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ABSTRACT

Although Romania had great provisions of salt, which has been
exploited from the ancient times (and exported in the neighbor countries of
the Romanian principalities), it started to export it on sea after the WWI.
The first attempt was made in 1926 and then in 1927 an agreement was
negotiated for a great amount of salt towards India. But Constanta Harbour
did not have at that time all the necessary equipment to manipulate the salt,
so that an engineer of Romanian origin was sent abroad to study the
technology used for this purpose. He made a well-informed report and the
works in the port started on this basis. But the salt export in the next years
was not according to the previous expectations.
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La Tnceputul secolului trecut, economistul Th. C. Aslan analiza
comertul cu sare al Romaniei, apreciind ca se afla intr-o situatie mai putin
fericitd decat pe vremea turcilor; in anul fiscal 1903-1904 s-au exportat doar
40.037.959 kg de sare. Piata de desfacere se rezuma la Serbia, Bulgaria si
Rusia, doar o mica parte ajungand in coloniile franceze din Africa. Toate
acestea erau debusee vechi, dar acum, spunea Aslan, “este Egiptul, sunt
noile teritorii din Africa deschise civilizatiunii, sudul Asiei, unde s-ar putea
exporta sarea noastrd si, cu noile linii maritime, spre Alexandria si in alte
directiuni, sarea noastra trebuie sia ocupe locul cel dintai pentru desfacerea
ei In aceste regiuni. Cheltuielile pentru o tond de sare sunt de 21 lei,
vanzandu-se tona cu 31 lei, inca ar fi un castig, caci totul este sa se desfaca
cantitati mari de sare, caci minele noastre de sare sunt destul de bogate ca sa
putem vinde cu un castig mai mic”?.

! Dr. in istorie, consilier superior la Serviciul Judetéan Constanta al Arhivelor Nationale,
membru al filialei CRIFST Constanta.

% Th. C. Aslan, Studiu aspra monopolurilor in Roménia, Bucuresti, Institutul de Arte Grafice
“Carol G6b1”, 1906, pp. 152, 155.
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In decembrie 1926 Regia Monopolurilor Statului a facut o proba,
exportand in Africa, prin portul Constanta, un vagon cu sare §i cauta sa
gaseasca noi debusee pentru acest produs romanesc, pe care tara noastra il
detinea in cantititi imense si de buna calitate. Ulterior s-a Tncheiat un
contract cu oamenii de afacerii Joseph Phillips din Londra si David Goliger
din Bucuresti, privind furnizarea cantitati de 50.000 de tone engleze de sare,
ce urma a fi exportata de cei amintiti, in Indii, prin Constanta®. Ca urmare,
in decembrie 1927 Regia Monopolurilor Statului se adresa Directiei
Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa, soliocitind alocarea unei
magazii in portul Constanta, pentru depozitarea sarii ce trebuia sa fie
exportati in Anglia. in februarie anul urmitor se revine, dupi ce se
depusese probabil costul primului lot de 5000 — 5500 tone, astfel ca regia
considera ca va putea incepe exportul “in timpul cel mai scurt”; ca atare se
dorea inchirierea unei magazii de la 1 martie 1928.

Conducerea portului Constanta oferd o magazie pentru depozitarea
sdrii, cu chiria obisnuitd, de 10 lei per metru patrat, pe decada. Se opta
pentru compartimentul 2 al magaziei de la dana 15, cu rezerva ca atunci
cand nu avea sare sa se poata folosi in alt scop. Pe de alta parte, directorul
portului Constanta propunea o conventie, prin care s-ar fi pus la dispozitia
R.M.S. un teren pe platforma de la dana 13, pentru cinci ani; aici s-ar fi
putut construi o magazie pentru sarea destinata exportului®.

De la saline marfa sosea cu vagoanele in portul Constanta, aici se
punea in saci, care erau incarcati cu bratele pe vapoare ce luau apoi drumul
Indiilor Britanice, prin Suez si Bab-al-Mandeb. Fireste, procedeul era greoi
si ducea la intarzieri in operarea vaselor, asa cd se avea in vedere
modernizarea procesului de incircare a sarii in vapoare®.

Tn vara anului 1928, beneficiind de suma de 5 milioane lei, Regia
Monopolurilor Statului solicita inceperea ridicarii unei magazii in portul
Constanta, pentru depozitarea sarii ce urma a fi exportata. Initial se propune
un loc situat in dana 13, dar apoi se decide ca noua magazie sa fie construita
la molul de cereale si vite din dana 21. Se opta pentru 0 magazie din tabla
ondulata, avand o suprafata de circa 3.000 m.

Pentru a suplini lipsa de experientd in acest domeniu, directia
porturilor din ministerul Comunicatiilor il trimite apoi pe inginerul sef C.

3 Serviciul Judetean Constanta al Arhivelor Nationale (in continuare S.J.A.N. Cta), fond
Primaria Constanta, dosar 23/1928, f. 1.

4 Ibidem, fond Directia Navigatiei Maritime, dosar 3/1928, ff. 1-5.
° “Dacia”, an XV, nr. 201 din 22 septembrie 1928, p. 1.
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Mihalopol sa studieze la fata locului, procedecle folosite la manipularca
sarii, in porturile Harburg (langd Hamburg, in Germania), Anvers si
Liverpool. Misiunea sa nu a fost tocmai ugoara dupa cum vedem din textul
de arhiva pastrat. El viziteazd mai intai instalatiile de la Harburg, construite
de statul german si inchiriate Sindicatului Exploatatorilor minelor de potasa,
pe care o gaseste similara cu cele folosite la silozurile de cereale. Pe de alta
parte, aici se Incarca atat sare vrac cat si Insdcuitd. Merge apoi la Anvers,
unde viziteaza magaziile din beton si instalatiile de manipulare a sirii, care
erau mai putin perfectionate, lucru explicabil prin faptul ca au fost primele
instalatii de acest gen din Europa. $i aici 1nsa, se Incarca tot sare de potasiu,
provenind din Alsacia, ce sosea la Anvers cu slepurile. Mai interesant
pentru inginerul roméan trebuia sa fie portul Liverpool, unde se incérca sare
de sodiu, ca si la noi. La acea vreme, prin portul Liverpool se exportau peste
600 000 tone de sare, anual. Aici insa sarea sosea 1n port cu slepurile, de
unde se transfera in vapoare, cu ajutorul macaralelor obignuite. Afland ca
marfa provenea de la Runcorn, circa 40 km de Liverpool, unde sarea
exploatata de sindicatul sarii era depozitatd intr-o magazie si apoi expediata
in slepuri spre portul mare, inginerul roméan si-a exprimat dorinta de a vizita
acele instalatii de la Runcorn. Iatd ce aflim din raportul sdu in acest sens:
“Mi s-a afirmat insa ca e inutil sa incerc a vizita aceste instalatii, Intrucat
Sindicatul nu permite nimanui sa patrunda acolo, iar atat terenul unde e
magazia cat si debarcaderul unde se face iIncarcarea in glepuri fiind pe
proprietatea particulara a Sindicatului, e exclus sa se poatd apropia cineva
fard permisiune. Avand posibilitatea ca o interventie oficiala de a mi se
acorda permisiunea de vizitare va fi refuzatd, ceea ce mi-ar fi tdiat orice
sansa de a le putea vedea, am incercat sa le vizitez fara nici o permisiune,
facand pe turistul si desi atdt magazia cat si debarcaderul sunt izolate prin
gard, am intrat inauntru si pAna ce personalul respectiv sa prinda de veste,
sd ma Intrebe ce caut si sd-mi spund ca e absolut interzis a intra acolo fara
permisiune de la biroul Sindicatului din Liverpool; am avut timp sd dau
ocol instalatiilor si din cele vazute sa pot deduce cam in ce consista aceste
instalatiuni”. Dincolo de aceste amanunte spectaculoase, (iertand si
exprimarea cam intortocheata a autorului memoriului), retinem ca instalatia
de la Runcorn poseda o magazie metalica, sarea formand o gramada in
mijlocul ei. Un pod rulant cu macara o lua din gramada si o incarca pe o
banda rulanta, ajungand printr-o palnie la slep.

Inginerul-sef C. Mihalopol incheie raportul sau la 10 august 1928,
cu o serie de “concluzii si propuneri”, pe care le redam in continuare:
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“La o instalatie pentru transportul sarei trebuie data o deosebita
importanta aparatelor mecanice destinate a executa operatia de incarcare de
la magazie la vapor, intrucét, dupa cum e cazul la noi, ceea ce s-a adus cu
vagoanele si s-a Tnmagazinat timp de o lund, trebuie sa se incarce la vapor
in cateva zile. La Harburg si la Anvers, aparatul principal de care depinde
exportul, e Kratzerul, un aparat complicat si prin natura lui foarte delicat,
defectandu-se foarte des. La Anvers, desi Kratzerul e mai simplu ca la
Harburg, nemaiavand complicatia sitei si a aparatului de mécinat, totusi, din
cauza Inaltimii mari §i a rezistentei ce in genere ii opune sarea Intaritd, in
mod normal, in timpul lucrului, intregul aparat vibreaza ca un plop batut de
vant si se defecteaza foarte des. La exploatari mari, unde sunt cite doua
aparate in fiecare compartiment si unde aceeasi calitate de sare se poate gasi
in acelasi timp in mai multe compartimente, se poate eventual face fata
incarcarii la vapor; la o instalatie mica, cum va fi cea care se va face la
Constanta, ar fi prea riscant ca operatia de incarcare la vapor sd depinda
numai de un astfel de aparat, asa ca din acest punct de vedere, instalatia
englezeasca, desi nu atdt de modernd ca celelalte, e totusi mult mai
sdnatoasa. Trebuie deci tinut seama 1n proiectarea instalatiei, ca atata timp
cat aceasta nu prezintd o importantd prea mare, operatia sd se faca dupa
metoda englezeasca, cu posibilitatea de a se adapta imediat sistemul
german, imediat ce numarul compartimentelor se va spori, ceea ce va
permite sd avem mai multe Kratzere si depozite de acelasi fel de sare in mai
multe puncte”.

“Indltimea stratului de sare nu trebuie si fie prea mare, cici la
Anvers, unde e de 20 m are dificultati enorme prin faptul ca se formeaza
sus, deasupra nivelului la care ajunge Kratzerul, o boltd pentru dardmarea
careia uneori a fost nevoie sa Intrebuinteze explozibil, cauzand dese
accidente la lucratori, care trebuie sa se urce sus pentru daramare. Acesta a
fost si motivul ca la Harburg, au limitat inaltimea stratului la 9 m deasupra
nivelului cheului, facand zidul numai de 9 m indl{ime”.

“Aparatele de macinat mai bine s fie absolut separate de aparatul
care arunca sarea pe banda, fiind preferabil sistemul de la Anvers. Instalatia
sistem englezesc, prezintd avantajul ca la rigoare, cand aparatele mecanice
s-ar defecta, sarea poate fi aruncatd pe bandd cu lopetile, pentru a nu
intrerupe incarcarea la vapor. Pentru noi, cred ca ar trebui adoptat un sistem
mixt, avand posibilitatea de a intrebuinta si Kratzer si o macara rulanta ca la
Runcorn. Pentru macara, largimea neputdnd fi prea mare, ar trebui s-o0
limitam la 25 m, si pentru a putea eventual instala un Kratzer, sa instaldm o
banda intr-un tunel Tn axul magaziei, intr-o ridicatura ca cea de la Harburg.
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E bine insa ca de la inceput acest tunel sa se prevada pentru doud benzi, desi
nu se va instala deocamdata decat una. Sarea va forma deci in magazie doud
gramezi rezemate fiecare de cate un perete longitudinal al magaziei si
separate prin spatiul din mijloc, in care e tunelul central cu benzile.
Sectiunea gramezii de sare depinde de taluzul natural pe care aceasta il ia
cand se lasa sa cada de sus. Pentru un taluz de 2/1 si o indltime a zidului de
sprijin de 12 m deasupra nivelului cheului, sectiunea gramezi e de 130 mp,
asa ca daca am voi sa avem 1n fiecare parte cite un depozit de 6000 tone =
5000 mc, lungimea pe care ar trebui s-o aiba magazia ar fi de
5000/120=42m. (magazie de 50m lungime cu 25 m latime, Tmpartita la
mijloc prin canalul longitudinal al bandei, ar fi suficienta, putdndu-se
adopta 1n aceastd magazie atat un Kratzer, cat si un pod rulant, dupa nevoie.

Pentru determinarea dimensiunilor exacte trebuie ca RMS sa arate
taluzul natural pe care-1 face gramada de sare ce va exporta, precum si
indltimea pe care crede cd poate s-o atinga fara inconvenient.

Dealtfel dacd se intrebuinteaza pod rulant, care circuld pe deasupra
si ia sarea din gramadd si o toarnd intr-o palnie care varsd pe banda,
indlfimea nu are importanta prea mare caci pericolul ca sarea sa formeze
bolta e inlaturat.

Dat fiind cantitatea redusad ce se prevede a se exporta la inceput,
circa 60.000 tone pe an, da o descarcare medie de 10 vagoane a 15 tone pe
zi, mu cred ca ar fi nevoie sa se complice prea mult sistemul de descarcare a
vagoanelor prin instalare de palnii balante pentru fiecare vagon ce se pune
la descarcare, ci ar fi mai simplu un cantar bascula in linie pentru a cantari
vagoanele incarcate si goale si a aplica sistemul de la Anvers, care e mai
practic, intrucét prin deschiderea capacului de sub vagon, golirea acestuia e
mai expeditiva.

Ar fi necesar ca RMS sa faca incercari pentru a vedea care e tipul
cel mai potrivit de marime de sare pentru manipulatia cea mai usoara,
urmand ca macinarea definitiva s se faca in momentul predarii la vapor™.

In urma consfatuirii din ziua de 5 septembrie 1928, s-a cazut de
acord asupra detaliilor principale privind constructia magaziei de sare din
portul Constanta. Astfel, s-a stabilit cd se va incarca sare de o singura
calitate, In consecintd urmand a se construi o magazie cu un singur ochi
(compartiment), ce putea inmagazina pana la 7.000 tone de sare. Predarea
sarii la vapoare urma a se face cu elevatoare, renuntdndu-se la ideea
benzilor inclinate. Pentru situatia in care marfa se va pietrifica, se avea in
vedere rezervarea unui spatiu pentru constructia ulterioard a unei mori de
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macinat sarea. Se renunta si la instalatia de incélzire pentru uscarea sarii, iar
ca dotare se va instala In magazie atat un “Kratzer” cat si un pod rulant, ce
avea sa preia sarea din grimada, pe benzile din tunel. In realizarea studiilor
si proiectelor necesare au fost implicati atunci inginerii Pio Benzi, Virgil
Cotovu si A. Chiricutd. Costul instalatiilor necesare se estima la aproape 30
milioane lei, iar pentru manipularea sérii urma sa se comande o instalatie
mecanica de la Casa Amme — Luther din Braunschweig. Aceasta nu fusese
aleasd Intdmplator; era cea care realizase instalatiile de la silozurile de
cereale din portul Constanta, dar §i instalatia mecanica ce se folosea pentru
incarcarea sarii la Harburg; in drumul sau spre Anvers inginerul sef C.
Mihalopol se oprise la Braunschweig si ldsase acelei fabrici “detalile
necesare pentru a putea intocmi un proiect si un deviz pentru instalatia ce se
va face la Constanta”.

Cat despre amplasamentul magaziei pentru sare, acelasi ing.
Mihalopol propunea ca ea si fie asezatd la dana 25, “unde facandu-se
sondajele necesare, s-a gasit terenul sanatos la cota 11,35 sub cheu, asa ca
se vor putea bate piloti de 12 m. ca si la celelalte magazii”®.

Statistica exportului de sare prin portul Constanta indica faptul ca
Nnu s-a reusit obtinerea unor contracte ferme, iar criza economica a
impiedicat realizarea dotarilor necesare pentru asigurarea incarcarii rapide a
sarii pe vasele maritime. Astfel, in anul 1928 s-au exportat 14.099 tone de
sare, ceea ce Thsemna 0.68% din volumul exportului derulat prin portul
Constanta in acel an. in anul 1929 se incarci la vapoare 8.004 tone; in anul
1930 doar 200 de tone, dupa care urmeaza o pauza lunga, pentru ca in anul
1936 sa se export 10 tone, iar in anul 1939, 19 tone de sare’. Practic nu se
poate vorbi de un export de sare prin portul Constanta in acei ani. Din
pacate, cuvintele lui Aslan de acum mai bine de un secol, ramén a desemna
inca un deziderat: “Romania are indoitul avantaj ca pe de o parte sa faca sa
ramaie in tard sume insemnate de bani, pentru sarea necesara pentru
alimentatia oamenilor si vitelor, iar pe altd parte, este un izvor de bogatie
prin exportul ce se poate face in striintate’®,

In anul 1939, C. Constantinescu, directorul statiei de la Constanta
a societatii “Steaua Romana”, scria intr-un memoriu ce sprijinea crearea
unei flote puternice comerciale, urmatoarele: “desi tara noastra ar putea

6 S.J.AN. Cta, fond Directia Navigatiei Maritime, dosar 3/1928, ff. 17-20, 28, 38.

! Ibidem, dosar 11/1929, ff. 16, 95, 104, 160, 229; dosar 21/1936, f. 19; dosar 60/1938, ff. 13,
75; dosar 19/1940, f. 7.

8Th.c. Aslan, op. cit., p. 143.
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exporta cantitdti mari de sare, plasamentul pana acum s-a facut greu, si
numai n rare ocaziuni, din cauza costului prea ridicat de transport pe apa a
acestui produs. Dacé prin flota noastra comerciald, am avea legaturi directe
cu tarile importatoare (Anglia, Olanda, Danemarca) vasele sub pavilion
national ar putea transporta si la un navlu mai convenabil acest produs in
tarile interesate la cumpararea lui, si un nou debuseu deci s-ar crea pentru
un produs al solului nostru”.

Un punct de vedere interesant asupra oportunitatii exportului de
sare intalnim mai tarziu, in conditiile primilor ani ai economiei centralizate.
La sedinta din 10 august 1949 a Secretariatului Comitetului Central al
P.M.R, referitoare la situatia din comertul exterior, Vasile Luca spunea:
“Trebuie s exportim sare, chiar daca vindem cu pierdere, pentru ci tot
castigam, deoarece altfel trebuie sa inchidem salinele”®.

Evolutia ulterioarda a tehnologiei, trecerea la transportul
containerizat, au simplificat problema transportului de sare la mari distante,
astfel cad greutatile inceputului in acest domeniu au ramas doar subiect de
istorie a tehnicii.
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