INCEPUTURILE PORTULUI MODERN CONSTANTA.
"AFACEREA" HALLIER

Dupa reunirea Dobrogei cu patria-mama, in urma razboiului de Independenta (1877-1878),
autoritatile romane au fost preocupate de integrarea ei definitiva intre granitele romanesti, din punct de
vedere politic, cultural i economic.

La acea datd, Constanta dispunea de un mic port cu un acvatoriu de aproximativ 4 (patru) ha, in
care adancimea apei atingea 5,25 m, cu un singur cheu, din piatra si lemn, cu o lungime de 334 m'. Acest
port fusese construit de compania engleza "Danube and Black Sea Reallway Company Ltd."al carui
reprenzentant John Trevor Barcklay a primit prin concesiune pentru 99 de ani, lucrérile pentru port si
pentru linia feratd Constanta-Cernavoda de la statul otoman. Guvernul roméan va rascumpara atat portul,
cét si'linia ferata, in 1884 cu o suma de 16 milioane lei??

Neexistand cai fluviale sau canale care sa lege teritoriul romanesc din stdnga Dunarii cu portul
Constanta, s-a simtit nevoia construirii unei cai ferate care sa debuseze la Cernavoda. Astfel s-a construit
calea ferata Bucuresti-Fetesti si apoi Fetesti-Cernavoda, cu falnicul pod "Carol I" - azi "Anghel Saligny" -
de peste Dunare (1890 -1895). Resursele térii nu au ingdduit ca in acelasi timp cu podul de peste Dunare
sa se construiasca si portul Constanta®, dar necesitatea unui port modern la Marea Neagra era recunoscuta
de autoritdtile romane si de reprezentantii altor tari in Romania.

in portul maritim Constanta se ficea comert de tranzit. Prin el se scurgeau principalele produse
de export ale tarii: cherestea, apoi din ce in ce mai mult petrol si alte produse. Produsele importate erau
mai putine decét cele exportate, dar ele existau®. Deschiderea circulatiei pe Canalul Suez®, neajunsurile
navigatiei pe bratul Sulina pentru vasele de mare tonaj®, plangerile trimise de negustorii din Constanta
la guvem, privind sumele exorbitante pretinse de detindtorii de schele din port si calitatea indoielnica a
acestora, toate au determinat guvernantii sa ia in discutie ideea construirii unui nou port’. Datorita
capacitatii reduse a portului de a addposti navele, multe dintre ele stateau zile si saptamani intregi in fata
Constantei, asteptdnd sa intre in port’. Dupa terminarea discutdrii proiectului de lege referitor la
modernizarea si marirea portului Constanta, Corpurile Legiuitoare l-au aprobat in martie 1885°. S-a trecut
la cercetarea anteproiectelor, selectionarea celui mai bun si calcularea sumelor necesare lucrarilor. Primul
proiect a apartinut inginerului sef al Comisiei Europene a Dundrii, sir Charles Hartley (1881). Proiectul
sau a fost revdzut de C. Franziuz, directorul portului din Bremen (1885). Un alt proiect a fost intocmit
de Voisin Bey, directorul lucrarilor Canalului Suez (1886). Cele trei planuri au fost considerate
necorespunzatoare de guvernul roman, deoarece aveau multe dezavantaje'®.

Planurile definitive au fost elaborate de un serviciu specializat infiintat in 1888 pe langa Serviciul
Hidraulic din Bucuresti, condus de inginerul I. G. Cantacuzino''. Proiectul a fost imbunatatit cu ajutorul
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directorului portului Marsiiia, Guerard'?. Conform proiectelor, costul lucrarilor s-ar fi ridicat la suma de
21500000 lei. Desi aprobat, unii diplomati strdini erau sceptici in ceea ce priveste folosirea lor ia
construirea portului. Astfel, viceconsulului Frantei, M. Delage, afirma: "...Dobrogea, nefiind reprezentata
in Parlament, nu are pe nimeni a-i sustine drepturile (...), in timp ce presedintele actualului cabinet e
deputat de Galati, care nu doreste nasterea unui concurent al portului sau...".

Serviciul constructiei portului a intocmit doud proiecte pentru lucrarile hidraulice: unul general,
cuprinzand toate lucrarile necesare, si altul restrans, continand doar o parte a acestuia. Primul proiect era
evaluat la 25400060 lei, cu termen de executare pand la 10 iulie 1902, iar cel de al doilea avea o valoare
de 12318022 lei, cu termen pana la 10 iulie 1899'. Proiectele {ineau cont de principala functie a portului,
si anume aceea de port de export. Ele prevedeau construirea de depozite, silozuri si bazine pentru
principalele marfuri exportate de Romania, utilarea cu cele mai perfectionate instalatii, pentru ca
manipularea marfurilor si poata fi facuta repede si ieftin>.

S-a organizat o licitatie la care au participat case speciale renumite in Europa'®. Licitatia a fost
deschisa la 18 iunie 1895 pe baza proiectului restrans, cu dreptul concurentilor de a prezenta oferte si
pentru lucrérile sporite, prevazute in proiectul general'’. Dintre cele opt case participante, antrepriza
Hallier si Dietz Monnier au oferit o reducere de 21% sub deviz, suma in care era inclusi si construirea
liniei ferate Constanta-Canara (Ovidiu)'®, si a propus o reducere cu 23,80% din deviz pentru executarea
lucrarilor proiectului general'. Fiind cea mai buna oferta si deoarece antrepriza venise cu recomandarile
si sprijinul financiar al mai multor banci franceze si germane, licitatia a fost castigata de Adrian Hallier®.

Hallier era un nume respectat in industria constructiilor din acea perioada, fiind realizatorul mai
multor fortificatii ale unor orase franceze si participant activ la modernizarea portului Le Havre?'.

Primul contract incheiat intre statul roman si Adrian Hallier inregistra angajamentul antreprizei
de a urma planurile inscrise in "caietele de sarcini”, de a finaliza lucrarile la termen, de a depune garantie
la banca si 1l obligd pe Hallier sa locuiasca la Bucuresti pe tot timpul lucrarilor. Ministerul Lucrarilor
Publice se angaja sa efectueze platile dupd "caietele de sarcina", sa predea antreprizei "imediat dupa
semnarea contractului cariera si terenurile necesare”. Contractul prevedea si faptul ca "orice contestatie
ce va aparea intre Ministerul Lucrarilor Publice si antrepriza va fi reglementata si judecata dupa legile
si tribunalele din Romania"?.

Dupa incheierea contractului, intreprinderea a inceput organizarea santierelor, deschiderea
carierei Canaras, constructia liniei de cale ferata, aprovizionarea cu materialele, aparatele si uneltele
necesare®.

La 18 martie, la cererea antreprenorului, ministrul lucrarilor publice, Stoicescu, si Hallier
semneaza al doilea contract prin care i se incredintau antreprizei toate lucrérile hidraulice din proiectul
general, cu rabatul de 23,80% sub deviz si i se oferea un credit de 18247768 lei pentru utilare*. Acest
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contract il va inlocui pe primul prin intelegere.

- La 16 octombrie 1896, in prezenta regelui Carol I i a mai multor persoane oficiale s-au inaugurat
oficial lucririle, prin agezarea primului bloc de beton al digului de larg, la 60 m de tarm*. in discursul
rostit cu acest prilej, Carol I ardta cd: "Deschiderea drumului pe mare are o trebuintd a propasirii
comertului. Porturile maritime sunt plaménii unei tari, de aceea guvernul nu a crutat nimic pentru a da
portului Constanta tot ceea ce a trebuit spre a indeplini inalta sa misiune..."”. Odata cu inceperea
lucrdrilor au inceput si discutiile intre personalul de control §i antrepriza. Prin diverse ordine, controlul
atrigea atentia antreprenorului asupra neindeplinirii dispozitiilor din caietele de sarcina si asupra
intarzierii lucrarilor”’. Constructia liniei de cale ferata Constanta-Canara, de o importanta vitala pentru
continuarea lucrdrilor portuare, a fost mult intdziata. Tehnicienii francezi au redus simtitor ritmul de
lucru, scuzandu-se prin lipsa materialului si a fortei de munca. Discutii au aparut si in ceea ce priveste
calitatea materialului, considerat de specialistii francezi necorespunzator. Cele mai aprinse controverse
se purtau in jurul intrzierii finalizarii liniei Constanta-Canara, intarziere pe care antrepriza franceza o
punea pe seama Directiei, care nu le pusese din timp la dispozitie terenul necesar si materialul de cale®.

La 10 aprilie 1897, la Directia portului este numit inginer Gh. Duca, ce insistd pe terminarea in
termen cAt mai scurt a liniei Constanta-Cariera®. in anul urmator, Duca propunea o modificare a
proiectului, addugand bazinul de petrol ce urma sa fie construit in afara digului de sud®. Modificarea fiind
aprobata, s-a calculat valoarea lucrarilor addugate, pentru a nu se incélca articolul 15 din contract (se
permitea introducerea modificarilor in proiect, daca ele nu depaseau 20% din total calculat deja). Prin
unele suprimari aduse primului proiect, sporul provocat nu depasea limita admisa, deci nu era cazul sa
se recalculeze proiectul. Antrepriza cerea recalcularea pe motivul neconcordantei preturilor reale cu cele
calculate anterior §i sporirea creditelor pana la 20 milioane lei. Partea roméana remarca si ea discrepanta
dintre sumele cheltuite i lucrarile executate.

Desele discutii ce au urmat, schimbul continuu de corespondenta si dificultatea financiara in care
se gasea intreprinderea, provocau intarzierea $i mai mare a lucrarilor’'.

Art.36 din contract prevedea termenul limita la care lucrarile sa fie incheiate (10 iulie 1899) si,
in baza lui, antrepriza era somata si continue lucrdrile dupa planurile inscrise in caietele de sarcini.
Epuizénd fondurile, Hallier fuge la Paris, de unde trimite ministrului lucrarilor publice, Ion I. C. Bratianu,
o telegrama in care justificd incetarea lucrarilor (9 martie 1899). Ca raspuns, la 23 martie Ion I. C.
Bratianu i trimite o notd prin care il anunta ca a luat act de acest refuz formal si ca va dispune
inventarierea materialelor, continuarea lucrarilor in regie si pe contul antreprizei*®. Initial Hallier a
acceptat, dar ulterior a pretins o parte din viitoarele beneficii. Guvernul roman a respins aceasta cerere.

La data parasirii lucrarilor, dupa 44 de luni, Hallier realizase doar o mica parte a proiectului
restrdns dupa ce cheltuise jumatate din creditul acordat. Hallier calcula la suma de 5350950 lei utilajele,
la 1906690 lei lucrarile la digul de larg, la 506368 lei materialele in aprovizionare, la care a mai adaugat
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Ministerul a mai facut o tentativd de incheiere a socotelilor cu antrepriza franceza pe calea
discutiilor, aducéand si o noua modificare in proiect, prin alcatuirea unui plan cu o economie de 2600000
lei, dar Hallier nu a dorit sa cerceteze noul plan, declarand ca ar trebui incheiat si un nou contract. A fost
intentat un proces firmei Hallier, ce trebuia sa aiba loc, conform contractului, in Roméania. Hallier a
refuzat acest lucru, declarand ca tribunalele romanesti "sunt si partinitoare si incompetente” si a solicitat
deferirea cazului unui tribunal de arbitrii**. In acelasi timp, el insista pe ideea rezilierii contractului,
mizand pe obtinerea de compensatii substantiale. $i aceasta cerere a fost refuzata.

Stiind cd statul roman era pe cale s contracteze un important imprumut in strdinatate, Hallier si-a
folosit relatiile pentru a impiedica acordarea acestuia, daca autoritdtile romanesti nu incheiau cu compania
franceza un act de lichidare, inacceptabil pentru acestea. Acest fapt a fost considerat ca o imixtiune a
capitalului strain in afacerile interne ale tarii i a provocat indignarea oamenilor politici roméani**. Totusi,
la 15 septembrie 1899, la presiunea bancherilor francezi, guvernul prezintd in Camera o motiune prin care
dorea ca neintelegerea cu Hallier sd fie solutionatd in cadrul unui tribunal exceptional. Propunerea a
provocat discutii furtunoase in Senat, dar ea a fost aprobata in decembrie, fiind acceptabila in comparatie
cu cea a unei eventuale participari la beneficii. Sectiunile Senatului au numit delegatii pentru a cerceta
amanuntit aceastd motiune. Delegatii, in persoanele lui N. Negri, Matei Millo, A. C. Sergheicescu, C.
Stovanescu, s-au intrunit la {6 decembrie si au hotarat: "...pentru evitarea unui proces lung, s-a convenit
cu intreprinzétorii la rezilierea contractului si lichidarea socotelilor prin arbitraj, constituite astfel incat
sa se asigure o judecata dreapta si rapida"s.

Legea a fost adoptata la 8 ianuarie 1900, desi prin ea se incalca art.104 din Constitutie.

Procesul a fost declansat pe 13 martie, dupd numirea arbitrilor. Din partea Romaniei arbitru a fost
M. C. Sutu, guvernatorul Bancii Nationale, iar partea antreprizei a fost reprezentata de Henry Mauffre;
al treilea arbitru a fost ales la Bucuresti, de ambele parti, in persoana lui W. Fleemans. Presedinte al
Juriului a fost ales M. C. Sutu. Ca apdratori, A. Hallier a angajat pe Raymond Poincaré si pe Constantin
Nanu, care se va retrage in urma campaniei de presa desfasurata impotriva sa. Avocap ai partii romane
au fost Gh. Pana, 1. Boamba si Barbu Piltineanu®’.

Pledoariile au urmat unor memorii scrise i s-au tinut, in limba franceza, intre 15-18 martie la
Bucuresti. Deliberarea a durat intre 30 martie - 6 aprilie 1900. Pretentiile lui Hallier, reunite in memoriul
sau in noud puncte, se cifrau la 18400000 lei, din care guvernul roman recunostea doar 3500000 lei,
pretinzand in schimb 15600000 lei ca amenzi de intarziere si daune de interese provenite din intarzieri
in executia lucrarilor®®. R. Poincaré acuza partea romana ca l-ar fi "sicanat" pe Hallier in timpul lucrarilor
prin schimbarea planurilor si prin interventiile Directiei. Avocatii romani au pledat pe rand, daramand
esafodajul creat de avocatul francez, aratand si demonstrand adevarul. Dupa intreruperea discutiilor, a
avut loc o cilatorie de o noapte la Constanta pentru constatarea situatiei la fata locului*. Pe tot timpul
procesului au avut loc puternice manifestatii stradale si numeroase dispute verbale, atat in presa cat si in
Parlament. Procesul era socotit ca fiind un moment al imixtiunii strainatatii in afacerile interne ale tarii,
deci o actiune ce leza interesele nationale ale poporului roman. Sedintele au fost publice si s-au desfasurat
in murmurele continue ale unei sali pline*.

Prin sentinta data la 6 aprilie s-au acordat antreprizei Hallier 6226632,94 lei, in care intrau:
restituirea garantiei depuse la incheierea contractului (756000 lei), suma ce trebuia sa o primeasca dupa
statele de plata (446493 lei), valoarea estimata a materialelor conform inventarului, ce raméaneau in
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proprietatea ministerului, la care se adiugau si cheltuielile de instalare a santierului si punerea in
exploatare a carierei Canara.

Statul roman a preluat materialele, utilajele de pe santier, constdnd in material naval, material
rulant si instalatiile de pe santier si a permis specialistilor francezi sd ramana la continuarea lucrarilor,
beneficiind de experienta acestora*',

Ecoul "afacerii" Hallier va persista in memoria opiniei publice si va determina guvernul roméan
sd decida continuarea lucrarilor din portul Constanta cu resurse si specialisti proprii.

MAGDALENA TIACOB
Universitatea "Ovidius"
Constanta

LE COMMENCEMENT DU PORT MODERN CONSTANTZA.
"L'AFFAIRE" HALLIER

RESUME

A la suite de veute aux enchéres l'entreprise Hallier et Dietz Monnier a été chargé avec modernisation du
port Constantza jusqu'a 1902. A parti des travailles aut commencé les discussions d'entre le personnel administrativ
et l'entreprise. La port roumain remarqait la discordence d'entre les sommes défensée et le travailles exécuté. A mars
1899, Hallier interrompt les travailles. Un proces a été declanché a 13 mars 1900. La sentence qui a été¢ donné a 6
april 1900, a accorde l'enireprise du Hallier 6226632,94 lei (la garantee déposé d'entreprise a la commencer du
travailles, la somme qui figuré en feuille de poie, la valeur du materiel, les défenses de montages de la chantier et
la mése en exploitation de la carriere Canara (Ovidiu).

L'¢chod™affaire" Hallier a persisté en mémoire d'opinion publique et a determiné le gouvernement roumain
qu'il continue les travailles dans le port Constantza avec les ressources et les spécialistes propres.
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