Alexandru DAVID

ASPECTE ALE TRAFICULUI NAVAL DERULAT PRIN
PORTUL BRAILA INTRE ANII 1920-1928

Some Considerations on the Naval Traffic
of Briila Harbor between 1920-1928

After World War I the recent changes from Romania influenced the
economical geography of the state, now unified, thus a major reorientation of the
communication ways being produced. Moreover the state policy of sustainment
through indirect subventions of low-taxes at C.F.R.(Romanian Railways
Company) has affected the shipping transport.

The case of the Briila harbor for the just mentioned period, is eloquent: if
the custom's import which took place in Bréila harbor in 1911 represented 20%
from the general import of the country, in 1926 the great majority decreased at
only 4%.Neither the export was better, in 1926 it reached 13%.The shipping
decreased at that period, from the 40% of the total shipping on the Danube
between 1911-1913,to 10% in 1923. This proves that the harbor from Briila
couldn't attract the goods quantities registered before the war, many part of them
being directed to Constanta.

Aproape intotdeauna Bridila a fost identificatd cu portul sdu, fie in
referiri savante ale unor oameni de stiinta, fie In discutii ale locuitorilor sau
ale strainilor, iar marirea si decaderea orasului au urmat pas cu pas destinul
portului.

Perioada aleasd pentru analizd se distinge prin schimbari foarte
importante in dinamica orasului si a portului 1n sine, orasul fiind strans legat
de mersul afacerilor comerciale portuare. Obiectivul central constd in
prezentarea traficului naval derulat prin port in perioada 1920-1928 si in
identificarea principalelor caracteristici a volumului de marfuri tranzitat pe
aici in perioada respectiva, realizdnd pe cat posibil conexiuni relevante cu
ansamblul comertului romanesc al vremii, care sa ajute la stabilirea locului si
importantei portului Brdila in acea epoca.

Izbucnirea conflictului mondial a adus cu sine dereglarea comertului
exterior roménesc, mai ales dupa ce Turcia a inchis stramtorile Bosfor si
Dardanele pentru navigatie. Exportul pe mare a cerealelor romanesti,
principalul articol de export a Romaniei, la fel ca si o parte foarte importanta
a importurilor, au incetat. Dupa terminarea conflictului, Romania avea o altd
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infatisare, aceasta determinand schimbari majore la nivelul economiei natio-
nale. Directiile comertului intern romanesc s-au schimbat radical, provocand
stari de anormalitate §i dereglari majore in ansamblul economiei. Printre
masurile cu caracter extraordinar adoptate se remarca introducerea taxelor la
export,masurd care avea sa ramana in vigoare multi ani si dupd incheierea
conflictului.

Volumul comertului exterior al Romaniei a crescut in perioada 1919-
1928, plecand de la un cuantum al exportului de 109 mii tone in 1919 pentru
a ajunge la un nivel de 5.666 mii tone in 1928; aceeasi evolutie a inregistrat-o
si importul, de la un cuantum de 414 mii tone in 1919 ajungand la 957 mii
tone in 1928'. Aceasta crestere se poate observa pentru acea perioada si in
ponderea Romaniei in comertul mondial: de la 0,75% din comertul european
si 0,40 % din cel mondial in anul 1922, la 1,33% din cel european si 0,52%
din cel mondial in anul 1928

In privinta cerealelor, greutatea acestora in exportul romanesc a
scazut datoritd diminudrii preturilor mondiale si datoritd greutatilor inregis-
trate la clasificarea si la pregétirea lor pentru export (uscare corespunzatoare,
transport pana la punctul de imbarcare, procent de corpuri straine, etc.). Mai
mult, se va vedea in continuare cum aceste preturi au scdzut in cazul
cerealelor romanesti i din cauza produselor superioare livrate pietii de catre
S.U.A., Canada sau Argentina. Totusi, pentru Romania exportul de cereale a
reprezentat pana in 1927 peste 50% din totalul exporturilor, pierzand din
importantd in perioada urmatoare. Daca Canada §i Argentina aveau intre
1921-1925 o pondere a cerealelor la export de 35,7%,respectiv 41,3%,
Romania inregistra un procentaj de 41,5%".

Importul era format preponderent din produse industriale (85% in
medie), materii prime §i semifabricate (7% in medie). Dintre produsele
industriale aparatele, masinile §i motoarele reprezentau in anul 1927
aproximativ 9% din totalul importului®.

Altd problemd pentru exportatorii romani era si aceea a tarifului
impus de Comisia Europeand a Dunarii cu incepere din 1928, care nu a facut
altceva decat sd loveascd si mai mult Tn comertul de pe Dunarea Maritima,
addugandu-se la problemele deja existente in porturile Galati si Braila.
Tarifele fusesera stabilite In 1928 in mod nerealist, impunandu-se drept
criteriu tonajul brut al navelor si nu valoarea incircaturii. In conditiile
scaderii dramatice a preturilor produselor agricole, datoritd crizei mondiale,

1. Puia, Relatiile economice externe ale Romdniei in perioada interbelica, Bucuresti, 1982,
p- 83.

* Ibidem, p. 88, tabelul 5.

3 Ibidem, p. 89.

4V. Malinschi, Studii economice, Bucuresti, 1968, p. 203, apud 1. Puia, op. cit., p. 89.
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aceastd initiativa a C.E.D. nu facea altceva decat sa indrepte comertul spre
portul Constanta, acesta avand avantajul unor tarife extrem de avantajoase pe
distante lungi practicate de C.F.R.>. Ca o particularitate a epocii, era mai
rentabil in perioada avutd in vedere sa vinzi cereale produse in judetul Braila
prin Bursa de cereale din Constanta(si sd fie imbarcate de acolo), decat sa le
vinzi prin cea de la Braila; diferenta la tond era de 200 lei, bani care reveneau
comerciantului®.

Reconsiderarea tarifelor la transportul pe calea ferata si desprinderea
acesteia de statutul de "sclava" a porturilor, cel putin in cazul celor dunarene,
a dus si la modificarea directiilor circulatiei marfurilor, atat la import, cat si la
export. De exemplu, portul Briila, in loc sd exporte in 1927 dublul tonajului
din 1926, urménd prin simetrie tendinta exportului general al Romaéniei, a
pierdut in 1927 aproximativ 10.000 vagoane fati de anul precedent. in
schimb, vama Cernauti, centru nou aparut pe harta economicd a Romaniei
dupa reintregire, inregistra aproximativ 60.000 vagoane export de cereale, o
dovada in plus ca traficul comercial romanesc si cel de tranzit se reorientau in
functie de noile realitati teritoriale. Cantitatile de marfuri importate prin vama
din portul Briila, care reprezentasera in 1911 o cota de 20% din importul
Romaniei, nu mai reprezentau in 1926 decat 4%. Astfel, In anii dinaintea
primului rdzboi mondial, Braila si Galati dominau inca piata importurilor, cu
o medie de 38,92% (in intervalul cronologic 1901 — 1914) din cantitatea
importurilor Romaniei, in timp ce prin Constanta intrau doar 15,65% din
cantititile de produse necesitate de economia roméaneasca’.

Un alt exemplu graitor este si situatia prezentatd mai jos,valabila
pentru marfurile exportate in anul 1922 prin trei puncte vamale ale Romaniei
intregite®:

Episcopia Bihorului..........c..cc.c....... 356.606 tone
Salonta Mare.........ooeeeuvvvveeeeiineennns 390.280 tone
Braila......oooveeveeeieiiiiiiiiiiiiiieeeieieeeneen, 327.861 tone

3 Stefan Stanciu, Romdnia si Comisia Europeand a Dundrii. Diplomatie. Suveranitate.
Cooperare internationala, Galati, 2002, p. 270.

% Paul Demetriad, Activitatea portului si Docurilor Brdila in anul 1933, fatd de activitatea
anilor precedenti, in "Analele Brailei", an VI, 1934, nr.4-6, p. 62.

" Comertul exterior al Romdniei, pe anul 1909, Bucuresti, 1910, p. 12 — 13; ibidem, pe anii
1914 -1915, Bucuresti, 1916, p. 12 — 13.

¥ lie Gh. Christescu, Brdila economicd. Traficul portului Brdila inainte si dupd rdzboi. O
situatie paradoxald in aparentd. Cauzele scaderii activitdtii portului Brdila, in S. Semilian,
Anuarul economic al municipiului Brdila, Braila, 1933, p. 43.
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Portul Bradila se prezenta in anii '30 ca o structurd bine inchegata,
functionala, insd fard schimbari majore fata de ceea ce fusese in perioada
anilor 1892-1893, cand fusese dat in exploatare ansamblul Docurilor. Portul
se compunea din trei parti principale, si anume: docurile, portul propriu-zis si
portul auxiliar Ghecet’.

Docurile constituiau o incintd vamala inzestrata cu toate cele necesare
pentru depozitarea si manipularea marfurilor, cu numeroase macarale,
magazii, silozuri etc., pe cand in restul portului nu se gaseau decat platforme
intinse deservite de linii ferate, de cheiuri sau pereuri, necesitand schele sau
pasarele metalice. Acest sistem era apreciat de catre reputatul ing. Paul
Demetriad, director al Docurilor Braila, membru al Comisiei Societitii
Natiunilor pentru Unificarea Datelor Statistice Comerciale, ca fiind in
anul1929 , un sistem tot asa de rudimentar ca si acum 50 de ani, §i cum nu
mai existd in nici o tard exportatoare de cereale”'’. Au existat in epoca insi si
pareri contrare cu privire la aceastd problema: "...portul Bréila este un port
modern, inzestrat cu tot utilajul necesar pentru manipularea cerealelor."'!,
emise fie din dorinta de a induce in eroare posibilii parteneri de afaceri, fie
din necunoagterea realitatilor externe,fie din cauza unui "patriotism" local
ieftin.

n

Desi ansamblul docurilor era functional la parametrii proiectati,
tocmai aici au fost constatate mari deficiente, vizibile cu precddere in anii cu
mare afluentd de cereale. In aceste perioade instalatiile nu reuseau sa faci
fatd, sub aspectul descarcarii vagoanelor in termen de 6 ore de la sosirea in
incinta (conform dispozitiilor date de C.F.R.)'? sau, pur si simplu, nu reuseau
si inmagazineze decit cantititi mici de cereale. Inca de la proiectarea lor,
capacitatea de inmagazinare §i manevrare a cerealelor (principala categorie
de marfuri tranzitate prin portul Brdila in perioada interbelica,dupd scaderea
drastica a volumului importului de marfuri generale sau a exporturilor
Romaniei) a fost mai mica de trei ori decat cea proiectatd pentru portul
Constan‘;aw, dovedind incad de atunci intentia guvernantilor de a dezvolta
preferential acest port In detrimentul celor dundrene. Din punct de vedere
economic $i strategic,aceastd optiune era fundamentatd pe principiul
inlaturdrii verigilor intermediare de pe parcursul maérfurilor (cu diminuare

’Raport de miscare a porturilor Romdniei cu vase maritime i fluviale pe anul 1929, Galati,
1929, p. 17.

' Paul Demetriad, Activitatea portului Brdila si Docurilor Brdila in cursul anului 1929 fatd
de activitatea anului 1928 si precedentii, in "Analele Brailei", an I 1929, nr. 4-6, p.65.

" Darea de seamd asupra industriilor din orasul i judetul Brdila, "Buletinul Camerei de
Comert si Industrie Braila", anul IX, martie-aprilie 1927, nr. 3-4, Braila, 1927, p.41.

"2 Ibidem, p. 72.

3 Ibidem.
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evidenta de costuri) sau pe reorientarea comertului de la drumul Dundrii
Maritime. Aici C.E.D. stabilea tarife tot mai mari (cum a fost exemplul celui
adoptat la 1 martie 1928), care nu faceau altceva decat sa mareasca pretul
importurilor sau al exporturilor roméanesti'*.

Pe parcursul anului 1920 au intrat in portul Brdila 2.912 de nave
fluviale, cu un deplasament de 803.580 tone'”, parasind portul un numar de
2.776 de nave, cu un deplasament de 685.753 tone. Dintre navele care au
intrat, 1.084 erau incarcate cu 592.865 tone marfuri, iar 1.828 au fost cu
lest.'® Din randul navelor care au iesit, 205 erau incircate cu 58.291 tone
marfuri, iar 2.871 au plecat cu lest'. in comparatie cu portul Galati, in acesta
intraserd numai 1.689 nave fluviale, cu o capacitate de 733.464 tone si
incarcate cu 94.560 tone marfuri.

In acelasi an au intrat in portul Braila 400 de nave maritime, cu un
deplasament de 609.510 tone, parasind portul 384 de nave cu un deplasament
de 584.620 tone'®. Din randul navelor intrate 96 aveau o incircaturd de
51.987 tone, iar 309 au fost cu lest'’. Dintre cele iesite, 310 nave au iesit
incarcate cu 922.980 tone, iar 74 au iesit cu lest’”’. Fati de activitatea din
portul Galati, in acesta intraserd mai multe nave maritime, 448, cu un
deplasament 1nsa inferior celor intrate la Braila (527.140 tone), incarcate insa
cu o cantitate mai mare de marfuri (129.460 tone, mai mult decat dublu fata
de cea intratd in portul Briila). In ceea ce priveste numarul celor iesite, la
Braila inregistraim un numar mai mic (384 fatda de 443-Galati), insd atat
deplasamentul este mai mare (584.620 tone, fatd de 517.984 tone), cat si
cantitatea de marfuri transportatd, 922.980 tone fatdi de 113.597 tone”'.
Diferenta este atdt de mare, deoarece Brdila atrdgea inca in epocd cea mai
mare parte a comertului cu cereale din zona, incat nici un alt produs nu reusea
sd atragd cantitati atdt de mari la operare. Chiar in comparatie cu activitatea
din portul Constanta se poate usor constata cd Brdila domina piata
transporturilor de cereale, deoarece din portul Constanta in anul 1920 au iesit
531 de nave cu un deplasament de 724.757 tone, incarcate insd cu numai
195.670 tone, ceea ce nu se poate compara cu 922.980 tone ale celor care
operaser la Braila®.

' Stefan Stanciu, op. cit., Galati, 2002, p.269.

'S G.Cioriceanu, Les grands ports de la Roumanie, Paris, 1928, p. 59.
'8 Ibidem.

7 Ibidem.

3 Ibidem.

" Ibidem.

20 Ibidem.

2 Ibidem.

2 Ibidem.
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Pe parcursul anului 1921 au intrat in portul Brdila 4.352 de nave
fluviale, cu un deplasament de 1.199.747 tone (incarcate cu 898.503 tone); au
parasit portul un numar de 4.195 de nave (incarcate cu 55.325 tone), cu un
deplasament de 1.130.252 tone™. Dintre navele intrate, 1.667 nave au fost
incarcate, iar 2.685 au fost cu lest. Dintre cele iesite, 163 au fost Incarcate cu
marfuri, iar 4.032 au fost cu lest*. Si pentru anul 1921 se pastreaza avantajul
Brailei la capitolul tonaj marfuri fluviale intrate, cu 898.503 tone fatd de
124.580 la Galati, ceea ce ne indica din nou un aflux masiv de cereale, fie din
productia internd, fie din tranzitul de pe Dundre; numarul de nave fluviale
intrate la Braila in acest an a fost cu mult mai mare fatd de cel de la Galati:
4.352-Briila, 2.607-Galati*.

Tot in anul 1921 au intrat in portul Braila 544 de nave maritime, cu un
deplasament de 863.701 tone, pardsind portul 534 de nave cu un deplasament
de 841.701 tone*®. Din randul navelor intrate, 33 de nave aveau o incarcaturd
de 17.574 tone, iar 511 au intrat cu lest’’. Dintre cele iesite, 449 de nave au
avut o incarcaturd de 940.225 tone, iar 85 au iesit cu lest”™.

Comparand situatia navigatiei maritime pentru acest an a principalelor
trei porturi maritime ale Romaéniei, avem urmatoarea situatie, care arata
aceeasi pozitie a portului Braila in comparatie cu vechile sale rivale:*

Portul Numar nave iesite Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)

Braila 534 841.781 940.225
Galati 698 938.002 238.331
Constanta 911 1.179.630 413.997

Pe parcursul anului 1922 au intrat in portul Brdila 3.936 de nave
fluviale, cu un deplasament de 930.000 tone, avand totalul incarcaturii cifrat
la 554.616 tone®. Dintre acestea, 1.321 aveau incarcaturd de marfuri, iar
2.615 erau cu lest. Au parasit portul 3.831 de nave, cu un deplasament de
917.162 tone, incarcate cu 100.932 tone’'. Dintre cele care au iesit, erau
incarcate cu marfuri 315, cu lest plecand 3.516 nave fluviale.

2 Ibidem.

2% Ibidem.

2 Ibidem.

*% Directia judeteand Braila a Arhivelor Nationale din Roménia (infra D.J.Br.AN.R.), Fond
Camera de Comert si Industrie Brdila (infra C.C.1.Br.), dosar nr. 1/1923, fila 1.

7 G. Cioriceanu, op. cit., p. 59.

28 Ibidem.

2 Ibidem.

30 Ibidem.

3! Ibidem.
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Comparand situatia navigatiei fluviale pentru acest an a principalelor
porturi fluviale ale Romaniei, avem urmatoarea situatie, care aratd aceeasi
pozitie a portului Braila:*

Portul Numar nave intrate Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)
Braila 3.936 930.000 554.616
Galati 2.424 580.200 158.986

Briila reusea sa atraga in 1922, la fel ca si in 1920 sau 1921, mari
cantitati de cereale, expediindu-le pe nave maritime apoi, fard a mai apela la
convoaiele de slepuri trimise cétre Sulina. Portul Galati nu reusea sa sparga
deocamdata acest "monopol" brdilean, asa cum nici Brdila nu putea sa faca
acelasi lucru in privinta comertului cu cherestea din portul vecin.

Pentru anul 1922 situatia navelor maritime intrate in portul Brdila se
prezintd in felul urmator: 475 de nave maritime comerciale, cu un
deplasament de 930.000 tone, dintre acestea 158 de nave intrand cu marfuri
la bord (45.432 tone), iar 317 nave intrand cu lest®. Dintre navele maritime
aflate in portul Braila 401 au parasit portul, avand o cantitate de marfuri la
bord de 701.319 tone, 81 de nave iesind cu lest**.

Comparand situatia navigatiei maritime pentru acest an a principalelor
trei porturi maritime ale Romaniei, avem urmadtoarea situatie, care arata
aceeaal?i pozitie a portului Brdila, de lider al tonajului expediat pe aceastd
cale:

Portul Numar nave iesite Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)

Briila 482 907.276 701.319
Galati 641 950.102 442.684
Constanta 930 1.405.351 575.510

In anul 1923, in portul Briila au intrat 3.854 vase fluviale romanesti si
1.330 straine, rezultdnd un total de 5.184 nave fluviale. Dintre navele fluviale
intrate, 2.219 au avut marfuri la bord (252.071 tone), iar 2.965 de nave aveau
lest’®. Navele roménesti au transportat 364.878, 754 tone cereale si
245.886,389 tone marfuri diverse, iar cele straine 272.316,812 tone cereale si
6.185,028 tone marfuri diverse®’. In ceea ce priveste numarul si apartenenta

32 Ibidem.
33 Ibidem.
3% Ibidem.
35 Ibidem.
3% Ibidem.
37 Almanah "Argus",1924, p. 287.
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vaselor fluviale iesite din portul Briila in acelasi an, avem 3.805 romanesti si
1.298 straine. Dintre navele fluviale care au parasit portul Brdila 1n acest an,
662 nave au iesit cu marfuri la bord (102.618 tone), iar 4.441 cu lest’®. Cele
romanesti au transportat 24.410.966 tone cereale si 21.851.474 marfuri
diverse, iar cele striine 54.921.129 tone cereale si 1.435.419 marfuri
diverse®.

Comparand situatia navigatiei fluviale pentru acest an a principalelor
porturi fluviale ale Romaniei, avem urmatoarea situatie,care atestd situatia
unui an foarte slab pentru tonajul intrat pe cale fluviala in portul Braila:*

Portul Numar nave intrate Capacitate nave (tone) Cantitate de marfuri (tone)
Briila 5.184 1.444.357 252.071
Galati 3.053 821.881 201.998

In privinta traficului navelor maritime, in anul 1923 au intrat in Braila
42 nave romanesti si 462 strdine, rezultdind un total de 504 nave, cu un
deplasament de 1.073.210 tone,"' iesind din portul Briila 496 de nave
maritime, cu un deplasament de 1.051.386 tone*. Navele romanesti intrate au
transportat 700 tone de cereale si 64,5 tone marfuri diverse, pe cand cele
straine intrate 40.069,857 tone diverse marfuri. Din totalul navelor maritime
intrate 1n portul Briila, 176 au avut marfuri la bord (40.834 tone), iar 328 au
fost cu lest®. Dintre acestea au parisit portul Briila 41 de nave romanesti si
455 nave strdine. Dintre navele maritime iesite, 452 au avut marfuri la bord
(986 958 tone), iar 44 au plecat cu lest. Cele romanesti au transportat
58.247,317 tone cereale si 8.097,662 tone marfuri diverse, pe cand cele
strdine au transportat 837.079,617 tone cereale si 84.594,160 tone marfuri
diverse*. Se vede foarte clar ca navele striine dominau piata transporturilor
maritime, atat ca numar de vase cat si ca tonaj deplasat.

Comparand situatia navigatiei maritime pentru acest an a principalelor
trei porturi maritime ale Romaéniei, avem urmatoarea situatie, care aratad
aceeasi pozitie a portului Braila ca si in anii preceden‘gi:45

3% G. Cioriceanu,op. cit.,p. 59.

39 Ibidem.

““D.JBr.ANR., Fond C.C.IBr., dosar nr. 1/1923, filal.
1 Ibidem.

2 Ibidem.

** G. Cioriceanu, op. cit., p. 59.

“ Ibidem.

4 Ibidem.
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Portul Numar nave iesite Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)

Braila 496 1.100.000 986.958
Galati 645 1.090.000 513.566
Constanta 969 1.556.400 531350

Traficul naval fluvial i maritim semnaleaza pentru acest an o scadere
ingrijoratoare:de la receptarea a 40% din traficul general pe Dundrea
romaneasca in anii 1911-1913, in 1923 Braila nu mai prelua decét 10%*.

Pe parcursul anului 1924 in portul Braila au intrat 4.549 nave fluviale,
cu un deplasament de 1.305.347 tone, parasind portul 4.523 nave, cu un
deplasament de 1.307.588 tone*’. Din numarul navelor intrate, 2.104 au intrat
incarcate cu marfuri (774.300 tone), iar 2.445 cu lest®. Dintre cele iesite, 885
de nave au iesit cu incarcaturd, 3.683 cu lest, cantitatea totalda de marfuri
transportate fiind de 215.048 tone®.

Comparand situatia navigatiei fluviale pentru acest an a principalelor
porturi fluviale ale Romaniei, avem urmatoarea situatie,de unde reiese clar
suprematia portului briilean la intriri de acest tip de nave si tonaj:>°

Portul Numar nave intrate Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)
Briila 4.549 1.310.000 774.300
Galati 2.824 720.100 172.851

In acelasi an in portul Briila au intrat 462 de nave maritime, cu un
deplasament de 901.593 tone, pardsind portul in acelasi an 465 de nave
maritime, cu un deplasament de 909.320 tone’!. Din numirul navelor intrate,
183 de nave au intrat cu incarcatura (72.705 tone), iar 279 de nave au intrat
cu lest’. Dintre cele iesite, 408 nave au iesit cu marfuri la bord (762.858
tone), iar 57 cu lest™.

Comparand situatia navigatiei maritime pentru acest an a principalelor
trei porturi maritime ale Romaniei, avem urmatoarea situatie,care arata

46 Mihai Trufasu, Informatii si note economice in "Analele Brailei", anul I, nr. I, 1929,
Briila, p. 50-51.

“"D.JBr.ANR., Fond C.C.IBr., dosar nr. 1/1923, filal.

*® G. Cioriceanu, op. cit., p. 59.

“ Ibidem.

30 Ibidem.

' D.JBr.AN.R., Fond C.C.I.Br., dosar nr.1/1923, fila 1.

>2 G. Cioriceanu, op. cit., p. 59.

3 Ibidem.
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aceeasi pozitie a portului Braila, ca si in anii precedenti, desi diferentele sunt
vizibil mai mici:>*

Portul Numar nave iesite Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)

Braila 465 902.000 762.858
Galati 652 1.100.000 578.421
Constanta 881 1.600.000 505.157

Pentru anul 1925 avem urmdtoarea situatie referitoare la portul Braila:
au intrat 6.112 nave fluviale, cu un deplasament de 1.956.213 tone, iesind din
port 5.945 nave fluviale, cu un deplasament de 1.816.471 tone™. Dintre
navele intrate in port, 3.211 au avut incarcaturd (1.010.611 tone), iar 2.901 au
fost cu lest.” Dintre cele iesite din port 1.021 au avut marfuri la bord
(239.701 tone), iar 4.924 au iesit cu lest’’.

Comparand situatia navigatiei fluviale pentru acest an a principalelor
porturi fluviale ale Roméaniei, avem urmatoarea situatie, care atesta revenirea
portului brailean la parametrii sii normali pentru perioada anilor *20°%:

Portul Numar nave intrate Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)
Briila 6.112 1.956.213 1.010.611
Galati 3.179 862.953 168.649

Pentru acelasi an cerealele straine aflate in tranzit au atins o cota
record de 444.581 de tone, o crestere spectaculoasd fatd de wvalorile
anterioare™’ .

Tot in anul 1925 in portul Brdila au intrat 464 nave maritime, cu
deplasament de 882.843 tone, parasind portul in acelasi an 463 nave
maritime, cu un deplasament de 884.233 tone®. Din numirul navelor
intrate,143 de nave au avut marfuri la bord (67.376 tone), iar au fost cu
lest.*'Dintre cele iesite, 423 de nave au parasit portul incarcate (950.038
tone), iar 40 de nave au plecat cu lest®.

4 Ibidem.

> D.JBr.ANR., Fond C.C.IBr., dosar nr.1/1923, fila 1.
%% G. Cioriceanu, op. cit., p. 59.

37 Ibidem.

38 Ibidem.

> Ilie Gh. Christescu,op. cit., p. 42.

% D.J.Br.AN.R., Fond C.C.IBr., dosar nr.1/1923,fila 1.
%' G.Cioriceanu, op. cit., p. 59.

2 Ibidem.
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Comparand situatia navigatiei maritime pentru acest an a principalelor
trei porturi maritime ale Romaniei, avem urmatoarea situatie, din care se vede
cum celelalte doud porturi maritime au recuperat marea diferenta de tonaj fata
de Braila®:

Portul Numar nave iesite Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)

Braila 463 883.200 950.038
Galati 659 1.120.000 682.189
Constanta 1.044 1.711.000 708.194

Pe parcursul anului 1926 in portul Braila au intrat 6.789 de nave
fluviale, cu un deplasament de 2.020.668 tone, iesind din port 7.006 nave, cu
un deplasament de 2.124.086 tone®". Dintre navele intrate in port, 3.582 au
avut marfuri la bord (1.275.585 tone), iar 3.207 au fost cu lest®. Din randul
celor iesite din port, 1.180 de nave au avut marfuri la bord (282.892 tone), iar
5.826 de nave au parasit portul cu lest®. Comparand situatia navigatiei
fluviale pentru acest an a principalelor porturi fluviale ale Romaniei, avem
urmitoarea situatie®’:

Portul Numar nave intrate Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)
Braila 6.789 2.020.668 1.275.585
Galati 3.686 925.608 199.929

In aceeasi perioada au intrat in portul Briila 580 de nave maritime, cu
un deplasament de 1.008.404 tone, iesind din port acelasi numar de nave, insa
cu un deplasament de 1.071.201 tone®®. Din numarul navelor intrate, 112
nave au intrat cu marfuri la bord (27.024 tone), iar 468 cu lest”. Dintre
navele iesite din portul Braila, 557 de nave au iesit cu marfuri la bord
(1.261.549 tone), iar 23 cu lest’".

Comparand situatia navigatiei maritime pentru acest an a principalelor
trei porturi maritime ale Romaniei, avem urmaétoarea situa‘;ieﬂ:

3 Ibidem.

% D.J.Br.AN.R., Fond C.C.I.Br., dosar nr.1/1923, fila 1.
% G.Cioriceanu, op. cit., p. 59.

% Ibidem.

7 Ibidem.

% D.J.Br.AN.R., Fond C.C.I.Br., dosar nr.1/1923, fila 1.
% G.Cioriceanu, op. cit., p. 59.

" Ibidem.

"V Ibidem.
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Portul Numar nave iesite Capacitate nave(tone) Cantitate de marfuri(tone)

Braila 580 1.071.201 1.261.549
Galati 712 1.084.904 786.426
Constanta 1.152 2.230.100 1.550.000

Acesta este primul an din perioada 1920-1926 cand tonajul expediat
pe cale maritima din portul Braila a fost inferior celui din Constanta, desi
cantitatile de cereale autohtone sau straine aflate in tranzit prin Bréila, au fost
cele mai mari din tot deceniul al treilea al secolului al XX-lea’. In acest an s-
ar fi reusit expedierea unui tonaj si mai mare daca nu ar fi fost introdus un
tarif mult mai ridicat la transportul de marfa de céatre C.F.R. in septembrie,
"acesta reducand numirul vagoanelor la cantititi derizorii"”.

Per ansamblu, daca importul vamal derulat prin portul Brdila in anul
1911 reprezenta 20% din importul general al térii, in 1926 ponderea scazuse
la doar 4%, Nici la export situatia nu stitea mai bine fati de perioada
antebelica:dacad Briila asigura in anul 1911 22% din volumul exportului, in
1926 procentul nu mai reprezenta decat 13%"".

Miscarea navelor fluviale prin portul Braila pe parcursul anului 1927
s-a prezentat sub urmitoarea forma’®:

- numarul de slepuri si alte vase fluviale intrate in portul Braila a fost
in total de 5.767 corpuri, in timp ce in anul precedent intrasera 6.789 vase; se
recunoaste aici influenta traficului fluvial de cereale straine (sarbesti si
bulgaresti), care a incetat aproape complet in acest an sd mai fie dirijat catre
Braila;

- dacd in 1926 a sosit un numar de 3.582 vase incarcate, in anul 1927
numarul acestora a scazut la 2.835, continudndu-se media descrescatoare a
trendului incepand cu anii de dupd 1911, an de varf in privinta traficului in
portul Braila.

Totalul vaselor maritime sosite in portul Braila in anul 1927 a fost de
numai 447 corpuri,dintre care 116 incarcate cu un total de 46.238 tone
marfuri diferite, in timp ce in 1926 numarul de vase maritime fusese in total
de 580, din care 112 incarcate cu 27.024 tone marfuri. Daca in anul 1926
navele iesite au incarcat 1.261.549 tone, In anul urmator cantitatea incarcata a

2 Paul Demetriad, Activitatea portului si Docurilor Braila in cursul anului 1929..., p. 58.

" Proces-verbal al Adundrii Generale ordinare din 17 aprilie 1927 al Camerei de Comert §i
Industrie Brdila, in "Buletinul Camerei de Comert si Bursei din Bréila", anul IX, ianuarie-
februarie 1927, nr. 1-2, Braila, 1927, p. 48.

™ Idem, Viata din 1927 a portului Brdila..., p. 13.

73 Ibidem.

"® Idem, Viata din 1927 a portului Brdila fatd de activitatea din trecut, in "Analele Briilei",
anul I, nr. 1, 1929, Briila, p. 14.
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fost de 914.024 tone, ceea ce reflectd un trend in general descrescator la
import”’,

Anul 1927 a fost marcat si de vizita lui Louis Dreyfuss, proprietarul
celei mai importante firme in domeniul comertului cu cereale din Europa si
totodatd, consul general al Romaniei la Paris; din alocutiunea pe care a rostit-
o in fata membrilor Camerei de Comert si Industrie din Braila reiese ca la
acea datd Braila putea Inca sa reintre in marele circuit al cerealelor europene,
dacd nu chiar al celor mondiale, cu conditia modernizarii urgente a
instalatiilor portuare’®.

Modernizarea mijloacelor de incarcare sau de descarcare a marfurilor
era cerutd insistent de cdtre toti cei implicati in economia portuara braileana
(mai putin de catre muncitorii manuali), din cauza costurilor foarte mari
generate de folosirea muncii manuale. Presedintele Camerei de Comert si
Industrie Braila, [.G. Sassu,afirma in sedinta Consiliului de Administratie a
Camerei de Comert si Industrie Braila din data de 4 iulie 1927: "la Braila
costul manipularii cerealelor a devenit cel mai scump din toatd tara, si astdzi
nu se mai trimit cereale spre Brdila din cauza cheltuielilor mari de
manipulare"””. Ca rezultat, multe firme exportatoare preferau si-si mute
sediul si operatiunile in porturi cu fortd de muncd mai ieftind (Reni, de
exemplu)™. "Scumpetea excesiva a mainii de lucru" genera chiar conflicte de
munci intre cerealistii si muncitorii din port. In sentinta dati de Tribunalul
Comercial Braila din 1927 se mentioneaza: "...este de notorietate publica
criza economicd ce bantuie de cativa ani portul si orasul Braila, criza care in
ultimul timp a ajuns la maximum de intensitate, incd in acest port care pana la
razboiul din 1916 era primul port de export al Vechiului Regat, tranzactiile au
devenit foarte rare, exportul este foarte redus, magaziile din port si oras
aproape goale, iar muncitorii lipsiti in buni parte de lucru..."®".

Din urmatoarea situatie se poate constata cd la nivelul anului 1927
Braila avea cel mai scump sistem de manipulare a marfurilor, in comparatie
cu porturile maritime vecine, Galati si Reni**:

" Ibidem, p. 14.

8 "Buletinul Camerei de Comert si Bursei din Braila", anul IX, noiembrie 1927, nr. 11,
Braila, 1927, p.1.

" Procesul-verbal nr. 1/1927 al sedingei Consiliului de Administratie al Camerei de Comert
si Industrie Brdila din 4 iulie 1927,in "Buletinul Camerei de Comert si Bursei din Braila",
anul IX, iulie, nr. 7, Braila, 1927, p. 21.

80 "Buletinul Camerei de Comert si Industrie si Bursei din Braila", anul IX, nr. 9, septembrie,
Briila, 1927, p. 7.

8! Ibidem.

82 Ibidem, p. 8.
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Porturile Preturile(de la linie
direct la vagon), in lei

Briila 2.100-2.300

Galati 1.700

Reni 1.100-1.300

Pe parcursul anului 1928 au intrat in portul brdilean 4.461 nave
fluviale incarcate cu 339.278 tone cereale si 133.587 tone marfuri diverse,
numirul navelor fluviale iesite din port fiind de 4.432 corpuri®’.

Pentru aceeasi perioadd avem inregistrate 274 nave maritime, acesta
constituind numarul cel mai mic de nave de acest tip intrate aici Intre anii
1920-1928. Cantitatea de marfa transportata s-a ridicat la 375.298 tone, dintre
care 320.659 cereale si 54.639 alte marfuri®.

Diferentele sensibile inregistrate in cazul anumitor ani trebuie puse si
pe seama problemelor specifice navigatiei pe Dundre ridicate de adancimea
minimd de la gura bratului Sulina si blocarea Dunadrii prin inghet in anumite
perioade ale anului.

Una dintre marile probleme existente la Dunare a fost, pe langa
exercitarea suveranitatii de catre statul romdn pe anumite portiuni ale
fluviului si chestiunea tarifului stabilit de catre C.E.D., adancimea de la gura
bratului Sulina. Navigatorii au Intdmpinat in multi ani probleme foarte
serioase din cauza adancimii mult prea mici de la bara Sulina fata de nevoile
reale, C.E.D. dovedindu-se astfel incapabila de multe ori sa-si indeplineasca
unul dintre obiectivele de baza. Acest lucru a afectat din plin si activitatea
portului Bréila, navele de tonaj mare intdmpinand mari dificultdti la intrarea
pe braf;din aceastd cauza erau nevoite de multe ori sa astepte efectuarea
dragajelor necesare. De multe ori se apela la expedierea marfurilor din
porturile de destinatie pana la Sulina cu ajutorul slepurilor si transbordarea
lor pe vasele maritime,dovedindu-se 1nsé o solutie foarte costisitoare.

lata o situatie cu media adancimilor inregistrate la gura Sulina intre
anii 1918-1928 (adancimea minima recomandatd era de 24 de picioare/7,31
m):

Anul Adancimea medie (ft)
1918 22,5-20,5

1919 23-20,5

1921 24 (pentru 3 luni numai)

8 Idem, Activitatea portului si Docurilor Brdila in cursul anului 1929 fatd..., p. 58.
8 Ibidem, p. 60.
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Anul Adancimea medie (ft)
1922 18

1923 17

1924 13

1925 20,5 (in luna iulie)
1926 14 (primavara)

1927 22-24

1928 21-25

Blocarea fluviului prin inghet o buna parte a anului ridica probleme
deosebit de grave atit pentru navigatori,care trebuiau sa se fereasca de a fi
prinsi intre gheturi,cat si pentru cei care lucrau in porturile dundrene,din
aceastd cauzd multi raménand lipsiti de activitate. Comisia Europeand a
Dunarii nu reusise pand in 1928 sa achizitioneze un spargator de gheata,astfel
ca activitatea de deblocare era incredintatd remorcherelor cu putere mai mare

sau chiar dragilor detinute de comisie.

Succint, blocarea Dunarii prin inghet intre anii 1918-1928 se prezinta

astfel®:

Anul Durata Perioada

(zile)

1918 0
1919 13 10.02-22.02
1920 0
1921 10 18.12-27.12
1922 86 12.12-07.03
1923 0
1924 67 06.01-12.03
1925 0
1926 14 19.12-01.01
1927 4 24.02-27.02
1928 62 21.12-20.02

% Directia Dunarii Maritime, Statistica navigatiei la gurile Dundrii pe anul 1939, Bucuresti,

1940, p. 35.
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Se poate constata ca portul Braila nu mai atragea marile cantititi de

marfuri de dinainte de razboi, cauzele putand fi identificate in:

- capacitatea mult prea mica a silozurilor din Braila fata de nevoile reale;

- sustinerea de catre stat a preturilor reduse la transporturile pe distante mari
practicate de catre Caile Ferate Romane;

- lipsa dotarilor moderne, atat in privinta mijloacelor de manipulare, cat si a
celor de conditionare a cerealelor;

- tarifele exagerat de mari practicate de citre Comisia Europeand a Dundrii
pentru navigatia prin gura Sulina incepand cu anul 1928, fapt care marea
pretul transporturilor $i automat,al marfurilor transportate, acest lucru
daunand extrem de mult nu numai Brailei, ci si celorlalte porturi dunarene din
amonte sau aval;

- folosirea muncii manuale a hamalilor pentru manevrare, ceea ce ducea la
madrirea preturilor marfurilor;

- inexistenta unei retele rutiere care sd permitd accesul facil al producatorilor
pe piata cerealiera braileana.

Trebuie notat cd si vecinii Brailei, porturile Galati si Reni, se
confruntau cu aceleasi probleme, poate nu la aceeasi intensitate, dupd cum
reiese din cuvantdrile rostite cu ocazia sedintei Camerei de Comert si
Industrie din Galati din data de 21 ianuarie 1925 de catre reprezentanti ai
principalelor firme interesate de acest domeniu; drept cauze principale erau
numite: tarifele practicate de C.F.R. si slaba organizare si dotare a
porturilor®.

Au existat si incercari ale autoritdtilor, mai ales locale, de a
impulsiona activitatea portuard, fie prin diminuarea taxelor impuse de C.E.D.
sau de catre statul roman navigatorilor, fie prin crearea unei zone libere si
declararea autonomiei portuare (sau de antrepozite libere-dupa modelul
existent la Trieste)®’.

In perioada anilor 1920-1928 portul Briila se gisea in ciutarea
viitoarei sale identitati, dominat de transformarile simultane si profunde ale
economiei nationale, care se rasfringeau asupra lui In mare parte la modul
negativ. Cu toate cd perioada de glorie trecuse, inifiativele care priveau
infiintarea unei zone libere promiteau sd refacd Braila de odinioard, ceea ce
atestd incd o data potentialul economic al acestei zone a Dundrii de Jos.

Braila

8Sedinta Camerei de Comert si Industrie din Galat din data de 21 ianuarie 1925, in
"Buletinul Camerei de Comert si Bursei din Galati", anul XXIV, ianuarie, februarie si
martie, nr. 1, 2 si 3, Braila, 1925, p. 48.

87 Proces-verbal al Adundrii Generale..., in "Buletinul Camerei de Comert si Bursei din
Braila", anul IX, ianuarie-februarie 1927, nr. 1-2, Braila, 1927, p. 47.



