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Proiectul intoemit de echipa de ingineri condusd de I. B. Cantacuzino
asigura de asemenea un acvatoriu §i un teritoriu corespunzitor unui port
modern destinat unor funefionalitdti multiple.

Se preconiza amenajarea a 2 940 m cheu §i a doud moluri, unul la
est utilizind pe cel vechi si altul nou la vest, proiectul prevedea sectori-
zarea chéiurilor. Astfel, 1a molul vechi 270 m erau rezervati Marinei Militare
gi 250 m pentru cirbuni. In zona de est a vechiului bazin o'portiune de cheu
era destinatd traficului de pasageri. La cheul de nord, pe un sector de 250 m
urmau 84 se ridice clidirile autorititilor portuare, ateliere, bazinul de-
readub §i cala de halaj. Al{i 230 m erau destinaii construirii a patru maga-
zii cu silozuri cu dou#: estacade transversale. Pe cheul de vest, 190 m eraun
rezerva{i ridiciirii hangarelor pentru depozitarea cerealelor si magaziilor:
pentru mirfurile generale.

In unghiul format de digul de sud si cheul de la tirm s-a amplasat
bazinul de petrol proiectat & 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 §i noul mol in lungime de 390 m putea fi extinsd prin ridicarea
a noii constructii.

Costul lucririlor a fost estimat la 42 milioane lei, proiectul fiind pre-
vizut a se executa in 7 ani.

Proiectul A. Guerard¥®. La 10 martie 1893, A. Guerard, directorul
portului Marsilia, pornind de la o activitate portuari probabilidin urméi-
torii 10 ani, a propus un proiect restrins, ce preconiza constructia a doué
bazine cu numai 1800 m cheu cu care se putea face fafi necesitédtilor tra-
ficului. De-a lungul digului de larg s-a previzut construirea unui cheu de
50 m lungime previzut cu cale ferati. Pe digul de sud se recomanda amena-
jarea wnui cheu §i a unei platforme de 110 m lungime.

Specialistul francez n-a putut solutiona problema intririi portului
§i senalului de acces, optind mai intii pentru efectuarea unor studii de-
rezultatul cirora s& se {ind seama in stabilirea acesteia.

Constructiile portuare au inceput dupé proiectul inginerului I. B.
Cantacuzino, care, pe parcurs, a mai fost imbun#titit de inginerii Gh.Duca
5i Anghel Saligny.

Gh. Duca a modificat unele elemente de infrastructura portului. De-a
Tungul digului delarg a previzut construirea unui cheu inlungime de 706 m.
destinat exclusiv Marinei Militare. Ca urmare a suprimmérii molului nou din
proieciul I. B. Cantacuzino, a reamplasat magaziile cu silozuri 1la cheul
de nord-vest. In zona de sud, in afara portului, Gh. Duca a adiugat bazi-
nul de petrol, ridicarea lui fiind conditionatd de dezvoltarea exportului de
produse petroliere.

In anul 1889, in yrma decesului inginerului Gh. Duca, conducerea
Iuerédrilor portuare este incredintatd reputatului inginer Anghel Saligny,
adept al unei conceptii deosebit de tndriznete in domeniul construetiilor.

Proiectul Anghel Saligny 20. Daforits dificultdtilor mari apirute
la constructia cheiurilor gi derocirii bazinul vechi, Saligny a fost nevoit
s4 modifice proiectul general.

¥ Ibidem, p. 19
®0 Ibidem, p. 20
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Astfel, a impins spre mare cu 50 m cheul de nord pentru a evila
derocirile, problemi deosebit de dificil de solutionat. A prelungit cheul de
nord-vest cu incd 150 m pentru a obfine un spatiu suficient ancoririi va-
poarelor in dreptul magazief cu silozuri. Constient c& in viitor traficul
portuar va cunoasie o dezvoltare ampli, Salighy a proieciat dowdi noi
moluri pentru bazine destinate produselor lemnoase vitelor, cirbunilor,
instalatiilor formei de readub §i a calei de halaj. De asemenea readuce in
interiorul portului bazinul de petrol. A modificat directia digului de apirare
a platformei proiectat a fi ridicat pe o lungime de 843,75 m. Digul de sud
in lungime de 304 m i s-a reorientat directia astfel incit si cadi perpen-
dicular pe digul de larg.

Prin modificirile aduse de Gh. Duca, si in special de Anghel Saligny,
proiectul de constructie a portului Constanta a fost definitivat. Suprafata-
acvatoriului urma si fie de 60 ha iar platforma imprejmuiti de 67 ha.
Platformei magaziilor §i depozitelor particulare i se rezervau prin proiect
o intindere de 30 ha. In total bazinul si terenul portuar wrmaun si cuprindi.
157 ha.

Dupa realizarea planurilor, digurile urmau $i aibd urmiitoarele di-
mensiuni : digul delarg 1 377,50 m, digul de sud 653,07 m, digul de apirare
a platformei 853 m iar digul de intrare 119,27 m. Lungimea totali a cheiu-
rilor era de 7 010 m, din ecare 1 512 m pentru cereale i vite si 1 048 m
erau destinati produselor lemnoase §i altor mirfuri.

Din studiul proiectelor se desprinde concluzia ci specialislii si ofi-
cialitifile romine s-au ciliuzit dupd o conceptfie realisti conform cireia
constructia §i utilizarea portului urma si se realizeze astfel incit, pe de o
parte, si se salisfacd cerintele imediate de trafic iar pe de altd parte, $&
se creeze posibilititi de extindere in viitor.

Se impune precizarea ci incid din faza de proiect portul Constanta
a fost gindit si devini in primul rind un port de export, el mrmind si
fie echipat cu instalafii pentru asigurarea traficului principalelor produse
ale economiei rominesti: cerealele, petrolul §i produsele lemnoase. S-a
avut in vedere §i posibilitatea ca portul Constanta si constituie §i un
port de tranzit pentru unele tiri europene din centru §i nordul continen-
tului. Avind in vedere concurenta pe piata mondiald, portul mma si fie
echipat cu instalatii din cele mai perfectionate pentru a asigura o manipu-
lare rapidi si ieftind a mérfurilor.
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