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IMAGINEA SERVICIULUI MARITIM ROMÂN ÎN PRESA VREMII 

                                                                                                                
Constantin CHERAMIDOGLU* 

 
Ca orice nouǎ instituţie economicǎ sau socialǎ, Serviciul Maritim 

Român a avut de la început susţinǎtorii, dar şi criticii sǎi. Presa vremii a tratat 
subiectul în funcţie de simpatiile sale politice, sau de conjuncturile de 
moment, dar nota generalǎ o reprezenta însǎ susţinerea acestei activitǎţi atât 

de necesarǎ vieţii economice a României, dar şi cu un impact moral deosebit 
pentru o naţiune tânǎrǎ, ce dorea sǎ se afirme în lume, pe cât mai multe 

planuri. Fiecare eveniment ce privea lansarea unui vas nou, sau achiziţionarea 
altora din exterior, accidentele în care navele româneşti erau implicate, era 
dezbǎtut în ziarele centrale, cu dese atacuri la personalitǎţile politice ale 

vremii, acuzate de rea-voinţǎ sau incapacitate. Aşa de exemplu, în ziarul 
„Adevǎrul” din toamna anului 1895 putem citi urmǎtoarele: „O gazetǎ din 

capitalǎ anunţǎ mereu cǎ vapoarele Medeea şi Meteorul, pentru care regia a 
cheltuit sume enorme, sunt deja într-o stare atât de detestabilǎ, încât nu mai 
pot circula şi se aflǎ la şantierul dinTurnu Severin. Ce este mai mult, aceeaşi 

gazetǎ pretinde cǎ vapoarele citate nici nu mai pot fi reparate şi în consecinţǎ 
d. Gr. N. Manu va fi dat în judecatǎ. Aceste infame calomnii cad faţǎ cu 

urmǎtoarele fapte: vaporul Medeea s-a întors la Galaţi sâmbǎtǎ seara, încǎrcat 
cu mǎrfuri din Constantinopol, iar duminicǎ a încǎrcat cinci sute de saci de 
fainǎ şi apoi în aceeaşi searǎ a plecat la Brǎila încǎrcând alte câteva sute de 

saci de fainǎ şi alte mǎrfuri. Azi dimineatǎ Medeea a plecat iar la 
Constantinopol. În ce priveşte vaporul Meteorul, el circulǎ deja pe Dunǎre şi 

mâine pleacǎ la Constanţa, apoi la Constantinopol. Cǎpitanul acestui vapor, 
d. Mőller a declarat cǎ Meteorul este unul din cele mai elegante şi mai 
rezistente vapoare de pasageri din câte a vǎzut de 25 de ani, de când e 

marinar”1. 
Iatǎ un alt exemplu, cazul legat de inaugurarea vasului „Bucureşti”, 

de la 7 septembrie 1897, eveniment desfǎşurat în portul Brǎila. Despre 
vaporul cu o capacitate de 3700 tone, ce urma sǎ lege portul Brǎila de portul 
olandez Rotterdam, ziarul ne informeazǎ cǎ avea un echipaj compus din „47 

de mateloţi, între care sunt şi câtiva români, foşti în serviciul flotilei noastre. 
Bucureştii este comandat de cǎpitanul german Porrath, având ca al doilea 

cǎpitan pe d. Cǎplescu”. Dupǎ ce a descris pe larg evenimentul, ziaristul 
adǎuga la final nota ce politiza acţiunea respectivǎ: „Guvernul în cap cu d. 

 
* Asociaţia Arhiviştilor şi Prietenilor Arhivelor „Ovidius” Constanţa. 
1 „Adevǎrul”, an VIII, nr. 2345 din 18 octombrie 1895, p. 3. 
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Dim. A. Sturdza a luat parte la solemnitate şi cu toţii au vorbit despre marile 
foloase economice pe care este destinat a le aduce ţǎrii serviciul nostru 
maritim. Şi când ne gândim ce aprigǎ campanie au dus domnii colectivişti 

contra <<amiralului tutungiu>> cum numeau ei pe d. Gr. Manu, înfiinţǎtorul 
marinei noastre comerciale!”2. 

Începuturile Serviciului Maritim Român nu au fost lipsite de greutǎţi 
şi accidente navale, pe care presa vremii le-a exploatat în lupta politicǎ 
împotriva guvernanţilor şi vom exemplifica mai jos cu un fragment din 

articolul „Patriotizm nautic” apǎrut în ziarul „Adevǎrul” sub semnǎtura C.M. 
(C-tin Mille), în martie 1898: „Pe lângǎ Universitǎţi naţionale, mai avem şi 

marina naţionalǎ, cu vase englezeşti şi italiene, care au fost botezate cu 
numele naţionale, care sunt conduse de marinari naţionali, dar care au 
dezavantajul ca în loc sǎ meargǎ prin mijlocul mǎrei, sunt conduse aşa de 

naţional, cǎ dau de stânci sau de bancuri de nisip. Mai zilele trecute, vaporul 
nostru Meteor şi-a dat sfârşitul pe stâncile coastelor bulgare şi, alaltǎieri, 

Principesa Maria a binevoit sǎ se împotmoleascǎ într-un banc de nisip, fapt 
care i-a întârziat sosirea la Constanţa numai cu douǎzeci şi patru de ore şi care 
a alarmat pe toatǎ lumea. Drept consolare, direcţia serviciului maritim ne-a 

vestit cǎ Principesa Maria a ieşit singurǎ din bucluc, fǎrǎ ajutorul nimǎnui! 
Adicǎ nu trece prin capul acelora care au înfiinţat o marinǎ naţionalǎ, cǎ 

Românul, deşi este nǎscut poet, nu este nǎscut şi marinar şi cǎ pânǎ vom avea 
un personal conştiincios şi destoinic întru conducerea vaselor noastre, ar fi 
bine sǎ facem cum au fǎcut pǎrinţii noştri când au adus dascǎli strǎini, medici, 

ingineri şi arhitecţi din strǎinǎtate? Patriotismul ǎsta nautic, pe lângǎ cǎ ne 
face de râs, apoi pǎgubeşte ţara, cǎci el ne costǎ un milion, pe care l-am 

pierdut deja cu Meteorul”3. 
În vara anului 1898 vaporul „Regele Carol I” intrase în serviciu, iar 

presa urmǎrea cu atenţie felul în care acesta funcţiona. Din ziarul „Adevǎrul” 

aflǎm astfel cǎ „Vaporul Carol I s-a întors ieri la Constanţa, din a patra cursǎ 
pe care a fǎcut-o deja între Constanţa şi Constantinopol. Mai mulţi pasageri, 

care au cǎlǎtorit cu acest vapor, ne-au spus cǎ vaporul merge admirabil de 
bine, dar cǎ serviciul intern lasǎ mult de dorit, plus cǎ în administraţia 
vaporului domneşte o mare dezordine”4. 

În toamna anului 1907, motivat de campania dusǎ de unele ziare 
împotriva S.M.R.-ului, ziarul „Adevǎrul” l-a contactat pe directorul 

serviciului, Ioan Coandǎ, solicitându-i sǎ-şi exprime punctul de vedere în 
privinţa situaţiei reale a acestui serviciu. Din interviul prezentat de ziar 

 
2 „Epoca”, seria II, an III, nr. 555 din 10 septembrie 1897, p. 3. 
3 „Adevǎrul”, an XI, nr. 3121 din 21 martie 1898, p. 1. 
4 „Adevǎrul”, an XI, nr. 3236 din 20 iulie 1898, p. 3. 
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reţinem câteva idei. În primul rând, campania din ziarul „Epoca” era explicatǎ 
prin faptul cǎ directorului acelui ziar i s-a refuzat anterior un bilet de liberǎ 
cǎlǎtorie pe vapoarele companiei. Directorul fǎcea apoi o prezentare a 

situaţiei de la acea datǎ, ce credem cǎ meritǎ citatǎ în continuare: „în anii din 
urmǎ Serviciul maritim a cǎpǎtat o importanţa deosebitǎ mai cu seamǎ dupǎ 

prelungirea liniei orientale pânǎ în Alexandria. Dezvoltarea lui a atras atenţia 
opiniei publice, care de câtva timp se intereseazǎ de aceastǎ instituţie. Însǎ o 
parte a presei din ţarǎ, fiind rǎu informatǎ, neavând de unde sǎ aibǎ datele 

exacte asupra acestui serviciu i-a fǎcut critici nedrepte. Au circulat zvonuri, 
în general fantastice asupra deficitelor date de catre administraţia S.M.R. 

Dacǎ aceastǎ administraţie produce deficite, prea puţini cunosc la cât se urcǎ 
ele şi împrejurǎrile care le justificǎ. Ceea ce se ştie de cǎtre public e cǎ 
serviciul posedǎ o flotǎ de 5 vase poştale şi 5 cargoboturi. Dar ceea ce nu se 

cunoaşte decât de foarte puţine persoane, este rostul acestei flote, rolul 
economic ce ea e chematǎ sǎ joace şi modul cum şi-a îndeplinit menirea ei”. 

Urma apoi un istoric al problemei: „în anul 1895 direcţiunea generalǎ 
a regiei monopolurilor statului, care administra serviciul de navigaţie fluvialǎ, 
a fost însǎrcinatǎ prin decretul regal din 28 aprilie, sǎ organizeze şi serviciul  

de navigaţie maritimǎ, puindu-se la dispoziţie un credit de 2 şi jumǎtate 
milioane pentru acoperirea primelor cheltuieli de exploatare, pentru 

construirea clǎdirilor şi instalaţiunilor de agenţie şi magazii de mǎrfuri, 
precum şi pentru cumpǎrarea primelor vapoare de mare, Meteor şi Medeea. 
Prin legea din 3 mai 1896, s-a creat pe lângǎ direcţiunea generalǎ a C.F.R. o 

direcţiune specialǎ a serviciului maritim, care trecuse cu material şi personal 
de sub administraţia regiei sub aceia a C.F.R., încǎ din noiembrie 1895. Prin 

aceiaşi lege s-a deschis un nou credit de 10 milioane lei pentru continuarea 
cheltuielilor de exploatare şi construcţii de noi vapoare. Apoi, prin legea din 
10 ianuarie 1906, pusǎ în aplicare la 1 aprilie st.v. 1906, Direcţiunea 

Serviciului maritim s-a detaşat de sub administraţia C.F.R., punându-se sub 
dependinţa directǎ a ministerului lucrǎrilor publice şi funcţionând, din punctul 

de vedere al administraţiei, dupǎ prescripţiile regulamentului de administraţie 
şi exploatare decretat la 31 martie 1906. În afarǎ de creditele în numǎr total 
de 12 şi jumǎtate milioane lei, Serviciul maritim a mai primit încǎ un credit 

de un milion şi jumǎtate lei, promulgat prin legea din 14 ianuarie 1906, pentru 
construcţii de noi vapoare. La aceste credite se mai adaugǎ şi un împrumut de 

2 milioane contractat la casa de depuneri, în virtutea legii din 12 martie 1906, 
tot pentru construcţii de vapoare. Acest din urmǎ împrumut cu dobândǎ de 5 
la sutǎ se va amortiza în timp de 10 ani, pânǎ la 1916, prin anuitǎţi plǎtite din 

bugetul de cheltuieli al serviciului. În primul an de exploatare separatǎ de 
C.F.R. serviciul a primit o subvenţie de 500 000 lei de la ministerul lucrǎrilor 
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publice. Pe lângǎ aceste credite, împrumut şi subvenţiune, se votase în anul 
1898 încǎ un credit de 4 milioane lei pentru construcţi de vapoare; din el s-au 
cheltuit numai 64.526 lei, iar restul creditului s-a anulat pe timpul crizei din 

1900”.  
Directorul S.M.R. explica mai departe cum se ajunsese la problema 

deficitelor înregistrate, atât de comentate în epocǎ: „Detaliile exploatǎrei din 
anul 1895 se pot lua de la direcţiunea generalǎ a regiei monopolurilor. Primele 
curse regulate între Brǎila şi Constantinopol au fost inaugurate cu vaporul 

Medeea la 26 august st.n. 1895, iar primele curse regulate între Constanţa şi 
Constantinopol, cu vaporul Meteor la 26 septembrie st.n. 1895. Apoi liniile 

de navigaţie s-au dezvoltat treptat în cursul anilor urmǎtori, creditul de 3 şi 
jumǎtate milioane lei a suportat în parte deficitul produs de exploatarea din 
1895. Deficitul de lei 1.224.236 produs în anul 1896 a fost acoperit din acelaşi 

credit, precum şi din creditul urmǎtor de 10 milioane. Din deficitul de 
1.475.879 lei, produs în anul 1897, o parte şi anume 1.103.941 lei, a fost 

acoperit din creditul de 10 milioane. Restul de 371.938 lei a fost suportat de 
primul buget al serviciului maritim, care s-a pus în aplicare la 1 iulie st.n. 
1897. În definitiv totalul celor douǎ credite din 1895 şi 1897 de 12 şi jumǎtate 

milioane lei se descompune, dupǎ întrebuinţarea lui, astfel: costul vapoarelor 
Medeea, Meteor, Viitorul, Sulina, Principesa Maria, Regele Carol I şi al celor 

5 cargoboturi, care e de 9.210.412 lei. Deficitele de la 1 ianuarie 1896 de lei 
2.348.177. Restul de 941.411 lei reprezintǎ în bloc deficitul din 1895 sub 
administraţia regiei, cheltuieli suplimentare fǎcute pentru reparaţii radicale la 

vapoarele Meteor şi Medeea, pentru cumpǎrǎri şi reparaţii de mici vase de 
servitute, precum baloane, elevatorul Evelyn, etc. De la 1 iulie 1897 înainte, 

diversele deficite ale anilor urmǎtori au fost suportate de buget”. Iar concluzia 
exprimatǎ ziaristului, era: „Socotelile exerciţiului 1906 - 1907 încǎ nu sunt 
încheiate, dar probabil cǎ deficitul nu va suferi mult, în plus sau în minus, de 

suma de 500 mii lei. Deci, dupǎ cum vezi, departe sunt aceste sume de sumele 
fantastice relevate de unele ziare”5. 

Când în primǎvara anului 1902, urmare a cǎlǎtoriei întreprinse de 
directorul Coandǎ, presa a început sǎ vorbeascǎ despre o extindere a liniei 
orientale pânǎ la Alexandria, în vederea unor schimburi comerciale intense 

cu Egiptul, ziarul „Adevǎrul” publica un interviu cu „un om priceput, un mare 
armator”, cǎruia nu i se dezvǎluia însǎ identitatea, „pentru a vedea – scria 

ziarul – foloasele ce am putea trage dintr-o asemenea tentativǎ şi dacǎ nu 
cumva ne aruncǎm într-o întreprindere greşitǎ”. Rǎspunsurile armatorului 
sunt cel puţin rezervate, atunci când nu sunt cu totul opuse acestei iniţiative. 

 
5 „Adevǎrul”, an XIX, nr. 5630 din 29 octombrie 1907, p. 3. 
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Iatǎ ideile sale: „chiar daca am admite cǎ serviciul maritim român ar voi sǎ 
facǎ o asemenea încercare, abia sǎ înfiinţeze un serviciu direct spre Egipt şi 
chiar dacǎ am admite cǎ vasele româneşti nu s-ar întoarce goale şi şi-ar putea 

asigura încǎrcarea acolo – deşi aceasta nu o pot avea sigurǎ vasele strǎine – 
rǎmâne totuşi o întrebare: pentru ce sǎ cumpere statul român vase luxoase şi 

cu mare iuţealǎ pentru a sigura un serviciu problematic de mǎrfuri, care nu va 
putea lupta nici cu micile vase cu pânze turceşti sau greceşti, dupǎ cum nu va 
putea lupta, cu toatǎ reducerea preţurilor ce ar face, cu cele cinci companii de 

navigaţiune ale cǎror vase numai se opresc la Constanţa? Ar fi o încercare 
prea mare faţǎ cu mijloacele statului român”. În privinta achiziţionǎrii de vase 

noi, el mai spunea: „nu trebuie sǎ uitaţi cǎ statul român nu poate ieşi din 
aceastǎ alternativă, serviciul de cǎlatori singur nu renteazǎ, serviciul de 
mǎrfuri singur iar nu face cheltuielile; dacǎ se fac douǎ vapoare mari pentru 

cǎlǎtori şi mǎrfuri, ele vor trebui sǎ fie extrem de luxoase ca sǎ atragǎ pe 
cǎlǎtori şi nu vor mai putea primi orice fel de mǎrfuri. În acest caz scopul 

propus nu mai poate fi atins”. Întrebat de graba cu care se dorea înfiinţarea 
acestei linii, rǎspunsul personajul misterios dar „competent” a fost tranşant şi 
în stilul clasic al politici dâmboviţene: „Trebuie sǎ fie cineva care are de 

vânzare vase vechi şi vrea sǎ ni le arunce în spinare. De altfel aceasta s-a 
petrecut şi acum trei ani, când o companie strǎinǎ, propunea guvernului 

român douǎ vase luxoase şi cu mare iuţealǎ, pentru a se scǎpa de ele”. Adǎuga 
apoi şi concluzia sa: „Cea mai bunǎ soluţie ar fi sǎ se acorde concesiunea unei 
companii strǎine, cǎreia sǎ se dea o subvenţie anualǎ şi ale carei vase sǎ 

navigheze sub pavilion român”6. 
Legat de propaganda din presǎ împotriva administraţiei de la S.M.R., 

amintim şi un fragment din lucrarea „Bucureşti - Cairo, note de cǎlǎtorie”, 
tiparitǎ în anul 1907 de dr. C.I. Istrati: „prin crearea serviciului nostru 
maritim, putem zice, cǎ am lǎrgit mult fruntariile ţǎrii noastre, iar prin modul 

cum acest servicu se îndeplineşte şi prin faptul cǎ vasele noastre se prezintǎ 
admirabil de bine, ţara noastrǎ câştiga mult, numele României se aude în toate 

porturile. Astfel am constatat cu plǎcere impresiunea bunǎ ce au fǎcut românii 
în toate porturile ce am atins şi începerea difusiunei a o mulţime de cuvinte 
româneşti la toţi aceia ce vin în contact cu vasele noastre de comerciu”. În 

privinţa personalului de pe vasul „Împǎratul Traian” cu care a cǎlǎtorit, Istrati 
scria: „tot personalul, de la fochist, mecanic, chelner şi bucǎtar şi pânǎ la 

conductori, afarǎ de un şef intendent, care e elveţian, plǎtit cu 300 lei lunar, 
toţi sunt români. E curios a observa cǎ pe când acum 6 - 7 ani nu se gǎsea un 
bucǎtar român, astǎzi nu sunt locuri pe vapoare pentru câţi români se 

 
6 „Adevǎrul”, an XV, nr. 4539 din 19 martie 1902, p. 1. 
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prezintǎ”. Urma apoi aprecierea comandantului, maiorul Perieţeanu, care 
reuşise sǎ impunǎ „o astfel de disciplinǎ, o astfel de bunǎ rânduialǎ, atâta 
linişte, cuviinţǎ şi bun rost”. Adǎuga însǎ o notǎ despre adversarii serviciului 

nostru maritim: „pe când revedeam aceste note, spre a fi date publicitǎţii, am 
luat cunoştinţǎ de campania pǎtimaşǎ, care se duce tocmai într-un ziar ca 

<<Epoca>>, pe care ne deprinsesem a-l vedea mai precaut şi chiar cu inimǎ 
în chestiunile naţionale”. Tot acolo, mai noteazǎ: „Sunt oarecare transformǎri 
de fǎcut pe <<România>> şi poate pe <<Principesa Maria>>, asta nu va sǎ 

zicǎ însǎ cǎ acest serviciu este deplorabil şi un motiv de a se scrie cu atâta urǎ 
şi rǎutate într-o chestiune care este atât de scumpǎ sentimentelor noastre 

naţionale şi indispensabilǎ mişcǎrii noastre economice”7. 
Cunoscutul gazetar şi om politic Ion Rusu Abrudeanu trateazǎ acelaşi 

subiect delicat al profitabilitǎţii Serviciului Maritm Român, într-un articol 

publicat în anul 1910, în paginile aceluiaşi cotidian bucureştean. Este o 
analizǎ lucidǎ şi meritǎ sǎ o prezentǎm şi cititorilor de astǎzi, ea relevând atât 

situaţia concretǎ a flotei noastre maritime, interesul prezent în societatea 
româneascǎ a vremii pentru aceastǎ activitate, dar, lucru mai rar, oferind şi 
soluţii pentru redresarea acelei companii. Iatǎ cum vedea autorul citat situaţia 

detaliatǎ a SMR, „în cele trei manifestǎri ale sale”: „Linia orientalǎ are în 
serviciul ei 5 vase elegante, moderne şi rapide pentru transportul de cǎlǎtori 

şi mǎrfuri între Constanţa-Constantinopol-Smirna şi Constanţa-
Constantinopol-Pireu-Alexandria (Egipt). Foarte puţin cunoscutǎ la 
înfiinţarea ei, aducea deficite însemnate. Strǎinilor nu le venea a crede cǎ ţara 

româneascǎ poate avea vapoare proprii şi chiar dacǎ admiteau aceastǎ minune 
economicǎ din partea noastrǎ, nu-şi puteau închipui sǎ fie ceva de seamǎ şi în 

consecinţǎ preferau alte linii mai lungi, mai puţin convenabile, dar... mai 
cunoscute. Încetul cu încetul însǎ linia noastrǎ şi-a fǎcut singurǎ reclama şi 
numǎrul pasagerilor a început sǎ creascǎ pe fiecare an aproape cu îndoitul 

anului precedent. Un pasager care cǎlǎtorea cu un vas de al nostru, nu mai 
pleca cu un alt vapor strǎin. Acelaşi lucru se întâmplǎ şi astǎzi, graţie vitezei 

bastimentelor noastre, comfortului şi curǎţeniei exemplare, înlesnitǎ de 
combustiunea pǎcurei atât de invidiatǎ de celelalte societǎţi de navigaţie8. Pe 
de altǎ parte bogǎţia mesei face pe cǎlǎtori sǎ uite costul biletului, iar 

priceperea şi educaţia comandanţilor, toţi ofiţeri cu studii temeinice din 
marina militarǎ, provoacǎ o adevaratǎ atracţie pentru vasele româneşti, 

numite de orientali Beaz pamporia, adicǎ vapoarele albe sau vapoarele 

 
7 Dr. C.I. Istrati, Bucureşti – Cairo, Note de cǎlatorie, Editura Librǎriei Leon Alcalay, 

Bucureşti, 1907, pp. 9, 29, 30. 
8 Vezi în acest sens, Constantin Cheramidoglu, Istoricul introducerii combustibilului lichid 

la vasele maritime române, în „Studii şi Comunicǎri: CRIFST, vol. VII/2014, pp. 59  - 69. 
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lebǎdǎ. Nu e de mirare deci dacǎ linia noastrǎ orientalǎ, mai ales când Turcia 
liberǎ a stârnit o şi mai mare afluenţǎ de pasageri, iar legǎtura cu Pireul a atras 
majoritatea turiştilor americani şi englezi, merge de minune dând loc şi la 

încasǎri frumoase. N-ar fi oare o crimǎ sau cel puţin o mare greşealǎ 
economicǎ şi naţionalǎ ca tocmai acum sǎ ne cedǎm pasul altora?”.  

Arǎtând apoi cǎ toate societǎţile de navigaţie, cu excepţia celor ce 
posedau transatlantice primeau subvenţii de la stat, autorul articolului afirmǎ: 
„este straniu şi o eronatǎ concepţie economicǎ ca pe când toate statele gǎsesc 

natural sǎ facǎ sacrificii pentru societǎţile lor particulare de navigaţie, numai 
noi sǎ nu adoptǎm acest sistem consacrat de o lume întreagǎ, mai ales când 

vapoarele – deci capitalul – sunt proprietatea statului, şi sǎ gǎsim mai natural 
ca vasele sǎ fie ale unei societǎţi, care numai româneascǎ n-ar fi, cǎreia apoi 
sǎ-i acordǎm subvenţii mai mari decât deficitul actual. Nu, zǎu, poate fi oare 

admisibilǎ o asemenea concepţie de înjosire economicǎ?” 
Trecând apoi la Linia occidentalǎ, I. Rusu Abrudeanu scrie cǎ aceasta 

„este deservitǎ de 5 vapoare sau cargoboturi, care transportǎ câte 3500 tone 
marfǎ – cereale de la noi, cǎrbuni şi mǎrfuri generale din occident – şi 
stabilesc legǎtura între occident şi noi. Vapoarele acestea au fost construite 

tocmai în momentul când în construcţiile navale se fǎcea un pas înainte. Bune 
pe atunci, fiecare din ele aducea un câştig real S.M.R., care acoperea în parte 

deficitul liniei orientale. Organizaţia era perfect chibzuitǎ: ceea se pierdea în 
linia de pasageri se putea acoperi cu profitul cargoboturilor de pe linia 
occidentalǎ. Cu timpul însǎ vasele s-au demodat, armatorii strǎini au început 

sǎ construiascǎ vase de 7 şi 8 mii de tone, care au avantajul cǎ la o mǎrire de 
tonaj de 50-60 la sutǎ, cheltuielile de consumaţie, personal, etc. se ridicǎ 

numai cu cel mult 10 la sutǎ. De aici reducerea costului transportului, a 
navlului, fǎrǎ ca vasele mari sǎ piardǎ. Cele mici însǎ, cum sunt ale noastre, 
silite a transporta cu acelaşi preţ, sunt fatalmente în pagubǎ. Un exemplu: 

pentru o tonǎ de grâu se plǎtea de la Brǎila la Rotterdam 11 şi jumǎtate lei. 
Un vas deci de 3500 tone încasa 40.250 lei, din care scǎzând cheltuielile de 

aproape 30.000 lei rǎmânea un câştig de 10.250 lei. La douǎ vase de câte 3500 
tone, scǎzând cheltuielile de 60.000 lei din cei 80.500 lei încasaţi, rǎmânea 
un beneficiu net de 20.500 lei. Odatǎ însǎ cu apariţia vaselor de mare tonaj, 

navlul a scǎzut la 7 lei. Fǎcând o comparaţie, vom avea: douǎ vase a 3500 
tone, deci 7000 tone vor da încasǎri 49.000 lei, iar la cheltuieli 60.000 lei, cu 

un deficit deci de 11.000 lei, pe când cel de 8000 tone va încasa 56.000 lei şi 
va cheltui numai 40.000 lei, dând astfel un profit de 16.000 lei. Socoteala e 
simplǎ şi clarǎ şi ea ne aratǎ cǎ dacǎ voim sǎ avem câştig, trebuie sǎ construim 

de urgenţǎ cargoboturi de mare tonaj, lǎsând pe cele mici pentru a deservi 
porturile Asiei mici şi ale Arhipelagului, unde putem pe de o parte desface 
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produsele noastre, iar pe de alta deşi pe distanţe mici, putem profita de un 
navlu destul de mare. Dovada: pentru o tona de grâu de la noi în Anglia, navlul 
e de 7 lei, iar pentru o tonǎ de struguri de la Constantinopol la Constanţa este 

de 25 lei şi chiar 35 lei”. 
Trecând peste problemele administraţiei de la S.M.R., apreciate ca 

fiind aceleaşi cu ale oricǎrei alte instituţii publice de la noi, anume „prea multǎ 
birocraţie şi o veşnicǎ tendinţǎ pentru urcarea din an în an a lefurilor”, autorul 
articolului ajunge la câteva concluzii considerate fireşti: 

„I.  Cǎ S.M.R. este o necesitate economicǎ şi naţionalǎ a statului nostru. 
II. Cǎ ar fi o crimǎ naţionalǎ a ne gândi sǎ-l vindem. 

III. Cǎ crearea unei societǎţi de navigaţie, cǎreia statul sǎ-i cedeze parcul sǎu 
de vapoare, ar fi o mare greşealǎ economicǎ, întru-cât subvenţia ce forţat ar 
trebui sǎ-i acorde statul ar întrece deficitul actual, fǎrǎ ca statul sǎ mai fie 

stǎpân pe vasele sale. 
IV. Cǎ pierderea de la linia orientalǎ de pasageri e generalǎ oricarei linii de 

pasageri şi ca atare nu este ceva anormal, şi în sfârşit: 
V. Cǎ aceasta pierdere se poate lesne acoperi prin profitul ce l-ar aduce vase 
de mare tonaj, pe care statul, dacǎ vrea sǎ scape de deficitul ce imputǎ azi 

S.M.R., este obligat sǎ le construiascǎ de urgenţǎ, înlocuind actualele 
cargoboturi absolut demodate şi costisitoare”9. 

În anul 1911 I. Rusu Abrudeanu reia seria articolelor în sprijinul 
S.M.R.-ului, în preajma discutǎrii bugetului în parlament. Iatǎ ce nota el în 
acest sens: „Serviciul maritim român a trecut în ultimii patru ani printr-o 

adevǎratǎ crizǎ, fiind ameninţat chiar într-un timp, din cauza deficitului ce da, 
sǎ fie cedat unei societǎţi strǎine, în care Statul sǎ ia parte ca simplu acţionar 

în schimbul parcului de vapoare ce i-ar fi pus la dispoziţie. Aceastǎ nenorocitǎ 
idee n-a prins şi pentru cinstea ţǎrei acesteia n-a fost decât o simplǎ idee de 
rǎu gust, provocatǎ de aversiunea prin nimic justificatǎ a unor politicieni în 

contra serviciului maritim”10. 
Câteva zile mai târziu, continua discuţia, pornind de la ideea cǎ 

„detractorii serviciului maritim român, când vor sǎ combatǎ aceastǎ 
folositoare instituţie naţionalǎ, pun mereu înainte deficitele pe care le dǎ, fǎrǎ 
sǎ-şi dea însǎ socotealǎ cǎ asemenea deficite sunt inerente oricǎrei societǎţi 

de navigaţie”. Apreciind cǎ statul fǎcuse „un sacrificiu real pe 15 ani, de 
20.000.000 lei”, autorul argumenta necesitatea implicǎrii financiare a statului 

în aceasta activitate de importanţǎ economicǎ şi moralǎ deosebitǎ. „Ce sunt 
în realitate deficitele S.M.R.? Nimic altceva decât expresia bugetarǎ a faptului 

 
9 „Adevǎrul”, an XXIII, nr. 7577 din 22 martie 1910, p. 1. 
10 „Adevǎrul”, an XXIV, nr. 7717 din 7 martie 1911, p. 1. 
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cǎ acest serviciu are absolutǎ nevoie de o subvenţie anualǎ pentru a se putea 
menţine şi ele nu depind decât de condiţiile economice în care se face aceastǎ 
exploatare de Stat. Pentru ca un serviciu de navigaţiune sǎ meargǎ bine, este 

absolutǎ nevoie de navluri rentabile. Ei bine, pentru linia noastrǎ Dunǎre – 
Rotterdam, navlurile au fost rentabile pânǎ la 1903, pânǎ când bugetul acestei 

linii s-a soldat mereu cu excedente. De la 1903 însǎ navlurile încep sǎ scadǎ 
în mod continuu, ceea ce atrage dupǎ sine în mod fatal apariţia deficitului. 
Dupǎ o socotealǎ fǎcutǎ, s-a pierdut pânǎ în anul curent în medie câte 4000 

lei la fiecare cǎlǎtorie a unui cargobot de la Brǎila la Rotterdam. Deficitele 
liniei orientale au început odatǎ cu înfiinţarea acestei linii. Ele sunt datorate 

speciei vapoarelor poştale, care în toatǎ lumea dau deficite dacǎ nu sunt 
subvenţionate. Dovada despre aceasta o avem în faptul cǎ Anglia plǎteşte 
anual subvenţii diferitelor societǎţi de navigaţie însemnata sumǎ de aproape 

29 milioane, Franţa 27 milioane, Germania 11 milionae, Rusia 10 milioane, 
etc.” Citându-l pe Cezar Boerescu, din broşura cǎruia preluase datele 

respective, ziaristul nostru scrie mai departe: „Cu toate cusururile inerente 
vapoarelor de cǎlǎtori, totuşi marile societǎţi de navigaţie construiesc vapoare 
poştale din ce în ce mai uriaşe, iar statele le acordǎ subvenţii din ce în ce mai 

mari. Cauza acestui lucru, care pare paradoxal la prima vedere, este cǎ 
vapoarele poştale constituie legǎturi constante care mǎresc încet, dar sigur 

relaţiunile dintre popoare prin schimbul regulat de cǎlǎtori, poştǎ şi mǎrfuri, 
spre progresul general al ţǎrilor”11. 

Dupǎ Primul Rǎzboi Mondial situaţia parcului de vase al S.M.R.-ului 

preocupǎ atât politicienii cât şi jurnaliştii vremii, mai toţi solicitând 
implicarea statului în înnoirea flotei comerciale. Vasele se învechiserǎ, viteza 

lor scǎzuse iar gradul de confort era în urma concurenţei. Redǎm în continuare 
câteva rânduri dintr-un articol publicat de Nic. Fleva în „Gazeta Bursei şi a 
Marinei” în anul 1927, preluat de presa constǎnţeanǎ, interesatǎ şi ea de 

aceastǎ temǎ: „Aceste vase care toate la încercǎri au realizat între 18,5 şi 19,5 
(<<Romania>>) noduri vitezǎ orarǎ, iar în serviciul curent navigau, normal şi 

fǎrǎ sforţǎri cu 17 mile pe orǎ, actualmente cu greu de abia mai pot obţine    
14 - 15. Dar cǎldǎrile lor sunt atât de uzate încât riscul de accidente grave 
ameninţǎ în orice moment şi dacǎ vasele pot face încǎ faţǎ şchiopǎtând 

exigenţelor, faptul se datoreazǎ necontenitelor reparaţii de cârpealǎ la care 
sunt supuse în şantierul Stenya de la Constantinopol, precum şi excelenţilor 

ofiţeri şi valoroaselor echipaje care şi azi fac faimǎ pavilionului naţional”12.  

 
11 „Adevǎrul”, an XXIV, nr. 7735 din 25 martie 1911, p. 1.  
12 „Dacia”, an XIV, nr. 229 din 20 octombrie 1927, p. 1. 
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Pe baza informaţiilor obţinute de la reprezentantul S.M.R.-ului la 
Constantinopol, ziarul constǎnţean „Dacia” aprecia importanţa flotei noastre 
de pasageri la acea vreme. Din datele privind traficul de pasageri prin portul 

Constantinopol, ziaristul citat constata „superioritatea numericǎ a Serviciului 
Maritim dupǎ proporţia traficului, superioritate ce rezultǎ din faptul cǎ Lloyd 

Triestino în 229 curse a transportat 7695 cǎlǎtori, în timp ce S.M.R.-ul, numai 
în 134 curse a transportat 5412 cǎlǎtori”. Adǎuga apoi: „Faptul este destul de 
elocvent şi indicǎ un adevǎrat succes al unicei linii de navigaţie româneşti, 

care, cu mijloace extrem de reduse şi cu nimic avantajatǎ, face o realǎ 
concurenţǎ întreprinderilor similare strǎine, ce cu un numǎr de curse 

covârşitor faţǎ de cursele S.M.R.-ului şi cu vase – trebuie s-o recunoaştem, 
mult superioare – nu pot totuşi atrage quantumul cǎlatorilor de pe vapoarele 
noastre. (...) „În decursul celor 30 de ani de existenţǎ S.M.R. şi-a câştigat un 

bun renume, graţie modului conştiincios cu care marinarii români s-au 
comportat întru deservirea traficului de pasageri. În situaţia actualǎ, cu 

vapoarele sale uzate şi ieşite din rândul acelor moderne S.M.R.-ul nu-şi va 
putea menţine însǎ prestigiul şi importanţa de pânǎ acum. Trebuiesc 
achiziţionate vase noi, rapide şi amenajate conform cerinţelor timpului. D. 

comandor Mǎrgineanu, directorul general al S.M.R.-ului a anunţat mai de 
mult comanda unor asemenea paqueboturi, însǎ au trecut multe luni de zile 

fǎrǎ ca faptul sǎ devinǎ realitate. Sǎ nǎdǎjduim totuşi cǎ aşteptǎrile nu ne vor 
fi înşelate”13. 

Cu prilejul unei adunǎri de la Camera de Comerţ din Constanţa, din 

vara aceluiaşi an, comandorul N. Negru, „unul din cei mai distinşi marinari 
ai ţǎrii noastre” – cum îl prezenta presa localǎ, şi-a exprimat opiniile sale 

asupra situaţiei de la S.M.R., consemnate apoi sub formǎ de interviu în ziarul 
„Dacia”, de unde le citǎm în continuare: „Serviciul Maritim Român n-aduce 
nici un câştig statului întrucât cheltuielile paqueboturilor sunt foarte mari, iar 

cargoboturile nu folosesc de nimic pentru cǎ sunt complet învechite şi 
aproape nici nu pot naviga. Totuşi se vǎd vase bune, ca „Durostorul”, care de 

luni de zile stau la cheiuri, când ar putea fi exploatate în mod folositor. Unii 
afirmǎ cǎ e mare consumaţia, iar navlul ce s-ar putea obţine actualmente, nu 
poate aduce câştig. Dacǎ aceasta-i situaţia vasele ar trebui imediat vândute. 

Paqueboturile, pe liniile deservite în prezent, nu-şi mai au rostul, pentru cǎ 
nu-s pasageri. Ar fi fost mult mai interesant ca legǎturile sǎ fie Constanţa – 

Marsilia, dat fiind cǎ traficul de cǎlǎtori dintre Franţa şi România este 
apreciabil. Imediat dupǎ rǎzboi s-au fǎcut curse între Constanţa şi Marsilia, 
cu escale la Constantinopol, Pireu şi Neapoli şi deşi aveau oarecare 

 
13 „Dacia”, an XV, nr. 22 din 1 februarie 1928, p. 1. 
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rentabilitate s-a renunţat la ele spre a se intensifica legǎturile cu Orientul. Or 
linia occidentalǎ îşi avea rostul când relaţiunile cu Germania erau strânse, 
când aceastǎ ţarǎ avea o trecere înlesnitǎ pe teritoriul nostru”. 

Referindu-se concret la starea vaselor, comandorul Negru spunea: 
„Dintre vapoarele noastre de pasageri singurul pe care se mai poate conta, 

fǎrǎ riscuri şi fǎrǎ a ne face de râs în ochii strǎinilor este <<Dacia>>. Cârpelile 
fǎcute <<Regelui Carol>>, <<României>>, etc., sunt doar reparaţii sumare şi 
neadmisibile pentru vase de pasageri”. Soluţia gǎsitǎ de cel citat: „Sǎ se aducǎ 

vase mixte, adicǎ pentru pasageri şi mǎrfuri, aşa cum au mai toate 
întreprinderile de navigaţie strǎine, ale cǎror vapoare vin prin porturile 

noastre”. Pe de altǎ parte, ca şi alţi observatori, c-dorul Negru vedea ca 
principal vinovat Statul şi sistemul sau birocratic ce parazita orice 
întreprindere economicǎ la noi. Pe lângǎ reproşuri el venea însǎ şi cu unele 

propuneri şi considerǎm necesar sǎ le reproducem aici: „e necesarǎ o radicalǎ 
reorganizare a Serviciului Maritim. În primul loc e nevoie imperioasǎ ca în 

fruntea serviciului sǎ fie un om de comerţ, un agent ori director comercial. Sǎ 
disparǎ pleiada de funcţionari, în special cei de întreţinere. În aceastǎ direcţie 
e suficient sǎ se aloce fiecǎrui comandant de vas o sumǎ din buget şi sǎ existe 

în porturi câte o firmǎ furnizoare, cu care sǎ ia contact comandanţii. Se 
restrâng astfel formele şi cheltuielile. Agenţii sǎ se rezume la vânzǎrile de 

bilete şi la încǎrcǎturi. Astǎzi la un serviciu maritim redus la patru vase de 
cǎlǎtori fărǎ cǎlǎtori, sunt întrebuinţaţi peste o sutǎ de funcţionari ce necesitǎ 
numai o cheltuialǎ de aproximativ şapte milioane lei, cu totul s-ar putea 

îndeplini cu cel mult zece slujbaşi. Trebuie de asemenea sǎ disparǎ anomalia 
ca centrul serviciului sǎ fie la Bucureşti. E nevoie ca administraţia sǎ se 

concentreze în întregime la Constanţa. În altǎ ordine de idei, dar tot în legǎturǎ 
cu organizarea, ar fi de dorit sǎ se îmbunǎtǎţeascǎ situaţia materialǎ a 
personalului de bord, ofiţeri şi marinari, starea acestora fiind precarǎ, când pe 

lângǎ cǎ muncesc o viaţǎ pe salarii mici, parte nu au nici cel puţin drept la 
pensii”14. 

În anul 1929 cunoscutul ziarist scriitor, dar şi om politic Nicolae 
Batzaria lua şi el poziţie faţǎ de mǎsurile de austeritate ce afectau Serviciul 
Maritim Român. Redǎm în continuare câteva din ideile sale în aceastǎ 

privinţǎ: „Oricât ar fi socotitǎ ca o necesitate ineluctabilǎ, hotǎrârea Regiei 
autonome a porturilor şi cǎilor de comunicaţie pe apǎ, de a reduce pânǎ 

aproape de desfiinţare flota de comerţ, odinioarǎ aşa de mândrǎ şi glorioasǎ, 
nu este mai puţin adevǎrat cǎ vestea aceasta trezeşte sentimente de o adâncǎ 
pǎrere de rǎu ca în faţa pierderii a unui ce foarte scump şi preţios. Nu este 

 
14 „Dacia”, an XV, nr. 137 din 3 iulie 1928, p. 1. 
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chiar aşa de îndepǎrtatǎ vremea, când vasele române, cochetele şi atât de 
elegantele vase de comerţ române, erau un obiect de mândrie şi de bucurie 
pentru noi toţi. Aveam şi noi ce arǎta strǎinǎtǎţii, ai cǎrei cǎlǎtori gǎsiserǎ o 

apreciere aşa de bunǎ, cǎ pentru traficul în porturile Orientului apropiat le 
preferau tuturor vapoarelor altor societǎţi de navigaţie”. Şi articolul continuǎ 

în aceeaşi notǎ de nostalgie şi tristeţe faţǎ de soarta acestui serviciu maritim: 
„înainte de rǎzboi, pe când mǎ gǎseam la Constantinopol, sosirea sau plecarea 
unui vapor al Serviciului Maritim Român era un spectacol frumos, impunǎtor, 

la care lumea alerga sǎ asiste. Iar cǎlǎtorii nu se puteau felicita îndeajuns 
pentru iuţeala acestor vase, pe care nu le opreau din drum niciun fel de 

intemperii şi furtuni, pentru eleganţa îngrijitǎ şi pentru confortul ce gǎseau în 
ele. Şi pe când alte vase soseau sau plecau aproape goale, toate locurile de pe 
vapoarele româneşti erau reţinute cu multe zile mai înainte. Şi nu erau puţini 

care judecau România, despre puterea şi prestigiul ei, dupǎ modul cum se 
înfǎţişau vapoarele care purtau pe marile Europei frumosul nostru tricolor. Iar 

acum se anunţǎ lichidarea lor. E drept cǎ se comunicǎ menţinerea mai departe 
a vaselor pentru traficul de cǎlǎtori, în schimb cargoboatele de marfuri vor fi 
desfǎcute în întregime. Din opt câte sunt toate, cinci vor fi scoase în vânzare, 

iar celelalte trei vor fi închiriate”. 
Autorul articolului nu avea încredere însǎ în menţinerea vaselor de 

pasageri pe piaţa internaţionalǎ, având în vedere atât lipsa unor garanţii reale 
privind implicarea statului în acest domeniu, dar şi neîncrederea sa în 
capacitatea statului român de a administra eficient aceastǎ companie. Dar iatǎ 

ideile exprimate atunci de N. Batzaria: „de la rǎzboi încoace, societǎţi strǎine, 
impunându-şi sacrificii însemnate, au construit şi amenajat vapoare, care, atât 

ca vitezǎ, cât şi ca eleganţǎ şi confort, au lǎsat în urmǎ vasele de calǎtori 
române, care altǎdatǎ ţineau recordul. Din partea noastrǎ nu se încerca nicio 
sforţare pentru a recǎpǎta locul de frunte ce-l ţinusem atâţia ani de zile. E un 

fel de resemnare înaintea unei fatalitǎţi, cǎreia parcǎ n-ar fi chip sǎ te 
împotriveşti. Lǎsǎm complet în seama particularilor români şi a societǎţilor 

strǎine de navigaţie traficul de marfuri şi nu mai reacţionǎm pentru a ieşi din 
starea de inferioritate în care am fost puşi în ce priveşte traficul de cǎlǎtori. 
Sunt constatǎri triste şi sunt pierderi cât se poate de dureroase, pierderi în care 

partea moralǎ şi naţionalǎ copleşeşte pe cea materialǎ”.  
Explicaţiile gǎsite de N. Batzaria se leagǎ mai ales de modul în care 

statul putea sǎ gestioneze aceastǎ activitate. Dar iatǎ ce scria autorul citat: 
„Au eşuat tratativele duse cu un grup financiar englez pentru comercializarea 
Serviciului Maritim Român, iar exploatarea acestui serviciu se soldeazǎ cu un 

deficit anual de aproape 80 milioane de lei (exact, 79 de milioane). Şi 
deoarece deficitul acesta îl dǎdea aproape în întregime traficul de mǎrfuri,      
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s-a hotǎrât lichidarea vaselor care transportau mǎrfuri. Serviciul Maritim 
Român fiind acum o instituţie autonomǎ, instituţia aceasta nu înţelege sǎ 
lucreze în pagubǎ, iar statul nu e dispus ca din bugetul sǎu, a cǎrui echilibrare 

nu este o problemǎ tocmai uşoarǎ, nu înţelege sǎ facǎ sacrificii aşa de 
însemnate. Lichidarea se impunea deci ca o necesitate, care n-avea cum sǎ fie 

înlǎturatǎ”. În legǎturǎ cu eşuarea tratativelor, autorul se întreba de ce nu         
s-au contactat şi alte grupuri financiare interesate, dar şi dacǎ „nu cumva 
afacerea era propusǎ în condiţiuni greu de acceptat pentru finanţa strǎinǎ sau 

se prezintǎ ca o afacere puţin rentabilǎ şi ispititoare?”. Este însǎ mult mai 
sigur în explicaţia deficitului bugetar: „rǎspunsul este cât se poate de simplu, 

dar şi cât se poate de adevǎrat: pentru cǎ era un serviciu de stat, dovedind, 
prin urmare, nepriceperea statului în asemenea domeniu, pornirea lui spre 
risipǎ, putinţa de abuzuri – într-un cuvânt lipsa oricǎrui simţ gospodǎresc. E 

încǎ un faliment al statului negustor, care în întreprinderi de asemenea naturǎ 
vede posibilitatea de cǎpǎtuire a cât mai numeroşi partizani, aceştia vǎd 

posibilitatea de învârteli mai mari sau mai mici, dar nimeni nu vede interesul 
întreprinderii şi nu se gândeşte la succesul ei material. Aşa se face cǎ, pe când 
societǎţi particulare de navigaţie, puse din toate punctele de vedere în 

condiţiuni de inferioritate, izbuteau, totuşi, sǎ realizeze beneficii, Serviciul 
Maritim Român prezenta regulat un bilanţ deficitar. Iar an de an vapoarele se 

învecheau, îşi pierdeau soliditatea şi viteza, dǎdeau îndǎrǎt în ce priveşte 
confortul şi eleganţa. Nimeni nu se gândea cǎ în fiecare an trebuia pus ceva 
deoparte pentru amortizarea şi primenirea lor. În aceiaşi ordine de idei, 

celelalte autoritǎţi ale statului, în loc sǎ facǎ tot posibilul pentru a contribui la 
dezvoltarea Serviciului maritim Român, la intensificarea traficului, fǎceau, 

dimpotrivǎ, tot posibilul, ca sǎ-i reducǎ puterea de acţiune”15.  
În timpul regimului lui Carol al II-lea tonul articolelor din presa 

noastrǎ se îndulceşte, iar pe fondul unei creşteri economice reale, eforturile 

pentru înlesnirea exporturilor de mǎrfuri româneşti sporesc, iar flota 
comercialǎ revine în centrul atenţiei publice. Ziarul vieţii economice de 

atunci, „Argus”, publica astfel în anul 1932 un articol dedicat flotei 
comerciale, susţinând noua politicǎ în domeniu. „În ultimul timp – nota 
ziaristul ce semna cu iniţialele C.T. - dându-se o deosebitǎ atenţiune 

dezvoltǎrei serviciului maritim român, trecut sub autoritatea Regie autonome 
P.C.A., s-a luat în studiu rezolvarea acestei probleme şi în urma examinǎrei 

amǎnunţite a modului cum sǎ se poatǎ mai bine profita de exploatarea 
transporturilor, s-a decis sporirea parcului de vase cu unitǎţi de tonaj mare 
care la nevoie sǎ poatǎ transporta pe lângǎ mǎrfuri, pasageri şi eventual 

 
15 „Adevǎrul”, an XLII, nr. 14088 din 24 noiembrie 1929, pp. 1, 2. 
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animale. Astfel s-a cumpǎrat noul vapor denumit <<Ardeal>>. (...) 
Deocamdatǎ prin cumpǎrarea vaporului mixt <<Ardeal>> s-a fǎcut un 
însemnat pas pentru realizarea scopului urmǎrit, însǎ se simte necesitatea de 

achiziţionare a cel puţin douǎ unitǎţi la fel pentru înfiinţarea liniei de navigaţie 
proiectatǎ în programul de activitate al S.M.R.”16. 

Iatǎ un alt exemplu în acest sens, dintr-un articol publicat tot în ziarul 
„Adevǎrul’, în anul 1937, sub titlul „Dezvoltarea flotei comerciale maritime 
româneşti”: „Prin noua organizare a traficului pe cale maritimǎ cu statele din 

Levant, direcţiunea generală a S.M.R.-ului sperǎ sǎ acopere o cincime din 
transporturile româneşti cu vasele S.M.R.  Linia Levant-ului va avea de aci 

înainte, în loc de 14 curse, 18 curse regulate, cu o capacitate de transport 
mǎritǎ cu circa 1500 vagoane. În felul acesta, posibilitǎţile de export în Egipt, 
Siria şi Palestina, care constituie centre importante de desfacere pentru 

produsele noastre, vor fi mai mari. Direcţiunea generalǎ a S.M.R. a mai 
hotǎrât sǎ revizuiascǎ tarifele vapoarelor mixte, care transportǎ pasageri şi 

mǎrfuri, astfel ca ele sǎ fie sub nivelul celorlalte companii de navigaţie 
strǎine, care servesc traficul cu Levantul. Noua politicǎ de transport pe care a 
inaugurat-o de la 1 iulie direcţiunea S.M.R.-ului, va gǎsi aprobarea întreagǎ a 

celor pe care îi preocupǎ dezvoltarea flotei noastre comerciale şi expansiunea 
comerţului nostru în Orient şi Occident. Din cauza lipsei unui parc suficient 

de vapoare moderne, exportul produselor noastre agricole, forestiere şi 
petroliere nu se poate face în ritmul impus de conjuncturile favorabile de pe 
pieţele de import. (...) Sunt foarte dǎunǎtoare dificultǎţile tehnice din calea 

valorificǎrii la export a produselor noastre, pe care le creeazǎ lipsurile de care 
suferǎ navigaţia maritimǎ românǎ. Anul trecut – exemplifica S. Semilian, 

autorul textului citat – s-au negociat pe piaţa britanicǎ de produse alimentare, 
mǎrfuri în valoare de 356 milioane lire sterline, ceea ce reprezintǎ jumǎtate 
din valoarea totalǎ a importului în Anglia. Or, din cauzǎ cǎ n-avem o legǎturǎ 

maritimǎ regulatǎ, rapidǎ şi directǎ cu Anglia, România ţarǎ eminamente 
agricolǎ, nu a putut concura pe piaţa britanicǎ, cu produsele ei alimentare şi 

mai ales cu acele produse, care fiind perisabile, nu pot suporta un transport 
prea lung, fǎcut în condiţii rudimentare. Aceeaşi situaţie defavorabilǎ o 
constatǎm la traficul vaselor maritime de pasageri. Nedispunând de vapoare 

de pasageri rapide, care sǎ corespundǎ cerinţelor diferitelor categorii de 
cǎlǎtori, transportul de cǎlǎtori a fost mai totdeauna deficitar din punct de 

vedere al rezultatelor materiale. Nu aceeaşi este situaţia companiilor de 
navigaţie poloneze, care înregistreazǎ frumoase beneficii, de pe urma 
exploatǎrii liniilor maritime, ce au ca punct de plecare Constanţa. Şi Polonia 

 
16 „Argus”, an XXIII, nr. 5865 din 28 octombrie 1932, p. 3. 
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este doar o ţarǎ nouǎ, cu o flotǎ creatǎ deabia dupǎ rǎzboi”. Adǎuga apoi 
câteva avantaje provenind din specificul României: „în afarǎ de salarii mai 
reduse pentru echipaj, dat fiind faptul cǎ traiul la noi este relativ mai ieftin, 

vasele comerciale româneşti pot sǎ aibǎ la îndemânǎ şi cel mai ieftin 
combustibil, care este pǎcura. Reparaţiunile vaselor s-ar putea efectua 

aproape în întregime în şantierele şi uzinele din ţarǎ. Dispunem, apoi şi de 
mai toate materialele de bord şi de maşinile necesare vapoarelor şi ne putem 
dispensa chiar de uleiurile speciale de maşinǎ, fabricate la Istanbul”17. 

Au existat însǎ şi opinii mai virulente la adresa organizǎrii marinei 
noastre comerciale şi mai ales a dotǎrii sale insuficiente cu vasele necesare. 

Iatǎ un fragment dintr-un articol publicat de revista Ligii Navale Române în 
primǎvara anului 1936: „Pânǎ când nu au vǎzut şi copiii cǎ strǎinii ocolesc 
vasele noastre, pânǎ când nu au observat şi naivii citind în ziare cǎ pasagerele 

noastre au început a sta mai mult în şantiere la reparaţii, decât în mare, pânǎ 
când nu s-a observat cǎ adunând costul reparaţiilor unui pasager din vreo 3-4 

ani, s-ar fi putut construi unul nou, nu ne-am putut hotǎrî sǎ construim alte 
douǎ noi...”18. 

Generalul Paul Teodorescu, ministru al Aerului şi Marinei (1938 -

1940), expunea într-o frumoasǎ pledoarie „pro domo” politica statului român 
la acea vreme în domeniul maritim: „planul nostru pentru dezvoltarea marinei 

comerciale de mare şi de Dunǎre este deja pus în aplicare. Aproape lunar ne 
soseşte un vas. Dupǎ punerea în serviciu a celor douǎ motonave 
<<Basarabia>> şi <<Transilvania>>, sosesc 4 cargoboturi de capacitate a 600 

vagoane transport. Pânǎ acum au sosit <<Sulina>> şi <<Cavarna>> şi vor 
mai sosi douǎ - <<Mangalia>> şi <<Balcic>>. Chiar de la venirea lor au fost 

puse în linie. <<Sulina>> a fǎcut un transport în America. S-a dus plin şi s-a 
întors cu produse necesare ţǎrei noastre. Acum este plecat într-o nouǎ 
cǎlǎtorie. <<Cavarna>>, de abia sosit a intrat la încǎrcare. Dupǎ calculele 

noastre, dacǎ mai facem trei voiajuri în America, ne scoatem toate 
cheltuielile. Dacǎ ţinem seama cǎ pentru navlu primim devize forte, vedem 

importanţa care apare dintr-o marinǎ comercialǎ puternicǎ”19. 
Oprindu-ne aici cu consemnarea opiniilor exprimate în presa vremii 

faţǎ de activitatea S.M.R.-ului, ne permitem câteva concluzii. În primul rând 

amintim cǎ ne-am rezumat la analiza imaginii acestui serviciu aşa cum reieşea 
ea din presa vremii, fǎrǎ a lua în calcul şi opiniile exprimate de politicieni sau 

de specialiştii din domeniu, precum comandorul N. Ionescu-Johnson, 

 
17 „Adevǎrul”, an LI, nr. 16395 din 13 iulie 1937, p. 4. 
18 „Marea Noastrǎ”, nr. 4/1936, p. 54. 
19 Paul Teodorescu, Rostul marinei în viaţa naţiunii , Conferinţǎ ţinutǎ în cadrul Asociaţiei 

scriitorilor militari, Institutul de Arte Grafice Marvan, S.A.R., f.a ., p. 14. 
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inginerul Mihalopol sau alţii care îndeplineau funcţii de conducere în 
structurile din care fǎcea parte şi S.M.R.  Aceasta pentru a nu transforma 
lucrarea într-una de strictă specialitate şi a evita analizele economice 

pretenţioase, care fǎrǎ îndoialǎ îşi au rostul lor, dar noi am dorit sǎ ne aplecǎm 
asupra imaginii S.M.R. aşa cum era ea perceputǎ de opinia publicǎ a vremii. 

Astfel din sursele cercetate şi prezentate aici reiese cǎ S.M.R. se bucura de o 
imagine favorabilǎ în societatea româneascǎ, era considerat ca o investiţie 
necesarǎ economiei româneşti, o mândrie am putea spune, a societǎţii noastre 

aflatǎ atunci în plin proces de modernizare şi creştere economicǎ. Ambiţia de 
a avea o flotǎ proprie, a potenţat efortul financiar al statului, iar opiniile 

nefavorabile au fost rare şi fǎrǎ efect, cu toate cǎ de-a lungul vremii S.M.R. a 
trecut prin perioade grele, iar unii politicieni au solicitat vânzarea acestei 
întreprinderi cǎtre capitalul strǎin. Dar opinia publicǎ, exprimatǎ prin presa 

vremii, a respins categoric aceste variante de rentabilizarea a S.M.R. prin 
apelarea la capitalul strǎin, considerând cǎ flota comercialǎ a statului român 

era o emblemǎ a ţǎrii, reprezentând ţarǎ şi forţa sa economicǎ dar şi politicǎ 
în lume. Articolele bine documentate ale unor jurnalişti importanţi ai vremii, 
au provocat luǎri de poziţie din partea unora din cei implicaţi direct în 

activitatea flotei comerciale, dar în acelaşi timp ne aratǎ atenţia deosebitǎ de 
care beneficia chestiunea flotei în mentalul colectiv al vremii. Aceastǎ flotǎ 

comercialǎ nu era privitǎ ca oricare altǎ activitate economicǎ a unei regii 
autonome, profitul şi rentabilitatea sa nu erau urmǎrite în mod necesar, ci se 
dorea ca statul sǎ investeascǎ sume mai mari, sǎ modernizeze flota, pentru a 

asigura existanţa ei în condiţiile concurenţei de pe acea piaţǎ a transporturilor 
internaţionale. În acest scop niciun sacrificiu nu era prea mare, gândeau cei 

ce dirijau atunci opinia publicǎ din România, iar existenţa şi performanţele 
S.M.R.-ului li se datoreazǎ în bunǎ mǎsurǎ. 
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Romania's maritime merchant fleet was established in 1895 and has 
been in the public eye since the beginning. It was seen not only as an 
economic necessity for ensuring trade relations with the world, but also as a 

national pride for the young Romanian state. The newspapers of the time paid 
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special attention to the problems that this fleet had during its existence and 
supported the efforts to modernize the commercial maritime fleet. 
 


