Ion RISNOVEANU'’

ACTIVITATI COTIDIENE IN PORTURILE DOBROGENE
IN PERIOADA INTERBELICA

Unul dintre cele mai importante segmente ale vietii cotidiene
dobrogene in perioada interbelica a fost reprezentata de activitatea
portuara dar, mai ales, de intensitatea legaturilor interumane din jurul
portului. Fie cd era vorba de viata de zi cu zi a docherilor din portul
Constanta, fie a celor din portul Sulina sau din porturile Tulcea,
Cernavoda, Cavarna sau Balcic, astfel de legaturi au creat o lume
aparte, greu de inteles pentru cei care priveau de afara, iar acestia
formau o categorie socio-profesionala care se distingea nu numai prin
activitatea zilnica, ci si printr-o anumita mandrie, datorata faptului ca
nu orlcme putea sa , lucreze in posta”l.

In cadrul alegerllor pentru Comisiunea muncii din port, candidatii
erau obligati sa indeplineasca anumite conditii: sa fie cetateni romani
cu plenitudinea drepturilor civile, sa stie sa scrie si sa citeasca, sa aiba
varsta de cel putin 35 de ani, sa aiba o vechime in port de minimum 5
ani, sa nu fi suferit vreo condamnare pentru crima, abuz de incredere,
delapidare din bani publici, excrocherie, fals, furt, tainuire, luare de
mitd, falsificare de bani sau sigilii, sustrageri de sub sechestru sau
contrabanda si sd nu fi suferit condamnari pentru vreunul din litigiile
muncitorestiZ.

Neajunsurile suferite de docheri si de familiile lor in anii de dupa
sfarsitul Primului Razboi Mondial au dus la aparitia multor conflicte
de munca dintre acestia si conducerea porturilor.

La 20 ianuarie 1921, s-a declangsat un conflict de munca intre
sindicatele docherilor din portul Constanta si Capitania portului.
Sindicalistii doreau imbunatatirea conditiilor de munca, micsorarea
numarului de ore de munca, de la douasprezece ore la noua ore pe zi

* Muzeul Marinei Romane Constanta; e-mail: irasnov@yahoo.com.

! Directia Judeteana a Arhivelor Nationale Constanta (in continuare
D.J.A.N.C\), fond Capitania Portului Constanta, dos. 32/1936. f. 21.

2 Loc. cit., f. 21. Aceste conditii faceau parte din art. 30 al Regulamentului de
alegeri pentru Comisiunea muncii din port si a fost votat de catre toti muncitorii
portuari in aceasta forma tocmai pentru a fi condusi de catre cei mai merituosi
dintre ei. De altfel, si sefii de echipa sau de posta erau alesi dintre cei carora
hamalii le recunogteau autoritatea §i care aveau girul acestora in a negocia cu
conducerea porturilor sau cu reprezentantii patronatului.

https://biblioteca-digitala.ro



(uneori erau obligati s& munceasca saisprezece ore si pe timpul
sarbatorilor legale), precum gi marirea salariilor pana la un nivel care
sa permita acoperirea nevoilor zilnice ale lucratorilor si familiilor lor.
Gradul de dificultate a muncii depindea de specificul acesteia. Cele
mai grele conditii de munca le aveau muncitorii rujari, care lucrau la
incarcatul si descarcatul cerealelor. Pentru a umple toate golurile
compartimentelor navei cu cereale, acestia stateau, de multe ori, in
genunchi sau culcati, invaluiti intr-un permanent nor de praf. Intr-un
raport Intocmit de catre Inspectoratul Muncii Constanta se arata: ,,...
privind de pe coverta vasului, induntru in hambare, cu greu se pot distinge
siluetele muncitorilor invdluiti in praf”®. Mai mult, membrii sindicatului
au depus o motiune prin care isi exprimau nemultumirea pentru
faptul ca, intr-un articol aparut in ziarul ,,Dobrogea junda”, condus de
Const. C. Sarry, capitanul portului Constanta i-ar fi facut ,hoti i
lenesi”4. Conflictul a continuat pe toata durata anului, desi rapoartele
conducerii portului si ale politiei demonstrau faptul ca sindicatele
aveau stranse legaturi cu migcarea socialista prin unii dintre liderii
acestora, care erau banuiti ca fac parte din celulele socialiste existente
in Constanta.

Nu existau conflicte numai intre muncitorii sindicalisti si
Capitania porturilor. Aproape zilnic erau inregistrate note, rapoarte si
procese-verbale despre bétaile care aveau loc intre docherii membri de
sindicat si cei nesindicalisti. Scopul final al acestor altercatii era
impartirea sferei de influenta in port, stiut fiind faptul ca un grup
puternic primea mai multe comenzi de incarcare-descarcare si,
implicit, mai multi bani®.

Aceeasi cauza statea si la baza conflictelor dintre diferite sindicate
din port la care erau afiliati muncitorii specializati. Intr-o Nota emisa
la data de 15 aprilie 1923 de Capitania portului Constanta catre
Chestura Politiei Constanta si biroul local al Sigurantei Statului, se
arata: ,Mdine dimineatd, 16 aprilie a.c, muncitorii din sindicatul
Dezrobirea vor face grevd in port avind intentii sid batd pe cei de la

3 Loc. cit., fond Inspectoratul Muncii Constanta, dos. 9/1936, f. 160 si urm. Cu
toate ca sindicalistii au atras atentia autoritatilor asupra conditiilor deosebit de
grele de muncd, acestea nu au luat nici un fel de masura si datorita lipsei
legislatiei iIn domeniu.

4 Loc. cit., dos. 3/1921-1923, {. 8.

5 Loc. cit., f. 23. Asemenea altercatii au avut loc nu numai intre grupuri, ci si
intre indivizi. Cate un hamal sindicalist, de obicei sub influenta alcoolului, se lua
la harta cu cite un nesindicalist sub acuzatia ca acesta din urma munceste la
negru, nu plateste cotizatii catre sindicat si impozit catre stat si, astfel, ,ia pdinea
de la gura copiilor sdi”. Vezi Loc. cit., dos. 52/1937, {. 43.
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Ardealul ™.

In aceste conditii, autorititile au luat masuri drastice pentru
mentinerea ordinii. Prin Adresa nr. 540/14 aprilie 1921,
Comandamentul Militar al Atelierelor si Depozitelor C.F.R. Constanta
ordona ca personalul C.FR. sa ramana militarizat pana la noi
dispozitii, astfel ca acesta era supus legilor si regulamentelor militare
atat in ceea ce priveste disciplina, cat si in privinta prezentei la
serviciu. S-a dorit ca personalul C.F.R. sa nu participe la greve sau alte
forme de protest alaturi de docheri si sa asigure libera circulatie pe
caile ferate’.

Astfel de conflicte erau raportate, in primii ani de dupd sfarsitul
Primului Razboi Mondial, in mai toate porturile dobrogene. Intr-un
raport al Comisiei Europene a Dunarii din anul 1921, se facea referire
la greva organizata de docherii din portul Sulina, nemultumiti de
salariile mici si de faptul ca erau platiti cu mult mai putin decat
muncitorii straini care desfasurau aceeasi munca. Actiunile de protest
ale acestora nu s-au limitat numai la greve, ci au continuat cu
trimiterea de memorii catre prefect si ministrul Transporturilor®.

¢ Loc. cit, dos. 3/1921-1923, f. 102. In anul 1928, sindicatele , Muncitorii
manuali”, , Principele Mihai” si , Ardealul”au incercat sa-gi imparta locurile de
munca dupa casele exportatoare si agentiile de vapoare, dar nici aceasta solutie
nu a dat rezultatele scontate, situatie in care concurenta gi conflictele au
continuat. In portul Constanta, actionau mai multe sindicate, organizate in
functie de tipul activitatii prestate de membrii sai sau, uneori, de partidul sub
protectia caruia se aflau. Cele mai importante sindicate erau: ,Marea”,
»~Dreptatea”, ,Dezrobirea”, ,Sindicatul muncitorilor manuali din port”,
»Unirea”, ,Principesa Elena”, ,Regele Ferdinand”, ,Mihai Eminescu” - format in
anul 1927 si dirijat de organizatia judeteana a Partidului National Taranesc -,
»Principele Mihai” si ,Ardealul”. Vezi Valentin Ciorbea, Portul Constanta de la
antichitate la mileniul I1I, Constanta, Editura Europolis, f. a.,, p. 169-170.

7 Loc. cit., f. 42. Personalul C.F.R. a ramas in regim militarizat in prima parte
a perioadei interbelice datorita caracterului strategic al activitatii sale. Chiar gi
dupa ridicarea acestui regim militarizat, Marele Stat Major a hotarat
reintroducerea acestuia iIn momentul in care situatia o impunea.

8 Directia Judeteana a Arhivelor Nationale Tulcea (in continuare D.J.A.N.T.),
fond Prefectura Tulcea, dos. 6/1921, f. 110. Conflictele de munca dintre docherii
din porturile dunarene gi autoritati au continuat in toata perioada interbelica.
Motivul principal a fost folosirea muncitorilor portuari straini, mai bine platiti, in
dauna celor romani. Un rol important in acest sens l-a avut i Comisia Europeana
a Dunarii, interesatd in pastrarea monopolului asupra activitatilor din porturlle
dunirene. Intr-o situatie asemanatoare se giseau si scafandrii de port romani,
care erau inlocuiti cu scafandri straini, desi acestia percepeau tarife cu mult mai
mari, in conditiile in care lucrarile realizate de romani erau de aceeasi calitate. La
Braila, un scafandru pe nume lorgakake a facut avere scufundandu-se de patru-
cinci ori pe an, iar, la Constanta si Sulina, firmele care aveau nevoie de scafandri
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Pentru a-i impaca pe muncitorii romani nemultumiti de
concurenta neloiala a strainilor, prin Procesul-verbal nr. 2667/30 aprilie
1936, s-a hotarat ca in bazinele de petrol trebuie sa intre si sa opereze
numai romani, cetateni romani, din motive de siguranta, dar si pentru
a da marinarilor someri posibilitatea sa-si castige painea de zi cu zi cat
timp nu-si gaseau locuri de imbarcare. Prin acest act, Capitaniile
porturilor si angajatorii erau somati ca, in aceste zone de activitate, sa
fie angajati numai marinari barcagii autorizati ajutati, la nevoie, tot de
marinari romani. Ceilalti barcagii urmau sa lucreze in celelalte bazine
ale portului la legat si dezlegat, lucru destul de rentabil, care le
permitea subzistenta zilnica fara probleme. Prin aceasta masura ,se
usureazd si situatia marinarilor someri al cdror numdr in acest port a crescut
mult, prin mutarea de la alte Cdpitdnii”®. Sumele incasate de barcagiii
proprietari care isi desfasurau activitatea in bazinul de petrol erau de
570-670 de lei pe saptamana, in timp ce ajutoarele acestora castigau
400-500 de lei. Sumele erau mult mai mici fata de cei aproximativ 2 450
de lei castigati saptamanal de barcagiii si marinarii din restul portului
si relativ sigure chiar in conditiile in care, in perioada interbelica,
Romania era unul dintre cei mai importanti exportatori de produse
petroliere din Europa™.

In ciuda tuturor acestor masuri luate de catre autoritati, docherii
din porturile dobrogene au continuat si ceara imbunatatirea
conditiilor de munca si salarii mai mari, fie prin actiuni de protest
radicale, fie prin memorii si petitii.

Intr-un memoriu trimis Comandantului portului Constanta in
anul 1938", docherii flotanti®? se aratau nemultumiti de sicanele la care

fi aduceau de la Constantinopol si Odessa. Vezi Nicolae Ionescu-Johnson,
Insemndrile unui marinar, vol. |, Bucuresti, Editura de Stat pentru Literatura, 1956,
p- 4215i D.J.LANN.T., fond Capitania Portului Sulina, dos. 4/1926. f. 8 i urm.

® D.J.A.N.C,, fond Capitania Portului Constanta, dos. 30/1936, f. 1. Scaderea
traficului comercial prin porturile dunarene datorita crizei economice a dus la
concedierea a sute de docheri. Acestia au incercat sa-si gaseasca de lucru in
portul Constanta, dar au sfarsit prin a ingrogsa numarul somerilor sau al celor
care lucrau un numar foarte mic de ore pe luna in schimbul unui salariu de
mizerie.

W Loc. cit, f. 35. Fluctuatiile politice de pe scena politicaA romaneasca, criza
economica din perioada 1929-1933, precum si desfasurarea imprevizibila a
evenimentelor internationale au fost tot atitea motive de nesiguranta a locurilor
de munca.

1 Loc. cit.,, dos. 3/1938, f. 128. Textul acestui memoriu era urmatorul:
»Domnule Comandor, majoritatea muncitorilor flotanti din portul Constanta cu deosebit
respect si cu lacrimi in ochi aducem la cunogtinta Dvs. urmdtoarele: pind mai acum 2-3
luni de zile in urmd, noi muncitorii flotanti din port, de bine de rau, ne puteam cdstiga
pdinea noastrd si a familiilor noastre deoarece eram preferati la muncd atunci cdnd se
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erau supusi de catre reprezentantii Biroului Muncii din port, care
solicitau diferite favoruri in bani sau obiecte pentru a le asigura un loc
de munca. Mai mult, aceasta stare de lucruri s-a perpetuat pana in
anul 1931, cand a fost aprobata noua legislatie in acest domeniu.

Intr-un raport intocmit de catre inspectorii Inspectoratului Muncii
Constanta in anul 1926, erau scoase la lumina neregulile savarsite de
sefii de echipa care castigau si cateva sute de mii de lei pe an: ,,... gefii
(vdtafii) realizeazd cdstiguri de pe urma muncitorilor adevdrati. Ei sunt
singurii in drept de a asigura munca de la agentii de vapoare sau case de
expeditiuni fiind rdspunzdtori de efectuarea ei la timp gi in bune conditiuni -
tot ei fac plata oamenilor. Pldtesc muncitorilor mai vechi mai mult, celor noi
mai putin care acceptd pentru a fi primiti la muncd. Delegatii 1si fac afacerile
si strdng averi”1,

Intr-un alt memoriu, un grup de muncitori flotanti din portul
Constanta 1i aduceau la cunostinta comandantului portului faptul ca
unul dintre agentii societatii ,Intercontinental” le-a platit suma de 60
de lei/zi pentru munca prestatd, mult sub valoarea intelegerii, desi
activitatea a fost deosebit de periculoasa. Cu toate ca suma era mult
prea mica, au acceptat plata, sub amenintarea ca banii urmau sa fie
varsati In conturile Capitaniei®.

simtea nevoia de brate, tindndu-se seama cd trebuie sd trdim §i noi ca ceilalti. Astdzi, in
port nu mai putem apuca muncd ca altddatd, cand impdrtirea §i repartizarea se ficea la
sindicatul muncitorilor Docheri manuali sub directa supraveghere a D-lui Pregedinte I.
Negulescu, fost sef al Biuroului Muncii. Astdzi, foarte rar se intdmpld sd lucrdm in cite
o zi §i asta cu mari riscuri. Aceastd stare de lucruri se datoregte D-lui 1. Grigore Dobre,
actualul secretar al Biuroului Muncii. D-I Secretar I.G. Dobre se preteazi la fel de fel de
fapte ce nu cadreazd cu situatia lui, fard nici o teamd gi rusine de nimeni. Nu voieste si
ne pund la muncd decdt dacd acceptdm propunerile ce ni se fac de cdtre el. Ne cere sd-i
aducem din port acasd gdini, cafea, zahdr si multe alte lucruri pe care, pentru a intra in
posesia lor, trebuie si le furdm dupd diferite vapoare”.

12 Muncitorii sezonieri sau , flotanti” lucrau pe perioade de timp diferite de
la an la an. Majoritatea acestora provenea din satele Dobrogei, dar si din alte
judete. Numarul lor a variat in functie de cererea de fortda de munca, acesta fiind
in vizibila crestere in momentele de trafic intens §i in campaniile de constructii.

B Loc. cit.,, dos. 7/1923, f. 261.

" Loc. cit.,, dos. 32/1936, f. 30-31. ,Domnule Comandor, Subsemnati muncitori
flotanti cu respect venim a vd ruga, a ne asculta plangerea in ziua de luni, 23 aprtlxe
a.c., am fost angajati, de negustorul care exportd cai, ca sd ii plimbam de dimineata pand
la & jumdtate scara, fird a avea repaus in timpul orei 12. Munca fiind foarte periculoasd,
caii fiind foarte sburdalnici. Muncd la care multi dintre noi muncitorii am fost loviti de
copitele cailor, la care muncd s-a intdmplat si un accident. Dupd terminarea muncii cénd
trebuia sd ne facd plata, Domnul Agent al Societdtii Intercontinental voia si ne dea
numai 60 lei pe timpul muncit. ... Si atunci, agentul societdtii ne-a amenintat cd dacd nu
primim banii pe care Dvs. i-ati ordonat sd primim, ii va vdrsa Cdpitdniei. Noi, fiind
fldmdnzi, am primit cdt ni s-a dat ne mai putind de foame.”
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Astfel de conflicte s-au inregistrat intre docherii sindicalisti si
patroni sau reprezentanti ai unor agentii, precum Lazar Bercovici,
Sterie Dalla, Casa Courcoulas-Critios si firma Geiger, pentru plata
unor suplimente de incércare si a unor suplimente de munca pe vreme
rea’.

Plata derizorie pe care o primeau, precum si conditiile de munca
deosebit de dificile au facilitat producerea unor accidente de munca
destul de grave, care au dus la ranirea docherilor si la deteriorarea
marfii transbordate. In procesul-verbal nr. 2 345 din 23 mai 1938,
agentul general al Serviciului Maritim Roman, Mihai Filipescu, 1i
aducea la cunostinta capitanului portului Constanta faptul ca, in ziua
de 22 mai 1938, din neatentie, au cazut in mare, in timpul descarcarii,
patru bale de tutun aduse de la Constantinopol de nava ,Regele Carol
I” pentru firma ,Schencker&Co”'. Din cercetarile efectuate si din
declaratiile muncitorilor care au participat la descarcarea marfii, a
rezultat cd pupa navei s-a departat de cheu cu patru metri, iar unele
comenzi nu au fost executate corect?.

Starea de nesiguranta din porturi a avut drept efect altercatii intre
docheri sau transportatori care, de cele mai multe ori, s-au soldat cu
loviri si raniri. In urma cercetarilor intreprinse de citre ofiterii portuari
ai Capitaniei portului Constanta, s-a constatat, prin procesul-verbal nr.
5 812 din 1 decembrie 1938, ca, in timp ce lucrau la descarcarea
vaporului ,Elixiria”, intre muncitorii Ion Manea si Gheorghe Badiu s-a
iscat un conflict, in urma caruia intre cei doi a avut loc o altercatie
violenta. Ajutat si de fratele sau, Gheorghe Badiu l-a lovit peste gura
pe Ion Manea, provocandu-i rani care au necesitat o interventie
medicala superficiala®.

In procesul-verbal nr. 6 081 din 14 decembrie 1938, carutasul Ilie
Zagorita a declarat ca, in timp ce astepta sa 1i vina randul la incarcare,

15 Loc. cit., f. 100. Numele acestor agenti sau a societatilor de transport au
aparut si in alte cazuri de nerespectare a intelegerilor contractuale sau de
efectuare a platilor sub valoarea muncii prestate.

6 Loc. cit., dos. 7/1938, f. 103. A

17 Loc. cit., f. 103. Alte accidente au avut, insa, urmari tragice. In urma manevrarii
defectuoase a instalatiilor portuare sau a nerespectarii normelor de lucru, multi
docheri au cazut in mare gi gi-au pierdut viata. Degi accidentele de acest fel nu
erau foarte dese, ele reprezentau un real pericol pentru muncitori.

18 Loc. cit.,, f. 236. Una dintre cele mai mari probleme pe care le intampinau
autoritatile porturilor maritime si fluviale dobrogene era legata de actele de
agresiune verbala si fizica dintre muncitorii portuari. Fie ca aveau la baza
conflictele de interese dintre echipe, fie ca se intimplau pe fondul consumului de
alcool, acestea nu au putut fi tinute sub control. Mai mult, de cele mai multe ori-,
era necesara interventia politiei pentru a calma spiritele.
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un alt carutas, Gheorghe Niculescu, i-a strigat sa dea caii inapoi si sa-i
faca loc. Deoarece nu a putut sa intoaca din cauza unei camionete
incarcate pe care o avea in spate, a trebuit sa suporte loviturile pe care
le-a primit peste fatd din partea lui Gheorghe Niculescu, care l-au
umplut de sange’.

O categorie aparte de lucratori portuari era reprezentata de
hamali. Acestia, in majoritate tigani, asigurau transportul bagajelor
calatorilor de la masini la navele de pasageri sau invers, contra unei
sume de bani stabiliti de normele de organizare a activitatilor
portuare. Insa, fie ca era vorba de portul Constanta, fie de porturile
Tulcea sau Sulina, activitatea acestora lasa de dorit.

In Adresa nr. 2 497/1938, semnati de comandorul Constantinescu,
directorul Serviciului Maritim Roman, se ardta ca a crescut numarul
reclamatiilor de la calatorii care se imbarcau pe vapoarele SSM.R. cu
privire la purtarea hamalilor din portul Constanta. Prestatia acestora
era necivilizata, organizarea activitatilor de curierat lasa de dorit, iar
tarifele nu erau aduse la cunostinta publicului, hamalii speculand
munca pe care o prestau, in mod ilegal. Toate aceste neajunsuri aveau
loc in conditiile in care majoritatea calatorilor care foloseau navele de
pasageri ale Serviciului Maritim Roman erau stradini?°.

In telegrama nr. 7 073 din 25 mai 1938, trimisa de Serviciul
Maritim Roman catre Capitania portului Constanta, se raporta faptul
ca, in seara zilei de 23 mai, Elena Patriarhiades s-a imbarcat pe
pasagerul ,Regele Carol I”, platind suma de 140 de lei pentru
transportul la cabina a bagajelor sale, compuse dintr-un cufar, un balot
si doua colete de mana. Dupa instalarea in cabina rezervata, hamalul
nr. 52 a obligat-o pe pasagera sa plateasca un supliment de 100 de lei,
in afara de taxa deja achitata. Aceasta a refuzat in mod categoric, iar
hamalul, insotit de un al doilea, a inceput sa vocifereze, deranjandu-i
in mod vizibil pe ceilalti calatori. In timpul acestui incident, agentul
Capitaniei portului Constanta nu a fost prezent in zona de imbarcare a
calatorilor, fapt care a permis amplificarea conflictului. In final,
conducerea Serviciului Maritim Roman cerea luarea unor masuri
radicale pentru disparitia unor asemenea practici, precum si

1 Loc. cit., f. 207.

3 Loc. cit., f. 34. Statisticile intocmite de catre Capitania portului Constanta,
Serviciul Maritim Roman si Directia Porturilor Maritime stabileau clar faptul ca
principalii beneficiari ai rutelor de transport pasageri erau cetateni straini. De
aici, i necesitatea ca serviciile oferite de autoritatile roméane in domeniu sa fie cel
putin egale cu cele oferite de serviciile europene similare. Insa, acest lucru nu a
putut fi posibil in ciuda eforturilor depuse de catre autoritatile portuare din
Romania.
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concedierea hamalului?!.

Insa, hamalii nu aveau un comportament necivilizat numai fata de
pasageri, ci si fatd de autoritatile portului. La intrarea in schimb, un
ofiter principal de port avea obligatia sa inspecteze tinuta hamalilor.
Intr-o asemenea situatie, ofiterul Nicolae Lazaru i-a facut observatii lui
Amet Ismail, hamal la danele Serviciului Maritim Roman, ca {i lipsesc
nasturi de la veston, uniforma era murdara, iar sapca era purtata
neregulamentar. Aflat sub influenta alcoolului, Amet Ismail l-a bruscat
verbal pe ofiterul de port, amenintandu-l in acelasi timp. Doar
interventia unui soldat granicer care asigura paza portului a pus capat
unui incident care putea genera victime??.

In procesul-verbal nr. 3 723 din 16 iulie 1938, intocmit de ofiterul
de port Anghel Radulian, se aritau urmatoarele fapte: ,In seara zilei de
16 iulie 1938, la orele 19, muncitorii bagajieri Cheir Tair, Asan Ismail, Saban
Chirez si Asan Ali au venit la muncd in stare de betie, provocind scandal in
holul de jos al Garii Maritime gi insultdnd pe conducdatorul de muncd
Mustan Ali"?,

Astfel de incidente aveau loc aproape saptamanal, motiv pentru
care Capitania portului Constanta a trimis un memoriu catre
Comisiunea Muncii prin care Agentia Serviciului Maritim Roman
Constanta propunea ,alegerea de muncitori romdni, cu bund tinutd si
imbrdcati in uniformd. Se vede din conduita muncitorilor angajati lipsa de
control si autoritate a conducdtorilor lor”?,

Una dintre cele mai grave probleme cu care se confruntau
Capitaniile porturilor din provincia trans-danubiana era legata de
furturile care aveau loc in fiecare zi. Acestea devenisera atat de
frecvente, incat faceau parte din viata cotidianda a muncitorilor
portuari si a familiilor lor, iar autoritatile se vedeau in imposibilitatea
de a gasi solutii pentru rezolvarea acestei probleme.

2 Loc. cit., f. 121.

= Loc. cit, f. 135. Cazul a fost trimis spre rezolvare Serviciului Maritim
Roman si Capitaniei portului Constanta, dar si Prefecturii de Politie. In raport se
arata ca: ,.... muncitorul Amet Ismail este un element rdu si foarte agresiv. Nu i se
poate face nici o observatie, cdt de micd, cdci devine imediat rdutdcios, obraznic §i
amenintdtor. Tot astfel se poartd si cu pasagerii”. O asemenea caracterizare era facuta
majoritatii hamalilor din port angajati, in majoritate, din randul locuitorilor
tigani ai cartierului Anadalchioi.

2 Loc. cit.,, f. 165. Asemenea cazuri aveau loc sdptamanal. Conducerea
Capitaniei portului Constanta si cea a Serviciului Maritim Roman au incercat sa
rezolve problema prin numirea ca sefi de echipa (conducator de munca) a unor
hamali tigani, care i-ar fi putut controla mai ugor pe recalcitranti, insa nici
aceasta masura nu a adus rezultate asteptate.

24 Loc. cit., f. 42.
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In anii de dupa Primul Rizboi Mondial, cand alimentele pentru
populatia provinciei dintre Dunare si Mare erau aduse prin
Administratia Americana pentru Ajutorare (A.R.A.), reprezentantii
acesteia, ofiteri activi in armata americana, erau uluiti de amploarea
fenomenului, dar si de faptul ca acesta avea la baza saracia si lipsa de
alimente cu care se confruntau lucratorii portuari si familiile lor?.

Din porturile dobrogene se fura orice. in portul Constanta, se
sustragea fier vechi, alimente si imbracaminte, din porturile Balcic si
Cavarna cele mai multe furturi erau raportate la lemne de foc, carbuni
si cereale, din porturile Silistra, Turtucaia si Ostrov se furau cereale si
chiar animale, iar in porturile Tulcea si Sulina autoritatile raportau
furturi de alimente, cereale si diverse alte marfuri?®.

Aceasta stare de fapt a fost consemnata in toata perioada
interbelica, iar Capitaniile porturilor si politia nu au gasit solutii
pentru a pune capat acestui flagel. Intr-o telegrama din 12 ianuarie
1938, trimisa de Directiunea Porturilor Maritime catre Capitania
portului Constanta, se arata ca in preajma vagoanelor din care se
descarca fier vechi se gaseau un numar extrem de mare de oameni
intrati in port numai cu scopul de a fura, cu toate ca jandarmi si agenti
de politie asigurau paza acestora. Furturile de felul acestora se
practicau pe o scara atat de larga, incat interesele portului erau grav
prejudiciate. De aceea, Directiunea Porturilor Maritime solicita ca cei
care erau gasiti in port fara nici o justificare valabila sa fie evacuati,
iar, pe viitor, s li se interzica accesul in incinta portului si sa li se
intocmeasca dosar penal?’.

Inventivitatea hotilor era fara limite. Acestia furau cantitati mici,
de 5-10 kg, dar faceau mai multe drumuri pe zi. Fiind organizati in
grupuri numeroase, intr-un an, rezultau sustrageri de mai multe
vagoane de cereale, fier vechi sau cherestea. Paznicii erau pacaliti

= L. Ciuperca, Romdnia in fata recunoaﬁteru unitdtii nationale. Repere, lasi,
Editura Universitatii ,Al.l. Cuza”, 1996, p. 165. intr-un raport asupra activitatii
portului Constanta, intocmit de E. W. Soucy din Corpul agentiilor comerciale,
catre colonelul W.N. Haskell, seful misiunii A.R.A. in Romania, se arata ca , lipsa
alimentelor era asa de evidentd, incdt confiscarea fdinii furate ar fi fost o operatiune
anevoioasd si cruda”.

% Octav O. Seitan, Dobrogea. Date statistice (1928-1931), Constanta, Tipografia
Lucratorii Asociati, f.a., p. 22-42.

7 D.J.LAN.C, fond Capitania portului Constanta, dos. 52/1937, f. 33. Presa
vremii, in principal cele mai importante ziare dobrogene, ,Dobrogea juna”,
»Farul”, ,Dacia”, ,Marea Neagra”, ,Marea Noastra”, ,Gazeta Tulcei” si
»,Oglinda Tulcei” prezentau, sdptamanal, cazuri de furturi din porturi. Acest
fenomen era considerat atdt de important, incat aceste cotidiene aveau reporteri
specializati care asigurau materialele pentru publicare.
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foarte usor, hotii furand, spre exemplu, cheresteaua in bucati mici
pentru foc sau sub forma de surcele?.

Produsul cel mai cautat era fierul vechi, care aducea venituri
frumoase in buzunarele hotilor. in Raportul nr. 1 din 3 ianuarie 1938,
semnat de comandorul Stefan Popescu, capitanul portului Constanta,
catre Parchetul Militar Constanta, era prezentat individul Panait
Tudor care, in ziua de 2 ianuarie 1938, profitaind de neatentia
paznicilor, a incercat sa sustraga 50 kg de plumb, care a fost taiat in
bucati mici, pentru a fi scos mai usor. Agentii de politie au dejucat
aceasta tentativa si au predat plumbul confiscat Directiunii Porturilor
Maritime?. In alte dosare au fost inculpati Stefan Ungureanu, care a
furat 10 kg de zinc si muncitorii portuari Cercel Tudor si Chirila
Cobaleov, care au incercat sa sustraga 18 kg de fonta, pe care
intentionau sa o vanda unui depozit, despre care politia avea date ca
achlzltloneaza fier vechi furat din port.

Insa, nu totdeauna hotii aveau sorti de izbanda. Uneori se
intamplau accidente care duceau la decesul acestora. La 12 martie
1938, in timp ce incercau sa fure piese de pe epava vaporului ,Yekta
27, aflat in rada portului Constanta, Nicolae Ionescu si Petre
Raiculescu au cazut in mare si s-au inecat®.

Nu numai docherii sau carutasii furau din porturile dobrogene.
Din informatiile transmise de catre Chestura de Politie Constanta catre
Capitania portului rezulta ca navele straine erau invadate de tigani
lustragii, precum si de femei de moravuri usoare. Din rapoartele
agentilor de politie s-a tras concluzia ca acestia, impreuna cu familiile
lor, faceau chiar mici negustorii, vanzand diverse alimente sau alte
obiecte, avand autorizatii eliberate de Birourile vamale. Mai mult,
acesti tigani frecventau, aproape zilnic, casa de schimb ,Nicu &
Pencof”, situata in centrul orasului. Astfel, la adapostul acestor
autorizatii de comert, tiganii lustragii se ocupau, de fapt, cu
contrabanda cu valuta3.

% Loc. cit., f. 40 i urm.

2 Loc. cit., f. 13.

3 Loc. cit., f. 78.

3 Loc. cit, dos. 4/1923-1934, f. 148. Contrabanda cu valutd, alimente sau
imbracaminte a constituit una din indeletnicirile de baza ale lumii interlope din
porturile Dobrogei. Fie cd era vorba de contrabandisti romani, fie de
contrabandisti straini, acest flagel nu a putut fi stopat de autoritati in ciuda
masurilor drastice pe care le-au luat. Dacd o anumita marfa era de negasit pe
piata libera, aceasta putea fi cumparata de la contrabandisti, e drept, la preturile
de rigoare. Rapoartele detasamentelor de politie, legiunilor de jandarmi si ale
Capitaniilor porturilor prezentau zilnic acte de contrabanda descoperite, care
apareau si in ziarele dobrogene. Cu toate acestea, nici instaurarea regimului de
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Nici unii cetateni straini care debarcau in porturile maritime sau
fluviale romanesti nu erau striini de aceasta indeletnicire. In general,
ei aduceau marfuri de lux, care se procurau foarte greu pe piata libera
si pe care le vindeau la preturi foarte mari®2

In perioada interbelica, in provincia dintre Dunare si Mare, viata
cotidiana a locuitorilor a fost puternic influentata de dezvoltarea
comertului, industriei, sectorului bancar si activitatilor portuare, care
au asigurat acestei regiuni un climat de dezvoltare si prosperitate. Cu
toate neajunsurile, existente, de altfel, la nivelul intregii tari, avantul
economic reliefat si de statisticile vremii nu a putut fi stavilit, lucru
care s-a resimtit in imbunatatirea conditiilor de trai ale populatiei din
cele patru judete trans-danubiene.

DAILY ACTIVITIES IN DOBROUDGEA’S HARBORS
IN THE INTERWAR PERIOD
Abstract

An important activity from Dobroudgea in interwar period has
been linked to trade in harbors. Were transported various goods
trough the harbors Constanta, Tulcea, Sulina, Cavarna and Balcic
which were loaded or unloaded by port workers.

Therefore, the relations between workers and authorities were not
always the best because their interests were different.

Keywords: Constanta Harbour, Black Sea, Dobroudja, port
workwers, inter-war period.

autoritate impus de regele Carol al II-lea nu a rezolvat aceasta problema, cum nu
a fost rezolvata sub nici un regim politic ulterior. Contrabandistii erau atat de
bine organizati, incat politia reugea foarte rar sa anihileze vreun grup.

3 Loc. cit., fond Prefectura Constanta, dos. 19/1938, f. 20. Unul dintre cele
mai mediatizate cazuri a fost cel al marinarilor Ole Nikelsen si Andreas lkas de
pe nava ,Inger Johann”, sub pavilion norvegian, care au fost prinsi cu o cantitate
mare de matase, scoasa din port prin contrabanda, pe care doreau sa o vanda in
Piata Independentei.
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