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Prolegomene

I. Locul Brailei in istoria romanilor.
Schimburile comerciale au dat nastere
modernitatii romanesti.

Parafrazandu-1 pe B. Gibbins, din a lui ,,Istorie a indus-
triei din Anglia”, care constata ca, sub stralucirea victoriilor lui
Eduard al I11-lea si Henry al V-lea, statea ,,prozaicul sac de lana”
(pe care surse orale spun ca este agezat, la propriu, chiar tronul
Reginei), Stefan Zeletin, teoretician al liberalismului roméanesc,
credea ca nu e mai putin adevarat ca la temelia edificiului Ro-
maniei moderne stitea prozaicul sac de grau (v. lon Bulei,
Atunci cdnd veacul se nastea..., Ed. Eminescu, Bucuresti, 1990,
p. 45), adica exportul de cereale pe calea apei, fard de care
viata economica a Romaniei ar fi fost neinsemnata.

Daca ar fi fost transportate cu trenurile in Belgia, Olanda,
Germania sau Italia, granele romanesti ar fi revenit la un pret
atat de ridicat pe pietele acestor tari, incat practic nu s-ar fi putut
desface. De aceea, in 1905, din 2591600 tone de cereale expor-
tate, doar 3,8% au luat drumul uscatului, restul ducandu-se
prin gurile Dunarii si prin Constanta.

Si exportul se realiza In primul rand prin Braila, dupa
cum ne arata iarasi o statistica din anul 1905, aici desfasurandu-
se 44% din comertul cu cereale: la Braila se descarcau zilnic in
calele vapoarelor 600 de vagoane, la Galati 200, la Constanta
250, la Calarasi 60, la Corabia 20, la Giurgiu 40 s.a. Mai mult,
in perioada cuprinsa intre anii 1836- 1861, gratie regimului de
porto franco, s-a desfasurat peste 80% din comertul exterior al
Tarii Romanesti.
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Avant la lettre, Dionisie Fotino, in Istoria vechii Dacii,
cea numita acum Transilvania, Valachia si Moldova, Viena
(1818, in limba greaca), adoptand viziunea mercantilista, anti-
cipa calea pe care aveau sa se dezvolte Principatele in capitolul
Despre comert: Comertul s-a dovedit principala sursa a imbo-
gatirii si puterii statelor.

Mai tarziu, dupa tratatul de la Adrianopol, George Ba-
ritiu afirma: Fara Dunarea libera nu poate exista Romdnia iar
Nicolae Sutu, primul economist important roman, in capitolul
Despre comert din lucrarea Notiuni statistice asupra Moldovei
(1849), sublinia rolul jucat de porturile Galati si Braila.

Expressis verbis, Mihail Kogalniceanu, in programul de
la ,,Steaua Dunarii” (1855), nota: Dupa expresia nimerita a lui
Ghica, importanta politica (a Principatelor) atdarna de la numa-
rul chilelor de grdu ce exporta peste marginile lor.

Din pacate, Tratatul de Istorie a Romaniei (ambele edi-
tii) ,,nu sufld nicio vorba” in aceastd directie. Este meritul lui
Ion Bulei, care, in lucrarea Lumea romaneasca la 1900, Editura
Eminescu, 1984, si apoi in Romdanii in secolele XIX-XX. Euro-
penizarea, Editura Litera International, Bucuresti, 2011, p. 22,
afirma rolul de promotor al porturilor dundrene in faurirea Ro-
maniei moderne:

Cel mai important castig pentru Principate, dupa Trata-
tul de la Adrianopol din 1829, este deschiderea lor spre Occi-
dent. Odata cu desfiintarea monopolului turcesc asupra comer-
tului, tarile dunarene pot intra direct in contact, prin produsele
lor, cu tarile Occidentului. Cand vapoarele engleze, franceze
si austriece incep sa incarce din porturile romdnesti de la
Dunadare produse ale pamdntului romdnesc, totul incepe sa se
schimbe in Principate. Raporturile cu Occidentul actioneazd
ca un pivot. Ele cer adaptarea institutiilor publice, a sistemului
politic la un nivel apropiat tarilor partenere de comert. De pil-
da, tarile romdne nu puteau mdsura si caintari cu sistemul lor
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vechi de mdsuri si greutdti si, in acelasi timp, vinde cu metrul
si kilogramul.

Trebuiau apoi create legi comerciale sigure, trebuia
modernizata viata juridica. Cum scria economistul roman Ste-
fan Zeletin: , Invazia capitalismului in Romdnia a ridicat cir-
culatia marfurilor la nivelul vietii moderne si modernizarea a
antrenat cu ea intreaga societate”.

In acelasi sens, s-a pronuntat si Acad. Florin Con-
stantiniu: ,,Inliturarea monopolului otoman asupra comertului
Principatelor dunarene a deschis calea pentru patrunderea lor in
marele circuit economic european, ceea ce a avut drept urma-
re integrarea in sistemul capitalist mondial §i, pe aceasta cale,
accelerarea ritmului de dezvoltare a capitalismului roméanesc,
precum si a formarii burgheziei roméanesti. Este meritul lui Ste-
fan Zeletin de a fi ardtat cd era burgheza in Romdnia nu ia
fiinta sub influenta ideilor liberale aduse din Apus, pricina ei
sta mult mai addnc, in revolutionarea economiei noastre natio-
nale. Si aceastda revolutie economica a inceput prin includerea
Tarii Romdnesti si a Moldovei in comertul european si prin
patrunderea capitalismului englez la Dundarea de Jos” (O is-
torie sincera a poporului romdn, Editura Univers enciclopedic,
Bucuresti, 1997, p. 210). Este o relatie biunivoca: fluxul cereali-
er, realizat in principal prin Braila, se scurgea spre Anglia, ,.tard
puternic industrializata, care avea nevoie pentru aglomerarile ei
urbane de cereale romanesti”, integrand spatiul romanesc n sis-
temul capitalist european / mondial iar capitalismul apusean,
englez in primul rand, patrundea in Principate.

Altfel spus, Tratatul de la Adrianopol a insemnat nu doar
eliberarea economica a Principatelor de servitutile catre Poar-
ta, ci si, prin deschiderea portii maritime, orientarea comertului
romanesc spre Occident si amplificarea contactelor directe, pe
toate planurile, cu o societate ce apartinea civilizatiei industria-
le, impactul cu Apusul dand un impuls extraordinar ritmului de
modernizare a societdtii romanesti n intregul ei.
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»Invazia” s-a realizat prin arderea etapelor, astfel ca, in-
tr-un secol, s-a trecut de la un capitalism primar, cum era inainte
de 1829, la unul comercial (prin ,,porto franco” se integreaza co-
mertului international) si, la sfarsitul sec. al XIX-lea, la unul in-
dustrial (in cazul Brailei se dezvolta industria moraritului, mori-
le Violattos si Lichiardopol, fiind unele dintre cele mai mari din
sud-estul Europei), cu regim protectionist (se desfiinteaza portul
liber), pentru ca, in preajma Primului razboi mondial, sa se ajun-
gd la un capitalism organizat, cu marea finanta si cu capital de
stat (Bancile existente la Brdila aveau la un loc un plasament
local de aproape 25 milioane lei aur, adicd aproape jumadtate din
emisiunea fiduciara a Romaniei mici. Acum, ardeleanul Gh. G.
Gaetan, deputat In Colegiul II de Braila in 1907, avea un credit
de 10 milioane lei aur!). Aceasta perioada, intre 1829 si 1914, a
gasit Braila in prim planul vietii economice, anii 1900 reprezen-
tand anii de maxima inflorire, tradus prin urbanistica unui oras
european, conservat in bund parte. Descoperim in Infatisarea
Briilei de la 1900 un alt aspect al modernizarii, intrucat ,,ce s-a
construit atunci a rdmas peste generatii marturie convingatoare
a vointei de innoire” (Ion Bulei, Lumea romdneasca.. ., ed. cit.,
p. 155).

Si aici Braila precede restul tarii: imbunatatirea trans-
portului (amenajarea cheiului din port; in 1834, ,,Marita”, pri-
mul vas romanesc, sub pavilion romanesc, ridica ancora spre
Constantinopol de la Braila); tribunal comercial, sanctionat de
Adunarea Obsteascd in 1836; deputatie mercantila, 1838, reu-
nind 40 de negustori proeminenti ai orasului, menita sa le apere
interesele si sa-i reprezinte 1n fata autoritatilor; Banca Filembo-
rica (,,pentru comert™), 1846, ,,pana atunci negustorii lucrand
cu capital propriu sau cu imprumuturi contractate la diversi par-
ticulari locali sau la bancile din Bucuresti si Constantinopol”
(Constantin C. Giurescu, ed. cit., p. 156), utilizand creditul fara
de care nu se poate vorbi de capitalism; primul ziar cu profil
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comercial, Mercur, 1839, editat de Ioan Penescu, care scosese
anterior si ,,Econoama romana”, primul ziar dedicat femeilor;
Bursa de cereale, decret nr. 131/17 ian. 1883, inaugurata la
22 mai 1883, cu sediul pe str. Fata Portului (a carei experienta
va fi utilizatd la conceperea noii Legi a burselor din 1904, re-
nuntandu-se la monopolul tranzactiunilor in mana unui numar
restrans de agenti de schimb, 41 1n cazul Brailei, prin adoptarea
modelului initiat de Braila care crease inca din 1901 o asociatie
a comerciantilor, care va fi numita in Lege ,,corporatia bursei”,
asigurandu-se astfel deplina libertate comertului (vezi Gh. Ia-
vorschi, Istoricul bursei de cereale Braila, 1883-1948, in An.
Brailei, SN, nr. 1/1993). Din 1883, se dispune imprimarea cotei
oficiale a Bursei Braila cu urmatoarele titluri: cereale, valori di-
verse, monede, navlosiri, coloniale.

Si ca modernizarea sa aiba loc era nevoie de fonduri,
excedentul comertului brailean era excedentul Tarii Ro-
méanesti, conducind nu doar la inflorirea intregii tari, ci si
a Briilei, care capata alura unui oras european. Amintim,
spre exemplificare, cateva cifre: 425547 lei in 1831; 5935000
lei in 1832 (de 14 ori mai mult!); 7744000 lei in 1833 (de 18 ori
mai mult in 1833!); 9433000 lei in 1844; 9555000 lei in 1845
s.a.m.d. La sfarsitul sec. al XIX-lea si inceputul sec. al XX-lea,
cand Romania exportase 80 de milioane tone fiind dupd Rusia
si SUA al treilea exportator de cereale al lumii (la porumb chiar
pe primul loc, depasind SUA), ,,productia de cereale furniza sta-
tului roman peste 2/3 din venitul social si reprezenta 83% din
valoarea totald a exportului sau” (idem, p. 44), in care Brdila
va detine intdietatea pana la primul razboi mondial, cand va fi
depasita de Constanta, dar va rdmane un important centru de
tranzit. Mai mult de 75% din marfurile exportate erau cerealele.
Valoare mica fata de greutatea si volumul lor. Costul transportu-
lui aproape covarsea valoarea lor initiala. Si marfurile importate,
40% din valoarea lor si 50% din greutate, tot pe apd veneau. In
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1900, s-au exportat pe apa marfuri in valoare de 233 milioane
lei iar pe uscat doar in valoare de 47 milioane lei. In acelasi an,
comertul exterior al Romaniei se ridica la un total de 913474303
franci din care 422114125 fr. import si 491360178 fr. export,
excedentul fiind de 69246053 franci. In 1905 excedentul fusese
de 119563409 fr. Singurul an in care importul a prevalat asupra
exportului a fost Tn 1904, datoritd secetei care a diminuat recolta
de cereale. Trebuie mentionat insa ca portul Braila a contribuit,
dupd cum se va vedea, cu mult mai mult decat i s-a oferit din
partea guvernantilor.

De balanta comerciala activa depindea prosperitatea
tarii. Era o chestiune vitala. Si ea se realiza in primul rand
prin primul port de export al tarii, prin Braila, prosperitatea
tarii insemnind implicit prosperitatea Braiilei, care se afla
printre cele mai infloritoare orase ale tarii, fapt oglindit si de
veniturile oraselor. Astfel, in 1902, Bucurestiul avea un venit de
12550000 lei, Iasi - 2499958 iar Braila - 2001514.

Excedentul poate fi urmarit si la nivelul bugetului
Primariei. Dam un singur exemplu, nu din perioada de inflorire
maxima, ci din anii interbelici (1936/1937), cand se vorbea de
regres: 53964180 lei la venituri, 50009109 lei cheltuieli si ...
3958071 lei, excedent.

Catre o concluzie asemanatoare, chiar daca limitata la
perioada porto francului, a ajuns cercetatorul brailean, prof. dr.
Emil Octavian Mocanu: A4 revigorat comertul nostru exterior,
a contribuit la valorificarea principalei bogatii din acea vreme
a societatii romdnesti, cerealele, a oferit posibilitatea obtinerii
unor resurse financiare necesare unei societati aflate in plina
transformare, i-a pus pe romani in legatura cu lumea moderna
din apusul Europei. Dintr-o premisa virtuala, sacul de grdau a
devenit o premisa reald, cu rol decisiv in sustinerea procesului
de modernizare a societatii romanesti (Portul Braila de la regi-
mul de porto franco la primul razboi mondial. 1836-1914, Edi-
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tura Istros, Briila, 2012, p. 534). In sprijinul acestei afirmatii,
prezintd balanta comerciald a portului Braila in expresie fizica
intre anii 1883-1913 si valorica intre anii 1908-1913, realizata
in primul rand pe seama comerfului de cereale, rasfranta pozitiv
asupra balantei de plati a Romaniei:

Anul Export-lei  Import-lei  Sold-lei
1908 69931443 36705147 +33226296
1909 108113830 33531351 +74582479
1910 160701044 42760331 +117940713
1911 163665027 58305283 +105359744
1912 102940950 53222464 +49718486
1913 102650809 57287000 +45363809

Inflorirea economici se rasfrangea in viata de zi cu zi. Se
traia vesel, se petrecea prin cafenele, tripouri, cabarete, prin
gradinile de vara ce impdnzeau oragul... Era o lume in care nu
se punea pentru nimeni in termeni dramatici problema pdinii de
fiecare zi. Si spiritul acestei vieti libere si prospere nu se rasfran-
gea doar in petrecerea distractiva a timpului liber, ci si in plan
cultural, muzica si teatrul bucurdndu-se de sali pline la Teatrele
Rally / Comunal, Pasalagqua si Lyra.

Ca rolul jucat de Braila Tn economia tarii nu este rodul
afirmatiilor izvorate din patriotism local, aflam si de la ministrul
Manoilescu, care, cu ocazia vizitei sale la Braila in 1931, decla-
ra: Cand la Brdila lucrurile merg rdu, tara intreaga suferd. O
scddere a puterii de viata a Briilei inseamna sciderea puterii
intregii tari.

Si acest rol data inca din anii 1300, dupa cum evidentiase
Nicolae Iorga: Nu Brdila este fiica principatului Tarii Roma-
nesti, ci ea este maica acestui Principat.

Concluzionand, comertul pe marele fluviu si comertul
prin Braila, principalul port de export cerealier al Tarii Ro-
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manesti si Romaniei mici, a fost ,,faptul geopolitic esential
care a conditionat viitorul romanilor din Principatele Duna-
rene” (Ion Bulei, idem, p. 53).

II. Portul a dezvoltat orasul.
Locul Dunarii si al portului in viata brailenilor

Cea mai mare dintre toate avutiile naturale ale tarii
noastre este, fara indoiala, Dunarea, afirma Grigore Antipa,
savantul Dunarii. Dar ea este si factorul principal al maririi si
decadentei Brailei moderne. Dunarea, a doua mama a braileni-
lor, ne-a luat de mana si ne-a scos in lume, impatimindu-ne de
mirajul marilor, al viselor fara de margini.

Panait Istrati: Nu exista copil al Brailei care sa nu fi visat
pe cheu vara o plecare cu un vapor. $i autorul ,,Chirei Chirali-
na” a transformat visul in realitate nu pentru a evada, ci pentru
a cauta frumosul, binele si adevarul, pentru ca, in final, sa se
reintoarca la matca.

Mihail Crama — ,,Singuratatea din mine”: Dundarea/por-
tul — insasi iluzia calatoriei, dreptul de a visa. Un du-te vino,
colonii de straini, nascusera nu atdt un oras, cat o mentalitate
cosmopolita: o circulatie de idei, injuraturi si oameni, colora
viata, nedeslusit, insa fara confuzia esentelor.

Radu Tudoran: Orasul a trait prin grdau si prin navigatie.
Oras al Dunarii si al Baraganului, cel mai al Dunarii si cel mai
al Baraganului. Arhitectura orasului este terestra, spiritul sau
insa e nautic.

Octavian Paler: Braila are un suflet dual: unul pentru
apa, altul pentru pamdant. Nehotarandu-se pentru niciunul, e
intelegatoare, toleranta.

I. Vartosu: Portul reprezinta Academia Comerciala
practica a Tarii Romdnesti.
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Oras-port, Braila a trait sase secole prin portul sau,
istoria orasului identificindu-se, timp de sute de ani,
cu istoria portului.

Inca 1. C. Bratianu, afirmase: Cel dintdi semn de civili-
zatie intr-o tara sunt soselele, drumurile de fier si plutirea. De
unde indemnul: Sa ridicam sosele, sa tragem drumuri de fier, sa
canalizam raurile, sa zidim porturi i sa organizdm companii
de navigatie - subl. ns. 1. M. (Scrisorile si discursurile lui I. C.
Bratianu, Bucuresti, 1903, p. 153).

Activitatea portului a polarizat viata intregului oras, de-
oarece Dundrea a fost o cale sigurd si lesnicioasa prin care s-au
stabilit relatii economice cu popoarele din vestul, centrul si estul
Europei.

De aceea, dupa eliberarea Brailei de sub turci, s-a simfit
nevoia amenajarii unui port corespunzator pentru schela Brailei.
Europenizarea lui a inceput insa de abia in 1883. S-au construit
docurile cuprinzand un intreg complex de cheiuri si dane, silo-
zuri $i magazii, rezervoare de petrol, cdi ferate si sosele, precum
si un bazin de iernat pentru vase. Lucrarile se vor finaliza 1n peri-
oada 1891-1900, cand au loc concomitent si lucrarile de amena-
jare a portului Constanta. La construirea lui si-a adus contributia
Anghel Saligny, parintele podului de la Cernavoda. Lucrarile
erau deosebit de dificile, deoarece Dunarea avea la Braila 30 m
adancime sub etiaj iar terenul pentru fundatie era foarte slab. So-
lutiile lui noi, ingenioase, au asigurat reusita lucrarilor, folosind,
pentru prima oard in lume, betonul armat la realizarea celule-
lor de depozitare. Cheiul lung de 7 km este prevazut cu pereuri
acostabile, care delimiteaza peste 40 de dane. Pe malul Dunarii
se afla platformele de manipulare si depozitare a marfurilor in
suprafata de 200000 mp si 15 km de linii ferate serpuind printre
sute de magazii, cu o capacitate de peste 200 de vagoane...
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La Braila, mai mult ca in orice port romanesc, se trdise
cu fata la Dundre, care-ti oferea un spectacol maret prin cordbi-
ile sau vasele care ancorau odinioara, aducandu-i prosperitatea:
in 1888, excedentul traficului comercial prin Braila ajunsese la
37 milioane lei aur iar in 1911 la 105 milioane, zilnic aproape 50
de vase, In medie, intrand si iesind din port. Un tablou mirific,
creionat de Panait Istrati: Sirena din docurile Brailei era orolo-
giul orasului si ceasornicul tuturor locuitorilor. Sub urletul ei de
fiara apocaliptica incepeau diminetile orasului; amiaza si seara
tot de ea erau insemnate. Ceasurile Brdilei se masurau in port.
Portul a deschis portile tuturor neamurilor. Aici rasunau toate
limbile Europei: cafenelele se numeau Elada, La Albanezu, Pi-
zzeria Napolitana...

Pe Dunaire, Briila, oras deschis, a primit si a distribu-
it valori materiale, dar si spirituale. A fost poarta deschisa a
societitii romanesti spre lumea moderna. Acum, primeste si
distribuie doar sticle de plastic...

S-a spus ca Braila are mai mult trecut decat prezent, si
poate mai mult viitor. Nu ne pierdem insa speranta, amintindu-
ne de vorbele altor monografisti ai Brailei: Avand Dundrea, nu
poti sa mori!

S-a spus ca Bucuresti este Micul Paris iar Braila/Lacul
Sarat, picior de Paris. Referirea viza anul 1900. Daca vom com-
para Bruxelles cu Paris, vom descoperi farmecul oragului mare
intr-un cadru mai intim si mai cald. Acelasi farmec il avea Braila
fatd de Bucuresti iar spectacolul Victoriei intre Capsa si Palat
se regasea pe Regala si in Piata Sfintii Arhangheli! Ceva din
farmecul orasului de odinioara s-a pastrat, si nu o spunem doar
noi din patriotism local. A demonstrat-o Martha Marmeliuc in
filmul ,,Briila - mica Europa”. Inregistrand acel ,,ceva” in randul
monumentelor istorice, nu putem decat sa exclamam odata cu
Horatiu: Eheu, fugaces labuntur anni!
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III. De la brand-ul Braila la ... rebranding Braila

Portul Braila era cunoscut in toata lumea mai mult
decat insasi Romania acelor vremi.

,Un batran marinar isi aducea aminte ca ajunsese in
America de Sud. Intr-un port din Argentina, marinarii braileni
fusesera Intrebati de unde vin. Din Romdnia — raspunsera ai nos-
tri. S1 mai venise o intrebare naucitoare, de data aceasta: Unde-i
tara asta? — In Europa. — Cunoastem Europa, dar n-am auzit
de Romdnia. S-au amarat romanasii nostri, pand cand unuia i-a
venit in minte si a rostit: Pai, cum mama-dracului n-ati auzit de
Romania, cand la noi, la Braila, vin atdtea vase de la voi! Parca
le-ar fi fript pe limba cuvantul Braila. De Braila cunoastem, port
mare, la Dundre. Il stim foarte bine, dar nu stiam de Romdnia
(Corneliu Ifrim, Costea - Halba, starostele..., in vol. Orbul cu
privirea albastra, Editura ,,Ex libris”, Braila, 2003, p. 33). O fi
o poveste, dar o poveste nascutd din nenumaratele pavilioane /
,bandere” care acostau aici. O poveste din vremea cand Braila
conta in piata mondiald a cerealelor (Romania era a treia mare
putere exportatoare in domeniu) iar cotele acestora de la bursa
din Braila figurau si peste Ocean, la bursa de la Chicago. Si nu
este o poveste! De domeniul povestii poate fi afirmatia ca Bursa
braileana figureaza si astazi acolo, fapt amintit in diverse locuri,
dar pe care nu-l pot confirma.

De aceste vremuri, isi aduce aminte si micul Panait Is-
trati:

Sase mii de hamali, care impreunda cu familiile lor alca-
tuiau patru cincimi din populatia orasului, castigau cu ce sa tra-
iasca aproape in belsug. Cealalta cincime, negustorii, castiga si
mai bine. Deci, toatd lumea era multumitd. (In Docurile Briilei,

ed. cit., p. 405).
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Orasul a fost un apendice al portului. Viata lui, pros-
peritatea lui a fost in functiune de viata portului. Erau epoci cand
in port soseau zilnic 100-800 vagoane de cereale si in obor, mii
de care de cereale. Erau luni, in august si septembrie, cand se
incarcau cotidian, 70-80 cargoboturi. Atunci, portul si orasul
inotau in aur. Briila a trdit in vremea aceea epoca ei de aur, cele
mai frecvente monede 1n circulatie fiind pe atunci napoleonul si
lira.

Au fost vremuri de poveste, din care n-au mai ramas de-
cat marturiile unor octogenari / nonagenari $1 multe monumente
istorice. La Eugen lonesco, personajele vorbesc de ,table ca la
Braila” si de ,,branza de Braila”. Astazi, de ,,branza de Braila”
mai vorbesc aceiasi octogenari. Ne vine in minte replica sar-
casticd a lui Alexandru Vlahuta, care, evocand gloria si maretia
Targovistei, fosta capitald a Tarii Romanesti, marturisea ca, din
tot ce a fost, la inceputul secolului XX n-a mai rdmas decat...
tuica de prune. La Braila, doar documentele de arhiva...

Brand-ul a fost Braila, brand-ul a fost portul Briila,
care a atras ca un magnet negustori si oameni de afaceri din
toata Europa, stabiliti temporar sau definitiv, descoperitori
aici a unui Eldorado, al carui renume l-au purtat in tarile de
bastina. A fost portul in care intilneai zilnic 60 de corabii si
vapoare.

Astazi, rar mai acosteaza cate unul. Asa cum s-a intam-
plat in 2012 cand vasul de croaziera sub pavilion elvetian ,,Ne-
stroy” a acostat in regim de fortd majora la dana 17. Sa ne-nchi-
puim ca pasagerii acestui hotel de lux de 4 stele, in numar de
250, ar fi poposit cu intentii turistice si condusi de ghizi inarmati
cu stegulete sau umbrelute pentru identificare ar fi urcat vadul
numit Imparatul Traian. Ar fi fost intAmpinati de daramaturile
si gunoaiele de pe locul ocupat candva de Cooperativa ,,Arta
lemnului” i de maidanul nascut de cativa ani buni pe locul unui
parculet cochet. Ar fi dorit sd cumpere cateva suveniruri cu spe-
cific local, dar ele lipsesc. Ar fi dorit sa se infrupte din arta cu-

16

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

linara locala. Ajunsi in piateta din Centru, s-au trezit asaltati de
o multime de cersetori care-si fac veacul la biserica ,,Sfintii Ar-
hangheli”. Ar fi dorit s cumpere o vedere cu imagini ale locului,
dar...nu mai suntem in 1904, cand Nicolae lorga nota: Librariile
au inca vitrinele lor luminate. Cumparatorii si clientii sunt ro-
mani, greci, italieni, ba chiar olandezi din Rotterdam, care cer
in frantuzeste si englezeste carti postale cu vederi din Braila. Ar
fi dorit..., dar ar fi rdmas cu banii In buzunar si, intorsi in tarile
de origine, ar fi dus cu ei doar impresii proaste.

Braila, dupa 1989, ar fi putut sa-si recastige locul fruntas
din urma cu o sutd de ani. Aveam toate atuurile: transportul ieftin
pe apa, cariere de piatra la Turcoaia, zacaminte de petrol, indus-
trie chimicd (CCH si CFA), industrie alimentara (peste, legu-
me si fructe Vadeni, biscuiti....), prelucrarea lemnului (mobila,
PAL, chibrituri), santier naval SANAB, industrie grea (Lami-
norul I si II), utilaj greu ,,Progresul”’- excavatoare si cate altele.

Fugit irreparabile tempus! scrisese Vergiliu. Fuge tim-
pul, nu insa si speranta noastra in renasterea portului si a Brailei.
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Mais ou sont les neiges d’antan?

S-a stins viata falnicei Venetii...
Mihai Eminescu

Refrenul ,,Baladei Doamnelor de altadata ““ de Frangois
Villon (1431-1489), tradus, dupa stiinta noastra, in trei variante
(Unde sunt zapezile de altidati?/Dar unde-s marile nin-
sori?/Dar unde-s ninsorile d’an tiart?), a devenit un loc co-
mun, un truism, fara ca folosirea insistenta sau chiar abuziva
sd-1 stirbeasca expresivitatea prin care se da glas regretului dupa

o0 epoca de aur.
&

& &

e Nu Briila este fiica principatului Tarii Romanesti, ci
ea este maica acestui Principat. (Nicolae lorga, 1924)

e Briila este, ca targ si port, mai veche decat statul
Tarii Romanesti ...la data intemeierii acestuia, deci la circa
1300; ea (avand) deja o anumitd insemndtate (Constantin C.
Giurescu, 1968).

e Aici 1si au oprirea corabiile si galioanele care aduc
marfa din paganatate. (Hans Schiltberger, luat prizonier de turci
in lupta de la Nicopole, 1396).

e La Briila, ,,orasul cel mai vestit al dacilor(!), se facea
un comert mai mare decat in toate orasele tarii” [Proilabum
urbem dacorum quae totius Daciae forum erat celeberimum.)]
(Laonic Chalcocondil, cronicar grec, sec. 15, relatand expeditia
din 1462 a sultanului Mahomed al II-lea, cuceritorul Constan-
tinopolului, pentru pedepsirea lui Vlad Tepes, cand a fost arsa
pentru prima datd Braila).

o ,Citeodata 70 pana la 80 de corabii sosesc la Briila
din Marea Neagra, incarcate cu marfuri. Acestea sunt vandute
si, in locul lor, (negustorii) incarca cereale si pornesc indarat”
(act oficial turcesc din 15 aprilie 1520).

e Briila concentra in acea epoca tot comertul Dunarii de
Jos ca o adevirata metropola a Dunarii, dupa decdderea Chi-

18

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

liei”. Corabiile venite de la Constantinopol incarcau la Braila
tributul pe care domnul Munteniei il datora sultanului (grane,
oi, branza), aducand pentru tranzit citre Ardeal ,,bumbac, sto-
fe, muselinuri, mohair, matasuri, cingatori de par de cami-
1a, ata vopsita, chilimuri, covoare, cergi, taimaie, mirodenii,
marfa amestecata de Rumelia” (Nicolae lorga, 1904).

e intara transalpind sau a muntenilor, de partea aceea a
Dunarii, acelasi turc (sultanul-n.n.), luand o cetate mare si bo-
gata anume Briila, a supus-o stapanirii sale si a inceput a con-
strui o cetate de zid” (Raport polon din octombrie 1540 al lui N.
Sieniawsky).

e  Intrand in targ, lon Voda au taiat pe turcii din Braila, cat
nici un caine nu a rdmas viu si curgea sangele parau in Dunare si
a dat foc de a ars targul si multa avere si scule de aur si argint si
margaritar mult, cd era tare bogat acel targ” (Nicolae Costin,
1574).

e ,,Orasul Briila era cel mai avut in acele parti” (Cro-
nicarul lesesc Gorecki, despre expeditia lui Ion Voda din 1574).

e Briila era ,,un oras comercial foarte mare si populat
si poate fi considerat ca prima schela (port - n.n.) a Tarii Ro-
manesti”. In urma cuceririi din 1595, Mihai Viteazul a gasit aici
o mare suma de bani in aur: un milion (Raport venetian din 5
mai 1595 al lui Marco Venier, trimisul republicii lagunelor la
Poarta).

e Episcopul Bandinus, 1646: Braila este ,,portul tuturor
marfurilor care ancoreaza venind din Marea Neagra”.

e ,,Am vazut si corabii foarte mari, care merg de obicei
pe Marea Neagra si care acum erau prinse de gheata” (Rafa-
el Leszczynski, sol polon catre Poarta la 1700).

e Briila este ,,un oras vrednic de luat in seama, agezat pe
malul stang si Tnalt in Valachia, dar aparfinand turcilor. Face un
comert mare si in fiecare an se trimite de acolo spre Constanti-
nopol o mare cantitate de cereale, ceara, miere, unt, branza, car-
ne si sare din care pricind am intalnit acolo pe l1inga o multime
de corabii de Dundre si 29 mari de mare iar 2-3 cu catarge
chiar...” (Capitanul austriac Lanterer, dupa pacea de la Kuciuk-
Kainargi din 1774).
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e . Orasul in care se string acum marfurile din Valahia este
Giurgiu iar marfurile Moldovei se aduna la Galati iar la Braila
se aduna marfurile din ambele principate, de unde se trimit in
toate partile, fie pe uscat, fie pe mare” (Hugos Ingigian, 1802).

e _Schela mare mai vartos pentru corabiile ce vin
incircate cu feluri de marfuri turcesti sau evropienesti si unul
dintre cele mai lesnicioase puncturi de scoatere a marfurilor
din tara” (Document din 1834).

e ,.Din dezvoltarea acelui port se asteapta inaintarea si
inflorirea comertului Printipatului” (Porunca nr. 13 a Mariei
Sale Voda cétre Sfatul Administrativ din 13 ianuarie 1836, prin
care Braila este declarata ,,loc de antrepo - porto franco”).

e Briilaaredevenitregina comertului Tarii Romanesti
... De aceea, se tot zidesc case noud” (Nicolae lorga, 1904, cu
referire la sfarsitul primei jumatati a secolului al XIX-lea).

e  Ibraila este un oras frumos, bine asezat, destul de pavat,
impodobit cu constructii moderne, amintind de orasele maritime
din Apus. Aceasta se explicd prin marele numar de negustori pe
care negotul cu grane i atrage aici. Ibraila este statiunea carca-
boatelor noastre imperiale, ale mesageriei din Marsilia. Se afla
aici o bursd, o sald de spectacole, magazii de cereale in port si
toate stabilimentele de utilitate si de lux cu care trebuie sa fie
inzestrat un important centru comercial. Daca am avea un sfat
de dat acesta ar fi de a se face din Braila capitala Principate-
lor” (Georges Le Cler, ,,La Moldo - Valachie”, 1866).

e Timp de o sutd de ani, despre Braila se vorbea in terme-
ni superlativi, fiind, pe rand, ,,podoaba a Dunérii muntene”,
,cel dintai port roman”, ,,oras de mana intiia in Regatul Ro-
man”, ,,primul port de export al tarii”...

Erau vremuri ca-n povesti, cand ,,la nunti si zaiafeturi
vatafii atarnau bumasti (vechi bancnote de 1000 de lei —n.n.) la
urechile cailor sau aprindeau, prin carciumi si cafenele, tigari cu
hartii de cate o mie de lei” (Petre Pintilie) iar hamalii dormitau cu
ziarul deasupra capetelor, avand scris pe talpa: ,,Far-un pol nu ma
deranja”. Se dusese vorba ca braiilenii iubeau, deopotriva, pe
Mercur, pe Bachus, pe Thalia, pe Euterpe (Stanca Bounegru).

Unde sunt asadar zapezile de odinioara?
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Stradele Portului

Roma sau lasiul sunt asezate pe sapte coline. Braila, pe
un pisc, pe un promontoriu in care, in timp, s-au tdiat numeroase
vaduri pentru a accede la Dunare.

Utilizand termenii descrierii geografice, vom retine ca
aici Campia Brailei formeaza o terasa, o zona neteda ca o prispa
prelunga, terminata abrupt spre Dunire, deasupra unui versant
numit faleza. Spre Dunére, fruntea terasei este fragmentata
in numeroase vai, numite vaduri, pe care s-a circulat din tim-
puri vechi. Numarul lor difera de la cercetator la cercetator, va-
riind Intre 9 si 19, in functie de criteriile abordate. Cu toate ca
fruntea terasei pe faleza este consolidatd cu un caroiaj de beton,
totusi, dupa ploi indelungate si puternice (ca in iulie 2005), mai
apar fenomene de eroziune accentuatd. Sa mai spunem ca alti-
tudinea terasei variaza de la nord (Piscul Brailei - 33m) la sud
(Gradina Publica - 25m) si de la est spre vest (25 m pe faleza si
10 m in Lacu Dulce).

Uneori, natura insasi a concurat la taierea vreunui vad,
asa cum a facut, in Brailita, paraul Basca, astazi disparut.

Primele vaduri le aflam trasate in planul lui Berroczyn
din 1834.

Sa le enumeram:

Vadul Laniriei, de unde incepe canalul colector, drept
Strada Franceza.

Vadul Spitalului, din stanga Spitalului ,,Sf.Pantelimon”,
unde altadata era depozit de lemne si unde, in iunie 2005, a fost
amplasat circul.

Vadul Budurului incepe din Strada Mormintelor, astazi
disparuta (paralela cu Strada Calarasi din Bd. Carol pana in Stra-
da Rahovei), aproximativ in Zona Fantanii Cinetice.
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Vadul Sacagiilor/Vadul lui Petrescu, astizi Strada Da-
nubiului.

Vadul Pitipiului (fostd Strada Portului/Calea Dobrogei,
astizi Imparatul Traian) purta numele Cazinului Pitipiu, cazin
care se afla pe locul unde s-a inaltat Palatul Generala, astazi Flo-
tila de la Dunare.

Vadul Calugarului/Vadul Gloduros/Vadul lui Ava-
siotti (dupa numele proprietarului cladirii de la nr. 2) / Vadul
Belvedere, in prelungirea Strazii Belvedere.

Vadul Schelei, in stinga Gradinii Publice.

Vadul Cazarmii din Strada Militara, astazi maidan de
aruncat gunoaie in care primele case par a se sprijini pe pietre
din zidul vechi al cetatii.

Vadul Pontonierilor/Vadul Sergent Tataru din Strada
Militara, pe dreapta morii Lichiardopol/ ,,Nicolae Balcescu”, de-
venita proprietate galateana si falimentata.

Vadul Carantinei/Vadul Rizeriei intre , Arestul pre-
ventiv” sau ,, Temnita orasului”, cum s-a numit pe timpuri Peni-
tenciarul, si stanga morii Lichiardopol, drept Strada Unirii.

Vadul Olangeriei incepe din Comorofca si merge spre
port. Numele se trage probabil de la ,,productia” de caramizi si
olane, practicata in zona.

Vadul Catagatei/Vadul Catagatului

Vadul Ghecetului

Vadul Baldovinesti. ..

Oficial, cu acest nume, in recentele Coduri postale, mai
figureaza doar patru strazi. Cu sau fira nume, toate coboara in
port, se scurg inspre port sau macar la Dunére. Toate acestea
au concurat la faima Brdilei de prim vad comercial al Tarii
Romanesti, asa cum, dupa afirmatiile lui Nicolae lorga, prin pri-
vilegiul acordat negustorilor brasoveni in 1368, intentiona dom-
nitorul Vlaicu Voda Vladislav, in dauna altor vaduri.
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Si fiecare vad are o poveste a lui. De ex., Vadul lui Pe-
trescu dupa numele colonelului Constantin Petrescu (locuise
la nr. 8), gratulat astfel ca fost primar si prefect intr-un proces-
verbal din 17 noiembrie 1864: ,,neobositul zel al prefectului si
vechiului nostru concetatean”. Vadul lui Petrescu era Vadul
Sacagiilor. De aici, sacagiii scoteau apa de baut, ce urma sa fie
vanduta sau data de pomana pentru sufletul mortilor, dupa obi-
ceiul pamantului.

O placd de pe zidul dinspre Dunare al Agentiei Navale
- fosta capitanie a portului - ,,a fost dezvelita in amintirea eveni-
mentelor petrecute in anul 1848, cand revolutionarii moldoveni,
arestati si trimisi sub escorta, printre care si viitorul domnitor
ALIL Cuza, au reusit sa fugd gasind sprijin in randurile popula-
tiei brailene”. Dezvelirea a avut loc in 1973, la 125 de ani de la
derularea evenimentului.

Cumparand marinarii greci care trebuia sa-i transporte
din Galati la Méacin, revolutionarii debarca la Braila. Fugind de
sub escortd, s-au refugiat la vice-consulul britanic, St. Vincent
Lloyd, unde sunt descoperifi de catre ,,politia” locald. Cuza a
petrecut toati noaptea in biroul consulului iar dimineata,
ascuns intr-o saca, ar fi coborat pe Vadul Sacagiilor. Ajuns
in port, cu pasaport austriac obtinut prin vice-consulul austriac
Huber, a fost luat de o barca si dus pe un vasul austriac ,,Frantz”.
O luna mai tarziu participa la Marea Adunare de la Blaj din luna
mai 1848. In reconstituirea evenimentului, cu destule ingre-
diente de vodevil, aratd Constantin Ardeleanu in art. Exilarea
revolutionarilor moldoveni si incidentele de la Galati si Brdila,
p. 556, un rol deosebit l-au avut pasiunea pentru alcool a colo-
nelului Miscenco, comandantul escortei, si viemea nefavorabila
vitrega (o furtund mare care i-a aruncat langa Braila).

Vadul Catagatei este ,,sinonim” cu situl arheologic de la
Brailita, rezervatie cu o dubla valoare: stiintifica si muzeistica.
Acum 50 de ani, pe unde trece soseaua spre Galati erau doua
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caramidarii si o linie ferata, Inconjurate de baltile create periodic
de revarsdrile Dunarii.

Intre cele doua foste ciramidarii, de-a lungul Vadului
Catagatei (azi redus la jalnicul aspect al unei rape acoperite de
cladirea unui motel) se afla cele mai vechi dovezi de locuire a
omului neolitic (Boian-Giulesti, cca. 4000 a.Chr.). In aceeasi
zona, exista dovezi de locuire continud pana in evul mediu tim-
puriu (sec. X-XI).

Vadul Carantinei [Zona strdzii de astazi dinspre bule-
vardele Independentei si Al. I. Cuza, prin altitudine - 25 m si
pozitie strategica in fata Ghecetului turcesc era ocupata de spita-
lul civil, carantina si temnitd). Un nume de neinteles astazi, dar
care evocd o institutie prevazuta in tratatul de la Adrianopole.
Numita pana nu demult ,,George Enescu” de catre vreun edil
caruia i se paruse probabil un nume de rusine!

Tratatul de la Adrianopole, art. 5, alin. 8, prevedea drep-
tul guvernelor celor doua principate de a stabili ,,nestingherit
cordoane sanitare si carantine de-a lungul Dunarii, si in altd
parte 1n tard unde va fi nevoie de ele”, ale caror regulamente
sanitare trebuie respectate de toti ,,strdinii care ajung acolo”.
In acelasi spirit, Regulamentul Organic stabilea infiintarea de
carantine la marginea Dunarii cu scopul de ,,a pazi Valahia de
biciul niprasnicei boale a ciumei”. In cap. 4, art. 147 si cap. 6, se
vorbeste de Regulamentul Carantinelor si oranduirea a 3 caranti-
ne mari la Calafat, Giurgiu si Briila, asigurarea pazei si contro-
lul sanitar al echipajelor si calatorilor. Aici citim: La marginea
hotarului Valahiei, schela mare, mai vartos pentru corabiile ce
vin incarcate cu feluri de marfuri turcesti §i evropinesti §i unul
din cele mai inlesnitoare punturi pentru scoaterea marfurilor
din tara. Drept aceia sa se aseze intr-acest loc o Karantina
Mare. Pentru paza acestor carantine i cordoane sanitare se for-
mau garzi armate din soldati indigeni (militia nationala).

De fapt, institufia (prima institutie sanitard atestata do-
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cumentar 1n judetul Brdila), care continua, probabil, vechea
carantind turceasca, exista inca din anul 1830, primul medic
al acesteia fiind Constantin Hepites. Corabiile/vasele, odata an-
corate, trebuiau sa ramana in carantina timp de paisprezece zile
pentru prevenirea epidemiilor. Dupa expirarea termenului se eli-
berau bilete de carantina.

lata un exemplu. Certificat eliberat de , Carantina
Brailei”, 3 iunie 1830: dupa trecerea sorocului de carantind:
patru zile(!), la cercetarea de catre functionarul sanitar, nu s-au
gasit urme dubioase (Nicolae lorga, Din viata sociala a Brdilei
supt turci in Din trecutul istoric..., p. 14). Si inca unul: ,,Spiri-
don Mazarache ot Chefalonia vine de la Tarigrad cu cartea de
botez, intrand 1n carantind de la cincisprezece iulie si implinin-
du-se termenul hotirat de paisprezece zile s-au slobozit prin
afumare si aerisire.” (28 iulie 1832, doctor C. Epites)

Termenul de paisprezece zile stabilit de puterea protec-
toare Rusia lovea in interesele economice ale Tarii Romanesti,
deoarece, dupa cum a aratat dr. Ionel Candea, stationarea favori-
za Odessa unde carantina dura 2-3 zile, graul rusesc putandu-se
astfel vinde mai repede si cu profit mai mare. [in 1835, director
al Carantinei Briila era Dumitrache Mala. in 1837, se vin-
deau la mezat cladirile vechii carantine.]

Cel mai cunoscut vad, desi nu cu aceasta calificare,
este impiratul Traian. In planul lui Berroczyn din 1834 nu era
proiectat, existand insa alte doud vaduri— al Schelei si altul ceva
mai la dreapta, in zona strazii Pietrei. Pentru a se face legatura
cu portul de la ,,ratundul” Pietei Sf-tii Arhangheli cu portul/
Dunarea, s-a hotarat taierea malului si diramarea caselor din pe-
rimetrul strdzii, conform propunerii inginerului Andrei Covaci.
Intre casele demolate se afla si aceea a domnului Costandin Ve-
chilhargi, fost magistrat al orasului.

S-a numit initial, Vadul Pitipiului, dupa numele Cazinu-
lui Pitipiu, cazin ce se afla pe locul unde s-a inaltat Palatul Ge-
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nerala, astazi sediul Flotilei de la Dunare. S-a mai numit strada
Portului si Calea Dobrogei, neaprobandu-se denumirea de Ca-
lea Virtutea Militara, avansatd in acelasi context triumfalist al
victoriei in Razboiul de Independenta.

Pe 10 Mai 1878 se aniversa proclamarea Independentei
si ostasii invingatori la Rahova, Plevna, Smardan, Grivita si Vi-
din au defilat pe Podul Mogosoaiei, proaspat numit in cinstea
lor ,,Calea Victoriei.” Echivalentul acesteia era la Braila ,,Calea
Dobrogei”.

14 noiembrie 1878. In sedinta Consiliului Comunal Bra-
ila din 18 octombrie 1878 se analizeaza propunerea consilierului
D. Margaritarescu de a se ridica ,,doud arcuri de triumf, unul la
ambarcadera (debarcader - n.n) si altul la Ghecet in dreptul sau
cu ocazia trecerii armatei de ocupare (sic!) in Dobrogea” si de
a se numi ,,strada ce coboard in port la ambarcadera, pe unde
va trece armata ca suvenire pentru orasul nostru si pentru tara
intreagd-Calea Virtutea Militara”.

Ideea era inspiratda de evenimentele din 8§ octombrie
1878 cand, in Bucuresti, pentru primirea in cinste i onoare a
ostasilor romani, la capatul Soselei Kiseleff, fusese ridicat un
Arc de Triumf pe sub care au trecut trupele avand in frunte pe
domnitorul Carol.

Dupa deliberare, s-au hotarat urmatoarele masuri pen-
tru ,,solemnizarea trecerii armatei romane in Dobrogea”: ridi-
carea unui arc de triumf la locul de imbarcare si numirea strazii
Portului de azi Tnainte ,,Calea Dobrogei”. Ultima propunere va
deveni oficiala cateva zile mai tarziu, la 23 octombrie 1878,
cand ,,Carol I, prin gratia lui Dumnezeu si vointa nationala,
semneazad urmatorul decret: actuala stradd a Portului va purta
in viitor numirea de Calea Dobrogei”. S-a ridicat i un Arc de
Triumf la ,,ambarcaderda”. Nu este cazul sid ne intrebam unde
este, deoarece, ca si Arcul de Triumf din Bucuresti din 1878,
fusese construit din lemn si mucava. Cel din Bucuresti fusese
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refacut in 1922 din lemn, stuc si paiantd, pentru a fi inaugurat in
forma actuala ca opera a arh. Petre Ionescu de-abia la 1 decem-
brie 1936.

Punctul III din hotarare prevedea: ,In caz cand urbea
noastrd cu aceastd ocaziune va fi onorata si cu prezenta altetei
sale regale, domnul, se va face toate onorurile de receptie”, ceea
ce s-a si intamplat pe data de 14 noiembrie 1878.

Pentru instaurarea administratiei civile si militare ro-
manesti in Dobrogea s-a constituit la Pitesti o divizie condusa
de generalul Anghelescu. Concentrata la Briila pentru trece-
rea Dunarii in Dobrogea pe un pod de pontoane, aceasta a fost
trecutd in revista de catre insusi domnitorul Carol, carc a dat
urmaitoarea proclamatie:

Soldati! Puterile Mari Europene, prin Tratatul de pace
de la Berlin, au unit cu Romania Dobrogea, aceastd veche pose-
siune a printilor nostri de mai inainte.

Azi veti pune piciorul pe acest pamdnt care devine din
nou romdnesc, insa acum veti merge in Dobrogea, nu in cali-
tate de cuceritori, ci de amici, ca frafi ai locuitorilor care, de
azi inainte, sunt concetdtenii nostri. In aceastd noud Romdnie
vefi gasi o populatiune care in cea mai mare parte este deja
romdneascd. Insd veti gasi si locuitori de alt neam i alte
credinte. Toti acestia care devin membri ai statului roman, au
acelasi drept la protectia mea si la dragostea noastra si a
voastra!

Fiti in mijlocul noilor vostri concetdateni, ceea ce ati fost
atdt in timp de pace, cdt si pe campul de onoare: MODEL de
bravura i de disciplina, aparatori ai drepturilor Romdniei §i
ante luptatori ai legalitatii si ai civilizatiei Europei. Astfel va
cunoaste acum intreaga Europd si cu mandrie confirmam aceas-
ta.

Asadar, drum bun soldati si Dumnezeu sa va apere !
Traiasca Romdania!
Datd la Briila la 14 noimbrie 1878.
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Este o proclamatie cu nimic mai prejos celei adresate de
capul ostirii la trecerea pe un alt pod de pontoane la Zimnicea,
urmare a telegramei marelui duce Nicolae, comandantul suprem
al armatelor rusesti, aflat in fata dezastrului: ,,Cauza crestinitatii
fiind in primejdie, treceti Dunarea in ce conditii vreti, dar treceti
cat mai grabnic”.

[atd finalul apelului domnitorului Carol la trecerea
Dunarii in Bulgaria:

,Faceti dar sa falfaie din nou, cu glorie, drapelul roma-
nesc pe campul de bataie, unde stramosii vostri au fost de secole
intregi aparatorii legii si libertatii. Inainte dar, ostasii Romaniei,
inainte cu barbatie si in curand va veti intoarce la familiile voas-
tre in tara voastra liberd prin voi ingiva, acoperiti de aplauzele
intregii natiuni”.

Am facut aceastd lungd paranteza pentru a ne reaminti
ca, daca razboiul incepuse prin trecerea in Bulgaria (desi nu
trebuie s omitem nici data de 21 aprilie/3mai 1877, cand, drept
raspuns la bombardarea orasului, autoritatile au sechestrat 10
vase aflate in port sub pavilion otoman si nici scufundarea ce-
lui mai puternic monitor [in limba turca - «dubay] turcesc Seifi
la 12 mai 1877 de catre salupa Rdndunica, sub comanda maio-
rului I. Murgescu), el s-a incheiat propriu-zis o data cu luarea
in stdpanire a Dobrogei, stravechea provincie Scythia Minor.
Aceasta inseamna acces pe 240 km la Marea Neagra, ,,singu-
rul nostru prieten”, dupd memorabila formulare a lui Gheorghe
I. Bratianu. Ca atare, data de 14 noiembrie 1878 merita a fi
celebrata alaturi de celelalte sarbatori nationale, dupd cum
afirma dl. maior Grigore Petre in revista Brdila eroica.

[O imagine mai cuprinzdtoare a contributiei Brailei la
evolutia marinei militare se afla la Anexa.]

Nu era prima prezenta a Domnitorului la Dunirea
braileana: inca din anul 1866, la intoarcerea de la Constan-
tinopol, unde i1 se inmanase firmanul si se recunoscuse noua
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constitutie, pentru cunoasterea pe viu a tarii, facuse o calatorie
de-a lungul malului romanesc al Dunarii, poposind la Braila
(de la ora 10 seara 1/13 noiembrie pana la 9 dimineata 3/15
noiembrie), unde a fost primit de catre autoritati si populatie
sarbatoreste, asa cum citim din Memoriile Regelui Carol I al
Romdniei (de un martor ocular), volumul 3, Bucuresti, f. a., p.
6-10 (apud Toader Buculei, Istoria moderna a orasului Braila,
ed. cit., p.79):

Printul se imbarca pe la orele 10 (din Oltenita - n.n.)
si ajunge seara la Braila, unde i se face o primire stralucita...
Dupa TE DEUM, masa de gala, dupa care nelipsitul conduct de
torte: orasul intreg pare in miscare.

Braila e un oras comercial important (30000 locuitori),
cel mai important port pentru exportul de grane din Valachia;
corabii din toate tarile lumei asteapta aici sa se incarce...

Printul  viziteaza §i aici, ca pretutindeni, toate
institutiunile publice, cazarma, spitalul, scoalele, penitenciarul,
multe biserici, precum §i marile hambare de lemn pentru grane
§i cdteva mori; pe partea de catre uscat a orasului se afla un
numadr nesfarsit de mori de vant...

Pe la 12 ore, prinful primeste corpul consular, apoi
viziteaza gradina publica si portul. Seara da o masa tuturor
notabilitatilor orasului i priveste apoi la iluminatie. Imbulzeala
pe strada era asa de mare, incdt uneori nu putea sa inainteze.

Alte prezente, tot in port: oct. 1880, 30 sept. 1893, mai
1904.

Sda mai amintim de Vadul Ghecet, deoarece inca din
neolitic ,,strabrailenii” au privit spre Dunare, spre ,,Ghecet”, dat
fiind situarea lui la confluenta celor doud brate ale Dunarii. Dupa
1828, au privit iar la Ghecet (devenit acum toponimic), deoarece
turcii creasera aici un punct de observatie si de supraveghere,
tc. gecit insemnand ,,vad, trecere” (sens propriu), dar inteles si
ca ,,straja, santineld” (sens figurat), avand in vedere pozitia sa
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strategicd. Astazi, Ghecet se cheamd Smardanul Nou, in amin-
tirea faptelor eroice din Razboiul de Independenta si a torpilarii
monitorului turcesc ,,Seifi”, evocate si de un monument, ampla-
sat nu departe de malul Dunarii. Pe aici se face trecerea cu bacul
in Dobrogea. Si tot pe aici brdilenii viseaza ca se va face podul
peste Dunare. ..

Ce a fost in 1834 aflim mai intdi din planul lui Ber-
roczyn: institutii portuare (vama, carantind si vorbitor, cam in
stanga Capitaniei, un pasaj lung - ,,couloir” pentru acostarea
vaselor), dar si utilitdti comerciale: magazii de cereale si de
pescirie, aproximativ pe locul unde se gisesc si astizi. In pla-
nurile ulterioare gasim catre chei amplasate doud piete: Piata
Deputatiunii (in stinga Capitaniei) si Piata Portului (in dreap-
ta acesteia), marginite inspre oras de o strada cu denumiri dife-
rite de-a lungul timpului: Debarcaderului/Cheiului/ Portului/
Fata Portului, azi Anghel Saligny.

Planurile C.S. Budeanu (1883) si Dufour (1898), ingineri
sefi ai urbei, consemneaza inspre Gradina Publicd - Str. Ma-
lului. Urmeaza apoi sase randuri de magazii cu cele 5 linii de
cale ferata: Productelor (linia a V-a, cu numerele 1-53 si 2-63);
Mare (linia a I'V-a, cu numerele 1-51; 2-68); Magaziilor cu nu-
merele 1-27 (pe care se aflau 14 magazii); 2-20 (10 magazii);
Marfurilor (Marfilor) cu numerele 1-11; 2-4 si Misitiilor sau
Samsarilor care incepea din str. Imparatul Traian si mergea in
prelungire spre Docuri, cu numerele 2-34. Astazi, pe aceleasi
amplasamente, aflim denumirile Mercur, Mare, Ancorei, An-
ghel Saligny, Zona libera - perimetrul III si Debarcaderului.
Toate numele sunt motivate, inclusiv cel de Mercur, care, pe
langa alte atributii (curier al zeilor, detinator al secretelor legate
de astrologie), o avea si pe aceea de zeu al comertului (patron al
hotilor!), din familia sa lexicala facand parte termeni ca: mer-
ceologie, mercurial, mercerie sau marketing.

Centrul afacerilor din port il constituia strada Misitiilor
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sau a Samsarilor, termeni care necesita apelul la dictionare.

Misit (din ngr.) - persoana care mijloceste o tranzactie
comerciala, intermediar, samsar

Misitie - ocupatia misitului

Samsar (din tc./bg.) - mijlocitor in afaceri negustoresti,
misit

Samsarlac (din tc.) - indeletnicirea samsarului

Sa poposim deci in strada Misitiilor pe urmele fran-
cezului André Bellessort (La Roumanie contemporaine, Pa-
ris, 1904). [N.B. André Beleesort facuse o cilatorie de studii in
Romania si Suedia la initiativa lui Ferdinand Brunetiere, direc-
tor al publicatiei Revue des Deux Mondes (1894-1904)].

Strada curtierilor de Bursa (curtier - mijlocitor care se
ocupa cu negocierea operatiilor de bursa - n.n), o mica stradela
paralela cu cheiul portului. De multe ori, orasele au fost compa-
rate cu furnicarele; insd nicaieri comparatia nu este mai exactd
ca la Braila, atdt este activitatea de ordonata si fara zgomot.
Mai mult de 1500 vagoane asteapta in gara si sunt in cdteva
ore repartizate si dirijate pe cele cinci linii de garaj, deservind
magaziile marilor comisionari de cereale |...]

La orele 9, strada este plina de lume. Misitii oficiali, in
numar de 14, sunt numiti de catre Guvern, prin alegere dintre
personagiile cu vaza, ei se instaleaza apoi in mici biurouri,
pe cari nu le-ar folosi cei mai saraci granari (din Franta) nici
pentru desfacerea ambalajelor. Cdteva rafturi pe langa perefi,
cu talere si strachini, unde comisionarii de cereale isi depun
probele; aici graul nostru va trebui sa treaca examenul; aici
voinicul Cottis, acest italian mai gras ca un olandez, §i blondul
venetian Zerman, cdantarind graul in mand, afirmd fara greseala
din ce regiune provine si cdt valoreaza | ...]

Marii comisionari, Lowenthal, Dreyfus, Mendel, merg
de la o strachina la alta, miros, cerceteaza si cantdaresc aceste
grane, palide si impestritate, fainoase sau lucioase, cu coji sau
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fara. Ei fac ceea ce se cheama comparatia boabelor: combina
granele care le sunt oferite ca sa formeze calitatea exacta ce
s-au angajat sa furnizeze. Si cand ei au gasit ceea ce le convine,
si preturile au fost tocmite, cumparatorul, vanzatorul si curtie-
rul se duc la vagoane §i se asigura ca marfa e conforma cu
proba. Atunci cumparatorul ii da mana vanzatorului §i spune:
Sta bene. Fie ca targul incheiat e de 10000 de franci, fie ca e
de 100000 de franci, acest simplu cuvant e de ajuns. De altfel,
neloialitatea ar fi urmata de o executie, care nu le-ar permite sa
mai reapara in strada Misitiilor [ ...]

E aproape ora 10, cand comisionarii pot dispune
incarcarile graului. Furnicarul se raspandeste pe chei. Lumea
nu numai ca alearga, ci zboara. Carduri de mici carute, al caror
jug inalt seamana cu un cerc de butoi, se strang in jurul vagoa-
nelor. Toata munca se face cu bratele oamenilor. Cei doua mii
cinci sute de carutasi ai Brailei abia ajung. Organizati in coloane
si in echipe, sub supravegherea magazinerilor si sub comanda
vatafilor, descarca vagoanele. Acum e momentul cand hamalii,
acesti muncitori prodigiosi, intra in scena s§i cand exportato-
rul opereaza amestecul de grane. V-afi astepta sa asistafi la o
transbordare obignuita, vulgara, si iata un galop de acrobati.
Carutele s-au aranjat inaintea gurilor calei vaporului: hama-
lii isi potrivesc fiecare sacul lor de o suta de kilograme si, cu
spatele indoit sub aceasta greutate infricosatoare, ei alearga in
lungul unei scanduri a carei elasticitate tipa. Ajunsi la capatul
extrem, cu aceeasi scurtd miscare de umar, ca dansatorul care
se mandreste si ca lautarul care bate tactul, ei golesc cele o suta
de kilograme in cala cdscata si coboara pentru a se urca iarasi.

Misitii sau samsarii, intermediarii intre vanzatori i ex-
portatori, erau in anii 1880 numai strdini, ceea ce impiedica
aparitia unei puternice burghezii romanesti. Este momentul in
care intervine in luptad Ioan C. Lerescu, un mare animator al
Brailei economice si culturale din a doua jumaétate a veacului al
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XIX-lea, un liberal intre liberali, cum suna titlul tezei de doc-
torat in stiinte economice a profesorului Lucian V. Saradici de
la Universitatea din Bacau. Pe cartea lui de vizitd putea sa scrie
doctor in stiinte politice si administrative la Liége, avocat 1n ba-
roul brailean, director si profesor 1n istoria comertului si de eco-
nomie politicd la Gimnaziul Comercial Carol I, secretar al Ca-
merei de Comert locale, agent de schimb si mijlocitor oficial de
cereale, ship-broker, redactor si director de ziar, publicist si lite-
rat. Pentru toate acestea, Colegiul Economic lon Ghica 1-a pro-
pus iar Consiliul Municipal a aprobat, declarandu-1 ,,Cetatean de
Onoare post mortem” al Brailei.

Cu argumente teoretice, dar si actiuni practice, loan
C. Lerescu va obtine calitatea de ,,agent de schimb si samsar”
prin decretul nr. 1236 din 6 iulie 1876 semnat de M.S. Domnul,
deschiziand in misitii un oficiu de samsar de marfi, adica de
mijlocitor oficial de cereale, iar mai apoi un oficiu de samsar
interpret si inchirietor de corabii (ship-broker), pe care le
va inchide in urma lipsei de sprijin din partea Ministerului
Comertului. A murit sarac pe data de 18 decembrie 1895.

Sa revenim la str. Misitiilor, despre care prof. Cornelia
Miler afirma pe drept cuvant: Orasul s-a constituit ca o prelun-
gire a acestei lumi care s-a desfasurat pe o stradd, considerata
creierul acestui port.

Aici, in forfota acestei strazi se afla prosperitatea Brailei.
Aici, noteaza Nicu Carandino, ,firmele faceau afaceri de mi-
liarde, dar, din calcul, din avaritie sau din dispret, aveau sedii
mizere”.

Astazi, pare de neinteles furnicarul prezent in ilustrata
anexatd la sfarsitul lucrarii. Pasionata cercetitoare, profesoara
Cornelia Miler reconstituie ,,ocupantii” celor cateva zeci de
case:

Pe stanga e bacania lui Antipa, apoi restaurantul lui
Carsianos si cel al lui Gherasim Cutava. Urmeazad societatea
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germana ,,Agromex” si cladirea construita de Naum. La parter
se afla biroul de vamuiri al lui Constantin Teologul si langa el
biroul de misitii al lui Petrica Cristescu. La etaj se aflau bi-
rourile societdtii de navigatie Kiriakide. Mai in fundul strazii
se afla restaurantul lui Balci Cutava. Alaturi, 2-3 birouri pana
la coltul strazii unde se aflau birourile lui Cosac. Dupa el, in
capatul strazii era biroul de vamuire Hilel si Nitescu, apoi ur-
mau magazii.

In dreapta, la nr. 2, in colt, la parter, se afla Cafeneaua
lui Doriza; deasupra se aflau birourile lui Kiriakide fiul. La nr.
4 se aflau doua agentii fluviale: D.D.S.G (austriaca) si M.F.T.R
(maghiard). In acelasi local isi avea biroul o casd de cereale
anglo-balcanica. La nr. 6 isi avea sediul Casa de Cereale Gra-
nimex §i urma apoi locul cel mai cautat Café-Bursa, al carui
proprietar este Nicolae Miliarisis (un local elegant unde se
facea risipa de oglinzi si plus rosu). La etaj erau birourile fir-
mei armatorului Andrei Draculis si alaturi birourile armatorilor
frati Portolos. Urma in rand misitul de cereale Nicolau, dupa
el misitiile de cereale ale lui lancu Schwartz si lona Schwartz,
apoi a lui lancu Chelaiditi. Alte cateva birouri de cerealisti si
armatori o desparteau de cafeneaua ,,Marea Britanie”, dupa
care urma restaurantul lui Mandzasitanos. Deasupra restauran-
tului se aflau birourile lui Rudolf Sonino. Urma apoi, ,, Compa-
nia continentala”, o intreprindere de cereale cu capital belgian.
Alaturi se afla biroul de asigurari de marfuri Jacques Salmano-
vici iar langa acesta se aflau birourile agentiei maritime Fran-
cesco Barta Graedel. Capatul strazii (spre docuri) era ocu-
pat de depozite de saci si cantare. (O lume disparuta - Braila
interbelica, lucrare Tn manuscris).

Iata o statistica din 1936 a societatilor de pe aceasta strada
si a numarului lor de salariati (notati dupa numele societatii): So-
dac, societate, 5; Balion et C-ie, societate, 3; Socerex, societate,
4; Banca Populara Sf. Trifan, 1; Societatea Furajul, 7; V. Nico-
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lau, cerealist, 2; George Ciurea, cerealist, 7; I. Elias si M. Agent,
societate, 3; N. Kiriakides, societate, 5; Cooperativa Campia
Dunarii, societate, 11; Most. defunctului I. Lobel, armator,
3; Contris Export, societate, 77; D.D.S.G., soc., 7; Societatile
Unite de Navigatie, 3; N. Milaresis, comerciant, 2; Salmanovici,
soc., 47; Andrei Draculis, armator, 26; Bayerische Lloyd, soc.,
2; A. Wechsler, armator, 9; Richard Stein, soc., 30; A. Wechsler
si M. Klarsfeld, armator, 24; S. Leichter, armator, 2; F-tii Hal-
pern, soc., 36; Societatea Ardeleana, 4; Jacques Halpern, soc., 4;
Sali Zaharia, armator, 2; Depozit Azuga, 4 salariati.

Nu altfel prezinta strada Misitiilor scriitorul Mircea Va-
siliu (op. cit, p. 18):

Ingustd, cam cdt se putea trece pe ea cu o trasurd, cu
case multicolore, mai toate cu pravalii la parter, strajuite de
trotuare inguste, pavate cu placi de tuf vulcanic, parea tot tim-
pul sufocata de activitatea care ii reclama pe deplin denumi-
rea. Aceasta era inima tranzactiilor, locul marilor afaceri, unde
aveau loc toate aranjamentele, din care multe dintre ele treceau
de putin pe lingd lege. In aceastd ulicioard ce se pierdea printre
sirul de case, pana spre Docuri, se treceau milioanele dintr-un
buzunar in altul, se stabileau preturile la cereale pentru intrea-
ga Europa, se trageau marile «tunuri», unde cei neatenti sau
care nu erau pe «meserie», deveneau falimentari. Strada Misi-
tiilor era creierul comertului brdilean, locul unde se scoleau
afaceristii §i unde isi dadeau examenul incepdtorii (subl.
ns. M. ). Aceasta strada iubita de unii si temuta de altii, era
adevarata bursa a marfurilor, activitate vie §i intr-o continua
schimbare. Ce era bun, valabil astazi, nu mai putea fi luat in
seama madine. De aceea, activitatea din strada Misitiilor era
permanentd, ziua §i noaptea, existand mulfi agenti care aveau
usile deschise oricand.

Ieri, aici de vorbeau toate limbile pamantului. Larma
asurzitoare si targuieli de tot felul. Astdzi, ruine si un chei
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gol-golut. De binta, binti / baba, babale, existente la fiecare
dana, pentru legat paramele, se mai leaga doar céite un pon-
ton...

O descriere asemanatoare ne ofera Ligia Naum, art. cit.,
p-7:

Cobordnd spre port, erau birourile marilor firme
internationale unde se incheiau afaceri de milioane §i se deci-
dea pretul graului pentru Europa. In Misitii, auzeai ciripit de
limbi straine: greaca, italianad, franceza, englezd, portugheza si
chiar norvegiana. Capitani de vase, marinari, misifi sau lichele,
totul dadea o larma continua, toti se simteau aici ca la ei acasd,
caci aici era sufletul, pulsul activitatii portului.

Pe chei, un continuu du-te vino. Puzderie de slepuri,
vase sub pavilion strain, cargouri ce incarcau cereale si diferite
marfuri. O forfota ce deborda de migcare si pitoresc, ce nu putea
rezista tentatiei penelului unui indragostit de culoare.

Fara Dunare, Brdila ar fi un oras oarecare..., noteaza
profesorul Ion Simionescu in 1925, cand comertul era in de-
clin, si descrierea imbraca o unda de tristete: Magazii ldnga ma-
gaczii in randuri paralele (subl. ns. — I.M.), cu liniile de drum
de fer ocupate de vagoane intepenite aici cine stie de cdand. La
un capat al portului se inalta o moara, ca o cladire asirianad,
prismatica, masiva (moara Likiardopoulos - n.n.) alaturea de si-
lozurile moderne, incapatoare, acum insa fara viata. La celalalt
capat alte cladiri de mori, de fabrici, de caramidarii sistema-
tice, izvoare de lesnicioasa imbogatire. Pe dunga argintie a
batranului fluviu, armata caicurilor - in batalioane de cdte sase
in sir - asteapta in zadar sa fie umplute cu rodul Bardaganului.
Imprejurarile au adus linistea acolo unde in alte vremuri era
forfota musuroiului de furnici.

Vasile M. Sassu: De sus, de pe alee, vezi jos la rand,
armata magaziilor (subl. ns.) portului asteptand toamna, sa
vind recolta. Stau la rand militareste, unele dintre ele invalide
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in urma razboiului, iar cele valide de culoare inchisa, acoperite
cu olane fumurii, si toate la aceeasi inaltime, cam de aceeasi
lungime.

Ele au cunoscut gloria Brailei din trecut, plina de acti-
vitate, de bani, de petreceri, de mari bogatasi.

Ele sunt marturia tragediei de azi, cand multe dintre ele
asteaptd, anii trec i nici gobolanii nu le mai gasesc bune, fiindca
nu-i mai hranesc. Printre unele a crescut iarba, necdalcata de ni-
meni.

Mai la stanga e moara Likiardopol, cazarma granicerilor
de Dunare, docurile, pescaria, bazinul de iarna al vapoarelor.

Spre dreapta se vede gara debarcaderului, vesela, alba,
cu acoperigul roscat.

Pe malul Dunarii trece o locomotiva repede, fluierand
si aruncand fum, ca sa mai dea putina viata portului adormit.

Din cand in cand, toamna, se vad siruri de carute cu
un cal, incarcate bine cu saci, si cu carutasul deasupra pe saci.
Caruta merge incet, suna a plin.

Carutasul inalt, voinic, e cunoscut in povestile despre
port, prin chefurile lui, rapida lui inflacarare la bautura si
dorinta lui de ceartd, de bataie, care nu arareori in Comorofca
sau Brailita se ispraveste cu o incaierare, la care se manuiesc
cutitele si injunghiatul ramdne intr-un lac de sange.

Dunarea batrana, ,, Dunarea albastra’ de la Viena, care
cunoagste multe, vede multe, dar nu vorbeste, curge agale, val
dupa val, furioasa primavara la dezghet, linistita si stralucitoare
sub razele soarelui de vara, mohorata toamna, si ascunsa iarna
sub podul de gheata, pe care trec oameni si carute la Ghecet.

Dunarea, care a fost martora inceputului istoriei noastre,
care ne cunoaste suferintele si nedreptatile ce ni s-au facut, dar
care nu le poate marturisi si nu ne poate apara.

Ancorate la mal, stau la rand intr-o prietenie anormala
pentru vremurile noastre, vapoare sub pavilioane diferite,
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grecesti, englezesti, germane, franceze, italienesti si romdnesti.
Numai in lumea vapoarelor se mai poate vedea aceasta pasnica
vecindtate. Stau ancorate la mal vapoare mari, vapoare mici de
marfuri, mixte sau de calatori, remorchere, slepuri, cu marile
initiale S.R.D. sau N.F.R.

Lumea catargelor e o padure, fara viata frunzigului,
dar cu pasarele, cu stegulete si cu nadejdea ca purtatoarele lor
sunt aducatoare de bani. Printre ele se ridica cosuri groase, din
care cateodatd se inalta un nouras fumuriu, care se apleacd pe o
parte, luat de curentul apei. Printre ele zboara pescarusii.

Pe malul celalalt al Dunarii, peste panza lata de apa, se
vede un plutitor tablou napolitan, pictat de oameni ce-si poarta
toata casa i viata lor pe apa: slepurile la rand, cu casuta condu-
catorului la un capat. Pe punte cativa copii, o bucatarioara afara,
cu lemne taiate alaturi si o femeie care gateste. De-a lungul pun-
tii slepului, pe franghii, sta toata rufaria familiei, colorata variat
si miscata de curent 1n voia lui, ca sd mai dea parca putina viata
peisajului linistit.

Dincolo de panza de apa lata, dar si mai lata in timp de
inundatii, se afla plaja cu cabinele ei, apoi padurea de salcii,
care se intinde in fundul tabloului pana la estompatii muntisori
ai Dobrogei. Silciile, la vreme de ape mari, par ca plutesc pe
imensa panza de ape, care le scalda panda si frunzele din coroana.

Printre salciile astea pleaca cu lotca lipovenii, cu camasi
rosii, cu barbi mari, sa pescuiasca.

Aici printre salcii a luat nastere legenda neinvinsului
Terente, spaima fetelor, omul care traia sub apa §i respira prin-
tr-un fir de trestie.

In asteptarea vaporului care te duce la Ghecet sau pe
Filipoi faci cunostinta cu strada Misitiilor, unde se vantura
comertul de cereale si unde miguna lumea ca intr-un vapor. Pe o
alta strada, intre magazii, pe o musama, naut sau grau. In alta
parte, o cafenea cu clienti de tot felul, cu farfuriile in mdini, sorb
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cafeaua sau ceaiul §i le umplu iar din ceasca. Pe un scaun sta
turcul cu braga sau negustorul cu alune si asteapta o alta cursa
de vapor sa mai faca vanzare. Vaporagul e tras la ponton. E asa
de mic incdt cu mdna peste bord atingi apa, care la lovirea de
vas clipoteste (lucr. cit., p. 15-17,19-20).

Theodor Constantin: in prelungirea strizii Mistiilor
si pana departe, pana in apropierea Docurilor, se insird, pe mai
multe randuri, magaziile, asemenea unor nesfarsite si ciudate
trenuri de marfa (subl. ns.). Magarziile acestea au fost construite
de catre proprietarii lor — cerealisti - pe vremea cand inca nu
existau silozuri, pentru a adaposti in ele tot ceea ce producea
binecuvantatul nostru pamant, incepand cu graul si sfarsind cu
turtele de floarea-soarelui.

Cohortele acestor foste magazii de cereale vorbesc
despre epoca de glorie a portului nostru, cand cerul era strapuns
de sutele de catarge ale vaselor de tot felul, incepdand cu cele ale
corabiilor si sfarsind cu ale cargoboturilor.

Astazi, aceste magazii sunt in cea mai mare parte goale,
cu acoperisurile fara olane si pe jumatate putrezite, cu grinzile
roase pe dinauntru — atdt cat mai au ce roade — de carii, cu
dusumelele zdrumicate de dintii ascutiti ai sobolanilor, mari cat
niste mdte.

Din loc in loc, sirurile de magazii se intrerup. Doi, trei
pereti, arareori patru, intre ele movile de moloz, acoperite cu
balarii i puiandri de otetari. Cu ani in urmd, inainte de Primul
Razboi Mondial, in locul acestor daramaturi, se indltau tot ma-
gazii, aidoma acestora care se mai vad astazi §i pe care viemea
inca nu le-a colbuit. Au zburat insa zepelinele nemgesti si au
lasat bombe. Unele au cazut in apa, farda sa produca pagube,
altele pe chei, distrugand caldaramul iar altele, din intamplare,
au nimerit magaziile, daramandu-le. (Fiul lui Monte Cristo, Ed.
Adevarul Holding, Bucuresti, 2008, p. 145).

In dosarul 62/1931, fond SH, sunt notate cateva dintre
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acestea cu numdr, linia de garaj si proprietarul: 1, II, Banca
Comerciald; 17, 11, E. Focsaneanu; 7, 11, Grigore Chiritescu; I,
Vladimir Grigorescu; II, Banca Italiand; II, Banca Crisoveloni;
21, III, Casa Zalmanovici; 39, IV, 1. Drucker; 52, IV, Ivanciu
Ionescu; 10, 1V, Gheorghe Ciurea; 26, 1V, Banca Moldovei;
37, IV, Banca Agricold; 36 si 40, V, Fratii Vender; 62, V, Banca
Comerciala; 25, VI, R. Sonino; VII, Banca Marmorosch Blank;
VII, C.F. Hildebrand SAR. La linia a V-a sunt trecuti D. lorgu-
lescu, Al. Ghiorgopol, Petre N. Ionescu, Casa Zalmanovici si
Compania Continentald de Export.

Odinioarda, Studiourile Cinematografice Buftea isi
manifestasera intenfia de a le cumpara. Aici si in zona Capitaniei
pand in Docuri s-au turnat secvential filmele cu subiect local
,»Codin” si ,, Terente, regele baltilor”.

Sa mai amintim, In acest context de linia de tramvai. Pe
platforma portului circula tramvaiul electric (linie simpla cu ma-
caz pentru incrucisare intre Bd. Carol si Plevnei, ca si pe str.
Regald): traseul incepea la cimitirul Sf. Constantin, cobora in
port pe str. Danubiului si intorcea la Docuri, de unde vaporasul
te ducea la Ghecet. La Valeriu Avramescu, Centru-Docuri: in
linie dubla pe str. Calarasi, str. Danubiului si Fata Portului pana
la fosta magazie CFR port iar de aici, in linie simpld, pana la
Docuri.

Agentii de vapoare (maritime si fluviale) -
Societati de navigatiune

Str. impiratul Traian

Nr. 2 - Gattorno L. & Co./Agentia de vapoare Gattor-
no SAR pentru transporturi maritime si terestre. Administrator
delegat: Adrian Gattorno, directori: lani Zervo si dr. E. Biro.

Lloydul Maritim Roman S.A.

Societa Italiana da Servizi Maritimi - Agentia Gat-
torno & Co
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Nr. 6 - Navigatia Romdna - Societate Anonima de
navigatie pe Dunire si mare. Capital social - 20000000 lei.
Capital inifial deplin varsat - 6000000 lei. Transporturi pe apa
si combinate. Santier de constructiuni si reparatiuni navale si
mecanice. Turndtorie de bronz si fontd. Directiunea: Braila,
Imparatul Traian Nr. 6.

Wender & Co., agentie de asigurari

Nr. 7 - S. Solomonidis & Co. Agence - Commission.
Executd transporturi pe Prut, Dundre si Mare. Barca cu motor
Victoire si Volonte; barca cu aburi Vaillance; remorcher de mare
Reliance.

Nr. 8 - Palatul Generala

Casa Societatii de Asigurari Generala (1910) e un
imobil solid de 1900 mp, cu subsol, parter, doua etaje si 100
de incaperi. Zidurile sunt placate cu piatrd artificiala. Arhitect
- Maugsch, constructor - L. Segatti. Destinatia: institutii, firme,
agentii. In timpul Razboiului de Reintregire, a fost la inceput
spital de raniti iar mai apoi sediul comandamentului de ocupa-
tie german, strada, in traducerea limbii ocupantului, numindu-se
Kaiser Trajan Strasse. Dupa cel de-al doilea razboi, Comanda-
mentul sovietic. Mult timp, aici a fost Policlinica teritoriala. Din
1980, sediul Brigazii Fluviale, devenitd in 1995, Flotila de Du-
nare.

In cele 100 de incaperi, isi aveau sediul numeroase so-
cietati.

Anagnoste George

Iosef M. Brociner. Casa de expeditie autorizata de
onor. Minister de Finante. Braila. Expeditiuni maritime, fluviale
si terestre. Vamuiri, Transitari si Transbordari. Consignatiuni
si Comision. Preturi a Forfait pentru orice localitate din fard si
strainatate. Sucursale: Galati, Cernauti.

Ed. Fanciotti & Co. Societate Tn nume colectiv. Agentie
maritima. Asigurari. Comisariat de avarii. Slepuri si remorchere.
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Import. Céarbuni etc. Braila-Galati-Sulina

Fanciotti Ernest, idem

Fanciotti Eugen, idem

Goldenberg 1., agentie maritima

Mastersohn Friedrich 1.

Theodorescu Anton, agentie maritima

Societatea de Transport Fluvio-Maritim, impéaratul
Traian 25

Muller H.W. - impiratul Traian 44

Theodoridi A. & Co. Societate in nume colectiv. Briila.
Sucursale: Bucuresti-Galati-Constanta-Constantinopol. Arma-
tori. Agentie de vapoare. Depozite de carbuni. Reprezentanti
generali pentru Romania ai Societatii Lloyd Royal Belge An-
versa (Misitiilor 24). Anton Theodoridi era consulul Poloniei
din 1931 (de zece ani).

Nautilus - Agentie Maritima Internationala. Emilio Pe-
russich & Carol Herzog. Navlosiri de vase maritime si fluviale
pentru orice destinatiune. Expeditiuni si comisari de avarii etc.
Centrala: Palatul Generala, Telefon 91/3. Sucursale in Romania:
Galati, Sulina, Constanta, Bucuresti. Sucursala in Italia: Genova.

Serviciul Maritim Roman

S.R.D. - Societatea Anonima Romana de Navigatiune pe
Dunare. Capital social -le1 45000000, deplin varsat - 30000000.
Sediu: Bucuresti, Strada Smardan 13. Braila, Strada Danubiului,
17. Agentii: Sulina, Valcov, Chilia Noua, Ismail, Reni, Galati,
Briila, Cernavoda, Oltenita, Giurgiu, T. Magurele, Calafat, T.
Severin si Viena. Dispunand de un mare parc de slepuri, tan-
curi, remorchere de Dunare si mare, cum si elevatoare pentru
transbordarea cerealelor, angajeaza orice transporturi de cereale,
lemnadrie, fierarie, piatra, orice fel de marfa in general, cum si
titei si derivatele lui. Curse zilnice de pasageri si colete — marfuri
de mare viteza de la Braila la Valcov cu vase de pasageri, tarife
reduse. Curse rapide si regulate de colete-marfuri de la Galati-
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Bréila la Cernavoda, Silistra, Oltenita, Giurgiu §i vice-versa cu
slepuri si vapoare de marfuri. Tarife reduse. Magazii pentru de-
pozitare de marfuri la toate agentiile in condifiuni avantagioase.

Société de Navigation Danubienne. S.N.D. Gérance de
la Marine Francaise. Si¢ge Social: Paris, 8 Rue Vignon. Direc-
tion Generale: Braila. Adresse télégraphique : DANUBIENAD.
Agences: Sulina, Galatz, Giurgiu, Rusciuk, Lom-Palanka, Se-
verin, Belgrade, Constantinopole. Correspondants dans tous les
ports du Danube. Transports par Fleuve et par Mer, par Chalands
et Remorqueurs, par Tanks speciaux pour petroles et derivés.

Georgiacadis Anacreonte

Wm. H. Muller & Co.

Ultima cladire poartd numarul 38 si are inscris pe fron-
ton anul 1895. Ar fi apartinut grecului Nicu Dimopulos. Sus, era
o agentie de vapoare iar la parter, depozit de cereale. In urma
falimentului, imobilul a intrat in posesia statului. In timpul ulti-
mului rdzboi mondial a fost Consulatul german. Astdzi, spatiul
de la etaj, in care a functionat Agentia Navrom Constanta, a fost
cumpdrat in 2004 de la Directia Servicii Publice de catre S.C.
Vilcon S.R.L. iar cel de la parter - restaurantul spelunca Mari-
narul a devenit un local modern, cu un nume celebru - Popeye
Marinarul.

NAVLOMAR a fost numele impunatoarei constructii
(parter+6 etaje) care incheie drumul pe partea stanga, cum co-
bori spre Dundre. Numele inscris pe verticala catorva etaje a fost
dat jos de noul proprietar, si, oricum, ar fi rimas o necunoscuta
pentru cei mai mulfi trecatori, braileni sau nu.

Substantiv compus: navio + mar (itim):

- navlu, navluri, s.n. Chirie platitd pentru folosirea unui
vas de transport (apartinand unui proprietar particular); costul
transportului pe apa al persoanelor sau al marfurilor; in forma
navlon - taxa care se percepea in tarile romane pentru transportul
pe Dunare. Din ngr. navion
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- navlosi, navlosesc, vb. 1V, tranzitiv - a Inchiria un vas
de transport (apartinand unui proprietar particular). Din ngr. en-
avlosa (aorist al lui navlono).

O explicatie mai detaliata aflam intr-un dictionar cu ter-
meni de specialitate (navlosire - totalitatea operatiilor de inchi-
riere a unei nave, care se materializeaza intr-un contract cunos-
cut sub denumirea de charter party. Prin contractul de navlosire,
utilizat pentru transportul cu nave care nu au un orar §i itinerar
stabilit dinainte, armatorul navlosant se obliga, in schimbul unui
pret, navlul, sa puna nava la dispozitia navlositorului. Aflam in
dictionar, dar nu si la Braila, unde a disparut acest martor al unui
comert infloritor, nu doar in trecut, ci si In timpul defunctului
regim, ceea ce a determinat ridicarea unei constructii monumen-
tale, cu parter si sase etaje. La parter se aflau shop-uri, la etajul
I - birouri, la II - sald de conferinte si de protocol, urmate de gar-
soniere pentru cazare. In spate, depozite pentru aprovizionarea
vaselor, dar si pentru comercializarea unor produse, Navlomar
Briila, in spiritul vremii, devenind dealer pentru intreaga tara al
tigarilor Rothmans si al uleiului Castrol.

Ctitorul acestei constructii a fost Nicu Stanciulescu,
angajat al Navlomarului, subordonat Ministerului Comertului
Exterior §i Ministerului Transporturilor, din anul 1962. A urcat
treapta cu treapta, ajungand sef de agentie in 1973, cu o suta
de salariati nainte de falimentare, care realizau agenturarea na-
velor romanesti si strdine ca reprezentanti ai armatorilor: apro-
vizionarea vaselor, revizia acestora la sosire si plecare, viza
pasapoartelor, rezolvand, la nevoie, chiar problemele personale
ale marinarilor - boli, nasteri, decese. Prin Braila, se exportau
marfuri romanesti: oteluri, laminate, aluminiu de la Slatina,
cherestea, cereale, marfuri generale, si se asigura tranzitul unor
marfuri (ciment, fosfati etc.) de pe slepuri din Cehoslovacia sau
Germania pe vapoare.

Pentru toate acestea agentia avea nevoie de o cladire,
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care depdsise prin proportii agentiile din Constanta sau Galati.
Era o creatie a Brailei: proiectant [.P.J. Braila, director-arh. Ni-
colae Mitroi; constructor - .C.M.J si T.C. IND Braila. Avea ne-
voie pentru a navlosi cele 20-25 de nave de 5000 si 10000 tdw,
care ancorau pe zi, spre deosebire de azi, cu doar una pe luna.

Din pacate, dupa privatizarea prin MEBO 1n anii 1992-
1993, a urmat declinul si falimentul, cladirea fiind cumparata
de un investitor turc, care a deschis o fabrica de confectii - Solo
Textil.

Str. Fata Portului

Nr. 9 — Milliaressi & Rosenberg — Antrepriza pentru
incarcarea si descarcarea vapoarelor

Nr. 15 - Avgherinos G. Socrates

Hirschfeld Friedrich

Nr. 16 - Agence Commerciale et Maritime Francaise
du Danube Vuccino & Boscoff. Centrale: Braila. Succursale:
Galatz. Agences: Sulina, Constantza, Reni, Ismail, Kilia. Affre-
tements, consignations et expeditions.

[Un cazier din dosarul 3/1950 ne ofera urmatoarele date:
Cladirea SFND - Societatea Franceza de Navigatie Dunareana,
intrare prin Fata Portului nr. 17 si Str. Danubiului. A fost pro-
prietatea lui Ion Gabor. Cumparata la 22 nov. 1920 de catre Jack
Vuccino si Mihail Boscoff si acestia au inchiriat-o SFND-ului.
Azi, nationalizata, folositd de postul de politie TAB. La parter
avea 6 camere a 5/7 m iar la etaj 8 camere a 3,5-4,5/5-6 m. Mai
avea 4 holuri si 2 closete.]

Nr. 17 - Lloyd Triestino

Constantin Boicekofski. Birou de Expeditiuni si
Vamuiri. Briila.

Nr. 36 - Soc. Atlantica

Aliprantis A.Const.
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Charles Eduard

Draculis Gr.

Kiriakides N.Gr.

Fraissinet & Co., repr. Vuccino-Marc & fils S-sori,
Jacques et Ch. Vuccino

Marc Vuccino & fils, J. & Ch. Vuccino Succeseurs.
Braila (centrale), Galatz, Sulina, Constantza, Bucarest. Agents
Generaux de la Compagne Fraissinet. Agents de la Compagne
des Messageries Maritimes. Commissaires d’avaries generaux
en Roumanie. Des Comites d’Assureurs Maritime de France,
d’Anvers etc.

Agence Commerciale et Maritime Francaise du Da-
nube Vuccino & Boscoff. Centrale: Braila. Succursale: Galatz.
Agences: Sulina, Constantza, Reni, Ismail, Kilia. Affretements,
consignations et expeditions.

Societatea anonima romana Watson & Youell. Agenti
ai Lloydului englez si (ai) celor mai importante societati de
asigurare straine. Agentie de vapoare. Expeditiuni, vamuiri,
inmagazinari.

Fratii Pantely. Proprietar Lucian 1. St. Pantely. Import
- export. Expeditiuni - Vamuiri - Deposite. Comission, Marfuri
si Cereale, Cumparari si Inchirieri de vase fluviale, maga-
zii etc. Centrala: Braila, str. Misitiei no.7, sucursala: Galati.
Corespondenti: Bucuresti, Oltenita, Constanta, Kisindu, Cetatea
Alba.

Fosta Gara fluviald, monument istoric, pozitia 109,
1906-1907. Pe fatada cladirii se afla o placa de marmura, 60x40
cm, cu urmatorul text: Aceasta placa a fost dezvelita in aminti-
rea evenimentelor petrecute in anul 1848, cand revolutionarii
moldoveni, arestati si trimisi sub escorta, printre care si viitorul
domnitor Al. I. Cuza, au reusit sa fuga gasind sprijin in ran-
durile populatiei brailene. S-a ridicat pe locul fostului hangar
al Agentiei N.F.R., demolat intre 10-31 iulie 1906, lucrarile la
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Gara Fluviald fiind conduse de arhitectul V. Halaceanu. Con-
structia, in stil romanesc, va fi inaugurata pe 8 februarie 1909.

Pe strada Fata Portului, la nr. 15, functionau Scolile co-
merciale de baieti, inferioara si superioara, care, prin unificare,
vor da nastere Liceului Comercial de baieti, cel de fete fiintand,
la inceput, in Casa cu lei de pe G-ral Praporgescu (azi, Gradinii
Publice) iar mai apoi, pe Bd. Cuza, in apropiere de Fabrica de
biscuiti.

Nr. 17 - Rapid. Birou de expeditiuni, vamuiri, import-
export si consignatii. Constantin Boicekofski.

Nr. 34 - D. G. Vultepsis, telefon 65/2. Centrala: Braila,
sucursale: Corabia, Slobozia, Urziceni. Mare depozit de saci,
cantare, toiuri, panzarie, musamale, sfoard Manila etc. Mare de-
pozit de masini de cusut marca Adler si Singer. Agentura, co-
mission.

Moara Violatos, str. Anghel Saligny nr.1A, Fata Portu-
lui nr. 1 dimpreunda cu uriasul cos, construite in 1898, figureaza
pe Lista Monumentelor Istorice, la pozitia 108.

[Din tot ce a fost altadata, mai ,,rezistd” doar cateva
cladiri. Intre acestea, o clidire monumentala (la nr. 17), unde
intre anii 1995-2002 si-a aflat sediul Flotila Fluviala, mai apoi
Schela de Petrol Extractie. Construitd in perioada de glorie a
portului brailean, astazi cladirea, apartinand Directiei Serviciilor
Publice, parasita, a ajuns o ruina.]

Ce timpuri, ce oameni! Datoritd Portului, orasul era in-
floritor si plin de viatd. Folosind criterii proprii, noteaza Fanus
Neagu, brailenii pretindeau ca oragul lor este cel mai preferat
dupa Capitala, fiindca aici se consuma tot atdta sampanie cdt in
toata tara, avea femeile cele mai frumoase §i mai elegante iar
inmormantarile respectabile erau acelea la care dricul era tras
de 24 de cai, cat despre nunfi ele reprezentau culmea rafinamen-
tului, petrecaretii aprinzandu-si tigarile cu hartii in valoare de
100 de lei aur.
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Cum-necum, portul a mers si in anii socialismului,
dovada cladirea Navlomar- ului. Din acele trecute vremuri,
cele mai neplacute amintiri se leaga de trecerile tovarasului,
dupa defilarea de la Bucuresti, catre Delta. Intre Marinarul si
Capitanie se organiza o expozitie de produse agricole, frumoasa
la vedere, iar ca spectatori erau adunati elevi din toate scolile
orasului. Repetitiile durau trei zile, trecerea 5 minute. Pentru
aterizarea elicopterului, se construise o pistd speciald iar pentru
acostarea vasului prezidential, un cheu special. Cheul si pista
au ramas ca amintire palpabild a realizarilor epocii de aur, ca si
inscrisul de pe cladirea tipografiei, sectie a Galatiului, vanduta,
reabilitatd ca structurd si asteptdnd vremuri mai bune pentru
transformarea in hotel de lux sau in casi de tolerant. Inscrisul
era Ceaugsescu §i poporul. S-a sters Ceausescu, ramanand doar si
poporul, ceea ce indica dorinta paternalista din zilele revolutiei
din decembrie, cand, dat fiind... teroristii din Insula, se tragea
si pe Dunare, tipografii si ziaristii lucrand in pozitia culcat pen-
tru a se feri de gloante. O alta fila de istorie o constituia munca
patriotica, voluntar-obligatorie, care se Intindea, uneori, dincolo
de perioada practicii In productie, pana la inceputul lui noiem-
brie. Dacad nu se mergea in Insuld cu bacul pe la Stanca, treceai
cu vasul Tudor Viadimirescu (cel cu care te plimbai la Galati,
dus-intors, 9 lei biletul), de care s-a ales praful, ca de altfel de
intreaga flotd romaneasca.

Piata D. Ionescu

Nr. 11 - Brondelo Francisco

Crisan Michail

Nr. 16 bis - Galatis S. - Antrepriza pentru ncéarcarea si
descarcarea vapoarelor

Macedonsky Victor Al.

Chaies R. Leon
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Alte locatii

Valienato Panaghi - Antrepriza pentru incarcarea si
descarcarea vapoarelor - Pietrei 9

Embericos M. & Co. - Belvedere 1 / Fata Portului 16.
Agentia avea ca domenii de activitate: export de cereale i im-
port de carbuni; linie regulata de marfuri intre Anglia - continent
si Mediterana, la porturi din Marea Neagra si Dunare; linie re-
gulata transatlantica intre Constanta-New York cu vapoare de
lux si linie de pasageri Marsilia-Pireu-Salonic; reprezentanti
generali ai Societatilor de Navigatie Byron Steamship Co LTD
London (M. Embiricos) si National Steamp Navigation. Despre
puterea financiara a Casei Embiricos vorbeste si astazi Casa Co-
lectiilor de arta/Centrul Cultural Nicapetre, str. Belvedere nr. 1,
conceputd de arhitectul Lazar I. Predinger ca sediu al agentiei si
locuintd a marelui armator.

Troianos Brothers / Fratii Troianos & Co. Belvedere
/ Fata Portului 15-17

Schiichter Lazar - Bd. Al .I. Cuza 140

Spiro P. Vaglianatos. Armator si agent maritim. Sediul:
Braila, Teatrului 1/4, Sucursala: Bucuresti

Fratii Grodel - Oituz 8

Eduard Cohn - Florilor 34

Macry T. Jean - Rosie 4

Moor Anton -Vapoarelor 1

Dunarea - Societate Anonima Roména pentru Navi-
gatiune Braila. Fondata 1900. Capital social - lei 40000000,
capital deplin varsat - lei 15000000, rezerve si amortizari - lei
13387000. Poseda: Slepuri pentru cereale, Tancuri pentru petrol,
Ceamuri pentru lemne si pietre, Elevatoare pentru cereale, Re-
morchere fluviale. Asuma orice transport pe Dunare. Birourile:
Braila, Strada Vapoarelor No. 8/14 bis

Margulies Bernard, Danubiului 17

Teodorescu Atanase, Danubiului 21
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Lista armatorilor, in ordine alfabetica

(Anuarul «Socec» al Romaniei Mari, vol. 11, 1923/1924,
p- 75, confruntata cu lista din Anuarul Braila 1922, p. 135-
136), cu nume deja intalnite, dar si cu multe nume noi, in special
grecesti, proprietari, poate, ai unei simple barci, care insa nu le
diminua cu nimic calitatea de capitan.

Aftalion I. S. & co.
Alifantis A.

Alifantis A. & Pogonis G.
Alifantis A. & Ventura S.
Anagnosti N.

Aninos G.

Antippa D.

Antippa P. S.

Arvanitis P.
Athanasovici R. P.
Banca Brdilei

Buick L.

Calantzis A. P.

Calimcos A. Dem.
Candiliotis N. & H.
Cantacuzino G. 1.
Carandino Chr. A.
Carandino N. G. S- sori
Caravia H.

Caravia N. — S-sori
Carusso C.

Catzighers L.
Catzigheras N. P. mostenitori
Cavadia D.

Cavadia H.

Celentis M.

Cichini I. Most.
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Comunitatea Elend din Brdila
Constantinescu P.
Contoguris N. Gr.
Cosmetto D.
Costidis S.

Curis P.

Cutava G.
Cutzudis E. A. Dr.
Dacia Romdna,
Asigurari

Daniel Mich.
Dimissianos L.
Dimitropol I.
Draculis A.
Draculis A. G.
Draculis A. T. Most.
Dreyfus L. & Comp.
Dumitriu S.

Fidelis G.

Filotti A.

Frangopulo A.

Galiatzatos A.

Galiatzatos F. & L.

Garbis D. A.

Generala. Soc. de Asigurari
Ghenciu P.

Griinberg Moise

Soc. de

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

Granaria. Soc. Italianda
Ivanoff Hagi Sima
Kahane H.

Kirschen A. most.
Klarsfeld S.

Landau L. M.

Lewy D.
Lichiardopulo, Fratii
Lobl Ioseph mostenitori
Lucas L.

Luchian E.

Luldis G. N.

Manaras E.

Maniatis Stef.
Manubeiner Ana
Maritima, Soc. de navig.
Marulis A.

Mascas C.

Matzouchis I. G.
Mavrojani P.
Melissaratos Fratii
Marulis A.

Mascas C.

Mendl B. Fratelli
Mendl V. B.

Miiller W-me H. & CO.
Nationala Soc. de asig.
Neofito Ghe.

Otto Erich

Pagulatos Fratii
Paraskakis P. D. mostenitori
Passalaqua M.

Pefanis L.

Peirano Alfredo
Penatzis T.

Petrovici fratii

Piero P. & S.

Pillicas N.

Pincas N.

Pincas E.

Pincas M. Alfred

Pincas M. 1.

Pincas Marcus & Co.

Plavanescu M. D-

Pnevmaticos E.

Portolo G.

Poulopol Stef. mostenitori

Roma N. P.

Serivanos N.

Sfaclo H. L.

Simos G. M.

Simsinovici Sol.

Stathos Gr.A.

Stathos N.A.

Stathos P. A.

Stratiotis M.

Stratiotis N.

Stratiotis P.

Svorono M.

Teodoroff G. mostenitori

Theodorescu A.

Troianos Fratii

Troianos P.Z.

Troianos S.Z.

Vaglianatos S. P.

Valianatos S.

Valeriano G.

Ventura S. & 1.

Ventura V.

Vlassopulos E.

Vretos N.

Zamfirescu A.Z. &Y
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Si la o lectura rapida a listei reiese disproportia zdro-
bitoare dintre alogeni si bastinasi. Ea era si mai evidenta la
sfarsitul secolului pentru autorii Marelui Dictionar Geogra-
fic al Romdniei, vol. I, 1898, care consemneazd pentru anul
1888 urmatoarele date: firme de export si import cereale - 10
romanesti si 51 strdine; de agentura si comision - 1 romaneasca
si 9 straine; firme sociale de comision cereale - 3 rom., 51 -
straine; agenturd si comision — 4 rom., 7 str.; comision maritim
— 3 str.; agenturd de vapoare — 2 str., armatori — 2 straini. Acelasi
dictionar inregistreaza existenta urmatoarelor ,,consulate”: Aus-
tro-Ungaria, Turcia, Grecia, Englitera, Spania, Suedia-Norve-
gia, Olanda, Francia, Italia, Belgia, Rusia si Spania.

Plimbarea retrospectiva pe Imp. Traian nu se poate in-
cheia fara repetarea unui adevar neplacut: roménii nu stiu sa
faca comert; romanii sunt prosti negustori. La exemplul de-
venit clasic - numai prin vinderea clubului de la Uzinele Re-
publica, olandezii si-au recuperat banii, se poate adauga cel al
PAL-lui. Oare cati bani se vor Incasa prin vanzarea terenuri-
lor din cartierul Fabricilor, de pe Bd. Dorobanti si de pe Imp.
Traian? Inzecit, insutit si inmiit!

[in Anuarul economic al Municipiului Brdila, 1933,
autor S. Semilian, descoperim un ,,tablou alfabetic al firmelor
de cereale care au activat §i care nu mai exista astazi”, care
cuprinde nu mai putin de 87 de nume, evident tot alogene! Peste
10 ani (v. Davidescu, op.cit., p. 55-56), se consemna existenta
a 36 de firme exportatoare de cereale, 22 case de comision de
cereale, 13 birouri de expeditie si vamuire, 11 agentii de va-
poare, 5 birouri de aprovizionare etc., toate trdind de pe urma
comertului de cereale. Dintre casele exportatoare de cereale din
portul Brdila, cele mai importante sunt: Louis Dreyfus & Co,
soc. In nume colectiv, sucursala braileana datand din 1889; Cen-
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trala cooperativa de import si export, 1929; Bunge SAR, 1930;
George Ciurea, 1923; Sodac (Soc. Danubiand de Cereale SAR),
1931, Compania continentala de export, 1922; Exportul cerea-
lelor SAR, infiintata la 1 iunie 1937. Anii de Infiintare a acestor
societati, in comparatie cu listele anterioare, dovedesc mobilita-
tea domeniului, firmele aparand si disparand, dar i un mediu de
afaceri prosper in ciuda ,,regresului” fata de perioada dinainte
de razboi. Tot in 1937, activau 3 societati de navigatie: NFR -
Navigatiunea Fluviald Romana, 1895; SFND - Société Francaise
de Navigation Danubienne, 1921; SRD 1914, infiintata cu spri-
jinul lui Vintild I.C. Bratianu i urmatoarele agentii de vapoare:
Agentiile de Vapoare Unite, SAR, 1933; Agentia SMR - Servi-
ciul Mariotim Roman, 1895; George Besi Fii; Gattorno SAR,
1857, cea mai veche agentie maritimd din Braila; Interconti-
nentala Maritima SAR, agentia generala a companiei Achille
Lauro din Napoli; Theodoridi SAR, 1900; A. Dracoulis; Watson
& Youell; F. Bartha & Co.; George Kiriakides; G.Z. Troianos,
agentia liniei Embiricos.]

Adaugam acestei liste, ca Anexa, o alta cuprinzand
toate bastimentele inscrise in portul Bréila in «Anuarul Dunarei»,
1930.
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Capitania

Prin Tratatul de Adrianopol s-au desfiintat
raialele (Braila, Turnu si Giurgiu), comertul si navigatia pe
Dundre au fost declarate libere iar Marea Neagra a Incetat sa
mai fie ,lac turcesc”. In acest context, portul Brdila devine un
important nod de comunicatie fluviala. Afluenta de nave fluviale
si, mai apoi, maritime, a caror acostare si stationare in acvatoriul
zonei portuare trebuia dirijatd, preventia sanitard, organizarea
operatiilor de Incarcare-descarcare, alimentarea cu combustibil
si diverse materiale, achitarea unor taxe de ancoraj si de cheiaj,
necesitatea guvernului Tarii Romanesti de a controla tot ce se
petrece in schelele (porturile) principale de ,,exportarisire si im-
portarisire”, intre care Braila ocupa primul loc, si de a-si impune
»pravilnicestile” reguli pe teritoriul sdu au determinat crearea
unui organism, care, in timp, a primit denumirea de ,,Capitania
portului”.

Institutia a fiintat incd din 1832 ca urmare a prevederilor
Tratatului de la Adrianopol din 2/14 sept. 1829 privitor la consti-
tuirea ,,strdjii pamantene” sau a ,,milifiei nationale”, in cadrul
careia au aparut primele formatiuni de marina (pazitorii de apa),
si a Regulamentului Organic care preciza faptul ca slujba pe apa
a liniei Dunarii se va implini cu 18 caice inarmate, oranduite

fiecare dintransele de un ofiter si opt vdslasi pentru Muntenia si
opt caice pentru Moldova (Regulamentul Organic al Valahiei si
Moldovei..

Ca reprezentanti ai autoritatii statale au fost instituiti
cdpitanii de port, doi in Tara Romaneasca (Braila si Giurgiu) si
unul in Moldova (Galati). In martie 1833, in Muntenia s-au luat
masurile necesare pentru construirea a /2 caice trebuincioase
pentru preumblarea soldatilor strajeri pamantesti pana la linia
Dunarii, pentru supraveghere intre Varciorova §i Brdila.

54

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

Capitdnia portului este mentionata in Arhiva braileana in-
tr-un prim document din anul 1832 prin care Comitetului caranti-
nei era Tnstiintat de cumpararea unei barci noi pentru trebuintele
capitanului de port. Un an mai tarziu, in 1833, Capitania solicita
ocarmuirii judetului o Incdpere pentru vaslasi si o altd locuinta
cu patru camere pentru capitanul portului, oamenii capitaniei si
cancelarie (apud Indrumitor..., ed. cit., p. 168). Aceasta avea
menirea sa supravegheze traficul fluvial si sa inspecteze toate
bastimentele din raza de actiune.

Alte documente mentionecaza numele unor
capitani: Baiescu, 1853; Nicolae Filodor (u), 1856-1866
[presedintele Comitetului permanent al judetului in 1872; depu-
tat colegiul II in 1875; senator Colegiul II in 1884]; Constantin
Diamandescu, 1871 si A.Vansaamu, 1882.

O listd din Registrul istoric al Capitaniei, con-
semneaza:

1888-1891: Niculescu Alexandru, maior in marina
militara

1891-1893: Barbieri Constantin, maior

1893-1894: Coanda Ion, maior

1894-1895: Eustatiu Sebastian, maior (mai tarziu, amiral)

1895-1897: Popavat Paul, maior

1897-1900: Spiropol Ion, It. comandor

1900-1904: Ponici Petre, It. c-dor

1904-1908: Frunzarescu Angelo, It. c-dor

1908-1914: Teodorescu Angelo, It. c-dor

1914-1918: Negru Constantin, capitan c-dor

1918-1919: Grecescu Dumitru, cap. c-dor

1919-1927: Mihutu Triandafil, cap. c-dor (str. Galatinr. 17)

1928-1944: Vasilescu Alexandru, It. c-dor (str. Teatrului
nr. 5)

1944-1945: Tautu Marcel, 1t. c-dor

1945-1946: Constantinescu Ionel, It. c-dor
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1946-1947: Mihailescu lonel, inspector de politie

1947-1949, 30. III: Dehalt Constantin, inspector

1949, 30.I11-17. IX: Serbanescu loan, inspector de
navigatie

1949-1951, 26. VI: Margarit Vasile, insp. de navig. (din
3 iulie 1951, la Oltenita)

1951-1955, 24.1: Puscaciu Marin, insp. de navig.

1955-1959, 01.XI: Agarici Constantin, cap. de port prin-

cipal

1959-1969, 31. ian.: Georgescu Stefan, cap. de port prin-
cipal

1969, 01.11 -1970, 30. XI: Spirea Theodor, cap. sef de
port (>Tulcea)

1970, 01.XI1-1996, 9. IX: Tutuianu Nicolae, cap. sef de
port (de la Tulcea)

1996-2004: Damian Tudorel, capitan sef de port

2004 si 1n prezent: Brinza Vladut, capitan sef de port

Prezentam cartea de vizita a trei dintre acestia, cu o ve-
chime de 13 si, respectiv, 25 de ani §i cu o prezentd activa la
nivelul Inspectoratului Navigatiei Civile.

Alexandru Vasilescu

- autor al Anuarului Dunarei pe anul 1930

- Fond Cépitania, inventar nr. 67 (Aici si-n continuare:
Cap.) Dosar 2/1933. La 5 iulie 1933, propune Inspectoratului
General ca si Capitaniile de port, singurele din cadrul regiei PCA
care nu dau venituri, desi concura la administratia si exploatarea
porturilor si cdilor de comunicatie pe apa, pentru ca taxele ce
se percep trec ca venituri la celelalte institufii ale Regiei, cum
ar fi taxele de cheiaj si 0,5 % din valoarea marfurilor. Concret,
propune ca 1) taxa de pilotaj sa nu mai vizeze doar bazinul do-
curilor, ci intregul port, majorandu-se cu un leu taxa de registru
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pentru vasele de mare si cu un leu tona de Incarcdmant pentru
slepuri si ceamuri; 2) taxa de cheiaj Tncasatd numai pentru vasele
care opereaza incarcdri sau descarcari fara sa acosteze la cheu, sa
fie aplicata si vaselor care opereaza la ancora, fiind redenumita
»taxd de port” si 3) taxa de remorcare sa fie efectuatd nu doar
de remorcherele de port, ci si de administratia Portului pentru
salvari si deblocarea gheturilor. Astfel, venitul de 170954 lei din
anul 1932 ar creste cu cateva milioane de lei. O alta propunere,
din 17 oct. 1933, prevedea perceperea de taxe pentru eliberarea
de imprimate (rol de echipaj, 10 lei; permis de navigatie, 10 lei;
certificat de capacitate, 20 lei; carnet de muncitor, 20 lei; carnet
de identitate, 30 lei). Aceasta va fi si aprobata, aducand impor-
tante venituri (v. tabel anul 1938).

- Doua zile mai tarziu, propune sa se acorde diurne, ca
Pe 24 oct. 1933, respinge cererea de autorizare a efectuarii re-
morcajelor in port cu un singur remorcher: BL Isar sub pavilion
german. Respinge astfel cartelul dintre societatile DDSG sub pa-
vilion austriac cu sediul la Viena, MFTR sub pavilion ungar cu
sediul la Budapeste, Bayerischer Lloyd sub pavilion german cu
sediul la Regensburg si SDG sub pavilion german cu sediul la
Miinchen, deoarece societatile si armatorii particulare pot face
manevrarea vaselor lor cu remorcherele lor proprii, oricare ar fi
pavilionul.

-Oalta propunere vizeaza extinderearazei de jurisdictiune
a Capitaniei portului Braila pe intregul brat Macin si pe Dunare
pana la Cernavoda inclusiv, urmand ca aceasta sa fie considerata
si ca Inspectorat de navigatiune.

- In urma initiativei sale, este insarcinat de Inspectoratul
General al Navigatiunii sd elaboreze proiectul pentru infiintarea
Societatii de Economie, Credit si Ajutor a functionarilor Inspec-
toratului General al Navigatiunii si Porturilor.

- Inainteaza o propunere citre Camera de Comert in care
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argumenteaza necesitatea procurarii vaselor spargatoare de ghea-
ta: Sistarea navigatiunii prin pericolul de inghef al Dunarii cu
repercusiuni dureroase asupra unei intregi populatiuni asezate
pe malurile fluviului aduce incalculabile pagube pentru tara
prin paralizarea traficului comercial pe aceasta mare artera
de comunicatie a Romaniei, a acestui ,,chemin qui marche”.
Urmeaza argumentarea: inghetul reprezinta o mare piedicd ce se
pune valorificarii la timp util a recoltei, deoarece chiar daca nu
ingheatd, cum se intdmpla in multi ani, pericolul de inghet numai
face ca traficul navigatiei sa fie intrerupt de la 15 decembrie la
15 martie, o perioada cand cererile sunt mai presante si preturile
mai mari. Sunt necesare 2 vase spargatoare de gheata, care vor
stationa iarna la Reni si Tulcea si, de indata ce se vor ivi sloiuri
pe Dundre sau apele si temperatura sunt scdzute fiind pericol de
inghet, nu vor lasa gheata sa se prinda sau unde e prinsd sa nu
se ingroage. Aceste remorchere puternice sunt de real folos si
cand vremea este calda, dand pe 3 pagini exemple de utilizare a
spargatoarelor pe fluviile Bug, Nistru, Vistula, Elba, Necker sau
Marea de Azov.

- In urma consultirii Camerelor de Comert, a Societiti-
lor de Navigatie si a armatorilor particulari (SRD, ,,Dunarea”, P.
Ghenciu, Spiru Dumitru si Daniel), trimite organelor superioare
propuneri pentru modificarea/completarea Legii de organizare
a Marinei Comerciale privitoare la actele de bord; normele cu
privire la inscrierea vaselor mai mari sau mai mici de 10 tone re-
gistru, transcrieri, tinerea registrelor; conditiunile de functionare
si de siguranta a vaselor de marfuri, de pasageri, de pescari, vase
de servitudine etc.

- Propune, de asemenea, ca Oficiul de plasare a marina-
rilor si comitetul consultativ de plasare a acestora sa functioneze
numai la Capitanie.

- Cap. Dosar 5/1935 ia masuri de rezervare a remorca-
jelor de port si a transbordarilor prin elevatoare flotante sub pa-
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vilion national, 1n fata cartelului celor strdine, In timp ce acelea
romanesti somau. Existau 29 elevatoare, proprietate a armatori-
lor particulari, din care numai 8 sub pavilion romanesc (4 — pro-
prietatea SRD si 4 — PCA). Trecusera la pavilionul elen, pentru
a nu fi obligate sd imbarce personal de nationalitate romana.
Alexandru Vasilescu actiona avant la lettre in spiritul Decretu-
lui Lege 4075 (Ministerul Aerului si Marinei) din 16 nov. 1939:

Carol al Il-lea
Prin gratia lui Dumnezeu si vointa nationald,
Rege al Romaniei,
La toti de fatd si viitori, sandtate

Art. 1. Se interzice instrdainarea, sub orice forma, totala sau

partiala, a vaselor de comert de orice natura sau denumire,

maritime sau fluviale, aflate sub pavilion roman §i care atrag
schimbarea pavilionului national.

Triandafil Mihutu
Cap. Dosar 1/1922, Cerere pentru trecerea la gradul
urmator, prin indeplinirea conditiei de vechime a Capitanului
Comandor Triandafil Mihutu:
in timpul razboiului a comandat si evacuat portul Constanta
in timpul razboiului a comandat si evacuat portul Tulcea si
garnizoana Tulcea, dupd a doua retragere
- acomandat grupul IV de vase romane in serviciul rus
- aservit la Statul Major al Comisariatului General al Basara-
biei (general Viitoianu) si la acela al Corpului 5 de armata,
in calitate de Inspector al Navigatiei pe Nistru. La Nistru, a
suferit un accident de serviciu comandat, ramanand ,,beteag
de bratul drept”
- a servit in Marina militara de la 1 iulie 1899 pana la 1 apr.
1914
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- grade militare: 1908 - Cépitan de port; 1916 - It. comandor;
1917 - capitan comandor

- Comandant militar al portului Braila intre 1 iulie 1919 - 1
ian. 1921

- [A fost seful Inspectoratului General al Navigatiei si Porturi-
lor — Galati intre 1930-1933.]

Tutuianu Nicolae (n. 19 august 1936, Tecuci. Absolvent
Liceul ,,Sturza”, membru UTM, propus pentru Scoala militara
superioara de marind / Facultatea de Navigatie ,,Mircea cel Ba-
tran” - prima promotie 1957 (63 studenti in anul I, 18 absolventi,
dintre care cu examen de stat - 12, jumatate fiind repartizati in
marina civila, care n-avea scoala de specialitate, jumatate in ma-
rina militard). Locotenent, repartizat la Vedete torpiloare, Man-
galia. Imbolnavindu-se, este transferat la Flotila de la Dunire,
Giurgiu (desfiintata in 1960). [1960-1966, Beius]. Intre 1966-
1970, capitanul portului Tulcea. Din 1970 (in locul lui Theo-
dor Spirea) si pana la 9 septembrie 1996, cand se pensioneaza,
capitan al portului Braila. Cu nava ,,Codlea”, prima din seria
navelor cu 4500 tdw produsa la Braila, cédlatorie de studii in
Anglia, unde cunoaste tehnicile moderne de paletizare, pache-
tizare etc. Intre 1984-1988, conduce si Centrul de pregitire
profesionald pentru capitaniile de port, organizat la Briila,
datorita performantelor obtinute in activitatea de perfectionare a
personalului Capitaniei. Dupa pensionare, intre 1996-2009, este
director executiv al Asociatiei Armatorilor si Operatorilor Por-
tuari Fluviali din Roméania (AAPFR), Galati.

Fondul arhivistic al Capitaniei portului (inventar nr. 67)
cuprinde documente din perioada 1915-1961. Documentele an-
terioare anului 1915, de fapt 1921, se pierduserd in timpul pri-
mului razboi mondial si al ocupatiei germane. O adresa din 3
nov. 1924 mentioneaza: ,,Arhiva acestui oficiu a fost distrusa de
trupele de ocupatiune”.

Sediu. Asa cum arata ministrul de externe al Romanieli,
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Vasile Boerescu, intr-o corespondentd din 27 ianuarie 1873, ,,cel
dintai local public, cea dintai autoritate publicd ce se prezinta
unui strain Indata ce pune piciorul pe pamantul nostru din partea
dinspre Dunare este Cépitania portului” (apud E.O. Mocanu, op.
cit., p.70). Vor trece insd 36 de ani pana la realizarea unui edifi-
ciu reprezentativ in 1909.

In oct. 1862, Prefectura inchiriase doud incaperi in casa
fratilor Cavadia spre a servi drept cancelarie Capitaniei. Odata
cu crearea Docurilor (1892), Capitania a fost instalata in cladirea
Administratiei docurilor (existenta si astazi) alaturi de celelalte
servicii care concurau la buna desfasurare a activitatii acestora:
vama, gara, posta si telegraful, serviciul tehnic al portului.

La inceputul secolului, agentia NFR functiona intr-un
hangar, care nu mai corespundea intereselor portului, si la so-
licitarea directiei NFR se aproba construirea unui local care
sa serveasca Agentiei Fluviale NFR Braila: birouri, case de
bilete, sald de asteptare, restaurant, politia portului, sector va-
mal, cdpitdnia de port, la parter iar, la etaj, Serviciul Hidrau-
lic - sectorul Braila. Intre 10-31 iulie 1906, vechiul hangar este
demolat. In urma unei licitatii (v. Panait Popescu, art. cit, pp.
110-111), ing. arh. V. Haldceanu din Iasi semneaza contractul de
constructie in valoare de 70000 lei, cu termen de executie - 30
martie 1907. Din diferite motive, receptia provizorie s-a facut la
8 febr. 1908 iar cea definitiva, dupa anul de garantie, la 7 aprilie
1909. Lucrérile fusesera avizate de ing. Anghel Saligny, directo-
rul Serviciului Hidraulic din Ministerul Lucrarilor Publice, ing.
I.T. Badescu, seful Diviziei a IV-a a Serv. Hidraulic Galati cu
raza de jurisdictie Calarasi-Tulcea si ing. Ion Vidrascu (autorul
primei harti complete a Deltei Dundrii), seful Serv. Hidr. Braila.
Proiectul a avut in vedere caracteristicile fizice ale terenului de
care a trebuit sa se tind seama: consolidarea malului Dunarii im-
potriva erodarii in timp, drenajele cladirii in interior si a apelor
pluviale de pe terenul inconjurétor etc.
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Inaugurarea oficiald, eveniment de seama din viata ur-
bei, a fost salutatd de reprezentantii Ministerului Lucrarilor
Publice si Comunicatiilor, directorii Serviciului Hidraulic si
ai Navigatiunii Fluviale Romane, Capitanul Portului Braila,
It. c-dor Teodorescu Mihai Angelo, autorittile orasului si ale
judetului, consulii straini acreditati la Braila, un numeros public.
Edificiul a fost stropit cu agheasma in cadrul serviciului reli-
gios oficiat de protoiereul orasului. A fost organizata o excursie
pe Dunare cu pasagerele NFR, ,.Principele Carol” si ,,Domnul
Tudor”. Constructie in stil romanesc, solida, pe piloni de beton,
cladirea a rezistat timpului fard modificéri, neprezentand fisuri.
Etajul are o terasa sprijinita pe 10 coloane cilindrice.

In fata Agentiei, in locul denumit ,,Vaporul de Galati”,
s-au aflat doud tunuri mari turcesti capturate, care au fost ridi-
cate de armata de ocupatie germana in iarna lui 1917 impreuna
cu tunurile de la baza soclului Monumentului rus din 1834, dis-
trus de armatele turcesti in aceleasi circumstante. (Nae A. Vasi-
lescu, p. 48)

In 25 martie 1933, Capitinia solicita Inspectoratului
General repartizarea inca a cel putin 3 incaperi (deoarece avea
numai 3: birou cdpitan, secretariat si registraturd, serviciul
migcdrii vaselor si statistic) pentru serviciul de pilotaj, al per-
sonalului navigant, serviciul extern al portului, ,,Comisiunea
muncii, institutionalizata de 2 ani, si Biroul de masurare a va-
selor, infiintatd In urma doar cu cateva luni, stand efectiv in
aer”. Dupa ce, in timpul razboiului, a functionat in cladirea Ser-
viciului Hidraulic iar dupd rdzboi in cladirea Docurilor, in partea
ocupatad de vama, acum situatia se poate indrepta prin acordarea
camerelor ocupate de Oficiul postal si de vama-posta.

Drept motivare a cererii, se indica sintetic o serie de
date, care explica ,,aglomeratia zilnica de nesuportat”. Portul
are 934 vase maritime si fluviale mai mari de 10 tone registru
si 2237 sub 10 tone, inscrise in registrele sale matricole; 2204
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marinari Inscrigi 1n registru; 1000 de intrari si iesiri anuale de
vase maritime; 12-14000 intrari si iesiri anuale de vase fluviale;
10000 intrari si iesiri de corespondentd; 3500 muncitori inscrisi
si autorizati a functiona in port.

In anii de inceput, dar si cei interbelici, cand calatoria
cu vaporul era o necesitate, silile de asteptare ale garii fluviale
faceau cu greu fata fluxului de pasageri din toate categoriile so-
ciale. In sala de asteptare pentru clasa a II-a erau célatori obisnu-
iti, plecati cu treburi sau in vizitd la rude iar in cea pentru clasa
I, domni cu monoclu si cucoane in rochii cu crinolind. Parterul
mai era ocupat de casele de bilete si o toaleta publica. La etaj,
se aflau Biroul Hidrografic Roman, biroul capitanului de port si
biroul reprezentantului autoritatii navale.

In 1990, la parter, pe stinga, se aflau birourile sectiei
exploatare flota maritimd-NAVROM, ing. Datcu Vasile, si dis-
peceratul iar pe dreapta, casieria, contabilitatea, holul-sala de
asteptare, incdperile inchiriate agentiilor straine; SDP - rusa,
MAHART - maghiara, CGPD - ceha si biroul rezervat securitatii
portului. La etaj, Capitania portului, Registrul naval, statia radio
NAVROM.

In 1990, guvernul Roman si ministrul Reformei Adrian
Severin au dispus ,,improprietarirea” unitatilor de stat cu spatiile
ce le aveau in administrare. Ca atare, Directia condusa de Traian
Basescu, ca reprezentant al ministerului Transporturilor, a tre-
cut patrimoniul Agentiei la NAVROM Briila, inginer lon Birli-
gea, care, a doua zi dupa intoarcerea de la Constanta, a solicitat
Capitaniei eliberarea spatiului, lucru care se va intampla de-abia
in 1996, dupa pensionarea domnului Capitan Nicolae Tutuianu.

Fostul NAVROM, devenit ROMNAYV, s-a privatizat
prin metoda MEBO iar noul proprietar-director, ing. Antistes-
cu, dupa ce a cumparat majoritatea actiunilor salariatilor, s-a fa-
cut stapan pe cladirea emblematica a Brailei, simbol al portului
briilean, lucru nemaiintalnit in niciun port romanesc. In prezent,
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fosta gard fluviala indeplineste doua functiuni: sediul firmei
ROMNAV si locuintd particulard pentru Gheorghe Antistescu,
patronul ROMNAY, care ocupa cele cinci camere de la etajul
cladirii.

Frumusetea edificiului, ca si in cazul Manastirii Curtea
de Arges, a dat nastere legendei. Prin cele doud turnuri, care
amintesc de cosurile de fum ale motoarelor cu aburi, a fost
asemanat cu un vapor. S-a spus ca in turnuri s-ar afla un sistem
novator si unic de contracarare a efectelor cutremurelor: doua
mari pistoane actionate hidraulic, cu rol de echilibrare a Intregii
constructii contra miscarilor tectonice.

In anul 2008, drept Vadul Danubiului, s-a ridicat maies-
tuos noul sediu al Capitaniei.

Atributiile Capitaniei / capitanului, consemnate in ,,Co-
dul general al Romaniei”, I, 1907 (Codul Hamangiu), prevedeau
(v. Indrumitor..., ed. cit., p. 170):

- sd execute regulamentul de navigatie

- sa supravegheze ordinea in port

- sa efectueze recensamantul maritim

- sa indeplineasca instructiunile sanitare

- sa se preocupe de acostarea bastimentelor in port

- sd constate capacitatea vaselor

- sd observe incarcarile si descarcarile

- sascrie si sa clasifice vaslasii $i marinarii ca subordonati
ai Ministerului Afacerilor Straine

- saraporteze despre lucrarile de ameliorare necesare por-
turilor, despre evenimentele neprevazute in regulament,
care ar fi putut interesa navigatia si statul, totodata infor-
mand si autoritatile superioare ale judetului

- sd desemneze locul de ancorare a bastimentelor

- sa fixeze locurile si distanta unde se puteau descarca sa-
vura, zgura $i cenusa

- sa autorizeze pe mateloti la bord, pescuitul pe Dundre,
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parasirea portului de cétre bastimente
- sdingrijeasca de siguranta bastimentelor stationate
in port, ca pilotii sa posede acte de capacitate pentru
conducerea unui bastiment
- sd sondeze apele in toata Intinderea portului, insemnand
zilnic cotele lor intr-un registru
- sd pund semne vizibile in partile periculoase navigatiei
- saasiste la lansarea la apa a vaselor
- sa dea ajutor urgent in caz de naufragiu, Innamolire sau
avarie
- sd ingrijeasca ca bastimentele aflate in port sa arboreze
pavilionul lor national
- sa se preocupe de intretinerea cheiurilor si malurilor
- sd comunice in fiecare dimineata redactiei ,,Monitorului
Oficial” miscarea portului in ziua precedenta si pretul
produselor dupa calitatea lor
- sd facd inspectii pe apd, ziua si noaptea, in jurul basti-
mentelor stationate, pentru a se asigura daca nu se face
contrabanda sau nu se comit infractiuni la regulament.
Capitania portului Braila se subordona Inspectoratului
General al Navigatiei si Porturilor (IGNP), care fusese creat in
1879 si functiona la Galati. Pana in 1908, a fost subordonat Mi-
nisterului Afacerilor Straine. La 1 aprilie 1908, s-a creat Directia
Generala a Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa, trecand
la Ministerul Lucrarilor Publice iar IGNP a intrat in componenta
Directiei Generale a Porturilor. In 1920, Directia a intrat in su-
bordinea Ministerului Comunicatiilor. In 1930, in locul Directiei
generale s-a Infiintat Regia Autonoma a Porturilor si Cailor de
Comunicatie pe Apa (PCA) din cadrul Ministerului Industriei
si Comertului. In 1934 revine la Ministerul Lucrérilor Publice.
Au urmat alte subordonari: Ministerul Aerului si Marinei cu
Directiunea Marinei Comerciale (1936), Ministerul Apararii
(1940) si Ministerul Comunicatiilor (1945), pentru ca, prin De-
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cretul nr. 30 din 1951, cépitaniile de port sa intre In subordinea
Directiei Generale a Navigatiei Civile din cadrul Ministerului
Transporturilor i Comunicatiilor.

Aceste atributii se regasesc transpuse in zecile si sutele
de dosare/registre de corespondentd, romanizare, certificate de
»tonagiu”, vanzari, transcrieri de vase, de constituire de gajuri,
sechestre, contracte de inrolare, procese verbale de bunastare,
roluri de barci, roluri de echipaj, registre si livrete de marinari,
de miscare a vaselor si a marfurilor, contracte de inrolare,
foi de angajament individuale, evidenta personalului navigant,
declaratii de import, permise de plecare/de acostare, registre de
inscriere a docherilor cu rubricile: fotografie, domiciliu, stare
civila, unitatea militard, contingent [in 1930, de exemplu, in re-
gistre figurau 294 de rujari asistenti de cereale, 17 supraveghe-
tori de rujari, 562 muncitori elevatoristi, 27 epistati coverta.] etc.

Supraveghind ordinea in port, Capitania intra uneori in
conflict cu armatorii sau companiile de navigatie. Astfel, in nov.
1859, 39 de proprietari de corabii solicita Prefecturii respectarea
dreptului acordat de guvern de a beneficia de un teren in zona
portuara pentru efectuarea operatiunilor de reparare a vaselor pe
terenul de la Vadul Budurului, drept incélcat de Capitanie (D I,
p. 174). Nemultumiri au aparut in 1858 si din partea Companiei
de vapoare austriece DDSG, care refuzase sa plateasca taxele
de port in virtutea unei scutiri care privea doar 12 slepuri, si nu
toate vasele Companiei (v. E.O. Mocanu, lucr. cit., p. 98). Pentru
intronarea ordinii Tn port (1853), vasele sosite in port cu diferite
marfuri puteau descarca numai dupa ce primeau permisiunea din
partea Capitaniei de a efectua aceasta operatiune n zona situata
intre Vadul Lanariei i magazia vapoarelor, ceea ce determind
viceconsulatul britanic sd reclame amanarea acorddarii acesteia
(idem, p. 99). Permisiunea era acordatd doar navelor navlosite.
Masura din aprilie 1859 era impusa de necesitatea degajarii te-
renului dinspre oras si asigurarea conditiilor de patrulare in ve-
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derea stavilirii patrunderii clandestine a strdinilor 1n localitate
(ibid.).

Autoritatile portuare, in conditiile in care statul roman
nu dispunea de un serviciu de navigatie maritima si fluviala, au
sprijinit patrunderea vaselor cu aburi, concesionandu-le locuri
pentru instalarea debarcaderelor, inchirierea unor spatii in maga-
zii sau depozite dupa organizarea licitatiilor publice, fara a de-
favoriza insa pe cele romanesti. Astfel, licitatia din aprilie 1878
pentru inchirierea a doud magazii da castig de cauza omului de
afaceri lancu Dumitrescu in fata DDSG, compania austriaca
care concesionase anterior magaziile, datorita ofertei in plus cu
235 lei (v. E.O. Mocanu, p. 11).

In perioada construirii docurilor, deoarece materialele
folosite ocupau o suprafatd mare de teren, Capitdnia a trans-
mis vaselor recomandarea sa foloseasca cheiul doar in timpul
operatiunilor de descarcare/incarcare, deoarece un mare numar
de vase stateau insirate In linia portului iar altele erau in astep-
tare (N. Mocioiu, Dezvoltarea economica..., loc. cit., p. 354).

Preocupata de asigurarea unei bune circulatii, Capitania
solicita IGPN Galati, la 23 febr. 1913, sa intervina la Serviciul
Hidraulic pentru trimiterea unei drage cu ajutorul careia urma
sd se adanceasca fundul fluviului in lungimea cheiului de ce-
reale, ,,mai ales 1n locurile unde, din cauza depunerilor pe timpul
apelor mici, nu mai puteau acosta vasele de mare” (apud E. O.
Mocanu, lucr. cit., p. 249).

Intrucat, in 1906, la expirarea termenului de aplicabilita-
te a tratatului de comert romano-elen exista riscul ca proprieta-
rii celor 500 de vase aflate sub pavilion grecesc, temandu-se de
taxele speciale pe care le vor plati, sd vanda fictiv vasele unor
armatori de alta etnie si statul roman, in urma calculului facut, sa
piarda un venit de circa 450000 lei, Capitania portului Braila a
simplificat procedurile de romanizare (de arborare a pavilionului
romanesc), in anul 1908 inregistrandu-se prezenta a 221 vase
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in evidenta portului, Intre care 161 slepuri (v. E.O. Mocanu, p.
301).

In anul 1906, Serviciul de expertizare a starii vaselor de
pe langa Capitanie s-a unificat cu ,,Biroul Veritas”, prin numirea
acelorasi experti. Se elimina astfel paralelismul intre certifica-
tele emise de expertii celor douad servicii si certificatul era recu-
noscut in toate marile porturi ale lumii.

In cursul lunii noiembrie 1909, incircat peste capacitate
cu persoane si bagaje, bacul de trecere la Ghecet s-a rasturnat, in
accident inecandu-se 3 persoane si avutul mai multor persoane
a pierit in apa. Atunci, capitanul portului, Angelo Teodorescu, a
deschis o listd de subscriptie pentru a veni in ajutorul celor greu
loviti, stringandu-se 840 lei.

Odata cu crearea NFR, Capitania a urmarit evitarea de
catre vasele acesteia a concurentei vaselor private inregistrate in
port. Astfel, in 1910, s-a convenit ca vasul ,,Ellas” sa transporte
pasageri si marfuri, de trei ori pe saptamana, in aceeasi zi, nu-
mai de la Micin 1n sus, de la Carcaliu, Gura Arman, Turcoaia,
Peceneaga, Piatra Frecdtei, unde nu circula vaporasul local de
pasageri al NFR (apud E.O.Mocanu, lucr. cit., p. 293).

Activitatea Capitaniei centraliza viata Iintregului port,
documentele existente in arhiva institutiei fiind prezente in toate
segmentele lucrarii de fatd. Sintetic, ea se regaseste 1n statisti-
cile lunare/anuale cétre organele superioare sau, pentru anii
postbelici, in darile de seama anuale cu rubrici fixe.

In 1957 (Cap. Dosar nr. 7/1955, intocmit Capitan prin-
cipal de port, C. Agarici), capitolul I, Controlul sigurantei si al
vietii umane pe apa, cel mai extins, trateaza urmatoarele aspecte:

1) Supravegherea navelor in constructie si a celor aflate
in reparatie. In constructia santierelor din portul Briila se aflau 2
remorchere, 2 salande, 4 pontoane cazarma, 4 ceamuri, 2 salupe
remorcher, 5 slepuri cazarma, 1 bac, 1 draga pitica; in reparatie
- 48 nave, 2 nave dezmembrare si 40 - lansare la apd. [Un an
inainte, in 1956, se aflasera in constructie 2 remorchere de 300
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HP, 2 salande maritime, 4 pontoane cazarma si 2 ceamuri; in
reparatii - 25 vase. 2 lansdri. Un an mai tarziu, in 1958, se
aflau in constructie 1 remorcher de 800 HP, 2 remorchere de 300
HP, 3 gabare de 40 t, 1 ponton cazarma, 12 ceamuri de 200 t, 3
slepuri dormitoare, 2 bacuri si 1 draga pitica. Au fost lansate la
apa 5 nave. In 1959, 19 nave in constructie, 23 in reparatii $i 25
lansari.]

2) Controlul starii tehnice a navelor: 409 expertize
pentru buna stare de navigabilitate; 313 diverse expertize, 86
masuratori de nave, 40 lansari la apa, 21 arimari (in 1959 se
realizasera 153 expertize pentru buna navigabilitate.).

3) Controlul echipajelor la nave sub raportul verificarii
cunostintelor profesionale si a capacitdtii ce posedd. Au fost
controlate 30 de nave: aparatele de bord, inventarul si aparatele
de incendiu. S-au completat actele de bord la 5680 nave fluviale
intrate si la 5983 nave fluviale iesite; la 114 nave maritime in-
trate si 111 nave maritime iesite; la 826 si 804 mici ambarcatiuni
intrate si, respectiv, iesite.

4) Supravegherea operatiunilor de incarcare, descarcare,
precum si a ambarcarilor si a debarcarilor de persoane. Marfuri
incarcate - 525007 t; marfuri descarcate - 187987 t. Manipu-
larea se face cu mijloace mecanizate, afara de lemnele de foc,
cu muncd manuald. Persoane ambarcate - 147613; debarcate -
149100.

Cap. II. Controlul balizajului

III. Anchete: 4 accidente de navigatie si 21 de infractiuni
comise de navigatori impotriva ordinei la bordul navelor.

IV. Ridicarea nivelului profesional si ideologic (Cap.
Dosarul 1/1960 consemneaza: ,,Nu am avut cazuri de accidente
in muncd §1 imbolnaviri profesionale Tn anul 1959 si trim. I
1960” si cuprinde o informare cu titlul elocvent: ,,Cum decurge
invatamantul de partid?”)

V. Realizarea planului de prestatii pe 1957: 397641,01
lei
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VI. Planul administrative - formalitati

Nave Planificat Realizat
fluviale 10900 12036
maritime 186 207

Difereau introducerile ... de genul: Munca personalului
a fost insufletita de lucrarile si hotararile Congresului al Ill-lea
al Partidului Muncitoresc Romdn (PMR), daca suntem in anul
1960. Raportor: Georgescu Stefan, capitan principal de port I.

I. Nave in constructie si reparatie. Capitania supraveghea
aceasta activitate si o raporta, asa cum se vede in anul 1960 la
Atelierul Naval ,,Viitorul” si Santierul naval ,,1 Mai”, prezentate
in capitolul Santiere navale.

II. Controlul starii tehnice la nave: expertize de bunastare
- 506; masuratori de nave - 127; diverse expertize - 221; lansari
la apa - 247.

III. Controlul navigatiei

I'V. Avarii - 25 accidente de navigatie (16 avarii la corpul
navelor si 9 la masini.)

V. Personal navigant

VI. Infrumusetarea portului: inaugurarea scirii monu-
mentale si nivelarea malurilor rapoase care au fost pavate cu
piatra. in dreptul scirii, pe mal, la punctul numit ,,Bai” a fost
construit un strand de vard cu bazin plutitor in Dundre de facut
baie si,,Scoala de inot”, de catre San. Nav. ,,1 Mai”. S-a amena-
jat Parcul marinarilor, 200 mp, in stanga Agentiei inspre Docuri,
intre linia de tramvai si bordura cladirilor.

La cheul nou - Bai, santierul plutitor al SDGP a ridicat
niste barici, uratind peisajul. Intre punctul Bai si Agentia navala,
se afla 500 m cheu surpat.

VIIL. Pilotaj. in subordinea portului Briila, pe langi
Macin si Harsova, a fost inclus si portul Bicaz, infiintat la 1 sep-
tembrie 1960.
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Statistic, documentele Capitaniei inregistreaza:
- Inmatriculri nave categ. I — 16
- 4
in registrul de constructii - 71
pentru arborarea pavilionului - 20
barci cu rame - 1486, dintre care 111 radiate si
1078 vizate pentru 1960

- Nave fluviale sosite - 9999
plecate - 10036
- Nave maritime sosite - 207
plecate - 203
- Marfuri descarcate - 576542 t
incarcate - 451936t
- Pasageri debarcati - 209857
imbarcati - 201843
- Venituri, plan - 430000 let
Depasire - 179008 lei

Un an mai tarziu (1961) se consemneaza:
- Inmatriculari in registrul de nave - 172
radieri - 63

- Inregistrari in registrul de barci cu rame - 217
radieri - 126

- Transferuri de proprietate - 63
- Procese verbale de amenda - 352
- Nave fluviale intrate - 7889
iesite - 7884
- Nave maritime intrate - 213
iesite - 213

- Mici ambarcatiuni intrate - 485
iesite - 478
- Marfuri descarcate - 556454 t
incarcate - 445475 t

- Carnete de marinar eliberate - 84
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- Venituri - 64215275 lei
- Portiunea situata intre km 170+900 - 171+300: platforma
cheiului este surpatd, dand cheiului un aspect foarte urat.

Cap. Dosarul 1/1960 cuprinde o paralela edificatoare
pentru anii 1964 si 1965:

Nave inscrise Categ.I 20 Categ. II 152
Nave radiate 423 493
Accidente navigatie 15 20
Ambarcari 1275 1025
Debarcari 1150 1100
Revizii 1994 1624
Controale siguranta

navigatiei 520 480
Pilotaj 221 216
Manevre 986 859
Avizari constr. nave 62 40
Arborare pavilion

romanesc 20 14
Dezmembrari 48 3
Expertize 748 757
Navigatori Inscrisi in rol Total 2524

Chiar 1n perioada crizei economice (1929-1933), Braila de-
tine intdietatea in exportul de cereale. In 1931, se inregistreaz
41222 vagoane la exportul direct i 89936 vagoane din cabota.
Chiar daca in anul urmator exportul de cereale a scazut, Braila a
ramas pe primul loc cu 65406 vagoane fatd de Galati, cu 28594
vagoane.

Rapoartele statistice (Cap. Dosar 5/1936) indicd o vie ac-
tivitate chiar in perioada de regres din deceniul al 4-lea. Spre
exemplificare, ne oprim la anul 1935, cand in port intraserd 4296
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vase fluviale, 3224 romanesti si 1072 straine (159 austriece, 7
belgiene, 20 bulgaresti, 61 cehe, 2 englezesti, 135 franceze, 61
germane, 336 grecesti, 22 italiene, 110 iugoslave, 42 olandeze,
85 ungare) si 234 maritime, 33 sub pavilion romanesc si 201
straine: 21 engleze, 23 germane, 63 grecesti, 61 italienesti, 1
iugoslav, 10 ungare, 1 danez, 14 egiptene, 1 polon, 1 rus.

Tonaj marfuri

Intrate - Cereale Lemn Piatrd Alimente Metale Manu- Cirbuni Diverse
descarcate brut lucrate factura

Fluviale 21257 62522 | 96735 | 1198 29697 104 172 2390
Maritime 14444 - 3 68 24743 79 5927 125
Total 36201 62522 | 96738 | 1306 54440 183 6099 2515
Iesite /

incircate /

Fluviale 32838 3889 8121 5403 261 7 248 2477
Maritime 135243 29571 - 18547 - 25 - 10775
Total 168081 33460 | 8121 23950 261 32 248 13252

In acelasi an, la marfuri iesite se inregistreaza 4162 t
produse petroliere iar la pasageri, 68187 debarcati s1 68969 Tm-
barcati.

Un an mai tarziu (1936), un tabel (,,tablou” in termino-
logia epocii), migcarea marfurilor este indicatd in tone greu-
tate pe categorii si felul transportului (Cap. Dosar 16/1937).
Marfuri intrate:

Cabotaj: 196708, din care 130093 - minereuri, metale
brute si ciment.

Import: 75935, din care metale lucrate, masini auto si

accesorii - 70935.
Transbordari: 436599, dintre care cereale si derivate -
393289.
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Tranzit: 404513, dintre care cereale - 378308.
Total: 1113754, dintre care cereale - 794620.
Marfuri iesite:
Cabotaj: 16279, din care minereuri - 5871.
Export: 393913, din care cereale - 333828.
Transbordari: 438028, din care cereale - 395097.
Tranzit: 409936, din care cereale - 390948.
Total: 1758156, din care cereale - 2121268.

In acelasi an se inregistrau 4678 vase fluviale (sub pavilion
romanesc - 3309 si 1369 - sub pavilion strain) si 428 vase ma-
ritime (sub pavilion roménesc - 47 s1 381 - sub pavilion strain).

Anul 1939: Miscarea totald a marfurilor: minereu, metale
brute, ciment — 142622 t, din care cabotaj, 137923; cereale si
derivate — 657062 t, din care tranzit 388396 si transbordare —
388396. Miscarea vaselor fluviale romanesti — 3443, din care
amonte - 1731 si aval - 1712; sub pavilion strain — 736 (belgiene
- 80, bulgare - 11, slovace - 107, engleze - 51, francize - 204,
germane - 281, grecesti - 207, italiene - 9, iugoslave - 76, olan-
deze - 46 si unguresti - 156 (Cap. Dosar 29/1940). O statistica
(Cap. 321/1941) indica importul si exportul pentru porturile
principale:

Constanta  Braila  Galati

Dinspre tarile maritime 164696 34498 45195
dundrene - 26249 10031
maritime 3451807 495372 368359
dundrene - 67597 49648

Anul 1945, saptamana 29 ian. - 4 febr. Singura activita-
te este cea desfasurata la cererea Inaltului Comandament Aliat
(Sovietic). 326 muncitori au incarcat 685,1 t, pentru care li se
cuvenea suma de 948173 lei.

Anul 1946: Marfuri descarcate - 128561 t, din care cere-
ale - 32300, piatra, nisip, minereuri - 73106, lemn brut - 18647.
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Marfuri incarcate - 10863 t, din care cereale 2363 cereale s1 5970
piatra. Miscarea vaselor: franceze - 35, grecesti - 24 si romanesti
- 284 (Cap. Dosar 21/1946).

Anul 1947: Octombrie, vase sosite - 50 cu tonajul gene-
ral de 34383, cu 15547 t marfuri (piatrd - 10943, lemn - 2000,
grau - 1634, stuf — 840, argila - 530. Noiembrie, vase sosite - 42,
marfuri - 28696 t din care nisip - 1605, stuf - 1080, lemn - 1630,
piatrd - 9031 (Cap. Dosar 11/1947).

Anul 1949: Au intrat 2977 vase cu o capacitate de
1054012 tone metrice si 347019 t marfuri si 78342 pasageri
debarcati. lesire: 3024 vase, cu o capacitate de 1102728 tone
metrice si 29384 t marfuri si 76848 pasageri imbarcati. Pe cana-
lul Mécin, se afld 38 vase sub pavilion strdin ce nu ,,naviga” de
timp indelungat (Dosar 3/1950). [Luna mai. Marfuri descarcate
32368 t, din care cereale - 1320, piatrd, nisip, ciment - 30419 si
metale, minereuri - 629. Vase intrate: 259 romanesti, 1 grecesc,
14 unguresti (Cap. Dosar 4/1949)].

Anul 1950: 1960 t ciment exportat in URSS, import:
931 t bumbac Turcia si 2200 t minereu din Anglia (Cap. Dosar
3/1950).

Anul 1951. Marfuri descarcate din vase fluviale - 428376
t si 424 din vase maritime; 136975 pasageri debarcati. Marfuri
incarcate: 32383 t, respectiv 1361 t; pasageri imbarcati - 155734
(Cap. Dosar 12/1951).

Anul 1952: Miscarea vaselor intrate: 677, din care
amonte - 418 si aval - 259, cu o capacitate maxima de 281609
tone metrice, aflate in cabotaj - 44449, in port - 35 si 1n tranzit -
137 (total - 44600), pasageri debarcati - 16836. Miscarea vaselor
iesite: 648, din care amonte - 498 si aval - 150, cu o capacitate
maxima de 271395 tone metrice, aflate in cabotaj - 1227 si in
tranzit - 4434 (total - 5661), pasageri imbarcati - 16873 (Dosar
3/1952).

Anul 1959, luna ianuarie: s-au Inregistrat si intocmit
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formalitatile de sosire unui numar de 71 nave cu o capacitate
de 22316 t metrice deserte si au fost debarcati 1581 pasageri
si formalitdtile de plecare unui numar de 73 nave cu o capaci-
tate de 22516 t metrice cu o incarcatura de 188 t m in cabotaj
si debarcati 1751 pasageri. Marfurile Incarcate se compun din
cereale. Luna februarie, vasele maritime au descarcat in docuri
la o dana 3195 t marfuri. Pentru transbordare, la altd dana s-au
manipulat 2250 t fosfati si 2500 t minereuri.

Anul 1960: Marfuri intrate la uscat (descarcate): nave
fluviale — 597303 t si maritime — 2458 t; marfuri iesite de la
uscat (incarcate): fluviale - 80707 t s1 maritime - 28840 t. (Cap.
Dosar 7/1961).

Alte tabele consemneaza veniturile Incasate de Capitanie
din taxele de pilotaj, din amenzile pentru contraventiuni la Re-
gulamentul Politiei Porturilor si din vanzarea imprimatelor. Su-
mele incasate din venituri erau depuse la BNR in contul Ministe-
rului Aerului si Marinei, asa cum rezultd, spre exemplu, in anul
1938:

Sursa Ian. Feb. Mar. Apr. Mai Tun. Tul. Aug. Sept. Oct. Nov. Dec.
Pilotaj 2745 1022 5880 13497 8654 9691 7030 11810 10869 15855 21757 22913
Amenzi 800 1850 1000 2900 3650 2250 1700 1800 2300 2000 2000 350
Imprimate 411 3175 3834 8690 7870 9890 5300 7781 7122 7322 9378 7075
Total 3956 6057 10714 25087 20174 21831 14030 21391 20291 25177 33135 30338

Ca numir de personal, s-a situat intre 20 si 30. In
anul 1912, conform datelor din ,,Anuarul Brailei 1913, oficiul
Capitaniei avea un personal alcatuit din 19 salariati: un capitan
de port, un capitan clasa a II-a, un dragoman, doi copisti, un pilot
sef, un pilot, un gardian sef, sapte gardieni clasa I, trei gardieni
clasa a II-a si un om de serviciu. In urma cresterii fara precedent
din anul 1911, intr-o adresa din 10 oct. 1912, Capitania solicita
alti trei salariati: un al doilea om de serviciu, utilizat si pentru
trimiterea corespondentei; un functionar, dragoman sau copist,
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si a unei dactilografe, deoarece in cursul anului 1911, in decursul
celor 8 luni/240 zile deschise navigatiei, au intrat in port 7331
vase si au iesit 7126, inregistrandu-se zilnic 300 sosiri §i iesiri
de vase, care necesitau un mare volum de munca, provocand
inevitabil intarzieri si nemultumiri (vezi E. O. Mocanu, lucr. cit.,
p. 328-329).

In ian. 1925, erau 23: 1 cipitan de port principal, 1 capi-
tan de port, 5 impiegati cl. I, 4 piloti sefi, 1 capitan slep, 1 meca-
nic, 8 gardieni, 1 marinar, 1 femeie de serviciu.

In 1950, erau doar 18, desi pentru buna functionare, erau
necesari 32, dupa cum rezultd dintr-o schema de organizare si
incadrare din 26 apr. 1950, inaintata Directiei Marinei: 1 inspec-
tor de navigatie, 1 capitan principal de port, 2 cdpitani de port,
3 capitani ajutor de port, 8 ofiteri de port, 6 agenti de port, 3
experti (1 inginer, 1 comandant, 1 sef mecanic), 3 piloti, 2 meca-
nici, 1 dactilografa, Icurier, 1 Ingrijitoare.

Necesarul ramane un vis, astfel ca in 1959 erau doar 24
(15 mobilizabili si 9 nemobilizabili iar in 1960, 27). Fiecare
angajat avea acum un ,,dosar personal”, in care se consemnau
,ocupatiile avute in trecut”, activitatea din anul cand a termi-
nat cursul primar sau altd scoald superioara, situatia materiala a
parintilor Tnainte de 23 august 1944, chiar daca erau decedati etc.

In timp, peste aproape 3 decenii (Cap. dosar 2/1960), la
9 febr. 1960, se solicita marirea numarului de piloti, deoarece cu
numai 3 piloti nu se pot organiza ture, manevrele fiind solicitate
zi 1 noapte, inclusiv sarbatorile legale, pentru mutare, sosire-
plecare, revizii sosire-plecare, numai pentru o turd fiind nece-
sari, in fiecare port, 2 piloti si 4 barcagii iar pentru organizarea
serviciului in 3 ture necesarul triplandu-se.

Personalul navigant inscris in registrele Capitaniei la
sfarsitul trimestrului IV 1951 era de 1610, dintre care ambarcati
- 1057, debarcati - 526, capitani de cursa lunga - 6 si capitani
fluviali - 68. In 1955, erau inscrisi 2002, dintre care ambarcati -
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1727, 6 capitani de cursd lunga si 74 capitani fluviali. Personalul
navigant avea la dispozitie Clubul ,,7 Noiembrie” pe str. Danu-
biului nr. 12 (azi, sediul unei sucursale BCR), care organiza di-
ferite evenimente, cum ar fi, de exemplu, revelionul 1955/1956
contra sumei de 30 lei.

Directia Regionald Navigatie Civild Galati prin gru-
pul scolar organiza cursuri de calificare in profesia de marinar.
Toate capitaniile si oficiile de port de la Harsova 1n aval pana la
Sulina se aflau sub jurisdictia Inspectoratului pentru Siguranta
Navigatiei Galati. In dec. 1958, Inspectoratul Regional de
Navigatie era la Braila, avand in subordine capitaniile si ofi-
ciile de port din Braila, Galati, Tulcea, Macin, Sulina, Isaccea,
Harsova si Sf. Gheorghe.

Salariatii purtau uniforme (din 1949): haina bleumarin,
camasa alba, cravata, pantaloni albi si pantofi negri, comandate
la nivelul Capitaniei.

In urma infiintdrii Comisiei muncii (vezi capitolul
Muncitorimea portuarad), care fiinta in sediul Capitaniei, ca parte
a acesteia, sesizeaza neregulile constatate. Astfel (Cap. Dosar 6
1938), demasca practica angajarii de muncitori flotanti (manu-
ali, elevatoristi si ,,dockeri”), zisi ,,ciolane”, In ciuda masurii de
excludere temporara sau definitiva a celor permanenti. Flotantii,
speculati neomenos, solicitau cu timpul inscrierea ca muncitori
de port permanenti, in ciuda limitarii numarului acestora datorita
traficului redus de marfuri. Se da exemplul echipelor 15 si 16
manuali, care atunci cand le vine randul la munca, la mal sau
intre magazii, angajeaza regulat flotanti. Un tabel cu 45 flotanti
cuprinde si numele muncitorilor care i-au pus in loc. Sunt sem-
nalate abaterile de la art. 7 din Legea pentru organizarea muncii
in porturi, care interzice cu desdvarsire angajarea muncitori-
lor prin vatafi. La 7 iulie, robagiii, instigati de muncitorul An-
ghel P. Anghel, refuza sa descarce lemnele de foc de pe slepul
,Lonciu”, deoarece nu aveau schelele bune. La 16 august, are
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loc un incendiu pe vaporul ,,Jiul”; prdbusirea macaralei electrice
nr. 1 (distrusda complet), in timp ce transborda fier de pe slepul
,»Arda”, deoarece, desi avea puterea de ridicare de maximum
2500 kg, manipula cotade de 3700-4000 kg, depasindu-si sar-
cina.

Cu mijloacele aflate in dotare, este prezenta la datorie in
caz de calamitati. Astfel, intre 26-31 martie 1942, sub comanda
ofiterului de port Marinescu Octavian, remorcherul ,,Lt. Isvo-
ranu”, avand la remorcd Bacul ,,Ghecet”, salupa ,,Granicerul”, o
barca cu motor si un bac mic, participa la salvarea vitelor (654
vite mari §i 116 o1) si a populatiei din Balta inundatd, comunele
situate pe bratul Valciu (Cojocari, Tacau, Bandoiu, Marasu, lapa
si Nedeicu).

Arhiva cuprinde numeroase ,,caziere” de vase. Un
exemplu: vasul de pasageri ,,Daeni”, ce efectua curse pe ruta
Braila-Daeni. Construit in Anglia in 1886, reconstruit si ame-
najat la Brdila in vas de pasageri la 18 februarie 1938, ajuns
epava in bazinul docurilor. Avusese ca proprietari in 1924 pe
Socrate Gheorghiade, in 1926 pe Theodor Lichiardopol, in 1936
pe ing. D. Ghermani din Bucuresti iar din 1940 Administratia
Comerciald a Porturilor si Céilor de Comunicatie pe Apa (PCA),
Directiunea Hidraulica.

Un alt cazier vizeaza vasul de pasageri ,,Concordia”,
construit la Linz in 1921, numar maxim de pasageri — 150,
viteza amonte — 10 km si aval — 14 km, efectua cursa Braila-
Piatra Frecatei. Proprietar: Victor Al. Macedonski, domiciliat pe
str. Galati, colt cu Marasesti nr. 53 (cladire demolata, din spatele
Scolii nr. 14, azi dezafectatd). Dupa razboi a fost preluat de So-
vromtransport iar, mai apoi, nationalizat la 15 iulie 1948 si predat
spre administrare Intreprinderii de Navigatie Nationalizate SRD.
Vasul fusese expertizat de comandorul Nicolae Kirilescu, eveni-
mentele amintite fiind consemnate de capitanii portului Tautu
Marcel, Icleanu Emil, Dehalt Constantin si Margarit Vasile.
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Victor Al. Macedonski fusese un cunoscut comerciant si
armator, concesionar al plajei de vizavi de Capitanie — ,,plaja
Macedonski”, domiciliat in 1920 pe Bd. Cuza nr. 224. Sediul
firmei se afla in Piata Sfintii Arhangheli nr. 16, colt cu Str. He-
pites: ,,Masini agricole, industriale, automobile si motoare ma-
rine”. Depozite pe str. Mihai Bravu nr. 205, sucursale Bucuresti,
Galati, Constanta. In dosar 1/1920 solicitd cere schimbarea nu-
melui vasului ,,Adler” (construit la Berlin in 1912), al carui pro-
prietar era, in,,Primavara” sub pavilion romanesc. Era o salupa
cu corp de fier, 21,50 / 3,05 m.

Cap. Dosar 1/1921 consemneaza arborarea pavilio-
nului romanesc pe salupele cu motor ,,Maria” (construita in
1912) si ,,Fulger” (construitd in 1898), cumparate de Victor Al.
Macedonski la 1 nov. 1920 de la firma ,,Berthold A. Holberger”
din Berlin.

Registrele de inmatriculiri noteaza in dreptul fiecarui
vas datele tehnice (de ex., pe data de 26 mai 1930, este ins-
cris slepul ,,Grupper K 227, construit la Budapesta in 1893, fier,
L=52 m, 1=9,25 m, addncimea=3,85 m, tonaj registru - 608,5
s1 1300 incarcatura maxima, proprietar Filip Grupper, Sf. Petru
nr. 9) iar pe verso vanzarile, cumpararile, transcrierile sau
constituirile de ipoteca / de gajuri fluviale, operatii care se
intind, uneori, pe parcursul a zeci de ani. De exemplu, prin
Banca Generala a Tarii Romanesti, str. Danubiului nr. 19, ing.
Mihail Simatu, industrias, Str. D. Bolintineanu nr. 4 constituie
drept gaj fluvial slepul ,,Imanuel”, vaporul in constructie — fost
slepul ,,Emilio”, aflat in dreptul santierului Soc. ,,Danubiul”, re-
morcherul ,,Angela” si ceamul ,,Kiki” in favoarea Fabricii ,,Is-
banda pentru laminarea fierului”, situata in Piata Fortunei, zona
vadul Lanariei, langd Administratia Uzinei Electrice — Fabrica
de cojit orez si vararia I.D. Seitan (Cap. Dosar 1/1921).

Sau de radiere-casare-dezmembrare. latd cazul
salupei remorcher ,,Crocodil”, proprietatea ITO Braila, a
carei casare a fost aprobata de Consiliul Popular al judetului,
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presedinte Nicolae Mihai, in urma expertizarii. Fusese construita
in 1921, reparatie capitala in 1950 la Atelierele Navale ,,Viito-
rul”, inlocuit motor la Regimentul de pontonieri in 1965 etc. ,,Is-
toria” se afla in dosarul 31/1939 pe 120 file, in care aflam si ca
Soc. An. ,,Calea” a vandut-o Min. Apararii Nationale / Reg. de
pontonieri, cu 25600 lei! In 1960, intre 1 ian. si 15 nov. au fost
dezmembrate 16 nave, 1859 t din care neferoase - 111859,422
kg (Cap. Dosar 31/1939, cuprinzand 120 de file).

La 27 mai 1969 (capitan sef de port Theodor Spirea) a
fost radiata salupa-remorcher ,,indrumitorul”, fosti ,,Danu-
biul”. Fusese construitd in anii 1943-1944 la SAR ,,Santierele
Tarii Romanesti pentru constructiuni navale si metalurgice - Da-
nubiul”. Casata si dezmembrata, valorificata la fier vechi - 10400
kg (Cap. Dosar 110/1944).

Dispozitiile privind siguranta navigatiei vizeaza toate
vasele, inclusiv barcile cu motor, care trebuiau sa aiba doi oa-
meni la bord (unul pentru motor si unul pentru carma), dar si
doua rame pentru cazul in care motorul s-ar defecta. Ca urmare a
scufundarii navei ,,Melissa”, se emite circulara 90/20 iunie 1935,
care interzice incarcarea de lemne pe puntea vaselor fluviale.

Cap. Dosar 4/1937 la fila 537, consemna circulara: Se
aduce la cunostinta navigatorilor ca la km 422 malul sting
se afla inecat ceamul ,,Maria”, incarcat cu circa 76 vagoane
piatra.

Capitanii de port aveau calitatea de ofiteri publici in
privinta actelor maritime ce tineau de competenta lor; erau
insdrcinati cu politia judiciara pentru delicte corectionale si
contraventii politienesti, constatand si inaintand actele procuro-
rului 1n termen de 24 de ore, pe care il informau si pentru delicte
criminale, actionand ca auxiliar al Parchetului. De asemenea,
erau arbitri in acfiuni maritime care nu depaseau suma de 300 lei.

Enumeram doar cateva cazuri de ancheta (Cap. Dosar
6/1938): furt cheresteaua depozitatd in incinta Docurilor si pe
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terenul de la canalul colector, salvatad de pe vaporul ,,Melissa” in
urma inecarii acestuia; furtul dubei nr. 863; contrabanda cu peste
la unitatea de graniceri, furtul ghetii cu barca de la Pescarie, spe-
cula trecerii cu bacul la Ghecet: 100-120 lei pentru o caruta,
fata de 40-50 lei la Galati; decesul prin inec al carmaciului Nicu
Teodorescu, care a cazut de pe scheld in timp ce vopsea hamba-
rul mic al vaporului ,,Memas”; sinuciderea barcagiului Stoica
Tureaca si a santinelei Bacal Toader; accidentul marinarului
Dionisie Labis de pe remorcherul ,,Machis”, care a cazut in timp
ce se urca pe vas; accident de tramvai din 6 august, la capat drept
Pescarie fara frana.

Comandantul instructor Stefan Georgescu constatd ca
in voiajul Viena-Linz-Bratislava, in urma controlului vasului
,Bucegi”, vamesii cehi au descoperit ca marfuri nedeclarate - de
contrabandi - 100 de baticuri si o bicicletd. In urma anchetei,
propune debarcarea si trimiterea in tara a celor vinovati (Cap.
Dosar nr. 2/1959).

Erau si comandanti militari ai portului in caz de
razboi, asa cum il aflam pe 1t. comandor M. G. Teodorescu in
1915, care raporta ca in raza portului nu a fost pescuita nicio
mina marina. Coordonau actiunea de rechizitionare, in 1915 fiind
rechizitionate 26 de slepuri. Organizau comisii pentru culegerea
informatiilor si impiedicarea spionajului. Dupa esuarea revol-
tei proiectate in Bulgaria din 18 aug. 1926, actiunile sovietice
s-au Indreptat spre Romania, urmarind descompunerea armatei
romane, propaganda comunistd in mijlocul clasei muncitoare,
spionajul militar si organizarea de nuclee. Cépitania trebuia sa
ia masuri pentru confiscarea corespondentei prin intermediul
vapoarelor italienesti si sa supravegheze tranzitul armamentului
cehoslovac citre Turcia. In dosarul 14/1938 un tabel claseazi
navele pentru mobilizarea anului 1938/1939. Sunt arhivate or-
dinele de rechizitie, de mobilizare, trecerile trupelor, manevrele
regale etc.
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Prin decizia din 4 martie 1941 a Min. Apararii Nationale,
in scopul satisfacerii necesitatilor superioare economice, 16 re-
morchere si 38 slepuri brailene se rechizitioneaza sub forma de
inchiriere.

La 8 febr. 1947, se solicita eliberarea unei dovezi de
rechizitionare a vasului motor ,,Daniel Nr. 1” la 15 sept. 1944
[Societatea Anonimd Romana pentru Exploatare de Cariere
»lurcoaia Granit”, fost Michel Daniel, cu un capital deplin
varsat de 1250000 lei — Cap. Dosar 1/1921) apartinea fratilor
Ion, Gheorghe si Otto M. Daniel. Unul dintre imobilele familiei,
aflat pe str. R.S. Campiniu, utilizat pana la retrocedare de Palatul
Copiilor, 1si asteapta cumparatorul!]

Ca ofiter public, primea ,,juramintele” celor ce activau
in zona sa de jurisdictie. Astfel, au depus, la 15 martie 1916,
juramantul de experti oficiali pe langa Capitanie pentru
constatarea starii de navigabilitate si diferite avarii la vase pe
timp de un an cu incepere de la 1/14 aprilie 1915 (Cap. Dosar
1/1915): Miclescu Constantin, It. comandor; Lupascu Dumitru,
cap. Comandor; Demetriade Paul, ing., director al Docurilor;
Rosu Vasile, ing.; Rosu Alexandru, ing.; Praisler losef, mecanic
sef; Oranescu Petre, mecanic sef, si Simatu Mihai, inginer:

Ma leg pe cinste §i in cuget curat, jur inaintea lui Dum-
nezeu ca-mi voi indeplini sarcina cu credingd i fara urd pentru
vreuna din parti.

Asa sa-mi ajute Dumnezeu!

Peste 35 de ani, la 12 sept. 1950, expertii capitaniei erau
laniev Vladimir (str. Teatrului nr. 17, expert tehnic, brevet de
capitan de cursa lunga, imbarcat pe vase comerciale timp de 16
ani, exclus din partid), P. Mela (str. Bolintineanu nr. 7, inginer,
expert tehnic), White Jean (expert oficial naval, Pensionatului
nr. 18) si Stefanescu C. (inginer, expert naval).

Spre exemplificare, prezentam rezultatele expertizei
avariei suferite in portul Corabia, a slepului SRD 25, aflator pe
canalul Macinului, realizatd de amiral Barbieri si ing. A. Ana-
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gnoste: avarie serioasa la fund, prin scofalcirea tablelor in ba-
bord la magazia nr. 1 pe distanta a 15 varange, datoritd pune-
rii pe uscat a slepului. Daune stabilite: 153500 lei (Cap. Dosar
1/1921, vol. IT). Un alt dosar - 4/1937 - de 538 file cuprinde ra-
portul de avarie al slepului ,,Bruges”, efectuat de expertul naval
oficial George White.

Juramantul de credinta pe noua Constitutie din martie
1938 (244 de juraminte, Cap. Dosar 16 / 1938):

Jur credinta Regelui Carol al Il-lea,

Jur sa respect Constitutiunea si legile tarii,

Jur sa-mi indeplinesc cu onoare §i constiinta functiunea
ce-mi este incredintata si de a nu face nimic de natura a peri-
clita ordinea de stat.

Asa sa-mi ajute Dumnezeu!

Juramantul marinarilor in nov. - dec. 1938, in timpul
regimului autoritar carlist, cand in fata capitanului Verbiceanu
Stefan s-au depus peste 600 de juraminte ale navigatorilor din
toate porturile dunarene (Cap. Dosar 2 A/ 1939):

Jur in numele lui Dumnezeu §i ma leg pe onoare §i
constiintd ca voi conduce serviciul incredintat mie cu cea mai
mare grija §i precautiune; voi inlatura din rasputeri, pe cdt va
fi posibil, orice daune, sinistru sau pericol la care ar putea fi
supus vasul, calatorii si marfurile ce s-ar afla pe bord.

Voi executa intotdeauna, in calatoriile ce voi face,
prescriptiunile relative la navigatiunea fluviala si voi respecta
cu cea mai mare sfintenie dispozitiunile legilor si regulamente-
lor privitoare navigatiunei.

Jur ca nu voi face parte din nicio organizatie politica.
Jur credinta Majestatii sale Regelui si Dinastiei Sale.
Asa sa-mi ajute Dumnezeu!

Un efect devastator asupra marinei comerciale (v. si
cap. ,,Santiere navale”) l-a reprezentat plata despagubirilor de
razboi catre URSS conform Conventiei de armistitiu, pentru

84

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

acoperirea daunelor cauzate de Romdania URSS prin operatiuni
militare si ocuparea teritoriului sovietic”. In lista vaselor flu-
viale dupa paragraful 6 (vase maritime si fluviale) al Anexei 2
la Conventia amintita, se afla 7 slepuri Tanker cu remorca (ori-
ginale), si 5 refacute; 32 - slepuri cu remorca (toate aparfinand
SRD, v. mai jos) si 3 slepuri deschise cu remorca (numite si
turcesti, fara capac) la numerele 155-157: Ciment ,,Cantacu-
zino”, construit in 1913, capacitate 708 CP/tone, evaluat la
13279 dolari; Ciment ,,Cantacuzino”, construit in 1913, capa-
citate 740 CP/tone, evaluat la 13879 dolari; ,,Calea”, construit
in 1934, capacitate 615 CP/tone, evaluat la 20461 dolari, toate
inregistrate la Braila.

Numeroase procese verbale surprind ,,muncile” execu-
tate la cererea Inaltului Comandament Aliat, de fapt numai So-
vietic, care reprezentau singura activitate in port. Cap. Dosarul
21/1945 cuprinde procesele verbale cu listele de plata, intocmite
zilnic. Astfel, pe 1 febr., 31 manuali, trimisi de Biroul Muncii au
incarcat 60 tone cereale de la magazia Prodag(c), depozit sovie-
tic, si le-au descircat la silozul docuri. Intre 29 ian. si 4 febr.,
326 muncitori au incarcat 685,1 t. Suma cuvenita - 948173 lei,
conform preturilor de la Centru.

Documentele anului 1948 evoca nationalizarea vaselor.

Ordinul 7871/26 iunie 1948 al Directiunii marinei
comerciale numeste ca presedinte al comisiei de nationalizare
conform Legii nr. 118/11 iunie 1948 pe Icleanu Emil, capitanul
portului. Din comisie mai facea parte si ing. Mela Petre, direc-
torul portului. Existau doua subcomisii, care raportau periodic
rezultatele. In ziua declansarii inventarierii, se aflau in port 12
remorchere, 2 slepuri motor, 1 bac motor, 1 pasager, 1 salupa re-
morcher, 7 elevatoare, 2 dragi, 63 slepuri, 24 ceamuri, 3 tancuri,
1 doc plutitor, 3 bacuri si 17 vase pe uscat. Altele erau acostate
la Ghecet, in docuri si la Popa Vasile. 106 dintre acestea au fost
trecute In administratia provizorie a PCA (Administratia Porturi-
lor si Comunicatiilor pe Apa). In lista nationalizabilelor se aflau
267 vase la SRD (Societatea Romana de Navigatie pe Dunare).
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Astfel, subcomisia I raporta pentru perioada 30 iunie - 31 iulie
1948, 90 de vase nationalizate iar comisia II, pentru perioada
14-21 iulie 1948, 52 de vase. La 25 august 1948 se nregistrau in
total 304 vase dintre care 88 erau scufundate, 27 cedate URSS
in cadrul art. XI al Conventiei de armistitiu, 35, sub pavilion
romanesc, folosite §i nerestituite proprietarilor pana la 11 iunie,
precum si cele aflate Tn afara apelor nationale. Multe vase au
fost incluse pe listd eronat. Este si cazul slepului ,,Giovanni”,
apartinand lui Michel Boscoff, cetatean francez, deci aliat,
consulul Frantei la Braila, domiciliat pe strada General Prapor-
gescu (azi, Gradinii Publice) nr. 11.

La 16 septembrie 1952 (Cap. Dosar 3/1952), registrele
consemnau 45 vase in constructie, 52 salupe si barci cu mo-
tor si 27 vase mari nenationalizate (rechizitionate sau aflate in
folosinta altora), dupd cum urmeaza (nume armatori, plecati
in Grecia in totalitate, nume vas): Jean Matzuchis, remorcher
,Machis”; Olimpia Matzuchis, remorcher ,,Haralambos”; Dio-
nisie Cavadia, slep; Spiru Spiratos si fratele sau Melisaratos,
slep ,,Demosteni”; Mostenitorii defunctului F. Avgustos, slep;
Dumitru Celenti, slepul ,,loanis Canghelares”; Fratii Levendis,
slepul ,,Eleni Levendis”; Spiru Spiratos, slepul ,,Minerva”; Ilie
Aninos, slepul ,,Ilias”; Spiru Dimissianos, slepul ,,Penelopi”;
Spiru Dimissianos si A. Pagelatos, slepul ,,Argostoli”’; Ecaterina
Vlasopol, slepul ,,Laertis”’; Telemach Vretos, slepul ,,Livatho”;
Gh. Gresulis, Gh. Svoronos si S. Perfetos, slepul ,,Gheorghios™;
Leonida Costidis si Stelian Perfetos, slepul ,,Penelopi X”’; Nico-
lae D. Roma, slepul ,,Aghios Petcos™; Gh. Portolo, remorcherele
,Georgica” si ,,Erika”; Menelaos Tilivas, slepul ,,Jacques”; Spi-
ru Valerianos, remorcherul ,,Gladstone”; Altani Troianos, eleva-
torul ,,Arny”; Dafila Ghermovici si Atenas Aravandinos, corp
de remorcher; Giusepe Croce, Italia, plecat, draga ,,Incognito”;
E. M. Kars, Olanda, slepul ,,Evertje” si Moreno Klarsfeld si A.
Wexller, remorcherul ,,Kastor”. La armatori mai figurau Ionel
Teodorescu, 3 salupe, si grecul Gherasim Celenti cu doud salu-
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pe. In acelasi an isi aveau sediul in Briila urmatoarele societati
de navigatie: SDGP - sovietica, CSPD - cehd, SFND - franceza,
MSzHR - maghiara, St. UH si SRT - romanesti.

Fatd de denumirile grecesti, familiare brdilenilor, apar
acum denumiri politizate: Clubul marinarilor se numea ,,7
Noiembrie”, cooperativa - ,,Luntrasul proletar”, Pescaria - ,,30
Decembrie”, vasele - Filimon Sirbu, Friederich Engels, Gheor-
ghi Dimitrov sau G.V. Plehanov.

Ca si astazi, de Ziua Marinei, se acordau distinctii. Ast-
fel, Capitanul portului, Alexandru Vasilescu, propune pentru
acordarea Medaliei Maritime la 15 august 1938 pe:

*Gheorghiade Aristofan, inginer, director al Societatii de
Navigatie SRD, Medalia Maritima, clasa a II-a, categoria nena-
vigant

*Simatu Gheorghe, capitan in rezerva si cdpitan de cursa
lunga de 21 ani, armatorul cargobotului ,,Jiul”, idem, categoria
navigant

*White George, expert naval pe langa Capitania portului
Braila din 1922; intre 1901-1916, a condus aparatele plutitoare
ale constructiei portului Constanta iar intre 1918-1938 al Docu-
rilor Braila-Galati; idem, categoria nenavigant.

*Teodorescu lonel, armator fluvial. A inceput in1922,
conducator de salupd; astazi, proprietar a 4 salupe remorcher:
Horatiu, Marasesti, Gratzi s1 Vedea. ldem, categoria nenavi-
gant.

In anii postbelici, decoratiile se confereau de 23 August
sau 30 Decembrie. In plus, personalul evidentiat in munca,
pentru devotament si efort depus, era popularizat la gazeta de
perete. Astfel pe 5 ian. 1950 erau evidentiati 8 lucratori, cu pre-
zentarea realizdrilor fatd de sarcini si menfionarea depasirilor
sarcinilor aferente functiei. In cinstea zilelor de 1 Mai, 23 Au-
gust, 30 Decembrie, dar si ...7 Noiembrie, care marca victoria
Marii Revolutii Socialiste din Octombrie (25, pe stil nou 7 nov.).
Astfel, In 1958, cu ocazia sarbatoririi a 15 ani a actului din 23
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August, sunt propusi pentru Medalia Muncii: Constantin Octa-
vian, capitan de port, Balan Maria, agent de port, s1 Antonescu
Traian, navigator.
In 1955, Departamentul transporturilor rutiere, navale si
aeriene cu. Nr. 39 din 19 ianuarie aproba construirea remorche-
relor ,, Traian Vuia” si ,,Aurel Vlaicu”, proprietatea NAVROM.
Cumuland datele existente in Registrul istoric al
Capitaniei (din pacate doar pentru anii 1932-1972), a rezultat

urmatorul tabel:

An | Nr. nave fluviale | Nr. nave flu- | Marfuri Marfuri Marfuri
intrate - viale intrate - | Import/tone Export/tone | Tranzit/tone
tone metrice tone metrice

1932 | 4355=2945577 | 423=1056955 56353 790294 270773

1933 | 5586=3623041 | 448=1219766 80505 531294 828780

1934 | 4593=2872248 | 305= 823531 92607 393690 527887

1935 | 4296=2466769 | 234= 583019 77232 499469 179251

1936 | 5811=3533107 | 476=1142112 70495 867243 600978

1937 | 4678=2905020 | 428= 998502 75935 804991 404512

1938 | 4363=2362640 | 306= 779552 73060 593715 13826

1939 [ 4263=2435702 | 312= 754220 23672 382402 409446

1940 | 3930=2142819 172= 234482 20335 135619 330700
1941 ] 3259=1653016 81= 156998 38318 67475 262743
1942 | 3423=1929717 82= 61361 139391 97956 168596
1943 | 3944=2340288 76= 87256 162158 64285 295357
1944 | 2462=1284807 32= 30518 64467 101240 40404
19451 2650=1058047 | 5(US)=19000 29748 52313 18587
1946 | 2273= 706962 | 2(US+Ung)=2518 [ 28260 5902 2000
1947 | 2107= 504155 16 =31243 21341 33 19296
1948 | 1876= 668789 16 =10019 379 10867 5880
1949 1 2977=1054012 | 31 =24574 740 39266 21960
1950 [ 3763=1429676 |34=16754 964 13870 22030
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Pasageri deb.-amb.

1951 | 5419=2153005 |43 =33711 484128=intrate | 87738=iesite 196975-155733
- _ - . Pasageri deb.-amb.
19521 6019=2274986 |25 = 19883 471510=intrate | 69580=iesite 162190-162659
43372
1953 | 5881=2400275 |26=17672 4030 7220 Pasageri deb.-amb.
207333-204644
32181
1954 1 4730=2013448 |44 =41365 13397 23663 Pasageri deb.-amb.
166199-167160
_ _ _- SR Pasageri deb.-amb.
1955 |1 6276=2438004 | 79 = 72303 478600=intrate | 180797=iesite 174856-99399
_ _ _ R Pasageri deb.-amb.
1956 | 5711=2112597 75=60414 455745=intrate | 162376=iesite 127550-133230
-~ _ . e Pasageri deb.-amb.
1957 | 6323=2379388 116=84531 660630=intrate | 186238=iesite 146160-155041
. _ _: SR Pasageri deb.-amb.
1958 | 7615=2529359 113=86911 574073=intrate | 202307=iesite 182772-186108
_ _ _ S Pasageri deb.-amb.
1959 | 8630=3256502 167=156668 | 608353=intrate | 289057=iesite 179498-187447
. L Pasageri deb.-amb.
1960 | 10004=2879408 | 205=208743 576542=intrate | 451936=iesite
209857-201893
1961 | 8325=2411692 |[224=219550 599754=intrate | 470660=iesite
1962 | 7497=2148409 |211=191349 | 638562=intrate | 395508=iesite
1963 | 7386=2024931 206=226562 | 677621=intrate | 458995=iesite
1964 | 7845=2375847 | 221=309588 123047 7=intrate | 699578=iesite
1965 | 7622=2272294 | 216=259344 1131406=intrate | 621836=iesite
1966 | 9119=3010836 | 247=238919 1156700=intrate | 596739=iesite
1967 | 9795=3249214 | 284=298132 15405 421240 288236
1968 | 11020=3185424 |265=264504 |236513 374056 317033
1969 | 10286=2951185 |232=261695 |2071 310800 370530
1970 | 11958=3064931 | 254=248903 38347 216815 475531
1972 | 12315=3495082 [ 310=313543 53027 209976 444206
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In sediul Agentiei s-au aflat Serviciul Hidraulic, Vama si
Politia portului.

Serviciul Hidraulic, infiintat in 1879, era chemat sa im-
bunatateasca conditiile de navigatie pe Dundre, sd3 amenajeze
senalul sdu navigabil prin inldturarea diverselor obstacole din
albia navigabild a fluviului si curatirea bancurilor de nisip, ame-
najarea iernaticelor pentru adapostirea vaselor, intretinerea kilo-
metrajului, avizarea cotelor apei Dunarii (in 1874, a fost insta-
lata mira kilometrica, pe care se facea zilnic, la ora 8 dimineata,
citirea cotei), scoaterea vaselor necate (de ex., in 1935, a scos
cu macaralele plutitoare portiuni din epava monitorului turcesc
,Lufti Djelil” , aflat 1a km 3+700 pe malul drept al bratului Du-
narea Veche, scufundat in mai 1877-140 tone) in care scop avea
o divizie speciala de dragaj, dotata cu utilaj corespunzator. Ast-
fel, la nivelul anului 1933, dispunea de 7 dragi cu un debit total
de 1120 mc/ora, 11 remorchere, 2 macarale plutitoare, 2 slepuri
cu pompe s.a. (Dosar 6/1933, apud Indrumitor. .., p. 186).

In exercitiul financiar 1893-1894, portul Briila a contri-
buit cu suma de 135400 lei destinat achizitionarii unui aparat
complet de dragaj comun tuturor porturilor (v. E.O. Mocanu,
op.cit., p.210). Zilnic, la Capitanie, se afisa adancimile de pe
sectorul romanesc al fluviului. Detinea si un costum de scafan-
dru, in 1902 scafandru fiind braileanul Manole Daschalache.
Datorita activitatii sale, de la Turnu Severin la Braila, s-a asigu-
rat o adancime de 2 metri fatd de 1,20 m din perioada de dinain-
tea Infiintarii Serviciului.

In 1879, portul avea doua parti care porneau de la Agentia
vapoarelor austriece, una mergand in aval unde era proiectat
cheul de piatrd (pentru operatiuni de incarcare si descarcare)
iar alta in amonte, pand la Vadul Budurului, aparata de un cheu
de lemn (pentru stationarea vapoarelor si a vaselor mai mari, la
operatiuni de descircare si transbordare. In aceastd zoni se afla
s1 Vadul Sacagiilor. De la Bulevard in amonte, malul era destinat
reparatiei vaselor.
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Serviciul raspundea si de buna exploatare a instalatiilor
din porturi: mal/cheu, platforma, magazii; cai ferate, estacade,
pavaje, debarcadere cu pontoane si pasarele. Astfel, Gheorghe
Achimescu, picher clasa I, informeaza conducatorul portului
Braila asupra vaselor din port i a modului lor de acostare in
diferite puncte din port (Fond SH, dosar 1/1998) in perioada
23-31 mai 1898, situatie edificatoare pentru miscarea portului
de acum 115 ani:

1) intre Fabrica de spirt si Fabrica de ciment: 24 slepuri
si 20 caice, ancorate pe malul drept incarcate cu cereale; 10 sle-
puri pe malul drept goale; 7 slepuri, 12 caice goale, 2 remorche-
re ,,stau”, toate pe malul stang;

2) intre Fabrica de ciment si Vadul Lanariei: 28 slepuri si
18 caice, ancorate pe malul drept incarcate cu cereale; 12 caice
si 4 slepuri-goale, 3 remorchere ,,stau”, toate pe malul stang;

3) intre Vadul Lanariei si Vadul Budurului: 15 slepuri si
3 caice incarcate cu cereale, 25 slepuri goale, pe malul drept; 24
slepuri si 4 ceamuri goale, pe malul stang;

4) intre Vadul Budurului si Agentia Austriaca: 3 vapoare
de mare, incarcate cu cereale, 5 slepuri si 4 caice, ancorate langa
vapoare descarca cereale 1n vapoare, 10 slepuri incarcate cu ce-
reale, 28 slepuri si 2 caice goale, pe malul drept; 36 slepuri -
goale, pe malul stang; 27 remorchere, ancorate spre mijlocul
Dunarii, ,,stau”;

5) intre Agentia Austriacd si Capul pereului: 1 vapor
de mare incarca cereale, 1 slep si 2 caice ancorate langa va-
por descarca cereale Tn vapor; 1 slep incarcd cereale, 1 ceam
descarca piatra, toate pe malul stang;

6) intre Capul pereului si gardul docurilor: 1 vapor de
mare incarca cereale, 1 slep si 1 caic langa vapor descarca ce-
reale Tn vapor; 1 corabie de mare goala; 8 slepuri si 2 ceamuri
incarca cereale;

7) intre gardul docurilor si gura bazinului: 1 crau si 1
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elevator acostate pe malul stdng stau; 2 ceamuri descarcd piatra
pe malul stang; 1 ponton cu soneta pentru batut piloti, acostat pe
malul stang ,,sta”;

8) in bazinul docurilor: 1 vapor de mare descarca
manufacturd; 1 vapor de mare descarcd carbuni; 1 vapor de
mare Incarca cereale, 5 slepuri si 2 caice descarca cereale in
vapor; 2 slepuri goale; 2 slepuri incarcate cu cereale; 1 draga
functioneaza in bazin; 2 slepuri transporta pamantul rezultat din
dragaj; 1 remorcher la dispozitia dragii.

Alte informatii: la Pescarie, in fiecare dimineatd sosesc
cate 15-30 barci cu peste din balgile Dobrogei; intre Fabrica de
1 ceam de nisip iar Co. olandeza — 2 ceamuri de nisip; in ziua
de 25 mai, Primaria oras descarcd 2 ceamuri de piatra, Fabrica
de ciment — 4 ceamuri de piatra iar DI. Ghenciu - 1 ceam de
piatrd; in ziua de 26 mai, dl. Ghenciu — 1 ceam de nisip; in ziua
de 27 mai, Primaria — 1 ceam de piatra iar Fabrica de ciment — 2
ceamuri de piatrd; lumina electrica a functionat neintrerupt; se
lucreaza la repararea pereului, antreprenor Societatea Romana
de Constructiuni; cota apei, intre 3,80 si 3,43; putind ceata si
ploaie.

Avand 1n grija nu doar senalul, ci si malul natural, SH
incheia contractele pentru inchirieri de teren pentru depozite de
materiale si scoatere de vase pe platforma de la mal natural (care
se-ntindea pana la Vadul Budurului — prelungirea Plevnei) din
port. Astfel, in ultimul an de economie capitalistd, SH (dosar
1/1946) incheie 22 de contracte pe durata unui an (1 apr. 1946 -
31 mar. 1947), dupa cum urmeaza (in paranteza se trec suprafata
si frontul de lucru In metri liniari): Ionel S. Teodorescu, depozit
de materiale si constructii nave (230 mp); Neculai Fatu, depozit
lemne de foc (459 mp); Intreprinderea Romana de Navigatie-
IRN, Principele Nicolae nr. 3, scoatere de vase la reparat (6093
mp, 131 m); IRN, depozit de materiale (1503 m); Andrei N. Ma-
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ratos, constructii vase (1323 mp, front @, drept Vadul Buduru-
lui); Andrei N. Maratos , scoatere de vase pentru reparatie la
platforma de la mal (3900 mp, 60 m); Ocolul Silvic Braila, de-
pozit de lemne, bascula pentru cantarire lemne de foc, incarcate
cu caruta (1690 mp, 35m); Gheorghe P. Moraru, din com. Me-
hadia - Turnu Severin, depozit de lemne de foc si bascula drept
Vadul Budurului (730 mp); Gheorghe P. Moraru, depozit lemne
de foc (1410 mp, 47 m); loan Teodorescu, constructie vase mici
(210 mp); George Ciurea, depozit de lemne (1000 mp); George
Ciurea, depozit de lemne de foc si bascula (1080 mp, 61,60 m);
Mihalache Petrovici, depozit lemne de foc (1058 mp, 45 m);
Atelier ,,Viitorul” - Constantin Teofil, drept Vadul Budurului,
scoatere de nave la reparat (525 mp, 15 m); George S. loan, de-
pozit de lemne de foc, bascula, constructie de vase de lemn (803
mp); Spiru T. Dumitriu, depozit de piatra, nisip si o conductd de
pacura (2706 mp, 48 m); Santierul ,,Danubiul” SAR, scoatere de
vase la reparat (5360 mp, 120 m); Soc. ,,Roméania Forestiera”,
depozit de cherestea (440 mp, 40m); Santierul ,,Energia”, scoa-
tere de vase si reparatii (800 mp, 100 m); Anghel Constantines-
cu, 120 mp pentru epava vasului ,,Lidia”; Santierul ,,Viitorul”,
scoatere de vase si reparatii (2680 mp, 60 m); Gheorghe Secara,
scoatere de vase (2400 mp). Alte contracte din acelasi an: SFND
- Soc. Franceza de Navigatie Danubiana (front de dana in port,
70 ml); San. ,,Energia”, scoatere de vase, drept ,,Industria Sar-
mei” (1500 mp, 30 m); San. Naval ,,Romania”, scoatere de vase
(4800 mp, 60 m); Depozitul Central Petrolifer, doud conducte
pentru descarcarea produselor petrolifere din vagoanele CFR,
drept Vadul Budurului; Soc. de Asigurare ,,Generala”, canal pe
sub teren pentru evacuarea apelor uzate in Dunare; Banca de
Credit Roman, la punctul ,,Osaria”, ponton pentru legat plute;
Turcoaia Granit SAR, depozit de piatra si nisip (1759 mp, 38m);
Coop. ,,Marina”, constructie vapoare (2680 mp, 60 m); loan,
Gheorghe si Otto Daniel, doud magazii si o conducta de pacura

93

https://biblioteca-digitala.ro



loan Munteanu

la platforma de la mal; Nicu Tomescu, constructie de nave si
reparatii auto; Petrica Anghel, constructie de nave (1400 mp).

Tot in fondul SH se afla dosarul nr. 1/1888-1939 al Fa-
bricii de Ciment Cantacuzino, prima fabrica din tara de acest
gen, producatoare de ciment Portland artificial ,, Traian Braila”,
30000 tone/an; medalie de argint la Expozitia Universalad de la
Paris 1900. Poseda cheu pereat - 30 m, cheu la Dunare - 326
m; suprafata totald - 52132 mp, cumparatd de la Fabrica de
celuloza, Bazil Clony, San. Danubiul, I. Manole si in ostrovul/
Chiciul Popa Vasile; suprafata acoperita - 11773 mp; linie CFR
de la Vadul Lanariei - 320 m si linie de garare; calcar de la ca-
riera Topalu-Dobrogea.

Vama Briila, inventar 27, anii 1919-1947. Documen-
tele vamale cuprind cantitatile de marfuri exportate, taxa vamala
de 20%, calculata la valoarea marfii exportate, stabilite dupa
pretul de vanzare al marfii si dupa cursul obisnuit al pietii din
momentul exportului, dosarele cazurilor de contrabanda, frauda
fiscald, contraventii aplicate persoanelor fizice si juridice etc.

Tabelele intocmite de ing. Paul Demetriad pentru pe-
rioada interbelica includeau si rapoartele vamii. Pentru a
evidentia activitatea Vamii, amintim doar datele din Marele
Dictionar Geografic al Romaniei, vol. 1 (1898) pentru anul
1888 [import prin vama Braila: 129436018 kg, in valoare de
45974872 lei, pentru care s-au Incasat taxe de 2059748 lei;
export: 648219459 kg in valoare de 83083681 lei] si reprodu-
cem un ,tablou” cu cerealele, leguminoasele si oleaginoasele
exportate (in kilograme) de la 4 sept. 1940 la 21 martie 1941
[Germania (porumb - 9075778, orz - 12877269, ovaz - 1151083,
mazare - 6635630, mustar - 548787, seminte de floarea soarelui
- 6205000, seminte de mohor - 335000), Boemia si Moravia (po-
rumb - 490542, mazariche - 442168, mazare - 1939840); Suedia
(tarate - 3542560, turte oleaginoase - 277980); Elvetia (mazare -
3941820, mei - 4999985, mazariche - 1235000) si [talia (mazare
curatata - 49000), in total - 53747382 kilograme].
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Intaietatea o detine Germania, asa cum rezultd si din
dosarul 25/1942. Un ordin confidential: se excepteaza unitatile
germane de la controlul vamal, care va fi efectuat cu mult tact.
Vasul ,,Kassa”, la 22 aprilie, transfera pe slepuri urmatoarele
marfuri din teritoriile ocupate pentru Germania: turte de bum-
bac - 150000 kg, de rapita - 37000 si de floarea soarelui - 41630;
piei sarate - 250000; mate sarate - 13000; motoare si materiale
de avion - 15000, 1n total 506630 kg iar vasul ,,Kolosvari”: 700
bucéti butoaie goale - 40000 kg, turte de rapita - 143960 si de
bumbac - 127820; fasole soia - 300000, in total 611780 kg. Cu
aceeasi destinatie, prin vama Jimbolia, la 30 aprilie, se incar-
ca 15 vagoane cu orz si ovaz. Alte vase incarca benzind pentru
front, la 30 aprilie, din 15 vagoane in 600 butoaie de 600 litri -
120000 si de 400 litri - 80000.

Alte ordine consemneaza (aug.-sept. 1942) aproviziona-
rea vaselor ,,Dora” (15 emigranti evrei si 4 persoane din echipaj)
s ,, Viitorul” (110 emigranti evrei si 4 persoane din echipaj) cu
alimentele necesare pentru 15 zile, fard cedarea de devize: 2 kg
de persoana pe zi si alimentarea cu combustibilul necesar.

Un dosar (18/1940) cu mentiunea ,,confidential”,
apartindnd cenzurii militare, cuprinde lista cartilor straine de
propagandd comunistd, in limbile englezd, bulgara si rusa,
carora li se interzice intrarea si raspandirea in tara

Concret, registrul 1 A/1916-1940 cuprinde 2100 de
declaratiuni pentru operatiuni vamale In marea lor majoritate de
export iar registrul 1 B/ 1919-1920 - contraventiuni persoane fi-
zice pentru contrabanda, fiind tarifate marfuri ca: ciorapi de lana
- 0,4 kg; sapun ordinar de rufe - 5 kg; franghii de canepa - 40
kg; culori minerale - 5 kg; 1 sac de haine barbatesti; 1 kg stofa
de 1ana; 108 cutii sardele; 1 colet obiecte de arama; 3 saci de fa-
sole; 83 carticele foita pentru tigari; 10 pachete tigari straine etc.
sau juridice, pentru neindeplinirea formelor vamale, de exem-
plu, Athanase Galiatzatos, cdpitanul remorcherului ,,Martha”,
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amenda - 1000 lei; fals in declaratii, ca in cazul Soc. Watson
et Yuell; lipsuri la manifest (documentul in care vasul inregistra
marfurile de la bord), cum ar fi cazul Soc. Gattorno (lipsa 2 1azi
cu 40 sticle vin - 40 litri, si 4 colete cu 40 kg smochine etc.

Functionarii vamali primeau o cotd de 25%, dupd in-
casarea taxelor din contrabanda sau contraventii. De exemplu,
dosarul nr. 1/1919: In data de 28 sept. 1919, sergentul de oras
losif Voinescu, cu postul in fata Docurilor, a interceptat in fata
Pescariei, un individ suspect cu un geamantan mare si doud va-
lize mici. Vrand sa verifice continutul, individul s-a opus si a in-
cercat sa-1 mituiasca. L-a condus la sediul Brigazii de siguranta
a portului, descoperind in bagaje 774998 ruble, emisiunea Ro-
manov. Banii au fost confiscati si individul amendat cu 5000
lei, repartizati ca prime astfel: 1) pentru denuntatori sau dovedi-
tori, Stefan Radulescu, sef brigada speciala, si losif Voinescu -
30%, respectiv 1500 lei; 2) constatatori lon Mihaiescu, sef vama
Braila, Dimitrov Manolea, Victor Enaceanu si Stefan Radulescu
- 5%, adica 62,5 lei x 4 (patru) + 250 lei; 3) Casa de Economii
si Credit - 10%, respectiv 500 lei; 4) personal exterior si central
- 25%, adica 1250 lei si 5) restul Statului - 1500 lei. Interesanta
impartire a amenzii!

Astazi, tarifarea vamald se realizeaza prin ,,Biroul va-
mal de control si vamuire la frontiera Braila”, la conducerea
caruia s-a aflat timp de 15 ani dl. Stefan Dumitrel: Biroul vamal
zona libera Brdila, cu sediul in perimetrul III Zona Libera, si
Biroul vamal din Vadul Ghecetului, in incinta Docurilor/Her-
cules I. Activitatea de comisionari si servicii in vama Brailei este
desfasurata astazi de NERTRANS si ROMTRANS, ambele cu
sediul in Vadul Dunarii si VESA CONSULT SRL, cu sediul pe
str. Anghel Saligny nr. 16 B.

Politia portului Braila (1914-1948). Politia speciala a
portului Braila, cum s-a numit initial, a luat fiinta la 1 noiembrie
1913, sub conducerea subcomisarului Ilie Dragomir, urmat de
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subcomisarul cl. I, Apostolescu Cristofanid. Avea in subordine
Corpul Sergentilor de oras. [De la 1 martie 1948, in localul fos-
tului Comisariat de Politie Braila-Port, functioneaza Biroul de
Siguranta Braila-Port din Serviciul Judetean de Siguranta.]. Ea
fusese creatd la cererea comerciantilor care operau in port pen-
tru a stavili furturile din magazii, vagoane si chiar din vasele
acostate, urmand a fi intretinuta din sumele realizate prin perce-
perea unei taxe de 50 de bani sau de 1 leu de fiecare vagon sosit
incarcat in port.

Pentru intretinerea ei, Consiliul comunal a instituit o
taxa de 1 leu pe vagonul de cereale, cherestea ori alte marfuri
ce soseau in port pentru descarcare. La sase luni de la consti-
tuire, intr-o dare de seama a sefului de politie se arata cd, dupa
rezultatele obtinute, ,,se agita ideea de a se infiinta si in alte por-
turi ale tarii polifii similare” (Dosar 3/1914). Avea obligatia de
a supraveghea punctele de trecere la granita, intrarea si sederea
cetatenilor strdini 1n tard, inregistrarea expulzatilor, extradatilor
si izgonitilor; inscrierea indivizilor urmariti si suspecti etc.

In raza de actiune a politiei speciale se aflau (Dosar
64/1931) aproximativ 200 de magazii ingirate pe sase linii de
cale ferata, plus cea din port, circa 100 de birouri ale caselor co-
merciale de cereale, agentii, fabrici legate de activitatea portuara
(mori si curatitoare de orez), Docurile, Pescariile statului, car-
ciumi si cafenele etc. lata ,,stradele” ce apartineau Politiei portu-
lui: impératul Traian nr. 40-42 si 35-39, Deputatiei, Marfurilor,
Danubiului nr. 2 si 1, Misitiilor, liniile I-VI, Fata Portului nr. 2 si
1, Schelei nr. 2 si 1 (Dosar 36/1925).

Creata spre a preveni furturile, politia inregistra detaliat
furturile: 790 saci de la Casa de export Alex. Skender, 10 va-
luri de sarma de la Fabrica de cuie ,,Nedelcu P. Chercea” de pe
Vadul Rizeriei, 1 sac prune, 6 saci de fasole, 2 baloturi bumbac
de tesut, 2 legaturi saci (prin ruperea sigiliilor de la vagoane),
4 saci orz, 4000 saci, 102 kg fasole (prin spargerea magaziei
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Oraganu), 1250 kg orz; o putind cu branza 29 kg, un butoi cu
branza 35 kg, o ladd oglinzi dintr-un vagon desigilat, dar si ca-
zurile de inec (barbat drept Vadul Danubiului), sinuciderea unei
femei prin otravire si a lui Jak Veber prin spanzurare; sabotaj
(prin desurubarea unei piulite de la pistonul cilindrului cu sco-
pul de a face explozie masina la punerea in functiune) pe mo-
tivul concedierii pentru ura personald, si nu ca o consecinta a
relei purtari; injunghierea unui marinar cu briceagul, toate aceste
exemple fiind extrase din dosarul 3/1914.

Dincolo de furturi, avea misiunea de a supraveghea si
miscarea muncitoreasca. Inca din 19 aprilie 1914 intervine in
,dezordinile” provocate de muncitorii sindicalisti carutasi,
condusi de Ion Voinea zis Ene Voinea, Constantin Manescu, Ion
Dumitrescu zis Batranu, Constantin Nisipeanu si Adolf Vasile,
s1 muncitorii nationalisti, in timpul carora a fost sechestrat dl.
locotenent comandor Angelo Teodorescu, capitanul Portului, si
au baricadat vagonul tramvaiului electric nr. 17, batand grav un
muncitor nationalist. Primii cereau ,,munca la rand”, impiedi-
candu-i pe ceilali s descarce un vapor cu orez la dana 1. Pen-
tru aplanarea conflictului, li s-a oferit descarcarea unui vapor
in Docuri (Dosar 1/1914). Disensiuni au loc si intre sindicatul
profesional ,,Dreptatea” al muncitorilor docheri, opriti a lucra
si pentru Agentia Danubiana dinspre fabrica de ciment, si sin-
dicatul muncitorilor manufacturisti. Astazi, Politia Port-Braila
functioneaza in str. Anghel Saligny nr. 4.

Traficului de marfuri i s-a adaugat tot mai mult tra-
ficul de caliatori (prezentat aici, deoarece se realiza la nivelul
Agentiei NFR, unde la parter se aflau doua case de bilete si doua
sali de asteptare, pentru caldtorii claselor I si a II-a). Vasele
plecau de la pontonul de pasageri aflat in fata Agentiei. Agentia
NFR Briila s-a infiintat in anul 1895, fiind numit casier Gh. Bru-
saliu (1895-1900, mutat la Galati). A fost urmat de Vasile Be-
loiu (1900-1902) si Atanasie Haralambie (1902 -1929).
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1831: S-a lansat la apd prima corabie valaha, la Braila,
Marita, cu o capacitate de 150 de tone, dupa numele Doamnei
Marita, a principelui George Bibescu.

Lansarea s-a facut cu o solemnitate impunatoare, C. Bol-
liac, adresand in cadrul alocutiunii sale bine cunoscutele indem-
nuri:

Mergi, corabie, mergi de arata Europei cuorile Roma-
niei;

Mergi a-i aduce bogatiile solului si a-i cere luminile sale;

Mergi de viziteaza Italia, Francia §i Ispania si spune po-
poarelor lor ca inca sunt Romdni de la Dunare la Nistru, de la
Tibiscum la muntele Ernul...

Si daca atingi Ispania §i trebuie a atinge, tu ne vei spune
la intoarcerea ta, cat de multa virtute a trebuit acestei mdandre
natiuni a se regenera.

Tu vei saluta in ea, pe sora ta cea mai mare, patria lui
Traian.

10 aprilie 1834: Cel dintai vapor care atinge portul
Briila, piroscafa Argos din Austria. [In ciutarea lanii de aur,
grecul Iason patrunde pe Dunare. La Barbosi, corabia Argo
arunca ancora pentru un scurt popas inainte de a pleca din nou
la drum. Este prima corabie consemnata in istoria navigatiei
dunirene.] S-a infiintat un serviciu regulat de vapoare intre Vie-
na si Galati pentru transport de marfuri si pasageri.

1837: Soseste la Braila primul vapor venind de la
Constantinopol, sub pavilion austriac, confirmand calitatea de
ultim port maritim.

[Introducerea curselor regulate la Constantinopol se
explicd prin inflorirea economicd a orasului-port si explica
prezenta trupelor de opera, care inscriau Braila in itinerariul lor
prin capitalele tarilor din Orientul Europei.]

1845: Agentia galateana a societatii ,,Lloyd” din Triest
anunta inaugurarea liniei Constantinopol-Galati-Briila.
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octombrie 1846: se intreprind demersuri pentru ca va-
porul rusesc ,,Petru cel Mare”, care face cursa Odessa-Galati, sa
si-0 prelungeasca pana la Braila.

1848: se aprobase ancorarea la Brdila a patru vapoare
austriece.

17 mai 1859: Cererea lui J.E. Cocas, proprietarul vapo-
rului ,,Taurus”, catre Administratia districtului Braila, pentru a i
se acorda un loc de acostare in port, numai pentru debarcader pe
care loc cu a mea cheltuiala voi face podul trebuincios si unde
sa ridice o magazie de depunerea carbunilor. Vasul va realiza
comunicatia pe apa Dunarii intre Galati §i Braila, (ramdandnd)
o saptamdna noaptea in portul Galafi §i o saptamana in portul
Braila (D 1, 149).

22 aprilie 1859: Conventie cu Municipalitatea, ratificata
de partea franceza la 7 mai acelasi an, prin care Compania ser-
viciilor maritime a Mesageriilor imperiale franceze, cu linie
de navigatie postala de vapoare la Constantinopol si Marsilia,
solicita un loc pentru debarcader, in locul aflat in lungul raului ,
intre magaziile dipotatii si Vadul Sacagiilor (D I, 147)

1862: cam in aceeasi zond se aflau debarcaderele vapo-
rului de Viena si al companiei Lloyd

14 martie 1868: consulul britanic solicitd Min. de ex-
terne sprijin pentru acordarea unui loc de debarcader Companiei
engleze din Galati ,,TEOLOGOS & CARNEGIE” (voiagiuri
bilunare intre Londra si Dunare). [D 1, 243]

16 iulie 1871: Se inaugureaza cursa vaporului ,,Roma-
nia” (proprietatea statului), pe ruta Braila-Galati (D I, 283)

1895: NFR (Navigatia Fluviala Romana), institutie de
stat, infiintata in 8 august 1890, pentru crearea flotei proprii in
scopul transportului sarii in lugoslavia, introduce cursele de
pasageri zilnic intre Braila si Galati (cu vasul ,,Orientul, deve-
nit, dupa razboi, iahtul regal ,,Stefan cel Mare”), la Macin si la
Tulcea
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1895: Serviciul Maritim Roman (SMR), institutie de stat,
infiintata 1n acelasi an, inaugureaza linia de transport calatori,
marfuri (coletarie) si postd Braila-Constantinopol: vapoarele
,Medeea” (14 august) si ,,Meteor” (16 august). Din 1896, prin
achizitionarea navei ,,Ignatia Flora”, devenita ,,Principesa Ma-
ria”, se Infiinteaza cursele regulate intre Braila, Constanta si
Constantinopol, deservite ulterior si de vapoarele Romania,
Regele Carol, Dacia si Imparatul Traian, ultimele doua prelun-
gind linia maritimd pana la Pireu si Alexandria. Mai tarziu, in
perioada interbelicd, va functiona o noua linie Constanta-Haifa-
Yafa (Valeriu Avramescu, op. cit, ed. I, p. 34-35).

La sfarsitul secolului al XIX-lea, existau sase agentii
straiine de vapoare: ,Lloyd” austriaca, filiala a cunoscutei
societati engleze; ,,Danubiana” (austro-ungard); ,,Freyssinet” si
»Messageries Maritimes” (franceze); ,,Gagarin” (rusd) si ,,Flo-
rio-Rubatino” (italiana).

1914, iunie: SRD (Societate Anonimd Romana de
Navigatiune pe Dundre, intreprindere particulara, cu capital pre-
ponderent romanesc, organizeaza curse de pasageri si de marfa,
urcand in amonte pana la Regensburg)

1918: Navigatia vaselor de pasageri intre Brdila si Sulina
a fost sistatd, dar pe linia Braila-Galati- Reni-Ismail nu s-a intre-
rupt deocamdata (CCG, 265).

10 dec. 1923: SRD pune in cursa, pe linia Braila-Valcov,
vasul ,,Principele Mihai” 1n locul vasului ,,Ismail” pentru a face
transporturi de pasageri si marfuri. (Dos.1/1923)

1941: Din cauza vecinatatii frontului si a bombardamen-
telor aeriene, au fost suspendate cursele de vapoare pe Dunare,
pe linia Braila-Sulina, fiind reluate la 2 august 1941, cu itinera-
riul Braila-Galati-Reni-Isaccea-Tulcea-Sulina (CCG, 288).

1931: Linii regulate ale unor mari companii de naviga-
tiune:

1) Serviciul Maritim Roman Bucuresti:
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- Linie postala Dunare-Levant
- Linie postala Dunare-Mediterana Occidentala

2) Johnston Linie, Londra: Linie postala Dunare-Anvers
/ Rotterdam

3) Adriatica, Trieste: Linie postald Dundre-Marea Egee/
Marea Adriatica

4) Compagnie Genovese di Navigazione a Vapore, Ge-
nova: Linie postala Dunare- Italia Occidentala/ Mar-
silia

5) Deutsche Levante Linie, Hamburg: Linie regulata

Dunare-Anversa / Bremen / Hamburg

6) Schuld Orient Linie, Hamburg: Linie regulatd Duna-

re-Anversa / Bremen / Hamburg

7) Armament Achille Lauro, Napoli:

- Linie regulatd Dunare-Rotterdam
- Linie regulata Dunare-Italia

8) M. Embiricos, Paris: Linie neregulatd Dunare-
Anversa / Rotterdam

9) Compagnie Trans-Navigation Paris: Linie regu-
latd Dunare-Franta / Anvers (Chestiunea transporturilor pe
apa..., primar Traian Tino, p. 28)

30 martie 1936: Adresa Prefectului Eugen Stanescu
catre Regia Autonoma a Porturilor si Cailor de Comunicatie
cu privire la infiintarea unei noi linii de navigatie care sa faca
legdtura intre Braila si aproximativ 70 de localitati de pe ma-
lul Dunarii pana la Calérasi prin crearea unei linii Braila-Piua
Petrii-Harsova-Fetesti-Calarasi cu doua vapoare care sa mearga
in fiecare zi, unul de la Braila si altul de la Calarasi, dimineata.
S-ar suspenda cursa NFR-ului pe distanta Braila-Piatra Frecatei,
nerentabild dat fiind concurenta a doua vapoare particulare, care
faceau cursa dinaintea infiintarii celei de catre NFR. Linia nou
infiintata ar avantaja NFR-ul, cele 70 de comune, orasul si portul
Braila. (D 11, 293)
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1938: Bacurile ,,Azaclau”, proprietatea ing. D. Gher-
mani, si ,,Ghecet”, proprietatea lui Haralamb Stefanescu (str.
Oituz nr. 7), remorcate de salupa ,,Anetta”, proprietatea lui H.
Stefanescu, deservesc distanta Braila-Ghecet. (Dosar 14/1938)

1947: Dupa scoaterea de sub regimul rechizitiilor a 49
de vase de la Sovromtransport, la 20 februarie, sunt reluate cur-
sele pe liniile Braila-Tulcea-Sulina si Braila-Galati cu navele
,Principele Carol” si ,,Independenta” si pe liniile Braila-Piatra
Frecatei si Braila-Harsova cu ,,Cernavoda” si ,,Randunica”.
(Dosar 11/1947)

* Jn piata transportatorilor, a intrat si Cooperativa ,, Luntrasul
proletar”, infiintatd la 11 mai 1949, 411 membri, cu un aport social adus
de 29 barci cu rame, 11 bacuri de lemn, 7 barci cu motor. Mai foloseau §i
9 ambarcatiuni rechizitionate. Cooperativa deservea punctele de trecere
de la un mal la altul: a) in zona portului: Vadul Pescariei-Smdrdanul
Nou/Ghecet; SRT, Fabrica de Ciment) si b) in zona de jurisdictie a por-
tului Brdila - vadurile Chitcani (!), Tichilesti, Gropeni, Stancuta, Ibis,
Gura Garlutei.

In 1955, existau urmatoarele curse de pasageri cu plecare
din Braila: Galati - 4 curse pe zi; Piatra Frecatei - o cursa pe zi;
Marasu - o cursa pe zi; la Oltina, Sulina si Chilia Veche cate o
cursa la doua zile.

NAVROM - Itinerariul navelor de calatori pe Dunare
(valabil de la 1 iunie la 31 mai)

1970-1971

1) Braila - Galati - Isaccea - Tulcea - Partizan - Maliuc -
Gorgova - Mila 18 - Crisan - Sulina

2) Braila - Piatra - Frecatei: Macin - Carcaliu - Turcoaia-
Pecineaga

3) Braila - Harsova: Balaia (Gropeni) - Cojocaru - Tacau
- Bandoiu - Marasu - Nedeicu - Stramba -Vadul Oii

4) Braila - Oltina: Stancuta - Gura Garlutei - Giurgeni/
Vadul Oii-Harsova - Ghindaresti - Topalu - Cernavoda - Rasova
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5) Braila - Smardan - treceri cu bacul intre orele 5-20
(in zilele lucratoare) si 6-21 (duminica)
1971-1972
1+2+3+4 +5
1976-1977
1+2+3+4+5

6) Braila - [saccea - Tulcea - Nufarul - Baltenii de
Sus-Mahmudia - Uzlina - Murighiol - Dunavat - C.A. Dranov -
Ivancea Mare - Sf. Gheorghe

7) Bréila - Galati - Isaccea - Tulcea - Patlageanca -Cea-
talchiol - Plaur - Padina - Tatanu - Chilia Veche - Periprava

1978-1979
1+2+3+4+5

Pana in anii 1990, transportul fluvial a fost asigurat
de pasagerele Tudor Viadimirescu, nava amiral a flotei fluviale
romanesti, Muntenia, Moldova, Vrancea, Istria si Mircesti.
Prin anii 1994-1995, ultima cursa regulata Braila-Galati a fost
anulata din lipsa de calatori.

De la dl. Ioan Oprisenescu, director al NAVROM, am
aflat ca transportul de calatori nu era rentabil, deficitul fiind
acoperit de exploatarea navelor de marfuri. Dincolo de defi-
cit, indiguirea Baltii Brailei inutilizase cursele pe apa, legatura
localitatilor din Balta cu Braila realizandu-se pe dig si trecerea
cu bacul pe la Stanca. Trecerea se practica si astazi, Stdnca,
urmasa celebrei Fabrici de Ciment Cantacuzino, insa a disparut,
fiind rasa de pe fata pdmantului (la propriu), la fel ca si PAL, in
curs de demolare de catre cautatorii de fier vechi... Dezvoltarea
traficului auto pe digul Braila-Galati a inutilizat cursele pentru
Galati, a caror amintire este trezita inca de vederea navei cu zba-
turi ,,Borcea”, aflatd in proprietatea Palatului Copiilor. Eheu! fu-
gaces, labuntur anni...
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Amenajarea portului -
o opera nicicand terminata

Aceasta aminteste de zidirea Manastirii Argesului
(ce ziua cladea, noaptea se surpa), dar mai ales de povestea
contemporana a bordurilor inlocuite si iar inlocuite. ..

Inca I. C. Bratianu, afirmase: Cel dintdi semn de
civilizatie intr-o tara sunt soselele, drumurile de fier si plutirea.
De unde indemnul: Sa ridicam sosele, sa tragem drumuri de
fier, sa canalizam raurile, sa zidim porturi si sa organizam com-
panii de navigatie (Scrisorile si discursurile lui I. C. Bratianu,
Bucuresti, 1903, p. 153).

Febr. 1832: Marele vistier Alexandru Villara propunea
ca pe fiecare an sa se deosibeasca o suma de bani hotarata,
pe seama casei de rezervd, pentru facerea unui port cumsecade
la schela Brdailei. Cu acest capital sa se pregdteasca din vreme
materialurile trebuincioase si, dupad plan mestesugit si doveditor
de un simtitor folos al Statului, in curgere de vreo cativa ani sa
se savarseasca portul, intru aceeasi asemanare cu alte porturi
evropinesti (apud 1.C. Filitti, An. Brailei, nr. 1/1930, p. 15)

12 noiembrie 1832: venitul ancorajului din portul Bréila
(An. Parl., tom III, p. I) - o corabie -12 lei, un caic mare - 4
lei, un caic mic - 1 leu si 20 parale (in D I, 9 - ,,parale 60”), in
folosul portului, pentru a lor poposire. In DI, 9, se stipuleaza
conditiile prevazute in ,,contractul vanzarii acestui otcupciu (ot-
cupcic - arendas al veniturilor statului)” [Taxele portului, cheiaj
si ancoraj, incasate de Maghistrat incepand cu 10 ghenar 1833.]
[« D »-abreviere pentru vol. I de Documente , editat de Arhivele
Statului Braila.]
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21 martie 1833: raportul Vorniciei trebilor din launtru
consemneaza la realizari: S-au daramat magaziile de peste ce
era in fata portului, §i care pricinuia o mare urdciune §i putoare
in orag iar la lucrarile Carantinelor faptul ca s-au desavarsit un
perigavor cu sant imprejur si zghiaburile ce s-au cunoscut de
neaparata trebuinga pentru exportatie, cum si doua seici §i doua
carlase cu trebuinciosii oameni pentru carantineasca strajuire
in port (An. Parl., tom I1I, P. a II-a).

1833: Se amenajeaza drumul ce cobora in port pe langa
carantind. Lucrarea a fost executata de negustorul brailean Teo-
dorache Anhilino la pretul de 22050 lei.

Port de capetenie al Dunarii romanesti... buna
gospodarire a lui Alexandru-Voda Ghica intemeie cu socoteala
si pricepere portul unde corabiile Europei erau sa vie de acum
inainte in voie, ca sa caute rodul muncii locuitorilor principatu-
lui... (Nicolae lorga, Drumuri si orase...)

1836: Incepura studiile pentru construirea cheiurilor por-
tului, insdrcinat cu lucrarea fiind colonelul Blaremberg (cum-
natul domnului Alexandru Ghica), care consulta un specialist
strdin. (C.C. Giurescu, op. cit., p. 167-168)

1840: Domnitorul Alexandru Ghica, prin ofisul din 19 oc-
tombrie, porunceste Departamentului din Launtru sa chibzuiasca
strangerea banilor necesari pentru construirea, dupa proiectul
deja existent, a wunui ambarcader, carele inlesnind incarcarea
chiar din tarmuri a multor corabii deodatd, sa poata sluji si spre
Statornica tamaduire a innecaciunii. Constructia a inceput anul
urmator, dar nu exista date despre durata sau finalizarea lucrarii
(Ion Vartosu, A. Br. 2-3/1929, p. 49).

1845: Pentru facerea zagazului de pamant de langa
dialu carantini(i) §i pana la cheu pentru apararea apelor ce
inneaca portul acelui oras Braila. («Cei dintdi ani in noua
Braila romaneasca »).

1847: In timpul domniei lui Gheorghe Bibescu, portul
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era terminat §i amenajat cu un ponton pentru poposirea vapo-
rului austriac, ce a sosit la Braila in anul 1847, venind de la
Constantinopol. Era primul vapor ce sosea in portul Braila, pe
cand la Galati sosise la 27 iunie 1846 vaporul rusesc ,,Petru cel
Mare”. In 1848, se aprobase si ancoreze la Briila patru vapoare
austriece (ibid.).

10 ianuarie 1847: Obsteasca Adunare transmite Dom-
nitorului Gheorghe Bibescu spre aprobare sumele primite si
cheltuite Tn anii 1844 si 1845 pentru lucrarea cheiului orasului
Braila, care sunt sanctionate de acesta la 30 ianuarie: 110250 lei
(din care 63000 primiti de la Deputétia comerciala a orasului -
cate 1000 de galbeni pe an 147250 de la maghistratul (primaria)
oragului pe anii 1844 si 1845), din care s-au cheltuit 98656 lei,
39 parale, prisosind un capital de lei 11593, parale 1 (A.Br., nr.1
/1932).

22 februarie 1847: Se depune de catre directorul general
al podurilor si soselelor proiectul de construire a doud pontoane,
asa incat vaporul rus sd poatd acosta langa cel austriac (C.C.
Giurescu, p. 147).

13 februarie 1848: reprezentantul societatii austriece de
navigatie pe Dundre cere ca pontonul vaporului de Odessa sa fie
pus mai departe de acela al vasului austriac, spre a nu-l stanjeni
pe acesta din urma, mai ales cd urma sa fie puse in circulatie ,,
patru vaporuri austriace”, cererea fiind satisfacuta.

16 mai 1850: Adunarea Obsteasca aproba construirea a
doua pontoane plutitoare la portul orasului Braila pentru popo-
sirea vapoarelor ce vin de la Constantinopol si Odessa din anul
1847, ca si construirea cheiului, operatie inceputa inca din anii
1840 (An. Parl., tom XVI, P. I)

14 iunie 1850: Domnitorul Barbu Stirbei emite doua
hotarari: un ,,ofis Intaritor socotelilor cheiului portului Braila pe
anii 1846 si 1847 si un altul ,,intaritor socotelilor construirii a
doud poduri plutitoare la portul Braila”.
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18 aprilie 1853: porunca Mariei Sale, transmisa de De-
partamentul din Nauntru, de intdrire a malului §i construire a
cheiului, ,,dupa trebuinta ce cere negotul” conform proiectului
inginerului Cuznovschi (Kuchnovsky), care, avand in vedere
»pretul caldaramului”, propune ,,a se asterne acest chei cu savura
de 0,10 adancime si 4 stanjeni latime”, in valoare de 117160
lei, diferenta de 60000 lei fatda de devizul initial urmand a fi
recuperatd din ,,venitul cheiajului ce se va lua cand sa va savarsi
acest nou chei, iar la neajungere va veni in ajutor si Deputatia
mercantila” (D 1, 93).

22 aprilie 1859: ,,pentru a rasplati serviciurile” aduse de
Compania serviciilor maritime a Mesageriei imperiale franceze
(relatia Constantinopol-Marsilia), confirmd autorizatia pentru
»intrebuintarea ca debarcader a locului aflat pe lungul raului,
intre magaziile dipotatii si Vadul Sacagiilor (azi, Danubiului),
pentru a introduce 1n instalatia sa materiala Tmbunatatiri ce sunt
reclamate de tot comertul” ( D I, 147).

30 nov. 1862: ordinul primarului C. Berlescu catre arhi-
tect de a intocmi planul si devizul pavarii spatiului dinaintea
magaziilor municipalitatii ,,pdna in pavajul Coboragului (Danu-
biului) si a intaririi malului, unde trag vapoarele Lloyd si cel de
Viena / langa podul debarcaderelor acestora (D I, 181).

Intre 5 iunie si 2 octombrie 1862 plitiserd taxa anco-
rajului 19 bastimente romanesti. Tabelul naintat Prefectului de
catre capitanul portului N. Filodor cuprinde numele acestora si
al armatorilor (D I, 182).

27 febr. 1863: Taxa ancorajului diferea in functie de ca-
pacitatea bastimentului strdin: pentru o corabie, un slep sau un
propel — 12 lei; pentru un caic de povara - de la 10000 oca in
sus - 4 lei si pentru un caic — de la 10000 oca 1n jos - 60 parale,
ultima taxa fiind achitata si de toate vasele ce poarta pavilion
romanesc. Pentru vasele austriece, se indica taxa in creitari in
functie de tonaj (D I, 187).
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6 oct. 1865: Companiile ,,The Valachian Petroleum Li-
mited” din Londra, ,,P. Ayné et C-ie” din Paris si ,,The Principa-
litties Petroleum Reffining Compagny Limited” din Londra, care
construisera 3 distilerii de pacura pre marginile Dunarii, in lo-
curiavizatedeprimarie, sesizeaza guvernul roman de amenintarea
aceleiasi primarii cu taxe foarte mari §i expropriatiune in termen
de 20 de ani (D 1, 217).

2 oct 1863: In urma reclamatiei capitanului vasului
,»laurus” al agentiei de vapoare ,,Messageries maritimes” pri-
vind existenta unor ,.taraci sau popi ale unui vechi pod in ruina”,
de care s-au ciocnit deja vasele ,,Taurus™ si ,,Balcanul” si soli-
citarea de a fi plantate in pamant, pe malul drept al Dunarii ,,a
doud momaie, terminate in varf cu un mic triunghi drept semne
aratatoare a celui loc periculos”, municipalitatea hotaraste prin-
tr-un ,,giurnal” sa se infiinfeze indata in apa Dunarii un stalp,
precum si pe malul Dunarii drept un stdlp, care sa serve drept
semne aratatoare zisului loc, pentru confectionarea carora a fost
tocmit capitanul Petro Maruli contra sumeide 1165 lei (D I, 193
si 194).

14 martie 1868: Consulul britanic Green catre Minis-
terul de Externe - sprijinirea cererii de acordare de debarcadere
in porturile dundrene din partea Companiei engleze de transport
cereale si marfuri ,,Teologos & Carnegie”. Compania poseda si
,,0 linie de bastimente cu vapor de mare capacitate, facand regu-
lat, in toate 15 zile, voiagiuri intre Londra i Dunare” (D I, 243).

26 mai 1871: Serespinge solicitarea Agentiei de navigatie
austriece de acordare a unui loc de debarcader, deoarece avea
,debarcaderu pe o intindere de loc destul de suficienta” iar locul
solicitat era pretins dinainte de companiile de vapoare Morton-
Bel si Otomane (D I, 281).

16 iulie 1871: Se stabileste ca loc de acostare (28 in lun-
gul Dunarii si 18 stanjeni si 2 palme, latime) ,,pe locul sterp din
josul celui cedat Mesageriei imperiale franceze, in fata maga-
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ziilor vechi ale fostei carantine, fard a se Tmpiedica circulatia
carutelor la dana de import a marfurilor” (D I, 283).

1872: Incheierea construirii de-a lungul portului a unor
cheiuri de piatra trainice. Cu prilejul inaugurarii, s-a batut o me-
dalie comemorativa in aur, in argint si in bronz, in bronz au-
rit si in bronz argintat. Pe avers, era reprezentat cheiul Brailei
cu doud vase - un vapor si o corabie - acostate si dedesubt,
inscriptia: ,,Cheul portului Braila”. Pe revers, ,,Fondat in anul
1872, in timpul domniei lui Carol I, fiind presedinte al consili-
ului §i ministru de interne L. Catargi, ministru lucrari publice N.
Kretulescu, primar colonel C. Petrescu, consilieri: A. Zerlenti,
capitan Mirzescu, C. Stefan, N. Stanescu, A. Anghel, Pr. Paras-
chivescu, V. Curtovici, L. Stefanescu, D. Barculescu” (C.C. Giu-
rescu, op. cit., p. 210).

16 ian. 1873: Alt document infirma insa ,,inaugurarea
construirii cheiului”, aproband contractul dintre primarie si d-nii
Emanoil Rosenthal si Grigorie Heliad [in virtutea licitatiei din
13 iulie 1872, sanctionata de consiliul comunal in 18 iulie si de
ministerul lucrarilor publice in 10 august] termen de executie - 4
ani: ,lucrarile de constructiune a cheiului pe malul Dunarei, de
la capul Agentiei vapoarelor de Dunare... §i pand aproape de
casarma flotilei, pe o lungime de 1140 metri liniari (D I, 297).

28 iunie 1873: Consiliul comunal Braila fixeaza taxa
cheiajului la cotele maxime prevazute de legea pentru 1873
pentru a se crea fondurile necesare amenajarii cheiului, ,,care
necesitd mijloace materiale colosale”. Plata de cheiaj se ia de la
,toate bastimentele de navigatiune, marine si fluviale, de capo-
tagiu, precum: vase cu vapor, cu panze, slepuri si alte asemenea
fara distinctiune de pavilion ori provenientd” — cate 20 bani de
tond, conform capacititii vasului. Intre exceptiile previazute este
inscrisa si una vizand lucrarile de constructie a portului: ,,Basti-
mentele care vor avea numai savura si o vor descarca in port pe lo-
curile destinate §i care va ramanea proprie a comunei” (D I, 301).
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Delimitarea portului in 1879 de catre o comisie din care
faceau parte si It. col. loan Murgescu, inspectorul porturilor, si
ing. St. Hepites, delegatul comitetului portului.

Limite in lungime: limita portului dinspre sud (din susul
Dunarii) va fi pana la ,,Lanarii”-capatul Bd. Dorobantilor de
astazi- in dreptul seantului colectual al orasului; limita despre
nord (din josul Dundrii) va fi soseaua debarcaderului Ghicet.

Limite in largime: incepdnd de sus de la ,Lanarie” si
pana la casele d-lui arhitect Poenaru, unde actualmente se ga-
sesce vama, limita va fi poalele dealului, de aici pard la capul
stradei Samsarilor, unde sunt magaziile d-lui Fancioti, va fi fata
despre apa a linii magasiilor, apoi Tnainte pana la dreptul stradei
Carantinei, limita va fi fata despre apa a linii magasiilor d-lui
Fancioti si altii; in fine de aici pana la limita despre nord, limita
in largime a portului va fi linia picherilor (D I, 347, 1879).

31 dec. 1882: Agentia vapoarelor Freissinet a construit
debarcaderul in port: un ponton pe apa fluviului legat de mal
cu o punte volanta, putand instala pe mal si o gheretd mobila si
construi un hambar sau magazie, fie chiar provizorie si de lemn
decat la extremitatea despre oras a portului sau la cel putin 10
metri de malul normal al raului (D I, 358. D I, 394).

27 iunie 1891: Consiliul comunal aproba cererea
Directiei CFR de cedare a unui teren de 60 de pogoane pe izlaz
in scopul construirii unei gari de triaj si al extinderii retelei de
cale ferata, pentru inlesnirea transportului cerealelor la portul
Braila (D 1, 395).

23 martie 1907: Directia Serviciului Hidraulic solicita
primariei un loc in port pentru construirea localului Bursei Braila
in valoare de circa un milion de lei. Un loc 1 se mai atribuise si in
1892, pentru construirea sediului Camerei de comert, dar localu-
rile nu s-au ridicat nicicand (D 1, 455).

22 ian. 1930: Societatea ,,Industria Sarmei” cere aise per-
mite Infiintarea unei schele de descarcare cu vad 1n dreptul uzinei
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a materiei prime aduse cu slepuri din Cehoslovacia (D II, 173).

Amenajarea a fost dictata de nevoile utilizarii portului
prin asigurarea locurilor de acostare, respectiv a danelor.

Dana in acceptiunea portuard reprezinta o suprafata de
teren de la malul apei asupra careia s-au intreprins lucrari de
amenajari hidrotehnice si care este dotatd cu utilaje de lucru pe
verticald (macarale de cheu), cat si alte utilaje specifice acestei
activitati pentru efectuarea in cele mai bune conditiuni a operarii
navelor maritime si fluviale sosite in port (NFR..., ed. cit.,p. 163).

Cap. Dosar 2/1929: Lungimea cheurilor total 4150 m,
din care 2300 m amenajat cu pereuri si pontoane, formand 8
dane de acostare a navelor maritime si 14 dane pentru acostarea
vaselor fluviale, dar care au adancimea necesara si pentru acos-
tarea vapoarelor de mare.

Al Vasilescu, op. cit., 1930: Lungimea totald a portului
de-a lungul malului Dunarii este de 5150 m, inclusiv malurile
naturale acostabile. Din aceastd lungime numai 2591 m este
amenajata cu pereuri i pontoane, formand sapte dane maritime
la pereul apartinand incintei docurilor, opt dane maritime in par-
tea de aval a agentiei NFR si 7 dane maritime (respectiv 14 dane
fluviale) la pereul din amonte de NFR.

Cap. Dosar 7/1935: Cheiuri: pereu pentru traficul fluvial
de 1400 m Tn amonte si pentru traficul maritim de 800 m 1n aval;
platforma pavata 222000 mp si nepavata 130000 mp; dane — 7
pentru traficul maritim, 3 pentru traficul de pasageri si 18 pentru
traficul fluvial.

Cap. Dosar 5/1935 (Monografia portului Braila):
Lungimea cheului de la Docuri la dana SRD este 1100 ml iar
suprafata platformei de 121000 mp. Lungimea cheului de la
dana SRD la km 172, 1000 ml iar suprafata platformei 400000
mp (1000ml x 40m). Lungimea rambleului neperial este de 2000
ml.

Dana SRD are ponton fluvial si pasareld de lemn; trei
dane NFR cu pontoane si pasarele metalice; sase dane maritime
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la cheul de cereale cu cate 2 pontoane, afara de dana a 6-a la care
nu se poate pune ponton neavand apa suficientd; dana a 7-a SMR
cu trei pontoane si pasarele metalice; o dana la Violatos prin in-
stalarea unui ponton si a unei pasarele metalice; dana a 4-a pereu
prin instalarea unui al 2-lea ponton si pasareld; dana a 5-a - prin
instalarea a doud pontoane; cate doud pontoane la danele 2 si
3 pereu Doc cu pasarele metalice. Restul danelor de la bazinul
Docurilor si de la Concordia si depozitul de melasa pentru vase
maritime (danele 6-19).

Cap. Dosar 11/1945: La 13 apr. 1945, lungimea pereu-
lui pentru traficul fluvial era de 1400 m in amonte iar pentru cel
maritim de 800 m 1n aval; platforma pavata — 222000 mp iar cea
nepavata de 800 m. Existau 7 dane pentru traficul maritim si 2
dane pentru traficul de pasageri; 2 pontoane pentru vasele de
pasageri si 14 pontoane pentru traficul maritim, cate 2 de fiecare
dana, 4 pontoane fiind luate de catre sovietici. De la km 173 si
pana la 171 in dreptul morii Violatos era mal liber.

Cap. Dosar 5/1953: Cheu de piatra cu 12 dane, unde pot
opera vase de mare si fluviale (km 169-171, pe 2 kilometri lun-
gime. Intre km 171-174, este mal natural unde ancoreazi vase
fluviale si se opereaza descarcari de piatra si lemn.)

Cap. Dosar 2/1957: Operatiunile la cheu, pe malul stang.
Danele operative incep de la km 174+400m.

De la km 174+400 m pana la km 171+800 m e mal na-
tural, compus din 14 dane fluviale (din care doua la Industria
Sarmei si Fabrica de cherestea), unde pot opera si nave mari-
time, §i o portiune de teren in lungime de 1 km care serveste
drept cala la santierele navale din regiune. La toate aceste dane
pot opera descarcari de piatra, pietris, nisip, lemne de foc, fier si
incarcare de cherestea. Aici pot opera si nave maritime in ancora,
in formatiune de 4 dane. In aceeasi portiune, pe malul drept, tot
la ancora, pot opera si nave fluviale, facand transbord de cereale
in formatiune numai de 4 dane.
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De la km 171+800 m pana la 171+100, se afld cheu de
piatrd, compus din 6 dane fluviale din care numai 4 sunt opera-
tive. Aici, de-a lungul Dunarii pot opera in ancora nave maritime
in formatiune de 3 nave iar pe malul drept pot opera nave flu-
viale (transbord) 1n formatiune de 2 dane.

De la km 170+900 la 171+ 100, mal natural, loc de
stationare mici ambarcatiuni.

De la km 170+900 la 169+900 se afla cheu de piatra cu
un numar de 8 dane, 7 pentru nave maritime iar a opta pentru
nave fluviale de pasageri. La danele maritime, in caz de acti-
vitate intensd pot opera chiar doud nave maritime la o singura
dana. In prezent sunt practicabile numai 3 dane, deoarece danele
5 si 6 sunt Tmpotmolite iar danele 1 si 2 sunt impotmolite si cu
piloni rimasi de la un cap de pod. In partea opusi, pe malul
drept, in dreptul danei a 7-a — dana 1, pot ancora nave maritime
in asteptare de ordin, in formatiune de 3 dane.

De la km 169+900 la km 169+800 se afla dana Cherha-
naua Pescariei, unde acosteaza navele ce transporta peste.

De la km 169+800 pana la intrarea in bazin (pereul Do-
curi), in lungime de 600 m, se afla cheul de piatra compus din
5 dane dintre care 3 maritime, la care pot opera orice fel de
marfuri. Pe malul opus se afld o singura dand de ancorare a na-
velor maritime in asteptare de ordine.

Dosarul 2/ 1960 luand ca reper scara monumentala

In 1872 se bitea o medalie comemorativa ce marca inche-
ierea construirii de-a lungul portului a unor cheiuri trainice de
piatrd. ,,Opera” era departe de a fi incheiatd. In consfituirea
din 5-8 iulie 1960, organele de partid si de stat stabilesc sarcini
de infrumusetare a portului, transmise printr-o adresa in ziua de
9 iulie, sarcini de neindeplinit, pentru ca nu fusesera trecute in
planul de investitii.

1. Construirea pereului intre Vadul Grivitei si Vadul
Budurului, respectiv scara monumentald din dreptul Bd. Karl
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Marx. Zona — mal natural — fusese folosita pand in prezent la
operatiunile de descarcare si depozitare a lemnelor de foc. Refa-
cerea platformei care nu prezintd decat un drum de acces pavat
cu piatra cubica degradata.

2. Zona dintre scara monumentala si Moara ,,Braila”
(Violatos). Refacerea completa a platformei intre coronamentul
pereului si calea feratd pe suprafata totala de 13400 mp. Even-
tual, s-ar putea ridica problema pavarii pana la piciorul malului,
care ar dubla suprafata de la 13400mp la circa 30000mp. Pe-
reul urmeaza a fi rostuit, denivelarile indreptate, coronamentul
refacut, de completat anracamentele de la baza pereului. Conco-
mitent, se va instala lumina fluorescenta pe stalpi de luminat din
beton.

3. Zona Moara ,,Braila” — Vadul Danubiului, datorita
infiltratiilor subterane, complet distrusa. Este in studiu la ISCH
Bucuresti.

4. Zona cuprinsa intre Vadul Danubiului si Docurile
Briila: a) refacerea completa a platformelor pe o suprafata totala
de 115000mp cu piatrd cubica din care circa 70% se poate recu-
pera din constructia prezentd; b) betonarea sau asfaltarea zonei
de circa 4000mp - zona statuii Marinarului de la Agentia portu-
lui; c) refacerea completa a pereului degradat in zona profilelor
85-87; d) ridicarea coronamentului si punerii lui la linie pe toata
zona; €) rostuirea, moazarea si completarea cu anrocamente a
intregului pereu; f) iluminarea cu lumina florescentd cu stalpi
de beton intreaga zona. Pentru realizarea obiectivelor din zonele
2 si 4, adresa catre Directia Navigatie Civila, semnata de seful
sectiei cai navigabile, ing. Constantinescu V.; seful portului, ing.
Ariton F. si capitanul portului, Georgescu St. este necesar un
fond de 1202300 lei, solicitarea primind urmatorul raspuns de la
Directia Navigatie Civila in data de 18 iulie 1960:

1. Constructia pereurilor intre Vadul Grivitei si Vadul
Budurului, instalarea de iluminat fluorescent si amenajarea de
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platforme in zona Vadul Budurului-Moara reprezintd lucrari de
investitii, neprevazute pentru anul 1960 (aprobat in 1959), nici
in planul de perspectiva 1960-1965 si nici in schita de program
pana in 1975 a regionalei Galati. Ca atare, nu pot fi sustinute din
punct de vedere economic.

2. Lucrérile cu caracter de RK in zonele degradate vor
putea primi fonduri.

3. Pentru asigurarea unui aspect corespunzator in port
si de-a lungul malului Dundrii e necesar ca prin concursul tutu-
ror factorilor, inclusiv Sfatul Popular Briila sa se ia urmatoarele
masuri: sa se reprofileze malul fluviului intre Vadul Grivitei
si Vadul Budurului, dandu-i-se o forma ingrijita, talazuita si
inierbatd prin munca patrioticd, urmand ca sectia Cai Navigabile
Briila sa-si dea concursul cu personal de specialitate si aparatura
topografica pentru trasarea malului si a cotelor de taluzare.

4. Sectia Cai Navigabile Braila va executa lucrari de
intretinere a pereurilor in limita sumei de 20000 lei alocatd pe
anul 1960.

Ca urmare a sarcinilor de sus, in 1960 se inaugureaza
drept scara monumentald Strandul cu bazin plutitor in Dunare,
construit de San. Nav. ,,1 Mai”, si Parcul Marinarilor, in stanga
Capitaniei, la construirea caruia au contribuit prin munca
patriotica si elevii Liceului ,,Nicolae Balcescu”, intre care se afla
si autorul acestor randuri.

Indeplinirea acestor obiective se va realiza in urmatorii
ani 1n paralel cu amenajarea falezei, in timpul ,,primariatului” lui
Cambur Istrati, prim secretar la oras.

Portul Braila este situat pe malul sting al Dunarii, la
km 170 de la gurile Dunarii si la 20 km in amonte de Galati, fiind
la limita Dunarii maritime sau, cum se spune, un port fluvialo-
maritim. [In sectorul maritim, calea navigabil este indicata in
mile marine incepand de la mila zero — Sulina (o mild marina
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fiind egala cu 1852 m) si pana la Galati — mila 81, pentru Braila
nefiind indicata. [Echivalenta: mila 91 - km 169. Sectorul mari-
tim: Km zero, Sulina - Km 175, Braila.] [Precizarea ,,pe malul
stang” exclude 1nsa Insula Mare a Brailei (55600 ha, 1322 km
de ,,conducte ingropate”, 330000 tone de grau pe an). Zece barje
transporta zilnic productia de pe insula. Graul care nu mai in-
cape in barje este incarcat in ,,silobag-uri”, niste mega-saci din
polietilend cu capacitatea de 250 de tone fiecare.]

In descrierile antebelice, portul Briila cuprindea trei parti
distincte, si anume: incinta vamala a Docurilor, administrata de
catre Directiunea Docurilor; vechiul port sau portul propriu-zis,
situat de-a lungul malului Dunarii pana la regiunea industriala,
si micul port de refugiu Ghecet [In fata intrarii din Dunirea
navigabild in bazinul Docurilor se gaseste un al doilea brat al
Dunatrii, zis Dunarea Veche, al carei mal drept formeaza portul
de refugiu al Brailei, permitand acostarea pe 4 km a vaselor flu-
viale deserte (slepuri, ceamuri), ca si a remorcherelor dezarmate.
Acest mic port este destul de adapostit de gheturi pentru a servi
ca iernatic pentru vasele fluviale care nu au putut avea acces
in bazinul Docurilor.], care sunt administrate de catre Capitania
Portului in unire cu Serviciul Hidraulic, sectia Braila.

In prezentirile contemporane (NFR, 1990=I si Porturile
dunarene..., 2005=I1), din punct de vedere al exploatarii, portul
se imparte in trei mari sectoare:

I.1. Portul vechi care cuprinde zona km 172-171 denumita
si zona ,,Bai” si zona de la km 171-169,8 incluzand teritoriul da-
nelor de pasageri si danele 1-6 pentru celuloza.

2. Bazinul docurilor intinzandu-se de la km 169,8-169 cu
danele 1-4 pereu la Dunare si danele 5-17 in interiorul bazinului.

3. Zona cuprinsa intre km 169-168,5 cu front la Dunare
situat in aval de bazinul Docurilor, inclusiv debarcaderul de tre-
cere peste Dunare, punctul Braila-Smardanul Nou, cum a fost
rebotezat stravechiul Ghecet.
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II. 1. Zona veche a portului intre km 173-168

2. Bazinul Docuri

3. Zonele libere Braila

Portul propriu-zis / portul vechi, de-a lungul Dunarii

[Darea de seama asupra exploatarii docurilor Braila
in anul 1930 (dosar 6/1931, fond Docuri), publicata si in 4. Br,
nr. 3/1930, sub semnatura lui Paul Demetriad, cu adaugiri in Do-
sarul nr. 6/1934.]

»Acest port fluvialo-maritim este situat in amonte de
incinta Docurilor, fiind destinat mai mult exportului de cereale
si traficului local, intre care si acela al Societatilor fluviale ca
Directiunea NFR a statului roman, SRD, particulara romaneasca,
si SFND a statului francez. Directiunea NFR dispune si de ma-
gazii proprii, precum si de un local pentru traficul de pasageri.

[Destinat exportului de cereale, foloseste munca manuald
si carutele pentru transporturile de cereale, care, din lipsa de
loc la silozurile din docuri, sunt silite a fi manipulate in port.
Operatiunile esentiale ale exportului se fac prin transbordari de
cereale din slepuri in vapoarele acostate pe linie sau in apele
portului. O buna parte din port este folosita pentru traficul intern
de lemn, pietris, nisip de granit, pavele etc. - text din 1934.]

Teritoriul acestui port se intinde Tn amonte pana in regiu-
nea industriald, unde Dundrea inceteaza de a mai fi accesibila
vaselor de mare, iar in aval dincolo de Docuri, aceasta permitand
dezvoltarea viitoarei zone libere, care va da o noua viatd portului
Braila. Aceasta sperantd din 1934 a rdmas nematerializata, de-
abia perimetrul 2 al celei de astdzi ocupand partial acest spatiu.

Poseda urmatorul utilaj tehnic:

Cheiuri: 4150 m de-a lungul malului Dunarii, din care
insa numai 1720 metri liniari sunt prevazuti cu pereuri zidite si
platforme pavate, restul fiind mal natural al fluviului.

Pereurile sunt amenajate cu pontoane si pasarele meta-
lice, formand 8 dane pentru vapoarele de mare (aval de Agentia
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NFR), restul de 14 dane mai mici (amonte de Agentia NFR)
fiind destinate numai vaselor fluviale, doar cateva din ele fiind
inzestrate cu pontoane. Aceste dane fluviale au insd profunzimea
de apa necesara pentru acostarea vapoarelor de mare la nevoie,
putand fi transformate in 7 dane maritime prin dublarea pontoa-
nelor cu pasarele metalice.

Magazii pentru marfuri generale: 1576 metri patrati
magazii ale serviciilor de stat pentru caile ferate si pentru
navigatiunea fluviala.

Magazii pentru cereale: 70850 metri patrai magazii or-
dinare, construite din zid si bine podite, apartindnd diferitilor
particulari. Se gasesc in inima portului, in vecinatatea danelor
maritime. Magaziile sunt deservite de linii ferate.

Platformele cheiurilor. Suprafata totala a platformelor
pentru depozitarea mai ales a cerealelor ar Tnsuma 160000 mp
iar drumurile, pavate cu piatra cubica, intocmai ca si acele plat-
forme, ar insuma 52000 mp.

Platformele la malurile naturale, dar acostabile din port,
folosindu-se pentru traficul local de lemne, pietris, nisip etc., ar
insuma peste 100000 mp.

Liniile ferate. Garajele de pe platformele cheiurilor au o
lungime de 12,4 km iar garajele dintre magaziile particulare de
cereale au o lungime de 10,5 km, toate fiind racordate cu reteaua
Regie Autonome CFR.

Materiale si aparate de manutentiune mecanice:

Portul nefiind folosit pentru manipularea marfurilor ge-
nerale in colete, nu poseda macarale in afara de o macara plu-
titoare apartinand SRD cu o putere de 40 t pentru ridicare (mai
mult de vase) si 32 (in 1934 erau 35) elevatoare plutitoare pen-
tru transbordarea cerealelor, de la slepuri la vapoarele de mare,
apartinand diferitilor armatori particulari.

Doc plutitor: Micul doc plutitor apartinand Santierului
Naval ,,Danubiu” are o putere de ridicare de 120 tone.
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Atelier de reparatiuni plutitor: macaraua plutitoare de 40
tone a SRD are ca anexa un atelier flotant.

Remorchere. Briila fiind portul de inscriere a numeroase
slepuri apartinand la armatori particulari, dispune si de un numar
suficient de remorchere din cele 80 inscrise la Oficiul Capitaniei.

Diferite accesorii ale portului

Aparate pentru debarcare in numar de 16 pontoane mari-
time (cate 2 de dand) cu pasarelele lor si un ponton fluvial.

8 cismele pentru apa potabila si doud guri de incendiu.

Numeroase lampi electrice de cate 1000 lumini.

Un oficiu telegrafo-postal instalat 1in cladirea
Administratiei Docurilor.

Cap. Dosar 7/1935: Cheiuri: pereu pentru traficul fluvial
de 1400 m Tn amonte si pentru traficul maritim de 800 m in aval;
platforma pavata 222000 mp si nepavatd 130000 mp; dane — 7
pentru traficul maritim, 3 pentru traficul de pasageri si 18 pentru
traficul fluvial.

Cap. Dosar 5/1935 (Monografia portului Braila):
Lungimea cheului de la Docuri la dana SRD este 1100 ml iar
suprafata platformei de 121000 mp. Lungimea cheului de la
dana SRD la km 172, 1000 ml iar suprafata platformei 400000
mp (1000 ml x 40 m). Lungimea rambleului neperial este de
2000 ml.

Dana SRD are ponton fluvial si pasarela de lemn; trei
dane NFR cu pontoane si pasarele metalice; sase dane maritime
la cheul de cereale cu cate 2 pontoane, afara de dana a 6-a la care
nu se poate pune ponton neavand apa suficientd; dana a 7-a SMR
cu trei pontoane si pasarele metalice; o dana la Violatos prin ins-
talarea unui ponton si a unei pasarele metalice; dana a 4-a pereu
prin instalarea unui al 2-lea ponton si pasarela; dana a 5-a - prin
instalarea a doua pontoane; cate doud pontoane la danele 2 si
3 pereu Doc cu pasarele metalice. Restul danelor de la bazinul
Docurilor si de la Concordia si depozitul de melasa pentru vase
maritime (danele 6-19).
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Cap. Dosar 11/1945: La 13 apr. 1945, lungimea pereu-
lui pentru traficul fluvial era de 1400 m in amonte iar pentru cel
maritim de 800 m 1n aval; platforma pavata — 222000 mp iar cea
nepavata de 800 m. Existau 7 dane pentru traficul maritim si 2
dane pentru traficul de pasageri; 2 pontoane pentru vasele de
pasageri si 14 pontoane pentru traficul maritim, cate 2 de fiecare
dana, 4 pontoane fiind luate de catre sovietici. De la km 173 si
pana la 171 in dreptul morii Violatos era mal liber.

Cap. Dosar 2/1957: Operatiunile la cheu, pe malul stang.
Danele operative incep de la km 174+400 m.

De la km 174+400 m péana la km 171+800 m e mal na-
tural, compus din 14 dane fluviale (din care doud la Industria
Sarmei si Fabrica de cherestea), unde pot opera si nave mari-
time, si o portiune de teren 1n lungime de 1 km care serveste
drept cala la santierele navale din regiune. La toate aceste dane
pot opera descarcari de piatra, pietris, nisip, lemne de foc, fier si
incdrcare de cherestea. Aici pot opera si nave maritime in ancora,
in formatiune de 4 dane. In aceeasi portiune, pe malul drept, tot
la ancora, pot opera si nave fluviale, facand transbord de cereale
in formatiune numai de 4 dane.

De la km 171+800 m pana la 171+100, se afld cheu de
piatrd, compus din 6 dane fluviale din care numai 4 sunt opera-
tive. Aici, de-a lungul Dunarii pot opera In ancora nave maritime
in formatiune de 3 nave iar pe malul drept pot opera nave flu-
viale (transbord) in formatiune de 2 dane.

De la km 170+900 la 171+ 100, mal natural, loc de
stationare mici ambarcatiuni.

De la km 170+900 la 169+900 se afla cheu de piatra cu
un numar de 8 dane, 7 pentru nave maritime iar a opta pentru
nave fluviale de pasageri. La danele maritime, in caz de acti-
vitate intensd pot opera chiar doud nave maritime la o singura
dana. In prezent sunt practicabile numai 3 dane, deoarece danele
5 si 6 sunt Tmpotmolite iar danele 1 si 2 sunt impotmolite si cu
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piloni ramasi de la un cap de pod (Vezi, raportul capitanului va-
sului ,, Taurus™). In partea opusa, pe malul drept, in dreptul danei
a 7-a— dana 1, pot ancora nave maritime 1n asteptare de ordin, in
formatiune de 3 dane.

De la km 169+900 la km 169+800 se afla dana Cherha-
naua Pescariei, unde acosteaza navele ce transporta peste.

De la km 169+800 pana la intrarea in bazin (pereul Do-
curi), in lungime de 600 m, se afla cheul de piatra compus din
5 dane dintre care 3 maritime, la care pot opera orice fel de
marfuri. Pe malul opus se afld o singura dana de ancorare a na-
velor maritime in asteptare de ordine.

N.F.R. - O firma pentru toata lumea, 1990. Danele in
portul Braila prezintd urmatoarele caracteristici constructive si
fiecare dand cu un anumit numar este specializatd pentru anu-
mite grupe de marfuri:

- danele de pasageri sunt situate aval de km 171 aflan-
du-se 1n fata gérii fluviale. Cheul este pereat, avand o lungime de
400 ml, adancimea variind intre cotele +6,02 si +6,58 m. Sunt
dotate cu trei pontoane de acostare;

- danele 1-2 C sunt situate in amonte de dana Pescariei,
fiind dane maritime, operandu-se laminate si produse de lemn.
Cheul este pereat si are o lungime de 220 ml, adancimea fiind
pana la 8 m;

- dana III dispune de un cheu pereat, specializata ca dana
maritimd, putdndu-se opera marfuri generale. Adancimea apei
este pana la 8 m iar lungimea danei de 75 ml;

- danele VI-IX dispun de cheu pereat, aflandu-se in ba-
zinul Docuri, specializate ca dane fluviale pentru operarea pro-
duselor de cariera si balastiera. Lungimea totald a danelor este
de 250 ml;

- danele XI-XV dispun de cheu vertical, specializate in
operarea cerealelor si a marfurilor generale, destinate pentru
nave maritime. Situate pe latura de est Tn bazinul Docurilor, dis-
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pun de 4000 ml lungime;

- dana XVIII — dana maritima, situata la Dunare aval de
intrarea in bazinul Docuri, specializatd n incarcarea navelor ma-
ritime cu animale vii. Lungimea danei — 110 m;

- dana XIX — dana destinata bunkerajului in dreptul statiei
petroliere, in scopul alimentarii navelor romanesti si strdine, are
o lungime de 100 ml.

Rezulta deci ca portul dispune de un front total de ope-
rare de 1695 ml cu un numar de 15 dane din care 9 sunt dane
maritime cu un front de operare de 805 ml, la care mai adaugam
in zona ,,Bai” un numar de doua locuri de ancorare pentru trans-
bordul direct nava-nava, ceea ce face ca portul Braila sa dispuna
in total de 11 dane maritime operative declarate oficial ca atare
la sfarsitul anului 1989, urmand a intra in circuit noile dane ce
sunt in constructie prinse in etapa a II-a de dezvoltare a portului
ce are termen de intrare in exploatare in prima jumatate a anului
1990 cu o capacitate de trafic de 450 mii tone trafic /an.

La sfarsitul anului 1989 portul Braila dispunea de o ca-
pacitate de operare de 4355 mii tone/trafic / an, constituita din:

a) Capacitate destinata traficului maritim = 2295 tone tra-
fic/an, repartizata pe dane astfel:

- danele 1-2 C, navele ce opereaza cu bigile, specializate
in celuloza = 300 mii tone trafic / an;

- danele 11-15 dispun de 3 macarale de 16 tone, 7 maca-
rale de 5 tone tip ,,Bocsa” si doud instalatii de incarcat

- descarcat cereale = 1745 mii tone trafic/an;

- dana 18, destinatd pentru animale vii; capacitate variabi-
1a, neavand instalatii de operare = 11 mii tone trafic/an;
- dana 3, destinata marfurilor generale utilizandu-se bigile
navelor sau macarale plutitoare = 100 mii tone trafic/an.

Odata cu intrarea n exploatare a capacitatilor din etapa
a II-a, capacitatea pentru traficul maritim va fi, incepand cu anul
1990, de 2745 mii tone trafic/an.
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b) Capacitatea destinata traficului fluvial = 2060 mii tone
trafic/an, repartizate pe dane astfel:

- danele 6-9 destinate produselor de cariera — balastiera,
dispunand de 3 macarale de cheu de 16 tone si un pod de 8 tone
tip ,,Bocsa” = 1200 mii tone trafic/an;

- punctul ,,Bai” cu doud dane destinate marfurilor de
masa, dispunand de trei macarale Ganz de 5 tone si macarale
plutitoare = 860 mii tone trafic/an.

Total capacitate portuara (a + b) = 4355 mii tone trafic/
an.

Capacitate etapa a II-a de dezvoltare a portului Briila
incepand din anul 1990 = 450 mii tone trafic/an.

TOTAL GENERAL = 4855 mii tone trafic/an.

Portul mai dispune si de un front cu dane neoperative
format din:

- danele de acostare de la km 171-172 — teritoriul respec-
tiv nu apartine portului, fiind amenajat cu spatii de agrement al
oragului. Aici se constituie zona de asteptare, acostare si formare
— desfacerea convoaielor fluviale si asteptarea navelor maritime
pentru reparatii. Cheul este pereat pe o lungime totala de 1000
ml cu cote de +6,50 m adancime;

- danele III-VI C, situate in aval de danele de pasageri,
destinate acostarii navelor maritime, utilizabile pe o lungime de
580 ml;

- danele I, II si IV sunt situate in aval de dana Pescariei,
avand cheul pereat, pe o lungime de 425 ml, cu destinatia — acos-
tarea navelor maritime;

- danele X si XVI, situate in bazinul docurilor pe latura
de sud si, respectiv, in partea de nord a bazinului, cu o lungime
de 300 ml, deservesc acostarea navelor tehnice si de serviciu.

In concluzie, frontul de dane neoperative insumeaza 10
dane cu o suprafata de 2300 ml. La acestea se adauga dana ,,Pes-
cariei” cu o lungime de 60 ml, utilizata de Fabrica de indus-
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trializare a pestelui, cat si dana V situatd in bazinul docurilor,
destinata unitatii militare de graniceri cu o lungime de 200 ml.

Gheorghe Iurascu, Porturile dunarene, 2005

Zona veche a portului Braila, asezata de-a lungul malului
Dunarii, are urmatoarele sectoare:

I. intre km 173 si 1724200, este zona neoperativi, cu
mal natural.

II. Intre km 1724200 si km171, in lungime de circa 1200
m, malul este prevazut cu cheu vertical si cuprinde danele de la
1 la 14, destinate micilor ambarcatiuni si de agrement, precum si
a navelor AFDJ — Sectia Cai Navigabile. In aceasti zona se afla
rada destinatd navelor maritime, denumita ,,Bai”.

III. In aval de km 171 se afld 5 dane (incepand cu dana 15
pana la dana 19 inclusiv) in lungime totalda de 400 m, destinate
navelor de pasageri fluviale si navelor de turism. Danele sunt
prevazute cu cheu inclinat si au in dotare 4 pontoane de acostare.
In aceastd zona se afla cladirea administrativa a portului (gara
fluviald), unde sunt birourile oficialitatilor.

IV. Dana maritima, in lungime de 750 m, are un cheu
inclinat, prevazut cu doud pontoane speciale pentru incarcarea
navelor maritime. Dana se afla in aval de danele pentru pasageri
si este destinatd marfurilor generale. Cuprinde danele de la 20
la 23 inclusiv. La 22 se afla un ponton special amenajat pentru
aprovizionarea navelor cu apa potabila. La capatul din aval al
danei 23 este instalata mira hidrometrica.

V. Zona TRANS-EUROPA BRAILA este situatd la km
170 - port Braila, la danele 23 si 24.

- dana 23 are o platforma betonata de depozitare de 100 x 20 m,
dispunand de 4 punti de comunicare cu pontonul de acostare, sistem
de incarcare a navelor tip ,,READLER?”, cu 4 benzi paralele de trans-
port cereale, sistem de descarcare a camioanelor in nave maritime sau
slepuri, cantar electronic s.a. Adancimea minima la dane este de 7,5
m.
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- dana 24, in lungime de 102 m, are o platforma de depozitare
de 10000 mp. Cheul de acostare este vertical, cu posibilitatea de acos-
tare a navelor fluviale si a navelor maritime cu un pescaj maxim de 23
picioare.

- In zona Trans-Europa, societatea Agroport SA Galati, dispu-
ne de un siloz format din patru celule metalice din tabld galvanizata,
avand capacitatea de 1100 t fiecare si 4 slepuri (barje) tip depozit cu
capacitate de 1500 t fiecare. Cerealele pot fi preluate prin doua plat-
forme de descarcare din vagoane specializate, din vehicule si din nave
maritime si fluviale sau livrate (incarcate) direct in nave maritime sau
fluviale, in vagoane specializate sau vehicule. Capacitatea de incarca-
re/descarcare este de 120 t/h.

Silozul este dotat, in fiecare celuld, cu sistem de supraveghere a
temperaturii si dispozitive de uscare/sortare.

VI. Danele fluvialo-maritime de la 25 la 28 inclusiv au
cheul inclinat in lungime de 550 m, cu destinatie speciala. Dana
26 este prevazuta cu un ponton de acostare pentru nave maritime
si, impreund cu dana 27, sunt folosite pentru operatiuni cu mate-
riale de constructii. Adancimea la dana este de 6 m.

VII. Bazinul « Docuri Briila » (vezi cap. corespunzator)

VIII. Aval de km 169, la malul Dunarii, se afla danele
de la 40 la 44, dane neoperative, in lungime totala de 550 m.
Danele 40 si 41 sunt dotate cu cheu inclinat si sunt destinate
aprovizionarii navelor fluviale si maritime cu combustibil (bun-
cheraj). Sunt prevazute cu doud pontoane (unul pentru nave flu-
viale si altul pentru nave maritime) special amenajate. Dana 42
este neoperativa, cu mal natural iar danele 43 si 44 sunt desti-
nate pontoanelor de acostare a bacului pentru traversari auto si
pasageri de la Braila la malul drept — com. Smardanul Nou (fost
Ghecet) si retur.

IX. Portul Braila dispune de 3 sectoare declarate zone
libere (vezi cap. corespunzator)

X. Santierul Naval Braila, amplasat pe malul stang, la
km. 174
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XI. Zona Bac, la km 168+700

XII. Intre km 172 si 171, este o zona de ancoraj, in apro-
pierea malului stang, denumitd « Bai », unde se pot efectua
operatiuni de transbordare a marfurilor.

XIII. Aval de km 168,5, la malul drept, pana la km 166,
este zona de ancoraj pentru nave maritime in asteptare.

ORASUL BRAILA

INSULA MARE

A BRAILE!
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Docurile

Desfiintarea regimului de port liber in conditiile aplicarii
noii Legi vamale din 1874 oferea ca alternativa crearea unor
zone libere, care va rdmane insd un simplu deziderat pand la
primul rdzboi mondial, ca si dupa aceea, in ciuda numeroaselor
solicitari si incercari. In fapt, regimul de port liber inceteaza la
1 aprilie 1883 prin crearea unui serviciu de docuri si antre-
pozite.

Construirea docurilor, afirma generalul N. Dabija,
ministrul Lucrarilor Publice, avea in vedere ,satisfacerea
prioritara a exigentelor exportului de cereale, care era de
o importantd deosebiti pentru Romaéania (v. E.O. Moca-
nu, Constructia docurilor in portul Braila, in An. Br., SN, nr.
9/2008, p. 29).

[In conformitate cu procesul verbal din 30 martie 1894, Comisiu-
nea pentru delimitarea portului, Docurile intra in zona portului, deoarece
cad sub jurisdictiunea Capitaniei portului. Dincolo de docuri se afla o
piata de 500/150 m pentru comertul de cherestea, adusa de la Gura Sire-
tului cu pluta la edec.]

Docul reprezintd un ansamblu de constructii portuare
si de instalatii (bazine, magazii, platforme, linii ferate, utilaje
de ridicat etc.) care, impreuna cu serviciile tehnice si adminis-
trative aferente, servesc la Incarcarea, descarcarea si depozi-
tarea marfurilor intr-un port. ,,Expresia cea mai revelatoare a
modernizarii portului Bréila” (E.O.M., art. cit., p. 28), docurile
formau un teritoriu aflat sub paza vamala, in care durata maxima
de depozitare a marfurilor nu putea depasi 2 ani, taxele vamale
platindu-se aici pe masura scoaterii acestora pentru valorificare.

In anul 1884 (aici si in continuare, folosim lucrarea Do-
curile si intrepozitele din porturile Brdaila si Galati, Tipografia
Curtii Regale F. Gobl Fii, Bucuresti, 1890), Directiunea Generala
a CFR a fost Insarcinata cu ,,facerea proiectelor de intrepozite
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s1 magazii de grane din porturile Braila si Galati” (care se vor
construi in acelasi timp, pe baza aceluiasi proiect adaptat), pe
baza unei programe stabilite de Inspectorul General G. I. Duca
(tatal viitorului prim ministru I.G. Duca).

Proiectele bazinelor si cheiurilor s-au terminat in nov.
1885 iar contractele s-au incheiat in mai 1886. La Braila, lucrarile
au inceput imediat, pe cand la Galati, nefiind expropriat terenul,
de-abia in primdvara anului 1887. Proiectele magaziilor si intre-
pozitelor (avand ca model magaziile de silozuri construite in
Rusia si Germania) au fost terminate in noiembrie 1886 iar exe-
cutarea lor a inceput in primdvara anului 1887; ale instalatiilor
mecanice, terminate in 1887 si contractate in vara anului 1887
iar ale cladirilor de administratie in vara anului 1889 si executate
in 1990, urmand ca in tunie 1891 la 5 ani la initierea proiectului
Docurile sa intre in exploatare.

Contractele au fost executate astfel:

- bazine, cheiuri, dragaj la gura bazinului si pilotajul
magaziilor si Intrepozitelor: Schram Bouterse & Oringa, Olan-
da (realizate dupa modelul docurilor din Pesta cu contributia
importanta a lui Anghel Saligny, pe atunci sef de serviciu la
Directia generala CFR);

- instalatii mecanice: G. Luther, constructor de masini
din Brunswick, impreuna cu societatile pe actiuni Griisonwerk
la Buckau — Magdenburg si Sédchsische Maschinenfabrik la
Chemnitz;

- cladirile administratiei: Soc. Romana de Constructiuni;

- sarpanta metalicd a magaziilor si intrepozitelor: Soc.
Internationala Braine-le-Comte;

- magaziile, Intrepozitele, cladirea de masini, tunelurile
ce leaga cheul cu magaziile, bazinul de condensatie al cladirii
de masini, sapaturile si pilotajul clidirilor de administratie,

sarpantele de lemn etc. — executate in regie de inginerii
Directiunii CFR.
Intrand in incinta Docurilor, vom avea la stanga o cladire
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care se serveste drept corp de garda si ca locuinta portarului,
la dreapta o alta cladire servind ca post de pompieri si, In fata,
cladirea administratiei, cu un etaj (45,00 m/13,50 m), in care
se afla serviciul vamal, administratia Docurilor, serviciul garii,
serviciul tehnic al portului, capitania portului, posta si telegraful.
Cladirile, avand 1nsa alte destinatii, te-ntampina si astazi.

Parasind intrarea, vedem 1insirate de-a lungul cheu-
lui: intrepozitele de marfuri, magazia de cereale cu silozuri si
cladirea masinilor. Dincolo de aceasta fusese rezervat un spatiu
pentru al doilea bloc de silozuri, a carui necesitate s-a resimtit
adesea, dar care n-a fost construit niciodata.

Lucrarile au fost coordonate de Anghel Saligny, seful
Serviciului Docurilor, creat intre timp in cadrul Directiei Gene-
rale CFR, ingineri de santier fiind Yarca si Sion.

Costul lucrarilor in cele doud porturi a fost de 17157000
lei, suplimentat cu cate 3150630 lei luati din fondul fiecaruia din
porturile Braila si Galati, in special pentru construirea bazinelor.

Situate la km 169 in aval de port, pe o lungime de un ki-
lometru, acestea ocupau o suprafata de circa 390000 mp, partile
cele mai importante fiind intrepozitele de marfuri, bazinul si
silozurile.

Intrepozitele (in terminologia actuali - antrepozite) de
marfuri, reprezentand un adevarat porto franco, permite depu-
gibile in momentul parasirii intrepozitului sau incintei docurilor
cu carutele sau pe calea feratd. Sunt o cladire cu un singur etaj
si un pod, Tmpartita in 5 compartimente separate prin ziduri ma-
sive, ce ar impiedica raspandirea incendiului intre ele, de cate
20/15 m, in total avand o suprafata de 3000 mp. Fundatia cladirii
se sprijina pe 96 stalpi de brad, planseul inferior fiind calculat
pentru o incdrcare de 1500 kg /mp iar cel superior pentru 800
kg. Instalatiunea mecanica a intrepozitului se compune din 5
ridicatori de sarcini (a caror fundatie se sprijind pe 900 piloti de
brad) a cate 1500 kg si 5 macarale de mand a 1000 kg fiecare.
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Bazinul si cheul. Adancimea - 5,00 m, sub etiaj (nivelul
apei celei mai mici, suficient pentru a permite intrarea tuturor
vaselor ce pot trece prin Sulina). Lungimea bazinului la fund
este de 50 m iar largimea de 120 m. Aceasta merge crescand spre
gurd, unde ajunge la 192 m. Suprafata la fund - 81000 mp iar
la nivelul apelor mici, de 88000 mp. Lungimea bazinului a fost
determinatd de necesitatea ca de-a lungul lui sa poatd incapea
cladirile si intrepozitele ce trebuiau construite iar largimea - ca
navele sd poatd intoarce chiar In partea cea mai ingusta, chiar
daca ambele laturi ar fi ocupate de un rand de vase. Bazinul are
pe o laturd un cheu de 500 m lungime utilizabild iar pe cele-
lalte taluzuri consolidate cu anrosamente si pereuri. Executarea
sapaturilor pana la nivelul etiajului s-a facut cu 2 excavatoare
de sistem Convreux iar de la etiaj 1n jos prin dragare. Cele doud
excavatoare erau deservite de 4 locomotive si 80 de vagoane,
incarcandu-se 700 mc in medie zilnic. De la etiaj in jos, trans-
portul pamantului dragat in rambleu trebuia sa se faca prin re-
fulare cu ajutorul unei pompe centrifuge instalate pe draga si
prin niste tuburi, care pluteau pe apa, dar, din cauza pamantului
foarte clisos, a fost necesar ca pamantul dragat sa fie depus pe
un elevator aflat pe malul bazinului, de unde era dragat si ast-
fel framantat inca o data sa fie refulat prin tuburi. Pe 24 aprilie
1888 digul ce separa bazinul de Dundre s-a rupt, inundandu-se
0 mare parte a santierului si producandu-se astfel o intarziere
considerabila.

Daca la Galati executarea fundatiei cheului s-a realizat
pe uscat, la Braila, sub apa. Pilotii de 18 m lungime erau batuti
parte, cu sonete cu abur sistem Lacour, parte cu sonete cu scri-
pete cu abur. Sonetele Lacour dadeau 30-40 lovituri de berbec
pe minut, greutatea berbecului de 1000-1200 kg iar Tndl{imea de
la care cadea era de 1,80 m, baterea unui pilot de 10 m netrecand
de o jumatate de ora. Berbecul sonetelor cu scripete avea 1350
kg, batandu-se pe zi 14-16 pari cu o soneta. Parii erau procurati
de la baronul de Popper din Bucovina. La executarea zidariei
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s-au folosit ciment provenit din uzina losson din Niel on Rup-
pel din Belgia. Moloanele cioplite pentru cheu proveneau din
cariera de la Topalu si de la Cassis-Franta, care furniza si pie-
trele cioplite pentru coronament. Piatra pereurilor provenea de
la Iglita s1 Harsova.

Molul din amonte al senalului este format de un mol
de zidarie de 35 m, pe care este asezat un felinar. Scopul mo-
lului este de a proteja vasele ce intrd in bazin cu o vitezd deja
foarte redusa 1n contra actiunii curentului. Aceasta protectie nu
este insa suficientd, deoarece in timpul intrarii unui vas in bazin
va fi un moment in care partea anterioard a vasului se afla sub
protectia molului, pe cand partea posterioara este Inca expusa
curentului, care o impinge spre mal. Pentru a preveni asemenea
accidente a fost construitd o estacada pe malul stang al senalului.

Magazia de cereale cu silozuri. Silozurile sunt niste ce-
lule verticale, care se umplu cu grane. Sistemul s-a Intrebuintat
prima datd in America de Nord, extinzandu-se apoi in Europa,
in Germania si Rusia, unde statiile de cale ferata erau prevazute
cu silozuri. Fatd de magaziile cu etaje, cele cu silozuri conserva
mai bine granele, asigurdnd o manipulare mai comoda si o eco-
nomie considerabild a spatiului construit. Capacitatea unui bloc
de silozuri s-a fixat la 25000 tone (de fapt, capacitatea totala
la incdrcare maxima era de 26780 tone sau 378620 hectolitri
de cereale), dar s-a prevazut forta mecanica si pentru al doilea
bloc, care, desi necesar, nu s-a mai realizat. Constructia silozuri-
lor a reprezentat o operatie deosebit de dificild, multumindu-ne
a mentiona faptul ca alegerea materialului a trecut prin 4 faze.
Un jurnal al Consiliului de Ministri prescria fierul ca material
de constructie. In urma studiilor, s-a renuntat la fier, fiind in-
locuit prin cdrdmidd, cardmida prin beton simplu, inlocuit in
final prin placi de beton, sistemul Joseph Mo(u)nier, intrat in
practica de-abia in 1887. Astazi, vorbim de beton armat, intro-
dus 1n constructia silozurilor brailene, pentru prima data in tara,
de Anghel Saligny.
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Magazia de grane constd dintr-un singur corp de cladire
de 120 m lungime, 30 m latime, inaltimea cornisei principale
deasupra terenului de 18,14 m iar fundatia se coboara pana la
9,50 m. In exterior se disting 3 parti: o parte lunga centrala si
doud anexe laterale, din care cea din stanga are doua pavilioane.
In interior, se disting 3 despartituri, impartind clidirea in 4
sectiuni diferite, cea centrald este ocupata de 336 silozuri hexa-
gonale, alipite unul de altul, din care 185 avand o capacitate de
100 tone iar restul de 50 tone; partile extreme contin aparatele
pentru ridicarea granelor si cea de-a patra destinata instalatiei de
curdtit. Anexele si instalatia de curatit au cate 5 etaje.

Intreaga cladire este asezata pe un radier de beton de 1,50
m grosime, suportat de un pilotaj continuu compus din piloti de
12 m indltime, la distanta de 0,80 m, numarul total al pilotilor
batuti fiind de 6306. Numarul placilor si al colturilor a fost de
35000, fierul — 290000 kg. Dozajul intrebuintat: 3 parti nisip,
3 parti pietris fin de grosimea unei alune si 3 parti ciment de la
uzinele losson - Belgia, Misburg - Germania si Tamchon din
Boulogne - Franta.

Fiecare element constitutiv al silozurilor (aparate ce
servesc pentru transportul orizontal al granelor / bande trans-
portatoare, sistem Luther; aparate ce servesc pentru transportul
vertical / elevatori, aparate ce servesc pentru cantarit - balantele
automatice Reuther si Reisert, de marimi variabile de 50 si de
500 de kg, modelul cel mai mare construit pana acum, debitand
intr-o ora 75000 kg, intr-o ord putandu-se cantari 1200 tone;
aparate ce servesc pentru curatit (compuse din site orizontale,
site cilindrice i triori) $i manipulatiuni analoge) are istoria sa si
intereseaza in primul rand pe specialisti.

Darea in folosintda din1891 si inaugurarea oficiala din
1892, moment aniversat la 120 de ani de Arhivele Nationale
Braila si Biblioteca ,,Panait Istrati” in august 2012, constituie
inceputul, zestrea docurilor sporind an de an: achizitionarea unui
remorcher in 1894 si a unei dragi in 1895; constructia pereu-
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lui de la danele I-V 1n anii 1897-1899; a unei statii petrolifere,
date in concesiune Soc. ,,Aurora” (1903), care o va vinde Soc.
,,Credit Petrolifer” in 1905 (in 1914, avea 30 de rezervoare cu
0 capacitate totala de 22752 metri cubi); a pereului de la danele
XVII-XIX etc.

In anii dinaintea primului rizboi, lungimea totala a che-
turilor din docuri ajunge la 1750 m, din care 1000 in jurul ba-
zinului si 750 m de-a lungul Dunarii. ,,Istoria lucrarilor hidrote-
hnice portuare, arata E.O. Mocanu, art. cit., p. 36, consemneaza
folosirea pentru prima datd in tard Tn mod experimental a sis-
temului ,,Cuirassa Decauville”, care inlocuia pereul din piatra
bruta, imbracand taluzul cu o ,,manta din caramizi de beton si
mortar din ciment, asezate in siruri orizontale si traversate de
o serie de fire metalice intinse pe directia terasamentului sau
a pantei taluzului de pamant”, ceea ce 1i permitea sa reziste la
eventualele tasari ale pereului, avand destula flexibilitate ca sa
impiedice orice deplasare laterala sau producerea de crapaturi.

Sa mai amintim ca forta motrice necesara pentru a pune
in miscare diferitele aparate si masini era produsa de o masina
orizontala Compound cu doi cilindri si cu rezervorul de abur intre
cilindri. In schimbul sumei de 121890 lei aur, firma ,,Siemens-
Halske” din Viena a construit in docuri o centrala electrica in
1893, vizitati in 30 septembrie acelasi an de Regele Carol I
(Gh. lavorschi, Momente din istoria Brailei, Editura Olimpiada,
Braila, 2003, p. 33). Aceasta va ilumina Portul, Gradina Publica
si Gara CFR. Din motive economice, in Docuri s-a folosit initial
doar la iluminarea interiorului cladirilor si tunelurilor, in exte-
rior utilizandu-se tot petrolul.

Am mentionat pe parcurs multe noutati si prioritati in
constructia docurilor si, in special, a silozurilor, remarcate si pe
plan international in revista franceza ,,Genie Civil” in 1897, in-
ginerii italieni documentandu-se la inceputul secolului inainte
de Inceperea constructiei silozurilor in portul Genova.

Primii administratori/directori ai Docurilor au fost: ing.
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Venert loan, 1892-1901; ing. Caracostea Gh., 1901-1908; ing.
Demetriad Paul, inspector general (domiciliat in str. N. Filipes-
cu, azi Célarasi, nr. 10), din 1908 si pana la pensionare (pus in
retragere de la 1 ian. 1930, pensie din oficiu), reputat specialist,
consultant al Ministerului si Parlamentului, fost membru in co-
misiile trimise de guvernele din 1916 si 1928 in Rusia si Ameri-
ca pentru studiul clasificarii cerealelor si al silozurilor, membru
in Comitetul pentru unificarea statisticilor din transporturile pe
apd, de pe langd Societatea Natiunilor, analist al problemelor
portului in numeroase studii publicate in revista ,,Analele Brai-
lei” in al cérei comitet de conducere s-a aflat de la primul numar
in 1929 si pana la ultimul in anul 1940. [Din pacate, cazierul nr.
9 din dosarul nr. 3/1968, care ar fi trebuit sa ilustreze activitatea
acestuia, este gol (!), cuprinzand doar o foaie de juramant, care
dovedeste ca si-a continuat activitatea si dupa 1930.]

Juramdnt
Jur in numele lui Dumnezeu si declar pe onoarea si pe consti-
inta mea:
Credinta M.S. Regelui Carol al Il-lea al Romdniei si Constituti-
unei Tarei mele,
sd indeplinesc cu sfintenie datoriile ce imi impune functiunea
mea in serviciul Directiunei Docurilor Brdila.
Asa sa-mi ajute Dumnezeu!
[Juramant savarsit In prezenta noastra, preot Constantinescu §i
Director, P. Demetriad.]

Din 1915 ca subdirector si apoi ca director s-a aflat ing,
Ciobanu T. Vasile, care a sintetizat activitatea portului si docuri-
lor in studiul: Comentarii asupra activitatii portului si docurilor
Braila. 1911-1938. Concluzii pentru viitor in Analele Brailei,
1940, nr. 1-2. A urmat la directie ing. Gorunescu, ginerele lui
Vasile T. Ciobanu.

* Vasele postale ale societatilor ,,Florio Rubatino”,
,Freyssinet & Co”, ,Lloyd Austriac”, ,Caurtgi & Co” si ,,
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Ionica” au adus urmatoarele cantitati de marfuri in kilograme:
8274129 / 1901-1902; 9690674 / 1902-1903; 7020361 / 1903-
1904; 9555952 / 1904-1905 (D 1, 441, 1905).

* Traficul Docurilor reiesit din compararea acestuia ca
maxim §i minim, inainte si dupa primul razboi (v. Contributiuni
pentru monografia orasului si judetului Braila cu prilejul
serbarilor Centenarului, ed. cit., p. 22):

- la marfuri generale: in 1913/14 de 5900 vagoane; in
1900/1901 de 2100 vag.; in 1921/22 de 3800 vag.; in 1928, de
1250 vag.;

- la cereale: in 1911/12 de 16800 vag. fatd de 5900 vag
in 1908/1909; 17900 vag. in 1927 fata de 4960 in 1928;

- la scanduri: in 1911/12 de 5000 vag. fata de 1600 vag.
in 1912/13; 6800 vag. in 1923 fata de 500 vag. in 1920/21. In
timpul razboiului, Docurile lucrand pentru armatele de ocupatie,
nu s-a inregistrat nici un trafic comercial.

Darea de seama asupra exploatarii docurilor Braila
in anul 1930 (dosar 6/1931, fond Docuri), publicata si in 4. Br.,
nr. 3/1930, sub semnatura lui Paul Demetriad, este edificatoare
pentru dotarea docurilor, pentru ,,utilajul” acestuia, fiind baza
celorlalte dari de seama din tot deceniul al 4-lea.

»Incinta vamala, numita Docuri, cuprinde un bazin in
suprafatd de 8,5 ha, precum si un teritoriu sub paza vamala. Ba-
zinul este 1n legdtura cu Dundrea printr-un canal in largime de
75 m.

Intregul teritoriu sub paza vamala are circa 50 ha, inclu-
siv bazinul si portiunea pana la Dunare, formand un mic port
inzestrat cu tot utilajul necesar pentru adapostirea marfurilor
de tranzit si a celor de intrepozit. Duratd maxima de sedere a
madrfurilor n aceasta incintd nu poate trece de doi ani iar taxele
vamale se platesc numai pe masura ridicarii acelor marfuri pen-
tru scoaterea lor din incinta.

Bazinul aduce mari foloase si iarna pentru adapostirea
slepurilor si altor vase.
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Incinta Docurilor posedd urmatorul utilaj tehnic:

Cheiuri: 2288 ml, din care 1450 m se gasesc in interio-
rul bazinului iar restul la Dundre. Numai 500 m chei din ba-
zin sunt direct acostabili (chei vertical); restul este amenajat cu
pereu inclinat de zidarie, implicand schele pentru manipularea
incarcarilor.

In total, Docurile dispun de 19 dane pentru acostarea va-
poarelor, din care 8 dane la malul Dundrii iar restul in bazin. In
dosarul 7/1938, la Dunare se afla 7 si 12 in bazin.

Trei dintre danele de la Dunare, impreuna cu magaziile
respective, sunt rezervate acostdrii vapoarelor cu curse regu-
late ale marilor companii de navigatiune straine: Fraissinet
(franceza), Sitmar impreund cu Compagnia genovese di naviga-
zione a vapore di Genova (italiand) si Lloyd triestino (italiand).

Magazii pentru marfuri de tranzit §i intrepozit vamal:
6568 mp pentru tranzit si intrepozit.

1288 mp magazii proprietatea statului romanesc pentru
tranzitul companiilor cu curse regulate;

1191 mp magazii apartin la doud din acele companii:
Fraissinet si Lloyd Triestino.

Rezervoare pentru petrol si melasa: Statiunea de petrol
formeaza o incintd separatd si este inzestratd cu 7 rezervoare
de 5110 mc total, in concesiune temporald catre Societatea
,Concordia”, putand distribui si combustibilul lichid la vasele
ancorate in Dunare.

Noua statiune pentru pompare a melasei dispune de un
rezervor in capacitate de 3820 mc, fiind deservita de o dana
speciala la Dunare.

Magazia cu silozuri pentru cereale in suprafata de 3200
mp. Capacitatea magaziei este de 378720 hectolitri, repartizati
la 336 celule de diferite marimi, de la un vagon si jumatate (15
tone) pana la 11 vagoane cereale grele, Incat capacitatea totala in
tone ar depasi cifra de 26000. Silozul este deservit de o estacada
metalica pentru incarcarile la vase.
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Debitul de inmagazinare si cel de incarcare prin
instalatiunile mecanice ale silozurilor este de 900 tone pentru 8
ore de lucru.

Instalatiunile de curatire a orzului lucreaza cu un debit de
22 tone pe ord iar instalatiunea mixta pentru curdtit, atat orz cat
si grau, va lucra cu un debit de 20 tone pe ora.

Platformele cheiurilor. Suprafata totalda a platformelor
pentru depunerea lemnariei si a carbunilor in regimul de intre-
pozit nominal ar Tnsuma peste 40000 mp, atat in interiorul bazi-
nului cat si cu acces la Dunare.

Linii ferate. Garajele din incinta Docurilor depasesc 10,5
km, fiind in legatura cu reteaua de linii a Regiei Autonome CFR.

Macarale si aparate de manipulatiune / manutentiune
mecanicd:

1 macara electrica pe pod rulant §i 5 tone putere, inzestrata
si cu linguri mecanice pentru manipularea carbunilor;

I macara cu troliu de mana pentru colete sub 10 tone
greutate;

2 macarale electrice pe pod rulant su 2,5 tone putere pen-
tru manipularea marfurilor generale;

2 macarale electrice cu semi-portal si 3 tone putere, tot
pentru manipularea marfurilor generale;

5 elevatoare plutitoare cu un debit de 80-120 tone pentru
transbordul cerealelor din slepuri in vapoare.

Remorcher. Pentru manevre in bazinul Docurilor exista
un remorcher mic cu masind de aburi si putere 100 cai vapori,
inzestrat si cu pompa de salvare, si unul mare cu masina de aburi
si putere 230 cai vapori, cu condensare la suprafata, inzestrat cu
pompe de salvare.”

[in anul 1930, miscarea vaselor a crescut cu 19% (vezi
tabelul de mai jos) iar totalul vagoanelor a atins cifra de 23723,
din care 15859 pentru cereale, 3387 pentru cherestea, 2244 -
produse petroliere, 297 - carbuni si 1896, diverse marfuri.

Din ,,Darea de seama pe anul 1934 (dosar 6/1935)
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retinem operatiunile efectuate in Docuri:

- primirea $i Tnmagazinarea, manipularea si expedierea
marfurilor generale, sosite in regimul de import al tranzitului si
intrepozitului vamal;

- primirea si insilozarea cerealelor, condifionarea cerea-
lelor, adica curatirea de impuritati, precum tdierea tepilor de orz,
si predarea pentru Incarcarea cerealelor la vase;

- emiterea de recipise - warante pentru marfurile si cerea-
lele depozitate in magaziile din docuri, recipise lombordabile la
Banca Nationala;

- Inchirierea de terenuri — intrepozite in aer liber — si
de platforme pentru depozitarea marfurilor generale in masa
(carbuni, cocs, materii prime pentru industria metalurgica, fonta
etc.), bucurandu-se de regimul intrepozitarii vamale; precum si
pentru depozitarea lemnariei indigene in vederea exportului;

- inchirierea de magazii pentru depozitarea marfurilor
generale Tn bucafi, bucurandu-se de regimul intrepozitarii va-
male;

- Inchirierea de terenuri pentru instalatiuni de pompare
a produselor petroliere si pomparea produselor de felul melasei
pentru fabricile de zahar;

- adapostirea vaselor in bazin pentru iernat;

- transbordarea cerealelor cu elevatoarele plutitoare din
slepuri in vapoare si invers;

- vamuiri §i expedieri de marfuri.

In ,Darea de seama pe 1937 (dosar 7/1937), se impart
operatiunile efectuate in Docuri in doua categorii:

A. operatiuni sub regimul direct al Docurilor:

a) se opereazd majoritatea marfurilor sosite sub regimul
vamal al tranzitului, descarcandu-se cu hamali ajutati de maca-
rale si de bigile vapoarelor pentru a depozita Tn magazii sau pe
platformele adiacente, ale magaziilor de tranzit ori in intrepozi-
tele comune. Exceptie fac numai marfurile sosite tot sub regi-
mul de tranzit vamal, dar aduse cu vapoarele companiilor zise
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postale in numar de 3 la Braila si de 2 la Galati;

b) operatii de la magazia cu silozuri si rareori la maga-
ziile cu etaj (numai la Braila), consistand 1n cantarirea cerealelor,
insilozarea, condifionarea la necesitate si incarcarea, tot dupa o
cantirire, la vapoare, vagoane, carute etc. Intre operatiunile de
conditionare, avem curatirea si sortarea cerealelor, precum si
curatirea de tepi a orzului, sortarea la cilindri si triori, tratarea etc.;

c¢) operatiuni de transbordari cu elevatoarele plutitoare
de la slepuri la vapoare si

B. operatiuni fara amestecul direct al Docurilor:

a) marfuri generale depuse in magazii de intrepozit in-
chiriate la particulari, carbuni si alte similare, cherestea, ca si
manipularea produselor petroliere si ale melasei, a diferitelor
cereale si marfuri ieftine;

b) descarcarea marfurilor aduse in tranzit cu Companiile
de vapoare postale posedand puncte de acostare sau dane in do-
curi.

* Miscarea vaselor la danele si bazinul Docurilor

Anul Nr. vase Nr. slepuri Nr. remor- Nr. vase

de mare chere la iernat
1930 446 594 62 152
1932 331 533 38 -
33/34 219 561 27 -
34/35 202 521 31 -
35/36 185 535 10 -
36/37 278 503 8 82
37/38 280 450 14 91
38/39 202 466 11 -
39/40 174 352 3 120
40/41 56 371 7 126
41/42 19 431 7 133
42/43 29 726 12 167
43/44 17 573 13 119
44/45 12 284 35 197
45/46 - 234 2 45
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* Cantitatile intrate in Docurile Braila si operate in regie directa de
la prima exploatare din 1891 (Dosar 10/1946)

Cantitatea in tone
Anii Marfuri intrepoz-

generale | ite Cereale
1892 11225 488 27299
1893 39089 1876 82557
1894 44549 3400 82951
1895 33678 3398 73577
1896 4298 4004 101705
1897 44825 3876 101626
1898 50639 3852 131221
1899 39956 2051 103684
1900-1901 20851 1185 95633
1901-1902 23161 1321 132378
1902-1903 31738 1117 132233
1903-1904 28843 1047 142948
1904-1905 33519 1971 100767
1905-1906 34559 1880 144423
1906-1907 25205 336 140423
1907-1908 43347 859 166260
1908-1909 50764 798 65343
1909-1910 45474 910 77170
1910-1911 45098 889 135098
1911-1912 55579 837 171332
1912-1913 56300 1875 54505
1913-1914 57022 2010 80173
1914-1915 29962 4069 87729
1915-1916 382 811 76853
1916-1917 1353 156 47506
1917-1918 - - -
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1918-1919 - - -

1919-1920 13013 - 13948
1920-1921 32016 - 50417
1921-1922 35814 180 61825
1922-1923 27782 63 72866
1923-9 luni 27092 500 44976
1924 33600 948 125136
1925 15996 73 46453
1926 19363 560 134498
1927 16561 719 186634
1928 13108 1609 58646
1929 13172 2006 76753
1930 24005 1280 137263
1931 13347 8523 157684
1932 12104 14557 171932
1933-3 luni 497 53 7784
1933-1934 6183 15371 65853
1934-1935 4270 22907 62842
1935-1936 5748 27090 147738
1936-1937 4219 28570 212629
1937-1938 3985 22057 101780
1938-1939 4383 21552 133195
1939-1940 7088 13311 148092
1940-1941 4003 6959 51717
1941-1942 6342 17940 33454
1942-1943 41419 16284 24569
1943-1944 15236 8345 42707
1944-1945 185 6681 23068
1945-1946 - - 75791

Daca, la inceput, negustorii au privit cu neincredere noile
mijloace de manipulare, au fost atrasi cu timpul de ieftinatatea
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manipularii marfurilor si de privilegiul de a nu li se percepe ni-
cio locatie la vagoanele care se opreau in Docuri.

Initial, cheltuielile au depasit veniturile: in 1892, 201823
fata de 169337 lei; in 1900/1901, 469623 fata de 453820 lei sau
in 1912/13, 875909 fata de 862424 lei, dar, dupa razboi, s-a con-
statat o buna rentabilitate, veniturile acoperind cheltuielile, chiar
pana la indoitul lor in 1924: 15407376 fata de 30737420 lei,
oricum realizandu-se beneficii substantiale, de exemplu in 1932
de 11604919 lei (cheltuieli - 20257480 fata de venit - 31450140
lei).

Tablou comparativ. Traficul de cereale in portul Braila

Sosiri pe cale Sosiri pe calea
feroviara apei
. Total
Anii in Total tone Tranzit tone
Docuri- | in port Cabotaj | strain

tone
1908 56257 390270 | 46524 376166 | 90000 [ 466166
1909 71994 606150 | 678144 379853 | 144646 | 524499

1910 113355 |1 977270 [ 1090625 |[625961 | 123139 [ 749100
1911 190807 |[954230 | 1145037 638950 | 93306 | 732256

1912 76552 463360 | 39912 439801 | 120634 | 560435
1913 72518 496270 | 68788 453883 | 75577 | 529460
1920 25418 | 162000 | 187418 |321354 | 37613 | 358967
1921 51800 (234000 | 258800 |432678 | 70028 | 502706
1922 51741 | 154500 [ 206241 |250019 | 24396 | 274415

1923 49659 | 98000 | 47659 525077 | 51625 | 576762
1924 119650 | 43660 | 63310 504500 | 67724 | 572224
1925 32775 | 38970 70845 | 428965 |[444585 | 873546
1926 122505 | 84350 | 206855 |[427850 |481297 | 909147
1927 186634 | 60750 | 247384 |[624722 | 54069 | 678791
1928 58746 | 22920 81666 | 371139 [ 87350 | 458489
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1929
1930
1931
1932
1933-3 luni
1933-1934
1934-1935
1935-1936
1936-1937
1937-1938
1938-1939
1939-1940
1940-1941
1941-1942
1942-1943
1943-1944
1944-1945
1945-1946

76753
137262
157684
171932

7784

65853

62842
137575
207213
158767
131310
134756

32512

7394
8639
31497

13353

75791

169450
168639
185440
69812
1343
74875
63913
48630
141217
112085
207510
321075
91294
61611
77909
44642
59204

246203 | 413087
298901 | 942222
343124 | 795610
241744 | 549071
9127 34422
140728 | 419376
126755 | 175167
186205 | 220495
348430 | 507474
270852 | 393423
338820 |297599
455831 230732
123806 97617
69005 | 52618
86548 | 28254
76139 6576
72556 7234
75791 -

519085 | 932172
292775 | 1234997
274912 [ 1070522
183905 | 732976
60974 95396
822310 | 1241686
309130 | 484297
24265 | 244760
633743 | 1141217
359601 | 753024
255973 | 553572
433961 | 664693
127968 | 255585
118518 171136
59533 87787
80165 86741

6192 15426

D 11, 222. 23 aug. 1932. Tablou comparativ de cerealele
sosite in port in anul 1931, intocmit de Directia Docurilor

Felul Sosite Sosite cu Vagoanele

cerealelor cu slepuri pe | Magazii port / | Silozuri Doc /
apa / tone tone tone

Grdu 545959 38170 27470

Porumb 451423 40630 39768

Orz 105859 90420 78456

Secard 11926 1370 1718

Mei 1898 1140 -

Ovaz 1150 970 1464
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Rapiti 3390 1140 -
Fasole - 18300 15
Fl. soarelui - 3950 6402

Intre cauzele decaderii interbelice a portului se afla si sla-

ba dotare a docurilor (1937 - Braila prin veacuri..., p. 63-64).

Dupa razboi, aproape tot excedentul PCA, alimen-
tat in special cu taxa de jumatate la sutd aplicata asupra valorii
marfurilor exportate si importate prin toate porturile tarii, a fost
inghitit de portul Constanta, unde s-au executat si cele mai
importante lucrari tehnice de modernizare si marire a instalatii-
lor portului si docurilor, in timp ce portul Braila a fost aproape
cu totul neglijat, utilajul sau fiind Intr-o situatie de inferioritate
fatd de portul Constanta, atat din punct de vedere tehnic, cat si
din punct de vedere al capacitatii de manipulare, incarcare, des-
carcare si depozitare a portului si docurilor.

Silozurile docurilor Braila, cu o capacitate de 378720
hl, reprezentand o capacitate comerciald de incarcare de 26000
tone, respectiv 2600 vagoane si un debit de Tnmagazinare si in-
carcare intr-un vapor de numai 900 tone in 9 ore, nu pot satisface
nevoile chiar ale unui trafic mediocru.

Nu numai capacitatea si debitul docurilor sunt insufi-
rilor este de 4150 m, din care 1720 m, cheiuri §i pereuri pietruite,
restul fiind mal natural. Pe aceasta lungime sunt insd numai 8
dane de acostare pentru vapoare de mare, ceea ce este absolut
insuficient, mai ales ca una din dane nu poate fi utilizata din lipsa
de calaj, iar alta - a sasea - n-are ponton.

Lipsurile acestea denota cat de neglijat a fost portul
Braila, desi el aduce venituri din cele mai mari regiei PCA. Ast-
fel, dupa o statistica din 1937, portul Briila a dat statului,
respectiv regiei PCA, in ultimii ani, din taxa de 0,5 % marita
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cu 20%, suma de 103920000 lei, in timp ce in ultimii 11 ani
nu s-a investit in portul Briila nici a zecea parte din venitu-
rile taxei de 0,5 %.

Prin trecerea regiei PCA la ministerul marinei si aeru-
lui, se spera ca se va repara nedreptatea, inzestrarea cu instalatii
mecanice echivalente celor din Constanta, pentru modernizarea
docurilor si marirea capacitatii lor fiind nevoie de 38420000 lei.
Suma nu este prea mare. Portul Braila o pretinde, fiindca are
dreptul la ea.

NFR, 1990. Bazinul docurilor se intinde de la km
169+800 la 169, cu danele 1-4 pereu la Dunare si danele 5-17
in interiorul bazinului. Intrarea in bazin se afla in dreptul km
169+700. Suprafata acvatoriului este de 10 ha luciu de apa. In-
trarea are o lungime de 75 m si o adancime de 8,0 m sub etiaj,
adancimile in bazin fiind mentinute, in general, prin dragare la
7,50 m in special pentru danele maritime si de 6,0-6,50 m la cele
fluviale. Bazinul Docurilor are o lungime de 550 ml, intinzan-
du-se intre dana Pescariei si intrarea in bazin, cat si o intindere
de 1475 ml 1n interiorul bazinului.

IURASCU, 2005. Bazinul Docuri a carui gura de intrare se
afla la km 169+100 este prevazut cu un front portuar in lungime
totalda de 1475 m, dupa cum urmeaza:

- de la dana 29 pana la dana 33 inclusiv, are cheul incli-

nat, destinat navelor fluviale;

- danele de la 34 la 38 au cheul vertical, destinat navelor

maritime;

- dana 39 are cheul inclinat, destinat tot navelor mari-

time.

Descrierea danelor:

- dana 29, in lungime de 200 m, are destinatie speciala;

- danele 30, 31 si 32 au o lungime totala de 250 m,
fiind destinate navelor fluviale pentru incarcdri materiale de
constructii. Sunt dotate cu macarale de cheu de 16 tf, un pod
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rulant de 8 tf, platforma de depozitare si magazii,

- dana 33 este destinatd navelor de deservire a portului.
Are lungimea de 130 m.;

- danele 34-38 inclusiv, in lungime totalda de 525 m, sunt
destinate navelor maritime si fluviale pentru incéarcarea cereale-
lor si marfurilor generale. Sunt dotate cu macarale de cheu de 5
tf'si 16 tf. La dana 36 este construit un siloz pentru cereale cu o
capacitate de 30000 t. La danele 34 si 35, precum si la danele 37
si 38 sunt construite magazii;

- dana 39, in lungime de 170 m, cu cheu inclinat, este
destinati navelor maritime. In continuare, pana la gura bazinu-
lui, cheul este inclinat, in lungime de 200 m si neoperativ.

Adancimea minima in bazin este de 7,5 m. Suprafata
totald a magaziilor este de 11560 mp. Accesul 1n bazin se face
pe cai rutiere si pe cale ferata.

Situatia la zi, in anul de gratie 2013, va fi prezentata in
capitolul Anii 1990 si in prezent.
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Schela Brailei - port comercial
Porto franco. De la porto franco la antrepo

Te. / scr. / bg. scheld loc unde se construiesc navele; ponton;
locul unde se construiesc sau se leagd plutele la mal; prin extensie -
port

Privilegiul regelui Ungariei, Ludovic cel Mare, din 28
iunie 1358 (indirect) si tratatul din 20 ianuarie 1368 al lui
Vladislav I releva legaturile negustorilor brasoveni cu Tara
Romaineasca, acestia putand vinde si cumpara prin plata vamii
de tricesima (a treizecea parte / 30%) din valoarea marfii, o data
la venire si a doua oara la intoarcere. In cazul in care acestia ex-
portau marfurile prin Braila, plateau o singura data, la intoar-
cere, doar pentru import, masura menita sa stimuleze traficul
de marfuri. Braila devenea astfel avant la lettre un fel de porto
franco sui generis. Documentul este cel mai vechi privilegiu
comercial, pana in prezent, acordat de un domnitor roman si, in
acelasi timp, prima atestare a Briilei. Intirind privilegiul din
1368, Mircea cel Batran mentioneaza in actul din 1413 marfuri-
le de tranzit (apusene - postavuri si catifele de Ypres, Louvain,
KolIn, din Cehia si Polonia, obiecte de imbracaminte si incalta-
minte etc.) si produsele de schimb - produse naturale ale Tarii
Romanesti (peste, ceard, vite, piei de animale) si produse braso-
vene (otel, fier, postav, cojoace, pielarie). In acest privilegiu, se
aratd ca brasovenii trebuiau ,,sd plateasca vama 3% la piper, la
sofran, la bumbac, la piele de miel, la piei si la alte marfuri ce
vin de peste mare”.

Tratatul de comert confirmat de Mircea cel Batran in
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1409 negustorilor poloni si lituanieni, prin care este recunoscut
dreptul acestora de a veni cu marfurile lor in toate schelele de
la Dunare, ca si acela dat de Alexandru cel Bun un an inainte
negustorilor poloni, prezintd Braila ca un important centru
pescaresc. Pestele era exportat la Brasov si de aici mai departe,
fie de negustori locali, fie de cei strdini. Din actul emis de Dan al
[I-lea in 1422 aflam speciile cele mai cautate: morunul, somnul,
stiuca, platica, scrumbia de Dunare, icrele negre.

Date precise in legatura cu cantitatea de peste a Tarii Ro-
manesti exportat la Brasov rezultd din registrele de vama ale
acestuia. Astfel, in anul 1503, s-au exportat 3193 de poveri de
crap; 538,5 poveri de morun (la aceasta specie, Braila ocupa lo-
cul I); 2,5 poveri de scrumbii; 12 poveri de icre negre.

Despre ocupatia turceasca (1538-1828), Nicolae lorga
afirma: Un addnc intuneric acoperea perioada in care turcii au
fost stapani in a lor Ibrail ( Cand, cum si de ce s-a luat Braila de
turci? in Analele Brailei, V, 1, 1933), desi ceva mai jos consta-
ta: Asezarea turcilor n-a schimbat dealtfel caracterul orasului.
Aceiasi pescari romani veniau cu carutele lor de marfa la Bra-
sov (p 2-7).

Afirmatia va fi amendata de Radu I. Perianu si C.C. Giu-
rescu.

Brdila, in afara de a fi o fortareata militara, servea ca
centru de aprovizionare si de export pentru Constantinopol.
Prin Brdila se exporta tot ce era de trebuinta Portii. La Braila
se strangeau corabiile de la Constantinopol pentru incarcare
sau cele din susul Dunarii care aduceau marfurile, cerealele
sau alte incarcaturi. Brdila, care incetase sd mai fie un centru
comercial al Valahiei, devenise un antrepozit general de mar-
furi in folosul turcilor (Radu 1. Perianu, Raiaua Brdilei, loc.
cit., p. 37-40).

Ocuparea Brailei de catre turci n-a insemnat o intreru-
pere a vietii ei economice, a exportului si a importului ei. S-a
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produs o substituire a beneficiarului veniturilor vamale, care
n-a mai fost camara domneascad, ci aceea a sultanului; s-a pro-
dus, de asemenea, o modificare a sensului sau directiei expor-
tului, acesta indreptandu-se tot mai mult spre Istanbul, capitala
imparatiei turcesti (C.C. Giurescu, op. cit., p. 97).

Tot mai mult, dar nu exclusiv, comertul cu peste prins in
Dunare si in baltile ei catre Brasov, dupa cum aflaim din acelasi
loc, continua si, chiar paradoxal, creste: daca in 1503 era de
5285 poveri iar in 1529-1530 de 4254,5 poveri, exportul ajunge
dupa ocupatie la 7318,5 poveri in 1543 si 8713,5 poveri in 1545,
valorand 8888500 aspri si reprezentand, in unitati de masura de
astazi, 1176322,5 kilograme sau peste 117 vagoane si jumatate.
In registrul vamal brasovean din 1554 aflim ca Briila, cu 35
de participanti si 113 transporturi, vanduse pe piata Brasovului
marfa (probabil, cel mai mult peste) in valoare de 247530 aspri
(apud Ionel Candea, Mandastirea Maxineni, ed. cit., p. 16). Date-
le concrete sunt intarite de alte documente, care atesta continua-
rea activitatii comerciale: cronicarul polon Gorecki, referindu-se
la ocuparea Brailei de catre Mihai Viteazul, il considera drept
»cel mai avut in acele parti” iar un document din 1569 califica
Braila drept schela Munteniei si Moldovei.

Vast antrepozit de grane in primul rand, Briila aduna
cerealele din raia, dar si dintr-o buna parte a Tarii Romanesti.
Un firman din 1559 arata ca in toamna acelui an se incarcasera
la Bréila 62 (saizeci si doud) de vase cu orz pentru Nicopol.
La Braila se preda zahereaua (cereale si alte produse), al carei
cuantum varia dupa necesitafi: la grau, de exemplu, 15000 chile
in 1756 i 20000 in 1760, chila fiind aceea de Briila. In 1783, se
primise dispozitie de la Poartd sa se trimita la Braila 25000 chile
de grau. Potrivit unui tablou statistic al consulului tarist la Bucu-
resti, Tara Roméaneasca a exportat in Turcia in rastimp de 5 ani,
intre 1812 si 1817, o cantitate de grau de 448750 chile de Braila.

In 1819, Pasa din Vidin transporta la Briila, pentru Con-
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stantinopol, 500 contaie (!?) de tunuri, facute din lemn de stejar.
In 1818 se trimite la Braila pentru Constantinopol 10000 chile
tarigradene de grau si 10000 chile orz. Tot la Braila se aduna si
ovazul din Odaia Vizirului. De la Braila se incarca 80000 chile
orz 1n corabii trimise de la Constantinopol. Orzul se socotea cu
chila braileana. Plata se ficea in valuta curenta, cursul mo-
nedei fiind fixat la Braila prin firman.

In octombrie 1818, s-a dat ordin sa se stringa in hamba-
rele Brailei 10000 chile orz, 2000 chile mei, 17000 chile grau.
Era nevoie in total de 100000 chile de cereale. In noiembrie
1819, vechilul de Braila a primit 30000 oca de faina. S-a mai
asezat in hambarele Brailei 10000 chile grau roscat si tot atata
orZ.

In 29 octombrie 1819 s-au asezat in hambarele Brailei
83000 chile diferite provizii si 100000 chile grau roscat. Granele
se strangeau in toate satele si judetele Valahiei.

Plecau insemnate cantitati de sare (de la Ghitioara, Te-
lega si Slanic), miere si cherestea, dar mai ales seu si cervis. Se
mentioneaza ca s-au adus la Braila pentru Capanul Tarigradului
14485 oca de seu, 79 oca de cascaval, 2377 oca seu, 3706 +
6083 + 6406 oca cervis, cervisul fiind preparat intr-o insula
din fata Brailei, Prundu / Insula macelarilor. Ni se pastreaza
doua descrieri ale prepararii cervisului. Prima apartine germanu-
lui Jenne din Frankfurt (1786): vitele intregi se bagau in cazane
si se fierbeau pana ce carnea si maduva din oase ,,se faceau moi”
iar ,,seul topit, care plutea deasupra, se scotea si se varsa in piei
de vita cusute ca sacii”, adica in burdufuri, ce erau transportate
la Constantinopol. Dincolo de docuri, aflam de la istoricul ar-
mean Hugas Ingigian (Geografia celor 4 parti ale lumii, tipari-
ta la Venetia intre 1802-1808), ar fi existat o insuld, un ostrov,
numit /nsula macelarilor, unde turcii fierbeau in vase aproape
80000 de vite si o multime de berbeci pana la topirea lor depli-
nd, preparand cervis (grasime obtinuta prin fierberea impreuna
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a oaselor si a carnii de oaie) si furda (amestec de carne si resturi
de cervis), care, ambalate in burdufuri de vaca, ce cantareau un
chintal fiecare, adicd 44 de ocale (v. C.C. Giurescu, p. 106-107),
luau calea Istanbulului. Era un abator in aer liber, specializat in
taieri de vite si mai cu seama in prepararea de seu, pastrama, cer-
vis si furda. Era vorba deci de o adevarata industrie. Tot de aici
aflam ca la Braila se adunau marfurile din ambele Principate, de
unde se trimiteau in toate partile, fie pe uscat, fie pe apa.

Piata Brdailei este atdt de importanta pentru comertul
de cereale incat unitatea ei de masura, chila de Brdaila, arata
C.C. Giurescu (p. 103-104, lucr.cit.), se impune nu numai pentru
tranzactiile si furniturile din Tara Romaneasca, dar si pentru
acelea din Moldova. $i nu doar sub turci, ci si dupd reintegra-
rea Brailei la Tara Romaneasca. Capacitatea chilei de Brai-
la, aflam dintr-un document din 1783 in care se mentioneaza ca
s-au trimis la Braila 15000 chile brailene de grau (adica 247500
de puduri), era de 220 ocale iar ocaua de trei funti. Un oficiu
domnesc din 1832, care autoriza exportul a 180000 chile de
cereale pana la noua recolta, atestd existenta mai multor chile:
chila de grau - 240 ocale, de orz sau ovaz - 200, de mei - 240
iar de porumb - 352, chila cea mare, utilizatd in acelasi timp cu
cea mica. Capacitatea era diferitd: una sub stipanirea turceasca
si alta dupa eliberare. Aceeasi importanta rezulta si din faptul ca
pretul pietei la granele furnizate impadratiei otomane era fixat
anual in schela Brdilei, asa cum se arata intr-un hatiserif din
1802, pretul fiind Insd mai mic decat cel ce s-ar fi putut obtine
pe o piata libera.

Acelasi preot armean Hugas Ingigian nota ca la 1800 vin
la Braila ,,si corabii strdine ca sa cumpere”, corabii din afara Im-
periului Otoman. Odata cu liberalizarea comertului pe Dunare
si mare, alaturi de vasele turcesti (cam 50% din cele ce acostau)
si grecesti (care poposisera si mai Tnainte), incep sa soseasca in
port tot mai multe vase apusene, in special englezesti, Anglia

152

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

fiind atunci in plind dezvoltare industriala.

Dupa pacea de la Adrianopol, Tara Roméaneasca este
scutitd de a mai da Portii zahereaua pentru aprovizionarea arma-
tei sau a Constantinopolului, negustorii turci, intarifi prin firman,
cumparand pe socoteala lor. Acum, sub ocupatia rusa, pana in
1834, Briila devine antrepozit de grane pentru armata rusa,
schimbandu-se astfel beneficiarul.

Inca din Oratia spusd de Excelenta Sa Deplin Imputerni-
citul Prezident la deschiderea obstei Extraordinarei Adunari de
la 1 martie 1831 se prevedea ca vadurile si schelele Dunarii ce
cadeau in partile Principatelor romane sa fie deschise negotului,
mentionandu-se ca alisverisul si exportatia produselor paman-
tului si a manufacturilor, precum si navigatia Dunarii s fie s/o-
bode (Gh. T. Marinescu, Brdaila Veche..., p. 3-4). Regulamentul
Organic, potrivit regimului stipulatiilor incheiate de Poarta cu
alte state, va percepe, la import / export, o taxd de 3% ad valo-
rem.

Se constata cresterea traficului (dupa ce, in anii 1829-
1830, din cauza ciumei si foametei, nici un vas strdin nu s-a
incumetat a intra in port): in 1831, intrau in port 111 vase; in
1832, 480; 1n 1833, doar 384, numar mai redus datorita zvonului
ca s-ar interzis exportul graului; in 1837 - 449; 1n 1839 - 685; in
1840 - 661; in 1843 - 845 (dintre care 196 incarcate cu marfuri
de import i 649, deserte); in 1844 - 998 vase; in 1845, an cu re-
colta slaba, doar 854; in 1846 ajunge la 1002 iar in 1847, numai
intre 19 febr. si 30 nov. - 1383, dintre care 418 engleze, adica de
peste 12 ori fata de 1831 (datorita dezvoltarii rapide a oragelor
industriale din Apus si crizei agricole din Anglia); a importu-
lui: in 1831 se aduc prin Brdila produse si marfuri in valoare de
570000 de franci, in 1832 de 880000, in 1833 de 1935000, in
1844 de 4285000 iar in 1845 de 5219000, adica de peste 9 ori
fata de 1831; ca si a exportului, rezultind o balanta favora-
bila excedentara: in 1831, exportdm de 995547 lei si importam
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de 570000, deci un excedent de 425547 lei, pentru ca, in 1832,
acesta sa creasca brusc la 5935000 (de 14 ori mai mult) si la
7744000 n 1833 (adica de peste 18 ori), mentinandu-se si in anii
urmatori: in 1844, ea este de 9433000 lei (export - 13718000,
import - 42850000) si 9555000 (export - 14774000, import -
5219000), cifre determinate de cresterea cantitatii de cerea-
le exportate, care ating in 1833 cifra de 44300000 kg (443000
hectolitri) (vezi Tratat, vol. 111, editia veche, p. 977 si C.C. Giu-
rescu, op.cit., p. 145 squ.).

Este evidentd curba ascendentd a traficului de marfuri
prin port, cu deosebire a exportului, al carui volum continua
sa creasca substantial, ajungand in 1852 la 19106013 franci si,
dupa micsorarea in timpul razboiului Crimeii la 14423035 franci
in 1853, 1a 38093000 franci in 1855.

Interesul fatd de Braila reiese si din faptul ca, daca, la
sfarsitul anului 1834, primul vas comercial englez a urcat pana
la Braila, in 1835 au urcat 13. In 1835, Anglia a deschis un vi-
ceconsulat, fiind urmata de Austria, Rusia, Grecia si Piemontul.

Un impuls al acestor cresteri spectaculoase 1-a reprezen-
tat declararea ca PORTO FRANCO / PORT LIBER (,,antre-
po”) la 13 ianuarie 1836. Ofisul domnesc al primului domn
regulamentar al Tarii Romanesti, Alexandru Ghica (1834-1842),
urmarea ,,sa dea orasului Braila si orasenilor (...) incredintarea
(...) ca din dezvoltarea acelui port sa asteapta inaintarea si
inflorirea comertului Printipatului”, domnul dorind ,,a Tnsu-
fleti aceasta dezvoltare prin toate mijloacele de toate drepturile
ce dobandesc totdeauna la parinteasca noastrd recunostintd si
ingrijire cei ce prin indeletnicirile lor se sarguiesc spre acest ob-
stesc sfarsit”. Ofisul poruncea la punctele 1-3 ca ,,Tot orasul Bra-
ila, portul sau din apa Dunarii si pana la santurile ce-1 ocolesc se
va socoti si va fi loc de antrepo. Din cate marfuri si producturi
din cele slobode a se importa 1n tara, vor intra intr-acest oras, vor
fi supuse a plati legiuita vama acele numai cate vor trece linia

154

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

acestui ocol, spre a se duce in launtrul tarii” iar la punctul 4,
,pentru Inlesnirile aduse negotului din orasul Braila” prevedea:
,Pentru a se infiinta vreo tarie impotriva innecaciunii ce se face
portului cand se varsa Dunarea, nefiind indestule mijloace acum
in fiintd, li se va ardta ca Departamentul din nduntru are intocmi-
te proiect si plan de un ambarcader, carele inlesnind incarcarea
chiar din tarmuri a multor corabii deodata sa poata sluji si spre
statornica tdmaduire a innecaciunii portului si poruncim Depar-
tamentului sa chibzuiasca inlesnirea sumelor trebuincioase spre
inceperea si infiintarea izlazului a unui indestulat parc a acestui
ambarcader” (Gh. T. Marinescu, Documente privitoare la Brai-
la, vol. 1, Braila, 1929, p. 25).

La 19 februarie 1836, guvernul muntean adresa o nota
consulului general al Greciei la Bucuresti privitoare la decla-
rarea Brailei ca porto franco, invitandu-1 sa faca ,,toata publi-
citatea” actului, 1n interesul natiunilor care fac comert cu acest
Principat (4. Br., nr.1 / 1938).

Conform definitiei sale (v. Emil Octavian Mocanu, Evo-
lutia regimului vamal de porto - franco la Braila, 1836-1883),
in A.Br., SN, nr. 10/2010, p. 405), porto-francul a reprezentat un
teritoriu (port, orag, o zond de port) 1n care regimul vamal per-
mitea accesul liber al vaselor si debarcarea, depozitarea, mani-
pularea, prelucrarea si exportarea marfurilor fard nicio restrictie
si fard perceperea unei taxe vamale (cu exceptia a patru articole:
tutun; tabac-tutun macinat, destinat prizatului; vin si rachiu, la
care consiliul comunal continua a percepe taxe), decat doar in
situatia in care aceste marfuri intrau din teritoriul amintit in inte-
riorul tarii. Scutirile mentionate i-au stimulat pe multi negustori
sa depoziteze marfuri, fapt care a impulsionat miscarea portuara
si a stimulat interesul comerciantilor si navigatorilor straini.

In lipsa resurselor financiare care si ridice un port mo-
dern, porto-francul a permis libera circulatie a marfurilor strai-
ne, industriale in primul rand, din tarile dezvoltate, din a caror
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tranzactionare a putut rezulta capitalul necesar infiintarii institu-
tiilor noastre moderne.

Timp de 47 de ani (1836-1883), Braila, valorificind
avantajele porto-francului, s-a integrat comerfului inter-
national, statele europene dezvoltate, in special Anglia si
Franta, aducind produse industriale, care erau exportate in
intreg bazinul balcanic, si importind produse roméanesti, in
special cereale. Portul a atras numerosi comercianti straini, ora-
sul capatand un renume cosmopolit, au aparut societati comer-
ciale de import-export iar companiile de navigatie strdine si-au
deschis agentii, Inchiriind spatii pentru magazii si debarcadere.
Creste numarul de negustori patentari implicati in viata portului,
o catagrafie din 1837 (v. A. Br., nr. 2-3/1939) recenzand 43 de
matrapazi (negustori in genere, de cereale in special) si 18 comi-
sionari, adica primitori de marfd in comision, care se ocupau cu
indeplinirea formelor si taxelor de import/export.

Daca portul din punct de vedere al infrastructurii nu
a progresat prea mult, incat un memoriu al mai multor negus-
tori si armatori din 1871 solicita autoritatilor sa inceapa lucrari
de modernizare a acestuia, deoarece aici ,,circula strainatati si
Europa intreaga si (trebuie) sa dam probe de buna noastra con-
duita de romani”, comertul s-a europenizat prin crearea unui
tribunal comercial in 1836, a unei deputitii mercantile in
1838 (anticipare a Camerei de Comert din 1864) si a unei
banci - Banca filemborica, adica pentru comert - in 1846.

Deputitia prevedea perceperea unei taxe de zece para-
le la suta de lei, adica 0,25% la toate marfurile importate sau
exportate, folosite la ,,dregiri da drumuri trebuincioase pentru
negot, Tn mijloace intdmpindtoare innecaciunii (inundatiilor),
pazirii magaziilor” s.a. (v. C.C. Giurescu, op. cit., p. 154).

Mai 1836 (A. Br., nr. 4/1930): 7 bastimente engleze, 5
austriece, 18 grecesti, 10 rusesti, 9 turcesti, 2-Valaques, 1-sard,
1-ionian. Dintre acestea, 27 au venit incarcate cu lest iar restul
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erau incarcate total sau 1n parte cu zahdr, sapun, portocale, 1a-
mai, fier, lemn de cumpeche, ulei, masline, produse manufac-
turiere, vin de Cipru, carbune de pamant / huila, sticle de vin
negru, tutun, nitre, vinuri, encens si rom. Produse pentru export:
grau, orz, faina de grau, unt, horicola, simantd de in. Chila de
grau echivala cu 4000 ocale, de orz - 280 iar ocaua - 2 livres V4
poids de France (Bilantul navigatiunii portului Braila).

[TIOAN PENESCU (n. 1808? - 1868, Bucuresti), ctitor
al scolii si presei brailene. Intemeietor al primei scoli romanesti
din Briila (1832-1844). In cadrul acesteia se vor crea clase pen-
tru pregatirea invatatorilor, ca si a viitorilor comerciangi, pen-
tru invdatatura tinerii registrelor si a mestesugului plutirii (in
terminologia actuald: contabilitatea - introdusa pentru prima
data aici in Tara Romaneasca - i nautica/naftica, cum citim in
alte documente). D I, 44, 6 febr. 1842

Din 1838, devine proprietarul unei tipografii, unde va
imprima Econoama Romana sau Jurnal de dame (iul. 1841),
primul ziar romanesc care se adresa exclusiv femeilor, si Mer-
cur. Jurnal Comertial al Portului Braila, primul periodic ex-
clusiv economic din Principate.

D1, 36, 27 febr. 1840. Cererea profesorului loan Penescu
de incuviintare a tipdririi la Braila a foii Gazeta portului sau Jur-
nal comertial, care va cuprinde:

- stiri din afard si de din launtru despre Tnaintarea sau
scaderea negotului;

- starea recoltei de din afara si de din launtru;

- felurimea producturilor ce ies din fiestecare parte a pa-
mantului nostru si din alte parti;

- stiri de ce felurimi de producturi sa cautd in portul nos-
tru, numele corabiilor si al cdpitanilor lor, de felurimea marfu-
rilor ce au adus, d-acelora ce-au ridicat si de sa va putea si de
sosirea lor in alte porturi straine;

- pretul corente al tuturor marfurilor ce sa vor desbarca si
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sa vor imbarca de aici;

- deosebite stiri politice atingatoare de folosul negutato-
resc;

- deosebite sfatuiri asupra imbunatagirii negotului.

Foaia va iesi de doua ori pe sdptamana, censura putand fi
atribuita vreunui ,,madular dintr-ai autoritatilor locale”.

Ziarul va purta numele Mercur. Jurnal Comertial al Por-
tului Braila. Primul numar dateaza din 18 dec. 1939, cu alfabet
de tranzitie. Va aparea intre 16 mar. 1840 - 1 ian. 1842, in limbile
romana si italiand, text paralel sau 1n editii separate.

Sectia de Colectii speciale din cadrul Biblotecii Judetene
,,Panait Istrati” ne ofera CD-ul ziarului. Pentru edificarea citito-
rilor, In contextul temei noastre, reproducem trei rubrici din nr.
2/11 martie 1840:

1) Navigatia vapoarelor pe Dunare

*Panonia va incepe plutirea de 1 aprilie de la schela Cla-
dova pana la Galati si de la Galati in sus la 5 aprilie

*Argo despre partea Turciei, de la Gladusnita pana la
Braila la 22 martie si de la Braila in sus la 27 martie

*Ferdinand din Tarigrad, pana la Braila la 14 martie si
indardt la 14, aceasta graba din pricina ca are mai multe expeditii
intr-o luna intr-alte porturi

2) Miscdrile portului Braila

* La 7 si 9 martie au sosit intr-acest port 7 corabii tur-
cesti, descarcate, si anume:

- Martago, ibrig (bric), pandera turceasca, capitan Meh-
met [brain

- Martig Bescefte, ibrig, kapitan Sali Hasan

- Kosare, capitan Ibraim-Useit-Eraiki

- Safte, ibrig, kap. Sali Meemet

- Martig, ibrik, kap. Osman Meemet

- Bescefte, Feizi-Ase

- Tulet-Matibo, Batimolvali.
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3) Pretul bucatelor in port

- porumb de-a-ntia, chila lei 80-84

- porumb de-al doilea, chila lei 75-78

- grau de munte nu se afla

- grau de camp, kila lei 135-140

- orz bun curat, kila lei 64-68

- mei, kila lei 34-39 lei. Date de acest fel descoperim si
in gazetele din Bucuresti, Iasi si Brasov (Curierul Romanesc,
Buletin. Gazeta Administrativa, Bukurester Deutsche Zeitung,
Nationalulu, Vestitorul Romanesc, Albina Romdneasca, Gaze-
ta de Transilvania), ceea ce dovedeste rolul Brailei in comertul
Tarii Romanesti.]

19 octombrie 1840, Ofisul domnului Alexandru Ghi-
ca: Departamentul din Launtru are intocmite proiect si plan de
un ambarcader, carele inlesnind incarcarea chiar din tarmuri
a multor corabii deodata, sa poata sluji si spre statornica ta-
maduire a innecdaciunii portului. Solicita inlesnirea sumelor
trebuincioase (A. Br., nr. 3-4/1938). Ofisul implinea cererea ne-
gustorilor braileni, care intr-un memoriu din 1838 solicitau con-
struirea de noi magazii pentru produsele ce urmau a fi exportate,
modernizarea cheiurilor, generalizarea chilei oficiale muntenesti
de 400 ocale, indemnarea agricultorilor de a a nu mai depozita
cereale in gropi arse etc.

D I, 47 si 48 din S si 30 apr. 1843: produse exportate
in lunile martie si aprilie 1843. Se exportau grau, porumb, mei,
orz, ovaz in Moldova, Malta, Constantinopol si Viena. Astfel,
Nicolaie Armelin (de fapt, Nicoletto, proprietarul Marelui Hotel
Francez, cu transformarile ulterioare, Muzeul Brailei de astazi)
exporta in aprilie 1843 la Triest si Malta cu 5 cordbii 2078 chile
porumb si 1600 chile orz, in valoare de 5363 lei.

D 1, 26 nov. 1843. Proiect de reglementare a comertului
din port: dragomanii inregistrati la politie, staroste ales de catre
maghistrat (primar), utilizarea masurilor oficiale -aiarul / banita
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10 ianuarie 1847, Obsteasca Adunare transmite Domni-
torului Gheorghe Bibescu spre aprobare sumele primite si chel-
tuite in anii 1844 si 1845 pentru lucrarea cheiului orasului Brai-
la, care sunt sanctionate de acesta la 30 ianuarie: 110250 lei (din
care 63000 primiti de la Deputatia comerciald a orasului - cate
1000 de galbeni pe an si 47250 de la maghistratul sau primaria
orasului pe anii 1844 si 1845), din care s-au cheltuit 98656 lei,
39 parale, prisosind un capital de lei 11593, parale 1 (4. Br., nr.
1/1932).

»dtramoasele” magaziilor, aflate astdzi in ruina, aparu-
sera 1n deceniul al 5-lea. Deputatia mercantila facuse ,,Soproane
s1 magazii jos in scheld” (23 oct. 1849, D I, 75) iar testamentul
arhimandritului Hrisant Horezeanu includea si ,,sapte magazii,
statornice jos in portul Brdila, pozitia cea mai buna, care, fi-
ind cladite din nou, raman aparate de vreun meremet in curs de
vreme indelungata, afard de extraordinare intamplari (fereasca
Dumnezeu)... avand anual venit lei doudzeci si una de mii”.

14 iunie 1850, Domnitorul Barbu Stirbei emite doua ho-
tarari: un ,,0fis Intaritor socotelilor cheiului portului Braila pe
anii 1846 si 1847 si un altul ,,Intaritor socotelilor construirii a
doua poduri plutitoare la portul Braila”.

10 apr. 1853. Instructiunile Departamentului Visteri-
ei. Art. 21. Orasul Galati din Moldavia, fiind intocmit mai-nain-
te porto-franco, iar in Valahia, din orasele dupe malul Dunarii,
se afld Intocmit antrepo numai Braila; aceste orase cu porturile
lor si pre cat tine cel adevarat ocol al lor in hotarele cunoscute
si care esista astazi dupe agezamintele lor, vor avea drepturile
urmatoare: (...) Al. 3. Pentru orasul Brailii, oricate masuri si
producturi din cele cu sloboda intrare vor intra in tard de peste
granita printr-acest port, in toata intinderea ocolului sau, ori pen-
tru consumatia lacuitorilor din acest ocol, sau ca sa se exporteze
iardsi pe Dundre la alt loc de vanzare, sa fie slobode de orice
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plata de vama (D I, 92).

D 1, 114, 24 iunie 1855. intrucat, dupd legile tarii, este
poprit a se importa, din streindtate in Romania producte (cere-
ale), administratia districtului cere aprobarea acostarii unor vase
straine, Incdrcate cu cereale, in port, pentru reparatii, ca si in ca-
zul inghetarii Dunarii, cand, pentru transportul a 3000 chile orz
la Macin, se vor pune la dispozitie sanii (D I, 115. 15 dec. 1855).
La 18 ian. 1856, Capitania portului raporteaza inecarea a doua
caice deserte ,,sub pandiere otomane”, a bastimentului austriac
Vigilant”, in timp ce bastimentele desarte ,,San Francisco”, na-
politan si ,,Nicola”, elen, au fost scoase pe uscat.

D I, 164, 11 febr. 1861. Bastimente sosite in portul
Braila 1n anul 1860 (numar si tone late): eline - 952/150342;
otomane - 415/58419; engleze - 174/34213; sarde - 138/6446;
romane - 12/16262; ionice - 117/16080; austriace - 86/20827;
moldovene - 25/ 2230; samiote - 21/3198; olandeze -192643;
rusesti - 19/1995; franceze - 14/2197; norvegii - 11/1735; ser-
biene - 11/1545; anovareze - 9/1006; ierusalime - 8/2226; mer-
clomburge - 8/1773; americane - 7/1999; oldemburge - 5/782;
prusiane - 3/685; danimarce - 3/393; suedeze - 2/319; belgie - 1/
116; toscane - 2/415+vapor francez, relatia Marsilia si Constan-
tinopol; vapor austriac, pe relatia Constantinopol; engleze pe
relatia Anglia si Constantinopol. Cantitatile cele mai mari erau:
untdelemn - 476496; fier - 76630; peste sarat - 466639 kg iar
cele mai mici la vinuri si s@pun, sub 500 kg.

11 oct. 1866. Cererea unor comercianti de tutun adresata
Prefecturii pentru stavilirea introducerii tutunului in oras in mod
fraudulos, ceea ce ,,aduce completa ruina a comerciului nostru si
a fiscului” (D 1, 229).

D I, 234 si 235. 3 iunie 1867. Statistici. Cereale depo-
zitate si exportate intre 1 ian. si 3 tunie 1867: 61790 chile grau,
8115 chile porumb, 5527 chile orz, 166 chile mei si 276 chile
secard. La aceeasi datd, se aflau in port: 118 cordbii de mare
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deserte si 85 caice din susul Dunarii (47 incarcate si 38 deserte).
Plecasera 155 corabii incarcate cu urmatoarele producte: 72307
chile grau, 12533 chile porumb, 10950 chile orz, 180 chile seca-
ra, 515135 ocale rapita, 20000 ocale seminte de in, 24030 ocale
faina, 60000 ocale cervis si 180000 ocale pacura.

D 1, 310, 10 sept. 1875. N. Budeanu solicitd primariei
exclusivitatea folosirii timp de 40 de ani si terenuri necesare am-
plasarii elevatoarelor importate din America. Motivatia cererii:
Este incontestabil ca esportatia cerealelor noastre prin portul
Brdaila a luat in acesti din urma ani proportiuni destul de mari,
dar meziile (mijloacele) de a incarca §i descarca aceste produc-
te au ramas cu totul stationare. Or, noua masina este capabila ,
in 48 de ore cel mult, a incarca un bastiment de 3000 de tonuri
cu ajutorul a 4 oameni care fac sa mearga masina, dar tot in
acest timp ea curata granele, le ciuruieste, le cantareste cu cea
mai mare esactitate. [Primele elevatoare la Braila vor aparea
peste 30 de ani!]

28 febr. 1880. Ordinul circular al Min. de Finante nr.
5730 catre Vama Brdila cuprinde ,,Legea porturilor — france”,
aplicabila de la 1 martie, cu ,,instructiunile neaparat trebuin-
cioase pentru mai buna lor intelegere”.

Art. 1. Orasele Galati si Braila sunt mentinute pe timp de
zece ani in drepturile si privilegiile de porturi-france. [Ca si Su-
lina. Aceleasi drepturi si privilegii se acorda porturilor Tulcea si
Constanta.] Toate marfurile si produsele de provenienta straind,
sosind pe apa, sunt scutite de orice taxe vamale la intrarea lor
in aceste orase. Ele vor putea fi exportate libere de orce drept.
Taxele de import ce se vor introduce din porturile-france in tara
se vor plati in momentul iesirii lor din aceste orase. Toate mar-
furile inmagasinate in porturile-france pot fi declarate pentru
transit [...]

Reguli implicite:
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1) Marfurile de provenienta straind vor fi supuse dreptu-
rilor de vama atunci cand sunt introduse intr-un porto-franc, pe
uscat. Aceasta regula n-are insa loc pentru marfurile pamante-
ne, adicd produse in tard, sau impamantenite, adica acelea cari,
desi aduse din o tara straind, dar au platit deja drepturile de
importatiune la un alt biurou de vama.

2) Obiectele produse in raza unui porto-franc, fie materii
prime, fie lucrate, cum sunt, de exemplu, sapunurile, lumdanarile
de stearina ce se produc chiar in orasele Braila, Galati etc.,
nu sunt supuse la plata de vama la iesirea lor din aceste orase
(trebuind a se proba ca marfa e produsa in interiorul portului-
franc).

3) Se acorda aceeasi scutire de drepturi la iesire urma-
toarelor obiecte, chiar daca n-ar fi produse in interiorul por-
tului-franc, anume medicamente, pdinea, carnea §i legumele
verzi, necesare pentru uzul satenilor dinprejurul oraselor, iar nu
pentru specula.

Art. II. ,, Toate prohibitiunile de import sau esport pre-
cum §i restrictiunile resultand din conventiunile de comerciu sau
din legi speciale, sunt aplicabile si porturilor - france”. Asa-
dar, toate articolele prohibite la import prin celelalte biurouri
de vama, precum armele, praful de pusca, tutunul, sare etc. nu
se pot importa nici in porturile — france. Asemenea, dupa art.
5 al legii din 1874 asupra impozitului spirtoaselor pentru care
drepturile vamale se vor percepe la introducerea lor in aceste
localitati |...].

Art. IIl. Municipalitatea oraselor Braila, Galati, Con-
stanta si Tulcea sunt obligate a infiinta si intretine in buna stare
santul inconjurator oragului, precum i cladiri la fiecare din ba-
riere pentru serviciul vamal [...] (D 1, 348).

Bariera reprezenta o institutie fiscala cu dubla subor-
donare (locala si centrald) si care avea sa fie desfiintata abia in
martie 1903 printr-o lege propusa de Emil Costinescu, ministru
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de finante in guvernul liberal de atunci.

Ca porti de intrare 1n oras, ele fiintau teoretic din 1829.
In fapt, nu existau nici in 1833, cdnd magistratul orasului propu-
sese construirea a ,,trei poduri de piatra la trei intrari in oras,
peste santul cetatii s1 anume un pod pe drumul Calarasilor ce
priveste spre Monument; al doilea pe drumul Bucurestilor la ca-
patul ulitei Kiseleff; al treilea pe ulita Galatiului, dinspre gradina
publica. La capatul fiecirui pod se vor face si cisute pentru
paznici si bariera” (1.C. Filitti, Primii ani..., p. 19).

Ele devin o urgenta dupa declararea Brailei ca porto-
franco, in 1836, avand in vedere scutirile vamale care actio-
nau in perimetrul orasului si de care nu se bucurau locuito-
rii de pe Islaz. In mod sigur, in 1841 fiintau trei bariere (dosar
4/1841, fond Primarie) la marginea orasului, aflate la capatul a
trei artere principale (unde se intersectau cu santul imprejmuitor
aflat pe locul actualei strazi Unirii), al caror nume 1l purtau (de
la nord la sud, in planul din 1858):

Bariera Silistrei (Poarta Pandurului) in planul lui Ver-
matti din 1789, numita asa deoarece dadea in vadul Panduru-
lui, de unde se deschidea drumul spre Cuptoare si spre Odaia
Vizirului, conform lui I.C. Filitti), bariera Bucuresti (Poarta
cea Mare sau Poarta Dracului in planul sus-amintit, la capatul
strazii Kiseleff conform planului din 1834) si bariera Galati
(Poarta cea Mica la capatul drumului Iasiului).

Pe masura extinderii zonei locuibile (a raionului / peri-
metrului) a orasului, aceste trei bariere se vor stramuta la noul
sant de pe strada Grivitei (,,raionul” intinzandu-se pana la ac-
tuala strada Stefan cel Mare), lor adaugandu-li-se altele doua:
bariera Sf. Gheorghe (in perioada mai 1859 — noiembrie 1860)
la capatul strdzii cu acelasi nume iar in 1861 bariera Sf. Con-
stantin.

In sfarsit, o noud si totodatd ultima strimutare are loc
prin anii 1870, noul sant sapandu-se pe strada Laterald, actual-
mente Bd. Dorobanti. Saparea santului, respectiv astuparea lui,
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se realizeaza de catre cei care primeau locuri de casd pe Islaz,
barierele delimitand astfel succesiv intinderea/perimetrul orasu-
lui.

Asadar, in Briila au fiintat initial trei bariere, apoi
cinci. In Bucuresti, existaserd paisprezece bariere: Mogosoaia;
Herastrau; Mandrit; Mosii; Iancu; Vergu; Dudesti; Piscu; Ser-
ban-Voda; Craiovei; Spirea; Cotroceni; Belvedere si Tirgovistei.

Ca si la Braila si in Bucuresti a mai ramas doar numele
unora, cum ar fi ,,Bariera Vergului”.

Bariera indeplinea functia unui punct vamal, avand ro-
lul deosebit de important de a incasa ,,acsizele/axisele”, ter-
men neadaptat in limba in acea epoca pentru ,accize”, care
tot cresc si astdzi ca sa atinga nivelul Europei. Astazi, accizele se
aplicd produselor de lux, veniturile la buget fiind datorate in pri-
mul rand aplicarii lor la tigari, cafea si alcool. Atunci, ele erau
percepute la intrarea in Comuna (la bariere) a articolelor
coloniale si manufacturiere, produselor alimentare de mare
consum (branzeturi, mezeluri, faina, cartofi), petrolului etc.,
contribuind substantial la constituirea vistieriei comunale,
dar si a celei a statului. In Briila, veniturile obtinute din accize
erau concesionate anual unor intreprinzatori particulari (,,con-
traccii”, in terminologia epocii). Vornicia Dinauntru/ Ministerul
de Interne aproba ,,organigrama” functionarilor de la bariera si
marimea salariilor acestora. Dar si la iesirea din oras (v. mai
departe, dupa prezentarea avantajelor)...

Verificarea si taxarea marfurilor care intrau in oras pe la
posturile de control de la bariere erau deservite de asa-numitii
guarzi, pe care poporul ii numea ,,spirtari”, fiindca grija lor cea
mare era sa nu se strecoare prin contrabanda mai ales bauturile
spirtoase, pe care erau puse cele mai mari taxe. Astfel, in 1883,
spirtul prevedea o acciza de 7 lei la decalitru, in afara barierelor
fiind de 14 ori mai mica.

»Avantajele oferite Brailei si Tarii Roméanesti, ulteri-
or Romaniei, de regimul portului liber au fost incontestabile
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si acestea au dat orasului cresterea si bunastarea sa” din cei
aproape 50 de ani (Emil Octavian Mocanu, Evolutia regimului
vamal..., art. cit., p. 409), aceste avantaje fiind sintetizate astfel
de ing. Paul Demetriad, director timp de 25 de ani al Docurilor
din Braila:

1. asigurarea unei intense piete comerciale;

2. dezvoltarea caselor de import-export;

3. incurajarea comertului din interiorul tarii;

4. viata activa creatd prin sosirea multor vapoare;

5. buna utilizare a vagoanelor de pe caile noastre ferate,
pentru ca veneau in portul Braila incarcate mai ales cu cereale si
plecau in diferite zone din fara cu marfurile importate;

6. folosirea eficienta a magaziilor particulare din port
(ibidem)

Aplicarea acestui regim vamal a prezentat si o serie
de greutiti, tot mai evidente odata cu trecerea timpului. Era
vorba, 1n primul rand, de contrabanda si evaziune fiscald, care,
ca si astdzi, atrigeau pierderi insemnate la bugetul statului. In
al doilea rand, nemultumeau pe vanzatorii cerealelor desfacute
in oborul Brailei, obligati la o serie de taxe si declaratii vamale
pentru produsele cumpdrate din oras. $i, cum arata tot Paul De-
metriad, locuitorii din restul tarii il considerau ,,0 afacere mai
putin morala, un privilegiu nefiresc” pentru braileni, care consu-
mau diferite produse importate fara sa plateasca vama, in timp
ce restul tarii o platea.

Creat pentru a atenua sistemul vamal protectionist, aces-
ta 1s1 indeplinise rolul in integrarea comertului romanesc in cir-
cuitul international, dar isi vadea tot mai mult si limitele.

In dobandirea independentei economice, un prim pas l-a
constituit tariful vamal preconizat de Legea generald a vami-
lor din 15 iunie 1874, care stabilea impunerea vamala a tuturor
marfurilor care treceau frontiera Romaniei, atat la intrare, cat si
la iesire.
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Articolul 112 prevedea infiintarea de antrepozite pen-
tru marfurile straine in porturile Galati, Braila, Ismail, Giurgiu
si Turnu Severin iar art. 113 cerea ca marfurile sa fie antrepozita-
te numai cu ,,condifiunea de-a se reexporta sau de-a plati pentru
dansele drepturile de importatiune cand se vor scoate din intre-
pozit pentru consumatiunea interioard”. Crearea antrepozite-
lor insemna disparitia regimului de port franc, care isi inceta
existenta de la 1 ian. 1876 (art. 261): incetarea drepturilor de
porturi-franco la data de 1 ian. 1876 pentru orasele Brdila,
Galati si Ismail. Pentru ca porturile sd-si creeze antrepozite rea-
le (ale statului-n.n.), legea stabilea ca ,,se va acorda ziselor orage
un termen care nu se va putea prelungi mai mult decat pana la 1
ian. 1878”, dupa care dreptul de port franc va inceta.

Urmeazii insi noi reglementiri si termene. Intrucat
antrepozitele nu au fost create pana in 1878, o noua lege din 17
apr. 1878 hotdra amanarea datei de Incetare a privilegiilor de
port liber pana la 1 ian. 1880. Apoi, la 15 febr. 1880, alta lege
mentinea Braila si Galati ca porturi france inca 10 ani, intrucat
acestea 1s1 incetasera existenta juridica de la 1 ian. 1880.

Aceasta prelungire a fost iluzorie, deoarece la 28 iu-
nie 1881, s-a votat ,,Legea pentru legislatia magazinelor ge-
nerale”, prin care se stabileau conditiile in care marfurile puteau
sau nu sa fie depuse in docuri sau magazine generale, ca maga-
zinele de antrepozit puteau fi folosite ca magazine generale s.a.
Numai ca nu se construisera nici antrepozite, nici magazine
generale.

Masuri concrete in vederea crearii acestora se vor adopta
abia prin Legea din 18 febr. 1883 (Pentru infiintarea de intre-
pozite (docuri, n.n.) in orasele Braila, Galati si Constanta), prin
care Ministerul de Finante era autorizat sa infiinfeze un serviciu
de antrepozit la Braila, Galati si Constanta, cu incepere de la
1 apr. 1883. Pand ce localurile statului vor fi ridicate (la Brai-
la in 1891, de facto; in 1892, oficial), prevazandu-se si sursele
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de finantare, urma sa fie inchiriate ,,magazinele necesare pen-
tru a servi ca Intrepozite”. Aceste masuri erau preconizate insa
in momentul cand se hotarase tot prin lege, de aceasta data, in
mod definitiv, suprimarea de la 1 apr. 1883 a privilegiului de
port franc (art. 1). Toate marfurile si produsele strdine, impor-
tate fara plata drepturilor de vama pana la punerea 1n aplicare a
acestei legi si aflate in magazinele porturilor, ,,se vor constata si
supune la plata taxelor dupa tarifele vamale” (art.2).

Aceste doua articole de lege puneau capat regimului
vamal de porto franco in cadrul ciruia se dezvoltase si inflo-
rise comertul exterior romanesc. Tocmai de aceea, de la ince-
put, in jurul problemei desfiintarii sau mentinerii privilegiului
porturilor france s-a declansat o vie disputa.

Adeptii suprimarii 1l considerau un obstacol in calea infi-
intarii si propasirii industriei nationale, ale carei produse nu pu-
teau concura cu marfurile strdine care invadasera piata interna
si care avantajau doar populatia porturilor, dar produceau goluri
insemnate in bugetul tarii. De asemenea, prin contrabanda, eva-
ziunea fiscald atingea cifre de ordinul milioanelor, ca si astazi,
dar de ordinul miliardelor. Un al doilea argument il reprezenta
subminarea cailor ferate, a comertului pe uscat, calea apei ne-
maifiind singura punte de legatura intre comertul romanesc si
cel international.

Adeptii mentinerii privilegiului erau, mai ales, galatenii,
care pierdusera debuseul sudului Basarabiei, anexate de Rusia
in 1878, si a unei parti din comertul Moldovei, deoarece calea
feratd ocolea Galatiul pe la Barbosi, luand drumul Brailei. [
Descoperim aici o prima sursa de invidie pe traseul rivalitatii,
devenite traditionale, intre Galati si Braila.]

Aparator statornic al regimului portului franc, Mihail
Kogalniceanu va impune in Camerd, in 1880, prelungirea cu
zece ani a privilegiului. In 1883, la dezbaterea noii legi de desfi-
intare a regimului portului liber, alaturi de Kogélniceanu au fost
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insa doar 8 deputati, ceilalti 79 sprijinind guvernul. In 19 dec.
1884, cand era deputat de Briila, pe baza unui memoriu semnat
de sute de comercianti, prezintd ,,Raportul privitor la proiectul
de lege pentru reinfiintarea porturilor france Galati si Braila”,
prin care se cerea declararea Galatilor si Brdilei porturi france
(art. 1), intocmirea unui regulament de administratiune publica
care sd determine modul de aplicare a regimului de port franc
(art. 2), legea din 1883 de suprimare a privilegiului era si raimane
desfiintata ,, In tot ce priveste efectele ei pentru porturile Galati
si Braila”(art. 3). Acest proiect de lege, iscalit de 57 deputati, a
trecut prin toate sectiile Camerei, dar, la discutia generala din 5
martie 1885, guvernul opunandu-se, proiectul a fost respins cu
29 voturi pentru si 61 voturi impotriva.

La 14 nov. 1888, din initiativa lui Lascar Catargiu, pre-
sedintele Camerei si reprezentant al Galatiului, si a lui Nicolae
Blaremberg, vicepresedinte al Camerei si reprezentant al Brailei,
s-a depus pe biroul Camerei propunerea semnatd de mai multi
deputati pentru reinfiintarea porturilor libere Galati si Braila, dar
a fost respinsa.

,Prevederile organisatorilor franco-porturilor s-au rea-
lizat - se aprecia intr-un Memoriu al negustorilor braileni din
1888 - caci ele au contribuit la activarea raporturilor comerciale
dintre acele state inapoiate si statele industriale si comerciante,
precum si la exceptionala dezvoltare a localitatilor favorisate”
(Economia nationala, XII, 12 dec.1888, nr. 50, p. 1146, apud
C. Buse, op. cit., p. 189). Acestea au pus in valoare libertatea
export.

Deplingerea vechiului privilegiu viza faptul ca antre-
pozitele/magaziile generale promise si necesare au ramas la
stadiul de promisiune inca multi ani dupa ce porturile libere
disparusera, fara a reprezenta ,,0 lovitura de moarte”, cum
se estima. Dimpotriva, datele statistice indica un adevarat
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salt in tranzactiile comerciale (lucru constatat si la Galati), asa
cum reiese din tabelul miscarii comerciale prin punctul vamal
Braila inainte si dupa desfiintarea portului-franc (apud Emil
Octavian Mocanu, Evolutia regimului..., loc.cit., p. 416):

Anii | Import % Export % Total %

1880 | 13929644 |5,45 |36106210 | 16,49 | 50035854 | 10,55
1881 | 12516682 4,56 |31545616 | 15,28 | 44062298 |9,16

1882 | 14842462 |5,52 |44310181 | 18,11 | 59152643 | 11,51
1883 | 35451590 |9,85 |33609793 |15,24 | 69161383 |11,91
1884 | 28987394 |9,83 26637319 | 14,68 55660913 | 11,61
1885 | 31385910 | 11,69 | 47502879 |19,15 | 78888789 | 15,46
1886 | 39541574 | 13,34 | 80258767 |31.40 | 119800341 | 21.70
1887 149321459 | 15,74 | 73528727 | 27,67 | 122850186 | 21,17

Concluzii, dincolo de unele fluctuatii: importul Brailei a
crescut de la 5,45% la 15,74% din importul Romaniei, exportul
portului Braila a crescut de 1a 16,49 % din totalul tarii la 27,67%
si de 1a 9,16% din totalul comerfului exterior romanesc s-a ajuns
la 21,17%. Mai mult: miscarea comerciala a portului Brdila a
crescut cu peste 100%, in timp ce aceea a tarii doar cu 22,37%.
In acelasi timp, miscarea navigatiei la Briila a inregistrat in 1880
un tonaj de 431371 la totalul vaselor maritime Incarcate, intrate
si iesite din port iar in 1887-917579, crescand de doua ori.

Pentru contracararea efectelor suprimarii porto-francu-
lui, administratia locala, aratd Emil Octavian Mocanu, art. cit.,
p. 417, a cladit magazii provizorii §i a permis comerciantilor sa-
si ridice propriile magazii (au functionat 11 magazii particulare),
unde se realizau aceleasi operatiuni ca in portul franc. Celalalt
atu al progresului Brailei l-a constituit construirea magistralei
Itcani-Varciorova, care ocolea Galatii pe la Barbosi, prin care
se prelua o buna parte a comertului din Moldova, totodata calea
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feratd racordand Briila la cerealele Campiei Romane.

De aceea, remarca acelasi cercetator, ,,reactia brailenilor
fata de posibilitatea recuperarii regimului de porto franco a fost
mult mai modesta decat cea a galatenilor” (ibidem), actiunile
brailenilor exprimand mai degraba dezacordul fatd de reinfiinta-
rea portului franc, pe care l-ar accepta nsa daca ar fi fost reacti-
vat la Galati, nevrand sa piarda puncte in cursa cu rivalul sau. Si
contradictorie. Amintisem de initiativa deputatului conservator
Nicolae Blaremberg, respinsa de Parlament. Daca emulul sdu,
deputatul Christodulos Suliotis, viitor primar al Brailei, arata ca
pierderile cauzate de incasarile defectuoase la buget erau com-
pensate de sporul de taxe si impozite platite de contribuabilii
implicati in afacerile comerciale, presedintele Camerei de Co-
mert din Braila, Stefan Beloiu, trecea de la lauda la criticarea
vehementa a initiativei.

Rolul benefic al regimului porto-franco-ului de a fi valo-
rificat avantajele liberalizarii comertului de sub monopolul oto-
man se incheiase, viitorul Romaniei ca stat independent aparti-
nea protectionismului si regimului vamal unitar, lucru evidentiat
de cresterea importului si a exportului brailean, a carui dinamica
depaseste pe cea a tarii.

Asa se face ca anii de dupa suprimarea portului liber
(1883) si pana la primul razboi mondial reprezinta perioada
de maxima inflorire a portului si a Brailei.

Preluand date din ,,Marele Dictionar Geografic al Ro-
maniei, [, din S. Semilian, Paul Demetriad si Coriolan Stan(c)
ulescu, Constantin C. Giurescu ne oferd o sinteza a acestei In-
floriri economice a portului, prin excelentd, cerealier Braila in
»Istoricul orasului Braila”, ed. cit., p. 223-224, cand ,,exportul
de cereale creste si atinge punctul maxim, dupd cum maxim
este si excedentul exportului aspra importului”:

In 1888, valoarea produselor si marfurilor in greutate
de 648219459 kg iesite prin vama Brdilei se ridica la 83083681
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de lei aur, in timp ce valoarea produselor si marfurilor, in gre-
utate de 129436018 kg intrate prin aceeasi vama, reprezinta
45974872 de lei aur. Asadar, un excedent, in favoarea expor-
tului, de 37108809 lei aur. Douazeci si trei de ani mai tarziu,
in 1911, cifrele respective sunt de 163665027 si 58305283 de
lei aur, prin urmare excedentul se ridica la 105359744 de lei
aur sau aproape de trei ori mai mult decat in 1888. In acest an
1911, intr-o singura zi, s-au numarat in port 68 (saizeci si opt) de
vapoare maritime venite sd incarce granele si celelalte produse
ale noastre. Nu trebuie sa ne inchipuim insa ca aceasta crestere a
fost continud; anii buni sunt intrerupti de ani slabi, de seceta, si
atunci exportul scade, dupa cum scade si in anii cand au loc raz-
boaie. Astfel, dacd in anul 1884 s-au descarcat in portul Braila
13381 vagoane — este minimul din tot rastimpul 1878-1916 — iar
in 1885, cu un spor insemnat, 23348 vagoane, cifra sare la 97852
vagoane in 1901 — de peste patru ori fata de 1885 - la 97727 in
1910511295423 in 1911, pentru ca apoi sa cada la 46336 in 1912
si la 49327 in 1913. Miscarea vaselor e foarte vie: inca in anul
1890 se inregistreaza in portul Braila 6595 de vase sosite si 6599
plecate, ceea ce, socotind numai zece luni de navigatie anual - in
ipoteza ca doua luni de iarnd Dunarea e blocatd de gheturi - da
o medie zilnica de 43 de vase intrate si iesite”.

Dezvoltarea mereu crescinda a ,,celui mai mare port
dunirean al tarii noastre” (explicabila prin pozitiunea si situ-
atiunea lui naturald, incinta mare a cheiului, prezenta unor mari
case de export, infiinfarea docurilor, acordarea de fonduri sub-
stantiale de catre administratia cailor ferate — de care depindeau
docurile, construirea magaziilor din initiativa privatd), rezulta si
din tabelul de vagoanele cu cereale descircate in lunile august
si septembrie si totalul anual de la 1882 si pand la 1913, epo-
ca cea mai prospera a portului cerealier Braila, tabel inse-
rat in studiul Braila-port de ing. Coriolan Stan(c)ulescu (4.Br,
nr. 2-3/1929), care constituie primul capitol dintr-un studiu din
1914, publicat in Buletinul CFR, Anul IV, oct.-nov./1914.
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Anul Luna Anual
august | septembrie

1882 [3492 3942 23295
1883 3432 1583 20256
1884 1607 1580 13381
1885 3332 3847 23348
1886 [5605 4358 35881
1887 5643 5234 48220
1888 [9666 11190 62696
1889 8790 6450 54950
1890 12019 10288 58476
1891 8728 9404 66375
1892 8444 6049 48579
1893 8086 8652 74578
1894 (4023 4005 40772
1895 11860 9552 49816
1896 14770 15163 71388
1897 [ 6882 7090 40681
1898 8843 9679 52466
1899 [ 640 1800 21054
1900 11970 7936 51888
1901 14301 13319 97852
1902 15618 16040 80229
1903 18158 14391 83858
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1904 | 6645 3383 28787
1905 |16042 13886 69851
1906 | 18592 16082 86779

1907 | 10485 9681 70967
1908 6210 5230 39027
1909 |13102 9475 60615

1910 |21788 20112 97727
1911 17384 15989 95423
1912 {9342 8422 46336
1913 2340 5982 49327

Examinarea tabelului arata ca:

1. In prima decada, anul 1891 consemneazi cel mai mare
numdr de vagoane descércate - 66375 iar lunile cele mai aglo-
merate au fost august si septembrie 1890, cand s-au descarcat
zilnic in medie 500 de vagoane, respectiv 400.

2. A doua decada din tablou indica anul 1901 cu cel mai
mare numar de vagoane descarcate - 97852 iar lunile cele mai
aglomerate, august si septembrie 1896, cu o medie zilnica de
615, respectiv 631 vagoane.

3. A treia decada contine 2 din cei mai bogati ani agri-
coli, 1910 si 1911, cu 97727 vagoane, respectiv 95423, anul
1910 inscriind lunile august si septembrie cele mai aglomerate,
cu 21788 vagoane descarcate, respectiv 20112, corespunzatoare
unor medii zilnice de 907 si 838 vagoane.

Rezulta de aici deosebita organizare si capacitatea statiei,
triajului, docului si portului Braila, care reuseau sa umple portul
si docul cu 7-800 vagoane pentru descarcare, sa le scoata apoi si
sa faca loc unui numar egal de vagoane ce asteptau in triaj.

Acest ritm de lucru a impus Directiei CFR noi lucrari de
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imbunatatire: marirea garii de triaj, adaugarea unei statii de pri-
mire din directia Barbosi si a catorva linii de legatura si triare,
ca si sporirea liniilor din port.

Datele statistice indica progresul comertului dupa
desfiintarea portului franc, desi problema infiintarii unor
»teritorii libere in porturi fara orasul propriu-zis” ca o ma-
sura compensatorie a continuat sa fie dezbatuta (v. Paul De-
metriad, Un secol de incercari zadarnice pentru crearea zonei
libere in portul Braila. De la regimul de ,, porto franco” din 1836
la regimul de sardacie de azi a portului Braila, in An. Br., nr. 2/
aprilie-iunie 1938, p. 35-41). Daca in proiectul de Regulament
al exploatarii Docurilor din 1 iunie 1892 se specifica: ,,tot acest
teritoriu (al Docurilor) se considera ca teritoriu liber”, in regu-
lamentul publicat in 1894 specificatia dispare. Mai mult, legea
din 1905 admite intrepozitarea numai la magaziile exploatate
in regie de catre Docuri, nu si la magaziile inchiriate nominal
de catre comercianti. Numai ca administratiile docurilor, intre
1901-1908, atasate Serviciului Comercial al CFR, nu a primit
niciun ban pentru crearea acestor magazii care ar fi favorizat
comertul de import si ca atare portul Braila s-a limitat numai la
comertul de cereale.

Pentru crearea acestora se solicita si sprijinul Fran-
tei. Marturie in acest sens este (D II, 12, 21 iulie 1919) me-
moriul lui George Caranfil catre Ministerul Afacerilor Straine al
Frantei, transmis ministrului francez la Bucuresti, Saint-Aulaire,
privind evaluarea avantajelor pe care le-ar aduce comertului ro-
mano-francez restabilirea zonelor libere din porturile Braila si
Galati, suprimate si inlocuite in 1883 prin antrepozite iar mai
tarziu printr-un sistem de docuri. Prin desfiintarea lor in 1883, a
avut de castigat Germania, intrucat, printr-o conventie oneroasa,
tarifele aplicate vagoanelor germane reprezentau o treime din
coeficientul normal de exploatare a cailor ferate, ceea ce i-a per-
mis sa Inlature concurenta franceza. Restabilirea zonelor libere
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ar permite Frantei sa bareze drumul Germaniei in Orient iar Ro-
maniei un schimb considerabil de produse cu Franta. Doc. II, 13,
9 aug. si 15, 12 sept. 1919, releva pozitia Frantei.

Crearea zonelor/teritoriilor libere este solicitatd de Ca-
merele de comert in 1904 iar in 1910 un proiect in acest sens
trece de Senat, dar nu este prezentat si in Camera. In 1925, un
proiect de lege al PNL (partid de guvernamant) lega zona libera
de autonomia porturilor (adica un regim fiscal de modul de ex-
ploatare a portului !); In 1926 guvernul averescan reia problema
separand-o de autonomie, dar, iesind de la guvernare in 1927,
problema rdmane inmormantata. Va fi votata si promulgata la 29
iulie 1929 sub guvernul national-taranist, numai ca legiferarea
s-a facut intr-o epocd de criza economica, lipsind investitiile ne-
cesare credrii unei incinte speciale cu bazine, cheiuri si magazii
iar guvernele cehoslovac si polonez, care ceruserd in ani 1921-
1923 parcele din Docuri pentru intrepozite, se indreptasera catre
porturile italiene Triest si Genova datoritd facilitatilor la trans-
portul feroviar.

La 9 apr. 1931, la propunerea parlamentarilor din Braila
si Galati se autorizeaza exploatarea de zone libere prin inter-
mediul Regiei Autonome a Porturilor si Cailor de Comunicatie
pe Apa sub titlu de experiment la Galati si, in urma protestelor
brailenilor, la Braila. Schimbarea de regim, dar si prevederea de
a se crea comitete locale, ca prim pas spre autonomia porturilor,
care nu convenea Regiei PCA (la regulamentul de functionare
lucrase si Paul Demetriad, autorul studiului de fatd) au inmor-
mantat si aceasta lege.

Ing. Paul Demetriad, in apr. 1932, cu ocazia modifica-
rii Legii generale a vamilor, a preconizat introducerea regimu-
lui vamal de ,,intrepozite libere” dupa modelul celor din Triest
(,,punto-franco”) si din Genova (,,Depozito-franco™), care pre-
vedeau infiintarea doar a unui ,,sector in incinta portului, sector
bine pazit si supravegheat in exterior de organele vamale”, dar
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propunerea n-a fost acceptata de Ministerul Finantelor.

Astfel, ,,minunatul nostru port e lasat cu atata usurinta in
voia soartei” [decadenta fiind determinata de pozitia excentrica
a Brailel in geografia Romaniei intregite (evitatd de transpor-
turile feroviare de cereale); enorma micsorare a excedentului
exportabil s.c.l.], prin ratarea crearii zonelor libere dupa modelul
italian, se afla in ,,imposibilitatea de a atrage traficul internati-
onal de marfuri generale, mai ales ca transbord de la vasele de
Mare la cele de fluviu” (idem, p. 40).

Deplangerea neaplicarii zonelor libere dupa primul raz-
boi este explicabila prin ratarea unei oportunitati. Dar in chiar
perioada de inflorire maxima, se aud voci care vorbesc de
»continua decadenta” a portului Braila. Astfel, gazeta de
partid ,,Conservatorul Brailei” sustine revendicarile comercian-
tilor ridicate 1n intrunirea din 8 ian. 1906 si transmise de prima-
rul orasului Christache Suliotti ministrului Lucrarilor Publice,
Ion C. Gradisteanu (apud Stoica Lascu, art.cit., p. 92 squ.).

Revendicarile sunt cuprinse in ,,Memoriul relativ la ca-
uzele decaderei portului Braila si remediile propuse spre a i
se reda activitatea din trecut” (24 ian. 1906), care reia de fapt
un altul din aug.-sept. 1905, subintitulat semnificativ: ,,Imbu-
natatiri de adus portului Brdila pentru a-l ridica din starea de
decadenta in care se afla”. Alarmati de descresterea activitatii,
datoritd concurentei Sulinei si Constantei, comerciangii braileni
propun un pachet de masuri ameliorativ:

1) construirea unei linii duble de cale ferata pe toata in-
tinderea cheiului, prelungit pana la Vadul Landriei, care ar per-
mite marirea numarului de dane pentru incarcatul vapoare-
lor (erau doar cinci); mutarea Garii de triaj pe locul viran din
spatele Docurilor si deplasarea magaziei de marfuri spre a face
loc liniilor noi pentru descarcarea cerealelor; dirijarea directd a
vagoanelor pe linia cheiului sau a magaziilor;

2) introducerea elevatoarelor, a caror utilizare la Sulina
»rapea” o buna parte din slepurile descarcate altddata la Bra-
ila datoritd spezelor mult mai reduse (in contextul ,pretenti-

unilor prea exagerate” ale lucratorilor din port, care nu vor fi
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dezavantajati Insa datorita ,,sporului de muncd” adus de afluxul
cerealelor retinute la Braila);

3) egalizarea tarifelor de transport pe CFR care avanta-
jau Constanta atragand cerealele de la distante mari: ,,Un vagon
de marfa de la Iasi la Braila (263 km) platea 106,10 lei, In timp
ce acelasi vagon pentru Constanta (490 km) platea 124,95 lei,
adica 18,85 lei pentru 227 km” s.a.

Aceste doleante vor persista si in anii urmatori §i chiar
dupa razboi in ciuda unor masuri ameliorative, cum ar fi supra-
taxa de 5 lei tona pentru cerealele ce ajung la Constanta din in-
teriorul tarii, introdusa de ministrul Ion C. Gradisteanu, care,
recunoscand ca ,,portul Braila incepuse sa fie parasit de trans-
porturile de cereale”, motiveaza masura prin capacitatea de des-
carcare a Constantei de 200 de vagoane pe zi, insuficienta fata de
afluxul de cereale, fatd de a Brailei de 800 vagoane, ,,interesele
Brailei potrivindu-se cu interesele generale ale tarii, pe care mai
presus de toate suntem datori a le apara”.

Pentru ,ridicarea calitatii si competitivitatii instalatiilor
portului Braila”, la cererea comerciantilor si armatorilor, ing.
Paul Demetriad, administratorul Docurilor, a intocmit un pro-
gram de modernizare In 1910, modernizarea nefiind insa nicio-
datd dusa la capat, ieri ca si astazi.

,Concurenta dezastruoasa” facutd de Sulina se datora
utilizarii elevatoarelor in manipularea cerealelor. De aici, urgen-
ta introducerii acestora si la Braila, nu de dragul modernizarii in
sine, ci al ,,supravietuirii concurentiale”. Preocupare a factorilor
interesati din 1903, primele elevatoare sunt instalate la Braila in
1906, in 1910 considerandu-se ca ,,introducerea elevatoarelor la
incdrcarile si descarcérile din port este acum un fapt implinit”
(idem, p. 98). Introducerea acestora implica i lamurirea munci-
torilor portuari, care se temeau de pierderea locurilor de munca.
Se duce o intensa campanie de lamurire: transporturile de ce-
reale din magazii §i vagoane la chei se vor face tot prin munca
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bratelor si chiar folosirea elevatoarelor implica utilizarea a 30-
40 muncitori la fiecare elevator. Astfel, gazeta ,,Luceafarul” din
15 iun. 1911, relatand o intrunire a muncitorilor din 12 iunie,
conchidea: ,,Muncitorii s-au convins in fine ca nu se poate lupta
pentru distrugerea elevatoarelor, care in definitiv nu sunt decat
produsul progreselor tehnice si de care se servesc toate porturile
din lume din cauza avantajelor ce prezinta ca timp si curatenie.
Masina inlocuieste omul pe zi ce trece. E fatal acest lucru si
nu se poate lupta contra introducerii elevatoarelor, dupa cum nu
s-a putut lupta contra trenurilor, tramvaielor etc.” (ibidem). Ne-
maivazand in elevatoare pe ,,dusmanul”lor, muncitorii cer doar
mintroducerea lor progresiva”. Generalizandu-se utilizarea ele-
vatoarelor, proprietarii acestora se constituie in 1911 intr-o aso-
ciatie menita sa sporeasca dotarea portului cu elevatoare pentru
a face fata nevoilor portului.

In campania de sustinere a modernizarii, gazeta ,,Expre-
sul”, director-proprietar Sotir Constantinescu, deschide in 1912
rubrica ,,Din nevoile portului”, unde infirma temerea decaderii
portului, prezentand datele anului 1909, cand portul nostru a im-
portat si exportat 892032 tone in valoare de 142 milioane lei,
fata de Galati cu 504506 tone in valoare de 92 milioane si Con-
stanta cu 784727 tone in valoare de 104 milioane lei. Pentru a-si
mentine concurential statutul de ,,cel mai important port al tarii
noastre”, este necesar sa se modernizeze instalatiile si infrastruc-
tura portului.

De aceea, cheiul in lungime de 716 m, la inaltimea de 5,5
m deasupra nivelului apei, construit incepand cu 1909, dincolo
de fabrica Violatos spre Vadul Budurului, destinat exclusiv va-
selor de rau, incarcate cu piatrd, nisip, lemne de foc, precum si
slepurilor, propune ziarul, o parte din el sa fie transformat - 460
m - in platforma de manipulat vapoare mari prin ridicare, ceea
ce ar permite construirea a inca 4-5 dane pentru vasele de mare,
ramanand 256 m la mica Indlfime pentru slepuri si vase de rau.
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Prin dobandirea noilor dane, fiecare in lungime de 100 m, admi-
tand numarul obisnuit de 3 vapoare la fiecare dana, se vor putea
descarca, 1n acelasi timp, inca 12 vase, ceea ce e un castig in
comparatie cu actualele 8 dane, asigurandu-se descarcarea rapi-
da a vagoanelor. Se releva si necesitatea introducerii elevatoare-
lor, menite ,,nu sd suprime munca bratelor, ci sd o completeze, sa
0 ajute si sa cumpaneasca preturile cerute pentru aceasta munca.
Caci au fost zile cand in portul nostru s-a platit pentru 10000 kg
cereale 30-40 lei !” Se impune deci introducerea la fiecare dana
a unui elevator cu o putere de 80 tone pe ord. Alte propuneri:
construirea unor linii de degajare a vagoanelor goale din port,
dublarea liniei ferate Buzau-Galati; introducerea elevatoarelor
pentru carbuni, in paralel cu introducerea pacurii; dotarea cu un
doc plutitor pentru reparatia vaselor (propunere a comandorului
brailean Const. Manescu).

Se deplange totodata rolul insignifiant al vapoarelor
Serviciului Maritim Roman (doar cinci!) fatd de ,,banderele va-
poarelor straine” iesite in 1911: 535 sub pavilion englez, 364
-grecesc, 116 - austriac, 89 - maghiar, 81 - italian, 67 - rus, 44
- roman, 35 - german, 24 - francez, astfel ca ,,porturile noastre
sunt amenintate de a deveni cu timpul numai niste simple puncte
de scurgere pentru produsele strdine, austriece, ungare etc.” Ast-
fel, presa braileana surprinde (v. Stoica Lascu, art.cit.) eforturile
de racordare la exigentele tehnice si concurentiale ale timpului,
corespunzator rolului principal al activitatilor portului in viata
orasului.
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Perioada interbelica

Ca-ntr-un cor al Casandrelor, analistii vietii portului de-
plang starea de dupa razboi, desi datele statistice care surprind
atat anii maximei infloriri antebelice, cat si cei interbelici dez-
mint ,,dezastrul”.

Traficul de cereale in portul Briila

1908 - 1945
Sosiri in tone pe ca-
. Sosiri in tone pe Total lea apei transbor- Total
Anii
calea feroviari tone date cu elevatoarele |  tone
plutitoare
in portul .
" Tranzit
In docuri | propriu- Cabotaj ..
. strain
zis
1908 56257 390270 446524 | 376166 90000 466166
1909 71994 606150 678144 | 379853 | 144646 524499
1910 113355 977270 1090625 | 625961 |123139 749100
1911 190807 1954230 1145037 | 638950 93306 732256
1912 76552 463360 539912 | 439801 |[120634 560435
1913 72518 496270 568788 | 453883 75577 529460
1920 25418 162000 187418 | 321354 37613 358967
1921 51800 234000 258800 | 432678 70028 502706
1922 51741 154500 206241 |250019 24396 274415
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1923 49659 98000 147659 (525077 | 51625 576762
1924 119650 43660 163310 [504500 | 67724 | 572224
1925 32775 38970 70845 | 428965 | 444585 873546
1926 122505 84350 206855 427850 |481297 909147
1927 186634 60750 247384 (624722 | 54069 678791
1928 58746 22920 81666 | 371139 [ 87350 | 458489
1929 76753 169450 246203 413087 | 519085 932172
1930 137262 | 168639 298901 (942222 | 292775 (1234997
1931 157684 | 185440 343124 | 795610 | 274912 | 1070522
1932 171932 69812 241744 [ 549071 | 183905 732976
1933-3 luni | 7784 1343 9127 | 34422 | 60974 95396
1933-1934 | 65853 74875 140728 419376 | 822310 | 1241686
1934-1935 | 62842 63913 126755 | 175167 309130 | 484297
1935-1936 | 137575 48630 186205 [220495 | 24265 244760
1936-1937 (207213 | 141217 348430 | 507474 | 633743 | 1141217
1937-1938 [ 158767 | 112085 270852 | 393423 359601 753024
1938-1939 [ 131310 |207510 338820 | 297599 |255973 553572
1939-1940 | 134756 |[321075 455831 (230732 |433961 664693
1940-1941 | 32512 91294 123806 | 97617 | 127968 255585
1941-1942 | 7394 61611 69005 | 52618 | 118518 171136
1942-1943 [ 8639 77909 86548 | 28254 59533 87787
1943-1944 | 31497 44642 76139 6576 80165 86741
1944-1945 [ 13353 59204 72556 7234 6192 15426
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Traficul fluvial si maritim in portul Briila

Portul Braila

1911 - 1936

Fluviale Intrari Total Tesiri Total

Nr. vaselor tone Nr. vaselor tone
Anii Deserte | Total | incdrcd- | fpcir- | Deserte | Total | incarci-

mant cate mant
1911 3047 3564 6611 | 1613115 | 1876 | 4529 6405 | 1032907
1912 2628 |3026 5654 | 1374377 | 1563 | 3973 5536 | 820359
1913 2506 | 3236 5742 | 1141231 | 1415 | 4271 5686 | 766286
1920 1084 | 1828 2912 | 592865 | 205 | 2571 2776 58291
1921 1667 | 2685 4352 898503 | 163 4032 4195 55325
1922 1321 | 2615 3936 | 554616 | 315 | 4516 3831 100332
1923 2219 | 2965 5184 | 252071 | 662 | 4441 5103 102618
1924 2104 | 2445 4549 | 774302 | 885 |3638 4523 | 215049
1925 3211 | 2901 6112 | 1010611 | 1021 |4924 5945 | 239701
1926 3582 | 3207 6789 | 1275584 | 1180 | 5826 7006 | 282892
1927 2835 2932 5767 | 882617 | 1430 | 4247 5677 | 207452
1928 1995 | 2466 4461 472865 | 1238 | 3194 4432 108747
1929 2451 2612 5063 922593 | 761 | 4598 5359 94531
1930 3060 | 3069 6129 | 1428259 | 669 | 5424 5092 81458
1931 2578 12904 5482 | 1212484 | 644 | 4483 5127 117360
1932 2058 | 2306 4364 | 929018 | 628 |4141 4769 86475
1933/3 Iuni | 183 | 342 525 86914 85 413 498 22432
1933/1934 | 3094 | 2396 5490 | 1426008 | 821 | 4648 5469 | 207967
1934/1935 | 1908 | 2643 4551 845943 | 729 | 3830 4559 182486
1935/1936 - - 4737 | 576980 - - 4716 199445
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Fluviale Intrari Total Iesiri Total

Nr. vaselor tone Nr. vaselor tone
Anii Deserte | Total | incircd- | fneiir- | Deserte | Total | incdrca-

mant cate mant
1911 301 | 419 720 | 268147 665 |55 721 | 1614591
1912 226 | 210 445 1265762 | 388 67 445 904170
1913 249 | 233 482 1246754 |429 |54 483 | 1011266
1920 90 |309 399 51987 |310 74 384 922979
1921 33 | 511 544 17574 | 449 85 534 940225
1922 158 |317 475 45432 1401 81 482 701319
1923 176 |328 504 40834 452 |44 496 986958
1924 183 |279 462 72706 |408 |57 465 762859
1925 143 | 321 464 67376 |423 |40 463 950038
1926 112|468 580 27024 | 557 |23 580 | 1261549
1927 116 | 331 447 46038 419 |30 449 914024
1928 105 259 264 47420 | 241 23 264 375298
1929 117 | 341 458 70092 | 397 30 427 1414559
1930 132 | 545 677 45011 | 639 29 668 1633361
1931 130 | 406 536 79006 | 519 31 550 1552798
1932 130 |293 423 103323 397 |24 421 | 1110585
1933/31Iuni 13 24 37 34311 21 3 24 79670
1933/1934 | 168 |274 442 187785 | 397 |56 453 1364787
1934/1935 | 135 | 154 289 164530 | 247 | 46 293 699921
1935/1936 - - 244 136470 | - - 243 525198
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Anul 1911 reprezintd, datoritd bogatei recolte agricole,
maximul antebelic ca trafic fluvialo-maritim si incarcamant, re-
prezentat in proportie de 90% de cereale:
- numadrul vaselor fluviale: 6600 la intrare si 6400 la ple-
care, cu o incarcatura de peste 1600000 tone la intrare si 1000000
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tone la plecare, tonaj care, In anii urmatori, cu o productie me-
die, va scadea la 1100000 t, respectiv, 750000 t;

- numarul vaselor maritime atinge cifra de 720, atat la
sosire, cat si la plecare (intr-o singurd zi din 1911, se gaseau in
port 68 vapoare maritime), avand, la sosire, 260000 t iar la ple-
care, 1600000 t. In anii 1912-1913, numirul vaselor maritime
este de 480, atat la sosire, cat si la plecare, dar tonajul incarcatu-
rii la plecare se reduce pana la 1000000 t.

Comparativ, traficul postbelic era prezentat dezastru-
os fata de cel antebelic, desi, in unii ani, cantitatile depaseau
anul de varf 1911. Astfel este cazul anului 1926, care mar-
cheaza 1nsa reducerea exportului de cereale indigene la aproape
jumatate din ceea ce fusese in perioada antebelica iar faptul ca
traficul fluvial se mengine la un nivel superior era datorat tranzi-
tului de cereale sarbesti.

Din datele Vamii locale (v. Municipiul Braila ..., 1937 de
J. Davidescu, p. 55), rezulta ca, n 1934/35, s-au importat marfuri
in cantitate de 114571 tone, din care: 58379 tone fierarie, 29542
carbuni, 19950 orez, 3456 fonta bruta etc.; in 1935/36, s-au im-
portat marfuri in cantitate de 92107 tone, din care: 68993 tone
fierarie, 9904 carbuni, 10304 orez etc.; in 1936/37, s-au importat
marfuri In cantitate de 98347 tone, din care: 49583 tone fiera-
rie, 24589 carbuni, 19819 orez, 3648 fonta bruta etc., constatin-
du-se o scadere lenta. In aceiasi ani, exportul prezinti cifre imbu-
curdtoare: in 1934 s-au exportat 380563 tone marfuri, din care:
244564 tone cereale, 73106 leguminoase si oleaginoase, restul
petroliere, cherestea etc.; in 1935 s-au exportat 556726 tone, din
care: 414003 tone cereale, 78079 leguminoase si oleaginoase
etc.; Tn 1936 s-au exportat 950479 tone, din care: 804978 tone
cereale, 84589 leguminoase si oleaginoase etc.
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LAMENTO I

D II. 35, 17 dec. 1920. Raport intocmit de Serviciul de
aprovizionare al judetului pentru Ministerul Refacerii si Apro-
viziondrii privind cauzele scumpirii traiului in portul Briila

wScumpirea traiului intr-un port are influenta vadita
asupra oraselor din interior, cici portul este marea bransa a
plaménului unei tari. Or, costul mainii de lucru si pretul na-
vlului sunt cei doi factori principali ai afacerilor din port.”

1) Ména de lucru. In portul Briila, ca si in celelalte por-
turi ale tarii, costul mainii de lucru a mers crescand inca de pe
la 1905 si aceasta sub influenta ideilor socialiste si privirea bi-
nevoitoare a autoritatilor. La acea epoca, ca si pand pe la 1913,
era just sa se sprijine costul muncii, dar de la 1913 pretentiunile
muncii au devenit prea mari $i concurenta a inceput la Anvers si
Rotterdam prin luarea de masuri pentru a micsora costul mainii
de lucru (aducerea de elevatoare, introducerea pacurii si a ben-
zinel ca combustibil). A venit marele razboi ... La 1918 abia
incepe sd licareasca din nou viata noastra comerciald, dar deja
ea este otravita de virusul afacerilor din timpul neutralitatii iar
in 1919, sub influenta ideilor moscovite, cutezanta lucratorilor
a devenit excesiva. S-a platit 2500 lei tona de carbuni pusa din
slep, acostat alaturi; pe vapoare inainte se platea 70 lei 90 bani,
chiar statul a platit intre 900 si 1010 lei pe zi de fiecare hamal
care muncea la saci 6-7 ore pe zi. |...]

Marele cost al mainii de lucru a atras in port o multime
de lucrdtori, care au alergat din toate partile asa ca nu-i ajunge
randul la lucru decat 6-7 zile. [...] Lucratorul a devenit cutezator
tot mai mult iar calitatea lui a scazut enorm.|[...] Gratie lipsei de
masuri energice luate la timp, costul mare s-a intins peste toate
ramurile muncii unde se utilizeazd mana de lucru. La cea mai
mica incercare de a reduce acest cost, lucratorii, stimulati de agi-
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tatorii sindicalisti si de ocultii bolsevici, sar cu totii, ameninta,
se pun 1n greva si forteaza spre a stoarce preturi $i mai mari [...]
[Muncitorimea portuara, cunoscuta indeobste sub numele de
hamali, constituie un subiect deosebit de larg, care va fi prezen-
tat sintetic la Anexa.]

2) Transportul. Marinarii, cum era natural, au cerut ma-
rirea lefurilor, tot astfel dupa cum au cerut functionarii, pensi-
onarii si toti aceia ale caror lefuri nu le mai ajungeau pentru
intretinerea vietii. De aici, sporul lefurilor pentru scumpete si
apoi marirea scumpetei inlesnitd de sporul pentru scumpete, to-
tul a mers crescand. (Istoria se repeta si astazi !). Cauze locale.
Un slep care a costat mai anii trecuti 50-80 mii lei a adus anul
acesta armatorului un venit de 5-7 mii lei pe zi, deci calificarea
de preturi fantastice nu e exagerata. Societatea SRD (Societatea
romand pentru navigare pe Dunare), Societatea ,,Dunarea” si ,,
Troiano”, posesoarele a peste 1/3 din slepurile disponibile pe
Dunadre, au fost urmate de NFR, care s-a aratat chiar mai spe-
culant ca ele, au marit treptat preturile navlului. Astfel ca nu s-a
mai putut aduce lemne pentru orase, caci costul navlului intrece
costul lemnelor...

Combustibilul s-a speculat infam in ciuda stabilirii pre-
turilor maximale, armatorii platind surplusul fard martori, dar
despagubindu-se asupra pretului remorcherului, adica asupra
navlului; prin urmare sufera producatorul si consumatorul.

In oras transportul cu cirutele sustinut de sindicate a
ajuns exorbitant: 10 lei pentru suta de kg. de lemne, 15-20 lei
pentru adus un colet de la gara etc.

Remediul

1) Compunerea camerei de comert din persoane
energice si sprijinirea ei de autoritatea judetului, fie chiar
forta armata la nevoie, insa bineinteles respectandu-se li-
bertatea muncii.

2)1In port, pentru lucrul cu sacul, si nu se admiti
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decat atati lucrdtori cat sunt necesari pentru lucrul zilnic si
care accepta preturile convenite cu camera de comert.

3) Carutele care nu acceptad preturile convenite cu
primaria sau camera de comert sa fie inlaturate si supuse la
pedepse grele daca fac infractiuni.

4) Lucratorii la diversele lucrari in port, exceptate
cele cu sacul, sa aiba preturi, In modul cum a procedat
Administratia Docurilor, adica prefuri convenite de la care
sd nu se abata.

5)in caz de greva sau refuz de lucru si fie definitiv
inlaturati cei culpabili, sa nu se admita jumatatile de ma-
suri.

6) Sa se inlature din port toti cei prinsi cu abuzuri,
hotii sau rea purtare. Asemenea toti cei fugiti de la alte me-
serii. Fiecare lucrator sa aiba carnet liberat de Capitania
portului si sa se noteze in el cel putin la 6 luni o data modul
cum serveste muncitorul.

7) Produsele petroliere, prin care s poatd infrana
specula cu navlul, sa se distribuie numai prin Comisiunea
de aprovizionare a judetului si sa fie oprit oricarei alte per-
soane a aduce sau a vinde aceste produse.

LAMENTO II

Darea de seama asupra activitatii Camerei de Co-
mert, Bursei, Oborului, Portului Briila si situatiunea econo-
mica pe anul 1928, loc. cit., passim, p. 10-14; 86-88

Comertul si industria braileana trec de vreo cativa ani
printr-o criza continuai, care se accentueaza din an in an in mod
progresiv, stagnarea miscarii portului aducand in mod fatal mic-
sorarea puterii de achizitie a locuitorilor, a caror existenta, in
majoritate, depinde de munca din port.

188

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

Crizei locale i se adauga criza generala prin care tre-
ce intreaga economie a tarii.

Dovada cu prisosinta a regresului: situatia comparati-
va a comertului in anul 1928 fatd de anii precedenti, cunoscuti
drept destul de slabi:

- in 1928, prin Bursa Braila s-au vandut 9468 vagoane
cereale 1n valoare de 652886000 lei, fata de 19866 vagoane in
valoare de 1044411000 lei in 1927;

- in Oborul de cereale s-au vandut, in 1928, 49411 care
de cereale in valoare de 295290000, fata de 100950 care in va-
loare de 537271000 lei in anul 1927;

- in Docurile Braila au intrat in 1928, 5108 vagoane cu
cereale, fatd de 17511 vagoane in 1927;

- in gara port Brdila au intrat 1317 vagoane in 1928, fata
de 4872 in anul 1927,

- prin vama Braila, in 1928, s-au exportat 390215863 kg
cereale si marfuri, fata de 955158097 kg in 1927.

Miscarea portului Braila in anii 1927-1928

Vase . Tone registru /| Vase . Tone registru /
Din care Din care
Anul | fluviale . .| Tone Cereale/ | de mare Tone Cereale /
. romanesti L. romanesti
intrate Tone Marfuri | iesite Tone Marfuri
1927 | 5769 4511 1506817, 5677 4459 1494339;
710884; 153236;
474022 54216
1928 | 4461 3620 1113993; 4432 3608 1093978;
339278; 82316;
133587 25431
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-t bl

Sa mai consemnam 1n anul 1928 la capitolul ,,intrari”,
143432 pasageri debarcati si 23637 marinari la bastimentele
nationale fluviale.

Intrucat niciodatd portul nostru nu a inregistrat un trafic
de cereale asa de redus, daca se vor mentine cauzele se va inre-
gistra completa decidere a comertului de cereale a portului
Briila, rimianind de domeniul istoriei admirabila organi-
zare si activitate care au caracterizat primul port al Tarii
Romanesti.

Cauze:

1) sistema practicata de CFR, care a ridicat in 1926 ta-
riful transporturilor 1n dauna Bréilei cu 40% iar in1928 din nou
cu 200-800 lei vagon intrat In port;

2) tariful astfel aplicat a determinat deplasarea co-
mertului in alte centre, cum ar fi Cernauti, in cazul Moldovei;

3) reducerea la hinterlandul orasului ca oricare orasel
sau port de la Dunare;

4) tarifele reduse germane si polone, care atrag in buna
parte exportul nostru de cereale, deoarece, spre exemplu, un
vagon de cereale de la Balti la Berlin costa 10000 lei iar de Balti
la Braila 800 lei; unul de la Timisoara la Berlin, 12000 lei iar
Timigsoara-Braila, 17000!

5) avantajele de tot soiul oferite de comertul pe apa
la Bratislava.

Solutii:

- revenire la statu quo-ul CFR dinainte de 1926;

- avantaje pentru cerealele sosite din Serbia

Altfel, activitatea portului nostru prin covarsitorul
comert de cereale ce se ficea altidata va decadea si va cu-
noaste zile negre, rimaniand doar in amintire ce a fost: pri-
mul port de export de cereale a tarii.

Avand in vedere ca portul Brdila trece printr-o situatie
Joarte critica si activitatea sa s-a redus cu totul, din cauzd ca
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sosirile de cereale sunt aproape inexistente, credndu-se astfel
celui mai mare port al tirii de la Dundre, o situatie mult inferi-
oard fatd de celelalte porturi mai mici, pentru a aduce o amelio-
rare acestei situatii, Camera (presedinte, loan G. Sassu; secretar
general, C.I. Gagiulescu) a facut urmatoarele interventii:

a) la directia Generala a CFR, al carei tarif de transport
introdus in toamna anului 1926 pare ca a fost intocmit pentru
a dezavantaja transporturile pe cale naturala a apei, incurajand
din contra transportul pe uscat, spre deosebire de Polonia, care,
prin tarife de penetratiune si de favoare foarte reduse, a cdutat sa
dezvolte portul Dantzig / Gdynia, de unde cerealele noastre se
trimit in toate tarile, care altadatd le importau pe apa, solicitand:

1) egalizarea tarifelor de transport pe CFR pentru ce-
reale prin tarife egale pentru porturile Brdila, Galati si Reni, la-
sand pentru fiecare din aceste porturi cate un hinterland de 60-70
km, fiecare primind o cantitate de cereale in raport cu mijloacele
de descarcare pe uscat din vagoane si docuri [exemple de tarife:
inainte de razboi, vagoanele de cereale care veneau din Moldova
si treceau prin Barbosi la Braila plateau 2 lei (80 de lei la cursul
din 1928) de vagon de 10 tone in plus fata de Galati, pe cand
astazi tariful actual prevede 240 lei, adica un plus cu totul ne-
justificat de 160 lei; de asemenea, cerealele venite din Basarabia
prin Reni pentru Braila platesc in plus pentru un vagon 1200 lei,
suma foarte mare §i impovaratoare);

2) crearea de tarife de favoare din toata tara pentru
cereale pentru a fi trase spre porturile Braila, Galati si Reni
in loc sa fie exportate pe uscat, deoarece statele vecine, pentru a
atrage cerealele romanesti, au redus simtitor tariful de transpor-
turi pe cdile ferate, o solutie fiind aplicarea tarifului dinainte de
razboi care se micsora cu cat distanta se marea (criticat de alfii,
pentru ca favoriza Constanta!);

3) Cerealele adresate porturilor Braila (Braila-Port)
si Galati-Port sa aiba un tarif redus de cel putin 25% fata de
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cel de favoare ce se va introduce pentru Braila-Doc si Galati-
Doc;

4) organizarea rapida a transportului de cereale spre
porturile mentionate prin infiinfare de trenuri speciale directe
dupa cum circulau inainte de razboi (Buzau - Braila, Tandarei -
Braila, Vaslui-Braila; Bacdu-Braila, Basarabeasca - Braila);

5) avizarea vagoanelor la Docuri sa se faca numai o
singura data pe zi, dimineata la ora 8, nu de douad ori pe zi ca
astazi, deoarece cerealele se trateaza exclusiv numai dimineata;

6) reducerea taxei de pavaj percepute la Braila de catre
CFR (58 lei de vagon de 10 tone), taxa inexistenta in celelalte
porturi.

b) la Primaria Municipiului Braila, pentru ca taxele ad
valorem s1 pavaj Incasate la cerealele care vin in Brdila sa fie
incasate numai atunci cand cerealele ies la export;

c¢) la Docurile din Braila ca sa admita comerciantilor care
poseda warante, avand cereale inmagazinate In Docuri, sa le
poata vinde prin simpla cesiune;

d) la Banca Nationala, pentru a mari cota avansurilor
date comerciantilor de warante de la 50% la 70% si a simplifica
formalitatile ce produceau pierdere de timp.

REMEDII

Ziarul ,,Ultima ora” din 24 mai 1929: ,,Briila de azi
si de maine. Cauzele decaderii portului. Solutiile de indreptare.
Industrializarea si zonele libere”, interviu cu deputatul Leonte
Moldovan [lider al liberalilor braileni, pe care i-a reprezentat
in Parlament intre 1912-1937, presedinte al Senatului Romaniei
intre 10 febr. 1934 si 15 nov. 1935].

,Un mare si sumbru tintirim. E aici o liniste care te
zdrobeste, o saracie care a distrus totul...”

Cea mai importanta cauza a decaderii: ,,Schimba-
rea configuratiei geografice a tirii, prin infaptuirea idealului
nostru national. Portul nostru nu mai este si nu va mai fi ca
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inainte de razboi, canalul aproape exclusiv de scurgere spre
Occident a cerealelor roménesti. O mare parte dintre acestea
se exportd spre nord prin Polonia si Germania iar o alta parte
pe Dunare prin punctele cele mai apropiate, spre Bratislava si
Viena” [...]

Tranzitul marfurilor prin Braila poate fi imbunatatit prin
diferite mijloace, unul dintre acestea fiind ,,calea ferata in curs
de executare Brasov — Nehoiasi - Braila” iar altul — ,,calea
ferata Faurei — Urziceni — Bucuresti”.

Rational, Leonte Moldovan da si vesti mai putin bune:
,,Jrebuie sa recunosc ca oricate eforturi se vor face, oricate
sacrificii neprecupetite se vor savarsi, Braila nu va mai re-
capata multa vreme, daci nu pentru totdeauna posibilitatile
de a fi aproape monopolizatorul exportului de cereale [...]
Va trebui sa ne gandim serios la industrializarea localitatii [...]
Convins fiind ca avem nevoie presanta de o industrie locala bine
dezvoltata, am fost anul trecut, insotit de primarul Brdilei, D. Ion
Paraschivescu, la Turda si am convins Soc. ,,Industria Sarmei”
de acolo sd faca la Braila un laminor” (in curs de lichidare in
anul de gratie 2013!) [Sub primariatul lui Radu Portocala, alt
liberal, in 1924 luase fiinta Societatea ,,Franco-Romana”].

O alta cale de asigurare a prosperitatii portului o re-
prezinta ,,zonele libere de care porturile Braila, Galati si Con-
stanta au imperioasa nevoie, dar conducerea efectiva a zonei sa
fie perfect autonoma. Ea sa se incredinteze exclusiv comitetului
local si tot acesta sa supravegheze incasarea taxelor, pe care sa
le foloseascd pentru perfectionarea utilajului zonei respective.
Trebuie evitat totalmente amestecul in conducere a Ministerului
de Comunicatii. Conducerea de la centru, o stim cu totii, ruti-
nara si marcand insuficientele inerente functionarismului, anihi-
leaza tot ce poate fi de folos si tot ce poate contribui la progresul
initiativei”. [Problema zonelor libere a fost tratatd in capitolul
anterior. |
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LAMENTO III

D II. 154, 27 mai 1929. Memoriul comerciantilor brai-
leni care solicitd Primariei anumite inlesniri in scopul salvarii de
la decadere a portului si a Intregii activitati comerciale a orasu-
lui, grav afectate in timpul ocupatiei din primul rdzboi mondial
(dec. 1916 - dec. 1918): Sa se acorde pentru portul Brdila tariful
exceptional 10 fara restrictia de astazi, in sensul ca toate mar-
furile importate prin vama Braila sa se bucure de reducere pe
CFR, conform tarifului exceptional 10 oricare ar fi destinatia
marfurilor [ca n cazul portului Reni, unde vasele ce aduc mar-
furi la import raman goale la dispozitia armatorilor exportatori
de cereale si cu navlu mai convenabil, care nu mai frecventeaza
portul Braila] si sa se dea dispozitiuni organelor respective ca
munca in port sd fie libera a o face cu cine lucreaza mai conve-
nabil, spre a corija sindicatul, care lucreaza in contra interese-
lor binelui public [Scumpirea muncii cu bratele a creat o mare
diferenta de pref intre munca din portul Braila fata de cea din
portul Galati].

Remedii

Radu Portocala, Evolutia negotului international al
Bradilei. Probleme economice regionale, in A.Br., nr. 2-3/1929,
p. 68.

De cativa ani se prohodeste o inchipuita moarte a portu-
lui Brailei. Pesimism exagerat asupra viitorului Brailei, avand
drept cauze insuficienta initiere a lumii oficiale, o totala lipsa de
pregatire a celorlalte cercuri si deci un prea superficial examen
al problemei (p. 54).

Excluzand anul 1911, care a dat maximum de trafic fluvi-
al si maritim 1n conditiile celei mai mari recolte de cereale, pro-
centele traficului antebelic, In comparatie cu anii 1926-1928, pe
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fondul crizei, corespund nivelului scdzut al comertului national
iar portul se mentine in chip multumitor in mijlocul dezastrului
general.

Daca inaintea razboiului, traficul fluvial pe intreaga Du-
nare romaneasca cunostea o medie anuala de 5520000 tone iar
din aceasta cantitate 2250000 t, adica 40%, revenea Brailei, dupa
razboi se Inregistreazd o miscare de 2895000 t din care 1000000
t (35%) revine Briilei. In aceeasi succesiune, traficul maritim re-
prezenta 4120000 t, din care 1500000 t (40%) se Incarca la Bra-
ila, dupa razboi Dunarea maritima si Constanta exportda anual
2156000 t, din care se Incarca prin Braila 930000 t, adica 44%.

O alta paralela ne arata ca si exportul general al statului
sufera aproape aceleasi variatiuni ca si grafica Brailei.

Concluziile cifrelor sunt urmatoarele:

a) Traficul fluvial general dinaintea razboiului scade,
dupa razboi, cu peste 50%, in timp ce traficul fluvial brailean
scade cu 30%.

b) Traficul maritim general dinaintea razboiului scade,
dupa razboi, cu peste 50%, traficul maritim brailean scade nu-
mai cu 38%.

¢) Procentul fluvial brailean scade cu 13%, procentul
maritim brailean creste cu 10%.

Decéaderea intregului negot si trafic fluvial si maritim
este provocata de cauze generale si comune:

1. Micsorarea productiei agricole (principala cauza)
provocata de exproprierea proprietatilor mari si mijlocii, de
lipsa culturii tehnice pe proprietatea taraneasca si de micimea
parcelelor;

2. lipsa unui credit agricol imbelsugat si ieftin, (care) a
lipsit tara de posibilitatea unei intensificari a culturii si a unei
perfectionari a metodelor de lucru si

3. seceta continua ce a bantuit tara de la 1916 si pana
astazi.
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Remedierea acestor cauze ar face posibila indulcirea
crizei chiar in anii de secetd. Este necesara insa aplicarea con-
secventa a principiului solidarismului social, pe baza céruia s-a
efectuat exproprierea, neaplicat insa si proprietatilor parcelate,
care nu mai realizeaza aceeasi productie calitativa si cantitativa
realizata anterior de marea proprietate.

Cauze speciale:

Noua configuratie politica a Europei a condus la schim-
barea cdilor exportului de cereale: Moldova catre Polonia, Olte-
nia §si Muntenia pe calea Dunrii 1n sus spre Austria;

1) politica muncitoreascd a portului, care a respectat ta-
rifele uniforme de munca stabilite la nivelul sindicatelor portua-
re, neacceptand preturi inferioare, ceea ce a condus la atragerea
traficului destinat Brailei la Galati, Reni si Constanta, respectiv
trafic diminuat si somaj. Concret, docherii braileni pretind un su-
pliment de 50% pentru descércarea tuburilor de sondaj, pe motiv
ca este vatamator catranul de la capete, ajungandu-se la un trafic
de 470tin 1927 fata de 8446 t in 1924, traficul acestora stramu-
tandu-se la Constanta, unde nu se solicita acest supliment.

Se impune armonizarea muncii manuale cu cea meca-
nicd, In avantajul reciproc, prin crearea unei societafi anoni-
me potrivit sistemului comercializarilor, intre Stat, exportatori
- importatori - capitalisti si muncitori... pe baza adevarului
economic: nu poate exista nici libertatea absoluta a muncii, nici
independenta completa a capitalului, ci numai raporturi de in-
terdependenta.

2) tariful exagerat al Comisiei Europene a Dundrii perce-
put pentru tona-registru, in loc de tona-caric (povara) si scaderea
adancimii barei de la Sulina, care trebuie mentinutd prin dragaj
la 7,20 metri, altfel impiedicandu-se patrunderea navelor mariti-
me de mare tonaj. Remedierea: interventia statului.

Solutia ar fi una singura: abandonarea canalului Suli-
na s construirea unui nou canal, pentru care exista 3 proiecte:
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a) Cernavoda-Constanta, cel mai scump de realizat (10 miliar-
de lei), care ar avea consecinta funesta de a desfiinta porturile
Braila, Galati, Reni, Ismail, Chilia si Sulina, care ar ramdne
numai pentru micul cabotaj (traficul interior) [A se vedea ur-
marile construirii canalului Dunare-Marea Neagra!]; b) crearea
unui canal maritim cu ecluze din bratul Sf. Gheorghe de la gura
Dunavatului la mare sau la lacul Razelm si ¢) punerea in functi-
une a bratului Chilia prin gura Oceacov.

1) crearea unui sistem convergent de sosele spre Braila
(construirea de poduri pe Buzau si Siret, dublarea liniei de tren
la Buzau etc.)

2) impartirea retelei drumului de fier in directiuni regi-
onale

3) prabusirea aproape a unanimitafii caselor de export
provocata de variatiunea cursului schimbului internagional.

Remedii

1) autonomia portului §i crearea unei zone libere reale
(comerciale si industriale), ale caror venituri s fie destinate
exclusiv lucrérilor locale, precum marirea cheiului, inmultirea
silozurilor, crearea de noi bazine, perfectionarea si intretinerea
utilajului etc.

2) recastigarea Increderii strainatatii (pierdute in anii de
dupa razboi de cei atrasi de ingelatoare castiguri, deoarece odata
cu pierderea creditului moral care a condus si la prabusirea celui
financiar) prin reorganizarea arbitrajului care sd ofere garantia
banului strdin investit i siguranta executarii contractelor, dato-
rie de onoare nationald, dar si masurd de interes material negus-
toresc.

Prin urmare, ofensiva pentru recdstigarea increderii §i
pentru pregatirea renasterii.
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LAMENTO IV

Ilie Gr. Christescu (vicepresedinte al Consiliului jude-
tean), Braila economica. Traficul portului Braila inainte si dupa
razboi. O situatie paradoxala in aparenta. Cauzele scaderii ac-
tivitatii portului Brdila, in Anuarul economic, 1933, editat de S.
Semilian)

Dupa ce constata faptul ca traficul postbelic este apropiat
de cel antebelic, pe care-1 depaseste chiar in unii ani, cauta ca-
uzele decaderii postbelice, comertul Brailei traind din ce in ce
mai greu:

- cantitatea de cereale produsa dupa razboi si a disponi-
bilului exportabil (consumul intern fiind astazi de 75% din pro-
ductia totala de cereale), care nu mai este astazi de 50%, asa
cum era odinioard;

- Braila (primul port de export al tarii) nu mai are ace-
easi situatie geografica in granitele tarii, astfel ca, luand ca
exemplu anul 1922, se exporta mai putin (327861 tone) decdt
prin Episcopia Bihorului (356606 tone) sau Salonta (390280
tone;

- (cauza cauzelor): cerealele ce sosesc astazi in portul
Braila sunt transportate pe apa (aproape 80% din marfurile so-
site fiind manipulate cu ajutorul elevatoarelor) iar sosirile fero-
viare sunt abia a 6 sau a 7-a parte din ceea ce erau inainte de
razboi (in 1929 au sosit, pe calea ferata, abia 17000 vagoane;
in 1930, au intrat in port 16100 vagoane, pe cand traficul an-
tebelic era de 60-100000 vagoane anual). Din aceasta cauzd,
bratele muncitorilor care erau altadata ocupate la descdrcatul
in magazii a vagoanelor sosite, stau incrucisate. Puterea de
consumatie a celor cdteva mii de lucratori ai portului, din lipsa
de lucru, s-a redus la minimum posibil si, drept consecintd, in
aceeasi masurd, volumul afacerilor tuturor categoriilor socia-
le din orasul Braila.
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- Solutia: gdsirea unei posibilitati de utilizare a mun-
citorilor portului, din ale caror beneficii zilnice, s-ar alimenta
piata, resimtindu-se astfel intreg angrenajul economic.

LAMENTOV

D I1, 258, 10 febr. 1934. Raportul Camerei de Comert si
Industrie Braila catre Primaria municipiului cuprinzand dezide-
ratele ce trebuie indeplinite pentru redresarea activitatii portului
si vietil economice

Deziderate locale pentru reinvierea muncii in port:

1) Zona de tarife CFR. Traficul pe CFR al cerealelor a
fost redus in acest an cu 50% fata de anul trecut datorita unor
tarife vexatorii CFR

2) Reducerea taxelor de manipulare la silozuri (mai
scumpe cu 200 lei decat taxele similare de la Constanta)

3) Armonizarea manipuldrii cerealelor ca pret in raport
cu pretul cerealelor.

Fara realizarea acestor trei deziderate, activitatea portu-
lui va fi definitiv Inmormantata, ramanand a fi avizata numai de
tranzitul pe apa.

Urmeaza alte 21 de deziderate urgente sau de durata, din
care spicuim doar primele 10, care vizeaza activitatea portului:

1) Plata primelor la exportul de gru pentru care exporta-
torii sunt paralizati Tn activitatea lor din cauza intarzierii platilor

2) Egalizarea pretului muncii la marfurile grele si in can-
titati mari, cel pufin asa cum se practica la Constanta

3) Navigabilitatea Dunadrii pe timp de iarna prin cumpa-
rarea de spargatoare

4) Reducerea taxelor Comisiunii Europene a Dunarii

5) Terminarea liniei Brasov-Buzau

6) Terminarea liniei Rm. Sarat-Braila

7) Construirea soselei Braila-Galati si pod peste Siret
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8) Aducerea unei conducte de petrol la Braila spre a se
face export prin Bréila

9) Crearea unei zone libere, care va aduce atat activitatea
comerciala, cat si intrebuintarea bratelor muncitorilor nostri

10) Industrializarea Brailei. Sa atragem industrii cat mai
multe pentru cd au marile avantagii de a aduce materiile prime
direct pe Dunare. Sa li se acorde terenuri cu preturi foarte scazu-
te, reduceri de taxe etc.

D II, 264. 2 martie 1934. Cererea lui V. Demetrescu-Bra-
ila, fost ministru, deputat de Braila, catre Ministerul de Industrie
si Comert pentru reducerea taxelor la export de catre CED. Co-
misia a sporit, Tn 1924, taxele de 3 ori fata de perioada dinainte
de razboi, in scopul dragarii bratului Sulina, amenintat cu astu-
parea. Se propune o taxad de 100 lei in loc de 700 lei - care ucide
comertul porturilor dunarene - pentru exportul produselor pe-
trolifere, directionate spre Constanta prin conducta de petrol in
tot timpul anului, desi de la Ploiesti sunt 112 km 1n plus. Oricdt
de putin ar incasa, tot va fi mai mult ca astazi, cand nu incasea-
zd nimic.

D 11, 268, 13 aprilie 1934. Sfatul negustoresc, pentru ri-
dicarea orasului nostru decazut, solicita primarului municipiu-
lui, Liviu Macedonescu, sa intervind la guvern pentru:

1) impietruirea soselei Braila - Galati §i construirea unui
pod stabil peste Siret, care ar atrage populatia Basarabiei de Sud;

2) introducerea unui ferryboat Docuri-Ghecet in locul
bacurilor prea costisitoare, care ar aduce o buna parte a popu-
latiei dobrogene pentru nevoile ei de vanzare si cumparare la
Braila si

3) terminarea liniei ferate Brasov - Nehoias - Buzau, care
ar face ca transportul de marfuri din si pentru Ardeal sa se reali-
zeze prin Brdila.

D II, 9 mai 1934. Camera de Comert solicita primariei sa
intervina la Consiliul de ministri pentru efectuarea unei anchete
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asupra ,,situatiei dezastruoase a portului nostru”, starea orasului
reclamand ,,pentru acest ceas final in care a ajuns, o0 mana nein-
tarziata de ajutor”.

D II, 13 oct. 1934. Memoriul Camerei de Comert si In-
dustrie catre Camera de munca cu privire la necesitatea procura-
rii de spargatoare de gheatd in vederea prelungirii perioadei de
navigatie pe Dundre, deoarece iarna vine si paralizeaza orice
activitate, caci inghetul Dunarii sau chiar numai temerile unui
inghet opresc orice activitate, impiedicand exportul de cherestea
si de porumb, al carui pret creste in mod sistematic spre sfarsitul
toamnei §i in timpul iernii, fiindca tarile consumatoare sporesc
consumul. CED trebuie sa dea curs acestei cereri discutate inca
din primavara. Cu doua spargatoare actiunea poate Incepe.

Remedii

D II, 330. 4 martie 1939. Elemente pentru proiectul de
sistematizare a orasului, Arh. Sef C. Niculcea:

- 0 noud legdturd cu pontoane cu comuna Ghecet

- un pod peste Dunire ar fi, din toate punctele de ve-
dere, atat de necesar

- fata de importanta si avantul luat de celelalte porturi
ale Romaniei, atat la Dunare cat si la mare, se intrevede fatal un
nivel redus al vietii comerciale a portului Briila. De aceea, ca o
compensatie, va trebui sa se dea curs industriilor, acordandu-le
toate avantajele posibile, stabilindu-se cartiere speciale indus-
triale.

- In Briila, aproape tot malul Dundrii constituie locuri
pitoresti, avand in fatd frumoasa perspectiva a baltilor. Malul
acesta trebuie organizat, consolidat prin ziduri si plantatiuni

iar din loc in loc si, In special, la capetele strazilor im-
portante, de facut scuaruri, balustrade, scari monumentale sau
chiar rustice etc.
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LAMENTO VI

Ziaristul Sotir Constantinescu si literatul George
Buznea in lucrarea tipdrita cu concursul Primariei in vederea
Congresului general al ,,Uniunii oraselor din Romania”, tinut la
Braila in octombrie 1937, Braila prin veacuri si in zilele noastre
cu o0 expunere documentara critica asupra situatiei economice
de azi a orasului Brdila si perspectivele sale. Contributiuni mo-
nografice la viitoarea istorie a Brailei, ne ofera o sinteza cuprin-
zatoare, dupa cum rezulta si din titlul operei, subliniat de noi,
care argumenteaza, pe puncte si subpuncte, ,,regresul de dupa
razboi al Briilei”, ,,cel dintai mare port de export al Roma-
niei”, ,,regres” nu intotdeauna argumentat (p. 53-70).

Dovezi ale ,,regresului”:

- media pe anii 1920-1925 a exportului de cereale prin
port — 343900 tone, adica o reducere la mai putin de jumata-
te fatd de media anilor 1911-1913 [desi, In 1930, s-au exportat
1178818 tone; in 1931, 884440 tone; in 1932, 690674 tone; in
1933, 729479];

- media traficului fluvial intre anii 1920-1925 — 800000
tone, ceea ce reprezintd 35% din traficul mediu antebelic [desi
din 1926 traficul a crescut in continuu, atingdnd in unii ani
aproape cuantumul celui antebelic]

Cauze ale ,,regresului” (,,decaderii” de la rangul de
prim port de export al tarii):

- trecerea brusca, in urma reformei agrare, de la marea
la mica proprietate a condus la scaderea productiei cantitativ si
calitativ, in conditiile maririi consumului, deoarece Transilvania
nu-si poate satisface necesitatile interne numai prin productia
proprie (inainte de razboi, excedentul exportabil al tarii era de
3,3 milioane tone, in timp ce dupa razboi acesta s-a redus la 1,7
milioane tone);
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- prin marirea teritoriului national, Brdila a ajuns un
punct excentric, largirea granitelor creand noi puncte de export
la frontierele de uscat (astfel, in 1922 s-au exportat prin Brdila
- 327861 tone, prin Episcopia Bihorului - 356606 tone iar prin
Salonta Mare - 390280 tone);

- politica de sustinere si de favorizare a portului Constan-
ta si de Incurajare a micilor schele, si in primul rand a portului
Reni, care preia cerealele Basarabiei de Sud, dar si alte cereale
care se exportau, de reguld, prin portul Braila;

- scaderea enorma a sosirilor feroviare, care au ajuns la a
sasea sau a saptea parte din sosirile antebelice (daca in 1906, s-au
inregistrat sosiri Tn port de 722980 tone iar in 1913 de 496270
tone, In 1920 s-a ajuns la 162000 tone, in 1925 la 36045 tone, in
1930 1a 95510 tone iar in 1934 la 72153 tone);

- reducerea sosirilor in oborul de cereale (daca anterior
in obor se adunau zilnic mii de care de cereale din cele mai in-
departate colturi ale judetului si chiar din judetele invecinate),
incheindu-se tranzactii de sute de vagoane pe zi, din anul 1931
scad pronuntat intrarile iar carele nu sunt pline, ci doar pe ju-
matate sau trei sferturi pline, astfel ca cele 65256 care intrate in
obor in 1911 reprezintd mai mult chiar decat maximum de intrari
din 1930: 120332 care. Concret, statistica Camerei de Comert la
numarul de care cu cereale intrate in obor indicd urmatoarele
date: in 1911 - 65256;in 1912 - 42778;in 1913 - 85343;1n 1914
-63724; in 1915 - 100262; in 1920 - 84244; in 1921 - 98504;
in 1922 - 65822; in 1923 - 71450; in 1924 - 38102; in 1925 -
54563; in 1930 - 120332; in 1931 - 80837; in 1932 - 54744; in
1933 - 25468.

Deciaderea este determinatd de imprejurari fatale, dar si
ordin subiectiv - ,,rezultante ale neputintei, nepasarii, vitregiei,
partialitatii sau miopiei unora din factorii politici §i economici,
care au prezidat la destinele tarii, de la razboi incoace, intre care
nedreapta sau gresita politica tarifara a ciilor ferate, care fa-
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voriza Constanta (un vagon de la lasi la Constanta costa in plus
doar cu cativa lei fatd de un vagon Braila-Constanta) si dirijarea
vagoanelor in acest fel spre Constanta (doar prin interventia par-
lamentarilor braileni si a Camerei de Comert Braila marindu-se
frecventa acestora).

Intrucat interesele Briilei se confund: cu cele natio-
nale prin valorificarea la export in bune conditiuni a avutiei
noastre nationale, se impun:

L. o revizuire a politicii tarifare in sensul ieftinirii lui si
stabilirii unui regim tarifar preferential in favoare portului Bra-
ila;

I1. 0 actiune hotaratoare a Statului pe langa CED pentru
a o determina sa reduca taxele de navigatie atdt de impovara-
toare, la nivelul antebelic (cel putin la jumatate, prin acordarea
de subventii din partea statului, subventie acoperita din exceden-
tele realizate de PCA si din veniturile taxei de jumatate la sutd ce
se Tncaseaza in porturi odata cu taxele vamale);

1. asigurarea navigabilitatii Dunarii in timpul iernii cu
ajutorul spargatoarelor de gheata (in lunile de iarna se pierd
cele mai bune conjuncturi pentru plasarea porumbului nostru pe
pietele straine in absenta ofertei porumbului argentinian de pe
piata in aceste luni), problema in curs de rezolvare, in parte (in
urma actiunii parlamentarilor braileni si a Camerei de Comert,
prin presedintele ei, G. Ciurea), prin achizitionarea de catre Stat
a doud spargatoare de gheatd, comandate la un mare santier na-
val din strainatate;

IV. realizarea de noi comunicatii si modernizarea celor
existente (cai ferate §i sosele) pentru a se apropia portul Bra-
ila de hinterlandul sau, de portul vecin Galati si de regiunile
Buzau, Rm. Sarat si Brasov [orientarea retelei de cale feratd a
Ardealului spre Dunare, avand ca punct terminus porturile du-
narene; finalizarea liniei Brasov - Nehoiasi - Buzau, mai scurta
decat cea prin Predeal; o linie Braila - Rm. Sarat; finalizarea
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lucrarilor de soseluire pe distanta Braila - Galati; constructia so-
selei Braila - Buzau, la care s-a dat in antrepriza primul lot de 25
km de la Braila la Urleasca];

V. modernizarea si dezvoltarea portului propriu-zis si a
silozurilor, a caror capacitate de inmagazinare este insuficientd
[in inferioritate fata de Constanta, deoarece tot excedentul PCA
a fost inghitit de portul Constanta];

V1. interventionismul de stat sa lase loc liberei initiative
individuale si colective, adoptdndu-se o politica de export, va-
mala si valutara, cdt mai elastica. Centralismul excesiv sa fie
inlocuit cu o politica descentralizatoare, acorddndu-se o zona
libera portului pentru a se mari traficul si a se activa tranzitul
si comertul de tranzit [scdderea excedentului portului brailean la
export datorat cresterii consumului intern, concurentei portului
Constanta trebuie compensata prin tarife menite sa atraga si sa
dezvolte tranzitul de marfuri din Europa centralda spre Orient;
aplicarea legii zonelor libere, modificatd in aprilie 1937, doar
la Galati, trebuie sa fie extinsa si la Braila, cu atdt mai mult cu
cdt exista o identitate de situatii intre aceste doud orase vecine,
menite intr-un viitor, care nu este atdt de departat, sa se uneasca
si sa formeze un Rotterdam al Dunarii, asa cum a visat Mihail
Kogalniceanu” (p. 66).

Pentru a evalua situatia corect, autorii mentioneaza ca
portul Braila a ramas ,,inca centrul comertfului de cereale, cel
mai important port de export de pe Dundrea romaneasca”, fapt
dovedit si de existenta unor case de cereale de export continen-
tale si chiar mondiale (Louis Dreyfus & C-ie, fondata la Braila
in 1889; Bunge, fondata in 1930; Compania Continentala de ex-
port, director Conrad G. Grupper, presedinte al Bursei din Braila
si consul al Republicii Panama; Sared; Richard Stein; Kugel; G.
si F. Grupper; Centrala cooperativelor de import si export) si a
unor agentii de vapoare si societati de transporturi particulare si
de stat (NFR; SRD; SFND; SMR; Intercontinentala Maritima;
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Agentiile maritime unite pentru Dundre si Marea Neagrd; Gat-
torno SAR; P. Macri & Son; Vuccino & Boscoff; Watson & Yu-
ell; cehoslovaca (CSD); DDSG, MFTR, BL si SDG (Societati de
navigatie cartelate); iugoslava (IRP) si Troianos Brothers); a nu-
merosi armatori (Draculis Andrei, Fratii M. Daniel, Ghenciu &
S. Dimitriu, Moreno Klarsfeld, Levendis, Jean Matzouchis, Tro-
1anos Z. Gherasim si Wexler Arcadius), a unor importante insti-
tutii de credit, in afara de Banca Nationala, sucursale ale marilor
banci particulare din Capitala: Banca Romaneascd, Banca de
Credit Roman, Banca Comerciala Romana, Banca Comerciala
[taliand si Romana, ca si a unor societati de asigurare (Adriati-
ca, Agricola Fonciera, Asigurarea Romaneasca, Dacia-Romania,
Metropola si Steaua Romaniei), in frunte cu ,,Generala”, fondata
in 1897, a carei cladire monumentala, azi sediul Flotilei de la
Dunare, dovedeste forta sa economica.
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Anii 1950 - 1990

Modificarile survenite la nivelul economiei nationale
dupa anii 1950 au condus in mod obiectiv la o modificare radi-
cald a structurii traficului de marfuri derulate prin portul Braila.
Consacrat ca port cerealier timp de o suta de ani, trece la materii
prime pentru industrie si produse finite realizate de industria ro-
maneasca. Se accentueaza Tmbunatatirea activitatii portuare, atat
sub aspect cantitativ, cat si calitativ.

In anii primului cincinal, traficul maritim a crescut sem-
nificativ:

Anul Total trafic Trafic maritim
1950 100 4%

1953 123 5%

1955 169 18%

Pentru realizarea sarcinilor de plan pe perioada 1966-
1970, seful portului, ing. Oprisenescu loan, avand in vedere ca in
1970 se vor manipula 2100000 tone marfuri fata de 1263560
tone in 1965, propune luarea urmatoarelor masuri pentru spori-
rea capacitatii de trafic a portului (Dosar 10/1965):

1. construirea a 2 dane maritime (16 si 17 la bazin), pre-
cum si a platformelor aferente a acestor dane;

2. montarea a 4 macarale portal de cate 5 tone la danele
165117,

3. construirea a 2 depozite de marfuri pe platformele da-
nelor 16-17 de 10000 t marfuri, prevazute cu linii de garaj;

4. reconstruirea danelor 11, 12 si 14, 15 din bazin;
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5. montarea a 4 macarale portal de 5 tone in danele 11,
12, 14 si 15 1n locul celor existente [...]

13. amenajarea danelor de lemn de celuloza intre Agen-
tie si Docuri prin montarea a 6 macarale cu deschidere de 30 m
si 5 tone putere de ridicare deasupra cheiului [...]

16. amenajarea punctului de trecere Braila — Smardanul
Nou;

17. dotarea portului cu inca 50 tractoare si 100 remorci
pe 2 axe si capacitate de 4 tone;

18. dotarea cu inca 15 autostivuitoare de cate 3 si 5 tone;

19. dotarea cu 6 automacarale de cate 5 tone tip Bucegi;

20. dotarea cu 12 benzi transportoare de tip greu pentru
descarcarea produselor de balastiera;

21. dotarea cu 4 excavatoare de 5 mc.

Mai ales dupd 1975, se accelereaza infaptuirea unui vast
program de reconstruire si sistematizare, ceea ce va duce la mo-
dernizarea operatiunilor si la dezvoltarea capacitatii de manipu-
lare a marfurilor. Astfel, la 31 decembrie 1978, portul avea in
dotare 4 macarale electrice de cheu a cate 5 tone, o macara elec-
trica de pod transbordor de 8 tone, 2 macarale electrice de cheu a
cate 16 tone, 7 macarale plutitoare cu o capacitate intre 2-5 tone,
3 macarale cu putere medie de ridicare, precum si 15 macarale
de teren, 44 tractoare si 49 remorci, 27 trailere, 6 peridocuri, 20
autostivuitoare si autoincarcatoare iar pentru manevrele in rada
- 4 remorchere.

Prin portul Bréila se deruleaza marfuri de masa in vrac
(fosfat, minereu de fier, cromnichel, bauxita, pirita, carbuni),
materiale de constructie, Intre care cimentul avea o pondere de
90%, produse chimice (azotat de amoniu, nitrocalcar, caolind
etc.), produse metalurgice (lingouri, blumuri, colaci de otel be-
ton, tagle, colaci de sarma, role platbanda, legaturi de fier beton
etc.), produse ale industriei usoare, petroliere si din lemn etc.

An de an, creste numarul navelor maritime si fluviale, se
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intensifica traficul, sporeste si numarul pavilioanelor, constatan-
du-se un viu proces de redresare a portului Braila.

Dinamica traficului portuar (mii tone)

Indicatorul 1955 1970 1975 1978

Trafic total 1076 1477 1655 1814
Import - 36,6 85,8 173,5
Export 302,4 255,0 367,1 535.8
Tranzit 291,6 445.,4 318, 8 297,5
Cabotaj 462,6 683,6 864.,4 804,4

Portul fluvialo-maritim Braila (NFR 1990, p. 165) dispu-
ne de urmatoarele utilaje destinate operarii navelor maritime si
fluviale: 13 macarale de cheu de 5-16 tone, 1 pod transbordor de
8 tone (pentru operarea marfurilor de masa vrac), 31 macarale
mobile de 5-40 tone, 50 autostivuitoare de 1,5-8 tone, 58 trac-
toare U 650, 45 trailere de 12-40 tone, 9 macarale plutitoare (3
de 16 tone, 1 de 10 tone si 5 de 5 tone) etc.

Capacitatea de depozitare a marfurilor in portul Braila
consta din urmatoarele:

a) magazii de siloz = 12 mii mp ca suprafata cu
400000 tone capacitate anuala,

b) platforme = 172 mii mp, cu o capacitate de 2,6
milioane tone/an,

c) depozite = 136000 mp, cu o capacitate anuald de
2,9 milioane tone

Total general = 320 mii mp suprafata cu 5,9 milioane
tone/an capacitate depozitare.

Analizand activitatea de trafic incepand cu anul 1945
desprindem ideea ca in portul Braila au acces pentru operatiuni
doar 5 nave maritime sub pavilion sovietic si numai 2650 nave
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fluviale sub pavilionul a 9 tari fatd de 5811 in anul 1936 sub pa-
vilionul a 13 tari. Incepand cu anul 1949 activitatea se inviorea-
za atat sub aspectul cantitativ cat si calitativ in sensul ca numarul
navelor maritime si fluviale, traficul de marfuri, precum si nu-
madrul pavilioanelor cresc drept rezultat al ritmului industriali-
zarii si cresterii comertului exterior al Roméaniei cu un mare nu-
mar de state de pe toate continentele. Cele mai frecvente marfuri
care au caracterizat traficul — fosfati, minereuri, pirita, carbuni,
ciment, materiale de constructii, azotat de amoniu, nitro-calcar,
produse ale industriei usoare si chimice, produse ale industriei
de neferoase, produse finite din lemn, produse petroliere etc.

Transpuse in limbaj publicistic, datele arata astfel in re-
portajul lui N. Grigore Méarasanu: La Braila, primavara vine pe
Dunare - Flacara, august 1984:

Industrie portuara: cheiuri verticale, magazii pantecoa-
se in care intra sau ies tot felul de marfuri, platforme betonate,
macarale plutitoare sau macarale electrice de chei, remorchere
de manevra portuarad, tractoare, stivuitoare, autoincarcatoare,
alte macarale pe pneuri si senile, ateliere de reparatii nave si
utilaje.

Ioan Oprigenescu, directorul Grupului de exploatare flo-
ta i activitafi portuare: Forta asta mecanicd face sa se opereze
mecanic pana la 90% din volumul marfurilor manipulate. Din
1950, pana astazi, traficul derulat prin portul Braila a crescut
de aproape 6 ori. La danele brdilene acosteaza sute de nave
maritime sub pavilioanele a peste 25 de state. In 24 de ore, in
portul Brdila se pot descarca 200 de vagoane de marfuri. Si inca
rezerve mai sunt: portul se va dezvolta si mai mult: isi va du-
bla capacitatea in urmatorii cinci ani. [...] Cat priveste numa-
rul vaselor,,, sapte sute de barcuce de altadata, care figurau ca
nave, nu transportau toate la un loc atata marfa cata transporta
azi un astfel de vapor.

S-a marit capacitatea de transport a navelor, s-a marit
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traficul derulat, timpul de stationare la ancora a navelor s-a
redus simtitor, dar s-a schimbat si structura traficului: locul ce-
realelor [-au luat materiile prime pentru industrie si produsele
finite industriale.

Pentru a se evidentia mai pregnant rolul portului Braila
in perioada anilor 1955-1985 si perspectiva pentru anul 1990 in
exportul tarii noastre pe calea apei, reddm structura traficului
(Navigatia Fluviala Romdna, p. 166):

Trafic-ani | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990

1. maritim total

C::: tone din 142 | 176 | 558 | 639 | 779 | 1357|598 | 675
- export 8 - 278 | 187 |[374 | 657 |268 | 350
- import 4 - - 32 |86 [343 |168 | 175
- tranzit 130 | 176 | 280 |420 |319 |[357 |162 |150

II. fluvial total

- mii tone din care | 516 580 508 812 875 1923 |32 50
- export 19 |15 |24 |59 |15 |3 30 |50
- import 4 - - 4 - - 2 -
- cabotaj 493 | 565 | 484 | 749 | 860 |920 |- -

Total trafic

- mii tone din care | 658 | 756 | 1066 | 1451 | 1654 | 2280 | 630 | 725
- export 27 |15 302 | 246 [389 | 660 |298 | 400
- import 8 - - 36 86 |343 [170 | 175
- tranzit 130 | 176 | 280 | 420 |319 [357 |162 |150
- cabotaj 493 | 565 | 484 | 749 | 860 |920 |- -
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Se constata cd, in perioada 1955-1985, traficul total a
crescut de aproximativ 3 ori iar in 1990 cresterea este de 2 ori,
o crestere deosebitd inregistrandu-se la traficul maritim in anii
1955-1980 (9,5 ori), a carui pondere in traficul total a crescut de
la 20% la peste 60%.

Traficul de export-import a crescut considerabil dupa
anul 1965 — de fapt Tnainte de 1965 el nici nu exista — cresterea
fiind pe seama exportului de laminate si a importului de mine-
reuri, ponderea acestor marfuri in traficul de export si respectiv
import ajungand in anul 1981 la 75% si respectiv la 50%. Trafi-
cul de tranzit a crescut 1n intervalul 1955-1980 de 2,7 ori, pon-
derea detinand-o produsele chimice. In fine, traficul de cabotaj a
crescut si el in intervalul anilor 1955-1985 de peste 2 ori datorita
cerintelor mereu crescande la produsele de carierd-balastiera,
produse de prima necesitate la realizarea obiectivelor de investi-
tii din aceasta perioada, in primul rand Canalul Dunare - Marea
Neagra si Casa Poporului.

Aceste cifre trebuie raportate la progresul tarii. Astfel, in
anul 1988 fata de 1945, productia industriala a crescut de 128 de
ori, de otel de 120 de ori, industria chimica de 1300 de ori iar
agricultura de 9 ori.

La inceputul anului 1990 isi desfasurau activitatea in
portul Braila peste 1200 de oameni ai muncii, din care 250 do-
cheri, 325 mecanizatori, 300 navigatori, 43 ingineri, tehnicieni
si economisti, 4 maistri §i alte categorii.

In 1976, s-a realizat un cimin de nefamilisti de 300 lo-
curi, in 1977 prin reamenajarea vechii cantine o cantind-restau-
rant iar Tn 1979 s-a repus in drepturi vechiul club NAVROM de
pe str. Danubiului.

Directorii portului Braila in aceastd perioada au fost:
Gheorghe Comsa (1950-1954), Nicolae Petrescu (1954-1958),
Florin Ariton (1958-1961), Gheorghe Belcin (1961-1965) si
Ioan Oprigenescu, director al Grupului de exploatare flota si
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porturi Braila, grup creat pe osatura portului Brdila, in perioada
1965-1990.

Ioan Oprisenescu. n. 4 iulie 1932, Traian Sat; tatal - pri-
mar PNT, avere: o moara; detinut politic timp de 5 ani (din care
3 ani la Canal, Navodari, Poarta Alba/ Saligny km 4 iar restul la
Giurgiu si Pitesti), Liceul ,,Nicolae Balcescu” Briila, absolvit in
1951; Institutul Politehnic Galati, Facultatea absolvita in 1955,
dupa ce fusese exmatriculat datoritd originii ,,nesandtoase” si
reprimit in urma audientei la Stefan Voitec, Ministrul Invata-
mantului.

A functionat la NAVROM Briila timp de 33 de ani din
1955.

- 1955, inginer

- 1959-1964, inginer sef

- 1964 - 1an. 1990, director

[1973, bursa PNUD, calatorie de studii in Belgia, An-
glia, Olanda. Propunerile de modernizare avansate ministrului
Draganescu neaplicate din lipsa de fonduri: incepusera lucrarile
de la Podul de la Cernavoda si Hidrocentrala Portile de Fier 1]
[1986-1987, conduce Departamentul Transporturi Navale de la
Constanta, unde fusese mutat de prim ministrul C. Dascalescu,
din Min. Transporturilor]

A pornit la drum cu 2300 de salariati (dar, in perioadele
de varf, aducea 3-400 muncitori necalificati din Moldova), in
1990 au ramas doar 1800, datorita mecanizarii: 15 macarale de
cheu, de 8 si 12 t, si 3 macarale plutitoare de 5; 10 si 15 tone.
A colaborat cu ing. Lucian Mocanu - sef sectie navigatie. Flota
Navrom cuprindea navele de pasageri Tudor Viadimirescu, Re-
publica, Borcea, Muntenia si Moldova, asigurand circulatia pe
11 relatii, capete de linie fiind Galati, Tulcea, Sulina, Sf. Gheor-
ghe, Macin, Pecineaga, Periprava, Harsova; remorchere si sle-
puri pentru transportul granitului concasat, pe Canalul Macin de
la Turcoaia. Pana la malul Dunarii, piatra era cdratd manual
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cu roaba. Alte puncte de lucru: Armanu, Troesmis, Iglicioara,
Pecineaga. De la Calarasi — nisip. NAVROM Briila a furnizat
80% din necesarul construirii Casei Poporului. La interventia
primului secretar judetean Anton Lungu, a ,,redirectionat”
7 slepuri pentru Casa Tineretului, si multe altele pentru Di-
gul Briila-Galati sau pentru Maternitate. De la Mahmudia
se aducea macadam (15/25 cm, 8/15 cm), savurd (pietricele) si
nisip margaritar. Se exploatau si transbordau 5000 t/zi; astazi,
la redeschiderea carierei de la Turcoaia se exploateazd10000 t/
luna (!).

- 1991-1995, detasat la Bucuresti. Sub ministeriatul lui
Doru Pana, prezinta in guvern nota de fundamentare, dupa ob-
tinerea avizelor, a Legii zonelor libere. La solicitarea oficialilor
braileni, contribuie hotarator la infiintarea Zonei Libere Braila
inaintea Galatiului.

Registrul istoric al Capitaniei cuprinde doar anii
1932-1972, oferindu-ne deci date pentru perioada 1951-
1972

Nr. nave
Nr.-nave fluvi- Ir}arltlme Marfuri | Mirfuri Pasagerl{ Mar-
An ale intrate-tone intrate Import/t | Export/t furi
metrice - tone regis- P P Tranzit/t
tru
- _ 484128= 87738= | Pasageri deb.-amb.
19511 5419=2153005 1 43 =33711 | jpate” | fesite 196975-155733
_ _ 471510= 69580= | Pasageri deb.-amb.
1952 1 6019=2274986 | 25=19883 | | iote iesite 162190162659
43372
1953 | 5881=2400275 26=17672 4030 7220 Pasag.deb.-amb.
20372313831—204644
1954 | 4730=2013448 | 44 =41365 13397 23663 Pasagri deb.- amb.
166199-167160
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1955 | 6276-2438004 | 79=72303 | #8600 ilegs?;”: Pasageri deb.camb.
1956 | 5711=2112597 | 75=60414 | {20745~ | 1623767 | Pasageri deb amb.
1957 | 6323=2379388 | 116=84531 | $G0C30= | 186338= | Pasageri deb amb.
1958 | 7615-2529359 | 113-86911 | 214073 fe%%ém: Pasageri deb-amb.
1959 | 8630=3256502 | 167=156668 | 02237 | £83057= | Pasagen denamb.
1960 | 100042879408 | 205-208743 | 216342 fjs}t%%: Pasageri deb.“amb.
1961 | 8325-2411692 | 224219550 | 229734 feé?g“:

1962 | 7497-2148409 | 211=191349 | $38562 i3e9£t5608:

1963 | 7386-2024931 | 206=226562 | $17621 fe5$§t9e95:

1964 | 7845-2375847 | 221-309588 | 1230477= ?695?%78:

1965 | 76222272294 | 216=259344 | 1131406= fezs}tge%:

1966 | 9119=3010836 | 247=238919 11n1 ;:;oo: f;?;”:

1967 | 97953249214 | 284=298132 | 15405 | 421240 | 288236

1968 | 11020=3185424 | 265-264504 | 236513 | 374056 | 317033

1969 | 10286=2951185 | 232=261695 | 2071 | 310800 | 370530

1970 | 11958=3064931 | 254=248903 | 38347 | 216815 | 475531

1972 | 12315=3495082 | 310=313543 | 53027 | 209976 | 444206
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Anii 1990 si in prezent

Dupa 1989, s-a produs prabusirea comertului exterior, pe
care o ilustrdm prin prezentarea urmatorilor indicatori:

1. dacd in anul 1980, volumul comertului exterior (ex-
port-import) pe cap de locuitor era in Romania de circa 1100
dolari iar Tn anii 1988-1989 de circa 900 dolari, depasind media
mondiald, in 1994 nu mai reprezenta decat circa 560 dolari iar in
anul 1996 circa 780 dolari, fiind cu mult sub media mondiala;

2. daca in anii 1975-1980, ponderea Romaniei in co-
mertul mondial era de 0,6-0,7 % (import-export), in 1988-1989
scazuse la 0,4%, in 1994 1a 0,14% iar In 1995-1996 1a 0,18-0,20
%03

3. daca in anul 1988, Romania ocupa locul 38 in expor-
tul mondial, in 1996 ocupa doar locul 59.

4. daca in 1989 datoria tirii era zero iar rezerva va-
lutara a statului depasea suma de 2 miliarde de dolari, in 1996
datoria se cifra la peste 5,5 miliarde dolari, cifra mereu in
crestere prin apel la noi credite strdine, care servesc prea pufin
dezvoltarii economice.

Acesti indicatori explica si decaderea activitatii por-
tuare brailene, ilustrata de datele oferite de Directia de Statisti-
ca Brdila pentru anii 2004-2012.

TRAFICUL PORTUAR MARITIM DE MARFURI
IN PORTUL BRAILA (vezi tabel pag.217)

Obs.: Nu se mai pot face comparatii cu rivalele de altadata
(de ex., in 2004): Constanta -37547; Galati -1191. Urma Mangalia cu
243. Doar la Constanta, Tulcea, Sulina este consemnat , traficul portu-
ar de pasageri de croaziera”.
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Obs.: Nu se mai pot face comparatii cu rivalele de altadata
(de ex.in 2004): Constanta -12230; Galati-8740. Urmau: Tulcea-2047,
Mahmudia-1796, Medgidia-1420, Macin-816, Giurgiu-603. La ,trafi-
cul portuar de containere pe cai navigabile interioare” apar (in anul
2007) porturile Constanta, Giurgiu, Drobeta Turnu-Severin, Midia, iar
in alti ani porturi ca: Orsova, Oltenita, Bechet. Q. E.D. !
Ultimele date, cumulate, ale traficului portuar de mar-
furi ne sunt oferite de site-ul CNAPDM Galati, Sucursala Bréila
(mii tone):

Tip trafic/nr. nave 2011 2012 2013 (sem. I)
Trafic maritim 703, 741 352,687 163,308

Nr. de nave 208 116 60

Trafic fluvial 499, 810 420,039 169,311

Nr. de nave 476 380 174

Trafic general 1203, 551 772,726 332,619

Nr. de nave 685 496 234

Comparand cele 2000000 tone din anii 1980-1990 cu
cele 700000 din 2011 si 352000 din 2012 (ca sa nu mai amintim
de prezenta intr-o singura zi a 61 de bastimente, fata de 60 in
primul semestru al anului curent) se constata ,,decaderea” dezas-
truoasa a Brailei, cel dintai port al tarii Tn urma cu secol, prosper
pana in 1989, cand cheul era ocupat de laminatele de la Otelul
Rosu, Campia Turzii, Hunedoara, Tdargoviste, dar si de la La-
minorul Bréila, ale carui produse exportate ajungeau ,fierbingi”
pe cheu. Amintiri ! Astazi Laminorul care exporta 2-3 vapoare
pe lund e falimentar! Mai era ocupat de lingourile de aluminiu
de la Slatina si de cheresteaua (cu destinatia Libia). Laminatele
si lingourile indicau pulsul industriei romanesti, care, calificata
drept ,,morman de fier”, astazi este sublima, dar lipseste cu de-
savarsire !

Astdzi, mai exportdm doar fier vechi in Turcia (dar im-
portam minereu din Rusia cu o concentratie de 20-30 % !) si
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cereale, daca mama Natura se Indura de noi. Scriu aceste randuri
in 15 iulie 2013. Se pare ca este un an bun. S$i din iunie pana in
lanuarie vapoarele incarcd cereale. Mai intai, rapita, apoi orz,
grau, floarea soarelui, porumb si soia. Importam insa masiv car-
bune din Ucraina si chimicale, pentru cad la noi acestea costa
foarte mult trebuind sa se acopere salariile mari si primele de
sarbatori.
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Pentru anul 2013, se prevad:

- realizarea unui trafic de 770000 tone/an

- nr. de nave maritime operate nu va fi mai mic de
150 nave/an

- realizarea unui trafic fluvial de 430000 t/an

- nr. de nave fluviale operate nu va fi mai mic de
300 nave/an.

Protectia mediului 2013:

- Dana 19 port Braila este dana pentru buncheraj,
dotata cu nava nepropulsatd, amenajata in vederea prelua-
rii, tratarii §i depozitarii temporare a deseurilor colectate de
la nave. S-a dat in folosinta ,,punctul de colectare a deseu-
rilor sortate”.

- Nava DEPOI 6 specializatd pentru preluarea ape-
lor poluate de la nave, precum si separarea gunoaielor gro-
siere aflate in stare de plutire pe suprafata apei.
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Zona libera Braila a renascut, dar nu mai
este ce-a fost si ce-ar fi trebuit sa fie...

Definitie: O suprafata limitata din teritoriul unei tari,
de regula situata pe importante trasee comerciale (porturi, ae-
roporturi etc.) si care se bucura de privilegiile porto-franco
(Alexandru Puiu) / o enclava in teritoriul vamal al unui stat,
unde nu se aplica restrictiile taifare si netarifare ale regimului
vamal obisnuit, ceea ce confera acestor zone elementul de atrac-
tie pentru (diverse) societdti comerciale din tara si strainatate
(Gabriel Nastase si Cantemir Pop), apud lonica Soare, op. cit., p.
294). Scopul constituirii zonelor libere in orasele Braila, Galati
si Sulina era promovarea relatiilor internationale si atragerea de
capital strain. Alegerea acestor orase era urmarea unei experi-
ente benefice pentru economia nationala in secolul al XIX-lea.

In conformitate cu Legea nr. 84 / 21 iulie 1992 privind
regimul zonelor libere, terenurile si constructiile pot fi concesio-
nate sau inchiriate persoanelor fizice si juridice romane sau stra-
ine pe maximum 50 de ani; mijloacele de transport, marfurile si
alte bunuri provenite din strdinatate sau destinate altor tari, care
se introduc sau se scot din zonele libere, sunt exceptate de plata
taxelor vamale si a impozitelor; agentii economici care desfa-
soard activitdti in zonele libere sunt scutiti de plata impozitului
pe circulatia marfurilor, a accizelor si a impozitului pe profit pe
toata durata activitattii.

Pe baza documentatici SC IPTANA SA Bucuresti si a
unei hotdrari a Agentiei Zonelor Libere, la 22 iunie 1994, s-a
emis Hotararea Guvernului nr. 330 privind instituirea regimului
de zona libera si a Regiei Autoniome Administratia Zonei Libere
Braila (AZL), aprobandu-se o suprafata de 65,1 ha, compusa din
trei platforme (desi in proiectul initial au fost propuse 4 platforme,
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cea de-a patra trebuind sd fie situatd in zona Chiscani, unde se

afla portul combinatului chimic construit in 1957 si reamenajat
in 1983, astazi disparut, ca si Combinatul!). Totodata, s-a des-
chis Punctul de control pentru trecerea frontierei Zonei libere si
s-a infiintat Vama ,,Zona Libera Braila”.

Perimetrul 1 situat in aval de km 169 (de port), langa
punctul de trecere cu bacul spre Tulcea, marginit la vest de fa-
leza malului si la est de malul stang al Dunarii, la nord de digul
de protectie iar la sud de drumul national 22. Are o suprafatd
de 67,8 ha, conform HG 478/1999. Initial, detinea o suprafata
de 22,5 ha si se afla pe un teritoriu de lunca inundabila. Limitat
intre malul fluviului si digul de aparare, urma sa se invecineze
in amonte cu incinta rezervata realizarii unui terminal de con-
tainere cu platforme adiacente si in aval cu un terminal pentru
operarea navelor maritime si fluviale. Se intentiona a fi amenajat
ca terminal de cereale sau pentru containere (singurul pe Dunare
de la Viena la Marea Neagrd), avand in vedere accesul direct la
Dunarea maritima (unde pot acosta nave maritime de pana la
15000 tdw), la calea ferata si la drumurile rutiere. Se pot executa
constructii utilitare si se pot amenaja platforme de depozitare.
Este scindat in 16 parcele. La nivelul anului 2000 a existat o ten-
tativa de luare in exploatare a lotului B4 de catre John Morees.
In 2003, avea functionalitate doar lotul ,,A” prin SC ROMANEL
pentru comertul de cherestea.

Perimetrul 2 se afld la periferia din amonte a orasului,
in zona Varsatura, incadrata la NV de DN 21 Slobozia-Braila si
la SE de malul stang al fluviului Dunarea. Incinta zonei libere
(27,2 ha) este ingradita, cu punct de control, iluminat perimetral,
drumuri interioare, alimentare cu energie electrica si apa curen-
ta. S-au stopat lucrarile de canalizare, introducerea gazului me-
tan si construirea liniilor de garare C.F. Perimetrul este destinat
activitatilor de procesare si asamblare, depozitare si prelucrare
a marfurilor ce intrd in zond. Neocupat. A existat o tentativa din
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partea unor intreprinzatori greci $i romani de infiintare a unei
zone denumite ,,Proprietate industriala” cu o suprafatd minima
de 4 ha pentru activitati ale Intreprinderilor mici si mijlocii, dar
a ramas la stadiul de initiativa.

Perimetrul 3, amplasat in incinta portului, marginit la N
de Pescarie si la S de Gara fluviala (intre km 167 si 175),1a V de
str. Anghel Saligny si la est de str. Debarcaderului. Incinta de 7,1
ha este ingradita, cu punct de control. Dispune de toate facilita-
tile necesare activitatii: drumuri rutiere, cale ferata, lumina elec-
trica, apa curentd, gaz metan, cladiri existente, care pot fi ame-
najate ca depozite, birouri etc., ca s1 dane pentru nave maritime
de pana la 15000 tdw. Este zona cu cel mai ridicat impact, aici
desfasurandu-si activitatea un mare numar de agenti economici.

Pana in 2001, in Zona Libera Braila si-au desfasurat acti-
vitatea peste 150 de firme cu capital privat si de stat, dintre care
amintim: Coty Cosmetics, Enterprises ET CO, Rom Tem, Blum-
stahl Trading, Vexia Capital etc. Au prevalat produsele industri-
ei chimice (cosmetice, detergenti, hartie tipografica, anvelope) si
industriei textile (bumbac importat din Turkmenistan).

Prin intrarea in UE, la nivelul careia se aplica tarife uni-
tare, zona liberd brdileand poate oferi doar produse in tranzit cu
destinatia Ucraina si Republica Moldova. Odata cu aderarea Ro-
maniei la Uniunea Europeand (2007), facilitatile oferite inves-
titorilor din zonele libere au disparut, acest fapt conducand la o
reducere a solicitarilor pentru activitati si la plecarea unor firme
importante de import-export, care aduceau venituri insemnate la
bugetul local si national. In prezent exista un numar de 13 firme
care detin contract de concesiune a unor loturi de teren in Zona
Libera, care mai are disponibile spre concesionare peste 50 de
hectare.

in perimetrul I, fusese proiectat ,,Parcul Industrial Bra-
ila”, care a esuat lamentabil dupa plecarea constructorilor turci,
ramanand cladirile de birouri si halele in diferite grade de con-
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structie si de finisaje interioare si pierzandu-se astfel finantarea
UE. Statul se judecd si acum cu antreprenorul general al pro-
de continuare a investitiei si, impreuna cu AZL se promoveaza
ideea concesionarii ca intreg a cladirilor si halelor sub brandul
de ,,Centru Logistic si de Productie” sau la impartirea pe loturi
a complexului.

Astazi aici se deruleaza doua proiecte de amploare apar-
tinand companiei ,,Bioromil” (avand ca asociati ,,Haropi Trading
Limited din Cipru — 60% si persoana fizica Chetrar Vladislav
din Republica Moldova — 40%) si SC ,,Mizara Impex” (asociati
- doud firme din Anglia: ,,Brewster Enterprises Limited” - 25%
si ,,Keenmark Limited” - 75%).

Firma ,,Bioromil” finalizeaza proiectul inceput in 2006,
cand a concesionat cateva hectare pentru o perioada de 49 de
ani: doua fabrici de biodiesel si de ulei vegetal, proiectate cu o
capacitate de productie de 50000 tone anual fiecare, valoarea
totald a investitiei fiind de 25 milioane de euro. La darea in folo-
sintd, vor lucra cate 50 de salariati in fiecare fabrica.

Firma ,,Mizara Impex” dezvoltd un megaproiect, cu o
valoare estimata la circa 86 milioane de lei fara TVA (benefici-
ind si de finantare europeana prin POR - Programul Operational
Regional - pe axa prioritard privind dezvoltarea unor structuri
de sprijin a afacerilor), care prevede realizarea in etape a urma-
toarelor obiective: 1) cladire de birouri, parter plus trei etaje,
parc de rezervoare cu statie de pompare aferenta, retele de apa
potabila si de incendiu; 2) extinderea retelei de cale ferata adi-
acent frontului de acostare pe o lungime de 300 m, unde vor fi
montate 2 linii pe dale de beton armat pentru a fi circulabile si
pentru mijloacele auto, racordate la sistemul feroviar existent in
zonad; 3) lucrari pentru cheu si pentru statia de pompare / captare
apa din Dunare, ce va fi amplasata pe cheu (realizat pe 8 perechi
de coloane cu diametru de circa 2 m, lungimea totala a amena-
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jarii portuare fiind de aproximativ 100 m; 4-5); realizarea retelei
electrice, a retelei de drumuri 1n incinta perimetrului si conec-
tarea la drumurile de acces ce fac legatura mai departe cu DN
22 B, respectiv DN 2 B. Mai explicit: se vor construi spatii de
birouri pentru Intreprinderile din zona, plus spatii de depozitare
si o structurd portuard ce va asigura incarcarea/descarcarea de
marfuri lichide si vrac.

Elementul de legatura, in afara perimetrului, il reprezinta
firma ,,EMARCONS?”, cea care asigura consultanta financiara pe
partea de fonduri europene pentru ambele proiecte, aceasta fir-
ma fiind implicata si in proiectul axat pe promovarea brandului
turistic al Brailei prin realizarea portului turistic de la Chiscani.

Braiila face parte din Reteaua Trans-Europeana de
Transport, ca ultim port fluvialo-maritim.

In anul 2013, avand drept ghid pe dl. ing. Mocanu Dumi-
tru, director general APDM (Compania Nationala ,,Administra-
tia Porturilor Dunarea Maritima), sucursala Braila, am trecut in
revistd danele 44-18, pana atunci ,,dana” nereprezentand pentru
mine decat un articol de dictionar. DI. ing. Mocanu, absolvent
in 1977 al Institutului de Constructii, Bucuresti, Facultatea de
Hidrotehnica, s-a identificat cu istoria portului brailean de la re-
partitie, timp de 35 de ani, aflandu-se de circa 20 de ani in cali-
tate de director. Este o istorie traitd, expusa in date de maxima
rigurozitate.

Zona APDM (danele 47-18) = dane maritime

[Am optat pentru prezentarea danelor din aval spre
amonte, datorita caracterului operativ al acestora.]

Danele 47-46 — SC ROMANEL, operator portuar
(incarcare + descarcare nave): cheu, platforma, 2 macarale in-
chiriate, post de transformare, magazie pe teren concesionat.

Ne aflim in zona liberd (care, dupd intrarea in UE si
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desfiintarea taxelor, devine inutild, nemaiavand granite decat cu
R. Moldova si Ucraina), perimetrul I, unde se mai afla: un depo-
zit de fier vechi - patron Kiraloglu ; o statie de biogaz realizata
cu fonduri europene, abandonata, dezmembrata si un parc indus-
trial, initiat de prefectul Mihai Manea, din care s-a ridicat o hala
pentru birouri si o sald de conferinte, abandonat.

Dana 45 — mal liber

Dana 44 — 43 (la « Ciuperca ») - SC ROMNAV , trecere
Tulcea, DN 22, doua bacuri, mare si mic

Dana 42 — 41, SC DANUBTRANS SRL, trecere Tul-
cea, DN 22, 2 bacuri, construieste o platforma, pe teren inaltat,
inchiriat de la APDM Galati. Tot aici, se afla VAMA Briila,
cu depozite; statia PEQO; 2 cantare auto (CEREALCOM +
HERCULES); Statia de betoane CONCIVIA; SC TEHNONAV
(reparatii nave, patron dl. Grigore Potec) si o macara capra (pod
rulant).

Dana 40 — dani operativi. Intre dana 40 si capul de mol,
se afla intrarea in Bazinul docurilor.

Dana 39 —La intrarea in bazin, docul Politiei de frontiera

De la dana 38 pana la 34 inclusiv, cheu vertical-dane ma-
ritime.

Dana 38 — S.C. HERCULES, 2 macarale de 5 tone

Dana 37 - 4 macarale de 5 tside 16 t + 0 magazie de
12000 t

Dana 36 - Silozul Saligny (care, in exterior, aratd ca o de
cladire abandonatd): fost CEREALCOM, astazi, GLENCORE
(Olanda)

Danele 35 si 34 - 2 macarale de 5 tone si un siloz de
cereale automatizat (din siloz, marfa ajungind la vapor); 2
uscatoare (1 - SUA; 1 - Germania) pentru cele 6 celule ale silo-
zului din tabla ondulata ( proiect american GSI)

Dana 33 (in bazin), dana de asteptare=doc de reparatii -
SCDUNAV (patron dl. Broasca) si SC TEHNONAV= constructii
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si reparatii nave

Danele 32 — 31 =2 macarale de 16 tone forta + platforma
betonata pentru distrugere substante toxice

Dana 30 - dana de asteptare nave

Danele 29 si 28 - Politia de Frontiera

Dana 27 — dand operativa, la Dunare, cu magazie din
beton (cu 2 macarale plutitoare /platforma — SC Hercules)

Dana 26 - speciala cu ponton pentru incarcat cereale cu
elevatorul

Dana 25 - pentru ulei vegetal (depozit)

Dana 24 si 23, cheu vertical, SC TRANSEUROPA SA

APDM Galati - proiect ,,Lucrari de infrastructura portu-
ard: Cheu dana 23 si 25 partial din portul Braila”, finantat prin
Programul Operational Sectorial Transport 2007-2013, in cadrul
axei prioritare 2. Valoarea totald a proiectului este de 42214800
lei, din care 19167342, cofinantare din Fondul European de
dezvoltare regionala iar 23047458, contributia de la Bugetul de
Stat.

Construirea danei noi, dana 23, care prelungeste zona de
operare principald, dana 24 si modernizarea danei de asteptare,
respectiv dana 25, va creste in perioada urmatoare capacitatea de
trafic in zona portului Braila pana la 154000 tone pe an. Au fost
realizati 100 m de cheu vertical in dana 23 i 65 m de cheu pereat
in dana 25, la km 170 in amonte, respectiv aval de dana 24.

Danele 22-17 au cheu pereat.

Dana 22 — dana de asteptare nave, TRANSEUROPA

Dana 21 - idem

Dana 20 - dana de asteptare, Sc. DUNAV + TEHNONAV

Dana 19 - SC PHONIX

Dana 18 (in fata Capitaniei) - 3 pontoane - APDM -
Administratia Porturilor de la Dunarea Maritima; ANR - Autori-
tatea Navald Romana / Capitania; SRI;

Dana 17 / Dana Bai - transbordare marfuri de pe nave
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maritimo-fluviale: Incarcare si descarcare pe fluviu

Primaria Braila (170 km+875m - 175km+800m,
pana la UM Virsatura/Arapu)
[Ghid - dl. ing. Rusu Gheorghe, inspector de specialitate in
cadrul STPLCAP Briila]

Danele 1-17

Dana 17 - ponton acostare nr. 2765 pentru nave de
croazierd. Reabilitarea centrului istoric cu fonduri PHARE,
proiect SEDESA, constructor - SC DUNAV SRL. Aici a acostat
nava de pasageri NESTROY, pavilion elvetian, 110 m lungime,
250 de pasageri din Germania, in lunile august si octombrie (23
oct.) dupa vizitarea manastirilor din Nordul Moldovei si escala
din Delta Dunarii.

Dana 16 - ponton acostare

Dana 15 - pontoane, contracte prestari servicii portuare

Dana 14 - ponton si nava AFDJ - Administratia Fluviala
a Dunarii de Jos Galati: siguranta navigatiei

Dana 13 - persoana fizica si juridica

Dana 12 - vasul prezidential Mures, cheu nou, drept,
pana la pupa navei, si inclinat, in locul unde stationeaza

Danele 11, 10, 9, 8, 7 - persoane fizice si juridice,
contracte de prestari servicii portuare

Dana 6 - ponton acostare salupa Grindeni (CLM),
construita in 1974 la Rubinsk - URSS, 11 persoane

Dana 5 - ponton acostare nava Lacu Sarat (CLM),
construitd in 1990 la SANAB, 90 persoane, capitan Sighinas Titi

Dana 4 - ponton acostare nava Borcea, capitan Tincu
Ilie[Descriere din Anuarul Dunarii, 1930: Corp fier, punte lemn.
Vas de célatori cu zbaturi. Port de Inscriere: Turnu Severin. Con-
struit: Turnu Severin, 1914. L=38 m, 1=6,50 m, I la borduri =
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1,90, pescaj maxim = 0,70. Tonaj reg. Net = 83. Masind inclinata,
dubla expansiune, 190. Combustibil: pacura, 160 kg/ora,Viteza
medie — 14 km / ord], proprietar: Palatul Copiilor Braila [Date la
zi, vezi mai departe in cap. Promenada la Dunare]

Dana 3 - persoana fizica

Dana 2 - ponton acostare in spatele scenei: nava Ovidiu
a Consiliului Judetean, fosta a Liceului de Marina

Dana 1 - persoana fizica si juridica

Dana sportiva (agrement), BRAICAR, modernizata
prin proiectul SEDESA, cu fonduri PHARE, constructor Black
Sea Magic

Mal natural de la Km 173+400: SC AGRICOST SRL
Km 174: SANAB - cala de lansare. De aici si pand la Varsatura,
mal natural. La Vadul Stanca, trecere bac pentru Insula.

1. Agentia NFR. 2. Pescaria. 3. Mirahidrografica

ORASUL BRAILA
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ORASUL BRAILA

' SMARDANUL NOU
{ GHFCFT )

Zona danelor 40-48

Principalii operatori (date din prezentarile pe INTER-
NET)

SC HERCULES SA — Este o firma cu capital integral
privat, care activeaza in portul Braila ca operator de servicii
pentru incarcarea/descarcarea in/din navele maritime si fluviale,
pentru stocarea de marfuri generale pe platforme si in depozite
proprii.

Este principalul operator in portul Briila, cu o co-
tatie pe piata locala de 100% in operatiunile siderurgice si
55% in domeniul cerealelor, avand legaturi tradifionale cu
firme romanesti consacrate precum: MITTAL STEEL SA Ga-
lati, MITTAL STEEL SA Iasi, ROMTRANS SA, ALFRED TO-
EPFER INT. Roméania, NORTH STAR SHIPPING, CARPAT
AGREGATE SA s.a. Firma este prezentd pe piata serviciilor,
plasand macarale plutitoare si in alte locatii ca Agigea, Oltenita
si Calarasi pentru incarcare si descarcare de cereale. Daca initial,
in decembrie 1998, cand a devenit societate privata, firma avea
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doar doud Tmpingatoare de 600 CP si doud macarale plutitoare,
astazi numarul a crescut la 51 de echipamente.

Operatiunile de manipulare si depozitare sunt efectuate

in doua centre: ,,Braila Port” (plasat pe o suprafata de aproxi-
mativ 25 ha) si,,Gura Arman” (plasat pe canalul Macin la km
32, cu o suprafatd de 12 ha). De asemenea, asigurd transportul
fluvial intern si international de-a lungul Dundrii.

Port servicii:
incarcarea, descarcarea, depozitarea, stivuirea, amara-

rea, sortarea;

marcarea si alte servicii legate de bunuri;

depozitarea marfurilor in paleti, colete, containere, saci;
transport intern si international de marfuri

curatarea hambarelor de la bordul navelor;

servicii de agentii pentru nave;

reparatii de nave si piese de echipament;

buncheraj;

supravegherea navelor fara echipaj.

Active fixe in atingerea acestor servicii:

a)

,,Braila Port™:
silozuri de cereale cu o capacitate de aproximativ 17000

t cu utilitatile necesare
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11 macarale cu o putere de 5-16 tf

16 macarale sonda

26 tractoare

incdrcatoare frontale

4 depozite portuare avand o suprafata totala de 9809 mp
platforme amenajate in suprafata totala de 70968 mp
platforme neamenajate cu o suprafata de 44032 mp
,,Gura Arman” Port

doud macarale

incarcatoare frontale

trei bends pentru incédrcarea produselor de cariera
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c) activitatile de transport fluvial §i operatiuni portuare re-
alizate cu:

- 2 impingatoare de 2720 CP, cumparate in 2005: ,,Vultur
1” si,,Aldebaran”

- 2 impingatoare de 2400 CP

- 1 impingator de 1780 CP

- 1 remorcher de 1500 CP

- 2 impingatoare de 600 CP

- 1 remorcher de 650 CP (in reconstructie)

- 21 slepuri

- 3 macarale plutitoare

- 19 barje

SC TransEuropa Port Briila, cu 138 de angajati, asigura:

- servicii portuare fluviale

- activitatea de manipulare a marfurilor in port

- depozitarea si manipularea de containere

- docuri si antrepozite

- transport fluvial de marfa

- barye, slepuri

- tranzit de marfa pe cai navigabile interioare

- trecere cu bacul la Smardan / Ghecet

SC DUNAY, unic asociat si administrator Vasile Broasca, 95
de angajati, are ca obiect de activitate repararea si intretinerea
navelor si a barcilor.
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Promenada la Dunare

Daca datele statistice nu sunt deloc incurajatoare, va in-
vit la o plimbare pe falezd pentru a cdpata un tonus mai recon-
fortant ...

Odinioara, orice copil invita sa viseze pe malul Du-
narii. Astazi, malul/cheiul a raimas doar pentru promenada.

Locurile de promenada a brailenilor sunt numarabile
pe degete: Lacul Sarat, Parcul Monument, Gradina Mare, Bd.
Independentei si Faleza, deoarece plimbarea pe Bulevardul li-
chid al Dunarii a ramas o amintire ante-decembrista.

Cea mai frumoasa plimbare de vara a celui mai sdrac
dintre braileni, dar si a celui bogat, in anii egalitarismului soci-
alist, era o cursa la Galati cu vaporul. Costa 9 lei dus-intors.
Numai un drum - 6 lei. (Pe atunci trenul pe aceeasi distanta costa
9 lei.) Erau 3 curse la dus si 3 la intors. Plecai de la Capitanie,
admirai panorama orasului, depaseai Ghecetul mangaiat de raze-
le soarelui si, acompaniat de bataia zbaturilor (deoarece adeva-
rata promenada era cu vapoarele cu zbaturi Anghel Saligny sau
Borcea, relicve centenare ale navigatiei pe Dundre), ajungeai la
jumatatea drumului cand vedeai ambele orase. In Galati, pasii te
purtau in centru, cercetai vitrinele de pe Domneasca, te opreai
in Gradina Publica unde pe o banca te desfatai la un picnic: oua,
chiftele, rosii si suc... de la tasnitoare. Urma drumul inapoi. O
ord la dus (aval), o ora si jumatate la intors (amonte)...

La scoala, copil fiind, invatam, laudat fie numele profe-
sorilor, cd transportul pe apd este cel mai ieftin, ca se va putea
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calatori (daca se va epuiza titeiul) din nou cu panze. (In port la
Galati a reinviat Panzariul lui Stefan cel Mare!) Am avut o flo-
ta, a nu stiu cata din lume! S-a dus! La munca patriotic - obliga-
torie din Insula Mare a Brailei mergeam cu Tudor Vladimires-
cu. Dimineata, cu ochii carpiti de somn, pe ceatd, nu apreciam
,plimbarea”, dar, la Intoarcere, dacd nu te angrenai 1n elegantul
salon de clasa I la o partida de septic, era o frumusete!

Cu salupa treceai la Corotisca, la Ghecet cu vaporasul
iar cu relatii ajungeai pe canalul Filipoiu. Daca erai amator de o
cursa mai lunga, luai vaporul si la drum pe Dunarea Veche. Sau
pana la Tulcea (unde se putea ajunge si cu Sageata daca aveai
treburi!). Refaceai astfel o mica parte din calatoria — pelerinaj
pe care Inteleptul rege Carol I o facea in fiecare an de la Turnu
Severin pana la Sulina.

Documentele atestd ca navigatia internationala s-a nascut
pe Dunare 1n 1830, o data cu prima calatorie intre Viena si Buda
iar in 1835, la Braila, ancora prima nava de calatori —Argo, sub
pavilion austriac. Povesti! A fost odata ca niciodata...

Intre fosta si actuala capitanie, situata in linie cu cea ve-
che, drept Danubiului, este amplasat un monument realizat din
marmurd, cu un soclu din ciment si placi de travertin, reprezen-
tand un Marinar, sculptor Mircea Stefanescu, 1959. Soclul
prezinta doud basoreliefuri: lateral stinga - scena de pescuit si
lateral dreapta - scena de munca portuara.

Acest perimetru a fost transformat intr-un ,.ecoparc”,
destinat copiilor, finantat de Fundatia pentru Parteneriat si Mol
Romania. Pe 11 iunie 2012, 50 de elevi de la Liceul de Arte au
ecologizat zona. In scuarul de 1624 mp, s-a realizat o tabla de
sah in aer liber, doua de sah si cate una de ,,dame” si ,,Nu te su-
para, frate!, ca si un labirint. Vor fi plantati 30 de copaci, stejar
rosu si castani si vor fi amplasate 10 jardiniere cu flori si 8 banci.
O initiativa intru totul laudabila si demna de urmat. Ce s-a reali-
zat g1, mai ales, ce se va mentine ramane de vazut.
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Pe dreapta Moara Violatos, str. Anghel Saligny nr. 1A,
Fata Portului nr. 1 dimpreund cu uriasul cos, construite in
1898, ce figureaza pe Lista Monumentelor Istorice, la pozitia
108 (Prezentarea monumentului si a activitatilor conexe Duna-
rii, la Anexa, in cap. ,,Industria portuara”).

Ajungem pe faleza, definita in dictionar drept ,,mal in-
alt si prapastios...de pe tarmul marii!” A existat, Intr-adevar, un
,,mal Tnalt si prapastios”, asa cum ne apare in gravura lui Saar
din 1826. In anii *60, faleza a fost amenajati in peluze de inil-
timi diferite, oferind vizitatorului un covor odihnitor de verdeata
si de flori decorative. In fati ai perspectiva Dundrii in continui
miscare, prilej de a descoperi intuitiv metafora heracliteana pan-
tha rei (,,totul curge”). Enuntul originar al metaforei raului se
afla la Platon: ,,spune Heraclit ca toate se misca si nimic nu sta
pe loc si compara lucrurile cu scurgerea unui rau, spunand ca
in acelasi rau nu vom intra de doua ori”, metafora cunoscuta
indeobste sub forma ,,Nu ne putem scilda de doua ori in apa
aceluiasi rau”. Dar, mai ales, un prilej de a contempla curgerea
si de a o0 asocia poetic scurgerii vietii insesi.

Altadata puteai vedea numeroase nave, astazi doar cate
o ambarcatiune de promenada sau cate o barja — doud, aval sau
amonte. In lipsa vaselor, privirea se opreste pe malul drept al
fluviului, cu siruri de plopi negri plantati pentru protectia digului
sau cu resturi din padurea de sdlcii, care acopereau odinioara
Balta Mare a Briilei.

Plimbarea incepe de la Capitanie sau de la Fantana Ci-
netica. ..

Pe faleza pot fi vazute cateva piese de artd monumentala.
Mai intai, grupul statuar ,,Pescarii” (1967) de Doru Popovici,
din piatra buceardatd, reprezentand ,,un grup de trei pescari,
incordati, ca o forta unica, in gestul comun de ridicare din ape a
navodului plin” (Ana Maria Harfuche). Alte cateva monumente
au fost realizate in cadrul Taberei de sculptura ,,Donaris 1981”:
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Interferente de Alexe Cilinescu-Arghira, Icar de Alexandru
Ioan Bujor, Valurile Dunarii de Aurel Cucu, Oglinda soarelui
de Mihail Tudor, Curcubeul de Virgil Mihdescu, Sirena de
Rodica Stanca Pamfil, Veghe de Dumitru Pasima, Sub imperiul
iminentei de Adrian Popovici, Stavila de Florenta Tandsescu si
Pasari de foc de George Apostu, in care ,,cele doud fragmente
masive de rocd suntin primul rand semne ale victoriei desprinderii
de sol — sensul zborului, al inaltarii *“ (Ana Maria Harfuche). S-ar
cuveni ca mdcar numele autorilor si operelor sa fie mentionate,
numele operelor invitand la descifrarea semnificatiei acestora,
ceea ce nu e putin lucru.

La tabara de sculptura Donaris au participat 10 artisti
plastici, membri ai Uniunii Artistilor Plastici din Romania,
cunoscuti atat in tara, cat si peste hotare. La aparitia celor 20 de
lucrari, Bréila a fost numitd orasul cu statui. Au mai aparut in
parcul Monument alaturi de Sala Polivalenta alte statui (Donaris
II, 1985), care n-au mai fost instalate pe socluri, fiind loc de
joaca pentru copii. Se cade sa fie reabilitate si cele de pe faleza,
dar sa fie puse in drepturi si pietrele din parc, sursa zilnica de
vandalizare.

Amintim cu aceastd ocazie, ca un memento, cuvintele
rostite Tn 1981 de primarul de atunci al Brdilei, Ion Neculai:
Dupa trei luni de efort artistic laudabil, in care zilele au fost mai
lungi pe faleza - intotdeauna drumul pietrei spre viata este lung
si aspru - iata, sperantele, ce le nutream la deschiderea simpo-
zionului, intr-o arta autentica, durabild, care sa imbogateasca
patrimoniul artistic al Cetatii de la Dunare, au devenit frumoase
certitudini atat pentru sculptori, specialisti, cat si pentru cetdte-
nii Brailei, care, cu recunoscutul lor sim¢ pentru arta adevarata,
au asimilat cu satisfactie noile semne si insemne de acum din
spatiul falezei municipiului nostru.

O hotarare a CLM aproba in septembrie 2012 solicitarea
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transferului unei suprafete de teren (16222 mp), situate pe malul
Dunarii, din domeniul public al statului In domeniul public al
municipiului pentru extinderea amenajarii falezei de promenada
(agrement) si amenajarea malului ca sa nu mai existe pericol
de inundatie de la prelungirea strdzii Grivitei pana la trecerea
bac IMB, prevazandu-se realizarea de obiective socio-economi-
ce generatoare de venituri la bugetul Comnsiliului. In prezent,
terenul se afla in administrarea Serviciului de Transport Public
Local de Calitori si a portului Braila. [In prelungirea strizii Gri-
vita, s-a construit Clubul Ra Ay. Sport & Spa al omului de afa-
ceri iranian Rozbeth Madadi, care a obtinut o autorizatie de la
primarie in 2007, desi terenul apartinea statului. In aceeasi por-
tiune, firma Range Trans a inceput construirea unui cheu pentru
nave fluviale ntre km 172+600 si 172+900, fiind amendata de
Apele Romane pentru lipsa acordului de mediu. Vizavi de Club,
pe malul celalalt, firma Madystour a construit un port turistic. |

Pe apd, multe pontoane si pasarele, fosta nava preziden-
tiald Mures, stationard, locatie pentru receptii i simpozioane,
pe care eu as transforma-o, daca tot nu mai este folositad (!), in
punct muzeistic, cu intrare contra cost, unde as expune istori-
cul navei si al cheiului construit pentru ea, caldtoriile tovarasu-
lui de 23 August (neomitand expozitia agricola de la Capitanie),
oaspetii strdini, sala de sah, modul de utilizare a cabinelor si a
saloanelor, vizita incheindu-se, neaparat, cu invitatia la contem-
plarea lozincii monumentale: (CEAUSESCU - nume decupat /
radiat) SI POPORUL, locul fiind lasat liber pentru un alt con-
ducator, dat fiind cunoscuta dorinta de ocrotire a romanului din
partea unui PATER, de-a lungul timpului, de la care se asteapta
covrigi pentru cozile cédinilor comunitari, in spirit ,,politically
correct”, nu vagabonzi.

Un loc important ar fi rezervat vizitelor lui Ceausescu
si escalelor de la Capitanie... Dupa ce asista la defilare, lua eli-
copterul si ateriza la Brdila pentru a lua nava si a se deplasa
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la km. 64, la cabana Uzlina, de pe bratul Sf. Gheorghe. In as-
teptarea evenimentului, timp de 3 sdptamani se aranja portul.
Suntem in 1988. Constatand ca iarba de la Capitanie era arsa,
tovarasul prim secretar Lungu a dispus ca remorcherul Lainici
de Santierul Naval, de 1200 HP, sa puna in functiune pompele
de incendiu, timp de 6 ore, ca sa ,,invie” gazonul. De pregitire,
se ocupa Brdila, care organiza o expozitie agricold in zona Capi-
taniei si mobiliza scolile pentru ovatiile necesare, repetandu-se
scandarile, niciodata, in viziunea sefilor, suficient de entuziaste.
Se ocupa, mai ales, securitatea. 40 de securisti cu 2 saptdmani
inainte, cazati pe pontoane dormitor, verificau zona, fixand lune-
tisti pe traseu. Un punct obligatoriu se afla in turnul capitaniei,
la statia radio. Cu un an inainte, s-a auzit: ,,obiectiv in vizor”: o
femeie de serviciu de la Capitanie (pe nume Nemes), care voia
casd, trecand de cordonul cerberilor i-a Tnméanat un plic pe strada
Danubiului... In paralel, un grup autonom de scafandri verifi-
ca fundul apei si al vasului. Nava era flancata in croaziera de
4 vedete militare, 6 salupe de siguranta navigatiei deschizand
drumul. Acum, armata era in dispozitiv. Se ocupau oficialii din
MAPN si de la Transporturi: Vasile Bulucea, ministru; Hirjeu,
contraamiral, [urascu Gh., inspector sef navigatie civila. La pon-
tonul Bulgaru, unde era acostat vasul Mihai Viteazul (condus de
Capitanul Rang I Cucu), era un covor din petale de garoafe. A
urmat stirea ca tovarasul nu mai vine, elicopterul aterizand la
Uzlina. Imense pareri de rau... Primul secretar a trimis 2 cosuri
de flori cu vasul Mihai Viteazul. Nu se stie insda daca au mai
ajuns la destinatie...

Nava, numita initial Mircea cel Mare, fusese insa fo-
losita de Ceausescu doar o singurd datd, in 23-24 august 1986.
Fusese gata in 1985, dupa 7 ani, construitd la cele mai Tnalte
standarde la Oltenita: 96 m lungime, 14 m latime, 18 m nalfi-
me si 2,4 m pescaj; 3 motoare principale a cate 2465 CP fieca-
re, 30 km/h viteza maxima. Personal — 80 de marinari. Puntea
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este structurata pe 3 niveluri-etajul I, spatiile de protocol, plus 4
apartamente si 12 cabine; etajul II-2 saloane, unul in suprafata
de 231 mp, adevarata sala de bal, si altul ,,doar” de 110 mp. Cei
doi soti ocupau cate un apartament individual, care pastreaza
mobilierul original. Puntea helio port-331 mp. Sufrageria — 197
mp, capacitate 110 persoane. Pentru simpozioane are sala de fes-
tivitagi — 254 locuri iar sala de concerte — 110 locuri.

Utilizata ca nava de comandament si de protocol ,,zero”
de marina militara, multe din tratativele premergatoare aderarii
la NATO s-au purtat pe puntea sa. Cel mai recent protocol ,,0”,
la care au participat presedingii Serbiei, Bulgariei si Romaniei,
a avut loc Tn 2007, in timpul exercitiului ,,Danube Guard 07”.
Astazi, personalul numard doar 18 marinari de cea mai Tnaltd
calificare. Poate fi inchiriatd, dupa cum spuneam, si pentru re-
ceptii (nu si nunti) sau croaziere, doar pana la Orsova, deoarece
podurile sarbesti nu permit deplasarea unor nave de inaltimea
,Muresului”. Distractia insa costa: o ora de mars - 600 euro si
costul combustibilului-600 I motorind pe ord. Pentru receptii —
600 euro si doar 30 I /ora, pentru energia electricd. Inchirierea
se face doar cu aprobarea sefului Marelui Stat Major al Fortelor
Navale... Am avut sansa sa fiu de doua ori pe nava: o data cu
ocazia vizitei ministrului invatdmantului R. Pop si a doua oard —
la receptia oferitd cu ocazia lansarii ,,Ziarului de Braila”, lansare
americaneasca, cu fanfara si defilare prin oras, ziar care a dece-
dat insa dupa putina vreme.

Mai descoperi si cateva nave de agrement: Grindeni,
Lacu Sarat, ale CLM, s1 Borcea, a Palatului Copiilor.

Vaporul cu zbaturi ,,Borcea” reprezintd prima nava
construitd in Romania si in acelasi timp ultima nava cu zbaturi
construitd in Europa. Este o nava cu zbaturi, propulsata cu ajuto-
rul aburului, deci poate fi numita si vapor.

Constructia navei ,,Borcea” la Santierul Naval din Tur-
nu Severin a inceput in 1911 si a fost lansata la apa in 1914.
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In primii ani de activitate, a servit drept iaht casei regale,
fiind utilizata de regele Ferdinand. A participat in Primul Raz-
boi Mondial ca atelier mecanic mobil pentru navele de lupta de
pe Dunire. In perioada interbelica, a fost nava de pasageri intre
localitatile dunirene Cernavoda si Calarasi. In cel de-al doilea
Réazboi Mondial nava a fost folosita ca unitate de transmisiuni.
Dupa sfarsitul razboiului, nava a fost luata drept despagubire de
razboi de catre URSS, insa remorcherul sovietic care o trans-
porta a luat foc iar nava a plutit in deriva, fiind incapabild sa
navigheze in apa sarata a marii, pana ce a fost gasita de o nava
roméaneasci si repatriati. In 1974, nava a fost abandonati in
cimitirul de nave de pe bratul Macin (Dunarea Veche). De acolo
a fost recuperatd de capitanul Ilie Tincu, care o comanda si in
prezent. Este in proprietatea Palatului Copiilor, fiind utilizata la
calatorii de agrement.

Nava cu aburi si zbaturi ,,Borcea” e inclusa in pa-
trimoniul national la categoria tezaur, cea mai inalta clasa a
patrimoniului, din anul 1999.

Date tehnice

Lungime: 39.43 metri

Latime la cuplul maestru (in dreptul zbaturilor): 10.90
metri

Pescaj nava goala: 0.90 metri

Pescaj mediu: 1 metru

Pescaj maxim: 1.07 metri

Inaltime maxima la catarg: 9.15 metri

Propulsie: Masina cu dubla expansiune in 2 pistoane cu
2 cilindri (1 cilindru de inalta presiune, 1 cilindru de joasa pre-
siune). Masina cu seria no. 1705 a fost construita de uzinele
germane Krupp-Gebruder Sachesenberg in 1913.

Cazan de apd 7 tone, presiune de regim 8 kg fortd / cen-
timetru patrat

Combustibil: pacurd / tot ce arde, inclusiv reziduuri pe-
troliere
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Consum combustibil : pacura - 190 kg/ora , reziduuri —
400 kg/ora

Propulsia se face cu 2 zbaturi, maximum 45 de rotatii pe
minut

Viteza medie: 14 km/ora; 18 km/ora in aval, 10 km/ora
in amonte

Carma dotata cu servo - mecanism actionat cu abur, su-
prafata de 2,5 metri patrati, 2,5 metri lungime, 1 metru inaltime

Sistem de ancorare cu vinci manual cu cap de sarpe.

In urma cu cativa ani, incepuse opera de reabilitare a
Falezei, in cadrul unui proiect, care cuprindea ,,lucrari de reabili-
tare, proiectare, stabilizare, amenajare si dotare pentru refacerea
si Tmbunatatirea calitatii mediului in zona Falezei Dunarii (si a
Gradinii Publice), finantat din Fondul pentru mediu, in cadrul
Programului National de imbunatatire a calitatii mediului prin
realizarea de spatii verzi”. S-au realizat vreo 20-30 de metri in
continuarea morii Violatos, care nsa arata astazi la fel de salba-
ticit ca Tnainte de reabilitare (chiar panoul maref cu mentiunea
obiectivului de-abia se mai zareste din balarii), desi se cheltuise-
ra sume de neimaginat. Este inca o mostra de risipire a banului
public.

Sa lasam in pace bulevardul curgator al Dunarii, inacce-
sibil muritorilor de rand, si si ne continudm promenada. In fata
ne intdmpind scara monumentald din granit de Dobrogea, din
care a fost construit si stadionul olimpic din Miinchen (1972).

Urmeaza esplanada. Nicdieri termenul nu corespunde
mai bine definitiei din dictionar: ,,loc deschis, de dimensiuni
foarte mari, aflat in fata unui edificiu important”. Loc de odihna
pe bancile in amfiteatru sau de vizionat spectacole. Cel mai cu-
noscut, ajuns la editia a X-a: Festivalul muzicilor militare, initiat
si coordonat de colonelul Gogu Petrea. Aici, se prezinta si galele
diferitelor concursuri muzicale de rezonanta nationala, initiate
la Braila, de la ,,Darclée” la ,,George Grigoriu”, manifestarile
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dedicate Zilelor Brailei din luna august si multe altele.

Pe traseul de odinioarda al Vadului Budurului, dupa ce
urci scarile ansamblului, ajungi la Fantand, care constituie
obiectul proiectului de ,Reabilitare zona de promenada
cuprinsa intre Calea Calarasilor si Faleza Dunarii”, finantat prin
Programul Operational Regional 2007-2013, Axa prioritard 1-
Sprijinirea dezvoltarii durabile oraselor - poli urbani de crestere.
Am reprodus limbajul ezoteric spre Intunecarea cunoasterii.
Finalizarea este prevazuta pentru august 2013.

Fantana cinetica, opera sculptorului Constantin Lucaci.
Spre deosebire de variantele din Bucuresti, Constanta, Turnu
Severin, Vaslui si Resita, la Braila otelul inoxidabil perfect polizat
s-a constituit Intr-un ansamblu unic prin fuziunea dintre estetic,
urbanistic i mediu natural. ,, Otelul si apa se transsubstantiaza”,
capata ,,0 rezonantd cosmicd, trimitdnd 1n cele patru zari ale
lumii sensul simbolic al posibilei re-intineriri. Jeturile de apa
isi potolesc treptat forta miscarii ascendente, isi acorda timp de
odihna in bazine special rezervate, la altitudini scazand treptat,
pana cand privirea se odihneste, la oarecare distanta, pe cursul
vast §i calm al Dunarii. Apa reintra astfel in conditia sa primara,
naturala” (Ana Maria Hartuche).

Am urmat drumul falezei. Drumul poate incepe insa si
de la Fantana: insotesti jocul apelor si te opresti la Esplanada,
dupa care iti continui promenada pana la Capitanie, dupa ce ai
adastat pe o banca, contempland jocul undelor si al pescarusilor.

Inchei excursul turistic, prin port si pe faleza, reamin-
tind monumentele istorice, mentionate pe parcurs:

Clubul NAVROM, astazi, sediul BCR, filiala Briila,
str. Danubiului nr 12, datare 1910

Gara fluviala, str. A. Saligny nr. 4, 1906-1907

Moara Lykiardopulos, Vadul Rizeriei nr. 2, 1911-1912

Moara Violatos, str. A. Saligny nr. 1A, 1898

Silozurile ,,Anghel Saligny”, langa Bazinul Docurilor,
1887-1891
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in loc de incheiere

Celui ciruia ii mergea mintea mai greu,
nepricepind un fenomen, i se spunea:
1ti dau cu vaporul la cap.

In 1705, Gianbatista Vico a propus o lege a evolutiei is-
torice printr-o formula care va face cariera: Corsi e ricorsi, Cres-
tere si descrestere, cunoscuta sau intuita si de invatatul principe
Dimitrie Cantemir, asa cum rezultd din titlul Istoriei Imperiului
Otoman, care cuprinde notiunile de ,, crestere si descrestere”,
urmat de alti romani Intru scrierea istoriei turcilor, a ,,dusmani-
lor” nostri, Ienachitd Vacarescu si Nicolae lorga.

Ecoul formulei se regaseste in subtitlul nostru. Marire si
decadere, desi mai exact ar fi sunat ,,decadentda”, neologismului
preferandu-i insa pentru simetrie infinitivul (sau s-ar fi putut zice
Magnificenta si decadenta !).

Braila a fost la inceput o ,,poartd” romaneasca spre Oc-
cident, via Brasov (din 1368), mai apoi o alta spre Orient / Con-
stantinopol (din 1538), pentru ca, dupa 1829, ca prim port de
export cerealier al Tarii Romanesti si al regatului Romaniei pana
la primul razboi mondial, sa integreze tara in comertul european,
in procesul de modernizare, realizata tocmai execedentului dato-
rat de exportul ,,sacului de grau”.

Desfiintarea ,,porto franco”-ului nu a dus la regres, anii
de dupa 1883 si pana la primul rdzboi mondial transformand Bra-
ila, poate, in cel mai infloritor oras al Romaniei. Cateva tablite
(...din tabla !) consemneaza existenta unor cladiri-monumente
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istorice din acea perioadd. Suntem departe de placile in bronz de
pe Corso-ul sibian, care inregistreaza casele-monument ale mai
marilor orasului, ca sa nu mai vorbim de inscrisurile-efigie din
bronz (realizate cu fonduri germane) din Timisoara, care evoca,
in trei limbi, istoria unor edificii a caror frumusete infrunta tim-
pul. Aniversarea din 1968 — 6 secole de la atestarea documentara
a Brailei — a fost marcata si de turnarea in bronz — aére perrenis
- aunei steme a cetatii de odinioara, amplasate pe cateva cladiri
reprezentative, dar fara vreo explicatie.

Doamna Camelia Hristian, in cadrul proiectului Un grec,
Doi Greci, Trei Greci...Braila, arealizat o harta a Brailei vechi
cu mai multe cladiri apartinand unor armatori de origine greaca,
neincluse in randul monumentelor istorice, cu nimic mai prejos
decat acestea, a caror semnalare ar imbogati zestrea arhitectoni-
ca a urbei noastre, intarind superba metafora — Mica Europa -,
lansata de regizoarea Martha Marmeliuc, urbe reprezentativa
arhitectonic pentru Europa anului 1900.

Tinem la dispozitia Directiei pentru Cultura si a Primari-
el alte zeci de adrese reprezentative pentru arhitectura si perso-
nalitatile Brailei, care ar putea constitui obiectul unui proiect de
valorificare a patrimoniului brailean.

Parasind ideea descresterii, sa apeldm la mitul pasarii
Phoenix invocat de Sotir Constantinescu si George Buznea:

Istoria Phoenix-ului este insasi istoria Brdilei: de ata-
tea ori a fost arsa i de atdtea ori a rendscut din propria-i ce-
nusd. Va renaste incd o datd.

,Cresterea” in timpul regimului de porto franco s-a da-
torat comerciantilor strdini, greci in primul rand (in anii 1900
inlocuiti de evrei). Astazi, asteptdm ajutor / sprijin de la UE.
Stim cd avem o infrastructurd portuara veche, cu cheuri inclina-
te care fac operatiunile vulnerabile la fluctuatiile nivelului apei
(carora li se adauga ceata si inghetul). Dar mai stim ca figuram
in coridorul 7 european si aspirdam la statutul de port european cu
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conexiuni la hinterland, care prevede implementarea de situri in-
dustriale de-a lungul Dunarii (asa cum a fost in trecut - v, anexa
- Industria portuara), cu productia cat mai aproape de apa, ceea
ce ar determina cresterea nevoii de tansport pe Dunare.

Fiicd a Dunarii si a Baraganului, Braila isi datoreaza
nasterea si ascensiunea Dundrii (fiicd a Baraganului este si...
Slobozia !), pe care nu ne ramane decat sd o invocdm acum si
in viitorime, deoarece Brdila nu va pieri decdt in ziua cand va
pieri Dunarea. Si Dundrea e eternd.
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Literatura portului Braila
Chira Chiralina

( Povestea Chirei rapite de harapul buzat e proiectata pe
fundalul portului, rapsodul inregistrand, ca un functionar de la
Capitanie, felul ambarcatiunilor si al marfurilor descarcate si in-
carcate in schela Brailei.)

In vadul Dundrii
Printre caiacele,
Mai in jos de schele,
Carca-mi-se, carcd,
Doua-trei sandale,
Noua galioane...
Dar ce se descarca
Si cu ce se-ncarca?
Descarca din greu:
Tot fir ibrisin,
Blanuri de samur,
Bogasin d-el bun,
Tutun inigea,
D-el de bea pasa...
Sculuri de matase,
Marfa femeiasca,
Ca e mai banoasa...
Dar cu ce se-ncarca?
Grdu si cu secara,
Adunat din tara
Porumburi alese,
Dupa camp culese.
(Cas-oispiteasca, o duce la ,,galion” si-i ofera marfa femeiasca:)
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Brdie si marame,
Rochie si naframe,
Paftale de aur
Cu solzi de balaur.
( dandu-i si ,,burdusele de aur”:)
Parale marunte,
Pe sarme tesute,
Galbeni venetici
Care sunt mai mici.
Glosar
Caiac (tc. kaiuk) — corabie mica si latd mai mare decat luntrea
Sandale (tc. sandil) —un soi de salupe mari si lungi
Galioane (it. galeone) — corabii mari comerciale si chiar de raz-
boi, cu care spaniolii au carat bogatiile din ,,Indii”
La Braila-n vale,
Sapte bolozale
Si sapte sandale
Descarca la zamboale
Si-ncarc la stamboale.
Descarc bacalii
Si-ncarc dimerlii,
Tot de grau marunt
Si de arnaut.
Glosar
bolozale - un fel de luntre
stamboale — coloniale
dimerlii — masura de cereale
arndut — grau mare in bob

Iacob Cerchez
Langa mal, terasa (din Gradina Publica) domina siruri-

le de magazii lungi, invelite cu olane, tarmul larg, pavat, bordat
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de cheiul de granit, miscarea portului, carucioarele negre cu
un cal care circula incarcate cu saci de grane, diverse gherete
si birouri de agentii; apoi Dundrea ce nu pare prea lata; vasele
ancorate, trecerea in sus Si jos a vapoarelor si altor salupe...
(Insemnari din viata mea — insemnare din 25 iulie 1904).

Nicolae Iorga

La mal nu mai pazeste sentinela, caci nici n-ar avea de
ce s-0 faca. Dunarea e moarta si corabiile au fugit spre alte
ape, vesnic slobode, sau hiberneaza intepenite, jalnice, in ierna-
tul lor in docuri, unde se indeasa unele in altele boturile negre
nemiscate, lungile catarte prin funiile carora canta crivatul de
iarna grea, nemiloasa. Ici si acolo, se mai vede cate un chip
negru ratacind lenes pe puntea inghetata, ori canii pazitorilor
latra furios cdtre cel mai mic zgomot §i cea mai micd tresarire
in aceste mari intinderi albe, mute si moarte.

(De la Brdila la Mecin pe Dundrea inghetatd, 1907, in
»An. Brailei”, an V, nr. 1, 1933, p. 6)

Panait Istrati

Casa Thuringer
(Ed. Rieder, 1933, transpusa in romaneste
la ,,Cartea romaneasca ”, 1934)

Vatafii erau toti iesiti din clasa muncitoare, tot rama-
ndnd niste badarani, analfabeti pana a nu sti nici sa-si semne-
ze numele, in ciuda averilor considerabile pe care le adunau.
Acesti vatafi reusisera sa izoleze complet masa muncitoare de
patronii ei legitimi, exportatorii, luandu-i orice posibilitate de
contact direct.

Ca sa poata obtine numarul de brate necesare operatii-

249

https://biblioteca-digitala.ro



loan Munteanu

lor lor de incarcare a vapoarelor, casele de comert erau nevoite
sa trateze cu aceastda corporatie de vatafi, pe care nicio legis-
latie n-o consacra. Ea traia in marginea legilor, puternica prin
bogatia membrilor ei si gratie complezentei marilor electori ai
tinutului, carora vatafii le aduceau, in viemea alegerilor, voturi-
le exploatatilor lor.

Exploatarea muncitorilor de catre acesti fosti muncitori
era odioasda. Nu numai ca vatafii smdantaneau gros sumele ce
le obtineau de la armatori ca plata a muncitorilor, dar acestia
trebuiau, daca nu voiau sa moara de foame, sa lucreze in con-
ditiile urmatoare: 1) sa accepte, fara sa crdacneascad, leafa pe
care vataful binevoieste sa i-o dea; 2) sa fie musteriul regulat
al carciumii vatafului si sa inchida ochii asupra unor anumite
greseli la facerea socotelilor; 3) sa execute toate ,,beilicurile”
cerute de vataf; 4) sa urmeze pe acesta la urne si sa voteze dupa
indicatiile lui; 5) sa suporte, uneori, chiar sa fie batut.

Netagaduit, acest nemilos sistem de munca nu se putea
mentine fara ca zilnic sa aiba loc batai sangeroase. Din cau-
za asta, vataful se inconjura totdeauna de-o ceata de ,,gatosi”,
muncitori autentici, platiti pentru miselia lor or rasplatiti numai
c-0 munca regulatd, cum nimeni nu putea s-o aibd. Acestia im-
pingeau uneori cruzimea pand la asasinat. Dar deseori, uciga-
sul era un hamal care-si ucidea fratele de munca, nu din nevoia
de a-si asigura o pdine, ci din betie, din razbunare ori numai din
mandria ranita. [p. 43-44]

Mai ales in epocile de munca abundenta in port, viata
femeilor era un iad. Intr-un capdt de mahala, puteai numdra
pe degete pe sotii gospodari, ce-i vedeai seara intorcandu-se
de la munca cu pdinea la subtioara. Cei mai multi se duceau
de-a dreptul la carciumd, unde se indopau cu fripturi si bau-
turd, puneau sa cante lautari sau o flasneta, jucau §i chiuiau
pand dupd miezul noptii. In vremea asta, caii, tovardsii lor de
truda, intepeneau afarad, la usa cdarciumii, picand de istoveala

250

https://biblioteca-digitala.ro



Portul Braila

si neavand pe nimeni sa le planga de mila; iar acasa, o biata
nevastda, o mama batrana, motdiau langa foc, tindnd mancarea
calda ceasuri intregi.

De cele mai multe ori, nenorocitele vegheau nemdncate,
fie cd asa le ordona tiranul, care cerea sd fie asteptat cu masa,
fie cd nu indrdzneau ele sd mandnce singure. In sfarsit, cand
betivanul se hotara sa se intoarca acasa, batandu-si calul cu
coada biciului si injurdnd in puterea noptii, groaza ce le apuca
pe sarmanele femei era mai mare decdt daca diavolul in persoa-
na ar fi aparut in mijlocul curtii. [p. 64]

Era pe la sfarsitul lui iulie. O recolta dintre cele mai
abundente facuse ca intreg orasul sa fie cuprins de frigurile
omului care crapa de bucurie. Portul fiind sufletul tuturor afa-
cerilor locale, daca el lucreaza, fiecare e multumit. Si, in vara
aceea, portul zbdrndia ca un imens stup. [p. 67]

Cu docherii erau, in adevar, aproape sase mii de munci-
tori, dintre care cam vreo opt sute de carutasi, numiti ghiociari,
din cauza carutei lor cu un cal, zisa ghioci. Plecarile in masa
a acestor vehicule, la patru dimineata, dezlantuiau pe pavajul
orasului un zgomot care se auzea pand la o leghe departare.
Ai fi zis o cavalcada de cdteva regimente de artilerie, alergand
in galop. Se poate usor inchipui in ce infern traiau nenorocitii
locuitori ai strazilor pe unde treceau aceste opt sute de carute.

Dar iadul cel mai intolerabil incepea seara, odata cu
betivaniile care aveau sa dureze pdna tarziu in noapte. Cea mai
mare parte dintre carutasi si hamali, sfarsind munca zilei, se
opreau regulat pe la carciumile semanate in drumul lor. Ei nu
erau hotardti sa intdrzie mai mult de un sfert de ceas. Multi din-
tre ei erau chiar incarcati cu tdarguieli pentru casa: peste, carne,
pdine. Era vorba doar sa ciocneasca un pahar cu un ,,frate”.
lata de ce nici nu luau loc la o masa; beau in picioare, rezemati
de tejghea, tinand intr-o mana stiuca spanzurata de sfoara.

Apoi, fiecare dintre cei doi ,,frati” tinea sa plateasca el
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cel din urma rand, ceea ce facea pe celalat sa comande, din
ambitie, un ,, kil si doud fleici”, ba chiar si sa puie pe un tigan sa
le cante la ureche. In felul acesta, ii apuca miezul noptii, cand
fratia” degenera intr-o incdierare generald, unde puteai vedea
stiuca strivindu-se in capul celui mai bun prieten, sticlele zbu-
rand in bucati si sangele curgand din belsug.

Uneori, spectacolul acesta era ambulant. Doi ghiociari,
dupa ce si-au distribuit reciproc o buna portie de pumni, se ur-
cau in carutele lor §i 0 porneau intr-o goana turbatd pe strazile
pustii cufundate in intuneric, biciuindu-si caii si biciuindu-se in-
tre ei, pand ce, la un colt de strada, violenta unui viraj ii trimitea
pe amdndoi cu capetele pe caldaram. [p.70-71]

Greva generala a portului se declara singura si cu to-
tul pe neasteptate. Ramasi fara conducatori, miile de muncitori
se dusera sa-si arunce greutatea si volumul pe toata intinderea
portului, unde se lungira la soare si nu se mai miscara. La ve-
nirea noptii, masa de corpuri omenesti ramase neclintita. Ba
mai venira §i femeile, ca sa aduca barbatilor hrand, tutun, o
haina mai groasa, ca sa petreaca noaptea. Ele nu-i parasira
decat atunci cand trebuia sa se duca acasd ca sd ingrijeasca de
copii. Si daca barbatii dadura dovada de un calm perfect, cel
putin la inceput, femeile lor, in schimb, fura de-o agresivitate
putin obisnuita. Ele se duceau si veneau numai cu cardul, si vai
de politistul care le iesea in cale. Eva strasnic scarmanat.

Aceasta ocupare a portului de catre o multime linisti-
ta nu pldacu deloc autoritatilor. Primele doua zile, prefectul se
arata tolerant, neinchipuindu-si ca o astfel de gluma putea sa
dureze, apoi, sub asaltul armatorilor care spumegau de manie,
si vazand pe hamali ca incepeau sa se instaleze de-a binelea, cu
paturi, perne, si oale, el veni sa asiste in persoand la formarea
echipelor tradatoare, pe care vatafii se declarau in stare sa le
alcatuiasca. Se facu apel la toti cei care voiau sa munceascd,
si mare fu mirarea cand se vazu cdtd lume venise sa se inscrie.
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Dar, de indata ce ,,postele” incepura munca, brusc, numeroase
Sfluieraturi rasunara din toate partile, si atunci se asista la un
spectacol de necrezut. O parte dintre muncitori arunca in Du-
nare pe cealalta parte, cu vatafii in frunte si cu sacii de grau pe
deasupra lor.

Nicio arestare nu putu fi facutd, autorii acestei ispravi
disparand imediat in multime.

Astfel erau lucrurile miercuri, inaintea pranzului, cand
un eveniment neprevazut veni sa intareasca curajul grevisilor si
sa-1 darame pe acela al autoritatilor. Toate gardurile fura aco-
perite de afise purtand textul urmator, cu litere de o schioapa:

., Muncitori din orasele dundarene! Cititi in ziarul ,, Dimineata”, cu
incepere de mdine, joi, 2 octombrie:
LIPITORILE PORTURILOR
de Adrian Zografi,
fost hamal in portul Brailei, care descrie greaua existentd a robilor
sacului si dezvaluie cruzimea exploatatorilor lor.”

Urma enumerarea a cdtorva subtitluri din seria de arti-
cole. lar in ,, Dimineata”, din aceeasi zi, un fulgerator articol de
fond, semnat de Constantin Mille, soma guvernul sa punda imedi-
at in libertate pe cei doi detinuti, dintre care unul era secretarul
organizatiei sindicale iar celalalt ,,chiar corespondentul ziaru-
lui”. Incercarea , stupidelor autoritdti locale” de a amesteca
pe acesti oameni intr-un atentat al carui autor era perfect cu-
noscut, nu putea fi decdt ,,0 provocare politieneasca de cea mai
ordinara specie”. Ea putea sa ducd la ,,conflicte sangeroase”,
care trebuiau evitate cu orice pret. Muncitorii nu cereau decdt
suprimarea vatafilor, ,, lipitorile lor”. Daca politica nu si-ar da
osteneala sa sustie pe ,,acesti badarani ai colegiului al Ill-lea”,
muncitori si armatori s-ar putea pune de acord fara nicio difi-
cultate. Autoritatile sa binevoiasca, deci, sa respecte legea. Fi-
ecare ceas de greva, in conditiile actuale, ruineaza economia
nationald.
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Atat ziarul, cat si afisele inundara portul. Furnicarul
omenesc le devora. Primele efecte ale acestei viguroase cam-
panii, care se anunta bogata in revelatii nepldacute, nu intar-
ziara sa se produca. Sediul sindicatului fu predat muncitorilor
iar Adrian liberat chiar in seara aceea, pe cand Avramache era
expediat in timpul noptii la locul lui de origina. A doua zi, ,, Di-
mineata” fu smulsa din mdinile vanzatorilor. Si o mare intrunire
se organiza singurd, la Casa Muncitorilor.

Adrian aparu in tribuna, cu vanatai pe obraz, si povesti,
in urletele de indignare ale asistentei, cum el si Avramache fu-
seserd batuti cu o vana de bou in beciul politiei, in timpul celor
trei zile de arest. [p. 121-123]

Lunea urmatoare, a treia luni de greva, portul avea as-
pectul unui oras devastat si parasit. Vreo suta de bieti derbedei,
recrutati in graba, se tarau de colo-colo, inotand intr-o papara
de cereale care acoperea o intindere de mai multe hectare. Ar fi
trebuit sa se mobilizeze pe loc cateva mii de brate capabile de a
repune in valoare aceasta mare cantitate de graunte vatamate.

O lovitura grea fusese data comertului de cereale. Imo-
bilizarea totala, timp de cincisprezece zile, a unui port de insem-
natatea Brdailei, in momentul in care zeci de mii de vagoane de
grane se indreptau spre el, pe apa §i pe uscat, cauzase pierderi
ireparabile. [p. 127, din vol. Viata lui Adrian Zografi, Editura
Minerva, Bucuresti, 1983].

Codin
(Ed. Rieder, 1926; Ed. Ig. Hertz,
1935, postum, in traducerea autorului)

Cdnd ajunseram intre marile magazii cu fatadele intune-
cate §i cu portile zavordte, de pe linia a treia a portului — linie
ocupata de un nesfarsit lant de vagoane cu cereale — inca nu se
luminase bine. Sondorii rupeau plumburile, impingeau cu iutea-
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la portile si sareau dintr-un vagon intr-altul, ca niste veverite,
avand in mana micile sonde, nu mai mari decdt niste eprubete,
iar buzunarele pline de mostre. In fata unui depozit cu poarta
cascata si neagra, o multime inghesuita, nerabddatoare, urla sa
fie primita la lucru, cu o furie care imi amintea grohditul porci-
lor in fata jgheabului. Un om cu mutra posomorata si cu glasul
tunator, suit pe o gramada de saci, forma ,,postele” si le trimi-
tea la munca. Dand din coate cu putere si injurand naprasnic,
cei mai voinici se impuneau §i izbuteau sa ,,apuce sacul”, pe
cand cei piperniciti se invdarteau neputinciosi, strigand ca stau
de mult fara lucru si ca s-au saturat.

Codin ma lasa cdteva minute sa privesc aceasta gloatd,
apoi, luandu-ma de brat, imi sopti la ureche:

- Aici vataful isi alege oamenii pe spranceand, numai
dintre ai lui, cei care il lingusesc si ii platesc sa bea. Sunt multi
nenorociti care asteaptd randul de la doud dimineata. Intelegi?
Trebuie sa se multumeasca cu ce ,,cade”, fiindca sunt slabi.
N-au pumnul destul de greu ca sa faca, uite asa...

Si, cu fata intunecata, cu falcile stranse, porni domol, ca
un elefant, spre multimea galdagioasa. Ma urcai repede pe sca-
ra unui vagon si privii. Fard sa spund un cuvant, isi croi drum
printre trupurile omenesti ca printr-un tufis de stuf. Zarindu-I,
vataful isi potoli glasul si miscarile iar pe figura lui se ivi un
surds. Il vazui intinzand lui Codin o mand, pe care acesta abia
o atinse, dar n-am putut auzi nimic din cuvintele lor, atdt era
zgomotul de asurzitor. Din ce in ce mai uimit, il vazui pe Codin
chemdnd mai multi hamali amarati si distribuind fiecaruia cdte
un sac, pe care ei il apucau ca pe-o pdine calda. Altii strigau:

- Si mie, Codin, si mie, ca-mi mor copiii de foame!

Codin, cu falcile inclestate, se uita incruntat in jos, il
examina o clipa si-i arunca sacul, in timp se vataful turba si
tacea chitic. Cand termina, Codin iesi din multime si ma lua cu
el intr-un loc singuratic:
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- Frate Adrian, acum poti sa te duci la scoala si sa spui
profesorului tiu ce-ai vizut aici. Intr-un sfert de ord, ai invdtat
mai mult decat in zece ani de scoala. Ai vazut ,,adevarata fata a
lumii”. [p. 297-298, din vol. Chira Chiralina, Editura Minerva,
Bucuresti, 1982]

In Docurile Briilei
(manuscris neterminat din 1929, Panait fusese ucenic
la Atelierele mecanice din Docurile Brailei, in 1898)

De dimineata pana seara, in ziare ca §i in discutii, se
sustinea ca acesta era viitorul omenirii: in fier, in harmadlaie, in
duhoare sau, daca vreti, in aceasta mecanica ce ne cadea ca un
partait la o masa de nunta.

Mama mi-a povestit intr-o zi cum batranul sau tata a
strigat la vederea primului tren trecand pe la marginea satului:

- N-0 sa mai avem deloc berze!

Un orasean care se afla de fata, i-a replicat:

- Dar se spune ca o sa avem belsug.

- Belsugul, ii intoarse vorba taranul, ne vine de sus!
Daca n-o sa ploud, apoi din drumul vostru de fier o sa ne cada
atdta belsug cat din caciula mea. [p. 395]

In acele zile, totul ni se parea frumos: bataia motoare-
lor, scrasnetul pilelor, concertul ciocanelor, zumzetul infiorator
al ventilatoarelor, zornditul inspaimdntator al macaralelor si
al ,, Titanului”, in sfdrsit, i-am fi sarutat pe maistri intr-un loc,
daca ne-ar fi cerut-o.

Dar iatd si zilele de spaimd. Inca de dimineatd, nici chip
de-a te intelege cu cineva. Nimic care sa mearga. Sfredelele, cu-
titele strungurilor, daltile se sparg de parca ar fi de sticla. Ni le
aruncd in cap. ,,caleald proasta” (ca si cand noi, ucenicii, le-am
fi calit). Mesterul fierar arde una dupa alta piesele de otel, apoi
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nu-i multumit de felul in care lovim cu ciocanele. Cum capetele
noastre se afld in bataia ciocanului sau, ni le acopera repede cu
cucuie. Si pe deasupra, siragul de injuraturi, ca aceasta: ,, Du-te
in aia a matii!”.

Colac peste pupazd, in asemenea zile, mai vine si in-
ginerul sef in inspectie. Inginerul sef este o inalta competenta
tehnica, unul din putinii germani care nu au putut fi inlocuiti cu
romani sinecuristi, asa cum a fost cazul cand s-a crezut ca se pot
lipsi de ei. S-a intamplat acest lucru, dar rezultatele au fost jal-
nice. Peste tot, matrapazldcuri, jaf, incapacitate. S-a spus ,, prin
noi ingine”, in timp ce cu germanii totul mergea pe roate.

Mai intdi, pe langa pricepere, se spune cd sunt cinstiti,
scrupulosi. ,, Cand un neamt ti-o strange un surub, apoi e strans
cum trebuie, in timp ce noi il batem cu ciocanul”, zic muncitorii.
De asemenea, se mai spune ca ei apartin unei natiuni care n-a
invatat sa faca decdt asta. De aceea, pe campiile noastre, cand
un taran vede ca un mecanic face prompt o reparatie grea, spu-
ne chiar si astazi: ,, Al dracului neamt!”, fara sa se intereseze
daca-i intr-adevar un neamt sau nu. [399-400]

Cea mai inportanta dintre ele era sosirea periodica a
miilor si miilor de care intesate cu grane si pe care holdele i le
trimiteau voioase. Orasul le primea cu multa bucurie, purta po-
verile pe umeri si le arunca in pantecul sutelor de vapoare ce-i
faceau curte, Braila mea fiind vestita pentru darnicia ei.

Asa s-au petrecut lucrurile pana in zilele copilariei mele.
Si nu era rau deloc. Putea foarte bine continua. Sase mii de
hamali, care impreuna cu familiile lor alcatuiau patru cincimi
din populatia orasului, cdstigau cu ce sd trdiasca aproape in
belsug. Cealalta cincime, negustorii, castiga si mai bine. Deci,
toata lumea era multumita. | ...]

Dar cand toata lumea este multumita, dracul isi vara
coada. Si dracul din zilele noastre nu-i altul decdt Progresul.
Progresul a insemnat cai ferate si apoi Docurile.
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Toti se intrebau ce putea sa insemne asta. ,,doc!” Primi-
ra o explicatie elogioasa.: minunatele noastre cereale sunt mur-
dare, ceea ce le scade pretul pe piatd. In docuri si silozuri, ele
sunt curdatate cat ai clipi din ochi, fiind apoi pastrate in buna
stare. Gratie bazinului ce se va sapa acolo, vor veni vapoare cu
tonaj mult mai mare decdt cel cunoscut pana acum, ancorand
de-a lungul cheiurilor, ferite de valurile Dundarii; vor incarca re-
pede cerealele noastre, ferchezuite, platindu-le mai scump. Asta
va salta afacerile fiecaruia.

S-a bagat seu in carne grasd. In schimb, Brdila isi avu
prima jertfa de maini strivite si schilozi. Apoi, o a doua, care o
costa ceva mai mult: inzestrarea Docurilor cu doua elevatoare
pe sine, fiecare dintre ele smulgdnd pdinea de la gura cdtorva
sute de hamali. Ddndu-si seama de asta, hamalii fura cat-pe-aci
sd le arunce in apad, in ziua inaugurarii. Multa vreme a fost ne-
voie sd fie aparate cu baioneta la arma.

Dar totul se uita, devine obisnuinta. Mi-am dat seama
de asta, comparand povestea primei ciocniri sociale — pe care
nu am vazut-o — cu nepasarea acelorasi oameni care treceau
acum pe langa elevatoarele ce-si afundau cupele cu lanturi in
silozuri, sorbind zilnic sute de vagoane cu cereale, manuite doar
de cdtiva mecanici. In felul acesta, hamalul afli cd Docurile
si elevatoarele sunt dusmanii lui de moarte. El crezu ca s-a
ales numai cu aceasta pacoste, a carei amaraciune nu i-a staruit
prea mult in gurd. Si porni sa-si castige pdinea de-a lungul che-
iurilor noroioase ale Dunarii, spunandu-si: ,, Aici, elevatoarele
nu vor veni!”

Venira si acolo.

[p. 405-406, din volumul Amintiri. Evocari. Confesiuni,
Ed. Minerva, Bucuresti, 1985]
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Mirajul planului orasului Braila (1917)

[...] In fata mea e malul copildriei mele,
Smaltat de musetelul cu capetele blonde,

In dreapta mea e vadul ce duce drept la schele
Carutele ce-ncarca corabii vagabonde.

Din vale portul urla — un tartar de catarguri —

Hamali in zdrente-n carca duc aur — saci de grane —

Aceste bastimente porni-vor mdine-n larguri,
lar ei le vor petrece din ochi si vor ramdne.

Dar Dunarea cuminte, cu valurile-i calme,
Acestei fierberi pune o pasnica surdina
Si-n barci pe care le salta lopeti proptite-n palme
Te duce-n umbra baltii si grijile-ti alina. |...]

Itinerar sentimental (1932)
[...] Si-i forfota pe cheiuri, pe schele, pe coverte,

Ca-n preajma unei grindeni, ce sta sa se deserte,
Ca in preziua unei naprasnice bejenii:

Hamalii trec in fuga pe punti — dantesti vedenii —

Carutele alearga pe vaduri fara frane,
Pontoanele tresalta, febril, intre parame,
Cand navele desprinse de-otgoane si de binte

Sunt la iernatic duse-n bazin, mai dinainte... [...]
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Radu Tudoran

Dunarea revarsata

[Romanul, editia I - 1961; editia a [IV-a — 1977, ofera o imagine

in marginea adevarului, care anticipeaza evolutia santierului naval actual

si ne ajuta sd patrundem 1in intimitatea statutului cartierelor Brailei, in-

tr-o notd optimistd, infirmatd de zone mai mult sau mai putin marginale,

destul de intinse, despre care un reportaj din ,,ads Braila” titra: Cartierul

Radu Negru, la oras, dar ca la tara. Ne insusim titlul, si putem inlocui
fara frica ... numele cu acela al suratelor Iui de pe Islaz.]

Santierul naval luase fiinta (in 1943, n.n.) pe cand ar-
matele hitleriste erau alungate din Uniunea Sovietica si se re-
trigeau ca un val salbatic. In graba lor de a salva cdt mai multa
prada si material de razboi, nemtii foloseau atunci toate mijloa-
cele de transport, prin vazduh, pe uscat si pe apa — si daca ar fi
putut, ar fi mers §i pe sub pamant.

De aceasta intamplare era legata de venirea lui Nasturas
aici. Blond, scund, gras, jovial, prietenos, imbrdacat alandala, cu
pantaloni reiati, de la un fost costum de ceremonie, cu camasa
colorata, cu guler detasabil, cum nu mai purta nimeni de multa
vreme, cu cravatd tricotatd, dupa o moda ramasa cu doudzeci
de ani in urma, cu panglica palariei slinoasa, cu o servieta mare
in manda, el aparu in oras avand in buzunar comanda nemtilor
catre santierul naval ,,Nasturas S.A.R.”, sa construiasca pinda
in februarie urmator cincizeci de cabotiere de lemn, de cite
trei sute de tone (subl. mea - 1. M.).

Santierul nu exista sub nici o forma la data aceea. Totusi,
comanda era reala si intarita cu doud sute cincizeci de milioane
de lei varsati la Banca ,, Generala”.

Dupa cum aratau planurile si normele de constructie,
navele se faceau la iuteala, in intregime de brad: chila, coaste,
traverse, bordaj, punte - avand menirea sa intreprinda o singura
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calatorie pe langa coasta, la Odesa sau in Crimeea, iar de aco-
lo, intorcdndu-se la Dunare, sa mearga in sus, pand la Viena.

Nasturags veni insotit de inginerul Baciu, cumnatu-su, in-
surat cu o sora a sa, om din familie. O saptamana mai tarziu,
santierul era in functiune.

Probabil, in clipa sosirii, Nasturas avea o anumita docu-
mentare, nu parea chiar picat din luna. Stia ca, inainte de toate,
1i trebuie un teren pe malul Dunarii. Al doilea, o masa si doua
scaune...

Terenul il gasi in partea de sud a orasului. Latura lui
dinspre fluviu, intinsa pe sapte sute de metri, dadea putinta sa
se amenajeze o cala spatioasa, mai ales ca in acea parte plaja
era larga si parea stabila. Apele rupeau din ea doi-trei metri pe
an, e drept, dar aceasta nu putea fi un neajuns pentru o mica
intreprindere improvizata §i trecatoare.

In partea cealaltd a domeniului, inspre sosea, stitea
inca in picioare o veche constructie, lasata in parasire, o fos-
ta fabrica de rahat si zaharicale. Ndsturas socoti ca fara prea
mari cheltuieli cladirea putea fi amenajata pentru birouri. Deo-
camdata isi puse masa si cele doua scaune absolut trebuitoare
afara, sub un cort care crea locului invadat indata de oameni o
atmosfera coloniala.

In sfarsit, chilipirul cel mare era existenta unei linii de
garaj. O mica societate disparuta voise sa construiascd aici o
fabrica de uleiuri, si cum unul din actionari era director la re-
gionala Cdilor Ferate, incepusera prin a construi linia, fiindca
se putea face cu parale putine. In jurul terenului, Nasturas trase
gard de sdrma ghimpatd, facu poarta de fier in dreptul viitoa-
relor birouri iar deasupra puse o firma de sapte metri lungime:
., Santierul naval Ndasturas - Societate Anonimd Romdna”. In
ziua aceea incepeau sa vina si vagoanele cu materiale. Din mo-
ment ce erau scanduri, se ridica pe faleza un sopron lung de 50
de metri, lat de 15, cu podea de lemn bine data la randea si bine
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incheiata - prima constructie care incepea sa justifice firma.
Mai tarziu, se facura si pereti de scandurd, cu ferestre imense
inspre Dunare. Aici era sala de trasaj, pe a carei imensa dusu-
mea-plangseta incepura sa se traga liniile viitoarelor cabotiere,
in timp ce de-a lungul gardului se descarca repede cheresteaua.

Pe urma, fura instalate sub cerul liber sase bandzeiguri,
ferastraie mecanice, se pusera stalpi, se trase curent de forta, se
adusera bormasini electrice, ferastraie de mana, tesle, topoare
- si santierul intra in functiune. Lucrau marangozi adunati de
pretutindeni, si nu doar marangozi, ci oameni de tot felul, care
Stiau sd tind un topor sau un ciocan in mand.

Cabotierele, vase pentru o singura calatorie, de o sim-
plitate extremd, se lucrau la iuteald si fird rigoare. Intre timp,
venirda strunguri, raboteze si masini de frezat. Se instalara afa-
rd, in nadejdea ca n-o sa ploua, si incepura sa se lucreze orga-
nele mecanice, carmele, axele elicelor, transmisiunile. Se aduse-
ra aparate de sudurd si se confectionara accesoriile de fier ale
puntii. [...] Istoria acelor vase fu si mai departe precard. Pana
in primavara anului 1944, din cincizeci de cabotiere parasisera
santierul doar noudsprezece. Putin inainte de 23 august, in tim-
pul unui bombardament, ziua la douasprezece, o bomba incen-
diara cazu in mijlocul calei §i toate cabotierele arsera, pana la
unu, lasand mormane de cenusa si cdteva vagoane de bulonerie,
strambata, topita, fara nici un folos de acum incolo. Nemtii ple-
caserd, fara cabotiere, in schimb ramasese santierul, aceasta
improvizatie unde totusi erau angajati patru sute de oameni.
[...] Societatea Franceza de Navigatie isi pierduse in bombar-
damente cel mai important santier de reparatii de pe Dunare.
Ndsturas se angaja sa-i repare slepurile si remorcherele - si
aceasta comanda, desi nespectaculoasa, ii aduse cdstiguri in-
semnate, fiindca la inceputul anului urmator isi mari santierul,
construind o hala de scanduri, un mare atelier de cazangerie,
unde facu noi instalatii pentru prelucrarea fierului.
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In acelasi an, demonstrdand cu abilitate cd dispunea de
utilajul si de oamenii necesari, obtinu de la minister o comanda
nechibzuita, saisprezece pescadoare de lemn si patru slepuri de
cdte o mie de tone. Un asemenea slep cere prelucrarea a doud
sute cincizeci de tone de fier, ceea ce inseamnd o suta cincizeci
de mii de ore de lucru... Improvizatia lui Nasturas intra macar
teoretic in randul adevaratelor santiere. Pescadoarele se lucra-
rd, majoritatea fura predate, din saisprezece, azi se mai aflau
numai cinci pe cald, §i in douad luni, probabil, aveau sa fie gata
de lansare. In schimb, slepurile, comanda cea mare, se impot-
molisera de multa vreme. Aproape un an trecuse cu pregatirea
lucrarii, in anul urmator se chinuise materialul in cazangerie,
cu rebuturi ingrozitoare, ceea ce prilejuise dese anchete din par-
tea ministerului...

Abia in toamna anului 1947 incepura sa se insire table-
le slepurilor pe cala, toate patru deodata, desi nu erau echipe
destule, graba neavand alt scop decat sa adoarma nelinistea si
nemultumirea beneficiarului. Dar cum aconturile uriase luate
asupra lucrarii se irosisera, pe la mijlocul iernii santierul nu
mai avu cu ce plati muncitorii. Ultima manevra a lui Nastu-
ras in fata acestei situatii grele, cand comisiile de ancheta des-
copereau nereguli in mdnuirea banilor, fu sa ia doua comenzi
noi pentru primavarad, si cu avansul umplu la iuteala golurile.
Era vorba intdi de reparatii importante la sapte slepuri §i cinci
ceamuri ale lui Anatol Petrini, mare armator, cunoscut pe toa-
ta Dunarea. Apoi de o constructie noud, nespus de temerard,
daca tineai seama ca santierul n-avea nici o experientd si nici
o traditie in acest domeniu: o motonava de noud sute de tone,
pentru vestitul exportator de cereale, Chiriazzi, care voia sa-si
investeasca avutul in acest vas si sa-l scoata din tara. Motorul
exista, un Diesel nou Sulzer, de sase sute de cai, cumparat de
la un armator constantean. Acesta il importase din Elvetia in-
aintea razboiului §i nu mai apucase sa-i dea intrebuintare. Fu
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adus cu trenul si depozitat, sub acoperis de carton, in curtea
santierului. [...]

Astazi, slepurile fusesera si ele nationalizate. Pentru
noua conducere a santierului, repararea lor insemna o obligatie
contractuala si o datorie de onoare...

Aceasta era, deci, situatia intreprinderii la nationalizare
(care atunci primise numele de Victoria - n.n.).

Vasile Bancila

Copilarie si miracol brdilean (1968)

Dunarea este pulsul, puterea si, intr-un fel, emblema fi-
ecarui adevarat brailean. Ea este pentru el cel mai mare «drum
mergatory. Acest ,,drum” il leaga de centrul sau inima Europei,
intr-o directie, si de imperiul marilor si oceanelor, in alta direc-
tie. Prin acest fluviu, aproape cel mai mare din tot continentul,
Braila devine oarecum planetara. Ea confera omului brailean
sentimentul unui inceput de ubicuitate, chiar cdnd sta pe loc.
lar daca se misca, daca iese din tara, se simte, in oarecare ma-
surd, acasd, atdt timp cat e pe Dunare ori se intdlneste cu ea
din cand in cand, pana dincolo de Viena. De aceea, pentru bra-
ileni e destul sa auda cuvantul «Dunarea», pentru ca acesta sa
fie evocator si emotionant ca o epopee: o lume intr-un singur
cuvant, cdaci pentru noi Dunarea nu e un fluviu oarecare, ci o
geografie, o istorie, un destin... Sunt cuvinte cari echivaleaza
aproape un dictionar: asa e «Dunareay pentru omul Brailei. Pe
scurt, realitatea Dunarii ii da locuitorului din aceasta parte a
lumii sentimentul sau demnitatea maiestatii. lar portul Braila ii
potenteaza acest sentiment.
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Fanus Neagu
Brdila - stare de legenda a Dundrii

La inceputul mileniului trecut, Braila era deja o legen-
da! Locuitorii ei isi admirau fara rezerva urbea, animati poate
si de o unda de snobism, de orgoliu tipic negustoresc. Braila nu
era numai cel mai mare port de export al Vechiului Regat, nu
numai un oras _frumos si punct pe Dunare foarte atractiv pentru
excursionisti, dar reprezenta si un punct principal mondial in
comertul cu cereale. Piata Brdilei adesea dicta preturile mondi-
ale ale cerealelor. Folosind criterii proprii, brailenii pretindeau
ca orasul lor este cel mai preferat dupa Capitalda, fiindca aici se
consuma tot atdta sampanie cdt in toata tara, avea femeile cele
mai frumoase si mai elegante iar inmormantarile respectabile
erau acelea la care dricul era tras de 24 de cai, cat despre nunti,
ele reprezentau culmea rafinamentului, petrecaretii aprinzan-
du-si tigarile cu hartii in valoare de 1000 lei aur.

Scaunul singurdtatii (1987)

Dundarea-i sarpele casei noastre [ ...] Din valul ei ne tra-
gem cu cangea la mal halci de legenda. Marea Neagra e avan-
sul nostru spre largul pamantului, insa Dunarea ne da pdinea
si vinul. Dumnezeu cand se spala pe fata, cu apa din Dunare se
spala. Si cand ii e sete, tot din Dunare ia cu pumnul si bea.

Nicolae Grigore Marasanu

Fluviul (1986)
Esti asemenea hamalului neimblanzit,
fluviul meu:
mofluz,
ciolanos,
265

https://biblioteca-digitala.ro



loan Munteanu

sentimental,

prost platit,

burdusit de revolte!

Jugul dulce al erelor ti-a ros greabanul;

ai bube pe trup, te-am auzit maraind ca un cdine!

Cum de nu te dor malurile-valurile de-atata carausie?
Luntre smolite,

papuci zburatori,

mici salupe sulemenite,

barcaze pana la uzne cu pesti,

cargouri cu viata rostuitd pe etaje -

toate bat sarba pe coloana ta vertebrala!
Rabdatorule,

da-mi pacea ta

sd pot indura sudalma gurii care-mi macina inima!

O stea sdangeranda vine §i isi raceste lancea de foc in
tine,

marinarul te suduie,

femeile portului te adulmeca,

pescarul rupe din tine cu dinamitd,

hingherul arunca in valuri cu cdini morti,

fermierul iti toarna pe gura chintale de amoniacuri,

si peste toate ranile tale se lasa pacea si mreana sare

deasupra apei §i canta ca o mierla in zori!

Invatdtorule,

arata-mi calea ce duce spre culmea acestei iluminari!

lata,

invat sufletul sa se supuna caznei
prin care valul ti-ai vindecat,
poate astfel ochiul tau din addnc
ma va veghea inca o noapte!
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Petre Mihai Bacanu

Flacari sub apa. Marturii din viata scafandrilor
Editura Eminescu, Bucuresti, 1988, p. 415-416

In noaptea de 25 spre 26 mai (7-8 iunie) 1877, pe canalul
Macin, salupa torpiloare ,, Randunica”, comandata de maiorul
lon Murgescu, a scufundat cuirasatul ,,Duba Seifi”. Lupta s-a
dat la km 6, pe canalul Macin, printr-un atac surpriza §i merita
povestita mai pe-ndelete.

La lumina tortelor din seu de oaie, slujitorii Coranului
pregateau bairamul. Braila era pe atunci cel mai important port
dunarean. Era doar un fir din acea panza de paianjen care in-
valuise Balcanii. Marinarilor turci le-a fost frica sa ancoreze in
apropierea portului si, de aceea, au aruncat ancora la adapostul
salciilor de pe canalul Mdcin, acolo unde este implantat acum
kilometrul 6. Capitanul considera ca aici s-ar afla in siguran-
ta, la adapost. Lansara imediat la apa o barca. Comandantul
si o parte din echipaj, inarmati pana-n dinti, se strecurard cu
barca pe sub salcii, sa controleze imprejurimile raialei, care se
profilau acum in fata lor. Barca luneca incet, cu facle aprinse,
in timp ce pe vas se faceau pregatiri febrile pentru una dintre
sarbatorile Cornului de Aur. Si, in special, se pregateau man-
carurile Seraiului. Era doar perioada serbarilor. Pana aici, la
kilometrul 6, treburile turcilor au mers ibrigin. N-aveau de unde
sti ca salupe-torpiloare, cu luminile stinse, urmarisera ca um-
brele monitorul. ,, Randunica” si ,,Sinaia” ancorasera si ele in
aval, la mai putin de o jumatate de kilometru de locul unde avea
sa se dea lupta. Doar noaptea se lasa mult asteptata. Echipajul
monitorului, ramas pe punte, scotea de la cuptor ultimele sara-
ilii pentru petrecerea din acea seara. Cel mai mult munciserd
bucatarii. Comandantul nu se inapoiase inca de la Ibraila.
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Inainte de aparitia lunii se pune in miscare ,, Randuni-
ca”. Era construita in 1874, lungime 15 m, latime 3 m, pescaj
10,75 m, viteza 14 km/ora. Urma sa atace prima. Se lasa in de-
riva pand in apropierea monitorului. Torpila stalucea in varful
scondrului. Doar ea putea sa-i dea de gol pe marinarii romani.
Cdnd se aflau la cativa metri de tinta si o gramada de gloan-
te si obuze se napusti asupra salupei, maiorul Murgescu apasa
pe telegraf: ,,Masina inainte!” Se mai auzira in acel moment
cdteva impuscaturi, dar au fost acoperite de o explozie puterni-
ca. O flacara imensa lumina cerul. O jerba de apa se ridicase
cdtiva metri. Mica salupa disparuse parca. Explozia fusese atat
de puternica, incat nu mai era nevoie de acea lupta de corsari,
pe care o pregatisera marinarii de pe ,, Randunica”. Modernele
tunuri Krupp de pe monitor reusisera sda lanseze cdteva obuze la
intdmplare, pentru ca pupa celui mai puternic monitor turcesc,
desfigurata de suflul exploziei, se lasa in involburarea apei, in
timp ce prova salta ca un cal naravas. Torpila gaurise canoniera
cuirasat de jos in sus. Marinarii turci intrard in panica. Se auzi
o harmalaie infernala, de nu se mai intelegea nimic din graiul
turcilor. In cdteva minute, ,,Duba Seify” era la fund. Nu mai
putea bloca fluviul.

Nicu Teodorescu

Casa cu migdali,
Vol. I, Editura ,,Opinia”, Braila, 1993

- Hei, bdiete, baiete! Asezarea asta de n-avea Dundrea
in coastele ei, apoi n-ar fi fost mai mare ca satucul nost’ de-aca-
sa. Dundrea este apa vie a orasului, cea care [-a impins asa de
iute inainte i tot ea ii va da si in viitor repedea inaintare. Tine-
retea fird sfdrsit si viata fir de moarte. In aceastd apd vie ii va
Sta intreaga lui marire.
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- Eu stiam ca apa vie este doar acolo unde se bat muntii
cap in cap. Asa imi spunea mama cand eram mic.

- Fiule, ea de-acolo o fi pornind subtirica, dar tot cur-
gand la vale, puterea ei creste mereu si, iatd, la Braila, capata
intreaga ei fortda. Nu vezi ca aici poposesc zeci §i sute de corabii
care vin si pleaca in toata lumea? Care duc in toate colturile
pamdantului sau aduc de acolo ce vrei si ce nu vrei? Care tara
n-ar vrea sa aiba o Dunare ca a noastra? |...]

- Orasul acesta se va lati si mare lucru de n-o ajunge si
capitala a tarii. Dunarea, Anastase! Dunarea e tot secretul lui.
Negotul pe apa e tare lesnicios. Apoi, nu numai Dundrea, ci §i
balta ei ii aduce mari bogatii. Cica cresc acolo, in balta, toate
animalele pamdantului, de nu le mai stie nimeni rostul. Porcii, se
spune ca se salbaticesc. Asa zic oamenii. Vitele dispar cu lunile
si vin inapoi cu puzderie de pui dupa ele, mai ales vacile si
scroafele. Se mai spune ca pescarii doar ce arata pestilor pros-
tovoalele si acestia sar singuri in carute ca nebunii. Apoi, mai
e si bogatia asta de stuf, de nu se mai termina. Tai un maldar si
cresc zece in loc. Lemnul de foc si cdte si mai cdte. Unde cresc
zarzavaturile Brailei? Nu tot acolo in balta? Dar toamna, cand
pepenii si pepenoaicele cdt roata carului inunda orasul? Astea
de unde vin? Nu tot din balta? Trec Dunarea luntrele incarcate,
de zici ca, acu-acu, se scufunda. [p. 30, 35]

Corneliu Ifrim

Orbul cu privirea albastrd. Povestiri bizare,
Editura Ex libris, Braila, 2003

Se tocau bani multi la Brdila. Intre cei care ii intorceau
cu lopata, in afara de fabricanti, boieri retrasi de pe la mosii,
angrosisti, misiti si armatori, tari de tot cu banii erau — de mi-
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rare! — hamalii. Da... Pe vremea aceea, cam prin 38, cand se
depasise criza economica si luase Carol al Il-lea puterea, la in-
demnul Lupeascai, metresa lui, hamalii urbei aveau bani-garla.
Venea cdte-un vapor si poposea in port cu o marfa — masline ori
portocale, sa zicem, din Grecia. Una era sa dureze descarcatul
o zi §i jumatate si cu totul altceva, daca se-ntindea pe o intreaga
saptamdna. Sau, una era sa incarci cereale, grau, de pilda, in
cinci zile, in loc sd le bagi in pantecele navei intr-o noapte. In
primul caz, proprietarul marfii si-al navei pierdea milioane — iar
milionul era pe-atunci, mare de tot — in al doilea castiga o avere.
Munca pe chei era ea insasi o avere. Clar, in mana hamalilor ...
Si inca ceva: pe-atunci, hamalii nu erau oameni de rusi-
ne, ci meseriasi. Fara de ei, portul ar fi fost mort. Dar mort cu
totul, nu asa, ca o zicere aruncata in vant. De hamali depindea
averea celor cu multd avere. Intr-o noapte, intr-o singurd noap-
te, hamalii puteau face pe un bogat, mai bogat, iar pe altul il
puteau aduce in pragul falimentului. Nu-i poveste... (p. 26-27)

Paharul cu roua,
Editura Ex [ibris, Braila, 2003

Ce vremuri treceau, atunci, prin Braila, Doamne... Ha-
malii erau la pret, i angajau armatorii pe bani buni, numai sa
plece marfa repede si sa vina banul tot asa. Adevarat, carau de
se cocosau, li se-ndoiau spinarile sub saci si pdrdiau puntile
sub greutate, dar cdstigau, mama-mamd, uneori, cu banii pe-o
luna, si-ar fi putut ridica un rand de case. Dar cei mai mulfi ii
risipeau pe bautura, la carciumile din port, prin bordelurile de
pe Unirii si Neagra. Se lafaiau in trasuri boieresti, cu arcuri moi
si cai buni, carora le prindeau in coame ghirlande de sute, sa
vada lumea si sa se minuneze de banetul si trufia lor (p. 24-25).
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Nicolina Mitu

Ma cheama Dundrea
in vol. Daca vei veni..., Editura EDMUNT, Braila, 2009

Ma cheama toamna pe faleza,
La fel ca-n fiecare an,
Culori anume-armonizate,
Ca-ntr-un tablou de Tizian.

Ma cheama iarna pe faleza,
Copaci si frunze de clestar.
Culori desprinse din paleta
Lui Siskin si lui Levitan.

Ma cheama vara, val zglobiu,
Vibratii ale blandei brize,
Sclipiri de verde-azuriu
Ca la Spirescu sau Alupe.

Ma cheama iarasi primavara,
La fel ca-n fiecare an.
Minunea — insasi ma-nfioara
Ca-ntr-o pictura de Hatman.

Ma cheama-ades faleza-mi draga,
Cu pomii si cu valul sau:
S-o0 imblanzesc, de-i suparata,
Sau s-o pictez mereu-mereu.

Ma cheama Dunarea grabita,
Soptind cu persuasiune...
Dar eu te-astept cu mine-alaturi,
Vreau s-o impart si-acum cu tine!
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Anastase Popescu

Portul Brdila
(In rev. Vocea a treia, nr.3/2003)

Pe malul Istrului batran
Si-mi zboara gandul ca si fulgul
La practici, vremuri, care-apun.

Cum forfotea odata lumea

Pe chei, la case-ntr-o valtoare,
Cum se-agita ca sa apuce
Diverse vase plutitoare.

Dar azi in bietul port saracul
E-o liniste apasatoare,

Parca aud cum i se canta

Un imn de veci, de-nmormantare.

Nici un vapor nu acosteaza
Pe-ntinsul chei de mult uitat,
Nici o sirena nu mai suna
Semnal ca vasul a plecat.

Doar o salupa mititica,

Cu rare curse la Smardan

Mai face cateodata valuri

Care se pierd rapid in van.
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Arareori cdte-un pescar

Cu-a lui napatca invechita

Mai scoate cand si cdand din apa
Cdte o fata pricajita.

In rest, nimic, nici o miscare

E o tacere mormantala,

Doar apa cand adie vantul
Mai canta-n taina o clipoceala.

Precum se stinge-n vatra focul
Cdnd gospodina l-a uitat,

Asa se stinge-ncet, dar sigur,
Stravechiul port abandonat.
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A. Pagini din istoria Marinei militare scrise la Braila

Prevederea Tratatului de la Adrianopol de reinfiintare a
unor formatiuni militare nationale a condus la dreptul tarilor ro-
mane de a organiza la granitd cordoane sanitare si carantine
pazite de ostagsi bastinasi inarmati, constituindu-se, dupa 1830,
straja pamadnteana sau militia nationala. Ca urmare, de-a lun-
gul Dunarii, s-a instituit un cordon sanitar, Militia de pe cursul
fluviului avand sarcina de a pazi granitele, de a organiza caran-
tinele pe timp de epidemii si de a mentine ordinea in porturi.
Asadar, primele formatiuni de marind (pazitorii dupa apa) au
aparut si se vor dezvolta in cadrul milifiei nationale (armata de
uscat). Acelasi Regulament preciza faptul ca slujba pe apa a
liniei Dunarii se va implini cu 18 caice inarmate, ordnduite fi-
ecare dintransele de un ofiter si opt vaslasi pentru Muntenia si
opt caice pentru Moldova (Regulamentul Organic al Valahiei si
Moldovei, vol. 1, Bucuresti, 1944, p. 80 si 88. Ca reprezentanti ai
autoritatii statale au fost instituiti cdpitanii de port, doi in Tara
Romaneasca (Briila si Giurgiu) si unul in Moldova (Galati). In
martie 1833, iTn Muntenia s-au luat masurile necesare pentru con-
struirea a /2 caice trebuincioase pentru preumblarea soldatilor
strajeri pamantesti pana la linia Dunarii, pentru supraveghere
intre Varciorova si Braila.

Domnitorul Gheorghe Bibescu a dispus achizitionarea
din Austria a trei nave de tipul salupelor canoniere pentru paza
liniei Dunarii, comanda nefiind insd onorata. [Salupa canoniera,
introdusa in flotila de la Boulogne, construitd de Napoleon pen-
tru invadarea Anglei. Apte pentru navigatia pe fluviu, dar si in
apele maritime costiere. |
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1845: Cele trei salupe canoniere au fost armate una cu
trei tunuri iar celelalte cu cate un tun. La comanda lor a fost
numit locotenentul /praporgicul C. Petrescu, care mai tarziu
a fost numit comandantul flotilei Munteniei si al Flotilei Princi-
patelor. In 1845 raporta marelui spatar Constantin Ghica, seful
ostirii muntene, despre sosirea la Varciorova a trei seici.

In anul 1845 s-a intocmit Regulamentul de politie a por-
turilor dunarene.

Cu ocazia instaldrii guvernului provizoriu, la Bridila, o
salupa canoniera a tras 101 salve de tun si a arborat pavilionul
romanesc impreuna cu alte nave.

Prin Decretul nr. 122 din 5 iulie 1850, Flotila Munteniei
s-a constituit Intr-un Corp aparte, avand pe capitanul C. Petrescu
comandant. in 1850, C. Petrescu comanda salupa canonier nr. 1
[Salupa canoniera avea velatura unei brigantine, 4 tunuri de 120
mm; echipaj, 42 oameni din care 22 tunari iar restul marinari.
Dimensiuni: 25 m lungime, 5,5 m latime si pescaj-2 metri], ce-
lelalte doua aflandu-se la Giurgiu si Turnu Severin. in perioada
razboiului Crimeii (1853-1856), salupele - misiuni de lupta in
folosul armatei ruse.

6 oct. 1860, ordin de zi al min. de razboi I. Em. Florescu,
confirmat de Al. I. Cuza prin Inaltul Ordin de zi nr. 174 din 22
oct.:

Art. 1. Flotilele dupa intregul curs al Dunarei in viitor va
forma un singur corp.

Art. 2. Colonelul Steriadi se intareste in postul de Co-
mandant superior al intregului corp si DI. Capitan Petrescu,
ajutor al sau.

Acesta reprezinta actul de nastere al Marinei Milita-
re Romane ca unitate de sine statatoare in cadrul armatei, cu
un comandament propriu.

Pentru activitatea depusa, capitanul Constantin Petrescu,
ajutorul Inspectorului Flotilei, a fost inaintat prin Inaltul Decret
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nr. 227 din 9 decembrie 1860 la gradul de maior. La 24 ianua-
rie 1863, e inaintat la gradul de locotenent colonel si devine, la
27 dec. 1863, comandantul Flotilei, functie pe care a detinut-o
pana in 11 febr. 1866. [A ocupat numeroase functii la Braila:
prefect, 20 iul-aug. 1861; oct. 1863-ian. 1865; iul.-aug. 1865;
primar: 1869-1870; 1872-1873; locuise pe str. Danubiului nr. 8,
cunoscut drept Vadul Sacagiilor sau Vadul lui Petrescu, datoritd
domiciliului; In timpul primariatului sdu, emite o medalie batuta
in aur... ,,Cheul portului Braila” - ,,Fondat in 1872 .

In 1864 se voteaza Legea pentru organizarea puterii ar-
mate, care cuprindea si Flotila (cuprindea vaporul Romdnia si 3
salupe canoniere). In 1865, colonel. In scopul unei conduceri
operative, la insistenta It. col. Petrescu, Comandamentul Flo-
tilei se muta de la Ismail la Braila si se infiinteaza in apro-
piere de cazarma un atelier pentru repararea navelor, care
se constituie drept embrionul Arsenalului Marinei, care, in
1867, se va muta la Galati.

In 1873, navele Flotilei sporesc cu o canoniera, Fulgerul,
adusa in tara de la Toulon, de catre capitanul Murgescu, si salupa
cu aburi Randunica, comandata in Anglia, armata cu torpile de
scondru si o mitralierd cu zece tevi (salupa torpiloare). in 1874,
comanda flotilei este incredintata provizoriu capitanului
Ioan Murgescu, definitiv la 7 iunie 1875, cu ocazia inaintarii
sale la gradul de maior.

In 1877, Imperiul Otoman era a treia putere navala a lu-
mii, avand pe Dundre 23 de nave, intre care 5 monitoare cuirasa-
te. La cererea guvernului rus, guvernul roman a pus la dispozi-
tia armatei ruse navele Randunica, Stefan cel Mare, Fulgerul si
Romania (fara echipaje pe punte) in schimbul pieselor grele de
artilerie de la Calafat.

Prin Inaltul Decret nr. 825, la 10 mai 1877, maiorul Mur-
gescu a fost detasat pe langa comandamentul flotei ruse, restul
marinarilor debarcati de pe nave au armat cele 8 baterii de la
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Calafat. In cadrul personalului acestora, se aflau Maiorul N.D.
Maican, comandantul Corpului flotilei, care va comanda toate
bateriile cu tunuri de coasta, dar si capitanul Stefan Hepites
(viitorul Academician, fondator al Institutului Meteorologic)
insdrcinat cu lucrarile si directia parcului de artilerie. (Monitorul
Oastei 1877, p. 701). A fost decorat cu ordinul ,,Virtutea Milita-
ra” si medalia ,,Crucea Trecerii Dunarii”.

Atacul navelor turcesti de pe canalul Maicin — 12/13
mai 1877. In aceastd noapte, o formatie de 3 torpiloare, sub
pavilion rusesc, avand in frunte salupa Tarevici (in fapt salu-
pa romaneasca Rdandunica, pe care era imbarcat maiorul 1.
Murgescu, ca si civilul Stefan Constantinescu, fost sergent ma-
jor la Flotila, care, datorita faptului ca facea comert cu lemn in
zona, cunostea foarte bine locurile si vorbea fluent limba turca),
a scufundat cu doua torpile de scondru monitorul turcesc Seifi,
in dreptul localitatii Macin, care era stationat la ancora impreuna
cu alte doua nave otomane, canoniera cuirasata Fetih-ul Islam
si transportorul cu zbaturi Kilic Ali. Planul de atac prevedea ca
navele sa se strecoare in linie de sir de-a lungul canalului si cand
vor ajunge in fata inamicului sa micsoreze viteza si sa se indrep-
te pe doud linii catre mijlocul fluviului. 7arevna si Xenia, fiind
in capul formatiei, trebuiau s atace 1n aceastd ordine, cealalta
nava Djigit formand rezerva. In linistea noptii acoperita de ora-
caitul broastelor, detasamentul de nave a plecat din Braila. La
700 de metri, Randunica este vazuta de santinela turca, careia
1 s-a raspuns: Omul vostru, suntem pescari! De pe Randunica a
fost lansata o torpild care a lovit monitorul la babord. Explozia a
aruncat schije asupra salupei, care a mers Tnapoi, maiorul Mur-
gescu ajutandu-1 pe mecanic sa schimbe directia. Xenia a lansat
o0 noua torpila, care a lovit monitorul la prova, scufundandu-1.

Locotenentul Dubasoff (viitor amiral), comandantul sa-
lupei Randunica, a fost decorat cu Crucea Sf. Viadimir iar ma-
iorul Murgescu cu ordinul rus al Sf. Viadimir cu spada si rozeta.
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Prin Inaltul Decret nr. 1249 din 30 mai, Ioan Murgescu a
fost decorat cu Steaua Romdniei in grad de cavaler pentru cura-
jul si devotamentul aratate in noaptea de 14/15 mai (sic!). In or-
dinul de zi al Marelui Cartier General al M. S. Domnitorului, se
mentioneaza: 4 dat proba in aceasta imprejurare de mult curaj
si sange rece si a reprezentat bine armata romdnd. A urcat din
grad in grad, ajungand /t.-col., colonel, comandant al Flotilei,
Comandant al Marinei, general/amiral/ si contra amiral, primul
din istoria marinei romdnesti.

[26 aug. 1936. Piesele de fier si fonta provenite de la mo-
nitorul turcesc ,,Lufti Djelil”, cunoscut sub denumirea de ,,Bara-
bafta”, cel mai mare vas de razboi otoman, scufundat in 29 apr.
1877 pe malul drept al bratului Macin la Km 3 + 700 m, au fost
incércate pe slepul Aspir intre 20-25 august 1936 de cétre C.Z.
Badea in urma adjudecarii licitatiei. Greutatea totala, 79560 kg,
din care 21 cuirase de 1800 x 950 x 140 cantareau 39060 kg iar
alte 6 bucati, 13100 kg. (Cuirasa, fr. Cuirasse - armatura din
placi de otel cu care se blindeaza navele de razboi) in D II, 300.
La randul ei, Duba Seify ,,a daruit”, in 1988, scafandrilor 500
tone de metal, fier si neferoase, si peste 600 exponate, aflate la
muzeele din Bucuresti, Constanta si Braila. ,,Recuperarea” epa-
vel a fost evocata de Petre Mihai Bacanu in volumul ,,Flacari
sub apa”, 1988.]

Facand un salt in timp, in 1916, a organizat evacuarea
(intre 5 i 25 dec.) intregului material flotant din porturile Braila
si Galati pe bratul Chilia. Dupa cum se stie, tratatul preliminar
de la Buftea din 18 martie 1918, semnat de Al. Marghiloman, si
cel de pace de la Bucuresti nu fusesera ratificate de regele Fer-
dinand, care, la 6 nov. 1918, a dizolvat parlamentul si a numit
un guvern favorabil Aliatilor. La 9 nov., s-a decretat mobilizarea
generald, ultimatum maresalului Mackensen, caruia 1 s-au acor-
dat 24 de ore pentru a parasi Romania.

In urma operatiunii de mobilizare, nave din Flota de
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Operatiuni (monitorul Mihail Kogalniceanu, comandat de It. co-
mandorul Schifteers, si salupa torpilor Trotusul ) au sprijinit pe
11 nov. 1918 operatiunea de ocupare a Brailei de catre un bata-
lion de vanatori, asigurand, ulterior, ordinea in port si pe fluviu,
in aceasta zoni. In port au fost capturate 76 de nave rimase de
la germani (slepuri, tancuri de combustibil, elevatoare etc.), un
tren spital, importante cantitati de munitii, armament de artilerie
si infanterie, precum si echipamentul din Docuri. La Ghecet, a
fost capturata o salupa germana. Pana pe data de 19 nov., moni-
torul Mihail Kogalniceanu a asigurat ordinea pe fluviu, contro-
land vasele ce se aflau in miscare.

Astazi, Braila este sediul Flotilei de la Dunare, in por-
tul militar de la Varsatura, pe bratul Arapu. De Ziua Marinei au
putut fi vizitate navele de lupta fluviale ale NATO andocate aici
din Divizionul 67 Nave Purtatoare de Artilerie, Divizionul 88
vedete fluviale si Batalionul Nave Treceri Fluviale iar la punctul
muzeal ,, Traditii ale marinei militare” machetele navelor ,,Ran-
dunica”, ,,Fulgerul” si ,,Comandor Vasile Paun”, combatante in
Razboiul de Independenta.

* Qcupatia germana (coalitia austro-germano-tur-
co-bulgara) [23 dec. 1916 - 11 nov. 1918] a inscris numeroase
jertfe nascute din patriotism ardent impotriva ocupantului. Intre
numeroasele fapte de glorie, de cel mai mare ecou s-a bucurat
cea a comisarului portului Alexandru Popovici, devenita su-
biect al romanului Fulgere peste fluviu (1988) de Corneliu Ifrim.

Comisarul organizase o retea de informare in folosul os-
tagilor romani din Galati prin trimiterea de sticle infundate cu
mesaje pe Dundre despre miscarile trupelor germane, sistemul
de aparare, locul de amplasare a depozitelor militare etc. Des-
coperit de autoritatile de ocupatie, a fost arestat impreuna cu
sergentul major Gheorghe Radulescu, care, fiind supus la batai
ingrozitoare si nemaiputand suporta, a declarat cum au dorit an-
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chetatorii. Ulterior, cuprins de remuscari si dandu-si seama ca
declaratia pe care a fost fortat s-o dea va atrage condamnarea la
moarte a comisarului, s-a sinucis in celuld, negand veridicitatea
declaratiilor (D II, 8). ,,Timp de 20 de zile, a suferit de foame, a
suportat lanturi grele la maini si la picioare, nu i s-a ingaduit a
se odihni, a fost lovit, schingiuit, suferind calvarul unui adevarat
martiraj”.

A fost executat, prin impuscare, la zidul cimitirului
Sf. Maria la 22 iulie 1917, in fata unui numair mare de brai-
leni, adusi cu forta, printre care si sotia comisarului. Acuza-
tia: ,,Spionaj in favoarea romanilor”.

Dupa terminarea razboiului, colegii, cu ,,0 frumoasa si
indltatoare solemnitate”, au ridicat o cruce de piatrd cu urma-
toarea inscriptie: ,In acest loc, la 22 iulie 1917, comisarul Ale-
xandru Popovici a fost impuscat de trupele dusmane, jertfindu-
se ca un erou pentru neam”. Ulterior (v. T. Buculei, op. cit., p.
166-157), crucea si osemintele au fost mutate in cimitirul vecin
Sf. Maria, alaturi de cruce fiind amplasatd o banca de beton cu
inscriptia: ,,Romani, cinstiti-va eroii !” In 1931, ramasitele pa-
mantesti ale eroului au fost deshumate si reinhumate, cu toate
onorurile, la cimitirul Sf. Constantin. O strada din cartierul Obor
ii poartd numele.

In anul 1993, prin decret prezidential, i s-a conferit gra-
dul de general-maior post mortem. Pentru vesnica cinstire a
acestui erou, la 27 mai acelasi an, Inspectoratul de Politie al ju-
detului Braila a scos o medalie omagiala iar osemintele au fost
reinhumate in Cimitirul Eroilor. Tot de atunci, Clubul Politistilor
Braileni poarta numele ,,Comisar Erou Alexandru Popovici”.

B. Bastimentele anului 1930 (extrase din Alexandru
Vasilescu, capitanul Portului Braila, Anuarul Dunarei, 1930,
Regia M.O., Imprimeria Nationala, Bucuresti, 1930)
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Bastimente fara miscare proprie sub pavilion roman,
navigiand pe Dunire si afluentii sai, proprietatea armatorilor
particulari

NE Capacitatea
Felul vaselor de incarcatura
vaselor .
Maxim tone
Slepuri 297 284841
Ceamuri 62 39599
Bacuri si poduri 20 1456
Pletine 5 1504
Barcaze 5 131
Slep-atelier 1 1000
Tancuri 52 41205
Total 440 367736

Slepuri inscrise in portul Briila cu proprietari brai-
leni, an constructie, santier/loc

Aias, Haralambos J. Matsoukis, 1919, Budapesta; Ale-
xandru S., Hermina Simsinovici si most., 1904, Nicholson; Ale-
xandru, Sp. Gh. Antipas, 1868, Linz; Alexandra, Most. S. Po-
ulopol, 1889, H. Schoenichen; Alfredo, Maria Iancovici, 1888,
I. Hartmann; Anastasia, Anastasia H. Anastasiu si P. Stratiotis,
1888, Budapesta; Angela L. Anghelichi I. Luca, 1865, Linz; An-
tigoni, Most. S. Poulopol, 1885, S. Hartmann; Ardeal, Jean Ca-
hane, 1888, S. Hartmann; Aspasia, Sigmund lancovici, 1865, P.
Mayer; Auntie-Marika, E. Sassonoff, W. Farber si Sam Pincas,
1883, Budapesta; Banat, Societatea de Navigatie Dunarea Bra-
ila (SND Br.), 1883, Budapesta; Bibica,Amalia B. Carli, 1885,
Budapesta; Buca-Anna, Most. defunctului Sami Pincas, 1893,
Hartmann; Bucovina, SND Braiila, 1911, Budapesta; Burdujeni,
Landau si Fii, 1891, H. Schoenichen; Caliopi,Gr. A. Stathatos,
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1894, Danubius; Caliopi A., lon C. Roca, 1928, Braila; Ca-
lomfira, Dumitru C. Economu, 1894, Sch. Hartmann; Carola,
T. si Sp. Levendi, 1915, Nicholson; Cecilia, Most. defunctului
Verzoti si M. Pasalaqua, 1911, Nicholson; Daniel No.I, Mi-
hail Daniel, 1916, S. Nicholson; Daniel No.2, Mihail Daniel,
1916, Linz; Daniel No.3, Mihail Daniel, 1908, Linz; Daniel
No.4, loan, Gheorghe si Otton Daniel, 1905, Danubius; Daniel
No.5,Mihail Daniel, 1906, Danubius; Diti, Ecaterina P. Statha-
tos, 1911, Danubius; Domnica, Vasilichi, C. Stambulis, 1873,
Germania; Dobrogea, SND Br.,1889, H. Schoenichen; Dragai-
ca, Most. S. Poulopol, 1881, I. Hartmann; Dragasani, Most.
S. Poulopol, 1888, 1. Hartmann; Elena T, D-na Raicof, 1890,
Budapesta; Elisa, Elisa Gh. Grosu, 1891, Budapesta; Elisabe-
ta, Miltiadi Svoronos, 1890, Budapesta; Enrico, SND Br., 1890,
Sulina; Enrichetta, Fratii Rascovici, 1887, H. Schoenichen; Er-
naneth, Abram 1. Wexler si Esther Leichter, 1891, Budapesta;
Esther,Miltiade Svoronos, 1904, Danubius; Esther A., Mayer si
Aftalion, 1893, Danubius; Eugenia, SND Br., 1887, Danubius;
Evanthia, Dumitru Leondopol, 1892, H. Schoenichen; Evanthy,
Evanthy Dr. Cutudis, 1888, Budapesta; Felicia, Mayer si Af-
talion, 1890, H. Schoenichen; Fica, Most. defunctului S. Pin-
cas, 1905, Danubius; Fiscardo, Dumitru Cavadia, 1889, Linz;
Fulgerul, Alexandru G. Teodorescu, 1882, fard loc; Georges,
G. Ghenciu si Gh. Constantinescu, 1890, Budapesta; Georgica,
George B. Ghenciu, f. an, Budapesta; Gheorghe, Luca P. Ste-
faniti, 1889, Hartmann; Giacomo, SND Br., 1879, Triest; Gio-
vani, Mihail Boscof, 1890, 1. Hartmann; Grigore N. Contoguri,
Grigore N. Contoguri, 1889. I. Hartmann; Grupco No. 1, Filip
Grupper, 1893, Budapesta; Grupco No. 2, Filip Grupper, 1893,
Budapesta; Horia, Gh. Fidelis, 1888, Linz; Ifigenia Catighera,
I. Catighera si C. Catighera, 1889, Danubius; Imanuel, Sami si
Frederic Leibovici, 1892, Budapestra; losfina, Adolf Kiihnberg,
1912, Mayence Castel; Irene, Alfred Pincas, 1905, Nicholson;
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Jacques, Moni Pincas, 1912, Nicholson; Jeanette, SND Br.,
1891, Danubius; Jeanette S., Most. Solomon Simsinovici, 1906,
Danubius; Jeanne, Cr. Polihroniade si E. Zanatos, 1894, Hart-
mann; Jiul, M.D. Simsinovici si D. Constantinescu, 1893, Danu-
bius; Larissa, lon si Stefan Marinescu, 1894, S. Hartmann; Lena,
SND Br. , 1891, Danubius; Lotru, Ella Emanuel Samitca, 1885,
I. Hartmann; Maria, Most. S. Poulopol, 1884, Sch. Hartmann;
Maria,Afrodita M. Svoronos, 1894, Sch. Hartmann; Maria T,
Maria Raicof, 1887, 1. Hartmann; Marc, Alfred Picas, 1905, S.
Nicholson; Mary Gigel, Alexandrina D. Niculescu, 1864, Linz;
Massimiliano, Constantin V. Hiott, 1893, H. Schoenichen; Ma-
tilda, Aba Gliiksman si M. L. Bugeleisen, 1865, Linz; Mathil-
de M., Mayer si Aftalion, 1894, Danubius, Mercedes, Amilcar
Rascovici si Eug. Fanciotti, 1892, Hartmann; Mich, SNDan. Br.,
1903, fara loc; Mihail, C. Mascas, 1868, Linz; Mihail, Dr. M.
Plavanescu, 1912, C. Ruthof, Regensburg; Mina, SNDan., 1905,
Hartmann; Mitza, Maria lancovici, 1893, Budapesta; Mizzi,
Abram I. Wexler, 1890, Budapesta; Moldova, SND Br., 1918,
Deagenforf; Moni, Moni Pincas,1905, Danubius; Monzi, Abram
Wexler, 1891, Hartmann; Muntenia, SND Br., 1887, Budapesta;
Nedon, T. si Sp. Levendi, 1904, Danubius; Nelly, Gr. A. Statha-
tos, 1889, Nicholson; Nestor, Dumitru I. Pereanu, 1879, Viena;
Netty, Adriana Corbaru, Gaston si Leontine Lobl, 1892, Sch.
Hartmann; Nicu, Grigore N. Contoguri, 1884, H. Schoenichen;
Nina, SND Br., 1894, S. Hartmann; Nina S., P. A. Stathatos,
1884, Sch. Hartmann; Olimpia, Ecaterina Stathatos,1893, Da-
nubius; Oltenia, snd, 1867, Budapesta; Olt, Most. S. Poulopol,
1885, Sch. Hartmann; Olfu, SND, 1893, Sch. Hartmann; Otto,
G. Kiriakidis, 1914, C. Fernic, Galati; Pantocrator, Banca Braila
S.A., 1891, Budapesta; Petris, Florica P. Constantinescu, 1894,
Sch. Hartmann; Phoenix, Sura Charlotte F. Strass, 185, Budapes-
ta; Portolo No. 10, SNDan., 1914, Budapesta; Principesa Ma-
ria, Persefoni G. Pana, 1893, Sch. Hartmann; Puiu, A. Wexler
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si S. Leichter, 1889, Budapesta; Riga Fereo, Spiridon G. Antipa,
1890, H. Schoenichen; Rita, SNDan., 1911, Cr. Ruthof; Rose,
SND Br., 1894, Danubius; Rufcu, Most. defunctului S. Pincas,
1904, Nicholson; Sf. Gheorghe, Alifanti i Despina Angheluta,
fara an si loc; Sf- Neculai, Anastasi Alifanti, 1922, Braila; Sf. Spi-
ridon, loan P. Antipa, 1909, Budapesta; Silistra, M. 1. Landau si
Fii, 1880, Budapesta; Si/via S., M. D. Simsinovici, 1916, Danu-
bius; Sofia, D. Dendrino, 1906, Budapesta; 7anca, Tanca Caneff,
1894, Danubius; Theresa, SND Br.,1890, Budapesta; Unirea, C.
Z. Badea si Sura Charlotte F. Strass, 1925, Braila; Urania, Cor-
nelia A. L. Kiihnberg, 1910, Budapesta; U.J.N.No. 335, lani Luca,
1870, Linz; Valeria, Most. S. Poulopol, 1888, Sch. Hartmann;
Victoria M., Mayer si Aftalion, 1912, Ganz & Danubius; Vitto-
rio, SND Br., 1879, Triest; Viadimir, Firma Fratelli B. Mendel,
1891, Sch. Hartmann; Vulcan, Theodor P. Levendi, 1907, Viena;
Zoe Golescu, SND Br., 1888, I. Hartmann; Zoea, Ecaterina For-
tunescu, 1894, I. Hartmann; Zeus, Haralambos Matsoukis, 1912,
Ganz&Danubius. Marea majoritate: ,,Corp si punte fer”.

Ceamuri inscrise in portul Briila cu proprietari
braileni, an constructie, santier/loc

Adrienne, Panait Ghenciu, 1910, Budapesta; Alexe Z.,
Alexandru Zarnescu,1906, Budapesta; Arges, Panait Ghenciu
si Spiru Dumitriu, f.a., Budapesta; Bucuresti No. I, Fabrica de
Ciment I. G. Cantacuzino,1923, Braila; Caliopi, Panait Ghen-
ciu, 1910, Danubius; Calarasi,P. Ghenciu si Sp. Dumitriu, 1911,
Budapesta; Cantacuzino No.2, Soc. de Ciment..., 1921, Ru-
sia; Cantacuzino No.3 (idem); Cantacuzino No.5 (idem); Da-
niel No.10 (1894, Danubius); No.12 (1879, Danubius), No.13
(1880, Triest), No.14 (1906, Budapesta); No.15 (1923, Budapes-
ta); No.16 (1923, Budapesta), No.17 (1880, Budapesta), No.18
(1893, Budapesta); No.19 (1893, Budapesta), No.20 (1893, Bu-
dapesta); No.21 (1893, I. Hartmann), Mihail Daniel (cu exceptia
nr.19 - loan, Gheorghe si Otton Daniel); Dobrogea, P. Ghenciu
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si Sp. Dumitriu, 1911, Ganz &Danubius; Dundarea, P. Ghenciu
si Sp. Dumitriu, 1914, Ganz &Danubius; Dumitriu, Spiru Dumi-
triu, fara an si loc; Elena, 1zir Durali, 1924, Braila; Elena, Spiru
Dumitriu, 1914, Nicholson; Elvira, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu,
1913, H. Schoenichen; Emilie, P. Ghenciu, Sp. Dumitriu si Cr.
Lilof, 1880, Londra; Emilio, Sura Ch. F. Strass, 1879, Trieste;
Eugenia, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu, fard an si loc; Grivita, 1zir
Durali, 1898, Braila; Marioara, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu,
1914, Ganz&Danubius; Maria, Cr. Lilof si Sp. Dumitriu, 1880,
Budapesta, Marion, Cr. Lilof si Sp. Dumitriu, 1865, Linz; Olte-
nita, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu, f. an, Budapesta; Plevna, lzir
Durali, 1897, Méacin; Sf. Gheorghe, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu,
1888, f. loc; Sf. Spiridon, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu, 1914, Ganz
&Danubius; Silistra, Soc. de Ciment..., 1913, Viena; Silistra, P.
Ghenciu si Sp. Dumitriu, 1888, Budapesta; Stefan cel Mare, P.
Ghenciu si Sp. Dumitriu, 1864, Linz; Topalu, P. Ghenciu si Sp.
Dumitriu, f. an, Budapesta; 7raian, Spiru Dumitriu, fara an si
loc; Vasilica, Panait Ghenciu si Sp. Dumitriu, 1913, Sch. Hart-
mann; Zarnesti, Alexandru 1. Zarnescu, 1889, Ganz&Danubius

Bacuri: Azaclau, Teodor Lichiardopol, 1923, Braila;
Ghecet, Gh. Celenti si Filomela G. Simos; Mera-Putna, Anto-
neta si Maria Petrovici, 1913, Braila; Petrina, Antoneta si Maria
I. Petrovici, 1910, Braila

Proprietari braileni, alt port de inscriere: Achille,
slep, Galati, SND Br., 1879, Sant. Tecnico Triest; Arghirios,
slep, Galati, Spiru Valianatos, 1894, Galati; Carlo, slep, Galati,
SND Br., 1894, Danubius; Cesar, slep, Galati, Most. Vasile Ce-
lenti, 1888, Galati; Charlotte, slep, Galati, Teodor Lichiardopol,
1909, Galati; Craiova No. 221, slep, Calafat, Victor Macedon-
sky, 1921, Viena; Demostene, slep, Galati,, Gh. Garbis si D. Te-
ofanatos, 1903, Danubius; Ernestine B., slep, Sulina, Leon Bik,
1902, Danubius; Larissa, slep, Orsova, lon si Stefan Marinescu;
1894, S. Hartmann; Lucie, slep, Galati, SND Br., 1888, 1. Hart-
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mann; Mary, slep, Galati, SND Br., 1894, Sch. Hartmann; No. 3,
slep, Galati, Panait Avgustis, 1880, Sch. Hartmann; Sigismondo,
slep, Galati, SND Br., 1879, Triest

Existd numeroase alte vase Inscrise 1n portul Braila, intre
care primul loc 1l ocupa Societatea de Navigatie SRD Bucuresti
cu 58 de slepuri.

Tancuri romane: Alice, Abram I. Wexler, 1905, Buda-
pesta; Galati, P. Ghenciu si Sp. Dumitriu, f. an, Fernic; Vera, P.
Ghenciu si Sp. Dumitriu, 1902, Budapesta. La Braila sunt inscri-
se numeroase alte tancuri, intre care primul loc il ocupa Societa-
tea de Navigatie SRD Bucuresti cu 27 de tancuri.

In acelasi an (1930), existau in circulatie 173 de slepuri
si 23 de tancuri sub pavilion striin, proprietatea armatorilor
particulari de la Dunérea de Jos, inscrise la Consulatele elen
(EL), belgian (Bel.), francez (Fr.) si italian (It.), in cazul Brailei
(unde se afla inscrise si alte vase, apartinand altor tari), la care
se indicd si numele proprietarilor, dupd cum urmeaza: [Slepuri]
Adriene (El.-C. Lambiri si most. Condarini), Aghios Stefanos
(El., Most. defunctului Petro Levendi), Aghios Nicolaos (El.,
Ioan si George Varnalis), Alberto E. Lawrence (Bel., Marco
Marcus), Algérie (Fr., SNDan.), Alexandra (Most. Spiru Can-
diliotis), Alsace (Fr., SNDan.), Anjou (Fr., SNDan.), Antonios
(El., Most. Telemacos Draculis), Arahtos (El., Nicolae Vretos),
Argostoli (El., Spiru Dimisianos si Andrei Pagulato), Armagnac
(Fr., SNDan.), Artois (Fr., SNDan.), Astros (El., Diogene Den-
drino), Athina (M. Embiricos &Co.-Bucuresti), Aunis, Auverg-
ne, Béarn, Berry, Bourbonnais, Bourgogne, Bretagne [toate Fr.,
proprietar - SNDan.], Caliopi (El., Marios Embiricos-Grecia),
Cambodge (Fr., SNDan.), Chambord (Fr., SNDan.), Champagne
(Fr., SNDan.), Clio (El., Jean Matsoukis), Cleopatra (El., Teodor
si Spiru Levendis), Congo (FR., SNDan.), Cranea (El., Artemi-
sa Antipa si L. Patrichios), Dahomey (FR., SNDan.), Dauphiné
(Fr., SNDan.), Dio Fili (El., Asimina Monarhidis), Djibouti
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(Fr., SNDan.), Dordogne (Fr., SNDan.), Eleni Levendis (El.,
Teodor si Spiru Levendis), Emma (Fr., SNDan.), Emorfopulos
(El., Most. defunctului Petro Levendis), Ermis (El., Gheorghe
Garbis), Ernesta-Adele (It., Armando Pesaro), E. Venizelos (El.,
Teodor si Spiru Levendis), Florios. Pieros (El. Petre Pieros),
Franche-Comté (Fr., SNDan.), Garonne (Fr., SNDan.), Gas-
cogne (Fr., SNDan.), Genova (It., Luisa Peirano), Gheorghios
(El., Demosteni, Andreas si Achilea Mavroiani), Gherasimos
(ElL., Gherasim Lalis), Guyenne (Fr., SNDan.), Ilias (El., Ghera-
sim N. Anninos), loanina (El., E. Sussanoff, Sam Pincas si W.
Farber), loanis Kangelaris (El., Despina Constantinidis), /thaki
(El., Most. defunctului Petro Levendis), Jacques (El., Menelaos
Trilivas), Kastro (El., Comunitatea Elena Braila), Kriti (idem),
Kronos (El., Jean Matsoukis), Languedoc (Fr., SNDan.), Lef-
caori (El., Angheliki Gheorgheacakis), Limagne (Fr., SNDan.),
Limousin (idem), Livatho (El., Nicolae Vretto), Loire (Fr., SN-
Dan.), Lolla (It., Luisa Peirano), Madagascar (fr., SNDan.), Ma-
rios Scrivanos (El., Nicolae Scrivanos), Marne (Fr., SNDan.),
Meuse, Morvan, Moselle, Navarre (idem), Nea-Maria (El., Dr.
Dumitru Papadatos), Nicos (El., Gherasim N. Aninos), Norman-
die_(Fr. SNDan.), Opka A.(It., Eduard Sassonoff, Sam Pincas
si Wilhelm Farber), Paliki (El., Panait A. Stathatos), Penelopi
P.(El., Nicolae Pilicas), Penelopi K.(El., Sotir Costidis si Stelian
Perfeto), Penelopi (El., lani Ventura), Perigord (Fr., SNDan.),
Petro Levendis (El., Terodor si Spiru Levendis), Picardie (Fr.,
SNDan.), Poitou (Fr., SNDan.), Possidon (El., P. A. Stathatos),
Provence (Fr., SNDan.), Quercy, Rhin, Rhone (idem), Robert
(Fr., Robert Levy), Rouergue (Fr., SNDan.), Roussillion (idem),
Saintonge (Fr., SNDan.), Savoie, Seine, Sénégale (idem), Smirni
(EL, Elena G. Stathatos), Somme (Fr., SNDan.), Spiridon Millia-
resis (El., Nicolas Milliaresis), Theodorita (el., Gherasim Lalis),
Thetis (El., Jean Matsoukis), Tonkin (Fr., SNDan.), Touraine,
Tunisie (idem), Varco (El., Most. Telemacos Draculis), Vary (EL,
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M. Cavopol), Vasos (El., V. Dimisianos si G. Sarlos), Vendee
(Fr., SNDan.), Viena (EL., Spiru Ventura), Yser (Fr., SNDan.).

[Tancuri] Angkor, Annam, Bangkok, Cochinchine, Cor-
se, Hanoi, lle-de France, Karikal, Lorraine, Perche, Saigon (Fr.,
SNDan.).

Bastimente cu miscare proprie sub pavilion romén
(125), intre care inscrise la Braila cu armatori braileni

Vase de calatori: Arges (zbaturi, SND Br. ), Concordia
si Primavara (elice, Victor Macedonski), Raphael (zbaturi, SND
Br.), Siesto (elice, Teodoridi si I. Rotenberg)

Remorchere (R.), salupe (Sa.) si slepuri motor (S):
Angela (R., At. Nicoard), Anghel Saligny (corp fier, punte lemn,
remorcher zbaturi, Soc. de Navigatie SRD Bucuresti), Ane-
ta (Sa., Al. Teodorescu), Anna (R., Mihail Daniel), Basarabia
(R., P. Ghenciu si Sp.Dumitriu), Bucuresti (R., P. Ghenciu si Sp.
Dumitriu), Crocodil (Sa., Soc. ,,Calea”), Daeni (R., 1. Petrovici,
T. Lichiardopol si Gh. Celenti), Danubiul (R., S. Bucurenciu),
Doc-Flotant (Sa., Santierul Danubiul), Dristorul (R., SND Br.),
Dunarea (R., SND Br.), Elena (R., P. Ghenciu si Sp. Dumitriu),
Eugenia (Sa., S. Bucurenciu), Fratii Daniel (R., Mihail Dani-
el), Fratii Ghenciu (R., Panait Ghenciu), Fratii Moor (R., Spi-
ru Lichiardopol si Pozony), Fulgerul (Sa., Victor Macedonski),
Gaby (Sa., Anghel Constantinescu), G.-L. Cantacuzino (R., Soc.
de Ciment...), lacob Deal (Sa., Soc. ,,Calea”), lleana (R., SND
Br.), Ing. Cantacuzino (R., Soc. de Ciment...), lonel (Sa., lon
Teodorescu), Lalicu (Sa., Teodor Boiangis), Liuco (Sa., Grigore
Valeriano), Maria (R., Mostenitorii S. Klarsfeld, Moreno Klar-
sfeld si I. lancovici), Marie-Jeanne (R., SND Br.), Marasesti
(Sa., Ion Teodorescu), Mures (R., Banca Dunarea Romaneasca),
M. 1, M. 2, M. 3 (R., Soc. de Navigatie ,,Maritima”), Oituz (R.,
Gheorghe si Constantin Dendrino), Pandurul (R., Gh. Celenti),
Principele Mircea (R., SND Br.), Puica (Sa., G. Gaitan), Romd-
nia (R., Spiru Dumitriu), Romdnia Forestiera (R., Soc. de Che-
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restea ,,Romania Forestiera”), Romdnia Forestiera (Sa., Soc. de
Cherestea ,,Romania Forestierd”), Siret (R., SND Br.), Solomon
(R., Moreno Klarsfeld), Stambulis (Sa., Ion Teodorescu), Tisa
(R., Banca Dunarea Romaneasca), Turcoaia Granit (Sa., Mihail
Daniel), Vasilichia (Sa., Vasilichia C. Stambulis), Vedea (Sa.,
Grigore Valeriano).

Bastimente cu miscare proprie sub pavilion strain
(inscrise la Braila, armatori braileni)

Remorchere (R.), salupe (Sa.), slepuri (S.) si tancuri
(T.) motor: Alecos (R., El., Gheorghe Portolo), Andros (R., El.,
M. Embiricos &Co. Buc.), Antigoni (R., El., Ant. Cambana-
kis), Aris (R., El., Most. P. Valianatos), Bayard (R., spargator
de gheata, El., Artemisa Bunea), Daria (R., It., Robert Anatra si
Francesco Barta), Descartes (R., Fr., S.N.Dan.), Dionisios Vale-
rianos (R., El., Grigore Valerianos), Eugenio (R., It., Menelaos
Passalaqua), Eugenia (R.,It., Robert Anatra si Co.), Fotinos (R.,
El., Filomela Sinos), France (R., Fr., SNDan.), Gladstone (R.,
El., Spiru Valerianos), Haralambos (R., El., Har. 1. Matsoukis),
Helidon (R., El., Gherasim Aninos), Hristoforos (R., El., Con-
stantin Galatis), /ason (r., El., Iani Psora si Banca Dunarea Ro-
maneascd), ltaki (R., El., Andrei Draculis si N. Galati), Jaques
Vuccino (R., Fr., SNDan.), Jean Millot (idem), Kastor (R., El.,
Andrei Draculis), Lavoisier (R., Fr., SNDan.), Levendis (R., El.,
Teodor si Spiru Levendis), Lord Byron (R., El., Gheorghe Porto-
lo), Makis (R. El., Jean Matsoukis), Melissa (R., El., Gherasim
Aninos), Moliere (R., Fr., SNDan.), Neptun (R., El., Gheorghe
Portolo), Paris, Pascal, Pasteur (R.,Fr., SNDan.), Petrula D.
(R., ElL., Spiru Dendrino), Portolo X, Portolo XI, Portolo XII
(R., El., Gheorghe Portolo), Portolo XIV (S.) si Portolo XV (R.,
El. E. Sassanoff, W. Farber si S. Pincas), President Fraissinet
si Racine (R., Fr., SNDan.), Smirny (R., El., Andrei Draculis si
N. Gsalati), Speranza (T., It., Robert Anatra), Spiridon (R., El.,
Panaghi Lalis), Spiros (R., El., Gheorghe Portolo), Stefano (R.,
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It., Robert Anatra & Co.), Teddy (R., Consulatul Jugoslav Br., E.
Sassonoff si Sam Pincas), Vasiliki (R., El., Gheorghe Portolo),
Voltaire (R., Fr., SNDan. )

Elevatoare flotante, dragi, macarale si docuri pluti-
toare (inscrise la Braila, proprietari braileni): [elevatoare]
- Andros, Arni, Cortion, Dunavis, Lamiron, Portolo No. 3(El.,
M. Embiricos &C-ie, Bucuresti), Calafat (Consulatul olandez
Br., J.V. Nidera Hendels, Compania Rotterdam si G. Portolo),
Ecatonhir (El., Andrei Draculis), Kriti (El., A. Draculis, N. Ga-
lati), No. 1387 (Consulatul olandez Br., Banca de Agricultura si
Export Br.), Papa Kevork (Cépitania Portului Braila, Leopold
Rosenberg), Portolo No. 1 (Capitania Portului Braila, A. Dracu-
lis s N. Galati), Speranta (Capitania Portului Brdila, Banca de
Agriculturd si Export Br.), Traki (El., A. Draculis si N. Galati),
Uniunea No. 9 (Capitania Portului Braila Regia Autonoma a
Porturilor PCA, concesionar Gr. Valeriano), Uniunea No.11 (Ca-
pitania Portului Braila, Regia Autonoma a Porturilor PCA, con-
cesionar Frangopol); [dragi]-Aurora [Spiru Dumitriu], George
[Panait Ghenciu si Spiru Dumitriu in indiviziune cu G.B. Ghen-
ciu), lalomita (Panait Ghenciu), Mures (P. Ghenciu si Sp. Du-
mitriu); Doc plutitor (Santierul Danubiul). Totodata, la Braila
erau inscrise 7 vapoare de marfa, apartinand Serviciului Maritim
Roman (Bucegi, Bucuresti, Carpati, Constanta, Dobrogea, Qituz
si lasi).

Dupa numair, in fruntea armatorilor, se afla la socie-
tati: SRD. Societate de Navigatie - 57 slepuri, 27 tancuri, 4 ele-
vatoare, 1 atelier plutitor, 4 pontoane, 14 remorchere, 5 salupe
si 2 vase de calatori; SND - Societatea de Navigatie Danubiana,
sub pavilion francez-59 slepuri, 1 ponton, 11 tancuri si 12 remor-
chere; ,,Dunarea” Briila, Societate de Navigatiune - 22 slepuri,
1 tanc, 2 vase de calatori, 5 remorchere si 1 vas-tanc; Companie
Continentale d’ Importation, Anvers, sub pavilion belgian - 21
slepuri, 4 tancuri, 2 remorchere si 2 elevatoare; Embiricos M. 7
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Co. Bucuresti - 2 slepuri, 6 elevatoare si 1 remorcher; Fabrica
de Ciment ,,1.G. Cantacuzino” - 4 ceamuri si 2 remorchere iar
la proprietari particulari: Spiru Dumitriu cu 20 ceamuri, 2
tancuri, 3 dragi si 5 remorchere; Petre Ghenciu cu 17 ceamuri,
2 tancuri, 3 dragi si 5 remorchere; Daniel Mihail cu 4 slepuri, 10
ceamuri si 3 remorchere; Draculis A. cu 10 elevatoare si 3 re-
morchere; Portolo Gh. cu 2 elevatoare si 8 remorchere; E. Sas-
sonoff cu 7 slepuri si 1 remorcher; Levendi S. cu 7 slepuri si 1
remorcher; Levendi T.cu 7 slepuri si 1 remorcher; Farber W. cu
7 slepuri; Galati N. cu 6 elevatoare si 1 remorcher; Mostenitorii
S. Poulopol - 7 slepuri si Wexler A. cu 5 slepuri.

Materialul flotant al Administratiei Docurilor Brai-
la: bacul B.D.B. No.lI (construit 1885, Ziirich, incarca 50 tone),
remorcherul cu elice Docuri Braila (1894, Budapesta, HP 100,
vitezd 14 km/ h), Draga Docuri (1895, Mannheim Beruth, HP
100, debit 100 mc pe ord), elevatoarele cu consum de pacura
Docuri Braila A (1906, debit 150 tone pe ora, cantar 1200 kg),
Docuri Braila B. (1903, instalatie complet demontata, existand
numai pontonul), Docuri Braila No.l (1906, Braunschweig-
Germania, HP 60, debit 120 tone pe ora, cantar 1200 kg), Do-
curi Braila No.2 (1906, Budapesta, HP 50, debit 120 tone pe
ora, cantar 1200 kg), Docuri Braila No.3 (idem), Docuri Braila
No.4 (idem), Docuri Braila No.5 (idem); macaraua 7itan (1888,
instalatie demontata, existand numai pontonul).

C. Muncitorimea portuara

Decaderea portului de cereale care a fost Braila s-a
datorat ridicarii Constantei, reformei agrare din 1921, care
a desfiintat marea proprietate funciara, dar si pretentiilor

hamalilor, care cereau preturi foarte mari. Dar asta este o
alta poveste. De aceea, am inclus-o separat la ANEXA.
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Dezvoltarea rapida a portului a determinat aparitia mun-
citorimii la Braila, care a luptat pentru salarizare si conditii de
munca mai bune. Inceputul 1-a reprezentat greva ciurarilor, din
1868, a celor care separau cerealele de impuritati. Actiunile
muncitoresti au culminat cu greva din anul 1910, condusa de
Stefan Gheorghiu, Stefan Grigoriu si Panait Istrati, pentru inla-
turarea carnetelor de munca si a vatafilor, la care au participat,
prin ralierea altor lucratori din Braila, circa 10000 de muncitori.

D, 252, 253, 254, 258, 10 sept. 1868, greva ciurarilor
din portul Braila. Au fost retinuti 8 ciurari, Gheorghe Dima,
Negoita Bratulescu, Stan Sava, Gheorghe loanide, David Spa-
niolu, Dumitrache Neacsu, Ionita Stefan si Petcu Tanase, cul-
pabili in fapt de rebeliune: poprirea postei de la dl. Anton Sgar-
deli, agresiune impotriva politaiului urbei §i rezistenta inaintea
agentilor. [ N. I. Mocioiu, O greva in portul Braila in anul 1868,
Revista Arhivelor, nr.1/1960]

D 1, 466 - 19 febr. 1910: intrunirea a peste 600 de mun-
citori din port la sediul sindicatului din str. Stefan cel Mare, colf
cu Piata Carantinei (o placa comemorativa evoca evenimentul),
la care au vorbit Stefan Grigoriu si Gh. Cristescu - greva condi-
cutelor - impotriva introducerii carnetelor de catre capitanie, in
care erau trecute pedepsele aplicabile muncitorilor, care au fost
inlocuite cu altele, numai cu doua file, in care se prevedea doar
identitatea. Gh. Cristescu lauda spiritul de unire si organizare a
sindicalistilor, Tnvingatori, pe care-1 va elogia si la Bucuresti. Va
cere capitaniei portului ca muncitorii ce au lucrat in aceste zile
cand ei au stat §i sunt considerati de tradatori sa nu fie primiti
la munca si sa ameninte chiar ca nu vor lucra daca acestia nu
vor fi respinsi de la munca.

D 1, 467 - 11 martie 1910: Intrunirea a peste 400 de
muncitori la sediul sindicatului din str. Stefan cel Mare. Vor-
bitori: Stefan Grigoriu si Panait Istrati. Memoriu adresat d-lui
inspector general al porturilor Galati pentru incalcarea preturilor
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stabilite la muncile din docuri si la scanduri de catre Capitania
portului de la 6 la 5 lei. Masuri impotriva intentiei vatafilor de
a se constitui in societati cu cate 25 de carute, care sa practice
preturi mai scazute. Daca hamalii, constituiti in sindicat, nu se
vor ldsa ademeniti, nu se vor putea transporta sacii de cereale
din carute in vapoare. Ei vor beneficia si de sprijinul docherilor
din strainatate care vor refuza sa descarce vapoarele care nu sunt
incarcate de sindicalisti.

DI, 480 - 6 mai 1913, grevil generala. /n docuri se lu-
creaza cu soldati, lucratori straini si muncitori din alte parti.
Portul nu lucreaza, aflandu-se in greva atdt hamalii cdt si caru-
tasii [...] S-au solidarizat cu hotararea sindicatului, refuzand a
veni la lucru: fabrica Isbanda, Prima Rizerie, fabrica ,,Orient”
de faina (numai carutasii nu lucreaza), fabrica de faina Galiata-
to, Rizeria-port (numai muncitorii platiti cu ziua sunt in greva),
fabrica de faina Valeriano Lichiardopol (se abtin de la lucru
numai carutasii), fabrica de paste Ambatis-port.

D I, 489 - 2 august 1915. Raport prefectura catre Min.
de Interne: Carutasii si hamalii din port, fata de augmentarea
preturilor cerealelor, au cerut sa li se mareasca si lor pretul la
incarcare cu 2 lei la vagon, pe care, neobtinandu-l astazi dimi-
neatda, au declarat greva generala. Pana in prezent nu s-a pro-
vocat nicio neordnduiald.

D1, 160, 161 si 162 - 20 si 21 iunie 1929 - revendicari
sindicale

- Inspectorul general Jelea din Ministerul Muncii apla-
neaza conflictul dintre docheri si firma ,,Watson & Youell”, obli-
gata sa plateasca muncitorilor o diferentd de 50000 lei, retinuti
din efectuarea unor munci.

- 100 de muncitori docheri — sectia carbuni si manufactu-
ra, intruniti la Casa Poporului, sunt indemnati sa fie solidari, sa
se Tnscrie in sindicate si in Partidul Social-Democrat, partidul de
clasa al muncitorilor si al aparatorilor intereselor lor. Sunt aduse
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elogii deputatilor socialisti Mirescu si Fluieras care au intervenit
la autoritati.

- Adunarea la Casa Poporului a 120 de membri ai Sindi-
catului muncitorilor manuali, informati de triumful muncitorilor
la Curtea de apel din Galati, care fusesera condamnati de Tribu-
nalul Braila. Stoica Mihalcea propune numirea unei comisii care
sd intocmeasca un regulament al muncii, in conformitate cu ho-
tararea Congresului Uniunii Porturilor, Constanta, 1928 si intoc-
mirea unui tabel cu toti muncitorii manuali recunoscuti pentru a
fi Tnaintat Capitaniei si Inspectoratului muncii. Se mai propune
ca o delegatie a muncitorilor manuali sa inceapa tratative cu co-
merciantii si autoritatile de resort in vederea incheierea noilor
contracte de munca pentru campania de lucru a noii recolte.

D II, 48 - 27 sept. 1922: Solicitarea directorului docuri-
lor, P. Demetriad, catre Prefectura de a se interveni la Ministe-
rul Muncii pentru reglementarea conflictului dintre muncitorii
docheri sectia manufacturd, coloniale etc., declansat la 1 aprilie,
care au acordat ultimatum pana la 2 octombrie: intentiunile lor
sunt de a provoca prin greva pasiva stagnarea cu totul a traficului
din docuri si poate din port.

D II, 50 si 51 - 26 mai si 4 iunie 1923: La solicitarea
Prefecturii de a se utiliza soldatii la munca din port in locul mun-
citorilor grevisti, Ministerul de Razboi nu aproba ca soldatii sa
inlocuiasca pe muncitori, ci doar sa mentina ordinea.

D II, 73 - 7 nov. 1924: in localul propriu al Casei Po-
porului, str. Galati nr. 68, unde se afla si sindicatele lucratorilor
manuali, carutasi, docheri si tavalucari, Uniunea muncitorilor
manuali din porturile Romaniei a infiinfat un dispensar medical
intitulat ,,Casa de boala a sindicatului muncitorilor”, unde ,,au a
se bucura de cautare medicald in cazurile eventuale 1000 caru-
tasi, 1000 manuali, 150 docheri si 180 tavalucari.

D II, 78 - 24 martie 1925: In Casa Muncitoreasca /
Poporului (Galati 68), Partidul Socialist a Infiintat o scoald de
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adulti care preda notiuni elementare de franceza, limba romana
si stiinte naturale. A scos si distribuit 2000 de manifeste prin
care iIndemna populatia orasului, muncitorii din orag si comuna
Briilita sa se inscrie in acest partid. Intre capii partidului se afla
Nae Vasilescu, Lazar Maglas(u) si Stoica Mihalcea.

Dosar 36/1925, fond Politia Port. Urmatoarele asociatii
muncitoresti 1si {in adunarile in port: 1) muncitorii manuali la
carciuma-restaurant a d-lui Lazar Costea, unde-si are biroul de-
legatul muncitorilor 1n repartizarea muncii in Port; 2) muncitorii
carutasi la ospataria dlui Dionise Miliarezis; 3) muncitorii rujari
la carciuma-ospatarie Dorizas, unde este si tabloul de Tmpartire
a muncii.

DI, 93 - 12 aug. 1926: o intrunire a marinarilor brdileni
discutd despre majorarea salariilor cu 50% fatd de scumpetea
excesiva a traiului, constituirea unui sindicat care sa faca parte
din Uniunea muncitorilor din porturi, afiliat Internationalei a II-a
din Amsterdam, si formarea unui fond de ajutorare.

D II, 94 - sept. 1926: memoriul a 12 fochisti si manipu-
lanti de la elevatoarele nr. 1, 2, 3 si 4 ai Soc. SRD se adresea-
za Sindicatului muncitorilor elevatoristi din Braila cu privire la
concedierea lor arbitrard de catre patroni.

D II, 115 - 4 aug. 1927: Capitania portului informeaza
prim-procurorul Tribunalului judetean cu privire la greva do-
cherilor din 6 iunie initiatd ilegal de delegatii sindicatelor do-
cheri manuali si a1 sind. ,,Dreptatea”, ca si Uniunea muncitori-
lor, presedinte Stoica Mihalcea, refuzand efectuarea descarcarii
vaporului ,,Zingara” sub pretul stabilit in contractul colectiv de
munca, cerand sanctionarea initiatorilor si a sindicatelor, deoa-
rece astfel de ,,greve pot periclita la un moment dat insasi viata
economica a tarii”.

DII, 117 - 1 oct. 1927: Moara Violattos anunta Inspecto-
ratului regional al muncii Braila greva carutasilor si lucratorilor
manuali, neputand descarca slepurile de grane. Solicita lucrato-
rii necesari si plata lucratorilor la preturile vechi.
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D II, 129 - 18 iunie 1928: Serviciul special de siguranta
semnaleaza propaganda printre carutasi si hamali a fostilor con-
ducatori ai Uniunii de transport, Stoica Mihalcea si Lazar Ma-
glasu, destituiti datoritd manuirii fondurilor, pentru ,,sabotarea
muncii sub pretextul ca au muncit aiurea” in scopul revizuirii
preturilor, promitand ajutorul Uniunii.

D II, 133 - 20 iulie 1928: muncitorii manuali chemati a
descarca carutele si a transporta marfa (orz) la vaporul ,,Siret”
au solicitat o majorare a pretului cu 50% sub pretext ca este sar-
batoarea Sf. Ilie, Casa ,,Dan export” fiind nevoita sa depoziteze
marfa pe dand. Refuzand lucrul, au plecat la Casa poporului,
asteptati fiind de Stoica Mihalcea si Lazar Maglasu, conduca-
torii lor. Nemulfumiti de sentinta de arbitraj din 1927, vor sa se
revind la contractele colective din 1926.

D II - 24 iulie 1928: Capitania portului solicita prefec-
turii, in cazul declararii grevei, interventia la garnizoana locala
pentru ,,a li se puie la dispozitie, la cerere, trupe pentru men-
tinerea masurilor de ordine ce se vor lua si (...) soldati pentru
efectuarea muncilor urgente”, dat fiind ca portul Braila, pe lan-
ga ca deserveste o bogata regiune agricola, serveste mai ales
de scurgere aproape pentru toate produsele agricole ale tarii, o
intrerupere a activitatii lui pe langa pagubele locale ce ar pro-
duce, ar influenta in rau si asupra economiei generale a tarii.

D II, 146 - 21 dec. 1928: Se semnaleaza intensificarea
propagandei comuniste in rdndurile muncitorilor din port.

29 oct. 1929, ziarul ,,Fulgerul” relateazd conflictul de
muncd al muncitorilor rujari, care ,,inghit cantitati enorme de
praf in fundul hambarelor, efectudnd munca cea mai grozava,
scoborandu-se in pantecele vapoarelor” in urma taierii costului
unei ore suplimentare cu 100 lei (de la 150 la 50 lei).

D II, 187, Nota informativa a Sigurantei, sarbatorirea
zilei de 1 mai 1930. Sindicatele amsterdamiste, Intrunire publi-
ca la Casa Poporului sub auspiciile Partidului Social Democrat.
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Sindicatul muncitorilor carutagi compus din circa 800 membri si
o parte Tnsemnata de muncitori manuali si elevatoristi nu au par-
ticipat la intrunire si au lucrat in port, primind un supliment de
plata cu 50% peste preturile fixate. (...) Daca pretentiile mun-
citorilor din port nu vor fi luate in consideratie de cei in drept,
conducatorii isi vor lua raspunderea de cele ce urmeaza sa se
intdmple.

Dosar nr. 65/1931, Fond Politie:

1) 22 apr. - Sindicatul muncitorilor manuali/hamali. Con-
fict de munca: Cerem dreptate. Cerem sa ni se dea de munca, sa
nu mai fim exploatati, sa ni se faca dreptate, sa nu se speculeze
munca.

2) 22 iunie - Adunarea generala extraordinara a muncito-
rilor carutasi de la Casa Poporului: orice transport de cereale sa
se facd numai de cetele care sunt la rand.

3) 7 iunie - Regulamentul de munca al muncitorilor ru-
jari (62 la numar) pentru anul 1931-1932: repartizarea muncii la
rand, acordarea de ajutoare bolnavilor, batranilor sau in caz de
deces.

4) Contractul intre Sindicatul muncitorilor elevatoristi
si comerciantii de cereale (Banca de Agriculturd si Export cu
elevatoarele Speranta si 1387, Banca Dundrea Romaneasca cu
elevatoarele Doc A si Uniunea 11, Societatea austriaca DDSG
cu elevatorul SVA4 9, Casa exportatoare Louis Dreyfus cu eleva-
toarele Luis, Charles si Jean Floras, Casele exportatosare Sas-
sonoff, Bunge si F. Grupper cu orice elevator va avea inchiriat
sau cumparat, Casa exportatoare Levenson cu elevatorul Nel,
Casa armatoare Embericos cu elevatoarele Arne, Andros, Duna-
vis, Lameron, Portolo nr. 3 si Cortion, Casa armatoare Portolo
cu elevatoarele Calafat si Corabia, Casa armatoare Valerianos
cu elevatorul Uniunea nr. 9 si Casa armatoare Draculis cu ele-
vatoarele Uniunea nr. 6 si Poseidon, in total 20 de elevatoare,
pentru perioada 1 iulie 1931 - 1 iulie 1932) prevede programul
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de lucru, pretul per vagon si plata orelor suplimentare pana la
50% noaptea si sarbatorile legale.

5) Contractul intre Societatea Romana de Navigatie pe
Dunare (SRD) cu elevatoarele SRD 1, 2, 3, 4, Compania Con-
tinentald de Export SA cu elevatoarele Sombre si Meno si An-
dré Dracoulis cu elevatoarele Traki, Kristi, Ecatonbir, Zeno si
Portolo 1 si Asociatia muncitorilor Elevatoristi din portul Braila
si Gruparea ,,Anton Vasiliu si Nita lon” (in total 11 elevatoare)
pentru perioada 15 iunie 1931 — 15 iunie 1932 in conformitate
cu Legea pentru organizarea muncii in porturi din 1931: amenzi
de 5000-50000 lei pentru angajarea muncii direct sau indirect
prin vatafi (antreprenori); munca prin rotatie si plata la locul de
munca.

DI, 219 - 10 iunie 1932: Raportul prefecturii - Din luna
dec. 1931, incetand aproape complet orice activitate in portul
Braila, someaza un numar de 2000 de muncitori, sustinatori de
familie. Remedierea situatiei ,, nu poate veni decat de la incepe-
rea activitatii din port, care nu este posibila decat din august”.

DI, 261 - 23 febr. 1934: Asociatia marinarilor comerci-
ali romani din Braila solicita concursul Primariei pentru reusita
primului Congres general al marinarilor in perioada 30 iulie - 1
august, care urma sa se desfasoare la Braila. Transportatori ai
bogatiilor solului nostru, marinarii sunt vitregiti prin legi aparte
si organe speciale. Pe langa ca sunt batuti de valurile nemiloase
a(le) apelor si ale mediului in care traiesc, au fost uitati de legi
si legiuitori, lasand marinarii romdni sa someze, in timp ce va-
sele romdnesti sunt acaparate de straini cu pasaport.

D 11, 272: Memoriul Sindicatului muncitorilor caru-
tasi din 2 iulie 1934. Avand in vedere

»lipsa muncii” ce dainuieste Tncd din 1933, scumpirea
articolelor strict necesare (in special furajele necesare intreti-
nerii cailor nostri s-au scumpit cu suta la suta), castigul lunar
de 150-200 lei maxim, vazandu-se amenintati a pieri de foame

298

https://biblioteca-digitala.ro



Anexa

1056 carutasi cu familiile si vitele noastre, solicita Inspectoratul
regional al muncii sa li se dea munca ce altadata o munceau
ei, carutasii (manevra vagoanelor cu bratele s. a.), mai ales ca
la incheierea contractului de munca au scazut pretul muncilor
dintre magazii cu 125 lei de vagon, cu scopul ca aceste munci
sa le faca ei.

D II, 277: Conflicte de munca in port la nivelul anu-
lui 1934, solutionate definitiv sau aflate in curs de solutionare:
comerciantii $i exportatorii de lemne cu muncitorii robagii (data
inceperii conflictului - 21 sept. 1933; patronii de elevatoare cu
personalul tehnic de pe elevatoare - 9 oct. 1933; muncitorii ele-
vatoristi cu proprietarii de elevatoare din portul Braila -11 mai
1934; depozitarii de lemne, piatra, nisip etc. cu muncitorii roba-
gii - 11 mai 1934; muncitorii ciurari cu firma ,,Fratii Heilpern”
din portul Braila - 22 iunie 1934; muncitorii lopatari cu casele
comerciale de cereale - 22 iunie 1934.

D II, 280 - 19 martie 1935: protestul a trei elevatoristi
impotriva abuzurilor vatafilor pusi sa le supravegheze activita-
tea.

D I, 282 - 28 mai 1935: adresa Inspectoratului regional
al muncii catre Prefecturd - Exista 2735 muncitori permanenti,
a caror situatie este cat se poate de precara din cauza stagnarii
muncii in port si care se accentueaza din ce in ce mai mult pana
ce vor Incepe manipuldrile noii recolte si al caror castig este cu
mult sub standardul de viata.

D II, 297 - 11 iunie 1936, conditii grele de munca ale
muncitorilor elevatoristi: 12% bolnavi de tuberculoza.

D II, 345 - 23 febr. 1940, Memoriul Breslei marinarilor
din tinutul Dunarea de Jos catre Inspectoratul muncii, cuprin-
zand revendicarile personalului navigant: fatd de scumpirea ex-
cesiva a vietii, se solicita un salariu care sd poata acoperi valul
de scumpete, relevandu-se castigurile fabuloase ale armatorilor.
Ca urmare, 485 de marinari declangeaza un conflict colectiv de
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muncd, cu proprietarii inchirietori de vase si agentii de vapoare
(D 11, 354 - 23 august 1940).

D II, 357 - 3 dec. 1940: revendicarile muncitorilor lo-
patari nemultumiti de conditiile si remuneratia muncii stabilite
prin noul contract colectiv de muncd din 17 nov. 1940. Fata de
munca extenuantd prestatd si standardul de viatd cu mult mai
de salarizare, ca si majorarea cu indexul de scumpete pe termen
de 6 luni.

D II, 364 - 14 mai 1941: Raport catre Min. Muncii -
Nemultumiri in rdndul muncitorilor din port pe tema lipsei si
scumpetei crescande si ca muncitorii 11 procura cu greu alimen-
tele. Subinspectoratul muncii a rezolvat 4 conflicte de munca
in lunile aprilie - mai, obtinandu-se sporuri salariale intre 34 si
80%. Pentru alimentatia muncitorilor, se solicita Institutului co-
operatiei ca prin cooperativa locald sa asigure aprovizionarea,
plata asigurandu-se de catre biroul muncii din port, care ar face
retinerile cuvenite; ca si infiintarea a 2 cantine muncitoresti in
port din sumele existente la Min. Muncii. Se aminteste de pro-
paganda antigermana, cercetata de Chestura politiei.

D I1, 370 - iulie 1941: Memoriul unui grup de muncitori
portuari catre Prefecturd privind aprovizionarea muncitorilor cu
articole de prima necesitate si obligatia Intreprinderilor in timp
de razboi de a le procura si distribui acestora. Neavand un singur
patron, decretul-lege nu e respectat si cei 3000 de muncitori se
aprovizioneaza singuri, negasind articolele de prima necesitate
iar n caz de gasire le platesc cu 50% mai mult decat cei aprovi-
zionati prin intreprinderi.

Categorii (Fond Comisia muncii din portul Briila,
dosar 13/1935, f. 198-201; Dosar 104/1935, Fond Politie)

Muncitorii carutasi transporta sacii cu cereale cu carute-
le de la magazii, vagoane, slepuri, vapoare in oras si viceversa;

Muncitorii manuali umplu sacii cu cereale, 1i cantaresc
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si 1i card la carute si de la carute la magazii, vagoane, slepuri si
vapoare;

Muncitorii elevatoristi lucreaza in hambarele slepurilor
si vapoarelor impingand (tragadnd) cerealele in jurul gabiei ele-
vatorului, de unde pe cale mecanica sunt transportate in slepuri
s1 vapoare;

Muncitorii docheri lucreaza la descarcarea vapoarelor
sosite cu marfuri generale, carbuni si incarcarea cherestelei de
pe teren in vapoare, precum i in stivuirea secarei si turtelor ole-
aginoase;

Muncitorii rujari lucreaza in hambarele vapoarelor si
slepurilor ce incarca cereale cu elevatorul sau de la mal cu mun-
citorii manuali, arimand (aranjand) cerealele ca sd nu se produca
goluri care ar fi periculoase in timpul navigatiei;

Muncitorii secireni strang sacii de la muncitorii manu-
ali, facandu-i legaturi de cate 10 saci, pe care i card afard din
vapor, dandu-i in primire muncitorilor carugasi;

Muncitorii tavalucari transporta fierul din incinta docu-
rilor pentru Uzina Goldenberg & Fiii (fost .LM.D., fost Lamino-
rul II, fost... - n.n.), precum si marfurile generale si piese grele
in oras;

Muncitorii lopatari lopateaza cerealele in magazii,
arioaie sau slepuri pentru conditionare si aerisire;

Muncitorii ciurari ciuruie cerealele ce contin corpuri
straine in magazii sau arioae;

Muncitorii lopatari diversi lucreaza la maturatul cere-
alelor de pe cheu, la aranjatul si mutatul ciurului pe vapor sau
slep, precum si maturatul cerealelor de pe coverta slepurilor si
vapoarelor;

Muncitorii robagii descarca ceamurile cu lemne, piatra,
pamant, nisip etc., stivuindu-le pe teren.

Toti lucrau organizati n poste.

Din punctul de vedere al Comisiei muncii, toti erau mun-
citori, dar, dat fiind specificul muncii/specializarii, toate aceste
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meserii aveau propriul sindicat. Sunt considerate munci asema-
ndtoare sau apropiate:

a) muncitorii carutasi cu manuali;

b) muncitorii carutasi cu tavalucarii dochert,

¢) muncitorii docheri cu manuali;

d) muncitorii rujari cu elevatoristi;

e) muncitorii lopatari cu lopatari diversi, secdreni si ciu-
rari.

Acestora, decizia Comisiei muncii din 16 martie 1935,
le mai adauga muncitori contravenienti (smecheri), care stau
in carciumi sau cafenele atunci cand echipa lor este la rand (la
muncd) si lucreaza prin muncitori flotanti interpusi (ciolane
sau inlocuitori).

O alta clasificare aflam in Istoricul miscarilor muncito-
resti din portul Brdila de Victor Mihdescu, seful comisariatului
de politie al portului Braila, 1930, Dundrea - Institutul de Arte
Grafice, str. N.V. Perlea (azi, Brasoveni), nr. 34, p. 8-14.

Muncitorii intrebuintati la manipularea cerealelor erau
impartiti in doua categorii:

1) de apa, din care faceau parte toti aceia care scoteau
marfa cu sacii in spinare din slepuri si alte vase si o turnau in
vapoare. Acestia indeplineau munca pe care o face azi eleva-
torul. Munca aceasta era organizata pe poste. Fiecare postd se
compunea dintr-un chiligiu, adica omul care masura; un bdni-
cer, cel care turna sacul; doi ridicatori, care ridicau sacul de jos
pe umarul hamalului, si patru-cinci cardatori. Masura de greutate
era granta, care avea o sutd de banite, avand ca diviziune talia,
care, la randul ei, era egala cu zece banite. O posta putea sa lu-
creze pe zi pana la 60 grante, echivalente cu o suta de tone.

2) de uscat, din care faceau parte toti cei ce lucrau la
mal. Acestia se subimparteau in chiligii, oameni care cdrau cu
chila, luand sacii incarcati din caruta de pe mal si 1i descarcau in
vapor, si vagonari, oameni ce carau de la vagoane. [O child avea
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30 de banite si o banita intre 14-16 kg, dupa greutatea marfii. Se
cara cu sacii, fiecare sac avand 3 banite iar o caruta lua 10 saci.
Carutasul era obligat sa aiba sacii lui pentru transport, in stare
buna, ca sa nu curgd marfa din ei cand o scoteau din caic pentru
a o duce la moara, operatiune ce se facea de catre hamali, in
numar de sapte la posta si doi ridicatori.] Postele de carute erau
din deal (de la Obor sau magaziile din oras) si se compuneau
din 16 carute, si din vale, de la magaziile din port, avand numai
4-5 carute. Fiecare postd de carutd era servitd de 5-6 hamali.
Vagonarii descdrcau marfa din carutele incarcate/ din vagoanele
de pe linie/de la magazii, aceasta fiind munca cea mai grea. Tot
printre muncitorii de uscat se numarau §i ciurarii, o specialitate
de muncitori de mal, care conditionau sau vanturau marfa de-
pozitata pe chei, provenitd din vagoane, de la magazii sau de la
carele taranesti, astfel ca pe vapor nu se varsa decat marfa cura-
ta. Operatiunea aceasta se facea printr-un ciur. La fiecare ciur
lucra un ciurar (15 lei pe zi) si doi podovaci sau baniceri (5-6
lei pe zi), care ridicau marfa cu banita din graimada si o turnau
in ciur pentru ales.

O descriere a muncii este mai graitoare decat definitiile
de mai sus si chiar decat imaginea de album de la sfarsitul cartii.
,»Carduri de mici carute, al caror jug inalt seamana cu un cerc
de butoi, se strang in jurul vagoanelor. Toatd munca se face cu
bratele oamenilor. Cei doua mii cinci sute de carutasi ai Brai-
lei abia ajung (subl. ns). Organizati in coloane si in echipe, sub
supravegherea magazinerilor si sub comanda vatafilor, descar-
ca vagoanele. Acum e momentul cand hamalii, acesti muncitori
prodigiosi, intrd in scena si cand exportatorul opereaza ameste-
cul de grane. V-ati astepta sa asistati la o transbordare obisnuita,
vulgarad, si iatd un galop de acrobati. Carutele s-au aranjat nain-
tea gurilor calei vaporului: hamalii 1si potrivesc fiecare sacul lor
de o suta de kilograme si, cu spatele indoit sub aceasta greutate
infricosatoare, ei alearga in lungul unei scanduri a carei elasti-
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citate tipa. Ajunsi la capatul extrem, cu aceeasi scurtd miscare
de umar, ca dansatorul care se mandreste si ca lautarul care bate
tactul, ei golesc cele o sutd de kilograme in cala cascata si co-
boara pentru a se urca iarasi” (André Bellessort, La Roumanie
contemporaine, Paris, 1905).

DI, 210 - 7 apr. 1932: numarul muncitorilor portuari
autorizati, fixafi de Comisiunea muncii: 1000 carutasi, repre-
zentati de Voinea lon si Oprea Mihalache, un céarutas necasti-
gand mai mult de 22-23000 anual; 700 manuali, reprezentati
de Dumitrache Licea si Vasile Tudorache; 350 elevatoristi, re-
prezentati de Ton Tamplaru si Dumitru Rahoveanu; 90 rujari,
reprezentati de Dragomir Vasile; 30 secdreni, reprezentati de
Ionica Sterea si Nicolae Constantin si 160 docheri, reprezentati
de Sarchis Botoseneanu, Gh. Balteanu, Vasile Patrascu, Vasile
Jinga, Voinea Teodorescu si Iani Nicu Caspiroschi.

In 1934, existau (Dosar 104/1935, Fond Politie):

- Muncitori carutasi in numar de 1009, castig lei 24
pe zi de muncitor;

- Muncitori manuali, 738 - 42 lei pe zi;

- Muncitori elevatoristi, 460 - 49 lei pe zi;

- Muncitori docheri, 270 - 78 lei pe zi;

- Muncitori rujari, 117 - 65 lei pe zi ;

- Muncitori secareni, 30 - 22 lei pe zi;

- Muncitori lopétari, 50 - 39 lei pe zi;

- Muncitori ciurari, 16 - 47 lei pe zi;

- Muncitori robagii, 23 - 25 lei pe zi.

Peste doi ani, in 1936, situatia era urmatoarea:

- Muncitori carutasi in numar de 900, castig lei 32 pe
zi de muncitor;

- Muncitori manuali, 693 - 65 lei pe zi;

- Muncitori elevatoristi, 452 - 69 lei pe zi;

- Muncitori docheri, 287 - 43 lei pe zi;

304

https://biblioteca-digitala.ro



Anexa

- Muncitori rujari, 119 - 137 lei pe zi ;
- Muncitori secareni, 30 - 43 lei pe zi;
- Muncitori lopatari, 90 - 52 lei pe zi;
- lopatarese, 60 - 14 lei pe zi
-Muncitori ciurari, 10 - 41 lei pe zi;
- Muncitori robagii, 101 - 43 lei pe zi,
- Muncitori tavalucari doc, 29 - 105 lei pe zi
Plata pentru munca prestata se va calcula dupa pesca-
jul (scara de incarcamant) a vaporului sau a slepului, manifestul
vamal (cantitati in acte), capacitatea hambarului sau numarul
sacilor.
Meserii noi, mentionate in denumirea unor sindicate:
Sindicatul Tavalucari si Autocamioneri Braila
Sindicatul vanatorilor de peste, Franceza nr. 14
Sindicatul muncitorilor docheri, manufacturisti, scan-
durari si stivari din portul Braila, Galati nr. 68
Vatafi de hamali; muncitori hamali; hamali
Hamal - muncitor care transporta poveri (in porturi i in
gari). Din tc hamdl
Vataf - persoana avand sub ordinele sale un anumit nu-
mar de oameni; conducdtor; sef. Din ucr. vataha, pol. wataha;
bg. vatah
Comisionari si negocianti. Comisionar, comisionari
(90) - persoana care trateaza afaceri comerciale Tn numele sau,
dar pe socoteala altei persoane, in schimbul unui beneficiu. Din
fr. commissionnaire.

Categoriile muncitorilor portuari din Braila, dupa
apartenenta sindicala

DII, 57 - dec. 1923: Organizatii profesionale recunos-
cute de autoritati in baza Legii sindicatelor din 1921: Sindi-
catul asistentilor de cereale (Fata portului 27), Sind. muncito-
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rilor manuali, Sind. Muncitorilor carutasi si Sind. muncitorilor
docheri si manufacturisti, scandurari si stivari (Str. Galati 68),
tustrele afiliate la Uniunea muncitorilor manuali si carutasi din
porturile Romaniei [ D II, 68, 5 iulie 1924: Stoica Mihalcea si
Lazar Maglasu, in calitate de presedinte si secretar al Uniunii
au fost delegati de catre Comitetul Central al Uniunii sa ia parte
la Congresul international al porturilor din zilele 7-12 august
1924 de la Hamburg], Asociatia mecanicilor din navigatia mari-
tima si fluviala romana (Rosiorilor 393), Sind. marinarilor (N. V.
Perlea, 13 - azi Brasoveni), Sindicatul cerealistilor (Golesti 2),
Sind. muncitorilor manuali de la elevatoarele din port (Galati 2),
Sindicatul muncitorilor tavalucari cu boi (str. Fata Portului nr.
3), Sind. lucratorilor docheri din comuna Atarnati-Braila (Traian
133), Sind. ,,Carpati” si ,,Balcani” al specialistilor de la eleva-
toarele din port (Spitalului Vechi 1).

D II, 108 - 23 mai 1927: lista sind. profesionale intoc-
mitd de Inspectoratul regional al muncii Braila: Asistenti-
lor de cereale (Misitiilor 27), Muncitorilor manuali (Galati 68),
Muncitorilor carutasi (idem), Tavalucari cu boi (idem), Personal
elevatoare (idem), Muncitori rujari (idem), Specialisti eleva-
toare ,,Carpati-Balcani” (idem), Docheri ,,Dreptatea ,,Atarnati”
(Minerva 35), Asociatia sindicatul marinarilor (Rosiori 405),
Asociatia mecanicilor din navigatia maritima si fluviala (conto-
pita cu asociatia marinarilor), Cerealistilor (Galati 2), Muncitori
manuali elevatoare (Carol 368), ,,Progresul” - docheri (Prelun-
girea Grivitei 55), Sf. Dumitru, Societate ajutor mutual al func-
tionarilor comerciali cereale si asistenti (Misitiilor 7), ,,Oituz”
- Muncitori rujari (Imp. Traian 37), Docheri-Manufact.-Carbu-
nari-Stivari etc. ,,Dreptatea” (idem), Tavalucari cu boi si autoca-
mionieri (idem), Uniunea muncitorilor portuari romani (idem).

(D I, 184): Conform raportului Inspectoratului regional
al muncii Braila, 29 iulie 1930, la Capitania portului erau in-
scrisi 2005 muncitori si cca 200 flotanti:
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Elevatoristi, 3 parti: Sindicatul muncitorilor elevatoristi
port, avand ca delegat pe Anton Vasiliu, 180 membri; Sindicatul
national al muncitorilor elevatoristi din raza docurilor, presedin-
te Luca Marin, 50 membri; Gruparea muncitorilor elevatoristi
port, delegati lon Timplaru si Dumitru Racoveanu, 120 membri.

Rujari, 3 grupe: Stoica Mihalcea, 67 membri; Luca Ma-
rin, 25 membri; Dragomir Vasile, 50 membri.

Carutasi, Gh. Pavel, 400 membri, din care 70 inregis-
trati la Capitanie.

Manuali, doua sindicate: Sindicatul muncitorilor ma-
nuali port, Ilie Chiriac si Roman Ion, 607 membri; Sindicatul
muncitorilor manuali doc, Dumitru Pletea, 80 membri.

Scandurari, Stancu Neculai, 38 membri.

Sefii de manipulatie elevatorista, Petrache Radulescu,
20 membri

Docheri, 3 echipe: Echipa muncitorilor docheri, Sarchis
Botoseneanu, 40 membri; Sindicatul muncitorilor docheri ,,In-
dependent”, Gheorghe Balteanu, 35 membri; Sindicatul munci-
torilor docheri ,,Dreptatea”, Vasile Jinca, 30 membri.

Secareni, lonica Sterea, 97 membri

Lopatari, Axente Carlan, 166 membri

D II, 205 - 19 febr. 1932: Sindicatele profesionale re-
cunoscute juridic din zona portuara:

Sindicatul muncitorilor tavalucari cu boi (str. Portului nr.
37), Sind. mc. carutasi(idem), Sind. mc. manuali (idem), Sind.
mc. docheri s1 manufacturisti, scandurari si stivari (idem), Sind.
asistentilor de cereale (Misitiilor 34), Asociatia mecanicilor din
navigatia maritima si fluviald romana (Rosiorilor 393), Sind.
marinarilor (N. V. Perlea-azi Brasoveni), Sindicatul cerealisti-
lor (Golesti 2), Sind. muncitorilor manuali de la elevatoare din
port (Galati 2), Sind. ,,Dreptatea” al lucratorilor docheri din co-
muna Atarnati-Braila (Traian 113), Sind. ,,Carpati” si ,,Balcani”
al specialistilor de la elevatoarele din port (Spitalului Vechi 1),
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Sind. ,,Progresul” al lucratorilor docheri, Sind. personalului de
pe elevatoare (Galati 66), Sind. mc. rujari (Fata portului 14),
Sind. specialistilor rujari ,,0ituz” (Imparatul Traian 44), Sind.
mc. elevatoristi din port (Carol 368), Sind. mc. manuali cerea-
listi (Prelungirea Grivitei 55), Sind. mijlocitorilor din port, Sind.
mc. docheri ,,Independenta” (Plevna 351), Sind. national al
muncitorilor elevatoristi din raza docurilor, Sind. mc. cantaragii
cerealisti linie — magazii din raza portului (Misitiilor), Sind. mc.
secareni, Sind. ,,Asociatia profesionald a muncitorilor elevato-
risti” din port.

Dosar 104/1935 (Fond Politie) Decizia judecatoreasca
nr. 167, 16 martie 1934, insusitd de Comisia muncii (Sorin Ma-
nolescu, inspector central al muncii) din portul Briila pentru a
se limita numarul muncitorilor portuari autorizati, in consens
cu delegatii acestora i pentru a se institui sistemul muncii prin
rotatie.

Numir maxim de muncitori fixat pentru anul 1935

-caruasi................ 500
-manuali................ 500
- elevatoristi............ 450
- docheri................. 300
S 111 F:1 5 PO 150
- secareni............... 30
- lopatari................. 140
-ciurari...............ee 15
- lopatari diversi......... 43
- tavalucari docheri....25 +25 carutasi
-robagii................... 150

In 17 ian. 1947, Comisia muncii inregistra urmatoarea
situatie a muncitorilor (dosar 11/1937):
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Categoria inscrisi l(ljl i:; tau [?jitiig mediu
Carutasi 510 510 3762
Manuali 578 517 2788
Dockeri 636 625 2260
Robagii 114 111 3284
Lopatari-siloz 65 65 310
- docuri 37 37 310
Asistenti 95 90 737
Sondatori 7 7 954
Tavalucari 64 64 51734
Manuali-rampa gara 37 37 33398
- obor 37 37 11831
- pescarie 54 54 3861

Un muncitor portuar exemplar este dl. Ionel Puscasu,
care in interviul acordat da viata cifrelor si clasificarilor de mai
sus.

Ionel Puscasu (n. 25 dec. 1931, Briila, cartier Baligosi,
str. Independetei nr. 159). Mama sa (m. 14 iulie 1948), de doua
ori vaduva, avusese 9 copii (Gligore si Neculina, din prima; Ma-
rioara, Petrica, Chivu, Gica, Tudore, din a doua; Ionel si Filof-
teia, dintr-a treia), numarul mare de copii fiind o caracteristica a
celor nevoiasi. Ultimii, ndscuti pe cand era lopatareasa in port,
vor purta numele bunicului din partea mamei, Puscasu.

Este inscris in clasa I la Scoala Nr. 9, fosta pe strada Ga-
lati, colf cu Dorobanti, pe partea stangd cum mergi spre Brailita.
Obligat sa care lemne si batut cu vergeaua, paraseste (,,fuge”)
scoala dupa numai doud saptamani. Avea 8 ani. Este dat la sta-
pan. Baiat de pravalie la Iani Grecu din Baligosi (600 lei pe an,
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mancare si imbracaminte), la care sta un an. Urmeaza alti 4 ani
la moara de urluiala a lui Zainea intre linia a 2-a si a 3-a; 3 ani
la gradina P.C.A., din balta, unde administrator era Ene Stefan,
vecin din Baligosi, si inca 3 la COMCAR (crescatoria de porci
din Pisc / PRODALIMENT).

Intre 19-21 ani, face armata: repartizat la securitate (3
ani: 20 nov.1951 - 28 oct. 1954), centrul de instructie Turnu
Magurele, absolva si clasele I-IV. Scoala regimentara de 6 luni,
sergent, comandant de grupa, sef de garda la Merisani - Pitesti
(asigurand paza a doud poduri CFR).

Revenit din armata la 28 oct. 1954, incepe lucrul in
port, la 4 nov. acelasi an, pe care-l va parasi la 1 apr. 1990,
la pensie, dupa 36 ani, 3 luni si 7 zile. [La 3 febr. 1955, se va
casatori cu o fatd din vecini, care absolvise gimnaziul si care il
si alfabetizase, scriind literele pe pamant. 58 de ani de cédsatorie,
2 copii scoliti, intr-o vreme in care, in cartier, urmarea liceului
aparea ca o ciudatenie.] Vechimea la pensie a fost de 45 ani, 3
luni si 7 zile, deoarece intre anii 1960-1990, a avut grupa a II-a,
primind in plus 5 ani. Ajunge sef de echipa, avand in grija 1-2
nave mari, supraveghind utilajele, autostivuitoarele, magazia si
zona de cale ferata aferenta. Pentru a-si mentine functia, termina
8 clase la Scoala Generald Nr. 25 (cursuri compacte - 4 clase in
3 luni, in anul scolar 1976-1977), fiind promovat ca operator de
dana si, mai apoi, ca operator principal. Secretar al organizatiei
UTM, membru PMR / PCR. Membru in Comitetul Oamenilor
Muncii. Ca sef de echipa, primea 10% din banii echipei; ca ope-
rator de dana avea salariul fix de 1200-1700 lei (dar era la Pano-
ul de onoare!), in timp ce un simplu muncitor lua 3000 lei. Dupa
serviciu, putea efectua ore suplimentare sau cand era in libere
sau in concediu, pentru o zi primind 3-400 lei (!).

Sectorul exploatare port cuprindea 43 de echipe a 24 de
oameni (3 schimburi a 8§ oameni) cu angajati permanenti, dar si
flotanti pentru manipularea lemnelor pentru celuloza-via Italia si
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Spania. Cheiul intreg, de la Docuri la moara Violatos, era plin cu
laminate, colaci sairma fier beton, bare de aluminiu pentru Olan-
da, tevi de foraj pentru SUA, piritd pentru Austria si Germania,
fosfati pentru Cehia etc. Relatii cu 76 tari. Nu lipsea cafeaua
verde de Arabia, adusa vrac i ambalata in saci pe care scria Ro-
mania (!), via Germania.

Se lucra cu randul mic si cu randul mare, pentru schim-
bul II (orele 15-23), primind un spor de 50% iar pentru cel de
noapte, de 100%.

Dialogul cu dl. Tonel Puscasu iti ofera o istorie a vietii
hamalilor braileni, care, fara sa fi fost roz, n-a fost nici asa de
neagra, dupa cum o prezenta Panait Istrati. Practicau o meserie
grea, dar onorabild, nedistingdndu-i din masa locuitorilor, deoa-
rece, atunci cand plecau in oras, la cafenea, pana la iesirea din
cartier, umblau desculti, dar isi duceau pantofii in basmale si
prima oprire o faceau la lustragiu. Cand aveau chef de glume,
cereau sd li se vdacsuiasca direct laba piciorului. De notorietate
este imaginea hamalului de odinioara dormitand la zidul unei
magazii si avand inscris pe talpa : Far-un pol, nu ma deranja!

Vorbim de hamali, dar acesta e termenul generic. In fapt,
la viata portuara participau urmatoarele categorii de muncitori
(care se distingeau dupa panglica de la basma: rosie, galbena sau
verde): manuali - umpleau sacii cu cereale si 1i carau la carute
iar de la carute la magazii, slepuri si vagoane; docheri - lucrau
la descarcarea vapoarelor sosite cu marfuri generale, carbuni si
incarcarea cherestelei de pe teren in vapoare, precum i stivui-
rea turtelor oleaginoase; rujari - ce aranjau/arimau cerealele in
cele 4 hambare ale vapoarelor; secireni -ce strangeau sacii des-
carcati de muncitorii manuali; tavalucari ce transportau fierul
la Goldenberg sau Industria Sarmei si alte piese grele in oras;
lopatari ce vanturau cerealele la arioaie sau in slepuri; ciurari
ce inlaturau corpurile: straine, robagii ce descarcau ceamurile
cu lemne, piatra sau nisip; elevatoristi etc. Elevatoristii erau cei
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mai titrati, lucrand pe macaralele construite la Bocsa Romana in
functie de numarul danei. Astfel, la danele 14 si 15 macaralele
carau greutati de 2,5 tone; la danele 11,12 si1 13, de 5 tone iar da-
nele 16, 17 si 18, de 16 tone. In 1954, existau doar 5 macarale :
la dana 8-portald(pe sine) de 8 tone : 2 de cheu la danele 11-12
si 2 portale de 2,5 t la danele 14-15. La dana 13, mai exista o
macara fixa manuala de 10 t pentru ridicarea navelor.

Cand le venea rdndu mare, aveau bani pentru 3-4 luni
de zile si umblau numai cu trasurile. Plecau din port in frunte cu
sefii de echipa care faceau si plata, populand salbele de carciumi
si cafenele din port (la Ciuperca sau la Marinarul), din Comorfca
(La Capcana / Codin, azi sediul unui cult neoprotestant (!), Iani
Balta sau Schiopu), de pe strada Galati pana-n Fanarie (preferate
de carutasi) si de pe Sf. Constantin (astazi, Scolilor): Mihalcea,
Sterea, Balaia sau Mitana. Atunci, echipele lucrau cate 2, 5 ori
7 zile, la rand. Programul era de 8 ore, de la 7 la 15. Daca mai
lucrai o ord, primeai un spor de 30%, 2 ore - 70% iar la 3 ore
ajungeai la 100%.

Cu pilotul de linie nava ajungea in rada portului. Venea
pilotina, o salupa cu reprezentantii Navlomar-ului, cu pilot, me-
dic, politie de frontiera, pentru controlul oficial. Nava avea, sa
zicem, o capacitate de 7800 tdw, pentru a carei descarcare erau
necesare 10 zile, dar, prin negocieri verbale, cuvantul era cu-
vant, contra a 200000 lei, se descarca numai in 8 zile, si ambele
parti erau multumite. Pentru astfel de afaceri erau preferati gre-
cii, italienii, polonezii, nu si ungurii sau austriecii. De la pri-
mii primeau cadouri: cartuse de tigari, cafea, ceai, wisky sau
cumparau blugi, ciorapi si camasi de nailon, fasuri, pe care le
vindeau in Centru langa chioscul de ziare.

Se lucra la dever, ridicandu-se sacul pe scara de la ham-
bar la cantar, de unde altul, pe pasareld, il ducea la car. (Uneori,
se organizau intreceri, recordul detinandu-l cel care carase cu
carca 6 saci cu sare de 50 de kilograme fiecare.) Urma incérca-
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rea. Tractoristii aduceau marfa la gura hambarului, unde intrau
in actiune 10-12 oameni, coordonati de operatorul de dana, care
asigura un bun stivaj, plasand marfa la bulimea, pe coverta, de-a
lungul vasului, dar si la murari/murezi, in hambare, pe latimea
vasului, in timp ce alte echipe de amarare prindeau marfa de
coastele navei, la bord (pe dreapta) si la tribord (pe stanga).
Intre sefii de echipe cei mai cunoscuti se afla Titi Ciola-
cu, care avea doud degete retezate de la mana dreapta, la Rusava,
pe cand se afla la taiat lemne, in urma exploziei unei grenade.
Era neintrecut si la bautura: invartea bine deasupra capului sticla
de jumatate de rachiu, dupa care ii dadea drumul direct in gura.

D) Industrie portuara / Potentialul industrial al por-
tului Briila / Industria Dunarii

O industrie nu se naste in orice loc §i in orice moment la
voia intamplarii. Pentru ca o industrie sa ia fiintd, trebuie mai
intdi ca ea sd fie necesard iar mai apoi sa gaseasca si conditiile
favorabile de dezvoltare, cum ar fi aprovizionarea cu materie
primd, combustibil, mijloace ieftine de transport si posibilitati
de finantare — cu un cuvant, intreaga conjunctura economicd, in
care trebuie sa creasca si sa se dezvolte aceasta industrie (Mi-
hail Trufasu, Consideratiuni asupra industriei Brailei, in Anale-
le Brailei, nr. 1/1929, p. 36-37). Plecand de la aceasta premisa,
autorul aminteste industria moraritului, a santierelor navale, a
fabricilor de cherestea si de ciment, fiecare din acestea avandu-
si explicatia sa istorica.

Posibilitatile oferite de cursul Dunarii prin transportul
ieftin al materiilor prime §i al produselor fabricate spre pietele
de desfacere, prin alimentarea cu apa a procesului de productie
direct de la sursa erau avantaje incontestabile (EOM, op. cit.,
p. 383).
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I. Santiere navale

La 4 mai 1835, Sfatul Administrativ al Tarii Romanesti
aproba cererea lui Gheorghe Conduri de a i se da locul Ostrovu-
lui Mare din dreptul Carantinei (situat Intre Dundrea Macinului
si Dunarea Brdilei) ca sa-si cladeasca pe dansul imprejmuire de
inscaratul corabiilor, cum si incapere pentru sederea sa cu cei-
lalti mesteri si cladirea unor magazii pentru pastrarea chereste-
lilor [...], fiindcd la un asemenea port ca al Briilii se socoteste
de neapdratd trebuintd a statornici niste asemenea industriasi
ca sa dreaga si sd facd corabii din nou, dar respingea ,,oferta”
daniei de a drege caicele carantinei, stabilind drept plata patru
parale de tot stanjenul cvadrat pe an. Trebuie a se supune la
,»curdtenia carantineasca” (Documente I, 22).

Capata titlul de ,,protomaistor al dresului corabiilor, fiind
volnic a-si lucra mestesugu cu oamenii sai”” (26 februarie 1836),
angajandu-se ca ,,pentru oricate vase vor avea trebuinta de me-
remet” sd aiba oricand la indemana cele trebuincioase, precum
calti, unturd, cuie, smoala, ca si ,,mesteri calafatcii” (29 februa-
rie 1836). De la iscalitura n greaca, ajunge a iscali $i romaneste:
Gheorghe Conduri.

Mai tarziu, un Nicolae Caraduma (2 aug. 1850), un Ni-
cola Maltezi (mester calafat, 20 apr. 1851), un Gheorghe Kota-
ras (iunie 1856, de profesie de calafatciu si reparator de corabii)
cer si ei a repara vase (D I, 157, 159 si 177), in conditiile lui
Conduri. In 1856, se specifica: ,,Dar raman si ceilalti”.

D I, 143: Dania facutd, in semn de recunostintd pentru
inlesnirile guvernului la intreprinderile sale comerciale, la 11
august 1847, de cétre negustorul dalmatin / austrian Spiridon
Gopcevich / Copceovici a vasului sau ,,Hector” (Ector) ,,cu doa
catarturi si sasd tunuri / turnuri (D I, 56)” din portul Brailei, pe
care domnul 1l incredinteaza armatei, ca sa dea cele douazeci si
unu de tunuri de ,,zilele aniversale: Pastile, Boboteaza, Sfantul
Gheorghe, Intrarea In Bisericd, Santamaria. Cu acest prilej aflam
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terminologia maritimad incepatoare. Maghistratul va intampina
cheltuielile tinerii sale iar paza ei cea spetiald va fi incredintata
administratiei ostasesti.

D1, 142 - 20 febr. 1859: Se solicitda Min. de Interne ca os-
trovul Surinul sd ramana in continuare in proprietatea municipa-
litatii (atribuit sub numele de ,,foburg al orasului” in 1835), aici
fiintand 3 zalhanale ordsenesti si operand ,,calafatcii corabiilor”.

D I, 153 - nov. 1859: 39 de proprietari de corabii, intre
care Gheorghe Conduri, solicitda Administratiei districtului Bra-
ila mentinerea dreptului, obtinut in urma cu 3 ani, de a-si repa-
ra corabiile in locul din susu curdonului dupa Vadu Budurului,
unde si pana astazi se repard, ca un loc cel mai convenabil pen-
tru asemenea operatii (v. si doc. 262).

D I, 246 - 10 iunie 1868: Gherasim Bolfilatos cere per-
misiunea de a construi un caic din noua la ferpost, unde este
chiristigiile.

D I, 262 - 5 mai 1869: pentru buna observare a liniei
frontierei, se propune ca bastimentele aflate in lucru (constructie
sau reparatie) la Vadul Budurului sau fabrica Borghetti sa fie
ingaduite pana la terminarea lor iar de acum inainte orice re-
paratii sau construiri de bastimente sa nu fie ingaduite decat la
locul dintre pichetul Ghicet pana la gara drumului de fier, fiind
in apropiere de cherestea.

D1, 357 - 3 sept. 1882: Intre ocupatiile brailenilor, dupa
~munca pamantului si comerciul de cereale”, se mentioneaza
»facerea de vase de navigatie fluviala”.

D1, 412 - 7 sept.1896: G. Curato solicita primariei sa 1i
cedeze un teren la Vadul Lanariei pentru infiinfarea unui santier
naval: voiesc a infiinta un atelier mecanic pentru construirea din
noud de vase plutitoare pe Dundre, cum si santier de scos vasele
dupe Dunare pe uscat pentru a le face reparatiunile necesare.
Spera ca cererea 11 va fi satisfacuta: ca voi fi incorajat in aceasta
meserie de care se simte necesitate in acest oras Braila, incora-
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jandu-se meseria romdna.

Acesta a fost inceputul! Dupa primul razboi mondial, au
aparut mai multe santiere.

Dos. 1/1923: Atelier special pentru construirea de lotci,
barci si babaici ,,Mina Ilarion”, str. Plevnei nr. 397

Dos. 9/1925, fond Docuri. Santiere navale: ,,Romania”,
SA de constructii navale si mecanice, 200 muncitori; ,,Danubiu”,
SA, 200 muncitori; ,,Vulcan”, soc. in nume colectiv; ,,Braila”,
SAR, 40 muncitori; ,, Istrul”’( I. Constantin, Cavadia, P. Theolo-
ghidi), 100 muncitori; Santierul flotei SRD, 30 muncitori.

DII, 177, 17 febr. 1930, Memoriu Tnaintat Primariei prin
care santierele navale ,,A. Moor” si,,Danubiul”, avand in vedere
situatia criticd prin care trec santierele navale din portul Brai-
la din cauza stagnarii transporturilor pe Dunare din ultimii ani,
care au impus concedierea unui mare numar de meseriasi, cer sa
li se repartizeze o parte din lucrarile pe care Ministerul Armatei
intentiona sa le incredinteze in exclusivitate santierului din Tur-
nu Severin. [Societatea Anonima ,,Danubiul”. Santierele Tarii
Romanesti, Str. Danubiului nr. 17, la 10 tulie 1921, isi alesese
un nou consiliu de administratie din care faceau parte Princi-
pele Jean Calimachis, Dr. C. D. Creanga, Stefan Saftoiu, ing.
M. Simatu, aproband reducerea capitalului societdtii cu valoarea
Fabricii ,,Isbanda” de la 14 milioane la 12250000 lei.]

Un efect devastator asupra flotei comerciale romanesti
l-a avut si obligatia Romaniei de a plati pentru pierderile cauza-
te Uniunii Sovietice de operatiunile militare si de ocuparea de
catre Romdnia a teritoriului sovietic, despagubiri in valoare de
300 milioane USD, platibile in 6 ani in marfuri: produse petro-
liere, cereale, cherestea, ambarcatiuni maritime si fluviale etc.

Referitor la marina comerciald, Anexa 1 a Conventiei
din16 ianuarie 1945 prevedea livrarea urmatoarelor nave si in-
stalatii portuare: 4 nave maritime in valoare de 1849030 USD;
160 nave fluviale in valoare de 5451805 USD; 23 vase tehnice,
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mecanisme portuare si docuri plutitoare in valoare de 517733
USD si 168 vase nou construite in valoare de 11843255 USD.
Totalul de 19656823 USD era esalonat pe parcursul a 6 ani, din
care, in primul an (12 septembrie 1944 - 12 septembrie 1945)
trebuia livrat aproape 40%.

In conformitate cu aceste prevederi, au fost constituite in
Romania societatile mixte sovieto-romane : SOVROMTRANS-
PORT (SRT) - Societatea de Navigatie Sovieto - Romana (19
iulie 1945) si SOVROMNAVAL (15 august 1952), desfiintate
in septembrie 1954. Initial, contributia Romaniei la constituirea
SRT a constat din inchirierea Santierului Naval Constanta, San-
tierului Naval Turnu Severin si a Santierului Naval ,,Romania”
din Braila.

In fapt, orice miscare in port depindea de Sovromtrans-
port. Astfel, Capitdnia comunica sus-numitei societati ca vasul
,Daniel 67, incarcat cu 111 vagoane piatra, datorita scaderii ver-
tiginoase a apei, solicitd descdrcarea unei parti din caric, in caz
contrar riscand sa ramana pe uscat pe pietrele cheiului si sa fie
gaurit. Aceeasi cerere se inregistrase anterior din partea slepului
»SRD 797, incarcat cu 25 vagoane, aflat cu mijlocul pe uscat si
riscand sa se franga.

In 1947, existau in Briila 4 santiere navale: ,,Romania”,
,Fratii Marinescu”, ,,Franco-Romana” si ,,Danubiu”, toate co-
nectate la reteaua energetica a orasului.

Prin nationalizarea din 11 iunie 1948, au intrat in patri-
moniul statului 5 santiere navale: Cerchez, Danubiu, I.R.N., Vii-
torul i Energia. (M. Mosneagu, op.cit., p .282).

[IRN - Intreprinderile Romane de Navigatiune. SA. San-
tier de constructii si reparatii navale si mecanice. Str. Principele
Nicolae nr. 3].

Inainte de nationalizare (Dosar 11/1947), Atelierul Naval
Viitorul, proprietatea lui Constantin Teofil si fiul, situat pe Vadul
Budurului nr. 12-16 (prelungire str. Plevnei) si str. Mormintelor
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nr. 10 (paraleld cu str. Caldrasi spre Dundre), astdzi disparute, se
recomanda astfel: ,,Constructiuni si reparatiuni Navale si Meca-
nice de orice naturd. Turnatorie, Sudura electrica si autogena”.

Intr-o Dare de seamad asupra inventarului sculelor de la
Atelierul Naval Viitorul, se sublinia faptul ca pentru plata uzaju-
lui sculelor, vechea conducere nu avea nici un angajament scris
cu muncitorii. Plata se facea dupa o conventie verbala iar suma
varia de la caz la caz. Sculele, proprietatea lemnarilor, reprezin-
ta suta la suta din totalul sculelor aflate asupra santierului, care
nu are scule de lemnarie in proprietate, sculele de cazangerie
100 la suta iar sculele de lansare 70 la suta sunt tot proprietatea
muncitorilor.

Despre mijloacele de transport mostenite aflam din ro-
manul ,,Dundrea revarsata” de Radu Tudoran. Alte file desco-
perim in romanul ,,Nepotii oltenilor”. Tractiunea animala facea
parte din peisajul obisnuit al santierelor din anii "50. Legatura
dintre santier si turnatoria de pe strada Ceres, noteazd Nagy Ist-
van, fost lucrator la santierul din Galati, se facea cu o caruta cu
un cal, dar si cu o tardboanta plina cu piese, impinsa de ucenici.
La ,,Viitorul”, exista o linie Decauville de 2 km cu carucioare de
1,00 m/1,40 m, pe doud osii §i patru roti de tip tramvai, Impinse
de lucratori cu bratele.

Cele 11 firme particulare cu activitdti in domeniul naval
au fost reorganizate in Santierul Naval ,,Viitorul”, in zona ora-
sului (de la Vadul Spitalului la Vadul Stanca); Santierul Naval
Ghecet (,,Fratii Alexici”, intreprindere de salvari maritime si
fluviale. Constructiuni si reparatiuni navale, scoateri si lansari
pe cala, scoateri si ranfulari de vase) si doud grupuri de ateliere
navale in amonte de oras, care au format, prin comasare, ulterior,
Santierul Naval ,,1 Mai” (de la vadul Stanca la vadul Lamino-
rul).

Santierul Naval ,,Viitorul” s-a axat atat pe reparatii de
nave fluviale, cat si pe constructii de nave noi. Dupd preluarea
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in 1956 a utilajelor specifice de la Santierul Naval ,,Neptun” din
Galati, care s-a desfiintat, aici s-au construit dragoarele de baza
nr. 11, 12, 13 si 14; salupa — comandant si salupa — amiral. pre-
cum si navele — baza Jiul, Tismana si lalomita pentru marina mi-
litard. De asemenea, santierul a mai construit salupe-remorcher,
remorchere mici si slepuri pentru fructe.

Santierul Naval Ghecet s-a profilat pe constructii si repa-
ratii de nave fluviale mici pentru Delta Dunarii, precum dragi pi-
tice cu cupe pentru dragaje In Delta, pontoane-dormitor i nave
pentru transportul stufului din Delta.

Santierul Naval ,,1 Mai”, care a preluat cala de construc-
tii si reparatii de la Regimentul de Pontonieri Braila, s-a axat
indeosebi pe reparatia si constructia de nave militare, devenind
in aceasta perioadd Arsenalul Marinei Militare.

Incepand cu anul 1945, s-a trecut la constructia unor sle-
puri cu suprastructurd de 100 tone la Santierul I.LR.N si ,,Izban-
da”, in timp ce Santierul ,,Cerchez” si ,,1 Mai” construiau tan-
curi fluviale de 1000 tone prin asamblare nituitd. Dupa intrarea
in ,,concernul” S.R.T., santierul a executat pentru URSS 80 de
sainere, precum §i reparatia unor nave propulsate si nepropulsate
s1 a unor nave maritime de tonaj mic si mijlociu, ranfluate.

In perioada anilor 1947-1949, santierul a fost reorganizat
si reutilat iar suprafata de productie s-a dublat. Au fost construite
noi hale moderne si s-au extins mijloacele mecanizate de mani-
pulare si transport. Intre 1944-1948 s-au executat 15 vase pes-
caresti din lemn, 20 vase din lemn si un remorcher, toate pentru
Administratia Livrarilor.

In luna februarie 1949, S.N. ,,Energia”, S. N. al Intreprin-
derii Romane de Navigatie (IRN), Atelierul ,,Viitorul”, Atelierul
»Progresul”, Santierul ,,Comandorii asociati”, Sectia Navala a
Societatii Franco - Romane, S.N. ,,Danubiu”, S.N. ,,Izbanda” si
S.N. ,,Cerchez” au fuzionat formand Gruparea Mecano - Na-
vala Braila. Acest concern avea 3 grupuri: Grupul I, respectiv
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Atelierul Naval; Grupul II - S. N. LR.N,, situat la km. 170, si
Grupul III, la fostul Santier ,,Danubiu”(M. Mosneagu, op. cit.,
p.283). In anul 1956, Grupurile II si ITI s-au desprins din Grupa-
rea Mecano-Navala, formand S.N. ,,Viitorul” [in luna mai 1958,
S. Viitorul a preluat de la $.N. Galati cele 4 dragoare de baza tip
M 40, pe care le-a finalizat si predat Marinei Militare. In ace-
lasi santier au fost construite in anii urmatori trei nave-baza si
corpul Atelierului plutitor], tutelat de Ministerul Industriei Gre-
le. Pe langd acest santier a functionat si o scoald profesionala,
care a calificat timp de peste 6 ani muncitorii necesari ambelor
santiere. [In monografia ,,I.U/G. Progresul - 50 de ani”, 1974,
acelagi eveniment este consemnat astfel: aflam ca Progresul s-a
contopit cu Z.R.N.; Energia (fosta Vanghelie Stratulat); Viitorul
(fost Cerchez); Danubiul s$i Metinov, luand denumirea Grupul
Mecano- Naval Progresul, care, in 1951, s-a desfacut in compo-
nentele initiale din 1949.]

In anii 1949-1952, santierul a executat trei sortimente
principale: vase pescaresti si tancuri petrolifere de 1000 tone,
constructie nituitd, ambele pentru export, prin Administratia Li-
vrarilor, si dragi refulante pentru intern. In perioada 1951-1955,
S.N. ,,Viitorul” a livrat la export 21 slepuri de 1000 tone cu su-
prastuctura iar S.N. ,,1 Mai” 40 tancuri petrolifere de 1000 tone.

Santierul Naval ,,Viitorul” impreuna cu Uzinele Meta-
lurgice ,,Progresul”, pe baza prototipului dragoarelor de baza
(nava de luptd special amenajata pentru Indepartarea minelor
marine), a construit 4 nave pentru Divizionul 596 Dragaj, avand
numerele 11, 12, 13 si 14. Dragorul de baza 11 a intrat in servi-
ciu in luna octombrie 1951 sub comanda capitanului locotenent
Aurel Zancu. In dimineata zilei de 27 noiembrie 1951, nava era
gata de mars spre Constanta. Inaintea plecirii, pe mal a avut loc
un miting la care au participat muncitorii santierului si echipa-
jul navei. Din partea constructorilor, au luat cuvantul inginerul
Balineanu, directorul santierului, si muncitorul Dumitriu iar din
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partea echipajului, comandantul navei. Echipa artistica a santie-
rului a insotit plecarea navei cu un frumos program artistic (M.
Mosneagu, op. cit., p. 209).

In conformitate cu HCM nr. 1084 din 16 iunie 1955, la 1
iulie S.N. ,,1 Mai” a trecut de la Ministerul Industriei Metalurgi-
ce si al Constructiilor de Masini la M.F.A. In perioada octombrie
1955-1958, acest santier, sistematizat (valoarea totala a lucrari-
lor de sistematizare a fost evaluata la suma de circa 58000000
lei, adica 1/5 din totalul lucrarilor necesare construirii unui ar-
senal nou, care ar fi costat circa 300000000 lei) si reorganizat
ridicare pe cald a navelor, cat si reparatii de corp, masini si insta-
latii auxiliare de bord, repararea si montarea armamentului naval
si a instalatiilor speciale militare de la bordul navelor, a functi-
onat ca Arsenal al Marinei Militare, fiind profilat pe productie
civila si militard. In acest timp, s-au construit pentru Marina
Militard patru tancuri de combustibil de 500 tone, doud mari-
time si doud fluviale; s-au reparat toate categoriile de nave mili-
tare (monitoare, distrugatoare etc.) si s-a transformat canoniera
,»Stihi” in nava hidrografica. Tot aici, au fost construite salupele
tip B.M.K. 90 si parcul de pontoane tip P.R. pentru pontonieri.

In perspectiva intririi in exploatare a Combinatului de
Celuloza si Hartie de la Chiscani, in toamna anului 1958, Arse-
nalul Marinei Militare a fost desfiintat iar S.N. ,,1 Mai” a fost
transferat la Ministerul Industriei Chimice pentru a construi na-
vele necesare activitatii de amenajari stuficole in Delta Dunarii
si a asigura transportul stufului recoltat. In urmatorii trei ani,
santierul a construit 275 nave de cele mai diverse tipuri, flota
TARS fiind aproape in totalitate realizata de navalistii braileni,
dupa proiecte proprii. (M. Mosneagu, op. cit., p. 284)

Dosar 4/1960, Darea de seama a Capitaniei pe anul 1960
inregistreaza bilantul activitatii celor doud santiere dinaintea fu-
ziunii:
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Atelierul Naval ,,Viitorul”: 1) reparatii capitale: 3 remor-
chere, 1 pasager, 2 elevatoare, 1 slep motor, 6 slepuri, 3 ceamuri,
3 pontoane; 2) reparatii mijlocii: 5 remorchere, 2 pasagere, 1
draga, 8 slepuri, 2 ceamuri; 3) reparatii curente: 17 remorchere,
1 pasager, 3 dragi, 2 salande, 1 elevator, 1 ceam. Bilantul con-
semneaza si 25 de lansari.

Santierul ,,1 Mai”: 1) nave construite si lansate: tancuri
de 1000 tone - 8 bucati, de 60 t - 10 buc., de 50 t - 2 buc., de 35
t- 5 buc.; ceamuri de 200 t - 16 buc., salupe KD - 11 buc., gabare
de 40 t - 9 buc., dormitoare de 40 locuri - 10 buc., pod de 16 m -
4 buc., pod de 10,5 m - 6 buc., statie pompare - 4 buc., pod tip 3
- 1, gabara 100t - 1 buc.; 2) reparatii nave: dragi cu cupe - 9 buc.,
barcaz - 1 buc., bac motor BF 35 - 1 buc., salupa SF 400 - 4 buc.

Pentru proiectarea navelor si instalatiilor navale, in pri-
mavara anului 1951, MMICM a infiintat la Galati Institutul de
Proiectari Navale — IPRONAV [constituit pe structura fostului
Serviciu de Studii si Proiecte de la S.N. ,,Viitorul] si Institutul
Mecano-Naval, transformat ulterior in Institutul Tehnic $i, mai
apoi, in Institutul Politehnic. A functionat inifial cu doua facul-
tati: una de Constructii navale si alta de Exploatare a navelor si
a porturilor. Dintre cei 156 de studenti Inscrisi In primul an de
functionare, au absolvit in 1956 numai 72 de ingineri - Promotia
,, Dinu Paraianu”.

Primul director al Institutului Mecano-Naval a fost ex-
braileanul losif Egri, fost inginer proiectare, sef de birou, sef al
serviciului de studii si proiectare si director adjunct la I. U.G.
Progresul. Acesta a primit drept sediu cladirea fostei Scoli Sanc-
ta Maria de pe strada Domneasca, ruinata in urma razboiului. O
va repara, ingrijdndu-se de baza materiala si didactica. A par-
curs toate treptele didactice, de la functia de sef de lucrari la cea
de profesor, in paralel cu cele de conducere, fiind timp de peste
20 de ani rector al Institutului Politehnic.

Astfel, regiunea Galati a ajuns sa beneficieze datorita
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brailenilor de doua institutii — IPRONAV si Institutul Poli-
tehnic, dupa care vor urma Teatrul ,,Fani Tardini” si Teatrul
Muzical ,,Nae Leonard”, nascute prin artistii braileni, care
umpleau trenurile de navetisti catre capitala regiunii Galati.

Santierul Naval Romdnia SAR (1940) - bombardat
in august 1944 -Sovromtransport (1948) > Santierul ,,1 Mai”
(1955) [Activitatea santierului si viata navalistilor braileni din
aceasta perioada sunt ,,reflectate” in romanul ,,Dunarea revarsa-
td” de Radu Tudoran], care fuzioneaza cu Santierul Viitorul,
fosta proprietate a lui Constantin Teofil si fiul, care exista din
1916 (1961) > Santierul Naval (SANAB) > S.C. Santierul
Naval Briila S.A. (1990) > S.C. AKER YARDS Briila S.A.
(2003, componenta a marelui concern norvegian) > S.C. STX
RO Offshore Briila S.A. (2008, componenta a grupului sud-
coreean STX).

8 mai 1940, sc infiinteaza Santierul Naval ,,Romania”
- Societate Anonima Roméni, amplasat pe teritoriul comu-
nei Radu Negru, str. Principele Nicolae nr. 5, unde se afla si
astazi, pe locul fostei fabrici de celuloza (de care mai aminteste
doar numele strazii!) capital -10 milioane lei, ,,deplin varsati”,
65 de lucratori, un inginer naval §i un maistru cu experienta.
Scopul intreprinderii: va construi si repara vase plutitoare pen-
tru rdauri, fluvii si mare, interesand marina comerciald, marina
de razboi si marina particulara. Societatea fusese inscrisa la Ca-
mera de Comert Inca de pe data de 24 ianuarie 1940, data care
a determinat si primul nume dat societatii - Romania, despre
care primul director, inginer Aristide Stefanescu, afirma: Sun-
tem singurul santier particular pe intreg parcursul Dunarii, fara
subventie de la stat, animati de cele mai patriotice sentimente,
dupa cum am putut-o dovedi prin executarea de lucrari diverse
si care formam singurul sprijin de baza al marinei, pe care se
poate conta in cazul unei evacuari a orasului Galati.
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Santierul se nascuse prin luarea in exploatare a atelie-
relor ,,M. S. Mihailescu” (comerciant de alimente 1n viata civi-
13), care, din lipsa de personal tehnic si pricepere industriala, nu
lucrase nimic din 1937, prin contract de asociatie, contra unui
beneficiu de lei 1568000 anual. In 1940, a cumparat pe malul
Dunarii un teren de 8000 mp, folosibil drept cald seaca pentru
reparatii de nave.

D II, 351 - 17 mai 1940: Adresa S.N. catre prefectura,
prin care se anuntd cd din cauza lipsei de comenzi o parte din
personal va rdmane fard lucru, solicitdndu-se interventii la mi-
nisterele de resort, deoarece ,,toate fortele vii ale tarii trebuie sa
lucreze pentru apararea nationala”.

La 23 septembrie 1943, santierul era vizitat de dr. Ju-
lius Dorpmiiller (1869-1945), director general al Cailor Ferate
germane (1926-1943) si ministru al Transporturilor in cel de-al
IT1-lea Reich (1937-1945), scopul probabil al vizitei fiind utili-
zarea cdilor ferate romane pe frontul de Est. Trenul il adusese pe
ministrul nazist ... pana in fata Capitaniei. Momentele vizitei
au fost fixate de fotograful Willy Pragher, putand fi accesate pe
Internet, site-ul ,,Braila Veche”.

Dosarul 84 de la Arhivele Nationale Brdila - Carute tip
— date inedite din perioada legionara:

* 28 oct. 1940, adresa catre Prefecturd: propune tipul de
caruta brdaileancd, in conformitate cu hotararea dlui General
Antonescu, conducatorul Statului, de standardizare a carutelor
taranesti pentru a servi armatei. A depus proiectul la Presedin-
tia Consiliului de Ministri. Pentru plata carutelor, Societatea a
luat hotararea de a se acorda credit agricultorilor: 12000 lei, fara
beneficiu, fara avans, plata Tn numerar, dar si prin bonuri de re-
chizitii, adunate la Prefectura, sau polite la Institutul National al
Cooperatiei prin Bancile Populare.

* O alta adresa din 12 nov. 1940: pretul unei carute de
2 cai, model standardizat de M.S.M. (Marele Stat Major) din
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material de prima calitate - 12500 lei, materialul de fier nece-
sar comandat Uzinelor Resita sau Skoda urmand a fi platit de
Prefectura. Caruta va avea osiile din otel forjat cu buccea din
fonta maleabila, colaci din lemn de fag aburit, spite de stejar,
salcam sau frasin, capatdanele butucilor din ulm sau salcam,
lemnarie din ulm, sine de fier conform prescriptiilor M.S.M.,
cosul din lemn de brad de prima calitate, intarit cu fier, vopsite
in verde legionar. In primele luni se vor realiza cate 150 buciti
iar din februarie 300 bucati lunar. Pe o fotografie existenta in
dosar se poate citi: Caruta legionard, model 1941. In proiectul
de contract, semnat de prefectul Stere Mihalescu iar din partea
Santierului Naval Romdnia de ing. A. Stefanescu si V. Popescu,
administratori delegati, se prevedea construirea a 4000 de ca-
rute, a 12500 lei bucata in valoare totala de 50 de milioane. Se
pastreaza si liste cu doritorii, foarte putini insa la numar: 3 din
Silistraru, 2 din Scortaru Vechi, 12 din Insuratei si 6 din Plopu.
Atelierul pentru confectionat carute, dezafectat in anii 1960, a
fost mutat in cartierul Obor, la atelierul Haritopol, devenit ulte-
rior Cooperativa Caruta braileanda.

Daca in mai 1944 de situatia grea a muncitorilor din san-
tier se sesiza chiar Corpul de inspectie a muncii din Bucuresti,
in 3 noiembrie 1944 un memoriu adresat directiunii Santierului
cuprindea 13 revendicari ce vizau Tmbunatatirea vietii materiale,
dar si recunoasterca comitetului de fabrica al sindicatului, afir-
mand principiul ,,la munca egald, salariu egal, indiferent de sex
si etate”.

» Alte adrese catre Prefectura: solicita 4 baieti doritori
a Tnvata meseria de tamplar, meserie foarte banoasa si cautata
(20 oct. 1940); a decis ca putinul ce-1 are sa-l1 imparta cu cei
nevoiasi in care scop am hotdrat a hrani gratuit si in spirit legi-
onar ucenicii santierului la cantina ce va fi inaugurata vineri 8
nov. 1940, orele 12,30 (7 nov. 1940); la o luna de la inaugurare
(pe 9 dec.) se raporta: 792 mese gratuit ucenicilor, in valoare de
11369 lei.
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In primii ani de functionare, santierul dispunea de un pa-
vilion administrativ, cateva ateliere de beton armat si o sala de
trasaj, unde s-au facut sabloanele pentru cabotierele din lemn de
300 tdw.

Productia realizatd in 11 luni in anul 1940: constructia a
65 lotci complet armate si a 2 barci-scafandru, precum si a 785
trepiede pentru mitraliere antiaeriene; transformarea si amena-
jarea slepului ,,Irenne” in slep cazarma si a 3 slepuri in tancuri;
reparatii de bacuri, tancuri, remorchere si slepuri pentru Marina
Regala etc. S-au platit taxe catre stat in valoare de lei 804724,
salarii pentru cei 117 angajati, Intre care 3 ingineri, in cuantum
de 3000000 lei (D I, 360 - 15 febr. 1941). In timpul razboiului a
fost militarizata.

Cateva date dintr-un bilant, care cuprinde o mare varieta-
te de nave care au circulat si circula in toata lumea:

* pand in 1950, cabotiere (nave din lemn) de 300 si 550
tdw [Acestea fusesera comandate de Societatea Sardex (Socie-
tatea Anonimd Romana), care detinea si o parte de capital ger-
man. De aceea, URSS le-a considerat drept trofeu si, conform
conventiei din 16 ianuarie 1945, lucrarile de terminare a acestor
nave, in valoare de 172500 dolari, au fost executate de statul
roman. Apud M. Mosneagu, lucr. cit., p. 135]

* 1949: primul tanc petrolier fluvial de 1000 de tone,
prin nituirea tablei fila cu fila

* intre 1951-1970, 60 complete fluviale de 900 tone pen-
tru Siria si Egipt si incd 60 de slepuri cu suprastructura de 1700
tone, sudat integral, pentru URSS

* 1972: primul cargou de 4500 tdw exportat in Bulgaria

* 1978: contract de 8 cargouri de 4500 tdw si 1984 - un
alt contract de 5 tancuri de ulei vegetal pentru Cuba

* 1977-1980: 7 supertraulere (nave de pescuit oceanic)
pentru [PO Tulcea. Alte izvoare indica data de 15 februarie 1980
drept data a lansarii la apa a primei nave de pescuit oceanic con-
struite In Romania.
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* A fost profilat pe productia cargourilor de 4500 si 7500
tdw. Productia industriala a crescut de la 61 milioane lei in 1950
si 130 milioane lei in 1965, la 1,1miliarde lei in 1978 si 1,250
mld lei in 1980. Personalul a ajuns de la 67 lucratori cat numara
la constituire in 1940 la 5200, din care 4665 muncitori, 225 ma-
istri si tehnicieni si 34 ingineri in 1980.

* 1984: 8 cargouri de 5000 tdw si in 1997, 2 cargouri de
9000 tdw, pentru China

* 1971-1980: investitii mari - cala de montaj cu 12 locuri
si cu 8 macarale, calele Corp, Mecanica si Tubulatura, depozi-
tele de materiale si bazinul de armare cu 4 macarale de cheu,
numarul personalului crescand de la 1930 la 4850. Constructia
unor serii de 48 de cargouri de 4500 tdw si de 32 de nave de
7500 tdw. Se lucreaza intr-un ritm de 10-12 nave pe an pentru
flota Romaniei si pentru export.

« Intre 1981-1985 se trece la constructia de nave unicat
si de serie mica: nave de pescuit oceanic si tancuri de ulei vege-
tal de 4400-9000 tdw.

Directorii santierului pand in 1989: Aristide Stefanescu,
Nicolae Hirjeu (inginer militar, ulterior contraamiral, sef al De-
partamentului Transporturilor Fluviale, construise Stadionul ,,1
Mai” din schelet mecanic, pentru care a fost anchetat si judecat
pentru deturnare de fonduri, reabilitat. Stadionul se afla pe locul
unde se afla astazi depozitul de laminate si profile. A fost deza-
fectat in anul 1970 si realocat ca tribuna de sport langa portul de
agrement), Lupu, Dumitrache, Nicolae Todiragcu, Gheorghe Pa-
nait, Anton Praisler (care a creat marca SANAB), Traian Comsa,
Ion Ghionu, Alexe Vasiliu si Petrescu Radu.

Am avut sansa sd am in calitate de ghid prin hatisul date-
lor statistice pe unul dintre acesti directori, domnul Ion Ghionu,
care si-a inceput aici cariera de navalist in 1959, parcurgand
drumul de la muncitor la director.

Nascut in 1940, la Slobozia-Giurgiu. A urmat Scoala
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profesionald Constructii Navale din Giurgiu (1956-1959), fiind
repartizat ca lacatus, in 1959, la Atelierele Navale ,,Viitorul”,
care va fuziona in 1961 cu Santierul ,,1 Mai” Nasturas. A urmat
liceul la seral si Facultatea de Nave la Institutul Politehnic Ga-
lati, intre 1962-1968, ca bursier, cu 480 lei/luna. Dupa efectuarea
stagiului militar (1968 - iulie 1969), revine la Santier ca dispecer
de investifii (1970-1971), parcurgand rand pe rand treptele de
sef sectie materiale si constructii (1972), sef productie (1975),
inginer sef fabrica de armare (1978), ing. sef pregatire fabricatie
(1979), director (1982-1987) si, din nou, inginer sef pregatire
fabricatie, in 1987, dupa o ,,discutie” cu Anton Lungu, prim-se-
cretar.

Istoriseste cu nostalgie, dar si cu mandrie evolutia SA-
NAB, de la numarul de vase cu capacitate mica la tonajul mo-
dern, de la navele fluviale la navele maritime (de 4500-7500
si 15000 - Bramax), la tancuri petroliere / de ulei vegetal si
pescadoare, care este singura unitate industriala din Braila
care mai fiinteaza, datorita inzestrarii tehnice. Unde sunt
Progresul, CCH si CFA sau Laminorul I (din II a mai ramas
o bucata, care trage sa moara)?

,,A debutat” la Atelierele navale ,,Viitorul”, care efectua
reparatii si construise cateva nave de 500 tdw. Se-ntindea de la
Vadul Spitalului pana la Vadul Stanca, intrarea prin str. Tineretu-
lui. A fost dezafectata, in locul acesteia luand nastere o noua uni-
tate, de reparatii utilaj terasier, astdzi disparuta. Se mai pastrea-
za doar Statia de alimentare cu energie. Avea o linie Decauville,
2 km, pana la SPA, pe care circulau carucioare de 1m/1,4 m pe
2 osii, 4 roti tip tramvai, impinse de oameni cu bratele. Cala de
lansare de la linia Decauville la Dunare, din sanii din lemn,
pe care vasul alunecad pana-n apa: la fluierul maistrului lansator,
tapinarii tdiau simultan paramele. Altfel, ramanea pe uscat si se
rasturna. Gradul de mecanizare = 0 (zero), nicio macara, niciun
tractor; cateva ateliere de mecanica cu strunguri si de tAmplarie.
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Un singur utilaj: masina de debitat (gaurit). S-a unificat cu ,,1
Mai” (in 1961), care a preluat personalul si utilajele. Era situat
de la vadul Stanca la vadul Laminorul, ocupand cam 25% din
santierul de azi, care a mostenit doar hala sub forma de cupo-
13, construita din arce de beton si imbracata cu bitum (L=30 m,
1=20 m, h=7-8m).

I faza de dezvoltare: vase de 2200 tdw; 4500 din 1969;
din 1970, cala pentru 4500 capacitate de ridicare a navei din apa
pe uscat (=andocare) si lansare nave de 7500, nearmate.

La unificarea din 1961: nici un mijloc de transport (o
pereche de boi si un camion), curte nebetonata, lipsa macaralei
de ridicat.

1960: 2 tractoare pe senile

1961: 2 macarale portal de 5 tone pe cala de montaj si o
macara capra de 3/5 tone la depozitul de materiale, toate vechi

90% din munca, in aer liber

1950-1962=nituire

1962=sudurda cu arc electric iar la extremitati
(prora+pupa), nituire

1966=sudura completa

S-a trecut la perfectionarea sistemelor de sudurd, cu gaz
protector (CO2+ Argon). S-a infiintat o Scoala de sudura, cu ate-
liere de practica pentru sudori, Invatand tehnica de ultima ora.
S-au reinnoit utilajele de debitat (taiat), cele vechi fiind depasi-
te moral si fizic. In anii 1968-1971 s-a construit cala de lansa-
re pentru nave de 7500, ,,Bramax” realizata din doua jumatati,
asamblate la Galati.

A II-a etapa de dezvoltare prevedea construirea de
nave de 15000 marfuri generale, capacitate de transport. Se
realizasera 60% din investitii:

- cala de montaj - partea de uscat (inceputa 60%)
- hala de motoare (terminata)
- hala de vopsitorie
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- hala de utilitati

- 0 parte din lucrdrile hidrotehnice (neutilizate)

- 2 macarale de 50 tone din care peste 50% a
ajuns la fier vechi dupa 1989.

De retinut: cresterea capacitatii, fard s diminueze capa-
citatea de productie, numarul muncitorilor crescand de la 1000
(la unificarea din 1961) la 4500 in 1989.

*Din 2003 (Aker Yards), toata productia este destinata
exportului: corpuri de nava pentru santierele Grupului, tancuri
complet armate de 3500 mc pentru Compania Maritima Fran-
ceza, constructii de otel pentru industria offshore, tancuri com-
plet armate cu deplasament de 15000 tdw, numite generic
BRAMAX, cea mai mare nava construita vreodata in santie-
rul brailean (L=149,6 m, 1=22 m, h=12,95 m si pescaj maxim
- 8,6 m).

*Au fost investite peste 25 milioane de EURO in infra-
structura (constructii de noi hale, reabilitari ale cladirilor, mo-
dernizarea calei de lansare), 1n linii de productie (statie de uscare
- sablare - vopsire complet noud, masini de debitat cu plasma de
mare randament, aparate moderne de sudura, linii automatizate
de sectii plane si de tubulatura), echipamente si soft pentru pro-
iectare asistata de calculator.

* Nu existd o evidentd a numarului total de vase repa-
rate sau construite la Braila, dar in mod cert prezenta iahtului
Nahlin / Luceafiarul detine intiietatea (v. Info Brdila, 13 ian.
2013).

Iahtul ,,Nahlin” fusese construit in Anglia in anul 1930
pentru Lady Annie Yule, una dintre cele mai bogate femei din
acel timp. A fost inchiriat in 1936 de cétre controversatul rege
al Marii Britanii, Eduard al VIII-lea, pentru o croaziera pe Me-
diterana cu iubita sa, Wallis Simpson, o americanca divortata de
doua ori. Escapada, dezvaluita de presa, a provocat o criza con-
stitutionald, regele fiind nevoit sd abdice in favoarea fratelui sdu

330

https://biblioteca-digitala.ro



Anexa

mai tanar, tatdl actualei regine, Elisabeta a II-a. Plecat in exil,
Eduard se va casatori cu Wallis.

In 1937, vasul a fost achizitionat de Guvernul Roméani-
ei, rebotezat ,,Luceafarul” si daruit regelui Carol al Il-lea. In
august 1939, Carol al II-lea impreuna cu Elena Lupescu face
o croaziera de la Constanta la Istanbul, insotit fiind si de Livia
Auschnitt, sotia cunoscutului magnat, si de domnisoara Malaxa
de numai 17 ani... In 1940, Carol II a abdicat, a plecat in exil, in
1947 casatorindu-se cu Elena Lupescu.

In timpul celui de-al Il-lea rizboi, iahtul s-a aflat la Bra-
ila si la iernat in bazinul Docurilor. In 1942, a fost reparat. La 3
octombrie 1943, se afla in portul Braila. La 10 ian. 1949, a fost
adus cu ajutorul a doud remorchere la Santierul Naval, unde i
s-au tdiat cele doud catarge pe motiv ca n-ar putea trece pe sub
podul de la Cernavoda.

In 1999, aflat intr-o stare deplorabila, a fost vandut de
SC REGAL SA Galati unei firme britanice ca fier vechi pentru
265000 de dolari. A fost asigurat imediat pentru un milion de
dolari. S-a starnit un scandal mediatic, deoarece apartinea patri-
moniului national.

Astazi, renovat si reconditionat, este una dintre cele mai
scumpe ambarcagiuni private din lume, valorand 43 milioane de
dolari.

I1. Mare centru piscicol

De la cele dintdi marturii documentare interne, Brdila
apare ca un mare centru piscicol (subl. mea - 1. M.), unde vin
negustorii nu numai din Tara Romaneasca si din Moldova, dar
si din Transilvania si Polonia sa incarce care cu morun, crap,
somn si alte soiuri de peste, proaspat si sarat (CCG, op. cit., p.
16).

Acest calificativ este datorat pestelui Baltii, primul fac-
tor care a contribuit la cresterea si inflorirea Brailei.
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Privire retrospectiva pentru toti cei de astazi care s-au
nascut cand Balta, dupa indiguire, devenise ,,Bardganul dintre
ape”.

In Insula Briilei, statul poseda o suprafati de circa
70000 ha: 15-20000 ha luciu de apd bun de pescuit (terenuri
joase acoperite cu balti si lacuri, mai mult sau mai putin perma-
nente, a caror intindere variaza anual in functie de revarsarile
apelor Dunarii); terenuri ceva mai ridicate acoperite cu stuf si
papurd, terenuri acoperite si ele cea mai mare parte a anului; te-
renuri mai inalte, compuse din paduri de salcie, pasuni si fanete
si chiar terenuri arabile, acoperite cu apa la viiturile cele mari ale
Dunatrii, formand asa-zisele zone de impuiere pentru pesti, cum
si pentru hrana si cresterea puietilor pana la retragerea apelor.
Acestui luciu de apa pescuibil i se adauga circa 7000 ha repre-
zentand senalul bratelor Dunarii.

Domeniul piscicol al Brailei era alcatuit din baltile Co-
rotisca si Paiul, canalul Filipoiu cu baltile Serban, Scurtu, Ursu
etc.

Din exploatarea pescuitului in luciul amintit se realiza
anual circa 3000000 kg peste, in valoare de 120000000 lei (la
nivelul preturilor din anul 1941).

Pescuitul in apele statului se executa in regie, cu dij-
ma (50% stat si 50% pescari) prin pescarii vandtori din comu-
nele Braila, Piscu, Chiscani, Tichilesti, Gropeni, Marasu, Gura
Garlutei si Tufesti din judetul Braila si din comunele Carcaliu,
Maicin, Ghecet si Pecineaga din judetul Tulcea. Numarul total
al pescarilor vanatori din comunele amintite este de circa 1200.

Exploatarea baltilor si garlelor prin arendarea pe timp de
5 ani fara luarea unor masuri de curatire a condus la depopularea
de peste, ceea ce a determinat elaborarea unei legi a pescuitului,
1895, prin care statul le-a preluart in regie, realizandu-se lucrari
de amenajare a suprafetelor piscicole sub indrumare lui Grogore
Antipa in calitate de Director general al Pescariilor Statului.
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Pescuitul in Balta te duce imediat cu gandul la cana-
lul Filipoiu, unde membrii Congresului International de
Agricultura, la 11 iunie 1929, 4,30 - 6,30 p.m., au asistat la
demonstratii de pescuit iar la 7,30 seara, au vizitat expozitia la
muzeul agricol si de pescuit la Camera de Agricultura (D 11, 153).
La 23 sept. 1932, ofiterii englezi de pe crucisatoarele engleze
,Curacao” si ,,Colombo” aveau inclus in programul vizitei in
Braila si un Muzeu (D II, 225), care aduna ,,bogate colectii de
pasari si pesti” (v. Braila in carti postale ilustrate, 1896-19438,
ed. cit., p. 49). Muzeul se afla la Administratia Pescariilor de pe
str. Vapoarelor nr. 8. Era si este o cladire monumentala, in care,
dupa cutremurul din 1977, s-a mutat Tribunalul Braila. Astazi,
este sediul IELIF / ANIF.

[Sa mai retinem ca in 1930, Serviciul Pescariilor Statu-
lui poseda ceamul Filipoiu (construit in 1909, incarca 34 tone)
si remorcherul cu elice Kilia (construit in 1898, la Turnu Seve-
rin, 15 km pe ord)].

Deodata, spre dreapta se deschide o alee pe apa, o so-
sea pe apa, sub bolta salciilor batrdne, pe luciul verde inchis
sub care se intinde suvita de apa lata de 7-8 metri a canalului
Filipoiu.

O vedere incantatoare si racoritoare. Nu se aude decat
susurul apei, fosnetul padurii. Ramdne sa visezi, daca poti si
mai ales daca stii.

Pe stanga apare o casa, unde statea odinioara Regele
Ferdinand, cand venea la vanat in balta, ca print mostenitor, §i
de unde vaporasul nu mai merge, feeria trebuie vazuta cu lotca.
Si tot asa pana la lacul Serban (Vasile M. Sassu, op. cit., p. 20).

Pe frontispiciul pavilionului regal de la Filipoiu,
stralucesc armurile Hohenzollernilor romani. [Vulturul tine in
plisc insignele regale.] In holul, care servea de sufragerie, ele-
ganta mobila de rachita... La Filipoiu, unde a vanat cel mai
loial rege din Balcani, n-ar trebui, poate, sa vaneze decat regii,
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fiindca numai la picioarele lor pot sa zaca, insangerati, vulturii
regali (Sotir Constantinescu..., op. cit., p. 50).

La Filipoiu (unde se aduna apa de la Zaton in aval din
jumatate din Balta, ca si la Corotisca, la retragerea apelor, la
stavilar, practic apa disparea si cdlcai numai pe peste.

Ce a fost la Filipoiu, aflaim din Darea de seama pe anul
1930 a Administratiei Generale a Pescariilor si Ameliorarea Re-
giunii Inundabile a Dunarii, infiintatd in 1929 (PARID), al carei
consiliu de administratie il avea ca presedinte pe «savantul
Dunarii», dr. Grigore Antipa, in care se prezinta lucrarile de
baraje de la Braila.

La viituri mici, apa scade, baltile se evacueaza repede si
70% din ele se usuca, producand doar 700000 kg de peste fata
de anii cu viituri mari, cu o productie de 8-9 milioane. Pentru
obtinerea unei productii constant superioare, s-a decis curatirea
si adancirea tuturor garlelor si retinerea apelor sub nivelul maxim
procurat de viituri atat timp cat pestele are nevoie sa-si depuna
icrele iar puii sa creasca si sa se dezvolte, cu ajutorul a 6 baraje,
dintre care cel mai important este cel de la Filipoiu.

Barajul de la Filipoiu este fundat pe un masiv de 2500
piloti lungi de 8-13 metri, prevazut cu fermeti metalici de 6 m
inaltime, prin urmare menit de a sustine impingerea unei coloane
de apa de 5,50 m indltime prin vanete. Este prevazut cu o ecluza
pentru trecerea vaporaselor si vaselor de serviciu. Barajul are
rolul de a tine inmagazinata deasupra insulei la un moment
dat o cantitate de 3 miliarde de metri cubi de apa. Costul total
al lucrarii - 16 milioane lei, pana la 31 dec. 1930 executandu-se
fundatii, zidiri, fier si otel in valoare de 9 milioane lei, Intreaga
lucrare trebuind a fi data in exploatare la sfarsitul lui tulie 1931.

Realizarea unei investifii de asemenea amploare se ex-
plica prin faptul deja mentionat ca productia este in functie de
suprafata inundata. La Braila, unde malurile se gasesc la nivelul
de 4,50-4,80 m deasupra etiajului, inundarea baltii are loc cand
apele se revarsa peste maluri.
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Survenirea viiturilor in lunile apr. - iun. | Productia totala -

Anul si cotele de nivel milioane tone
1906 Dela4,10 mla 4,80 m 19

1907 5,30 m 1n toatd epoca 32

1910 De la 4,00 m la 4,80 m 17

1921 Delal,70 mla3,20 m 18

1923 Dela 5,10 mla 4,30 m 23,5

1928 Dela2,65mla4,26 m 13858000 kg
1929 Dela 3,96 mla 4,30 m 16911617 kg
1930 Dela2,37mla3,70m 15069109 kg

Exploatarea baltilor se realiza ,,in regie” si prin arendare
in urma licitatiilor publice la persoanele particulare si prin buna
invoiald pe baza mediei venitului pe cei trei ani din urma catre
cooperatori.

Balta aducea si alte venituri din exploatarea stufului si
a trestiei in regie ,,cu snopul, cu tarpanul, cu carul sau cu taxe
fixe anuale”, dupa cum se vede mai jos: in 1927 - venit 1700000
lei siin 1928 - 1100000 lei (cu snopul) si in 1929 cu tarpanul
- 2270000 lei. Ca si din pasunat: 2700000 lei in 1923 si 19-20
milioane lei Tn 1929.

Alte date de arhiva. D II, 298 - 22 iunie 1936: Adresa
Cooperativei ,,Domeniul Brailei” - Societatea cooperativa de
pescuit Braila-port cere autorizatie pentru organizarea unui con-
gres al pescarilor din regiune pe tema Imbunatatirii regimului
de munca: conditiile In care sunt obligati sa pescuiasca; protest
contra dijmei prea mari ce li se ia - 45%, din care prin scdderea
tuturor cheltuielilor nu-i ramane nici 30% din valoarea pescuitu-
lui, cotd cu care nu-si poate acoperi cinstit valoarea uneltelor si
intretinerea familiei.

DI, 378 - 27 oct. 1941: Adresa Administratiei regionale
a pescdriilor statului Braila ca raspuns la propunerea de infiin-
tare a unei scoli de pescari si atelier pentru confectionarea
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sculelor si uneltelor pescaresti. Este de acord daca se vor gasi
cladirea adecvata si fondurile corespunzatoare.

Modernizarea portului s-a tradus si prin ridicarea unor
noi cladiri. Astfel, in perioada construirii Agentiei NFR, s-a
iniltat intre iulie 1905 si mai 1906 si Pescaria statului (Al
F. Badescu, inginer, diriginte al porturilor dunarene; M. Nicu-
lescu, inginer, diriginte de santier si antreprenor C.I. Flachs, cost
— 75437, 95 lei), imortalizatd in numeroase ilustrate din epoca.
Una apartine celui mai mare fotograf brailean, Marco Klein:
»Pescariile din portul Briila cu ocasia visitei Familiei Regale
Mai 1908”. Cladirea, inaugurata in 1906, este ornamentata cu
stegulete si ghirlande.

Cladirea era situata in port, in fata Vadului Pescariilor,
langa gardul docurilor i avea doua corpuri identice la exteri-
or. Intr-unul se afla un compartiment al Administratiei cu ghisee
pentru efectuarea operatiunilor de vanzare a pestelui, o magazie
pentru depozitarea pestelui si a icrelor, un pod pentru obiectele
de lucru (plase, musamale, felinare, lopeti de barci, cangi etc.).
Mai erau patru compartimente mari pentru pescari, avand fieca-
re birou, spatiu pentru depozitarea si sararea pestelui; comparti-
ment pentru gheatd; pod pentru navoade, plase etc.; patru com-
partimente mai mici pentru alte afaceri. Intre acestea se afla o
curte interioara, unde se tineau licitatiile, operatiile de ambalare
si expediere a pestelui.

In alte compartimente se aflau Serviciul Hidraulic Ro-
man, realizatorul investifiei, localul administratiei Pescariilor si
sediul Bursei.

Scopul constructiei: controlul si efectuarea vanzarii en
gros de catre Stat in conditii moderne de salubritate, in confor-
mitate cu numele de ,,Pescariile Statului”.

Desi noua cladire a Pescariilor oferea o suprafatd mai
mare decat gheretele demolate, ,,traficul intens si tranzactiile cu
peste ardtau ca totusi spatiul era insuficient, mai cu seama in
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ceea ce priveste sararea §i depozitarea pestelui sarat” (v. E.O.
Mocanu, vol. cit., p. 222-223).

Pentru sporirea instalatiilor, se propunea ridicarea unei
cladiri anexa, situata spre Docuri, cu trei compartimente: unul
pentru sararea pestelui si doud pentru depozitarea pestelui séarat.
Hala existenta intre noile compartimente si cele construite initial,
avand o latime de 5,35 m, se putea acoperi, urmand sa serveas-
ca ca abator, aici putand curata peste circa 30 de lucratori, care
curatau si sarau 8500 kg peste zilnic. Prin hald puteau circula si
carutele cu cosurile incdrcate cu peste spre a ajunge la magazii.
Apa necesara halei ar fi provenit prin instalarea unei conducte de
aductiune de la teava de distributie sau dintr-o fantana. In aval
de cele doua cladiri initiale urma sa se instaleze o ghereta pentru
cantarirea pestelui cu doud cantare. Anexa si ghereta preluau un
teren de 277,50 mp din curtea docurilor. Valoarea proiectului -
23000 lei.

,,In aceste conditii, Pescariile din portul Briila deve-
neau un adevarat complex piscicol unde cantitatile de peste
sosite erau supuse unor operatiuni de prelucrare initiald Tnainte
de a fi depozitate sau comercializate™.

Acesta a fost inceputul...

In anii 1950, la dana Pesciriei, cu panta lind, pentru a fi
trase barcile la mal, era si un atelier plutitor pentru reparatia bar-
cilor. La 5 metri de cheu, se afla 0 magazie (250/150 m) pentru
unelte, scule la uscat, barci s.a. Pe fundatia vechii constructii din
1906 se ridicase cherhanaua, o cladire in forma de ,,L”, recog-
noscibila si astazi, la care mergea o linie de tren DECAUVILLE,
cu vagoneti trasi de troliu. La intrare, era cabina receptionerului.

Dupa reinfiintarea judetului, a doua nastere...

Directori. 1968-1979: Sisu Aurelian (in 1968, raza de
activitate includea si Fabrica de conserve din Galati)

1979-1982: Barbu Stelian
1982-1983: Glavan Costica
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1983 : Gheorghe Corneliu
1983-2001: Iorga Maria
2002-2003: Sisu Aurelian, fiul
2003 : Enciu Maranda

Contabili sefi: Abdurahman Abdurahman (1943-1979)
si Gheorghe Corneliu (1979-1998), cu afinitati pentru pescarie
prin locul nasterii (sat Ciobanu, raion Harsova), prin inceputul
studiilor (Scoala Medie Tehnica de Navigatie Mecanica si Pes-
cuit Constanta, desfiintata in 1955, ca toate scolile medii tehnice
din tard) si familie (bunicul - pescar, tatil - agent de pescarie n
raza comunelor Ciobanu, Frecatei, Garliciu si Déaeni, pendinte
de Revizoratul piscicol Braila).

Unitatea a cunoscut modificari de nume si structura.
A fost integratd in anii 1970 intr-un Combinat de Industrie
Alimentara (lapte, mordrit, abator, pescirie), Intreprinderea
Piscicold, subordonati Centralei Pestelui. In 1996, SC Vermata
SA (nume inspirat de la autorul primului plan al cetatii Braila,
1789: capitan austriac Johann von Vermatti), cuprindea: fabrica
de conserve si, in paralel, uzina frig iar, la capatul acestora, fa-
brica de semiconserve / afumatori.

Dupa indiguirea Béltii, s-a trecut de la regimul pescuitu-
lui natural, la crearea de 12 ferme piscicole in lacurile naturale
de pe terasa: Gradistea, Jirlau, Visani, Esna, Seaca, Lutu Alb,
Ianca, Plopu, Maxineni etc. (luciu de apa — 4300 ha), la care
se addugau ,,bunurile naturale” din zona Chirchinetu-Stancuta,
Gropeni si Fundu Mare, pentru care exista si un proiect de ame-
najare pentru 1400 ha. Se realiza o productie de 3-4000 tone,
livrata comertului.

Dintre acestea cea mai importantd era cea de la Maxineni,
unde s-a construit un lac de 1680 ha prin elevatie (de la cota
zero 1n sus): 200 km de diguri si canale, linie Decauville cu
locomotiva si vagonete, si pepinierd, unde se asigura reprodu-
cerea artificiala. Pentru o astfel de intreprindere la Méxineni a
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aparut si un liceu cu profil piscicol. Lacurile au disparut iar li-
ceul trage sd moara.

De toate s-a ales praful, in timp ce in judetul vecin Slobo-
zia, unde, in afara zonei Dunarii de la Fetesti, Tandarei, Borcea,
se afla un singur lac natural, Strachina, exista si astizi Intreprin-
derea Piscicola. Datorita unui imprumut nerestituit la timp, prin
penalizdri pentru intarziere i majorari la penalizari, unitatea a
fost falimentatd, pe ruinele ei aparand firma TAZZ / TAZZ 3
/ ROFISH / OMEGA GROUP, Ia care se intra prin curtea S.C.
TRANS EUROPA, care a inchiriat ... dana Pescariei.

In ziua cand am vizitat ,,Pescaria”, se descirca ... sare
marind adusa din Turcia. Alta data, provenea din Ucraina. Cea
din Téargu Ocna costa prea scump! Sdracii de noi! Documen-
tele sec. XIV prezinta sarea ca marfa de export in Imperiul Bi-
zantin. Din venitul realizat n urma comercializarii sarii Mircea
cel Batran a construit cetatea Giurgiului la inceputul sec XV. In
a doua jumatate a sec. XVI, alaturi de grau, principala bogatie
a tarii, ia drumul Constantinopolului sarea, anual extragandu-
se 8 milioane ocale. In 1890 s-a infiintat NFR-ul tocmai pentru
ca statul roman sa aiba propria lui flotad pentru a transporta ...
SARE in Serbia! Cunoscutul negustor Hagi Moscu isi dobandise
averea din venitul arendarii ocnelor, el aprovizionand cu sare
aproape intreaga Peninsuld Balcanica, 10000000 ocale din cele
12000000 exportate in total! O stire TV: zacamintele de sare ale
Romaniei satisfac consumul Terrei timp de 20 de ani! Q.E.D. !

P.S. Daca Pescdria se mai menfine macar ca nume,
Corotisca, fosta cabana ridicata in 1924 de Pescariile Sta-
tului, a disparut fird urmi. In 1937 trecuse la Fondul de
vandtoare Balta Brailei. A fost folosita in ultimul razboi ca punct
de observare pentru flotila fluviald germana. Din 1947, a in-
trat in administrarea Directiei Silvice iar din 1964 a OJT-ului /
BTT-ului. Era singurul complex turistic dintre Giurgiu si Delta
Dunarii, oferind, la preturi modice, cazare 1n cele 8 casute si 4
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camere de oaspeti ale cabanei. O ciorba de peste si o saramura
incununau traversarea Dunarii. A fost abandonat in anii 1990 de
catre BTT.

II1. Industria moraritului si altele

Port de export cerealier, a oferit locuri ideale (in preajma
Agentiei navale si a Docurilor) pentru construirea a doua dintre
cele mai mori din sud-estul Europei, producatoare a celebrei
,faine de Braila”. Si nu erau singurele.

Anuar 1922: Moara Gabriel Violattos & Co. Inaugura-
ta in 1898. Cu un capital social de 2000000 lei si cu unul rulant
de 20000000; masini cu forta de 1200 H.P. consumand zilnic 8
tone de pacurd iar materii prime 700 vagoane anual, capacita-
tea de productiune (de faind) in 24 ore este de 15 vagoane (150
tone). Utilizeaza 100 lucratori.

In epoci se numea Fabrica de fiini Panait Violattos,
cea mai impozanta si mai perfectionata instalatiune din toata
tara si, probabil, din intregul Orient, care, prin instalatia elec-
trica, oferea de pe Dunare o priveliste feerica. Dat fiind nivelul
ridicat al panzei freatice, pentru construirea ei s-a recurs la plan-
tarea unor piloti din stejar, inmuiati in catran, la mare adancime.
O solutie originala s-a folosit si pentru aducerea graului direct
din slepuri printr-un canal subteran, amenajat sub nivelul de cal-
care de astdzi, dotat cu mecanica speciala pentru introducerea
cerealelor din slepuri in fabrica pe cale automata.

Intr-un contract de inchiriere din 1939 cu SH (dosar
1/1946) se mentioneaza ,,canal de zidarie cu doud conducte -
conductd sorb de alimentare cu apd din Dundre §i un canal de
evacuare, conducte metalice pentru produse petroliere, toate pe
sub platforma si linie ferata de garaj pentru incarcarea si descar-
carea vagoanelor, de 164 ml, construitd in 1912 pe platforma
detinuta de SH. Un plan de situatie a Fabricii d-lor Frati Violato
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(dosar 1/1898, fila 267 squ.) ne face sa intuim ce a facut faima
Brailei de odinioard. Cu ocazia construirii danei prezidentia-
le, dl inginer Vasile Dumitru (GSLH - Grup santiere lucrari hi-
drotehnice Galati, filiala Braila, care construise si portul militar
Varsatura - brat Arapu) a descoperit si canalul cu cele doud
conducte, descris ca un tunel din cardmida in arc de cerc, prin
care puteau trece hamalii cu saci in spate (!?).

S-au executat lucrari de drenare, in zona existand nume-
roase izvoare. S-a turnat betonitd pentru consolidarea malului,
realizandu-se un ecran Kelly (un sant la 28 m adancime, 500 de
metri lungime). S-a construit un cheu vertical pentru nava prezi-
dentiala - Mures. In aug. 1989, din lipsa material, s-a ales solutia
amplasarii In cheu a unei nise. Pe cheu, se asaza pasarela la pon-
tonul aflat la distanta datorita pescajului navei, care, dupa stiina
noastra, nu a mai folosita decat pentru evenimente festive.

Obiectiv-Vocea Brailei, 23 apr. 2013, George Radu, in-
spector principal DJCP Braila: Moara a fost ridicata pe piloti
de lemn infipti in solul argilos, solidarizati cu elemente liniare
de beton, suprastructura fiind realizata din caramida iar plan-
seele peste parter §i peste cele 5 nivele fiind din profile metalice
cu placa din beton armat. In timp, au fost efectuate mai multe
lucrari de consolidare, cele mai importante fiind realizate dupa
cutremurul din 1977 prin montarea unor tiranti din otel beton.
La constructie a fost utilizat beton produs de Fabrica de Ciment
1L.G. Cantacuzino, astazi demolata [...] Era alimentata cu ener-
gie electrica produsa de motoare proprii, ce permiteau macina-
rea unor cantitati impresionante de cereale, care ulterior erau
exportate pana in Orientul Apropiat si nordul Africii.

Proprietar unic: Gabriel F. Violatos. Incredintata spre ex-
ploatare in 1916 lui Aristotel Gaitzanatos. in 1922, proprietari
erau: It. col. I. Teianu, D. Violattos, P. Violattos, A. Violattos
si N. Maratti. Dupa nationalizare, instalatiile aferente moraritu-
lui au fost dezafectate, dar s-a pastrat expresivitatea arhitectu-
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rala exterioara. Imobilul a fost detinut de SC ,,Mecon” SA, SC
»AgroProdimex” SRL, SCM ,,Arta Populara” si ,,Real Consul-
ting” SA. Astazi, proprietar al unui tronson este SC ,,Alco Plus”.
Mostenitorii actuali revendica, pe langa o parte importanta din
cladire, cateva anexe si circa 23000 mp de teren intravilan, aflat
atat sub moara, cat si pe o portiune de faleza, dar si pe strada
Danubiului. Jumatate din acest teren ar fi fost trecut in domeniul
public al municipiului de-abia in 2011, la 10 ani dupa notificarea
cererii de retrocedare. Din acest teren, circa 1000 mp sunt ocu-
pati in prezent de terasa ,,Miorifa”, o afacere privata, pentru care
Primaria incaseaza chirie.

Moara ,,Valerianos & Lykiardopoulos” (Anuar 1922).
Inaugurata in 1912. Capital investit in instalatiuni — 1200000 lei,
capital rulant — 20000000 lei. Masini care dezvolta o fortd motri-
cade 1200 HP, consumand 10 tone de pacura in 24 de ore. Ma-
terii prime: 28 vagoane de grau, putand produce 25 vagoane de
faina. Intrebuinteaza 100-200 lucritori, dupa perioada de lucru.

Unicele rizerii din tara:

1) Prima fabrici romana pentru cojitul orezului
(1905)

2) Rizeria Romana (1906) [situatd pe Vadul Penitencia-
rului, care se va numi de acum ,,al Rizeriei”, in fata Morii Vale-
rianos. In fata ei, In continuarea Morii se afla ,,Fabrica de cuie si
tras sarma” a lui Nedelcu P. Chercea]. Ambele lucrau in cartel,
aducand orezul din India si Japonia cu acelasi vas si desfacand
marfa cu acelasi pret.

Alte fabrici

*Fabrica de Ciment Portland ,,Joan G. Cantacuzi-
no” (1889). Incepe sa functioneze in 1890, devenind principa-
lul producéitor din tara (productia anului 1900: 30000 tone).
Principala materie prima folosita: calcarul din carierele proprii
in suprafata de 100 ha de la Topalu (Dobrogea). Devenita ,,Stan-
ca” dupa nationalizare, a produs ciment si, mai apoi, caramizi
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refractare. Astazi, de existenta ei mai aminteste doar numele Va-
dului (Stanca), care duce la bacul pentru Insula.

* Fabrica de celuloza (1908). Utiliza ca materie prima
stuful Baltii si lemnul, pentru materia prima adusa din strainata-
te primise scuture de vama. Distrusa in timpul primului razboi
mondial. Existenta ei este evocatd de numele strazii Celuloza.
Era situatd la capatul dinspre Dundre al strazii ... Celuloza de
astazi din cartierul Viziru.

* Fabrica de cherestea ,,Franzini” (1911), continuata
in perioada interbelicd de ,,Romania Forestiera”, se afla pe locul
unde a fost Fabrica de mobila, chibrituri si placi aglomerate —
PAL.

Si aparitia industriei metalurgice in deceniul al treilea —
sec. XX ( LM.D. si Industria Sarmei), in momentul in care co-
mertul cu cereale in mod fatal nu se mai ridica la nivelul antebe-
lic, trebuie explicata tot prin ieftindtatea transportului materiilor
prime pe Dunare.

Incheind scurta trecere in revista a ,,industriei Dundrii”,
sd amintim cd infrastructura portuara braileana este foarte veche,
cu cheiuri inclinate, care fac operatiunile portuare vulnerabile la
fluctuatia nivelului apei, ca si fenomenele de inghet si ceata. Cu
sprijinul UE, ar trebui sa tindem catre realizarea de conexiuni
la hinterland, la implementarea de situri industriale de-a lungul
Dunarii pentru ca productia sa fie cat mai aproape de apa si astfel
nevoia de transport pe Dundre ar creste. Or, la noi au disparut
Stanca, PAL-ul, Glubedex-ul, Rizeria, morile si altele, nascute
tocmai 1n perimetrul care astazi se cere a fi re-industrializat.
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13. Moara Violatos, 1898, monument istoric
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Hditura Librarief J. Gheorghiu & Co., Briila. 260 P Reproductiunea interzisi.
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25. Intrarea in Docuri (1905)
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31. Moara Valerianos & Lykiardopoulos (1912)
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