Motto:

»E o datorie patriotica pentru toti romanii sa doreasca dezvoltarea
neintrerupta a Serviciului Maritim Roman; trebuie sa fim gata la orice
Jjertfa ca si pentru puterea armata”

,Universul”, septembrie 1897

MARINA COMERCIALA ROMANA
SCURT ISTORIC

dr. Carmen-Iréne ATANASIU

In spatiul carpato-dunirean pontic, navigatia are ridicini istorice
milenare. Dunarea, raurile interioare si litoralul vestic al Marii Negre
configureaza dintotdeauna o retea hidrografica bogata si armonios alcatuita,
oferind conditiile necesare aparitiei si dezvoltarii traditiilor navale.

Activitatea maritima si fluviala in spatiul romanesc s-a practicat de-a
lungul secolelor, chiar daca drumurile maritime si fluviale au fost controlate
de greci, romani, bizantini italieni si, de la sfarsitul secolului al XV-lea pana
la 1878, de ciitre otomani. In aceasti lungi perioadi istorici romanii au avut
in navigatia comerciald locul si prezenta lor, asa cum dovedesc: panzarele
din vremea lui Stefan cel Mare, bolozanele si sdicile care, in baza Hrisovului
pentru corabiile Tarii Romanesti ce sunt a umbla pe Dundre, au constituit,
in anul 1793, prima flota comerciala romaneasca apartinand statului (1793)
sau caicele brancovenestit.

Consecinta a clauzelor Tratatului de la Adrianopol (1829), potrivit
cdrora navigatia pe Dunare si Marea Neagra a fost declaratd liberd, prin
firmane speciale Moldova si Tara Romaneasca, aflate inca sub suzeranitate
otomana, au capatat, in 1834, libertatea de navigatie pe Dunare sub pavilon
national, inlesnire extinsa si pentru navigatia pe mare, in anul 1836.

Drept urmare, la sfarsitul anului 1834, sub domnia lui Alexandru
Dimitrie Ghica, bricul ,Marita”2, construit in santierul naval din Giurgiu, a

1 Vezi Andreea Atanasiu-Croitoru, Navigatia in spatiul romdnesc din cele mai vechi
timpuri §i pana in zorii epocii moderne, in Flota Maritima Comerciald Romana
intre traditie si actualitate, coordonatori: Carmen-Iréne Atanasiu, Andreea
Atanasiu-Croitoru, Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta, 2011.

2 Prima corabie care dupa sute de ani de monopol turcesc de navigatie pe Dunire si
Marea Neagri, a navigat sub pavilion romanesc. In unele scrieri, picturi s.a., bricul
este denumit eronat goeletd, brigantina sau chiar vaporas, afirmatii demontate de-a
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parasit portul Sulina ,sub bandierd romaneasca”, avand la bord ,300 chile3
mari de grau” cu destinatia Constantinopol sub comanda lui Ioan Cristescu,
,supus nascut chiar in Tara Romaneascd”. Evenimentul deschidea pentru
romanii constienti de rostul marinei comerciale in viata unei natiuni o epoca
~asa de fericita, incat ei se credeau iar vechii domni ai Dunarii si Marii
Negre”.

In anii ce vor urma, oameni capabili s inteleagi o clipa mai devreme
importanta unor descoperiri ce revolutionau tehnica pe plan mondial,
avantajele pe care acestea le puteau aduce dezvoltarii economice, au
declansat batilia pentru sfiramarea barierelor conservatoare, pentru
introducerea noului in scopul propasirii proprii dar si nationale. Un interes
fara precedent au suscitat in randurile boierimii si burgheziei roméanesti
mijloacele de transport cu aburi, ale caror avantaje au fost sesizate cu
usurinta. ,Navigatia vapoarelor — scria Ion Ghica in 1848 — a venit sa dea
omului putere deplina asupra marilor (...) productele gasesc in navigatia
vapoarelor un mijloc repede si regulat de transport si omul un mijloc
neostenitor si placut”. Constient de importanta transporturilor pe apa, intr-
0 epoca in care, la noi, ideea isi ficea loc cu greu, Ion Ghica dadea ca
exemplu valea raului Missisippi unde, de la 1820, cand Robert Fulton a
lansat acolo primul vapor, populatia a crescut de aproape sapte ori. Tot
astfel cum navigatia Dunarii si ,,slobozenia” comertului au inzecit valoarea
mosiilor din Principate.

Dar, vor mai fi necesare cel putin trei mari momente de rascruce in
istoria Romaniei — Unirea Principatelor sub Alexandru Ioan Cuza, urcarea
pe tron a domnitorului Carol I, in 1866, obtinerea Independentei, in 1877-
1878 — pentru ca intentiile inaintasilor sa se contureze in ceea ce va deveni o
institutie de bogatie si mandrie nationald, Marina Comerciald Roméana.

Realizarea Unirii Principatelor in anul 1859, a deschis largi
posibilitati de dezvoltare in toate sectoarele de activitate, intre care si cel
naval.

Propunandu-si sd realizeze o stare de echilibru intre economia
romaneasca si viata sociald, Alexandru Ioan Cuza, sfatuit de primul sau
ministru Mihail Kogélniceanu, a pus in aplicare o serie de legi menite sa
rezolve marile probleme ale societdtii romanesti. Pe de altd parte, ca fost
parcalab al districtului Covurlui, din care facea parte si portul Galati, Cuza a
avut posibilitatea sd cunoasca problemele care stateau in fata navigatiei
comerciale romanesti, la fel ca si problemele privind porturile si, in general,

lungul timpului de comandorul Neculai Padurariu, cercetitor asiduu al acestei
probleme.
3 Aproximativ 150 tone.
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comertul si transporturile maritime si fluviale. Ca domnitor, Cuza a
cunoscut si Dobrogea, cu prilejul calatoriilor din anii 1860 si 1864 facute la
Constantinopol. Prezentat cu detalii in revista ,Curier d’ Orient” din 18 iunie
1864, voiajul din acel an s-a efectuat de la Cernavoda, prin Medgidia, la
Constanta, de unde domnitorul s-a imbarcat pentru capitala Imperiului
otoman. In toate aceste localitéti i s-au organizat ceremonii oficiale, la care,
alaturi de autorititile civile si militare, trebuie sa fi participat si o
numeroasd populatie, deoarece, mai tarziu, revista ,Analele Dobrogei”
consemna amintirile ramase vii, ale unui locuitor roman, despre
memorabila vizita. Cu acel prilej domnitorul Romaniei probabil ci a
reflectat asupra necesitatii infiintarii unui port romanesc la Marea Neagra,
proiect despre care a si vorbit, in acelasi an, in fata Corpurilor Legiuitoare.
Astfel, iIn mesajul de deschidere al Corpurilor Legiuitoare din 6/18
decembrie 1864, domnitorul Unirii aprecia cu luciditate ca ,necesitati
comerciale si politice totodata reclama infiintarea unui port la Marea
Neagra”. Cauze multiple I-au impiedicat pe Alexandru Ioan Cuza sa puna in
aplicare acest deziderat.

Un eveniment cu profunde semnificatii sub domnia sa, 1-a constituit
adoptarea pavilionului Tarii Romanesti pentru bastimentele si
navele comerciale ale ambelor Principate. La 22 iunie 1861, printr-un
Jurnal domnesc, domnitorul Alexandru Ioan Cuza a aprobat modelul noului
pavilion, autorizand Ministerul Afacerilor Straine (M.Af.S) sa aduca la
cunostinta Turciei, incd putere suzerana, hotararea Principatelor Unite si sa
se ceara recunoasterea ei4.

In domeniul transporturilor navale si al activititii cipitiniilor de
port se resimtea, de asemenea, necesitatea introducerii unor reglementari
clare, menite sa apere interesele tarii si sa fie, totodatd, in consens cu
legislatia celorlalte state europene.

Fiecare corabie romaneasca ori straind, ce naviga spre sau dinspre
porturile romanesti, efectua voiajul pe baza unui act emis de M.Af.S. sau de
Agentia diplomaticd a Romaniei de la Istanbul. Prevederile acestui act nu
mai corespundeau realitatii si necesitatilor, fiind, de altfel si incalcate de
armatori si cipitanii de port. In acelasi timp, pavilionul roménesc era
utilizat, de nenumarate ori, in mod abuziv de citre nave straine in dauna

4 Vezi Ileana Cazan, Simboluri heraldice arborate de pavilioanele navelor militare
si comerciale romanesti. De la traditia medievald la Romania moderna, in Flota
Maritimd Comerciald Romdana intre traditie si actualitate, coordonatori: Carmen-
Iréne Atanasiu, Andreea Atanasiu-Croitoru, Editura Muzeului Marinei Roméane,
Constanta, 2011.
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statului roman. Pentru eliminarea neajunsurilor, la 2 august 1862,
domnitorul a semnat la Bucuresti Regulamentul de navigatie pentru
Marina Comerciala a Principatelor Unite, necesar, dupd cum se
preciza in expunerea de motive, ,spre a nu da nici un prilej navelor straine
de a se putea Impartasi prin frauda sau abuzuri de privilegiile de care se
bucurau navele natiunii noastre si a se reglementa ca pavilionul national sa
fie intrebuintat numai conform cu reguli bazate pe legiile in fiinta si a caror
lipsa s-a simtit pana astazi, care lipsa poate avea ca rezultat a se leza nu
numai interesele dar si demnitatea tarii”. De asemenea, se sublinia ca
Regulamentul avea ca tinta ,,mai cu seama a pune marina noastra, in aceasta
privintd, pe un asemenea picior cu celelalte tari civilizate din Europa”.

A fost inca una din acele masuri luate in timpul domniei Alexandru
Ioan Cuza care au stat la baza crearii Romaniei moderne, deoarece a pune
de acord legislatia marinei comerciale romane cu cea a statelor europene
dezvoltate in acest domeniu era o conditie nu numai a programului
transportului maritim national, ci si al modernizarii lui. Regulamentul (16
articole), stabilea, printre altele: conditiile in care o nava putea dobandi
nationalitatea romana; dreptul de a arbora ,bandiera nationala” de catre
cordbiile construite in santierele altor state, cu conditia ca navele sa fie
cumparate de unul sau mai multi cetateni romani; taxele ce se plateau
pentru certificatul de nationalitate, stabilite in functie de tonajul
bastimentului, documentele pe care orice nava trebuia sa le aibd in mod
obligatoriu la bord: rolul de echipaj, jurnalul de bord oficial, cartea de
pedeapsd, patenta de sanatate, inventarul obiectelor mobiliare, ale céror
modele au fost aprobate de catre domnitor odata cu Regulamentul.

Incuviintand punerea in aplicare a acestor documente, Cuza a intirit
controlul statului in transporturile navale si a creat noi surse de venituri la
buget. In acelasi timp, documentele la care am ficut referire, au constituit
baza formarii si dezvoltarii dreptului maritim modern.

Acest act privind transporturile navale, cel mai important de pana
atunci in domeniu, a fost urmat in anul 1863, de primele masuri reale
privind organizarea porturilor romanesti, subordonate in acel moment
M.AL.S. Astfel, la 18 noiembrie 1863, a fost promulgata Legea perceperii
unei taxe de 2 % din valoarea marfurilor importate si exportate,
venit din care urmau sa se construiasca porturile si sa se execute lucrarile
necesare navigatiei. Aceastd lege, care a ramas in vigoare, cu unele
modificdri, si in perioada interbelica, a marcat inceputul participarii tarii
noastre la lucrdrile pentru imbunatitirea navigatiei danubiene, de
modernizare a porturilor fluviale si fluvial-maritime.

Interesul autoritatilor de la Bucuresti pentru dezvoltarea cailor de
transport spre Marea Neagra reiese si din atentia acordata constructiei liniei
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ferate Cernavoda-Constanta si portului Constanta, obiective concesionate de
Turcia, la 1 septembrie 1845, companiei engleze ,Danube and Black Sea
Railway and Kiistendge Harbour Company Ltd.” La festivititile de
inaugurare a ciii ferate, la 22 septembrie/4octombrie 1860, a participat si o
delegatie oficiala din Principate, din care faceau parte, printre altii,
ministrul de externe, Dionisie Pop Martian si seful Oficiului Statistic,
personaj din anturajul domnitorului Alexandru Ioan Cuza.

Dionisie Pop Martian avea sa scrie in ,Analele economice” ca
sinaugurarea caii ferate Cernavoda-Constatanta este de foarte mare
importanta pentru Principate (...) si va cauza insemnate prefaceri nu numai
in miscarea comertului nostru ci va tdia mai adanc in chestiuni mai inalte
ale economiei si politicii romane”.

Cu toate ca porturile Galati, Braila, precum si cele de pe litoralul
vestic au fost utilizate mai intens de nave sub pavilion roméanesc, problema
iesirii curat romaneasca la Marea Neagra a continuat sa preocupe inalte
oficialitati romanesti in aceasta perioada. Este semnificativ faptul ca dupa
Unirea Principatelor traficul maritim a sporit constant. Numai in anul 1860,
la Istanbul s-au inregistrat 400 intrari de vase sub pavilion roméanesc, iar in
anii ce vor urma aceasta cifra a continuat sa creasca.

Politica domnitorului Alexandru Ioan Cuza de incurajare a
dezvoltarii transporturilor fluviale si maritime prin intermediul porturilor
romanesti, a constituit inceputul de drum catre infiintarea unor institutii
nationale care sa coordoneze activitatea in acest domeniu, sa dezvolte o
marina comerciala nationala, aparand astfel interesele statului roman.

Redobandirea Dobrogei, in urma razboiului din 1877-1878, si
prezenta Romaniei pe un litoral maritim de peste 220 km au deschis noi
perspective activititii romanesti pe mare. In anul 1878, marina comerciali a
Romaniei se compunea dintr-un vas mare si din aproximativ 9o de nave
mici, cu vele, cele mai multe dintre ele, vase de servitudine in porturi. In
conditiile unui export activ de cereale, lemn, petrol, majoritatea navelor ce
navigau pe apele romanesti se aflau sub pavilioane strdine. Din 1.452 de
bastimente care au parasit porturile Romaniei in 1885, cu un tonaj de
895.824 t, numai trei corabii cu panze, insumand o capacitate de 555 t, se
aflau sub pavilion roméanesc.

In aceastd situatie, oameni politici cu vederi inaintate au militat
pentru o navigatie autohtond, o marind comerciald proprie, pentru
infiintarea unei societati nationale de navigatie, combatand vehement ideea
de a concesiona companiilor straine transporturile romanesti de pe Dunare
si Marea Neagra.

Unul din pricipalii promotori ai dezvoltarii marinei comerciale si
largirii retelei portuare maritime, al credrii unui sistem feroviar care sa faca
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legdtura intre interiorul tdrii si porturi, a fost economistul P.S. Aurelian,
prim-ministru in perioada decembrie 1896 — aprilie 1897. Intr-un articol
publicat inca din anul 1876, recomandand intemeierea unei puternice
industrii la noi in tard, autorul relevd Insemndtatea acesteia pentru
dezvoltarea unei marine comerciale moderne: ,In privinta transporturilor
pe apa, industria manufacturiera este fundamentul navigatiunii, cu cat se
dezvolta manufactura, cu atét se sporeste si navigatiunea comerciald”.

In anul 1887, constatind ca ,Roméania nu posedd inca o marina
nationala civila” si referindu-se in special la vasele cu aburi, P.S. Aurelian
adduga: ,Nu doara ci nu s-a simtit lipsa, din contra, sunt ani buni de cand
cu totii am recunoscut absoluta necesitate a unui serviciu de navigatiune”.

Pentru constituirea si dezvoltarea marinei comerciale nationale se
impunea rezolvarea unei serii de probleme de importantd majora:
asigurarea unei legaturi directe intre Dobrogea si restul tarii; marirea si
modernizarea portului Constanta, care va deveni principalul port maritim al
Romaniei5; crearea unei flote maritime de comert moderne, factor de prim
ordin in dezvoltarea economiei nationale; crearea unei forte navale pentru
apararea litoralului, porturilor si traficului roman in Marea Neagra.

Realizarea acestor mari obiective, pentru ca au fost realizate, a
presupus nu numai depasirea unor dificultati de ordin tehnic si material,
dar si o lupta indarjita pe care au dus-o mari oameni ai natiei pentru a
convinge ca romanul este apt pentru ,toate indeletnicirile marinaresti”,
pentru a nimici si inlocui falsa convingere potrivit careia Marina Comerciala
este un ,prea mare lux national”, cu cea adevarata ca ,marina este o
necesitate”.

In anul 1887, din initiativa lui P.S. Aurelian, ministrul Lucrarilor
Publice, guvernul roméan s-a ocupat, pentru prima oard, cu chestiunea
organizirii unui serviciu national de navigatie pe Dunire si pe Mare. In
acest scop s-a cerut Corpurilor legiuitoare votarea unei legi prin care se
deschidea Ministerului Lucrarilor Publice un credit de 6 milioane lei pentru
cumpararea de vase. Legea pentru infiintarea unui serviciu de navigatiune

5 Primele masuri au fost: rascumpararea de catre guvernul roman, la 1/13 iulie 1882,
a caii ferate Cernavoda-Constanta si rascumpirarea portului Constanta de la
compania englezd ,Danube and Black Sea Railway and Kiistendge Harbour
Company Ltd.”. La 29 septembrie-10 octombrie 1895 a fost dat circulatie podul de la
Cernavoda, operi a inginerului Anghel Saligny. Tot in 1895 s-au luat masuri pentru
construirea unui mare port maritim modern la Constanta. Lucririle au inceput in
aprilie 1899 sub conducerea antreprenorului francez Hallier. Acesta insd a dat
faliment si intreaga lucrare a fost preluatid si dusd la bun sfarsit de citre
constructorii condusi de Anghel Saligny.
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fluviala si maritima a fost depusa pe biroul Camerei Deputatilor in 1887 si a
fost votata, promulgata si publicati in ,,Monitorul Oficial” in anul 1888. Din
pacate, aceasta lege nu a fost aplicata. Transporturile au continuat sa se faci
de la un port la altul cu vase particulare, cu slepuri remorcate, cu brigantine
si goelete. Nu de putine ori transportul sirii se facea cu bastimente ale
Marinei Militare.

Cel care a avut un rol deosebit in infiintarea Serviciului Maritim
Roman (S.M.R.) a fost directorul Regiei Monopolurilor Statului (R.M.S.),
Grigore N. Manu. Dupa ce, in anul 1890, a pus bazele Navigatiei Fluviale
Romane (N.F.R.)%, Grigore Manu, a carui deviza era ,reinvierea vechii
noastre flote”, s-a straduit sd infiptuiasca si al doilea mare pas: Serviciul
Maritim Roman.

Aceasta problema a fost pusa in 1895 intr-un raport adresat
delegatiilor sectiunilor Adunarii Nationale. Se consemna acolo ca, prin
asezarea ei geografica la Dunare si la Marea Neagra, Romania era destinata
sa devina antrepozitul Europei Centrale cu pietele orientale, indeplinind
prin aceasta rolul Belgiei si Olandei in apusul Europei.

In sprijinul aceleiasi idei, ministrul Lucrarilor Publice, P.S. Aurelian,
referindu-se la rolul Romaniei in comertul international de tranzit, scria:
»un rol important in traficul de tranzit al voiajorilor si al marfurilor care se
va stabili pe de o parte intre Nord si Occident, iar pe de alta, intre Orient si
Constantinopol” va trebui sd il joace tara noastrd. El ardta cd o functie
importanta in exercitarea acestui rol o vor avea flota comerciala si reteaua
portuara.

Toate aceste interventii nu au rimas firi rezultat. In urma
Referatului nr. 8.656 din 19 mai 1895 si in conformitate cu hotararea
Consiliului de Ministri din 25 aprilie acelasi an, Grigore Manu a obtinut
insarcinarea de a organiza un ,serviciu de navigatiune maritima” dependent
de Ministerul Lucrarilor Publice si in subordinea directa a Directiei Generale
a Cailor Ferate, care se va numi Serviciul Maritim Roman (S.M.R.). In acest
scop i-a fost pusa la dispozitie suma de 2,5 milioane lei, luata cu imprumut

6 fn 1889, in urma unei conventii incheiate intre Directia R.M.S. si guvernul sarb, de
a aproviziona Serbia cu cantitati sporite de sare, guvernul roman, la insistentele lui
Grigore N. Manu, a acordat un credit cu care s-a cumpirat de la Societatea
»sDanubius” un remorcher si 4 slepuri. Remorcherul a primit numele ,Despina
Doamna”, in memoria sotiei domnitorului T#rii Romanesti, Neagoe Basarab. In
1890, au mai fost comandate inci trei remorchere si opt slepuri. Remorcherele s-au
numit: ,Gherdap”, ,Petru Rares”, ,Severin”. Cu aceste nave la dispozitie, R.M.S. a
infiintat, in acelasi an, Serviciul de Navigatie Fluviald Roméana.
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din fondurile porturilor dunirene? cu un procent de 4 % pe an. Aceasta
suma era menita sa acopere primele cheltuieli de exploatare pentru
construirea cladirilor si instalatiilor, de agentii si magazii de marfuri,
precum si pentru cumpdrarea primelor vapoare. Subordonarea noului
serviciu Maritim Directiunii Generale a Cdilor Ferate era la acea data o
masurd normald, deoarece o mare parte din sistemul feroviar era sau urma
sa fie legat de principalele porturi ale tarii.

Tinand seama de hotararea guvernului, exprimata in mesajul de
inchidere al Corpurilor Legiuitoare, ca noul serviciu sa-si inceapa activitatea
odata cu inaugurarea noului pod peste Dunare, s-a renuntat la inchirierile
de vapoare, care costau prea scump si s-a cumparat la 18 mai 1895, vaporul
~Medeea” de la Societatea Austriacd de Navigatie pe Dunare-DDSG, cu
150.000 lei; iar la 21 mai, vaporul ,,Meteor” de la Casa ,John Carlisle” din
Londra, cu pretul de 800.000 lei.

Prima calatorie in serviciul navigatiei maritime comerciale romane a
facut-o vaporul ,Medeea”, care a plecat de la Braila la 14 august orele 6 seara
cu destinatia Constantinopol, avand la bord 25 de pasageri si 600 tone
marfuri generale. La 26 august ,Meteor” a facut a doua célatorie, iar la 14
septembrie, in prezenta Regelui Carol I, s-a inaugurat oficial prima linie
regulatd de caldtori deservita de nave apartinand unei institutii de stat
romanesti, linia Constanta-Constantinopol. Evenimentul s-a produs odata
cu inaugurarea podului ,,Regele Carol I” de la Cernavoda.

Ca urmare a Legii din mai, la 30 noiembrie 1895, Consiliul de
Ministri a hotarat trecerea Navigatiei Comerciale Maritime sub
administratia Directiunii Generale a Cailor Ferate al carei director general
era Anghel Saligny. Acesta era la curent cu problemele si nevoile S.M.R.
deoarece avusese preocupari in acest domeniu inca din anul 1888, cand
guvernul i-a dat insdrcinarea sa studieze posibilitatile infiintarii unui
asemenea serviciu la noi. In 1895, preluind aceasti sarcini, Saligny a numit
in functia de director general al Serviciului Maritim pe Alexandru Cottescu?.

Desi inceputul a fost promitator, foarte curand a devenit limpede
faptul cd numai doua vapoare nu puteau asigura in bune conditii aceasta
linie. Pentru a satisface cerintele mereu crescande, la 29 octombrie 1895, a
fost inchiriat vaporul cu zbaturi ,Cobra” de la ,Ballins-Dampfschift-
Shederei” din Hamburg, cu pretul de 15.000 lei pe timp de sase luni. La 16

7 Conform Legii din 9 iunie 1888, luata acum in considerare.

8 Vezi Carmen Atanasiu, Serviciul maritim roman si personalul navigant.
Particularitdti. Directorii generali ai S.M.R., in Flota Maritimad Comerciala
Romana intre traditie si actualitate, coordonatori: Carmen-Iréne Atanasiu,
Andreea Atanasiu-Croitoru, Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta, 2011.
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martie 1896 contractul a fost prelungit incd un an cu pretul de 32.000 lei pe
luna si cu conditia de a ramane in sarcina societatii germane rezolvarea
tuturor avariilor pe care nava le-ar fi suferit in timpul voiajelor.

La 3 mai 1896, Ion C. Bratianu, purtitorul de cuvant al celor care
doreau sid dea o mai mare dezvoltare navigatiei maritime, a prezentat in fata
Camerei un nou proiect de lege, care va fi votat, prin care s-a deschis pentru
Serviciul Maritim Roman un nou credit de 10.000.000 lei in vederea
continuarii cheltuielilor de exploatare si construirii de noi vapoare?.

In anii ce vor urma, sub conducerea eficienti a unor directori
precum comandorii Ioan Coanda si Pavel Popovat, au intrat in dotarea
Serviciului Maritim Roman acele ,lebede albe” ale Marii Negre, superbele
pasagere ,Regele Carol”, ,Principesa Maria”, ,Romania”, ,Impéaratul
Traian”, ,Dacia” si se va infiinta, in 1897, Serviciul de marfuri al S.M.R.,
care a functionat, la inceput, cu un parc de cinci cargouri: ,Dobrogea”,
,Bucuresti”, ,Iasi”, construite la Glasgow in acelasi an, ,, Turnu-Severin” si
,Constanta”, construite la Kiel, in 1898. Numarul acestora va creste in anul
1913 cu doua cargouri de acelasi tip, botezate ,Carpati” si ,Bucegi”,
construite in Anglia, la care se va adauga, in anul urmator, nava mixta
,Durostor”, construita in Danemarca°.

Inci din iulie 1897, cAnd primele cargouri se aflau in drum spre tara,
s-a pus in mod acut problema portului occidental cu care ar fi fost avantajos
sd ne legam si care trebuia sd ofere cel putin doud conditii: concurenta
redusa si asigurarea incarcamantului la intoarcere. Portul ales a fost
Rotterdam, in pofida vocilor care sustineau ca lipsa unei legatii roméane la
Haga ar putea constitui un handicap. In septembrie 1897, cargoul
»,Bucuresti” a inaugurat prima linie maritima de marfuri a S.M.R., Dunare —
Rotterdam, demonstrand materializarea unei politici in domeniul
transportului naval ce adeverea cuvintele Regelui Carol I: ,De la luarea in

9 Spicuim din noua Lege asupra serviciului de navigatiune maritima: Art. 1.
Serviciul de navigatiune maritimé, previzut de lege din 12 decembrie 1887 si trecut,
in urma incheierei consiliului de ministri cu Nr. 2 din 30 octombrie 1895, la
administratiunea Cailor Ferate Romane va forma pe viitor un serviciu special in
aceastd administratiune; art 2. a) Transporturile de cilatori, posta si marfuri intre
porturile Dunarei (de la Bridila in jos) si porturile maritime roméane si porturile
maritime strdine; b) Transporturile de cilitori, posta si marfuri intre porturile
maritime roméne si porturile maritime striine; ¢) Comandarea si supravegherea
constructiunei vapoarelor in striindtate. Urmau precizari legate de conducerea
serviciului, dispozitii privitoare la administrarea acestuia, precum si un regulament
de recrutare a personalulu.

1o La acestea se addgau navele de servitudine: remorcherele ,Sulina” si ,,Ovidiu” si
salupa ,,Viitorul”.
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stidpanire a Dobrogei, prin care s-a deschis Romaniei coastele marei, trecut-
au doudzeci de ani, in cursul cdrora neincetat, Eu si Poporul Meu ne-am
gandit si am muncit sd nu ldsam fara rod mijloacele puternice de propasire
pe care le-am redobandit Tarii in resbelul Independentei prin vitejia Ostirii
Noastre”.

Navele maritime comerciale intrate in dotare pand la intrarea
noastrd in Primul Razboi Mondial au oferit mari avantaje exportatorilor
romani, au deschis tarii noi perspective in relatiile comerciale cu alte state,
inscriind Romania, inci de la sfarsitul secolului al XIX-lea si primii ani ai
secolului al XX-lea, ca o prezenta activdi in transporturile maritime
europene.

Dezlantuirea primei conflagratii mondiale, a intrerupt pentru un
timp dezvoltarea Marinei Comerciale romaéane. Datorita inchiderii
stramtorilor, cursele vapoarelor care deserveau linia Constanta-Pireu-
Alexandria au fost sistate la 23 iulie 1914, iar la 23 octombrie 1914 si cursele
pe liniile Constanta-Constantinopol si Constanta-Balcic.

La operatiunile miltare impuse de desfiasurarea razboiului, a luat
parte activa si Marina. Evolutia evenimentelor evidentiaza faptul ca
actiunile Marinei Civile nu pot fi tratate separat de misiunile Marinei
Militare si aceasta pentru cd atunci cand necesitdtile razboiului au cerut-o,
MARINA ROMANA a actionat ca un tot unitar.

La 21 octombrie 1914, Turcia, intrand in razboi alaturi de Puterile
Centrale, vapoarele de pasageri si cele de marfa ale S.M.R. si ale Societatii
»Romania”, au fost retrase in porturile noastre, mai putin cele surprinse in
afara stramtorilor, care au executat transporturi de munitii pentru Romania
si Aliati prin Oceanul Inghetat de Nord: cargoul S.M.R. ,Bucuresti” si cele
apartinand societatii particulare ,Romania”, ,Bistrita” si ,Jiul.

Doi ani mai tarziu, in urma unui contract aprobat de Consiliul de
Ministri in 30 septembrie 1916, pasagerele si cargourile ramase in tara, au
fost inchiriate guvernului rus pentru a fi transformate in crucisatoare
auxiliare sau pentru a fi folosite de Serviciul Transporturilor Flotei Ruse din
Marea Neagra. Toate celelalte nave civile maritime si fluviale au fost folosite
de Comandamentul Marinei Militare (C.M.M.), conform necesitatilor de
razboi pentru diverse servicii.

Indiferent de tipul de misiune executat, de aprovizionare, transport
sau ciocniri efective cu navele inamice, echipajele si navele comerciale

1 Societatea Nationald de Navigatie Maritimd ,Romaénia”, constituitd la 27
noiembrie 1913. A fost prima societate privatd roméneascd in domeniul
transportului maritim.
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romanesti au fost parte din strategia navala a tarii. Contributia marinei
civile la razboi s-a inscris ca un capitol deosebit in istoria Marinei nationale,
un argument puternic privind locul si rolul Flotei Maritime Comerciale intr-
o eventuali conflagratie.

Crearea Romaniei Mari a dus la cresterea potentialului economic al
tarii, inclusiv la evidentierea importantei rolului transporturilor pe apa. In
incercarea de a raspunde mai bine noilor cerinte, organizarea administrativa
a institutiilor de navigatie a cunoscut dese modificari.

In 1920, s-a infiintat Ministerul Comunicatiilor ciruia i s-a
subordonat si Directia Generala a Porturilor si Cailor de
Comunicatie pe Apa (P.C.A.), fiind precizat in lege ca fac parte din acest
minister si serviciile de navigatie comerciald. Dupa noua ani, prin Legea
pentru reorganizarea si administrarea pe baze comerciale a
intreprinderilor si avutiilor publice, serviciile de navigatie au fost trecute de
la Ministerul Comunicatiilor la Ministerul Industriei si Comertului. In
Articolul 53 din lege se preciza ca S.M.R.-ul intra in administrarea unei regii
publice comerciale: Regia Autonoma a Porturilor si Cailor de
Comunicatie pe Apa.

Lucrurile nu s-au oprit aici pentru ca, in anul 1932, prin unirea
Ministerului Lucrarilor Publice cu Ministerul de Comunicatii, Regia
Autonoma P.C.A. a fost inclusd, conform unui Jurnal al Consiliului de
Ministri din luna iunie 1933, in structura Ministerului Lucrarilor Publice si
Comunicatiilor.

In anul 1934, Regia s-a transformat in Administratia Comerciala
a Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa. Principiile de
functionare si conducere a noii administratii au fost fixate de Legea
privitoare la Regiile Autonome, publicatd in ,Monitorul Oficial” nr. 102 din
4 mai 1934 si regulamentele speciale incluse in acelasi periodic din 11 august
si 12 decembrie acelasi an. Prin aceasta s-a urmarit realizarea unei mai mari
unitati in conducere, largirea autonomiei administrative si financiare,
simplificarea formalitatilor de stat.

La jumatatea deceniului patru al secolului XX, numeroase voci
pledau pentru intocmirea si realizarea unui program unic de dezvoltare si
eficientizare a flotei comerciale maritime, considerand ca organizarea de
pana atunci nu mai asigura o dezvoltare eficienta. Din acest motiv, guvernul
Romaniei a constituit prin Decretul-lege nr. 2.620 din 14 boiembrie 1936,
Ministerul Aerului si Marinei pe structura Subsecretariatului de Stat al
Aerului. Conform decretului de infiintare, noul minister trebuia sa
coordoneze ,intreaga activitate aeriana si maritima a natiunii, conducand si
administrand in mod unitar toate mijloacele aeriene si maritime, mijloacele
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de aparare A.A. a teritoriului si apararea coastelor, mijloacele de protectie si
ale navigatiei aeriene si maritime, mijloacele de transport comercial, aerian
si maritim si sa supravegheze activitatea asociatiilor particulare de orice fel
si manifestatiile particulare de promovare ale aeronauticii si marinei”
(,Monitorul Oficial”, nr. 266, 14 noiembrie 1936).

In cadrul procesului de reorganizare a Marinei Civile romane,
Ministerul Aerului si Marinei a aprobat infiintarea Directiei Marinei
Comerciale, al carui principal obiectiv a fost de a coordona activitatea
transporturilor maritime si fluviale si de a urmari dezvoltarea acestor
sectoare.

Pe baza Legii pentru infiintarea, organizarea si functionarea
Ministerului Aerului si Marinei din 14 noiembrie 1936 s-au reorganizat pe
baze noi si institutiile propriu-zise de navigatie civila. Astfel, S.M.R.-ul si
N.F.R.-ul au fost separate de Administratia Comerciala a Porturilor si Cailor
de Comunicatie pe Ape, functionand in continuare ca societiti economice,
subordonate direct Ministerului Aerului si Marinei.

In toamna anului 1940, ca urmare a marilor probleme de natura
militard cu care se confrunta tara, s-a produs o nouad reorganizare a
institutiilor ce conduceau activitatea flotelor comerciale romanesti. Factorii
de decizie au hotarat desfiintarea Ministerului Aerului si Marinei si crearea
a doud subsecretariate de stat: al Aerului si Marinei, care au fost
subordonate Ministerului Apararii Nationale.

Prin Decretul-lege nr. 3116 din 21 septembrie 1940, Directia Marinei,
Directia S.M.R., Directia N.F.R. si Administratia P.C.A. au fost trecute la
Ministerul Lucrarilor Publice.

Perioada interbelica a fost o epocd in care Flota Maritima Comerciala
a cunoscut greutiti dar si impliniri. implinirile au constat, in primul rand, in
dotarea cu nave noi moderne, cresterea numarului liniilor maritime si a
porturilor in care acostau si operau navele romanesti.

Dupad razboi, numadrul navelor noastre comerciale nu mai
corespundea nici pe departe necesitatilor tarii intregite, aproape dublata ca
suprafati. In aceste conditii, se impunea, in primul rand, constituirea unui
parc de nave moderne de pasageri si marirea parcului de cargouri.

Urmarind aplicarea acestei politici, in anul 1932 a fost achizitionat
vaporul mixt ,Ardealul”, urmat, in anul 1933, de inca trei vapoare de acelasi
tip: ,Alba Iulia”, ,Peles” si ,,Suceava”. La 15 august 1933, a avut loc botezul
celor patru nave mixte. In aceeasi zi s-a inaugurat Gara Maritimi si s-a pus
piatra fundamentala la constructia noului dig din portul Constanta.

Totusi, noile vapoare reuseau cu greu sa umple golul ramas in urma
iesirii din serviciu a vechilor cargouri: ,Turnu Severin”, ,Iasi” si ,Dobrogea”.
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Nevoia de vapoare continua si fie stringenta, cu atat mai mult cu cat, in
1935, S.M.R. era pe cale sa devina unul din factorii principali de atragere a
tranzitului prin Romania.

De aceea trecerea Serviciului Maritim la Ministerul Aerului si al
Marinei, dupa infiintarea acestuia in noiembrie 1936, a fost privita ca un act
deosebit de important. Ca urmare a aplicérii noului program de dezvoltare,
in luna septembrie a anului 1938, au intrat in serviciu motonavele
»Iransilvania” si ,Basarabia”, moderne, elegante, de mare viteza la acea data
(viteza maxima 25 Nd).

Cele sase linii maritime deservite de S.M.R. la sfarsitul anilor ’40 si
perspectivele de extindere a acestora, au determinat comandarea in anul
1939, in Italia, la Palermo, a inca patru motonave mixte de 5500TDW, tonaj
considerat mare pentru flota maritima roméaneasca in acel moment. Navele
au primit npmele unor porturi dobrogene: ,Sulina”, ,,Cavarna”, ,Mangalia”
si ,Balcic”. In anul 1940, dupa sosirea in {ara a m/n ,Sulina”, prima din cele
patru, a luat fiinta prima linie maritima regulata Constanta-New-York. In
mai 1940, ,Sulina” si ,Mangalia” se aflau deja in drum spre America.

In ceea ce priveste initiativa particulari, desi dupi 1918 s-a
inregistrat o prezenta mai mare a acesteia in domeniul transporturilor pe
apa, statul a continuat sa fie principalul armator?2.

Toata aceasta promitatoare dezvoltare a fost intrerupta de intrarea
Romaniei in cel de-Al Doilea Rdzboi Mondial. Marea conflagratie a secolului
XX a avut consecinte nefaste pentru economia nationald, in transporturile
de toate genurile si dezastruoase pentru flota noastra maritima comerciala.

In pofida preocupirilor existente in perioada interbelici pentru
cresterea capacitatii de aparare a tarii si, implicit a fortelor navale maritime,
in momentul intrarii Romaniei in razboi, la 22 iunie 1941, superioritatea
U.R.S.S. in forte navale si aeriene era covarsitoare.

Pozitiile strategice, deosebit de avantajoase, dideau posobilitatea
marinei sovietice sd staipaneasca incontestabil bazinul Marii Negre.

In aceasti situatie, flotele maritime si de litoral romanesti, inferioare
numeric si prezentand deficiente din punct de vedere calitativ, majoritatea
navelor fiind vechi si uzate, au fost obligate, cu mijloacele modeste de care

2 Dupa 1918, societitile particulare de navigatie romanesti s-au confruntat cu mari
greutiti determinate de lipsa navlurilor si a resurselor financiare, statul nefiind in
misurd si sprijine activitatea acestora. In consecintd, societitile ,Romaénia”,
»,Navigatia Romana”, ,Generala Romani”, si ,Lloydul Maritim Roman” gi-au incetat
activitatea. Singura care a mai rezistat cativa ani a fost Societatea ,Maritima” din

Braila.
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dispuneau, si indeplineascd misiuni importante si deosebit de grele. intre
acestea, referindu-ne numai la cele in care au fost implicate navele
comerciale maritime, la bordul cdrora au fost ambarcate echipaje mixte
alcatuite din marinari militari si marinari civili, mobilizati pe loc, se
numara: operatiuni de minare, transporturi de trupe si material de razboi in
bazinul de Vest al Marii Negre si de-a lungul litoralului, contributia adusa la
~Operatinea 60.000”, de evacuare a Peninsulei Crimeea (aprilie-mai 1944),
patruldri in afara zonelor minate de la Constanta la Sulina si asigurarea
comunicatiilor maritime din Marea Neagrd. Merita subliniat faptul ca pana
la ciderea Sevastopolului, la 2 iulie 1942, toate misiunile de luptd din Marea
Neagra, au fost executate exclusiv cu mijloacele Marinei roméane, implicit al
vechilor vapoare comerciale, chemate inca o data si, din nefericire, pentru
ultima oara sa serveasca tara's.

La sfarsitul razboiului, majoritatea navelor care purtasera pe mari si
oceane insemnele Serviciului Maritim Roman, nave care implinisera nevoia
vitala a tarii de comunicare cu lumea pe calea apelor, ziaceau pierdute in
adancurile Marii Negre, impreuna cu ramasitele pamantesti ale celor care au
dat cea mai mare jertfa de sange in operatiunile militare din Marea Neagra,
marinarii Flotei Maritime Comerciale.

Evenimentele si actiunile din Marea Neagra in anii celui de-al doilea
razboi mondial, transformarea unor nave comerciale in nave de rdzboi —
crucisatoare auxiliare, purtatoare de hidroavioane, puitoare de mine —
misiunile indeplinite de acestea, la care s-au adaugat si transporturile
pentru armata de uscat, releva din perspectiva istorica, importanta
strategica a Flotei Comerciale de transport. Scufundarea,
rechizitionarea si capturarea navelor noastre comerciale in perioada
operatiunilor militare si chiar dupa incetarea lor, au facut ca la sfarsitul
razboiului, Flota Maritimd apartinand statului sd& numere numai doud nave
— ,Transilvania” si ,Ardealul” — din cele 16 unitati care alcatuiau parcul
naval al S.M.R. la inceputul conflagratiei*4.

13 Vezi: Florin Stan, Cateva date privind marina civild romana in timpul celui de-
Al Doilea Razboi Mondial si IToan Damaschin, Cargourile romanesti masacrate in
cel de-Al Doilea Rdzboi Mondial, in Flota Maritimd Comerciald Romdand intre
traditie si actualitate, coordonatori: Carmen-Iréne Atanasiu, Andreea Atanasiu-
Croitoru, Editura Muzeului Marinei Roméne, Constanta, 2011.

14 In ceea ce priveste parcul de nave fluviale civile, la 23 august 1944, acesta numira
96 de unititi cu propulsie proprie, totalizand 36.111 C.P. (pasagere, remorchere,
slepuri, tancuri cu motor) si 512 unitati fard propulsie, totalizand o capacitate de
transport de 431.431 tone metrice (slepuri, ceamuri, tancuri). La 1 martie 1945,
dupi cedarea primului lot de vase conform art. 11 al Conventiei de Armistitiu, in
folosinta economiei nationale roméanesti au rdmas 14 unitati cu propulsie (6.632
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Refacerea si dezvoltarea Flotei Maritime Comerciale Romane, cu
suprastructurile necesare, a fost un proces de lunga durata si deosebit de
dificil in conditiile existentei societatilor mixte sovieto-romane — in acest caz
SOVROMTRANSPORT - prin care partea sovietica a putut controla si
impune politica proprie in cele mai importante sectoare ale economiei
nationale?s.

In anul 1954, cand guvernul sovietic a transmis guvernului Romaniei
cota sa de participare la SOVROM-uri, navele Marinei Comerciale au trecut
in proprietatea Intreprinderii de Navigatie Maritima si Fluviali NAVROM
care a demarat in dificila misiune de a reconstitui si dezvolta Marina
Comerciala Roméana.

Incepand cu anul 1960, s-au alocat sume importante in domeniul
constructiilor de nave si pentru achizitionarea de nave din santiere straine,
astfel incat, in anul 1989, Flota Maritimd roméaneasca numara 297 de nave,
iar cea fluviala peste 650 de unitati. In pofida acestei cresteri numerice,
numerosi factori de ordin tehnic, economic si strategic au influentat negativ
activitatea flotei, pe fundalul greutatilor cu care s-a confruntat intreaga
economie.

Dupa 1990, procesul de reorganizare a flotei comerciale a demarat
avand ca baza juridica Hotararea Guvernului Romaniei nr. 494 din 9 mai
1990, care a previzut divizarea Intreprinderii de Exploatare a Flotei
Maritime NAVROM 1in trei companii de navigatie independente: NAVROM,
ROMLINE si PETROMIN. Evolutia acestora a fost marcata atat de
mostenirea negativa mentionata, cat si de socul descentralizarii unor
structuri din Ministerul Transporturilor, de vidul legislativ creat ca urmare a
abrogarii subiective a unor acte normative, de reducerea drastica a
importului si exportului de marfa, la care s-au adaugat disparitia
monopolului flotei in derularea acestora, liberalizarea transportului
international, lipsa unei strategii clare privind rezolvarea numeroaselor
probleme aparute in acest sector de activitate, conditiile in care s-au angajat
diversele forme de cooperare cu parteneri romani si straini, schimbarile din
conducerea companiilor s.a.

C.P.) si 232 unitati fard propulsie (217.403 tone metrice capacitate de transport).
Ceea ce a Insemnat reducerea cu aproximativ 45% a capacititii de transport fluvial a
Romaniei.

5 Vezi: Jeni Cimpineanu, Marina comerciald romand (1944-1954).
Sovromtransport, in Flota Maritimd Comerciald Romand intre traditie si
actualitate, coordonatori: Carmen-Iréne Atanasiu, Andreea Atanasiu-Croitoru,
Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta, 2011.
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Devenea din ce in ce mai limpede ca viitorul flotei maritime
comerciale roméanesti depindea de adoptarea legislatiei specifice tranzitiei si
dezvoltirii economiei de piatd in domeniul transporturilor navale, de sursele
de finantare ale acestui proces complex ai carui principali pioni erau
retehnologizarea, constructia de noi nave si sprijinirea privatizirii, in esenta,
de politica guvernelor care s-au succedat la putere.

~Cresterea si descresterea” Flotei Maritime Comerciale romanesti
este un proces pe care semnatarii acestui volum, mare parte dintre ei
profund implicati, in anumite etape, in destinele marinei comerciale
romane, cauta sid-l explice prin prisma experientei directe si s propuna
solutii pentru viitor. Acesti oameni, cdrora li se aldtura istorici pentru care
Istoria Marinei a devenit o profesiune de credinta, se straduiesc sa
raspunda la intrebarea, care de peste un secol revine periodic in actualitate:
~Este marina comerciala nationala un lux sau o necesitate ?”.

Randurile de mai sus, sunt o incercare de a acoperi acele aspecte din
evolutia Flotei Maritime Comerciale romane mai putin sau deloc surprinse
in acest volum, dorindu-se un liant intre problemele abordate, un mijloc de
a sublinia unitatea subiectului, in pofida diversitatii sale.

Intregul volum, de altfel, se constituie intr-un ARGUMENT in
favoarea existentei unei istorii stravechi a indeletnicirilor legate de ape, care
au evoluat in timp parcurgand etapele firesti ale oricarei evolutii,
contrazicand, prin el insusi, teoria, din nefericire adesea adusa in discutii,
potrivit careia avem traditii in a nu ne pastra traditiile.
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