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Presa constanteand interbelicd abundd in materiale privind istoricul si
personalititile Marinei Roméne — comerciale si militare' —, ale Portului
Constanta (istoricul sdu, modernizarea, necesitdti de continud imbunatatire a
instalatiilor, multiplele relatii ombilicale cu Orasul).

In continuarea unor preocupiri documentare, publicistice si stiintifice,
mai vechi’, atragem atentia celor interesati asupra cdtorva materiale de profil
(nu am retinut in acest grupaj reportagiile prilejuite de marcarea Zilei Marinei
sau a Zilei Apelor) — cu uneleaccente critice la adresa autoritdtilor nationale si
locale —, datorate unuia dintre cei mai prolifici ziaristi tomitani din anii *20-’30
(autor si de ghiduri/relatari de calatorie) — loan N. Duployen(+ 1971).

Marele incendiu din portul Constanta

Focul tinde sa infaptuiasca o opera mare; ,,modernizarea singurului nostru port
maritim”.

* Membru corespondent al Academiei Oamenilor de Stiintd din Romania.

! Lucrarile despre Portul Constanta, Flota Maritima Comerciala Romana, Bricul ,,Mircea”,
Crucisatorul ,,Elisabeta”, contraaamiralul Horia Macellariu — ale profesorului Valentin Ciorbea
—, reprezinta repere documentare fundamentale in cercetarea si cunoasterea acestora.

Portul Constanta — afirmarea suveranitatii, aspiratiilorsipotentei economice a Romaniei, in
,Romania de la Mare”, V, nr. 7, 1996, pp. 2-3; Portul Constanta in constiinta epocii: ,,0
mandrie nationald, barometru al dezvoltarii noastre economice”, in Ibidem, pp. 16-23;
Importantasi rolul portului Constanta in propdsireatarii — in lumina unor marturii de epocd, in
Valentin Ciorbea (coord.), Portul Constanta intre traditie, actualitate §i perspective
(Universitatea ,,Ovidius” Constanta. Facultatea de Istorie siStiinte Politice. Centrul de studii si
Cercetari ale istoriei siCivilizatiei Zonei Marii Negre secolele XIX-XXI. Compania
NationaldAdministratia  Porturilor ~Maritime Constanta S.A.), Editura Companiei
NationaleAdministratia Porturilor Maritime, Constanta, 2007, pp. 49-70. Marina romdna in
marturii interbelice. Studiu istoriografic, in ,,Revista istorica”. Serie noud, tomul XV, nr. 1-2,
ianuarie-aprilie 2004, pp. 215-228 (cu bibliografia aferentd); |, Politica marii” gi
., politicianismul” in viziunea lui Pamfil Seicaru, in Sorin Liviu Damean, MarusiaCirstea
(coord.), Politica, diplomatiesi razboi. Profesorul Gheorghe Buzatu la 70 de ani [Cuvant
inainte: conf. univ. dr. Sorin Liviu Damean: 7-8] (Universitatea din Craiova. Biblioteca
Judeteana ,,Alexandru si Aristia Aman”), Editura Universitaria, Craiova, 2009, pp. 534-557;
Opinii din perioada interbelica privind rolul siimportanta marinei comerciale, in Carmen-
Iréne Atanasiu, Andreea Atanasiu-Croitoru (coord.), Flota Maritima Comerciald intre
traditiesi actualitate, Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta, 2011, pp. 135-161.
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A doua magazie a serviciului Maritim care este distrusa de incendiu 1n curs de
un an

Constanta 8 Sept. — Nu s’a implinit incd anul de cand magazia No. 13
a serviciului maritim roman, situatd in dreptul danei No. 14 din portul
Constanta, a fost complet mistuitd de incendiu, ca Luni seara o noua magazie,
din aceeas serie, sd cada prada flacarilor.

Luni, la orele 7 seara, In imprejurari misterioase — scurt circuit sau
mana criminala? — magazia No. 15 a S.M.R., A luat foc. In cateva minute, toatd
cladirea, construitd din scandurda de brad, pe o intindere de cca. 400 metri, a
fost cuprinsa de foc. Sirenele vapoarelor ,,Romania”, , Imparatul Traian” si
,Principesa Maria” dau alarma si mobilizeazd in port toate echipele
siinstalatiunile de incendiu din port si din oras, iar publicul, curios ca
intotdeauna, s’a Indreptat in pas alergétor spre locul sinistrului.

AJUTOARELE

Capitanul Aschinger, impreuna cu ofiterii Eugeniu Téanasescu, primul
ofiter de pe ,,Roménia”, BozagiusiMaugusch, de pe ,Imparatul Traian” si
Davidescu, de pe ,,Principesa Maria” — vase ce erau acostate pe cheiu, in
dreptul magaziei incendiate — iau primele masuri de stingere a Incendiului.
Parte din echipele formate din marinarii de pe vasele noastre comerciale
lucreaza la evacuarea cladirei serviciului maritim sivamei, amenintate de
incendiu, fiind situate alaturi da magazia incendiata. lar alte echipe se ocupa cu
evacuarea birourilor acestor institutiuni.

Focul se intinde cu toatd munca desfiasuratd de salvatori, pompele
vaselor noastre postale, ale marinei miltare, ale serviciului de pompieri si
remorcherul ,,Ogeacov”, luptd zadarnic sd stingd incendiul. Scandura veche
ardea ca un chibrit, astfel ca grija cea mare era de a se salva cladirile
inconjurdtoare, ceeaces’areusit.

La fata locului au sosit autoritatile in frunte cu d-nii Gr. Stefu, prefectul
politiei, politai Vasilescu, maior Jugureanu, inspector vamal Daciu, G.
Gheorghiu, sefulvamei, inspector Crasnaru siVareton, I. Wesselowskys.a.,
cari, in momentele acelea cand multiisi pierdusera capul, conduceau cu mult
sange rece opera de salvare.

CE A ARS

Nu putem trece cu vederea curajul de care au dat dovada si munca ce au
depus impiegatii vamali Macarie siBaldasici, marinarul Pantazi de pe
,Romania”, d. Abramof de la S.M.R., taxatorul vamal Draganescu, agentul
Mihailescu, ofiteriiFilipansiRascanu din marina comerciala etc., care au muncit
ca niste salahori.

In magazia incendiati se aflau urmitoarele marfuri: 120 legituri de
scaune de gradind pentru export, 70 legaturi scaune din lemn curbat, 30.000
kgr. colofonium, 45 saci alune, 40 butoaie peste sarat si 150 butoaie peste, a
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caror valoare impreund cu constructiunea se ridica la suma de doud milioane
lei, care reprezinta quantumul pagubelor.

In timpul incendiului au fost si momente de panici. Eternitul cu care era
acoperitd magazia, pocnea intocmai ca proectilele de mic calibru, ceea ce lasa
sd se creada ca este vorba de munifiuni, iar alaturi de magazie o stiva de
butoaie de fier, in cari pe vremuri fusese benzina si dintre cari vreo doua, trei,
pleznird cu zgomot, daduserd prilej a se colporta printre cei prezenti ca ar fi
incarcate cu benzina dar pe la orele 8,30, cand focul a fost complet stins, adica
mai bine zis cand flacarile nu mai aveau ce arde, totul a reintrat in liniste.

SE IMPUNE CONSTRUIREA DE MAGAZII SOLIDE

Si acum, dupd ce am relatat Imprejurdrile in cari a decurs incendiul,
profitdim de acest prilej pentru a atrage inca odata atenfiunea ministerului de
comunicatiuni asupra pericolului pe care toate magaziile din portul Constanta il
prezinta permanent dat fiind ca aceste magazii, construite cu vreo 15-20 ani in
urma, sunt toate din scanduri. Nu mai vorbesc de aspect, el este deplorabil, mai
ales cand le vezi alaturi de cochetele noastre vapoare postale.

Ar fi deci timpul ca cei in drept sa se gandeasca serios la construirea de
magazii solide din beton armat, astfel cum se vede pretutindeni, chiar si in
Bulgaria, numai in tara romaneasca nu.

LN. Duployen

e Lupta”, IV, nr. 1.127, 10 septembrie 1925: 2.

Dobrogea economica

Portul si vama Constanta
Cum preconizeaza d. inspector vamal Daciu modernizarea
acestor doud importante institutiuni

Referindu-ma la surprinderea pe care la venirea sa in localitate, d.
Inspector vamal Daciu, si-a manifestat-o vazand ceia ce se numeste pe aci
,magaziile portului Constanta” am cdutat a avea cu acest distins functionar o
convorbire cu privire la caile de modernizare a portului nostru, socotind ca in
cele cateva luni de cand d-sa functioneaza ca sef al inspectoratului vamal local,
a putut patrunde atat nevoile portului cat si ale institutiunei pe care o conduce.

D. Daciu se pune bucuros la dispozitia mea spre a’mi da toate lamurile
ce m’ar interesa.
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MAGAZIILE PORTULUI

La venirea mea in Constanta — spune d-nul Daciu — am fost foarte trist
impresionat de halul magaziilor din port, si de atunci incoace am cautat tot
felul de solutiuni spre a pune capat acestei situatiuni care constituie o rusine
pentru singurul port maritim al tareii.

Voiam sa infiintez un timbru de constructie, in valoare de 5 lei, care sa
se aplice pe fiecare act, sipetitiune Inaintatd vamei, dar legea vamala
opunandu-se la aceasta am trebuit sa renuntsi sa ma gandesc la alte solufiuni.

Cea mai practica si realizabild era acela de a cointeresa la construirea de
noi magazii, institutiunile particulare si de stat cari sa contribuie alaturi de stat
la. complectarea  fondurilor necesare. Am avut convorbiri cu
diferitireprezintantiautorizati ai Camerei de comert, instituiunilor comerciale si
financiare de aci, toti au apreciat atat necesitatea construirei de noi magazii cat
si a celorlalte constructioni absolut necesare in port, dar s’au eschivat de a-mi
da vre-un concurs material.

Proectul meu era ca sa construim un local mare unde sa fie centralizate
toate institutiunile portului; bursd de marfuri, c.f.r., S.m.r. iar in mijloc vama.

Nu am putut face nimic si regretul meu este cu atdt mai mare cu cat, in
urma caldtoriei pe care am facut-o la Constantinopol, am constatat cat de
inaintati, cat de superiori ne sunt turcii sub acest raport.

CONTRABANDELE

Intrebat asupra contrabandelor ce se siavarsesc prin acest punct de
frontierd d. Daciu, dupa ce face constatarea ca ele sunt o consecintd a regimului
prohibitiv la import sau export, declara cd oricat de vigilenti ar fi vamesiisi
granicerii ele nu se pot starpi decat odata cu ridicarea prohibitiunilor. In ceia ce
priveste contrabandele cu tutunuri, tigari etc. d-sa opineaza ca daca statul
roman ar face cum este In Bulgaria si alte tari adica sa vanda pentru export
produsele monopolizate cu o reducere de 50 la sutd de exemplu — astfel cum
era Tnainte de rdzboi — chiar vapoarele strdine vor fi obligate a consuma in
porturile noastre numai produse romanesti, cele strdine cu care vor veni in
porturi sigilindu-se pana la plecarea vasului.

In ceia ce priveste amenzile aplicate contrabandistilor d.
Daciuevidentiazd necesitatea mentinerei lor 1Intrucat aceastd pedeapsa
materiald, impreund cu cea prevazuta de codul penal sunt singurele cari
contribuie Intr’o largd masura la starpirea sau diminuarea contrabandelor.

Dar pe cand aiurea — In Germania de exemplu — sumele realizate din
astfel de amenzi, Statul le distribue pe la diferite institutiuni filantropice,
socotind ca ele constituie un venit imoral, la noi, mentinandu-se Insa primele ce
se acorda descoperitorilor, aceasta ca un stimulent §i ca o cuirassd impotriva
eventualelor tentative de conruperea agentilor descoperitori si constatatori.
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ALTE POSTULATE

Portul nostru, continud d. Daciu, mai are si alte nevoi, nevoi reale si
urgente, construirea de linii ferate, instalarea de macarale, pavarea portului etc.
etc. Dar oricat de optimist sunt le vad foarte greu de realizat pentru moment.

In treacat d. Daciu atinge si necesitatea schimbarei denumiti vamilor de
frontiera: Turcsmil, Ciuiungiuc etc. Aceasta este o necesitate nationald, adauga
interlocutorul meu, pentru, ca pastrandu-se vechea denumire bulgara se
alimenteaza parcd, in mod indirect — eventualele pretentiuni pe cari din cand in
cand le mai manifesta vecinii nostridela sud. Este insa nevoie, bineinteles, de o
toponomizare logica nu cum s’a facut prin unele locuri, cum de exemplu in
Transilvania unde Nagy Karoly care inseamna pe ungureste Carol cel Mare, s‘a
botezat localitatea cu denumirea de Careii Mari, ceeacen’are nici o legatura cu
vechea denumire decat — intr’o oarecare masura — din punct de vedere eufonic.
N’ar fi fost mai logic si mai frumos dacd i se spunea Carol cel Mare.
Mihaifalva a fost botezat Misfalau cand ar fi fost atat de frumos sa i se spuna
Valea lui Mihai, asa cum insemneaza chiar pe ungureste — si asa mai departe.

*
Cu acestea convorbirea cu d. Daciu a luat sfarsit.
[LN. DUPLOVEN

e Argus”, XVII, nr. 3.829, 21 ianuarie 1926: 23.

Sacrificiu sirecunostinta
Comemorarea eroilor marinei de rasboi

Pentru neamul romanesc si mai cu deosebire pentru concetateniinostri —
oameni Infratiti cu marea — ziua de eri a fost o zi sfantd; a fost ziua
comemorarei a zece ani de la intrarea noastrd in rasboi; zece ani de la primul
sacrificiu din parcul nostru de vase si prima jertfa de oameni pe care marina
noastra militara a inchinat-o pe altarul patriei si al neamului.

Spre deosebire insa de alte manifestari de acest fel, lipsita de rigiditatea
oficialismului care ucide tot entuziasmul spontan ce trebue s imbrace sufletele
in astfel de imprejurari, comemorarea de eri, prin modul ei de desfasurare, ne-a
dovedit odata mai mult ca marea a Imprumutat fiilor ei — marinarilor nostri —
ceva din misticismul §i poezia sufletului ei.

La bordul vaselor noastre de rasbois’a oficiat eri dupa amiaza la orele 4,
de catre clerul episcopal, in frunte cu Chiriarhul Tomisului, P.S. Episcop
Gherontie, un serviciu divin intru pomenirea sufletelor acelora, cari mai presus
de viata lor, au pus Patria, Tronul siCredinta.
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In timpul Te-Deumului, fanfara Diviziei de mare intona imnuri
religioase. Notele pline de tristetd impreunandu-se cu glasurile clericilor
formau o litanie, in care vorbeau par’ca suspinele si durerea unui intreg popor.

Dupa oficierea Te-Deumului, d. comandor Istrate a rostit o scurtd dar
simtitoare cuvantare, prea marind faptele de arme ale marinei noastre in
rasboiul mondial. A ardtat cd marina militard a fost cea dintdi care a intrat n
hora mortei acum zece ani, pecetluind cu viata locotenentului I. Stoicescu, la
14 august 1916 la orele 4 dupa amiaza, legamantul pe care fiii buni ai tarei l-au
facut 1n fata lui Dumnezeu si a oamenilor.

Cu cinci ore inainte ca trupele noastre sa treacd hotarele, marina
militard plateste primul tribut de sange pentru intregirea neamului. Aratd apoi
comandorul Istrate si celelalte sacrificii de oameni, pe cari marina noastra le-a
facut in timpul razboiului, pe apa, pe pdmant si in vazduh, pentru ca o mare
parte dintre ofiterii de marina au luptat ca infanteristisi aviatori.

D-sa pomeneste apoi in ordine cronologica eroii ofiteri’: Lt. Comandor
Stihi Eugeniu, secundul monitorului ,,Cogalniceanu”, lovit de obuz in timpul
luptelor de la Cusui in ziua de 24 august 1916, Cap. Dumitrescu Constantin,
capitanul comandant al vedetei No. 6, ucis pe vas in timpul luptelor de la
Turtucaia in aceeasi zi, Sublocotenentul Ghiculescu loan, secundul aceleiasi
vedete, mort in aceeasi lupta, Lepri Remus, cazut sub bombardamentul inamic,
pe cand eroul pregatea barajul de la ostrovul Mecica in ziua de 25 septembrie
1916; Sublocotenentul Isvoranu A., comandantul artileriei de debarcare din
ostrovul Cinghineaua, ucis de focul infanteriei dusmane la 25 septembrie 1916;
Sublocot. Axente I., secund pe vedeta No. 8 ,,Valter Maracineanu”, mort in
urma unei explozii a unei mine de curent pe canalul Alione la 20 noembrie
1916; Cap. Alexandrescu I., cazut sub bombardamentul inamic la Isaccea in
ziua de 29 decembrie 1916 pe salupa ,,Smardan”, care s’a Inecat si ea in acelas
loc; Locot. Vartosu A.. mort in aceleasi tragice Tmprejurari; Locot. Pavelescu.
detasat la aviatie, mort in vazduh, ucis de un glontedusman, deasupra campului
de lupta de la Pufesti, in ziua de 30 august 1917; Locot. Petrescu Serban, alt
marinar-aviator, ranit in aeroplan la 17 mai 1917 deasupra Marasestilor; locot.
Hurmuzeanu M. marinar-aviator, doborat cu aeroplanul de un obuz maghiar pe
frontul de la Tisza in anul 1918; Locotenent Gheorghiu I. ranit in aeroplan si
decedat la Bacau in ziua de 31 mai 1917; Locot. A. Pompilian, ucis de rusii
rebeli la Leova In 3 decembrie 1917; sublocot. mecanic Atanasiu Cicerone
decedat in captivitate 1n tara lui, la Craiova, in ziua de 22 iunie 1916.

3 Pentru eroii-marinari, a se vedea, intre altele, lucrarile istoricului militar Marian Mosneagu —
Dictionarul marinarilor romdni, Bucuresti, Editura Militara, 2008 /532 pp./, respectiv Eroii
Marinei Romdne, Editura Alpha (Colectia ,,Cultul Eroilor), Buzau, 2009 /338 pp./.
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Au fost pomenitideasemeneasi In veci neuitatiofiteri din marina
franceza, detasati la lucrdrile de aparare din delta Dunarei, capitanii
CariouxPierre Jean, BeguinDemax, Barbin Jean, periti in naufragiul
torpilorului ,,Smeul” in ziua de 2 aprilie 1917 la gura canalului Stara Stambul.

Dupa aceasta tristd pomenire, ancora plutitoare incédrcatd cu florile
aduse de cei ce au luat parte la solemnitate, se scufunda in adancul valurilor in
sunetele jalnice ale imnului religios ,,Ave Maria”.

Ca un salut de multumire, din fundul mormantului albastru, un buchet
de flori rosii, desprins din ancord, tasneste in sus pe luciul apei ca de lacrimi,
enorma picatura de sange, simbol al sangelui varsat de Ei.

Impresionantd siindltatoare, aceastd sfantd comemorare a luat sfarsit la
orele 5 dupa amiaza.

LN. Duployen

e . Dobrogea junda”, XXII, nr. 190, 29 august 1926: 1.

Se construesc alte magazii in port

Constructiunea magaziilor de beton dela dana 15-16 fiind terminata a
ramas doar ca magazia dela dana 16 sa fie pusa la punct, adaptandu-i-se feraria
usilor si luminatoarelor pentru a putea fii date exploatdrei. magazia dela dana
No. 15 a inceput sa fie utilizatd desi 11 lipseste utilajul care consta in vagonetele
ce vor circula dela intrari spre fund, sinele decauville fiind si ele instalate n
pardoseaua de beton.

Primul pas este cel care costd, spune francezul si zicdtoarea nu este
lipsita de adevar. Dovada ne-o face faptul ca deabia terminatd zidaria
magaziilor suspomenite Serviciului porturilor maritime se pregateste a purcede
de indata la construirea de noui magazii, tot de beton, la dana No. 7.

Spre deosebire de magaziile dela dana 15-16, cea dela dana No. 7 va fi
construitd cu fundatii sprijinite pe piloti de beton armat, intrucat sistemul
temeliilor intregi de beton este nepracticat in port, unde din cauza apei ce se
intalneste la mici adancimi in pamant zidaria nu poate merge prea adanc.

Pentru a incepe de indata lucrdrile de constructiune, ciocanul mobil cu
aburi pentru batut piloti a Inceput sa fie deplasat pe liniile de cale ferata, spre
noul santier.

E de prisos sd mai ardtam cat de bucurosi suntem ca indelungata noastra
companie pornitd pentru inlocuirea magaziilor de lemn cu magazii de beton, a
fost coronata de succes si nu ne putem retine cuvintele de iIncurajare si
admiratie pentru conducatorii Serviciului Porturilor cari ne-au inteles.
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IN.D.
e _Dobrogea juna”, XXIII, nr. 15, 22 ianuarie 1927: 1.

Farurile de pe coasta

Cu toatd nenorocirea de la Tuzla care a costat buna reputatiune a
Serviciului nostru maritim, facand o rand ce va ramane incd mult timp
sangeranda 1n sufletele Intregeipopulatiuniromanesti a tarei — cu toate acestea —
, farurile si semnalele de navigatiune din preajma portului Constanta, continua
sd functioneze cu aceiasidefectuositatesi lipsda de impotmolirea vaporului
,,impératului Traian”.

In ultimele doua zile, pe vreme cetoasi, semnalul sonic in timpul zilei si
farul de la Tuzla in timpul noptei au dovedit foarte slab prezenta lor si ne mira
ca nu am avut de inregistrat noi nenorociri ca cele de acum o luna.

Cu prilejul vizitei sale in localitate, d. General Vileanu ministrul
Comunicatiilor, in urma observatiunilor pe care le-au facut reprezentantul
ziarului nostru si d. Capitan E. Paraschivescuu comandantul ,,Principesei
Maria” a promis si a dat ordine Directorului Serviciului Porturilor sa schimbe
sistemul de iluminat siobturatie a farului de la Tuzla, facandu-1 sd functioneze
cu lumina si energie electrica. Din cauza intarziereiperfectionarilor fagaduite
de catre d. ministru al Comunicatiilor farul de la Tuzla luminat cu petrol
prezentand un focar slab lumineaza insuficient; cateodata este stins iar
obturatunea facandu-se cu ajutorul unui arc rudimentar compus dintr’o greutate
atarnd de o franghie ce se trage din trei in trei ore, obturatorul farului ramane
cate odata fix pe punctul luminos sau la cel opac. Siintr’un caz si in altul, chiar
daca semnalul sonic de la capul Tuzla au functional regulat, navigatorii indusi
in eroare expun navele ce conduc naufragiilor prin Impotmolire.

Nu cunosc care este situatiuneasi modul de functionare al celorlalte
faruri de pe coasta romaneascd a marei, dar avand 1n vedere faptul cd ingrijirea
sifunctionarea lor este data in seama unui singur serviciu, cred ca pretutindeni
se intdmpla ca si la Constanta. Consecintele le-am vazut, le-am simtitsi le vom
vedea de sigur si de aci inainte.

Aceastd  situatiunetrebue  insd  sd  inceteze  atdt  pentru
sigurantanavigatiunei in apele romanesti, cat mai ales pentru reputatiuneatarii
care astazi sub acest raport se afld compromisa.
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Trebue dar sd se gaseascad o solutiune 1n aceastd privintasi cred ca cea
mai echitabila ar fi aceia de la lua exemplul de la statul ale carui faruri si
semnale de coastd functioneaza astdzi In mai perfectd reguld. Decat in orice
altd parte a lumeisi aceastd perfectibilitate a functionareiinstalatiunilor in
chestie se gaseste riguros pastratd in America. Acolo 1nsd, ingrijirea
siintretinerea farurilor este data in seama marinei militare.

Ce i-a manat pe americani sd dea aceastd sarcina in grija marinarilor
este usor de explicat pentru ca in nici o institutiune de stat — chiar si Tn America
— disciplina nu ocupa un loc atat de insemnat ca In armata. Deci sila noi,
intretinerea farurilor ar trebui sa treaca de la Ministerul Comunicatiilor la cel
de Razboi si de la Directiunea Porturilor la Comandamentul Marinei Militare.

Astfel si numai astfel, cred ca farurile si semnalele de navigatiuneisi vor
indeplini strict rolul ce’l au pentru ca altfel se respectd un ordin biroucraticsi
altfel un condemn militar.

Cand un functionar comite o neglijentd sau nu executa riguros un ordin,
el este pedepsit in cel mai grav caz cu amenda iar Tn militarie nerespectarea si
neexecutarea unui consemn se pedepseste in timp de pace cu inchisoarea, iar in
timp de razboi cu moartea. Fatd de aceste sanctiuni severe sunt dinainte
convins ca militarul ce este pus sa pazeasca un far nu va dormi la post, va
inspecta regulat functionarea aparatelor ce 11 sunt incredintatesi nu vom avea
prilejul sa ne mai plangem ca farurile nu functioneaza regulat.

Chestiunea este prea importanta si cred ca soluiunea de mai sus e cea
mai echitabild pentru ca cei in drept sa’i dea atentiuneace’i se cuvine.

LN. Duployen

e _Dobrogea juna”, XXIII, nr. 52, 9 martie 1927: 1.

Poznele furtunei

Vaporul ,,imparatul Traian” sub apa
Furtuna I’a pus pe uscat iarna trecuta, tot furtuna 1’a scos din cauza ei
Vaporul e pus din nou pe uscat

Am relatat in ziarul nostru de sdmbata cum, datorita furtuneisi valurilor
mari, vaporul ,,imparatul Traian” a fost scos de pe bancurile calcaroase de la
Tatlageac si ne manifestam bucuria cd dintr’'un ceas in altul, i vom vedea
epava in port. Bucuria ne-a fost insa de scurta durata, pentru ca tot din cauza
furtunei, a fost nevoe sa fie pus din nou pe uscat, cu singura deosebire ca de
data aceasta operatiuneas’a facut chiar de catre salvatori, cari au procedat in
acest fel, tocmai ca sa-l1 poatd salva. Dar sa redam faptele in ordinea
cronologica in care s’audesfasurat.

125



&»

=

La 6 februarie 1927 furtuna il arunca pe fundurile calcaroase de la
Tatlageac. De la 1 mai si pana la sfarsitullunei iulie, s’a lucrat la asuptarea
gaurilor de fund, taerea unui canal navigabil printre stanci si la urma punerea
vasului intr’opozitiune favorabila scoaterei lui din acel loc.

Remorcarea lui nu s’a putut face si a trebuit sa se astepte furtuna si
valuri cari sa-1 salte si sd-i dea posibilitatea de a esi la larg, tragandu-se pe
propriile ancore, fixate in acest scop de catre salvatori.

La 12 august, valurile il trag vre-o 80-100 metri din locul unde se afla,
creindu-i o situatie mai popricesalvarei lui.

In ziua de vineri 2 septembrie pe la orele 5 seara, furtuna ajuti
scoaterea lui definitiva de pe bancul calcaros.

Bucuria generala era indescriptibila si din ceas in ceas ne asteptam sa
vedem vaporul intrand in port la remorca salvatoarelor ,,King Lear” si ,,La
Nina”.

Un comunicat al Serviciului Maritim ne incunostiinteaza insd cd pana
ce nu se linisteste marea, acest eveniment, atdit de mult dorit, nu se poate
produce.

Entuziasmul nostru amorteste pentru ca la o noud veste bunid si
izbuteasca cu mai mult elan.

In aceasta stare sufleteascd ne gisiam citind radiograme prin care d.
Rees, inspectorul societdtei de salvare, anunta mereu: ,,fmpdmtul Traian sta
linistitsi cuminte, mentinandu-se in proprii ancore la apa mare destul de
departe de zona periculoasa. Asteptam potolirea furtunei ca sa-l aducem in
port”.

Duminica seara furtuna ia insd proportiisi valurile rup o ancora,
amenintand sa smulga si celelalte doua ancore cu cari vaporul se mentinea in
situatia mai sus aratatd. Valurile si vantul sporesc si balanseaza vasul in asa
masurd 1n cat, dintr’'un moment in altul poate fi rasturnat si pierdut definitiv.

La bordul ,,impératului” se aflau in acel moment 20 oameni, zece
marinari de la serviciul maritim, zece de la societatea de salvare si d. inspector
Rees, de la Oceanic Salvage Comp., care personal conducea lucrarile de
salvare.

Pe masura ce valurile cresteau, maturand puntea, situatia devenea mai
criticd si pentru vas §i pentru echipaj, nici salvatorul ,,King Lear” si nici ,,La
Nina” nu erau acolo ca sa dea vre-un ajutor, ceea ce a determinat pe d. ing.
Rees sa ia masuri grabnice sa salvare a epavei si a echipagiului. Singura solutie
era fixarea solida a vaporului pe locul unde se afla.

Se preocupa deci imediat in consecintd. Se sondeaza fundul. Rezultatul
este bun 22-25 picioare. Se scoate atunci o cataplasma de la fund, se face un
orificiu si apa patrunde in interiorul vaporului care incepe sa se scufunde.

126



Emotia este generald. Fiecare se intreabd, pand unde va ajunge apa?
Singur inginerul Rees este calm, deoarece calculele sale sunt irefutabile.

Apa ajunge pana la puntea principald, echipajul se ridica la puntea
superioara si in aceastd situatie, vaporul se mentineintr’opozitiune mult mai
sigurd ca in trecut.

La Serviciul maritim roman nu se stia nimic despre aceasta schimbare,
pentru ca instalatia de T.F.F. de pe ,,Traian” a fost demontata, iar salvatoarele
erau 1n port, ocupate cu ajutorarea vaporului ,,Cleo” si a celorlalte vase
primejduite.

Eridimineata, cand ,,King Lear” s’a dus in mare si a vazut noua situatie
a vaporului, cel de pe vas au fost foarte surprinsi.

Imediat s’a procedat la transbordarea echipajului de pe ,,Traian” pe
,King Lear”, unde s’au dat oamenilor haine calduroase si un bulion ferbinte.
Nu trebue trecut cu vederea faptul ca timp de 24 ore, oamenii de pe ,,Traian” au
stat nemancatisibatuti de valuri, cari i-au udat pana la piele.

In port cand a sosit vaporul ,,King Lear”, d. Comandor Mihiilescu,
inspectorul general al S.M.R., fiind instiintat prin radio de la bordul lui ,,King
Lear”, de ceea ce se intamplase la Traian, a pregatit pe vaporul ,,Principesa
Maria” o masa buna si reconfortanta bietilornaugfragiati, carora le-a dat si doua

zile concediu de odihna.
&»

=

Acum, dupa ce furtuna s’a mai potolit, vor reincepe lucrarile de salvare,
cari vor dura cateva zile, pentru ca, in sfarsit, dupa 2-3 zile, vaporul sa fie adus
in port.

Echipa de scafandrieri a si plecat la locul sinistrului.

LN. Duployen

e .Dobrogea juna”, XXIII, nr. 193, 7 septembrie 1927: 1.

Decaderea singurului nostru port maritim

O consecinta a guvernarii liberale

In toate tarile civilizate porturile se bucuri de legi protectioniste al ciror
scop este sd ajute expansiunea exportului si stimularea unei cit mai intense
activitati in porturi. Desi toata lumea, chiar si cei mai putininteligenti dintre
economisti, recunosc ca activitatea comertului nostru exterior este regulatoarea
balantei noastre economice, totusicompetintele fostului guvern liberal,
prizoniere ale funestei si dezastruoasei conceptii ,,prin noi ingine”, negand
aceastd imuabild lege economica, au tinut sa-si dea poalele peste cap 1nainte

de-asi lua catrafusele cand au fost goniti de la carma statului. La 8 octombrie
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a.c. au dat un ordin catre toate statiunile de cale feratd, prin care au dispus ca
toate marfurile destinate exportului prin portul Constanta — afard de cereale,
pentru ca anul acesta nu prea avem cereale de exportat — sa nu mai fie taxe, la
transportul lor pe calea feratd cu destinatiaConstanta-Port dupa tariful
exceptional de export ci pe baza tarifului intern, tarif care este cu 100-150%
mai ridicat ca cel de export.

In urma acestei lovituri grele date porturilor si exportului nostru, am
protestat la vreme, aratand consecintele dezastruoase pe care, nu numai pentru
porturi, dar pentru viata economicd a Intregeitari, le va repercuta aceastd
vitrega si nesdbuita deciziune. Si ecoul justelor noastre observatiuni, pe cari le
sprijiniseram pe concluzii logice, s’aresimtit de indatid, mai ales cand la
protestarile noastre s’au alaturat sicativapoliticiani liberali din porturile
dundrene cari ne-au intelessi au dovedit a purta intereselor lor locale mai mult
interes decat politicianii din localitate ai aceluias partid. Rezultatul a fost ca
glasul politicianilor dundreni a fost ascultat sis’a acordat din nou reducerea de
transport pe calea ferata pentru marfurile destinate exportului. Dar aceasta
reducere se refera numai la produsele ce se dirijeazd pentru export spre Braila
siGalati. Constanta, singurul port maritim al tariisi singura cale de acces la
mare cand fluviul este inghetat, nu a recapatat aceasta favoare legala.

Consecinta acestei bizare §i vitrege guvernari la adresa
Constanteis’aresimtit de indata. Portul a inceput sa devina pustiu, astfel cum a
ajuns azi. Muncitorimea — sute de lucratori si familiile lor, muritoare de foame.
Traficul maritim al vapoarelor noastre a scazut la zero sporind deficitele
bugetare pe aceste vremuri de mare criza de naviuri. Dar noianul de necazuri
care au urmat dispozitiunei luatd de cétre fostul guvern este mult mai lung,
interminabil de lung, incat spatiul gazetei noastre este prea redus spre a le putea
cuprinde pe toate deodata.

Prin masura suspomenitd, lovitura adusd exportului prin portul
Constanta este atat de mare Incat cifrele si exemplele pe care le vom da mai jos
vor avea Intr’o anumitd masurd menirea de a confirma cele relatate mai sus.

Un vagon cu cherestea venit pentru export la Constanta din interior, sa
zicem de la o distantd de 550 klm. plateste astdzi 10.100 lei taxa de transport
fatd de 5.200 cat platea dupa tariful exceptional de export. Un vagon cu zahar
(st se exporta mult zahar prin portul nostru) platea pentru transportul sau de la
Giurgiu la Constanta 5.000 lei, astazi taxa de transport e de 16.000 lei siasa mai
departe, pastrand aceiasiproportie pentru toate produsele.

La protestele noastre legitime, guvernul a venit cu un paleativ. A dat un
alt ordin de complectare prin care, in forma numai, anihila — zice-se — efectul
primului ordin si anume, dispusese ca numai dupa ce marfurile respective vor
fi fost esite din tara exportatorii s cearda Directiunei generale c.f.r. restituirea
diferentelor de la tariful intern la cel de export. Or, restituirea ulterioard ce se
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fagaduieste nu constituie nici o consolare pentru lumea comerciala intrucat,
deocamdata ei trebuie sa deburseze sume fantastice, drept taxe de transport,
apoi sd inceapa pregatirea formelor pentru obtinerea restituirilor, formalitati
care cer cheltuieli si timp indelungat de asteptare pana la primirea diferentelor.
De altfel se stie cate luni si uneori cati ani trebuie sa astepte cineva pana sa
capete o restituire de taxe si Tn aceastd situatie se pune Intrebarea: cine
despagubestecomertul de pagubele cauzate prin imobilizarea acestor Insemnate
capitaluri, cari ar sta astfel timp indelungat imobilizate si pentru cari ei platesc
dobanzi excesive la banci?

Consecinta acestei stari de lucruri este ca portul este pustiu; nu se mai
fac prin Constanta aproape nici a zecea parte din operatiunilor de export ce se
faceau Tnainte de emiterea ordinului funest despre care am vorbit mai sus;
marile societati forestiere, fabricile de zahar, ciment, etc. au suspendat orice
operatiuni prin portul nostru, iar unele case producatoare si exportatoare din
nordul Transilvaniei — si nu trebuie sa se uite importanta industriald a acelei
regiuni — au gasit mai convenabil sa-si facd operatiunile de import si export
prin Triest decat prin Constanta pentru ca, chiar fara reducerile de transport pe
caile ferate italiene, de care se bucura totusi toate produsele destinate
exportului, ele sd giseascda mai multd convenientd a dirija marfurile lor via
Trieste.

Sa luam exemplu de la italieni si s punem Directiei Generale a c.fir.
intrebarea daca politica pe care o face ea astazi este o buna si logica politica
tarifara Tn acord cu interesele economice ale tariisi interesele cdilor noastre
ferate.Pana acum, in randurile de mai sus, nu am facut decat sa redam
consecinta unei masuri nesabuite, neintelesesi daunatoare, iar in randurile cari
inchee tot ce am scris pana acum, facandu-ne datoria de cinstifi cronicari
siadevdrati aparatori ai intereselor obstesti, cerem actualului guvern sa repuna
portul Constanta in drepturile sale legitime, in acele drepturi pe cari le avea
inainte $i pe cari nesocotinta unor competinteincompetinte i le-a luat in mod
nedrept. Acest ajutor trebue sa vie insa grabnic.

loan N. Duployen

e _Dobrogea jund”, XXIV, nr. 279, 29 decembrie 1927: 1.

129



Portul Constanta 1n discutia strainatatei

O dispozitiune a Capitaniei portului Constanta comentata
si criticata de cdtre o gazetd maritima din Anglia

Acum cateva saptamani, printre informatiunile ziarului nostru am
publicat si dispozitiunea luatd de catre Capitania portului Constanta, prin care
se interzicea vapoarelor petrolifere de a descarca balastul lor in incinta portului.

Aceasta dispozitiune a fost luatd in scopul mentinerii unei cat mai
perfecte salubritati a bazinului care, din aceastd pricind, era vesnic murdar de
pacura la suprafata apei, didndu’i un aspect oribil si manjind cu negru nu numai
albul imaculat al Inbatranitelor noastre vase postale, dar si corpul tuturor
vapoarelor a caror fatd se mentine cu enorma cheltuiala. Citata dispozitiune
mai avea In vedere si o altd latura, mai importanta decét cea dintai, avand ca
scop sd evite o eventuald catastrofa provocatad prin incendierea materiilor
inflamabile ca petrol, benzind, pacura, etc., cari descarcate odatd cu balastul
tancurilor petrolifere, si plutind la suprafata apei, ar fi putut lua foc.

Oricat de buna ar fi fost dispozitiunea luatd de catre Capitdnie, ea a fost
totusi aspru si viu criticatd printr’un articol aparut in ziarul ,,FAIRXPLAYT,
care apare la Glascow, orasul santierelor navale din Anglia. In numarul séu cu
data de 30 August a. crt. numita gazeta, care se ocupa exclusiv de navigaTie,
privind chestiunea numai sub prisma intereselor marindresti si ale armatorilor,
publica articolul pe care, in traducere, il reproducem in randurile ce urmeaza:

Incarcdrile de petrol in Constanta (Romdnia)

,,Capitania portului Constanta a lansat o circulara-ordin prin care obliga
toate vapoarele cisterne sd’si goleasca balastul (apa) Tnainte de intrarea lor in
port.

Se pare cd aceasta autoritate a copiat aceasta dispozitiune dupa normele
altor tari ale cdror porturi sunt insa altfel situate si unde mijloace suficiente
sunt la indemana pentru a conduce vapoarele la danele respective.

La Constanta acest ordin al Capitdniei portului a cauzat multe
neajunsuri si Intdrzieri vapoarelor sosite spre Incarcare. Acolo nu sunt
remorchere puternice si nu existd nici un vas separator de petrol ( cisterna
plutitoare in care sa se deserte balastul). Pe de alta parte pozitia basinului de
petrol este de asa naturd, incat chiar cu savura (balast) vapoarele nu pot
patrunde in bazin, n plina sigurantd, intrarea fiind relativ Tngusta, cu coturi si
doud brate protectoare la gura bazinului de petrol. Parerea unor experti cu
lunga experienta in acest port este cd, atat iarna cat si vara, vapoarele ce intra
fara balast, sunt expuse avariilor.
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Un mare armator ne relateaza cd un vapor ce urmeazd a fi golit de
savura inainte de a intra in incinta portului va spori si mai mult probabilitatile
de avarii la intrarea lui in bazinul de petrol. Chiar cand vapoarele lui au avut
destul balast, a fost nevoit sd raméana in port pand ce vantul a scazut, dar si aci
cu multd precatiune, astfel ca fara savurd, vapoarele vor fi nevoite sa astepte si
mai mult timp, ca pand acum si implicit pericolul de avarie va fi si mai mare,
cu prilejul acostarii lui la danele bazinului de petrol.

Armatorul in chestiune adaogda ca la mai toate vapoarele ce au
descarcat petrolul la destinatie, compartimentele vapoarelor sunt spalate,
evaporate, uscate si chiar frecate pentru ca eventual continutul de resturi
petrolifere sd nu se pompeze afard, odatd cu balastul. In consecintd el
protesteaza in ceeace priveste ca savura ar contine petrol si chiar in cazul cel
mai rau cantitatea ar fi infima si nu ar putea periclita siguranta portului. Aceste
operatiuni se practica la toate vasele cisterne.

Ar fi fost mai nimerit ca inainte de a se face noui legi sau regulamente,
autoritatile din portul Constanta sd se gandeasca la Imprejurarile de fapt si la
consecinte.

Este evident ca din informatiunile ce am cules rezulta cd armatorii iau
el ingisi masurile de sigurantd ca petrolul sa nu fie golit odata cu balastul.

Cu toate acestea chiar daca ar mai exista vre-o indoiald asupra acestei
chestiuni, autoritatile respective ar fi trebuit ca inainte de a lansa un asemenea
ordin, sa faca toate pregatirile necesare pentru primirea balastului cu eventuale
resturi de petrol Intr’un vas separator, intocmai cum se procedeazd in alte
porturi similare. O procedare pripitd fara masuri preventive, mareste pericolul
avariilor vapoarelor si consecintele vor fi mai curdnd sau mai tarziu resimtite
prin faptul ca armatorii se vor feri de a face trafic cu portul Constanta.O marire
a pericolului avariilor va avea ca efect urcarea navlului pentru Constanta si
implicit urcarea primelor de asigurare a vapoarelor, periclitand astfel bunul
renume al portului”.

De cele cuprinse de randurile ce preced, se desprind o serie de critici ce
se aduc nu atat dispoziTiunii luatd de catre Capitania portului, care nu era
animatd de cat de un Tnalt spirit civilizatoriu si de securitate, pentru portul
nostru, dar gresita constructiune a portului Constanta, care, din pacate, a fost
conceput numai de ingineri, fara consultul marinarilor, cari in materie de
navigatie trebuiau sd aibe primul si ultimul cuvant inainte si dupa asezarea
primelor caramizi ale temeliei portului.

In a doua parte se arata lipsurile technice ale portului, lipsuri pe cari le
cunoastem, si pentru indreptarea cdrora am pledat in pustiu din cauza
insuficientei creditelor ce se acorda anual pentru modernizarea portului nostru.
Chestiunea este prea vastd ca sd o putem discuta in spatiul unui singur articol
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de gazetd. Ne rezervdm dar a reveni cu discutiuni mai ample intr’o serie de
articole viitoare.

LN.

Duployen

e .Dobrogea juna”, XXIV, nr. 201, 20 septembrie 1928: 1.

Cronica navigatiei

Avem navigatori admirabili, dar nu avem vapoare pentru ei

Cu prilejul ultimelor furtuni de pe Marea Neagra, presa intreagad a
relevat faptul ca, pe cand vapoarele purtdnd pavilioanele natiunilorstapanitoare
ale marilor §i oceanelor au stat refugiate la adapost in porturi si golfuri,
singurele vase care au navigat pe aceste furtuni in Marea Neagra au fost
vapoarele Serviciului Maritim Roman, vapoare vechi dar conduse de marinarii
unei tinere natiuni maritime, cari au menginut neintrerupt si cu o regularitate
matematica legatura directa si rapida, pe calea apei, intre Occident si Orientul
apropiat.

Din aceste relatari cititorii nostri au desprins desigur ca desi numai de
50 ani suntem o tara cu litoral maritim, fara traditic marinareasca avem totusi
marinari destoinici, priceputi, cari au stiut sd ducd la bun liman navele
incredintate conducerii lor.

Dar, din cele scrise prin gazete s’a vazut ca, pe timpul furtunilor din
ultimele saptamani, multe vapoare straine au naufragiat, unele s’au pus pe
uscat §i altele au ratacit pe Marea Neagra zile intregi pand sa-si regdseasca
drumul cel bun.

Faptul cad vapoarele Serviciului Maritim nu au patit nici un astfel de
accident 1n acest rastimp — s’o spunem intr’un ceas bun — nu dovedeste oare
odatd mai mult capacitatea bravilor nostri marinari? Nu meritd ei admiratia
unanima a Intregei suflari romanesti, a carei faima au dus-o atat de elocvent
peste mari sitari, starnind pretitindeni, prin toate porturile pe care le-au atins,
laude binemeritate, care se resfrang in mod direct asupra pavilionului nostru
nationalsi indirect asupra poporului nostru?

Cu toate aceste, cu cata indiferentd, ba chiar cu cata vitregie a fost
tratatd de catre factorii nostri rdspunzatori aceastd admirabila
institutiunenationald, Marina Romdna, al carui prestigiu moral creste din zi in
zi, in ochii intregeistrainatati.

Toate consideratiunile de mai sus, precum §i un imuabil principiu
economic, confirmat de atatea ori dovedesc ca o tara cu un litoral maritim atat
de intins ca al tareiromanesti nu poate propasi decat daca poseda o flota
suficientd in raport cu productiuneanationald, careia sd-i poatd asigura — pe
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calea marilor — debuseuri cat mai mari. Priviti Grecia, o tara saraca, cu un sol
ingrat. Cat de prospera este situatia ei? Si aceasta numai datorita flotei sale de
zeci si zeci de ori mai mare ca a noastrd. dar sd dau un exemplu dela noi:
industria noastra petrolifera sisocot ca nimanui nu-i va scapa din vedere fapta
cd, intr’o larga madsurd, cunoastereabogatiilor petrolifere ale tarei noastre a
contribuit si flota de tancuri, creatd si sporitd dupa razboi de catre o societate
romaneascd. Desi numarand putine vapoare petrolifere, totusi sub acest raport
flota noastra de tancuri se prezinta binisor, socotind ca suntem deabia la
inceputul organizareisicrearei ei.

Nu tot astfel se prezinta parcul national de cargoboatesi pacheboturi. Nu
avem cu ce transporta marfurile si produsele noastre nationale, n’avem cu ce
satisface necesitatiletransitului de calatori intre Occident si Orient sau
viceversa si in aceasta situatie atat pentru transportul marfurilor si al caldtorilor
suntem deseori — ba mai intotodeaunaobligati sa ne folosim de vapoare straine.
Vapoarele Serviciului nostru maritim sunt pentru aceasta si insuficiente ca
numar si vechi, prea vechi ca sda mai putem conta mult timp pe
rezistentasiseriviul lor, precum si pe destoinicia bravilor nostri navigatori.

A sosit vremea ca aceia ce poartd raspunderea gospodariei noastre de
stat sd se gandeasca serios la complectarea parcului nostru de vapoare, pana la
complecta lui inlocuire cu o flota noua, demna de Roméania Mare si in raport cu
interesele ei economice.

Imprumutul extern pe care actualul guvern a reusit si-1 inchee ne ofera
cel mai nimerit prilej ca sd putem naddjdui infaptuirea acestui vis, acestui
imperios deziderat, intrebarea este dacd actualii guvernan{i cunosc mai in
detaliu starea jalnicd a flotei noastre si dacd, spre deosebire de celelalte
guverne ce s’au perindat la carma tarei in ultimele doua decenii, se vor gandi la
aceasta si vor intelege ca pentru marina romana ora fatald, ceasul al XII-lea nu
este departe de a suna.

Ion N. Duployen
e . Dobrogea juna”, XXV, nr. 30, 9 februarie 1929: 1.

Institutiile de Stat din portul Constanta
O stare intolerabila care trebuie sa ia sfarsit
- Cladiri in cari nu sunt addpostite institutiile publice din port
au aspectul unor cocine de porci

De cétiva ani Incoace, datoritd insistentelor campanii sustinute prin
presa locala cét si prin cea din Capitala, infatisarea portului Constanta a inceput
sd ia un aspect mai civilizat. In locul vechilor si barbarelor sandramale de
lemn, care tineau loc de magazii pentru marfuri, s’au ridicat falnice
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constructiuni moderne din beton armat, cu ascensoare si instalatii cum nu se
vad prin multe porturi cu reputatie. Pe unele cheuri s’au facut inceputuri de
instalare a mai multor — a mult resimtitelor — macarale electrice pentru
inlocuirea muncii greoaie $i costisitoare care se mai face si astdzi Incd cu
bratele, In mod primitiv. Baltoacele din vremurile ploioase si colbul adanc din
timpurile secetoase au inceput sa dispara — este numai un inceput — sub pavajul
cu piatrd de granit, lucrarea care s’a inaugurat in toamna anului trecut. Acelas
bun inceput il Inregistram cu bucurie si in ceiace priveste unele sosele din port.
Vin apoi realizarile de ordin marinaresc: procurarea unui vas de serviciu pentru
manevre si remorcaj, transformarea geamandurei din capul digului de larg din
geamandura oarba 1n geamandurd luminoasa, terminarea estacadei silozurilor si
multe alte infaptuiri folositoare si moderne. Toate acestea constitue totusi
numai un inceput de modernizare a portului, pentru ca, deocamdatd, magazii de
beton nu s’au construit decat pe douad din numeroasele cheuri ale portului;
pavajul nu s’a executat decat cel mult intr’o proportie de 5 la sutd din cat este
necesar §i proectat, macarale electrice nu avem instalate decat pe cheul
Serviciului Maritim.

In tot cazul, atat de putin cat s’a facut pana acum, in raport cu nevoile
totale si suprafata lui, portul Constanta a inceput sd capete un aspect mai
civilizat ca in trecut.

Dacd ne bucurd aceste promititoare inceputuri, nu ne putem totusi
retine uimirea fata de halul in care se gasesc cladirile ce addpostesc institutiile
de stat din acest port. Fatd de magaziile de beton de pe cheul danelor 15 si 16,
cladirea in care functioneazd Vama si Serviciul Maritim iti da impresia ca sunt
latrinele celor dintdi. Aceasta sub raportul estetic, sub raportul infatisarei ei
exterioare.

Dar sa ne dam mai bine seama de starea lor reald, de halul lor de
insalubritate, trebuie sd intrdm induntru. Incdperi joase, infecte, intunecoase si
igrasioase, unde simti un aer greu, constitue cel mai admirabil medium de
desvoltare a unei infinite game de microbi nu numai daunatori dar foarte
periculosi sanatatii publice, periclitand viata celor ce sunt condamnati sa
lucreze acolo. Datorita acestei stari de fapt, mai multi functionari ai vamei,
ingramaditi cdte cinci-sease in cdte o celula de doi pe trei metri patrati, s’ au
tuberculizat si nu mica a fost jalea cand am aflat, rand pe rand, ca unii dintre
tinerii functionari ai vamei Constanta, cu plamanii rosii de bacciliiofticei, si-
au plimbat fara speranta trupurile lor bolnave prin sanatorii si spitale, apoi pe
la munte, pentru ca sa-si gaseasca odihna definitiva in tintirime sardcdcioase.

Si tragedia aceasta nu este inca sfarsita. La Vama Constanta mai sunt
inca si altii tineri functionari, cari au contractat teribila boala in exercitiul
functiunii, socotind si incasand cinstit darile cuvenite statului, dari care
reprezintd, in medie, peste un miliard de lei pe an.
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Cred ca in fruntea Ministerului de finante se afld astdazi un om de inima,
animat de cele mai bune sentimente umanitare si de acea am redat n randurile
de mai jos cruda realitate si pericolul inevitabil, care pandeste pe toti
functionarii vamei Constanta, dacd nu se va purcede de indata la inlocuirea
acestui focar de infectie cu un local mai salubru.

Dar nu numai localul vamei si al Serviciului maritim se prezinta astfel.
Halul Capitaniei si Politiei portului este tot asa de jalnic ca si cel dintéi, cu
singura deosebire cd acolo aglomeratia este mai mica prin birouri.

Dacd din contra, ma insel poate, in ceiace priveste sentimentele
umanitare ale actualului ministru de finante, am avea pentru d-sa si un alt
argument, care ar avea darul sd-1 miste si sa-1 detrmine a lua o hotarare.

D. Mihail Popovici's’a inapoiat de la Paris, unde a vizut multe cladiri
frumoase si dintre cele mai frumoase au fost desigur acelea in care
functioneazd institutiile publice. A vazut acolo in ce palat somptuos
functioneaza Bursa din Paris, Camera de Comert, etc., iar la Marsilia — daca a
fost pe acolo sau daca n’a fost o fi auzit — cd Prefectura Marinei, institutie
similara cu Capitania portului, vama de la Marsilia, Intrepozitele si Intr’un
cuvant toate institutiile de stat din acel port ocupa adevarate palate. Or tot
astfel precum haina face pe om si-i dd o anumita autoritate, tot acelas rol il
joaca si aspectul cladirii in ceiace priveste prestigiul institutiunii respective.
Imitd dar exemplul frantuzilor, Domnule Popovici, dar mai intdi vino la
Constanta si viziteaza portul nostru, unde ai multe de vazut si sunt sigur ca pe
urma acestei vizite vei lua multe hotarari cari de atita amar de vreme asteapta o
justd rezolvare. Géndeste-te Domnule Popovici, cd este in joc reputatia
singurului nostru port maritim, gandeste-te ca este vorba de vieti omenesti, de
prestigiul statului si al departamentului care are cinstea de a te avea in fruntea
lui si de faima acestui oras cu care se mandreste Tara intreagd, si pe care, in
generoasa lor imaginatie, poetii l1-au denumit ,,Margaritarul Marii Negre”.

loan N. Duployen

* Era ministru de Finante in acea perioada.
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e _.Dobrogea jund”, XXV, nr. 31, 10 februarie 1929: 1.

CRONICA MARITIMA
Flota noastra de comert in anul 1930

Constanta. — Cu incheierea lui 1930 se Tmplineste un an de cand
Serviciul maritim roman a trecut sub o noua directiunesi acest an de activitate
vrem sa-1 consemnam in randurile ce urmeaza. Dar inainte asacunoaste ce s’a
lucrat in decurs de un an la Serviciul maritim roman, trebue sa stim mai intai
care era situatiunea lui la sfarsitul lui 1929.

S.M.R. SCOS LA MEZAT

Vapoarele de marfa Oituz,Durostor,Bucuresti,Constantasilasi erau
scoase in vanzare. Vaporul Bucegi era arendat, iar Carpati avea pe el bilet ,,De
inchiriat”. Toate aceste vapoare erau legate la mal, insiruite la cheul de Nord al
portului Constanta, fara personal de navigatie, farda materiale. Celelalte patru
vapoare postale — numai trei din ele in exploatare, Regele Caro I fiind si el
legat la mal — navigau ca vai de ele, vesnicamenintate sd ramana in mijlociu
marii din cauza halului 1n cari se gaseau.

In situatia aceasta — cu toatd subventia de 55 milioane lei pe care o

acorda statul — Serviciul maritim roman era in pragul falimentului si prin
Serviciul maritim intelegem aproape toata flota noastra de comert.
CAUZELE

Ca sa discutim mai amanuntit cauzele cari au dus la aceasta trista
situatie ar fi prea lung si prea dureros. Vom aminti totusi in treacat ca pe cand
Serviciul maritim era in incomplectd descompunere, o sumedenie de indivizi si
de sus si de jos si din tardsi din striinatate — faceau averi pe urma acestui biet
serviciu creiat parca anume ca sa imbogateasca pe unii §i sa compromita biata
noastra flotd. Agentiile strdine cari ne reprezentau in straindtate dadeau deficite
enorme, ruinand S.M.R.-ul dar imbogatind pe agenti. Prin contracte mestesugit
incheiate, agentii straini reprezentau si administrau Serviciul maritim atat in
strainatate cat si in tard, ceia ce constituia o adanca jignire adusa pavilionului
rational. Administratia, intretinereasireparatiile vapoarelor noastre, exploatarea
restaurantelor si spalatul rufelor, imbogateau pe toti samsarii si oamenii de
serviciu josodedc3tatrvCD,isto’Ofacilde afaceri, ruindnd Serviciul maritim. Si
la toate acestea — colac peste pupaza —, mai se adauga si aprovizionarea cu
pacurd si carbuni, pe urma carora Serviciul maritim eseafrustat cu milioane
peste milioane, cari intrau in buzunarele profitorilor.

Pe scurt iatd tabloul jalnic, iatd situatia in care se gasea Serviciul
maritim roman in preajma anului 1930.
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SUB UN NOU REGIM

Dela 1 Tanuarie 1930 cidnd Serviciul maritim a trecut sub o noua
ocarmuire lucrurile s’au schimbat in parte si regretim un singur lucru: ca nu
putem spune ca s’au schimbat complect. Dar s vedem ce s‘a facut la S.M.R. in
cursul anului expirat.

Prima grije a noului director, a fostsa scuture Serviciul maritim de
judibil strain. S.M.R.-ul de 35 ani era reprezentat chiar in tardsi in
fatainstantelor judiciare romanesti de catre agentii straini.

Agentiiledela Constantinopol, Pireu si Alexandria au fost date in
conducerea unor functionari ai Serviciului. Rezultatul: in loc de deficitele din
trecut, agentiile numite au dat in anul curent, timp de 9 luni, peste 4 milioane
lei beneficiu.

Am spus mai sus cd anul trecut, toate vapoarele erau legate la mal,
intretinerea lor costdnd zeci de milioane. Astazi navigd toate si toate aduc
beneficii plus beneficiul realizat prin desfiintareacheltuelilor de intretinerea
unor vase cari se paragineau legate de cheurile portului Constanta. Dar credeti
oare cd inactivitatea aceasta a flotei noastre de comert, nu constituia apanagii
personale pentru unii §i pentru alfii?

Si pe urma acestei inactivitafi mai sufereau comertulsi industria tarii,
cari pentru transportul marfurile si produselor lor la import si export, erau
lasate la cheremul tarifelor carausilor straini.

CHILIPIR IN COMERT

Vapoarele postale — cand nu erau legate la mal — serveau ca obiect de
divertisment pentru totipotentatii Serviciului maritim, care-si plimbau gratis
toate neamurile, servitoarele, guvernantele si croitoresele pe mari sitari. Intr’un
cuvant ele aveau rolul de hotel si restaurant gratuit. Astazi s’a pus ordine aci.
Cine calatoreste cu vapoarele S.M.R. sau ia masa la restaurantele de pe
vapoarele postale, trebue sa plateasca. Mult, putin, dar plateste. Unii se bucura
de reduceri, dar siacestiatrebue sa plateasca.

Restaurantele vapoarelor de calatori aveau inainte circa 100 mii lei
deficit, la fiecare calatorie, astazi deficitul s’a transformat in beneficiu. Fiecare
vapor aduce din fiecare calatorie peste 50 mii lei castig numai dela restaurant.
Ar aduce si mai mult, daca n’ar fi in vigoare un contract prin care, ani de zile
s’a concesionat unei societdti cooperative asigurarea subzistentei, S’a straduit
actuala directiune sa rezilieze acest contract, care a fost ticluit n asa fel ca sa
nu poata fi anulat.

ALTE NEAJUNSURI REMEDIATE

Dar cu spalatul rufelor dela vapoare? Ce halima? Ce poveste?

Cand sosea la Constanta vreun vapor din calatorie cearceafurile, fetele
de perna, servetele de masa, fetele de mese, Intr’'un cuvant toatd rufaria, se
impacheta in lazi mari si se trimetea la Bucuresti ca sa fie spalatd — pe preturi
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grase — la una din cele mai mari spéldtorii din Capitala. Cum se spalau aceste
rufe, prin ce hal ajungeau dupa 3-4 spalaturi, 1si poate inchipui oricine dintre
aceia cari se primeau numai fasii, fasii.

Cat costa spalatul si procurarea rufelor noui nu am putut afla, dar stiu ca
numai transportul rufelor delaConstanta la Bucurestisi de acolo Tnapoi, costa un
milion lei pe an. Notati bine cat costa numai transportul lor, nu si spalatul sau
distrugerea lor.

Ce a facut noul director al S.M.R.-ului pentru curmarea acestei risipe
nemaipomenite? A construit in portul Constanta o spalatorie sistematica, care,
cu cladire siinstalatiuni, cu tot, nu a costat decat vreun milion si ceva. In
aceasta spalatorie mecanica, rufele Serviciului sunt spdlate cu ingrijire, ba se
mai spald si rufaria altor vapoare straine, care zic bogdaproste ca in portul
Constanta au unde sa-si spele rufele. Daca sistemul de astdzi este sau nu mai
avantagios ca cel din trecut, cred ca este de prisos si mai insist.

CHESTIA CARBUNILOR

Altd chestiune importantd in administratia Serviciului maritim era
aprovizionarea cu combustibil — pacurd si cirbuni — pentru vapoare. Inainte
vreme, carbunii se cumparau la Constantinopol de catre agentul ,,Fole”,
delareprezentantul S.M.R. la Pireu firma ,,Van derSee”, la pretul de 31-32
silingi tona. Agentul fiind suveran la aprovizionarea vapoarelor — comandantul
nu avea drept sd se amestece — carbunii se incadrcau la vapor, necontrolati nici
din punct de vedere cantitativ (deci 15-25 manco), nici calitativ (10-15 pamant
sau pietre) amestecate cu praf. Pietrele nu ardeau, iar praful se scurgea printre
gratare, sporind consumatia aproape la dublu si dacd mecanicul nu protesta
aceasta inseamni ci avea furnisorul ,,grije” si de el. In situatia aceasta, cand un
vapor aflat la Constanta avea nevoie de carbuni, trebuia sa mearga sa incarce la
Constantinopol, de acolo sa vina inapoi la Constantasi sa plece apoi in Dunare
daca acolo trebuia sa plece. Daca socotim clar ca acesti carbuni se plateau, asa
cum se cantareau siagsa cum se alegeau, cu 32 silingi tona, addugand diferenta
de calitate (pietrele si praful), lipsurile la cantar (caci nimeni nu facea controlul
cantitatii incarcate), ne dam seama ca in realitate costul carbunilor revenea la
peste 45 silingi tona. Siasa se imbogateau unii, ruinandu-se S M.R.-ul.

Acest sistem de aprovizionare trebuia desfiintat, ceia ce a facut si noua
conducere a S.M.R.-ului, cumparand carbunii direct dela sursa, dela minele din
Zunguldag. Acolo se cumpdrd carbuni de buna calitate, pentru ca ii alege
comandantul vaporului, ofiterul cu aprovizionarea, care asista si la cantarire.
Pretul pe tona a scazut de la 32 silingi la 23 silingi pe tona, iar praful si pietrele
au disparut, ceia ce a redus simtitorconsumatia cu cel putin doua tone pe zi de
fiecare vapor.

Dar prin aprovizionarea cu carbuni direct dela minele din Zunguldac,
afara de beneficiul de pret, calitate si cantitate controlatd, deci exacta, Serviciul
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maritim a mai castigat inci ceva. In schimbul aprovizionarii dela minele din
Zunguldak, Serviciul maritim a capatat dreptul exclusiv de a transporta in
bazinul Marii Negre carbunii extrasi din acea mina. Si navlul care se incaseaza
pentru aceste transporturi, reprezinta o suma destul de importantd. Cate
milioane pe an se economiseste astfel si cat se castigd la transport sunt sume
cari constituie cele mai laudabile argumente pentru actuala conducere a
Serviciului. Dar Zunguldakul este mai departe decat Constantinopolul vor
obiecta unii si transportul carbunilor costd deci mai mult. Acestora le vom da
urmdtorul raspuns. Vapoarele S.M.R. se aprovizioneazd cu carbuni
delaZunguldak numai atunci cand — dupa incarcarea carbunilor incredintati
pentru transport — mai ramane loc liber in magaziile vaporului. S’a facut astfel
un mic depozit popular, la Constanta din care se aprovizioneaza vapoarele
noastre, ba uneori si altele, astfel incat si de aci se realizeaza beneficii, afara de
cele aproape 2.500 lire sterline incasate ca navlu pentru carbunii transportati in
contul minei.

CHESTIA PACUREI

Nu tot atdt de fericitd a fost mana noului director in chestia
aproviziondrii cu pacurd, pentru ca aci a gasit in vigoare un contract Incheiat cu
o mare societate de petrol din Bucuresti, contract pe care nu l-a putut rezilia
desi prin executarea lui pacura se plateste cu de trei ori mai scump decat ar
costa, daca ar cumpara-o direct la Constanta, cum procedeaza toate vapoarele
straine cari vin special la Constanta sd ia pacura.

La inceputul anului pacura costa pana la vapor circa 1.200 lei tona,
astdzi se plateste cu 34 bani mai putin la kgr. — reducere de pretobtinutd cu
mare greutate — desi vapoarele straine o platesc la Constanta intre 17-25 bani
legi, deci 170-250 lei tona. Lasand la o parte diferenta de pret care ar insemna
o economie de circa 20 mil. lei anual, nu putem trece cu vederea calitatea mai
mult decat proastd a combustibilului furnisatsi datoritd careia caldarile
vapoarelor postale au ajuns intr’un hal fara de hal. Din cauza proastei calitafi a
pacurei vapoarele S.M.R. erau vesnicamenintate sa ramana in mijlocul marii i
numai mecanicii sifochistii ar putea sa descrie neinchipuitele eforturi ce se
faceau pentru urnirea lor din loc.

Dar la Serviciul maritim roméan mai sunt o sumedenie de chestiuni cari
se vor indrepta cu timpul daca actualul director — nici nu i-am pomenit numele
pana acum — d. comandor Niculae Ionescu-Ionson, se va bucura de concursul
tuturor celor cari sunt datori sa i-1 dea.

Este de prisos socotesc a aduce laude activitatii sale, care se lauda
singura mai bine decat am sti sd o facem noi.

lon Duployen
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e _Dimineata”, XXVII, nr. 8.642, 15ianuarie 1931: 7.

CRONICA NAVIGATIEI
Inchirierea vapoarelor S.M.R.

Inspectia subdirectorului S.M.R. la bordul vapoarelor ,,Dobrogea”si ,,Oituz”.-
Ancheta noastra

In ultimul timp s’a vorbit in presi atat de mult despre inchirierea
vapoarelor S.M.R. incat o punere la punct a chestiunei era necesara. Ca urmare,
animati de dorinta de a cunoaste adevarul, am intreprins o anchetd spre a ne
convinge de visu despre tot ceia ce s’a acreditat Tn ultimul timp pe aceasta
tema. La implinirea sarcinei luate ne-a fost de mult folos faptul ca vapoarele
,Dobrogea” si ,,0Oituz” se gasesc actualmente in portul Constanta, cat
siinspectia pe care d. Ghika, subdirector S.M.R. a facut-o la bordul acestor
doua vapoare.

La vaporul ,,Dobrogea” s-a gasit o situatie care nu mai putea permite
mentinerea contractului de inchiriere. Actualmente acest vas se gaseste in
rezerva la Constanta, spre a i se face reparatiunile necesare pentru a fi adus in
situatia de a putea naviga din nou. In intentia S.M.R. este chiar de a transforma
acest cargobot in vapor mixt, construindu-se si cateva cabine de cl. Il — ca si la
vaporul ,,Durostor” — pentru ca impreund cu acesta, sa deserveasca liniile
Constanta-Cavarna-Istambul-Vollosi eventual porturile Palestinei.

VASUL ,,0ITUZ”

Actualmente — din lipsd de navlu — vaporul ,,0ituz” se gaseste In portul
Constanta unde i se fac reparatiuni pe cheltuiala chiriagului. Se lucreaza la
piturarea corpului vasului, punerea la punct a masinilorsi alte lucrari
importante la care sunt ocupati, pe langd personalul de bord al vaporului
sispecialistidela uscat, desi echipajul este complect compus din 28 oameni,
ofiteri, mecanici, telegrafisti, nostrom, timonieri, fochisti, marinari etc. intreg
personalul este romanesc si poseda brevetele legale. Chiriasul a asigurat
vaporul cu 12.000 lire sterline. Numai pentru prima de asigurare d.cap.
Vlasopolplateste anual 1.000.000 lei peste chiria de 1.400 lire sterline cuvenita
S.M.R.-ului.

Interesandu-ne la bord, am constatat ca echipajul ,,Oituzului” primeste o
hrand buna si suficientd, ceiacedovedeste buna dispozifiesi munca asidua dar
nesilitd pe care personalul o depune. Ne-a impresionat in special la bord,
curatenia ce domneste pretutindeni cat si transformarile ce 1 s’au facut de catre
inchirietor — pe propria lui cheltuiala.

Iata si cateva din lucrarile principale efectuate la vaporul ,,Oituz” de
catre d.cap. Vlasopol: schimbarea lemnului de gaiac si andocarea vaporului
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dupd luarea lui in primire, repararea vinciului, pupei si a pompelor de
alimentatie, confectionarea a 30 gratare gasite lipsd la receptionarea vasului,
instalatiuninoui de calorifere si inlocuirea tuburilor deteriorate, inzestrarea cu
acumulatori §i material electric, confectionarea unui ghetarsi a unei cambuze
care erau complect lipsa, piturarea generald a vasului, precum si in interiorul
cabinelor, a catargelor, trombe si Intreaga muradd a vaporului,
ciocanieragiragchetareapuntei care este permanent unsd cu oil-fish, vopsirea
intregului corp exterior, revopsirea intregei suprastructuri, bigelor, catargelor
etc., ciocnirea fagei, complectari de mobilier etc. etc.

DOI SOTI MARINARI

Si acum, dupd ce am ardtat care este situatia vaporului, dupa
reparatiunilesiimbunatatirile aduse, sa vedem si cine sunt realizatorii lor.
Aceasta ca un meritat omagiu celor carora li se cuvin. Vaporul ,,Oituz’’ este
inchiriat si comandat de d.cap. S. Vlasopol, ofiter de rezerva in marina de
razboi, fost comandant, al vaporului ,,Galleik” tot sub pavilion roman.
Capitanul Vlasopol poseda brevetul legal si corespunzator situatiei d-sale, inca
din anul 1925 cand i-a fost eliberat de catre inspectoratul general al porturilor
sinavigatiei, in urma examenului pe care l-a depus. Ca putinial{i navigatori
siofiteri de marind d.cdp. Vlasopol este brevetat si de ministerul marinei
italiene, posedand si meritul naval, conferit de catre autoritatile superioare din
Spania. Aceste distinctiuni se referd bine inteles la calitatile sale de bun
navigator, caci — pe langa altele — a fost ofiter de marind nu numai pe vapoarele
sub pavilion roman, dar si pe vase strdine si cred suficient sa pomenesc ca d-sa
a fost ofitersi pe transatlanticele de lux ,,King Alexander” pavilion englez si
»Re d’Italia” pavilion italian, cu cari a traversat de cateva ori Atlanticul,
capatand astfel cunostinte mai ample si o practica ce-1 pune alaturi de cei mai
buni navigatori ai nostri.

Dar numai calitatile de bun navigator care stie sa-{i gaseasca puncte
geografice si sa se orienteze pe mare, pe vreme rea, facand fata tempestelor nu
sunt deajuns pentru a mentine un vapor de tonajul lui ,,Oituz” in situatia
laudabila in care se gaseste astdzi. Si vom face aci amendd de cronicari
obiectivi siimpartiali, addugand cateva cuvinte si despre d-na cap. Vlasopol
care, prin munca pe care o depune cot la cot cu ceilalti navigatori poate fi cu
drept cuvant numita o adevarata ,,fiica a marei” desi d-sa este de fapt fiica unui
distins ofiter din armata de uscat, d. general Constantiu din cavalerie.

Daca d. capitan Vlasopol este un bun navigator si un distins ofiter al
marinei noastre de razboi si de comert, nu putem lasa in umbra calitatile de
admirabild administratoare sipromitatoare navigatoare a d-nei Vlasopol care —
dupd doi ani de navigatie neintreruptd — s’ainitiat in tainele frumoasei dar
asprei meserii de marinar. Dupa principesa Ileana, d-na Vlasopol este a doua
femee navigator in Romania si datoritd perfectelor sale cunostintemarinaresti
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cat si practicei indelungate facuta la bordul ,,Oituzului” pe furtuni groaznice si
tempeste celebre, asteptam pe curand placerea de a anunta cad d-sa a trecut cu
succes examenul de navigator pentru care se prepara actualmente.

La bordul vaporului ,,Oituz” pe care s’a imbarcat din devotament si
dragoste pentru sotul ei, dna cap. Vlasopol a inceput prin a se ocupa de
administratiasi secretariatul vaporului, facand toate lucrarile de contabilitate
sicorespondentd, initiindu-se siperfectionandu-se astfel in specialitatea
,comertului maritim”. Apoi, d-na Vlasopol, a Inceput a se interesa de nevoile
echipajului, ingrijind de buna lui intretinere, ceia ce i-a atras un netarmurit
devotament, stima si dragoste respectuoasa din partea intregului personal.

*

Pe mare, d-na Vlasopol face cart in subordine siincheem ancheta
noastrd, subliniind cd, pe cand cu celelalte vapoare inchiriate, Serviciul
Maritim a facut o afacere proasta, cu ,,0Oituz” a realizat beneficii si economii
simtitoare. Beneficiile se cuprind in arenda platita regulat, asigurarea la curent,
plus reparatiunilesiimbunatatirile facute vaporului de catre chiriag, iar
economiile sunt scoaterea cheltuielilor ,,Oituzului” din bugetul Serviciului
Maritim, cheltueli cari — din momentul preluarei vasului — au trecut in sarcina
chiriagului.

LN. Duployen

o  Adevérul”, 44, nr. 14.593, 31 1ulie 1931: 3.

Lupta contra masinismului in porturi

Intrunirea muncitorilor din portul Constanta

CONSTANTA 17. — 1In sala teatrului Ligei Culturale, populati cu
peste doud mii muncitori din portul nostru s’atinut astdzi o impunatoare
intrunire convocatd de catre comitetul sindicatului ,,Unirea” al docherilor din
portul Constanta. Aceasta Intrunire a avut ca scop, sa se discute situatia precara
in care se gaseste astazi elementul muncitoresc. Mai ales de cand a intrat in
vigoare legea de restrictiune a exportului de devize, importul s’a redus aproape
la zero, iar exportul in mare (cereale si petrolifere) se manipuleaza in portul
Constanta aproape exclusiv pe cale mecanica.

Sedintas’a deschis la orele zece, sub presedintiad-lui Gheorghe Vilcu,
vicepresedinte al sindicatului ,,Unirea”.

D. C. Mihailescu a aratat ca a facut parte din delegatiunea care a fost
trimisd la Bucuresti, pentru a obtine din partea Ministerului de industrie
sicomertsi Regiei autonome P.C.A. sd se acorde munca in portul Constantasi
muncitorilor ramasi fara lucru din cauza concurentei ce le o face masinismul.
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Delegatii muncitorimii, sprijiniti de parlamentarii judetului, cat si de
presedintele lor d. Dobrica Radu, au staruit si li s’a aprobat ca 33 la suta din
meiul ce intrd la silozuri sd fie manipulat cu bratele de catre muncitorii
calificati.

In acelas sens a facut o dare de seaminia si d. C. Andritoiu, cel de al
doilea delegat al muncitorilor.

D. G. VALCU, vice presedintele sindicatului ,,Unirea”, analizdnd
rezultatele obtinute de delegatie, aratd cd masa muncitoreasca a dat dovada de
indolentd, neludnd nici o initiativa. Vorbitorul a aridtat apoi ca singurele
manipulatiuni ce se mai efectueaza astdzi in portul Constanta sunt doar in
legatura cu exportulcerealelor. Cea mai mare parte din aceste manipulatiuni,
circa 85 la sutd se face prin silozuri, iar pentru restul de 15 la sutd se
intentioneaza a se aduce de la Braila un elevator, astfel cd acum, in preajma
iernei, muncitorii sunt sortiti sa moara de foame.

A mai vorbit muncitorul NICOLAE IONITA, dupi care a luat cuvantul
Ion Purcarea. Vorbitorul se declara nemultumit de rezultatul pe care delegatia
l-a obtinut la Bucuresti, aratand ca ar fi fost preferabil sd se obtind pentru
manipulare cu bratele o cotd de zece la suta din toate categoriile de cereale
decat numai la meiu 33 la sutd. Aceastd cotd nu va putea da de lucru regulat
celor cateva mii de muncitori §i ca urmare propune a se duce lupta Tnainte,
pentru a se obtine rezultate mai echitabile.

EXPUNEREA D-LUI DOBRICA RADU

D. DOBRICA RADU, conducitorul tuturor muncitorilor din portul
Constanta, a luat cuvantul aratand ca la conferinfa din Galati, 43 de delegati,
reprezintand 12.500 muncitori, au cerut:

1) Extinderea tarifelor preferentiale pe C.F.R. pentru toate porturile
pentru ca sd nu se protejeze muncitorii dintr’o localitate in paguba celorlalti;

2) Anihilarea somajului, dandu-se muncitorilor sd@ manipuleze cu
bratelele jumatate din cantitdtile de cereale.

La Ministerul de comunicatiis’a facut delegatilor o propunere si anume,
ca diferenta de pret intre manipularea meiului cu bratelesipretul de manipulare
al silozurilor — circa o mie de lei de vagon — sa se verse biroului muncei, care
sa distribue suma intre muncitori fard ca acestia sd presteze vreo muncd
efectivda. Am refuzat aceastd propunere, declard d. Dobrica Radu, fiindca
cunosc mentalitatea muncitorului de port. Daca vreun negustor ar vrea si
incarce meiu In vapoare, muncitorii vor refuza sa lucreze, stiind ca in tot cazul
vor primi ceea ce li se cuvine din diferenta de o mie de lei cuvenitd dela
silozuri.

In continuare d. Dobrica Radu, a aritat ci una din cauzele principale
cari contribue ca exportatorii sd dirijeze spre alte porturi cerealele destinate
exportului, este si acela ca taxa de 360 de lei per vagon pe care o percep
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silozurile este nejustificatd si ca urmare exportatorii trimit cerealele spre
porturile care nu percep aceasta taxa. D. Dobricd a intervenit la Bucuresti
pentru reducerea la minimum posibil a zisei taxe si incepand din ziua de 18
curent va intra in vigoare ordinul ca o cotd de 33 la sutd din meiul ce se exporta
prin acest punct sd fie manipulat cu bratele, dispundndu-se totodata si scaderea
taxel mai sus pomenite.

LN. Duployen
e _Dimineata”, XXVIIL nr. 9.272, 19 octombrie 1932: 5.

Botezul vaporului ,,Alba-Iulia”. Solemnitatea delaConstanta

CONSTANTA. 7. — In vederea botezului vaporului ,,Alba-Iulia” portul
a Tmbrdcat haina de sdrbatoare.

Vasele serviciului maritim ,,Alba-Iulia” si ,,Principesa Maria” au
arborat drapele nationale. S’au facut toate pregatirile pentru savarsirea
botezului.

La ora 10 dimineatasosestenasul vaporului d.dr. Dem. Bogdan, primarul
oragului Alba-Iulia. D-sa e insotit de toti membrii consiliului comunal, de
prefectul judetului Alba d.dr. Stefan Pop si de d. protopop dr. Alexandru Baba.

Reprezentantiiautoritatilor sunt urmati de peste o sutd de delegati au
tuturor claselor sociale.

ASISTENTA

Fac impresie, in special, un grup de fete imbracate in costume
nationalesi un grup de tineri cu caciuli tuguete.

In asistentd remarcam pe d-nii: amiral Balanescu, comandantul marinei
de razboi, d. general Stan Popescu, comandantul garnizoanei Constanta,
comandor Ailfons Sion, directorul S.M.R., amiral Coanda, fost director general
la S.M.R., comandor Negulescu, N. Nicolaescu inspector vamal, Dan Alecu,
reprezentantul prefecturii, Panait Teodoru, reprezentantul primariei Constanta,
ing. Cotovu, directorul serviciului porturilor precum simultialtiinvitati.
Serviciul religios s’a efectuat pe puntea superioara a vasului.

Corul bisericei ortodoxe din Alba-Iulia a dat raspunsurile dupd care
s’asfintit apa.

CUVANTAREA PROTOPOPULUI AL. BABA

Dupa savarsirea slujbei religioase, protopopul dr. Al. Baba a rostit o
impresionantd cuvantare. Oragul Alba-Iulia, cetatea lui Mihai Viteazul, locul de
incoronare al regilor Romaniei Mari, pune azi o pretioasa perld in coloana
luminoasa a trecutului lui istoric. In urma dorintei scumpului nostru rege, unul
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dintre cele mai mari vase ale serviciului maritim roméan va purta numele Alba-
Iulia, care face legatura dintre Ardeal si vechiul regat.

Preotiinostri in vremuri de bejenie luau hirotonisirea la Alba-lulia si se
inarmau cu cartisi suflet ca sa le imparteasca romanilor ardeleni oropsitisilipsifi
de cel mai mare bun: libertatea.

Aceasta sfanta legatura de frate se cimenteaza azi din nou prin gestul
regelui si de aceia orasul nostru a tinut sa asiste la aceastd solemnitate printr’o
numeroasa delegatiesi sa aduca salutul muntilornostri.

Acum sfarsita fiind sfintirea acestui vas, nu putem incheia fara sa ne
ridicam ochii la ceruri, catre atotputernicul Dumnezeu, care poartd sufletele
noastre pe marea acestei vietisi sa-1 rugam sa aibe in a sa grije vasul ,,Alba
Iulia”, intregul echipagiu si pe toti cei ce se vor afla intr’insul. Dumnezeu sa
facd ca numele de Alba-Iulia sa falfae cu cinste peste tarisi mari.

CUVANTAREA PRIMARULUI DIN ALBA-TULIA

S’a citit apoi actul intocmit cu prilejul botezului dupd care a rostit
cuvinte Tnsufletitenasul vasului, d.dr. Dem. Bogdan, primarul orasului Alba-
Tulia.

Falnica cetate a marelui Mihai — a spus d.dr. Bogdan — orasul
incorondrii regelui Romaniei Mari, orasul Alba-Iulia, prin glasul meu, fsi
manifesta bucuria ca de azi inainte unul dintre cele mai importante bastimente
ale tarii va purta in lume acest nume care constitue simbolul unitdtii noastre
nationale.

Se bucura Tmpreuna cu noi intreg tinutul de dincolo de Carpatisi se
simte mandru ca sugestiunea de a boteza acest vas cu numele orasului nostru a
pornit dela locul cel mai inalt, dindu-se prin aceasta dovada ca Majestatea Sa a
inteles de minune, mai bine decat oricare altul dintre noi, ca acest nume
slujeste ca o trasura de unire Intre provincia muntoasa care se chiama Ardealul
si intre litoralul nostru maritim atat de pitoresc.

Prin acordareca acestei deosebite cinste orasului Alba-Iulia care
reprezintd pentru noi simbolul suferintelor de veacuri, rezistenta contra
impilarilor strdine, 1ndarjirea victorioasd, sufletul siconstiintanationalda a
barbatescului si frumosului nostru Ardeal, noi vedem siideia de cimentare
indisolubild a infratirii dintre populatia de pe meleagurile noastre.

Uram noului vas sa infrunte furtunile marilor si vijeliille vremurilor
intocmai ca cetatea lui Mihai Viteazul al carui nume il poartd. Am venit sa
predam in cadrele acestei solemnitati doud mari si frumoase drapele nationale
impodobite cu emblema oragului nostru. Ele sunt brodate un fir de matase,
semnul dragostei ce o pastram acestui vas si bravilor lui marinari. Ureaza
regelui sa traiascd multi ani pentru fericirea neamului.
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DISCURSUL COMANDORULUI SION

D. comandor Sion, directorul general al serviciului maritim roman,
aduce mulfumiri celor care au lucrat pavilionul vasului sub ale cdrui cute
marinarii vor evoca cetatea scumpa tuturor romanilor, Alba Iulia, simbolul
unirii neamului.

Adresandu-se marinarilor de pe vas, directorul general al serviciului
maritim le spune ca pavilionul daruit de orasul Alba-Iulia trebue sa fie iubit,
aparat si respectat. Corul intoneaza ,,Multi ani traiasca”, dupa care solemnitatea
sfintirii vasului a luat sfarsit.

A urmat apoi o gustare, iar dupa amiaza a avut loc o excursie de trei ore
in largul marii cu vaporul ,,Principesa Maria”.

Seara primarul orasului Alba-Iulia a oferit un banchet marinarilor
sireprezentantilorautoritatilor din Constanta.

LN. Duployen
e _Adevérul”, 47, nr. 15.239, 10 septembrie 1933: 4.

Modernizarea portului Constanta
Vasele straine Incep sa aprecieze utilajul principalului nostru port maritim.-
Exemplul pavilionului norvegian

CONSTANTA. — D. capitan Bergersen, este norvegian si a venit in
tara ca comandant al vasului ,,Oltenia” pe care 1-a comandat catva timp si apoi
s’a stabilit la Constanta ca co-asociat al unei agentii de vapoare in care calitate
a reusit ca in ultimii ani sa determine o mare participare a pavilionului
norvegian In traficul portului Constanta, participare care cu cativa ani mai
inainte era aproape inexistenta. Ca sa putem avea lamuriri exacte asupra acestui
fenomen economic ca si asupra unor eventuale legaturi economice mai stranse,
a unui schimb de marfuri mai active intre Romania sitarile scandinave, ne-am
adresat d-lui cdpitan Bergersen, care ne-a facut aceasta expunere:

— Cum se explica marea participare a pavilionului norvegian in
traficul portului Constanta?

— S& nu va surprindd acest fenomen economic. El se
datorestenecesitateiorganizarei si utilajului modern de azi al portului Constanta
cel mai mare port al Romaniei.

Este o lege biologicd ce are o largd aplicare anviata economicd si
sociald. Necesitatea creiazd organul. In adevar traficul total al portului
Constanta in anul 1932 a atins 5.200.000 tone. In acest total partea exportului
este aproape 95 la sutd. Numai produsele petroliere au insumat in exportul total
4.300.000 tone iar cerealele 600.000 tone.

Pe de altd parte Norvegia este o tara mica cu vreo 3 milioane de
locuitori. Spre deosebire de Suedia, care e o tard industriald, Norvegia e o tara
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fara industrie. Singurele sale bogatii care asigurd subsistentapopulatiei sunt:
pescuitul, padurile sinavigatia. Norvegia, ca si Grecia, este fortatd de natura
solului, sa fie o tara de pescari si marinari. Tonajul total al marinei comerciale
norvegiene este de aproximativ 6 milioane tone cari deci contaza in tonajul
marinei.

Cand m’am stabilit In Romania, in care am vazut o tara de mare viitor
m’aisbit slaba participare a pavilionului norvegian in traficul porturilor
romanesti: Galati, Braila siConstanta. Am studiat aprofundat cauzele acestea
slabe, aproape inexistente participdri si am constatat cd ea rezidd in
necunostinta armatorilor norvegieni a realititei asupra portului Constanta. In
trecut portul Constanfa era numai o simpla scheld primitivd de incarcare si
descarcare a vaselor de mic tonaj, fara cheuri confortabile, fara utilaj modern in
care operatiile de manipulare a marfurilor se faceau costisitor, incet cu bratele,
fara nici un serviciu bine organizat de pilote, fara artere de penetratie
interioara. Si aceastd idee a patruns atat de adanc in cercurile armatorilor straini
incat evitau pe cat posibil sa afreteze vasele pentru Constanta, preferind, cand
era vorba de Romania, porturile dundrene Braila siGalati. Chiar cand se
ofereau navluri mari, armatorii evitau sa navloseasca pentru Constanta. Mi-am
dat seama tot timpul cat am navigat pe ,,Oltenia”, ,,Muntenia” si ,,Monica” cat
de gresite sunt parerile predominante in cercurile armatorilor strdini si in
special cei norvegieni si a fost de ajuns s atrag atentia armatorilor norvegieni
ca portul Constanta este azi unul din cele mai bine utilate porturi. Un bun
serviciu de pilotaj care dispune de zece pilotidesavarsiti asigurd vaselor o
acostare ideald, aprovizionarea masselor [vaselor?] cu apa simazouth se face
automat in minimum de timp, cheiurile sunt suficiente, silozurile au o
capacitate care in serviciul neintrerupt pot asigura o manipulare indoitd decat
cea de azi. Serviciul sanitar, vamal, politienescsi al capitiniei portului sunt
organizate occidental, pentru ca pavilionul norvegian in traficul portului
Constanta sa ia 0 mare desvoltare.

Portul Constanta mai are nevoie de Inca un bazin pentru petrol, de inca
o conducta cari sunt in proect de executie, de un doc pentru andocarea vaselor
pentru care numai S.M.R. cheltueste peste 8 milioane lei anual §i un antrepozit
de aprovizionare cu materiale de bord pentru vapoare si un vas propriu de
salvare cu pompe puternice — azi sunt pompe cu o capacitate de 6 tone pe ora —
care ar servi la evacuarea vaselor esuate, incendiate sau avariate prin abordare
si de care se simte absolutd nevoe ca portul Constanta sa devie cel mai bine
utilat port din Europa orientala.

Ar fi de dorit ca administratia portului Constanta, atat de destoinica, sa
faca peste hotare putina reclama, facand cunoscut atat in cercurile comerciale
cat si in cercurile maritime de ce utilaj dispune, ce inlesniri sunt puse la
indemana comandantilor de vase, ce taxe modice se percep in acest port etc. si
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sunt sigur ca s’ar atrage 1n acest port multe vapoare spre cel mai mare folos al
economiei nationale, care ar castigasi din punctul de vedere al unui navlu mai
scazut prin marea oferta de vase.

Pilda cu Norvegia, care azi participa atat de intens cu pavilionul sau la
traficul portului Constanta, si pe care am determinat-o cu slabele mele
mijloace, este concludentd. Un sfert din tonajul total al flotei comerciale
norvegiene participd azi la traficul total al portului Constantasi aceasta
participare este aproape exclusiv numai la exportul produselor petroliere.

— Dar un schimb de marfuri intre Norvegia si Romdnia ar avea
putinfa unei desvoltari?

— S’ar putea Incerca un schimb de marfuri intre Romania si Norvegia
dar pentru aceasta ar trebui in prealabil o conventie comerciald. Din Romania
s’ar putea exporta direct in Norvegia: sare gemad, grane, si in special porumb,
ca si fructe si marmelade, iar din Norvegia s’ar putea plasa in Romania in
special conserve de peste.

LN. Duployen

e Adevérul”, 47, nr. 15.247, 19 septembrie 1933: 4.

Muncitorii din portul Constanta in plind agitatie
Ei cer retrimiterea la Briila a unui elevator sosit eri in port

CONSTANTA, 15. — Am relatat acum cateva zile cd muncitorii din
portul nostru sunt agitati din pricina unui elevator cerut de directia portului,
dela portul 1Braila, spre a se inlocui lucrul cu bratele a catorva sute de
muncitori. Cu toate protestele facute de conducerea sindicatului ,,UNIREA”,
care in acest scop a si trimis o delegatie la Bucuresti, elevatorul a fost adus sieri
la orele 4 d.a. a intrat in port.

INTRUNIREA dela sindicatul ,,UNIREA”

Cu scopul de a protesta, conducerea sindicatului, muncitoresc Unirea a
convocat aseard o Intrunire. Au participat cateva sute de muncitori de port
sinumerosiipistatidela cereale. intrunirea s-a deschis la orele 8 seara sub
presidentiad-lui Dobricd Radu, presedintele sindicatului. A asistat si d-1 Vasile
Petre, presedintele Biroului muncii.

D-1 Dobrica Radu, ludnd cuvantul a facut un raport amanuntit asupra
interventiilor facute de delegatia muncitorilor pe langa ministerul muncii spre a
se opri aducerea in portul Constanta a elevatorului de la Braila. D-1 Stavri
Cunescu director in ministerul muncii — spune vorbitorul — a intervenit Tn acest
scop pe langa d-1 Toma Galca, presedintele Casei Autonome a porturilor
aratand ca prin aducerea elevatorului raman fard paine cateva sute de
muncitori. Totusi elevatorul a fost adus. Pentru aceasta trebue sa ducem o lupta
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grea cu S.P.M. care a luat lucrul din mana caselor de comert. Daca nu vom fi
solidari vom raméne sclavi si de aceea trebue sd ludm o atitudine hotarita
impotriva Serviciului Porturilor Maritime.

Cred — continud vorbitorul — ¢d nu se va gasi nici un muncitor care sa
lucreze la acest elevator, iar daca directia porturilor va angaja al{i muncitori
decat cei calificati, se va cdlca legea de organizare a muncii in porturi.

In alta ordine de idei, d-1 Dobrica Radu aratd ci muncitorii mai primesc
doua lovituri. Patronii caselor de expeditii refuza sa plateasca cota catre casa de
asigurdri, cuvenitd de pe urma activitafii muncitorului de port si totodata
pregatesc scaderea preturilor la contractul colectiv de munca.

D-1 Gh. Valcu, arata ca muncitorii vad realitatea cu ochii; elevatorul a
fost adus cu toate ca unii muncitori spuneau ca totul se reduce la o poveste. D-
sa indeamna pe muncitori sa fie solidari si sa se expedieze telegrame de protest
in toate partile.

S& ducem lupta pand la sacrificiu — spune vorbitorul — pentru a trimite
acest elevator acolo de unde a venit.

in acelas sens au mai vorbit muncitorii Petre Irimescu, Vasile Radu, V.
Painski si altii. D-1 Vasile Petre, seful biroului muncii din port, luand
cuvantul a sfatuit pe muncitori cd inainte de a intreprinde vreo actiune sa
trimitd o delegatie la Bucuresti.

Deasemeni, a ardtat cd vina aducerei acestui elevator o au negustorii
cari au intervenit in acest scop pe langa S.P.M.

A mai vorbit apoi muncitorul Andrei Boran.

D. Dobrica Radu, luand din nou cuvantul a rezumat cele spuse de
antivorbitori, ardtand cd din toate rezultd cd pe muncitorii din port ii asteaptad
nenorocire §i mizerie.

Apoi vorbitorul s’a ocupat de starea nenorocita a ispitatilordela cereale,
carora nu li se aplica legea de organizare a muncii in port, lege n care au fost
incadrati incd de acum doi ani. D-sa mai aratd cd muncitorii de port vor avea
alaturi, la orice actiune impotriva elevatoarelor si a S.P.M. Sindicatele
siAsociatiilemuncitoresti, pentru ca aceastd actiuneconstitue o luptd pentru
paine.

Dupa ce s’a numit o delegatie de opt muncitori care sa faca interventiile
necesare in chestia elevatorului, intrunirea a luat sfarsit la orele 10 seara.
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LN. Duployen

e Lupta”, XIL nr. 3.619, 16 noiembrie 1933: 2.

Regina Maria viziteaza vasul englez ,,Devonshire”
SolemnitatilemarinarestidelaConstanta

CONSTANTA, 18. — Azi dimineata a sosit n localitate regina Maria a
Romaniei. Deasemenea au mai sosit din Bucuresti d-nii M. Palairet, ministrul
Angliei la Bucuresti, Greenway, insarcinatul de afaceri al Angliei la
Bucurestisi dr. Jakins, consulul general al Angliei la Constanta.

Trenul regal a tras direct in port, la dana No. zero a bazei navale, 1n
dreptul pavilionului regal si in fata distrugatorului ,,Regele Ferdinand”.
Orasulsi institutiunile publice au fost pavoazate cu drapele romanestisi engleze.
Portul, vapoarele comerciale si cele militare au arborat marea pavoaza iar
crucisatorul ,,Devonshire” a fost impodobit ca in zile de mare sarbatoare. La
ora 10 dimineata au sosit In port automobilele din care au descins
reprezentantiiautoritatilor civile si militare.

O companie de onoare a marinei militare cu drapele si fanfare,
subcomanda d-lui capitan Borcea a dat onorurile.

COBORAREA DIN TREN

La orele 10.30 regina Maria a descins din vagon urmata de d. colonel
aghiotant Merisanu. Muzica militard a intonat imnul regal, iar marinarii de pe
distrugatoarele ,,Regele Ferdinand” si ,Regina Maria” ca si publicul numeros,
care a participat la aceastd solemnitate, au izbucnit in urale prelungite.

Dupa descinderea din vagon regina Maria a primit raportul d-lui amiral
Balanescu, comandantul general al marinei.

D-na Horia Grigorescu, sotia primarului municipiului nostru si d-na
amiral Balanescu au Tnmanat suveranei splendide buchete de flori naturale.

Regina Maria s’aintretinut apel cu d-na Palairet, sotia ministrului
Angliei, d. Horia Grigorescu primarul municipiului, Vasile Belu, prefectul
judetului, Paliret ministrul Angliei, Jackins[,]|Greenway, amiralul Izbasescu,
comandor Pogonat, episcopul Gherontie, inginer Cotovu, directorul porturilor,
comandor Popescu comandantul porturilor, colonel Ceausescu, chestorul
Antonescu, Duca sefulpolitiei portului, generali Leventisi Dragomirescu, maior
Negulescu si capitan Teodorescu din graniceri sialtiofiteri superiori.

Regina Maria a trecut apoi in revistd trupa sis’a indreptat spre
crucisatorul ,,Devonshire”.
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PE CRUCISETORUL ENGLEZ

La scara navei engleze garda coloniald a salutat pe suverana intonand
imnul regal romén. La bord, regina Maria a fost intampinata de d. comandor
Fitzherbert, comandantul crucisetorului, de d. comandor Al. Stoianovici din
marina regald romana si de ofiterii navei engleze.

Pe platforma de pe pupa crucisetorului impodobita cu drapele si plante
regina Maria sioaspetii au primit defilarea ofiterilorsi marinarilor englezi. A
urmat vizitarea crucisetorului, iar la ora 1 s’a oferit la bord un dejun de onoare
reginei Maria, cu care prilej suverana a semnat in cartea de aur a crucigetorului
englez.

La ora 3 regina Maria sioaspetii au parasit nava, clipd remarcata prin
lovituri de tun.

La ora 3.15 a sosit la bord pilotul sondor al capitaniei care a manevrat
pentru plecare. Regina Maria a urmarit manevra siiesirea din port a
crucisetorului de pe terasa pavilionului regal. Trupa siofiterii englezi aliniati pe
puntea navei au dat salutul in timpul trecerii prin fata pavilionului regal. Cand
crucisatorul ,,Devonshire” a iesit din port s’au tras de pe bord 21 lovituri de tun
salutandu-se pentru ultima oara pamantul tarii noastre.

La ora 4.45 trenul regal a plecat spre Bucuresti.

*

CONSTANTA, 18.— Comandamentul general al marinei roméane a adresat
crucisatoruluiDevonshire in largul Marii urmatoarea radiograma:

,»D-lui Fitzherbert, comandantul crucigatorului «Devonshire» pe Marea
Neagra.

Vizita crucigatorului «Devonshire» a intdrit si mai mult legaturile cu
cordialitate dintre marina regala romana si marina britanica. Sunt interpretul
tuturor ofiterilor marinei regale romane pentru a va asigura de cele mai bune
sentimente de amicitiesi va multumesc pentru toate dovezile de dragoste ce ne-
ati aratat cat ati stat la Constanta. Va urez un bun si norocos voiaj.
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Contra-amiral Balanescu,
inspector general al marinei regale romane.

Dupa esirea din portul Constantacrucisatorul ,,Devonshire” a pornit-o
spre larg pe la ora 9.20 seara s’a intdlnit in Marea Neagra cu crucisatorul
,London” care se afla in vizitd la Varna de unde a plecat in acelas timp cu cel
din Constanta.

Ambele nave 1si vor continua impreuna calatoria spre Malta.

LN. Duployen

e _Adevérul”, 49, nr. 15.651, 21 ianuarie 1935: 3.

Construirea unui doc naval la Constanta

CONSTANTA — Se stie cd atat vapoarele marinei noastre de comert
cat si cele ale marinei militare, atunci cand au nevoie de reparatiuni la partea
submarind a navelor, sau chiar numai pentru curatirea periodica a fundului
vapoarelor, trebue sa se recurga la serviciile unui santier naval din strainatate
pentru ca in tard nu poseddm un santier naval maritim cu docul siinstalatiunile
respective. Privita sub toate fetele, aceasta lipsa prezinta numeroase cheltueli —
de zeci de milioane anuale cu cari pavilionul romanesc este tributar strainatatii.
In ce priveste vapoarele noastre de rizboi, andocarea lor in santiere striine,
prezintd si alte inconveniente in legatura cu apararea nationald prin aceia ca
strainii din afara cari lucreaza la santierele navale respective au posiblitatea ca,
odatd cu reparatiunile ce se fac navelor, sid studieze 1n amanuntime
armamentul, puterea de lupta si alte detalii ale navelor noastre de razboi.

Privitd sub aceste douad aspecte: economie §i apdrare nationald,
construirea unui doc naval maritim in Portul Constanta era o chestiune
economicasi aparare nationald, constructiuni al Serviciului Porturilor Maritime.

Pe langa argumentele de mai sus nu trebue sa scapam din vedere faptul
ca prin construirea unui doc naval la Constanta, banii cari eseau pana acum din
tard pentru reparatiunile navale in docurile delaStenia (Istanbul) si Pireu vor
ramane in tardsi ca la construirea docului si exploatarea lui vor munci zeci si
sute de brate cari astazi someaza. Fiind de prisos sa mai adaug alte argumente
demonstrative in legaturd cu necesitatea acestei realizari sd trecem la fapte, sa
relatdm ceiaces’a facut pentru transformarea in fapt a acestui deziderat.

D.Ing. V. Cotovu directorul Porturilor Maritime a incadrat in programul
de constructiuni pe anul in curs al acestui serviciu si construirea docului
pomenit mai sus. Comitetul de directie al Regiei autonome a Porturilor si cailor
de comunicatie pe apa prezidat de d-1 ing. Mihailopol a aprobat lucrarea, astfel
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cd in momentul de fatd d-1 ing. Valeriu Stamatescu lucreaza la Intocmirea
planurilor, devizelor si calculelor necesare.

Docul naval (forma de radoub) va avea o lungime de 180 metri si un
pescaj de 8 metri, dandu-se astfel posibilitate de andocare nu numai vapoarelor
pe cari le poseddm noi astazi dar si navelor de tonaj mai mare.

Cu toate instalatiile aferente acest doc va costa cca. 100 milioane lei
intrAnd 1n aceastd sumd nu numai constructiunea propriu zisa ci §i macarale,
gruie, pompe, instalatii de epuizare a apei si poarta care singura va costa cca
zece milioane lei etc. Lucrarea se va executa in regie de catre Serviciul
Porturilor Maritime si va dura doi ani, masinariilefurnisandu-se si instalandu-se
de catre o intreprindere metalurgica straind cu un termen de plata de 4-5 ani In
anuitdfi ce se vor fixa dupa intocmirea caetului de sarcini silicitafiunei ce va
avea loc zilele acestea.

Importanta acestei lucrari are o deosebitd insemnatate pentru Portul
Constanta si flota nationald astfel ca intr’un articol viitor ne vom ocupa mai
detaliat de modul cum se va executa lucrarea, dupa ce vom fi In posesiunea
datelor technice respective.

LN. Duployen

e , Curentul”, VIII, nr. 2.532, 2 februarie 1935: 9.

Expozitia Marinei romanesti
Ce trebue sa stim despre flota noastra comerciala

Pe terenul unde a fost altadata vestitul parc Otetelesanus’a deschis acum
prima expozitie a marinei romanesti. Este intdia manifestare de acest fel in tara
noastrd, fiind prilejuitd de implinirea a patru decenii de la infiintarea
Serviciului Maritim Roman.

In standurile acestei expozitii se vor expune diagrame in legiturd cu
evolutiagi activitatea noastra pe mare, machete reprezintand unele dintre
vapoarele noastre; ceva mai mult, organizatorul acestei expozitii, Amiralul
Mihail Gavrilescu — despre a carui laborioasa activitate ne vom ocupa cu alt
prilej — a construit chiar un vapor in toatd regula ce pluteste pe valurile de...
ciment ale patinoarului. Serviciul Maritim Roman isi are acolo standul lui, cel
mai de seama bineinteles.

Liga navald romana, Yacht clubul regal roman, Salvamar, D.D.S.G.
(Societatea de navigatie fluviald austriacd) Grupul navelor granicerestidela
Braila, intreprinderile de constructii navale Neptun si Societatea de transport
din Constanta, Nautica dela Reghin, U.C.B., santierele navale delaGalatisi
Turnu Severin, Cehoslovacia si... Danemarca expun cate ceva in legaturd cu
activitatea noastrd pe Dundre si Mare. Asociatiunilemarinaresti Orizontul,
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Marea si Regina Elisabeta ale marinarilor civili din portul Constanta, grupul de
cercetasi marinari, scoala de piscicultura dela Giurgiu si in sfarsit tot ce este in
legatura cu Marea sinavigatia vor avea a fi expuse ceva din produsul activitatii
lor de propaganda pentru mare si marina.

STANDUL S.M.R.

Cele mai importante si mai interesante standuri vor fi Tnsa acelea ale
Serviciului maritim roman si ale Serviciului porturilor maritime, doud institutii
a caror covarsitoareimportantd 1n desvoltareaactivitatiinationale, politice,
economice si sociale, la mare si la Dunare ocupa un loc de frunte in viata
statului roman dela anexarea Dobrogei si pana astazi.

Se va vedea astfel cum, in patruzeci de ani de existentd, marina noastra
de comert, inexistentd pana la 1895, a ajuns astazi — cu mijloace relativ
modeste dar printr’o activitate eroicd — sd creeze o serie intreagd de linii de
navigatie, Tmpanzind marile Orientului si Occidentului cu vapoare purtand la
pupa tricolorul romanesc.

Bilantul acestei rodnice activitati este reprezentat prin actualul parc de
vapoare al Serviciului maritim roman care poseda astdzi 13 vapoare de mare
tonaj si anume: ,,Dacia”; ,,Romania”; ,,Regele Carol”; ,Principesa Maria”;
,Peles”; ,,Ardeal”; ,,Suceava”; ,,Alba Iulia”; ,,Durostor” ,,Oituz”; ,,Carpati’;
,Bucegi” si ,,Bucuresti”. Lipsesc din aceasta listd vapoarele: ,,impiratul
Traian”, ,, Turnu-Severin” si ,,Meteor” pierdute in decursul vremurilor prin
naufragiu in timpul serviciului. Lipsesc de asemenea vapoarele ,lasi”,
,Constanta” si ,,Dobrogea”, ,,Sulina”, ,,Cobra” si ,,Medeea” cari invechite au
fost scoase din serviciu si vandute. Cat a contribuit Serviciul maritim roman, in
cursul ultimilor patruzeci de ani, la ridicarea vietii noastre economice nici nu se
poate aprecia. Transitul de marfuri din Occident spre Orient
cunoagtereabogatiilortdrii noastre pe pietele strdine, crearea de debuseuri
importante pentru produsele nationale constituie titluri de mare merit ce revin
exclusiv Serviciului maritim roman si celor ce s’au perindat la conducerea lui
de la infiintare pana astazi.

Numele fostilor directori ai acestei importante institutiuni: Gr. Manu,
Al.  Cotescu, Anghel Saligny, Amiral Coandd, Comandor Popovat,
Margineanu, N. Ionescu-Johnson, Alfons Sion si actualul director G.
Constantinescu-Claps au drept sa fie asezate la loc de frunte in cartea de aur a
mamei comerciale nationale pentru care acestia au pus la contributie toatd
priceperea si tot entuziasmul lor. Initiativei particulare i se cuvin de asemenea,
merite incontestabile. Mentiondm Societatea de navigatie ,,Romania” care
poseda vapoarele maritime ,,Jiul”, ,,Oltul” etc. Capitanul SilvioVlasopol care
strabate marile cu vaporul ,,Ing. Vlasopol” si recent armatorii Capatosi Macri
din Constanta cari au cumparat un vapor ce poartd numele reginei-poete
,Carmen Sylva” toate aceste navigand sub pavilion romanesc plus parcul de
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vapoare petroliere pe cari le poseda in exploatare societatea Steaua Romana si
anume vapoarele: ,,Oltenia”, ,,Barbu Stirbei” si ,,Steaua Romana”. Vapoarele
,profesor Mrazek™ si [remorecherul] ,,Adagena” ale aceleiasiinstitutii au trecut
in istoria marinei. Primul naufragiat in apele grecesti, acum vre-o zece ani, iar
al doilea, a fost mistuit de incendiu in portul Constanta.
PORTUL CONSTANTA

Cand vorbesti nsd despre marina romand nu poti ignora portul
Constanta care constituie baza navald a flotei noastre comerciale maritime.
Cine viziteaza portul Constanta nu-si poate retineadmiratia pentru ceiaces’a
realizat acolo in decursul ultimilor 40 ani, pentru ca constructia portului
Constanta a inceput tot in anul 1896 odatd cu primul inceput al marinei noastre
de comert. Magaziile cu silozuri sistatia de export pentru produse petrolifere
sunt instalatiuni unice in Europa si fara sa mai vorbim de celelalte instalatiuni
moderne si monumentale ale portului Constanta cu un trafic anual de peste sase
milioane tone, adica 6.000.000.000 kgr. trafic superior porturilor Marsilia,
Brema [Bremen], Danzig, Trieste, Istambul, Pireu si altor importante porturi
continentale. Ne putem da usor seama despre ceia ce reprezintd Romania ca
forta economica maritima in Marea Neagra sibasinul oriental al Mediteranei.

Serviciul maritim roméan s-a desvoltat paralel cu portul Constanta,
incepand cu inginerul Saligny sisfarsind cu d-nii ingineri I. Vardalasi Const.
Mihalopol, conducétorii actuali ai regiei autonomie a porturilor si cdilor de
comunicatie pe apa reprezintd trinitatea care dela 1896 pana astazi
n’aprecupetit nici un sacrificiu pentru ridicarea, desvoltareasi modernizarea
portului si flotei noastre de comert.

loan Duployen

e _Adevérul”, 50, nr. 15.155, 24 septembrie 1936: 3.

O frumoasa solemnitate marinareasca in portul Constanta

CONSTANTA, 28. — Lumea marindreascd din portul siorasul nostru
cat sitoti cei ce se intereseaza de sporturile nautice au trdit eri adevarate
momente de indltare sufleteascd, sentiment provocat prin sosirea in tard a
temerarului sportiv Lazar Herdan, care, cu o barca cu panza, a strabatut pe mari
si ocean distantadelaGoteborg (Suedia) pana la Constanta.

Acest act de mare curaj si de o uimitoare indrazneala a starnit admiratia
tuturor acelora cari isi dau seama ce Tnseamna sa calatoresti pe mare, pe vreme
buna dar mai ales pe furtund cu o ambarcatiune fragila si minusculd cum este
nava d-luiHerdan. Calatoria d-luiHerdan a durat cateva luni de zile si dacd in
Marea Egee cuterul sdau nu ar fi suferit pe timp de furtuna un accident grav,
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silindu-1 sd-si Intrerupa drumul si s ierneze in insula Hios, sosirea d-sale in
portul Constanta ar fi avut loc cu mult Tnainte.

Cu toate acestea, temeritatea acestei performante, unicd in analele
navigatorilor romani, a uimit de toatd lumea si mai ales pe toti aceia cari
cunosc ce Inseamna sa te aventurezi singur pe ape, in voia valurilor si a tuturor
capriciilor marii. De aceea, sosirii d-lui Lazar Herdan in portul Constanta i s’a
dat o importanta deosebitd mai ales ca tot d-sale i se datoreste prima incercare
isbutita de traversare a Marii Negre 1n linie dreapta, delaConstanta la Istanbul,
performantdsavarsitd anul trecut de d. Herdan cu cuterul ,,Criaita I” 1n
tovarasiad-lui judecator Rosnovanu din Bucuresti.

INTAMPINAREA D-LUI HERDAN

Laora 111 dim. cand velatura bogata a yachtului ,,Craita”, a carui sosire
era anuntatddela Balcic, a fost zaritd la orizont, un public imens a alergat spre
port pentru a asista la primirea oficiald a acestui intreprid navigator. O salupa
militard in care au luat loc d-nii cpt. Dumitrescu, cpt. Bercea, It. Drimba, It.
Petrimansialtiofiferi din marina regala romana a iesit in larg intru ITntampinarea
yachtului ,,Craita”. Remorcherul ,,Ing. Cazimir” si pilotina ,,G. Duca” ale
Serviciului porturilor maritime au esitsi ele in rada spre a da asistentasi a pilota
cuterul asistentd pe care d. Lazar Herdan a refuzat-o d-sa avand ambitiunea de
a intra in port si a acosta la cheu prin proprii mijloace.

Pe cheul garii maritime erau de fatd la acostare numerosi sportivi,
ofiteri din marina de razboi si  din  marina de comert,
reprezentantiiasociatiilormarinaresti, ai societatilor sportive, un grup de strajeri
sicercetasi, sefiiautoritatilor portului si un public numeros.

ASISTENTA

In asistentd am remarcat pe d-nii: comandor Stoianovici, comandantul
fortelor navale ale Diviziei de mare, ofiterii de marina: cpt. Dumitrescu, cpt.
Bercea, cpt. Petre Popescu, comandor Stefan Popescu, comandantul portului;
G. Cornea, seful vamii, cpt. Crittiadela capitania portului, Petrescu,
sefulpilotilor maritimi, cpt. Cezar Vasilescu, presedinteleasociatiei ,,Orizontul”
al ofiterilor din marina de comert, It. Gheze, delegatul Yacht Clubului regal
roman, It. Petriman de la Liga navala romana, It. Drimba, It. Stoain, d. ing.
Hurmuziadi, pictorul Florian, comisarul Simonis, Inspector vamal M. Ionescu,
Const. Duca sefulpolitiei portului, comisarul Traian Comanicidelapolitia de
frontiera, I. Martinus din partea sindicatului ,,Marea” al marinarilor civili din
portul Constanta etc. Dupa acostare, la cheiul garii maritime, d. comandor
Stoianovici, in numele marinei regale romane §i a Ligii navale a salutat sosirea
d-luiHerdan cu cuterul ,,Craita”, felicitandu-l pentru stralucita performanta
realizatd.  Au  mai  rostit  felicitiri  toticeilaltireprezentanti  ai
asociatiunilormarinarestisi sportive cat sisefiiautoritatilor maritime din port.
Seara la ora 9, un grup de ofiteri de marina si membrii Ligii navale si ai ,,Yacht
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Clubului Regal Roman” au sarbatorit pe d. Lazar Herdan, printr’un banchet
oferit la restaurantul ,,Venetia”.

loan Duployen
o _Adevérul”, 51, nr. 16.359, 30 mai 1937: 5.

THE PORT OF CONSTANTA AND THE MARINA — IN SOME
INTERWAR PUBLICITY LANDMARKS
(SIGNED BY I.N. DUPLOYEN)
-abstract-
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,Dobrogea jund” newspaper

For the interwar period, the press represents a precious documentary
source in the knowledge of port and maritime activities of Romania. The
present material presents several articles — from 1925-1937 —, signed by loan
N. Duployen, one of the most prolific journalists from Constanta; in general,
they are critical of the authorities — national and local —, who are asked to be
more involved in the modernization of the Port’s facilities, more care for the
vessels of the commercial and military Navy; are presented heroes of the Navy
during the First World War, are mentioned profiles of merchant ship
commanders.
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