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Abstract: The insufficient depth of the Sulina bar, in the early 1920s,
resumed the debates related to the fate of Danubian navigation. The state of the
works on the Sulina Canal and Mouth made the engineers of the European
Commission of the Danube adopt the easiest solution: to prolong the existing
dykes, so as to gain enough time for coming with a definite solution. This
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incapacity to fulfil its main purpose: to maintain the navigability of the only
Danube mouth allowing maritime navigation. During the debates, there were
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engineers (I.G. Vidrascu, Gh. Popescu or Gr. Vasilescu), who provided valuable
details for solving the question of the Danubian navigation.
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1. Amenajarea si intretinerea senalului navigabil

Senalul navigabil al Dundrii Maritime, in afara portiunilor din rada
porturilor, se afla In administrarea Comisiei Europene a Dundrii (C.E.D.). Aceasta
efectuase pand la debutul Primului Rizboi Mondial ample lucriri de amenajare,
semnalizare prin balizare si executa dragajele necesare pentru asigurarea unei stari
cat mai bune de navigabilitate; in acest scop fusese aprobata si realizata constructia
farului de la Tulcea, singurul de pe Dundrea Maritimd in afara celui de la Sulina,
pana 1n anii ‘20.

Lucrarile din secolul al XIX-lea (dintre anii 1857-1902) corectaserd cursul
meandrat al senalului (tdierea celor doua meandre cunoscute sub numele de Marele

* Doctorand, Universitatea ,,Alexandru Ioan Cuza” din Tasi, Romaénia.
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M)', usurand astfel foarte mult navigatia pe canal prin asigurarea unei latimi
constante a canalului de 80 metri latime §i a unei adancimi de 24 picioare (7,32 m).

Dragaje se efectuau constant si pe senalul navigabil al Dunérii, rauri precum
Siretul aducand in Dunare mari cantitdti de aluviuni. Dupa cum vom vedea, nu
numai la gura Sulina era necesard o atentie sporitd din partea pilotilor, ci si pe
Dunirea dintre Braila si ceatalul Sf. Gheorghe, pentru ci si aici se intdlneau in mod
natural zone dificile pentru navigatori’:

- intre milele 90-88 (aproape de portul Braila);

e 84-82 (zona bancului de nisip din dreptul actualului cartier

e 76-75 (Cotul Pisicii);
e 74-72 (in amonte de portul Reni);

e 44-42 (in dreptul ceatalului Ismail);

e ———— 44,5-40 (cotul Tulcea);

e 38-36, 34 (ceatalul Sf. Gheorghe).

Intretinerea capacitatii senalului navigabil pentru a oferi conditii de
sigurantd a navigatiei se efectua in rada porturilor de catre Serviciul Hidraulic, aflat
in subordinea Directiei Porturilor Maritime panda 1n 1930, respectiv a Regiei
Autonome a Porturilor.

In urma lucrarilor efectuate sistematic, pe senalul navigabil aferent Dunarii
Maritime, intre Sulina si Brdila, puteau circula nave cu un deplasament maxim de
12.000 tone si pescaj maxim de 6 metri, cu conditia trecerii In sigurantd a gurii
Sulina’.

O altd problema care se manifesta si pe Dundrea Maritimd era aceea a
intentiei autoritatilor romane de a efectua ample indiguiri, in scopul amenajarii
funciare. Initial, prin aceste Indiguiri se dorea mairirea teritoriului destinat
agriculturii, existdind voci care sustineau inutilitatea ca toate aceste terenuri sa
ramana pe vecie Dunarii, nefiind utile nici pentru imbunatatirea viitoare a conditiilor
navigatiei de pe Dunire, nici pentru ameliorarea fondului piscicol (Delta putand
suplini singurd nevoia procurarii pestelui ca aliment).

Cei care au fost partizanii infocati ai acestei orientari au fost ing. A. Saligny
si prof. G. Ionescu-Sisesti, acestia pronuntandu-se pentru indiguirea totald a luncii
inundabile a Dundrii (principalele vizate fiind, evident, Balta lalomitei si Balta
Briilei), estimandu-se ca se putea obtine un teritoriu fertil pentru agricultura de pana
la 573.000 ha*.

LAl C. Sobaru, G. 1. Nastase, C. Avadanei, Artera navigabild Dundre-Main-Rin, Bucuresti, 1998, p.
45.

2 La Commission Européenne du Danube et son oeuvre de 1856 a4 1931, Paris, 1931, p. 219.

3 Serviciul Judetean al Arhivelor Nationale Braila (SJANB), Fond Serviciul Hidraulic, dosar nr.
12/1936, f. 2-4.

4 Al. C. Sobaru,G. 1. Nastase,C. Avadanei, op. cit.,p. 57.
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Aceastd opinie, care nu tinea cont de Dunare ca sistem dominat de anumite
legitati biologice si hidrologice, a fost vehement combatuta de cel care, cu siguranta
la acea vreme, era cel mai in masura sa vorbeasca despre Dunare — savantul Grigore
Antipa. Acesta a propus o masura mult mai fezabild si care tinea cont atat de
specificul caracteristicilor hidrologice ale fluviului, cat si de pastrarea echilibrului
biodiversitatii, ca sd nu mai pomenim de consecintele asupra exploatarii fondului
piscicol. Ideea lui Gr. Antipa prevedea construirea nu a unor diguri insubmersibile,
ci a unora submersibile pe o suprafatd de cel mult 130.000 ha, astfel incat zonele
indiguite ar fi jucat un dublu-rol: fond piscicol, pe timpul cat Dunarea inregistra cote
de inundatie si imediat dupa, si fond funciar dupa exploatarea terenului din punct de
vedere piscicol. In acest fel s-ar fi putut realiza exploatiri enorme de tipul rizeriilor
(cu o prelucrare a materiei prime in porturile dunirene, un veritabil plus pentru
industria nationala si locald) sau, de ce nu, finete care sa asigure cresterea unui
septel mult mai important.

Ceea ce uitau sau neglijau adversarii pe aceastd directie ai lui Gr. Antipa era
faptul ca acesta, ca biolog de exceptie, nu putea sa treaca peste faptul ca era un lucru
absolut cunoscut ca reproducerea fondului piscicol din Dunare nu se facea in fluviu,
ci in zona inundabild, mai precis in baltile care se formau cu aceasta ocazie. Daca se
distrugea zona inundabila a Dunérii de Jos, nu numai fondul piscicol din Dunarea
propriu-zisa ar fi avut de suferit, ci si cel din Delta, prin migratia sau disparitia
definitiva a unor specii din aceasta zona.

Gr. Antipa a reusit In cele din urma sa convinga autoritatile statului roman
de justetea punctului sau de vedere, astfel ca propunerea sa a stat la baza legii pentru
administrarea generald a pescariilor statului si amelioratiunile regiunii inundabile a
Dunarii (1929).

2. Lucririle tehnice efectuate la gura Sulina

Statul roman nu a executat lucrari ample pe acest sector al Dundrii Maritime
pentru cd amenajarea si intretinerea lui cideau in sarcina Comisiei Europene a
Dunarii. Nu putem nsa trece usor peste munca depusa de Serviciul Hidraulic de a
mentine rada porturilor si senalul aferent intr-o stare cat mai buna de navigabilitate;
o problema importanta, precum imposibilitatea navigatiei pe timp de noapte la gura
Sulina, a persistat, insa vina apartinea C.E.D., nu Serviciului Hidraulic.

Disputa dintre Romania si C.E.D. pe sectorul Braila—Galati nu a permis
autoritatilor statului roméan sa aiba acces liber la drumurile de halaj catre Dunére si
sa efectueze lucrari de naturd a ameliora fondul piscicol. Din cauza lipsei oricarui
dig, aceasta zona era de multe ori impracticabild, atat pe malul sting, cat si pe cel
drept, inundatiile ficand ca apa sa fie adevaratul stipan aici citeva luni bune pe an’.

Principalele probleme care au polarizat discutiile din cadrul C.E.D., ca si
majoritatea investitiilor materializate in lucrari de-a lungul senalului navigabil al
Dunarii Maritime si nu numai, au fost legate Tn esentd de asigurarea navigabilitatii
acestui segment al fluviului. Pentru realizarea acestui obiectiv, au fost avute in
vedere urmatoarele:

5 Th. Galca, Navigatia fluviald si maritimd in Romdnia, Bucuresti, 1930, p. 51.
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- asigurarea unei adancimi minime de 24 picioare (intre 7-8 m) la gura
Sulina si pe senalul navigabil al fluviului;

- asigurarea unui corp de piloti competenti, care si ghideze navele pe
portiunile prevazute in Regulamentul de navigatie;

- combaterea inghetarii totale a Dunarii pe parcursul lunilor de iarna, fapt
care paraliza activitatea portuara.

Primul obiectiv s-a dovedit a fi cel mai dificil de Indeplinit in perioada
interbelicd, problemele aparute avand un grad foarte Tnalt de complexitate. Al doilea
a fost realizat prin seriozitatea cu care C.E.D. a actionat in directia brevetarii
pilotilor de la bara si a celor fluviali, rezultatul fiind ca in perioada interbelica nu s-a
ajuns niciodata la esuarea unei nave pe senalul bratului sau gurii Sulina, care sa duca
la blocarea circulatiei. Al treilea obiectiv nu a fost realizat, fiind una dintre marile
deficiente inregistrate pentru perioada anilor 1918-1938, C.E.D. nereusind achizitia
nici macar a unui singur spargator de gheatd, cu toate ca inghetul Dunarii era o
constanta a acelor ani, dupa cum o dovedesc statisticile vremii.

Adancimea de la gura bratului Sulina a creat, cu sigurantd, cele mai mari
probleme de-a lungul perioadei studiate si a dezvoltat consecinte dintre cele mai
diverse, studiul nostru acordand situatiei de la gura Sulina spatiul cel mai larg.

Gura fluviului de la bratul Sulina a fost amenajata initial dupa planurile
inginerului britanic Sir Charles Hartley, sistemul dovedindu-si eficacitatea limitata
de-a lungul timpului. Hartley vazuse insa in Sulina doar o cale temporara de acces
pe Dunire®, orientindu-se in a alege ca solutie finald bratul Sf. Gheorghe, din mai
multe motive: lipsa Innisiparii la gura de varsare (ceea ce il diferentia net de Sulina),
mult mai putine coturi si unghiuri mici de-a lungul canalului. Totodata, nu se mai
repeta situatia de la Sulina, unde bratul Stari Stambul (unul dintre bratele secundare
ale Chiliei) contribuia in mod negativ prin marile cantitati de sedimente usoare, care
se depuneau in largul golfului Musura, catre Sulina, si, poate lucrul cel mai
important, adancimea fundului maérii crestea in fata gurii Sf. Gheorghe pe masura
inaintarii in mare mult mai repede decat la gura Sulina, ceea ce Ingreuna extrem de
mult innisiparea acestuia.

La gura Sulina s-a amenajat de catre C.E.D. inca din secolul al XIX-lea un
sistem compus din doua diguri paralele, care inaintau in mare, cu scopul de a mari
viteza de curgere a fluviului la gura de varsare in mare si pentru ca depunerea
aluviunilor sa se faca la o cotad batimetricd mai joasd pe fundul marii, constituind o
piedicd naturald in fata innisiparii. De asemenea, prin acest sistem se urmarea si
bararea curentilor marini dinspre nord, care aduceau cantitati de sedimente usoare
dinspre bratul Stari Stambul.

Ocupandu-ne 1n prezentul studiu de lucrarile tehnice care vizau implinirea
primului obiectiv amintit mai sus, trebuie inceput de la aceea ca, in esentd, marea
problema tinea de morfologia bratului si gurii Sulina, anume faptul ca aceasta gura
de varsare a Dunarii era supusd permanent pericolului innisiparii. Primul dintre

® Fapt ce nu apare mentionat in lucrarea ing. V. Misicu, Canalul de la Sulina si Comisiunea Europeand
a Dunarii, Galati, 1932, p. 11. Lucrarea nu este recomandata, deoarece autorul demonstreaza un spirit
partinitor evident, dublat de neintelegerea profunda a sistemului de la gura Sulina.
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specialistii care a sesizat problema a fost inginerul britanic Ch. Hartley, cel care a si
dat o solutie temporara acestei dileme: construirea a doud diguri paralele, care sa
avanseze In Marea Neagra paralel cu senalul, usurand astfel deversarea aluviunilor
purtate de fluviu si depunerea lor la o cota batimetricd mai joasa.

Daca Ch. Hartley a conceput acest sistem la jumatatea secolului al XIX-lea
doar ca pe unul temporar, solutia s-a permanentizat, nefiind efectuate pana la Primul
Razboi Mondial studii pertinente care sda aibd in vedere bratele Chilia sau Sf.
Gheorghe ca posibile alternative, C.E.D. nemanifestdnd intentia de a pune in
practica recomandarea lui Ch. Hartley de a se amenaja definitiv bratul Sf. Gheorghe
in locul Sulinei.

Pe parcursul Primului Razboi Mondial, din cauza vicisitudinilor
conflagratiei, nu s-a putut asigura de catre C.E.D. intretinerea corespunzatoare a
senalului si, mai ales, a gurii de la Sulina, efectul fiind innisiparea treptata a acesteia.
Doar bratul Chilia a fost folosit de Marina Militara Rusa, fiind facute pe acest brat
doar o intretinere la nivelul minimal, al strictului necesar; chiar daca materialul
C.E.D. raimasese in administrarea statului roman si putea fi folosit (Delta Dunarii
nefiind ocupata in anii 1916-1917 de armatele Puterilor Centrale), era foarte greu ca
in conditii de razboi si asiguri personalul necesar (in majoritate concentrat), precum
si carbunele sau piesele de schimb pentru drage.

Din aceasta cauza, dupa incheierea ostilitatilor, navigatorii au intampinat
probleme foarte serioase din cauza adancimii mult prea mici de la bara Sulina fata
de nevoile reale. Acest lucru a afectat din plin activitatea porturilor din amonte,
navele de tonaj mediu (pana la 6.000 t) Intdmpinand mari dificultati la intrarea pe
brat; din aceastd cauzad erau nevoite de multe ori sa astepte efectuarea dragajelor
necesare sau se apela la expedierea marfurilor din porturile de destinatie pand la
Sulina cu ajutorul slepurilor si transbordarea marfurilor pe vasele maritime, aceasta
dovedindu-se insa o solutie foarte costisitoare.

Aflatd in imposibilitatea de a aplica masuri de amploare care sd indrepte
rapid situatia, C.E.D. a recurs la efectuarea de dragaje sustinute in anul 1919 la
Sulina (aproximativ 870.000 m® de aluviuni, nu cu mult sub media anului 1918 —
940.000 m’), in incercarea disperatd de a mentine navigabilitatea gurii Sulina, insd
rezultatele nu au fost pe mdasura asteptarilor, ,neputdndu-se restabili conditiile
favorabile care au existat altadata in trecut”.

Din moment ce avea un debit mic Tn comparatie cu celelalte brate principale
ale Dundrii, Sulina ar fi trebuit sa transporte si un mic procent din aluviuni®:

Bratul | 1856 | 1905 | 1928
Chilia 63 67 65
Sulina 7 9 14

Sf. Gheorghe 30 24 21

" La Commission Européenne, p. 231.
8 E.T. Ward, The navigability of the Lower Danube, in ,Minutes of Proceedings of the Institution of
Civil Engineers”, vol. 230/2, nr. 29, 1930, p. 314.
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Din picate, situatia nu stitea tocmai asa: tocmai datoritd cresterii debitului
in urma lucrarilor efectuate, si cantitatea de aluviuni a crescut, fiind evident ca
Sulina acum ,,fura” din apa si aluviunile destinate Tnainte bratului Sf. Gheorghe! Se
ajunsese la comasarea in zona din fata Sulinei a unui total de 48% din aluviunile
Dundrii, din cauza sedimentelor depuse atat de bratul Sulina, cat si de bratul Stari-
Stambul, ceea ce nu putea sa nu creeze situatii haotice, mai ales in lipsa unor eforturi
sustinute care sa vizeze rezolvarea problemei.

Practic, dacd factorul antropic nu intervenea, natura urma sa prelungeasca
raza Golfului Musura pana in zona Sulinei, realizdndu-se treptat o laguna incipienta
(cum a aritat la un moment dat Complexul lagunar Razelm-Sinoe), cu colmatarea
evidenta a celor doua brate ulterior intr-o noua portiune a Deltei Dundrii.

C.E.D. a sustinut ca intre 1914-1920 nu se efectuase nici un fel de dragaj pe
Dunire, din lipsa mijloacelor pecuniare’, ceea ce ridici semne de intrebare in
privinta corectitudinii datelor oferite de lucrarea La Commission Européenne du
Danube et son oeuvre de 1856 a 1931, Paris, 1931. Este foarte ciudat ca si inginerul-
sef al C.E.D., E.T. Ward, afirma cad dragajele au continuat fard intrerupere si in
perioada 1914-1918'°, desi C.E.D. sustinea la un moment dat contrariul, punand
acest lucru in seama razboiului si a problemelor de natura tehnico-financiara.

Dragajele au continuat §i in anii urmatori razboiului datoritd necesitatii
asigurdrii unei adancimi care si permitd traficul naval pe Dunire, mai ales ca
activitatea comerciald si cea portuara reporniserd, Romania cel putin fiind extrem de
interesatd de buna desfasurare a comertului prin gurile Dunarii.

In fata acestei probleme extrem de grave, C.E.D. a decis numirea unui
Comitet Consultativ, care sa hotarasca ,,lucrarile necesare la gurile Dunarii pentru a
asigura, de o maniera permanentd, adancimea necesard navelor de mare, atit la
intrare cat si la iesirea de pe fluviu”'', desi comisia fusese avizata inca din 1907 cu
privire la urgenta adoptarii unor masuri radicale la Sulina, aviz emis chiar de catre
inginerii C.E.D.: Voisin, Magnusen si Kuhl'%.

Comitetul Consultativ a fost alcdtuit din urmatorii membri: din partea
Frantei — A. Chargueraud (inlocuit in urma decesului din 1923), L. Perrier (pana in
1926) si H. Watier; din partea Italiei — senatorul Luigi Luiggi; din partea Marii
Britanii — Sir M. Fitzmaurice, reprezentat intre anii 1921-1923 de F.-G. Wilson si in
anul 1924 de A.T. Coode; din partea Roméaniei — Gh. Popescu, urmat din 1926 de
ing. I. Vardala®.

° Buletinul Camerei de Comert si Industrie Galati”, an XXIII, nr. 4, 5 si 6, aprilie, mai si iunie 1924, p.
77. (infra BCCIG)

19 E.T. Ward, op. cit, pp. 297-298.

"' La Commission Européenne, p. 233.

12 BCCIG, an XXIII, nr. 4, 5 si 6, aprilie, mai si iunie 1924, p. 78.

B E.T. Ward, op. cit, p. 299. Inainte de rizboi, inginerul-sef care se pensiona devenea inginer consultant
al C.E.D. Dupa riazboi, C.E.D. a renuntat la aceastd practicd, inaugurand sistemul Comitetului
inginerilor consultanti. Acest comitet era compus din patru ingineri, fiecare dintr-o tard membra C.E.D.,
avand o experientd care s-ar fi presupus a fi vastd in domeniu. Dupa cum ne informeaza N. Greceanu,
Comisia Europeand a Dunarii si gurile Dunarii, Bucuresti, 1938, p. 73, formula de lucru agreata si
uzitatd era aceea a anonimatului, neputdndu-se sti din rapoartele intocmite catre C.E.D. cine avea
paternitatea unui anumit proiect.
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Treptat, situatia de la gura Sulina ajunsese intr-o stare absolut jalnica,
canalul folosit in mod traditional fiind abandonat din cauza adancimii tot mai mici
(ajunsa la aproximativ 11-13 picioare in anul 1924), astfel cd navigatorii gasisera
singuri un canal navigabil situat la nord de senal'*; C.E.D. a avizat folosirea acelui
canal in lipsa unei alte solutii, desi addncimea maxima nu era in 1924 decat de 18
picioare"’.

Numai dragajele nu au putut rezolva situatia de la gura Sulina, problema
fiind netratatd in fond, anume insuficienta digurilor in varianta lor de atunci, plus
faptul cd nu se facusera lucrarile cerute inca din epoca lui Ch. Hartley.

Amploarea lucrarilor necesare la gura Sulina era justificata cel mai bine
chiar de catre schimbadrile suferite de debitul fluviului, dupa cum se poate vedea din
tabelul urmitor'®:

Bratul Dunarii 1856 1905 1928
Chilia 63% 67% 65%
Sulina 7% 9% 14%

Sf. Gheorghe 30% 24% 21%
Cantititile de sedimente dragate la gura Sulina (m*)"’
1908 303.953
1912 868.010
1913 115.000
1918 941.510
1920 315.480
1922 710.000
1923 1.180.000
1924 810.843
1925 2.150.000
1927 607.000
1928 387.000
1929 511.000
1930 612.000
1931 650.000
1932 606.000
1933 330.000
1934 360.000

' In lipsa dragajelor sustinute, aparuse un banc de nisip cu orientare NS, mai proeminent in S si cu cote
batimetrice mai scazute la N, fapt datorat actiunii curentului litoral NS. Acelasi lucru se putea observa
si la gura Sf. Gheorghe, insa acolo consecinte asupra navigatiei nu existau.

5 BCCIG, an XXII1, nr. 4, 5 si 6, aprilie, mai si iunie 1924, p. 78.

' La Commission Européenne, p. 216. Lucririle efectuate pe bratul Sulina au vizat atit inliturarea
coturilor care stanjeneau navigatia si favorizau formarea podurilor de gheatd iarna, cat mai ales marirea
debitului si obtinerea unei viteze mai mari a apei, pentru ca in acest fel aluviunile sd nu mai fie depuse
la gura Sulina, ci sa fie purtate mai departe in mare.

17 Gr. Vasilescu, Gurile Dundrii, Bucuresti, 1936, pp. 25-31.
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Din urmatoarea situatie cu media adancimilor Inregistrate la gura Sulina
intre anii 1918-1936 (addncimea minima recomandata era de 24 picioare/7,32 m) se
poate vedea cit de mari au fost oscilatiile acestui indicator esential pentru
navigatie'®:

Anul Adancimea medie (picioare)
1918 20,5-22,5

1919 20,5-23

1921 24 (pentru 3 luni numai)
1922 18

1923 17

1924 13-14

1925 20,5 (in luna iulie)
1926 14 (primavara)
1927 22-24

1928 21-25

1929 18-24

1930 adancime minima: 23
1932 19

1933 22

1934 23-24

1936 24

Cum afecta aceasta stare de lucruri negativd navigatia In sine se poate
constata din procedurile deja devenite uzuale pe care trebuia sd le urmeze un
comandant de nava confruntat cu imposibilitatea traversarii acestei iesiri catre mare.

In cazul in care se inregistra o adincime de 23 picioare, nava putea trece
incarcatd cu 7.200 t, iar la 18 picioare cu 4.400 t; dar cum in 1924 au fost si 13
picioare, iar in aprilie 1926 bara ajunsese la 14 picioare, acest lucru permitea navelor
maritime si circule cel mult goale. Pentru a nu ajunge intr-o situatic de acest gen,
diferenta de marfa putea sa urmeze Intr-un slep si sa fie incarcata dupa trecerea de
gura Sulina. Situatia era cel putin hilard, In conditiile in care exista o autoritate,
C.E.D., care incasa taxe substantiale pentru asigurarea navigatiei normale la gura
Sulina®.

Inginerii convocati de ciatre C.E.D., intr-un raport din 1921, au prevazut
prelungirea digurilor existente si efectuarea de dragaje sustinute, pentru a debloca
fluviul, termenul de finalizare a lucrarilor fiind de 4 ani®. Tot in acest an, Comitetul

'8 Ibidem, p. 25.

19 R. Portocal, Evolutia negotului international al Brdilei, in ,,Analele Brailei”, an I, nr. 2-3, martie-
iunie 1929, Braila, p. 16.

2 La Commission Européenne, p. 53.
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Consultativ al inginerilor C.E.D. a luat in discutie si efectuarea unor lucrari
complementare la gura Stari-Stambul, ,,al carui aport de aluviuni, constant si
progresiv, constituia o amenintare permanenti pentru Bratul Sulina™'. Acest fapt
fusese semnalat cu mult timp mai devreme, inaintarea citre Sulina a bratului Stari-
Stambul facandu-se foarte repede, sporind din ce in ce mai mult pericolul ca gura
Sulina sa fie Impotmolita; noul golf de la gura Stari-Stambul, Musura, tindea si
img?rtéseascé aceeasi soartd ca si vecinul sau, golful Hasan, devenit intre timp un
lac*.

Inginerul-sef al C.E.D., E.T. Ward®, redactase un raport citre Comitetul
Consultativ, recomandand urmatoarele®*:

- prelungirea digurilor, dupa modelul deja existent, pe o lungime de 1.981 m,
cu o usoara curba spre Sud, dupa modelul celor folosite incd de la bun Inceput de
catre Ch. Hartley, lucrare aproximata a dura 4 ani, cu un cost de 31.503.000 franci;

- construirea treptatd a unui baraj pe bratul Stari Stambul, care sa-i
micsoreze initial debitul si, astfel, sd micsoreze efectul interactiunii cu bratul Sulina.
La final, dupa aproximativ 10 ani, barajul trebuia inchis definitiv, astfel incat bragul
sd nu mai actioneze absolut deloc asupra Sulinei prin Golful Musura; lucrarea era
evaluata la aproximativ 2.000.000 franci;

- marirea parcului de drage ale C.E.D., prin achizitia a inca 2 nave si a 2
salande, care sd sporeascd volumul aluviunilor dragate pana la acea data, costul
estimat fiind de 11.145.000 franci.

Dupa analiza efectuatd inclusiv la gura Sulina in vara lui 1921, Comitetul
Consultativ a analizat propunerile si a dat in mare parte un aviz favorabil, cu unele
corectii’’:

- cumpararea unei drage identice cu Percy Sanderson si a doua salande
aditionale;

- digurile urmau a fi facute din fascine de stuf alternand cu piatra, nu dupa
modelul folosit intre anii 1858-1861, care presupunea butuci de lemn alternand cu
piatra;

- prelungirea digurilor urma sa se facd pe un traseu rectiliniu, nu cu acea
curba preconizata spre Sud. Conform opiniei unora dintre specialisti, continuarea
digurilor cu o usoara curbura spre sud-est ar fi fost mult mai benefica, deoarece ar fi
inlaturat o parte semnificativa din actiunea curentilor marini si a gurii Stari-Stambul,
principalii vinovati de formarea bancului de nisip de la gura Sulina. Desi chiar
inginerul-sef Ward preconizase acest lucru, C.E.D. nu l-a aprobat, cu toate ci
inginerii consultati se pronuntaser in aceeasi directie”®;

- deschiderea unui canal larg de aproximativ 100 m intre digurile nou
prevazute;

2 Ibidem, p- 55. Cauza era aceea ca orientarea acestui brat secundar al Chiliei, pe directia N-S, facea ca
sedimentele usoare sd ajunga pana la gura Sulina si sa contribuie la colmatarea ei.

22 Gr. Antipa, Dundrea si problemele ei stiintifice, economice si politice, Bucuresti, 1921, p. 75.

2 Intrat in serviciul C.E.D. in 1908, promovat in 1922 inginer-sef dupa decesul lui E. Magnussen.

 La Commission Européenne, p. 233. Vezi in acest sens si E.T. Ward, op. cit., p. 301.

2 E.T. Ward, op. cit., p. 301.

26 BCCIG, an XXIIL, nr. 10, 11 si 12, octombrie, noiembrie si decembrie 1924, p. 241.
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- inchiderea bratului Stari Stambul®’;

- efectuarea de lucrari la ceatalul Sf. Gheorghe, in ideea ca apele care
aduceau primdvara aluviuni intr-o proportie mult mai mare sa fie orientate spre
bratul Sf. Gheorghe, ocrotind Sulina. Nu s-a indicat clar si modalitatea tehnica de
aplicare a solutiei: construirea unui epiu la ceatalul Sf. Gheorghe sau a unui sistem
de ecluze pe bratul Sulina?

Inginerul roman Gh. Popescu a propus ca masura alternativd construirea
unui canal ecluzat, fie pe bratul Chilia, fie pe Sf. Gheorghe, care sa mareasca debitul
si viteza curentului pe bratul Sulina si sa forteze astfel depunerea sedimentelor cat
mai adanc in mare®.

Cu un cost total aproximat la 45.000.000 franci, lucrarea ar fi schimbat
cursul negativ al evolutiei de la gura Sulina, oferind perspectiva derulérii unui tranzit
naval normal si pentru navele de mediu si mare tonaj pe tot parcursul anului.

S-a putut constata inca o data faptul ca C.E.D. persista in greselile trecutului,
refuzand o solutie radicald, cum era aceea a construirii unui canal secundar ecluzat
pe bratul Sulina, prin care sa se efectueze navigatia, acesta nefiind supus pericolului
innisipdrii; mai mult, si-a permis sa treacd peste avizul comitetului, desi acesta
fusese convocat chiar de citre Comisie, aflatd in plind criza de idei cu privire la
rezolvarea situatiei critice de la Sulina. Acest canal ecluzat de la Sulina ar fi rezolvat
si o mai veche problema: imposibilitatea intrdrii pe Dunare a navelor de mare
capacitate, cele cu deplasament de peste 14.000-15.000 tone, care puteau asigura
navluri scdzute si curse regulate cu marile porturi ale lumii, fird a mai fi nevoie de
escale suplimentare pentru completarea incarciturii, cum se practica frecvent in
epoca de catre navele care ieseau de pe Dunarea Maritima. Singura opreliste in calea
acestor nave erau doar gura si canalul Sulina, pentru ca de la Braila la ceatalul Ismail
Dunirea era pregatita de natura sa primeasca acest tip de nave. C.E.D. si-a fixat
mereu drept obiectiv atingerea valorilor antebelice, ori acelea erau de mult timp
depasite, rentabilitatea comertului nemaiputand fi conceputd in corsetul acelui
sistem™.

Faptul ca C.E.D. a ales sa prelungeasca digurile tot pe aceeasi directie
dovedea obtuzitatea propriilor factori de decizie, dispret fatd de inginerii

Comisiei. O consecintd fireasca, situatia de la Sulina nu avea cum sa se

" Serviciul Judeteana al Arhivelor Nationale Galati (SJANG), Fond Comisia Europeand a Dundrii
(C.E.D.), Delegatul Romdniei, dosar nr. 132/1926, informarea adresatd de Gh. Popescu Iui C. Contescu
nr. 186/2 mai 1926, f. 89. Ing. Gh. Popescu confirma aceastad directie de actiune si pentru anul 1924,
Comitetul Consultativ pastrandu-si si la acea data opinia afirmata anterior.

2 La Commission Européenne, p. 235.

* SJANG, Fond C.E.D., Delegatul Romdniei, dosar nr. 124/1926, . 1-4 si memoriul lui I.G. Vidragcu
adresat lui C. Contescu, Innisiparea gurii Sulina si lucrdrile ce se executd acolo, f. 5-20. Trebuie
afirmat faptul cad inginerii consultati in 1921, in punctul 3 al memoriului adresat C.E.D. la finalul
misiunii lor, au spus cat se poate de clar cd adancimea preconizata a se atinge, de 24 picioare, nu va fi
suficienta, tindndu-se cont de necesitatile navigatiei si comerfului mondial, mai ales cd marile canale
ale lumii aveau intre 30-44 picioare, ceea ce le facea accesibile navelor de mare tonaj (care antrenau si
navluri scazute).



Lucrarile tehnice efectuate pe Dunarea Maritima (1918-1938) 129

imbunatateascd in mod radical, paliativele adoptate de catre Comisie avand o
utilitate redusa.

C.E.D. a aprobat asadar, cu unele modificari, avizul Comitetului Consultativ,
insa lucrarile de prelungire a digurilor au demarat si s-au efectuat cu mare greutate,
in principal din cauza lipsei fondurilor; in privinta lucrarilor complementare, acestea
au fost amanate din aceeasi cauza, mai sus mentionatd. Cea mai gravd problema
creatd de intarzierea si lentoarea lucrarilor a fost innisiparea canalului nordic nou
descoperit®, desi au existat voci din randul Comitetului Consultativ care au avertizat
C.E.D. in acest sens.

Urmarile au fost dramatice pentru navigatie, aceasta fiind opritd temporar
pana la deblocarea treptatd prin dragaje sustinute. Toate aceste sincope 1n asigurarea
conditiilor minimale de navigatie au contribuit, alaturi de alti factori, la decaderea
comertului pe Dundre, atat statul roman, cat si marii antreprenori insistand asupra
dezvoltarii portului Constanta si a dirijarii traficului maritim catre el.

Existd insa marturii contemporane care atestd slaba implicare a factorilor de
control ai C.E.D. in derularea lucrarilor’'.

Senalul folosit In mod traditional la gura Sulina ajunsese la adancimea de
doar 11 picioare sub etiaj in anul 1924, ceea ce a determinat C.E.D. sa-1 abandoneze
si sa efectueze dragarea noului canal descoperit iIn mod accidental de catre
navigatori’>. Dupd cum era si evident, aceastd stare de lucruri a provocat iesiri
deosebit de virulente la adresa C.E.D. din partea navigatorilor si afaceristilor locali,
blocarea comertului de pe Dunére riscand sa provoace nu doar pierderi financiare
considerabile, ci chiar falimentul multora dintre ei*’.

Comitetul consultativ convocat In 1926 a luat din nou in discutie problema
prelungirii digurilor de la Sulina, evaluarea luand in calcul si vechea propunere de
amenajare pentru navigatie a bratului Sf. Gheorghe sau lucrarile complementare de
la gura Stari-Stambul; chestiunea a fost amanata si de aceasta data, cauze fiind atat
problemele financiare, ct si lipsa datelor exacte din teren®*.

39 BCCIG, an XXIIL, nr. 10, 11 si 12, octombrie, noiembrie §i decembrie 1924, p. 243. Blocarea cu
aluviuni a canalului a fost deosebit de rapida, avand loc in doar cateva zile.

3 Ibidem, p. 242: ,in ziua de 17 iunie 1924, cand am vizitat lucrérile, pana la ora 3 dupa amiazi-dupa
doua zile de sarbatori-nici nu venisera la lucru oamenii ce lucrau la despotmolirea fascinelor din
padurea de silcii, notandu-se ca mai tot depozitul de fascine a fost lasat sa se inunde. Pe la acea ora, pe
la ora 3 abia se zarea o barca ce aducea lucratorii. [...] Pe canal nu lucra decat o singura dragé, iar
celelalte 3 drage se odihneau in port. $i ca culme si acea dragd lucra de catva timp la dragarea unei
saltele de fascine ce conducatorii lucrarilor o Tmpotmoliserd la gura canalului de nord, cel ce se
utilizeaza astazi pentru navigatie.”, declaratia apartinandu-i inginerului I.D. Popovici.

32 Ibidem, p. 238.

33 Ibidem, pp. 225-301. Un exemplu in acest sens este si memoriul Situatia creatd Romdaniei prin noul
regim al Dundrii, intocmit si prezentat de catre inginerul galatean 1.D. Popovici cu prilejul participarii
la Congresul camerelor de comert si industrie de la Oradea din perioada 8-10 septembrie 1924.

3 La Commission Européenne, pp. 54-55. ,,Din cauza putinelor informatii asupra ultimelor schimbari
intervenite pe bratul Sf. Gheorghe, fiind necesare studii preliminare, s-a decis sa se facad mai intai un
relevment al bratului, aceastd sarcina fiind incredintatd unui inginer roman specializat in acest tip de
lucrari, care fusese numit de cétre comisie cu doi ani in urma sa efectueze un relevment general al
cotelor Deltei Dunarii”. Problema lucréarilor de la gura Stari-Stambul a fost abordata, insa era clar ca
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Constatam astfel ca lucrarile de extindere a digurilor de la gura Sulina au
inceput dupa Primul Razboi Mondial incd din august 1922, insd rezultatele s-au
putut vedea mai ales catre 1925, inregistrandu-se atunci un plus de lungime a
digurilor de 1.768 metri®, canalul navigabil dintre ele fiind deschis navigatiei in
luna iulie. Pana la sfarsitul anului 1927, totalul lungimii digurilor atingea 2.834 m.

In ceea ce priveste lucririle complementare propuse pentru bratul Stari-
Stambul, acestea nu fusesera realizate nici la nivelul anului 1926, principala cauza
fiind identificatd de G. Popescu in atitudinea inginerului-sef al C.E.D., care ar fi
afirmat cd nu este nevoie de a se realiza bararea acestui braf pentru cd acesta va
ajunge in dreptul Sulinei abia peste 21 de ani si nu este un pericol iminent*®. Contrar
lui Ward, Popescu vorbea atat despre faptul cd exista un pericol iminent, cat si
despre influenta extrem de negativa pe care o exercita de la distantd bratul Stari
Stambul, prin cantitatile foarte mari de sedimente usoare pe care curentul litoral NS
le purta pana in dreptul Sulinei, contribuind astfel, de la distanta, la amplificarea
innisiparii singurei iesiri navigabile a Dundrii in mare.

Ing. Gh. Popescu se distanta de opinia Iui E.T. Ward, afirmand necesitatea si
urgenta Inceperii lucrarilor de micsorare a debitului de pe Stari Stambul. Solutia
avansata de Popescu era nu cea a unei barari imediate totale (sustinutd de Ward), ci
aceea a micsordrii curentului apei in prima faza (prin scufundarea controlatd de
corpuri casate de nave, umplerea spatiilor dintre ele cu trunchiuri de copaci si
fascine de stuf), pentru ca depunerile de sedimente, in mod natural efectuate, sa
desdvarseasca apoi lucrarea®’.

C.E.D. dispunea in anul 1925 de sase drage: Sulina, Percy Sanderson, Sir
Charles Hartley, Delta, Karl Kuhl si Dimitrie Sturdza, care, lucrand simultan, au
putut deschide un nou senal la gura Sulina la 25 iulie 1925, cu consecinte benefice
pentru accesul navelor pe fluviu™.

Savantul Gr. Antipa atragea atentia asupra situatiei foarte grele pentru
navigatie la gura Sulina, datele oferite de catre specialistul de necontestat in privinta
biologiei marine si a ecosistemelor fiind cat se poate de Ingrijoratoare: cantitatea
medie anuald de aluviuni intratd prin bratul Sulina dintre anii 1880-1890 era de
4.630.000 tone/an, pe cand in intervalul 1910-1920 urcase la nu mai putin de
9.300.000 tone/an’”. Gr. Antipa dorea si tragd un semnal de alarmi in privinta
Inaintarii extraordinare a Deltei Chiliei, care atinsese un ritm debusolant, In medie
de 1 km la fiecare 4 ani, ceea ce se transforma intr-un pericol letal pentru Sulina.
Bazandu-se pe observatiile hidrografice, Antipa se pronunfa pentru cercetarea

unui baraj care s stopeze aluviunile sau sa le indrepte catre largul marii, insa acest fapt presupunea atat
investitii foarte mari, cat si asumarea unor riscuri deosebite, inclusiv in privinta impactului asupra
Deltei Dunarii.

35 Ibidem, p. 239.

3 SJANG, Fond C.E.D., Delegatul Romaniei, dosar nr. 132/1926, Informarea adresata de G. Popescu
Iui C. Contescu, nr. 186/2 mai 1926, f. 90.

37 Ibidem, £. 92.

3 La Commission Européenne, p. 241.

¥ Gr. Antipa, Cdteva observafiuni privitoare la navigabilitatea gurilor Dundrii, Bucuresti, 1925
(extras din ,,Analele Academiei Romane. Memoriile Sectiunii Stiintifice”, s. IIL, t. I, mem. 9), p. 5.
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amanuntitd a caracteristicilor bratului Oceakov, inclinand in favoarea acestuia drept
viitoare magistrala a navigatiei maritime dunarene®’.

Debitul foarte mare al Dunaérii din iarna 1925-1926, precum si din primévara
lui 1926, a facut ca digurile abia prelungite sa sufere striciciuni severe, fapt
constatat de o comisie de ingineri romani care a inspectat sistemul digurilor de la
Sulina in perioada 3-4 mai 1926*'.

Raportul lor, adresat la final delegatului roman in C.E.D., C. Contescu, este
o0 adevarata radiografie a lucrarilor de la Sulina, asa cum se prezentau ele atunci: ,,in
momentul vizitarii lucrarilor digurile erau stricate de la creasta lor pana la circa 7
picioare sub nivelul apei si in lungime totala de circa 480 m la digul de sud si de 170
m la digul de nord, avand degradarile cele mai mari si mai importante ca lungime si
adancime la extremitatea dinspre larg a acestor diguri”*’. Degradarile incepuserd
inca din martie 1925 si, desi au fost observate, nu a fost luata nici o masura in sensul
reevaluarii fie a materialelor folosite, fie a intregului proiect, din moment ce lucrarea
nu fusese in stare sd traverseze nici macar o iarnd si o primavara. Inginerii romani au
remarcat ca ,,s-a continuat a se repara stricaciunile, reficandu-se digurile tot in
modul dovedit insuficient, ceea ce denotd lipsd de experientd si nepregatire
suficienta pentru lucrari de asemenea naturd”. Faptul ca digurile au fost deteriorate
sever la extremitati a permis formarea unor bancuri de nisip exact in acel areal, ceea
ce a atras in consecintd micgorarea adancimii senalului navigabil, sedimentele de pe
fundul marii fiind purtate peste varful si printre digurile fisurate chiar in dreptul
senalului navigabil, principalul vinovat fiind curentul litoral Nord-Sud.

Mai mult, comisia de ingineri atrigea atentia cd nu fusesera efectuate nici
dragaje suficiente pe senal, atdt din cauza timpului, care nu a permis a se realiza
acest lucru decat numai pe perioada a 17 zile din iarna i primavara anilor 1925-
1926, cat si din cauza pasivitatii organelor C.E.D.

Inginerul-sef Ward prezentase in sesiunea de lucru a C.E.D., in luna mai a
anului 1926, un amplu raport in care cerea urgentarea studiilor referitoare la bratele
Chilia si Sf. Gheorghe, apreciind ca, In ciuda dragajelor sustinute, gura Sulina nu
putea fi mentinuti navigabild decat cel mult 21 de ani®.

0 Ibidem, p. 8.

41 SJANG, Fond C.E.D., Delegatul Romdniei, dosar nr. 132/1926, Informarea adresata de C. Contescu
lui I. Mitilineu, nr. 110/18 aprilie 1926, f. 60. Anterior, tocmai C. Contescu insistase pe langa
Ministerul Afacerilor Straine al Romaniei despre necesitatea trimiterii unei comisii in afara organelor
C.E.D., care sa constate incd o data starea de la gura Sulina. Contescu Insusi a insotit pe teren comisia,
pentru ca aceasta sd aiba mana liberd in a vizita toate componentele sistemului de la Sulina, pentru a
putea trage concluziile in deplina cunostintd de cauza.

*2 Ibidem, dosar nr. 124/1926, f. 1-4. Raportul nu contine numele in clar ale inginerilor cooptati in
aceasta comisie, insd se pot recunoaste semndturile lui Gh. Popescu, 1. Vardala si I.G. Vidrascu, acesta
din urma afirménd ca ,,ma unesc cu totul asupra celor mai sus aratate, fac insa rezervele mele asupra
proiectului initial”. (Era vorba, cu sigurantd, de proiectul prelungirii digurilor din anul 1921 — n.n.).
Inginerii romani nu au dorit sd-si faca publice constatarile, de aceea C. Contescu a adaugat o notd
olografa dupa sfarsitul raportului: ,,Am regretat foarte mult aceasta discretiune a tehnicienilor nostri; nu
s-ar fi prejudecat intru nimic asupra opiniunii inginerilor consultanti [ai C.E.D. — n.n.]”.

* Ibidem, dosar nr. 132/1926, Informarea adresata de C. Contescu catre Ministerul Afacerilor Straine al
Roméniei, nr. 244/14 mai 1926, f. 17. Oricum, inginerul-gef al C.E.D., E.T. Ward, daduse dovada de
amatorism atunci cand afirma cd prelungirea digurilor cu inca 2 km va asigura o navigatie relativ
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Este foarte ciudat de ce C.E.D. nu facuse nici macar un studiu preliminar, de
la infiintarea ei si pand atunci, bazat pe ridicari de date de pe teren si opinii ale
specialistilor, intrand acum intr-un zor care nu prevestea nimic bun; Hartley spusese
de la bun inceput ca gura Sulina este si trebuie sd ramana doar o solutie provizorie,
nu a ascuns acest lucru niciodatd, era de notorietate publica. Afirmatia sa s-a bazat
doar pe studii efectuate personal, atunci cand a fixat Sulina drept pas intermediar
catre asigurarea libertatii de navigatie pe Dunare.

Ing. I. Vidrascu a reprosat intotdeauna ca proiectul de prelungire a digurilor
din 1921 avea urmatoarele deficiente*:

- prelungirea insuficienta a digurilor, acestea neatingand linia batimetrica de
15 picioare (cca. 5 m) a fundului marii, sedimentele neavand spatiul fizic necesar
pentru a se depune la o adancime cat mai mare;

- largimea prea mare a canalului navigabil dintre cele doua prelungiri ale
digurilor, ceea ce a diminuat sensibil viteza curentului apei, marindu-se timpul in
care sedimentele grele (primele care se depuncau la contactul cu apa marii) se
puteau ageza in senal;

- profilurile transversale ale tipului de dig preconizat a fi folosit indicau
faptul ca acesta era de tip fluvial, unde actiunea curentului apei nu are forta
curentilor marini $i nici nu trebuie sa suporte furtuni violente, cum sunt si in prezent
cele de pe Marea Neagra. Nu se preconiza folosirea pe exteriorul digurilor, acolo
unde peretele avea de infruntat vitregiile marii, nici a pilotilor din lemn de esenta
tare sau a unor chesoane de beton (de unde se vede cat de eficienti ar fi fost tripozii
de beton armat din prezent!). In schimb, proiectul prevedea doar distribuirea
uniforma de anrocamente, fara ca acestea sa fie ancorate fie intre ele, fie cu solul,
ceea ce a usurat, din pacate, actiunea eroziva a valurilor marii;

- repartitorul de la ceatalul Sf. Gheorghe nu era socotit a fi potrivit pentru
Dunire, mai ales ca acesta nu ar fi putut functiona decét in sezonul inundatiilor. Si
atunci insd ar fi mutat problema depunerii sedimentelor de la gura Sulina la ceatalul
Sf. Gheorghe, solutia nefiind gésita sub aceastd forma. Mai mult, depasind cele
afirmate de 1. Vidrascu, ne punem intrebarea fireasca: Cum s-ar fi putut produce
degajarea Dunarii dupa dezghet, daca acel repartitor ar fi barat scurgerea sloiurilor
numai pe bratul Sf. Gheorghe? Ar fi fost necesare interventii supraomenesti pentru a
fragmenta zidpoarele care s-ar fi adunat in fata lui, dupa care intervenea etapa
dirijarii lor prin sistemul de ecluze, etapa care ar fi fost atat cronofagd, cat si mare
consumatoare de bani si energii. Pe scurt, imposibilitate totala!

- construirea digurilor nu a respectat planul initial, ceea ce a amplificat
viteza aparitiei situatiilor dramatice; de exemplu, cu ocazia vizitei inginerilor romani
din mai 1926, la santierul de prelungire a digurilor de la gura Sulina s-a putut
constata ca taluzul exterior nu avea uniform inclinatia de 1/3 (pentru a atenua forta

linistitd pentru inca 33 de ani, pentru cd nu tinea cont absolut deloc de cresterea cantitatii de aluviuni pe
care Dundrea incepuse sa o aduca, desi masuratorile din statistica C.E.D. o dovedeau cu prisosinta.

4 Ibidem, dosar nr. 124/1926, f. 1-4, memoriul lui L.G. Vidrascu adresat lui C. Contescu, Innisiparea
gurii Sulina si lucrarile ce se executd acolo, f. 5-20.
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de izbire a valurilor), ci chiar 1/1, ceea ce 1-a transformat intr-o {inta sigura a actiunii
distructive a marii.

Folosirea pe taluzul exterior a anrocamentelor masive, ca sa nu mai vorbim
de cea a betonului armat, ar fi oferit o structura de rezistenta in fata valurilor demna
de invidiat, mai ales ca 1n timp sedimentele aduse de curentul litoral de la gura Stari
Stambul ar fi Intarit aceasta structurd 1n partea nordica, contribuind la protejarea ei la
exterior in fata actiunii valurilor de larg si a brizantilor.

I. Vidrascu dadea drept sigure inca din acel an, 1926, necesitatea ca proiectul
din 1921 sa fie revizuit si faptul ca digurile trebuiau largite cu inca cel putin 500 m
spre larg.

Nici nu se uscase bine cerneala pe memoriul lui I.G. Vidrascu ci cele
afirmate s-au adeverit: la sfarsitul sesiunii de lucru a Comitetului Consultativ Tehnic
al Inginerilor din luna mai 1926, acestia recomandau conducerii C.E.D.
urmatoarele®:

- prelungirea digurilor pana la atingerea liniei batimetrice de 20 picioare
(6,67 m), pe o directie initial Est apoi Sud-Est, fiind prevazuta o curba cu o raza de
2.000 m pentru asigurarea in bune conditii a manevrabilitatii navelor;

- continuarea dragajelor pentru a ajuta actiunea de curdtare a curentului de
apa dirijat de catre diguri;

- reducerea prin mijloace adecvate a debitului bratului Stari Stambul, pentru
a micsora cantitatea sedimentelor care erau dirijate spre gura Sulina.

Comisia recomanda si modelele propuse spre a fi adoptate din punct de
vedere tehnic:

- digurile trebuiau sa aibd un profil analog celui folosit deja cu ocazia
ultimei prelungiri, tinand cont de experienta acumulata;

- digurile trebuiau construite pe o fundatie de fascine la 4-5 picioare (1,36-
1,67 m) sub etiaj, ,,anrocamentul fiind distribuit ulterior pana la 2-3 ft (0,67-1 m)
deasupra apei inainte de a fi tasat'®. Observim ci nu se preconiza utilizarea
chesoanelor sau a unor dispozitive tip tripod (din beton armat), nici macar pentru
zona de larg, dinspre capatul digurilor, ceea ce avea din start s compromita
rezultatul lucrarilor.

- realizarea de dragaje sustinute, ,,atat timp cat adancimea ceruta de 24 ft
(7,32 m) nu este atinsa”.

Putem constata inca o data cum standardul de referinta al adancimii era cel
antebelic, nici vorba de o aliniere la cerintele navigatiei contemporane. in continuare
se specifica: ,,Organizarea santierelor de dragaj si supravegherea lor in vederea
obtinerii pretului minim (verificarea Incarcaturii salandelor, controlul deplasarii
motorizate, reducerea imobilizarii mijloacelor tehnice, cresterea duratei lor de
functionare atdt ziua cat si noaptea, instituirea de prime in functie de rezultate

etC)”47.

* Ibidem, dosar nr. 124/1926, Conclusions du Comité Consultatif et Technique d’Ingénieurs, f. 21.
“ Ibidem, f. 22.
47 Ibidem.
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Tot in acest sens se sugera si un control mai strict la cariera de piatrd a
C.E.D. de la Trei Fantani (jud. Tulcea), pentru a se obtine anrocamente cu o greutate
specifica mai mare.

Pentru viitor, comitetul recomanda: ,in vederea adoptarii ulterioare a unei
solutii definitive a curgerii Dundrii in mare printr-un senal care sd ofere pe toatad
intinderea o adancime superioara celei de 24 ft (7,32 m), maximum posibil al
bratului Sulina, va trebui sa se procedeze imediat la redactarea de studii preliminare
necesare si in special:

- Intocmirea la o scara suficientd a unui plan al bratului Sf. Gheorghe si a
terenurilor susceptibile de a fi utilizate pentru construirea unui canal maritim;

- intocmirea unor masuratori precise a zonei de mai sus, cu instalarea de
repere zidite;

- efectuarea unei cercetdri hidrografice a bratului Sf. Gheorghe si a marii in
zona de varsare si adunarea tuturor informatiilor utile despre natura bratului si a
marii din zona recomandata;

- completarea atat cat este necesar a informatiilor deja obtinute despre bratul
Chilia;

- efectuarea de sondaje geologice in zona din amonte a bratului Sf.
Gheorghe unde se intalnesc adancimi mai mici de 30 picioare (cca. 10 m)”.

O altd recomandare, cel putin interesantd, era cea de la finalul raportului:
,lrebuie sd se profite de concediile personalului tehnic n asa fel incat sa viziteze
lucrari similare din Europa occidentald, adunand astfel de la fata locului toate
informatiile utile despre metodele cele mai moderne si mai economice folosite pe
santierele de acest gen, rezultatul cercetarilor trebuind inaintat comisiei, in vederea
analizarii lui™*.

Nu putem totusi s& nu remarcdm o nota de diletantism care reiese din plin,
pentru cd vorbim de un raport semnat de Gh. Popescu, L. Luiggi si P.H. Watier,
oameni care ar fi trebuit sd aiba o pregatire profesionald impecabila la nivelul despre
care vorbim. Lasand la o parte tot ceea ce am prezentat mai sus, aceste ultime
randuri ne aratd de fapt experienta limitatd a celor care trebuiau si coordoneze
lucrarile de pe gura unuia dintre marile fluvii europene, cu rol extrem de important
in comertul mondial. Mai mult, dacd aceasta era situatia, de ce nu s-a recunoscut
sincer imposibilitatea de a da o solutie tehnica adecvata? Apoi, C.E.D. nu a sesizat
niciodata lipsuri In experienta inginerilor solicitati spre a da avize? De ce nu au fost
trimisi acesti oameni la specializdri organizate la nivel mondial, la conferinte si
congrese de profil? De ce se ajungea la sugerarea deturnarii concediilor?

Nici presa vremii nu a ocolit subiectul neputintei C.E.D. de a asigura
constant un trafic sigur pe Dunare, macar la nivelul antebelic al adancimii la bara
Sulina, acesta fiind un subiect de o importanti vitald pentru economia roméaneasca’’.

* Ibidem, £. 25.

4 Vezi in acest sens articolul Cum se prezintd navigatia la gurile Dundrii, in ,,Viitorul”, miercuri, 27
nov. 1926, in care se afirma cé ,,pentru linistea comerciantilor §i a exportatorilor nostri, un comunicat
bazat pe aratarea realitatii adevarate se impune neaparat”. Comunicatul fusese cerut dupa ce in numarul
din 10 nov. 1926, ziarul ,,Viitorul” contestase obiectivitatea unui comunicat al guvernului, care se situa
de partea C.E.D. in privinta lucrarilor efectuate la Gura Sulina, articolul Lucrdarile de la Bragul Sulinei
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Lucrarile de prelungire a digurilor au reinceput in anul 1926, au continuat si
in 1927, insa au suferit Intreruperi intre anii 1928-1929, din cauza marilor probleme
financiare cu care se confrunta C.E.D.; abia in 1934 lucrarile au fost incheiate™.

In total, la sfarsitul campaniei interbelice de prelungire a digurilor, acestea
fusesera prelungite cu aproximativ 3.700 m, costul metrului liniar de dig situdndu-se
intre 2.100-1.700 franci aur, costul mediu pe metru liniar al ultimelor doua campanii
de prelungiri a digurilor, cele din anii 1927-1930 si 1930-1934°".

Guvernul roman a ripostat in numeroase randuri prin reprezentantul sau in
C.E.D., C. Contescu, fatd de aceasta functionare anormala a dispozitivului de la gura
Sulina, Incercand sd determine adoptarea unor masuri serioase, care sa aducd
beneficii sigure si de durata.

In mod corect, ministrul de Externe de la acea vreme, I. Mitilineu, aprecia ca
,proportiile luate de conflictul privitor la jurisdictia C.E.D. a facut sa se piarda din
vedere starea ingrijoratoare de la gurile Dunarii. Discutdnd prea mult asupra
drepturilor comisiunii s-au uitat indatoririle acestei comisiuni, mai mult, scopul unic
pentru care a luat fiintd la Congresul de Pace de la Paris din 1856, acela al
ameliordrii si al bunei intretineri a conditiilor de navigatie la gurile Dunarii*>”. In
acest sens, Contescu era instruit s& comunice celorlalti delegati in C.E.D. cé pozitia
Romaniei era aceea ca ,,ar fi de dorit ca guvernele reprezentate in C.E.D. sa dea
instructiuni delegatilor lor pentru accelerarea studiilor atat pe fluviu [...] in vederea
solutionarii definitive a iesirii la mare. In ceea ce priveste acest punct comisiunea
poate conta pe sprijinul cel mai larg din partea autoritatilor noastre”™.

Contescu a Incercat sd imbunatateasca calitatea si ritmul lucrarilor de la gura
Sulina pe parcursul sesiunii C.E.D. din 1926, reusind sa obtind numirea unui inginer
romén drept expert tehnic permanent al C.E.D., acesta fiind 1. Vardala®. Contescu
remarcase incd o datd lipsa de implicare reald in coordonarea si supravegherea
lucréarilor a inginerului-sef Ward, mai ales dupa parcurgerea raportului din 1926 al
inginerilor roméani.

Din cauza dificultatilor financiare, C.E.D. nu a mai reusit sa prelungeasca
digul de nord de la gura Sulina, pana in anul 1929 multumindu-se doar cu efectuarea
de dragaje sustinute™. Aceste dragaje au fost efectuate si pe cursul fluviului pentru a
se mentine adancimea minima pentru navigatia maritima, adicd 24 picioare (7,32
metri).

C.E.D. a gasit resursele financiare necesare in anul 1929, astfel ca in
septembrie 1930 digurile au fost terminate si s-a instalat noul far pe extremitatea

prezentand o nota extrem de acidd fatd de interventia in presd a Ministerului Afacerilor Straine al
Romaniei, acuzat ca ascunde realitatea din interiorul organismelor C.E.D.

ON. Greceanu, op. cit., p. 94.

3! Ibidem.

*2 SJANG, Fond C.E.D., Delegatul Romdniei, dosar nr. 134/1927, adresa MAS al Romaniei catre C.
Contescu, nr. 516/2 sept. 1927, f. 127.

> Ibidem, £. 130.

% Ibidem, dosar nr. 134/1926, Raport al delegatului romén la C.E.D. citre MAS al Roméniei, nr.
270/30 mai 1926, f. nenumerotata.

55 La Commission Européenne, p. 245.
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digului de nord. Digul de nord, dupa prelungire, inainta in mare fatd de vechiul dig
cu aproximativ 2.835 metri*. In acest fel, noul dig de nord de la Sulina avea o
lungime totala de 4.212 metri, iar cel sudic 4.136 metri’’.

Cu prilejul sedintei Comitetului Consultativ din anul 1929, inginerul sef al
C.E.D. aprecia ca nici o lucrare la gura Stari Stambul nu putea fi efectuatd pana in
anul 1932, cel mai devreme fiind avansat ca termen anul 1933.

Comitetul inginerilor consultanti din 1930 a recomandat C.E.D. inceperea
imediatd a inchiderii bratului Stari Stambul, lucrarile demarand anul urmator, fara a
se reusi finalizarea lor. Acest lucru a fost unul extrem de benefic pana la urma pentru
comunitatile umane riverane. Efectul in acest sens al acestei lucrari nu fusese
studiat, din moment ce insusi Ward se pronuntase anterior in favoarea lui
(minimalizdnd nepermis de mult efectul ridicarii nivelului apelor fluviului pe
canalele secundare ale Chiliei). Cat de mult s-au Inselat toti s-a vazut in anul 1932,
cand bratul Stari Stambul a fost barat de gheturi, inundatiile produse la Valcov
producand pagube extrem de serioase™.

In 1932, C.E.D. a luat decizia de a convoca inci o dati inginerii consultanti
in fata evidentelor de la gura Sulina®. Discutiile cu privire la amenajarea bratului
Chilia au dus la concluzia ca s-ar putea efectua doar cu iesire pe bratul Oceacov, insa
costurile totale ar fi foarte mari, la peste 90.000.000 franci aur, plus cé intretinerea
senalului ar fi foarte costisitoare din cauza debitului mare al Chiliei si volumului
foarte mare de sedimente care ar fi tranzitat canalul®.

S-a remarcat incé o datd faptul ca doar amenajarea bratului Sf. Gheorghe ar
fi reprezentat solutia definitiva, 1nsa costurile ar fi fost de asemenea foarte mari.

Inginerii au recomandat sda se dragheze un canal de derivatie, cu scurgere
libera, care sa plece pe directia SSE din bratul Sulina catre mare, fara a fi efectuate
pe el lucrari de tipul ecluzelor®'.

S-a recomandat a nu se pune In practici masura inchiderii bratului Stari-
Stambul, care urmarea oprirea deversarilor de aluviuni in Golful Musura, pentru ca
nu fusese studiat efectul ei de-a lungul Chiliei si bratelor secundare, C.E.D. riscand
sd provoace daune comunitatilor riverane Dunarii.

Metoda fusese propusa in 1921 incercand marirea debitului pe bratul Sulina,
in detrimentul Chiliei (care oricum 1ii era net superior) si, In mod automat, si a
curentului apei, care ar fi dus mult mai departe in larg sedimentele care produceau
problemele de la gura Sulina®. Masura fusese preconizatd, de fapt, cu mult timp in

58 Ibidem, p. 247.

57 Ibidem, p. 323.

BN Greceanu, op. cit., p. 74.

%9 G. Vasilescu, op. cit, p. 32.

8 Ibidem, p. 73.

8! Ibidem, p. 74. Proiectul propus apartinea lui E.T. Ward, desi inginerul roméan Gr. Vasilescu afirma ci
proiectul fusese prezentat de el intr-o conferinta tinuta, in mai 1927, la Fundatia ,,Regele Carol I”.

52 Ibidem, p- 37, desi la Grigore Cotlaru, C.E.D. §i navigatia pe Dundrea Maritima, Galati, 1936, p. 38
aceasta era data ca fiind aplicata deja.
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urmd, chiar de citre Ch. Hartley, insd amanarea a fost de foarte lungd durata®; in
anul 1926, ing. Gh. Vidrascu initiase primele lucrari, stopate la scurt timp de catre
initiator, adica C.E.D.

Luand act de raportul inginerilor consultanti, o rezolutie adoptata de catre
C.E.D. afirma: ,,Dupa parerea acelorasi ingineri (ingineri consultanti si inginerul-sef
al C.E.D.), Gura Sulinei nu mai prezintd o garantie de durati, si deci este absolut
indispensabil sd se aduc, in timp util, o solutie la aceastd grava situatie”®.

Se preconizase acest lucru mai ales datorita faptului ca Delta Chiliei nainta
in mare cu aproximativ 100 m pe an, in timp ce la Sulina avansul era de numai 7 m,
situatia fiind direct proportionald cu debitele celor doud brate. Ce se intdmpla in
noile conditii cu aluviunile de pe Chilia, redirijate acum spre Sulina, era marea
intrebare care se nastea!

Reuniunea extraordinara a C.E.D. de la San-Remo, din februarie 1934, a luat
in discutie inclusiv caietele de sarcini alcatuite de Serviciul Tehnic al C.E.D. pentru
darea in antrepriza a lucrdrilor canalului de derivatie spre Sud, fapt care
demonstreaza atasamentul C.E.D. fatd de lucrarile propuse, decizia parand a fi
irevocabild. Lipsa fondurilor nu a permis derularea acestui proiect, la fel cum nici
prelungirea digurilor (care abia fuseserd terminate in 1930) nu era posibila *.

In sesiunea din 1934 a C.E.D., Inspectoratul de Navigatie al Comisiei venea
cu propunerea de a se efectua studii privind amenajarea bratului Sf. Gheorghe fara a
antrena ample lucrari de corectie a coturilor, epiuri, pietruirea malurilor la nivelul
etiajului etc.

In anul urmitor, 1935, inginerul-sef al C.E.D. a prezentat sesiunii Comisiei
un proiect de lucrari pe bratul Sf. Gheorghe, care ar fi trebuit sa aduca 24 picioare
(7,32 m) adancime, fara a fi executate lucrari propriu-zise la gurile bratului: diguri,
refugii, epiuri, proiect care se ridica la valoarea de 15.860.505 franci aur®.

Raportul intocmit si inaintat C.E.D. de citre inginerul consultant I. Vardala®’
arata c¢a Serviciul Hidraulic roman, din subordinea Directiei Generale a Porturilor,
facea incd din anul 1935 masurdtorile cotelor batimetrice dintre Sulina si Sf.
Gheorghe, pe o distantd in larg de 5-6 km, fiind inzestrat cu aparaturd moderna
achizitionata de scurt timp. Sa fi fost aceasta doar o simpla coincidenta cu faptul ca
ministrul roman de Externe, N. Titulescu, avea sa ceara la Conferinta de la Montreux
desfiintarea C.E.D.?

In paralel, noul inginer-sef al C.E.D., care l-a inlocuit pe E.T. Ward,
propunea revenirea la vechea solutie a prelungirii digurilor, in paralel cu efectuarea

3 Ibidem, p. 27. in 1921 avizul inginerilor consultanti afirma: ,,Rezultatul sondajelor, a cdror executare
am cerut-o si care ne-a fost adusd recent la cunostinta, arata ca inaintarea fundurilor, provocatd de
aluviunile Bratului Stari Stambul, este incd mai nelinistitoare decat se putea presupune. Ar fi deci
oportun sa se intreprindd imediat bararea acestui brat”.

8 Ibidem, p. 75.

% BCCIG, an XXXVIL, nr. 1, 2 5i 3, ianuarie, februarie martie 1938, p. 19.

% Gr. Vasilescu, op. cit., p. 81.

87 1. Vardala, Rapports concernant le maintien de la navigabilité a I'embouchure du Danube présentes
a la Commission Européenne du Danube en mars 1936, Galati, 1937, p. 22.
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dragajelor. S-a reinceput prelungirea digurilor, dar rezultatul a fost dezamaégitor, in
1937 la gura Sulina inregistrandu-se din nou adancimi scazute®.

In 1937 a avut loc la Paris o noud conferintd a inginerilor consultanti ai
C.E.D. pentru a discuta problema navigatiei la gurile fluviului si a construirii unui
canal de derivatie intre bratul Sulina si Marea Neagra.

Proiectul inginerului romén I. Vardala (inginer consultant al C.E.D. si fost
director al Administratiei Comerciale a Porturilor si Cailor pe Apd) a intrunit
adeziunea celorlalti ingineri ai C.E.D., astfel incat a fost adoptat spre a fi pus in
practica.

Propunerea viza construirea unui canal de derivatie in lungime de 14 km,
care s porneasca din amonte de Sulina §i sd8 comunice cu marea la 10 km sud de
Sulina, Intr-un punct de pe litoral unde curentii erau aproape inexistenti. Costul
lucrarilor era estimat in jurul valorii de 600 milioane lei, bani care ar fi trebuit
asigurati atat de C.E.D., cat si de citre cele 4 tiri membre®, insd nu s-a mai ajuns
atat de departe, proiectul nefiind pus 1n practica.

Intrunirea de la Cannes din februarie 1938 a C.E.D. nu a adus nimic nou in
aceasta directie, nefiind proiectate si nici aprobate vreun fel de lucrari tehnice pentru
perioada imediat urmatoare’”.

In realitate, luand in calcul toate rezultatele initiativelor duse la bun sfarsit,
C.E.D. nu a fost capabila sa asigure navigabilitatea gurii Sulina decat cel mult la
nivelul antebelic, pentru ca si in noile conditii adancimea de 24 picioare (7,32 m) nu
a putut fi depasita, total insuficient dacd comparam cu adancimea Canalului Suez —
32 picioare (10,67 m) sau cu cea a Canalului Panama — 44 picioare (14,7 m).

Navele de mare tonaj nu puteau nici de acum incolo sa patrunda pe Dunare,
ceea ce impieta grav asupra mersului vietii economice din porturile dunarene.
Aceasta este si una din cauzele pentru care statul roméan a marginalizat in perioada
interbelica porturile dundrene si a dezvoltat portul Constanta prin politica de
investitii derulate, fiind constient de incapacitatea C.E.D. de a gestiona situatia de la
Sulina.

Privind retrospectiv, putem vedea cit de rdu a afectat viata porturilor
dunarene situatia de la Sulina, mai ales Intre anii 1918-1930, addncimea minima de
la gura Sulina fiind mult sub normativul de 24 picioare (7,32 m). Constatam ca, dupa
terminarea prelungirii digurilor, in 1930, adancimea s-a stabilizat, in paralel fiind
efectuate si dragajele aferente, masura atingadndu-si aproape integral scopul propus

Principala problema a fost insd ca ani de zile, pentru perioade destul de
lungi, porturile Dunérii maritime au fost puse in imposibilitatea de a avea acces la
navele de tonaj mediu, purtitoare de navlu sciazut. Mai mult, navele maritime
moderne de mare tonaj, care deserveau frecvent porturile Mediteranei sau rutele din
Atlantic, nu aveau acces pe Dunare; acest fapt a contribuit si el la iesirea Dunarii
maritime din marele circuit mondial, situand-o intr-o zona oarecum periferica.

8 N. Greceanu, op. cit.,p. 75.
6 ,,Buletinul porturilor si al cdilor de comunicatie pe apa”, an VI, nr. 11, nov. 1937, p. 6.
" BCCIG, an XXXVII, nr. 1, 2 si 3, ianuarie, februarie martie 1938, p. 19.
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3. Proiecte de imbunitatire a navigatiei prin gurile Dunérii

Printre primele proiecte care au vizat efectuarea de lucrari pe Dunérea
Maritimd in sensul nlaturdrii provizoratului de la gura Sulina a fost si cel al
inginerului francez E. Desjardins, care publicase o lucrare in acest sens, Rhone et
Danube, Paris, 1870, in care se pronunta pentru amenajarea Chiliei drept canal
navigabil definitiv’'.

Contra acestei idei se pronuntase inginerul austriac Gustav Wex, care replica
inginerului francez ca acel brat nu se putea amenaja in sensul dorit, deoarece bratul
Chilia, prin debitul foarte ridicat, purta cantitati mari de aluviuni, care ar fi pus mari
probleme la gura de varsare. Observatia era cat se poate de justd, daca tinem cont de
observatiile facute mai tarziu de Gr. Antipa, care informa despre ritmul sustinut de
crestere in mare al deltei Chiliei, fiind atinsa in deceniul al treilea al secolului al XX-
lea o inaintare medie de 250 m/an. Tocmai din acest motiv si inginerul FI. Pasetti’”
respingea alegerea bratului Chilia, optand in schimb pentru bratul Sf. Gheorghe.

Inginerul Gr. Vasilescu se pronunta in anul 19277 tot pentru abandonarea
oricaror proiecte cu referire la gura Sulina, propunand ca pentru viitor studiile sa
aiba in centru doar transformarea canalului Sulina in canal maritim, ecluzat, dotat cu
0 nouad iesire la mare, la sud de actuala gura.

G. Popescu’* relua in anul 1928 ideea transformarii bratului Sf. Gheorghe in
canal navigabil in locul Sulinei, alegand drept iesire la mare varianta Dunavat-Lacul
Razelm. Autorul aducea si argumente suplimentare, nu neapdrat de naturd
hidrologica sau hidrotehnica, anume ca, in conditiile terminarii caii ferate Babadag-
Tulcea, s-ar fi putut exploata corespunzator zona, mai ales prin construirea unui nou
port fluvio-maritim la noua gura de varsare.

Dupa cum putem constata, in anul 1929 existau mai multe proiecte care
vizau imbunatétirea navigatiei la gurile Dunarii. Acestea pot fi grupate in trei mari
categorii, pentru o analizd mai facila:

A) Ample lucrdri la gura Sulina, care presupuneau extinderea digurilor in
mare pe o distan{d si orientare suficientd pentru a indeparta pericolul innisiparii, de
departe cele mai putin costisitoare fata de proiectele concurente, tindnd cont si de
lucrarile deja efectuate care corectasera curbele canalului Sulina, marind
considerabil viteza curentului si scdzand astfel substantial capacitatea de aparitie a
bancurilor de nisip;

B) Crearea unui canal maritim cu sistem de ecluze la gura Sf. Gheorghe,
solutie foarte costisitoare, mai ales tinand seama de faptul ca acest brat nu fusese
amenajat pentru navigatie niciodata si ar fi trebuit efectuate si lucrari complementare
intr-un volum foarte mare. Amenajarea bratului Sf. Gheorghe se putea face fie prin
efectuarea unei iesiri de pe canalul Dunavit la mare”, fie de pe canalul Dunavit in
Lacul Razelm. Amenajarea bratului Sf. Gheorghe ar fi trebuit inceputd, conform

G, Popesco, Gurile Dunarii si importanta economicd a Romdniei, Bucuresti, 1928, p. 11.

2 Ibidem.

3 Gr. Vasilescu, Orientdri in problema navigabilititii gurilor Dundrii, Bucuresti, 1927, p. 5.

™ G. Popesco, op. cit., p. 11.

> 1dem, Gurile Dundrii si importanta economicd a Romdniei, n ,,Buletinul Institutului Economic
Romanesc”, an V, nr. 6, iunie 1926, p. 357. Solutia era propusa chiar de catre autor.
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unui proiect avansat in epocd, incd de la Mahmudia, adicad exact de acolo de unde
incepea bratul, in dreptul ceatalului Sf. Gheorghe, punctul terminus fiind Gura
Portitei.

Dintre principalele piedici n calea acestui proiect, observate de 1. Vidrascu,
putem enumera:

- adancimea insuficientd de la ceatalul Sf. Gheorghe la Prislava, de 20
picioare (7 m), pentru ca apoi aceasta sa scadd la numai 8 picioare (2,67 m) pe
tronsonul Prislava-Carasuhat, ceea ce ar fi determinat lucrari de dragare extrem de
sustinute si de costisitoare;

- largimea canalului preexistent, care trebuia extinsa la cel putin 60-70 m,
(nemaipracticandu-se la acea vreme construirea de canale strdmte, previzute cu
bazine laterale de garare), ceea ce Insemna alte costuri suplimentare;

- la fel ca si in cazul celorlalte sisteme ecluzabile prevazute in proiectele de
pe Chilia sau Sulina, ar fi trebuit pereate malurile canalului, construit un bazin de
decantare inaintea portilor ecluzelor tocmai pentru a nu le colmata cu sedimentele
Dunarii;

- digurile de mare trebuiau ancorate foarte bine la mare adancime (peste 10
m) pentru ca furtunile foarte violente de pe Marea Neagra sd nu le erodeze fundatia
si sd le afecteze in mod esential.

C) Amenajarea bratului Chilia (Belgorodski), vazuta de unii specialisti drept
cea mai bund solutie in comparatie cu cea a amenajarii bratului Sf. Gheorghe, din
cauza unor avantaje precum’’:

- nu primeste volumul de aluviuni al Sulinei [atunci cum se explicd formarea
Deltei Chiliei? — n.n.];

- are debitul cel mai mare, aproximativ 67%;

- malurile la Vélcov nu sunt mlastinoase, ci sunt din pamant ferm,;

- Marina Militard Rusa dragase canalul Belgorodski pe parcursul anilor
1916-1917 si reusise sa mentind constantd o adancime de 25 picioare (8,34 m), fara
a avea mijloacele tehnice ale C.E.D.;

- accesul la cerealele Basarabiei era mult mai facil de pe acest canal,
putandu-se crea astfel noi cai de export pentru acestea.

Problema finantarii acestor lucrari era foarte dificila, pentru cd C.E.D. nu
administra aceasta cale a apei decat in mod formal, Romania fiind administratorul de
facto”’, iar statul roman nu putea intreprinde singur acest gen de lucrari, mai ales in
conditiile crizei economice care deja izbucnise.

Mai mult, I. Vidrascu, care observase deosebit de atent evolutia acestui brat,
atragea atentia asupra solului instabil de la varsarea gurilor secundare, care ar fi
sporit complexitatea problemelor de natura tehnica si ar fi marit extraordinar de mult
costurile, singurul care intrunea toate conditiile fiind Oceakovul, cu conditia
dezvoltarii unui port la Valcov si a semnalizarii noului drum, de altfel mult mai usor

76 R. Portocala, op. cit., p. 63.

7 Romania nu recunostea extinderea competentelor C.E.D. si asupra acestui braf, asa cum fusese
prevazut in Tratatul din 1920, desi il semnase. Romania isi motiva actiunea prin aceea ca guvernul
japonez nu semnase tratatul, ceea ce facea din acesta un simplu aranjament.
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de realizat prin ocolireca pe la nord a Insulei Serpilor, in conditiile navigatiei
propulsate mecanic’®,

Volumul lucrérilor si tehnica necesara erau apreciate ca fezabile, in
conditiile asigurarii finantarii proiectului, specialistul roman ludnd in calcul
realizarile din domeniu de pe plan mondial.

Nici aici insa lucrurile nu erau tocmai simple, pentru ca sistemul ecluzelor
avea nevoie de pamant ferm pentru ancorare, ceea ce ar fi ridicat costurile
proiectului la cifre enorme, nemaivorbind de construirea bazinului de decantare
ante-ecluze.

O idee interesanta care ne-a retinut atentia’’, la foarte muli ani dupa editarea
ei, era aceea a profesorului american S.M. Dixon, expusa la finalul lucrarii citate a
lui E.T. Ward: construirea in interiorul Deltei Dunarii a unei imense lagune cu rol
decantor, dupd modelul folosit de partea americana pe raul Colorado, sistem care
presupunea existenta unui baraj si a unui lac imens cu rol de decantare; impreuna cu
sistemul ecluzelor aferente ar fi reusit sd rezolve spinoasa problema de la Dunire.
Din pacate, nu numai cé posibilitdtile de finantare ale partii americane erau mult
superioare, dar acolo nici nu existau problemele legate de exercitarea in paralel a
suveranitatii pe sectorul Deltei si al Dundrii Maritime de catre Romaénia si C.E.D.
Apoi, e greu de crezut ca se putea construi un baraj de asemenea dimensiuni pe solul
aluvionar al Deltei Dunarii, asa incat solutia raméane doar ca una cu un exotism
pronuntat!

Gr. Cotlaru era pentru abandonarea Sulinei de la acea vreme in favoarea
deschiderii pentru circulatie a bratului Sf. Gheorghe, ludnd in considerare caracterul
net provizoriu acordat Sulinei chiar de la bun inceput de catre Ch. Hartley. Solutia
preconizatd era simpla 1n esentd, dar extrem de costisitoare (si aproape imposibila 1n
contextul economic al epocii): construirea unui canal ecluzat pe Sf. Gheorghe,
indreptarea pe 9 km unui brat secundar al sau, Kadarletul, cel mai pretabil pentru a fi
adoptat definitiv ca varianta de iesit la mare, inchiderea Stari-Stambulului, ca
mésurd preventiva impotriva innisiparii Sulinei de citre acesta®.

Inginerul Gr. Vasilescu a venit in 1934 cu o idee indrazneatd si pe deplin
aplicabila®': ecluzarea bratului Sulina si controlul debitului apei, in asa fel incat
cantitatea de aluviuni sa fie strict controlatd si diminuata®.

De fapt, acest proiect fusese enuntat de mai mult timp inainte, fiind
prezentat chiar in anul 1932 Comisiei Nationale a Dundrii. Aceasta fusese convocata

BLG Vidrascu, La voie navigable du Danube, Bucarest, 1924, p. 39.

™ E.T. Ward, op. cit., p. 316.

8 Grigore Cotlaru, op. cit., p. 41.

81 N. Greceanu, op. cit., p. 89. Ing. Gh. Popescu nu era de acord cu multe din punctele acestui proiect.
Supunem atentiei doar doud dintre ele: pericolul inundatiilor dupd ecluzarea Sulinei (desi aici Gh.
Popescu uita, credem noi, ca debitul Bratului Sf. Gheorghe oricum fusese mai mare in trecutul apropiat,
tocmai Bratul Sulina fiind cel care a ,,furat” din debitul de pe Sf. Gheorghe, astfel incat era greu ca
acum dand Tnapoi apele Bratului Sf. Gheorghe, s se ajunga la inundatii in amonte). Ce credem ca putea
fi retinut din obiectiile ing. Gh. Popescu ar fi ca, intr-adevar, atat inghetul pe noul canal, dar si
dezghetul, ar fi fost probleme demne de retinut, pentru ca in lipsa curentului apei, actiunea acestuia
trebuia suplinita prin interventia energica a factorului antropic.

82 Grigore Cotlaru, op. cit., p. 45.
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la ordinul ministrului Transporturilor si Comunicatiilor, in urma solicitarii
delegatului roman in C.E.D.; acesta ceruse un punct de vedere al guvernului roman
fatd de chestiunea rezolvarii navigabilitatii la gura Sulina atit pe termen scurt (cu
titlu provizoriu), cat si pe termen lung. Guvernul roman protestase cat se poate de
ferm inca din 1924%, prin delegatul sau in C.E.D., C. Contescu, in fata sciderii
dramatice a adancimii de la gura Sulina, Incercand sa gaseasca la inginerii roméni o
sursa viabila de inspiratie pentru proiectul final al unei guri navigabile la Dunare.

Acest punct de vedere fusese cerut tinand cont de faptul cd in sesiunea
anului 1932 urma sa se discute, ca de obicei, pe marginea acestui subiect, Romania
fiind direct interesatd in identificarea si aplicarea unei solutii satisfacatoare. Cele
sapte sedinte ale Comisiei Nationale a Dunarii au fost prezidate uneori chiar de
ministru insusi, discutdndu-se aici toate aspectele legate de problematica gurilor
Dundrii; n afara certitudinii ca lipseau studiile amanuntite pe fondul problemei, nici
o altd concluzie definitiva nu a fost elaborata®*.

Recomandarea autoritatilor de la Bucuresti catre delegatul roman din C.E.D.
a fost insa aceea de a se da curs favorabil propunerii venitd de la inginerul-sef al
C.E.D., care prevedea doar un canal de derivatie la sud de Sulina.

In fata initiativelor indoielnice venite din cercurile C.E.D. (sau chiar din
randul angajatilor sai)*’, care s-ar fi putut transpune in practica, autorittile romane
au discutat pe marginea proiectului lui Gr. Vasilescu, incercand astfel de a implica si
autoritatile romanesti din domeniu in autorizarea unei ipoteze de lucru.

Acesta incerca transformarea canalului Sulina in canal maritim, adica
ecluzarea lui 1n dreptul ceatalului Tulcea, pentru a redirectiona apele bratului Tulcea
numai pe bratul Sf. Gheorghe. Pericolul cresterii nivelului apei pe Sf. Gheorghe nu
ar fi adus prejudicii foarte mari, pentru ca nu existau comunitdti umane consistente
pe malurile acestui brat, cel mult sélage de pescari. Un epiu construit la acelasi ceatal
Tulcea ar fi protejat ecluzele de aluviuni, directionandu-le tot spre bratul Sf.
Gheorghe. Canalul Sulina urma sa fie legat de mare fie prin vechea gura, amenintata
de colmggtarea Golfului Musura, fie printr-un canal de derivatie, mai la sud de gura
folosita™.

8 Gr. Vasilescu, Orientdri in problema navigabilitatii gurilor Dunarii, Bucuresti, 1927, p. 18.

84 Idem, Gurile Dunarii, p. 71.

% Daci studiem recomandarile ficute de-a lungul timpului fi de citre Comitetul inginerilor consultanti,
fie chiar de catre inginerul-sef, Ward, nu putem trage altd concluzie, mai ales ca tot ei au fost cei care
le-au retractat. Ne intrebam si pe aceasta cale de ce reuniunile inginerilor consultanti nu puteau avea loc
la Galati, unde ar fi avut o parte din datele necesare in arhiva C.E.D., biblioteca specializata a acesteia
(ceea ce s-a pastrat la SJANG 1in biblioteca institutiei si in Fondul C.E.D. atestd din plin cele afirmate
de noi). O altd problema a fost opacitatea anumitor organe ale C.E.D., care nu au solicitat concursul
autoritdtilor romane, care facuserd unele masurdtori prin Serviciul Hidrotehnic. Nici persoana unui
savant dedicat chestiunii in cauzd precum Gr. Antipa se pare cd nu a starnit interesul unei colaborari
reale. In schimb aceste avize veneau de la Paris, San-Remo, Cannes, locatii probabil mult mai prielnice
pentru a solutiona criza de la gurile Dunarii.

% N. Greceanu, op. cit., pp. 113-114. Autorul, tot inginer de profesie, precum 1.G. Vidrascu sau Gr.
Vasilescu, se pronuntase de asemenea in favoarea pastrarii Sulinei, dar legatura cu marea s se faca tot
printr-un canal de derivatie, neacceptand proiectul lui Gr. Vasilescu, acela al transformarii canalului
Sulina in canal maritim prin ecluzare.
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Avantajele ar fi fost enorme:

- fara aport de apa In mod constant, datoritd ecluzelor, innisiparea de la gura
Sulina (sau de la gura canalului de derivatie) ar fi fost mult mai mica decit media
deja Inregistrata;

- adancimea putea fi mult mai usor controlatd, dacd nu chiar marita, {inand
cont cd dupa terminarea lucrarilor (aproximate la o duratd de 4 ani), dragele C.E.D.
nu ar mai fi fost nevoite sa excaveze cantitatile uriase de la gura, putand fi efectuate
chiar ample dragaje pe canal;

- canalul maritim, avand un nivel mai scazut, ar fi fost un canal de drenaj
pentru zonele invecinate, fapt controlabil prin lucrari de mica amploare de-a lungul
canalului;

- ceea ce era mai important, pe masura ce Golful Musura s-ar fi colmatat de
la sine, aceasta situatie ar fi facut ca restul debitului sa fie redirijat pe celelalte brate
in mod gradual. Nu s-ar mai fi ajuns la necesitatea aplicarii unor masuri brutale pe
bratul Stari Stambul, iar pericolul Innisiparii noului canal de derivatie spre sud ar fi
fost practic anulat de sistemul de diguri existent deja la nord, care ar fi servit drept
scut in fata actiunii curentului litoral Nord-Sud. Costul estimat al transformarii
canalului era undeva la 17.204.500 franci aur, iar cel al construirii canalului de
derivatie la aproximativ 19.468.733 franci aur.

Ideea lui Gh. Popescu este debusolanta pentru noi, pentru ca simultan cu
enuntarea ideii de catre Gr. Vasilescu cu privire la ecluzarea canalului Sulina, in
1927, acesta venea cu ideea ecluzarii bratului Sf. Gheorghe si transformarea acestuia
in canal maritim, fiind de neinteles cum canalul maritim Sulina era expus inghetului
total foarte repede, dar un canal similar pe bratul Sf. Gheorghe, nu.

Dovada a caracteristicilor proiectului care promiteau o solutionare
convenabild pe termen foarte lung, cu mijloace tehnice existente §i cu cerinte
financiare care ar fi putut fi obtinute de catre C.E.D. si cele patru tari implicate 1n
C.E.D., Consiliul Tehnic Superior se pronunta in favoarea ideii lui Gr. Vasilescu ,,ca

. .. . o .. . . . 37
rezolvare a navigatiei la gurile Dunarii, prin actuala cale a Canalului Sulina™".

Dunarea Maritima a fost de departe segmentul fluvial al Dunarii romanesti,
ca sa nu spunem doar al Dunarii de Jos, care a suferit cele mai mari transformari in
scopul Tmbunatatirii navigabilitatii. De la lucrarile efectuate pe senalul navigabil, fie
de catre Serviciul Hidraulic al Directiei Generale a Porturilor, fie de catre Serviciul
Tehnic al C.E.D., si pana la amplele lucrari de la gura Sulina, reiese ca autoritatile
care trebuiau si actioneze au facut-o, problema fiind insdi cum au procedat.
Discutand din prisma starii navigatiei, nu putem trage decat cateva concluzii
sumare :

- navigatorii au Intampinat de departe cele mai mari probleme la gura Sulina,
probleme cauzate in principal de Innisiparea accentuata a senalului, n special in anul
1924;

87 Gr. Vasilescu, Gurile Dundrii, p. 97.
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- C.E.D. a incercat initial sd rezolve situatia prin mijloacele aflate la
indemana (dragarea), lucru fiind imposibil, dovedit de evolutia adancimii minime a
senalului in acea perioada;

- aceeasi Comisie a procedat la initierea de lucrari de mare amploare la gura
Sulina, care si-au dovedit eficacitatea, dar abia dupa anul definitivarii primei etape
de constructie, anul 1930, pana atunci navigatia avand enorm de suferit;

- problema impasului navigatiei de la gurile Dundrii din anii *20 a stimulat
interesul pentru studierea particularitatilor gurilor Dunarii, atat din partea organelor
comisiei, cat si al autoritatilor romane;

- rezultatele studiilor efectuate au generat o adevarata efervescenta de idei pe
aceasta tema, trimitdndu-ne cu gandul la ipoteza in care aceastd aplecare ar fi fost
mult mai vremelnica, oare ar fi fost adoptate alte solutii la Sulina? S-ar fi ajuns la
restauratio in integrum n privinta ipotezei lui Ch. Hartley prin valorificarea ei pe
teren?

Briila



