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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

Calitatile marinaresti ale dacilor si romanilor, strdmosii nostrii, curajul si darzenia,
calmul in lupta cu valurile Dunarii, sau cu furtunile marii s-au transmis poporului roman care
a continuat si locuiasci si si munceascd in spatiul carpato-danubiano-pontict. Dupa
retragerea administratiei si a armatei romane din Dacia, pe Dundre si pe Marea Neagra au
continuat sd navigheze daco-romanii, iar apoi urmasii acestora, romanii. Marinarii, oameni
indrazneti, darji, iscusiti iIn manuirea navelor, caliti n lupta cu fortele aspre ale naturii, care
pretuiesc libertatea mai mult decat orice pe lume, au practicat aceasta indeletnicire din cele
mai indepdrtate timpuri, atat pe apele interioare romanesti, cat si pe cele de la hotare atat pe
fluviul Dunarea cat si in largul Marii Negre. Parte integranta din istoria tarii noastre, evolutia
marinei romane cunoaste un trecut bogat, complex si interesant prin specificul sdu, care este
strans legat de evolutia transporturilor maritime, arealul in care acestea s-au desfasurat si
mijloacele de navigatie utilizate de-a lungul timpului. Mijloacele de navigatie romanesti pe
Dunare, pe unele rauri mari ale tarii, cat si pe Marea Neagra, s-au dezvoltat si perfectionat in
decursul veacurilor, in raport de evolutia tehnicilor navale universale si in armonie cu
conditiile geografice si istorice romanesti.

Legile naturii au demonstrat ca marile civilizatii s-au ndscut si au prosperat datorita
exploatarii pamanturilor roditoare si cailor de navigatic fluviale si maritime, care s-au
constituit in cai de comunicatie si schimburi comerciale intre diferite zone ale lumii, iar
mediul marin a fost unul din factorii care au favorizat acest lucru?. Dezvoltarea Europei si a
Orientului Apropiat s-a concentrat in jurul Marii Mediterane. Civilizatia egipteana, feniciana
si cretand au inflorit rdnd pe rand pe malurile acestei mari, care in perioada Imperiului Roman
a fost asimilata cu o mare interioara.

De-a lungul timpului, Marea Neagra s-a constituit intr-o punte de legdtura intre
Orientul misterios si promititor in resurse si Apusul civilizat al batranei Europe. In perioada

!Nicolae Birdeanu, Dan Nicolaescu, Contributii la istoria marinei roméne,Din cele mai vechi tipuri si pand in
1918, vol.l, Bucuresti, Editura Stiintifica si Enciclopedica, 1979, p.6.
2 Constantin Anechitoae, Principiul libertdtii mdarilor, Bucuresti, Editura Bren, 2004, p.5.
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modernd, numeroase porturi s-au dezvoltat pe tirmurile Oceanului Atlantic si ale Pacificului,
centrul de greutate al concurentei comerciale deplasandu-se de pe uscat pe apa, fapt ce a
condus la rivalitati de ordin politico-economic Intre marile puteri mondiale. Marea, aceasta
fereastra albastrd deschisd spre lume, cu care a fost binecuvantatd si Roméania a permis
locuitorilor acestor meleaguri sa stabileascd solide punti de comunicare cu multe din
popoarele lumii. Spiritul cutezator al inaintasilor nostrii au facut ca o asemenea comoara sa
fie pastratd, aparata si imbogatita. “Marea cea Mare”, cum o numea domnitorul Mircea cel
Batran, a constituit o cale sigurd, convenabila si aproape permanentd pentru realizarea
schimburilor de valori materiale si spirituale cu celelalte state ale lumii civilizate. Slabirea
dominatiei otomane asupra Tarilor Romane, incepand cu a doua jumatate a secolului al
XVIll-lea si prima jumatate a secolului al XIX-lea, a dat posibilitatea “lansarii la apa” a unor
nave sub pavilion roméanesc precum si infiintarea serviciilor si activitatilor de transport
maritim si fluvial®.

Desi a fost o vreme cand Tarile Roméne, nu au beneficiat de drumul marii, dupa
Tratatul de la Adrianopol din 1829, navele romanesti incep sd strabata cu regularitate oceanul
planetar, contribuind substantial la deschiderea spre lume®. Ca urmare a aplicirii acestui
important act legislativ international, s-au creat conditiile pentru infiintarea marinei
comerciale si militare moderne, pentru dezvoltarea porturilor si santierelor navale, pentru
organizarea unor institutii care sd contribuie la bunul mers al navigatiei. Dupa Razboiul de
Independenta din 1877 dezvoltarea navigatiei romanesti, a porturilor si a santierelor de
constructii navale au cunoscut un avant insemnat. In ultimele decenii ale secolului al XIX-lea
au aparut doua servicii de navigatie: Navigatia Fluviala Roména si Serviciul Maritim Roman,
avand fiecare personal de specialitate si parc de nave, care a fost marit continuu in anii ce au
urmat.

Oceanul planetar a oferit omului, dintotdeauna, nenumarate resurse pentru a trai.
Civilizatia umana, a gasit de-a lungul timpului In marile si oceanele lumii, conditii de
dezvoltare si posibilitatea desfasurdrii unei importante varietdti de activitati precum
navigatia,® transportul pe apd si pescuitul. Dezvoltarea navigatiei a pus fiinta umani in
situatia de a cduta si gdsi drumuri maritime noi, care au Inlesnit descoperirea de noi teritorii i
zone, insule, peninsule bogate in materii prime si hrana. Suprafata globului pamantesc este
acoperita in proportie de aproximativ 70% de mari si oceane. Acest spatiu marin si lacustru,
bogat Tn resurse naturale, atat biologice, cat si minerale, constituie un camp vast pentru
activitatea creatoare a omului Inca din cele mai vechi timpuri. Astfel, marile si oceanele au
fost si au avut dintotdeauna o importantd vitald pentru omenire, ele reprezentand cai de
comunicatie indispensabile economiei mondiale.

Initial in zone restranse, In perioada antichitatii, ulterior in spatii marine vaste,
oamenii si-au exercitat una din cele mai vechi profesii, aceea de navigator, comerciant pe
mare $i pescar. Tarile ce se aflau in plin avant industrial, datoritd progreselor tehnicii,
dispuneau de productia de marfuri dar, in schimb aveau nevoie de materii prime. Aceste
nevoi au determinat multe dintre acestea sd porneasca pe caile marilor si oceanelor lumii n
cautarea de noi teritorii cu asemenea resurse. A luat nastere epoca descoperirilor geografice
care a dus la practicarea transporturilor de marfuri, schimburilor si tranzactiilor comerciale ce
s-au desfasurat pe o retea de drumuri si cai de comunicatii maritime. Marile si oceanele lumii

3Nicolae Birdeanu, Dan Nicolaescu, Contributii la istoria marinei romane, Din cele mai vechi timpuri si pand la
1918, vol. I, Bucuresti, Editura Stiintificd si Enciclopedica, 1979, p.10.
“Constantin Anechitoae, Felicia Surugiu, Organizatii maitime internationale, note de curs, Bucuresti, Editura
Top Form, 2008, p.14.
SConstantin Manea, Elena Manea, Drept maritim si fluvial- international si intern, vol.l, Constanta, Editura
Academiei Navale Mircea cel Bétran, 2012, p.4.
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au devenit un camp de activitati comerciale si de prosperitate a civilizatiei umane, deschis
mai intai celor mai puternice tari, in prezent fiind practicat atat de cei cu traditie in domeniul
navigatiei cat si de tari a caror asezare geograficd permite acest lucru. Traficul bogat de
marfuri® a creat o concurentd urmati de conflicte politice care au degenerat in confruntiri
navale cu scopul de a lovi, distruge sau acapara comertul adversarului’.

Pentru obtinerea avantajelor in domeniul transportului maritim de marfuri, unele tari
puternice si-au declarat politica maritimd care a avut drept scop declansarea unei lupte
inversunate pentru stapanirea unor zone cat mai intinse ale oceanului planetar. Confruntérile
navale pentru castigarea suprematiei maritime au avut loc in mai toate conflagratiile de pe
glob, din cele mai vechi timpuri, si au continuat secole la rand, pand in epoca moderna.
Pentru realizarea politicii maritime de suprematie si expansiune, unele tari dezvoltate si-au
creat flote comerciale mari dar si flote militare puternice.

Omenirea, din dorinta de a preveni si inldtura conflictele de orice naturd, de a
reglementa activitatea la bordul navelor, raporturile dintre armatori si echipaje, maniera de
formare a personalului navigant si de specialitate, cat si alte activitdti specifice, precum
ocrotirea vietii pe mare, semnalizarea, remorcajul, poluarea, au creat si imbunatatit in timp
acte normative cu caracter reglementativ si punitiv acceptate de marea majoritate a natiunilor.

De-a lungul anilor, in Oceanul Planetar in general si in Marea Neagra in special,
Marina Romanad, cea Militard dar, si cea Comerciald nu au fost ocolite de furtuni, catastrofe si
accidente navale, soldate cu scufundarea a zeci de nave si pierderi importante de vieti
omenesti®. Conform statisticilor, pe coastele Mirii Negre au naufragiat 46 de nave dintre care
16 grecesti, 9 romanesti, 6 engleze, 3 norvegiene, 2 franceze si 2 rusesti. Chiar daca
transportul maritim este considerat printre cele mai sigure mijloace de transport din lume,
tinand cont de caracteristicile acestuia, accidentele maritime pot produce adevarate dezastre
cu efecte pe termen lung, in special asupra mediului. Tntr-o astfel de situatie, comandantul
navei trebuie sia ia imediat toate masurile necesare pentru asigurarea vietii marinarilor,
prevenirea deterioririi navei, a incircaturii si a mediului inconjuritor®. Notificarea timpurie a
unei situatii de pericol sau urgentd, tuturor celor care pot fi implicati, este deosebit de
importanta pentru salvarea pasagerilor, echipajului navei, navei sau marfurilor si nu mai putin
importanta, limitarea sau chiar prevenirea poluarii mediului.

Pe plan mondial, salvarea pe mare a fost si este o preocupare constantd, tinand cont
ca resursa umana este cea mai pretioasd si luand in considerare timpul necesar formarii si
instruirii personalului navigant®®. Aceste preocupiri s-au materializat de-a lungul timpului
prin Tmbunatatirea caracteristicilor de flotabilitate, nescufundabilitate si stabilitatea navelor
construite, dotarea acestora cu instalatii si echipamente de salvare, supravietuire si
comunicatii moderne, instituirea unor organisme si servicii de supraveghere, avertizare si
interventii, in situatii de urgentd, si nu in ultimul rand, formarea initiald si formarea continua
a echipajelor navelor. in ciuda tuturor imbunatitirilor tehnologice si a reglementarilor
internationale privind siguranta maritimda, industria navald are de Infruntat un factor care
ramane critic in producerea accidentelor maritime, eroarea umani'!. Cu toate acestea, n

b1bidem, p.25.
"Constantin Anechitoae, Conventii internationale maritime- Legislatie maritimd, vol. I, Bucuresti, Editura Bren,
2005, p.25.
8Marian Mosneagu, O istorie tragicd a marinei comerciale romdne, Constanta, Editura Ex Ponto, 2006, p.7.
®Toma Alecu, Mesesan Condrate, Salvarea vietii pe mare, Constanta, Editura Academiei Navale Mircea cel
Batran, 2016, p.8.
10 Constantin Anechitoae, Conventii internationale maritime-Legislatie maritima, vol. I, Bucuresti, Editura
Bren, 2005, p.148.
“Toma Alecu, Cautarea si salvarea supravietuitorilor pe mare, Constanta, Editura Academiei Navale Mircea
cel Batran, 2014, p.12.

761



industria maritima existd o continud provocare, cea a evitarii si minimalizarii efectelor
negative ale erorii umane in operatiunile maritime, in pofida tuturor Imbunatatirilor
tehnologice aduse navelor si a reglementarilor internationale privind siguranta maritima.

Peste 75% din sinistrele maritime sunt atribuite factorului uman, intre factorii care
determind producerea acestora numaradu-se deficienta in pregitirea echipajelor, subiect
asupra caruia autoritatile din industria maritimd se concentreaza foarte mult. Conform
statisticilor, la fiecare 36 de ore o nava naufragiaza, iar la fiecare 90 de minute o nava sufera
o avarie in larg. Pornind de la aceste considerente, Romania trebuie sa aiba o pozitie ferma si
transparentd in problema evitarii unor astfel de incidente si accidente in zona sa de
responsabilitate a Marii Negre intrucat accidentele de pe platformele petroliere offshore din
Marea Neagri, sau in alte zone ale lumii'?, se pot produce foarte usor, incidente care de-a
lungul timpului s-au soldat, cu peste 200.000 de pierderi de vieti omenesti.

1. infiintarea Serviciului Navigatiei Fluviale Roméne si a Serviciului Maritim
Romin si influenta acestora asupra activititilor desfisurate de Marina Comerciala
Roméana

Obtinerea independentei nationale si dezvoltarea economico-sociald a Romaniei dupa
1878 au creat conditii favorabile dezvoltarii activitatilor de navigatie dar si a mijloacelor de
transport maritim si a porturilor romanesti. Pana la primul razboi mondial are loc un proces
de organizare a navigatiei, infiintdndu-se in marina comerciala cele doua servicii de
navigatie: Navigatia Fluviala Romdna si Serviciul Maritim Roman, iar in marina militara,
cele doud mari unititi: Divizia de Dundre si Divizia de Mare®™.A Tnceput procesul de
reconstructie a porturilor, facindu-se numeroase amenajari si instalatii moderne, inlocuindu-
se vechile instalatii, un important pas in acest proces fiind introducerea iluminatului electric
in incintele portuare. Odatd cu revenirea Dobrogei la teritoriul Romaniei si castigarea
accesului la mare, s-a pus problema organizarii transportului maritim. Serviciul Maritim
Romaén a fost prima institutie de navigatie romaneasca, infiintat in 1895, dupa razboiul ruso-
romano-turc din anii 1877-1878 si desfiintat dupa cel de-al Doilea Razboi Mondial, in 1945.
Astfel, la 19 mai 1895, prin Hotérarea Consiliului de Ministri, ministrul George Manu si
directorul general al monopolurilor statului Grigore Manu, primeau sarcina de a pune bazele
unui serviciu de navigatie maritimd. Un an mai tarziu, pentru o scurtd perioada de timp,
Serviciul Maritim Roméan a fost inclus ca directie speciald in Directia generala a Cailor
Ferate Romane'*,

Serviciul Maritm Romén (SMR) a fost infiintat imediat dupa Razboiul de
Independenta si revenirea Dobrogei la Romania, castigdndu-se astfel accesul neingradit la
Marea Neagra, impunandu-se imediat problema organizarii transportului maritim. Asa se
face ca S.M.R. se infiinteaza la 7 iunie 1888 ca fiind o companie de navigatie de stat, urméand
sa deserveasca rutele maritime Constanta-Istanbul-1zmir-Pireu-Alexandria-Haifa—Beirut.
Unul din primele demersuri ale companiei de stat nou infiintate, a fost achizitionarea in 1895
la vaporului Meteor si a cargobotului Medeea. Meteorul deservea, de doud ori pe luna linia
maritima Constanta-Constantinopol, iar Medeea linia de marfuri Braila-Constantinopol.
Prima célatorie sub sigla SMR a avut loc la 14 august 1895, atunci cand Medeea pleca din
Braila spre Constantinopol cu 25 de pasageri la bord si 600 tone de marfa. Cateva zile mai

12 Constantin Anechitoae, Conventii internationale maritime-Legislatie maritimd, vol. I, Bucuresti, Editura
Bren, 2005, p.149.
BNicolae Birdeanu, Dan Nicolaescu, Contributii la istoria marinei romdne, Din cele mai vechi timpuri si pand
n 1918, vol |, Bucuresti:Editura Stiintificd si Enciclopedica, 1979, p.200.
“Marea Noastrd, Revista Ligii Navale Romane, Anul XXV, nr.3 (102), iunie-august, 2015, p.41.
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tarziu, la 26 august, Meteor efectua o a doua calatorie, urmand ca din 14 septembrie sa
efectueze curse regulate de calatori pe linia Constanta-Constantinopol.

In anul 1897 SMR infiinteazi o directie speciala de transport de marfi, prima linie de
transport maritim inaugurata fiind linia Dunare-Rotterdam. Nava care deservea aceastd linie a
fost cargoul Bucuresti, inauguratd in septembrie 1897. Vapoarele SMR vopsite in alb, au
primit denumirea de Lebedele Albe ale Marii Negre, au inceput sa strabata marile si oceanele
lumii. Calitatea serviciilor oferite de SMR a fost de-a lungul timpului una foarte buna, iar
echipajele extrem de profesioniste, institutia devenind celebrda in intreaga lume datorita
profesionalismului de care marinarii romani au dat dovada de-a lungul timpului. Tn anul 1908
a fost infiintatd Directia Generald a Porturilor si Céilor de Comunicatie pe Ap4, institutie care
reunea toate serviciile relationale ale porturilor si serviciillor de navigatie, sub aceeasi
conducere unitard. Aldturi de celelalte servicii de navigatie (Serviciul Hidraulic, Serviciul
Porturilor Maritime, Serviciul Navigatieci Romane-NFR), SMR a facut parte din aceasta
directiune pand in 1930. Istoria Serviciului Maritim Roman se confunda cu istoria Romaniei,
cu toate ¢ din pacate putini mai stiu acest lucru astizi. In ciuda tuturor dificultatilor si a
greutatilor financiare SMR, prin Lebedele albe si echipajele sale, au servit cu onoare
interesele Romaniei si ale intregii Europe. Incepand cu anul 1929, Directiunea Generali a
Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa a fost transformatd in Regia Autonomd a
Porturilor si Comunicatiilor pe Apa(PCA), regie care isi pastra vechea structura si serviciile
Directiei. Conform legii din 4 mai 1934, Regia Autonomd PCA a fost transformatd in
Administratia Comerciala a Porturilor si Céilor de Comunicatie pe Apa. Directiunile si
serviciile fostei Regii Autonome au fost asimilate si de noua structurd administrativa. In 1936
ia fiintd Ministerul Aerului si Marinei, minister care urmdrea coordonarea tuturor activitatilor
si serviciilor aeriene si maritime. Au fost preluate din cadrul Adminstratiei Comerciale a
Porturilor si incluse in acest nou minister SMR si NFR.

In timpul Primului Rizboi Mondial, cagobotul Bucuresti participa activ la activitatile
militare, pand la finalul razboiului, fiind Intrebuintat pentru transporturile de munitii pentru
aliatii Romaniei, ajungand chiar pand la marile arctice si cele ale Japoniei. Restul flotei,
blocatd in Marea Neagra prin inchiderea stramtorilor, este pusd la dispozitia guvernului
Sovietic, care le inarmeazi si le foloseste ca si crucisitoare auxiliare, pentru transport. In anul
1922 SMR, ajutd la transportarea refugiatilor armeni si greci din Trabzon din timpul
genocidului armean, la Constanta si Pireu. in anul 1939, echipajele romanesti au transportat
din Constanta la Alexandria in Egipt guvernul, tezaurul si fortele armate poloneze, care se
refugiau din calea invaziei germane si ruse la inceputul celui de-al doilea Razboi Mondial. Tn
perioada interbelica, SMR deservea, cu vapoare rapide de pasageri si marfuri, liniile maritime
fixe Constanta-Constantinopol-Pireu-Alexandria (Egipt). De asemenea, deservea porturile din
Occident pe liniile fara itinerarii fixe. Avea in dotare 4 vase de pasageri, 1 vas mixt, 4
cargoboturi mici si 3 cargoboturi mari si mijlocii'®. Intre 1940 si 1944, Lebedele Albe au dus
refugiatii evrei de la Constanta la Istanbul, pentru a-i scdpa de nazisti, in ciuda primejdiei
torpilelor lansate de submarinele sovietice. In timpul actinilor din Marea Neagra, in anii celui
de-al doilea Razboi Mondial, SMR isi transforma navele comerciale, crucisatoarele auxiliare,
purtatoare de hidroavioane, puitoare de mine si nave de transport pentru trupele de uscat, in
nave de razboi.

Din pacate scufundarea si capturarea navelor noastre comerciale, in perioada
operatiunilor militare si chiar dupa incetarea lor, au facut ca la sfarsitul razboiului, flota
Lebedelor Albe sa numere doar doua nave, motonava Transilvania si vaporul mixt Ardealul,
singurele rdmase din cele 16 unitati care alcatuiau parcul naval al SMR la inceputul

S1bidem, p.43.
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conflagratiei mondiale. Din pacate, finalul celui de-al Doilea Razboi Mondial a adus si
sfarsitul Serviciului Maritim Roman, dupa ce URSS confisca navele de linie romanesti, pe
structura SMR infiintandu-se Compania romano-sovietica SOVROM Transport, la care
sovieticii vor contribuii cu 4 cargouri, iar romanii cu cele doud nave Ardealul si
Transilvania.Un sfarsit nedemn pentru una dintre cele mai de succes companii din Romania,
ale carei echipaje au purtat cu mandrie tricolorul spre toate colturile lumii.

Navigatia pe Dunidre, stinjenitd in trecut de dominatia otomand, a continuat sa fie
dominatd de marile puteri, care ficeau parte din Comisia Europeand a Dundrii. Potrivit
Tratatului de la Berlin, navele de razboi ale marilor puteri comerciale cu iesire la Marea
Neagra, aveau dreptul sa urce pe fluviul Dundrea panala Galati. Prin articolul 55 al Tratatului
de la Berlin se acorda Comisiei Europene a Dunarii imputernicire sa elaboreze regulamentele
de navigatie, de politie fluviald si de supraveghere de la Portile de Fier si pani la Galati'®.
Prin tratatul de la Berlin, marile puteri, in special Austro-Ungaria, si-au atribuit in mod
abuziv, facilititi considerabile asupra navigatiei pe Dunire. In schimb, interesele statelor
riverane: Serbia, Bulgaria, Roménia, au fost serios afectate. Consecintele Tratatului de la
Berlin s-au vazut in anii urmatori, cand s-a pus problema reglementarii navigatiei intre Portile
de Fier si Galati. Romania si Rusia au protestat impotriva acestor prevederi cu ocazia Actului
Public Aditional din 1881, care transforma Comisia Europeana intr-un stat n stat, acordandu-
1 totala independenta fatd de autoritatea teritoriald, avand dreptul de a alcdtui regulamentele
de navigatie si politie, si de a supraveghea aplicarea lor, de a numi si revoca functionarii,
independent de autoritatea teritorialda. Dupa o serie de propuneri de proiecte si dezbatert,
Comisia Europeand a Dunarii a fost nevoita sa accepte participarea reprezentantilor statelor
riverane la alcdtuirea unui proiect de regulament. Roménia s-a opus crearii acestei comisii, $i
dezbaterile nu au ajuns la nici un rezultat. Navigatia a fost asigurata in continuare pe sectorul
Portile de Fier-Galati de catre riverani, iar pe sectorul Galati-Marea Neagra se aplica regimul
stabilit prin Actul de Navigatie din 1865.

Reprezentantii marilor puteri s-au intrunit in anul 1883 la Londra, pentru a dezbate
problema prelungirii atributiilor Comisiei Europene, extinderea facilitatilor pana la Braila si
sanctionarea regulamentului fluvial elaborat. Desi Romania, potrivit tratatului de la Berlin era
membra a Comisiei Europene a Dunarii (CED), nu a fost invitata la conferinta. Prin tratatul
de la Londra a incilcat din nou suveranitatea statelor riverane, inclusiv a Romaniei. Potrivit
acestui tratat, atributiunile CED se extindeau de la Galati pana la Braila, iar durata existentei
ei era prelungita cu 21de ani, pana la 24 aprilic 1904. Regulamentele aplicabile asupra
bratului Sulina se extindeau si asupra bratului Chilia, in scopul de a asigura uniformitatea
regimului pe Dunirea de Jos. In portul Sulina a fost instituitd o autoritate nationald prin
Comisariatul Maritim Roman, desi reprezentantii Comisiei Europene au incercat sa-i
obstructioneze autoritatea. Pozitia Roméaniei fata de hotararile Conferintei de la Londra a fost
realistd, n conformitate cu interesele poporului roman, revendicand dreptul legitim al
romanilor de a exploata aceasta resursa naturald importanta, fluviul Dunarea. Statul roman
devenind independent, nu mai putea sd lase la voia intamplarii navigatia de pe Dundre si
Marea Neagra, fiind interesat de promovarea relatiilor comerciale internationale si de
includerea Romaniei in circuitul economic mondial. Navele serviciului de navigatie fluviald
al Romaniei transportau pe Dundre cereale, petrol, sare, cherestea si alte marfuri, pana in
porturile Budapesta, Petersburg, Kornenburg, Viena, din Austro-Ungaria si chiar in porturile
Passau, Degendorf, Regensburg din Bavaria.

In anul 1898, Regia Monopolurilor Statului ficea cunoscut capitaniilor de porturi ci s-
a infiintat un serviciu de nave cu pavilion national, pentru transportul marfurilor din porturile

®Paul Gogeanu, Dundrea in realfiile internationale, Bucuresti, Editura Politica, 1970, p.15.
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romanesti de la Tulcea pana la Turnu Severin. Santinelele din porturi erau insdrcinate cu paza
mirfurilor de pe pontoane®’.

Serviciul NFR s-a dezvoltat de la an la an, adaugandu-i-se pe langa navele de calatori,
noi nave de transport marfuri, remorcherele, slepurile, tancurile si pontoanele. Tn jurul anului
1900 erau in functiune 11 remorchere. Unele purtau numele unor mari voievoizi ca Dragos,
Radu Negru, Stefan cel Mare, Mihai Viteazul, Brancoveanu, altele ale unor oameni de stat
importanti sau ale unor porturi celebre. Santierele navale din tard au contribuit In mod
substantial la dotarea flotei comerciale, prin constructia si darea in folosintd de nave de
diferite tonaje. Numai santierul din Turnu Severin a construit pand in 1910, 5 slepuri de 550
tone, 6 slepuri de 800 tone, 10 pontoane, 1 remorcher de 1500 cai putere si alte nave'®. Tn
ceea ce priveste organizarea NFR, aceasta trece in anul 1901 de la Regia monopolurilor
statului la Serviciul Hidraulic din Ministerul Lucrarilor Publice. Directiunea serviciului NFR
era in portul Galati si avea 29 de agentii in porturile romane: Bechet, Braila, Calafat,
Calarasti, Cetatea, Cernavodd, Corabia, Galati, Giurgiu, Gruia, Gura lalomitei, Hérsova,
Macin, Isaceea, Oltenita, Oltina, Ostrov, Sulina, Turnu Magurele, Turnu Severin, Zimnicea $i
6 agentii In porturile bulgare: Rahova, Rusciuk, Samovid, Silistra, Sistov, Vidin si o agentie
in portul sarbesc Belgrad. Tn porturile austro-ungare, interesele NFR-ului erau reprezentate de
agentiile unor societati austriece de navigatie, pe baza unei conventii incheiate in mod
special. Tn anul 1908 NFR-ul trece sub conducerea Directiei Generale a Porturilor si a Ciilor
de Comunicatie pe Apa, care se infiinteazd in cadrul Ministerului Lucrarilor Publice si tine de
aceasta pana in anul 1930. In afara de navele NFR, de marina comerciald fluviali a Romaniei
apartineau si o serie de nave inregistrate la Serviciul Hidraulic si la capitaniile de porturi.
Péana la primul razboi mondial in registrele capitaniilor de porturi figurau 87 de remorchere,
625 de slepuri si 40 de elevatoare®®.

Cele mai importante unitati figurau la Capitania portului Braila. Tot la Brdila erau
grupati si majoritatea armatorilor, intrucat acolo aveau locuri bune de iernat pentru nave,
banci si sucursale, si societati de asigurare. De asemenea, la Galati figurau in registrele
capitdniei portului 96 de nave si 253 de marinari. Crearea si dezvoltarea societatilor nationale
de navigatie, au avut o mare insemndtate pentru dezvoltarea comertului maritim si pentru
cresterea veniturilor statului si in consecintd o importanta deosebita in dezvoltarea economica
a Dobrogei si a Romaniei. Navele comerciale au oferit mari avantaje exportatorilor romani.
Ele au deschis tarii noi perspective in relatiile comerciale cu alte state, ducand pavilionul
tricolor spre cele mai indepartate porturi ale lumii. Pana la primul razboi mondial, marina
comerciald romana de pe Dunare s-a dezvoltat in mod considerabil, avand nave de diferite
tipuri si un personal de conducere si de manevra calificat. Echipajele erau formate din fosti
elevi ai scolilor de marind si de meserii, care invataserd meseria de marinar In marina
militard. Desi a cunoscut aceastd dezvoltare, numarul de nave era incd insuficient, cu greu se
putea face fatd nevoilor de transport, multe nave erau vechi sau de calitate mai slaba, fiind
expuse la dese accidente.

2. Serviciu Maritim Romén, din perioada postbelica si pana in prezent

In Riazboiul pentru reintregirea nationali(1916-1918), pasagerele si o parte din
cargourile SMR au fost inchiriate guvernului rus pentru a fi transformate in crucisatoare
auxiliare, sau pentru a puteafi folosite de Servicul Transporturilor Ruse din Marea Neagra.
Cargoul SMR Bucuresti, Impreuna cu cele apartinand societatii particulare Roménia, ramase

Nicolae Birdeanu, Dan Nicolaescu, Arhivele statului Galati, Capitdnia portului Galati, dosar 1/1848, £.1.
®Nicolae Birdeanu, Dan Nicolaescu, Arh. Statului Turnu Severin, Santierul de constructii navale, Inv. 10
dos.10/1910-1911, dos. 15/1910, dos. 29. 29/1910, nenumerotate.
YTheodor Gilcd, Navigatia fluviald si maritimd, Bucuresti, 1930, p.77.
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in afara stramtorilor, au efectuat transporturi de munitii pentru Romania si Aliati din Marea
Neagri, ajungand chiar in Oceanul Inghetat de Nord®. Contributia marinarilor la indeplinirea
idealului Unirii reprezintaun capitol important in istoria marinei romanesti si un punct de
plecare in activitatea marinei militare romane din cel de-al doilea razboi mondial, unde
militarii marinari romani vor avea de asemenea o contributie semnificativa in desfasurarea
ostilitatilor militare.

Perioada interbelica a fost o etapa in care Flota Comerciald a cunoscut greutati, dar si
impliniri. Implinirile au constat, in primul rind, in dotarea cu nave noi, moderne, cresterea
numarului liniilor maritime si a porturilor in care acostau si operau navele romanesti. Desi
dupa 1918 s-a Tinregistrat 0 prezentda mai mare a initiativei particulare in domeniul
transportului pe apa, statul a continuat sa fie principalul armator. Evenimentele si actiunile
din Marea Neagra in anii celui de-al doilea rdzboi mondial, transformarea unor nave
comerciale n nave de razboi-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 Roméne in
desfasurarea celei de-a doua conflagratii mondiale. Ca urmare a rechizitionarii si capturarii
navelor noastre comerciale, in perioada operatiunilor militare din primul rdzboi mondial, si
chiar dupd incetarea lor, flota maritima apartinand statului numdra numai doud nave:
Transilvania si Ardealul, din cele 16 unitéti care alcatuiau parcul naval al SMR la inceputul
conflagratiei. In ceea ce priveste parcul de nave fluviale civile, la 23 august 1944 acestea
numadrau 96 de unitati cu propulsie proprie, pasagere, remorchere, slepuri, tancuri cu motor,
st 512 unitati fara propulsie, totalizdnd o capacitate de transport de 431.431 tone metrice
(slepuri, ceamuri, tancuri).

La 1 martie 1945, dupa cedarea primului lot de vase catre statul sovietic, conform art.
11 al Conventiei de Armistitiu, in folosinta economiei nationale romanesti au rdmas 14 unitati
cu propulsie (6.632 CP-capacitate de propulsie) si 232 unitati fara propulsie (217.403 tone
metrice capacitate de transport). Acest lucrua Tnsemnat reducerea cu aproximativ 45% a
capacitatii de transport fluvial a Romaniei. Refacerea si dotarea Flotei Maritime Comerciale
Romaéne, cu suprastructurile necesare, a fost un proces de lunga durata si deosebit de dificil in
conditiile existentei societatilor mixte sovieto-romane, in acest caz SOVROM-TRANSPORT,
prin care partea sovieticd a putut controla si impune politica proprie in cele mai importante
sectoare ale economiei nationale. In anul 1954, cand guvernul sovietic’® a transmis
guvernului Romaniei cota sa de participare la sovromuri, navele Marinei Comerciale au
trecut in proprietatea Intreprinderii de Navigatie Maritima si Fluviali NAVROM, care a
demarat dificila misiune de reconstructie si dezvoltare a Marinei Comerciale Roméne.
Tncepand 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 maritima
romaneascd numira 297 de nave, iar cea fluviald 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 unirea Principatelor Romane sub domnitorul Alexandru loan Cuza, in anul
1859, s-a actionat pentru contopirea flotelor din Moldova si Muntenia si organizarea unei
structuri navale unitare. Prin Ordinul de zi semnat la 6 octombrie 1860, ministrul de Razboi,

20 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Mosneagu, Gheorghe Stinescu, Serviciul Maritim Roman, Printe sute de
catarge, Album omagial 125 de ani de la infiintare, Bucuresti, Editura Academiei Oamenilor de Stiintd din
Romaénia, 2020, p.18
21 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Mosneagu, Gheorghe Stinescu, Serviciul Maritim Roman, Printre sute de
catarge, Album omagial 125 de ani de la infiintare, Bucuresti, Editura Academia Oamenilor de Stiintd din
Romaénia, 2020, p.54
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general Emanoil Florescu, dispunea sub forma provizorie pand la organizarea definitiva,
punera celor doui flotile reunite sub un comandament unic??. Noua componenti a ostirii purta
denumirea de Corpul Flotilei si a avut ca primd bazd portul Izmail. Pe baza propunerilor
avansate in urma inspectiei efectuate de noua conducere a Flotilei si a raportului ministrului
de Rizboi, prin Inaltul Ordin de zi nr.173 din 22 octombrie 1860, domnitorul Alexandru Ioan
Cuza aproba acest raport, hotardnd definitiv unificarea flotilei sub comanda colonelului
Steriade. Avand in componentd 6 salupe canoniere, prima Flotila Militard a statului modern
roman a fost dispusd in sase baze, in porturile Chilia, Ismail, Galati, Braila, Giurgiu si
Calafat. Actiunile Fortelor Navale Romane in Razboiul de Independentd, constand in riscante
misiuni de acoperire strategica a liniei Dunarii si actiuni efective de lupta, in special in cursul
operatiunilor de la Plevna si Vidin, au contribuit direct la infrangerea adversarului, sprijinind
nemijlocit efortul urias al marilor unitati terestre. Dupa razboi, luandu-se in calcul lungimea
frontierelor fluviale si maritime de protejat, asa cum se prezentau dupd unirea Dobrogei cu
tara 1878, s-a ajuns la concluzia ca navele existente nu erau numai insuficiente, ci si depasite
din punct de vedereal dotarii tehnice. Ca urmare, guvernele care s-au succedat la conducerea
Romaniei au acordat o atentie deosebita dotdrii Marinei Militare, care si-a imbogatit parcul
naval cu nave precum: Bricul Mircea-1882, prima nava-scoala roméneasca, crucisatorul
Elisabeta 1887, monitoarele Ion C. Bratianu, Lascar Catargiu, Alexandru Lahovary, Mihail
Kogalniceanu 1n 1906, si opt vedete fluviale care au constituit Flotila de Dundre.

Tn anul 1914 existau in dotarea Marinei Militare 40 de nave, dintre care numai trei
datau din perioada premergitoare razboiului de Independenta. In paralel, in anul 1896 a fost
promulgat Inaltul decret nr.1093 pentru organizarea Flotilei prin care se stabilea o noui
structura organizatoricd a Marinei, infiintindu-se Divizia de Mare, Divizia de Dunare,
Depozitul Echipajelor, Apararea Fixd si Mobild a Porturilor?®, Odati cu intrarea Romaniei in
Rézboiul de Reintregirea Nationald, la 14 august 1916, potrivit planului de campanie, imediat
dupd Tnaintarea declaratiei de razboi, concomitent cu declansarea ofensivei generale de
eliberare a Transilvaniei, fortele Marinei Militare trebuiau sa apere pe Dundre flota austro-
ungard. Ordinul a fost pus in aplicare in noaptea de 14/15 august, cand salupele Randunica,
Bujorescu si Catina au executat atacul cu torpile de la Rusciuc. In cursul anului 1916, fortele
Marinei Militare au participat la numeroase actiuni de luptd cum au fost: sprijinul acordat
apararii Capului de pod de la Turtucaia, operatiunea de fortare a Dunarii la Flamanda,
sprijinirea flancului drept al armatei de uscat din Dobrogea, actiunile navale din Marea
Neagra. La inceputul campaniei din anul 1917, misiunea Marinei a fost aceea de a apara
Dunirea maritimi si Delta dinspre mare si dinspre malul dobrogean ocupat de inamic. In
acelasi timp, flota de operatiuni a avut misiunea sa asigure transporturile de armament, hrana
si munitii necesare trupelor, n timp ce artileria marinad si unitatile de debarcare actionau
impotriva bateriilor inamice instalate la Dunare si Impotriva oricdrei incercéri de fortare a
fluviului. Catre sfarsitul rdzboiului, Marina desi nu a mai fost investitd cu misiuni operative,
si-a adus o importanta contributie la lupta romanilor pentru eliberarea teritoriului de sub
ocupatia strdind si, ulterior, la actiunile de consolidare a rezultatelor Marii Uniri de la 1
Decembrie 1918. In aceasti perioada au intrat in dotarea Diviziei de Mare distrugitoarele
Marasti, Marasesti, Regele Ferdinand si Regina Maria, nava-baza Constanta, submarinul
Delfinul, nava-scoala Mircea, puitorul de mine Amiral Murgescu, patru canonoiere maritime,
patru vedete rapide anti-submarine tip MAS si sase torpilatoare. Diviziei de Dunare i s-au
adaugat monitoarele Ardeal, Bucovina si Basarabia.

23 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Mosneagu, Gheorghe Stanescu, Serviciul Maritim Roman, Printre sute de
catarge, Album omagial 125 de ani de la infiintare, Bucuresti, Editura Academiei Oamenilor de Stiintd din
Romaénia, 2020, p.108.
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Intrarea Romaniei in cel De-al Doielea Razboi Mondial a reorientat politica navala a
tarii catre executarea misiunilor impuse de desfasurarea ostilitatilor, ostilitati care pentru
flota romaneasca, ca de fapt, pentru intreaga economie nationald, au avut consecinte
dezastruoase. In linii generale, actiunile Marinei Romédne in Marea Neagri pe timpul
Campaniei din Est s-au desfasurat pe mai multe etape urmand o cronologie stricta, pornind de
la misiunile principale indeplinite:

-22 iunie-8 august 1941, perioada in care fortele maritime au avut ca misiune
principala apararea litoralului prin contracararea incercarilor de atac si debarcarea pe litoralul
romanesc;

-8 august 1941-28 iulie 1942, etapa in care fortele navale romanesti au asigurat, in
special, protectia transporturilor;

-28 iulie 1942-5 aprilie 1944, perioada in care Marina Militara a executat misiuni de
sprijin direct si indirect al actiunilor armatei de uscat si transporturi de aprovizionare;

-5 aprilie-13 mai 1944, etapa in care fortele navale maritime au participat la
operatiunea de evacuare a trupelor romane si germane din zona Odessa si Sevastopol;

-13 mai-23 august 1944, perioada in care s-au executat in special misiuni de aparare a
litoralului maritim?*,

Pentru indeplinirea acestor misiuni, insuficienta mijloacelor navale de care dispunea
Marina Militarda Romand a impus rechizitionarea, transformarea si trecerea unor nave ale
Serviciului Maritim Roman sau ale unor companii private de navigatie in subordinea
Comandamentului Marinei Militare. Perioada din 23 august—4 septembrie 1944, a fost una
sumbrd, navele romanesti fiind dezarmate de sovietici si duse in porturile rusesti din Marea
Neagrd. Ca o concluzie, putem afirma cad marina romana militara si comerciald au avut rolul
lor important in desfasurarea celui de-al doilea razboi mondial si au suportat ca de altfel toate
sectoarele economiei nationale roménesti consecintele tratatelor si conferintelor de pace post-
belice. Acest lucru demonstreaza insemnatatea existentei unei strategii de aparare a tarii in
zona maritima si fluviala, in spatiul terestru si cel aerian. 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 roméanesca numara 296 de nave, iar
cea fluviald peste 650 de unitati. In pofida acestei cresteri numerice, numerosi factori de
ordin tehnic, economic si strategic au influentat negativ activitatea flotei, pe fondul
greutatilor cu care s-a confruntat intreaga economie nationald. Revolutia din Decembrie 1989
si transformarile pe care le-a cunoscut societatea romdneasca dupd acest eveniment, au
amplificat criza din flota maritima comerciala. Divizarea in trei parti a flotei maritime,
privatizarea managementului naval, vanzarea destul de incertd din punct de vedere legal a
navelor aflate In dotarea fostului NAVROM sunt doar cateva din masurile nu tocmai eficiente
care au fost in anii 90 dupa in ceea ce priveste navigatia maritima din Romania. Procesul de
privatizare si descentralizarea marinei comerciale romane a continuat, personalul navigant
roman, cotat printre cele mai bine pregatite de pe mapamond, ajungind sa navige in proportie
de 90% la companii strdine, Romania ramanand aproape in intregime fara flota.

Pozitia geograficd a Romaniei, stat riveran Marii Negre si strdbdtut la granita de sud
de una din artere fluviale de importantd europeana-Dundrea, si cu acces direct spre centrul
Europei, i-a oferit atdt posibilitatea de manifestarea fortei sale politico-militare, cat si
obligatia de a detine, un sistem national de aparare o componentd navald si performanta
militar. Rolul Fortelor Navale in calitatea lor de componenta de baza a sistemului national de
aparare, constd in promovarea intereselor Romaniei la mare si fluviu, atat in timp de pace, cat

24 Gabriel Octavian Nicolae, Marian Mosneagu, Gheorghe Stanescu, Serviciul Maritim Roman, Printre sute de
catarge,Album omagial 125 de ani de la infiintare, Bucuresti, Editura Academia Oamenilor de Stiintd din
Romaénia, 2020, p.28.
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si in timp de rdzboi. Din aceastd responsabilitate nationald decurg si misiunile sale principale
de apararea comunicatiilor maritime si fluviale proprii, asigurarea iesirii Romaniei la mare,
exercitarea drepturilor® legitime ale statului romin in Zona Economici Exclusiv,
interceptarea comunicatiilor maritime ale inamicului, interzicerea debarcarii desantului
maritim, participarea la apararea Dobrogei, sprijinirea fortelor terestre de actiune pe litoral si
de-a lungul fluviului Dunarea. Toate aceste misiuni conturau esenta doctrinei navale romane
la sfarsitul anilor *80.

Dupa anul 1994, Fortele Navale Romane s-au implicat substantial in programul
“Partnership for Peace”(Parteneriatul pentru Pace), deoarece deschiderea spre valorile
occidentale era tot mai evidentd. Amplificarea si diversificarea contractelor cu fortele
maritime ale statelor occidentale, intre care un loc insemnat I-au avut cele apartindind NATO,
au determinat o serie de reconsiderari conceptuale si actiuni menite sd prefigureze
transformarile majore care trebuiau realizate in cadrul Fortelor Navale. La inceput aceste
transformari au vizat adaptarea conceptelor si structurilor existente in cadrul Fortelor Navale
Romane, la cerintele impuse de Parteneriatul pentru Pace. Totodata s-au identificat si evaluat
obiectivele de inter-operativitate care sa contribuie la compatibilizarea structurald, tehnica si
de actiune a Fortelor Navale romanesti cu ale celor din Alianta Nord-Atlantica. Operatiunea
Romaniei pentru aderarea la NATO si la Uniunea Europeana s-a manifestat mai pregnant
dupd anul 2000 cand s-au definit clar obiectivele integrarii Armatei Romane si implicit, ale
Fortelor Navale in cadrul Alinantei Nord- Atlantice.

Aderarea Romaniei la NATO, in martie 2004, a insemnat asumarea unor noi
responsabilititi pentru dezvoltarea unei securititi’®durabile pe continentul European, in
conditiile cresterii interdependentelor, oportunitatilor, dar si a riscurilor la nivel global. Tn
acest context, Fortele Navale Roméne au intrat intr-o noud etapa, avind ca obiective
principale profesionalizarea personalului si modernizarea capabilitatilor necesare participarii
sporite si eficiente la managementul crizelor, la prevenirea si combaterea terorismului
international, precum si la actiunile de apdrare colectivd desfasurate de Gruparile Navale
Multinationale.

Concluzii

Inca de la inceputurile omenirii, apa a fost resursa cea mai importanta si unul dintre
factorii principali pentru dezvoltarea civilizatiei si a transportului pe apa. Transportul maritim
de azi a inceput cu cea mai veche barca, canoea Pesse, ajungand astdzi la navele gigantice cu
tonaje de ordinul miilor, lucru ce a adus dupa sine crearea de piete noi si intergrarea lor in
reteaua de transport global. Flota comerciala maritima este un sector industrial uneori ignorat,
care trece de multe ori neobsevat, chiar si pentru cei care locuiesc la malul marii. O
indeletnicire care 1si are raddcinile in antichitate, navigatia este cea cu ajutotul careia s-au
infaptuit cele mai importante descoperiri geografice si care a raspandit pe toate continentele
marile descoperiri stiintifice. Aparuta din dorinta de a gasi noi piete de desfacere pentru
comerciantii din antichitate, navigatia fluviala, dar si cea maritima a reprezentat si reprezinta
si In prezent factorul de care a unit si uneste natiunile lumii, prin intermediul sau se realizeaza
mai cea mai mare parte a transporturilor comerciale din intreaga lume, navele pot ajunge in
cele mai Indepartate colturi ale lumii, sunt printre cele mai sigure si rapide mijloace de
transport intre continente, intr-un cuvant una din fortele motrice ale globalizarii. Dezvoltarea
si raspandirea activitdtilor de comert pe calea apelor de-a lungul istoriei a adus dupa sine si
aparitia unor evenimente care au marcat negativ existenta societatii umane, accidentele de
navigatie, naufragii, esudri de nave, coliziuni cu tdrmuri si nu in ultimul rand scufundari de

%Ziua Marinei Romane, Marina Romdna, Revista Fortelor Navale Romane, Anul XX, nr.4 (142), 2010.
ZMarea Noastrd, Revista Ligii Navale Romane,anul XXIV, nr.2 (97), martie-mai, 2014, p. 15.
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nave care de multe ori s-au soldat cu victime omenesti. In prezent la aceste probleme se mai
adauga unele de mare importantd si actualitate: poluarea marind, traficul de persoane sau de
produse interzise, imigratia ilegala, protejarea florei si faunei marine.

Infiintarea SMR-ului si a NFR-ului in 1895 a fost o necesitate imediata dupa Rizboiul
de Independentd castigandu-se accesul neingradit la Marea Neagra impunandu-se problema
transportului maritim romanesc. Companii de mare succes in perioada antebelica cele doua,
NFR si SMR, au asigurat, prin rechizitionare de catre stat din propriul parc naval, dotarea
Armatei Romane cu nave de razboi. Pe structura celor doud companii se vor constitui dupa
plecarea trupelor sovietice din Roméania in anul 1958 viitoarele institutii de navigatie
romanesti, care cu unele modificari functioneaza si astazi, ANR, APMC. Ulterior, dupa cel
de-al Doilea Razboi Mondial acest serviciu a fost desfiintat si confiscat de Guvernul Sovietic,
un sfarsit nedemn pentru flota romaneascd, si pentru una dintre cele mai de succes companii
din Romania. Dupa anul 1960 statul roman a investit sume considerabile pentru constructia
de nave in santierele romanesti, astfel incat in 1989 flota maritimd numdra peste 297 de nave,
iar cea fluviald peste 650 de unitdti. Facand parte din istoria tdrii noastre, evolutia marinei
romane comerciale a cunoscut un trecut bogat, complex si interesant prin mijloacele de
navigatie romanesti, care S-au dezvoltat si perfectionat, in concordantd cu evolutia tehnicii
navale universale, dar in acelasi timp nefiind ocolite de tragediile care au avut loc in portul
Constanta si in apropierea coastei romanesti a Marii Negre.

Nasterea, marirea si disparitia Serviciului Maritim Roman reprezintd om pagind de
istorie autenticd din trecutul glorios al Marinei Romane. O cronicd episodic studiata si rareori
invocatd ca argument solid pentru potentialul nostru uman, comercial si managereial. O
istorie din epoca romantica a navigatiei romanesti, evocatd adesea cu nostalgie de lupii de
mare din primele generatii de temerari navigatori pontici. Dupd 30 august 1944, navele
S.M.R. au fost preluate si exploatate discretionar, fara forme legale de preluare, de la aliatul
sovietic, majoritatea comandantilor si echipajelor fiind inlocuite. La inceputl anul 1945,
S.M.R. mai dispunea doar de motonava Transilvania si vaporul Ardeal care, in perioada 1
martie-12 aprilie 1945 au continuat sa execute diferite transporturi in Marea Neagra, fiind la
dispozitia autoritatilor sovietice, in cadrul Conventiei ce Armistitiu. La 14 iulie 1945 s-a
infiintat Societatea mixta romano-sovietica de navigatie Sovromtransport, cu un portofoliu de
10 nave, aceasta marcand o jumatate de secol, cat a existat activitatea Serviciului Maritim
Romaén, prima societate nationald de navigatie romaneasca.
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