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INTRODUCERE

Evolutia moderna a Romaniei s-a aflat intr-o
indisolubild legaturd cu Marea Neagra la care isi are
iesirea directd, imediat dupa ce Dobrogea a intrat in
componenta statului roman. Portul Constanta a devenit
in aceastd situatie, principala conexiune a statului roman
cu lumea iar importanta portii maritime s-a amplificat
corespunzator trecerii timpului. Ponderea comertului
exterior romanesc derulat pe aici a crescut, - cu unele
sinuozitati si discrepante, este adevarat — concomitent cu
dezvoltarea economiei nationale, portul constintean
constituind la sfarsitul perioadei cuprinse Intre anii 1945
si 1989, un element extrem de important din structura
acesteia din urma.

Evolutia actualului mare port al Romaniei la
Marea Neagra a captat atentia multor cercetatori din
variate domenii, de la istorici si economisti, pand la
ingineri si ziaristi. Studiile lor se concentreazad insa, cu
precadere, asupra sfarsitului secolului XIX si prima
jumatate a secolului XX, din motive lesne de inteles.
Sfarsitul celei de-a doua conflagratii mondiale a afectat

din temelii statul roman iar portul Constanta a reflectat
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destul de fidel aceasta situatie. Anii ce au urmat insa
acestui moment, care coincid cu perioada evolutiei
regimului comunist in Roménia, au suscitat un interes
mult mai scazut din perspectiva istoriografica.

Structura tezei cuprinde trei capitole, delimitate
in functie de stadiile de dezvoltare pe care le-a cunoscut
infrastructura portuara intre anii 1945-1989 si in legatura
directa cu ea, traficul de marfuri, modul in care a fost
organizata exploatarea portuara si conditiile de munca.

De o deosebita importantd in realizarea tezei de
fatd s-au dovedit a fi documentele de arhiva, puse la
dispozitie de catre filiala constanfeand a Arhivelor
Nationale. Fonduri bogate in informatii din cele mai
diverse privind viata portului sunt: Capitania Portului
Constanta i Directia Navigatiei Maritime Constanta,
utilizate din plin de catre toti istoricii preocupati de
trecutul portului Constanta. Documentele cuprinse in
aceste doud fonduri s-au dovedit foarte utile pentru
intelegerea impactului pe care l-au avut razboiul, si mai
apoi ocupatia sovieticd, asupra portului romanesc.

Cu 1incepere din anul 1950 apar dosarele ce
apartin fondurilor P.C.R. Constanta, un aspect favorabil
fiind acela ca portul s-a situat mereu —dupa 1953 - in

prim-planul preocuparilor partidului. Din fondul P.C.R.
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Comitetul Regional Constanta am utilizat materialele
intocmite in cadrul Sectiei Economice a regionalei de
partid pentru anii 1950-1967. Documentele apartinand
acestui fond reflecta un avans treptat dar sigur, al locului
pe care 1l ocupa portul in ierarhia problematicilor aflate
in atentia conducerii locale a partidului.

Documentele apartinand fondului Intreprinderea
de Exploatare Portuard Constanta au furnizat date pentru
fiecare palier al vietii portuare, pana la limita superioara
a fondului — anul 1976. Fondul cuprinde, printre altele,
date statistice privind traficul portuar, hotararile
guvernamentale in urma carora au fost demarate lucrarile
de extindere spre sud a portului si mai multe volume de
corespondenta catalogata drept secreta.

La Intregirea imaginii portului cu detalii tehnice
sau referitoare la conditiile de munca au contribuit si
documentele Intreprinderii de Constructii Hidrotehnice,
Comitetului Judetean P.M.R. Constanta, Comitetului
Regional P.C.R. “Dobrogea” si Dezrobirea.

Foarte importante pentru intelegerea modului si a
conditiilor in care se desfasura activitatea de exploatare
portuara in anii ~70 - “80, precum si pentru aprecierea
pozitiei privilegiate pe care o ocupa portul Constanta in

mecanismul economiei romanesti la nivelul acelor ani,
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au fost pentru noi dosarele fondului CC al PCR, Sectia
Economicd — Arhivele Nationale Centrale — ce cuprind
stenogramele sedintelor cu responsabilii diferitelor
sectoare ale portului, sedinte coordonate de Nicolae
Ceausescu.

Multele nereguli care apareau in exploatare,
coroborate cu limitele unui port incd insuficient
dezvoltat, daca-l raportam la solicitarile pe care le avea,
se gaseau la originea unor situatii foarte greu de
gestionat, precum cele create de stationarea in port, cu
lunile, a navelor strdine, aspecte semnalate in mai multe
dosare ale fondului intitulat Problema 212 ce apartine
Arhivei M.A.E.

Pentru 1intelegerea evolutiei infrastructurii
portuare au folosit, in mod deosebit pe anumite segmente
ale lucrarii, documentele puse la dispozitie de catre
Arhiva Administratiei Porturilor Maritime Constanta.
Studiul proiectului de marire al portului Constanta
realizat de inginerul Ovid Cotovu in 1942 este un astfel
de document al carui merit este mai mare decat acela de
a confine o descriere concisd a infrastructurii portuare
asa cum se prezenta ea in anul alcituirii studiului. Intre
documentele inedite pe care le-am utilizat, un loc

important detine volumul intitulat Expunere a schitei de
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plan pentru dezvoltarea portului Constanta, Bucuresti,
1961, si depistat In  Arhiva Administratiei Porturilor
Maritime Constanta, care se constituie intr-unul dintre
primele studii efectuate pentru extinderea spre Sud a
portului, el fiind alcatuit pentru uzul ministrului
transporturilor de atunci — Ion Baicu.

Lucrarile memorialistice ne-au pus la dispozitie
de la informatii §i impresii ale marinarilor romani
participanti la evenimentele derulate in portul Constanta
dupd 23 August 1944, continute in lucrarea lui Nicolae
Koslinski si Raymond Stanescu, Marina Romdna in al
Il-lea razboi mondial (1939-1945), vol. 111 (1944-1945),
Bucuresti, Editura Modelism International, 1998,
caracterizarea activitdtii de exploatare portuard 1In
Constanta anului 1945 de catre cunoscutul general
C.V.R. Schuyler — Misiune dificila. Jurnal (28 ianuarie
1945 — 20 septembrie 1946), Bucuresti, Editura
Enciclopedica, 1997, pana la evaluari privind importanta
portului pentru Uniunea Sovieticd §i armata sa, la
ziaristul american Reuben H.Markham, Romdnia sub
jugul sovietic, Bucuresti, Fundatia Academia Civica,
1996 si  detalii tehnice la inginerul Laurentiu
Toringhibel, O viata, Editura Compania Nationald

Administratia Porturilor Maritime Constanta, 2000.
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Articolele de presda al caror subiect sda fie
constituit de vreo componentd a vietii portuare
constantene, sunt mai putin intalnite pand catre finalul
primei etape a lucrarilor de sistematizare, ceea ce reflecta
cu fidelitate penumbra in care s-a gasit portul Constanta
la nivelul economiei nationale in primele doud decenii
postbelice.

Dat fiind specificul tezei de fatd, a carei
preocupare o constituie un obiectiv economic a carui
infrastructura trebuie dezvoltatd permanent pentru a se
alinia la solicitarile constante ale economiei mondiale,
pentru redactarea ei au fost utilizate trei categorii de
studii si lucrari: tehnice, alcatuite de ingineri, prezentari
economice si analize istorice.

Un aport important in zugravirea cat mai fidela a
sistematizdrii, apoi a ridicarii portului extins si a portului
nou Constanta Sud Agigea, precum si a dificultatilor pe
care le-au presupus aceste constructii portuare incd din
faza de proiect, l-au adus studiile inginerilor M.
Ulubeanu, artizanul digurilor portului extins, Romeo
Ciortan - seful echipei care a proiectat portul Constanta
Sud Agigea -, C. Avadanei, implicat In construirea
Canalului, precum si perspectiva istoricA asupra

dezvoltarii infrastructurii pana la cel de-al Doilea Razboi
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Mondial oferitd de inginerul Petre Covacef in cele doua
volume dedicate portului: Portul Constanta. Portul lui
Anghel  Saligny, Editura  Compania  Nationala
Administratia Porturilor Maritime Constanta, 2004 si
Portul Constanta — Portul lui Laurentiu Erbiceanu,
Constanta, Editura Ex Ponto, 2011.

La intelegerea unor mecanisme economice ori a
felului in care functionarea Romaniei in cadrul C.A.E.R
a avut efecte asupra economiei nationale si implicit
asupra portului Constanta, au contribuit lucrarile
economistului Nicolae Sutd, O. Botez, Oana Mihaela
Vasioiu si istoricului Liviu Taranu.

Perspectiva istoricilor asupra portului a echilibrat
cele trei mari componente ale sale: infrastructura, traficul
si organizarea, respectiv exploatarea. O lucrare speciala
utilizata de noi mai cu seama pentru datele si concluziile
oferite cu privire la rolul precis jucat de infrastructura
portuard in evolutia activitatilor comerciale derulate prin
portul Romaniei de la mare, este a doamnei conferentiar
universitar doctor Mariana Cojoc — Constanta — port
international. Comertul exterior al Romdniei prin portul
Constanta. 1878-1939, aparutd la Bucuresti, Cartea
Universitard, in 2006. Monografia dedicatd portului de

catre Mihai Lupu — Evolutia portului Constanta intre
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anii 1896 si 1948. Aspecte economice s§i sociale,
Constanta, Editura Muntenia, 2006, a reusit sa surprinda,
bine documentat, fatete ale istoriei portului pe care nu se
insistase pana atunci, precum trecerea sa de la activitatea
comerciald la starea de port militar dupa intrarea
Romaniei 1n rdzboi ori conditiile grele de munca si viata
ale lucratorilor portuari.

Instaurarea ocupatiei sovietice cu avatarurile ei,
conditiile de munca in portul Constanta ori activitatea
sindicala de aici, sunt elemente ale vietii portuare dupa
23 August 1944, surprinse in studii si lucrari speciale
bine documentate de catre istoricii Marian Cojoc,
Mariana Cojoc, Marian Mosneagu si Vasile Batlan.

O componentd pe care o socotim importantd
pentru istoria portului Constanta, dar pe care nu am
regdsit-o in monografiile dedicate portului, este migratia
evreilor cdatre Palestina 1Intre anii 1938-1948.
Problematica a fost studiatd cu multd atentie de catre
istoricul Florin Stan, care a reusit sd creeze prin studiile
sale o perspectiva echilibratd asupra unei chestiuni
sensibile, asa cum este cea evreiasca.

Propunem prin intermediul tezei de fata o analiza
care nu are nici pe departe pretentia de a se considera

exhaustivda, dar care a Incercat o abordare cat mai
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obiectiva a evolutiei portului Constanta intr-o perioada
in care P.C.R si structura statald au constituit factotumul

dezvoltarii.
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CAPITOLUL 1

REPERE ALE EVOLUTIEI DE LA
PORTUL TOMIS LA CONSTANTA
(SECOLUL VI I.HR. PANA IN 1945)

Existenta conditiilor naturale pentru acostarea
navelor au facut din Tomis un centru comercial catre
mijlocul secolului IIT 1.Hr, chestiune atestata, intr-adevar,
de izvoare istorice ulterioare, dar care, coroborate cu
existenta a numeroase stampile si amfore din perioada
respectivd permit sustinerea ideii sus mentionate.
Tomisul avea, chiar inainte de epoca elenisticd, legaturi
comerciale statornice cu insulele din Marea Egee si cu
celelalte colonii grecesti de la Marea Neagral.
Constructii portuare noi au fost mai apoi ridicate in a
doua jumatate a secolului IV, cand au fost refacute dintre
cladiri si s-au ridicat magazii noi?. Trei veacuri mai
tarziu portul Tomis era afectat de atacurile slavilor si
avarilor, care au distrus o parte semnificativa din

instalatiile portuare3.

! Valentin Ciorbea Portul Constanta.1896-1996, Constanta, Editura
Fundatiei Andrei Saguna, 1996, pp.13-15
2 Ibidem, p.23
3 Ibidem, p.25
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Despre “insemndtatea Constantei in evul de
mijloc”, mai exact perioada dominatiei genoveze, ne
vorbeste istoricul si geograful Marin Ionescu -
Dobrogeanu®. Calatoriile lui Evlia Celebi in Dobrogea in
a doua jumatate a secolului al XVIl-lea reprezinta o
sursa de informatii despre portul Constanta in perioada
ocupatiei otomane.

Réazboiul Crimeei a transformat Dobrogea in
teatru de operatiuni si a adus din nou portul in situatia de
a suferi distrugeri importante. Penultimul an al
razboiului a insemnat insd si intrarea portului in atentia
reprezentantilor a doud misiuni franceze sosite la
Constanta cu ocazia participarii la operatiunile militare.

Intre 1857-1878 compania engleza cireia i s-a
concesionat construirea portului, a ridicat 290 m din
digul de larg, un far, 170 m de cheiuri de piatra si cheiuri
de lemn, un atelier pentru repararea vagoanelor si
locomotivelor, locuinte pentru personal si birourile

administratiei portului®. Erau acestea primele lucrari de

4 Marin Ionescu Dobrogianu, Cercetdri asupra orasului Constanta.
Geografie si istorie, Bucuresti, 1897, pp.33-34
> Mihai Lupu, Evolutia portului Constanta intre 1896 si 1948.

Aspecte economice si sociale, Constanta, Editura Muntenia, 2006,
p.21
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amenajare moderna a portului ce apartinea inca
imperiului otoman.

Intrarea Dobrogei in componenta statului roman
a reprezentat punctul de debut al unei noi perioade din
istoria Constantei si a portului ei. Reunirea Dobrogei cu
Roménia s-a petrecut intr-un context sensibil pentru
statul roman, dat fiind ca acest deziderat al romanilor se
infaptuia pe fondul pierderii sudului Basarabiei. Pentru
diplomatii romani primirea Dobrogei se traducea in
parasirea constientd, deliberata, a Basarabiei. Evitarea
acestei situatii a fost realizatd de diplomatii romani cu
multd abilitate, ei reusind sd obtinad “reunirea” Dobrogei
cu Romania, adica revenirea sub stapanire romaneasca a
acestui teritoriu®.

Dupa studierea mai multor proiecte straine
privind dezvoltarea portului, statul roman a optat pentru
un proiectul inginerului I.B. Cantacuzino. Construirea
portului a inceput dupa planul lui Cantacuzino, caruia i
s-au adus ulterior modificari de catre Gheorghe Duca la
pozitia silozurilor si a bazinului pentru petrol.
Succedarea inginerului Duca de catre Anghel Saligny in

1899 s-a soldat cu modificarea proiectului general, din

6 Academia Romani, Istoria romdnilor. De la independentd la
Marea Unire (1878-1918), coordonator Gheorghe Platon, vol.VII,
tom II, Bucuresti, Editura Enciclopedica, 2003, pp.36-44
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cauza problemelor insurmontabile aparute la derocarea
bazinului vechi, precum si la constructia cheiurilor’.
Dupa debutul lucrdrilor de constructie si
modernizare a portului din a doua jumatate a ultimului
deceniu al secolului XIX si pana la intrarea Romaniei in
razboi in 1916, s-au cheltuit 2.250.933.642 lei, la finalul
perioadei precizate Constanta beneficiind de un port
dotat cu un bazin de 60 ha, 36 rezervoare petroliere a
5000 m.c. fiecare, 2993 m diguri de aparare, 4312 m
cheu, patru silozuri cu o capacitate de 140.000 t, ce
permiteau incarcarea sau descarcarea pe linie dubla®.
Ocuparea portului de catre trupele inamice in
toamna lui 1916° a fost urmatd de pierderea marfurilor
existente in magazii si rezervoarele de petrol, apoi de
distrugerea acestora in urma bombardamentelor,
dimpreund cu navele existente, instalatiile plutitoare,
reteaua feroviard si materialul rulant. Valoarea totala a

distrugerilor si pagubelor provocate de regimul de

7 Valentin Ciorbea, op.cit, p.60

8 Mariana Cojoc, Constanta — port international. Comerful exterior
al Romaniei prin portul Constanta. 1878-1939, Bucuresti, Cartea
Universitara, 2006, p.90

® Constantin Cheramidoglu, Portul Constanta si interesele Puterilor
Centrale (1916-1918), in ”Dunarea si Marea Neagra in spatiul
euroasiatic. Istorie, relatii politice si diplomatie” (coordonatori
Andreea Atanasiu Croitoru, Florin Stan), Craiova, Editura Sitech,
2014, pp.184-193
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ocupatie asupra portului s-a ridicat la suma de
14.186.000 lei?®.

Politica economicd a statului roman a avut in
perioada interbelica ca directie principala reconstruirea si
dezvoltarea infrastructurii porturilor maritime, aceasta
mai ales deoarece in intervalul de timp amintit, cea mai
mare parte dintre cantitdtile de marfuri comercializate pe
cai maritime in Romania, au fost traficate in special prin
portul Constanta®?.

In anul 1934 portul Constanta era detinitorul a 39
de dane, dintre care trei apartineau Marinei Regale, a
unui bazin general cu o suprafatd de 56 ha si cu o
adancime medie de 8 m si a unui bazin de petrol de
42.000 m.p cu o adancime de 9 m. Toate acestea erau
protejate de patru diguri de apdrare. Platformele Tnsumau
o suprafatd de 142 ha. Din aceastd suprafata, 200.000
m.p reprezentau cheurile, 720.000 m.p erau constructii si
ateliere, 140.000 m.p apartineau statiunii de petrol,
270.000 m.p constituiau platforma interioara de rezerva

si 90.000 m.p era platforma exterioara a statiunii de

19 Dumitru Corduneanu, Sistemul de transport naval din Romania in
secolul XX, Bucuresti, Editura Centrului Tehnic — Editorial al
Armatei, Bucuresti, 2010, p.73

W Ibidem, p.81
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receptie pentru produsele petroliere!?. Aceasta din urma
beneficia de 59 de rezervoare a cate 200.000 t capacitate,
de o statie de pompare a produselor petroliere cu 14
conducte catre bazinul de petrol si o instalatie pentru
furnizarea de apa dulce catre nave. Depozitarea
cerealelor se facea in trei silozuri a 44.000 m.c capacitate
fiecare, intr-un hangar metalic deschis de 2500 m.p si In
patru magazii, dintre care doud din beton armat — cu o
capacitate de 12.740 t fiecare - si doud din tabla ondulata
insumand 2140 m.p. Acestora li se addugau si magazii
din lemn de 6546 m.p*3.

Santierul Naval de la Constanta abia apdarea in
1932 ca proiect, iar ideea nici nu ar fi aparut curand daca
nu se punea problema ca la Galati nu puteau fi reparate
nave mai mari de 2500 t, ceea ce aducea pierderi
economiei romanesti prin realizarea de revizii
costisitoare in santierele navale straine.

In ultimul sfert al veacului al XIX-lea Austro-
Ungaria a detinut rolul principal in legdturile comerciale

ale Romaniei'4; ei i-a urmat, cu mici fluctuatii, Anglia in

12 Mariana Cojoc, op.cit, p.376
3 Ibidem
Y Ibidem, p.78
21



aceiasi perioada®®, pentru ca, la inceputul secolului XX
sd se inscrie si Germania in palmaresul celor mai
importanti parteneri comerciali ai Romaniei?®.

Departamentul Comertului din Washington a
importante porturi ale lumii, listd pe care portul
romanesc de pe malul Marii Negre nu se regasea. Pe de
alta parte, Constanta avea in aceiasi perioada un trafic
total ce il depasea pe cel al porturilor bulgare®’.
Categoriile principale de marfuri exportate pe la
Constanta au ramas cerealele si leguminoasele
dimpreund cu produsele petrolifere, de remarcat fiind in
acest context disparitia lemnului de pe lista de marfuri
principale pe care le vindea Romania. O caracteristica a
importului Tn perioada interbelicd a fost aceea ca acesta
s-a mentinut multi ani dupa razboi intr-un stadiu inferior
evolutiei antebelice®.

Evolutiei slabe a activitatilor de exploatare
portuard 1 s-au adaugat si anii de razboi cu distrugerile

aferente, Constanta detindnd la inceputul anilor “20 un

15 Andrei Cépusan, , p.15 Comertul britanic cu Roménia derulat in
porturile Dunarii si ale Marii Negre, in perioada 1880-1885, in
AM.M.R, vol.IV, 2001, p.7

16 Mariana Cojoc, op.cit, p.80

17 bidem, pp.229-230

18 bidem, pp.231-237
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port in care distrugerea si furtul marfurilor ori taxele
exagerate erau la ordinea zilei si aveau ca efect
indepartarea operatorilor onesti'®. Una dintre trasaturile
evolutiei portului Constanta de la intrarea lui sub
jurisdictie romaneasca si pana la declansarea celui de-al
Doilea Razboi Mondial a fost rivalitatea cu porturile
traditionale romanesti — Galati si Brdila. Inevitabil,
dezvoltarea celor trei porturi nu avea cum sd fie egala,
chiar daca statul ar fi gestionat aceastd situatie mai
eficient decat a facut-o. Avantajele Constantei au fost
evidente de la bun inceput: activitatea portuara avea
caracter de permanenta deoarece portul nu ingheta, iar
amplasarea sa permitea extinderea infrastructurii si
intretinerea sa In bune conditii fard investitii foarte
mari%.

Situatia lucratorilor portuari la finele secolului
XIX era una dintre cele mai dificile, munca acestora si
conditiile de desfasurare a ei fiind reglementate minimal,
asfel 1ncat “Muncitorii robeau, iar vatafii trigeau

foloasele”2!. Nu existau lucratori calificati, patronii erau

9 Ton Rasnoveanu, Situatia portului Constanta in anii ‘20 ai
secolului al XX-lea, prezentata intr-un memoriu al comandorului
Pavel Popovait, in AM.M.R, tom XV, 2012, p.34
20 Virgil Cotovu, , Le port de Constantza, Bucuresti, 1936, p.69
21 Lazir Maglisu, Munca in porturi, Bucuresti, 1938, p.9
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lipsiti de orice obligatie fatd de muncitori iar ziua de
lucru avea 14-15 ore. Conditiile in care se lucra in
porturile romanesti in primul deceniu de dupa Primul
Rézboi Mondial generau si dese conflicte de munca,
precum cel din 192322,

O alta perspectivd din care ar trebui abordat
portul Constanta, alaturi de cele mai importante —
infrastructura, trafic si activitdti comerciale, santierul
naval, organizarea activitatilor portuare si exploatarea si
situatia lucratorilor portuari — este cea de centru al
emigratiei evreiesti de-a lungul unei perioade al cérei
debut se plaseaza in 1938 si care se sfarseste un deceniu
mai tarziu. Evolutia istoricd a portului Constanta
cuprinde si aceastd componentd importantd, prin
intermediul careia poarta maritima romaneasca se vede
racordata la evenimentele care au marcat dramatic istoria
Europei si a lumii in perioada premergatoare si in timpul
desfasurarii celui de-al doilea razboi mondial. Politica
statului roman fatd de chestiunea evreiasca este si ea
reflectatd Tn emigratia care si-a gasit In Constanta un

centru important.

22 Mihai Lupu, op.cit , pp.92-93
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Studiile dedicate problematicii emigrarii evreilor
prin portul Constanta®® indica faptul ca statul roman,
dincolo de unele masuri legislative pe care a fost nevoit
sd le ia mpotriva evreilor, a pastrat, chiar si In anii
dificili ai razboiului, o atitudine echilibratd fatd de

tragedia prin care treceau acestia.

2 Florin Stan, Portul Constanta — poartd deschisd evreilor spre
“Tara Promisa”. Studii privind "Problema evreiasca” in Romania.
1938-1944, Constanta, Editura Muzeului Marinei Romane, 2007,
pp-37-80; Idem, Consideratii privind emigrarea evreilor din
Romania prin portul Constanta intre anii 1940-1944, in ”AMMR?”,
vol. IX, 2006; Ioan Damaschin, S.0.S. Pe drumul sperantei:
salvarea evreilor pe Dundre si pe Marea Neagra 1938-1944,
Bucuresti, Editura Stefan, 2009, pp.54-68; Andrei Siperco, Crucea
Rosie Internationala si Romdnia in perioada celui de-al doilea
razboi mondial. 1 septembrie 1939- 23 august 1944, Bucuresti,
Editura Enciclopedica, Bucuresti, 1997, pp.142-143

25



CAPITOLUL 11
PORTUL CONSTANTA PE DRUMUL
REFACERII (1945-1957)

Tuziile politicii de securitate colectiva pe care si-
a fundamentat statul roman intreaga sa politica
interbelica s-au spulberat treptat dupa anul 1936, dar ele
nu au disparut in intregime, 1dsand descoperit poporul
roman in véltoarea care s-a intetit in vara lui 1940. Cu
directia pierdutd in Intregime, un stat mic precum
Roménia nu a avut alternative de la 1inceputul
conflictului mondial si pana la final. Intoarcerea armelor
la 23 August 1944 nu a facut decat sa bulverseze
mentalul colectiv de asa natura, incat de atunci si pana in
zilele noastre se perpetueaza in documentele perioadei si
mai apoi in istoriografie un soi de nedumerire cu privire
la actele armatei sovietice si masurile pe care a inteles
U.R.S.S. sa le aplice Romaniei. Documentele de arhiva
abundad in marturii ale unor oameni surprinsi de situatia
in care se aflau, sefi de institutii ori cetateni obisnuiti
debusolati de abuzurile unei armate de ocupatie,
consideratd insd in mod gresit aliatd. Scolile romanesti
de azi acrediteaza pe mai departe ideea ca participarea
armatei romane la razboiul din vest a plasat Romania

printre invingatorii de la 9 mai. Daca ar fi fost declarat si
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acceptat de la bun inceput 23 August 1944 drept ziua in
care Roménia a capitulat §i ar fi fost interiorizatd
infrangerea care decurgea de aici, reactiile umane de tot
felul ar fi fost corect indreptate iar refacerea putea deveni
mai rapida si eficienta.

Episodul retragerii armatei germane si intrarea
portului Constanta 1n subordinea Armatei Rosii i-a
captivat vizibil pe istoricii interesati de evolutia portului
si nu numai?*, motiv pentru care istoriografia beneficiaza
de contributii care se completeaza reciproc si ajuta astfel
la crearea unei imagini apropiatd de realitatea evolufiei

Constantei si a portului sdu 1n perioada criticd ce a urmat

24 Valentin Ciorbea, op.cit, pp.125-128; Marian Cojoc, Portul
Constanta i Marina Romadna in documente de arhiva (1944-1947),
in “Romania de la Mare”, an 5, nr.7, 1996, pp.33-36; Idem, Evolutia
portului Constanta dupa 23 August 1944. Impactul Conventiei de
Armistitiu din 12/13 septembrie 1944 cu Natiunile Unite, in ,,Portul
Constanta intre traditie, actualitate si perspective” “’(coordonator
prof. univ. dr. Valentin Ciorbea), Editura Companiei Nationale
Administratia Porturilor Maritime Constanta, 2007, pp.187-208;
Nicolae Koslinski, Raymond Stanescu, Marina Romand in al Il-lea
razboi mondial (1939-1945), vol. III (1944-1945), Bucuresti,
Editura Modelism International, 1998, pp.119-130; 201-214;
Mariana Cojoc, Din viata portuara a Constantei (1944-1947), in
»Analele Dobrogei”, s.n, an 5, nr.2, 1999, pp.212-217; Alesandru
Dutu, Intre Wehrmacht si Armata Rosie. Relafii de comandament
romdno-germane  §i  romdno-sovietice,  Bucuresti,  Editura
Enciclopedica, 2000, pp.230-244; Mihai Lupu, op.cit, pp.108-125;
Vasile Batlan, Contributii la cunoasterea portului Constanta si a
vietii oamenilor sai (1945-1950), in ,,Portul Constanta intre traditie,
actualitate si perspective”, pp. 167-177; Marian Mosneagu, Portul
Constanta sub ocupatie sovietica (1944-1958), in ,,Portul Constanta
intre traditie, actualitate i perspective”, pp.179-185
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»luziei de la 23 August 1944” — dupa cum bine a
observat in memoriile sale consilierul comercial francez
Henri Prost?.

Sansa ori fauritorii ei — este vorba in mare
parte despre contraamiralul Horia Macellariu — au facut
ca portul Constanta sd raméana “singurul port din care
germanii s-au retras fara a-l distruge” dupa intoarcerea
armelor de citre Romania®®. In dupa amiaza zilei de 25
august 1944 trupele si navele germane au parasit orasul
si portul Constanta fard sa distrugd nimic In afard de
propriile depozite de armament sau puncte fortificate.

Armata
Rosie care patrundea acum in Romaénia, era una de
ocupatie §i s-a purtat In consecinta din primul moment: a
rechizitionat, confiscat si jefuit absolut tot ce i-a stat in
cale, indiferent de masurile pe care le luase statul roman
pentru a-si demonstra loialitatea (de exemplu, lipsa de
reactie la bombardarea portului dupa 23 August 1944).
Destinul flotei romanesti era pecetluit, ca si cel al celui
mai important port al Romaniei la mare, precum dealtfel

cel al intregului stat roman. Incercdrile autoritatilor

25 Henri Prost, Destinul Romaniei (1918-1954), Bucuresti, Editura
Compania, 2006, p.237

% Horia Macellariu, In plin uragan. Amintirile mele, Bucuresti,
Editura Sagittarius, 1998, p.35
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romane de a o salva erau de la bun inceput sortite
esecului.

De la sfargitul lunii august si pand la 24
octombrie 1944 portul Constanta s-a aflat sub controlul
exclusiv al Comandamentului Sovietic, urmand ca abia
dupd aceastad data, autorititile romane sia primeasca
dreptul de control asupra danelor 13-20 si a bazinului de
petrol?’. Pe 8 mai erau semnate Acordurile?® care au
creat baza legald pentru infiintarea Sovrom-urilor —
portul Constanta ajungand sa fie exploatat in folosul
U.R.S.S de catre Sovromtransport.  Utilizarea
porturilor romanesti de catre marele prieten din est a
costat statul romén In perioada cuprinsd intre 23 august
1944 — 31 martie 1947 peste 12 miliarde lei?®.

In 1974, CC al PCR a solicitat intocmirea unei
analize a dezvoltarii economiei romanesti dupa razboi,
act ce a purtat numele de “Documentar privind evolutia

economico-sociala a Romaniei in cei 30 de ani de la

7 Valentin Ciorbea, op.cit, p.128
28 Gheorghe Onisoru, Romdnia in anii 1944-1948. Transformdri
economice §i realitati sociale, Bucuresti, Fundatia Academia Civica,
1998, pp.46-47
2 Marian Cojoc, Evolutia..., p.194
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eliberare” 30

. Cercetarea avea ca punct de plecare starea
in care se gasea statul roman in 1945, platitor de datorii
si cu activele blocate inca de la debutul razboiului. Este
interesant de stiut ca totalul activelor blocate se ridica la
suma de 56 milioane de dolari, dintre care 27 milioane
constituiau depozite 1n aur la diferite banci, 22 milioane
creante. In privinta distribuirii lor pe tari, situatia se
prezenta astfel: in Anglia s-au oprit 22,4 milioane, 1n
S.U.A. 22 milioane, dupa care urmau Elvetia si Franta cu
7 milioane, si respectiv 2,7 milioane. Asadar, ipostaza
economicad a Romaniei in 1945 era alcétuitd nu doar din
datele evidente — pierderile teritoriale, efortul de razboi
si despagubirile oficiale dimpreuna cu jafurile mai putin
oficiale — ci i din amanunte precum cel precizat mai
sus3?,

In 1945 functionalitatea infrastructurii portuare
era diminuatd puternic ca urmare a bombardamentelor
aviatiei sovietice, apoi anglo — americane. Digul de larg

a fost afectat in egald masura de bombardamente si de

30 SANIC, Fond CC al PCR, Sectia economici, dosar nr.63/1974,
f.1
3 Ibidem, £.4
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lipsa lucrarilor de intretinere3?, astfel incat ,,la o furtuna
mai mare poate fi rupt, si intregul trafic al portului sistat
prin inchiderea portului”.33

In toamna lui 1946 se terminau lucririle de
reparatii la danele 0-5 si cheurile 0-10 si abia Tn 1948
portul urma sa beneficieze de alocarea unei sume de 189
milioane lei, in care s-au 1Incadrat toate lucrarile
prezentate mai sus precum $i construirea a 5 magazii de
depozitare a marfurilor®* si reluarea lucrarilor de
constructie la molul nou. Magaziile existente erau cu
totul neincapatoare pentru volumul in continud crestere
al traficului.

Traficul portuar din ce in ce mai congestionat a
determinat si reluarea lucrarilor la molul nou, incepute in
1933 si abandonate din pricina inceperii razboiului. Anul
1950 urma sa puna la dispozitia traficului portuar
jumatatea de platformd imbunatitita a molului nou.
Ansamblul actiunilor intreprinse pentru refacerea
infrastructurii portuare afectatd de bombardamente si de
lipsa lucrarilor de intretinere se apropie de sfarsit catre

anul 1949. Sistarea lucrarilor la Canalul Dundre — Marea

32 Valentin Ciorbea, op.cit, p.128
3 S.J.AN.C, fond D.N.M, dosar 21/1947, £.8
3 Valentin Ciorbea, op.cit, p.129
3 Ibidem, £.90
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Neagra a permis reorientarea banilor catre prioritati.
Portul Constanta a fost de la bun inceput o prioritate a
regimului comunist.

Urmele lasate de razboi au fost profunde si
pentru Santierul Naval Constanta, a carui evolutie este,
fara doar si poate, legatd de cea a portului. S.N.C.-ul a
fost ,,grav avariat” de bombele lansate de aviatiile celor
doua aliante pana la 23 August 1944, dupa care a fost
ocupat de o unitate sovieticd ce ,,a adapostit caii in
cladirea santierului”3®. La sfarsitul razboiului S.N.C.-ul
incepea sa transforme navele de razboi in nave
comerciale si sd repare o serie intreagd de magini de
lupta si nave in folosul armatei sovietice®”.

Traficul de marfuri prin portul Constanta in
primul deceniu postbelic, dupa cum era de asteptat, nu a
reusit sa atinga cota anului 1936 cand tonajul marfurilor
traficate a crescut peste 6,5 milioane tone. Cea mai mare
valoare a perioadei la care ne referim se Inregistreaza in

1955, cand totalul de marfuri derulate s-a ridicat la un

% S.J.AN.C, fond Ciapitinia Portului Constanta, dosar 177/1944,
f.130
37 Marian Mosneagu, Viata portuard romdnescad intre 1944-1958, in
SAMMNR?, 2003, nr.3; pp.558-559; idem, Politica navala
postbelica a Romdniei. 1944-1958, Bucuresti, Editura Mica Valahie,
2005, p.278;
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pic peste 5 milioane. Desigur, valoarea din 1955 este de
3 ori mai mare decat cea din 1945, dar crestereca nu e
nicidecum spectaculoasa.

Un element semnificativ ce a grevat asupra
sporirii traficului de marfuri prin portul Constanta in
primul deceniu postbelic a fost determinarea sovietica de
a impune satelitilor sdi Central si Sud-Est europeni nu
doar controlul politic ci si pe cel economic. Astfel,
comertului exterior romanesc orientat in perioada
interbelica spre Franta, Anglia si ulterior Germania, i-a
fost modificatd si restrictionata total directia, Rusia
sovietica silind statul roman sa accepte propriul calapod
(cel sovietic, n.n.) in materie de schimburi economice”,
aspect care “a necesitat schimbarea din temelii a politicii
economice a tarilor aflate dincoace de Cortina de fier’3.

Elementul care a determinat caracteristicile
migcarii maritime prin port dupa 23 august 1944 a fost
ocupatia sovietica si confiscarea celei mai mari parti a
flotei romanesti de catre Armata Rosie. La acea data,
totalitatea navelor comerciale maritime si fluviale se

ridica la cifra de 613 iar navele tehnice erau in numar de

38 Liviu Taranu, Romania in Consiliul de Ajutor Economic Reciproc
1949-1965, Bucuresti, Editura Enciclopedica, Bucuresti, 2007,
pp-31-32
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493, Toate aceste nave au fost puse la dispozitia
Comandamentului sovietic intr-o perioadd de timp
extrem de scurta.

Organizarea administrativa a portului Constanta
a cunoscut cateva modificari importante in perioada la
care ne referim, datd fiind situatia noua creata de
impunerea regimului comunist $i ocupatia sovietica.
Principalele institutii din portul Constanta la sfarsitul
anului 1945 erau: Directia Porturilor Maritime, Capitania
Portului, Comisia de Armistitiu si Santierul Naval; mai
activau in port si Administratia Vamala, Compania de
Graniceri, Statia C.F.R. Port, Statia de Petrol C.F.R. si
Oficiul Livrari Petrol. Acestora 1i se adaugau
intreprinderile si agentiile de exploatare portuara, pe
primul loc situAndu-se Sovromtransport“°.

Dificultatile ce Ingreunau activitatile specifice de
exploatare portuard erau foarte variate: provocate de
neefectuarea lucrarilor de intretinere a infrastructurii si
dotarilor portului, generate de organizarea defectuoasa a
activitatilor de exploatare ori datorate ingerintelor

armatei sovietice. O problemd stringentd cu care s-au

% Carmen Atanasiu, Andreea Atanasiu, Mariana Cojoc, Navigatie
si... politica, Constanta, Editura Muntenia&Leda, 2001, p.110
40 SJANC, fond Cipitinia Portului, dosar 201/1946, f.21; Vasile
Batlan, op.cit, p.169
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confruntat cativa ani de zile dupa finalizarea razboiului
autoritatile portuare romanesti in domeniul exploatarii a
fost lipsa dragajelor. Operatiunile din urma nu s-au mai
realizat inca de la debutul razboiului, situatie in care
depunerile aluvionare afectau canalul de intrare in port si
bazinele portuare. Minele neexplodate din timpul
razboiului ori navele scufundate in bazinele portuare
erau tot atatea piedici in desfasurarea fireasca a
activitatilor portuare®!. Lipsa de utilaje, vagoane si forta
de munca, precum si necoordonarea eficientd a celor
existente duceau Tmpreund la situafii limitd 1n
exploatarea portuara.

La sfarsitul celei de-a doua conflagratii mondiale,
in portul Constanta se muncea in conditii deosebit de
grele. Dificultatile erau date de lipsa echipamentelor de
protectie, a dotarilor portuare si lucrarilor de intretinere,
si de solicitarile foarte mari ale reprezentantilor armatei
sovietice, raportate la numarul de muncitori si
port avea un grad de periculozitate sporit, institutia
Capitaniei solicita la sfarsitul anului 1944 Primariei

Constanta sa asigure salvari in port, date fiind

41 Laurentiu Toringhibel, O viatd, Editura Companiei Nationale
Administratia Porturilor Maritime Constanta, 2000 , p.50
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accidentele de munca ,,dese si destul de grave”2. Tot in
1945 docherii lucrau in schimburi de 24 de ore cu o
pauza de 2-3 ore pentru descircarea navelor®. Rujarii la
randul lor se confruntau cu toxicitatea mediului in care
erau silifi sd lucreze pentru ca ,,mastile pentru gaze sunt
vechi si pun 1n pericol viata si sdnatatea oamenilor” dupa
cum se exprima un mecanic ce lucra la siloz**.

Prezenta armatei germane §i inlocuirea ei mai
apoi cu cea sovietica in portul Constanta, nu au reusit sa
schimbe caracteristica portului romanesc de ,poarta

deschisa”#°

pentru emigrantii evrei in primul rand, iar
mai tarziu armeni. Dupa 23 August 1944 si pana la
jumadtatea lunii ianuarie 1945, problematica emigratiei
evreiesti este gestionatd de Societatea Nationalda de
Cruce Rosie din Romania“®. Urmatorii doi ani pana la
declararea independentei statului Israel au fost dominati
de restrictiile impuse de Marea Britanie in privinta

imigratiei evreilor in Palestina. Politica statului roman

fatd de exodul evreilor catre ,,Tara Sfantda” a fost dictata

42S5.J.AN.C,fond Cipitdnia Portului, dosar 177/1944, £.138
43 Vasile Batlan, op.cit, p.171
4 S.J.AN.C, fond D.N.M, dosar 20/1949-1955, f.12
4 Florin Stan, Portul Constanfa..., passim
4 Constantin Cheramidoglu, Emigratia prin portul Constanta in
anii 1935-1946, in ,Romania de la Mare”, an 5, nr.7, 1996, p.32;
Marian Cojoc, Evolutia..., p.198
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de cunoscuta schimbare radicald a atitudinii Uniunii
Sovietice in acest sens. De aceea, din 1949 emigratia
ciatre Israel este franatda puternic, fiind necesarad
interventia ministerului de externe israelit*’ si o sustinuta
persuasiune diplomatica, pentru ca drumul evreilor sa se
reia pe ruta Constanta — Israel.

Portul romanesc de la Marea Neagra, lipsit in
mare parte dupd 23 august 1944 de posibilitatea
indeplinirii rolului sau de principal actant al comerfului
exterior romanesc, 1si pastreazd rolul de centru de
emigratie pe care l-a avut pentru evrei inca din 1939 si
devine si punctul de plecare al armenilor atrasi de
mirajul Armeniei sovietice.

In planul economiei nationale, rolul portului
Constanta a fost extrem de redus in urma ocupatiei
sovietice care a sugrumat comertul exterior al statului
roman prin cel mai important port maritim al sau. In anul
1945, legaturile portului erau reduse la cele 1248 state cu
care Roméania mai avea relatii comerciale, pentru ca

numarul acestora sd nu depaseasca cifra 29 in 1950.

47 Florin Mihai, Troc cu emigrantii evrei, http://www.jurnalul.ro/sc-
nteia/jurnalul-national/troc-cu-emigranti-evrei-120588.html,
“Jurnalul national”, 26 martie 2008

4 Valentin Ciorbea, Nicoleta Stanca, Portul Constanta - traditie,
actualitate si perspective, in vol. ”Portul Constanta intre traditie,
actualitate si perspective” p.228
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CAPITOLUL AL III - LEA

DEZVOLTAREA PORTULUI CONSTANTA
INTRE ANII 1958-1972: SISTEMATIZARE SI
EXTINDERE

Sistematizarea portului constdntean reprezenta un
obiectiv a carui finalizare nu facea decat sa duca la capat
proiectele lui Anghel Saligny. Din aceasta perspectiva ne
putem ralia opiniei potrivit careia “masurile luate de
comunisti in planul modernizarii economiei romanesti
(...) au fost teoretizate si sustinute inca din perioada
interbelica de prestigiosi politicieni si economisti romani
(...) care nu au avut nimic in comun cu stalinismul si
nici legaturi cu Uniunea Sovietica”4°. Regimul comunist
relua in anul 1958 idei puse pe hartie cu o jumatate de
secol Tn urma si care aveau sa se finalizeze 1n practica cu
un mare succes.

In perioada care ne sti in atentie a avut loc
sistematizarea incintei portuare in limitele sale de atunci
—Intre anii 1958-1968 si extinderea portului de-a lungul
primelor doud etape: 1.1964-1969, 11.1969-1972, actiuni
care au condus la transformari radicale ale infrastructurii

portuare. Acesta este motivul pentru care aceastd din

4 Liviu Taranu, op.cit, p.54
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urma componentd va ocupa un spatiu mai larg in
cuprinsul tezei.

Cresterea puternicd a traficului, a pescajului si
capacitatii navelor comerciale, precum si dezvoltarea
economiel nationale, reprezintd cauzele principale ale
aparitiei primelor proiecte privind sistematizarea si
extinderea portului Constanta. Traficul de import si
tranzit se dezvolta concomitent cu exportul Romaniei de
produse industriale. Probleme din cele mai variate
ridicau si liniile ferate, utilajul mecanizat de la cheu,
magaziile pentru marfuri, reteaua energeticd ori
alimentarea cu apa potabila. Utilajele mecanizate de
manipulare a marfurilor erau suficiente doar pentru
silozurile de cereale. La fel erau si spatiile de depozitare.
Atat reteaua energetica, cat si cea de apa erau
necorespunzatoare si insuficiente in acelasi timp pentru
noile utilaje mecanizate si noile dane°,

Navele maritime asteptau zile intregi in larg, la
ancora, eliberarea danelor de operatii in port. Pe 23
februarie 1961 erau operate la dane un numar de 24 de
nave in timp ce in afara portului asteptau alte 12 nave; la
sfarsitul aceluiasi an, pe 26 decembrie, se aflau 25 de

nave 1n port si tot atitea isi asteptau randul in larg.

0 Ibidem, p.7
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Media navelor aflate in asteptare in larg intre decembrie
1961 si 15 martie 1962 era de 10 nave®?.

Se impunea asadar cat mai rapid dezvoltarea
infrastructurii portuare. In acest scop, a fost alcituit in
1957 primul proiect pentru sistematizarea portului
Constanta in limitele sale de atunci. Proiectul a fost
conceput pe baza traficului de import — export si a
tranzitului ce se cunosteau la vremea respectiva.
Valoarea lucrdrilor pentru completarea si inzestrarea
portului era de 380 milioane lei, iar lucrarile erau
prevazute a se realiza in doud etape: 1965 si 1975.
Romania a cunoscut 1nsd o dezvoltare industriald
puternica dupa 1957, ceea ce a determinat o radicald
crestere a exportului de produse finite si a importului de
materii prime prin portul Constanta, traficul prevazut in
proiectul din 1957 fiind depisit cu mult2.

Studierea  problematicii  extinderii  portului
Constanta a Inceput chiar din 1960, iar in vara lui 1961
s-a aprobat extinderea portului si a Santierului Naval. In
legatura cu acest proiect a avut loc la sfarsitul verii lui

1961 vizita lui Gheorghe Gheorghiu Dej in port, ocazie

SIS J.AN.C, fond intreprinderea de Exploatare Portuara, dosar
6/1962, f.4
528.J.A.N.C, fond intreprinderea de Exploatare Portuara, dosar
6/1962, f.1
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cu care s-a luat hotardrea ca finainte de Inceperea
proiectdrii obiectivelor, o echipd de specialisti sa
meargi in striinitate pentru documentare™>?,

Extinderea spre sud a portului Constanta insemna
de fapt construirea unui nou port>* si au fost elaborate in
acest sens o serie de studii si cercetari. Schita de plan
pentru dezvoltarea portului, elaboratd in 1961 de catre
colectivul LP.T.A.N.A. pentru studiul ministrului
transporturilor de atunci, Ion Baicu, prevedea o
adancime de 13,5 m pentru intrarea in noul port,
construirea a doud noi diguri in lungime totald de 3680
m si obtinerea astfel a unei incinte de 405 ha din care
175 ha reprezentau acvatoriul, un nou bazin de petrol cu
6 dane a 200 m. fiecare si 6 moluri ale caror cheuri
urmau sa formeze 38 dane de operatii®.

Construirea celor doua diguri ale portului extins a
intdimpinat nenumadrate dificultati, asa cum era de

asteptat de la un proiect la care se dispusese lucrul 200

zile pe an, la valuri de pana la 2,5 m. inaltime®®.

33 Laurentiu Toringhibel, op.cit, p.73
% Valentin Ciorbea, Portul Constanta: 1896-1996, p.136
%5 Arhiva APM, Expunere a schitei de plan pentru dezvoltarea
portului Constanta, Bucuresti, 1961, pp.9-11
%6 S.J.AN.C, fond intreprinderea de Exploatare Portuard, inventar 5,
dosar 7/1962-1963, £.28
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Furtunile cu care s-au confruntat constructorii digurilor
au fost mai multe, dar se pare ca una dintre ele a fost ,,de
exceptie”. Marea trdgea in jos blocurile de piatrd iar
oamenii Incercau sa le puna la loc cu autobasculantele.
»Ajungeam la macara prin pachete de valuri imense care
ne acopereau .(...). La un moment dat valurile au actionat
atat de puternic incat au rupt o portiune din digul de sud,
la capat ramanand blocatd o macara pe senile de 60 t si o
autobasculanta. Acolo se luptau altii din cadrul

”57 Evident, dupa ce

intreprinderii noastre cu furtuna
furtuna s-a terminat au trebuit reparate distrugerile facute
de apa si s-a continuat activitatea. Asa s-au construit
digurile portului extins, printr-o lupta permanentd cu
marea, cu lipsurile, cu lipsa de pregatire si experienta.

Proces de lunga duratda si extrem de complicat,
extinderea portului Constanta cdtre Sud la finalul
primelor doua etape lasa Tn urma sa un port de un cu
totul alt nivel fata de cel din 1964.

In 1961 Santierul Naval Constanta a fost
prevazut in proiectul referitor la extinderea portului.
Extinderea S.N.C. a constituit la randul sau un proces
complicat. Intr-una din directiile spatiului portuar pe care

urma sa se dezvolte S.N.C. exista inca din 1903

57 Laurentiu Toringhibel, op.cit, p.102
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depozitul pentru exportul petrolului iar spre acvatoriu
santierul trebuia sa preia bazinul si cheul molului nou.
Lucrérile au fost incepute abia spre sfarsitul anului 1971,
dupa ce a inceput mutarea activitatii petroliere din portul
vechi in cel nou. Imaginea santierului de lucru pentru
extinderea S.N.C. in acest stadiu era cumva dezolanta:
,pereti de beton in demolare, pamantul sdpat si ravasit,
plin ochi de petrol, conducte taiate si imprastiate, bucati
de rezervor de metal in dezafectare, iar la apa, pe fundul
bazinului secat, noroi, ochiuri de apd, cheu 1in
demolare!”.>8

Santierul si-a reluat cu greu activitatea de
constructii navale, dar in 1960 a reusit sa finalizeze nava
de cercetari maritime ,,Emil Racovita”, realizatd dupa un
proiect propriu®®. Pe 3 martie 1967 S.N.C. primea un al
doilea doc plutitor, a carui capacitate era de 15.000 t.
capacitate de ridicare. Achizifia era foarte importanta
pentru activitatea S.N.C.

Santierul Naval de la Constanta se prefigura a fi
inca de la inceputul anilor “70 un obiectiv economic

important al Romaniei, aspect ce se desprinde cu

38 Ibidem, p.133
% Valentin Ciorbea, Portul Constanta. 1896-1996, p.138; Aurel
Daraban, Santierul Naval: un secol de existentd, in ,,Marea
Noastrd”, an 6, nr.20, 1996, p.22
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usurintd din ”Stenograma sedintei de lucru cu centrala de
constructii navale din cadrul Ministerului Industriei
Constructiei de Masini”, datatd 1 martie 1971%°. La
sedinta coordonatd de conducerea statului au participat
reprezentanti ai tuturor ministerelor ce aveau tangenta cu
constructiile navale, directorii tuturor santierelor navale
si proiectantii. Una dintre recomandarile pe care le facea
seful statului la debutul programului de dotare a flotei
romanesti, respectiv ca “fiecare santier, director de
centrala sa plece de la concluzia (sic!) ca el este
proprietarul care trebuie sd importe, sa plateasca banii si
dobanzile mari”, puncta o tendintd reald a
intreprinderilor de a nu-si asuma direct responsabilitatile
ce le reveneau®?.

Traficul general de marfuri prin portul Constanta
in perioada cuprinsa intre anii 1958 — 1972%2 se nscrie

pe o pantd ascendentd continud, corespunzatoare atat

% S.AN.I.C, fond C.C. al P.C.R, Sectia Economici, dosar 19/1971,
ff.1-48
o1 Ibidem, f.44
62 S.J.ANN.C, fond Intreprinderea de Exploatare Portuard, dosarele
18/1955-1959, 21/1958, 22/1959, 23-24/1960, 25/1961, 26/1962,
27/1963, 28/1964, 29-30/1965, 31/1966, 32/1967, 33/1968, 34/1969,
35/1970, 36/1971, 37/1972 cuprind borderouri, situatii si tabele
realizate lunar si centralizate anual pentru urmarirea traficului;
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dezvoltarii infrastructurii portuare prezentate mai sus®,
cat si evolutiei comertului exterior al Romaniei la
momentul respectiv. Cresterea volumului valoric al
comertului exterior romanesc —in care portul Constanta
ocupa un loc destul de important — a fost puternica: de la
8.189 milioane lei valuta in 1960, la 22.866 milioane lei
valutd in 197094,

Din totalul traficului derulat prin port la sfarsitul
primului rdzboi mondial, 98% era constituit din export si
doar 2% reprezenta importul si tranzitul®. Zece ani mai
tarziu, procentul exportului din valoarea traficului era in
continuare foarte mare: 94%. In 1968 exportul
reprezenta inca 84,5% din traficul general®®. Pasii inainte
facuti simultan de infrastructura portuara si de comertul
exterior romanesc au condus catre o crestere de pana la

40% a traficului de import §i de tranzit —constatata

63 Dumitru Tordanescu, Constantin Georgescu, Constructii pentru
transporturi in Romdnia. Monografie, vol.ll, Bucuresti, Editura
C.C.CF, 1986, p.116

% Oana Mihaela Visioiu, Evolutii ale comertului exterior romdanesc
in perioada 1950-2000. Romdnia de la C.A.E.R. la U.E, Bucuresti,
2007, teza de doctorat , p.117

% Ibidem, p.391

% Alexandra Ghenovici, Aspecte geografice asupra traficului
maritim romdnesc de marfuri prin portul Constanta, in ,,Studii
geografice asupra Dobrogii. Lucrarile primului simpozion de
geografie a Dobrogii”, Bucuresti, 1969, p.251
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pentru anul 1970 —prin danele portii maritime
constantene®’.

Miscarea maritima prin portul Constanta, in ceea
ce priveste prezenta romaneascd, s-a aflat in stransa
dependenta fata de gradul de dotare al flotei proprii si s-a
mentinut la cote reduse pana spre a doua jumatate a
deceniului al optulea. La sfarsitul anului 1970 flota
maritimd avea In dotare 53 de nave, cu o capacitate totala
de 500 mii de tone. Aportul flotei roméanesti la
transportul de marfuri pe anul 1970 era de 18%°58.

Organizarea si exploatarea portuara au suferit si
ele modificari, concomitent cu procesele de sistematizare
si extindere. In 1959 Ministerul Transporturilor s-a unit
cu Ministerul Cailor Ferate, rezultaind Ministerul
Transporturilor §i  Telecomunicatiilor. Atunci s-au
constituit Directiile Regionale ale Navigatiei Civile®.
D.R.N.C. conducea intreaga activitate portuara din
Constanta, urmand ca In 1965 sa fie recunoscutda ca
persoand juridica sub numele de Directia Navigatiei

Maritime Navrom?°.

%7 Valentin Ciorbea, op.cit, p.155
% S.AN.I.C, fond C.C. al P.C.R, Sectia economicd, dosar 19/1971,
£f.22
% Laurentiu Toringhibel, op.cit, p.65
0 Valentin Ciorbea, op.cit, p.149
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Alaturi de D.RIN.C, 1n port 1isi desfasura
activitatea Capitania, Baza a 3-a Petrol si Tncd 7 unitéti
ce apartineau de Ministerul Comertului. S-a constatat de
multe ori, atdt la nivel de autoritati portuare cat si la
nivel de conducere a municipiului, ca activitatea acestui
numar mare de unitdfi, coordonate prin intermediul
Ministerului Comertului dar care depindea fiecare in
parte de altd intreprindere din minister, nregistra
numeroase suprapuneri. Cat de puternic era afectata
activitatea portuard de organizarea ei defectuoasd si
perioada de timp in care s-a perpetuat aceasta, se poate
observa si din discutiile purtate in decembrie 1971 de G.
Bibicescu, reprezentant al D.N.M aflat in vizitd la
intreprinderea iugoslava de navigatie Atlanska Plovidba
si conducerea acestei Iintreprinderi. ,,Atat directorul
general (...) cat si toti cei cu care am purtat discufii mi-au
comunicat cu toatd prevenirea posibild si cu jend, ca
nicdaieri in lume navele lor nu intdmpina atdtea
dificultati ca in portul Constanta”(subl.n.)’t.

In perioada de timp la care se refera capitolul de
fatd, s-au ameliorat conditiile de munca dar si de viata

ale muncitorilor portuari prin sporirea mecanizarii pe de

71 STANC, fond intreprinderea de Exploatare Portuara, dosar
27/1973, £.56
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o parte si prin crearea de condifii pentru un trai decent
(construirea de cdmine, cantine, dispensare) pe de altd
parte. In altd ordine de idei, forta de munci din Romania
a fost slab remuneratd in mod constant in perioada
comunistd. Accidentele de muncd erau foarte des
intalnite, dat fiind specificul activitatilor portuare.
Cauzele accidentelor erau numeroase. Manipularea
greutdtilor mari (tabla, lingouri) la temperaturi foarte
scazute au provocat intre anii 1956-1960 35% din totalul
accidentelor. In aceiasi perioadd au survenit accidente
printre sondori, cantaragii si reparatorii de cantare ca
urmare a lipsei echipamentului de productie. O
importantd cauza o constituia angajarea de muncitori
flotanti Tn numar mare, acestia fiind putin familiarizati
cu modul de lucru si echipamentele portului Constanta.
In 1970 Constanta era legata prin portul siu de
mai bine de 100 de porturi din 55 de tari’2. In 1973 erau
consemnate in documentul - alcdtuit de un consiliu ce
functiona in cadrul C.C. al P.C.R. - intitulat ,,Informare
privind actiunea de Tmbundtatire a activitdtii in portul

Constanta si de folosire mai eficienta a flotei maritime

2 Valentin Ciorbea, op.cit, p.156
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de transport” un numar de 110 state cu care Romania
avea relatii comerciale’3.

In timpul unei vizite efectuate in Romania la
inceputul anilor 70, seful concernului italian de stat
pentru hidrocarburi, Enrico Mattei, s-a declarat “incantat
de constructiile de pe litoralul Marii Negre” dupd cum
relateazi Gheorghe Gaston Marin in memoriile sale’.
Era momentul in care portul Constanta devenise portul
lui Anghel Saligny”.

Intreaga transformare prin care trecuse portul in
ultimii ani, nu era suficientd pentru a face fata traficului
ce se preconiza in studiile realizate in anii 1971-1972. Se
impunea construirea unui al doilea port maritim. Cu
toate acestea, intreaga dezvoltare a infrastructurii
portuare din anii sistematizarii si a primelor etape ale
extinderii a reusit sd aduca portul la nivelul gandit de

Anghel Saligny cu mai bine de jumatate de secol Tnainte.

3 S.AN.IC, fond C.C. al P.C.R, Sectia economici, dosar 57/1973,
f.47
7 Gheorghe Gaston Marin, In serviciul Romaniei lui Gheorghe
Gheorghiu Dej. Insemndri din viatd, Bucuresti, Editura Evenimentul
Romanesc, 2000, p.210
5 Valentin Ciorbea, op.cit, p.156
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CAPITOLUL AL IV-LEA

VECHIUL SI NOUL PORT
CONSTANTA (1972-1989)

Ideea construirii unui nou port maritim data inca din
1970, iar la inceputul anului imediat urmator era deja
alcatuit un “Studiu preliminar de amplasament pentru un
nou port maritim pe litoralul roménesc”’®. Comitetul de
Stat al Planificarii, in urma realizarii unui studiu de
prognoza privind evolutia traficului de marfuri
comparativ cu infrastructura portuara la sfarsitul
lucrarilor de extindere, propunea 1in anul 1973
construirea unui nou port maritim — tot la Constanta -
drept unica solutie pentru acoperirea inferioritatii in care
urma sa se gaseasca portul Constanta fatd de cerintele
traficului”’’.

Construirea noului port Constanta Sud- Agigea
avea sa debuteze trei ani mai tarziu si sa se efectueze in
paralel cu ultimele doud etape ale extinderii. Cea de-a
treia etapd s-a Tncadrat intre anii 1972-1978, la sfarsitul

perioadei fiind dati in folosinta 2060 m de cheuri, 30.000

76 S.AN.IC, fond C.C. al P.C.R, Sectia Economici, dosar 22/1971,
f.1
71 Ibidem, dosar 67/1973, £.77

51



m.p. magazii §i un terminal de transcontainere’®. La
inceputul celei de-a treia etape a extinderii, in anul 1972,
a Inceput si executarea de catre [.C.H. a lucrarilor pentru
“Mutarea activitatii de petrol din portul Constanta vechi
in portul nou™’°.

Realizatd exclusiv prin castigarea terenului
asupra marii, extinderea principalului port maritim
romanesc s-a facut de-a lungul a 18 ani, dintre care 10
ani s-a lucrat concomitent cu extinderea, mai Intai la
sistematizarea vechii incinte portuare, apoi la portul
Constanta Sud —Agigea. Finalizat cu 2 ani mai devreme
decat termenul stabilit initial pentru executarea portului
extins, acesta avea o capacitate de trafic anual de peste 4
ori mai mare decat portul vechi si avea adancimi
adecvate pentru primirea de nave pana la 85.000 t.d.w, in
vreme ce 1n incinta veche nu puteau intra decat nave de
maxim 25.000 t.d.w?.

In ”Programul suplimentar de crestere a
productiei de nave in perioada 1971-1975 si de creare a
capacitatilor necesare pana in anul 19807, alcatuit de

Ministerul Industriei Constructoare de Masini in

8 Valentin Ciorbea, op.cit, p.137
" Dumitru lordanescu, Constantin Georgescu, op.cit, p.111
8 Ibidem, p.116
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colaborare cu Ministerul Transporturilor la sfarsitul
anului 1970, construirea unui nou port se demonstra a fi
un imperativ absolut necesar dezvoltdrii economiei
romanesti, in conditiile evolutiilor deosebite observate
pe plan extern. Astfel, Canalul de Suez era reproiectat
pentru a primi nave de pana la 100.000 t.d.w, Canalul
Panama avea sd poatd accepta tonaje de pana la 150.000
t.d.w, In vreme ce in America Centrala se preconiza
construirea unui canal pentru nave de pana la 250.000
t.d.w.

Tonajele acceptate in plan regional erau si ele
ridicate: prin stramtorile Bosfor si Dardanele puteau
naviga vapoare de pani la 150.000 t.d.w. In acest
context, portul Constanta inregistra un maxim de
100.000 t.d.w pentru petroliere si 60.000 t.d.w Ila
mineraliere. Concluzia studiului nu admitea nici o
interpretare: era necesara construirea unui port cu
adancimi la dand de 20 m, pentru acostarea unor nave de
marimile amintite mai sus®?.

Studiul alcatuit in prima jumatate a anului 1973
sustinea executarea unui nou port maritim la sud de

portul extins, cu prevederea clard a legaturii viitoarei

81 S.AN.I.C, fond C.C. al P.C.R, Sectia economicd, dosar 21/1971,
f.28
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constructii portuare si ,,sistemul de navigatie Dundre —
Marea Neagrd” ce avea sda se gaseasca ,,pe
amplasamentul Cernavodd — Medgidia — Poarta Alba —
Constanta Sud”8?,

Proiectul portului Constanta Sud — Agigea a fost
realizat de catre un colectiv de specialisti ai LP.T.A.N.A
pusi sub conducerea inginerului Romeo Ciortan.
Obtinerea noului acvatoriu §i a incintei portuare prin
constructii hidrotehnice masive si complicate, Incadrarea
lucrarii in teritoriu, afectarea mediului inconjurator si a
municipiului Constanta, erau tot atatea probleme pe care
realizatorii proiectului trebuiau sa le rezolve.

Pe un front de litoral de peste 6 km. trebuia sa se
aibd in vedere concomitent conexiunea dintre bazinele
maritime si fluviale, noile sisteme de manipulare a

marfurilor (containerizare, Ro-Ro, Lash, ferry - boats®3)

82 Ibidem, £.76

83 Container = un mijloc de transport (cadru, cisternd mobild sau alt
mijloc analog) ce constituie un compartiment , inchis in Intregime
sau in parte, destinat sd contind marfuri, avand un caracter
permanent si fiind, prin aceasta, suficient de rezistent pentru a
permite folosirea sa repetatd; el este special conceput pentru a
facilita transportul de bunuri cu unul sau mai multe moduri de
transport, fard descarcari pe parcurs si pentru a fi usor manipulat, in
special cu ocazia transbordarii dintr-un mod de transport in altul;
termenul de container include accesoriile §i echipamentele
containerului conform categoriei sale, conform  Documentar
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si darea in folosintd treptat, pe masura realizarii lor, a
noilor capacitafi portuare. Bazinele de manevrda si de
exploatare trebuiau concepute in concordantd cu navele
specifice fiecarui sector. Era necesara crearea unui front
de acostare cat se putea de mare, gandirea unei
organizari corecte a navigatiei In acvatoriu precum si
intrunirea tuturor conditiilor pentru tranzitul maritim —
fluvial®*,

Lucrarile la portul Constanta Sud — Agigea au
debutat in anul 1976 ,,in paralel cu cheurile, platformele
si instalatiile din portul extins” prin ridicarea a doud noi
diguri, de larg si de sud®.  In vederea executirii celor
doua diguri s-au facut demersuri, pe de o parte, pentru
deschiderea carierei de piatrd de la Sitorman si pentru
construirea unui port de lucru absolut necesar

constructorilor, pe de alta parte.

., Relatii economice internationale”, vol. 1, p.127; Ro-Ro = sistem ce
permite introducerea vehiculelor direct de pe platforme in spatiile de
incarcare ale navei; Lash = lighter aboard ship, nave purtitoare de
barje; ferry- boats = metoda de transport a trenurilor cu marfa aduse
la dane pe calea ferata si nave specializate, apud Valentin Ciorbea,
op.cit, p.140
8 Ibidem, p.140
8 Laurentiu Toringhibel, op.cit, p.154
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Amenajarea portului s-a facut in cele din urma
prin crearea a doud zone importante, de nord si de sud,
separarea lor realizandu-se prin canalul dintre fluviu si
mare. Au fost create sectoare speciale pentru minereu,
cocs si carbune, apoi laminate, produse chimice, ciment
si petrol. La sud de punctul de jonctiune dintre Canal si
port au fost situate ,,Zona Libera” si portul de lucru. S-a
organizat un port de transbordare a minereului purtat de
navele de mare tonaj, a carui capacitate de trafic era de
nu mai putin de 4,8 milioane t./an. Pe o suprafatd de
350.000 m.p. a fost amenajat un depozit de minereu.

Noul port maritim era legat prin proiectare de un
alt obiectiv important, a carui derulare s-a produs in
paralel cu lucrarile portuare. Canalul Dunédre- Marea
Neagra a fost conectat cu portul in anul 198288, fapt care
i-a conferit portului o pozitie deosebitd ca i punct
terminus al coridorului de navigatie Marea Nordului —
Marea Neagra. Redeschiderea lucrarilor ,,pentru
sistemul de navigatie Dundre — Marea Neagra” avea sa

mai fie amintita abia in 1973 — dupa esecul urias al

8 O noua §i importantd realizare pe santierele Canalului Dundre —
Marea Neagrd, in ,Dobrogea Noud”, an XXXV, nr.10582, 15
septembrie 1982, p.1; Pe santierele din zona Agigea, constructorii
Canalului Dundare — Marea Neagrda raporteazd noi succese, in
,,Dobrogea Noua”, an XXXV, nr.10571, 2 septembrie 1982, p.1
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tentativelor din anii 1949-1953 - cand se regdseste pe
ordinea de zi a sedintei plenare a C.C. al P.C.R. din 18-
19 iunie 1973%. Executia lucrarilor la Canalul Dunare —
Marea Neagra a fost inceputd in anul 1976 de catre nou
infiintata Centrald a Canalului Dunare — Marea Neagra.
Conectarea canalului cu Marea Neagra a fost realizata in
anul 1982, prin Tnaintarea concomitenta a constructorilor
dinspre uscat s$i mare, ,,zi §i noapte, fard intrerupere”
dupd cum marturisea pentru presa seful complexului de
nave tehnice®®,

Inceputul celei de-a treia etape a extinderii catre
sud a portului Constanta gasea S.N.C. la debutul
programului intitulat ,,Dezvoltarea §i sistematizarea
Santierului Naval Constanta”, aprobat a se realiza prin
mai multe hotarari ale Consiliului de Ministri:

nr.509/1971, nr.483/1972, nr.1259/1972 si nr.

87 S.A.N.L.C, dosar 67/1973, £.16; Valentin Ciorbea, op.cit, p.145;
Idem, Marius Cojocaru, Ceausescu si Canalul Dundre- Marea
Neagra: de la decizia politica la inaugurare, in ”Canalul Dunare —
Marea Neagra intre istorie, actualitate si perspective” (coordonatori
Valentin Ciorbea si Ovidiu Sorin Cupsa), Constanta, Ex Ponto,
2008, pp.132-145

8 O noua §i importantd realizare pe santierele Canalului Dundre —

Marea Neagrd. La km. 64,3, constructorii acestui grandios obiectiv
au incheiat lucrarile de excavatii, facand jonctiunea cu marea, in
,Dobrogea noud”, an XXXV, nr.10.582, 15 septembrie 1982, p.1;
Valentin Ciorbea, Canalul Dundre — Marea Neagrd o constructie
realizata in “ritm militar”, in ”Canalul Duniare — Marea Neagra
intre istorie, actualitate si perspective”, pp.215-227

57



1634/19738. Constructorii docurilor uscate de la S.N.C.
au purtat o adevarata lupta cu infiltratiile provocate de
studiile de teren ,,subtiri”®°. Insuficienta cunoastere a
terenului de fundatie pe care urmau sa se execute cele
doud docuri a fost determinata de faptul ca terenul fusese
ocupat de un depozit de produse petroliere care se gasea
in exploatare®?. Situatia nou creata a obligat
conducerea statului sa decida la sfarsitul anului 1973
suplimentarea investitiilor necesare pentru sustinerea
programului de dezvoltare a S.N.C. Valoarea totala a
investitiei era majorata de la 1.447.800 lei, la 1.917.200
lei®2.

Raportata la sine insasi, evolutia Santierului Naval de
la Constanta in cei 45 de ani derulati dupa cel de-al
doilea razboi mondial, a fost fulminanta. Daca anii “50 1l
gaseau capabil doar pentru diverse lucrari de reparatii,
solicitate in special la navele sovietice, in 1973 se lucra
la primul mineralier de 55.000 t.d.w. Intre anii 1975-

1995 s-au executat 11 mineraliere de 55.000 t.d.w, 13

8 S.AN.I.C, fond CC al PCR, Sectia economici, dosar 18/1974,
f.49
%0 Laurentiu Toringhibel, op.cit, p.148
1S AN.I.C, fond C.C. al P.C.R, Sectia economici, dosar 58/1973,
f.175
92 Ibidem, £.170
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mineraliere de 65.000 t.d.w, 5 mineraliere de 179.000
t.d.w, 4 petroliere de 85.000 t.d.w, 6 petroliere de
150.000 t.d.w, 2 feriboturi de 12.000 t.d.w, 2 docuri
plutitoare de 10.000 t, 1 doc plutitor de 20.000 t, 15 barje
de 3000 t.d.w, 6 barje tip Europa, 2 barje de 1720 t.d.w,
20 dragi absorbant — refulante, 2 derocatoare si portile

ecluzelor de pe Canalul Dunare — Marea Neagra®3.

Cresterea tonajului marfurilor intrate sub
operatiunile de incarcare — descarcare in portul
constantean in intervalul dintre anii 1972-1989 a fost
semnificativa. La sfarsitul primelor doud etape ale
extinderii spre sud, portul roméanesc inregistra un trafic
total de un pic peste 16 milioane t, net inferior fata de cel
al portului Hamburg — 46 milioane t°*. O statistica
efectuata pentru anul 1980 demonstra insd o puternica
reducere a diferentei dintre cele doud porturi: portul
german derulase 52.450 mii t.°> iar Constanta atingea

47.561 mii t. traficate. Traficul de marfuri constantean

93 Aurel Daraban, op.cit. p.23
9 S.J.A.N.C, fond Intreprinderea de Exploatare Portuara, dosar
27/1973, £.17
% Arhiva A.P.M, Diagnoza potentialului productiv al portului
Constanta, Bucuresti, 1983, p.23
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nu putea fi insd comparat cu cel din marile porturi ale
lumii.

Saltul evolutiv al principalului port roménesc la
Marea Neagra era major, el clasandu-se la inceputul
deceniului noua intre primele 15 porturi ale lumii.
Miscarea maritima, componenta a activitatii portuare in
proportie si in legaturd directd cu traficul efectuat, a
cunoscut o puternica crestere in perioada la care ne
referim. Prezenta pavilionului national — care preocupa
cel mai mult in acest context — a fost sporitd de
inzestrarea constanta a flotei, atat cu nave cumpdrate din
strainatate, cat si cu nave construite pe santierele navale
romanesti.

In intervalul de timp la care se referd capitolul de
fatd, numarul navelor care au intrat in componenta flotei
comerciale maritime a cunoscut cea mai mare crestere, -
de peste patru ori - din intreaga istorie a flotei romanesti.
In anul 1971 capacitatea flotei era de 500.000 t.d.w. si
doi ani mai tarziu ajungea la 607.310 t.d.w cu un numar
de 69 de nave. Saltul spectaculos s-a facut Intre anii
1973 si 1978, cand tonajul total al navelor romanesti a

atins cifra de 2,3 milioane t.d.w. la 153 de nave®®.

% Ibidem; S.A.N.I.C, fond C.C. al P.C.R, Sectia economici, dosar
18/1974, £.17
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Cele mai multe dintre problemele aparute in
activitatea de exploatare portuara intre anii 1972-1978
au avut la origine, pe de o parte lipsa reorganizarii
administrative si pe de alta parte a capacitatilor portuare.
Coordonarea activitatilor legate de administrarea si
exploatarea comerciald a portului, exploatarea flotei
maritime si expedifia maritimad internationald era Inca
din 1950 atributia Directiei Navigatiei Maritime
Navrom. In noile conditii create de extinderea
infrastructurii portuare §i cresterea exponentiald a
tonajului marfurilor derulate prin port, era foarte greu ca
o singura unitate — D.N.M. Navrom — sa conduca eficient
cele trei tipuri de activitafi cu specific diferit in
exploatarea portuard®’. La randul lor, capacitatile
portuare nu erau utilizate rational din cauza neefectuarii
sectorizarii portului si a specializarii danelor pe tipuri de
marfuri si relatii de transport®®.

Anul 1977 a fost poate cea mai grea perioada din
perspectiva activitatilor de exploatare, fapt sustinut de

numeroasele atentionari, note si informari ce se regasesc

97 Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu, Flota maritimd comerciald.
Un secol de istorie modernd(1895-1995), Constanta, Editura
Fundatiei ”Andrei Saguna”, 1995, p.149; S.A.N.I.C, fond C.C. al
P.C.R, Sectia economica, dosar 57/1973, .32

% Ibidem, £.28
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ca documente de arhiva®®. Factorii care contribuiau la
cresterea perioadei de stationare a navelor in portul
Constanta erau de o mare varietate. Lipsa de coordonare
a operatiunilor de la nave cu dispozitivul feroviar al
portului atrdgea dupad sine intreruperi, atit din cauza
numarului mic de vagoane necesare, cat si al unui numar
prea mare care stationau in asteptarea navelor'®,
Conducerea statului cunostea dificultatile care
grevau asupra functionarii normale a portului Constanta,
asa Incat in sedinta din 29 iulie 1977 a C.C. al P.C.R. a
fost decisa luarea unei serii de masuri care sa
imbunatateasca activitatea portuara. Pana la data de 30
septembrie 1977 M.T.Tc. trebuia sd intocmeascd un
proiect de regulament de functionare si exploatare a
porturilor prin care ministerul devenea ,,coordonatorul

unic al activitatii in porturi (subl.txt.)”, calitate in care

avea sa poarte intreaga raspundere pentru organizarea si
exploatarea porturilor. 02,

1978 a fost anul reorganizarii intregii activitati de
exploatare a portului Constanta. Prin promulgarea

Decretelor nr. 206, 293 si 309 au fost puse in aplicare

9 Ibidem, dosar 131/1977, £.73
100 1hidem, £.29
101 1hidem, £.6
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masurile stabilite in 1ulie 1978. Tot atunci s-a luat

.....

principiile militarizarii”’1%?, ceea ce s-a concretizat anul
urmdtor in crearea functiei de Comandant Unic al
Portului. Acesta provenea din randurile ofiterilor
superiori din marina militara si coordona activitatea unui
organ colectiv de conducere compus din directorii
tuturor Intreprinderilor portuare — Comandamentul Unic
al Portului Constanta®3,

Starea 1n care se gisea portul Constanta in vara
anului 1978 era exasperanta pentru Nicolae Ceausescu, a
carui preocupare constantd pentru o cat mai eficienta
organizare a portului, nu daduse roade pe masura
asteptirilor. In cadrul celor 3 sedinte din vara anului
1978, atitudinea sa de totala nemulfumire fata de modul
in care se desfasurau activitafile portuare la Constanta
reiese cu prisosinga din stenogramele sedintelor de lucru
cu MTTec.

La  solicitarea lui  Nicolae  Ceausescu,

Departamentul Securitaii Statului a alcatuit in primavara

anului 1986 un raport in scopul cunoasterii “situatiei

192 1hidem, £.7
103 Arhiva A.P.M, Diagnoza..., p.9; Valentin Ciorbea, Portul
Constanta.1896-1996, p.150
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operative in porturile Constanta si Galati”. In document
erau semnalate o serie de nereguli in activitatile de
organizare a activitatilor portuare ce afectau nu doar
eficienta exploatarii ci si contractele de export?04,
Dezvoltarea puternicda a infrastructurii portuare a
atras dupa sine modificari ale tuturor componentelor
vietii portuare. Forfa de munca in portul Constanta a
cunoscut o crestere proportionald cu marirea suprafetei
portuare si a complicdrii activitatilor de exploatare.
Astfel, daca in 1972 lucra un total de 2914 docheri in
port'® zece ani mai tirziu numdrul lor se ridica la
6.300, pentru ca in 1989 sa ajunga la aproape 7000. Se
observa ca cifra angajatilor docheri s-a dublat in primul
deceniu al perioadei de studiu, in conformitate cu
finalizarea extinderii catre sud a portului, dar a crescut
mult mai pugin apoi pana in 1989. Nu acelasi lucru se
poate spune despre cifra totald a salariatilor de pe
platforma portului Constanta, care era in anul 1982 de
27.700 de persoane, pentru ca in 1989 sa atinga 40.000.
Anul 1989 gasea portul romanesc de la Marea
Neagra dotat cu o infrastructurd compatibild cu traficul

maritim si fluvial de marfuri si conectata la toate tipurile

104 SANIC, fond CC al PCR, Sectia economici, dosar 30/1986
195 1hidem, dosar 57/1973, f.51
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de transport existente — cale feratd, sosele, acroport. In
acest mod, portul se afla in legatura directd cu marile
piete de desfacere si consum ale lumii. Portul ce parea
incapabil sa 1si mai revina dupa anul 1945 la statutul sau
din perioada interbelica, a devenit la sfarsitul celor 44 de
ani de regim comunist unul dintre cele mai importante
porturi din regiune.

Evolutia sovaielnica a portului romanesc 1n anii
care au urmat evenimentelor din 1989 s-a reflectat mai
ales 1n scaderea drastica a traficului, dar si in
functionarea tuturor celorlalte compartimente ale sale. A
fost nevoie de timp pentru ca ritmul activitatilor portuare
la Constanta sa poata fi reluat macar la nivelul ultimilor

ani ai deceniului noua.
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CONCLUZII

Dacd pentru invingatori finalul razboiului a
insemnat refacere si relansare economica, pentru statul
roman si economia sa era debutul unei perioade lungi de
decadere. Evolutia portului Constanta reflecta la un nivel
microeconomic situatia de marasm in care s-a aflat
Romaéania multa vreme incd dupa anul 1945. Comertul
exterior al Romaniei a fost ca si inexistent pana dupa
anul 1948, timp 1n care activitatea portului Constanta nu
a scazut deloc, ci dimpotriva, doar ca slujea numai
nevoilor armatei si statului sovietic. Toate lucrarile de
refacere a infrastructurii portuare intreprinse intre 23
August 1944 si anul 1948 au fost facute pe banii statului
roman la cererea Comandamentului Sovietic.

Razboiul a lasat la stadiul de deziderat proiectele
privind extinderea celui mai important port al Romaniei
la Marea Neagra pentru nu mai putin de 20 de ani si a
oprit lucrdrile incepute inca din 1933 la un nou mol, 8
dane de acostare si la un bazin de 10 m adancime!©®.
Intreaga situatie a portului ilustratd mai sus nu avea sa se
schimbe curand dupa 1945 si nici brusc. Abia dupa anul

1953, odata cu abandonarea lucrarilor la Canal, portul a

106 Mariana Cojoc, Constanta... p.377
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ajuns in prim planul conducerii comuniste romaéne,
pentru ca la foarte scurtd vreme sa fie concepute primele
proiecte postbelice privind sistematizarea si extinderea
portului Constanta catre sud.

Sistematizarea vechii incinte portuare intre anii
1958-1963, cu prelungirea ei panda in 1968 datorita
continudrii unor amenajari, s-a dovedit la numai doi ani
de la debut drept total insuficientd pentru traficul ce se
preconiza. Astfel au aparut inca din 1960 primele
studii privind extinderea spre sud a portului Constanta,
in proiectul final fiind cuprins §i Santierul Naval. La
finalul lucrarilor de extindere, in 1982, Romania avea in
realitate un alt port, incomparabil ca dimensiuni si dotari
cu cel de la inceputul deceniului 7, caruia i se adduga
noul port Constanta Sud Agigea, conectat la Dundre prin
Canalul Dunare — Marea Neagra.

Portul Constanta a reprezentat o componenta
principala in cadrul comertului exterior romanesc din
deceniul 7, activitatile de export §i import derulate prin
el reflectand politica economica a Romaniei la acel
moment.

Suplimentarea flotei de care dispunea statul
roman, in special a celei maritime, a fost in anii “70 o

prioritate a politicii sale interne, preocupare in cadrul
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careia constructorul naval de la Constanta primea rolul
principal.

Toate aceste realizari uriage pentru acei ani,
sd 11 vedem 1in spatele lor pe oamenii care si-au adus
contributia la ele. Sa invatdm a aprecia corect si la justa
lor valoare ingredientele acestei retete de reusita:
responsabilitate, curaj, dorintd de muncd si mult

entuziasm, chiar daca nu neaparat in aceasta ordine.
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