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Abstract: The birth, development and disappearance of the Romanian Maritime Service represents a 

page of authentic history from the glorious past of the Romanian Navy. The creation of the Romanian 

Maritime Service, the work of the visionary Gheorghe Manu, who in 1890, had established the 
Romanian River Navigation as well as the need to establish a national maritime institution was 

strongly felt after the union of Dobrogea with Romania in 1877. Dobrogea brought to Romania 245 

km of maritime coast, not controlled by the European Commission of the Danube, as it happened with 
the navigation at the mouth of the river. Through the Trans-Danubian province, independent Romania 

opened a gateway to the world’s seas and the planet’s ocean, with opportunities that the Romania 

state had to capitalize on through an active presence in world shipping. 
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Introducere 

Calitățile marinărești ale dacilor și romanilor, strămoșii noștrii, curajul și dârzenia, 

calmul în lupta cu valurile Dunării, sau cu furtunile mării s-au transmis poporului român care 

a continuat să locuiască și să muncească în spațiul carpato-danubiano-pontic1. După 

retragerea administrației și a armatei romane din Dacia, pe Dunăre și pe Marea Neagră au 

continuat să navigheze daco-romanii, iar  apoi urmașii acestora, românii. Marinarii, oameni 

îndrăzneți, dârji, iscusiți în mânuirea navelor, căliți în lupta cu forțele aspre ale naturii, care 

prețuiesc libertatea mai mult decât orice pe lume, au practicat această îndeletnicire din cele 

mai îndepărtate timpuri, atât pe apele interioare românești, cât și pe cele de la hotare atât  pe 

fluviul Dunărea cât și în largul Mării Negre. Parte integrantă din istoria țării noastre, evoluția 

marinei române cunoaște un trecut bogat, complex și interesant prin specificul său, care este 

strâns legat de evoluția transporturilor maritime, arealul în care acestea s-au desfășurat și 

mijloacele de navigație utilizate de-a lungul timpului. Mijloacele de navigație românești pe 

Dunăre, pe unele râuri mari ale țării, cât și pe Marea Neagră, s-au dezvoltat și perfecționat în 

decursul veacurilor, în raport de evoluția tehnicilor navale universale și în armonie cu 

condițiile geografice și istorice românești. 

Legile naturii au demonstrat că marile civilizații  s-au născut și au prosperat datorită 

exploatării pământurilor roditoare și căilor de navigație fluviale și maritime, care s-au 

constituit în căi de comunicație și schimburi comerciale între diferite zone ale lumii, iar 

mediul marin a fost unul din factorii care au favorizat acest lucru2. Dezvoltarea Europei și a 

Orientului Apropiat s-a concentrat în jurul Mării Mediterane. Civilizația egipteană, feniciană 

și cretană au înflorit rând pe rând pe malurile acestei mări, care în perioada Imperiului Roman 

a fost asimilată cu o mare interioară. 

De-a lungul timpului, Marea Neagră s-a constituit într-o punte de legătură între 

Orientul misterios și promițător în resurse și Apusul civilizat al bătrânei Europe. În perioada 

                                                             
1Nicolae Bîrdeanu, Dan Nicolaescu, Contribuții la istoria marinei române,Din cele mai vechi tipuri și până în 
1918, vol.I, București, Editura Științifică și Enciclopedică,1979, p.6. 
2 Constantin Anechitoae, Principiul libertății mărilor, București, Editura Bren, 2004, p.5. 
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modernă, numeroase porturi s-au dezvoltat pe țărmurile Oceanului Atlantic și ale Pacificului, 

centrul de greutate al concurenței comerciale deplasându-se de pe uscat pe apă, fapt ce a 

condus la rivalități de ordin politico-economic între marile puteri mondiale. Marea, această 

fereastră albastră deschisă spre lume, cu care a fost binecuvântată și România a permis 

locuitorilor acestor meleaguri să stabilească solide punți de comunicare cu multe din 

popoarele lumii. Spiritul cutezător al înaintașilor noștrii au făcut ca o asemenea comoară să 

fie păstrată, apărată și îmbogățită. “Marea cea Mare”, cum o numea domnitorul Mircea cel 

Bătrân, a constituit o cale sigură, convenabilă și aproape permanentă pentru realizarea 

schimburilor de valori materiale și spirituale cu celelalte state ale lumii civilizate. Slăbirea 

dominației otomane asupra Țărilor Române, începând cu a doua jumătate a secolului al 

XVIII-lea și prima jumătate a secolului al XIX-lea, a dat posibilitatea “lansării la apă”  a unor 

nave sub pavilion românesc precum și înființarea serviciilor și activităților de transport 

maritim și fluvial3. 

Deși a fost o vreme când Țările Române, nu au beneficiat de drumul mării, după 

Tratatul de la Adrianopol din 1829, navele românești încep să străbată cu regularitate oceanul 

planetar, contribuind substanțial la deschiderea spre lume4. Ca urmare a aplicării acestui 

important  act legislativ internațional, s-au creat condițiile pentru înființarea marinei 

comerciale și militare moderne, pentru dezvoltarea porturilor și șantierelor navale, pentru 

organizarea unor instituții care să contribuie la bunul mers al navigației. După Războiul de 

Independență din 1877  dezvoltarea navigației românești, a porturilor și a șantierelor de 

construcții navale au cunoscut un avânt însemnat. În ultimele decenii ale secolului al XIX-lea 

au apărut două servicii de navigație: Navigația Fluvială Română și Serviciul Maritim Român, 

având fiecare  personal de specialitate și parc de nave, care a fost mărit continuu în anii ce au 

urmat. 

Oceanul planetar a oferit omului, dintotdeauna, nenumărate resurse pentru a trăi. 

Civilizația umană, a găsit de-a lungul timpului în mările și oceanele lumii, condiții de 

dezvoltare și posibilitatea desfășurării unei importante varietăți de activități precum 

navigația,5 transportul pe apă și pescuitul. Dezvoltarea navigației a pus ființa umană în 

situația de a căuta și găsi drumuri maritime noi, care au înlesnit descoperirea de noi teritorii și 

zone, insule, peninsule bogate în materii prime și hrană. Suprafața globului pământesc este 

acoperită în proporție de aproximativ 70%  de mări și oceane. Acest spațiu marin și lacustru, 

bogat în resurse naturale, atât biologice, cât și minerale, constituie un câmp vast pentru 

activitatea creatoare a omului încă din cele mai vechi timpuri. Astfel, mările și oceanele au 

fost și au avut dintotdeauna o importanță vitală pentru omenire, ele reprezentând căi de 

comunicație indispensabile economiei mondiale. 

Inițial în zone restrânse, în perioada antichității, ulterior în spații marine vaste, 

oamenii și-au exercitat una din cele mai vechi profesii, aceea de navigator, comerciant pe 

mare și pescar. Țările ce se aflau în plin avânt industrial, datorită progreselor tehnicii, 

dispuneau de producția de mărfuri dar, în schimb aveau nevoie de materii prime. Aceste 

nevoi au determinat multe dintre acestea să pornească pe căile mărilor și oceanelor lumii în 

căutarea de noi teritorii cu asemenea resurse. A luat naștere epoca descoperirilor geografice 

care a dus la practicarea transporturilor de mărfuri, schimburilor și tranzacțiilor comerciale ce 

s-au desfășurat pe o rețea de drumuri și căi de comunicații maritime. Mările și oceanele lumii 

                                                             
3Nicolae Bîrdeanu, Dan Nicolaescu, Contribuții la istoria marinei române, Din cele mai vechi timpuri și până la 

1918, vol. I, București, Editura Științifică și Enciclopedică, 1979, p.10. 
4Constantin Anechitoae, Felicia Surugiu, Organizații maitime internaționale, note de curs, București, Editura 

Top Form, 2008, p.14. 
5Constantin Manea, Elena Manea, Drept maritim și fluvial- internațional și intern, vol.I, Constanța, Editura 

Academiei Navale Mircea cel Bătrân, 2012, p.4. 
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au devenit un câmp de activități comerciale și de prosperitate a civilizației umane, deschis 

mai întâi celor mai puternice țări, în prezent fiind practicat  atât de cei cu tradiție în domeniul 

navigației cât și de țări a căror așezare geografică permite acest lucru. Traficul bogat de 

mărfuri6 a creat o concurență urmată de conflicte politice care au degenerat în confruntări 

navale cu scopul de a lovi, distruge sau acapara comerțul adversarului7. 

Pentru obținerea avantajelor în domeniul transportului maritim de mărfuri, unele țări 

puternice și-au declarat politica maritimă care a avut drept scop declanșarea unei  lupte 

înverșunate pentru stăpânirea unor  zone cât mai întinse ale oceanului planetar. Confruntările 

navale pentru câștigarea supremației maritime au avut loc în mai toate conflagrațiile de pe 

glob, din cele mai vechi timpuri, și au continuat secole la rând, până în epoca modernă. 

Pentru realizarea politicii maritime de supremație și expansiune, unele țări dezvoltate și-au 

creat flote comerciale mari  dar și flote militare puternice. 

Omenirea, din dorința de a preveni și înlătura conflictele de orice natură, de a 

reglementa activitatea la bordul navelor, raporturile dintre armatori și echipaje, maniera de 

formare a personalului navigant și de specialitate, cât și alte activități specifice, precum 

ocrotirea vieții pe mare, semnalizarea, remorcajul, poluarea, au creat și îmbunătățit în timp 

acte normative cu caracter reglementativ și punitiv acceptate de marea majoritate a națiunilor. 

De-a lungul anilor, în Oceanul Planetar în general și în Marea Neagră în special, 

Marina Română, cea Militară dar, și cea Comercială nu au fost ocolite de furtuni, catastrofe și 

accidente navale, soldate cu scufundarea a zeci de nave și pierderi importante de vieți 

omenești8. Conform statisticilor, pe coastele Mării Negre au naufragiat 46 de nave dintre care 

16 grecești,  9 românești, 6 engleze, 3 norvegiene, 2 franceze și 2 rusești. Chiar dacă 

transportul maritim este considerat printre cele mai sigure mijloace de transport din lume, 

ținând cont de caracteristicile acestuia, accidentele maritime pot produce adevărate dezastre 

cu efecte pe termen lung, în special asupra mediului. Într-o astfel de situație, comandantul 

navei trebuie să ia imediat toate măsurile necesare pentru asigurarea vieții marinarilor, 

prevenirea deteriorării navei, a încărcăturii și a mediului înconjurător9. Notificarea timpurie a 

unei situații de pericol sau urgență, tuturor celor care pot fi implicați, este deosebit de 

importantă pentru salvarea pasagerilor, echipajului navei, navei sau mărfurilor și nu mai puțin 

importantă, limitarea sau chiar prevenirea poluării mediului. 

Pe plan mondial, salvarea pe mare a fost și este o preocupare constantă,  ținând cont 

că resursa umană este cea mai prețioasă și luând în considerare timpul necesar formării și 

instruirii personalului navigant10. Aceste preocupări s-au materializat de-a lungul timpului 

prin îmbunătățirea caracteristicilor de flotabilitate, nescufundabilitate și stabilitatea navelor 

construite, dotarea acestora cu instalații și echipamente de salvare, supraviețuire și 

comunicații moderne, instituirea unor organisme și servicii de supraveghere, avertizare și 

intervenții, în situații de urgență, și nu în ultimul rând, formarea inițială și formarea continuă 

a echipajelor navelor. În ciuda tuturor îmbunătățirilor tehnologice și a reglementărilor 

internaționale privind siguranța maritimă, industria navală are de înfruntat un factor care 

rămâne critic în producerea accidentelor maritime, eroarea umană11. Cu toate acestea, în 

                                                             
6Ibidem, p.25. 
7Constantin Anechitoae, Convenții internaționale maritime- Legislație maritimă, vol.II,București, Editura Bren, 

2005, p.25. 
8Marian Moșneagu, O istorie tragică a marinei comerciale române, Constanța, Editura Ex Ponto, 2006, p.7. 
9Toma Alecu, Meseșan Condrate, Salvarea vieții pe mare, Constanța, Editura Academiei Navale Mircea cel 

Bătrân, 2016, p.8. 
10 Constantin Anechitoae, Convenții internaționale maritime-Legislație maritimă, vol. I, București, Editura 

Bren, 2005, p.148. 
11Toma Alecu, Căutarea și salvarea supraviețuitorilor pe mare, Constanța, Editura Academiei Navale Mircea 

cel Bătrân, 2014, p.12. 
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industria maritimă există o continuă provocare, cea a evitării și minimalizării efectelor 

negative ale  erorii umane în operațiunile maritime, în pofida tuturor îmbunătățirilor 

tehnologice aduse navelor și a reglementărilor internaționale privind siguranța maritimă. 

Peste 75% din sinistrele maritime sunt atribuite  factorului uman, între factorii care 

determină producerea acestora numărâdu-se deficiența în pregătirea echipajelor, subiect 

asupra căruia autoritățile din industria maritimă se concentrează foarte mult. Conform 

statisticilor, la fiecare 36 de ore o navă naufragiază, iar la fiecare 90 de minute o navă suferă 

o avarie în larg. Pornind de la aceste considerente, România trebuie să aibă o poziție fermă și 

transparentă în problema evitării unor astfel de incidente și accidente în zona sa de 

responsabilitate a Mării Negre întrucât accidentele de pe platformele petroliere offshore din 

Marea Neagră, sau în alte zone ale lumii12, se pot produce foarte ușor, incidente care  de-a 

lungul timpului s-au soldat, cu peste 200.000 de pierderi de vieți omenești. 

 

 1. Înființarea Serviciului Navigației Fluviale Române și a Serviciului Maritim 

Român și influența acestora asupra activităților desfășurate de Marina Comercială 

Română 

Obținerea independenței naționale și dezvoltarea economico-socială a României după 

1878 au creat condiții favorabile dezvoltării activităților de navigație dar și a mijloacelor de 

transport maritim și a porturilor românești. Până la primul război mondial are loc un proces 

de organizare a navigației, înființându-se în marina comercială cele două servicii de 

navigație: Navigația Fluvială Română și Serviciul Maritim Român, iar în marina militară, 

cele două mari unități: Divizia de Dunăre și Divizia de Mare13.A început procesul de 

reconstrucție a porturilor, făcându-se numeroase amenajări și instalații moderne, înlocuindu-

se vechile instalații, un important pas în acest proces fiind  introducerea iluminatului electric 

în incintele portuare. Odată cu revenirea Dobrogei la  teritoriul României și câștigarea 

accesului la mare, s-a pus problema organizării transportului maritim. Serviciul Maritim 

Român a fost prima instituție de navigație românească, înființat în 1895, după războiul ruso-

româno-turc din anii 1877-1878 și desființat după cel de-al Doilea Război Mondial, în 1945. 

Astfel, la 19 mai 1895, prin Hotărârea Consiliului de Miniștri, ministrul George Manu și 

directorul general al monopolurilor statului Grigore Manu,  primeau sarcina de a pune bazele 

unui serviciu de navigație maritimă. Un an mai târziu, pentru o scurtă perioadă de timp, 

Serviciul Maritim Român a fost inclus ca direcție  specială în Direcția generală a Căilor 

Ferate Române14. 

Serviciul Maritm Român (SMR) a fost înființat imediat după Războiul de 

Independență și revenirea  Dobrogei la România, câștigându-se astfel accesul neîngrădit la 

Marea Neagră,  impunându-se imediat problema organizării transportului maritim. Așa se 

face că S.M.R. se înființează la 7 iunie 1888 ca fiind o companie de navigație de stat, urmând 

să deservească rutele maritime Constanța-Istanbul-Izmir-Pireu-Alexandria-Haifa–Beirut. 

Unul din primele demersuri ale companiei de stat nou înființate, a fost achiziționarea în 1895 

la vaporului Meteor și a cargobotului Medeea. Meteorul deservea, de două ori pe lună linia 

maritimă Constanța-Constantinopol, iar Medeea linia de mărfuri Brăila-Constantinopol. 

Prima călătorie sub sigla SMR a avut loc la 14 august 1895, atunci când Medeea pleca din 

Brăila spre Constantinopol cu 25 de pasageri la bord și 600 tone de marfă. Câteva zile mai 

                                                             
12 Constantin Anechitoae, Convenții internaționale maritime-Legislație maritimă, vol. I, București, Editura 

Bren, 2005, p.149. 
13Nicolae Bîrdeanu, Dan Nicolaescu, Contribuții la istoria marinei române, Din cele mai vechi timpuri și până 
în 1918, vol I, București:Editura Științifică și Enciclopedică,  1979, p.200. 
14Marea Noastră, Revista Ligii Navale Române, Anul XXV, nr.3 (102), iunie-august, 2015, p.41. 
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târziu, la 26 august, Meteor efectua  o a doua călătorie, urmând ca din 14 septembrie să 

efectueze curse regulate de călători pe linia Constanța-Constantinopol. 

În anul 1897 SMR înființează o direcție specială de transport de marfă, prima linie de 

transport maritim inaugurată fiind linia Dunăre-Rotterdam. Nava care deservea această linie a 

fost cargoul București, inaugurată în septembrie 1897. Vapoarele SMR vopsite în alb, au 

primit denumirea de Lebedele Albe ale Mării Negre, au început să străbată mările și oceanele 

lumii. Calitatea serviciilor oferite de SMR a fost de-a lungul timpului una foarte bună, iar 

echipajele extrem de profesioniste, instituția devenind celebră în întreaga lume datorită 

profesionalismului de care marinarii români au dat dovadă de-a lungul timpului. În anul 1908 

a fost înființată Direcția Generală a Porturilor și Căilor de Comunicație pe Apă, instituție care 

reunea toate serviciile relaționale ale porturilor și serviciilor de navigație, sub aceeași 

conducere unitară. Alături de celelalte servicii de navigație (Serviciul Hidraulic, Serviciul 

Porturilor Maritime, Serviciul Navigației Române-NFR), SMR a făcut parte din această 

direcțiune până în 1930. Istoria Serviciului Maritim Român se confundă cu istoria României, 

cu toate că din păcate puțini mai știu acest lucru astăzi. În ciuda tuturor dificultăților și a 

greutăților financiare SMR, prin Lebedele albe și echipajele sale, au servit cu onoare 

interesele României și ale întregii Europe. Începând cu anul 1929, Direcțiunea Generală a 

Porturilor și Căilor de Comunicație pe Apă a fost transformată în Regia Autonomă a 

Porturilor și Comunicațiilor pe Apă(PCA), regie care își păstra vechea structură și serviciile 

Direcției. Conform legii din 4 mai 1934, Regia Autonomă PCA a fost transformată în 

Administrația Comercială a Porturilor și Căilor de Comunicație pe Apă. Direcțiunile și 

serviciile fostei Regii Autonome au fost asimilate și de noua structură administrativă. În 1936 

ia ființă Ministerul Aerului și Marinei, minister care urmărea coordonarea tuturor activităților 

și serviciilor aeriene și maritime.  Au fost preluate din cadrul Adminstrației Comerciale a 

Porturilor și incluse în acest nou minister SMR și NFR. 

În timpul Primului Război Mondial, cagobotul București  participă activ la activitățile 

militare, până la finalul războiului, fiind întrebuințat pentru transporturile de muniții pentru 

aliații României, ajungând chiar până la mările arctice și cele ale Japoniei. Restul flotei, 

blocată în Marea Neagră prin închiderea strâmtorilor, este pusă la dispoziția guvernului 

Sovietic, care le înarmează și le folosește ca și crucișătoare auxiliare, pentru transport. În anul 

1922 SMR, ajută la transportarea refugiaților armeni și greci din Trabzon din timpul 

genocidului armean, la Constanța și Pireu. În anul 1939, echipajele românești au transportat 

din Constanța la Alexandria în Egipt guvernul, tezaurul și forțele armate poloneze, care se 

refugiau din calea invaziei germane și ruse la începutul celui de-al doilea Război Mondial. În 

perioada interbelică, SMR deservea, cu vapoare rapide de pasageri și mărfuri, liniile maritime 

fixe Constanța-Constantinopol-Pireu-Alexandria (Egipt). De asemenea, deservea porturile din 

Occident pe liniile fără itinerarii fixe. Avea în dotare 4 vase de pasageri, 1 vas mixt, 4 

cargoboturi mici și 3 cargoboturi mari și mijlocii15. Între 1940 și 1944, Lebedele Albe au dus 

refugiații evrei de la Constanța la Istanbul, pentru a-i scăpa de naziști, în ciuda primejdiei 

torpilelor lansate de submarinele sovietice. În timpul acținilor din Marea Neagră, în anii celui 

de-al doilea Război Mondial, SMR își transformă navele comerciale, crucișătoarele auxiliare, 

purtătoare de hidroavioane, puitoare de mine și nave de transport pentru trupele de uscat, în 

nave de război. 

Din păcate scufundarea și capturarea navelor noastre comerciale, în perioada 

operațiunilor militare și chiar după încetarea lor, au făcut ca la sfârșitul războiului, flota 

Lebedelor Albe să numere doar două nave, motonava Transilvania și vaporul mixt Ardealul, 

singurele rămase din cele 16 unități care alcătuiau parcul naval al SMR la începutul 

                                                             
15Ibidem, p.43. 
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conflagrației mondiale. Din păcate, finalul celui de-al Doilea Război Mondial a adus și 

sfârșitul Serviciului Maritim Român, după ce URSS confiscă navele de linie românești, pe 

structura SMR înființându-se Compania româno-sovietică SOVROM Transport, la care 

sovieticii vor contribuii cu 4 cargouri, iar românii cu cele două nave Ardealul și 

Transilvania.Un sfârșit nedemn pentru una dintre cele mai de succes companii din România, 

ale cărei echipaje au purtat cu mândrie tricolorul spre toate colțurile lumii. 

Navigația pe Dunăre, stânjenită în trecut de dominația otomană, a continuat să fie 

dominată de marile puteri, care făceau parte din Comisia Europeană a Dunării. Potrivit 

Tratatului de la Berlin, navele de război ale marilor puteri comerciale cu ieșire la Marea 

Neagră, aveau dreptul să urce pe fluviul Dunărea pânăla Galați. Prin articolul 55 al Tratatului 

de la Berlin se acorda Comisiei Europene a Dunării împuternicire să elaboreze regulamentele 

de navigație, de poliție fluvială și de supraveghere de la Porțile de Fier și până la Galați16. 

Prin tratatul de la Berlin, marile puteri, în special Austro-Ungaria, și-au atribuit în mod 

abuziv, facilități considerabile asupra navigației pe Dunăre. În schimb, interesele statelor 

riverane: Serbia, Bulgaria, România, au fost serios afectate. Consecințele Tratatului de la 

Berlin s-au văzut în anii următori, când s-a pus problema reglementării navigației între Porțile 

de Fier și Galați. România și Rusia au protestat împotriva acestor prevederi cu ocazia Actului 

Public Adițional din 1881, care transforma Comisia Europeană într-un stat în stat, acordându-

i totală independență față de autoritatea teritorială,  având dreptul de a alcătui regulamentele 

de navigație și poliție, și de a supraveghea aplicarea lor, de a numi și revoca funcționarii, 

independent de autoritatea teritorială.  După o serie de propuneri de proiecte și dezbateri, 

Comisia Europeană a Dunării a fost nevoită să accepte participarea reprezentanților statelor 

riverane la alcătuirea unui proiect de regulament. România s-a opus creării acestei comisii, și 

dezbaterile nu au ajuns la nici un rezultat. Navigația a fost asigurată în continuare pe sectorul 

Porțile de Fier-Galați de către riverani, iar pe sectorul Galați-Marea Neagră se aplica regimul 

stabilit prin Actul de Navigație din 1865. 

Reprezentanții marilor puteri s-au întrunit în anul 1883 la Londra, pentru a dezbate 

problema prelungirii atribuțiilor Comisiei Europene, extinderea facilităților până la Brăila și 

sancționarea regulamentului fluvial elaborat. Deși România, potrivit tratatului de la Berlin era 

membră a Comisiei Europene a Dunării (CED), nu a fost invitată la conferință.  Prin tratatul 

de la Londra a încălcat din nou suveranitatea statelor riverane, inclusiv a României. Potrivit 

acestui tratat, atribuțiunile CED se extindeau de la Galați până la Brăila, iar durata existenței 

ei era prelungită cu 21de ani, până la 24 aprilie 1904. Regulamentele aplicabile asupra 

brațului Sulina se extindeau și asupra brațului Chilia, în scopul de a asigura uniformitatea 

regimului pe Dunărea de Jos. În portul Sulina a fost instituită o autoritate națională prin 

Comisariatul Maritim Român, deși reprezentanții Comisiei Europene au încercat să-i 

obstrucționeze autoritatea. Poziția României față de hotărârile Conferinței de la Londra a fost 

realistă, în conformitate cu interesele poporului român, revendicând dreptul legitim al 

românilor de a exploata această resursă naturală importantă, fluviul Dunărea. Statul român 

devenind independent, nu mai putea să lase la voia întâmplării navigația de pe Dunăre și 

Marea Neagră, fiind interesat de promovarea relațiilor comerciale internaționale și de 

includerea României în circuitul economic mondial. Navele serviciului de navigație fluvială 

al României transportau pe Dunăre cereale, petrol, sare, cherestea și alte mărfuri, până în 

porturile  Budapesta, Petersburg, Kornenburg, Viena, din Austro-Ungaria și chiar în porturile 

Passau, Degendorf, Regensburg din Bavaria. 

În anul 1898, Regia Monopolurilor Statului făcea cunoscut căpităniilor de porturi că s-

a înființat un serviciu de nave cu pavilion național, pentru transportul mărfurilor din porturile 

                                                             
16Paul Gogeanu, Dunărea în realțiile internaționale, București, Editura Politică, 1970, p.15. 
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românești de la Tulcea până la Turnu Severin. Santinelele din porturi erau însărcinate cu paza 

mărfurilor de pe pontoane17. 

Serviciul NFR s-a dezvoltat de la an la an, adăugându-i-se pe lângă navele de călători, 

noi nave de transport mărfuri, remorcherele, șlepurile, tancurile și pontoanele. În jurul anului 

1900 erau în funcțiune 11 remorchere. Unele purtau numele unor mari voievoizi ca Dragoș, 

Radu Negru, Ștefan cel Mare, Mihai Viteazul, Brâncoveanu, altele ale unor oameni de stat 

importanți sau ale unor porturi celebre. Șantierele navale din țară au contribuit în mod 

substanțial la dotarea flotei comerciale, prin construcția și darea în folosință de nave de 

diferite tonaje. Numai șantierul din Turnu Severin a construit până în 1910, 5 șlepuri de 550 

tone, 6 șlepuri de 800 tone, 10 pontoane, 1 remorcher de 1500 cai putere și alte nave18. În 

ceea ce privește organizarea NFR, aceasta trece în anul 1901 de la Regia monopolurilor 

statului la Serviciul Hidraulic din Ministerul Lucrărilor Publice. Direcțiunea serviciului NFR 

era în portul Galați și avea 29 de agenții în porturile române: Bechet, Brăila, Calafat, 

Călăraști, Cetatea, Cernavodă, Corabia, Galați, Giurgiu, Gruia, Gura Ialomiței, Hârșova, 

Măcin, Isaceea, Oltenița, Oltina, Ostrov, Sulina, Turnu Măgurele, Turnu Severin, Zimnicea și 

6 agenții în porturile bulgare: Rahova, Rusciuk, Samovid, Silistra, Șistov, Vidin și o agenție 

în portul sârbesc Belgrad. În porturile austro-ungare, interesele NFR-ului erau reprezentate de 

agențiile unor  societăți austriece de navigație, pe baza unei convenții încheiate în mod 

special. În anul 1908 NFR-ul trece  sub conducerea Direcției Generale  a Porturilor și a Căilor 

de Comunicație pe Apă, care se înființează în cadrul Ministerului Lucrărilor Publice și ține de 

aceasta până în anul 1930. În afară de navele NFR, de marina comercială fluvială a României 

aparțineau și o serie de nave înregistrate  la Serviciul Hidraulic și la căpităniile de porturi. 

Până la primul război mondial în registrele căpităniilor de porturi figurau 87 de remorchere, 

625 de șlepuri și 40 de elevatoare19. 

Cele mai importante unități figurau la Căpitănia portului Brăila. Tot la Brăila erau 

grupați și majoritatea armatorilor, întrucât acolo aveau locuri bune de iernat pentru nave, 

bănci și sucursale, și societăți de asigurare. De asemenea, la Galați figurau în registrele 

căpităniei portului 96 de nave și 253 de marinari. Crearea și dezvoltarea societăților naționale 

de navigație, au avut o mare însemnătate pentru dezvoltarea comerțului maritim și pentru 

creșterea veniturilor statului și în consecință o importanță deosebită în dezvoltarea economică 

a Dobrogei și a României. Navele comerciale au oferit mari avantaje exportatorilor români. 

Ele au deschis țării noi perspective în relațiile comerciale cu alte state, ducând pavilionul 

tricolor spre cele mai îndepărtate porturi ale lumii. Până la primul război mondial, marina 

comercială română de pe Dunăre s-a dezvoltat în mod considerabil, având nave de diferite 

tipuri  și un personal de conducere și de manevră calificat. Echipajele erau formate din foști 

elevi ai  școlilor de marină și de meserii, care învățaseră meseria de marinar în marina 

militară. Deși a cunoscut această dezvoltare, numărul de nave era încă insuficient, cu greu se 

putea face față nevoilor de transport, multe nave erau vechi sau de calitate mai  slabă, fiind 

expuse la dese accidente. 

 

2. Serviciu Maritim Român, din perioada postbelică și până în prezent 

În Războiul pentru reîntregirea națională(1916-1918), pasagerele și o parte din 

cargourile SMR au fost închiriate guvernului rus pentru a fi transformate în crucișătoare 

auxiliare, sau pentru a puteafi folosite de Servicul Transporturilor Ruse din Marea Neagră. 

Cargoul SMR București, împreună cu cele aparținând societății particulare România, rămase 

                                                             
17Nicolae Bîrdeanu, Dan Nicolaescu,  Arhivele statului Galați, Căpitănia portului Galați, dosar 1/1848, f.7. 
18Nicolae Bîrdeanu, Dan Nicolaescu,  Arh. Statului Turnu Severin,  Șantierul de construcții navale, Inv. 10 
dos.10/1910-1911, dos. 15/1910, dos. 29. 29/1910, nenumerotate. 
19Theodor Gîlcă, Navigația fluvială și maritimă, București, 1930, p.77. 
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în afara strâmtorilor, au efectuat transporturi de muniții pentru România și Aliați din Marea 

Neagră, ajungând chiar în Oceanul Înghețat de Nord20. Contribuția marinarilor la îndeplinirea 

idealului Unirii reprezintăun capitol important în istoria marinei românești și un punct de 

plecare în activitatea marinei militare române din cel de-al doilea război mondial, unde 

militarii marinari români vor avea de asemenea o contribuție semnificativă în desfășurarea 

ostilităților militare. 

Perioada interbelică a fost o etapă în care Flota Comercială a cunoscut greutăți, dar și 

împliniri. Împlinirile au constat, în primul rând, în dotarea cu nave noi, moderne, creșterea 

numărului liniilor maritime și a porturilor în care acostau și operau navele românești. Deși 

după 1918 s-a înregistrat o prezență mai mare a inițiativei particulare în domeniul 

transportului pe apă,  statul a continuat să fie principalul armator. Evenimentele și acțiunile 

din Marea Neagră în anii celui de-al doilea război mondial, transformarea unor nave 

comerciale în nave de război-crucișătoare auxiliare, purtătoare de hidroavioane, puitoare de 

mine, misiunile îndeplinite de acestea, la care s-au adăugat și transporturile pentru armata de 

uscat, relevă din perspectiva istorică  importanța strategică a Flotei Comerciale Române în 

desfășurarea celei de-a doua conflagrații mondiale. Ca urmare a rechiziționării și capturării 

navelor noastre comerciale, în perioada operațiunilor militare din primul război mondial, și 

chiar după încetarea lor, flota maritimă aparținând statului număra numai două nave: 

Transilvania și Ardealul, din cele 16 unități care alcătuiau parcul naval al SMR la începutul 

conflagrației. În ceea ce privește parcul de nave fluviale civile,  la 23 august 1944 acestea 

numărau 96 de  unități cu propulsie  proprie, pasagere, remorchere, șlepuri, tancuri cu motor, 

și 512 unități fără propulsie, totalizând o capacitate de transport de 431.431 tone metrice 

(șlepuri, ceamuri, tancuri). 

La 1 martie 1945, după cedarea primului lot de vase către statul sovietic, conform art. 

11 al Convenției de Armistițiu, în folosința economiei naționale românești au rămas 14 unități 

cu propulsie (6.632 CP-capacitate de propulsie) și 232 unități fără propulsie (217.403 tone 

metrice capacitate de transport).  Acest lucrua însemnat reducerea cu aproximativ 45% a 

capacității de transport fluvial a României. Refacerea și dotarea Flotei Maritime Comerciale 

Române, cu suprastructurile necesare, a fost un proces de lungă durată și deosebit de dificil în 

condițiile existenței societăților mixte sovieto-române, în acest caz SOVROM-TRANSPORT, 

prin care partea sovietică a putut controla și impune politica proprie în cele mai importante 

sectoare ale economiei naționale. În anul 1954, când guvernul sovietic21 a transmis 

guvernului României cota sa de participare la sovromuri, navele Marinei Comerciale au 

trecut în proprietatea Întreprinderii de Navigație Maritimă și Fluvială NAVROM, care a 

demarat dificila misiune de reconstrucție și dezvoltare a Marinei Comerciale Române. 

Începând cu anul 1960, s-au alocat sume importante în domeniul construcțiilor de nave și 

pentru achiziționarea de nave din șantiere străine, astfel încât în anul 1989, flota maritimă 

românească număra 297 de nave, iar cea fluvială peste 650  de unități. În pofida acestei 

creșteri numerice, numeroși factori de ordin tehnic, economic și strategic au influențat 

negativ activitatea flotei, pe fundalul greutăților cu care s-a confruntat întreaga economie. 

După unirea Principatelor Române sub domnitorul Alexandru Ioan Cuza, în anul 

1859, s-a acționat pentru contopirea flotelor din  Moldova și Muntenia și organizarea unei 

structuri navale unitare. Prin Ordinul de zi semnat la 6 octombrie 1860, ministrul de Război, 

                                                             
20 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Moșneagu, Gheorghe Stănescu, Serviciul Maritim Român, Printe sute de 

catarge, Album omagial 125 de ani de la înființare, București, Editura Academiei Oamenilor de Știință din 

România, 2020, p.18 
21 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Moșneagu, Gheorghe Stănescu, Serviciul Maritim Român, Printre sute de 
catarge, Album omagial 125 de ani de la înființare, București, Editura Academia Oamenilor de Știință din 

România, 2020, p.54 
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general Emanoil Florescu, dispunea sub formă provizorie până la organizarea definitivă, 

punera celor două flotile reunite sub un comandament unic22. Noua componență a oștirii purta 

denumirea  de Corpul Flotilei și a avut ca primă bază portul Izmail. Pe baza propunerilor 

avansate în urma inspecției efectuate de noua conducere a Flotilei  și a raportului ministrului 

de Război, prin Înaltul Ordin  de zi nr.173 din 22 octombrie 1860, domnitorul Alexandru Ioan 

Cuza aproba acest raport, hotărând definitiv unificarea flotilei sub comanda colonelului 

Steriade. Având în componență 6 șalupe canoniere, prima Flotilă Militară a statului modern 

român a fost dispusă în șase baze, în porturile  Chilia, Ismail, Galați, Brăila, Giurgiu și 

Calafat. Acțiunile Forțelor Navale Române în Războiul de Independență, constând în riscante 

misiuni de acoperire strategică a liniei Dunării și acțiuni efective de luptă, în special în cursul 

operațiunilor de la Plevna și Vidin, au contribuit direct la înfrângerea adversarului, sprijinind 

nemijlocit efortul uriaș al marilor unități terestre. După război, luându-se în calcul lungimea 

frontierelor fluviale și maritime de protejat, așa cum se prezentau după unirea Dobrogei cu 

țara 1878, s-a ajuns la concluzia că navele existente nu erau numai insuficiente, ci și depășite 

din punct de vedereal dotării tehnice. Ca urmare, guvernele care s-au succedat la conducerea 

României au acordat o atenție deosebită dotării Marinei Militare, care și-a îmbogățit parcul 

naval cu nave precum: Bricul Mircea-1882, prima navă-școală românească, crucișătorul 

Elisabeta 1887, monitoarele Ion C. Brătianu, Lascăr Catargiu, Alexandru Lahovary, Mihail 

Kogălniceanu în 1906, și opt vedete fluviale care  au constituit Flotila de Dunăre. 

În anul 1914 existau în dotarea Marinei Militare 40 de nave,  dintre care numai trei 

datau din perioada premergătoare războiului de Independență. În paralel, în anul 1896 a fost 

promulgat Înaltul decret nr.1093 pentru organizarea Flotilei prin care se stabilea o nouă 

structură organizatorică a Marinei, înființându-se Divizia de Mare, Divizia de Dunăre, 

Depozitul Echipajelor, Apărarea Fixă și Mobilă a Porturilor23. Odată cu intrarea României în 

Războiul de Reîntregirea Națională, la 14 august 1916, potrivit planului de campanie, imediat 

după înaintarea declarației de război, concomitent cu declanșarea ofensivei generale de 

eliberare a Transilvaniei, forțele Marinei Militare trebuiau să apere pe Dunăre flota austro-

ungară. Ordinul a fost pus în aplicare în noaptea de 14/15 august, când șalupele Rândunica, 

Bujorescu și Cătina au executat atacul cu torpile de la Rusciuc. În cursul anului 1916,  forțele 

Marinei Militare au participat la numeroase acțiuni de luptă cum au fost: sprijinul acordat 

apărării Capului de pod de la Turtucaia, operațiunea de forțare a Dunării la Flămânda, 

sprijinirea flancului drept al armatei de uscat din Dobrogea, acțiunile navale din Marea 

Neagră. La începutul campaniei din anul 1917, misiunea Marinei a fost aceea de a apăra 

Dunărea maritimă și Delta dinspre mare și dinspre malul dobrogean ocupat de inamic. În 

același timp, flota de operațiuni a avut misiunea să asigure transporturile de armament, hrană 

și muniții necesare trupelor, în timp ce artileria marină și unitățile de debarcare acționau 

împotriva bateriilor inamice instalate la Dunăre și împotriva oricărei încercări de forțare a 

fluviului. Către sfârșitul războiului, Marina deși nu a mai fost investită  cu misiuni operative, 

și-a adus o importantă contribuție la lupta românilor pentru eliberarea teritoriului de sub 

ocupația străină și, ulterior, la acțiunile de consolidare a rezultatelor Marii Uniri de la 1 

Decembrie 1918. În această perioadă au intrat în dotarea Diviziei de Mare distrugătoarele 

Mărăști, Mărășești, Regele Ferdinand și Regina Maria, nava-bază Constanța, submarinul 

Delfinul, nava-școală Mircea, puitorul de mine Amiral Murgescu, patru canonoiere maritime, 

patru vedete rapide anti-submarine tip MAS și șase torpilatoare. Diviziei de Dunăre i s-au 

adăugat monitoarele Ardeal, Bucovina și Basarabia. 

                                                             
 
23 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Moșneagu, Gheorghe Stănescu, Serviciul Maritim Român, Printre sute de 
catarge, Album omagial 125 de ani de la înființare, București, Editura Academiei Oamenilor de Știință din 

România, 2020, p.108. 



768 

Intrarea României în cel De-al Doielea Război Mondial a reorientat politica navală a 

țării către executarea misiunilor impuse de desfășurarea ostilităților, ostilități care pentru  

flota românească, ca de fapt, pentru întreaga economie națională, au avut consecințe 

dezastruoase. În linii generale, acțiunile Marinei Române în Marea Neagră pe timpul  

Campaniei din Est s-au desfășurat pe mai multe etape urmând o cronologie strictă, pornind de 

la  misiunile principale îndeplinite: 

-22 iunie-8 august 1941, perioadă în care forțele maritime au avut ca misiune 

principală apărarea litoralului prin contracararea încercărilor de atac și debarcarea pe litoralul 

românesc; 

-8 august 1941-28 iulie 1942, etapa în care forțele navale românești au asigurat, în 

special, protecția transporturilor; 

-28 iulie 1942-5 aprilie 1944, perioada în care Marina Militară a executat misiuni de 

sprijin direct și indirect al acțiunilor armatei de uscat și transporturi de aprovizionare; 

-5 aprilie-13 mai 1944, etapă în care forțele navale maritime au participat la 

operațiunea de evacuare a trupelor române și germane din zona Odessa și Sevastopol; 

-13 mai-23 august 1944, perioadă în care s-au executat în special misiuni de apărare a 

litoralului maritim24. 

Pentru îndeplinirea acestor misiuni, insuficiența mijloacelor navale de care dispunea 

Marina Militară Română a impus rechiziționarea, transformarea și trecerea unor nave ale 

Serviciului Maritim  Român sau ale unor companii private de navigație în subordinea 

Comandamentului Marinei Militare. Perioada din 23 august–4 septembrie 1944, a fost una 

sumbră, navele românești fiind dezarmate de sovietici și duse în porturile rusești din Marea 

Neagră. Ca o concluzie, putem afirma că marina română militară și comercială au avut rolul 

lor important în desfășurarea celui de-al doilea război mondial și au suportat ca de altfel toate 

sectoarele economiei naționale românești consecințele tratatelor și conferințelor de pace post-

belice. Acest lucru demonstrează însemnătatea existenței unei strategii de apărare a țării în 

zona maritimă și fluvială, în spațiul terestru și cel aerian. Începând cu anul 1960 s-au alocat 

sume importante în domeniul construcțiilor de nave și pentru achiziționarea de nave din 

șantiere străine, astfel încât,  în anul 1989 flota maritimă românescă număra 296 de nave, iar 

cea fluvială peste 650 de unități. În  pofida acestei creșteri numerice, numeroși factori de 

ordin tehnic, economic și strategic au influențat negativ activitatea flotei, pe fondul 

greutăților cu care s-a confruntat întreaga economie națională. Revoluția din Decembrie 1989 

și transformările pe care le-a cunoscut societatea românească după acest eveniment, au 

amplificat criza din flota maritimă comercială. Divizarea în trei părți a flotei maritime, 

privatizarea managementului naval, vânzarea destul de incertă din punct de vedere legal a 

navelor aflate în dotarea fostului NAVROM sunt doar câteva din măsurile nu tocmai eficiente 

care au fost în anii ’90 după în ceea ce privește navigația maritimă din România. Procesul de 

privatizare și descentralizarea marinei comerciale române a continuat, personalul navigant 

român, cotat printre cele mai bine pregătite de pe mapamond, ajungând să navige în proporție 

de 90% la companii străine, România rămânând aproape în întregime fără flotă.  

Poziția geografică a României, stat riveran Mării Negre și  străbătut la granița de sud 

de una din artere fluviale de importanță europeană-Dunărea, și cu acces direct spre centrul 

Europei, i-a oferit atât posibilitatea de manifestarea forței sale politico-militare, cât și  

obligația de a deține, un sistem național de apărare o componentă navală și  performantă  

militar. Rolul Forțelor Navale în calitatea lor de componentă de bază a sistemului național de 

apărare, constă în promovarea intereselor României la mare și fluviu, atât în timp de pace, cât 
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și în timp de război. Din această responsabilitate națională decurg și misiunile sale principale 

de apărarea comunicațiilor maritime și fluviale proprii, asigurarea ieșirii României la mare, 

exercitarea drepturilor25 legitime ale statului român în Zona Economică Exclusivă, 

interceptarea comunicațiilor maritime ale inamicului, interzicerea debarcării desantului 

maritim, participarea la apărarea Dobrogei, sprijinirea forțelor terestre de acțiune pe litoral și 

de-a lungul fluviului Dunărea. Toate aceste misiuni conturau esența doctrinei navale române 

la sfârșitul anilor ’80. 

După anul 1994, Forțele Navale Române s-au implicat substanțial în programul 

“Partnership for Peace”(Parteneriatul pentru Pace),  deoarece deschiderea spre valorile 

occidentale era tot mai evidentă. Amplificarea și diversificarea contractelor cu forțele 

maritime ale statelor occidentale, între care un loc însemnat l-au avut cele aparținând NATO, 

au determinat o serie de reconsiderări conceptuale și acțiuni menite să prefigureze 

transformările majore care trebuiau realizate în cadrul Forțelor Navale. La început aceste 

transformări au vizat adaptarea conceptelor și structurilor existente în cadrul Forțelor Navale 

Române, la cerințele impuse de Parteneriatul pentru Pace. Totodată s-au identificat și evaluat 

obiectivele de inter-operativitate care să contribuie la compatibilizarea structurală, tehnică și 

de acțiune a Forțelor Navale românești cu ale celor din Alianța Nord-Atlantică. Operațiunea 

României pentru aderarea la NATO și la Uniunea Europeană s-a manifestat mai pregnant 

după anul 2000 când s-au definit clar obiectivele integrării Armatei Române și implicit, ale 

Forțelor Navale în cadrul Alinanței Nord- Atlantice.  

Aderarea României la NATO, în martie 2004, a însemnat asumarea unor noi 

responsabilități pentru dezvoltarea unei securități26durabile pe continentul European, în 

condițiile creșterii interdependențelor, oportunităților, dar și a riscurilor la nivel global. În 

acest context, Forțele Navale Române au intrat într-o nouă etapă, având ca obiective 

principale profesionalizarea personalului și modernizarea capabilităților necesare participării 

sporite și eficiente la managementul crizelor, la prevenirea și combaterea terorismului 

internațional, precum și la acțiunile de apărare colectivă desfășurate de Grupările Navale 

Multinaționale. 

 

Concluzii 

Încă de la începuturile omenirii, apa a fost resursa cea mai importantă și unul dintre 

factorii principali pentru dezvoltarea civilizației și a transportului pe apă. Transportul maritim 

de azi a început cu cea mai veche barcă, canoea Pesse, ajungând astăzi la navele gigantice cu 

tonaje de ordinul miilor, lucru ce a adus după sine crearea de piețe noi și intergrarea lor în 

rețeaua de transport global. Flota comercială maritimă este un sector industrial uneori ignorat, 

care trece de multe ori neobsevat, chiar și pentru cei care locuiesc la malul mării. O 

îndeletnicire care își are rădăcinile în antichitate, navigația este cea cu ajutotul căreia s-au 

înfăptuit cele mai importante descoperiri geografice și care a răspândit pe  toate continentele 

marile descoperiri stiințifice. Apărută din dorința de a găsi noi piețe de desfacere pentru 

comercianții din antichitate, navigația fluvială, dar și cea maritimă a reprezentat și reprezintă 

și în prezent factorul de care a unit și unește națiunile lumii, prin intermediul său se realizează 

mai cea mai mare parte a transporturilor  comerciale din întreaga lume, navele pot ajunge în 

cele mai îndepărtate colțuri ale lumii, sunt printre cele mai sigure și rapide mijloace de 

transport între continente, într-un cuvânt una din forțele motrice ale globalizării. Dezvoltarea 

și răspândirea activităților de comerț pe calea apelor de-a lungul istoriei a adus după sine și 

apariția unor evenimente care au marcat negativ existența societății umane, accidentele de 

navigație, naufragii, eșuări de nave, coliziuni cu țărmuri și nu în ultimul rând scufundări de 

                                                             
25Ziua Marinei Române, Marina Română, Revista Forțelor Navale Române, Anul XX, nr.4 (142), 2010. 
26Marea Noastră, Revista Ligii Navale Române,anul XXIV, nr.2 (97), martie-mai, 2014, p. 15. 
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nave care de multe ori s-au soldat cu victime omenești. În prezent la aceste probleme se mai 

adaugă unele de mare importanță și actualitate: poluarea marină, traficul de persoane sau de 

produse interzise, imigrația ilegală, protejarea florei și faunei marine.  

Înființarea SMR-ului și a NFR-ului în 1895 a fost o necesitate imediată după Războiul 

de Independență câștigându-se accesul neîngrădit la Marea Neagră  impunându-se problema 

transportului maritim românesc. Companii de mare succes în perioada antebelică cele două, 

NFR și SMR, au asigurat, prin rechiziționare de către stat din propriul parc naval, dotarea 

Armatei Române cu nave de război. Pe structura celor două companii se vor constitui după 

plecarea trupelor sovietice din România în anul 1958 viitoarele instituții de navigație 

românești, care cu unele modificări funcționează și astăzi, ANR, APMC. Ulterior, după cel 

de-al Doilea Război Mondial acest serviciu a fost desființat și confiscat de Guvernul Sovietic, 

un sfârșit nedemn pentru flota românească, și pentru  una dintre cele mai de succes companii 

din România. După anul 1960 statul român a investit sume considerabile pentru construcția 

de nave în șantierele românești, astfel încât în 1989 flota maritimă număra peste 297 de nave, 

iar cea fluvială peste 650 de unități. Făcând parte din istoria țării noastre, evoluția marinei 

române comerciale a cunoscut un trecut bogat, complex și interesant prin mijloacele de 

navigație românești, care s-au dezvoltat și perfecționat, în concordanță cu evoluția tehnicii 

navale universale, dar în același timp  nefiind ocolite de tragediile care au avut loc în portul 

Constanța și în apropierea coastei românești a Mării Negre.  

Nașterea, mărirea și dispariția Serviciului Maritim Român reprezintă om pagină de 

istorie autentică din trecutul glorios al Marinei Române. O cronică episodic studiată și rareori 

invocată ca argument solid pentru potențialul nostru uman, comercial și managereial. O 

istorie din epoca romantică a navigației românești,  evocată adesea cu nostalgie de lupii de 

mare din primele generații de temerari navigatori pontici. După 30 august 1944, navele 

S.M.R. au fost preluate și exploatate discreționar, fără forme legale de preluare, de la aliatul 

sovietic, majoritatea comandanților și echipajelor fiind înlocuite. La începutl anul 1945, 

S.M.R. mai dispunea doar de motonava Transilvania și vaporul Ardeal care, în perioada 1 

martie-12 aprilie 1945 au continuat să execute diferite transporturi în Marea Neagră, fiind la 

dispoziția autorităților sovietice, în cadrul Convenției ce Armistițiu. La 14 iulie 1945 s-a 

înființat Societatea mixtă româno-sovietică de navigație Sovromtransport, cu un portofoliu de 

10 nave, aceasta marcând o jumătate de secol, cât a existat activitatea Serviciului Maritim 

Român, prima societate națională de navigație românească. 
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