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Inceperea activitatilor de constructii si reparatii navale la Giurgiu in
perioada moderna a fost determinatd de maturizarea economica si politica a
statului roman si de dezvoltarea comertului, transporturilor si comunicatiilor
pe apa, intdrirea autonomiei si demnitatii nationale in acest segment.

Numarul crescand al navelor NFR, nevoile stringente de intretinere a
senalului navigabil si cresterea ritmului traficului comercial si de célatori pe
Dunare, au dus, in anul 1897, la punerea bazelor actualului Santier Naval
Giurgiu, odata cu instalarea de catre Serviciul Hidraulic, la capatul estic al
bazinului Sf. Gheorghe (la kilometrul 490 al Dunarii), a unui atelier flotant
de reparatii.

Atelierul avea ca scop asigurarea Iintrefinerii tuturor navelor si
mijloacelor tehnice de care dispunea Serviciul Hidraulic, institutie ce avea
rolul de a asigura conditiile optime de navigatie pe Dunare, prin realizarea
dragajelor pentru inldturarea bancurilor si a altor obstacole, instalarea
geamandurilor luminoase pentru a inlesni navigatia pe timp de noapte,
intretinerea senalului si a bazinelor portuare, etc.

Prin urmare, anul 1897, cand au fost infiintate primele ateliere de
reparatii navale, reprezintd momentul infiintarii Santierului Naval din
Giurgiu, desi constructii navale au fost reperate aici cu doud secole mai
devreme.

Dupa cateva reamplasari, in anul 1910, santierul a inceput sa
functioneze pe amplasamentul actualului Santier Naval din Giurgiu,
beneficiind de o serie de dotari, necesare asigurarii mijloacelor pentru
traficul fluvial.

Ca urmare a unor investitii $i modernizdri treptate, dar lipsite de
anvergurd, la Giurgiu s-a mentinut constanta activitatea de reparatii navale
de capacitate mica si medie, in paralel cu aceea a asigurarii mijloacelor
necesare asigurdrii traficului fluvial de marfuri si de calatori.

De mentionat ca in perioada de pana la Primul Razboi Mondial,
chiar dacad rolul principal al santierului naval de la Giurgiu era cel de
reparatii navale, aici au fost §i construite nave de mici dimensiuni,
propulsate sau nepropulsate.

*Liga Navala Romana — filiala Constanta, e-mail: gabrielfeliciancroitorul @gmail.com.
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Santierul naval din Giurgiu era strans legat de activitatea si evolutia
Serviciului Hidraulic, el purtdind in mod oficial mai multe denumiri, in
functie de organizarea acestuia: Atelierul mecanic al Diviziei de Dragaje a
Serviciului Hidraulic, Santierul naval de reparatiuni al Directiunei
Serviciului Hidraulic, Santierul de constructii navale al Diviziei de Dragaje
a Serviciului Hidraulic, Santierul Serviciului Hidraulic si al Diviziei de
Dragaje.

In perioada Primului Rizboi Mondial, Santierul Serviciului
Hidraulic de la Giurgiu nu a fost afectat de operatiuni militare; in schimb,
prin eforturile reprezentantilor santierului giurgiuvean si ai Marinei Militare,
s-a format si dotat un santier naval mobil, compus din 2 slepuri-atelier, un
slep cazarma, un slep-magazie de materiale si pontonul pentru studii ,,Noe”.
Aceastd unitate mobild a functionat pana la sfarsitul razboiului la Chilia
Veche, iar la 23 aprilie 1919 s-a reintors la Giurgiu'.

Odata cu incheierea Tratatului de Pace din 7 mai 1918, semnat la
Bucuresti-Buftea, Santierul Serviciului Hidraulic de la Giurgiu a atras in
mod special atentia germanilor, in contextul in care, in documentul amintit,
pe langa alte prevederi indezirabile pentru Romania, exista o conventie
speciala cu Germania si Austro-Ungaria, privitoare la probleme de navigatie
si chestiuni economice.

Cu putin Tnainte de semnarea tratatului, pe 2/15 aprilie 1918,
premierul Alexandru Marghiloman a purtat discutii cu generalul Ermil von
Hell, seful Statului Major al feldmaresalului August von Mackensen, si cu
un grup de experti germani, pe tema santierului naval din Giurgiu®.

Germanii erau deosebit de interesati de controlul si investitiile in
portul Giurgiu si in Santierul Serviciului Hidraulic de aici, cele doua
obiective putand juca, In viziunea lor, un rol de antrepozit pentru traficul de
tranzit oriental, pe Marea Neagrd si Dunare, fiind totodatd si un debuseu
important pentru industria germana, in continud dezvoltare. La acestea se
adaugau preocuparea pentru aprovizionarea economiei germane cu produse
petroliere, agricole, lemne, etc. din Romania.

In articolul 2, litera ,,F” din Tratatul de la Bucuresti-Buftea, se dadea
dreptul Germaniei ca, atata timp cat Romania va vinde acesteia §i Austro-
Ungariei prisosul de cereale, acestea sa exploateze elevatoarele de cereale si
carbuni pe care Germania le construise in porturile Calafat, Turnu-Magurele,

' Ancu Damian, Emil Paunescu, Santierul Naval Giurgiu — cartea centenarului (1897-
1997), Editura Tentant, Giurgiu, 1997, p. 75.
* Alexandru Marghiloman, Note politice, III (1917-1918), Editura Institutului de Arte
Grafice ,,Eminescu”, Bucuresti, 1927, p. 469.
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Oltenita si Giurgiu®, in cadrul acestuia din urma Imperiul Austro-Ungar
urmand sa detind 10%",

Pentru a pune in aplicare aceste prevederi, in cadrul Tratatului
economic romano-german, aditional la Tratatul de pace, in virtutea
punctului ,,D” din acesta, a fost incheiat un alt document, intitulat
,Conventie privind construirea unui santier naval la Giurgiu”, care
cuprindea 12 puncte:

1. Guvernul Roman cedeaza in arenda unei companii (in prezenta
numita ,,Werft”) care va fi nominalizata ulterior de Guvernul German, o
parte din proprietatea statului, situata in portul de iarnd Giurgiu, care are
dimensiunile cuprinse mai jos. Arenda va dura pana la data la care se va
ratifica Tratatul de de Pace. Suprafata despre care este vorba este delimitata
la vest de o linie paralela fatd de vestul cladirii administrative, la o distanta
de 15 metri de aceasta. Limita de nord este o linie in unghi drept cu cea de
mai sus, la o distantd de 110 metri fatd de fatada nord a cladirii
administrative. Limita de est este o linie Tn unghi drept cu cea de mai sus, la
o distanta de 330 metri de fatada estica a cladirii administrative. Limita de
est are, masuratd din unghi superior, o lungime de 240 m si merge pana la
apa. ,,Werft” poate ridica cladiri pe proprietatea arendata si poate construi un
cheu pentru echipamente pe malul de nord al portului, in fata santierului
naval.

In plus, Guvernul Roméniei 1i va permite lui ,,Werft” optiunea unei
portiuni de teren care se invecineazd spre est pe proprietatea principald si
este delimitatd la est de o linie paraleld cu limita esticd de 200 metri, si
deasupra si dedesubt, prin prelungiri ale limitelor de la vest la est.

2. Arenda se incheie pe o perioadda de 40 de ani. La expirarea
acesteia, ,, Werft” poate cere o reinnoire, pentru care trebuie sa faca o cerere
catre Guvernul Romaniei, cu doi ani inaintea expirdrii termenului. La
terminarea arendei, toate structurile imobile ridicate pe proprietatea arendata
(inclusiv constructiile si agregatele subterane si supraterane) vor fi
transferate Guvernului Roman fara compensatii. Guvernul Romaéniei va
avea o optiune pentru toate celelalte agregate ale companiei, inclusiv pentru
toate macaralele, masinile, conductorii de putere si lumina, echipamentele
atelierelor si depozitelor, barcile de andocare. Dacd cumva nu se va ajunge
la o intelegere in ceea ce priveste pretul care trebuie plétit pentru acestea,

3Constantin 1. Baicoianu, Dundrea vazuta din prisma tratatului de la Bucuresti, Editura
,,Economia Nationala”, ed. a II-a, Bucuresti, 1938, p. 27; L. Seftiuc, 1. Cartdna, Dundrea in
istoria poporului romdn, Editura Stiintifica, Bucuresti, 1972, p. 122.

*Les Dépouilles des Roumanie. L’Autriche et I'’Allemagne se partagent les Docks de Turnu-
Severin et de Giurgiu, In ,,Les Nouvelles”, journal quotidien du soir, nr. 6.558, jeudi, 30
mai 1918, p. 1.
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,»Werft” are dreptul sa dispund de aceasta parte a proprietatii sale dupd cum
doreste.

3. Optiunea asupra bucatii de proprietate care se intinde la est de
zona principala trebuie sa fie exercitatd cel tarziu pana la 5 ani dupa
ratificarea Tratatului de Pace, dar poate totusi fi exercitatd, partial sau in
intregime, oricand 1n acest interval de timp. Durata arendei pentru
proprietatea aflatd sub contract se termina ndatd ce expira Inchirierea pentru
zona principala.

4. ,,Werft” poate folosi intreg frontul de apa care 1i apartine, dar are,
totusi, doar dreptul, pana la finalizarea constructiei unui canal avut in vedere
de Guvernul Romaniei, din portul de iarnd Giurgiu pana la Canalul Sf.
Gheorghe, de a aseza trei nave una langa alta in fata fiecarei parti a frontului
si ulterior 4 nave. ,,Werft” poate oricand sa se extinda in portul de iarna catre
est, pe propria lui cheltuiala, dupd ce primeste aprobarea din partea
Serviciului Hidraulic, pentru a asigura un front de apa pentru terenul aflat
sub contract. Nu se va percepe chirie pentru frontul de apa, ci numai pentru
pamantul folosit, masurat la +3 m.

5. Guvernul Romaniei va dispune reglementarea transportului
maritim in port in asa fel incat sd ramana o cale de apa liberd, suficient de
larga, intre Dunare si santier, dar nu este obligat sa tind portul deschis cand e
inghet sau in caz de izolare.

6. Guvernul Romaniei permite construirea unei cai ferate cu
ecartament mic Intre portul Ramadan si santierul naval, care din acel punct
se ramifica cu un comutator cu ecartament normal si este conectatd in mod
corespunzator cu calea cu ecartament mic, astfel incat sa fie posibila
asezarea vagoanelor de cale feratd pe boghiurile cu ecartament mic si sd fie
transportate mai departe pe acestea. Aceastd linie cu ecartament mic va
merge partial de-a lungul soselei si va fi manevratd astfel incat sa nu
impiedice in nici un fel traficul rutier. Linia, prin intermediul unei statii de
inversare, care va fi asiguratd imediat la est de stradd pe un terasament, va
face o curba peste proprietatea Serviciului Hidraulic, astfel incat sa se
deschida in santier In mod adecvat. Traseul pe care linia il urmeaza poate fi
sanctionat de catre Guvernul Romaniei. Serviciul Hidraulic va avea dreptul
de a folosi linia pentru transportul propriului material si va fi responsabil
pentru orice daune produse in timpul unei astfel de utilizari.

7. In cazul in care Guvernul Romaniei va construi canalul de la
portul de iarnd pand la Canalul Sf. Gheorghe, ,,Werft” va construi pe
cheltuiala proprie un pod basculant, pe o latime libera de 18 metri, pentru a-
si duce linia peste canal. Guvernul Roman acordd companiei ,,Werft”
dreptul de a construi un drum in spatele frontului de nord al Serviciul
Hidraulic, care se curbeaza in apropierea canalului spre pod si se leaga de
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acesta. Serviciul Hidraulic va fi deci separat de canal, pe o suprafatd mare
cat latimea drumului. La finalizarea canalului, se vor adopta masuri de
comun acord, astfel incat linia catre santierul naval sa nu sufere intreruperi.

8. Importul, scutit de taxe vamale pentru masini, parti ale masinilor,
materie primd si produse semifabricate, necesare pentru construirea i
conducerea santierului naval, se concesioneaza ,,Werft” pe o perioada de 5
ani.

9. Actionariatul din cadrul ,,Werft” este asigurat pentru Guvernul
Romaniei la un procent de 30%. in cazul in care capitalul ,,Werft” este
alcatuit partial din actiuni cu putere sporitd de vot si partial din actiuni
preferentiale, actiunile participatiilor ulterioare vor fi de doud ori mai mari
decat ale celor din prima categorie. Capitalul romanesc, reprezentat in
companie va avea locuri si voturi in Consiliul de administratie in functie de
cota de participatiune la capitalul companiei.

10. ,,Werft” va plati chiria anuala astfel:

a) 20 bani pe metru patrat de suprafatd, masurati la nivelul de +3
metri, care va fi valabil si pentru terenul aflat in optiune in momentul
inchirierii.

b) 8.000 lei drepturi pentru frontul de apa.

Pentru a compensa dreptul de proprietate asupra anumitor cladiri
partial distruse, pe care ,,Werft” urmeaza sa le preia si pe care le va repara si
le va folosi ca parte a sediului, compania va livra Guvernului Romaniei
materiale de constructie pentru construirea unui santier de reparatii. In acest
scop, le va furniza in termen de 14 luni de la ratificarea Tratatului de pace,
gratuit, in portul Ramadan, cu vagonul sau cu nava, la debarcader,
urmatoarele:

-200.000 caramizi;

- 130 tone ciment;

- 30 tone otel de constructie si placi de otel pentru constructii din
fier;

- 20 tone fier de armare pentru beton;

- 2.000 metri patrati de placi ,,Eternit” sau tabla de fier pentru
acoperis (dupa cum decide compania);

- 400 metri patrati sticld (fara acoperisuri de sticld);

- 50 metri cubi cherestea;

- 500 metri cubi piatra sparta,

- 600 metri cubi nisip.

In plus, se acordi si o subventie de 50.000 lei pentru cladire. In ceea
ce priveste livrarea materialelor de mai sus, ,,Werft” isi rezerva dreptul ca in
cazul intarzierilor atribuite unor dificultdti neasteptate de transport sau unor
dificultati in asigurarea materialului, sa ceard amanarea corespunzitoare a
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timpului de livrare. Serviciul Hidraulic trebuie sa preia si sd depoziteze
materialele pe masura ce sosesc, responsabilitatea ,,Werft” incetand odata ce
acestea sosesc.

Materialul utilizat in prezent in constructia santierului naval german,
cum ar fi locomotivele, sinele de cale feratda si camioanele, vor fi
imprumutate gratuit Guvernului Roman, pentru trei luni, pentru a ajuta la
construirea noului canal. Guvernul Romaniei este responsabil pentru orice
paguba produsa.

11. ,,Werft” se obligd, pentru a indeplini cerintele Serviciului
Hidraulic, sa execute comenzi de reparare a barcilor, masinilor si utilajelor
Serviciului Hidraulic, in masura posibilitétilor, de preferintd conform ordinii
sau urgentei acestora.

12. Cat mai curand posibil, ,,Werft” se obligd sd repare si masini
agricole si locomobile, iar atunci cand spatiile lor vor fi finalizate, se va
instala un atelier de inginerie in care, pe langa reparatii, sd se poata realiza si
fabricarea acestor masini, in masura in care alte lucrari o permit. ,,Werft” va
instala, de asemenea, o cale de alunecare pentru construirea de nave, cu
utilajele necesare in acest scop’.

Conventia era document constitutiv esential al Tratatului de Pace, iar
odata ce acesta era ratificat, urma schimbul de documente, preconizat a fi
realizat la Viena. Imediat dupa aceasta, Conventia ar fi intrat in vigoare
imediat, cu exceptia cazului in care se prevedea altceva dupd schimbul
documentelor de ratificare.

Prin urmare, Roméania era obligatda sa arendeze unei societati
desemnate de catre Imperiul German (nenominalizatad, dar denumitd in
textul tratatului ,,Werft”), pe timp de 40 de ani, un teren din portul de iarna
al Giurgiului, Incepand din ziua ratificarii tratatului de pace. Germania isi
rezerva si dreptul de preemtiune, care intra Tn vigoare cu 2 ani inaintea de
expirarea termenului final al primei arendari, de a prelungi sau nu arendarea.
Santierul naval putea folosi intreaga sa deschidere la apa si se putea mari pe
cheltuiala sa 1n bazinul de iarna al portului Giurgiu.

De asemenea, Germania 1si mai rezerva dreptul sa construiasca o
cale ferata Ingusta intre portul Ramadan si Santierul naval, ca si dreptul de a
construi un pod miscator peste o deschizatura de 15 metri, pentru a-si trece
calea ferata in cazul construirii canalelor de legatura intre bazinul (portul) de
iernare, la canalul Sf. Gheorghe. Santierului naval de la Giurgiu i se acorda

>Text of the roumanian ,,peace”, Temporary Advance Sheets, Government Printing Office,
Washington, 1918, pp. 79-85.
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pe termen de 5 ani scutiri de vama pentru importul de masini, subansamble,
parti de magini, materii prime i semifabricate necesare la instalatiile sale®.

La acel moment, pierderea santierelor navale de la Giurgiu si Turnu
Severin, prin prisma acestor exproprieri fortate, echivala cu o indepartare a
Romaniei din doud importante centre dunarene. Se poate considera astfel, ca
prevederile mentionate dadeau o grea lovitura economicd Romaniei, cele
doud santiere fiind considerate foarte importante pentru transporturile
romanesti pe Dunire’.

In noua situatie, in care Romania se afla sub ocupatia Puterilor
Centrale, Santierul de la Giurgiu era organizat ca o societate pe actiuni, cu
un capital social de 5.760.000 marci (7.200.000 lei), in care Statului roman i
se asigura o participare de capital de 30%, iar in Consiliul de Administratie
loc si vot corespunzator cu participarea sa. Arenda anuala care urma sa fie
platitda Romaniei de Imperiul German, era fixata la 8.000 lei, statul roman
fiind obligat sd furnizeze cea mai mare parte din materialele pentru
constructia unor noi cladiri portuare.

Pentru urgentarea lucrdrilor, se prevedea si scutirea de taxe vamale
pentru materialele de constructie si exploatare (ciment, fier pentru armaturi
etc), iar Germania se angaja sa furnizeze gratuit materialele necesare pentru
dotarea noilor ateliere.

De asemenea, desi santierul de la Giurgiu era prevazut a fi construit
doar pentru reparatii navale, se lua in calcul si construirea anuald a unor
nave noi.

Calculele Germaniei referitoare la santierul naval de la Giurgiu erau
facute intr-un context mai larg si pentru situatia in care germanii erau
invingatori. Printre motivele care au stat la baza alegerii Giurgiului se aflau
apropierea de capitala Romaniei, dar si de portul bulgar Rusciuc, legitura
directd cu capitala tarii prin intermediul unei cai ferate si pozitionarea
Giurgiului pe o mare artera de comunicatie care facea legatura Occidentului
cu Orientul, pe uscat®.

In acelasi timp, Giurgiu avea un foarte bun bazin de iernare pentru
vase, luandu-se in calcul si extinderea acestuia, prin amenajarea bazinului
portului Smarda. Practic, daca santierul avea o suprafatd de circa 8 hectare,

SUbkommen iiber die Werftanlage in Giurgiu [Acord privind instalatiile Santierului naval
Giurgiu], In Deutsches Reich, Reichstag, Verhandlungen des Reichstages. Stenographische
Berichte, band 324, nr. 137 biss 1700, Berlin, 1914-1918, pp. 41-45.

1. Seftiuc, I. Cartana, Dundrea in istoria poporului romdn, Editura Stiintifica, Bucuresti,
1972, p. 123.

SBulletin périodique de la presse austro-hongroise de langue allemande, Ministére de la
guerre. Bureau de la presse étrangére, Paris, nr. 58, 12 mai 1918, p. 3.

167



germanii preconizau extinderea acestuia cu o suprafata destul de mare, de 5
hectare.

Germanii au mai considerat ca factor favorabil si faptul cad Giurgiu
se afla intr-o zona agricola bogata, cu drumuri bune, ceea ce putea asigura si
desfacere pentru masinile agricole ce urmau a fi construite in santier.
Marimea portului Giurgiu si amenajarile de care acesta dispunea era vazut
ca un ati pentru aducerea pe calea apei a diferitelor materii prime din
Germania, pentru perioada imediata, iar in perspectivd chiar din Italia si
Ucraina’. Nu in ultimul rdnd, un alt mare avantaj era si faptul ci cea mai
mare parte a combustibilului pentru masini si nave urma a fi furnizat prin
conducta de petrol Campina-Giurgiu, terminatd in aprilie 1918. La data
finalizarii, aceasta a si fost pusa in exploatare, avand ca punct terminus
instalatiile petroliere din zona Cioroiu a portului.

Studiile referitoare la transformarea totala a santierului naval au fost
demarate in ianuarie 1918, urmand sa fie finalizate in luna decembrie a
aceluiasi an. Lucrdrile propriu-zise au fost incepute in primdvara anului
1918 si nu trebuiau sa depaseasca 6 luni, astfel incat in iunie 1919 santierul
ar fi trebuit sa isi Tnceapa activitatea propriu-zisa.

Prin articolul 12, era definitd si destinatia santierului, respectiv
construirea si reparatia de nave, in pricipal, dar si de masini agricole,
locomobile etc, sens 1n care, acestuia trebuia sa i se instaleze si 0 noua hala,
in afara aceleia destinate construirii si reparatiilor de nave'’.

In primul rand, in conformitate cu planurile germane, constructiilor
deja existente la Giurgiu trebuia sa li se pastreze sau reconfigureze
destinatia. Astfel, cladirea administrativa, cu o suprafata de circa 170 metri
patrati isi pastra destinatia initiald, ca si magazia de materiale generale din
beton armat, cu o suprafatd de 350 metri patrati. Atelierele mecanice si
uzina, cu suprafata de circa 1.000 metri patrati urmau sd functioneze ca
ateliere mecanice si forje. Alaturi de acestea insd, In baza proiectului,
germanii aveau de executat in perioada 1918-1919 o serie de constructii noi.

Astfel, hala sau atelierul de constructii navale, era prevdzuta a avea o
suprafatd de 1.800 metri patrati (90x20 metri) si 15 metri indltime, cu
posibilitatea de triplare a suprafetei. Din cauza céldurii pe timpul verii si a
vanturilor puternice din perioada iernii, a fost prevazuta ca o cladire inchisa,

*Wirtschftsabkommen zwischen Deutschland un Rumdnien [Acord economic intre
Germania si Romdania], in ,,Coburger Zeitung”, nr. 112, Mittwoch [miercuri], 15 mai 1918,
p. L.

' C. L Baicoianu, Dundrea vazutd din prisma tratatului de la Bucuresti, Editura
»,Economia Nationald”, ed. a II-a, Bucuresti, 1938, p. 28; 1. Ionascu, P. Barbulescu, Gh.
Gheorghe, Tratatele internationale ale Romdniei, 1 (1354-1920), Editura Politica,
Bucuresti, 1975, p. 415; 1. Seftiuc, 1. Cartana, op. cit., p. 122.
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in care sd se poatd lucra In orice anotimp, indiferent de conditiile
meteorologice. In cadrul acesteia, era previazut un pod rulant de 2,5 tone, la
8 metri Indltime, care iesea in exteriorul cladirii pe o cale de rulare sustinuta
de stalpi de beton armat. Acesta putea aduce materialele necesare
reparatiilor sau constructiilor de nave direct din vagoane. Macaraua putea
iesi printr-o deschidere, aceasta fiind prevazutd cu o usd verticala,
comandata electric. De altfel, toate masinile-unelte din cadrul atelierului de
constructii navale ar fi trebuit comandate electric''.

Cheul de montaj si instalare era prevazut cu troliuri de mana. Aici
trebuia instalatd o macara cu o lungime a bratului de 30 metri, cu sarcind de
o tond si manevratd electric, care sda se poata deplasa pe cale ferata intre
cheu si atelierul de constructii navale.

Depozitul de table, cu o suprafatd de 1.000 metri pétrati, era prevazut
sd contind grinzi de beton armat de sustinere a podului rulant.

Uzind electricd, una din cele mai importante componente ale
santierului, denumita (,,uzina de fortd”), urma sa aiba o suprafatd de circa
600 metri patrati, fiind prevazuta cu etaj, servind ca sald de trasat. Uzina
electrica urma sa fie dotatd cu doud motoare cu patru cilindri, cu o putere de
380 CP, cuplate cu alternatori de de 430 kW, o ,,masind de excitatie” si un
transformator. Pentru masini era prevazut a fi ales curentul trifazic de 380
V, pentru a putea fi folosit si pentru iluminat in cadrul santierului, care urma
sd se faca 1n ateliere cu lampi cu filament metalic, alaturi de lampi cu
mercur. Tot 1in claddirea uzinei electrice trebuiau amplasate sala
compresoarelor, atelierul pentru uneltele de aer comprimat si magazia de
nituri. La subsolul cladirii urma sa fie organizat depozitul de uleiuri si
culori, iar in imediata apropiere un rezervor de combustibil cu o capacitate
de 400 metri cubi'?. Atelierul de tdmplirie, cu o suprafati de 350 metri
patrati, trebuia construit din beton armat si caramida, prevazut cu subsol
depozit, la parter trebuiau amplasate atelierele de dulgherie si fierastraie, iar
la etaj tAmplarie, tinichigerie si vopsitorie.

Atelierele de lacatusarie si forje, trebuiau realizate ca adaosuri la
vechile instalatii de acest fel construite de autoritatile romane, pe o suprafata
totald de 350 metri patrati; in imediata vecindtate a acestora era prevazuta si
un atelier de turnatorie, prevazut cu un cuptor de debit de doua tone pe ora,
un cuptor model ,,Germania”, pentru 500 kilograme si un pod rulant de 2
tone.

'"'C. C. Teodorescu, recenzie la E. Foerster, Der Deutsch-rumdnische Werftbau Giurgiu,
publicat in ,, Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure”, nr. 23-24, iunie 1918, in
,.Buletinul Societatii Politechnice”, an XXXIV, 1920, Partea tehnica, p. 382.

12.C. C. Teodorescu, op. cit., p. 385.
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In incinta santierului, mai trebuia ridicata cladirea unei cantine si a
unei locuinte, cu o suprafata totala de 230 metri patrati, continand subsol,
parte si etaj.

Pentru nevoile de apa ale santierului se prevedea construirea unui
castel de apa cu 3 rezervoare: unul de 150 metri cubi la 25 metri indltime
(construit dupa un alt proiect de 32 metri inaltime), al doilea rezervor de apa
de racire a motoarelor, avand 50 metri cubi la 20 metri inaltime si un al
treilea rezervor de 20 tone la 15 metri indltime, acesta din urma fiind cu apa
potabild. Apa din primele doua rezervoare ar fi provenit din Dunare, iar cea
potabila dintr-un put.

Nu in ultimul rand, germanii preconizau si construirea a doua cale
pentru scos vase: prima pentru vasele de reparat si a doua pentru vasele nou
construite'’. Germanii au inclus in proiectul santierului de la Giurgiu o serie
de alte constructii si instalatii ce ar fi trebuit ridicate: instalatie de alimentare
cu apa a santierului, printr-un cadmin vertical situat in bazinul de iernat al
portului Giurgiu, la capatul cheiului, alaturi de o altd instalatie, de apa
potabild, din putul sapat de Serviciul Hidraulic; guri de incendiu; canalizare
generald printr-un canal de scurgere ce urma sa se deverseze in Dunare, cu
conductd de spalare legat la bazinul de iernare; legitura de cale ferata cu
linia Giurgiu-Ramadan si construirea unui pasaj de nivel, pavat, la
intersectia cu soseaua spre portul Giurgiu; legitura santierului cu portul
Ramadan cu o cale feratd ingusta, situata la marginea soselei de legatura cu
portul, care sd poatd fi folositd atat de germani, cat si de Caile Ferate
Romane/ CFR; dragarea bazinului de iernat pentru sporirea adancimii
acestuia si operatiuni de extindere a santierului catre est; construirea unei
instalatii de Incalzire centrald care sd asigure incdlzirea fiecarui atelier in
parteM.

In cadrul proiectului german, o deosebiti grija a fost acordati
locuintelor lucrdtorilor si functionarilor, plecandu-se de la experienta
ocupantilor germani in Romania din perioada 1916-1917, conform careia o
exploatare rationald se poate face doar cu personal german si roman care nu
poate fi atras decat printr-un trai mai bun. Astfel, pe langa cladirea
administratiei, s-au prevazut o cantind, bai, un intreg cartier cu locuinte-
gradini pentru lucratori si o ghetarie. Se pleca si de la premiza ca distanta de
circa 2 kilometri fatd de oras faceau necesare toate dotdrile amintite pentru
angajatii santierului'”.

" Emil Prager, Santierul de constructiuni navale din Giurgiu, in ,Buletinul Societatii
Politechnice”, an XXXIV, Partea tehnica, 1920, p. 261.

“Ibidem, p. 262.

1 C. C. Teodorescu, op. cit., p. 385.
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Pentru realizarea proiectului, germanii au Insarcinat Casa
Dyckerhoff und Widmann AG, una din cele mai importante firme din
Germania, specializatd in constructii din beton armat. Lucrdrile s-au
desfasurat dupa cele mai inalte standarde de la acel moment, sub conducerea
reprezentantilor firmei amintite si sub supravegherea autoritatilor germane
de ocupatie. Unul din specialistii implicati in reconfigurarea si dezvoltarea
Santierului naval de la Giurgiu a fost inginerul Ernst Foerster'®, persoana cu
o bogatd si consistentd experientd in domeniul santierelor navale si
constructiilor de nave. De altfel, In iunie 1918, acesta a si scris un amplu
studiu referitor la proiectul santierului naval germano-roman de la Giurgiu,
publicat in ,Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure”, cea mai
prestigioasd publicatie tehnica din Germania la acel moment.

Pe santier, pentru munca bruta au fost folositi circa 350 de prizonieri
rusi si italieni, platiti cu 0,30 marci pe zi, lucratori romani angajati, platiti cu
7-8 lei pe zi si personal german mobilizat, platit cu 410-450 mirci pe luna'’.

Astfel, cea mai mare parte a cladirilor principale s-au realizat pe o
structura generald de beton armat si umpluturd de zidadrie de caramida.
Invelitorile din arce sau formele din beton armat urmau si fie invelite cu
ruberoid, care cu proprietatile sale impermeabile si hidrofuge ar fi trebuit sa
facd fata conditiilor atmosferice de pe malul Dunarii. Fundatiile majoritatii
cladirilor au fost realizate la circa 3-4 metri, dar doar la nivelul chisaiului si
nu al unei baze mai stabile.

' Ernst Foerster s-a nascut in noiembrie 1876, la Berlin, ca fiu al astronomului Wilhelm
Foerster si al sotiei acestuia, Ina. Din anul 1903 si-a Inceput activitatea la Santierul Naval
Blohm und Voss din Hamburg, ca inginer de nava, a devenit inginer-sef si in cele din urma,
proiectant-sef. Tot In 1903 a devenit membru al Societatii pentru Tehnologia Constructiilor
Navale. In 1907, si-a obtinut doctoratul la Universitatea Tehnici din Berlin, cu tema
Importanta arderii cu lichid in constructia, exploatarea §i rentabilitatea unui vapor
transatlantic expres. A avut un rol important in proiectarea vaselor transatlantice ,,Cap
Polonio” si ,,Vaterland”. In anul 1912, Ernst Feorster a devenit angajat al Companiei
HAPAG, iar in 1913 a avut un rol esential la infiintarea Institutului de Cercetare a
Constructiilor Navale din Hamburg. In 1920 a devenit inginer consultant independent si
membru al redactiei revistei ,,Werft-Reederei-Hafen” (unde a activat pana in 1943), iar in
anul 1922 a fondat Societatea Prietenilor si Sponsorilor Institutului de Cercetare a
Constructiilor Navale, al carui presedinte a fost. In acelasi an a devenit si membru al
Consiliului de Supraveghere HSVA. Dupa cel de-Al Doilea Razboi Mondial, Ernst Foerster
a fost interzis temporar din orice activitate profesionald, din cauza legaturilor cu regimul
nazist. Dupa ridicarea sanctiunilor, a fondat revista ,,Schiff und Hafen”. A fost membru al
Asociatiei Inginerilor Germani timp de peste 50 de ani. A decedat in data de 13 mai 1955,
la Hamburg (Dr.-Ing. Ernst Foerster gestorben, in ,,Hamburger Adendblatt”, 14.05.1955,
postat pe https://www.abendblatt.de/archiv/1955/article202833075/Dr-Ing-Ernst-Foerster-
gestorben.html, accesat in data de 01.02.2022, ora 13.49).

7'C. C. Teodorescu, op. cit., p. 385.
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Germanii au acordat o atentie speciala luminozitatii atelierelor, ceea
ce a facut ca, spre exemplu, in hala pentru constructii navale, care avea o
suprafata de 1.800 metri patrati, circa 1.000 metri patrati s o formeze
geamurile si ferestrele. De asemenea, s-a avut in vedere triplarea suprafetei
halei, construindu-se, de la inceput, in exterior, grinda podului rulant si
prelungirea invelitoarei de beton.

Pietrisul necesar lucrarilor de constructie era scos direct din Dunére
de o draga adusa din Germania, demontata, transportatd in 160 de vagoane
si remontatd pe Dunire'®. Pietrisul scos din fluviu era turnat in salande si
apoi, cu vagoneti, adus in incinta santierului'’.

Platforma santierului s-a realizat prin umpluturd la +8 metri,
proiectul cuprinzand circa 70.000 metri cubi de terasamente. Practic, este
vorba de o supraindltare a cotei terenului initial cu 8 metri, prin adaugarea
de umplutura in straturi. Probabil cota initiala a terenului era mult mai jos,
situatd intr-un perimetru inundabil, impropriu amenajdrii propuse, sau
terenul de fundare nu era necorespunzator. Din proiectul german rezulta ca
practic, suprafata suprainaltata a fost de 8.750 metri patrati.

Cheiul de montaj la apa pentru nave a fost fundat pe piloti de beton
armat de 12 metri lungime, construiti direct la punctul lucrarii, care au fost
infipti cu o soneta speciala.

Din devizele germane capturate de autoritdtile romane, rezultd ca
valoarea constructiilor de executat si a diferitelor modernizari la vechile
cladiri s-au ridicat la suma de 2.500.000 marci (3.160.000 lei). Suma
cuprinde clddirile noi cu o suprafata totala de 3.200 metri patrati si cheiul de
montaj cu o suprafata de 2.000 metri patrati*’.

In santierul de la Giurgiu, germanii nu au adus masinile si agregatele
dotarii atelierelor, lucrarile acestora vizand, in prima faza, doar nivelul
infrastructurii. In ceea ce priveste instalatiile mecanice si electrice ce urmau
a fi construite sau aduse de germani, dar care nu au mai fost realizate, vizau
atelierul mecanic; turndtoria de metal si fonta; instalatiile de forja; atelierul
de prelucrare a lemnului; atelierul de constructii navale cu masini actionate
de motoare electrice individuale; uzina electricd cu motoarele Diesel,;
centrala sau sala de compresoare si atelierul pentru instalatii pneumatice;
macaralele rulante pentru deplasarea pieselor in interiorul santierului;
instala;i%lgeneralé pentru cabluri electrice pentru toate agregatele si pentru
iluminat” .

' Draga amintiti a fost cumpdrata dupa incetarea rizboiului de Serviciul Hidraulic, cu
suma de 220.000 marci.
' Emil Prager, op. cit., p. 263.
O Ibidem, p. 264.
*bidem, p. 263.
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Astfel, Hala constructiilor navale era finalizata, realizatd din beton
armat si Invelitoare, jumatate din cladire avand zidurile terminate, ferestrele
asezate si incepute fundatiile pentru viitoarele agregate care ar fi trebuit
montate. De asemenea, grinzile de beton ce urmau sa sustind podul rulant,
deasupra depozitului de table, fusesera si ele finalizate. La cladirea Uzinei
electrice, fundatiile, zidaria si planseul subsolului erau total finalizate, ca si
fundatia unui motor Diesel ce urma a fi adus. De asemenea, la Atelierul de
prelucrat lemnul, fusesera finalizate fundatiile, subsolul, zidurile, planseul
parterului si zidurile ridicate pand la tavanul parterului. La randul lor,
Turndtoria si forja, construite de germani ca anexe ale vechiului atelier,
aveau zidaria complet terminata.

Cladirea cantinei si locuinta aferentda erau terminate la rosu,
planseele de beton armat executate, iar capriorii de la Invelitoare complet
asezati. Castelul de apa era neinceput, iar la cala de scos si lansat vasele,
terasamentele erau executate din piloti de lemn batuti si se incepuse
montarea cailor.

Cheul de montaj la apa al navelor era finalizat pe 55 metri lungime,
pana la rostul de dilatatie. Restul fundatiei era si ea terminatd si pilastrii
executati, lipsind doar planseul in suprafatd de circa 1.000 metri patrati.

De asemenea, se mai executasera peste jumatate din terasamentul
caii ferate duble de racordare la linia Giurgiu-Ramadan, dar acestea nu
aveau initial taluzele pereate, fiind expuse deteriorarii**.

In octombrie 1918, avand in vedere evolutia operatiunilor militare,
germanii au sistat lucrarile pe care le derulau la Giurgiu, fara insd a le
distruge, parasindu-le 1n stadiul de constructie. Totodata, pe santier, odata cu
retragerea trupelor germane, pe Santierul de la Giurgiu au fost parasite
importante cantitati de lemn, materiale de constructie, fier rotund si profilat,
geamuri armate etc, mare parte dintre acestea fiind luate de autoritatile civile
si militare, pentru nevoi urgente, astfel incat, din acestea mai existau doar
mici cantitdti la repreluarea Santierului de catre Serviciul Hidraulic.

La plecarea trupelor si autoritatilor germane din Giurgiu, santierul se
gisea in pline lucrdri de constructie, extindere sau modernizare, fiind
finalizat intr-un procent de circa 75%, raportat la proiect.

Cea mai mare parte a lucrarilor incepute de germani in anul 1918 au
fost continuate de Serviciul Hidraulic, pand in anul 1920 fiind finalizate
constructiile turnatoriei si forjei, In 1921 cladirea cantinei si atelierului de
tamplarie, iar cala de scoatere a vaselor a fost si ea finalizata ulterior. Dupa

2Ibidem, p. 265.
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finalizarea clddirilor, majoritatea masinilor-unelte evacuate de autoritatile
romane in 1916, au fost repuse pe pozi[:ii23 .

Restul de lucrdari nu au mai fost nici incepute, nici continuate,
investitiile Tn Santierul Serviciului Hidraulic de la Giurgiu urmand nevoile
proprii si cele ale Serviciului Hidraulic.

Chiar daca dupa terminarea Primului Razboi Mondial, santierul
naval de la Giurgiu a revenit in proprietatea statului roman, prin Serviciul
Hidraulic, lucrarile efectuate aici de germani au ramas, ele fiind consemnate
inclusiv in unele reviste de prezentare din tarile europene. Spre exemplu, in
publicatia franceza ,,Revista chestiunilor coloniale si maritime” se amintea
de lucrarile efectuate in timpul razboiului la Giurgiu, mentionandu-se si ca
in 1921, un grup financiar francez studia posibilitatea de a prelua unele
santiere navale dunarene, inclusiv cel de la Giurgiu®*.

La nivelul conducerii Societdtii Politehnice din Romania, care
reunea la acel moment cei mai renumiti intelectuali tehnici din tara, au fost
facute o serie de propuneri referitoare la activitatea Santierului de reparatii
al Serviciului Hidraulic de la Giurgiu, ludndu-se in considerare inclusiv
initiativele avute de germani fata de acesta.

Se pleca de la premiza necesitatii construirii sau dezvoltarii unui
santier naval la Dunarea de Mijloc, alaturi de cel de la Turnu Severin, asa
cum zona Dundrii de Jos era asiguratd de santierele navale existente la
Galati si Braila. Astfel, pe de o parte, pentru dezvoltarea acestuia si
transformarea din simplu santier de reparatii, intr-un santier naval de
reparatii i constructii nave, ca factori favorabili se mentionau numeroasele
conditii de aprovizionare cu materii prime si materiale, existenta unei zone
de aprovizionare cu combustibil chiar in portul Giurgiu si o cale directa la
Dunire. In registru negativ era mentionati pozitionarea santierului naval in
bazinul de iernat al portului Giurgiu si nu direct la Dundre, ceea ce ar fi adus
probleme in perioadele cu debit scazut al fluviului. Rezerve serioase existau
si fatd de posibilitatea statului romén de a face intr-un timp scurt investitii
foarte mari. De asemenea, se exprimau opinii cu privire la puternica
concurentd strdind in ceea ce priveste navele ce s-ar fi putut construi la
Giurgiu si perioada foarte Indelungatd in care statul roméan ar fi putut sa isi
amortizeze investitia, Tn raport cu navele construite aici (maxim 20 de
slepuri anual) si care s-ar fi putut vinde statului, altor state sau investitorilor
particulari.

3 Ibidem, pp. 266-267.

* Maurice Mercier, La question danubiennes, in ,Revue des questions coloniales et
maritime” (économie, politique, armée, intéréts marine, frangais a I’etranger, question
extérieures), nr. 388, martie-aprilie 1921, p. 42.

174



Ca solutie complementard pentru rentabilitatea santierului naval
giurgiuvean, in eventualitatea dezvoltarii sale, erau propuse mai multe tipuri
de produse care ar fi putut fi construite la Giurgiu, toate putand fi
valorificate catre statul romén: unelte agricole si masini agricole simple
(pluguri, grape etc.), locomobile, masini si pompe, modele ieftine de carute,
camioane, cotigi etc. cu piese ieftine si usor de nlocuit. Se mai propunea ca
la santierul de la Giurgiu sd se poatd repara si produce material rulant de
cale ferata si vagoane, In conditiile In care era de asteptat ca acestora sa le
creasca foarte mult pretul in tarile din vestul Europei, de unde erau
importante, si acestea fiind obligate sa 1si refaca intregul material rulant de
cale ferata, mare parte din el distrus in timpul rdzboiului.

Alaturi de activitatile de reparatii si constructii de nave propulsate si
nepropulsate, se propunea ca la Giurgiu sid poatd fi fabricate poduri
metalice, care sa le poatd nlocui pe cele distruse de ocupanti sau in timpul
razboiului. O ultimd propunere viza fabricarea masinilor si utilajelor
necesare industriei petroliere din Romania, In continud dezvoltare in tard si
in lume, precum si pentru alte industrii din tara.

Nu in ultimul rand, in ceea ce priveste rentabilizarea santierului se
propunea analizarea formei sale de proprietate: fie sd rdmana, ca si pana
atunci, Tn proprietatea exclusiva a statului, fie sa 1si desfasoare activitatea ca
societate pe actiuni, inclusiv cu participatiunea statului, fie sa fie in totalitate
privatizat®.

Dincolo de aspectele oneroase cuprinse in Tratatul de pace de la
Bucuresti-Buftea si situatiei Roméaniei de la acel moment, proiectul german
de dezvoltare a santierului naval giurgiuvean a reprezentat un reper in istoria
acestuia. In acelasi timp, el putea fi vazut ca o oportunitate de a privi
lucrurile in perspectiva, intr-un context mai larg de dezvoltare, aspecte de
care nu s-au tinut cont in perioada interbelica, santierul de la Giurgiu
ramanand adaptat strict nevoilor Serviciului Hidraulic.

Infrangerea Puterilor Centrale si finalizarea riazboiului au adus cu
sine §i neaplicarea acestor prevederi referitoare la santierul naval
giurgiuvean, acesta continuandu-si activitatea si in perioada interbelica in
cadrul Serviciului Hidraulic. De altfel, imediat dupd razboi, Serviciul
Hidraulic si-a concentrat activitatea pentru refacerea materialului deteriorat
sau pierdut si abia ulterior, a trecut la marirea si utilarea porturilor, la
modernizarea mijloacelor de semnalizare a senalului navigabil din porturi si
de pe Dunire si la intensificarea activitatii de intretinere a acestuia™.

> Emil Prager, op. cit., pp. 268-269.
% Carmen Atanasiu, Problema suveranitfii Romdniei la Dundre si ,, Navigatia Fluviald
Romana” (1919-1945), Editura NELMACO, Bucuresti, 2003, p. 157.
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Ironic sau nu, majoritatea lucrarilor prevazute in proiectul german au
fost realizate peste cateva decenii, in perioada regimului comunist, acestea
fiind, in mod evident, adaptate progreselor tehnice, dar si cerintelor
economiel romanesti, in general, si industriei navale, in particular. De la
realizarea proiectului, a trebuit sa treaca aproape 40 de ani pentru ca factorii
decizionali sa realizeze importanta constructiilor navale pentru tara si sa
pund in aplicare programe de dezvoltare si modernizare a acesteia.

GIURGIU SHIPYARDS IN THE FIRST WORLD WAR (1916-1918)
-abstract-

Key Words: Giurgiu, naval shipyard, World War I, Germany, Peace
of Buftea.

The beginning of the naval industry at Giurgiu was determined by
the development levels of the country and the political evolution of the state
in the fields of transportation and trade. This paper focuses on the specific
shipyards at Giurgiu during World War I, when, for the most part, the area
was occupied by Germany.
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