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MARINA COMERCIALA ROMANA
DE LA INCEPUTURI PANA LA DECLANSAREA
CELUI DE AL DOILEA RAZBOI MONDIAL

In plini perioada de avant economic dupi criza mondialé din perioada 1929—
1933, inclusiv in privinta dezvoltarii comertului international la nivel global si
european, transporturile maritime aveau o pondere importanta, aspect consti-
entizat de statele cu iesire la mare sau ocean, care doreau sa valorifice aceasta
oportunitate. Prin urmare, puterile navale ale Europei au dezvoltat santiere nava-
le, capabile s construiascd vase cu destinatie diferitd, cu tonaje din ce in ce mai
mari, cu motoare Diesel puternice §i economice, cu viteza de deplasare sporita si
sigurantd in navigatie.

Dupi obtinerea independentei de stat, care a fost urmaté si de revenirea Do-
brogei in cadrul statului roméin’, Romania a devenit o tara maritima, astfel cd spre
sfarsitul secolului al XIX-lea s-a pus problema credrii, alaturi de flota comerci-
ala duniirean, a unei flote maritime puternice, cu capital de stat gi privat, care
si contribuie semnificativ la bugetul térii, prin efectuarea transporturilor pentru
necesititi interne, dar si pentru nevoile altor tiri sau companii. In acelasi timp,
se dorea si realizarea unei flote maritime si fluviale militare, necesare apararii pe
Dunire si la Marea Neagri, care avea sa-si dovedeasca utilitatea in Razboiul de
Intregire (1916—1920), in masuri si contribuie si la sistemul de securitate colecti-
vi existent in anii "20 si *30 (Mica Intelegere si Intelegerea Balcanic).?

Flota comerciald romaneasca pana la declansarea
celui de al Doilea Razboi Mondial

Dezvoltarea vertiginoasa a constructiilor navale in secolul al XIX-lea a fost
determinati initial de utilizarea motorului ca propulsor, initial cu aburi, apoi

! Pe larg, Dobrogea 1878-2008. Orizonturi deschise de mandatul european, coordonator prof.
univ. dr. Valentin Ciorbea, Editura Ex Ponto, Constanta, 2008.

2 Pe larg, Marian Sarbu, Marina Romdnd in Primul Rizboi Mondial, 1914—1918, Editura
Academiei Navale ,,Mircea cel Bitran", Constanta, 2002.
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cu ardere interna, astfel cd statele riverane fluviilor si cu iesie la mare sau ocean
au cdutat sa valorifice oportunitatile existente, sa le potenteze, iar in scurt timp
s-au evidentiat cele mari si puternice, care tindeau la suprematie pe fluvii, mari si
oceane, in timp ce altele au fost nevoite s se multumeasca cu crearea si mentine-
rea unei situatii favorabile in raport cu necesititile in zona lor de interes.

Pand la Razboiul de Independentd, Romania, fara iesire la mare, a fost legata
exclusiv de Dundre, incercénd, fard mari realizari, sa dezvolte o flotd comerciala si
militara. Odaté cu obtinerea independentei de stat, a revenirii Dobrogei la trupul
tarii, Romania avea posibilitatea sa valorifice oportunitétile create de iesirea la
Marea Neagra si controlul Gurilor Dunarii.

Prin urmare, crearea unei flote comerciale fluviale si maritime, in scopul de
a inlesni exportul pe si de pe pietele occidentale, de a deschide noi debuseuri
produselor romanesti in Orientul Mijlociu, a devenit o necesitate care nu putea fi
prea mult amanata.

Dezvoltarea marinei comerciale de stat in Romania isi are originea in anul
1895, cind Grigore Manu® a pus bazele unui serviciu de navigatie maritima, acti-
une care s-a concretizat avand la bazi o lege adoptati la 7/19 iunie 1888. In 1895,
Directia Generala a Regiei Monopolurilor Statului, care luase in administratie
Serviciul de Navigatie Fluviald, a primit misiunea de a organiza si un serviciu de
navigatie maritimai, care in 1896 a fost trecut ca o directie speciala, la Directia
Generala a Cailor Ferate Roméne, infiintAndu-se Serviciul Maritim Roman.

In acel an a fost cumpérat primul vas, ,Meteor’, creandu-se posibilitatea in-
augurdrii primei linii maritime regulate de célitori si posti, cu doud cilitorii pe
lund intre Constanta si Istanbul. Achizitionarea celei de a doua nave, ,Medea,
a asigurat inaugurarea liniei fluvialo-maritime de comert intre Briila i Con-
stantinopol, cu efecte pozitive pentru dezvoltarea activitatii portuare la Brai-
la si Galati. In anul 1896, SMR a inchiriat vapoarele ,,Cobra” si ,Ignazio Florio’,
astfel ca densitatea curselor de la Constanta la Istanbul s-a dublat. Vaporul
»Cobra” a fost returnat proprietarului doar peste sase luni, iar cel de al doilea
a fost cumpirat de SMR si redeumitd ,Principesa Maria”’* Prin achizitionarea

3 Grigore Manu. 1. Director General al Regiei Monopolurilor Statului (1886-1896), a avut un
loc si un rol important in crearea flotei comerciale fluviale si maritime in Romania. A fost initiator
si realizator al Societatii de Navigatie Fluviald (NFR) si al Serviciului Maritim Roman (SMR). 2.
Nava cu zbaturi, pentru transport pasageri, intraté in structura flotei fluviale romane dupd Primul
Rézboi Mondial. A fost modernizata in anul 1954, redenumiti ,Tudor Vladimirescu’, a fost o navi de
protocol, apoi a efectuat curse de pasageri de la Galati la Briila i Sulina. Dupa 1990, situatia navei a
fost incerta, in cele din urmi fiind privatizati si blocati la mal, din cauza costurilor mari de operare.

* Vaporul ,,Principesa Maria’, fost ,Ignazio Florio’, a fost construit in santierul naval ,Fratelli
Orlando” din Livorno (Italia). A fost cumpdrat de Guvernul Roméniei cu suma de 1 500 000 lei.
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acestei nave, SMR beneficia de un vapor de lux pentru pasageri, utilizat conform
programului stabilit si activitdtilor de protocol ale Casei regale si guvernului.
Totin 1896 a fost cumpirat remorcherul ,Viitorul’; astfel ca SMR incerca si devind o
companie profitabild, care si-i asigure posibilitatea dezvoltérii prin achizitionarea
de noi nave fluviale si maritime. In 1897 se construesc cinci vapoare de marfi, de
acelasi tip, ,Bucuresti’, ,Constanta’; ,Dobrogea’, ,lasi’, ,Jurnu Severin™, care au
fost destinate liniei Dundre—Occident pentru transporturi de mérfuri.

In 1898 a fost cumpirat si reparat vaporul ,Sulina’} destinat intretinerii cablu-
lui submarin Constanta—Constantinopol, precum si pasagerul ,Regele Carol I,
intrat in serviciu la 14 iulie.® In acelasi an, vaporul ,Meteor” a naufragiat si s-a scu-
fundat, fiind considerat pierdut. Accidentul a avut loc in ziua de 11 februarie, la
ora 11 si 35 de minute, conform unei informatii pe care Directia General4 a Cailor
Ferate a primit-o de la Cavarna: ,Vaporul «Meteor», venind spre Constanta, s-a
lovit de stinci la localitatea numita Sehableh si ca se afld in pericol. Imediat, di-
rectiunea generald a trimis pe subdirectorul serviciului de navigatiune cu un tren
special la Constanta, unde s-a dat ordin telegrafic ca, pana la sosirea trenului,
vapoarele «Medea» si «Dobrogea» sa faci tot posibilul pentru a avea presiune si
a fi gata de plecare, luand totodati si uneltele de salvare necesare. Pana acum nu
se stie inci nimic despre ceea ce a urmat, daca vaporul «Meteor» a fost salvat ori
s-a scufundat in mare™. Echipajul, pasagerii si bagajele acestora au fost evacuati
si transportati la tirm. Cele trei vapoare de pasageri au efectuat curse regulate pe
liniile Constanta—Istanbul si Constanta—Istanbul-Salonic pana in 1902, iar cele
cinci de marfi pe linia Dunire—Occident. In anul 1902, vaporul ,Medea” este
vandut, iar vapoarele ,Principesa Maria” si ,Regele Carol I” au deservit pana in
anul 1905 linia Constanta—Istanbul.

In 1905 a fost achizitionat vaporul de pasageri ,Romania’, in anul urmator
,,impératul Traian”, iar in 1907, ,Dacia’] astfel ci, la acea datd, SMR dispunea de
vapoare de pasageri competitive cu cele detinute de alte companii de navigatie,
cérora li se adiugau cele cinci vapoare de transport marfa. Cu noua dotare, ince-
pand din anul 1905, liniile regulate de pasageri au fost modificate, infiintdndu-se
doud linii noi, Constanta~Smirna (Izmir) si Constanta—Pireu, ultima prelungi-
td din 1906 pana la Alexandria, in Egipt. Liniile maritime de transport pasageri
au fost active pand in toamna anului 1914, cind, urmare a intririi Imperiului

S Pe larg in Dictionar Enciclopedic de Marind, Editia a II-a revazuta si adaugitd, Editura Semne,
Bucuresti, 2010, p. 131, 199, 256, 383-384, 770.

¢ Ibidem, p. 652.

” Vaporul ,Meteor” in pericol, in ,Adevérul’, Anul 11, Nr. 3085, 13 februarie 1898, p. 4.
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Otoman in rdzboi alaturi de statele membre ale aliantei Puterilor Centrale, stram-
torile Bosfor si Dardanele au fost inchise.

In conditiile dezvoltarii tarii si ale relatiilor comerciale cu statele europene,
printr-o lege din 18/31 martie 1908 a fost infiintatd Directiunea Generald a Por-
turilor si Céilor de Comunicatie pe Apd, structurd care reunea toate serviciile
portuare si de navigatie: Serviciul Hidraulic, Serviciul Porturilor Maritime, NFR,
SMR — preluate de la Ministerul Lucrarilor Publice. Docurile si antrepozitele din
Galati si Bréila au fost preluate de la Directia Generali a Ciilor Ferate, iar Inspec-
toratul Politiei Navigatiei si Porturilor, transferat de la MAS.

in anii 1910 si 1912 au fost vandute remorcherul ,\Viitorul” si vaporul ,,Sulina”
Incepand din 1911, vaporul ,Constanta” a fost destinat sa transporte marfuri pe
linia Dundre—Siria. Chiar in timpul celui de al Doilea Rdzboi Balcanic a fost in-
fiintatd linia de transaport maritim Dunare—Arhipelagul Mirii Egee, pe care a
fost destinat vaporul ,lasi” Cererile mari de transport adresate SMR au deter-
minat decizia guvernului de cumpérare a doua mari vapoare de marfa, ,,Carpati”
si ,Bucegi”®, destinate si deserveascd linia maritima occidentala. In 1914 a fost
cumpdrat primul vapor mixt, ciruia i s-a dat numele ,Durostor”, destinat s de-
serveasca nou infiintata linie maritima Constanta—Balcic, activi doar pani in vara
anului 1916, cand Cadrilaterul Dobrogei a fost pierdut ca urmare a desfisurarii
nefavorabile a operatiilor militare in spatiul dintre Dunire si Marea Neagri. La
izbucnirea Primului Razboi Mondial, SMR se afla intr-o situatie buna, afectati
imediat grav ca urmare a inchiderii stramtorilor Bosfor si Dardanele, partea pozi-
tiva fiind ci la acea daté, cu exceptia vaporul ,Bucuresti’; intreaga floti comerciala
a Romaniei se afla in porturile romanesti.

Anul 1914 a marecat si infiintarea in Romania a primelor companii private in
domeniul transporturilor fluviale si maritime: ,Societatea Roméana de Dunire”
si Societatea de navigatie maritima ,Roménia’, ultima achizitionand in acel an
cinci nave: ,Bistrita’, ,Jiul’; ,Milcovul’, ,Oltul” si ,Siretul”’®, care au fost angajate
in transporturi de material militar comandat in Franta si Marea Britanie pentru
armata romana.

Intrarea Romaniei in razboi in cadrul Antantei, la 14/27 august 1916, a impus
o alta destinatie pentru navele de pasageri si mérfuri, care, conform intelegerilor
cu autoritétile politice si militare ruse, au fost puse la dispozitia comandantului

¥ Pelarg in Dictionar Enciclopedic de Marind, Editia a II-a revizuta si addugitd, Editura Semne,
Bucuresti, 2010, p. 129.

° Ibidem, p. 278.

0 Ibidem, p. 111, 441-415, 563.
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flotei militare ruse din Marea Neagra, pentru transport de trupe si material de
rizboi in folosul armatei tariste si romane."! Vapoarele ,Bistrita” si ,Bucuregti”
au efectuat transporturi de materiale cu destinatie militara pentru Romaénia la
Salonic, Vladivostok, Murmansk si Arhangelsk. Nava ,Bistrita” a fost scufundata
la 11 octombrie 1916 in zona Capului Nord (Norvegia).

Ruperea relatiilor diplomatice dintre Romania si Rusia, la 13/26 ianuarie
1918, a generat dificultati partii romane in privinta reintrarii in posesiunea vapoa-
relor sale, iar atunci cAnd au revenit in porturile roméanesti, acestea se aflau intr-o
stare tehnica si de intretinere deplorabild, statul romén fiind nevoit s le aduca la
o stare corespunzitoare cu mari eforturi financiare.

Chiar in conditiile in care strimtorile Bosfor si Dardanele, Marea Neagra si
Dunirea se aflau sub controlul trupelor aliate, Serviciul Maritim Romén a reusit,
ca urmare a punerii treptate in functiune a vapoarelor sale, si redeschida la ince-
putul anului 1919, linia maritimé de transport Constanta—Istanbul, iar dupa cé-
teva luni linia Galati—Constanta—Istanbul-Pireu—Neapoli—Marsilia, care in 1920
a fost redusd pani la Neapoli, iar in 1921 suprimati, revenindu-se la cea care
asigura legitura intre Constanta—Istanbul—Pireu—Alexandria, cu o singura cursa
pe lunj, din cauza indisponibilitatii navelor, aflate in reparatie.

Solicitérile de transport citre Palestina din partea emigrantilor evrei din Po-
lonia au impus infiintarea liniei Constanta—Haifa—Jaffa, deservita la inceput de
vaporul ,Dacia’, iar din anul 1924, de ,Durostor’; urmare a distrugerii unei mari
parti din nava ,,Dacia” dupi incendiul de la bord din ziua de 9 ianuarie 1924, cand
Jflacarile au mistuit comanda vasului, salonul de muzicd, fumuoarul, salonul cel
mare, cabinele de cl. I si magaziile No. 1 si 2. P4ni la orele 6.00 dimineata focul a
mistuit toatd lemndria si tapetaria vaporului. Din primele evaluari facute reiese
cé pagubele ating suma de 40 milioane lei. Ultima reparatie a vasului a costat 22
milioane lei”*,

yDacia” urma si inceapa de la 15 februarie cursa regulata Constanta—Is-
tanbul-Haifa—Alexandria. Se pare cd graba sau superficialitatea lucrarilor de
reparatii, fird a exclude actele de indisciplina la bord si insuficienta pregatire a
echipajelor, incadrate in graba si fard o pregatire in privinta activitatii la bord in
situatii critice, au fost cauzele multor incidente cu navele comerciale roménesti si
in perioada care a urmat.

1 Pe larg in Marian Sarbu, Marina Romdnd tn Primul Rdzboi Mondial, 1914-1918, Editura
Academiei Navale ,,Mircea cel Batran’, Constanta, 2002, p. 124-127.
2 Vaporul ,Dacia” al S. M. R. mistuit de incendiu, in Argus, Anul 15, Nr. 3216, 11 ianuarie 1924,

p- 5.



28 ION GIURCA

In ianuarie 1925, vaporul ,Turnu Severin’, unul dintre cele mai solide unitati
ale SMR, de constructie germand si avand o excelentd masina bogata in piese
de bronz, a esuat pe coasta Frantei, s-a impotmolit la Andreselles, intre Calais
si Boulogne. Considerandu-se ci este irecuperabil, a fost vandut firmei Hause
Trouvé din Boulogne la pretul de 375 000 de franci.

in acel an, flota comercialad romana s-a aflat intr-o situatie critica, vapoarele
»Medea’”, ,Muntenia’, ,Cionica” si ,Oltul” au fost vindute unor armatori straini,
presa consemnand cd acele nave ,nu mai poarta astazi pavilionul romanesc si ele
duc pe miri indepéartate faima altor popoare care au stiut mai bine decét noi sa
pistreze in patrimoniul lor national nu numai vasele construite de ei, dar chiar si
cele cumpirate fie de la noi, fie de la alti armatori straini. Astfel a sporit de pilda
flota comerciald a Greciei si chiar aceea a Bulgariei, in vreme ce parcul vapoare-
lor noastre comerciale scade mereu fie prin astfel de vanzari, fie prin catastrofe
cum este cazul vaporului «Turnu Severin» pierdut pe coasta franceza la Capul
Gris-Nez de pe Canalul Manecii, in apropiere de Boulogne. Statul nu face nici
el sfortiri spre a preintAmpina sciderea parcului nostru de vapoare; el nici nu
cumpdri si nici nu construieste vase noi, lasind tot pe seama particularilor s&
rezolve si aceasta importanti problemé de prim ordin national si economic. Fata
de aceasti situatiune, d. inginer Eugeniu Varetan, inspector tehnic al Serviciului
Maritim Roman, a luat o initiativd care, nu numai ca nu poate fi trecuta cu ve-
derea, dar trebuieste relevati si incurajata. Societatea de navigatie maritima din
Braila a vAndut unui consortiu englez vaporul «Muntenia» care naviga sub nu-
mele de «Danubian» si sub pavilion britanic, iar acum cateva zile se trata de cétre
aceeasi societate vinzarea vaporului «Oltenia» unui consortiu grec. Acordul de
vAnzare-cumpdérare era aproape incheiat, cind intervine d. Vareton, inspector la
SMR, care, prin relatiunile pe care le are cu lumea marinéreasca de la noi, reu-
seste si opreascd continuarea tratativelor, luandu-si obligatiunea de a cumpara
d-sa acest vas. D. inspector Vareton nu poseda insé avere ca sa poati achizitiona
personal vaporul, dar cuvintul d-sale a fost pentru societatea maritima o garantie
suficienti spre a intrerupe tratativele cu consortiul. D. Vareton s-a pus atunci in
legaturd cu camarazii sai, comandanti de vapoare de la Serviciul Maritim Roman,
agentii serviciului si alti prieteni personali ai acestora si ai marinei care au sub-
scris numai in citeva zile aproape intreaga sumai de patru milioane sapte sute de
mii lei, pretul de cumpdirare al vaporului in litigiu. Primul pas a fost deci facut si
scopul urmarit a fost atins. Vaporul «Oltenia» nu a mai fost instriinat, el a ramas
tot in patrimoniul national si a fost inscris la capitania portului Constanta sub
numele de «Latium». Dupai ce va fi reparat si renovat complet la Briila, unde se
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afld actualmente spre a fi primit de catre biroul Veritas pentru a figura printre va-
sele de clasa I, vaporul «Latium» (ex «Oltenia») va sosi in portul Constanta pe la
sfarsitul acestei luni, unde va fi luat in primire de cétre noii sii proprietari roméni.
Aceasti afacere, ca sd-i zicem asa, a avut insd menirea si infiptuiascd o operd
mare, a facut si se infiinteze la Constanta o institutiune noud, «Asociatia marina-
rilor roméni», compusa din marinari §i prieteni ai marinei care urmareste doua
scopuri: 1) sa vegheze ca s nu se mai instraineze vapoarele sub pavilion roman si
2) sé lupte pe toate ciile pentru sporirea parcului de vapoare roméanesti. Scopul
acestei asociatiuni este atat de frumos incat orice comentarii nu ar putea si fie la
inéltimea faptelor™.

»Asociatia marinarilor roméni” si singura nava a acesteia au avut un sfésit ne-
dorit si pagubos financiar. Dupé cateva célatorii profitabile, in octombrie 1926, va-
porul ,Latium’, pe cAnd naviga in Marea Marmara, in dreptul punctului Eskifener,
voind si evite alt vas, a esuat si a fost grav avariat, astfel ci a trebuit si fie dus in
santierele din Istanbul, tocmai intr-o perioadd cind navlurile erau urcate. Din
aceasta cauzd, neputind realiza beneficii din care sd-si poati achita ratele datora-
te restului de pret al cumpéririi, circa doud milioane de lei, iar navlurile scizand
din cauza concurentei vaselor sub pavilion grec, nava ,Latium” s-a aflat in imposi-
bilitate de a raspunde la obligatiile contractuale ale armatorilor. Prin urmare, pro-
prietarii neputind achita datoriile fata de furnizorii de carbune si alimente, nava
a fost sechestrata la Istanbul, iar tribunalul Braila a decis vinzarea prin licitatie
publicd. Dupi doua esecuri, nava a fost achizitionatd de armatorul grec Stefanos
Sofianos din Galati, care a inregistrat-o sub numele de ,Maria’, urménd sa navi-
gheze sub pavilion grec. Noul proprietar s-a dovedit a fi incorect in privinta de-
claririi valorii mérfurilor aflate la bordul navei, a intrat intr-o combinatie ilegald
cu un alt cetitean grec, D. Gheorghiades, descoperita de organele fiscale romane,
care i-au obligat pe cei doi si plateasca suma de 307 560 lei, respectiv valoarea
impozitului tranzactiei dintre cei doi greci, carora le-au fost aplicate si amenzile
cuvenite, conform legii roménesti.'* Disparea astfel o organizatie care s-a dorit a
fi destinata pastrarii navelor comerciale in ména roménilor, dar si nava care a fost
pierduta definitiv.

Seria evenimentelor nepldcute pentru navele comerciale roménesti a conti-
nuat, iar consecintele materiale au fost mari. La 6 februarie 1927, aflat in cursa de
la Alexandria la Constanta, vaporul ,imparatul Traian” a fost surprins de o furtu-
né cu zépada, ,ceea ce ficea imposibilad vederea uscatului. Capul si farul Caliacra

B O actiune marindreascd pling de merit, in ,Argus’, Anul 16, 16 octombrie 1925, Nr. 3747, p. 1.
Y Odiseea vasului romdnesc, Latium”, in ,Dimineata’, Anul 25, Nr. 8181, 26 septembrie 1929, p. 7.
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nu au putut fi vizute si vasul si-a continuat drumul spre Constanta. Implinindu-se
numérul de rotatii al maginilor, ce de obicei se face intre travers al farului de la ie-
sirea din Bosfor cu travers al farului Tuzla, comandantul vaporului, d. comandor
Peadeteanu, care se gasea pe comandd, a ordonat ca echipajul si treaca la postu-
rile de supraveghere si sondaj si si fie gata de ancorare. In momentul cand, dupa
calculele d-sale, credea ca se afla in dreptul farului Tuzla, a schimbat drumul spre
vest, spre a putea recunoaste coasta, care nu se putea vedea din cauza viscolului,
micsorand in acelasi timp viteza ambelor masini la foarte incet. La un moment
dat, primul ofiter, ce se gdsea in prova vasului, semnalédnd ci uscatul se giseste
inainte, comandantul a ordonat imediat toata viteza inapoi. in acelasi timp, va-
porul a atins fundul i, in timp ce mergea inapoi, s-a impotmolit pe un damb de
colind submarind, ceea ce l-a ficut sé vireze spre stinga si sd se intepeneasci in
clisa de pe fund, formata din daramaturile succesive ale coastei™”.

Evaluindu-se situatia s-a ajuns la concluzia ci nava nu mai putea fi salvata,
astfel cd s-a decis evacuarea bunurilor transportabile. in acele zile, si alte nave,
»Principesa Maria” si ,Durostor’, s-au aflat in situatii critice incercand si repu-
ni pe linia de plutire ,imparatul Traian”'® Incidentul a adus in atentie problema
sistemului de semnalizare de la tirm, considerat total depisit la acea data, fiind
lansate chiar acuzatii la adresa celor care ar fi trebuit s rezolve o problemai care
era cunoscuta si genera nemultumiri in randul armatorilor si marinarilor.

in pofida tuturor incidentelor cu navele comerciale romanesti, in noua situa-
tie a Romaniei Intregite, cu o putere economici mult mai mare comparativ cu
perioada anterioard, era evidentd necesitatea dezvoltarii transporturilor pe Du-
ndre si in spatiul maritim, cétre porturile mediteranieene si chiar mai departe, pe
continentul american.

Nevoia reimprospatarii si sporirii flotei noastre nationale se impunea din ce
in ce mai mult, insi realizarea planurilor de inzestrare a Serviciului Maritim Ro-
mén cu noi vapoare, care sd corespunda timpurilor si cerintelor, era continuu
amanati din cauza resurselor financiare limitate.

O varianti de lucru prin care se spera imbunatitirea activitatii in domeniul
transporturilor fluviale si maritime a constituit-o adoptarea unei noi legi, vota-
ta in Senat la 20 iulie 1929 si de Camera la 23 iulie 1929, prin care Directiunea

B Esuarea vaporului ,,fmpdmtul Traian”, in ,Universul’, Anul 45, Nr. 36, 14 februarie 1927,
p- 1.

16 Situatia vaporului ,imparatul Traian”, ca de altfel si a altor nave care au esuat, a fost analizati de
comandorul N. Ionescu-Johnson intr-un articol intitulat Naufragiul de la Constanta, in ,Adevarul’,
Anul 48, Nr. 15394, 12 martie 1934, p. 1-2.
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Generali a Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa a fost transformata in Re-
gia Autonoma a Porturilor si Céilor de Comunicatie pe Ap4, care péstra structura
si serviciile existente.'”

Schimbarea cadrului organizatoric nu a dat rezultatele scontate, criza eco-
nomica din anii 1929-1932 agravand situatia, obligdnd SMR si inchirieze pe dife-
rite termene parte din nave companiilor infiintate de catre Spiridon Vlassopol si
Alexandru Vlasov, astfel ca in cursul anilor 1932-1933 s-au putut cumpara patru
vapoare mixte de mare tonaj, ,Ardeal’, ,Alba-Iulia’, ,Peles” si ,Suceava”. Dintre
acestea, ,Ardeal” a fost destinat si deserveasca linia Dunire—Levant, iar cu ce-
lelalte trei s-a infiintat linia Dundre—Mediterana Occidentald, menitd a dezvolta
exportul roménesc in tarile din jurul acestei mari si a deschide noi debuseuri pro-
duselor nationale.

Anul 1933 a marcat revirimentul SMR, iar cele doua companii private adu-
ceau, la rAndul lor, venituri consistente la bugetul de stat. Cu toate acestea, SMR nu
era o companie profitabil3, fiind subventionata de la bugetul de stat, ceea ce a im-
pus noi mésuri organizatorice pentru imbunatitirea situatiei sub toate aspectele.

Conform unei alte legi, din 4 mai 1934, Regia Autonoma a Porturilor si Céilor
de Comunicatie pe Apa a fost transformatéi in Administratia Comerciald a Portu-
rilor i Céilor de Comunicatie pe Apa, ramasi in aceeasi structura organizatorica.

In acel context, Consiliul de administratie al Regiei Autonome a Porturilor si
Ciilor de Comunicatii pe apa, condusi de inginerul Toma Gaélc4, a aprobat cum-
pararea flotei de comert a societitii de navigatie maritimé ,Roménia’, compusé
din marile vapoare de marfa ,Siretul’; ,Oltul” i ,Prahova”. Prin achizitionarea ce-
lor trei vapoare de mare tonaj, ,SMR spera ca va putea rispunde mai bine nevoi-
lor economiei nationale gi va usura schimbul produselor roméanesti in striinatate.
Pentru stabilirea preturilor de cumpérare a celor trei vase, a fost numité o comisie
formata din amiral G. Mirgineanu, inginer 1. Ghica, subdirector al SMR si co-
mandor Eugeniu Rosca, din marina regald. Dupi o minutioasé expertizi, mem-
brii comisiei au stabilit preturi pentru cele trei nave astfel: «Oltul» 7 125 000 lei,
«Prahova» 6 439 000 lei si «Siretul» 3 960 000 lei, care au fost aprobate de citre
consiliul de administratie al regiei porturilor™?,

Cumpirand aceste vapoare, SMR a urmarit marirea capacitatii de transport,
scoaterea din circulatie a vapoarelor vechi, uzate, care nu mai corespundeau

17 Pe larg, Lege pentru crearea Regiei Autonome a Porturilor si Cdilor de Comunicatie pe Apd,
insotitd de Expunerea de motive a D-lui Ministru V. Madgearu, Avizul Consiliului Legislativ si
Raportul de la Cameri, Bucuresti, Editura Curierul Judiciar, 5. A. Strada Ariei, No. 5, 1929.

185, M. R. a cumpdrat noud vapoare. Incepe constructia vaporului de cilétori ,Regele Carol IT,
in Curentul, Anul 7, Nr. 2305, 5 iulie 1934, p. 5.
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cerintelor vremii si erau neprofitabile. Navele achizitionate urmau si efectueze
transporturi pentru Siria, Palestina si Egipt, cu escale in porturile: Istanbul, Pireu,
Haifa, Tripoli, Beirut, Ibia, Port Said, Volo si Alexandria.

In acel context s-a aprobat lansarea comenzii pentru construirea unui vapor
modern de calatori, care urma sa fie numit ,,Carol al II-lea”, destinat a face curse
regulate intre Constanta si Alexandria, acesta urménd sd aiba urmétoarele ca-
racteristici: ,lJungimea de 125 m, liatimea de 16.50 m, adancimea de 6 m, viteza
maxima de 21 mile pe ori. Va putea transporta 70 cilitori la clasa I, 80 calitori la
clasa a II-a i 200 la clasa a III-a. Va putea incarca in acelasi timp 600 tone mar-
furi. Vaporul va avea instalatiuni frigorifere care vor permite exportul in Orient a
carnurilor, pasarilor taiate si oualor. Va fi tot ce este mai nou ca tehnica si confort.
Va consta 200 milioane lei. Proiectele acestui vapor au fost facute de d. ing. Toma
Gélca. Astfel, Serviciul Maritim Romén va putea lupta cu mai mult succes cu
concurenta vaselor striine”".

O schimbare majora in privinta conceptiei de organizare a marinei comerci-
ale a avut loc in anul 1936, ca urmare a infiintarii Ministerul Aerului si Marinei,
prin Inaltul Decret nr. 2620 din 14 noiembrie 1936, care avea ca atributii coordo-
narea tuturor activititilor si serviciilor aeriene si maritime. In acord cu noul cadru
legislativ, NFR si SMR au fost trecute de la Administratia Comerciala a Porturilor
la ministerul nou infiintat.

Anul 1938, considerat apogeul dezvoltirii economice a tarii in perioada in-
terbelicd, a marcat un salt in activitatea financiard a SMR prin intrarea succesi-
va in serviciu a motonavelor ,Transilvania” si ,Basarabia’, ambele construite la
santierele Burmeister & Wain din Copenhaga. Sosita la Constanta in ziua de 26
iunie 1938, dupa doua curse de proba si antrenarea echipajului in lungul litoralu-
lui Marii Negre, motonava ,Iransilvania” a plecat oficial in prima cursa pe linia
maritima Constanta—Alexandria la 12 septembrie 1938.

»Basarabia’; sosita in Constanta la 26 septembrie 1939, a plecat in prima cursa
tot la Alexandria in ziua de 13 octombrie 1939. Asadar, ,Transilvania” si ,Basara-
bia” au fost destinate pentru curse de la Constanta la Alexandria, iar vapoarelor
»Dacia, si ,Roméania” le-a fost stabilitd misiunea de transport pe nou infiintata
linie maritima Constanta—Cipru. Ca urmare a noilor achizitii, in toamna anului
1938, SMR dispunea de cinci vase de pasageri, sapte vase mixte (transport pasa-
geri si mérfuri) i doud cargoboturi, care deserveau liniile de navigatie existente.

Y Ibidem.
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In privinta veniturilor realizate din exploatarea navelor la dispozitie, s-a realizat o

crestere constantd a acestora:*®

Anii Calatori Marfuri (tone) Incasiri (lei)
1934/1935 40 573 228 850 141 531 709
1935/1936 41714 251 069 159 240 371
1936/1937 38122 333055 172 470769
1937/1938 39996 345 655 201 505 673
1938/1939 44 021 350063 214639 303

Rezultatele obtinute se datorau cresterii constante a numarului de vase si a to-

najului, deschiderii de not linii de comunicatii maritime in Marea Neagra si in bazi-
nul Mirii Mediterane. In exercitiul financiar 1938/1939, vapoarele SMR au efectuat
125 de curse, au parcurs 381 957 mile, operand in 46 de porturi situate in 17 state,
transporturile executindu-se din sau spre porturile romanesti, precum si intre por-

turi din alte state decat Romania, in functie de solicitarile primite. In anul 1939, cele

sase linii de transport maritime existente executau curse regulate, astfel:*!

Linia Denumirea Nave care operau Porturi
,Transilvania”
»Basarabia”
Isill Dacia” Alexandria, Port Said,
5 A Tripoli, Istanbul, Izmir
»Roménia”
»Regele Carol I”
»Dacia”
111 Cipru Larnaca
»Roménia”
v Egee »Durostor” Pireu, Salonic, Stylis, Catacolo
»Alba Iulia”
v Mediterana Occi- »Ardeal Malta,
dentala ,Suceava” Genova, Marsilia
»Peles”

2 AMNR, fond Microfilme, rola P 3.1161, c. 109.

2 Ibidem, rola P 3.1164, c. 729-730.
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,Ardeal”

,Bucuresti”

e » Beirut
,Oituz .
V1 Levant Haifa, Jafa, Tel Aviv

,Peles”

,Suceava”

»Bucegi”

VII Occident »Carpati”

»Suceava”

Situatia internationalid din Europa, ingrijoratoare incepand cu anul 1938,
marcati de anexarea Austriei i dezmembrarea Cehoslovaciei de citre Germania
nazisti, a evoluat nefavorabil pina la starea de razboi la inceputul lunii septem-
brie 1939, cand, in zilele de 1 si 17 ale lunii, armatele Germaniei si ale URSS au
atacat si ocupat Polonia, impartité in cele din urma intre cele doua state in acord
cu prevederile Pactului Ribbentrop-Molotov din 23 august 1939.

Desi neutré fatd de conflictul de la granita sa de nord, Romania, prin condu-
cerea sa politica si militard, a constientizat starea de insecuritate in care se afla,
mai ales in conditiile in care cele doua state agresoare aveau o atitudine inamicala
fata de autoritatile roméne, care permisesera intrarea in tara a autoritatilor civile
si militare poloneze, dar si a unui mare numar de militari si civili din tara ocupa-
ta si impartitd, in acord si cu respectarea legislatiei internationale. La 30 august
1939, cu doui zile inainte de declangarea celui de al Doilea Razboi Mondial, navele
Serviciului Maritim Roman se aflau in diferite situatii in porturile in care operau:*

Denumire Tonaj Situatia :l’.lecarez Destinatia S ostre
’ in tara ' in tara
VAPOARE POSTALE
JIransilvania” | 6 672 Beirut 3 septembrie
»Basarabia” 6672 Cor}stanta: 31 august Alexandria | 10 septembrie
stationeaza

»Dacia” 3419 Haifa Beirut 2 septembrie
»,Romania” 3151 Constanta 3 septembrie Beirut 16 septembrie

2 Ibidem, rola P 3.1164, c. 693.
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»Regele .
Carol T" 2 369 Galati - - -
VAPOARE MIXTE
»Alba Iulia” 5695 Constant_va, 21 septembrie Marsilia 26 octombrie
descarca
,Peles” 5695 Spre Pireu Marsilia 27 septembrie
»Suceava” 5695 Constan?g,
reparatii
»Ardeal” 5695 C(;mstant:a, 19 septembrie | Port Said 15 octombrie
escarci
Galati, . . .
»Bucuresti 2499 . L 6 septembrie Port Said 6 octombrie
incarci
»Qituz” 2525 Beirut Port Said | 18 septembrie
»Durostor” 1309 Salonic Pireu 5 septembrie
CARGOBOTURI
»Carpati” 4336 Briila, descarca 20 septembrie | Hamburg | 20 noiembrie
~Bucegi” 4330 Haifa, descarca 2 septembrie
»Sulina” 5700
»Mangalia” 5700 In constructie
Cavarna” 5 700 la gantierul naval
Palermo
+Balcic” 5700

La aceeasi datd, vasele maritime proprietatea unor companii sau armatori,
care navigau sub pavilion romaénesc, se aflau in urmatoarea situatie: ,Carmen
Sylva’, proprietatea Companiei ,Capato & Macri’, in Orient; ,Danubius’, proprie-
tar Mateo Loewensohn, in striinatate; ,Siretul’} ,Prahova” si ,Oltul’; proprietatea
Companiei ,Ing. Vlasov’, in cursdé America—Polonia, America-Italia; petroliere-
le ,Cimpina’, ,Steaua Roméand” si ,Oltenia’; proprietatea Companiei petroliere
»Steaua Roman4d’, in cursa Italia —America, Italia—Genova, Londra.?

In anul 1939, navele Serviciului Maritim Romén efectuau curse pe trei linii
maritime, astfel Linia I: Constanta~Istanbul-Pireu—Alexandria—Beirut cu moto-
navele , Transilvania” gi ,Basarabia’} considerate insuficiente. Se aprecia cé pentru
aceastd linie maritimi era necesard o a treia motonavi, pentru a se putea utiliza

2 Ibidem, c. 692.
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constant doud, una trebuind sa se afle la programul de intretinere, reparatie si cu-
ratenie. Prin aceasta se urmadrea si evitarea suprasolicitarii motoarelor principale
si auxiliare ale navelor. Linia a II-a Constanta~Haifa—Tel Aviv era deservita de
nave vechi, ,Regele Carol I, ,Romania” si ,Dacia’, care, desi ficeau fata cerintelor,
aveau o rentabilitate scizuta. Linia a [II-a: Dunire—Mediterana Occidentald, de la
Braila—Sulina—Istanbul-Malta—Napoli-Genova—Marsilia—Barcelona, intrerup-
ta temporar din cauza razboiului civil din Spania (1936-1939), era deservita de
dous nave tip ,Ardeal’) considerate invechite si mari consumatoare de combusti-
bil (Anexa nr. 1).

Pentru navigatia pe Dunire se dorea ca navele maritime sa fie de tonaj mai
mic, pentru a beneficia de taxe reduse cu 40-60%, stabilite de ciatre Comisia Euro-
peani a Dunirii. In perspectiva dezvoltirii flotei comerciale, se avea in vedere in-
fiintarea Liniei a IV-a Dunire—Levant, care sa fie deservitd de trei motonave noi,
tip ,,Sulina’, iar pe Linia a V-a Dunére—Arhipelag (Marea Egee), nava ,Durostor”
sa fie inlocuitd cu una noua tip ,Sulina” In sfarsit, Linia a VI-a, Duniare—Occident,
neregulati in 1939, deservita de vapoarele ,Carpati” si ,Bucegi’, pentru a functio-
na in regim de curse regulate avea nevoie de inci doud motonave a 7 000-8 000 de
tone, prevazute cu instalatii frigorifice, construite cu un pescaj de minimum 25 de
picioare, care si confere siguranti de navigatie in Oceanul Atlantic.

Se aprecia cd erau necesare sapte motonave noi, cu tonaj intre 3 500-6 500
de tone. Acestora trebuia si li alature trei tancuri petroliere si doud motonave cu
pescaj mic, pentru a anihila concurenta liniei ungare ,Detert"* Desi erau ofer-
tanti pentru construirea navelor necesare Serviciului Maritim Romén, se consi-
dera cd o asociere a Santierelor Navale Galati cu firma germani ,,Otto-Wolf” era
oportuni, avind in vedere ci mijloacele dorite se realizau in tara, iar costurile se
pliteau in lei. Pe de alta parte, se aprecia ca navele tip ,Sulina’} care se fabricau in
santierele navale din Italia (Genova si Palermo), erau cele mai indicat a fi constru-
ite, avand in vedere rentabilitatea, determinatd de consumuri si taxe de navigatie.

Necesarul de motonave pe linia Dundre—Occident a fost completat cu ,Man-
galia’} dar prima navi roméneasci care a operat pe linia Constanta—New York a
fost ,Sulina’, care a ajuns in marele port nord-american la 25 septembrie 1939
pentru a incérca materiale comandate de statul roman, destinate MIA si MAM.
Rezulti ci depasirea perioadei grele a crizei economice si financiare mondiale,
din anii 1929-1933, a fost urmata de elaborarea unui program de dezvoltare a
flotei comerciale romanesti, izvorat si din concluziile desprinse in urma analizei
activitatii SMR.

% Detert, companie de navigatie maghiara, cu sediul la Budapesta, care opera pe linia Buda-
pesta—Sulina-Istanbul-Alexandria.
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Studii si propuneri pentru dezvoltarea flotei comerciale maritime

Problema programului de constructie a navelor pentru flota comerciald ma-
ritimd a Romaniei s-a aflat in atentia specialistilor in domeniu imediat dupa reali-
zarea Roméniei Intregite, astfel ca in anii ‘30, odata cu relansarea economica dupa
criza din anii 1929-1933, au fost elaborate mai multe studii care au fost supuse
atentiei factorilor de decizie gi luate in considerare in anul 1937, c4nd a fost lansa-
ti comanda la ,,Cantieri Navali Riuniti” cu sediul la Genova.

Programul a fost bine apreciatin anul 1938 de contraamiralul Cesar Boerescu®,
atunci pregedinte al Comitetului de directie al SMR, care considera ci ,cele patru
motonave tip «Sulina» in constructie la Palermo sunt nave mixte, cu tonaj de re-
gistru net mic, cu consumatie si viteza economice, dar cu capacitate de incarci-
mant mare. In acest gen trebuiesc construite motocargourile propuse mai sus”%.

Chiar in contextul declansirii celui de al Doilea Razboi Mondial, al situatiei
incerte a Roméiniei determinaté de revizionismul care se manifesta in URSS, Bul-
garia si Ungaria, sprijinite de Germania si Italia, la Serviciul Maritim Roméan au
fost elaborate studii privind dezvoltarea flotei comerciale a statului roméan. Astfel,
la 27 octombrie 1939, contraamiralul (r) C. Boerescu, presedintele Comitetului
de directie al Serviciului Maritim Romén, si comandorul (r) Gh. Constantinescu,
directorul serviciului, au transmis generalului Paul Teodorescu studiul ,Conside-
ratiuni preliminare pentru intocmirea unui program de investitii in scopul dez-
voltarii flotei noastre comerciale maritime’, care cuprindea un istoric al institutiei
infiintate in anul 1886 si consideratii preliminare pentru intocmirea unui pro-
gram de investitii in scopul dezvoltarii flotei comerciale maritime a Roméniei, un
document amplu, ambitios, cu argumentéri considerate viabile, dar si discutabil
in contextul imprevizibilitatii evolutiei situatiei geopolitice si geostrategice pe ter-
men scurt.

Dat fiind faptul cd documentul era amplu, de la Ministerul Aerului si Marinei
se solicita celor doi autori rezumarea continutului, astfel cd directorul acestuia,
Gheorghe Constantinescu, a elaborat un alt document, intitulat ,Consideratiuni
asupra stérii generale a parcului de nave SMR si a programului de constructii
noi”?, in care arita c, la data intocmirii documentului, structura pe care o con-
ducea dispunea de patru nave de pasageri, cinci mixte (pasageri, marfuri), patru

% Mariana Pavaloiu, Viceamiralul Cesar Boerescu in slujba Marinei Militare si a Serviciului
Maritim Romdn, in ,Marina Roméand’, Nr. 3 (106) 2005, p. 33-34.

% AMNR, fond Microfilme, rola P 3.1173, c. 719.

27 Ibidem, rola P 11 3. 1170, ¢. 353-365.



