PUNCTE DE VEDERE PRIVIND NAVIGATIA PE DUNARE iIN
PERIOADA INTERBELICA
Dr. Ion GIURCA"®

Razboiul Crimeii (1853-1856) a marcat infrangerea militard a
Rusiei, ale cdrei consecinte nu au fost atat de dramatice asa cum se incearca
a se prezenta in diferite lucrari. Prevederile Tratatului de Pace de la Paris din
martie 1856 fiind eludate Tn mare masura cu acordul tacit al celor care l-au
impus, astfel ca doar peste 22 de ani Rusia revenea la statutul de mareputere
si stapanitoare a Marii Negre.

Tratatul de Pace de la Paris a reglementat problema navigatiei pe
Dunare, a prevazut infiintarea Comisiei Europene a Dunarii, al carei scop
declarat a fost: ,,determinarea lucrarilor care trebuiesc facute pentru a face
sd dispard obstacolele dintre Galati si mare"".

Comisia Europeana a Dunarii are meritul de a fi rezolvat problema
navigatiei pe Bratul Sulina, supus unor lucrdri hidrotehnice concepute si
coordonate de catre Sir Charles A. Hartley, care au constat in realizarea a
,doud diguri paralele, asezate sub forma de pdlnie convergenta spre mare",
solutie consideratd ingenioasa, care a avut ca rezultat de moment
,Adancimile minime la bara au crescut in primul an de la 9 picioare
engleze, (2,75 m), cdt era starea naturala a Dunarii, la 16 picioare in anii
urmatori si la 20si % picioare si s-au mentinut peste 30 de ani "2,

Ce s-a intamplat dupd acea datd este problema care a generat discutii
asupra corectitudinii solutiei lui C.A. Hartley, care a fost, in cele din urma,
criticat pentru solutia adoptata, in conditiile in care costurile de intretinere a
canalului artificial erau ridicate, iar mijloacele tehnice la dispozitie nu erau
suficiente si capabile sd asigure conditiile de navigatie promise, asteptate,
necesare si dorite de catre companile de navigatie dintdri europene
occidentale, preocupate in principal de obtinerea unor profituri cat mai mari,
avand o disponibilitate limitatd de a contribui financiar la asigurarea
conditiilor de navigatie, lasdnd totul in seama CED, organizatie care s-a
dovedit incapabila sa rezolve problemele curente 1n legatura cu navigatia.

*Universitatea Hyperion din Bucuresti.
!Corneliu Motoc, Istoria Comisiei Europene a Dunarii, in ,Historia”, https://historia.ro
general
*Cristian Caleba, Sulina, file de poveste. O scurtd biografie a lui CharlesA. Hartley.
Primele lucrari pentru CED, in ,,Ziua de Constanta”, 29 iulie 2021.
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Sir Charles A. Hartley
Sursa:
https://ro.wikipedia.org/wiki/Charles Hartley

Prima conflagratie mondiala a secolului
al XX-lea a complicat mult situatia navigatiei pe Bratul Sulina, mai ales
dupd ce in decembrie 1916 CED si-a mutat sediul de la Galati la Odesa, de
unde a revenit spre sfarsitul anului 1918, reluandu-si formal activitatea.
Formal, fiindca la Dunarea Inferioara se constituise Comisia Interaliata a
Dunarii (CID), preocupatd mai mult de logistica transporturilor pe fluviu a
materialelor necesare trupelor care inaintasera de la Salonic spre Belgrad si
Giurgiu, au ajunsin spatiul romanesc, de unde au declansat operatii militare
spre Odesa, iar mai tarziu, in vara anului 1919, spre Budapesta, in care rolul
principal a revenit armatei romane.

Ineficienta CID, in formula si atributiile stabilite in toamna anului
1918, a determinat ca la Conferinta de Pace de la Paris, in cadrul Tratatului
de Pace cu Germania, semnat la Versailles la 28 iunie 1919, sa se prevada
asigurarii navigatiei pe fluviu, taxelor si amenajarilor portuare, cat si a
gestiondrii sectorului Portile de Fier, aflat in responsabilitatea Ungariei
incepand cu anul 1896.

Era evident cd CED avea, organizatoric, un concurent cu atributii
mai mult de naturd geopoliticd decat tehnice, asa cum fusese stabilit la
constituirea organizatiei.

Perioada 1916-1920 a fost una in care preocuparea pentru asigurarea
conditiilor de navigatie pe Bratul Sulina s-a diminuat aproape total, centrul
de greutate al navigatiei pe Dunarea Maritimd devenind Bratul Chilia si
delta formatd de acest brat, avand ca principald cale de navigatie Starii
Stambul, care in mod natural asigura conditii de navigatie mai bune decat
Bratul Sulina si canalul artificial realizat in Marea Neagra.

Prin urmare, dupa 1920 au aparut numeroase discutii in legaturd cu
oportunitatea solutiei C.A. Hartley. In anul 1924, C. Irimescu prezenta
conceptia inginerului Ion G. Vidrascu, cunoscut in epoca pentru
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preocupdrile sale in domeniul navigatiei pe Dunare in general, pe Bratul
Sulina in special, in legdturd cu valorificarea portului Constanta.

Problema principald aflata in atentia lui lon G. Vidrascu era in legatura
cu cauzele impotmolirii Gurei Sulina. Conform unui articol publicat in
Ziarul ,,Argus", ,,inpotmolirea se datoreste avansarii spre Sulina, a bratului
Staroe Stambul, cu cele peste 30 la suta ale sale aluviuni; indepartarii
curentului marii Odesa-Bosfor, care nu mai spala depunerile de aluviuni de
la gura Sulinei; cresterii procentului de aluviuni ale bratului Sulina, prin
lucrarile efectuate si care i-au marit debitul de apa, implicit marindu-i si
cantitatea de aluviuni".

Problema adusd in atentie de iginerul Ion G. Vidrascu era gasirea
solutiei pe termen lung a navigatiei pe Bratul Sulina, in conditiile cand se
propunea: ,,intensificarea dragajelor,mutarea gurei Sulinei, maiin largul
marii cu 2200 metri; bararea bratului Staroe Stambul si, in fine, lucrari
hidraulice in albia Dunarii la Ceatalul Sf. Gheorghe pentru regularea
debitului de apa din bratulSulinei. Toate aceste lucrari, insa,vor putea cel
mult mentinenavigatia, cdci de o inbundtdtire si sporire a ei,asa incit sa
poata cirztculaprin bratul Sulina vapoarele moderne de mare tonaj, nu poate
fivorba"".

Sursa:https.‘//kolectiorul. r/produs/lta—a’unarii—4—harti—interl;llcemate—de—
la-a4-la-a3-gg06-zz149/

3C. Irimescu, Gura Sulinei si Constanta, in,,Dacia”, Anul 11, nr. 142, 27 iunie 1924, p. 1.
4yp .
Ibidem.
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In articolul publicat de citre Ion G. Vidrascu se vehicula ideea ci
»intr-un viitor apropiat vom fi siliti sa abandonam drumul Sulinei, caci
interesele comertului maritim si al tarii vor impune aceasta". Solutia
propusa de catre respectivul inginer era: ,,amenajarea bratului Chilia, cu o
cheltuiala de circa 5 miliarde, cu crearea unui port la Valcov, care va costa
si el cdteva miliarde sitimp, iar in al doilea loc amenajarea bratului Sf.
Gheorghe, croindu-i un canal artificial de 75 kilometri lungime, care ar
costa peste 5 miliarde, plus ecluzele si celelalte nevoi alesale"®.

Poate surprinzator pentru unii dintre cititorii de atunci si de astdzi,
inginerul Ion G. Vidrascu vedea solutia geopoliticd si tehnicd printr-o
exprimare interesantd: ,,de ce nu se recunoaste ca singurul portla mare e
numai Constanta si singura cale pecare poate fi indreptata navigatia
dunareana spre mare e numai canalul Carasu? Si cheltuiala mai mica, si
timp mai scurt si foloase economice si nationale mai mari. Logica nu iarta
si ea va ispravi prin a invinge incdpdtinarea"’. Analiza si previziunea
ilustrului inginer si profesor s-a dovedit viabild peste cateva decenii, cand
solutia propusa a fost materializata.

Doi ani mai tarziu, in ziarul ,,.Dimineata", sub semndtura lui C.
Arsenie, era publicat un amplu articol in care se analiza oportunitatea
navigatiei pe Bratul Sulina, fiind evidentd o pledoarie pentru iesirea la
Marea Neagra prin Bratul Chilia-Valcov. In articol se realiza un istoric al
cauzelor care generau scaderea nivelului apei la Bara Sulina. Analiza nu era
una profesionistd, autorul articolului prezentdnd punctul de vedere al unui
interlocutor care nu intelegea aspectele geopolitice si tehnice ale lui C.A.
Hartley, abordand chestiunea exclusiv din punctul de vedere al debitului de
apa pe cele trei mari canale ale Deltei Dunarii.

In articol se evidentia ci primele lucrari au dat rezultatele scontate,
adancimea senalului navigabil ,.fiindca bratul Sulina de la 15 picioare cat
avea la 1856, a putut sa ajunga la 24 picioare in timpul cel mai scurt
posibil"®,

Dupéd unele aprecieri, situatia a fost satisfacdtoare in privinta
raportului viteza curentului apei si cantitatea de aluviuni transportata in mod
natural pe Bratul Sulina, schimbarea majord producandu-se dupa tdierea
celor doua EMURI, pentru scurtarea distantei de navigatie, care a generat
marirea curentului apei si, implicit, a cantitatii de aluviuni depusa la Bara
Sulina. Prin urmare, se considera ca ,,Aceasta este cauza §i aceasta este

>Ibidem.

SIbidem.

"Ibidem.

8C. Arsenie, Canalul Sulina definitiv condamnat. Esirea la mare prin Chilia-Vilcov Cum
s ar putea realiza un nou canal, in ,,Dimineata ”, Anul 22, Nr. 6994, 20 mai 1926, p. 5.
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gresala starii de lucruri dela Sulina care nu se mai poate indrepta, fiindca,
orice s ar face azi, daca nu se poate micsora curentul Dunarii dela Sulina §i
prin urmare nici depozitul namolului sau, niciodata nu se va putea intretine
navigatia de la Gura Sulinei, oricare ar fi mijloacele tehnice de cari s’ar
servi Comisiunea europeand sau oricare succesor al sau"’.

Fatd de situatia existentd se propunea ca solutie utilizarea Bratului
Chilia sia Canalului Potapov pentru iesirea in Marea Neagra, care ,,este
cunoscut tuturor ofiterilor de marind, dar din pdcate astazi l-am lasat in
complecta parasire. Dar acest canal este cunoscut si se poate draga §i da,
din nou, navigatiei. Sau, daca nu ne place canalul Potapov, este bine de
tinut minte, daca nu chiar de imitat. Din cate brate sunt la Valcov, amputea
gasi si noi poate Potapov-ul nostru §i chiar mai bun. Sigur, fara cheltueli de
indiguire ca la Sulinasi alte lucrari definitive de sfortarea apelor Dunarii de
acolo, dar cu mici cheltueli provizorii de dragare si de intretinere, am putea
sa avem esirea noastra pela Valcov, fara Comisiunea europeand si fara de
ajutor i de interventia somitatilor europene"lo.

Se aducea in atentie necesitatea ca liderii Marinei Militare romane sa
aiba un cuvant de spus, mai ales viceamiralul Vasile Scodrea, care in anii
Razboiului de Intregire, in special in perioada 1918-1920, a condus
operatiunile Flotei de Operatiuni pe Bratul si Delta Chiliei, cunoscand
caracteristicile canalelor din acel areal, care asigurau accesul dinspre si spre
Marea Neagra.

Un eveniment important si interesant a avut loc in septembrie 1926,
cand la Cernauti s-a desfasurat Congresul inginerilor, in cadrul caruia intre
problemele discutate au fost si cele referitoare la: caderile de ape,
navigabilitatea raurilor mari, caile ferate economice, legiferarea
obligatiunilor incercarii materialelor de catre Stat si precisiunile asupra unor
vaste lucriri hidraulice."!

Referindu-se la interventia inginerului Alexandru Davidescu (1858-
1937)"2, presa vremii a redat un pasaj din discursul acestuia: ,,Cdt priveste
transporturile pe apda cu caracter strict national, situatia este, cu
conformatiunile topografice plane asa de intinse, lesnicioasa la noi si de o
rentabilitate manoasa. Problemele tehnice principale pe care le ridica
cerintele economice sunt: esirea la Marea Neagra cu adancime suficientd si

*Ibidem.

1bidem.

11Congresul inginerilor, in ,Neamul romanesc”,Anul 21, nr. 120, 20 septembrie 1926, p. 6.
“Despre viata si activitatea inginerului Alexandru Davidescu: Prof. dr. ing. Cristea
Mateescu, Profesorul inginer Alexandru Davidescu (1858 — 1937), in,, Hidrotehnica”,
Anul 4, nr. 10, 1959, pp. 302-305.
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constantd pentru vasele mai fine cu calaj pana la 12 m. Amenajarea pentru
un regim de mare navigatie maritima a Dunariiintre Brdila si Marea
Neagra, Crearea portului nostru militar maritim cu o capacitate pentru
primirea flotelor de razboiu nationale si aliate; infiintarea canalului
navigabil Bucuresti-Dundre; Amenajarea navigabila a Dunariide la Braila
pana la Buzias; Amenajarea navigabila a Prutului de la Cernauti pana la
Galati, ca parte organica a canalului Danzig-Marea Neagra, Crearea unei
retele complecte de canale navigabile.

Este datoria Congresului de a examina de aproape toate chestiunile
pentru a impiedeca sd se comitd greseli. Inchestiunea iesirii la Mare prin
Delta Dunarii, am ardtat ca regimul navigabil de viitor la gurile
Dunariitrebuie sa fie prevazut de o capacitate suficienta si cu un calaj pana
la 12 m. Ca acest regim sa aiba neaparat invedere cerintele mari de curent
comercial spre Orientul invecinat, cerintile crearii portului nostru maritim-
militar, care sa fie instalat inregiunea lacului Razelm si Babadag, ca
porturile noastre Galati si Braila sa fie inviitor analoage cu cele din Anvers
si Rotterdam si apoi formarea unui canal lateral in Delta Dunarii, intrucit
bratul de la Sulina si chiar cel de la Chilia se va face impracticabil din
cauza existentei unui flux de cca. 50 cm. In sprijinul tesei sale oratorul
arata ca experientele din strainatate au dovedit necesitatea unui canal
lateral. Trebuie sa fie facute inasa fel incdt navigatia, irigatia si forta
motrica hidraulica sa fie amenajata si exploatata in acelas timp. Motiuni §i
desiderate precise au fost votate. Si speram ca ele vor fi luate inserioasa
cercetare, spre binele terii, sa tragem nadejdea ca pe viitor nu se va mai
repeta gresala comisa de curind,si de care congresul s’a ocupat
intreacat"”.

In cadrul congresului inginerul Al. Davidescu a prezentat un raport
cu titlul ,,Drumul navigabil maritim la gurile Dundrii®, in cadrul céruia a
abordat chestiunea utilizarii cursurilor de apa de pe teritoriul Romanei sub
aspectul navigatiei, fortei motrice, irigatiilor si apararii zonelor inundabile.

In amplul discurs a fost subliniat ci bazinul Dunrii si Marea Neagra
erau zone de organizare a marilor transporturi mondiale, avandu-se in
vedere ca Dundrea constituia spatiul de convergenta a cailor de comunicatie
pe continent, prin urmare ,, pe valea Dunadrii, se impune a se organiza
intocmirile navigabile cele mai moderne pentru primirea spre Orient a
curentului comercial European. Se stie ca Germania executd actualmente cu
sacrificii de sute de milioane, legaturi navigabile cu Dunarea a fluviilor
sale Rinul si Weserul si ca inainte de razboi proectase pe cele ale Elbei,
Oderului si Vistulei; ca Franta proiecteaza legatura Ronului cu Dundrea

BIbidem.
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prin lacurile Leman, Neuchdtel si Constanta; ca C.S.R. a executat legaturi
navigabile a Elbei cu Dundrea la Bratislava;, ca Ilugoslavia prepara
amenajarea Dravei, Savei si Moravei pentru traficul navigabil cu Dunarea.
Cat priveste transporturile pe apa cu caracter strict national,situatia este cu
conformatiunile topografice plane asa de intinse lesnicioasa la noi §i de o
rentabilitate manoasa""”.

Referindu-se la necesititile economice ale Romaniei, vorbitorul
aducea in atentie cateva cerinte stringente: iesirea la Marea Neagrd cu
adancime suficientd si constanta cdii navigabile prin canalul lateral pentru
vasele mai fine cu cafas pana la 12m; amenajarea pentru un regim pe marea
navigatie maritima a Dundrii intre Braila si Marea Neagra; crearea portului
nostru militar maritim cu o capacitate pentru primirea flotelor de razboi
nationale si aliate; realizarea canalului navigabil Bucuresti-Dunare;
amenajarea navigabild a Dunarii de la Braila pana la Buzias; amenajarea
navigabild a Prutului de la Cernduti pand la Galati ca parte organicd a
canalului Danzig-Marea Neagra. In chestiunea iesirii la Mare prin Delta
Dunarii se arata cd: regimul navigabil de viitor la gurile Dundrii trebuie sa
fie prevazut de o capacitate suficientd si cu un cafas pana la 12m; acest
regim sa aiba neaparat invedere cerintele mari de curent comercial spre
Orientul invecinat; cerintele credrii portului nostru maritim-militar, care sa
fie instalat in regiunea lacurilor Razelm si Babadag; porturile Galati si
Braila sa fie nviitor analoage cu Anvers si Rotterdam;realizarea unui canal
lateral in Delta Dundrii intrucat Bratul Sulina si chiar Chilia vor deveni
impracticabile din cauza existentei unui flux de cca. 50 cm.

Reactionand la cele prezentate de catre inginerul Al. Davidescu,
inginerul Nicolae Bosie Codreanu (1885-1969) a sustinut cd realizareea
canalului propus genera costuri peste puterea financiara a tarii, optand
pentru utilizarea Bratului Chilia si realizarea unui port maritim la Jibrieni.
Fata de acea propunere, inginerul Ion G. Vidrascu a respins categoric ideea
inginerului N.B. Codreanu, argumentand prin situatia adancimii marii, cat si
pe cea a inginerului Al. Davidescu, invocand cheltuielile uriase pentru
realizarea proiectului.

In cele din urma nu s-a ajuns la consens, in motiunea congresului
prevazandu-se cd forumul inginerilor ,,constata urgenta studiului complect
al acestei probleme de atdt de mare importanta pentru viitorul economic al
tarii; cere instituirea unei comisiuni speciale, in care A.G.LR-ul sa ia parte

14Congresul general al inginerilor.Drumul navigabil la gurile Dundarii. Chestiunea
transporturilor pe c. f. r si liniile particulare, in,Dimineata”, Anul 22, Nr. 7099,
2septembrie 1926, p. 4.
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cu reprezentantii sai §i care sa gdseasca cdt mai urgent solutia cea mai
potrivita"."

Una dintre cele mai dificile probleme in privinta navigatiei pe
Dundrea maritima o constituia Inghetarea fluviului pe timp de iarna, fapt ce
genera, in lipsa spargitoarelor de gheatd, blocarea temporard a
transporturilor pe apa, cu pierderi uriase pentru armatori si statul roman.
Chestiunea a ajuns in atentia Senatului, 1n cadrul caruia ministrul
comunicatiilor-Constantin D. Dimitriu a fost interpelat de catre unul dintre
vicepresedinti. Raspunsul ministrului de resort a fost maimult cu caracter
istoric si plin de promisiuni, fiind subliniat ca: ,In chestiunea dotarii
Dunarei de Jos cu 1 sau 2 vapoare, spargatoare de gheturi, acest Minister a
intervenit deja, acum cativa ani, la Comisiunea Europeana a Dunarei, prin
delegatul nostru in acea comisiune, insa se pare cd comisiunea, care nu a
terminat inca executiunea lucrarilor de prelungire a senalului terminal spre
Mare, la Sulina, pentru asigurarea adancimilor de navigatiune in acel
punct, nu are actualmente nici o disponibilitate de bani pentru cumparare
de sparg gheturi. Vom interveni totus din nou, in acelas mod, reamintind ca
chestiunea este foarte importanta pentru economia generald a Tarii.
Totodata insa vom examina §i posibilitdtile de a rezolva chestiunea prin
propriile noastre mijloace intr 'un viitor oarecare, tinand insa seama atdt de
mijloacele banesti restrdnse de cari dispunem pentru lucrari la Dundre in
porturi si pesenal, precum si de celelalte nevoi, dandu-se prioritate nevoilor
celor mai urgente. Chestiunea intretinerii navigatiunii pe Dundrea maritime
si in timpul iernei va fi examinata cu de amanuntul, deoarece daca
procurarea uneia sau a doud vase spargatoare de ghiata va fi, in mod
incontestabil, de mare folos pentru navigatiune, putindu-se da cuvenitul
ajutor vaselor prinse de gheturi si a se impiedeca astfel avarierea sau chiar
pierderea lor, totusi nu s-ar putea spera cd, in acest chip, s-ar putea
impiedica prinderea ghetei petoata Dundarea maritimad in anii mai frigurosi,
cum a fost de exemplu in anul in curs, pentru a se permite exercitarea
navigatiunii petot timpul iernei, in toti anii 1o

Dintre cei care au luat cuvantul, senatorul G. Deleanu a exprimat
ideea ca spdrgdtoarele de gheatd care vor fi achizitionate sd intre in
compunerea Marinei Militare, astfel incat navigatia sd fie posibila si In
iernile cele mai geroase. Cu acel prilej s-a exprimat dorinta Camerelor de
Comert de a sprijini Ministerulde Comunicatiilor pentru achizitionarea
celor doud spargdatoare de gheata, solicitindu-se, in acelasi timp, sd se
solicite CED sa-si indeplineasca obligatiile care-i reveneau conform

15,,Monitoru1 Oficial”, Desbaterile Senatului, Nr. 31, 21 martie 1928, p. 758.
YIbidem.
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Tratatului de la Paris, articolul 17, unde se prevedea clar ca: ,,Comisiunea
are menirea sd intretina si sa faciliteze navigatia peDunare, sa procure, pe
cheltuiala sa, cele 2 spargdtoare de ghiata. Mai ales in intentiunea acelora
ce au facut tratatul, prin aceste doud cuvinte: a intretine §i a facilita, a fost
desigur tocmai acest lucru: posibilitatea de a naviga peDundre ori si
cand"".

In pofida promisiunilor si angajamentelor luate, problema navigatiei
peDunare in timpul iernii nu a fost rezolvata in anii care au urmat, in toamna
anului 1934 fiind readusa 1n atentie nevoia celor doua spargatoare de gheata.

Specialistii in domeniu avansau ideeea ca spargatoarele de gheata sa
aiba si caracteristicile tehnice ale unui remorcher si unei nave de salvare,
care ,,vor stationa iarnala Reni §i Tulcea §i de indata ce se ivesc sloiuri pe
Dunare sau apele si temperatura vor fi scazute, astfel ca ar fi pericol de
inghet, ele sa circule peportiunea ce le este rezervata si in special in
punctele unde Dundarea are intotdeauna tendintade a se prinde la Cotul
Pisiciisi al Turcii, intreaga lor activitate in acest timp trebuie sdse rezume in
aceea de a mailasa ca sloiurile de ghiata carese scurg din amonte sa se
prinda"'®.

Era analizatd si situatia de la gurile Dundrii, acolo unde odata cu
cresterea temperaturilor, sloiurile de gheatd se adunau in mod natural,
blocate de curentii marini, facand imposibila navigatia pentru o perioada de
timp.

Totodata se aducea in atentie cad C.E.D. avea obligatia Intretinerii
navigatiei peDundrea maritima dela Brailala Mare: ,,Fireste aceasta
intretinere §i facilitate a navigatiei nu trebuie sa se margineasca numai la
mentinerea unei adancimi utile pe canal §i la bara, fara sa se activeze prin
toate mijloacele pentru a asigura navigatia in tot timpul anului, deoarece
chiar cand Dunarea nu ingheatd, cum s’a intamplat adesea(in ultimii 100
ani, Dundrea nu a inghetat 22 ani), teama de inghet nu mai face ca
navigatia sa sisteze, pentru ca nici armatorii nu-si risca vasele si nici casele
de export nu contracteaza angajamente de livrari in sezonul de iarnd,
atunci cdnd nu au siguranta ca exista mijloace de degajare a Dunarii de
gheuri"®.

Speranta pentru achizitionarea spargatoarelor de gheatd pe Dunare
era desartd, cu toate angajamentele Camerelor de Comert si CED, se
propuneau solutii de avarie,utilizarea remorcherelor ,Mantuirea” si

YIbidem.
Se poate sau nu mentine navigatiaDunarii in timpul iernii 7, in ,,Universul ’, Anul 51, Nr.
292, 25 octombrie 1934, p. 11.
P Ibidem.
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,Bayard”, care impreund cu vasele ce posedd CED, eventual dragile, sa
poata cu succes Incerca mentinerea navigatiei in timpul ierniipe Dunarea
maritima.

Dupa incheierea Primului Razboi Mondial prin sistemul tratatelor de
pace s-a stabilit regimul de navigatie pe fluviile internationale, inclusiv
Dunarea. De la Ulm pana la Braila gestionarea problemelor generale privind
navigatia era In sarcina Comisiei Internationale, din care fiaceau parte
reprezentanti ai Germaniei, Bavariei, Marelui Ducat de Baden, Austriei,
Ungariei, Cehoslovaciei, Iugoslaviei, Romaniei si Bulgariei, apoi ai Frantei,
Angliei si Italiei.

Prin noul sau statut, pozitie geopoliticd si geostrategica, Romania,
prin reprezentantii sai in cadrul CED, era total nemultumitd de modul in
care era tratatd chestiunea fluviuluide catre organizatia de la Galati, care
»intocmeste singura regulamentele de navigatie, le supravegheaza singura,
executa singurd proiectele si lucrarile tehnice, judeca si da sentinte singurad
in numele ei §i cu desavarsire independenta de autoritatile teritoriale.
Aceasta independenta complecta si exteritorialitate a Comisiunei Europene
nu numai ca atinge suveranitatea noastra nationala, dar nu ingadueste, nici
Comisiunei sa exercite un control juridic comercial asupra operatiunilor din
porturi §i nici autoritatilor romdnesti"®. Pe buni dreptate, analistii
problemei navigatiei pe Dundrea maritimd considerau anormald modul de
administrare a acestei cdi de navigatie in sectorul exclusiv roméanesc,
considerand cd ,,Europa procedeaza prin exceptiune, fata de cum
procedeaza cu celelalte fluvii internationale, chiar cu fluviul Congo din
Africa, unde libertatea navigatiei §i suveranitatea teritoriald sunt
indisolubil legate intre ele. In loc ca aceasta mare nedreptate sa dispara, ori
cel putin sa se atenueze, vom arata cum din vina noastra Liga Natiunilor
extinde regimul Comisiunii Dundrene pand la Braila"".

Sigur, extinderea sectorului Dunarii maritime pana la Braila era
avantajoasa pentru oras din punct de vedere economic, dar actiunea era
privitd si dintr-o altd perspectiva, cel al extinderii controlului exercitat de
catre CED in spatiul fluvial romanesc.

Concomitent cu abordarile care erau de domeniul relatiilor
internationale, in discutie era adusa, din nou, problema navigatiei in zona
Deltei Dunarii, fiind exprimate puncte de vedere in legaturd cu cele trei
brate mari ale fluviului.Totul pleca de la aprecierea ca ,,navigatia pe bratul
Chilia inainte de razboiu se facea foarte greu din cauza impotmolirii la

2OEsecul Romadniei in chestiunea Dunarii, in,,Cuvantul”, Anul 2, Nr. 312, 19 noiembrie
1925, p. 1.
bidem, p. 3.
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esire in mare pentru ca vanturile de la N. E. mana curentul fluviilor Nipru,
Bug si Nistru cari impotmolesc acest brat. Ca adancimea Marii necesara
navigatiei la bratul Sulina se gaseste la 35 km. departare iar la bratul
Chilia la 59 km. si la Sf. Gheorghe la 10 km."*.

Se promova idea ca din perspectiva distantelor de adancime in mare,
Bratul Sf. Gheorghe era varianta optimd pentru navigatia maritimd. De
altfel, inginerul Woord propusese un proiect ,,care prevede saparea unui nou
canal spre sud de la mila 5 la Mare a bratului Sulina. Acest canal ar
asigura navigatiape Dundare inca 50 de ani §i realizarea proectului ar costa
aproape 2 miliarde si jumatate lei. Comisiunea nedispunand azi de aceasta
sumd, s-a oprit deocamdata asupra un metru si daca nivelul apelor se va
ridica, proectul va fi suspendat pentru a nu periclita orasele Chilia Noua,
Vilcovul si toate satele din imprejurimi cari, in acest caz, proectului de a
astupa canalul Stari Stambul. Va fi o incercare de barare numai de nu vor fi
distruse prin inundafii"®.

Pe de alta parte, inginerul Woord mai sustinea ca statul roman ar
trebui s prezinte, in cadrul sedintei CED din noiembrie 1932, proiectul de
deschidere a bratului Chilia pentru a fi discutat de cei mai mari specialisti in
materie ai Frantei, Angliei, Italiei si Romaniei.

In toate aceste discutii, lipsite de o decizie tehnici si economica, cu
luarea 1n considerare si a aspectelor de naturd geopoliticd, Constantin
Contescu, reprezentantul Romaniei la CED, a exprimat un punct de vedere
fata de proiectele in discutie: ,,Privind chestiunea din punct de vedere strict
obiectiv, sunt gata a recunoaste cd nu trebuie sa se exagereze o directie ci
din contra, credinta mea este ca lucrand cu prudenta se poate concilia
incercarea adevarurilor tehnice. Indiscutabil nerespectarea intereselor tarii,
si asa de indiscutabile si ele. Este in adevar matematic demonstrat, ca
bratul Stambul furnizeaza anual o cantitate de aluviuni care face ca uscatul
sau plaja marii sa inainteze spre sud, catre Sulina cu 167 metri pe an. Acest
avans este constant si nimic nu autoriza sa se creada ca ar fi altfel, este
usor de vazut ca lucrarile de la Sulina care se gasesc inca la 3900 metri
distanta, vor fi inghitite de aluviunile din Stari Stambul in circa 20 de ani
fara a vorbi de faptul ca Sulina privata de efectul salutar al curentilor
marini cari ajutda foarte mult la transportul depozitelor catre fundurile
adanci. Aceste sunt fapte certe. Se poate astepta acest lucru dezastruos cu
bragele incrucisate?"**. Anterior conferintei CED din noiembrie 1932, la
jumadtatea lunii octombrie 1932, in localul prefecturii judetului Ismail a avut

2Ce sustine C. E. D., in ,,Universul ”, Anul 49, nr. 225, 17 august 1932, p. 7.
2 Ibidem.
AIbidem.
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loc o consfatuire a factorilor economici si financiari din localitate, initiata de
inspectorul general zootehnic Mihail Brasoveanu, delegat de minister sa
studieze chestiunea deschiderii bratului Chilia pentru a fi redat exploatarii
Statului. Desi a abordat problema valorificarii Dunarii din punct de vedere
economic si financiar, evidentiind cd Romania se folosea de Dundre mai
putin ca oricare altd tard din Europa, inevitabil, discursul lui Mihai
Brasoveanu a continut si aspecte de geopoliticd: ,,Daca azi nu se poate
ajunge la o intelegere cu Rusia, la mijloc este numai problema Dunarii,
pentru cd aceastda tard intotdeauna a nazuit sa fie stapdana pe gurile
Dunarii. Toate celelalte proteste, protocoale si conventii, propaganda, etc.,
sunt numai o fatada. Adevarata intentie este Dunarea. Problema Dunarii e
mult mai importanta decdt credem, cdci cel ce detine gurile Dunarii detine
cheia de la poarta Europei centrale"™.

In cadrul discutiilor s-a exprimat idea ci la acea dati navigatia pe
Bratul Sulina era suprasolicitata, ca: ,, Vapoarele care intra pe Sulina, sunt
nevoite sa faca un ocol imens ca sa ajunga la Chilia sau la Valcov, trecand
prin Sulina, Tulcea, apoi pe bratulChilia, pela Ismail si la Chilia. De aici un
nou ocol la intors. Si costul acestui drum cade in sarcina marfurilor si in
general asupra exportului Romaniei. Navlul unui vapor gol care intra pe
Sulinacosta intre 200-800.000 lei, taxe pecare se incaseaza C.E.D. Taxele
acestea greveaza mai ales asupra vaselor de tonaj mic, pentru ca vapoarele
de la 10.000 tone in sus, nu pot naviga pe Sulina, cu toate sfortarile C.E.D.
de a mentine canalul navigabil. Dela 10.000 tone in sus incepe dealtfel
rentabilitatea normald".

Prin urmare, oarecum din perspectiva intereselor economice locale,
s-a exprimat si sustinut ideea ca: ,,Cel mai nimerit lucru ar fi gasim noi
mijloacele necesare pentru a deschide canalul Chilia care are un debit de
apa de doua ori mai mare decat al bratelor Sulinasi Sf. Gheorghe la un loc,
e mult mai addnc, deci si terenul albiei nu este pietros ca peaceste doua
canale. Aceasta ajuta mult la dragare. Transportul marfurilor se va face
mai eftin in raport cu chetuielile reduse pentru intretinerea canalului Chilia.
Mai mult inca, peChilia ar putea intra vapoare de tonaj foarte mare. Se va
usura astfel comertul, se va intensifica productia si in plus se va popula
Delta Dundrii"*’. Propunerile erau insotite de prezentarea avantajelor
deschiderii Bratului Chilia, intre care si iesirea de sub controlul aspru al
CED, evitarea punerii in aplicare a proiectului de astupare a Bratului Starfi

2 problema navigatiei pe Dunare. Deschiderea bratelor Chilia pentru navigatie proiect
pur romdnesc, in ,,Calendarul ”, Anul 1, Nr. 191, 17 octombrie 1932, p. 5.
*SIbidem.
*TIbidem.
219



Stambul. Se aprecia cd CED persista in mentinerea navigatiei pe Bratul
Sulina, dar ca pentru intretinerea acestuia va mari taxele de transport.

Autorul proiectului de deschidere a navigatiei pe Bratul Chilia
congtientiza dezacordul CED in aceasta privintd, astfel ca ,,/la cazul acesta
nu ne ramdne decdt sa incercam noi singuri exploatarea bratului Chilia,
lasand ambele la libera concurenta. Si daca nu se poate ajunge la o
intelegere cu C.E.D. asupra vaselor streine care sa intre si pecanalul Chilia,
atunci vom face comert numai cu vase romdnesti, ramandnd ca celelalte
vase sd treacd pe Sulina. Insd ce se intampld, BratulChilia avind addncime
mai mare ca Sulina, va remdne trecerea vaselor de la 10.000 tone in sus sa
intre pecanal, cu mari incarcaturi, iar pentru vasele mici de pe Sulinanu se
va gasi marfa. Si atunci desi se pare cda nu exista nici o concurentd, in fond
aceasta va fi foarte mare. Aceasta imprejurare va aduce de la sine
distrugerea traficului pecanalul Sulina"*.

Chestiunea deschiderii navigatiei pe Bratul Chilia a fost prezentata
generalului loan Rédscanu, fost ministru al Basarabiei, cat si lui Pantelimon
Halippa, care au exprimat rezerve fatd de proiect, fiind invocatd lipsa
resurselor financiare. Un punct de vedere interesant a fost prezentat de catre
I. Teodorescu, care a lansat ideea constituirii unui ,,consortiu de armatori
sau capitalisti cari sa avanseze capitaluri cu garantia Statului, pentru ca
nici un capital nu rezista usor la amortizare. Un consortiu de armatori
internationali e cel mai nemerit lucru, Statul roman va trebui sa puie taxe
mici la transportul peDunare, nu ca la CED, unde pun taxe exorbitante,
numai pentru a se intretine un lux al functionarilor comisiunii, cari tot
timpul se plimba, iar delegatul nostru face o figura foarte palidd in
C.E.D.*". La finalul conferintei de la Ismail s-a propus: sd se protesteze la
CED fata de intentia inchiderii canalului Starii Stambul, pemotiv cd aceasta
operatie ar aduce dezastru in regiune; s se accepte astuparea lui, cu conditia
ca CED sa asigure o altd iesire la Mare, prin deschiderea unui canal pe
BratulChilia;sa se ceara CED sa treaca peChilia si sa Inceapd exploatarea
canalului cu mijloace proprii. Fiind respinsa ultima propunere, participantii
au cerut inceperea exploatdrii Bratului Chilia cu mijloace proprii, cu
precizarea ci:.,,In ce priveste chestia materiald, nu trebue sd ne ocupim
momentan de ea, intdi sa incetatenim ideia §i peurmd vom aviza la celelalte
mijloace. Comisiunea va tine intruniri in fiecare luna la prefectura jud.
Ismail. Demersul lucrarilor vor fi tinute la curent toate ministrele si
autoritdtile respective"’.

BIbidem.
P Ibidem.
O 1bidem.
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Perioada 1938-1940, in care Germania a cucerit succesiv initiativa
politica pe continental European, cu consecinte geopolitice si geostrategice
care au condus la declansarea celui de al Doilea Razboi Mondial, a fost
marcatd si de schimbari majore in privinta statutului Dundrii in cele doua
sectoare. Conferinta de la Sinaia, din august 1938, s-a incheiat prin
semnarea unui document care a prevazut transmiterea catre Romania a
majoritdtii atributiilor CED, urmat de constituirea Administratiei Dunarii de
Jos.

Pentru a scoate Dundrea de sub amenintarea de sabotaj, Romania a
luat initiativa conferintei de la Belgrad, la care au participat Romania,
Iugoslavia, Bulgaria si Ungaria. La 17 aprilie 1940 s-a semnat un acord la
Belgrad, prin care s-a stabilit dreptul pentru fiecare stat de a supraveghea
navigatia si de a face o polifie mai severd 1n apele sale teritoriale. Acordul
de la Belgrad a fost completat la 22 mai 1940 printr-un protocol semnat la
Galati de reprezentantii Germaniei, Italiei, Angliei, Frantei si Romaniei.
Ambele acorduri au avut ca rezultat consolidarea drepturilor si intereselor
Roméniei in navigatia pe Dunire. Intre timp s-au produs schimbari
geopolitice si geoeconomice in Europa occidentala si sud-estica. Acestea au
facut necesara revizuirea statutului Dunarii i adaptarea sa la noile conditii
politice si economice de pe continent.

Din initiativa Germaniei a fost convocatd in septembrie 1940 la
Viena o conferintd a statelor interesate, prilej cu care s-a fixat un nou regim
al navigatiei pe Dundre. Conferinta din Viena a creat doud noi organe de
control si supraveghere a navigatiei pe fluviu: ,,Consiliul Dunarii fluviale* si
,Controlul Portilor deFier, care au preluat atributiile Comisiei
Internationale a Dunarii, structurd desfiintata dupd 20 de ani de existenta.

La Viena, in zona geografica controlatd de germani, deciziile impuse
de catre conducerea de la Berlin au avut in vedere: ,,Sd aduca colaborarea
activa a Germaniei la solutionare a tuturor problemelor pendintede
navigatia pe Dundre si sa consolideze interesele sale economice in aceasta
zond, sa intareasca solidaritatea dunareand §i sa creeze o aparare efectiva
a intereselor tarilor dunarene, respectand principiu Ildreptului fluvial
international,libertatea de navigatie si egalitatea de tratament pentru tarile
interesate; sa faca distinctie intre Dunarea fluviala si Dunarea maritimd,
care implicd regimuri separate"".

Acordul de la Viena a reglementat numai navigatia pe Dunarea
fluviald si a deschis problema unui nou statut si a unuialt organ de control
special pentru navigatia din zona gurilor Dunirii. in acord cu cele decise la
Viena, Roménia trebuia sa stabileasca un nou acord cu tdrile interesate in

3t Universul”, Anul 57, Nr. 298, 29 octombrie 1940, p-1.
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navigatia pe Dundrea maritima, caresa-i asigure pe deplin drepturile si
interesele sale si in aceasta parte a Dundrii. In acest scop a fost convocati o
conferintd la Bucuresti, lacare vor lua parte delegatii Romaniei, Germaniei,
Italiei s U.R.S.S.

La 24 octombrie 1940, caind Romania era pe deplin in sfera de
influentd si de control a Germaniei, la Bucuresti s-a deschis Conferinta
Dunatrii, al cérei scop declarat era desfiintarea CED si stabilirea unor noi
reglementari privind navigatia pe intreg cursul fluviului, de la Ulm pand la
Sulina.

Aparent, deciziile adoptate la cele trei conferinte mentionate erau
favorabile Romaniei, care, formal, beneficia de statutul de teritorialitate
pentru Dunirea maritima. In realitate, asa cum avea si scrie Vespasian Pella,
,precum Reichul la Conferinta de la Viena a exclus Anglia si Franta din
colaborarea pe Dunarea fluviala, pentru ca nu sunt riverane pe acest sector,
tot asa Rusia Sovietica doreste sa elimine Germania i Italia de pe Dunarea
maritima">*.

Divergentele sovieto-germane 1in abordérile privind Dunarea
maritima a avut ca efect intreruperea lucrarilor, care au fost reluate la 5
decembrie 1940, data la care Romania era parte la Axa. Proiectul propus de
Romania, in deplin acord cu cerintele Germaniei si Italiei, a fost respins de
catre delegatia sovietica, astfel ca la 21 decembrie 1940 lucrarile conferintei
s-au inchis, fard a se ajunge la o intelegere intre statele participante. Cu toate
discutiile desfasurate in prima parte a anului 1941, intre URSS si Germania
nu s-a ajuns la un acord privind impdrtirea controlului asupra Dunarii, a
sectorului maritim in special. Pentru ambele state Gurile Dundrii aveau
importanta din perspectiva intentiilor politice si militare viitoare, astfel ca
controlul acestei zone de importanta strategicd se dorea a fi obtinut si
mentinut.

In toatd aceastd perioada, discutiile privind oportunititi in privinta
navigatiei pe bratele Dunarii au continuat, solutiile propuse fiind in general
aceleasi, navigatie pe Bratul Chilia sau Bratul Sfantul Gheorghe, fara
identificarea solutiilor tehnice si resurselor financiare.

Discutiile au incetat dupa declansarea razboiului impotriva URSS,
iar dupa eliberarea teritoriului romanesc dintre Prut si Nistru, structurile
militare germane au instituit, cu acordul tacit al partii romane, controlul
asupra Dunarii pe Intreg cursul navigabil.

Desi din toamna anului 1938 Romania era in mare parte responsabild
deasigurarea conditiilor de navigatie pe Dundre, realizarile tehnice nu au
fost cele dorite si necesare, iar Bratul Sulina, cu toate inconvenientele sale, a

*Arh. MAE, fond 71/URSS 1940, vol. 93, p. 468.
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ramas In continuare principala cale de comunicatie pentru navele comerciale
si militare ale statelor aflate sub influenta si controlul guvernului de la
Berlin.

Concluzia majoritatii celor care au abordat problematica este clara.
Comisia Europeand a Dunarii nu s-a preocupat, conform obligatiilor care-i
reveneau, pentru gasirea unei solutii tehnice avantajoase pentru toate statele
membre in general, a Romaniei in special. Reprezentantii Marii Britanii si
Frantei in comisie erau preocupati sa rezove probleme de interes economic
si financiar pentru statele lor, pentru personalul care facea din structurile
existente la Galati si Sulina, nicidecum cele care erau cerute si necesare
pentru Romania.

VIEWPOINTS ON DANUBE NAVIGATION
IN THE INTERWAR PERIOD
-abstract-
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Romania's status as a member of the European Commission of the
Danube generated advantages but also disadvantages, a situation that
displeased the authorities in Bucharest, who, through the existing channels
of communication, officially and formally, tried to obtain natural rights for
an independent state. Economic and financial interests took precedence in
the relations between the great powers and the riparian states with a limited
political and economic reaction force.

After the end of the Great War, CED largely neglected the activities
and technical works on Bratul Sulina, so navigation became difficult in
summer and winter, to the displeasure of shipowners, merchants and the
Romanian authorities. Specialists in hydrotechnical works have proposed
different solutions to solve the problems, to which we make detailed
references, without materialization. He dominated the struggle for the
control of the mouths of the Danube in which, starting from 1938, two
powerful actors appeared: Germany and the USSR, who regulated the
problems in accordance with their interests, apparently beneficial for
Romania.
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