MARSUL CANONIEREI ,,FULGERUL” DE LA TOULON LA
GALATI DESCRIS DE CATRE COMANDANTUL NAVEI,
CAPITANUL IOAN MURGESCU
(16 OCTOMBRIE 1873 — 14 APRILIE 1874)

Comandor dr. ing. Marian TANASE

Dupa anul 1870 ideea declararii independentei de stat a Romaniei
fatai de Inalta Poarti de la Constantinopol (Istanbul) a prins contur in
cercurile politice de la Bucuresti, domnitorul Carol fiind unul dintre
promotorii acestei idee. Pana la realizarea acestui deziderat, printre faptele
concrete intreprinse in aceea perioadd a fost si adoptarea unor masuri
militare prin care sd se diminueze controlul Imperiului Otoman asupra
Dunarii, granita de sud a Romaniei, mai ales n cazul in care ar apdrea o
situatie de conflict armat. Dintre acestea cea mai importantd a fost
dezvoltarea Flotilei roméanesti prin Inzestrarea acesteia cu nave care sa poata
exercita controlul cursului fluviului Dunarea de la Portile de Fier la Sulina.

Ideii privind dezvoltarea marinei comerciale si militare romane au
fost promovate si anterior anului 1870. Chiar daca nu s-au concretizat la
nivelul la care si-l1 doreau promotorii lor, aceste programe au avut o
contributie importantd la ridicarea nivelului de constiintd maritima a
poporului roman. In scurt timp Mihail Kogilniceanu avea si rosteasca
celebrele cuvinte ,,Cheia mantuirii noastre este drumul Dundrii spre Marea
larga deschisa tuturor”.!

In perioada anterioara declararii independentei de stat a Romaniei (9
mai 1877) o piedica importantd in realizarea inzestrarii armatei romane o

" Comandantul Divizionului 175 Nave Scafandri de Lupta ,,Comandor Constantin Scarlat”.

! Pentru perioada 1866 — 1870 sunt de amintit doud proiecte indraznete de dezvoltare a
marine militare si comerciale romanesti. Primul este cel al lui Ion Baldceanu, cunoscut om
politic si diplomat roman, si cel de al doilea al lui Stefan Veron. Ion Bélaceanu a promovat
ideea ca Romania are nevoie de intarirea flotilei sale pe Dunare prin achizitionarea din
Franta a cinci monitoare fluviale moderne care sa asigure superioritatea navala a Romaniei
pe Dunare. La randul sdu, Stefan Veron a propus un proiect de lege privind dezvoltarea
marinei prin care se dorea constituirea unui fond de 20 de milioane de lei, 0 suma enorma
pentru acea perioada, constituit din imprumut public si credite bancare, care sa fie folosit
pentru a comanda si construi 10 remorchere si 10 nave de pasageri, toate cu putere de
propulsie mai mare decat cele ale companiilor austriece. in caz de nevoie aceste nave
puteau fi dotate cu armament de artilerie. Echipajele acestor nave urmau sa faca parte din
Corpul Flotilei. Vezi: Petre George, loan Bitoleanu, Traditii navale romdnesti, Ed. Militara,
1991, Bucuresti, pp. 118 — 119.
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constituia refuzul Constantinopolului si Vienei de a autoriza tranzitul catre
Romania a armamentului sau navelor comandate de Romania in strainatate.

In acest context in perioada 1872 — 1877 s-a desfisurat primul
program naval de inzestrare a marinei militare prin care s-a pus bazele
dezvoltarii rapide a acestei arme deosebite, dar foarte noud si necunoscuta in
Romania, atdt in randul politicienilor si militarilor, cat si in randul
cetdtenilor tarii.

In 1872 s-au purtat discutii pentru alocarea unui fond de 130.000 de
lei pentru achizitia unor nave fluviale din strainitate.

Prima nava comandatd in strdindatate a fost o nava fluviala de tip
,,canoniera” .

In functie de fondurile disponibile, prin agentul diplomatic romén de
la Paris, Roménia nu avea dreptul la ambasador in aceea perioada, s-a
comandat la firma franceza constructoare de nave ,,Forges et Chantiers de la
Mediterranee” construirea unei nave mici de luptd care sd poata naviga atat
pe mare, cat si pe ape interioare. Proiectul propus / cerintele impuse au fost
ca nava sa fie de tip ,,canonierd” cu un deplasament de 90 t, o lungime de 25
m si o latime de 4,8 m, un pescaj de 1,30 m, sa fie propulsatd cu masini
alternative pe aburi si cu vele, sd atinga o viteza de 7 Nd si sa fie exploatata
de catre un echipaj format din 35 oameni. Dupa cum avea sa fie descrisa
peste 30 de ani de catre primul istoric militar ofiter de marina, locotenentul
comandor Constantin Ciuchi, era o nava care ,,dupa formele generale avea
aparenta  unui  cuirasat in
miniaturd”.

Propulsia mecanica a navei
era realizata de douda masini
alternative cu aburi fiecare cu doi
cilindrii, cu caldari cilindrice cu
flacara intoarsd. Puterea transmisa
de acestea la axul port elice era de
100 cp.*

* Au fost achizitionate din striinitate si au intrat in inzestrarea marinei militare doua nave
de luptd — canoniera ,,Fulgerul” (1874) si salupa torpiloare ,,Randunica” (1875) si 120 de
luntre necesare serviciului de paza pe Dunare (1875).

? Constantin Ciuchi, locotenent comandor, Istoria Marinei Romdne in curs de 18 secole,
Tipografia Ovidiu, Constanta,1906, p. 156; 161.

* Locotenentul comandor Constantin Ciuchi mentioneaza la p. 156 a lucrrii sale citate mai

sus cd nava avea ,,puterea masinilor de 25 de cai”, iar la p. 161 ca nava are ,,doud masini
cu doi cilindrii de o putere de 100 de cai”. Avand in vedere caracteristicile tehnico tactice
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In primavara anului 1873, dupa semnarea contractului dintre cele
doud parti, a inceput constructia navei in santierul naval al firmei
constructoare de la Seyne, de langd Toulon, port la Marea Mediterana.
Avand in vedere evenimentele derulate, cel mai probabil, termenul de
livrare a fost stabilit pentru septembrie - octombrie 1873. Dupa aducerea in
tara canoniera a fost botezatd ,,FULGERUL”

Obligatia firmei franceze a fost sa construiascd si sd livreze nava
pand la sfarsitul lunii septembrie 1873, in portul Toulon, unui echipaj
romanesc, care a executat si receptia acesteia. Partea romana s-a angajat sa
aduca nava in tard pe mare de la Toulon la Galati, iar dotarea cu armament
avea sa se faca in tara. Cel mai probabil unul din motive a fost si acela de a
nu avea probleme de tranzit a strdmtorilor turcesti din partea administratiei
otomane.

Conform planurilor initiale canoniera ,,FULGERUL” urma sa fie
dotatd dupa aducerea in tard cu un tun de 90 mm, protejat de o tureld
cuirasatd, achizitionat de la firma Krupp si adus din Germania pe calea
ferata. Dupa sosirea in tard a canonierei si a tunului s-a trecut la montarea
acestuia la bord. Comisia Insdrcinatd cu aceasta lucrare a verificat nivelul de
protectie al turelei, Insad s-a constatat ca acesta era insuficient. Pe de alta
parte, s-a mai constatat ca tunul era prea mare pentru mica canoniera si, in
consecintd, s-a montat la bord doud tunuri de calibru 57 mm cu tragere
rapida si doud mitraliere de 11,43 mm, care au fost montate ,,in barbeta”,
adica fara tureld.’

Ca urmare a propunerilor comandantului Corpului Flotilei, in luna
august 1873 ministrul de Razboi, generalul de divizie Ioan - Emanoil
Florescu®, a cerut guvernului alocarea fondurilor necesare pentru acoperirea
costurilor aducerii canonierei ,,FULGERUL” de la Toulon la Galati, suma
care a fost aprobata, atat de catre guvern, cét si de catre domnitorul Carol.”

al navei inclinim si credem ci a doua informatie este credibild. In aceste conditii se poate

observa ca puterea avuta la dispozitie pentru a se naviga mecanic era foarte mica, de aceea

si viteza de deplasare de 7 Nd., probabil maxima, era foarte mica pentru o nava de razboi.

> Constantin Ciuchi, op. cit., p. 161.

® Vezi: Gheorghe Savu, coord., Ministrii Apdrdrii Nationale: Enciclopedie, CTEA,

Bucuresti, 2011, pp. 33 — 36.

7 in sedinta Consiliului de Ministri din data de 1 august 1873 a fost aprobati suma de 9.620

de lei pentru acoperirea costurilor de platid a echipajului, transportul acestuia din tarad la

Toulon, angajarea unor marinari francezi pentru completarea echipajului si toate cheltuielile

care se vor face pe timpul marsului de la Toulon la Galati: carbuni, apa, hrand, taxe etc.

Vezi: Solicitarea ministrului de Réazboi cu nr. 3941 din 13 august 1873 adresata
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Ofiteri disponibili a comanda canoniera ,,FULGERUL” pe timpul
marsului de la Toulon la Galati erau: cdpitanii Nicolae Dumitrescu —
Maican, comandantul navei ,,STEFAN CEL MARE” si loan Murgescu,
comandantul navei ,,ROMANIA”. Ambii erau absolventi ai Scolii militare
de marind de la Brest, Franta, promotiile 1865, respectiv 1866, in fapt,
singurii care aveau aceste studii. Cel de al treilea capitan din Flotild era
Constandinovici Alexandru, comandantul companiei depozit, un ofiter fara
abilitati marindresti. Nicolae Dumitrescu-Maican beneficiase de o bursa
pentru un stagiu de specializare cu durata de 2 ani in marina franceza la
bordul navei ,,JEAN BART”, in schimb, loan Murgescu facuse o practica de
doar 2 luni la bordul aceleiasi nave. loan Murgescu s-a intors 1n tard pe 24
octombrie 1866, fiind incadrat in Corpul Flotilei cu gradul de sublocotenent,
iar pe 10 noiembrie 1866 a fost numit ofiter secund al navei ,,STEFAN CEL
MARE”, nava ce se afla la acea data in constructie la santierul ,,Mayer” din
Linz. A indeplinit aceasta functie pana la 1 ianuarie 1871, cand a fost numit
comandant la nava ,,ROMANIA”, iar la 20 martie 1871 a fost avansat la
gradul de cépitan.La randul sau, Nicolae Dumitrescu — Maican s-a Intors din
Franta in 1867 sau 1868. Intrucat fostul comandantul navei ,,ROMANIA”,
capitanul Aton Barbieri, fusese promovat in 1867 pe functia de comandant
al Flotilei, aceastd pozitie era libera, iar pe 8 martie 1868 Nicolae
Dumitrescu-Maican a fost avansat locotenent si numit la comanda navei
LROMANIA”, desi functia era de cdpitan, un lucru destul de neobisnuit in
acea perioada. A fost avansat la gradul de capitan, corespunzator functiei de
comandant de navi la data de 8 aprilie 1870. In ianuarie 1871, Nicolae
Dumitrescu-Maican a trecut la comanda navei ,,STEFAN CEL MARE”, iar
Ioan Murgescu a fost promovat din functia de ofiter secund la ,,STEFAN
CEL MARE” in cea de comandant la nava ,,ROMANIA”.

Dintre ceilalti ofiteri ai flotilei, locotenentii Hacek Emanoil,
Dréaghicescu Mihail si Urseanu Vasile si sublocotenentii Cépitanovici
Mihail si lonescu Dimitrie, sigurul care avea mai multd pregatire
marindreascd era Urseanu Vasile, care, desi terminase in tard o Scoala
militard de infanterie, fusese ambarcat in anul 1872 pentru un stagiu de
pregdtire la bordul navelor scoala ale marinei franceze ,,Borda” si ,,JEAN
BART”.Dintre Nicolae Dumitrescu-Maican si loan Murgescu a fost
desemnat capitanul loan Murgescu, care, probabil, 1-a rAndul sau, 1-a ales ca

domnitorului Carol si inaltul Decret cu nr. 1401 din 18 august 1873 in Monitorul Oastei pe
anul 1873 (M.O., partea Oficiala, nr. 25, 6 septembrie 1873), Imprimeria Statului, Hotel
Serban — Voda, Bucuresti, 1874, pp. 581 — 582.
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secund pe ofiterul sdu secund de la nava ,,ROMANIA”, locotenentul Mihail
Draghicescu. Este posibil ca Nicolae Dumitrescu-Maican sa fi fost oprit in
tara de catre comandantul Flotilei.® Dupa desemnarea celor doi ofiteri a fost
constituit echipajul romanesc care urma sa se deplaseze la Toulon pentru
luarea in primire si aducerea navei in tard. Au fost alesi sergentul adjutant
Ostroveanu, sergentul Vulcan, caporalul Costachi lon, soldatii Marcu
Zamfir si Untaru Nicolae. Echipajul urmand a fi completat la Toulon cu
marinari francezi selectionati si angajati de catre capitanul loan Murgescu. °

In luna august 1873 ministrul de Rizboi, generalul de divizie Ioan -
Emanoil Florescu, a cerut guvernului alocarea fondurilor necesare pentru
acoperirea costurilor aducerii canonierei ,,FULGERUL” de la Toulon la
Galati, suma care a fost aprobatd, atat de catre guvern, cat si de catre
domnitorul Carol."’Cu toate documentele in reguld, nucleul de echipaj
romanesc a plecat catre Toulon. Dupa finalizarea receptiei navei si predarea

¥ Prin Ordinul de Zi pe Armati cu nr. 4 din 11 mai 1874, ministrul de Rizboi, generalul de
divizie loan - Emanoil Florescu, il da pe capitanul loan Murgescu drept exemplu ,,pentru
devotamentul cu care s-a oferit singur spre a fi insdrcinat cu aceastd misiune” de a aduce
,Fulgerul” in tard. Vezi: Monitorul Oastei pe anul 1874, (Monitorul Oastei, Partea Oficiala,
nr. 13, 24 mai 1874), p. 552. Peste ani, la inceputul anului 1888, in articolul Bratianu si
armat publicat ziarul de opozitie Epoca, I.C. Bratianu cu Partidul liberal fiind la putere de
12 ani, facandu-se referire la gravele probleme de coruptie din interiorul Ministerului de
Rizboi, se apreciaza ca: ,.[n timp de pace, sub conservatori, colonelul Murgescu, aduce de
la Talon pe «Fulgerul» pentru care i se acorda «Virtutea militaray, atdat de periculoasa a
fost calatoria din cauza micului tonagiu al vasului, iar in timpul acesta, Maican, primea
palme in gradina publica de la Galati, tinea o pravalie si facea faliment, dupa ce refuzase
de a se ambarca pe «Fulgeruly. Vezi: Epoca, an. 111, nr. 680, 13 martic 1888, p. 2.
Afirmatia cd loan Murgescu s-a oferit este veridicd, Insd cea ca Maican a refuzat nu.
Aceasta din urma apare in cadrul scandalului politic de la sfarsitul anului 1887 si pana la
jumatatea anului 1888 cand generalului Nicolae Dumitrescu-Maican, comandantul Flotilei,
i s-a inscenat un proces de coruptie legat de contractul pentru achizitionarea crucisatorului
LELISABETA”, In urma cireia a fost condamnat si degradat. Contrariul a fost dovedit
ulterior, iar regele Carol I 1-a gratiat si reabilitat pe generalul Dumitrescu-Maican. Probabil
ca Joan Murgescu nu era strdin de aceste afirmatii.
? Constantin Ciuchi, op. cit., p. 160.
' In sedinta Consiliului de Ministri din data de 1 august 1873 a fost aprobatd suma de
9.620 de lei pentru acoperirea costurilor de platad a echipajului, transportul acestuia din tara
la Toulon, angajarea unor marinari francezi pentru completarea echipajului si toate
cheltuielile care se vor face pe timpul marsului de la Toulon la Galati: carbuni, apa, hrana,
taxe etc. Vezi: Solicitarea ministrului de Razboi cu nr. 3941 din 13 august 1873 adresata
domnitorului Carol si inaltul Decret cu nr. 1401 din 18 august 1873 in Monitorul Oastei pe
anul 1873 (M.O., partea Oficiala, nr. 25, 6 septembrie 1873), Imprimeria Statului, Hotel
Serban — Voda, Bucuresti, pp. 581 — 582.
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acesteia cdtre marinarii romani a fost arborat la catarg pavilionul Romaniei
si pavilionul Frantei.'' Desi nu a fost arborat pavilionul de rizboi al
Corpului Flotilei, acest moment este unul istoric si extraordinar. Era prima
datd cand pavilionul tarii noastre flutura intr-un port strdin din occident.

Receptia si pregatirile pentru plecare catre tara, la Galati, prin Marea
Mediterana, Marea Adriatica, Marea Egee, Marea Marmara, Marea Neagra
si Fluviu Dunarea s-au finalizat pe 15 octombrie 1873.

In aceasta perioada echipajul navei a fost completat cu 5 marinari
(mateloti) francezi, civili, dar care aveau fiecare stagii In marina militara
francezd. Acestia se aflau sub comanda capitanului Legier.'? Din spusele lui
Ioan Murgescu aflam ca acestia au fost ,,tocmiti” pentru o lund, de unde
rezultd cd in planificarea initiald a marsului s-a prevazut ajungerea la Galati
la jumatatea lunii noiembrie, ceea ce nu s-a intamplat. ,,FULGERUL” a
ajuns la Galati In primavara anului urmator.

Calatoria canonierei ,,FUGERUL” a inceput in dimineata zilei de 16
octombrie 1873 si s-a incheiat in seara zilei de 14 aprilie 1874. Desi fusese
planificat ca intr-o luna canoniera sa fie in tard, ea a ajuns abia dupa 6 luni.

Voiajul s-a desfasurat in mai multe etape mari cu stationdri in mai
multe porturi pentru aprovizionare sau datoritd conditiilor meteo
nefavorabile: Toulon — Messina (16 octombrie — 10 noiembrie 1873);
Messina — Pireu (19 noiembrie — 20 decembrie 1873); Pireu — Istanbul (26
decembrie 1873 — 3 ianuarie 1874); Istanbul — Galati (6 — 14 aprilie 1874).

Intreaga perioad, de plecarea de la Toulon si pani la ajungerea la
Istanbul, in a treia zi din noul an 1874, conditiile meteo au fost nefavorabile
navigatiei, in cele mai multe zile mica canoniera ,,FULGERUL” a navigat
pe mare agitata, probabil de gradul 3 — 4, vant puternic si, uneori, ploaie,
lapovita si ninsoare. Pentru cei cu experientd pe mare este usor sd isi
imagineze cum s-a navigat in perioadd de iarnd prin marile Mediterana,
Adriatica, Egee si Marmara cu o nava de 25 de metri lungime si aproape 5
metri latime, cu un pescaj de putin peste 1 metru, cu o nava la care puntea
principala era foarte aproape de linia de plutire, iar protectia acesteia
aproape nu exista, cel putin la centru. Peste aceste inconveniente se mai
adauga puterea micd a masinilor de propulsie,comanda de navigatie deschisa
si dispusd direct pe punte, precum si spatiul mic pentru cazarea echipajului.

' Constantin Ciuchi, op. cit., p. 159.
12 Georgeta Borandi, Nave de lupta romanesti. Breviar in Ton Ionescu, Georgeta Boranda,
Marian Mosneagu, Noi contributii la istoria Marinei Militare, Editura Muntenia & Lebada,
Constanta, 2001, pp. 166 - 169 (aici p. 167).
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De aceea, este de apreciat abnegatia si curajul marinarilor romani,
oameni cu putind experientd in viata pe mare, dovedite pe timpul marsului
cu canoniera ,,FULGERUL” in conditii vitrege de navigatie.

,, Acest personal a dat probe de curaj si un devotament fara seaman,
Jjurnalele cantau cu entuziasm calatoria acestui bastiment de razboi roman,
intdiul care dupa atdtea secole mai arata pavilionul Romdn in Marea
Mediterand”."*

Din relatarea locotenentului comandor Constantin Ciuchi aflam ca:
,Toate natiunile straine vorbeau de un cuirasat roman, care va fi singur in
Marea Neagra si va pune in respect micile bastimente rusesti si turcesti fara
valoare militara .” Achizitionarea de catre Romania a ,,micului cuirasat” si
calatoria plind de peripetii prin Marea Mediterana au fost folosite de catre
presa occidentald pentru a pune in dificultate cele doud mari puteri orientale,
Imperiul Otoman si Imperiul Rus. Intentionat sau nu, o luare in raspar a
puterii navale a Romaniei sau o gluma la adresa celor doua puteri, demersul
a avut efecte nebanuite. La Istanbul s-a luat in serios acest demers al presei
occidentale. Solicitarea de la Bucuresti privind obtinerea autorizatiei de
traversare a celor doua stramtori, Dardanele si Bosfor, de cétre canoniera
romaneascd care venea de la Toulon a fost transmisa din timp si a fost
obtinutd inainte ca informatiile privind celebrul modern cuirasat romanesc
sd se regiseasci in presa occidentala. Ingrijorarea turcilor privind ,,marele
cuirasat”a determinat ca sa se transmita ordine la Canakkale ,,sa nu fie lasat
fara a fi cercetat si fara a fi primit mai intdi autorizatia personal a
Padisahului”.

Canoniera ,,FULGERUL” a intrat in strAmtoarea Dardanele si a
acostat in portul la Canakkale pe 26 decembrie 1873, unde urma sa obtina
autorizatia de navigare prin Dardanele, Marea Marmara si Bosfor, pentru a-
si continua cdlatoria pana la Sulina. Desi solicitarea guvernului fusese
prealabil aprobatd, nava a fost nevoita sa stea la cheu timp de 5 zile.

De la Ioan Murgescu aflam ca se ,,0btinu-se aceasta permisiune inca
din luna septembrie, insa guvernul Turciei nu instiintase pe guvernatorul”

" Conditiile in care s-a desfasurat marsul de la Toulon la Messina plus cele 25 de zile de
viata precara la bord si-au pus amprenta asupra starii de spirit al echipajului. Astfel c&, dupa
ajungere in portul Messina cépitanul loan Murgescu s-a confruntat cu solicitarea de
debarcare din partea marinarilor francezi, cerere care le-a fost acceptatd, insa acestia au
revenit la bord a doua zi.

' Constantin Ciuchi, op. cit., p. 160.

'3 Ibidem.
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local, sau poate acesta fusese un raspuns diplomatic. Mai spune ca:
., Guvernatorul a fost foarte amabil, a venit singur si m-a rugat sa il cred ca
telegrafiase la Constantinopol.” loan Murgescu solicitat ajutor agentului
Romaniei la Constantinopol.

Intrucat povestile privind ,,marele cuirasat” romanesc nu s-au
adeverit I-au determinat pe guvernatorul turc de la Canakkale sa raporteze
ca ,,ca teribilul vapor roman nu este decat un ... caik”, o nava fara valoare
militard.'® Dupi 5 zile nava roméneascd a primit dreptul de a parasi portul
Ceanak-Calessi (Canakkale), autorizatia pentru trecere fiind Tnmanata lui
Murgescu de catre o delegatie trimisd de guvernator formata din ,, seful sau
de stat major care era insotit de doi ofiteri”, probabil in semn de politete.

Tot de la locotenentul comandor Constantin Ciuchi aflam ca: ,,au rds
multi de aceasta gluma, dar tara noastra nu”.

Stationarea pe malul drept al strimtorii Dardanele timp 5 zile a dus
la pierderea unor momente ,, prefioase” pentru traversarea Marii Marmara
care in plind iarnd nu este prietenoasa cu marinarii, mai ales cu cei care
navigd pe vase mici, marea fiind ,, renumita in sinistre maritime din cauza
timpului si a marelui numar de vase care circula in ea.”

In dimineata zilei de 2 ianuarie 1874 canoniera s-a desprins de cheu
si si-a Inceput marsul catre Istanbul unde a ajuns in dupa-amiaza zilei
urmatoare.

Iarna se instalase in tara si la Gurile Dundrii. Dundrea era Inghetata.
In aceste conditii canoniera ,,FULGERUL” a trebuit si rimana la Istanbul
pana se redeschidea navigatia pe Dunare.

In acelasi timp in tard a avut loc un eveniment important in cadrul
Flotilei. Incepand cu 1 ianuarie 1874, maiorul Anton Barbieri s-a retras din
armatd. A lasat comanda Flotilei maiorului Nicolae Dumitrescu-Maican,
inaintat in acest grad in aceiasi zi. Anton Barbieri a comandat Corpul
Flotilei timp de 8 ani, de la 17 martie 1867. Constantin Ciuchi consemna
mai tarziu ca in aceastd perioada Barbieri a dat ,,dovezi netagaduite de un
caracter deschis, spirit de dreptate, impdciuitor, insa inzestrat cu multa
energie. Maiorul Barbieri a lucrat cu multa activitate si pricepere la
organizarea marinei romdnesti in acesti opt ani, iar prin tactul sau, a stiut
sd utilizeze in mod inteligent pe ofiterii cei tineri si din scoli diferite.”"”

Dupa aproape 3 luni de stationare la Istanbul, pe 6 aprilie 1874,
canoniera ,,FULGERUL” si-a inceput marsul cétre tard. Dupd o escald la

1 Ibidem.
17 Constantin Ciuchi, op. cit., pp. 156 - 157.
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Constanta (8 — 13 aprilie) pe 14 aprilie 1874, in jurul orei 11, canoniera
,FULGERUL” avand pavilionul Romaniei la catarg intra in Canalul Sulina
si, continuandu-si marsul in amonte pe Fluviul Dundrea, pana seara a ajuns
la Galati. Dupa sosirea canonierei la Galati s-au facut demersurile necesare
pentru intrarea In inzestrare si acordarea numelui de ,,FULGERUL”,
demersuri care s-au concretizat prin promulgarea de catre domnitorul Carol
a Inaltului Decret nr. 894 din 19 aprilie 1874."*

Totodatd, locotenentul Mihail Draghicescu, ofiterul secund al navei
LROMANIA”, ofiterul care a participat la marsul de Toulon la Galati al
canonierei ,, FULGERUL”, a fost promovat la comanda noii nave a Flotilei,
fiind primul comandant al acesteia. Aceastd numire a fost facutd odata cu
mutarea cipitanului Ioan Murgescu de la comanda navei ,,ROMANIA” la
cea a navei ,,STEFAN CEL MARE” si cu inlocuirea acestuia la comanda
navei ,,ROMANIA” de catre capitanul Vasile Urseanu, ofiterul secund al lui
LSTEFAN CEL MARE”."”Dupid ajungerea in tard a canonierei
,FULGERUL”, capitanul loan Murgescu a intocmit un raport dupa misiune
adresat comandantului Flotilei, maiorul Nicolae Dumitrescu-Maican, raport
care a fost publicat in editia de la 1 iunie a Monitorului Oastei, Partea
neoficiala, la sectiunea ,,Arta, istorie stiinte si relatii militare”, in vederea
aducerii la cunostinta intregii armate a voiajului plin de peripetii al micului
cuirasat romanesc prin cele patru mri, de la Toulon la Galati.*®

Comandantul Flotilei, maiorul Nicolae Dumitrescu-Maican a
intocmit, la randul sau, un raport privind voiajul canonierei ,, FULGERUL”
si modul eroic in care comandantul insdrcinat cu aducerea acesteia in tara,
capitanul Ioan Murgescu, si-a indeplinit misiunea si prin care i-a propus
ministrului de Razboi sé fie solicitatd domnitorului Carol decorarea acestuia
cu medalia ,,Virtutea Militarda” de aur pentru ofiteri pentru ,,curajul si
devotamentul ce a pus cu ocazia conducerii canonierei”.*' In urma acestui
demers, prin Inaltul Decret nr. 961 din 30 aprilie 1874, s-a acordat
ncapitanului Murgescu Ion, din Corpul Flotilei, dreptul de a purta medalia

'8 Vezi: propunerea ministrului de Razboi, cu nr. 1604/1874 adresata domnitorului Carol si
Inaltul Decret cu nr. 894 din 19 aprilie 1874 in Monitorul Oastei pe anul 1874 (M.O.,
partea Oficiala, nr. 13, 24 mai 1874), Imprimeria Statului, Curtea Serban — Voda,
Bucuresti, pp. 542.
" Vezi: Inaltul Decret cu nr. 893 din 19 aprilie 1874 in Monitorul Oastei pe anul 1874
(M.O., partea Oficiald, nr. 13, 24 mai 1874), Imprimeria Statului, Curtea Serban — Voda,
Bucuresti, pp. 553.
2 Monitorul Oastei, nr. 5, 1 iunie 1874, pp. 71 — 87.
2! Constantin Ciuchi, op. cit., p. 161.
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militara de aur, pentru curajul si devotamentul ce a pus cu ocazia
conducerii bastimentului Fulgerul de la Toulon la Galati” >

In raportul sau, comandantul Flotilei, mentiona printre altele ca:

,Acest mic voiaj pe mare a fost foarte important intdi in privinta
echipajului, ofiterii au vazut elementul cu care se lupta si pe care braveaza
navigatorii §i s-au familiarizat cu diferitele cunostinte necesare pentru
navigatiune, toti s-au condus foarte bine. Oamenii asemenea. Pe de alta
parte, voiajul este important prin circularea pentru prima oarda pe Marea
Neagra a unui bastiment de resbel romdn armat, in fine este important caci
este un voiaj, pe mare, facut cu micile resurse ale flotilei, fara a avea pe
bord, nici un singur element strdin” > Prima nava roméneasca clasificata in
adevaratul sens al cuvantului de razboi, construitd in strdinatate si adusa in
tard sub comanda unui ofiter roman, merita un botez oficial cu public.
Evenimentul istoric s-a petrecut la doud luni dupa sosirea navei la Galati si
la 10 ani de la botezul primei nave a Flotilei, L,ROMANIA”. Anterior acestei
festivitati au fost finalizate lucrdrile de montare la bordul canonierei
,FULGERUL” a armamentului de artilerie, conditia definitorie a clasificarii
unui ,,bastiment” ca fiind nava de razboi.>* Canoniera ,,FULGERUL” a fost
adusa pentru botezul oficial de la Galati la Giurgiu, portul dundrean cel mai
apropiat de Bucuresti, asezat fatd in fatd cu Ruse, important centru
administrativ al Imperiului Otoman pe malul stang al Fluviului Dunérea. Pe
15 iunie 1874, alaturi de adunarea din portul Giurgiu, prezenta la botezul
primei nave de lupta fluviale, s-au aflat si reprezentanti ai elitei politice si
militare de la Bucuresti, printre care domnitorul Carol, fratele sau Leopold
de Hohenzollern, primul ministru, ministrul de Razboi, ministrul Afacerilor
Externe, comandantul Flotilei, prefectul judetului, clerul local s.a.. In timpul
botezului s-au tinut discursuri pline de indemnuri patriotice si ,,urari pentru
formarea unei marine puternice”. Actul de botez a fost intocmit in doua
exemplare, unul a fost predat navei, iar celdlalt a fost depus la arhiva
statului.?’ Anterior acestei zile festive, ministrul de razboi, generalul de
divizie Ioan - Emanoil Florescu, a emis un Ordinul de Zi pe Armata cu nr. 4
din 11 mai 1874, ordin care a fost publicat in Monitorul Oastei, prin care l-a
dat drept exemplu pe capitanul loan Murgescu si a adus multumirii
marinarilor romani care au participat la voiajul canonierei ,, FULGERUL” de

2 Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 13, 24 mai 1874, p. 546.
2 Apud: Georgeta Boranda, op. cit., (aici p. 168).

% Constantin Ciuchi, op. cit., p. 162.

2 Ibidem.
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la Toulon la Galati. Este posibil ca acest ordin de zi sa fi fost citit in timpul
ceremoniei de botez a navei.

Recunoasterea meritelor capitanului loan Murgescu s-a incheiat cu
promovarea acestuia pe cea mai 1naltd demnitate din marina militara a
acelor vremuri. Incepand de la 6 iunie 1875 a fost promovat comandant al
Corpului Flotilei si avansat la gradul de maior, functie pe care o ducea prin
cumul din decembrie 1874.%

Incheiem cu descrierea ficuta de locotenentul comandor Constantin
Ciuchi in 1906 privind semnificatia intrarii in inzestrarea Flotilei a ,,micului
cuirasat” ,,Fulgerul”:

., Au rds multi de aceasta gluma [a presei occidentale pentru punerea
in dificultate a turcilor]|, dar tara noastra nu, cdaci acest minuscul bastiment
era embrionul unei flote moderne, unei flote care daca pana acum n-a
ajuns asa dupda cum sperau toti de pe atunci, din cauza certurilor, intrigilor
politice, egoismului etc., ea va ajunge insa, caci prin ea vom fi cunoscuti si
temufi in afard, prin ea se va dezvolta avutia tarii. >’

; RAPORTUL  capitanului  Ioan

2w 1 3 o =s_ Murgescu privind voiajul canonierei

M 0 1 I ’l‘ 0 RIJ L [\ 0 AS T E L,FULGERUL” de la toulon la

- - Galati reprezintd, In opinia noastra,

ARTA, ISTORIA, SCUSTE $1 RELATIUNI MILITARE .

e - un document extrem de important

Raportal: cipitanslut Muvgesrs, arigpra ndvigafiinst canonieret pentru istoria marinei romane. De
Fulgerul® de Lo plécare de bu Toulon pént Ly soniven ot fn Galaf R n .

S . aceea, 1l readucem 1in atentia
S S Ia L'l.l[h)’.'ilﬂ.llﬂﬁ Damn sstre: deta- X .. . . R
0 1 lncare e 10 Fouton (R o e semtet <t pasionatiilor de istorie a marinei
e noastre.

Am adaptat la cerintele actulale de ortografie ale limbii romane
continutul raportului si, fara a aduce modificari esentiale ale continutului, 1-
am facut mai usor de citit, dar am pastrat si cate ceva din farmecul
exprimarii din acea perioada.

% Vezi: propunerea ministrului de Razboi, cu nr. 2460/1875 adresatd domnitorului Carol si
Inaltul Decret cu nr. 1008 din 7 iunie 1875 in Monitorul Oastei pe anul 1874 (M.O., partea
Oficiald, nr. 19, 21 iunie 1875), Imprimeria Statului, Curtea Serban — Voda, Bucuresti, p.
502. Functia de comandant al Flotilei era vacantd de la jumatatea lunii decembrie a anului
1874. Prin Inaltul Decret nr. 2079, la 10 decembrie 1874, maiorul N. Dumitrescu-Maican a
fost pus in pozitie de neactivitate, comanda Flotilei fiind incredintata provizoriu capitanului
Ion Murgescu. N. Dumitrescu — Maican fusese acuzat cd si-a deschis o firmad in orasul
Galati, actiune interzisa de statutul militarilor.

27 Constantin Ciuchi, op. cit., p. 160.
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Alaturi de acesta publicam si citeva documente oficiale legate de
acest eveniment.

< 1874, 1 iunie, Bucuresti > Raportul capitanului loan Murgescu
privind voiajul de la Tulon la Galati executat cu canoniera
wFULGERUL” cu ocazia aducerii in tara dupad livrarea de cdtre santierul
constructor

Raportul capitanului Murgescu asupra navigatiunii canonierei
Fulgerul de la plecarea de la Toulon pana la sosirea ei in Galati.

Am onoarea de a va face cunoscut Domniei-Voastre [este vorba
despre comandantul Flotilei, maiorul Nicolae Dumitrescu-Maican n.n.]
urmatoarele detalii asupra marsului canonierei ,,FULGERUL” de la Toulon
(Franta) si pana la sosirea ei la Galati.

Asa cum am raportat domnului ministru de Razboi, am plecat de la
Toulon pe 16 octombrie 1873.

La cateva ore dupd ce am iesit din rada, vremea a devenit potrivnica
navigatiei, chiar si pentru nave de rdzboi mai mari, caci vantul care era de
sud-vest a devenit foarte violent, marea impetuoasa si abia dupa 8 ore, dupa
multa lupta cu valurile enorme ale marii, am putut ancora in golful dintre
portul Les Salins si insula fles d’Hyeres.

Aici am fost nevoit sd raman timp de 3 zile si, desi, nu eram la
adapost, caci aceasta rada este deschisa, canoniera s-a comportat foarte bine
avand la apa cele 2 ancore si din cand in cand am mai ajutat cu masinile.

Nu pot sa va descriu diferitele miscari violente pe care le avea nava,
nimeni nu a putut sa se miste in aceste 3 zile, nu mai erau fiinte vietuitoare
pe bord, ci simple pachete aruncate in toate partile.

In ziua cand am ajuns in golf, peste 50 de nave militare de toate
felurile si marimile si 3 nave mari de pasageri au intrat sa se adaposteasca in
aceasta rada.

In dimineata zilei de 19 octombrie 1873 timpul s-a indreptat putin.
Am fost primul care am plecat de la ancord si m-am indreptat catre portul
Nice unde a trebuit sa intru pentru a reface stocul de carbuni cu cantitatea pe
care fusesem obligati sd o consumam pe timpul cat nava s-a aflat la ancora
in golful de la fles d’Hyeres.

A doua zi, pe 20 octombrie, am plecat si, cum timpul era indecis, am
navigat costier, astfel incat sa fiu in apropiere de vreun un port, pana in
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dreptul Genovei, unde pe la orele 2 dupa miezul noptii, cerul s-a acoperit cu
totul de nori, vantul sufla cu vioiciune si abia dupd multa truda am reusit sa
patrund prin intunericul noptii si sa intru in port.

Dimineata, adica pe 21, am plecat de la Genova, iar timpul era tot
urat; Insd cum aceastd coasta a Italiei oferd multe adaposturi, am continuat
pand la Spezzia, insula Elba si, in fine, pe 23 am intrat in portul din
Civitavecchia, dupa doua zile de mars pe vreme rea, cu mare agitata si vant
puternic. Aici a trebuit sd se verifice masinile si sa se curete caldarile, din
fericire nu se stricase nimic. Indati ce am intrat in port, domnii comandanti
ai stationarilor francez si italian, precum si domnul comandant al portului,
mi-au oferit cu multd amabilitate serviciile lor si m-au complimentat pentru
reusita voiajului cu Fulgerul in acel timp de iarna.

Cat am stat aici, timpul a fost foarte urat. Pe 26 octombrie 1873,
vantul calmandu-se putin, am profitat de aceastd imbunatatire a vremii, dar a
doua zi timpul s-a stricat cu totul. Indicatiile barometrului, aspectul cerului
si al norilor m-au convins sd nu continui drumul spre tara, de aceea am intrat
pe timp de noapte intr-un mic port de pe coasta de vest a Italiei, numit Porto
d’Anzio, care din cauza unei bare de nisip de la intrare era folosit numai
pentru nave mici in caz de fortd majora.

A doua zi dupa sosirea mea aici, adica la 27, pe la orele 3 dimineata,
indicatiile barometrului au crescut rapid, vantul a inceput s batd cu violenta
din SE combinat cu o ploaie torentiala si a continuat sa creasca in fortad intr-
atata Incat in zilele de 28, 29, 30 si 31 nu mai era timp urat, ci o furtuna
impetuoasd cu valurile care treceau peste malul inalt de 10 - 12 m si care
acopereau cu totul navele din port. Tot portul, plin cu nave legate unele
langa altele, era o prapastie inspaimantatoare, ancorele derapau, desi aveau
fiecare o lungime de lant de 80 sau 90 m, iar pardmele se rupeau pe rand.
Din cauza marii care intra cu impetuozitate in port refluxul era teribil, marea
dupd ce lovea plaja se retragea inapoi si producea un curent foarte tare
numit maree de rada, curent foarte periculos specific porturilor deschise.
Navele se loveau unele de altele si trasneau la fiecare miscare; capitanii,
marinarii strigau in toate partile, iar barcile lasate la apa pentru a arunca in
mare ancoroatele se rasturnau si oamenii dispareau intr-o clipa sub apa.

Dupa ce am epuizat toate resursele de la bord pentru legarea
canonierei, vazand ca voi fi in pericol, cici erau numai 3 metri de la pupa
navei pana la cheiul de piatrd, am apelat la domnul capitan al portului
d’Anzio care a avut amabilitatea de a-mi imprumuta 2 ancore cu garlin,
recum si diferite parame foarte groase pentru a lega pupa de cheu. Astfel,
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numai avand 4 ancore la prova si 8 parame foarte groase la pupa am putut
asigura nava si a putut lupta contra vremii si evenimentelor care se
desfasurau cu impetuozitate in timpul acestor zile, 2 zile a fost imposibil a
se comunica cu tarmul, desi eram foarte aproape. N-am avut alte avarii,
decat cd mai toate pardmele erau rupte in bucdti. Am raportat domnului
ministru de Razboi ca sa binevoiasca a lua in considerare ajutorul ce mi s-a
dat de catre capitanii Portului d’Anzio. Le-am multumit si eu cu sinceritate
pentru ajutorul acordat in aceasta situatie grea.

La 1 noiembrie timpul s-a mai calmat putin, insd marea era
impracticabild pentru navigatie, apoi vantul de SE a reinceput sd batd cu
tarie. Am fost blocat n acest port timp de 8 zile pentru cd vremea rea
continua sd se mentind. Singura mea speranta era schimbarea lunii in luna
plind. Dupa multa anxietate, timpul calmandu-se putin pe 5 noiembrie, am
plecat pe 6 pe un timp cu mare enorma, cu ploaie si negura, dar am reusit sa
ajungem la Gaeta si Napoli pe 7 noiembrie, unde am fost obligat sa intru in
port pentru a-mi completa rezerva de carbunii, caci aveam de facut o mare
distanta pand la Messina. Orasul Napoli fiind cuprins de epidemie de holera
nu am vrut sd comunic cu pamantul, de aceea m-am pus singur in carantina
si am facut toate operatiunile de aprovizionare prin intermediari; altfel, ar fi
trebuit sa fac in cele din urma 15 zile de carantina in portul Messina. Apoi,
timpul fiind frumos si dorind sa profit de acesta pentru a continua marsul, n-
am stat decat 12 ore si la 8 noiembrie seara am plecat de la Napoli si am
navigat toatd noaptea foarte bine si cu vreme acceptabild la larg de coasta, in
plind mare.

A trebuit sd iau acest drum, intrucat, pentru traversarea distantei la
Napoli la Messina, lunga de 200 mile marine, a fost necesar sa aleg drumul
cel mai scurt si sd ma departez pe cat puteam mai mult de coastd, caci
locurile acelea sunt foarte rele si nu se gaseste cel mai mic port in contra
vanturilor foarte violente din acel sezon; am preferat, daca vremea s-ar fi
schimbat 1n plind mare, sa suport timpul urat, decat sa fiu in apropierea
pericolelor coastei italiene, stanci, bancuri etc. Am continuat astfel pana la 9
noiembrie, cand pe la orele 5 dupa amiaza in apropierea insulelor Lipari sau
Eoliene, care sunt la 50 mile de intrarea stramtoareca Messina, vantul s-a
intarit, marea a devenit mai agitatd cu valuri din ce in ce mai mari, iar
miscarile canonierei au inceput sd fie foarte violente si foarte repezi, ceea ce
facea cd masinile sa se tureze brusc din cauza ca elicele ieseau afard din apa
la fiecare miscare de tangaj si ruliu pronuntat, in acele momente masinile
luau o viteza enormd. Ca sa va faceti o idee domnule maior, erau momente
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cand masinile aveau peste 300 de turatii pe minut din cauza ca elicele se
gdseau mai mult in aer, pe cand in mod obisnuit turatia era 120 - 150 de
rotatii pe minut. Din fericire nu s-a defectat nimic in timpul marsului si am
putut continua drumul cu multa precautiune folosind si panzele. Marea insa
devenea din ce in ce mai furioasa si dupa ce am dublat Insula Stromboli,
prin canalul dintre Stromboli si Insula Panaria, vantul sufla cu mai multa
tarie, canoniera fiind cuprinsa Intre 2 mari agitate, una din canalul Messinei
si alta dinspre Milazzo (Sicilia), iar valurile treceau peste bord si inundau
puntea navei cu repeziciune, toatd coverta era spdlatd de valuri, cazarma
echipajului se umpluse cu apa pana la 30 cm de la punte.

Nemaiputandu-se sta in cazarmad, a strins toti oamenii la pupa, pe
dunetd, si am 1Inchis toate tambuchiurile si usile de acces sub punte.
Miscarile de tangaj erau atat de bruste incat nava urcand cu prova pe val
cadea in golul ldsat de acesta si scotea zgomote de parea ca se sfarama in
buciti, era oprita in loc de catre valurile care imbarcau continuu cu o mare
tarie nava si In unele momente canoniera abia inainta; totul a fost foarte bine
pe bord, si dupa mine, nu era nici un pericol, singura grija pe care o aveam
era legatd de masini si caldari, insd din fericire am avut numai cu un aparat
de masura care s-a sfaramat in bucdti, de care m-am putut dispensa, si un
excentric de la masind din babord care s-a fost deplasat de la pozitie, dar a
carei reparatie a fost lesne de facut la bord imediat ce am ajuns la Messina.

Pentru a evita loviturile teribile ale marii am aterizat pe farul de la
Milazzo, putin mai jos de strdmtoare, apoi am manevrat cu multa
precautiune pentru a ocoli Capul Faro, de la intrarea in canalul Messina, si,
in fine, pe la orele 3 dimineata, am intrat in canal si, de aici, in portul
Messina la orele 4 dimineata pe 10 noiembrie. Poate cd aceastd grea
traversare si-a pus amprenta pe starea de spirit asupra echipajului, céci in
port cativa dintre francezii care faceau parte din echipaj au cerut sd fie
debarcati. Le-am raspuns indata cd daca vor pot sd plece toti fiindcd eu nu
voi avea dificultiti in a gdsi oameni pentru serviciul pe canonierd. Insa, a
doua zi s-au gandit mai bine si au revenit la bord zicand cé niciodata si sub
nici un motiv nu ma vor parasi, atata timp cat voi avea nevoie de ei si m-au
rugat s le iert slabiciunea pe care unul sau doi din ei o aratasera.

Va asigur domnule maior cd a trebuit s& am multd rabdare si sa
procedez cu multd prudentd pentru ca sa 1i fac pe acesti oameni sa isi faca
atributiunile de serviciu, toti erau strdini, $si mai cu seama, toti din Marsilia,
si pe care 1i ambarcasem cu doar cateva zile Tnainte de a pleaca din port.
Insi totul a mers bine la bord, si, desi canoniera Fulgerul nu avea toate
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functiile din echipaj incadrate, disciplina a fost tinutd cu fermitate. Sunt
mulfumit cd am aranjat totul fara sa se produca cea mai micad murmura.

Examinand fazele in care am executat marsul cu canoniera de la
Toulon pana la Messina a fost, ca sa zic asa, pe scdpate, am avut sansa de a
profita de toate perioadele de ameliorare a vremii, pe timp de zi si noapte, si
am evitat sd fim in pericol. Era foarte natural, domnule maior, ca in acel
sezon, timpul sd fie urat mai multe zile la rand; tocmai atunci era epoca
luptei vanturilor, caci pe coasta nu venise iarna, vanturile de la larg sufld cu
impetuozitate, marea era furioasa, iar Fulgerul fiind un vaporas foarte mic si
de rauri, neavand caracteristicile unui nave de luptd mari, naviga cu
greutate; acum nici eu singur nu pot sa-mi explic cum de nu am fost inghiti
de valurile mérii. Numai prin buna si solida constructiune a carenei si a
masinilor a putut sa lupte si sa reziste. La Messina a trebuit sa stdm 2 zile de
carantind pentru ca veneam de la Porto d’Anzio, iar daca as fi coborat de pe
nava la Napoli nici cd m-ar fi primit in port. Dupa ce am terminat carantina,
am avut libera practica si am putut reface stocul de carbuni si proviziile
necesare, am profitat de timpul avut la dispozitie pentru a reface aspectul
marinaresc al navei si a curdta masinile, m-am pregatit de plecare asteptand
indreptarea timpului care era inca foarte urat, cu negura si ploaie, iar zdpada
cazuse pe muntii Calabriei si Siciliei. Pe langa traversarea de la Napoli la
Messina, care a fost lungd si dificila, Imi rdmanea sd parcurg distanta de la
Messina la Corfu, iar aceastd traversare era cea mai importanta din cauza
deselor schimbari ale timpului in acel sezon, la trecerea din Marea
Mediterand in Marea Adriatica; pe de alta parte, portul Messina fiind unul
din porturile cele mai sigure are inconvenientul ca este dipus Intre coastele
Siciliei si ale Calabriei, foarte inalte si accidentate, si din aceastd cauza in
mijlocul stramtorii se produc in diferiti curenti de aer locali si nu se stie mai
niciodata ce fel de vreme poate sa fie la nordul si sudul strdmtorii.

Inainte de plecare a trebuit sa aflu starea vremii din Marea Ionica si,
mai cu deosebire, cea de la Capul Spartivento, cap foarte pronuntat care
desparte bazinul Mediteranei meridionale de bazinul Adriaticei sau mai bine
zis al Marii Ionice. Inainte de plecare, una din cele dintai datorii ale mele a
fost de a ma tine la curent despre situatia hidrometeorologica din apropierea
Capului Spartivento, caci, de mai multe ori s-a intdmplat ca pana la acest
cap sd se poatd naviga in sigurantd cu timp favorabil, iar dincolo de cap sa
fie o vreme nefavorabila care a obligat multe nave care au ajuns aici sa faca
cale intoarsa. Am transmis pe 15 noiembrie o telegrama la statia meteo de la
Spartivento prin care am intrebat despre starea vremii; raspunsul textual a
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fost: ieri vant foarte tare din NNE, ploaie, mare violenta, astdzi bate vantul
forte tare din SSW, marea este agitati. In ziua de 16 am avut informatii
despre starea timpului de la o nava cu panze care a ajuns la Messina foarte
ravasitd. Dacd asi fi iesit din port ar fi fost o mare imprudentd, cdci in
noaptea de 17 un vapor mare italian (Tiber) care a plecat pentru a ajunge la
Catania si Malta a fost nevoit ca dupa 3 ore de mars de la Messina sa se
intoarcd in port neputand lupta cu vantul foarte violent din directia ENE si
cu marea foarte puternicd. Dupa cum vedeti, domnule maior, avem nevoie
de informatii sigure, caci dacd dincolo de Spartivento as fi intdmpinat timp
urat ar fi trebuit sa ma reintorc la Messina, dupa ce faceam 40 mile dus si cu
40 de intors, erau 80 mile pierdute, un consum de carbuni si un efort inutile.

In ziua de 18 canalul s-a mai luminat putin, muntii Calabriei si ai
Siciliei erau acoperiti de nori, iar zapada cdzuse in abundentd. Acesta era un
semn ca timpul se va schimba. In seara de 19, previziunea fiind de timp
frumos, am ordonat aprinderea focurilor si la ora 10 seara am iesit din portul
Messina. In canal timpul era frumos, marea se calma, canoniera mergea cu 7
mile pe ord si pe la ora 3 dimineata am dublat Capul Spartivento, dupa care
m-am Indreptat spre nord pentru a traversa gatul Golfului Taranto, locul cel
mai dificil din Mediterana, unde are loc intalnirea celor 2 vanturi, Bora al
Adriaticii si, asa numitumitul de cétre navigatori, Tarantada al Golfului
Taranto, apoi sd iau drum spre Insula Corfu. Nu puteam urma drumul direct
de la Spartivento la Matapan si de aici la Pireu sau la Syra, céci distanta era
prea mare (500 mile), iar stocul de carbuni nu imi ajungea; singurul loc unde
se gaseau carbuni de la Messina la Pireu era Corfu.

Dupa ce am trecut de Capul Nau sau Colona si de micul oras
Cotrone am luat drum spre Santa Maria de Leuca. In seara zilei de 22
noiembrie santineld pusa in arborele de la prova a zdrit farul cu acest nume,
iar peste o jumatate de ora l-am vazut si eu de pe corvetd. Aveam nevoie sa
vad acest far ce serveste drept punct de aterizare pentru toate navele care
intrd in Adriatica sau care traverseaza spre a merge catre Insulele Ionice.
Pamanturile foarte inalte de prin prejur erau acoperite cu o ceatd groasa,
cerul incepea sa se intunece, vantul de SE, care pana atunci imi servise
foarte bine, ajutandu-ma sd navig cu toate panzele (8,5 mile pe ord), se
intareste si in cateva momente timpul a devenit foarte rau, marea agitata,
totul era un vartej de vant cu ploaie si rafale, era imposibil de a se tine
cineva pe coverta pentru a nu fi luat de valuri. Dupa calculul ce facusem
seara trebuia ca pe la orele 12 sd fim la 10 mile de Insula Fano dupa care sa
aterizdm pentru Corfu. Apropierea pamantului si deviatiile neregulate ale
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compasului (Boussole) unite cu noaptea intunecoasa si cu furtuna imi faceau
foarte dificila determinarea pozitiei navei, adicdi ma gaseam cu micul
Fulgerul in mijlocul Adriaticii expus la furorile unei asa mari furtuni.
Pamantul se confunda cu marea si cu cerul intr-o panza neagra, nici chiar
fulgerele care cadeau in abundentd cu o lucire particulard celor din Marea
Ionicd nu puteau sd ma ajute sd vad ceva. Valurile enorme in 1ndltime, dar
veneau din fericire din pupa, dar canoniera, aflatd cand intre dansele cand pe
crestetul lor, lasa cele doud extremitati In aer, iar masinile in aceste moment
se accelerau brusc (300 tururi pe minut) si produceau zguduituri care
contribuiau la inrautdtirea situatiei. Cazarma echipajului luase apa prin
panouri, tot echipajul era pe punte, gravitatea pericolului marise forta si
curajul oamenilor, au manevrat panzele spre a strdnge unele si spre a
micsora la altele suprafata Intr-un timp scurt, dar fiecare val spdla coverta in
lungul sau. Am lasat masinile sa mearga foarte incet si ca sd nu fiu aruncat
pe stanci m-am decis a pune la cap si a tine in contra vantului cu panzele;
fara ele totul ar fi fost pierdut, vas si echipaj. Imi riméanea virarea de bord
foarte periculoasd pana ce nava ar fi trecut de valurile din travers. Aceasta
manevra necesara era ¢ Dieu-va. Am reusit a o face cu multa energie si cu
zelul si devotamentul sincer al echipajului. Dupa ce am reusit sa tinem la
capd, aveam o alta problema, poate mai periculoasa, erau izbiturile in bord
al valurilor foarte violente si vantul care sufla cu atata violenta si forta, incat
fiecare parama de manevra a velelor devenea un fluier fantastic; ceea ce ma
ingrijora mai mult erau caldérile care din cauza ruliului puteau si faca
explozie. Am suportat acest timp teribil toatad noaptea si am navigat astfel
incat sd pot avea inaintea mea toatd lungimea Adriaticii daca la ziua as fi
fost fortat sa fug in josul vantului. Spre dimineatd canoniera facea fata cu
greu la Ingrozitoarele izbiri ce i le da marea; am schimbat de drum si am
stopat cu totul masinile, lasdnd numai o singurd panza (misaine goellette)
spre a mentine orisicat vaporul pe drum. Putin cate putin vantul s-a mai
domolit, dar marea avea valuri de aproape 10 m. La ziud am recunoscut
insula Fano. Am combinat viteza vasului cu a valurilor pentru a evita
izbirile si a nu fi coplesiti de mare. Niste valuri enorme au intrat de douad ori
pe la pupa si atunci omul de la carma a trebuit sa se culce pe punte ca sa nu
fie luat de val si aruncat in mare. Am avut noroc cd avem doi mateloti buni
cu vechime (quartier-maitres) din marina de razboi care se deprinseserd cu
carma Fulgerului si care guvernau foarte bine pe val. Vantul descrescand in
apropierea coastelor am putut ridica restul panzelor si am pus masinile
foarte incet pe mars Tnainte. Am inaintat astfel si am recunoscut celelalte

119



insule si, in fine, continentul si insula Corfu, apoi am intrat in canal,
manevrand cu grijd dupa indicatiile cartilor marine, caci pilot am luat numai
de la Corfu si, in fine, am ancorat in fata Citadelei. in apropiere de Portul
Corfu am avut parte de o ploaie cu piatrd care cantdrea mai multe grame si
atat de intensd Incat orasul pe care il zarisem la 2 ore distantd a disparut de
mai multe ori si nu l-am vazut decat cand eram in port. Surprinderea
generatd de aparitia dupa un asemenea timp a micului Fulger in rada Corfu a
fost mare. Cu toate ca nu aveam flamurd de razboi ofiterii de la navele
englezesti si grecesti au venit s ma felicite. Cu aceastd ocazie pot enumera
calitatile nautice ale Fulgerului; ele se rezuma astfel: nu poate tine mult la
capa din cauza fortelor loviturilor produse datoritd tangajului si a violentelor
zguduituri ocazionale in masind, navigarea cu val de travers este foarte
periculoasa fiindca miscarile de ruliu sunt prea violente si se produc niste
inclinatii mari, apoi puntea este neincetat maturatd de valuri; navigarea cu
vantul din pupa este acea alurd care convine mai bine. In aceasta din urma
pozitie instalandu-se si panza patratda (Fortuna) canoniera se comportd
minunat. La Corfu am fost pusi In carantina timp de 5 zile. Se stie de catre
toatd lumea ca aceasta insuld este una din cele 7 cea mai inospitaliera caci
vrea sa profite prin mijlocul carantinei a exploata pe navigatori si a-i forta sa
cumpere provizii la preturi exorbitante. Cand am ajuns eram decis sa stau
cele 5 zile de carantina pretinse, insd cum vremea se mai indreptase si fiind
indignat de nerusinata exploatare a comerciantilor de la care mi-am procurat
proviziile, Indatd dupd ce mi-am terminat operatiunile de incarcare a celor
necesare, adicd dupa 2 zile, am depus garantii de sanatate la dispensarul
portului si am plecat de la Corfu, dorind a nu mai avea niciodatd nevoie de a
relationa cu cei din acest port. Pe 25 noiembrie 1874 seara eram pe drum,
timpul era frumos si pentru a-mi completa necesarul de carbuni am intrat la
Zante in seara de 26, trecand prin canalul dintre Itaca si Cefalonia. Pe 28, la
miezul noptii si cu aparentd de timp urat, am pornit catre Capul Matapan,
insd vremea a devenit tot mai nefavorabila, marea era agitatd, canoniera se
chinuia si masinile zguduiau prea tare, mai multe nave care erau cu noi la
larg a luat drum pentru a intra in rada de la Navalin unde am ajuns si noi in
seara de 29 noiembrie. Aici timpul a fost teribil mai multe zile la rand si
numai pe 4 decembrie, la ora 1 dimineata, am putut pleca.

Indati ce am dublat insula Sapienta, am luat drum spre Matapan.
Dimineata vantul se fixase din directia N-E si sufla in rafale violente, golful
de la Kalamata devenise furios, astfel ca cu mare greutate am ajuns sd ma un
la adapost sub Capul Grosso, o stancd 1n apropierea de Matapan si cea mai

120



inaltd. Aici nu am putu sa stdm la ancora fiindcd adancimile erau prea mari,
asa cd am stat in deriva. Coastele erau abrupte si marea foarte adanca, 40 -
50 m la malul ei. Am manevrat astfel incat sa nu luam valul pe punte, valuri
care erau violente chiar la o distantd de o mila de coastd si s consumam pe
cat se poate cat mai putini carbuni. Ca sa va faceti o idee despre taria acelui
vant, vasele care veneau dinspre N fugeau cu vantul in pupa si defilau pe
langd noi fard nici o panzd; numai prin actiunea vantului asupra corpului
navei aveau o vitezd de 10 mile pe ora si poate mai mare. Doud vapoare
mari au venit, de asemenea, si s-au adapostit. Apusul soarelui, foarte poetic
vazut de la uscat, a fost pentru mine o adevaratd loviturd, el anunta un timp
teribil, contrar la ce ma asteptam, dar am sperat ca vantul se va mai inmuia
cand va incepe sa se intunece. Nu mai puteam face altceva decat a sta acolo
toatd noaptea; in timpul noptii am incercat de doud ori sd dublez Capu
Matapan, dar am fost imediat respins de mare. A mai continua sederea era
inutil; terminam de tot carbunii si n-aveam sd ma mai intorc la Navarin, nici
sd merg la Syra sau Pireu; a trebuit seara dupa 24 ore de mars si alte 24 la
adapost sa activez focurile si sd pun din nou prova pe Navalin cu toatad
dezamagirea mea si a intregului echipaj, care traia de atdta timp supus la
privatiuni si necazuri, inchisi intre peretii unui vas mic, ramanandu-le sa se
mulfumeasca cu rada Navarin si orasul compus dintr-o cetate in care se afla
un penitenciar si din cateva case asezate pe stincile aride; am ajuns la
Navarin pe 6 decembrie. In acest port nu se gisea nici un fir de cirbune,
avem perspective de a merge la Zante, tocmai ceea ce putem face cu restul
carbunilor si cu panzele. Insd cum timpul fusese urat, inaintea mea mai
multe nave cu panze au intrat sa se adaposteasca si intre acestea se gaseau si
doua care foloseau carbuni. M-am adresat navei Provido cu pavilion austriac
ce il avea capitan pe D. Duriava de la Insula Cherso, care m-a ajutat cu
amabilitate, platindu-i tona cu pretul de 60 franci, pret cu care 1i cumparase
el de la Marsilia. Timpul a fost urat si schimbator, muntii invecinati erau
acoperiti cu ceatd groasi. In ziua de 12 decembrie timpul a inceput si se
imbunatateascd, zdpada cdzuse pe munti si aceasta dovedea ca echilibrul
intre atmosfera Mediteranei si cea a arhipelagului trebuia sd inceapa sa se
stabilizeze; limba de pamant a Morei foarte pronuntatd spre sud formeaza o
separatie transata intre cele doud mari si este dificil a sti de catre cineva care
este Tn Navarin, singurul adapost dupa coasta de vest Morei, ce timp poate
sd fie dincolo de Matapan. Am pornit de la Navarin in seara de 12
decembrie. In apropiere de Matapan am gisit tot acel vant de NE care sufla
de 25 zile insa de astd data putin mai incet. In Golful Kolokithia marea era
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furioasa, dar trebuia si continuidm. A ma mai intoarce de la Navarin era o
pierdere de timp. A fi respins si asta datd de la Matapan Insemna a renunta
de a-1 mai trece iarna, ceea ce insemna cd voi fi obligat sd stationez la
Navarin pana la primavara, era exilarea si condamnarea in mijlocul unor
stanci a unui echipaj atat de devotat si care a avut abnegatia unei asemenea
vieti. Citeam in figurile tuturor cd trebuia sd trec de Matapan, nu aveam
altceva in gand.

L-am trecut lasdnd in urma mea vapoare mari. in Golful Kolokithia
vantul era tare, marea furioasd si canalul Cerigo foarte agitat. Dimineata
valurile erau puternice, canoniera disparea intre ele, puntea era maturata de
valuri, la fiecare moment si masinile mregeau din greu. Eram in mijlocul
canalului si mai avem de facut 8 mile pand a ajunge la un adapost, insa
ingrijorarea mea a fost mare fiindca vantul s-a intdrit astfel incat a fost
imposibil de a continua drumul. Am ridicat panzele si am coborat spre sudul
insulei Cerigo, menajand masinile care zguduiau prea tare. Am reusit dupa
multd truda, avand tot echipajul pe punte si manevrand panzele in contra
rafalelor violente care veneau din canal, sd ajung la extremitatea sud a
insulei Cerigo si sa ancorez intr-o micd baie numitd Capsili, in plina coasta.
Daca nu as fi putut tine vantul si as fi fost sub vant atunci exista posibilitatea
de a fi dus pe coastele Asiei fara s ma pot opri.

Aici a trebuit sd stau cu ochii in patru, caci fiind ancorat in plinad
coastd la adapost numai de vanturile de N, trebuia sa urmaresc schimbarea
timpului si sa plec la cea dintai ameliorare pentru a evita vanturile SW sau
SE (Libeccio sau Siroco) foarte violente.

In ziua de 16 decembrie, la cererea guvernatorului insulei si a mai
multor notabili, am incercat sa scoatem un caiac grec care se scufundase in
timpul furtunii, lovinduse de o stdncd, insa cum fundul era prea adanc, a fost
imposibil. Guvernatorul mi-a multumit printr-o adresa pentru efortul depus
s m-a rugat sa iau echipajul caiacului si sa-1 debarc la Atena, ceea ce am si
facut. Seara am plecat si am avut pentru prima oard un timp linistit pand in
apropierea de Pireu unde timp de 3 ore canoniera a fost foarte zguduita si
magsinile maltratate. Din cauza atator miscari neregulate ale masinilor
produse de iesirea elicelor din apd, valvule de ,.cahout-chouc” ale
condensatorilor se rupsesera In bucati si nu se mai puteau vida. Neputandu-
le schimba 1n mars, cdci desi nu este o avarie grava, dar este o operatiune
care nu se poate face decat in port demontandu-se mai multe piese ale
masinii, trebuia sd merg cum voi putea si masinile catva timp au mers fara
condensare, adica cu presiune ridicatd. Nu era niciun inconvenient, nsa
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daca sunt stopate sau se micsoreaza forta, masinile nu mai pleaca. Manevra
era cam dificila de a intra n port cu toata viteza, am intrat fara sd risc si am
ancorat in locul pe care l-am ales.

Aici am schimbat cele doua valvule cu altele pe care le aveam de
schimb si am folosit acest timp pentru a curdta canoniera, verifica
componentele masinilor si pentru a reface proviziile.

In port la Pireu se gidseau mai multe nave de rizboi striine care au
trimis sd ma salute. Am ridicat marele pavoaz ca si celelalte nave de lupta
atunci cand Majestatea sa regale Greciei a venit in port.

De la Pireu pana la Dardanele aveam o distantda mare si dacad in
timpul verii este o mare de placere sd navigi prin arhipelag, in timpul iernii,
in care navigam, navigatia este foarte periculoasa. Am plecat de la Pireu pe
24 decembrie 1874 pe timp frumos si dupd 36 ore de mars vantul a inceput
sd batd foarte tare din W apoi la NW, marea se Involbureaza si in cateva ore
devine furioasd, ploaia cade cu vioiciune si mai multe trombe marine cad
asupra navei; observandu-le cu mare atentie si oamenii fiind cu mainile pe
manevre am evitat de a fi surprins cu panzele intinse, altfel ar fi putut sa mi
le rupa. Mai tarziu, fiind imposibil de a-mi continua drumul, am manevrat
catre Sigri din Insula Mitilinii si pe 26 dimineata am intrat in stramtoarea
Dardanelelor. Aproape la jumatatea canalului este portul Canakkale, unde
toate navele de orice naturd si de orice natiune trebuie sa se opreasca spre a
a-si lua aprobarea de libera trecere. Pentru canoniera Fulgerul guvernul
roman obtinuse aceastd permisiune incd din luna septembrie, Insd guvernul
Turciei nu instiintase pe guvernatorul de aici despre aceasta nici pana la
sosirea mea. Guvernatorul a fost foarte amabil, a venit singur si m-a rugat sa
il cred ca telegrafiase la Constantinopol (Istanbul). Din intelegere pentru
autoritatea locald de acolo si pentru respectul tratatelor nu puteam sa fac
altfel decat sa accept, dar am transmis mesaj domnului Agent al Romaniei la
Constantinopol. Dupa cinci zile a venit raspunsul si guvernatorul mi-a trimis
hartiile necesare prin seful sdu de stat major care era Insotit de doi ofiteri.
Aceastd intarziere m-a facut sd pierd momentele cele mai pretioase ce
puteam gasi in acel sezon pentru trecerea Marii Marmara, atat de renumita
in sinistre maritime din cauza timpului si a marelui numar de vase care
circuld in ea. In primele zile timpul era foarte frumos, dar pe urma s-a stricat
cu totul, vant cu ploaie si zdpada, frig teribil, iar nava care lua val din toate
partile era supusd, pe deoparte, la furia curentului si, pe de alta, a vantului.
Eram foarte convins ca voi fi retinut la intrarea in Marea Marmara. Am
plecat pe 2 ianuarie 1875. Dimineata la 3 timpul avea un aspect urat si cu
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spic de zapadd, marea era clopotoasd si norii goneau din toate partile. Peste
zi insd timpul Indreptdndu-se putin cate putin am putut ajunge la
Constantinopol si am ancorat in fata arsenalului militar Tophane aldturi de
celelalte nave de razboi straine.

Aici navele, franceze, ruse si italiene care se erau stationate au trimis
indatd ce am lasat ancora mesaje de buna sosire, apoi am facut vizitele de
etichetd in uzul maritim, vizite care mi-au fost intoarse dupd regula.
Asemenea si fregata stationara a Turciei, precum si prefectul maritim au
trimis de m-au complimentat. Comandantii si toatd lumea maritimd din
Constantinopol au fost surpringi de a vedea un asemenea mic bastiment
venind asa de departe in timp de iarnd. Cand am ajuns acolo, Dunérea fiind
inghetata, am primit ordin de a lasa un echipaj redus si de a ierna la
Constantinopol.

In tot acest timp iarna a fost teribild; asemenea iarna nu se vizuse de
35 de ani, zdpada a cazut pand la 1 m inaltime, diferite furtuni au cauzat
stricaciuni 1n port, iar Fulgerul impins de catre bastimentul rus a atins
stationarul italian si a facut o mica avarie fard ca la noi sa se strice nimic.
Un singur accident am avut in ziua de 18 ianuarie. Sergentul Vulcan care
facuse voiajul foarte bine de la Toulon si pand aici s-a inecat si pierdut fara
a-1 mai gasi. Pe la orele 6 vand sa intre la bord nu a avut rdbdare sa astepte
pana venea barca canonierei, s-a ambarcat intr-un caic si, marea fiind foarte
agitatd, caicul s-a rasturnat si sergentul a disparut sub apa; poate ca in
repeziciunea rasturnarii sa se fi lovit la cap. Am regretat din inima aceasta
pierdere provenitad din imprudentd si usurintd particulard tuturor matelotilor.

Am onoarea de a va aduce la cunostinta domniei voastre, domnule
maior, cd In timpul stationdrii canonierei la Constantinopol, in ziua
sarbatoririi Imparatului Rusiei si de doud ori in onoarea Regelui Italiei, fiind
invitat de catre domnii comandanti ai acestor doua bastimente de razboi, am
arborat marele pavoaz la fel ca toti ceilalti; a doua zi au venit si mi-au facut
o vizitd de multumire. Regret mult ca nu am putut sa fiu acolo in ziua de 8
aprilie pentru ca la randul meu sa ii invit pe domnii comandanti sa
pavoazeze in onoarea Madriei Sale si sd vad pavilionul Romaniei fluturand
pe toate bastimentele de razboi straine stationate in rada Constantinopol.

Va asigur domnule maior, ca desi canoniera Fulgerul nu a avut un
echipaj regulat, pavilionul romanesc a fost cunoscut peste tot si reprezentat
cu demnitate, pe oriunde ajungeam era un mare eveniment de a se vedea
pavilionul roman fluturand pe un bastiment roman si sub conducerea unui
ofiter roman mai cu seama intr-un sezon ca acela. Intr-adevir a fost foarte

124



greu de traversat toate aceste mari cu micul Fulgerul, mari care in sezonul
de iarnd sunt foarte furioase si Tmpiedicd navigatia chiar si celor mai mari
nave de luptd. Am luptat cu tot felul de contrarietdti, le-am surmontat pe
toate si sunt multumit cd am reusit de a intra in Dunare fara sminteala.

In data de 6 aprilie 1875, fiind gata, am plecat de la Constantinopol
si la ora 4 am iesit din Bosfor. Am luat drumul direct catre Sulina si am
putut ajunge in dreptul Constantei dupa 36 de ore de mars, unde, timpul
fiind urat si marea prea puternica cum este Marea Neagra pe timp urat, am
intrat in port pe 8 aprilie, la ora 1 noaptea. In aceasta traversare foarte lunga
m-am gasit la o distantd la 70 mile de coastd; am preferat a lua aceasta
directie spre a scurta drumul si, apoi, pand la Constanta, pe o Intindere de
250 mile, coastd nu ofera nici un port sigur. Cand am luat drumul spre
Constanta eram la o distantd de 25 mile depdrtare de port caci seara
aterizasem pe Capul Caliacra pentru ca apoi sa imi iau un bun punct de
plecare si a ma dirija catre Sulina; Insd cum timpul devenea din ce In ce mai
urdt n-am putut continua drumul. La Constanta am stat pana pe 13 seara
cand am plecat ludnd drumul direct spre Sulina, timpul nu era nicidecum
frumos, marea foarte clopotoasd si o noapte Intunecoasa pana in pamant, am
navigat cu multd dificultate si in dimineatd de 14 aprilie am aterizat pe farul
Stantul Gheorghe; am evitat de a merge aproape de coasta fiindca curentii
care ies din Dunare curg catre W si NW si ca sd nu fiu adus de dansii pe
bancuri am navigat la o distanta de 30 de mile de coasta. Dupa ce am ocolit
cu precautiune bancurile de la Sfantul Gheorghe am pus prova pe Sulina
unde am intrat pe 11 dimineata foarte multumit ca canoniera a intrat in
Dunare fara nicio avarie. Sunt mandru, domnule maior, ca am fost cel dintai
ofiter roméan care am avut onoarea de a conduce un bastiment roman cu
pavilion roman pe mare; pe de altd parte am satisfactia de a ma fi ridicat la
nivelul misiunii incredintate de care am fost onorat.Cu aceastd ocazie am
onoarea a va aduce la cunostinta domniei voastre urmatoarele aprecieri
asupra personalului pe care I-am avut la bord:

Domnul locotenent Draghicescu a lucrat continuu, atat teoria cat si
practica maritima, a profitat de aceastd campanie sa se familiarizeze cu
cunostintele necesare pentru navigatie unui om de mare, m-a ajutat
intotdeauna cu zel si prin activitate in serviciul sdu pe bord, a suportat cu
curaj toate problemele si privatiunile intdlnite. Nu ezit a-1 recomanda la
buna vointd domniei voastre spre a i se da o recompensa.

Sergentul adjutant Ostroveanu a dat proba de un bun marinar si-a
facut serviciul cu abnegatie si a fost ca cel mai bun matelot de punte, a
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profitat de a-si aduce aminte meseria sa, cici 1nainte de a veni in flotila
navigase mai multi ani pe mare; afard de acestea, de cand este in corp acest
om a adus mult serviciu flotilei prin energia, zelul si activitatea sa pe
bastimentele roméane unde s-a reangajat de mai multe ori si ar putea sa
figureze cu demnitate printre ofiterii Flotilei. Sergentul Vulcan ambarcat la
Toulon si care din nenorocire s-a Tnecat la Constantinopol devenise un bun
marinar cu o conduitd foarte buna si ar fi de o mare consolatiune pentru
familia lui cand i s-ar da un ajutor. Caporalul Costachi Ioan ambarcat la
Toulon a devenit un bun marinar, a lucrat intotdeauna cu zel pe bord si s-a
familiarizat cu cunostintele necesare unui adevarat matelot.

Cand am venit in Bucuresti in iarnd, domnul ministru de Razboi
recunoscand, dupa cate ii aratasem serviciul acestui caporal, mi-a acordat
inaintarea lui. Am prevenit bastimentul Roméania pe care conta sa il propuna
la Tnaintare de sergent pe ziua de 1 februarie si intorcandu-ma la
Constantinopol i-am anuntat avansarea; pana acum insd nu s-a facut nimic.
Ar fi just domnule maior sa se avanseze acest caporal la gradul de sergent pe
ziua de 1 februarie dupd cum i-am anuntat si sd rdmana la canoniera
Fulgerul ca sef de echipaj fiind cel mai vechi ambarcat si cunoscand foarte
bine manevrele care sunt pe bord. Acest om a suportat cu bravura greutatile
serviciului pe mare si merita a i-se da o recompensa. Ceilalti doi oameni:
Marcu Zamfir si Untaru Nicolae desi foarte tineri nu le-a trebuit mult timp,
mai cu seama celui dintai, spre a se deprinde cu marea si a suporta greutatile
serviciului pe mare. In rezumat, tot personalul militar si-a condus foarte bine
in toate circumstantele si au dat probe de aptitudine pe mare. In timpul
iernatului la Constantinopol unde iarna a fost teribila serviciul matelotilor
era foarte greu mai cu seama cu putinii oameni pe care i aveam. Ca sd nu
fac mari cheltuieli am retinut numai doi mateloti francezi pe bord, seful si al
doilea maestru de echipaj, si cu cei patru romani erau cu toti sase oameni,
care afard de curdtenia canonierei trebuiau sd faca serviciul cu barcile si
garzile de zi si noapte.

In privinta personalului civil ii recomand domniei voastre, domnule
maior, in special pe cei cinci oameni care au avut rabdare de a ramane pe
bord si a ma insoti pana la Galati desi erau cu angajament voluntar numai pe
o luna. Toti si-au facut serviciul lor cu zel si devotament, toti au suportat cu
eroism ostenelile, privatiunile, frigul si incomoditatea locuintei unui
asemenea mic bastiment in timp de iarna. Ar fi fost bine ca la plecarea lor sa
li se fi dat orice recompensa, dar este inca timp daca propunerea mea se va
lua in consideratie. Toate acestea le supun cu onoare la cunostinta domniei
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voastre, domnule maior, conform ordinelor ce ati binevoit a-mi da. Binevoiti
va rog, domnule maior, a primi incredintarea prea deosebitei mele
consideratiuni.

Comandant canoniera Fulgerul.
Capitan Murgescu.
Monitorul Oastei, nr. 5, 1 iunie 1874, pp. 71 — 87.

< 1873, 18 august, Bucuresti > Inaltul Decret nr. 1401 din 18
august 1873 privind alocarea sumei necesare acoperirii cheltuielilor
pentru aducerea in tard a canonierie ,, FJULGERUL”.

Asupra raportului Ministrului Nostru secretar de Stat la ministerul de
razboi, Nr. 3491;

Avand 1n vedere jurnalul consiliului de ministri nr. 17, din sedinta de
la 1 august 1873,

In virtutea art. 9 din legea de contabilitate a Statului;

Am decretat si decretdm:

Art. 1. Se deschide pe seama ministerului de rdzboi un credit
extraordinar de 9.620 de lei pentru trasportul salupei ce s-a construit la
Toulon, pana la Galati.

Art. I1. Si cel din urma. Ministrii Nostri de razboi si finante vor duce
la indeplinire acest decret.

Dat in Bucuresti, la 18 august 1873

CAROL

Ministru de razboi, General de divizie Florescu
Ministrul de finante, Mavrogeni

Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 25, 6 septembrie 1873, pp. 581
—582.

< 1873, 13 august, Bucuresti > Solicitarea ministrului de Rdzboi,
general de divizie Florescu, cu nr. 3941 din 13 august 1873 adresata
domnitorului Carol privind suma necesara acoperirii cheltuielilor pentru
aducerea in tard a canonierei ,, FULGERUL”.

Inaltd rezolutie

., Se aproba”
CAROL
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Prea inaltate Doamne
Cu tot respectul supun la aprobarea Mariei-Voastra jurnalul
consiliului de ministri nr. 17, din sedinta de la 1 august 1873, relativ la
deschiderea pe seama ministerului de razboi a unui credit extraordinar de
9.620 de lei pentru trasportul salupei ce s-a construit la Toulon, rugandu-va
cu tot respect a il aproba si sub-semna alaturatul proiect de decret.

Sunt cu cel mai profund respect, Prea Iniltate doamne,
Al Mariei-Voastre,
Prea plecat si prea supus,
Ministru secretar de Stat la departamentul de resbel,
General de divizie Florescu

Nr. 3941
13 august 1873

Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 25, 6 septembrie 1873, p. 581.

< 1874, 19 aprilie Bucuresti > Inaltul Decret Regal nr. 894 din 19
aprilie 1874 privind acordarea numelui de canonierei achizitionate din
Franta.

Nr. 894. Inalt decret, relativ la darea numirei de »Fulgerul” la
canoniera construitd la Seyne langa Toulon

Asupra raportului Ministrului Nostru secretar secretar de Stat la
ministerul de resbel, Nr. 1604;

Am decretat si decretam:

Art. . Canoniera ce a fost comandata la Seyne ldngd Toulon si care
acum a sosit la Galati, Noi voind ii ddm numirea de ,,Fulgerul”.

Art. II. Si cel din urma. Ministrului Nostru de resbel este insdrcinat
cu executarea decretului de fata

Dat in Bucuresti, la 19 aprilie 1874.

CAROL
General de divizie Florescu

Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 13, 24 mai 1874, p. 542
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< 1874, aprilie, Bucuresti > Solicitarea ministrului de Razboi,
general de divizie Florescu, adresatd domnitorului Carol pentru
acordarea numelului de ,FULGERUL” canoniera achizitionatd din
Franta

Inalta rezolutie
., Se aproba”
CAROL
Prea inaltate Doamne

Canoniera construitd la Seyne langa Toulon, de catre societatea
foragelor si santierul din Mediterana, acum fiind sositd in apele romanesti;
cu tot respectul rog pe Maria-Voastra sa bine-voiti a sub-scrie alaturatul
proiect de decret pentru a fi recunoscutd, sub numele de ,,Fulgerul”.

Sunt cu cel mai profund respect, Prea Iniltate doamne,
Al Mariei-Voastre,
Prea plecat si prea supus,
Ministru secretar de Stat la departamentul de resbel,
General de divizie Florescu
Nr. 1604

Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 13, 24 mai 1874, p. 542.

< 1874, 19 aprilie, Bucuresti > Informarea Directiei armelor
speciale din Ministerul de Razboi privind numirea unor ofiteri la
comanda navelor din Corpul Flotilei prin Inaltul decret nr. 893 din 19
aprilie 1874

(Directia armelor speciale)

Prin Inaltul decret nr. 893 din 19 aprilie 1874, s-a ficut urmatoarele
numiri in Corpul Flotilei;

Capitanul Murgescu, actualul comandant al bastimentului Romania,
s-a numit comandant al bastimentului Stefan cel Mare.

Capitanul Urseanu, s-a numit comandant al bastimentului Romania
si locotenentul Draghicescu s-a numit comandant al canonierei ,,Fulgerul”.

Aceste numiri s-au facut in ziua de 20 aprilie 1874.

Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 13, 24 mai 1874, p. 553.
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<1874, 11 mai, Bucuresti > Ordininul de Zi pe Armata nr. 4 din
11 mai 1874 al ministrului de Razboi, generalul de divizie Florescu, prin
care se aduce multumiri comandantului, capitanului Ioan Murgescu, si
echipajului care a adus in tara canoniera ,, FULGERUL”.

ORDIN DE ZI PE ARMATA
Nr. 4
Bucuresti, 11 mai 1874

Capitanul Murgescu, din Corpul Flotilei, care a adus canoniera
,Fulgerul” de la Toulon pana in apele romanesti, pentru devotamentul cu
care s-a oferit singur spre a fi insarcinat cu aceastd misiune, pentru ca a stiut
corespunde greutatilor ce a Intdmpinat In cursul navigatie, merita de a fi dat
exemplu si i1 exprimam ale noastre multumiri.

Facem asemenea multumiri si echipajului ce a insotit pe acest ofiter,
si anume: locotenentul Draghicescu si caporalul loan ce au fost la bordul
Fulgerului de la Toulon si pana in tard; sergentul Ostroveanu, soldatii Marcu
Zamfir si Untaru Nicolae, ce au insotit canoniera de la Constantinopol la
Galati.

Ministrul de Razboi, General de divizie Florescu.

Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 13, 24 mai 1874, pp. 552-553.

< 1875, 7 iunie Bucuresti > Inaltul Decret Regal nr. 1008 din 7
iunie 1875 referitor la numirea lui Ioan Murgescu la comanda Corpului
Flotilei si avansarea sa la gradul de maior dupad trecerea in neactivitate a
maiorului Nicolae Dumitrescu - Maican

Avand in vedere legea de Tnaintare de la 4 aprilie 1874;

Asupra raportului ministrului  Nostru secretar de stat la
departamentul de Razboi, nr. 2430;

Am decretat si decretdm:

Art. 1. Iniltim la gradul de maior, la vacanta de comandant al
corpului flotilei, produsd prin punerea in neactivitate a maiorului
Dumitrescu Nicolae, pe Murgescu loan, capitan de la 20 martie 1871.

Aceastd inaintare se va socoti din ziua de 6 iunie.
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Art. II. Si cel din urma. Ministrul Nostru secretar de stat la
departamentul de Razboi este nsdrcinat cu executarea ordonatei de fata.

Dat in Bucuresti, la 7 iunie 1875.
CAROL

Ministrul de Razboi, General de divizie Florescu
Monitorul Oastei, Partea Oficiala, nr. 19, 21 iunie 1875, p. 502.

THE MARCH OF THE GUNBOAT FULGERUL FROM TOULON TO
GALATI, DESCRIBED BY THE SHIP'S CAPTAIN, IOAN MURGESCU
(OCTOBER 16 1873 — APRIL 14 1874)

Keywords: gunboat, Romanian Flotilla, loan Murgescu, Toulon.
This contribution follows the diary and comments of captain loan
Murgescu, during the voyage of the first Romanian gunboat: ,,Fulgerul”.

The ship was built in France and its trip to Romania was truly epic voyage
of adventure and bravery.

131



