Cristian CONSTANTIN"

NAVIGATIA PE NISTRU IN PERIOADA INTERBELICA.
UN MEMORIU DIN ANUL 1933

Rezumat: Investitiile in infrastructura reprezinta una dintre cele mai
importante modalitati prin care autoritatile statului impulsioneaza mediul
antreprenorial si, indirect, contribuie la cresterea nivelului de trai al propriilor
cetdteni. Stimulii reciproci transmisi intre casele comerciale internationale si clasa
politicd bucuresteana au produs in perioada interbelicd o serie de memorii pentru
redresarea navigatiei pe Nistru.

Acest fluviu a devenit inca din secolul al XIX-lea o arterd importanta pentru
integrarea cerealelor din Basarabia pe piata internationald de profil. In studiul de
fata ne propunem sd realizdm o succinta prezentare a evolutiei chestiunii navigatiei
pe Nistru intre cele doud razboaie mondiale. De un real folos ne sunt documentele
inedite identificate in Arhiva Diplomaticd a Ministerului de Externe al Romaniei si
articolele din presa vremii. Coroborarea diverselor surse ne permite reconstructia
in maniera pozitivista a unui episod relevant din trecutul relatiilor comerciale din
arealul extins al Mdrii Negre.

Carentele existente la nivelul identificarii, prelucrdrii si interpretarii datelor
empirice nu ne permit utilizarea metodelor econometrice in vedere intocmirii unor
serii statistice privitoare la cuantumul exact si amortizarea sau nu a investitiilor de
capital suportate de statul roman in redresarea navigatiei pe Nistru.

Cuvinte cheie: Bugaz, navigatie, comert cu cereale, integrare pe piata,
infrastructura.

La finele Primului Razboi Mondial, in pofida pericolului bolsevic care
cuprinsese Europa de Rdsarit, armatele Regatului Romaniei au controlat un
teritoriu ce aduce aminte de primul vers al creatiei eminesciene Doina. ,De la Nistru
pan’ la Tisa” a fost dezideratul pentru care diplomatia de la Bucuresti si armata
romanad au luptat pe toate fronturile la inceputul perioadei interbelice. Frontierele
unui stat sunt formate adesea din granite naturale si constituie un mijloc de
protectie defensiva in cazul unor tentative expansioniste ale vecinului. Totodata,

* Dr., Cercetator independent, Braila; E-mail: cristian.constantin@hotmail.com.
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reprezinta si un spatiu al schimburilor si ciocnirilor de tot felul, formand un
perimetru greu controlabil de cdtre autoritati. De-a lungul istoriei, trecdtorile
montane si apele (rauri, fluvii, mdrii si oceane) s-au dovedit excelente zone de
circulatie si schimb. Nistrul a parut sa joace rolul de placa turnantd a relatiilor
romano-sovietice intre cele doua conflagratii mondiale.

In expunerea ficuts in fata Comisiei Afacerilor Romane, pe 22 februarie 1919
(stil nou), reprezentantul Romaniei la Conferinta de Pace de la Paris, liderul liberal
Ion I.C. Brdtianu, a prezentat argumentele sale pentru o Romanie Mare, declarand cu
privire la hotarul rasaritean al tarii cd ,nu putem concepe existenta neamului
romanesc fara Nistru, cum nu putem sd o concepem fara Dundre si Tisa, ca sa ne
desparta de elementul slav. Basarabia reprezinta pentru noi intrarea casei noastre”?.
Asadar, cercetarea navigatiei pe fluviul Nistru in perioada interbelicd — cu precadere
a rolului sdu in cadrul economiei Basarabiei, ca parte integranta a Romaniei Intregite
— reprezinta o problemd complexa care necesita considerarea unor aspecte aferente
mult mai importante precum: geopolitica si cadrul relatiilor internationale in
Rasaritul Europei, atitudinea Uniunii Sovietice fatd de politicile comerciale
internationale, cdile de comunicatie si transportul intern si extern al Romaniei,
indeosebi conectarea Basarabiei la infrastructura Vechiului Regat. Investitiile In
infrastructura reprezinta una dintre cele mai importante modalitdti prin care
autoritatile statului impulsioneaza mediul antreprenorial si, indirect, contribuie la
cresterea nivelului de trai al propriilor cetateni. Stimulii reciproci transmisi intre
casele comerciale internationale si clasa politicd bucuresteana au produs in perioada
interbelica o serie de memorii pentru redresarea navigatiei pe Nistru, devenit incd
din secolul al XIX-lea o arterd importantd pentru integrarea cerealelor din Basarabia
pe piata internationala de profil.

Principalul obiectiv al lucrdrii de fata consta in evidentierea unor aspecte
sociale si economice de la frontiera estica a Romaniei Mari in anii "30 ai secolului
trecut. Articolul de fatd nu isi propune sa reia informatii arhicunoscute
cercetatorului aplecat spre studiul relatiilor romano-sovietice din perioada
interbelica. Metoda utilizatd In sistematizarea materiei a urmarit, dincolo de
fundamentarea studiului in principal pe izvoare directe, trecerea printr-o sita
cognitiva a aspectelor esentiale din sfera economicd in contextul disensiunilor
existente intre Regatul Romaniei si Uniunea Sovietica.

Utilitatea si interesul unui studiu care sa cuprinda realitatile cabotajului pe
fluviul Nistru vine in completarea unor lucrari clasice din istoriografie care privesc

! Gheorghe I. Bratianu, Geopolitica, factor educativ si national, in ,Geopolitica si Geoistoria: revista
romand pentru sudestul european”, tom L, nr. 1, 1941, p. 13.
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regimul international al navigatiei in arealul extins al Mdrii Negre?. Daca Dundrea
a constituit o cale de navigatie internationald, inerent conectatd la Marea Neagra si
prin circulatia continud prin stramtori cu Marea Mediterana si Oceanul Planetar,
problematica fluviului Nistru a starnit interesul partial al unor istorici dupa
relaxarea istoriografica survenita ca urmare a prdbusirii Uniunii Sovietice si a
metehnelor sale politice si cultural-stiintifice3.

Fluviul Nistru sau Tyras a constituit un drum comercial important inca din
Antichitate, din vremea in care grecii au infiintat colonii pe tdrmurile Pontului
Euxin. Peste un mileniu si jumatate, genovezii au continuat practica navigatiei
comerciale pe Nistru, obtinand protectia tatarilor pentru a transporta graul din
Galitia catre Mediterana. Dupa includerea perimetrului fluviului Nistru in cadrul
Imperiului Otoman, acesta a fost utilizat ca linie de demarcare intre dar al ahd (casa
pactului) si dar al harb (casa rdzboiului), reprezentand un teritoriu disputat de
otomani, rusi si habsburgi. Rusia a reusit sa anexeze teritoriile aflate In stanga
Nistrului la sfarsitul secolului al XVIll-lea, transformandu-le in hotar al

2 A se vedea cateva lucrdri reprezentative: Th. Galca, Navigatiunea fluviald si maritimd in Rominia,
Bucuresti, 1930; Lucia Badulescu, Gheorghe Canja, Edwin Glaser, Contributii la studiul istoriei
regimului international al navigatiei pe Dundre. Regimul de drept international al navigatiei pe Dunire
pand la Conventia Dundrii din 18 august 1948, Editura Stiintifica, Bucuresti, 1957; Gr. C. Florescu,
Navigatia in Marea Neagrd, prin stramtori si pe Dundre, Editura Academiei Republicii Socialiste
Romania, Bucuresti, 1975; Dumitru P. Ionescu, Navigatia pe Prut pdnd la Primul Rizboi Mondial, in
,Revista Istorica”, S.N., tom 7, nr. 7-8, 1996, pp. 623-624; Carmen Atanasiu, Problema suveranititii
Romaniei la Dundre si ,Navigatia Fluviald Romdnd” (1919-1945), Editura ,NELMACO”, Bucuresti,
2003; Charles King, Marea Neagrd: o istorie, Polirom, Iasi, 2015.

3 Vezi o descriere amanuntita a modificarilor survenite in spatiul rasaritean european interbelic
in Alice Teichova, East-central and South-East Europe, 1919-1939, in Peter Mathias, Sidney Pollard
(edit.), The Cambridge Economic History of Europe from the Decline of the Roman Empire, vol. VIIIL, The
Industrial Economies: The Development of Economic and Social Policies, Cambridge University Press,
Cambridge, 1989, pp. 887-983; Robert Conquest, Recolta durerii. Colectivizarea sovieticd si teroarea prin
foamete, Humanitas, Bucuresti, 2003, pp. 171-180; Bohdan Klid, Alexander J. Motyl (edit.), The
Holodomor Reader. A Sourcebook on the Famine of 1932-1933 in Ukraine, Canadian Institute of
Ukrainian Studies Press, Edmonton, Toronto, 2012, pp. 3-50; R. Daniel Stone, The Economic Origins
of the Soviet Famine of 1932—-1933: Some Views from Poland, in , The Polish Review”, vol. XXXVII, nr. 2,
1992, pp. 167-183; R. W. Davies, M. B. Tauger, S. G. Wheatcroft, Stalin, Grain Stocks and the Famine of
1932-1933, in ,,Slavic Review”, vol. LIV, nr. 3, 1995, pp. 642-657; R. W. Davies, S. G. Wheatcroft, The
Years of Hunger: Soviet Agriculture, 1931-1933, Palgrave Macmillan, Basingstoke, 2004; Michael
Ellman, Stalin and the Soviet Famine of 1932-33. Revisited, in , Europe-Asia Studies”, vol. LIX, nr. 4,
2007, pp. 663-693; Hiroaki Kuromiya, The Soviet Famine of 1932—1933. Reconsidered, in ,,Europe-Asia
Studies”, vol. LX, nr. 4, 2008, pp. 663-675; Vadim Guzun, Romanian Monitoring of Soviet Dumping
Practices. 1930-1933, in ,,Holodomor Studies”, vol. III, nr. 1-2, Washington, 2011, pp. 109-122.
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posesiunilor sale*. Abia la inceputul secolului al XIX-lea oficialitdtile ruse au
constientizat potentialul navigabil al acestui fluviu si au demarat o serie de masuri
timide pentru redresarea situatiei.

In anii 1791 si 1796, la initiativa autorititilor de la Sankt Peterburg si sub
comanda ducelui Armand Emmanuel Sophie-Septimanie Duplessis-Richelieu
(nobil genovez, ofiter in armata taristd), principele Nassau-Zighen, respectiv
inginerul francez De Volant, a fost realizat proiectul construirii portului Odessa, iar
potentialul forestier al Galitiei a creat, In opinia factorilor rusi de decizie, conditii
benefice pentru aprovizionarea posesiunilor meridionale al Imperiului Tarist cu
lemn de calitate, dar si cu cereale din regiunile fertile aflate pe directia de la Nord
spre Sud in drumul spre Marea Neagrd. Singurul impediment in calea infaptuirii
acestui deziderat era navigatia pe Nistru, ingreunatd de nenumadrate praguri,
vaduri, rapiditatea si serpuirea raului.

La inceputul secolului al XIX-lea, perioada de navigatie a Nistrului nu era
determinatd numai de intervalul de inghetare a fluviului, care survenea in cele mai
multe dintre cazuri la jumadtatea lunii noiembrie si se sfarsea la inceputul lunii
martie. In pofida masurilor intreprinse de autoritatile ruse, cercetitorii au ajuns la
concluzia ca navigatia pe Nistru, in prima jumatate a secolului al XIX-lea, a fost
ingreunata in principal de conditiile hidrografice nesatisfacatoare, dar la acestea
trebuie adaugate si lentoarea de care au dat dovada factorii de radspundere din
cadrul Imperiului Tarist pentru ameliorarea traficului marfar la nivelul celorlalte
rauri navigabile ale Rusiei®.

Conform datelor statistice colectate de Eugen Torgasev, navigatia pe Nistru
s-a efectuat cu peste o0 mie de mici ambarcatiuni, pentru ca dupa 25 de ani numarul
semnificativ de bastimente fluviale (nementionat! — subl. n.) sd permita un export
de marfuri basarabene a ciror valoare a atins 25.867 de ruble. In urmatorii doi ani
s-a constatat o crestere pand la valori de 28.514 ruble in 1856, respectiv 27.600 ruble
un an mai tarziu. Ca urmare a eforturilor intreprinse de Ministerul Cailor de
Comunicatie ale Imperiului Rus, in anul 1882 au fost efectuate lucrdri pentru
imbunatdtirea conditiilor de navigatie pe tot cuprinsul fluviului. In baza aceleasi
surse, cunoastem ca au circulat pe Nistru ,doar” 11 vapoare si 329 de barci pe
parcursul anului 1895, cu o capacitate totald de transport de circa 59.000 de tone. In
pofida unei aparente evolutii pozitive din punct de vedere cantitativ, timp de peste

* A se vedea o incursiune in istoria schimburilor comerciale derulate prin intermediul fluviului
Nistru la Eugen Torgasev, Din viata economici a Basarabiei in timpul ocupatiunei Rusesti, in
,Buletinul Institutului Economic Romanesc”, nr. 11-12, nov.-dec. 1929, pp. 676-677; Andrei
Emilciuc, Navigatia comerciald pe rdul Nistru (anii 1812-1853), in , Tyragetia”, S. N., vol. II (XVII),
nr. 2, 2008, pp. 227-228.

5 Ibidem, pp. 236-237.
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un deceniu s-a constatat o stagnare a navigatiei pe fluviu, ajungandu-se la doar 17
vase In anul 1909¢. Lucrurile s-au Imbunatatit partial considerabil la sfarsitul
veacului al XIX-lea, perioada in care autoritdtile ruse au constientizat potentialul
agricol al Basarabiei si au fost stimulate de caracterul comercial al propriei
agriculturi, dominata si dependentd de tranzactiile de cereale de pe piata
internationala.

Primul Razboi Mondial si Revolutia bolsevica din 1917 au schimbat radical
firescul lucrurilor in intreaga lume, dar Rasaritul Europei a resimtit mult mai acut
noile schimbari survenite pe toate planurile in cadrul societatii ruse”.

Din punct de vedere al geografiei politice, in perioada interbelica, Nistrul
izvora din Carpatii superiori aflati in Galitia Polonezd, constituind granita dintre
Romania si Ucraina (parte a Uniunii Sovietice) din dreptul satului Atachi (judetul
Hotin) pana la satul Tudora (judetul Cetatea Alba), pe o lungime de 850 km, unde se
varsa in Limanul Nistrului, formand o mica delta, si de acolo in Marea Neagrd. Limanul
avea o lungime de aproximativ 28 km si o latime care a variat intre 3.900 si 11.000 de
metri, fiind inchis de un cordon cu doud deschideri: la nord Gura Oceacov si la sud
Gura Bugaz. Intre cele doua iesiri la mare se afla pozitionata insula Carolina®.

Nistrul strabatea judetele romanesti Hotin, Soroca, Orhei, Lapusna, Tighina si
Cetatea Alba. Latimea si adancimea fluviului, care oscilau in functie de topirea
zdpezilor de pe versantii muntilor Carpati si de regimul precipitatiilor din arealul
strabdtut, au constituit o problema esentiald in calea navigatiei pe Nistru intre cele
doua razboaie mondiale. Latimea medie a acestui fluviu a fost de circa 180 metri in
acea perioada, dar, din relatdrile celor care au studiat aceasta problematicd, , se
intelege ca sunt locuri mai inguste si altele mai late”®. Cursul Nistrului lua o forma
sinusoidala, de zigzag, iar din cauza adancimii medii a fluviului de doar 3 metri,
senalul navigabil, in cele mai multe dintre cazuri, s-a aflat pozitionat pe mijlocul

¢ Eugen Torgasev, op. cit, pp. 676-677; vezi si Constantin Cheramidoglu, Despre navigatia
comerciald pe Nistru, in prima jumdtate a secolului XX, In Andreea Atanasiu-Croitoru (ed.), Dunirea
si Marea Neagrd in spatiul euro-asiatic. Istorie, relatii politice si diplomatie, vol. V, Editura Muzeului
National al Marinei Romane, Constanta, 2017, p. 325.

7 Eugen Torgasev, op. cit., pp. 676-677; vezi si Carmen Atanasiu, Contributia ofiterilor de marind la
elaborarea si aplicarea mdsurilor privind reglementarea si redeschiderea navigatiei pe Nistru —aprilie 1918,
in Florin Stan (ed.), Studia in horem magistri Ion Calafeteanu LXX, Editura Muzeului National al
Marinei Romane, Constanta, 2010, pp. 111-122.

8 Enciclopedia Romadniei, vol. I, Imprimeria Nationala, Bucuresti, 1938, passim; Virgil Arbore, Atlas
istoric, Editura Didactica si Pedagogica, Bucuresti, 1971, pp. 62-63.

® Memoriul intocmit, n iulie 1933, de Boris Schonberg cu privire la navigatia pe fluviul Nistru, In
Arhiva Diplomatica a Ministerului de Externe al Romaniei, Problema 68 (Societdti de navigatie
fluviale maritime si aeriene: romdne si strdine) [abreviat: AMAE, Problema 68], vol. 24, Romdnia:
Navigatie pe Nistru. Nistru — Polonia, ff. 7-8.
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fluviului, existand si portiuni in care navigatia a Intampinat mari probleme. Spre
exemplu, intre localitatile Atachi si pana la Lalova adancimea cursului de apa a
variat Intre 1 si 3 metri, pentru ca de la Lalova si pana la Tudora sa oscileze intre 2
si 5 metri. Navigatorii trebuiau sa ia in considerare si curentul Nistrului de 8-10
km/ora.

Pentru a inlesni navigatia pe Nistru, factorii de decizie ai Imperiului Tarist
au decis, inca de la sfarsitul veacului al XIX-lea, construirea unui numar insemnat
de diguri pe portiunile in care fluviul este mai lat si unde adancimea apei este
scazutd, oferind vaselor care urmau sa intre si/sau sd iasa pe Marea Neagra un senal
navigabil optim. De asemenea, un caz particular il constituiau pietrele mari asezate
de naturd in dreptul satului Perega si pentru care Inspectoratul Navigatiei pe Nistru
a construit diguri speciale din piatra, pentru a indrepta albia fluviului intr-o singura
directie, unde apa avea o adancime mai mare, oferind premisele navigatiei
ambarcatiunilor comerciale®.

Dupa 1918, cand frontiera statului roman a atins linia Nistrului, autoritatile
de la Bucuresti au inceput sa se intereseze de capacitatea si posibilitatile efectudrii
unei navigatii comerciale intense pe aceasta artera. Comandorul Pavel Popovat si
capitanul Dorin lacomi au intocmit in 1918 un raport intitulat ,Studiu preliminar
asupra Nistrului“!!. Conform raportului intocmit de cei doi ofiteri romani, Nistrul
era utilizat naintea primei conflagratii mondiale pentru transportul de cereale si
lemne. Granele expediate la Odessa, dupa transbordarea acestora la Cetatea Alba,
au atins si cantitati anuale de aproximativ 40.000 tone. Odata cu ruperea relatiilor
romano-ruse din 13/26 ianuarie 1918, canalele de comunicare intre autoritatile de la
Bucuresti si cele de la Petrograd (ulterior de la Moscova) au fost inchise!?. Rusia
sovieticd, pe fondul unei politici revizioniste prin care nu accepta pierderea
Basarabiei 1In detrimentul Romaniei, nu a permis relatii comerciale
normale/reglementate legal intre punctele de pe malul ucrainean al Nistrului'3.

10 Ibidem.

11 Raportul a fost publicat de Carmen Atanasiu in Carmen Atanasiu, op. cit., pp. 118-122.

12 Cristina Podareanu, Fondul personal Constantin Diamandy, in ,,Revista Arhivelor”, nr. 1, 1994,
pp. 123-127; Ton Bistreanu, Arestarea ministrului Romdniei la Petersburg, in 1918, in ,Magazin
Istoric”, nr. 8-9, 2012, pp. 24-25; Gleen E. Torrey, Romdnia in Primul Rizboi Mondial, Editura
Meteor Publishing, Bucuresti, 2014.

13 A se vedea o prezentare de ansamblu a catorva episoade din incercarile intreprinse de mediul
comercial si autoritatile romane pentru redresarea porturilor Cetatea Alba si Bugaz la Constantin
Cheramidoglu, op. cit., pp. 326-327. Articolul se bazeazd pe memoriile comerciantilor si a
administratiei romanesti din porturile Cetatea Alba si Bugaz, conservate la Serviciul Judetean
Constanta al Arhivelor Nationale ale Romaniei [de aici Inainte: SJAN Constanta], Fond Directia
Navigatiei Maritime, dosarele: 18/1927, 6/1930, 37/1932, 46/1937, 48/1937, 64/1938, 44/1939, 47/1939
si 78/1939.
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La sfarsitul anilor 1920 si inceputul urmatorului deceniu, concomitent cu
evolutia Marii Crize Economice, intre Roménia si Uniunea Sovietica s-a desfasurat
un ,,rdzboi economic” pentru plasarea propriilor produse agroalimentare pe piata
internationala de profil la un pret cat mai convenabil pentru recuperarea costurilor
de productie si realizarea unui profit (aparent) neinsemnat, dar rentabil pentru
,jucdtorii de anduranta”. Atitudinea Uniunii Sovietice s-a dovedit una
dezastruoasa pentru piata libera, prin practicarea unei politici de dumping, dar si
pentru propria populatie supusa penuriei alimentare si a terorii exercitate de
organele statului sovietic'*. Mediul politic de la Bucuresti, supus efectelor Crah-ului
new-yorkez, a decis identificare unor solutii pentru sporirea potentialului stocului
comercial de cereale al Romaniei. Dincolo de problemele ridicate de capacitatea de
productie, un factor decisiv in indeplinirea planurilor propuse l-a constituit
infrastructura deficitara din regiunile fertile dobandite dupa Marele Razboi,
pozitionate in estul tarii'®.

Pe parcursul anului 1933 autoritdtile romane au constientizat cd au pierdut
lupta cu Uniunea Sovietica pentru plasarea propriilor grane pe piata globala.
Preturile reduse solicitate si stocurile impresionante ale Uniunii Sovietice au creat
premisele unei ample miscari romanesti de identificare a unor solutii si de
ameliorare a carentelor existente in cadrul sistemului de productie — comercializare
— transport de produse agroalimentare.

In acest cadrul se integreaza si documentele conservate in cadrul fondului
Problema 68 (Societdti de navigatie fluviald, maritima, aeriand: romane si strdine)
de la Arhivele Diplomatice ale Ministerului Afacerilor Externe al Romaniei. Prin
coroborarea informatiilor arhivistice cu cele identificate prin parcurgerea presei
epocii, am putut reconstitui un episod demn de evocat din seria rivalitatii
comerciale romano-sovietice.

4 Vezi o imagine de ansamblu in Cristian Constantin, Stalin, dumping-ul sovietic si comertul cu
cereale la gurile Dundrii, in ,,Revista Istorica”, S.N., tom XXVI, nr. 5-6, 2015, pp. 505-521.

15 Idem, Comertul cu cereale la Gurile Dundrii: integrarea pe piatd, structuri productive si infrastructura
de transport (1829-1940), Editura Istros a Muzeului Brailei ,,Carol I”, Braila, 2018, pp. 541-554; vezi
si 0 imagine de ansamblu a infrastructurii Basarabiei dupa 1918 la C. Filipescu, Eugeniu N. Giurgea,
Basarabia: Consideratiuni generale, agricole, economice si statistice, Institutul de Arte Grafice ,Romania
Noua”, Chisindu, 1919, pp. 132-147; Stefan A. Nicolae, Soselele Basarabiei si soselele moderne, Chisinau,
1927, pp. 3-5; Scarlat Panaitescu, Aspecte economice si sociale din Basarabia (1920-1926), vol. I,
Tipografia Eparhiald ,, Cartea Romaneasca”, Chisindu, 1927, passim. Pentru racordarea Basarabiei
la infrastructura Romaniei Mari dupd 1918, a se vedea studii mai noi: Ion Agrigoroaiei, Gheorghe
Palade, Basarabia in cadrul Romadniei intregite. 1918-1940, Editura Universitas, Chisinau, 1993, pp. 81—
84; Nicolae Enciu, Basarabia in anii 1918-1940: evolutie demograficd si economicd, Editura Civitas,
Chisinau, 1998, pp. 71-74; Arthur Tulus, Connexion de la Bessarabie au commerce extérieur de la Roumanie
par les bouches du Danube. L'infrastructure des transports, in ,, Danubius”, vol. XXX, 2012, pp. 169-180.
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In iulie 1933, prefectura judetului Balti, situat pe malul drept al Nistrului, a
decis sa informeze autoritdtile de la Bucuresti cu privire la posibilitatea
imbunatdtirii navigatiei pe fluviul amintit. Boris Schonberg, fost director al
navigatiei pe Nistru, le-a pus la dispozitie factorilor romani de decizie un memoriu
prin care arata principalele impedimente ale navigatiei pe fluviul amintit, dar
identifica si numeroase solutii pentru depasirea acestora. Actiunea lui Boris
Schonberg a fost intemeiata de lectura unui articol din ziarul , Cuvantul
Basarabiei”, referitor la tratativele purtate de Guvernul Roman cu un consortiu
britanic pentru restabilirea navigatiei pe Nistru la parametrii optimi pentru
ambarcatiunile comerciale, problema ce viza in primul rand Basarabia. Restabilirea
navigatiei pe Nistru, cu toate neajunsurile ridicate de pe cealalta parte a malului
acestui fluviu, aveau intentia de a , trezi intreaga Basarabie din semnul letargic din
punct de vedere economic in care a cdzut de 15-16 ani“!¢.

Toatd actiunea a pornit de la Pantelimon Halippa, ministrul Basarabiei, care
a declarat presei ca daca ,Nistru ar fi facut navigabil provincia dintre Prut si Nistru
ar avea mari avantagii economice. Transportul cerealelor pand la portul Bugaz ar
costa 1.500 lei mai putin la vagon”'”. Costul lucrarilor hidrotehnice preconizate
pentru a face Nistrul navigabil au fost evaluate ca fiind nesemnificative in raport
cu beneficiile pe care le puteau aduce, mai ales ca inainte de razboi acest fluviu era
navigabil.

Problema redeschiderii navigatiei pe Nistru avea in sine mai mult o
importanta politicd. Daca acest fluviu devenea navigabil, datd fiind plasarea
acestuia pe granita a doud state, Nistrul ar fi devenit o artera de circulatie si pentru
Rusia. Chestiunea invocata de cercurile politice si economice din arealul gurilor
Dunarii nu putea solutiona, fara a fi rezolvate, intr-un fel sau altul, si raporturile
romano-sovietice. In opinia ministrului Pantelimon Halippa, ,Nistrul poate fi
navigabil pentru Romania, fara ca sa se reia relatiile cu Rusia [dar] problema a fost
incredintatd spre rezolvare abilitatii diplomatice a d-lui Titulescu”?®.

In urma semnérii Conventiei pentru definirea agresiunii din 1933 dintre
Romania si Uniunea Sovieticd, Nicolae Titulescu si Maxim Litvinov au convenit ca
asupra teritoriului fiecdrei dintre partile semnatare sd se exercite autoritatea aceluia

16 A se vedea Memoriul intocmit de Boris Schénberg referitor la navigatia pe fluviul Nistru in AMAE,
Problema 68, vol. 24, Rominia: Navigatie pe Nistru. Nistru — Polonia, ff. 7-10.

17 Problema navigabilititii Nistrului se cere neintdrziat rezolvatd, in ,Curentul”, 14 aprilie 1933, p. 4.
Vezi interpretdri asupra impactului cabotajului intre Bugaz si Constanta/porturile Dunarii
Maritime la Arthur Tulus, Aspecte privind deschiderea liniei de cabotaj Bugaz — porturile Dundrii
Maritime (1930-1933), in ,, Anuarul Muzeului Marinei Romane”, t. VIII, 2005, pp. 273-285.

18 Problema navigabilitdtii Nistrului..., in ,Curentul”, 14 aprilie 1933, p. 4.
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sub a cirui administrare se afla la acel moment. In urma semnérii conventiunii de
neagresiune cu Rusia Sovieticd, guvernul roman a examinat mai atent atat
problema unei apropieri cu vecinul sau de la Rasdrit, fie ea numai de ordin
economic, considerandu-se cd era momentul pentru ca problemele economice si
administrative ale provinciei basarabene sd capete un inceput de rezolvare. Dar
pentru eliminarea decalajelor existente intre diversele regiuni al Romaniei Mari,
problema infrastructurii avea o importanti capitald pentru Basarabia. In aceasts
directie s-au facut prea putine lucruri de la Marea Unire si pana in 1940. De aceia,
cercurile economice din provincia pruto-nistreana isi doreau identificarea si
rezolvarea cat mai rapida cu putinta a unor mijloace prin care, cu ajutorul navigatiei
pe raurile existente, sa se efectueze scurgerea produselor agricole basarabene catre
Marea Neagra.

In aceastd privinta, fruntasul basarabean Pantelimon Halippa considera c
dorinta ,reludrii navigatiei pe Nistru intereseaza indeaproape provincia noastra si
o solutionare a acestei probleme intr-un mod satisfacator ar bucura toate cercurile
economice din Basarabia. Eu insumi am ridicat aceasta chestiune, atat in precedenta
guvernare a partidului national-taranesc, cat si in actuala guvernare. Atat atunci,
cat siacum am gasit din partea d-lui ministru de externe, N. Titulescu, cea mai mare
intelegere si bundvointa pentru solutionarea chestiunii”.

Presa si guvernantii au tinut sa sublinieze ca pand la declansarea Marelui
Razboi, Nistrul era pentru Basarabia o importanta artera de transport pentru
cereale. Tocmai de aceea navigatia era destul de intensd, fiind deservitd de mai bine
de 20 de vapoare si numeroase ambarcatiuni de mici dimensiuni. Intregul material
de navigatie a fost insa distrus in timpul Revolutiei bolsevice. De la acel moment,
dat fiind ca raporturile romano-sovietice erau rupte (cu mici exceptii), navigatia pe
Nistru a fost suspendatd, aspect care a ingreunat mult valorificarea produselor
basarabene. Toate acestea erau coroborate cu lipsa drumurilor terestre si a unei
infrastructuri feroviare deficitare?!.

Pe ordinea de zi a lucrarilor conferintei comisiei mixte romano-ruse din
prima jumatate a lunii iulie 1933 s-a aflat doar chestiunea transporturilor pe

19 Geta-Cristina Gheorghe, Semmnificatia Pactului de asistenfd mutuald dintre Romdnia si URSS
(Montreaux, 21 iulie 1936) in viziunea lui Nicolae Titulescu, in ,Buletinul Cercurilor Stiintifice
Studentesti Arheologie-Istorie”, vol. I, 1995, p. 218.

20 Raporturile dintre Romdnia si Rusia Sovieticd. Problema reludrii navigabilititii pe Nistru se afld in
mdnile sigure ale d-lui Titulescu. Declaratiile d-lui ministru Pan. Halippa, in ,Lupta”, 13 iulie 1933,
p- 1

21 [hidem; vezi si Nicolae Enciu, In componenta Romdniei Intregite. Basarabia si basarabenii de la Marea
Unire la notele ultimative sovietice, Editura Academiei Romane, Editura Istros a Muzeului Brailei
,Carol I, Bucuresti — Brdila, 2018, pp. 143-154.
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segmentul dintre Limanul Nistrului si portul Bugaz, noua scheld a Basarabiei la
Marea Neagrd, care promitea sd ia, in opinia lui Pantelimon Halippa, ,,0 frumoasa
dezvoltare”. Comisia mixta avea atributii limitate doar la politia de frontiera.
Organizarea transporturilor de cereale pe Liman reprezenta o economie de 1.500 lei
la fiecare vagon, constituind o diferentd apreciabild pentru producatori si
exportatori. Factorii romani de decizie, impulsionati de mediul economic autohton,
au avut in vedere ca printr-o organizare sistematica sa dea noului port basarabean
o dezvoltare atat de mare, Incat sa existe un stimul puternic pentru structurile
productive din regiune si o sporire semnificativa a stocurilor comerciale.

In concluziile declaratiilor oferite presei, Pantelimon Halippa a subliniat c&
pentru organizarea transporturilor in portul Bugaz nu era nevoie de o intelegere cu
Rusia, deoarece ,navigatia pe Liman si in portul Bugaz se fac exclusiv in apele
romanesti, astfel Incat nu e nevoie de un aranjament special cu Sovietele”?2.

In tot acest context, problema navigatiei pe Nistru constituia punctul central
al dezbaterilor si principala enigma de dezlegat pentru factorii romani de decizie.
Boris Schonberg a propus ca pentru operatiunile de dragare a Nistrului de pietre si
diversele resturi vegetale sa fie utilizate curatitorul de namol si dragele aflate in
administrarea portului Galati.

Atat autoritatile tariste, cat si cele romane dupa Marea Unire de la 1918, au
dorit sd integreze infrastructura Moldovei dintre Prut si Nistru la reteaua nationala
de drumuri si cai ferate. Din acest punct de vedere, laudabila lor intentie s-a dovedit
pernicioasa pentru navigatia pe Nistru. De-a lungul celor 850 km pe care 1i strabatea
Nistrul pe teritoriul Basarabiei au existat trei poduri feroviare in zona localitatilor
Atachi, Rezina si Tighina. Conform informatiilor furnizate de raportul lui Boris
Schonberg, cele trei poduri amintite se aflau intr-o stare deplorabild, nefiind
utilizate de compania Caile Ferate Romane, iar parti din aceste constructii se aflau
prabusite in albia Nistrului, constituind o piedicd pentru traficul de bastimente pe
fluviu. Fostul director al Navigatiei pe Nistru a propus o solutie tehnicd aparent
ingenioasd, de ridicare a acestor poduri, in primul rand al celui de la Tighina,
urmand ca acestea sa fie repuse dupa efectuarea operatiunilor de curdtarea a
fluviului de aluviunile depuse. In opinia aceluiasi specialist, actiunile de dragare
s-ar fi desfasurat intr-un interval relativ scurt de timp, de cateva sdptamani, si ar fi
produs o imbundtatire substantiala a navigatiei pe tronsonul Cetatea Alba —
Tighina.

Din cauza suspenddrii navigatiei pe Nistru dupd izbucnirea Revolutiei
bolsevice si retrasdrii granitelor de la finele Primului Razboi Mondial, albia
fluviului necesita cercetdri amdnuntite, deoarece exista probabilitate ca in mijlocul

22 Raporturile dintre Rominia si Rusia Sovieticd, in , Lupta”, 13 iulie 1933, p. 1.
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acesteia sa se afle scufundate ambarcatiuni incarcate cu diferite marfuri, poduri
umblatoare si alte lucrdri care au servit navigatiei. Pentru ridicarea acestora s-a
propus utilizarea unor ascensoare.

Pana la declansarea primei conflagratii mondiale, marfurile se incarcau
aproape in toate schelele de pe Nistru, fiind transbordate pe cargouri in porturile
rusesti de la Marea Neagrd, in principal la Odessa. Dincolo de navigatia comerciala,
Nistrul a constituit si o important arterd de navigatie pentru vasele de pasageri. In
anul 1900 a navigat pe acest fluviu doar un singur vapor de pasageri, pentru ca
dupad 1912 sa fie utilizate 22 de vapoare, dintre care unul de remorcd, exceptand
navele Societatii de navigatie Ruso-Dundrene, care a folosit bastimente pentru
remorcarea barcilor cu zeci de mii de puduri?® greutate.

La inceputul Primului Razboi Mondial, dupa o campanie de colonizare
ruseascd, pe malurile Nistrului au fost intemeiate sau repozitionate peste o sutd de
localitati, a caror populatie a utilizat serviciul de vapoare care a circulat de 2-3 ori/zi
pe itinerariul Atachi — Soroca — Chisinau — Tighina. Navele de pasageri circulau cu
o viteza medie de 15 km/ora pe cursul apei si de 8 km/ora in contra curentului.
Pentru remedierea miscdrii portuare s-a considerat necesard construirea unor
debarcadere, care urmau sa fie asezate in statiile principale, pentru a deservi drept
puncte de asteptare pentru calatori si marfuri, dar si locuri de depozitare a unor
produse agroalimentare pana la incdrcarea acestora pe vapoare.

Conectarea schelelor navigabile de pe Nistru cu restul Basarabiei se efectua
cu ajutorul soselelor, de cele mai multe ori rudimentare. Fluviul a fost legat de
principalul oras al regiunii, Chisindul, prin intermediul soselei Chisindu — Orheiu —
Criuleni?*. In urma eforturilor sustinute ale statului roméan, stimulat de memoriile
frecvente ale mediului de afaceri, traficul comercial prin portul Bugaz a urmat o
traiectorie ascendentd, vizibila si din datele inscrise in urmatorul tabel.

Tabelul 1
Miscarea portului Bugaz (1932-1936)
An Vase iesite Cantitati de marfuri iesite
produs tone
1932 23 cereale 12.600
1933 99 cereale 50.800
alte marfuri 2.000

2 Pud, puduri, s. n. Unitate (ruseascd) de masura pentru greutati egala cu 16,38 kg. — Din rus. pud.
2 A se vedea Memoriul intocmit de Boris Schonberg referitor la navigatia pe fluviul Nistru in AMAE,
Problema 68, vol. 24, Romdnia: Navigatie pe Nistru. Nistru — Polonia, ff. 8-9.
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1934 54 cereale 13.000
1935 - cereale 370
faina 50
1936 -—- cereale 2.000
1937 27 cereale 19.200
1938 20 cereale 12.000
1939 29 cereale 19.500
Medie 42 cereale 16.184

Sursa: Date coroborate din SJAN Constanta, Fond Directia Navigatiei Maritime, dosarele: 47/1939,
f. 25; 78/1939-1940, ff. 14-16; si Constantin Cheramidoglu, Despre navigatia comerciali pe Nistru,

in prima jumdtate a secolului XX, pp. 329-331.

Desi factorii de decizie si mediul comercial au aratat un interes pentru
dezvoltarea portului Bugaz, eforturile intreprinse de acestia au fost insuficiente.
Traficul portului Bugaz s-a aflat la parametri destul de redusi in perioada
interbelicd, in principal din cauza investitiilor mici de capital ale statului roman.
Valoarea totald a lucrdrilor executate in intervalul 1932-1939 a depadsit cu putin 3
milioane de lei, fiind efectuate de cétre Directia Porturilor Maritime?>. Contextul
international de la finele anilor 1930 si izbucnirea celui de-al Doilea Razboi Mondial
in septembrie 1939, au intrerupt actiunile de modernizare ale navigatiei pe Nistru,

iar limanul acestui fluviu s-a aflat din nou pe linia frontului®.

% Suma investitiilor a fost de 3.045.000 lei; vezi SJAN Constanta, Fond Directia Navigatiei Maritime,

dosar 78/1939-1940, ff. 14-16.

2% Constantin Cheramidoglu, op. cit., p. 331.
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Anexal
21 iulie 1933, adresa Prefecturii judetului Balti cu privire la memoriul inaintat de
Boris Schonberg referitor la navigatia pe fluviul Nistru.

Romania

Prefectura Judetului Balti
Serviciul Administrativ
Biuroul

No. 13189

21 Tulie 1933

Domnule ministru,

Motivat de interventia D-lui Boris Seinberg, domiciliat in orasul Balti, strada Regina
Maria No. 23,

Avem onoare a Va prezenta anexat un memoriu intocmit de D-sa cu privire la
deschiderea navigatiei pe fluviul NISTRU, rugandu-va sa binevoiti a dispune sa fie
luat in seamd, atunci, cand se va pune in discutie chestiunea navigatiei pe acel
fluviu.

Prefect,

Olograf [indescifrabil]

Domniei -Sale

Domnului MINISTRU al Afacerilor Straine,
BUCURESTI

Sursa: AMAE, Problema 68, vol. 24, Romdnia: Navigatie pe Nistru. Nistru — Polonia, £. 6.

Anexa 2
Iulie 1933, Memoriul intocmit de Boris Schonberg, referitor la navigatia pe fluviul
Nistru.

BORIS SCHONBERG
BALTI

Fost Director al Navigatiunei pe Nistru

DOMNULE MINISTRU,
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Citind relatarea ziarului ,,Cuvantul Basarabiei” despre tratativele duse de
Guvernul Roman cu un consortiu Englez pentru repunerea navigatiei pe Nistru,
chestiune ce intereseaza in mod viu regiunea de pe langa Nistru, Basarabia si
Moldova. Repunerea navigatiunei pe Nistru chiar fara relatiunile cu cealalta parte
a malului acestui fluviu, ar trezi intreaga Basarabie din semnul letargic din punct
de vedere economic in care a cazut de 15-16 ani. Aceastd idee este salutata cu viu
interes de toti cei ce doresc o mai buna stare economica tarei intregi si in principal
a Basarabiei.

Astfel fiind si ca unul ce sunt specialist in chestiuni de navigatie, imi permit
sd prezint un memoriu ale cdrui date bazate pe cunostinte reale v-ar putea servi de
bazd la studierea in amanunt a acestei chestiuni pentru definitivarea ei.

MEMORIU
Iata care ar fi elementele ce cred a fi avute In vedere la tratativele ce se vor urma
in rezolvarea chestiunei de mai sus:

LINTINDEREA FLUVIULUI NISTRU. ADANCIMEA SI LATIMEA

Nistrul izvoraste din Carpatii superiori afldtori in Galitia Polonezd; el serva de hotar
intre Romania si Ucraina din dreptul satului Atachi-Hotin pana la satul
Tudora-Cetatea Albd, pe o lungime de 850 km. Aci Nistrul se varsa in liman si de
acolo in Marea Neagrd; Judetele ale caror hotar le formeaza sunt: Hotin, Soroca,
Orheiu, Lapusna, Tighina si Cetatea Alba. Latimea Nistrului, nu este aceiasi
intotdeauna, cdci depinde de nivelul sdu, care si acesta depinde de topirea zapezilor
pe muntii Carpati si de ploile locale. La un nivel normal, latimea Nistrului se
socoteste a fi de 180 m. Se intelege ca sunt locuri mai Inguste si altele mai late.
Cursul Nistrului se prezintd in forma de zigzag si locul navigabil si abea pe o
intindere de unu-cinci km, se schimba de cateva ori. Adancimea Nistrului 1n ceiace
priveste navigatiunea depinde de apele mai mari sau mai mici, dar in mijlociu se
socoteste a fi dela unu pana la 3 mt., incepand dela Atachi pana la Lalova si dela
Lalova pand la Tudora de la 2-5 mt.

II. DIGURI SI PRAGURI

Din cauza multor locuri unde Nistrul este mai lat si unde apa nu este adanca pentru
inlesnirea navigatiunei, la timpul sau au fost construite o multime de diguri, special
amenajate sub supravegherea Inspectoratului Navigatiunei si la satul Perega, unde
pietrele mari sunt asezate de natura de a lungul si latul Nistrului pe o intindere
mare; s’au construit diguri speciale de piatra, pentru a indrepta albia fluviului intr’o
singura directie, unde apa este mai adanca, ceiace a dat posibilitatea vapoarelor si
corabiilor sa pluteasca fard nici o piedica.
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. CURENTUL NISTRULUI
Curentul Nistrului se socoteste a fi de 8-10 km ora.

IV.PODURI

Pe intinderea intregului fluviu de 850 km sunt asezate 3 poduri feroviare si anume:
La Atachi, Rezima si Tighina. Actualmente toate aceste poduri sunt daramate si
partile spre malul Nistrului sunt infundate in fluviu si la o organizare buna
technica, ele ar putea fi ridicate si repuse, cdci in starea lor actuald sunt o piedica
pentru navigatiune si in primul rand trebueste ridicat podul dela Tighina si apoi la
Rezina si Atachi. La Inceput daca s’ar curati Nistrul de nisip, pietre si malul, s’ar
putea reinoi navigatiunea in sdptdmanile apropiate pe linia C. Alba — Tighina.

V. PIETRE SI TUFARISUL

Pentru curatirea Nistrului de pietre si tufdrie in general pentru restabilirea unui
trafic regulat, se gasesc la Galati curdtitoare de namol, drage ramase de’nainte, care
farda mari cheltuieli s’ar putea intrebuinta pentru curdtirea Nistrului.

VI. CURBURA
In timpul de iarn, cand Nistrul ingheata trebuesc pregatite curbura, intrucat cele
vechi sunt neutilizabile.

VIL TRAFICUL DE CALATORI $I MARFURI

Pe malurile Nistrului in anul 1915 au fost asezate mai mult de 100 sate, comune si
orase si catune, populatia carora se foloseste de serviciul vapoarelor care navigau
pe Nistru si pe unele linii cum sunt Atachi — Soroca, Soroca — Chisinau — Tighina de
2-3 ori pe zi. Vapoarele faceau pe cursul apei 14-16 km pe ord si in contra curentului
8-9 km pe or4, fiind aproape intotdeauna aglomerate de cdldtori de clasa I, II si I1I-a.
Marfurile se Incdrcau aproape la toate statiile, in afara de operatiunile de cereale
care se ridicau la milioane de puduri si se incdrcau la malurile Nistrului cu
destinatia Marea Neagra. In anul 1900 naviga pe Nistru numai un vapor de
pasageri, in anul 1912-1914, navigau 22 de vapoare, unul de remorca, afara de
vapoarele Societdtii de navigatie Ruse-Dunarene, care trimitea vapoare pentru
remorcarea barcilor cu zeci de mii de puduri greutate.

VIIL INCALZITUL

Vapoarele care navigau pe Nistrul se foloseau pentru incalzirea cazanelor lor de
(navigatie) vapori cu lemnele din padurile basarabene iar cele care aveau nevoie de
carbuni, aveau depozite speciale la statiile de cdile ferate ca Atachi, Rezina si
Tighina.
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IX. ASCENSOARE

Navigatiunea pe Nistru fiind suspendata de 15-16 ani ar trebui fara indoiala ca
albia sa fie cercetatd In mod amdnuntit, caci este posibil ca in mijlocul fluviului sa
se afle scufundate barci incarcate cu diferite marfuri, poduri umblatoare si alte
lucrari ce au servit pentru navigatiune, care vor trebui ridicate cu ascensoare.

X. DEBARCADERE PLUTITOARE

Pentru inlesnirea miscarei mai lesnicioase a cdlatorilor si a marfurilor pe Nistru este
necesar ca sa se construiasca debarcadere plutitoare, care vor trebui asezate la
statiile principale care vor servi ca punct de asteptare pentru cdldtori si marfurile ar
putea sa fie depozitate pana la incdrcarea lor in vapor.

XI. SOSEAUA

Nistrul este legat de Chisinau prin soseaua Chisinau — Orheiu — Criuleni, unde
pasagerii se indreapta cu vehicule si automobile, ceiace ar inviora desigur si orasul
Chisindu si toata regiunea de pe langa Nistru.

XII. GRANITA VAMA

Pentru inviorarea regiunei de pe langa Nistru si a Basarabiei intregi se poate
reincepe navigatiunea bine inteles dupa despotmolirea lui netindnd seama de
granita sau de partea cealaltd a Nistrului.

Granita din punct de vedere diplomaticd nu trebue sa ne fie o piedica, caci se cunosc
exemple chiar pe Nistru cand se naviga numai pe partea stanga a fluviului si cand
toate vapoarele de pasageri si marfuri trageau (la) numai malul romanesc, unde ca
pe urma cand se vor restabili legdturile diplomatice intre ambele maluri a Nistrului,
sd stabileasca sistemul vamei, pasaportului pentru strainatate, etc., etc.

Cu acestea incheind observatiunile ce mi se le-am permis acest memoriu.

Va rog a primi multumirile mele pentru luarea lui in consideratiune.

[Semnatura olografa a lui Boris Schénberg]

Sursa: AMAE, Problema 68, vol. 24, Romdnia: Navigatie pe Nistru. Nistru — Polonia, ff. 7-10.
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NAVIGATION ON THE DNIESTER RIVER DURING THE INTERWAR.
A MEMOIR OF 1933

Abstract: Investment in infrastructure is one of the main means by which state
authorities propel the entrepreneurial environment and, indirectly, contribute to the
increase of the welfare rates of their citizens. The mutual stimuli of the international
trading houses and the political class from Bucharest produced, during the interwar
years, a number of memoirs addressing the navigation on the Dniester. This river had
become, ever since the 19t century, an important route for integrating the grains from
Bessarabia on international specialized markets. This study aims to briefly present the
evolution of the question of the navigation on Dniester in the years between the two
World Wars. Extremely useful for the present endeavour are the unpublished
documents identified in the Diplomatic Archives of the Romanian Ministry of Foreign
Affairs, and also some articles published in the press of that time. By corroborating
various sources, we are able to reconstruct, in a positivist manner, a telling episode of
the past of the trading relations within the wider area of the Black Sea. The
shortcomings at the level of identification, processing and interpretation of the
empirical data do not, however, allow us to employ econometric methods in view of
designing statistic series with reference to the exact quantum and the writing-off of the
capital investments of the Romanian State, in their attempt at recovering the navigation
on the Dniester River.

Keywords: Bugaz, navigation, grain trade, market integration, infrastructure.
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