IMAGINEA SERVICIULUI MARITIM ROMAN TN PRESA VREMII
Constantin CHERAMIDOGLU*

Ca orice noua institutic economicd sau sociald, Serviciul Maritim
Roman a avut de la inceput sustindtorii, dar si criticii sdi. Presa vremii a tratat
subiectul in functie de simpatiile sale politice, sau de conjuncturile de
moment, dar nota generald o reprezenta insa sustinerea acestei activitati att
de necesara vietii economice a Romaniei, dar si cu un impact moral deosebit
pentru o natiune tandara, ce dorea s se afirme in lume, pe cat mai multe
planuri. Fiecare eveniment ce privea lansarea unui vas nou, sau achizitionarea
altora din exterior, accidentele in care navele romanesti erau implicate, era
dezbdtut in ziarele centrale, cu dese atacuri la personalitdtile politice ale
vremii, acuzate de rea-vointd sau incapacitate. Asa de exemplu, in ziarul
,Adevdrul” din toamna anului 1895 putem citi urmatoarele: ,,O gazeta din
capitald anunta mereu ca vapoarele Medeea si Meteorul, pentru care regia a
cheltuit sume enorme, sunt deja intr-o stare atat de detestabild, incat nu mai
pot circula si se afla la santierul dinTurnu Severin. Ce este mai mult, aceeasi
gazetd pretinde ca vapoarele citate nici nu mai pot fi reparate si in consecinta
d. Gr. N. Manu va fi dat in judecata. Aceste infame calomnii cad fata cu
urmatoarele fapte: vaporul Medeea s-a intors la Galati saimbatd seara, incarcat
cu marfuri din Constantinopol, iar duminica a incarcat cinci sute de saci de
faind si apoi in aceeasi seara a plecat la Braila incdrcand alte cateva sute de
saci de faind si alte marfuri. Azi dimineatd Medeea a plecat iar la
Constantinopol. In ce priveste vaporul Meteorul, el circuld deja pe Dunire si
maine pleacd la Constanta, apoi la Constantinopol. Cépitanul acestui vapor,
d. Méller a declarat ca Meteorul este unul din cele mai elegante si mai
rezistente vapoare de pasageri din cate a vazut de 25 de ani, de cand e
marinar’l,

Iata un alt exemplu, cazul legat de inaugurarea vasului ,,Bucuresti”,
de la 7 septembrie 1897, eveniment desfasurat in portul Brdila. Despre
vaporul cu o capacitate de 3700 tone, ce urma sd lege portul Brdila de portul
olandez Rotterdam, ziarul ne informeaza cd avea un echipaj compus din ,,47
de mateloti, intre care sunt si cativa romani, fosti in serviciul flotilei noastre.
Bucuregtii este comandat de capitanul german Porrath, avand ca al doilea
capitan pe d. Cédplescu”. Dupd ce a descris pe larg evenimentul, ziaristul
adduga la final nota ce politiza actiunea respectiva: ,,Guvernul n cap cu d.

* Asociatia Arhivistilor si Prietenilor Arhivelor ,,Ovidius” Constanta.
1 Adevidrul”, an VIII, nr. 2345 din 18 octombrie 1895, p. 3.
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Dim. A. Sturdza a luat parte la solemnitate si cu totii au vorbit despre marile
foloase economice pe care este destinat a le aduce tdrii serviciul nostru
maritim. Si cand ne gandim ce aprigd campanie au dus domnii colectivisti
contra <<amiralului tutungiu>>cum numeau ei pe d. Gr. Manu, infiintdtorul
marinei noastre comerciale!”?.

Inceputurile Serviciului Maritim Roman nu au fost lipsite de greutiti
si accidente navale, pe care presa vremii le-a exploatat in lupta politica
impotriva guvernantilor si vom exemplifica mai jos cu un fragment din
articolul ,,Patriotizm nautic” aparut in ziarul ,,Adevarul” sub semnatura C.M.
(C-tin Mille), in martie 1898: ,,Pe langd Universitati nationale, mai avem si
marina nationald, cu vase englezesti si italiene, care au fost botezate cu
numele nationale, care sunt conduse de marinari nationali, dar care au
dezavantajul ca 1n loc sa meargd prin mijlocul marei, sunt conduse asa de
national, ca dau de stanci sau de bancuri de nisip. Mai zilele trecute, vaporul
nostru Meteor si-a dat sfarsitul pe stancile coastelor bulgare si, alaltdieri,
Principesa Maria a binevoit sa se impotmoleasca intr-un banc de nisip, fapt
care i-a intarziat sosirea la Constanta numai cu doudzeci si patru de ore si care
a alarmat pe toata lumea. Drept consolare, directia serviciului maritim ne-a
vestit ca Principesa Maria a iesit singura din bucluc, fara ajutorul nimanui!
Adica nu trece prin capul acelora care au infiinfat o marind nationala, cd
Romanul, desi este nascut poet, nu este ndscut si marinar si cd pana vom avea
un personal constiincios si destoinic intru conducerea vaselor noastre, ar fi
bine sd facem cum au facut parintii nostri cand au adus dascali straini, medici,
ingineri si arhitecti din strdinatate? Patriotismul dsta nautic, pe langd cd ne
face de ras, apoi pagubeste tara, caci el ne costd un milion, pe care 1-am
pierdut deja cu Meteorul™3,

Tn vara anului 1898 vaporul ,,Regele Carol I” intrase in serviciu, iar
presa urmarea cu atengie felul in care acesta functiona. Din ziarul ,,Adevarul”
aflam astfel ca ,,Vaporul Carol | s-a intors ieri la Constanta, din a patra cursa
pe care a facut-o deja intre Constanta si Constantinopol. Mai multi pasageri,
care au cdlatorit cu acest vapor, ne-au spus cd vaporul merge admirabil de
bine, dar cd serviciul intern lasa mult de dorit, plus cd in administratia
vaporului domneste o mare dezordine™*.

In toamna anului 1907, motivat de campania dusi de unele ziare
impotriva S.M.R.-ului, ziarul ,,Adevarul” l-a contactat pe directorul
serviciului, loan Coanda, solicitandu-i sd-si exprime punctul de vedere in
privinta situatiei reale a acestui serviciu. Din interviul prezentat de ziar

2 Epoca”,seria II,anIII,nr. 555 din 10 septembrie 1897, p. 3.
3 ,Adevarul”’,an XI, nr. 3121 din 21 martie 1898, p. 1.
4 ,Adevarul”, an XI, nr. 3236 din 20 iulic 1898,p. 3.
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retinem céteva idei. In primul rind, campania din ziarul ,,Epoca” era explicati
prin faptul ca directorului acelui ziar i s-a refuzat anterior un bilet de libera
caldtorie pe vapoarele companiei. Directorul ficea apoi o prezentare a
situatiei de la acea datd, ce credem cd merita citatd in continuare: ,,in anii din
urmd Serviciul maritim a capdtat o importanta deosebita mai cu seama dupd
prelungirea liniei orientale pana in Alexandria. Dezvoltarea lui a atras atentia
opiniei publice, care de catva timp se intereseazi de aceast institutie. Insi o
parte a presei din tard, fiind rdu informatd, neavand de unde sd aiba datele
exacte asupra acestui serviciu i-a facut critici nedrepte. Au circulat zvonuri,
in general fantastice asupra deficitelor date de catre administratia S.M.R.
Daca aceasta administratie produce deficite, prea putini cunosc la cat se urca
ele si Tmprejurdrile care le justifica. Ceea ce se stie de cdtre public e cd
serviciul poseda o flota de 5 vase postale si 5 cargoboturi. Dar ceea ce nu se
cunoaste decat de foarte putine persoane, este rostul acestei flote, rolul
economic ce ea e chemata s joace si modul cum si-a indeplinit menirea ei”.
Urma apoi un istoric al problemei: ,,in anul 1895 directiunea generald
aregiei monopolurilor statului, care administra serviciul denavigatie fluviala,
a fost Insdrcinata prin decretul regal din 28 aprilie, sd organizeze si serviciul
de navigatie maritima, puindu-se la dispozitie un credit de 2 si jumadtate
milioane pentru acoperirea primelor cheltuieli de exploatare, pentru
construirea clddirilor si instalatiunilor de agentie si magazii de marfuri,
precum si pentru cumpararea primelor vapoare de mare, Meteor si Medeea.
Prin legea din 3 mai 1896, s-a creat pe langa directiunea generald a C.F.R. o
directiune speciala a serviciului maritim, care trecuse cu material si personal
de sub administratia regiei sub aceia a C.F.R., incd din noiembrie 1895. Prin
aceiasi lege s-a deschis un nou credit de 10 milioane lei pentru continuarea
cheltuielilor de exploatare si constructii de noi vapoare. Apoi, prin legea din
10 ianuarie 1906, pusd in aplicare la 1 aprilie st.v. 1906, Directiunea
Serviciului maritim s-a detasat de sub administratia C.F.R., punandu-se sub
dependinta directda a ministerului lucrdrilor publice si functionand, din punctul
de vedere al administratiei, dupd prescriptiile regulamentului de administratie
si exploatare decretat la 31 martie 1906. In afari de creditele in numir total
de 12 si jumdtate milioane lei, Serviciul maritim a mai primit incd un credit
deun milion si jumatate lei, promulgat prin legea din 14 ianuarie 1906, pentru
constructii de noi vapoare. La aceste credite se mai adauga si un Imprumut de
2 milioane contractat la casa de depuneri, in virtutea legii din 12 martie 1906,
tot pentru constructii de vapoare. Acest din urmd Imprumut cu dobandade 5
la suta se va amortiza in timp de 10 ani, pana la 1916, prin anuitati plitite din
bugetul de cheltuieli al serviciului. In primul an de exploatare separati de
C.F.R. serviciul a primit o subventie de 500 000 lei de la ministerul lucrarilor

98



publice. Pe langa aceste credite, imprumut si subventiune, se votase in anul
1898 inca un credit de 4 milioane lei pentru constructi 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 Tnregistrate, atat de comentate in epoca: ,,Detaliile exploatarei din
anul 1895 se pot lua dela directiunea generald a regiei monopolurilor. Primele
curse regulate intre Braila si Constantinopol au fost inaugurate cu vaporul
Medeea la 26 august st.n. 1895, iar primele curse regulate intre Constanta si
Constantinopol, cu vaporul Meteor la 26 septembrie st.n. 1895. Apoi liniile
de navigatie s-au dezvoltat treptat in cursul anilor urmatori, creditul de 3 si
jumatate milioane lei a suportat in parte deficitul produs de exploatarea din
1895. Deficitul de lei 1.224.236 produs in anul 1896 a fost acoperit din acelasi
credit, precum si din creditul urmator de 10 milioane. Din deficitul de
1.475.879 lei, produs in anul 1897, o parte si 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 n aplicare la 1 iulie st.n.
1897. In definitiv totalul celor doud credite din 1895 si 1897 de 12 si jumitate
milioane lei se descompune, dupa intrebuintarea lui, astfel: costul vapoarelor
Medeea, Meteor, Viitorul, Sulina, Principesa Maria, Regele Carol I si 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 reprezinta in bloc deficitul din 1895 sub
administratia regiei, cheltuieli suplimentare facute pentru reparatii radicale la
vapoarele Meteor si Medeea, pentru cumpdrari si reparatii de mici vase de
servitute, precum baloane, elevatorul Evelyn, etc. De la 1 iulie 1897 Tnainte,
diversele deficiteale anilor urmatori au fost suportate de buget”. Iar concluzia
exprimata ziaristului, era: ,,Socotelile exercitiului 1906 - 1907 inca nu sunt
incheiate, dar probabil ca deficitul nu va suferi mult, in plus sau in minus, de
suma de 500 mii lei. Deci, dupd cum vezi, departe sunt aceste sume de sumele
fantastice relevate de unele ziare™®,

Cand in primavara anului 1902, urmare a calatoriei intreprinse de
directorul Coanda, presa a inceput sd vorbeascd despre o extindere a liniei
orientale pand la Alexandria, in vederea unor schimburi comerciale intense
cu Egiptul, ziarul ,,Adevarul” publica un interviu cu ,,un om priceput, un mare
armator”, cdruia nu i se dezvaluia insa identitatea, ,,pentru a vedea — scria
ziarul — foloasele ce am putea trage dintr-o asemenea tentativd si daca nu
cumva ne aruncam Iintr-o intreprindere gresita”. Raspunsurile armatorului
sunt cel putin rezervate, atunci cand nu sunt cu totul opuse acestei initiative.

5 ,Adevarul”, an XIX, nr. 5630 din 29 octombrie 1907, p. 3.
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Iata ideile sale: ,.,chiar daca am admite ca serviciul maritim roman ar voi si
facd o asemenea incercare, abia sa infiinfeze un serviciu direct spre Egipt si
chiar daca am admite ca vasele romanesti nu s-ar Intoarce goale si si-ar putea
asigura incarcarea acolo — desi aceasta nu o pot avea sigurd vasele strdine —
rdmane totusi o intrebare: pentru ce sd cumpere statul roman vase luxoase si
cu mare iuteald pentru a sigura un serviciu problematic de marfuri, care nu va
putea lupta nici cu micile vase cu panze turcesti sau grecesti, dupd cum nu va
putea lupta, cu toatd reducerea preturilor ce ar face, cu cele cinci companii de
navigatiune ale caror vase numai se Opresc la Constanta? Ar fi o incercare
prea mare fati cu mijloacele statului roman”. In privinta achizitionarii de vase
noi, el mai spunea: ,,nu trebuie sa uitati ca Statul roman nu poate iesi din
aceasta alternativa, serviciul de cdlatori singur nu renteazd, serviciul de
marfuri singur iar nu face cheltuielile; daca se fac doua vapoare mari pentru
calatori si marfuri, ele vor trebui sd fie extrem de luxoase ca sd atragd pe
cilitori si nu vor mai putea primi orice fel de marfuri. In acest caz scopul
propus nu mai poate fi atins”. Tntrebat de graba cu care se dorea infiintarea
acestei linii, raspunsul personajul misterios dar,,competent” a fost transant si
in stilul clasic al politici ddmbovitene: ,,Trebuie sa fie cineva care are de
vanzare vase vechi si vrea sa ni le arunce in spinare. De altfel aceasta s-a
petrecut si acum trei ani, cand o companie strdind, propunea guvernului
roman doud vase luxoase §i cu mare iuteald, pentru a se scapade ele”. Adduga
apoi si concluzia sa: ,,Cea mai buna solutie ar fisa se acorde concesiunea unei
companii straine, cdareia sda se dea o subvenfie anuala si ale carei vase sd
navigheze sub pavilion roman”®.

Legat de propaganda din presa impotriva administratiei de la S.M.R.,
amintim si un fragment din lucrarea ,,Bucuresti - Cairo, note de célatorie”,
tiparita in anul 1907 de dr. C.I. Istrati: ,,prin crearea serviciului nostru
maritim, putem zice, cd am largit mult fruntariile tdrii noastre, iar prin modul
cum acest servicu se indeplineste si prin faptul ca vasele noastre se prezinta
admirabil debine, tara noastra castiga mult, numele Romaniei se aude in toate
porturile. Astfel am constatat cu placere impresiunea buna ce au facut romanii
in toate porturile ce am atins §i inceperea difusiunei a o multime de cuvinte
romAnesti la toti aceia ce vin in contact cu vasele noastre de comerciu”. In
privinta personalului depe vasul ,,Impdratul Traian” cu care a cilitorit, Istrati
scria: ,,tot personalul, de la fochist, mecanic, chelner si bucatar si pana la
conductori, afard de un sef intendent, care ¢ elvetian, platit cu 300 lei lunar,
toti sunt romani. E curios a observa cd pe cand acum 6 - 7 ani nu se gasea un
bucatar romén, astdzi nu sunt locuri pe vapoare pentru cati romani se

6 ,Adevarul”’, an XV, nr. 4539 din 19 martie 1902,p. 1.
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prezinta”. Urma apoi aprecierea comandantului, maiorul Perieteanu, care
reusise sa impund ,,0 astfel de disciplind, o astfel de buna randuiald, atata
liniste, cuviinta si bun rost”. Adduga insa o nota despre adversarii serviciului
nostru maritim: ,,pe cand revedeam aceste note, spre a fi date publicitatii, am
luat cunostintd de campania patimasd, care se duce tocmai intr-un ziar ca
<<Epoca>>, pe care ne deprinsesem a-1 vedea mai precaut si chiar cu inima
in chestiunile nationale”. Tot acolo, mai noteaza: ,,Sunt oarecare transformari
de facut pe <<Romania>> si poate pe <<Principesa Maria>>, asta nu va sa
zica 1nsd ca acest serviciu este deplorabil si un motiv de a se scrie cu atata ura
sl rdutate intr-o chestiune care este atdt de scumpa sentimentelor noastre
nationale si indispensabild miscdrii noastre economice™’.

Cunoscutul gazetar si om politic lon Rusu Abrudeanu trateaza acelasi
subiect delicat al profitabilitatii Serviciului Maritm Roman, intr-un articol
publicat in anul 1910, in paginile aceluiasi cotidian bucurestean. Este o
analiza lucida si meritd sa o prezentdm si cititorilor de astazi, ea relevand atéat
situatia concretd a flotei noastre maritime, interesul prezent in societatea
romaneasca a vremii pentru aceastd activitate, dar, lucru mai rar, oferind si
solutii pentru redresarea acelei companii. Iatd cum vedea autorul citat situatia
detaliatd a SMR, ,,in cele trei manifestari ale sale”: ,,Linia orientald are in
serviciul ei 5 vase elegante, moderne si rapide pentru transportul de calatori
si marfuri intre Constanta-Constantinopol-Smirna si  Constanta-
Constantinopol-Pireu-Alexandria (Egipt). Foarte putin cunoscuta la
infiintarea ei, aducea deficite insemnate. Strainilor nu le venea a crede ca tara
romaneasca poate avea vapoare proprii si chiar dacd admiteau aceastd minune
economica din partea noastrd, nu-si puteau inchipui sa fie ceva de seama si in
consecinta preferau alte linii mai lungi, mai putin convenabile, dar... mai
cunoscute. Incetul cu incetul insi linia noastrd si-a ficut singurd reclama si
numarul pasagerilor a Inceput sd creascd pe fiecare an aproape cu indoitul
anului precedent. Un pasager care célitorea cu un vas de al nostru, nu mai
pleca cu un alt vapor strain. Acelasi lucru se intampla si astazi, gratie vitezei
bastimentelor noastre, comfortului si curdteniei exemplare, inlesnitda de
combustiunea pacurei atat de invidiatd de celelalte societiti de navigatie®. Pe
de alta parte bogdtia mesei face pe calatori sa uite costul biletului, iar
priceperea si educatia comandantilor, toti ofiteri cu studii temeinice din
marina militard, provoaca o adevarata atractie pentru vasele romanesti,
numite de orientali Beaz pamporia, adica vapoarele albe sau vapoarele

7 Dr. C.I. Istrati, Bucuresti — Cairo, Note de cdlatorie, Editura Libririei Leon Alcalay,
Bucuresti, 1907,pp. 9, 29, 30.

8 Vezi Tn acest sens, Constantin Cheramidoglu, Istoricul introducerii combustibilului lichid
la vasele maritime roméne, in ,,Studii si Comunicéri: CRIFST, vol. VII/2014,pp. 59 - 69.
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lebada. Nu e de mirare decidaca linia noastra orientald, mai ales cand Turcia
liberd a starnit o si mai mare afluentd de pasageri, iar legdtura cu Pireul a atras
majoritatea turistilor americani §i englezi, merge de minune dand loc si la
incasdri frumoase. N-ar fi oare o crima sau cel pufin o mare greseala
economicd si nationald ca tocmai acum sa ne ceddm pasul altora?”.

Aratand apoi cd toate societatile de navigatie, cu exceptia celor ce
posedau transatlantice primeau subventii de la stat, autorul articolului afirma:
,,este straniu §i o eronata conceptie economica ca pe cand toate statele gasesc
natural sa faca sacrificii pentru societatile lor particulare de navigatie, numai
noi sd nu adoptam acest sistem consacrat de o lume intreagd, mai ales cand
vapoarele —deci capitalul — sunt proprietatea statului, si sa gasim mai natural
ca vasele sa fie ale unei societati, care numai romaneasca n-ar fi, careia apoi
sa-1 acorddm subventii mai mari decat deficitul actual. Nu, zdu, poate fi oare
admisibila o asemenea conceptie de injosire economica?”’

Trecand apoi la Linia occidentald, I. Rusu Abrudeanu scrie ca aceasta
,este deservita de 5 vapoare sau cargoboturi, care transportd cate 3500 tone
marfd — cereale de la noi, carbuni si marfuri generale din occident — si
stabilesc legatura intre occident si noi. Vapoarele acestea au fost construite
tocmai in momentul cand in constructiile navale se facea un pas inainte. Bune
pe atunci, fiecare din ele aducea un castig real S.M.R., care acoperea in parte
deficitul liniei orientale. Organizatia era perfect chibzuité: ceea se pierdea in
linia de pasageri se putea acoperi cu profitul cargoboturilor de pe linia
occidentald. Cu timpul insa vasele s-au demodat, armatorii strdini au inceput
sa construiasca vase de 7 si 8 mii de tone, care au avantajul cd la o marire de
tonaj de 50-60 la sutd, cheltuiclile de consumatie, personal, etc. se ridica
numai cu cel mult 10 la sutd. De aici reducerea costului transportului, a
navlului, fara ca vasele mari sa piardd. Cele mici insd, cum sunt ale noastre,
silite a transporta cu acelasi pret, sunt fatalmente in paguba. Un exemplu:
pentru o tond de grau se plitea de la Braila la Rotterdam 11 si jumétate lei.
Un vas deci de 3500 tone incasa 40.250 lei, din care scazand cheltuielile de
aproape 30.000 lei rdimanea un castig de 10.250 lei. La doud vase de cate 3500
tone, scazand cheltuielile de 60.000 lei din cei 80.500 lei incasati, ramanea
un beneficiu net de 20.500 lei. Odata insa cu aparitia vaselor de mare tonaj,
navlul a scazut la 7 lei. Facand o comparatie, vom avea: doua vase a 3500
tone, deci 7000 tone vor da incasari 49.000 lei, iar la cheltuieli 60.000 lei, cu
un deficit deci de 11.000 lei, pe cand cel de 8000 tone va incasa 56.000 lei si
va cheltui numai 40.000 lei, dand astfel un profit de 16.000 lei. Socoteala e
simpla si clard si ea ne aratd cd daca voim sd avem castig, trebuie sd construim
de urgenta cargoboturi de mare tonaj, ldsand pe cele mici pentru a deservi
porturile Asiei mici si ale Arhipelagului, unde putem pe de o parte desface
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produsele noastre, iar pe de alta desi pe distanfe mici, putem profita de un
navlu destulde mare. Dovada: pentru o tona de grau de la noi in Anglia, naviul
e de 7 lei, iar pentru o tona de struguri de la Constantinopol la Constanta este
de 25 lei si chiar 35 lei”.

Trecand peste problemele administratiei de la S.M.R., apreciate ca
fiind aceleasi cu ale oricarei alte institutii publice de la noi, anume ,,prea multa
birocratie si o vesnica tendinta pentru urcarea din an in an a lefurilor”, autorul
articolului ajunge la cateva concluzii considerate firesti:

,I. Ca S.M.R. este o0 necesitate economica si nationala a statului nostru.

II. Caar fi o crima nationald a ne gandi sa-1 vindem.

II1. Ca crearea unei societti de navigatie, careia statul sd-i cedeze parcul sau
de vapoare, ar fi o mare greseald economica, intru-cat subventia ce fortat ar
trebui sa-i acorde statul ar intrece deficitul actual, fara ca statul sa mai fie
stapan pe vasele sale.

IV. Ca pierderea de la linia orientala de pasageri e generala oricarei linii de
pasageri si ca atare nu eSte ceva anormal, si in sfarsit:

V. Ca aceasta pierdere se poate lesne acoperi prin profitul ce I-ar aduce vase
de mare tonaj, pe care statul, dacéd vrea sa scape de deficitul ce imputa azi
S.M.R., este obligat sa le construiascd de urgentd, nlocuind actualele
cargoboturi absolut demodate si costisitoare™®.

Tn anul 1911 I. Rusu Abrudeanu reia seria articolelor in sprijinul
S.M.R.-ului, in preajma discutarii bugetului in parlament. Iata ce nota el in
acest sens: ,,Serviciul maritim roman a trecut in ultimii patru ani printr-o
adevarata criza, fiind amenintat chiar intr-un timp, din cauza deficitului ce da,
sa fie cedat unei societdfi straine, In care Statul sa ia parte ca simplu actionar
n schimbul parcului de vapoare ce i-ar fipus la dispozitie. Aceasta nenorocita
idee n-a prins si pentru cinstea tdrei acesteia n-a fost decat o simpla idee de
rau gust, provocata de aversiunea prin nimic justificata a unor politicieni in
contra serviciului maritim”19,

Céteva zile mai tarziu, continua discutia, pornind de la ideea ca
,detractorii serviciului maritim romdan, cind vor sa combatd aceasta
folositoare institutie nationala, pun mereu inainte deficitele pe care le da, fara
sd-si dea Insd socoteala ca asemenea deficite sunt inerente oricdrei societati
de navigatie”. Apreciind ca statul facuse ,,un sacrificiu real pe 15 ani, de
20.000.000 lei”, autorul argumenta necesitatea implicarii financiare a statului
in aceasta activitate de importantd economicd si morald deosebita. ,,Ce sunt
in realitate deficitele S.M.R.? Nimic altceva decat expresia bugetara a faptului

9 ,Adevarul”, an XXIII, nr. 7577 din 22 martie 1910, p. 1.
10 'Adevidrul”, an XXIV, nr. 7717 din 7 martie 1911,p. 1.
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ca acest serviciu are absolutd nevoie de o subventie anuala pentru a se putea
mentine si ele nu depind decat de conditiile economice in care se face aceasta
exploatare de Stat. Pentru ca un serviciu de navigatiune sa mearga bine, este
absoluta nevoie de navluri rentabile. Ei bine, pentru linia noastra Dunare —
Rotterdam, navlurile au fost rentabile pana la 1903, pana cand bugetul acestei
linii s-a soldat mereu cu excedente. De la 1903 insd navlurile incep sa scada
in mod continuu, ceea ce atrage dupd sine in mod fatal aparitia deficitului.
Dupa o socoteala facutd, s-a pierdut pana in anul curent in medie cate 4000
lei la fiecare célatorie a unui cargobot de la Briila la Rotterdam. Deficitele
liniei orientale au inceput odatd cu infiintarea acestei linii. Ele sunt datorate
speciei vapoarelor postale, care in toatda lumea dau deficite dacd nu sunt
subventionate. Dovada despre aceasta o avem in faptul cad Anglia plateste
anual subventii diferitelor societdti de navigatie insemnata sumd de aproape
29 milioane, Franta 27 milioane, Germania 11 milionae, Rusia 10 milioane,
etc.” Citandu-l pe Cezar Boerescu, din brosura caruia preluase datele
respective, ziaristul nostru scrie mai departe: ,,Cu toate cusururile inerente
vapoarelor de célatori, totusi marile societéti de navigatie construiesc vapoare
postale din ce in ce mai uriase, iar statele le acordd subventii din ce in ce mai
mari. Cauza acestui lucru, care pare paradoxal la prima vedere, este ca
vapoarele postale constituie legdturi constante care maresc incet, dar sigur
relatiunile dintre popoare prin schimbul regulat de calatori, posta si marfuri,
spre progresul general al tarilor”L,

Dupa Primul Rézboi Mondial situatia parcului de vase al S.M.R.-ului
preocupa atat politicienii cat si jurnalistii vremii, mai toti solicitand
implicarea statului in Innoirea flotei comerciale. Vasele se invechiserd, viteza
lor scdzuse iar gradul de confort era in urma concurentei. Reddm in continuare
cateva randuri dintr-un articol publicat de Nic. Fleva in ,,Gazeta Bursei si a
Marinei” in anul 1927, preluat de presa constdnteand, interesatd si ea de
aceasta tema: ,,Aceste vase care toate la incercari au realizat intre 18,5 si 19,5
(<<Romania>>) noduri viteza orara, iar 1n serviciul curent navigau, normal si
fara sfortdri cu 17 mile pe ora, actualmente cu greu de abia mai pot obtine
14 - 15. Dar caldarile lor sunt atat de uzate incat riscul de accidente grave
amenintd 1n orice moment §i daca vasele pot face incd fatd schiopatand
exigentelor, faptul se datoreaza necontenitelor reparatii de carpeald la care
sunt supuse in santierul Stenya de la Constantinopol, precum si excelentilor
ofiteri si valoroaselor echipaje care si azi fac faima pavilionului national”12,

11 Adevidrul”, 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 informatiilor obtinute de la reprezentantul S.M.R.-ului la
Constantinopol, ziarul constantean ,,Dacia” aprecia importanta flotei noastre
de pasageri la acea vreme. Din datele privind traficul de pasageri prin portul
Constantinopol, ziaristul citat constata ,,superioritatea numerica a Serviciului
Maritim dupd proportia traficului, superioritate ce rezultd din faptul cd Lloyd
Triestino in 229 curse a transportat 7695 célatori, in timp ce S.M.R.-ul, numai
in 134 curse a transportat 5412 calatori”. Adauga apoi: ,,Faptul este destul de
elocvent si indica un adevdrat succes al unicei linii de navigatie romanesti,
care, cu mijloace extrem de reduse si cu nimic avantajatd, face o reald
concurentd intreprinderilor similare strdine, ce cu un numdr de curse
covarsitor fatd de cursele S.M.R.-ului si cu vase — trebuie s-o recunoastem,
mult superioare — nu pot totusi atrage quantumul calatorilor de pe vapoarele
noastre. (...) ,.in decursul celor 30 de ani de existenti S.M.R. si-a castigat un
bun renume, gratiec modului constiincios cu care marinarii romani s-au
comportat intru deservirea traficului de pasageri. In situatia actuali, cu
vapoarele sale uzate si iesite din randul acelor moderne S.M.R.-ul nu-si va
putea mentine insa prestigiul si importanta de pand acum. Trebuiesc
achizitionate vase noi, rapide si amenajate conform cerintelor timpului. D.
comandor Margineanu, directorul general al S.M.R.-ului a anuntat mai de
mult comanda unor asemenea paqueboturi, insd au trecut multe luni de zile
fara ca faptul sa devind realitate. S& ndddjduim totusi cd asteptarile nu ne vor
fi ingelate™3.

Cu prilejul unei adunari de la Camera de Comert din Constanta, din
vara aceluiasi an, comandorul N. Negru, ,,unul din cei mai distingi marinari
ai tarii noastre” — cum il prezenta presa locald, si-a exprimat opiniile sale
asupra situatiei de la S.M.R., consemnate apoi sub forma de interviu in ziarul
,,Dacia”, deunde le citdm in continuare: ,,Serviciul Maritim Roméan n-aduce
nici un castig statului intrucat cheltuielile paqueboturilor sunt foarte mari, iar
cargoboturile nu folosesc de nimic pentru cd sunt complet invechite si
aproape nici nu pot naviga. Totusi se vad vase bune, ca ,,Durostorul”, care de
luni de zile stau la cheiuri, cand ar putea fi exploatate in mod folositor. Unii
afirmd ca e mare consumatia, iar navlul ce s-ar putea obtine actualmente, nu
poate aduce castig. Dacd aceasta-i situatia vasele ar trebui imediat vandute.
Paqueboturile, pe liniile deservite in prezent, nu-si mai au rostul, pentru ca
nu-s pasageri. Ar fi fost mult mai interesant ca legéturile sa fie Constanta —
Marsilia, dat fiind cd traficul de calatori dintre Franta si Romania este
apreciabil. Imediat dupa razboi s-au facut curse intre Constanta si Marsilia,
cu escale la Constantinopol, Pireu si Neapoli si desi aveau oarecare

13 Dacia”, an XV, nr. 22 din 1 februarie 1928, p. 1.
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rentabilitate s-a renuntat la ele spre a se intensifica legéturile cu Orientul. Or
linia occidentald isi avea rostul cand relatiunile cu Germania erau stranse,
cand aceastd tara avea o trecere inlesnitd pe teritoriul nostru”.

Referindu-se concret la starea vaselor, comandorul Negru spunea:
,,Dintre vapoarele noastre de pasageri singurul pe care se mai poate conta,
fara riscuri si fard a ne facede ras in ochii strainilor este <<Dacia>>. Carpelile
facute <<Regelui Carol>>, <<Romaniei>>, etc., sunt doar reparatii sumare si
neadmisibile pentru vase depasageri”. Solutia gasita decel citat:,,Sa se aduca
vase mixte, adica pentru pasageri si marfuri, asa cum au mai toate
intreprinderile de navigatie strdine, ale caror vapoare vin prin porturile
noastre”. Pe de altd parte, ca si alti observatori, c-dorul Negru vedea ca
principal vinovat Statul si sistemul sau birocratic ce parazita orice
intreprindere economicd la noi. Pe langd reprosuri el venea insa si cu unele
propuneri si considerdm necesar sd le reproducem aici: ,,e necesara o radicala
reorganizare a Serviciului Maritim. In primul loc e nevoie imperioasd ca in
fruntea serviciului sa fie un om de comert, un agent ori director comercial. Sa
dispari pleiada de functionari, in special cei de intretinere. In aceasti directie
e suficient sa se aloce fiecdrui comandant de vas o sumd din buget si sd existe
in porturi cate o firma furnizoare, cu care sa ia contact comandantii. Se
restrang astfel formele si cheltuielile. Agentii sa se rezume la vanzarile de
bilete si la incarcaturi. Astdzi la un serviciu maritim redus la patru vase de
calatori fara calatori, sunt intrebuintati peste o suta de functionari ce necesita
numai o cheltuiald de aproximativ sapte milioane lei, cu totul s-ar putea
indeplini cu cel mult zece slujbagi. Trebuie de asemenea sd dispara anomalia
ca centrul serviciului sd fie la Bucuresti. E nevoie ca administratia sd se
concentreze in intregime la Constanta. In alti ordine deidei, dar tot in legituri
cu organizarea, ar fi de dorit sd se Imbunatateasca situatia materiala a
personalului de bord, ofiferi si marinari, starea acestora fiind precard, cand pe
langd cd muncesc o viatd pe salarii mici, parte nu au nici cel putin drept la
pensii”4,

In anul 1929 cunoscutul ziarist scriitor, dar si om politic Nicolae
Batzaria lua si el pozitie fata de masurile de austeritate ce afectau Serviciul
Maritim Roméan. Redam in continuare cateva din ideile sale in aceastd
privintd: ,,Oricat ar fi socotita ca o necesitate ineluctabild, hotdrarea Regiei
autonome a porturilor si cdilor de comunicatie pe apa, de a reduce pana
aproape de desfiintare flota de comert, odinioard asa de mandra si glorioasa,
nu este mai putin adevdrat ca vestea aceasta trezeste sentimente de o adanca
parere de rdu ca in fata pierderii a unui ce foarte scump si pretios. Nu este

14 Dacia”,an XV, nr. 137 din 3 ulic 1928, p. 1.
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chiar asa de indepartatd vremea, cand vasele romane, cochetele si atat de
elegantele vase de comert romane, erau un obiect de mandrie si de bucurie
pentru noi toti. Aveam si noi ce arata strainatatii, ai carei calatori gasisera o
apreciere asa de bund, cd pentru traficul in porturile Orientului apropiat le
preferau tuturor vapoarelor altor societati de navigatie”. Si articolul continua
in aceeasi notd de nostalgie si tristete fata de soarta acestui serviciu maritim:
»nainte derdzboi, pe cind mad gaseam la Constantinopol, sosirea sau plecarea
unui vapor al Serviciului Maritim Roman era un spectacol frumos, impunator,
la care lumea alerga sa asiste. lar cdldtorii nu se puteau felicita indeajuns
pentru iuteala acestor vase, pe care nu le opreau din drum niciun fel de
intemperii si furtuni, pentru eleganta ingrijita si pentru confortul ce gaseau in
ele. Si pe cand alte vase soseau sau plecau aproape goale, toate locurile de pe
vapoarele romanesti erau retinute cu multe zile mai inainte. $i nu erau putini
care judecau Romania, despre puterea si prestigiul ei, dupa modul cum se
infétisau vapoarele care purtau pe marile Europei frumosul nostru tricolor. lar
acum se anunta lichidarea lor. E drept ca se comunica mentinerea mai departe
a vaselor pentru traficul de célatori, in schimb cargoboatele de marfuri vor fi
desfacute in intregime. Din opt cate sunt toate, cinci vor fi scoase in vanzare,
iar celelalte trei vor fi inchiriate”.

Autorul articolului nu avea incredere insa In mentinerea vaselor de
pasageri pe piata internationald, avand 1n vedere atat lipsa unor garantii reale
privind implicarea statului in acest domeniu, dar si neincrederea sa in
capacitatea statului roman de a administra eficient aceastd companie. Dar iata
ideile exprimate atunci de N. Batzaria: ,,dela razboi incoace, societati straine,
impunandu-si sacrificii insemnate, au construit si amenajat vapoare, care, atat
ca vitezd, cat si ca elegantd si confort, au lasat in urma vasele de calatori
romane, care altddata tineau recordul. Din partea noastrd nu se Incerca nicio
sfortare pentru a recapata locul de frunte ce-1 tinusem atatia ani de zile. E un
fel de resemnare inaintea unei fatalitdfi, careia parca n-ar fi chip sd te
impotrivesti. Ldsdm complet in seama particularilor roméani si a societétilor
straine de navigatie traficul de marfuri si nu mai reactiondm pentru a iesi din
starea de inferioritate in care am fost pusi 1n ce priveste traficul de calatori.
Sunt constatdri triste si sunt pierderi cat se poate de dureroase, pierderi in care
partea morald si nationald copleseste pe cea materiala™.

Explicatiile gésite de N. Batzaria se leagd mai ales de modul in care
statul putea sd gestioneze aceasta activitate. Dar 1atd ce scria autorul citat:
,Au esuat tratativele duse cu un grup financiar englez pentru comercializarea
Serviciului Maritim Roman, iar exploatarea acestui serviciu se soldeaza cu un
deficit anual de aproape 80 milioane de lei (exact, 79 de milioane). Si
deoarece deficitul acesta 1l diddea aproape in intregime traficul de marfuri,
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s-a hotarat lichidarea vaselor care transportau marfuri. Serviciul Maritim
Roman fiind acum o institutie autonoma, institutia aceasta nu intelege sa
lucreze in paguba, iar statul nu e dispus ca din bugetul sdu, a carui echilibrare
nu este o problema tocmai usoard, nu intelege sa faca sacrificii asa de
insemnate. Lichidarea se impunea deci ca 0 necesitate, care n-avea cum s fie
inlaturatd”. In legiturd cu esuarea tratativelor, autorul se intreba de ce nu
S-au contactat si alte grupuri financiare interesate, dar si dacd ,,nu cumva
afacerea era propusa in condifiuni greu de acceptat pentru finanta straina sau
se prezintd ca o afacere putin rentabild si ispititoare?”. Este insd mult mai
sigur in explicatia deficitului bugetar: ,,raspunsul este cét se poate de simplu,
dar si cat se poate de adevarat: pentru cd era un serviciu de stat, dovedind,
prin urmare, nepriceperea statului in asemenea domeniu, pornirea lui spre
risipd, putinta de abuzuri — intr-un cuvant lipsa oricdrui simg gospodéresc. E
incd un faliment al statului negustor, care in intreprinderi de asemenea natura
vede posibilitatea de cdpatuire a cat mai numerosi partizani, acestia vad
posibilitatea de nvarteli mai mari sau mai mici, dar nimeni nu vede interesul
intreprinderii si nu se gandeste la succesul ei material. Asa se face ca, pe cand
societdti particulare de navigatie, puse din toate punctele de vedere in
conditiuni de inferioritate, izbuteau, totusi, si realizeze beneficii, Serviciul
Maritim Roman prezenta regulat un bilant deficitar. Iar an de an vapoarele se
invecheau, 1si pierdeau soliditatea si viteza, dadeau inddrat in ce priveste
confortul si eleganta. Nimeni nu se gandea ca in fiecare an trebuia pus ceva
deoparte pentru amortizarea si primenirea lor. In aceiasi ordine de idei,
celelalte autoritdti ale statului, in loc sa faca tot posibilul pentru a contribui la
dezvoltarea Serviciului maritim Roman, la intensificarea traficului, faceau,
dimpotrivd, tot posibilul, ca sd-i reducd puterea de actiune™®.

Tn timpul regimului lui Carol al 1l-lea tonul articolelor din presa
noastra se indulceste, iar pe fondul unei cresteri economice reale, eforturile
pentru inlesnirea exporturilor de marfuri romanesti sporesc, iar flota
comerciald revine in centrul atentiei publice. Ziarul vietii economice de
atunci, ,,Argus”, publica astfel in anul 1932 un articol dedicat flotei
comerciale, sustindnd noua politicd in domeniu. ,In ultimul timp — nota
ziaristul ce semna cu initialele C.T. - dandu-se o deosebita atentiune
dezvoltarei serviciului maritim roman, trecut sub autoritatea Regie autonome
P.C.A., s-a luat in studiu rezolvarea acestei probleme §i in urma examinarei
amdnuntite a modului cum sd se poatd mai bine profita de exploatarea
transporturilor, s-a decis sporirea parcului de vase cu unitati de tonaj mare
care la nevoie sd poatd transporta pe langd marfuri, pasageri si eventual

15 Adevirul”, an XLII, nr. 14088 din 24 noiembrie 1929, pp. 1, 2.
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animale. Astfel s-a cumparat noul vapor denumit <<Ardeal>>. (...)
Deocamdatd prin cumpdrarea vaporului mixt <<Ardeal>> s-a facut un
Tnsemnat pas pentru realizarea scopului urmarit, insd se simte necesitatea de
achizitionare a cel putin doud unitati la fel pentru infiintarea liniei denavigatie
proiectatd in programul de activitate al S.M.R.”?S,

Iata un alt exemplu Tn acest sens, dintr-un articol publicat tot in ziarul
,,ZAdevirul’, in anul 1937, sub titlul ,,Dezvoltarea flotei comerciale maritime
romanesti”: ,,Prin noua organizare a traficului pe cale maritima cu statele din
Levant, directiunea generald a S.M.R.-ului spera sa acopere o cincime din
transporturile romanesti cu vasele S.M.R. Linia Levant-ului va avea de aci
Tnainte, in loc de 14 curse, 18 curse regulate, cu o capacitate de transport
maritd cu circa 1500 vagoane. in felul acesta, posibilititile de export in Egipt,
Siria si Palestina, care constituie centre importante de desfacere pentru
produsele noastre, vor fi mai mari. Direcfiunea generala a S.M.R. a mai
hotarat sa revizuiasca tarifele vapoarelor mixte, care transportd pasageri si
marfuri, astfel ca ele sd fie sub nivelul celorlalte companii de navigatie
straine, care servesc traficul cu Levantul. Noua politicda de transport pe care a
inaugurat-o dela 1 iulie directiunea S.M.R.-ului, va gasi aprobarea intreaga a
celor pe care 1i preocupa dezvoltarea flotei noastre comerciale i expansiunea
comertului nostru in Orient si Occident. Din cauza lipsei unui parc suficient
de vapoare moderne, exportul produselor noastre agricole, forestiere si
petroliere nu se poate face in ritmul impus de conjuncturile favorabile de pe
pietele de import. (...) Sunt foarte daunatoare dificultatile tehnice din calea
valorificarii la export a produselor noastre, pe care le creeazd lipsurile de care
suferd navigatia maritima romana. Anul trecut — exemplifica S. Semilian,
autorul textului citat — s-au negociat pe piata britanicd de produse alimentare,
marfuri in valoare de 356 milioane lire sterline, ceea ce reprezintd jumatate
din valoarea totald a importului in Anglia. Or, din cauza ca n-avem o legatura
maritimd regulatd, rapida si directd cu Anglia, Roméania tara eminamente
agricola, nu a putut concura pe piata britanicd, cu produsele ei alimentare si
mai ales cu acele produse, care fiind perisabile, nu pot suporta un transport
prea lung, facut in conditii rudimentare. Aceeasi situatic defavorabild o
constatam la traficul vaselor maritime de pasageri. Nedispunand de vapoare
de pasageri rapide, care sa corespunda cerintelor diferitelor categorii de
cdlatori, transportul de cédlatori a fost mai totdeauna deficitar din punct de
vedere al rezultatelor materiale. Nu aceeasi este situatia companiilor de
navigatie poloneze, care inregistreaza frumoase beneficii, de pe urma
exploatarii liniilor maritime, ce au ca punct de plecare Constanta. Si Polonia

16 Argus”, an XXIII, nr. 5865 din 28 octombrie 1932,p. 3.
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este doar o tard noud, cu o flotd creata deabia dupa razboi”. Adduga apoi
cateva avantaje provenind din specificul Romaniei: ,,in afara de salarii mai
reduse pentru echipaj, dat fiind faptul ca traiul la noi este relativ mai ieftin,
vasele comerciale romanesti pot sd aibd la indemand si cel mai ieftin
combustibil, care este pacura. Reparatiunile vaselor s-ar putea efectua
aproape in intregime in santierele si uzinele din tara. Dispunem, apoi si de
mai toate materialele de bord si de masinile necesare vapoarelor si ne putem
dispensa chiar de uleiurile speciale de masind, fabricate la Istanbul”.

Au existat Insd si opinii mai virulente la adresa organizarii marinei
noastre comerciale si mai ales a dotarii sale insuficiente cu vasele necesare.
Iatda un fragment dintr-un articol publicat de revista Ligii Navale Roméane in
primavara anului 1936: ,,Pana cand nu au vazut si copiii ca strainii ocolesc
vasele noastre, pana cand nu au observat si naivii citind in ziare cd pasagerele
noastre au inceput a sta mai mult in santiere la reparatii, decat in mare, pana
cand nu s-a observat ca adunand costul reparatiilor unui pasager din vreo 3-4
ani, s-ar fi putut construi unul nou, nu ne-am putut hotéri sd construim alte
doud noi...”8,

Generalul Paul Teodorescu, ministru al Aerului si Marinei (1938 -
1940), expunea intr-o frumoasa pledoarie ,,pro domo” politica statului roman
la acea vreme in domeniul maritim: ,,planul nostru pentru dezvoltarea marinei
comerciale de mare si de Dundre este deja pus in aplicare. Aproape lunar ne
soseste un vas. Dupd punerea in serviciu a celor doua motonave
<<Basarabia>> si <<Transilvania>>, sosesc 4 cargoboturi de capacitate a 600
vagoane transport. Pand acum au sosit <<Sulina>> si <<Cavarna>> si vor
mai sosi doud - <<Mangalia>> si <<Balcic>>. Chiar de la venirea lor au fost
puse in linie. <<Sulina>> a facut un transport in America. S-a dus plin si s-a
intors cu produse necesare tdrei noastre. Acum este plecat intr-o noud
cdlatorie. <<Cavarna>>, de abia Sosit a intrat la incdrcare. Dupa calculele
noastre, dacd mai facem trei voiajuri in America, ne scoatem toate
cheltuielile. Daca tinem seama cd pentru navlu primim devize forte, vedem
importanta care apare dintr-o marind comerciald puternica’1®,

Oprindu-ne aici cu consemnarea opiniilor exprimate in presa vremii
fata de activitatea S.M.R.-ului, ne permitem cateva concluzii. Tn primul rand
amintim cd ne-am rezumat la analiza imaginii acestui serviciu asa cum reiesea
ea din presa vremii, fard a lua in calcul si opiniile exprimate de politicieni sau
de specialistii din domeniu, precum comandorul N. Ionescu-Johnson,

17 Adevirul”, anLI, nr. 16395 din 13 iulie 1937, p. 4.

18 Marea Noastra”,nr. 4/1936,p. 54.

19 paul Teodorescu, Rostul marinei in viata natiunii, Conferinta tinutd in cadrul Asociatiei
scriitorilor militari, Institutulde Arte Grafice Marvan,S.AR., fa., p.14.
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inginerul Mihalopol sau altii care indeplineau functii de conducere in
structurile din care fdcea parte si S.M.R. Aceasta pentru a nu transforma
lucrarea intr-una de stricta specialitate si a evita analizele economice
pretentioase, care fara indoiald 1si au rostul lor, dar noi am dorit sd ne aplecdm
asupra imaginii S.M.R. asa cum era ea perceputa de opinia publicd a vremii.
Astfel din sursele cercetate si prezentate aici reiese ca S.M.R. se bucura de o
imagine favorabild In societatea romaneascd, era considerat ca o investitie
necesara economiei romanesti, o mandrie am putea spune, a societatii noastre
aflatd atunci in plin proces de modernizare si crestere economicd. Ambitia de
a avea o flota proprie, a potentat efortul financiar al statului, iar opiniile
nefavorabile au fost rare si fara efect, cu toate ca de-a lungul vremii S.M.R. a
trecut prin perioade grele, iar unii politicieni au solicitat vanzarea acestei
intreprinderi catre capitalul strain. Dar opinia publica, exprimatd prin presa
vremii, a respins categoric aceste variante de rentabilizarea a S.M.R. prin
apelarea la capitalul strain, considerand ca flota comerciald a statului roman
era 0 emblema a tarii, reprezentand tard si forta sa economica dar si politica
in lume. Articolele bine documentate ale unor jurnalisti importanti ai vremii,
au provocat luari de pozitie din partea unora din cei implicati direct in
activitatea flotei comerciale, dar in acelasi timp ne arata atentia deosebita de
care beneficia chestiunea flotei in mentalul colectiv al vremii. Aceasta flota
comerciald nu era privitd ca oricare altd activitate economicd a unei regii
autonome, profitul si rentabilitatea sa nu erau urmarite in mod necesar, ci se
dorea ca statul sd investeasca sume mai mari, s8 modernizeze flota, pentru a
asigura existanta ei in conditiile concurentei de pe acea piatd a transporturilor
internationale. In acest scop niciun sacrificiu nu era prea mare, gandeau cei
ce dirjjau atunci opinia publicd din Romania, iar existenta si performantele
S.M.R.-ului li se datoreaza In buna masura.

THE IMAGE OF THE ROMANIAN MARITIME SERVICE IN THE
PRESS OF THE TIME
-abstract-

Key words: Romania, merchant fleet, newspaper.
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.
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