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Transporturile pe apă, ca şi alte sectoare ale economiei romîneşti, 
au suscitat încă de timpuriu interesele capitalului autohton şi străin, 
ca urmare a faptului că Dunărea, principala arteră comercială a Euro­
pei, străbate pămîntul ţării pe o distanţă apreciabilă (1070 km, deci 
aproape 1/2 din suprafaţa navigabilă) şi că tot la noi ea, vărsîndu-se 
în Marea Neagră, permite stabilirea unor complexe legături comerciale 
cu principalele centre economice ale lumii. 

între cele două războaie mondiale, guvernele care s-au perindat la 
cîrma ţării au creat serioase avantaje plasamentelor străine de capital, 
pe baza cărora are loc înmatricularea tot mai multor vase sub pavilion 
străin în porturile romîneşti sau adoptarea naţionalităţii romîne de 
către vasele unor proprietari particulari. Pe această bază, unele socie­
tăţi străine de navigaţie, ca S.T.A.D., „Sinda romînă" etc., îşi stabi­
lesc sediul principal al activităţii de cărăuşie în Romînia, exploatînd 
un număr mare de vase la Dunăre şi pe mare, iar altele, cum sînt 
„Bayerischer Lloid" (germană), D.D.S.G. (austriacă), „M.F.T.R." (ma­
ghiară) etc., înfiinţează agenţii de navigaţie, principala lor activitate 
fiind concentrată în ţările de origine. 

în ceea ce priveşte capitalurile autohtone trebuie arătat că ele 
aparţineau în primul rind grupului liberal. 

Astfel, S.R.D., care era proprietatea familiei Brătianu, la care 
figura printre acţionari şi ex-regele Carol al II-lea, era considerată 
ca una din cele mai mari societăţi de navigaţie din ţară, dispunînd 
de un mare număr de vase de capacităţi diferite. 

înaintea celui de-al doilea război mondial, flota de remorchere şi 
vase de călători a S.R.D. înregistra 21 de unităţi, iar numărul şlepu­
rilor, tancurilor, ceamurilor etc. se cifra la 106 corpuri 1. 

Flota S.R.D. a crescut an de an atît ca tonaj, cît şi în ceea ce 
priveşte condiţia sa tehnică, ca urmare a cîştigurilor enorme rezultate 

. din acapararea unor genuri de transporturi, precum şi prin concurenţa 
acerbă pe care o făcea îndeosebi societăţilor de navigaţie ale statului, 
ca N.F.R. şi S.M.R. Prejudicierea intereselor societăţilor de stat avea 
loc cu consimţămîntul conducătorilor acestora (de regulă erau tot vîr-

i Lista vaselor pe anul 1942, Bucureşti, Min. Corn. Dir. Marinei, 1942, p. 36-38, 
150-166. 
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furi politice), care erau cointeresaţi prin atragerea lor în calitate de 
acţionari ai societăţii amintite. 

In afara societăţilor de navigaţie menţionate, un număr important 
de vase aparţineau armatorilor autohtoni. Unii din aceştia, ca, de pildă, 
fraţii Ioan, Otto şi Gheorghe Daniell, Panait Ghenciu şi alţii din Brăila, 
dispuneau de o adevărată flotă proprie pe Dunăre. În 1941 flota de vase 
autopropulsate a armatorilor se compunea din 28 de remorchere, iar­
cea de transport de marfă (şlepw·i, ceamuri etc.) era alcătuită din 251 
de unităţi 1. 

Numărul cel mai mare de annatori îl întruneau porturile Galaţi 
şi Brăila, deoarece ele au avut din. cele mai vechi timpuri un rol pre­
ponderent în comerţul de cereale şi de cherestea, constituind unele 
din cele mai importante puncte de comerţ din Orientul Apropiat. 

Dispunînd de adincimea necesară pătrunderii vaselor maritime, Ga­
laţiul şi Brăila au devenit în acelaşi timp principalele porturi de tran­
zit în comerţul internaţional. 

ln 1942 structura proprietăţii asupra mijloacelor de transport pe 
apă se prezenta astfel : 600 nave cu şi fără propulsie aparţineau socie­
tăţilor particulare şi armatorilor individuali, iar un număr de 239 de 
nave erau exploatate de societăţile de navigaţie ale statului (N.F.R. 
şi S.M.R.) '.!. 

După cum se poate observa. cel mai mare număr de vase aparţinea 
societăţilor particulare de navigaţie şi armatorilor individuali, care 
monopolizaseră astfel peste 60°,'0 din totalul mijloacelor de transport, 
capabile să efectueze transporturi de mărfuri şi călători pe Dunăre şi 
mare. Schimbul de mărfuri intern şi extern pe calea apei, nervul eco­
nomiei naţionale - care are un rol atit de important în dezvoltarea 
unei naţiuni era concentrat în mîinile unui pumn de exploatatori 
care formau cea mai parazitară şi mai lacomă categorie a burgheziei 
rom în eşti. 

Capitaliştii romini şi cei străini, aşezaţi în porturile Dunării (Galaţi 
şi Brăila), au strîns fabuloase averi din exploatarea muncitorilor de 
port, pe care in dispreţ îi numeau „ciolane" sau „oase" de muncă a. 

Ciştigurile armatorilor, izvorîte din exploatarea muncitorilor, erau 
completate de îmbogăţiri peste noapte prin acţiuni necinstite, ca abor­
daje şi avarii în special la vasele vechi, după urma cărora încasau 
sume enorme drept despăgubire de la societăţile de asigurare. Astfel. 
armatorii cumpărau de la marile societăţi de navigaţie vase cu un 
mare grad de uzură, pe care le reparau superficial şi le dădeau în ex­
ploatare după asigurarea lor la societăţile specializate în aceste operaţii. 
ln timp ce armatorii respectivi continuau să încaseze cîştiguri însem­
nate, sub formă de navlu, de pe urma ac:estor vase, care normal tre­
buiau casate, iar în caz de scufundare, cuvenitele prime de asigurare, 
viaţa echipajului se afla într-un permanent pericol. 

1 Lista i:aselor pe a11ul 1942, Burure!]li, :\lin. C.om. Dir .. Marinei, p. 40-44,168-206. 
2 Calculate dup;i Lista i:a.<dor pe a11ul 1942, întocmită de Direcţia marinei comer­

ciale, Ministerul Transporturilor, 1942, p. 36-44, 150-206. 
3 Rfgi11111:a Galaţi î11 pli11ă deZl'oltare, edit. de Comit. reg. P.M.R. Galaţi, 1961, p. 40. 
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Din raportul Secretariatului central al Uniunii muncitorilor din 
porturi şi transporturi din Romînia, prezentat cu prilejul Congresului 
jubiliar de la Tulcea din 1937, aflăm că „vătafii supravegheau munca 
în port însoţiţi pretutindeni de vîna de bou. Maltratările erau zilnice, ... , 
din dreptul fiE!cărui muncitor el [vătaful] îşi oprea „cota" de 10 pînă la 
30%, după natura mărfii şi după pofta lui. Muncitorii care crîcneau nu 
mai erau primiţi a doua zi în ceată şi riscau să nu mai aibă pîine pentru 
copii" 1. 

Durata zilei de muncă în porturile Galaţi şi Brăila era de 12-16 
ore, iar retribuţia - de mizerie şi în disproporţie considerabilă cu 
costul vieţii. O familie compusă din 5 persoane, în 1936, avea nevoie 
lunar de 7 562 de lei 2 ; în schimb, veniturile unui muncitor din por­
tul Galaţi pe intervalul 1 ianuarie-15 iunie 1936 atingea, în fiecare 
lună, maximum 3 521 de lei 3. 

Casele de comerţ, în număr de peste 130 (din care circa 70 cu capi­
tal străin strîns legate de Comisia europeană a Dunării), încasau în 
1943 numai pentru încărcarea sau descărcarea unui vagon, drept be­
neficiu de manipulaţie, o sumă care se ridica la 7 OOO de lei, iar echi­
pei de lucrători care efectua această operaţie i se plătea între 1 400 şi 
2 OOO de lei 4• Casele de comerţ străine făceau o concurenţă acerbă 
capitaliştilor romîni, ruinînd în special casele de comerţ şi agenţiile 
de expediţie şi vămuiri cu capitaluri mai mici. 

La aceste condiţii grele de viaţă se adăuga faptul că munca în port 
avea un caracter sezonier şi că în fiecare an se înregistra un mare 
număr de şomeri. 

în perioada cumplitei crize economice din anii 1929-1933, cifrele 
şomajului au fost impresionant de mari. La un an după criză, în 1934, 
„în oraşul Galaţi s-au înscris pentru ajutoare de şomeri 1 575 de mun­
citori, dintre aceştia fiind 1 336 de muncitori de port 5. 

în ceea ce priveşte pe marinarii înrolaţi la bordul vaselor, aceştia 
erau supuşi unor munci istovitoare de către căpitanii navelor, care, 
în majoritatea cazurilor, ca şi vătafii, erau oamenii de încredere ai 
armatorilor. 

„Pe navele construite de armatori, spaţiul rezervat cazării echipa­
jului era insuficient, fără lumină şi aer, şi numai comandantul (căpi­
tanul), ca reprezentant al patronului., avea o cabină omenească ; aceasta 
pentru a utiliza cit mai mult spaţiu pentru marfă şi pentru a se reduce 
cheltuielile de construcţii în ceea ce priveşte amenajarea navei" 6. 

1 Raportul Secretariatului central al Uniunii muncitorilor din porturi şi transporturi 
din Romînia, Tulcea, 1937, p. 3. 

2 „Viaţa sindicala", an. IV, nr. 1 din 1 martie 1936. 
3 Arh. St. Galaţi, fond. Insp. muncii, dos. 58/1936, f. 33. 
4 N. G. M u n t e a n u , Acţiuni muncitoreşti desfăşurate la Galaţi şi Brăila 

împotriva exploatării capitaliste şi a dictaturii fasciste, 1941-1944, în „Analele Insti­
tutului de istorie a partidului de pc lîngiî C.C. al P.M.R.", 1963, nr. 4, p. 72. 

0 Arh. St. Galaţi, fond. Insp. muncii, dos. 15/1934, f. 67. 
6 M. Semene s cu , Dunărea - flu-du de mare importanţă economică, Bucu­

reşti, S.R.S.C., 1956, p. 65. 
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Un articol publicat în ziarul „Acţiunea'' din Galaţi la 4 iulie 1937, 
vorbind despre muncitorii care lucrau pe eeamuri (vase de transportat 
piatra din balastiere) 18 ore din 24, arată că „Nenorociţii sînt bătuţi cu 
gîrbaciul dacă nu se trezesc în revărsatul zorilor şi ameninţaţi cu con­
cedierea dacă se declară nemulţumiţi de felul cum sînt trataţi. Fără 
donnitoare pe ceam, sînt obligaţi a se odihni pe podele, care, în cele 
mai multe cazuri, sînt murdare şi pline de insecte" 1• 

Datorită condiţiilor grele în ca.re trăiau, muncitorii din porturile 
dunărene Galaţi şi Brăila au ridicat încă de timpuriu steagul înrolării 
în organizaţii revoluţionare şi au dezlănţuit o luptă necruţătoare împo­
triva exploatatorilor. 

Dintre numeroasele acţiuni revoluţionare, o pagină glorioasă în is­
toria mişcării muncitoreşti din Galaţi, supranumit pe bună dreptate 
„Portul Roşu", o constituie demonstraţia antirăzboinică a celor peste 
5 OOO de muncitori de la 13 iunie 1916, precum şi grevele de solidari­
tate care i-au urmat. 

In perioada crizei economice au loc mai multe greve de mari pro­
porţii ale muncitorilor docheri, precum şi ale cherestegiilor de la fabrica 
Goetz împotriva curbelor de sacrificiu şi a concedierilor în masă, care 
sint conduse de organizaţia locală a partidului comunist. 

Inseşi autorităţile burgheze au fost nevoite să recunoască creşterea 
în această perioadă a mişcării revoluţionare a muncitorilor din Galaţi. 
ln ordonanţa din 1929 a Tribunalului din Galaţi prin care erau trimişi 
în judecată 5 muncitori comunişti se arată că „desele agitaţiuni ale cla­
sei muncitoare afiliată partidului revoluţionar al Internaţionalei a III-a 
de la un timp încoace au luat proporţii îngrijorătoare" :l. 

In timpul dictaturii militare-fasciste, activitatea revoluţionară a mun­
citorilor portuari conduşi de comunişti se intensifică. 

Comitetul regionalei Partidului Comunist din Romînia „Dunărea de 
jos" de la Galaţi, activînd sub directa îndrumare a Comitetului Central 
al Partidului Comunist din Romînia, a desfăşurat intre anii 1940 şi 1944 
o intensă campanie de lămurire a maselor populare asupra pericolului pe 
care îl reprezintă cîrdăşia guvernului antonescian cu Hitler. El chema 
muncitorimea la acţiuni concrete, de subminare a regimului de dictatură 
militară-fascistă prin sabotaje, proteste, demonstraţii, greve. 

Invingînd teroarea şi numeroasele greutăţi ale ilegalităţii, punîndu-şi 
la fiecare pas viaţa în primejdie, comuniştii au desfăşurat intens munca 
politică de lămurire a maselor, au iniţiat, organizat şi condus numeroase 
acţiuni împotriva dictaturii militare-fasci~te şi a maşinii de război. 

In opoziţie cu atitudinea patriotică a muncitorilor din porturi care 
au luptat cu fermitate împotriva dktatmii militare-fasciste şi a războiu­
lui antisovietic, capitaliştii din transporturile fluviale şi maritime au dat 
tot sprijinul regimului antonescian şi hitleriştilor. 

Astfel, în portul Brăila, armatorii Spiru Dumitriu, Panait Ghenciu, 
Moreno Klarsfeld şi alţii şi-au închiriat o bună parte din flota lor socie-

1 C. :'ii a r i n e s r u şi I . B r e z e a o u, Tradiţii revoluţionare ~lorioase, 
în „Pagini dunărene", Gala\i, Casa regională a creaţiei populare, 1961, p. 21. 

2 Ibidem. 
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tăţii germane „D.D.S.G.", efectuînd transporturi de alimente şi arma­
:ment pentru frontul german, iar alţi armatori, cum sînt fraţii Daniell, 
au subscris la fondul de înzestrare a armatei romîne sume importante 
de bani din cîştigurile pe care le încasau 1. 

De aceea răsturnarea dictaturii militare-fasciste şi instaurarea mai 
tîrziu a regimului de democraţ.ie populară au fost privite cu nemulţumire 
şi aversiune de către această categorie de exploatatori. 

Ei au manifestat o atitudine ostilă forţelor democratice chiar imediat 
<lupă eliberare, dîndu-şi seama de perspectivele sumbre ce se deschid 
burgheziei prin preluarea puterii de stat de către reprezentanţii poporu­
lui muncitor. 

După 23 August 1944, portul Galaţi se afla într-o situaţie economică 
precară. Oraşul Galaţi a suferit cel mai crîncen bombardament aerian, 
urmat de incendierea lui de către trupele hitleriste în retragere. „Fas­
<:iştii germani au mutilat îngrozitor oraşul, dinamitînd şi i,ncendiind 
peste 5 600 de clădiri, distrugînd fabrici şi uzine, cum sînt : fabrica de 
cuie „IPROMED", fabrica de ciorapi „Fraţii Cuculis", Atelierul C.F.R„ 
Depoul C.F.R., moara „Izbînda", moara „Steaua" şi altele 2. 

Mari pagube au fost pricinuite şi portului prin incendierea şi ava­
rierea şantierelor navale, a instalafi.ilor portuare, a unor vase, pontoane 
şi bacuri. O perioadă de timp, activitatea portului a fost pur şi simplu 
·paralizată. Chiar la cîteva luni după eliberare, transportul de mărfuri 
şi călători era considerabil de redus şi se efectua extrem de anevoios 
·ca urmare a lipsei de vase 3. 

Toate acestea au făcut ca o bună parte din muncitorii din port şi 
marinarii din flota comercială să nu aibă de lucru în toamna anului 1944. 

La greutăţile menţionate se adaugă însă sabotajul înverşunat practicat 
·de proprietarii de vase şi de societăţile de navigaţie capitaliste. Incă 
<lin august 1944 şi la începutul anului 1945, unii armatori şi-au ascuns 
vasele lor prin ostroave, prin canale, sub sălcii, simulînd că sînt defecte, 
numai pentru a nu colabora cu noile organe de stat 4. Aceştia au între­
prins apoi o adevărată campanie pentru sabotarea guvernului democra­
tic instaurat la 6 martie 1945, creînd o serie de greutăţi în aproviziona­
rea populaţiei şi în transportarea produselor ce făceau obiectul comer­
ţului exterior efectuat de stat. 

Parcul de vase de care dispunea statul nu putea satisface însă tot 
volumul de transport, care întotdeauna după o perioadă de război este 
din ce în ce mai sporit, atît din interior către exterior, cît şi invers. 

De aceea el a fost nevoit, în anii de după război, să închirieze un număr 
de vase de la societăţile particulare de navigaţie, cum erau S.R.D., 
S.F.N.D., „Sinda rornînă" precum şi de la unii armatori individuali. Cum 

1 Arhiva întreprinderii „Navrom - Brăila" nr. 45/1958, f. 1. 
2 Regiunea Galaţi în plină dezvoltare, p. 13î. 
3 In afara vaselor distruse în port, o parte din ele au fost scufundate, în timpul 

războiului, în timp ce eFectuau transporturi de trupe şi armament; altele au fost seches­
trate de Comandamentul hitlerist în porturile în care au ancorat după aderarea Romîniei 
la lupta împotriva fascismului. 

~ Arhiva întreprinderii „Navrom-Galaţi", dos. 46/1958, f. 1. 

20 - studll şl articole de istorie 
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în ţara noastră nu se elaboraseră niciodată în trecut tarife de navlu, 
aceştia tratau pe reprezentanţii statului ca pe oricare alt client, pretin­
zînd sume enorme pentru vasele închiriate, ceea ce contribuia la ridi­
carea preţului de cost al mărfurilor. 

In anii 1946 şi 1947, Primăria oraşului Galaţi a putut să asigure cu 
mari dificultăţi aprovizionarea cu lemne de foc a populaţiei, întrucît, 
în afara unor taxe mari pentru chirie, societatea capitalistă S.R.D. a tri­
mis cu întîrziere la punctele de încărcare şlepurile necesare pentru 
transport. 

Instituţiile de stat şi autorităţile gălăţene întîmpinau serioase difi­
cultăţi din partea armatorilor în legătură cu transportarea unor mate­
riale necesare pentru reconstrucţia oraşului, cum ar fi varul, ~imentul, 
nisipul etc 1. 

Prin aceste manevre organizate de directorii S.R.D. se urmărea 
compromiterea noilor organe ale puterii populare în legătură cu preocu­
pările lor de a pune capăt consecinţelor războiului hitlerist, haosului 
şi ruinii economice. 

In perioada anilor de secetă s-a manifestat şi mai vizibil sabotajul 
armatorilor din porturile dunărene, deoarece, pretinzînd taxe mari pen­
tru navlu la transporturile de cereal• ce se aduceau din regiunile exce­
dentare în regiunile înfometate, ei contribuiau la ridicarea simţitoare 
a preţurilor pe piaţă. Armatorii întirziau punerea la dispoziţia organe­
lor ce se ocupau cu transportul acestor cereale a vaselor necesare, diri­
jau la încărcare vase de capacităţi mici sau necorespunzătoare transpor­
tului respectiv 2. 

Sprijinul de nădejde al regimului democrat-popular în porturile 
dunărene îl reprezentau în această perioadă docherii şi marinarii îmbar­
caţi pe vase. Alături de muncitorii din întreaga ţară, aceştia au înţeles 
că bătălia pe tărîm economic împotriva speculanţilor şi sabotorilor va 
fi - aşa cum arăta tovarăşul Gheorghe Gheorghiu-Dej - cea mai grea 
bătălie, va fi piatra de încercare a partidului nostru, a F.N.D. şi a gu:. 
vernului Petru Groza 3. 

In septembrie 1944, la Galaţi şi la Brăila s-au reorganizat sindica­
tele marinarilor şi muncitorilor portuari care, sub conducerea celulelor 
de partid, în anii 1944-1948 întreprind acţiuni viguroase împotriva 
acţiunilor de sabotaj ale armatorilor, devin puternice organizaţii de 
luptă pentru reconstrucţia portului, a instalaţiilor de încărcare-descăr­
care, pentru restabilirea traficului de mărfuri şi călători. 

La Brăila, în primăvara anului 1945, o comisie alcătuită din repre­
zentanţi ai celulei de partid, ai Sindicatului marinarilor şi din delegaţi 
ai căpităniei portului s-au deplasat cu o vedetă rapidă şi au constatat 
starea vaselor ascunse în ostroave şi canale de către armatori, obligîn-

' Arhiva întreprinderii "Navrom-Galaţi", dos. 46/1958, f. 1. 
1 Ibidem. 
3 Vezi G h. G he org hi u - D e j, Articole şi cuvî11tări, ed. 4, Bucureşti„ 

Edit. politică, 1956, p. 37. 
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du-i ulterior pe aceştia să închirieze statului vasele ce se aflau în stare 
de navigabilitate 1. 

1n urma intervenţiei directe a celulei de partid şi a Sindicatului 
marinarilor din portul Brăila, făcute pe lîngă reprezentanţii societăţii 
capitaliste S.R.D., în vara anului 1945 a fost pus în exploatare şi vasul 
de pasageri „Anghel Saligny". 

Prin faptul că în trecut nu existau nici tarife care să reglementeze 
plata forţei de muncă în porturi, retribuirea muncitorilor robagii, cerea­
lişti, rujari, cherestegii etc., în primii ani după elibe:riare continua să 
se facă după placul vătafilor şi al patronilor. Pentru lichidarea acestei 
situaţii, în 1946 sindicatele muncitorilor de port, cu sprijinul C.G.M. şi 
al organelor de stat, reuşesc să impună armatorilor stabilirea unor 
tarife de plată a muncitorilor în raport cu cantitatea şi genul mărfurilor 
transportate, cu distanţa de la vas la magazie etc. 

Armatorii nu numai că nu respectau obligaţiile impuse de stat de 
a înfiinţa economate pentru muncitori, dar, cum a fost cazul armatorilor 
Daniell, au procedat şi la concedierea fără nici un fel de despăgubire 
a unei părţi a echipajului. Marinarii care plecau în curse lungi, îndeo­
sebi în susul Dunării, nu aveau posibilităţi de aprovizionare cu alimente 
în porturi. Faţă de această situaţ.ie, în 1945 Sindicatul marinarilor din 
portul Brăila a constituit un economat cu fondurile muncitorilor sin­
dicalişti, deşi aceasta era o obligaţie a armatorilor, conform legilor ela­
borate de statul democrat-popular 2• 

De asemenea, pentru a se asigura de lucru celor aproximativ 500 
de marinari şomeri existenţi în porturile Galaţi şi Brăila, în 1945, din 
iniţiativa aceluiaşi sindicat, în portul Brăila s-a înfiinţat cooperativa 
„Fluviala", în cadrul căreia s-au angajat parte din muncitorii şomeri şi 
s-au început lucrări mici de reparaţie a vaselor 3. 

Totodată sindicatele marinarilor şi docherilor din porturile Galaţi şi 
Brăila au tratat cu patronii problema măririi salariilor în raport cu 
scumpetea, chemînd în mai multe rînduri pe armatori la comisia locală 
a sindicatelor pentru a le impune satisfacerea unor revendicări juste 
ale muncitorilor. Astfel, în 1946, Sindicatul marinarilor din portul Brăila 
a reuşit, cu sprijinul C.G.M. şi al Ministerului Comunicaţiilor, să impună 
Uniunii armatorilor din Bucureşti plata salariilor pe 6 luni pentru ma­
rinarii de pe vasele care fuseseră părăsite de proprietarii lor şi care 
plecaseră în străinătate ". 

Cu acelaşi prilej, delegaţii sindicatului au cerut în mod hotărit repre­
zentantului Ministerului Comunicaţiilor ca „în caz contrar, dacă armatorii 
refuză acest lucru, vasele să treacă în proprietatea statului şi să fie date 
spre exploatare sindicatului marinarilor" 5. 

De asemenea marinarii din flota particulară din portul' Galaţi, cunos­
cînd condiţiile de muncă ale personalului angajat la societăţile de navi-

1 Arhiva întreprinderii „Navrom-Brăila", dos. 45/1958, f. 1. 
2 Arhiva întreprinderii „Navrom-Galaţi", dos. 46/1956, f. 3. 
3 Ibidem. 
~ Arhiva întreprinderii „Navrom-Brăila", dos. 45/1958, f. 3. 
5 Ibidem. 
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gaţie ale statului, care primeau - în afară de hrană - cazare, îmbră­
căminte şi concedii plătite, şi-au exprimat nemulţumirea lor faţă de 
tratamentul aplicat de armatori, cerind în adunările sindicale şi de partid 
din toamna anului 1946 trecerea în proprietatea statului a vaselor 
aparţinînd acestora 1. 

îndrumaţi şi educaţi de organizaţiile de partid, în anii 1946-1947 
muncitorii din port şi marinarii şi-au dezvoltat tot mai mult conştiinţa 
lor politică, forţa lor combativă. In şedinţele celulelor de partid şi de 
sindicat se demascau uneltirile armatorilor, piedicile pe care aceştia 
le puneau autorităţilor locale de stat în ceea ce priveşte aprovizionarea 
populaţiei. 

Organizaţiile de partid şi sindicatele muncitorilor din port au avut 
un important rol şi în sprijinirea evenimentelor politice care s-au suc­
cedat în ţara noastră între anii 1944 şi 1948. Ele au susţinut, în cele mai 
grele momente, acţiunile politice cu caracter agrar, antifeudal, anti­
fascist şi antiimperialist întreprinse de regimul democratic, au îndem­
nat muncitorii să voteze pentru victoria B.P.D. în alegerile din 1946, au 
aprobat în unanimitate măsurile cu caracter anticapitalist, ca etatiza­
rea Băncii Naţionale, introducerea controlului muncitoresc în întreprin­
deri etc., adoptate de guvernul democratic, în care rolul conducător 
îl deţinea P.C.R. 

Muncitorii portuari au primit cu deosebit entuziasm programul de 
măsuri economice iniţiat de P.C.R. în iunie 1947, care urmărea reface­
rea şi dezvoltarea economiei naţionale, întărirea pe această bază a inde­
pendenţei politice a Romîniei pe plan internaţional. 

In adunările celulelor de partid. ca şi în şedinţele din vara anului 
1947, ei au discutat cu însufleţire perspectivele pe care le deschidea pro­
gramul dezvoltării transporturilor fluviale şi maritime şi activităţii eco­
nomice în porturi. 

Cu deosebită satisfacţie a fost întimpinată de muncitorii de port şi 
de marinarii din flota comercială reforma monetară din august 1947, 
înfăptuită în scopul lichidării inflaţiei şi stăvilirii sabotajului capita­
liştilor. Zeci de activişti şi membri de partid au dus muncă de îndru­
mare pe teren în toată perioada de pregătire şi efectuare a ei, au acti-
vat în cadrul centrelor de schimb. . 

Sub lozinca lansată de P.C.R. „Cu faţa la producţie" în întreaga ţară 
s-a desfăşurat o adevărată bătălie economică 2. 

Intrecerile patriotice pentru reconstrucţia economiei naţionale, în 
care s-au ~vîn~at o~enii muncii din întreaga ţară, au fost organizate 
c~ s~~ces m nndun~e muncitorilor şi marinarilor din porturile Galaţi 
ş1 Braila. Ele au căpatat o amploare deosebită începînd cu primele luni 
ale anului 1948 3. 

! Arhi_~·a _între.prinderii „Navrom-Galaţi", dos. nr. 46/1958, f. 2. 
• Lecţu in a1utorul celor care studiazii i.Btoria P.M.R., Bucureşti, Edit. Politică, 

t960, l'· 547. 
. 

3 ~„ D a v i c u. şi . G h. C i l i b i u, Din activitatea organizaţiilor de partid 
din ! aşi pentru pregiit1rea şi inf ăptuirea naţionaliziirii industriei textile locale, în "Analele 
lnst1tutului de istorie a partidului de pe lingă C.C. al P.M.R.", 1958, nr. 3, p. 88. 

https://biblioteca-digitala.ro



9 NAŢIONALIZAREA MIJLOACELOR DE TRANSPORT PE APA 309 

Deşi mijloacele de transport pe apă erau în cea mai mare parte în 
proprietate particulară, sub îndrumarea organizaţiilor de partid şi a 
comitetelor sindicale muncitorii au iniţiat o serie de măsuri concrete 
pentru creşterea producţiei şi productivităţii muncii, ca : micşorarea 
staţionării vaselor sub încărcare-descărcare, înlăturarea orelor de stalii 
şi contrastalii, utilizarea mai raţională a capacităţii de transport a vase­
lor etc. 1. 

Lupta patriotică a muncitorilor din porturile Galaţi şi Brăila pentru 
normalizarea transporturilor de mărfuri şi călători pe Dunăre, pentru 
ridicarea producţiei şi a productivităţii muncii a avut un rol însemn;:i.t 
în pregătirea actului naţionalizării mijloacelor de transport pe apă. 

Sfidînd lupta eroică a poporului muncitor pentru înlăturarea conse­
cinţelor războiului şi dezvoltarea postbelică a ţării, cercurile marii bur­
ghezii din transporturile pe apă, ca şi din alte sectoare ale economiei 
naţionale, continuau să urzească planuri meschine, să submineze acţiu­
nile întreprinse de forţele democratice. 

Mulţi dintre aceştia, ca, de pildă, preşedintele Uniunii armatorilor 
pe ţară, O. Daniell (care exploata un număr important de vase în por­
tul Brăila), se manifestau deschis duşmănos, ameninţau pe muncitori, pe 
activiştii sindicali şi proferau jigniri la adresa regimului democratic. Aşa 
cum s-a dovedit ulterior, O. Daniell întreţinea legături apropiate cu am­
basada engleză, prin intermediul căreia, mai tîrziu, a fugit din ţară 2. 

O parte dintre armatorii din Brăila care închiriaseră vase statului refu­
zau să primească taxele de navlu în bani romîneşti, pretinzînd să le fie 
plătite în valută forte, ceea ce arată că ei urmăreau compromiterea re­
formei monetare, menţinerea inflaţiei şi a haosului în economie. in ace­
laşi scop, unii armatori din Brăila îşi retrag depunerile de bani făcute 
la băncile din ţară şi le transferă în străinătate. 

în 1947 o parte din armatorii străini care exploatau vasele în apele 
romîneşti, şi în special armatorii greci. englezi, italieni, şi le-au retras 
în apele naţionale sau le-au abandonat, pentru a contribui în acest fel 
la intensificarea greutăţilor economice, iar alţii au părăsit ţara împreună 
cu vasele respective, stabilindu-se în diferite ţări capitaliste :1• 

Punerea vaselor, a ambarcaţiilor şi a anexelor lor în stare de neex­
ploatare prin ridicarea duşumelelor de la fundul vasului sau a pieselor 
principale ale motoarelor au reprezentat alte metode practicate de ar­
matori pentru a agrava situaţia în transporturile fluviale şi maritime în 
această perioadă. Societăţile de navigaţie de la marc şi Dunăre, ca 
S.R.D., „Sincia romînă", „Steaua romînă" etc., şi-au asigurat vasele lor 
la societăţile de asigurare din străinătate pentru a avea mai mari „ga­
ranţii" în ceea ce priveşte încasarea primelor cuvenite din jocul specula­
tiv practicat în sistemul asigurării vaselor. Toate acestea demonstrează 
că proprietatea privată asupra mijloacelor de producţie şi, ca atare, 
relaţiile de producţie capitaliste erau o piedică serioasă în calea dezvol-

i Arhiva întreprinderii „Navrom-Galaţi", dos. 46/1958, f. 2. 
3 Arhiva întreprinderii „Navrom-Ilriîila", dos. 45/1958, f. 4. 
a Ibidem, dos. 46/1958, f. 2. 
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tării forţelor de producţie în ţara noastră. Ruina economica era folosită 
ca o armă de luptă de către patroni, de către reacţiune împotriva for­
ţelor democratice. 

„Desfiinţarea proprietăţii private şi trecerea principalelor mijloace 
de producţie în stăpînirea poporului se impuneau în mod legic, ca o con­
diţie vitală a progresului econorrµc şi social" 1. 

La sfirşitul anului 1947 şi în prima jumătate a anului 1948, poporul 
nostru muncitor a obţinut noi victorii sub conducerea partidului : clasa 
muncitoare, aliată cu ţărănimea muncitoare, a dat lovituri tot mai pu­
ternice poziţiilor deţinute de clasele exploatatoare. 

Partidul şi guvernul democrat-popular, întărindu-şi influenţa în mase 
şi obţinînd schimbarea raportului de forţe în favoarea clasei muncitoare 
şi a aliaţilor săi, au zdrobit planurile reacţiunii de a se instaura din nou 
la putere. Au devenit astfel posibile izgonirea din guvern a ultimilor 
reprezentanţi ai burgheziei, răsturnarea monarhiei şi proclamarea R.P.R. 

„Aceasta a marcat victoria politică a clasei muncitoare şi a aliaţilor 
săi asupra exploatatorilor, instaurarea dictaturii proletariatului şi tre­
cerea la înfăptuirea revoluţiei socialiste" 2. 

Primul Congres al P.M.R., din februarie 1948, apreciind marea 
importanţă a instaurării dictaturii proletariatului, a constatat că în do­
meniul economic burghezia deţinea încă poziţiile de comandă, frînînd 
astfel mersul înainte al transformărilor revoluţionare în Romînia. Pe 
baza hotărîrilor congresului partidului, plenara din 10-11 iunie 1948 
a C.C. al P.M.R., analizînd situaţia politică şi economică a ţării, a trasat 
sarcina trece1ii principalelor mijloace de producţie în rnîinile statului şi 
transformarea lor în bun comun al întregului popor muncitor. La 11 iu­
nie 1948, Marea Adunare Naţională a discutat şi a aprobat legea naţio­
nalizării principalelor mijloace de producţie industriale, bancare, de 
asigurare şi de transport. 

ln expunerea de motive a proiectului de lege cu privire la naţiona­
lizare făcută în Marea Adunare Naţională la 11 iunie 1948, tovarăşu] 
Gheorghe Gheorghiu-Dej arată că era necesară o schimbare structurală 
şi în domeniul economic, şi anume naţionalizarea principalelor mijloace 
de producţie, pentru că numai astfel se pot pune toate forţele produc­
tive ale ţării în slujba ridicării nivelului de trai material şi cultural al 
poporului 3. 

Naţionalizarea a fost necesară pentru asigurarea refacerii şi lărgirii 
economiei naţionale, pentru curmarea haosului în dezvoltarea economiei, 
pentru stimularea tuturor forţelor creatoare ale poporului în refacerea 
grabnică a ţării. 

„Trecerea celei mai importante părţi a mijloacelor de producţie în 
mina statului - sublinia tovarăşul Gheorghe Gheorghiu-Dej - este o 
necesitate, deoarece aceste arme economice se smulg din mîinile acelora 
de la care am smuls armele politice. 

1 „Anall'lc Institutului de istorie a partidului de pc lingă C.C. al P.M.R.", 1957, 
nr. 3, p. 17. 

2 E. H u t i r a, Ani de mari înfăptuiri, în „Lupta de clasă", 1963, nr. 5, p. 18. 
3 G h. G he org hi u - Dej, Articole şi cuvintări, ed. 4, p. 171. 
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Lăsînd mai departe uneltele de producţie în aceste mîini, ar însemna 
să permitem burgheziei înlăturarea poporului de la conducerea poli­
tică, să permitem burgheziei continuarea politicii ei de a dezorganiza 
viaţa noastră economică pentru a compromite regimul în ochii poporu­
lui; ar însemna să-i permitem să folosească mai departe aceste unelte 
ca mijloace de manevră în scopul de a restaura vechiul regim" 1. 

Ca şi în alte domenii ale economiei naţionale, acţiunea de preluare a 
principalelor mijloace de transport pe apă din mîinile armatorilor prin 
actul de naţionalizare a fost realizată nemijlocit de clasa muncitoare, 
sub conducerea partidului. Mobilizaţi de organizaţiile de partid, îndru­
maţi de comunişti, muncitorii docheri şi navigatori au preluat de la foştii 
proprietari navele pe care ani la rînd fuseseră exploataţi în chip săl­
batic, au înlăturat pe vechii ~omandanţi, unelte ale exploatatorilor, au 
asigurat continuarea activităţii de producţie şi intensificarea ei, au apă­
rat cu vigilenţă revoluţionară vasele fluviale şi maritime, devenite, sub 
forma proprietăţii de stat, bun al întregului popor, împotriva încercă­
rilor de distrugere din partea foştilor proprietari. 

Participarea activă a clasei muncitoare la actul revoluţionar al na­
ţionalizării mijloacelor de transport pe apă a asigurat succesul ei deplin. 

Pentru aplicarea hotărîrii privind naţionalizarea principalelor mij­
loace de transport pe apă, Ministerul Comunicaţiilor (prin Direcţia ma­
rinei comerciale), pe baza instrucţiunilor C.C. al P.M.R., a constituit 
în acest scop patru comish pentru toată întinderea teritorială a Dunării. 
Acestea au fost însărcinate cu ducerea la îndeplinire a dispoziţiilor legii 
de naţionalizare în patru zone diferite ale Dunării. Prima comisie a 
operat în zona Corabia - Moldova Veche, avînd sediul principal la 
Turnu-Severin, a doua a activat în zona Turnu-Măgurele - Hîrşova, 
cu reşedinţa la Giurgiu, a treia a funcţionat în zona Hîrşova - Brăila, 
cu reşedinţa la Brăila, şi a patra a avut în competenţa sa naţionalizarea 
vaselor în porţiunea Dunării cuprinsă !ntre Galaţi şi Sulina, avînd •se­
diul principal la Galaţi. De asemenea a fost formată o comisie pentru 
preluarea vaselor naţionalizate care navigau în Marea Neagră, cu sediul 
principal la Constanţa. Toate comisiile de naţionalizare au acţionat per­
manent sub îndrumarea comitetelor judeţene de partid locale. Instruc­
ţiunile C.C. al P.M.R. privind aplicarea hotărîrii naţionalizării între­
prinderilor arătau că în faţa întregului partid stă sarcina naţionalizării 
întreprinderilor şi că înfăptuirea acestei acţiuni nu poate fi posibilă 
fără mobilizarea tuturor membrilor de partid şi prin ei a întregii mun­
citorimi 2. 

în componenţa comisiilor însărcinate cu problema naţionalizării va­
selor fluviale şi maritime, intrau, pe lîngă cîţiva experţi tehnici, un 
delegat al organizaţiei de partid şi un delegat al comitetului sindical, 
care reprezentau pe muncitorii din transporturile pe apă. Ele au avut 
ca sarcină concretă. pregătirea şi înfăptuirea actului naţionalizării. 

1 G h. G he org hi u - Dej, Articole ~i cuvîntări, ed. 4, p. 172. 
2 G r. D r ii g a n, şi V. A v r a m e s c 11, Naţionalizarea întreprinderilor din 

ora~ul Bucureşti în „Revista Arhivelor", an. VI, 1963, nr. 1, p. 87. 

https://biblioteca-digitala.ro



312 C. MARINESCU 

In seara zilei de 10 iunie 1948, membrii comisiei de naţionalizare a 
vaselor din zona Galaţi - Sulina au participat la o şedinţă de instruc­
taj convocată de Comitetul judeţean de partid Galaţi (la o şedinţă si-· 
rn.ilară au participat în Brăila membrii comisiei de naţ~onalizare de aici)„ 
în cadrul căreia s-a subliniat modalitatea trecerii la preluarea princi­
palelor mijloace de producţie, asigurarea securităţii lor împotriva even­
tualelor uneltiri din partea patronilor, mobilizarea tuturor muncitorilor­
în frunte cu membrii de partid la înfăptuirea actului revoluţionar al 
naţionalizării. 

Pe baza acestui instructaj, comisia de naţionalizare s-a deplasat în 
port şi a procedat la aplicarea, în bune condiţii, a indicaţiilor primite. 

In primul rînd s-au luat măsuri de supraveghere a vaselor care erau 
staţionate într-unul din porturile zonei în care acţionau comisiile, pentru 
a contracara eventualele încercări ale armatorilor de a provoca avarii 
sau incendii pe vas. Totodată, cu sprijinul muncitorilor, a comuniştilor­
îmbarcaţi la bordul vaselor, s-a asigurat securitatea casei maşinilor. a 
documentelor vaselor, a depozitelor şi magaziilor de carburanţi, mate­
riale şi alimente etc. 

lncă înainte de apariţia decretului de naţionalizare, statul democrat­
popular a luat o serie de măsuri cu scopul de a împiedica acţiunile de­
deteriorare şi dezarmare a vac;elor, întreprinse în acest sr.op de unii pro­
prietari. Printre aceste măsuri se numără decizia nr. 10738 din 7 iunie 
1948 a Ministerului Comunicaţiilor, care, între altele, punea în sarcina 
armatorilor următoarele obligaţii : „Proprietarii vaselor sau corpurilor 
plutitoare sub pavilion romin nu vor putea înstrăina sub nici o formă: 
vasul, corpul plutitor sau inventarul acestora fără aprobarea Ministerului 
Comunicaţiilor" 1 (art. 1). Prin aceeaşi decizie proprietarii de vase erau 
obligaţi a-şi face în termen de 5 zile viza inventarelor aflate la bordul 
lor prin căpităniile de port. 

Această măsură a avut raţiunea să conserve parcul de vase şi cor­
puri plutitoare aflate în proprietate particulară şi să creeze premisele­
necesare de aplicabilitate a legii de naţionalizare, întrucit la începutul 
anului 1948 numeroşi armatori procedau la sustragerea de pe bordul 
vaselor a unor obiecte, aparate sau bunuri ca 0 reacţie la cererea tot mai 
persistentă a muncitorilor navigatori de a se trece la exproprierea 
acestora. 

Prin aceste acţiuni ei urmăreau dezarmarea vaselor, punerea lor în 
stare de neexploatare şi concedierea personalului de bord 2. 

Referindu-se la mijloacele de transport pe apă, decretul de naţiona­
lizare prevedea că „trec în proprietatea statului, ca bunuri ale întregului 
popor, vasele fluviale şi maritime, cele sub pavilion rominesc scufun-

1 „Monitorul Oficial" nr. 130 din 7 iunie 1948. 
2 Aşa este cazul barcazului-motor "Mircea", al cărui proprietar a sustras, după­

cum s-a constatat la a doua inventariere din 13 iunie 1948, următoarele: 1 vinci de· 
ancoră, 1 colac de salvare, 1 centură do salvare, 1 schelă, 1 feli.nar etc. In procesul 
verbal dresat de Capitănia portului Galaţi se menţiona că vechiul motor M.V.M. al bar­
cazului a fost „înlocuit cu un motor vechiu, tip M.A.N.N. fără marcă, de 6 cilindri şi 
60 H.P". (Arhiva Căpilăniei portului Galaţi, dos. 4 577/1948, acto justificînd crima de 
sabotaj a economiei naţionale, proces-verbal nr. 2 066, f. 80). 
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date în apele teritoriale romîneşti şi străine, cum şi societăţile de navi­
gaţie cu întregul lor inventar" 1. în anexa nr. 27 a legii de naţionali­
zare erau indicaţi nominal armatorii şi societăţile de navigaţie cărora 
urma să li se aplice efectul naţionalizării 2• 

în obiectivele comisiei de la Galaţi a stat sarcina întocmirii formelor­
de preluare de la foştii proprietari a tuturor vaselor care în momentul 
naţionalizării au fost surprinse în unul din porturile Galaţi - Sulina, 
Tulcea, Chilia Veche şi Isaccea, precum şi a acelora care au sosit ulte­
rior în unul din aceste porturi. Chiar dacă vasul respectiv avea ca port 
de domiciliu un altul decît cele din zona amintită, acestuia i se întoc-· 
meau formele necesare de preluare acolo unde era întîlnit. 

în felul acesta, operaţia generală pe ţară de naţionalizare a vaselor 
şi corpurilor plutitoare sub pavilion romînesc a fost simţitor uşurată, 
fiindcă altfel, dacă s-ar fi aşteptat ca vasul să sosească în portul său 
de reşedinţă, lucrările de luare în primire de la vechii proprietari s-ar 
fi prelungit nejustificat. 

Cu ocazia preluării vasului au fost întocmite procese-verbale în pre­
zenţa proprietarului, a delegatului căpităniei portului respectiv, a ex­
pertului tehnic şi a celorlalţi membri ai comisiei de naţionalizare. 

Cu această ocazie, vechii proprietari au fost obligaţi să predea, pe· 
bază de inventar, toate instalaţiile, maşinile şi obiectele cu care erau do­
tate vasele, mobilierul existent, întreaga situaţie financiară, tehnică şi 
administrativă a vaselor, inclusiv documentele acestora. 

Comisiile de naţionalizare a vaselor, în baza ordinului nr. 8 151 din 
2 iulie 1948, înaintau săptămînal cîte o dare de seamă scrisă Ministe­
rului Comunicaţiilor şi Comitetului judeţean P.M.R. cu privire la mer­
sul lucrărilor de naţionalizare. în prima dare de seamă a comisiei de la 
Galaţi, întocmită la 3 iulie 1948, deci la aproximativ o lună după apari­
ţia decretului de naţionalizare, se raporta preluarea de la armatori a unui 
număr de 12 vase. Ca o greutate în activitatea sa, comisţa menţiona că 
.,vasele sînt împrăştiate pe o întindere apreciabilă, astfel încît se pierde 
timp cu deplasările de la un vas la altul", că „proprietarii nu prea răs­
pund la invitaţiile făcute pentru a fi de faţă la predarea vasului" 3. în 
activitatea comisiei s-au înregistrat unele progrese abia în cursul lunii 
iulie, cînd se raportează întocmirea formalităţilor de trecere în patrimo­
niul statului a unui număr de 22 de vase. Din analiza altor situaţii re­
zultă că operaţia preluării vaselor naţionalizate prin legea nr. 119, spre 
deosebire de naţionalizarea întreprinderilor de pe uscat, a fost mai ane­
voioasă şi a comportat consumarea unui timp îndelungat. 

1 „Monitorul Oficial" nr. 133 bis din 11 iunie 1948. 
2 Este important de menţionat însă că naţionalizarea mijloacelor de cărăuşie pe 

apă a fost operanta numai pentru vasele sub pavilion romîn, indiferent dacă ele aparţi­
neau unor armatori izolaţi sau societăţilor de navigaţie. Vaselor sub pavilion străin 
nu li s-au aplicat prevederile legii naţionalizării. Deşi desfăşurau activitatea de cărăuşie 
în apele romîneşti (deci aveau ca port de ataş unul din porturile noastre), situaţia lor 
juridică era reglementată de dispoziţii speciale. 

a Arhiva Căf.ităniei portului Galaţi, dos. 1/1948 (Naţionalizarea vaselor, diversă. 
corespondenţă), . 14. 
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Aceasta s-a datorat caracterului specific al vaselor de a fi bunuri 
mobile, ceea ce a făcut ca în momentul apariţiei legii de naţionalizare 
ele să nu se afle în portul de reşedinţă. 

Dar întîrzierea lucrărilor de naţionalizare a fost determinată mai ales 
de atitudinea ostilă a armatorilor şi a societăţilor de navigaţie, care re­
curgeau la fel de fel de manevre pentru a se eschiva de la predarea va­
selor reprezentanţilor statului. 

Situaţia aceasta a impus convocarea la Direcţia marinei comerciale a 
unei conferinţe c~ comisiile de preluare a vaselor pentru a se lua mă­
suri mai eficace în vederea grăbirii operaţiilor de naţionalizare a mijloa­
celor de transport pe apă. 

Conferinţa, care a avut loc la 23 iunie 1948, a adoptat, între altele, 
hotărîrea de a se publica o somaţie în presă către toţi proprietarii de 
vase naţionalizate ca „în termen de 48 de ore să se prezinte la căpitănia 
portului unde se află vasul respectiv în vederea îndeplinirii formalită­
ţilor de predare-primire'· 1• 

La 30 iunie 1948 a apărut o asemenea somaţie a Ministerului Comu­
nicaţiilor în ,.Monitorul oficial" şi în ziarele „Libertatea" şi „Universul". 
Ca urmare, operaţiile de preluare a vaselor de la foştii proprietari au 
început treptat să facă progrese, o parte din ei dind curs acestei somaţii. 

Din adresa nr. 2 870 a Căpităniei p0rtului Galaţi către Direcţia ma­
rinei comerciale rezultă că lucrările de pe teren de luare în primire a 
vaselor naţionalizate s-au încheiat în seara zilei de 22 iulie 1948. 

Pe baza dispoziţiilor legii de naţionalizare şi a instrucţiunilor supli­
mentare ale organelor de resort, comisia de naţionalizare care şi-a des­
făşurat activitatea în zona Galaţi - Sulina a preluat de la armatori un 
număr de 60 de nave cu şi fără propulsie. 

ln primul rînd, au trecut în patrimoniul statului toate vasele sub 
pavilion romîn capabile sau nu să navigheze, care după legile ţării 
noastre erau fie proprietatea unor armatori izolaţi, fie a societăţilor de 
navigaţie (specificate în anexa nr. 27 a legii de naţionalizare) şi care au 
fost întîlnite în porturile din zona amintită. 

Conform dispoziţiilor Ministerului Comunicaţiilor, comisia de naţio­
nalizare din zona Galaţi - Sulina a încheiat formalităţile de trecere din 
proprietatea armatorilor în proprietatea statului şi pentru vasele şi cor­
purile plutitoare scufundate în apele teritoriale romîneşti sau străine. 
Deci în această privinţă a fost extinsă competenţa comisiei respective în 
sensul că ea a primit însărcinarea de a întocmi formalităţile de tran­
scripţie a proprietăţii nu numai pentru vasele scufundate în zona sa de 
jurisdicţie, ci şi pentru vasele scufundate în alte zone sau chiar în ape 
străine dacă ele erau înmatriculate în registrele căpităniei unuia din 
porturile situate în raza Galaţi - Sulina. 

Această măsură a izvorît din interesul de a suprima integral proprie­
tatea particulară asupra vaselor de mare tonaj, fiindcă altfel oricare 
armator, scoţîndu-şi vasul la suprafaţă, putea să-l folosească. 

1 Arhiva Căpităniei portului Galaţi, dos. 1/1948, f. 26. 
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Numai în portul Galaţi, „comisia a dresat procese-verbale de preluare 
pentru 9 şlepuri, 2 tancuri, una mahonă şi un vas pasageri" 1. Multe din 
aceste vase erau scufundate încă din timpul războiului. 

Au fost, de asemenea, naţionalizate vasele sub pavilion romîn care 
navigau în ape străine la data apariţiei legii nr. 119. Pentru această ca­
tegorie comisia a încheiat cuvenitele formalităţi fie cu proprietarii lor, 
dacă ei se aflau în ţară, fie cu împuternicitul acestora. Comisia de la 
Galaţi a întocmit forme pentru următoarele vase care se afliau în străi­
nătate la 11 iunie 1948 : pontonul „Grue Visko" (în apele iugoslave), 
remorcherul „Maria" (în apele iugoslave), trei şlepuri, dintre care două 
se aflau în apele din zona americană din Austria şi unul în apele 
iugoslave 2• 

O altă categorie de vase naţionalizate au fost ambarcaţiile şi instala·­
ţiile anexă la vasele mari, nespecificate în anexa nr. 27 a legii de naţio­
nalizare. Naţionalizarea a avut loc pe baza instrucţiunilor şi aprobărilor 
ulterioare date de Direcţia marinei comerciale din Ministerul Comuni­
caţiilor. Aceste preluări au fost făcute tot în temeiul legii nr. 119, care, 
în articolul 2, precizează că „se trece în proprietatea statului şi mijloacele 
permanente de remorcaj şi instalaţiile anexe la bacurile sau navele na­
ţionalizate" 3, fără însă a le menţiona nominal în anexă. 

Pe această bază, în portul Galaţi au fost naţionalizate : şalupa-remor­
cher „Antoaneta", şalupa-remorcher „Pandurul", şalupa „Dobrogea" pon­
tonul nr. 1 şi pontonul nr. 2, care reprezentau instalaţia unor bacuri na­
ţionalizate anterior 4• 

Din darea de seamă privind încheierea lucrărilor de preluare a va­
selor naţionalizate întocmită la 31 iulie 1948, rezultă că situaţia celor 60 
de vase naţionalizate în zona Galaţi - Sulina pe categorii se prezintă 
astfel : cinci remorchere, 20 de şlepuri, 7 ceamuri, 7 tancuri, 3 şalupe­
remorcher, 1 şalupă, 4 bacuri. 1 vas de pasageri, 1 mahonă, iar restul 
pontoane şi alte instalaţii auxiliare necesare navigaţiei 5. 

De menţionat este faptul că la cele 60 de vase preluate de la diverşi 
armatori individuali se adaugă un număr mare de vase aparţi,nînd socie­
tăţilor particulare de navigaţie, ca „Sinda romînă", S.T.A.D., S.R.D. ttc., 
care au fost naţionalizate cu întregul lor patrimoniu de bunuri G. 

' Arhiva Căpităniei portului Gala\i, dos. 1/1948, f. G2. 
Ibi<lem. 

a Vezi legea nr. 119 din 11 iunie 1948. 
4 Arhiva Căpităniei portului Galaţi, dos. 1/1948, f. GO. 
5 Ibidem, f. 64. 
s Dacă avem în vedere faptul că unele din aceste societăţi, ca de pild1i S.R.D., 

dispuneau, aşa cum s-a aratal, de un parc mare de vase înregistrate în registrul ma­
tricol al Căpităniei portului Galaţi, rezultă că aici trebuiau erectuate cele mai importante 
operaţii de predare. Cu toate acestea, majoritatea din ele, fiind închiriate pentru efec­
tuarea unor transporturi fluviale din Galaţi către alte porturi, în moment.ul sosirii lor 
la destinaţie au fost naţionalizate de C'omisiile care acţionau în zona respectiYiî a Dunârii. 
Astfel, un număr important de vase cu portul de domiciliu Galaţi au fost na\ionalizate 
în zona Brăila-Hîrşova. 
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Un număr important de vase cu portul de domiciliu Galaţi au fost 
naţionalizate în zona Brăila - Hîrşova. 

ln această zonă, numărul vaselor naţionalizate (cu şi fără propulsie} 
a· fost de 169, îndeosebi vase de transport (şlepuri, ceamuri, tancuri, re­
morchere, şalupe, bacuri şi două pasagere), deci mult mai mare decît în 
zona Galaţi- Sulina. Aceasta se explică prin aceea că cele mai multe 
vase, încărcate sau goale, au fost surprinse în momentul apariţiei legii 
de naţionalizare într-unul din porturile acestei zone. 

După încheierea activităţii de preluare a vaselor de la foştii proprie­
tari, comisiile de naţionalizare au procedat, conform instrucţiunilor Mi­
nisterului Comunicaţiilor, la predarea lor către două unităţi de naviga­
ţie ale statului : P.C.A. (Porturi, comunicaţii pe ape) şi S.R.D., care, prin 
legea de naţionalizare, a devenit societate de navigaţie de stat, schim­
bîndu-şi în mod esenţial caracterul. Ministerul Comunicaţiilor a hotă­
rînt trecerea în exploatarea sa a unei părţi din vasele naţionalizate de la 
armatorii individuali tocmai pentru a consolida activitatea în viitor~ 
în scopul satisfacerii în condiţii optime a cerinţelor crescînde de trans­
port ale întreprinderilor socialiste şi ale oamenilor muncii. 

Din analiza activităţii celor două comisii de naţionalizare se des­
prinde faptul că armatorii au manifestat o rezistenţă înverşunată, au 
făcut numeroase obstrucţii, refuzînd mai ales să participe la preda­
rea vaselor şi a documentelor acestora reprezentanţilor clasei mun­
citoare. 

„Munca în general desfăşurată de comisii nu a fost uşoară şi lip­
sită de greutăţi. Ea a ridicat o serie de probleme dificile pentru a căror 
rezolvare s-a cerut iniţiativă, perseverare şi fermitate" 1. 

In domeniul mijloacelor de comunicaţie pe apă, ca şi în alte sectoare 
ale economiei, preluarea mijloacelor de producţie de la foştii proprietari 
s-a făcut în condiţiile unei intransigente lupte de clasă împotriva actelor 
de sabotaj şi greutăţilor de tot felul pe care aceştia le provocau. Astfel, 
Comisia de naţionalizare din zona Galaţi-Sulina a constatat în ziua 
naţionalizării că de pe ambarcaţiile: şalupa „Sofia", şalupa-remorcher 
„Pandurul", şalupa-remorcher „Antoaneta", bacul „Mihail" etc., în decurs 
de cîteva zile, au fost sustrase o serie de obiecte de inventar de mare 
importanţă pentru starea de navigabilitate a acestora. Din situaţiile în­
tocmite rezultă că de pe bordul acestor şalupe lipseau în total 41 
de obiecte de navigaţie şi întreţinere în ziua de 13 iunie 1948 faţă de 
inventarele vizate de căpitănia portului în ziua de 10 iunie a.c. 2. 

Sustragerile unor bunuri aparţinînd vaselor au fost practicate pe scară 
largă şi de numeroşi alţi proprietari. 

Un alt grup de armatori s-au încadrat în categoria infracţiunilor pri­
vind crima de sabotaj, prin faptul că au refuzat vreme îndelungată să 
se prezinte în faţa comisiilor de naţionalizare şi să predea documentele 
vaselor, cu toate invitaţiile expediate la domiciliu sau anunţurile pu-

1 Arhiva Câpilăniei porlului Galaţi, dos. nr. 1/1948, f. 53. 
• Ibidem, doş. 4 577/1948, f. 5 şi 80. 
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blicate în presă 1. Trebuie arătat că prin aceste acţiuni armatorii con­
tinuau jocul lor speculativ, urmărind zădărnicirea eforturilor pe care le 
depuneau muncitorii din porturi, sub conducerea organizaţiilor de partid, 
pentru reglementarea situaţiei juridice şi economi.ce a vaselor, pentru 
reorganizarea transporturilor de mărfuri şi călători 2. 

Influenţarea personalului tehnic de bord de a nu se ~ncadra ca sala­
riaţi ai statului a consti_tuit o altă metodă de frînare a reorganizării acti­
vităţii în transporturi. Muncitorii însă nu au urmat pe foştii lor patroni, 
care îi jefuiseră o viaţă întreagă. Dimpotrivă, ei au dat un sprijin efectiv 
-0rganelor însărcinate cu naţionalizarea vaselor, demascînd toate acţiw1ile 
de sabotaj ale patronilor. La Brăila, marinarii de pe flota armatorilor 
Panait Ghenciu şi Spiru Dumitru au primit vestea naţionalizării 3 cu stri­
găte de bucurie şi au întins hora pe bordul vaselor. Comisia însărcinată 
cu naţionalizarea vaselor în zona Galaţi - Sulina a fost întîmpinată 

cu ovaţii pe bordul unor nave de către echipaj, acesta ajutînd totodată 
la întocmirea lucrărilor de inventariere şi la preluarea vaselor 4• 

Pe baza măsurilor luate de organizaţiile de partid cu sprijinul comi­
tetelor de întreprinde1·e, în ziua de 11 iunie 1948 şi în zilele următoare 
au fost organizate mitinguri ale muncitorilor de port şi marinarilor, că­
rora li s-au adus la cunoştinţă înfăptuirea şi însemnătatea naţionalizării 
întreprinderilor şi vaselor respective. Cu acest prilej ei au fost chemaţi 
să-şi intensifice eforturile în producţie, să răspundă cu entuziasm şi 
însufleţire noilor sarcini. 

ln cadrul acestor mitinguri, muncitorii portuari din Galaţi şi Brăila 
şi-au manifestat bucuria, încrederea şi adeziunea lor unanimă la politica 
partidului, văzînd în acest act revoluţionar una din cele mai radic2le 
măsuri luate de partidul clasei muncitoare pentru dezvoltarea succese~ 
lor obţinute de poporul nostru pe drumul construirii socialismului fl. 

Toţi marinarii de pe vasele naţionalizate au lucrat în continuarE. 
după trecerea vaselor la stat, fiind încadraţi în acelaşi regim de munca 

1 Imediat după apariţia legii nr. 119, comisia de preluare a vaselor naţionali­
za te a început purtarea corespondenţei cu proprietarii vaselor pentru preluarea ac­
telor acestora. Rezultatul a fost însă că unii tergiversau predarea lor, pretextînd că 
le-au pierdut, iar alţii refuzau să le predea. Situaţia aceasta crea mari dificultăţi în ceea 
ce priveşte reînmatricularea vaselor naţionalizate şi transcripţia proprietăţii lor în regis­
trele căpităniilor de port din proprietatea armatorilor respectivi în _proprietatea statului. 
Deşi lucrările de preluare mcetaseră în ziua de 22 iulie 1948, m ziarul local „Dez­
robirea", după această dată, a fost publicată o nouă somaţie a căpităniei portului Galaţi 
prin care foştii proprietari erau obligaţi să depună certificate de naţionalitate ale vaselor 
-comisiilor de naţionalizare. 

2 La data de 27 noiembrie 1948, un număr de 23 de proprietari încă nu predaseră 
certificatele de identitate ale vaselor. Din aceste motive, comisia însărcinată cu îndepli­
nirea dispoziţiilor legii de naţionalizare pe porţiunea Galaţi-Sulina a dresat acte de 
trimitere în judecată a unora din aceşti armatori în baza legii nr. 351 pentru reprimarea 
sabotajului economic şi a speculei ilicite (Arhiva Căpităniei portului Galaţi, dos. justi­
ficînd crima de sabotaj a unor proprietari de vase, f. 82). 

3 Arhiva întreprinderii „Navroru-Brăila", dos. 45/ 1958, f. 4. 
" Ibidem, f. 5. 
5 Ibidem. 
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ca şi pe flota comercială a statului, primind salarii omeneşti şi îndemni­
zaţii de hrană şi îmbrăcăminte superioare celor avute înainte. 

Organizaţiile de partid din porturile Galaţi şi Brăila au vegheat 
permanent la aplicarea strictă a hotărîrilor organelor de partid şi de 
stat cu privire la naţionalizare, au dat dovadă de deosebită vigilenţă şi 
au propus soluţii importante în legătură cu conservarea bunurilor pre­
luate. ln portul Brăil;:i, la propunerea delegaţilor de partid şi sindicali 
din comisia de naţionalizare, au fost înlocuiţi unii conducători ai echi....; 
pajelor, care erau instrumente ale patronilor, cu marinari devotaţi cau­
zei clasei muncitoare şi cu o mare experienţă în navigaţie 1• 

Comisia de naţionalizare de la Galaţi a primit un sprijin permanent 
din partea organizaţiei de partid, a muncitorilor de port, consultîndu-se 
cu ei ori de cite ori s-au ivit probleme mai grele. Aceasta, la rîndul său, 
ţinea legătura cu Comisia de naţionalizare de pe Ungă Comitetul jude­
ţean P.M.R., din partea căruia a primit îndrumările necesare. O problemă 
deosebită s-a ivit în legătură cu naţionalizarea bacurilor de transport 
local, cînd patronii lor au refuzat să predea comisiei şalupele „Sofia" 
şi „Antoaneta" pe motiv că acestea nu erau menţionate în anexa nr. 27 
a legii de naţionalizare. Pentru a nu stînjeni desfăşurarea normală a 
transporturilor de mărfuri şi pasageri între portul Galaţi şi satele 23 
August, Pisica etc. ce se efectuau cu aceste vase, organizaţia de partid a 
iniţiat invitarea proprietarului lor împreună cu comisia de naţionalizare 
la sediul căpităniei de port. Aici s-a studiat textul legii de naţionalizare 
şi s-a subliniat precizarea pe care o face aceasta şi anume „că se naţio­
nalizează toate mijloacele de transport şi instalaţiile anexe" (auxiliare) .. 
ln unna acestor tratative şi a interpretării juste a legii de naţionalizare, 
cele două şalupe au trecut în proprietatea statului. 

ln portul Brăila, organizaţia de partid a avut un însemnat rol în 
conservarea parcului de vase naţionalizate pînă la predarea lor către 
S.R.D. şi P.C.A., organizînd paza acestora cu muncitorii din port şi cu 
membrii echipajului. La propunerea organizaţiei de partid, Căpitănia 
portului Brăila, pînă la trecerea vaselor naţionalizate către S.R.D. şi 
P.C.A., a procedat la exploatarea temporară a unora din ele (timp de o 
lună), asigurindu-se astfel cursele regulate de pasageri cu porturile 
învecinate şi aprovizionarea populaţiei cu mărfuri necesare consumului 2. 

Muncitorii portuari din Galaţi şi Brăila au manifestat în perioada 
naţionalizării un înalt patriotism socialist, au dat dovadă de vigilenţă 
revoluţionară faţă de uneltirile duşmanului de clasă. La chemarea orga­
nizaţiilor de partid au asigurat buna deservire şi funcţionare a portu­
rilor, au sprijinit prin toate mijloacele opera de reconstrucţie a ţării. 

Desfăşurînd o intensă activitate în rîndurile maselor de muncitori, 
organizaţiile de partid, cu ajutorul sindicatelor, au reuşit să asigure nu 
numai continuitatea producţiei, ci şi mărirea ei. 

1 Arhiva întreprinderii „Navrom-Brăila", dos. 45/1958, f. 5. 
2 Ibidem. 
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In acelaşi timp, partidul şi statul nostru s-au preocupat de creşterea 
cadrelor noi muncitoreşti, de atragerea şi folosirea cadrelor vechi care 
şi-au pus cunoştinţele şi priceperea lor în slujba poporului. 

"' 
Prin naţionalizarea principalelor mijloace de transport pe apă a avut 

loc exproprierea, pe cale revoluţionară, a adevăraţilor expropriatori ai 
poporului muncitor. 

Ca urmare a naţionalizării a dispărut din sectorul transporturilor pe 
apă pleiada armatorilor, a căror activitate se rezuma la simpla urmărire 
din birou, pe hartă, a itinerariului navelor şi la încasarea unor cîştiguri 
enorme din truda personalului de bord. 

Naţionalizarea mijloacelor de transport pe apă reprezintă un moment 
istoric de o importanţă excepţională în viaţa navigatorilor. Aceasta a 
deschis o etapă nouă pe drumul dezvoltării socialiste a cărăuşiei pe apă 
în ţara noastră. 

Prin naţionalizarea întreprinderilor capitaliste de navigaţie şi a na­
velor aparţinînd armatorilor particulari, s-a format proprietatea socia­
listă de stat, ca bun al întregului popor, în domeniul transporturilor 
fluviale şi maritime. „Naţionalizarea principalelor mijloace de producţie 
a făcut posibil ca în locul legilor economice caracteristice capitalismului 
să apară şi să acţioneze noi legi, proprii modului de producţie socialist, 
ca : legea economică fundamentală a socialismului şi legea dezvoltării 
p1anice proporţionale a economiei naţionale. Existenţa proprietăţii so­
cialiste asupra mijloacelor de producţie şi crearea relaţiilor de producţie 
socialiste au dat posibilitatea conducerii planificate a economiei"!. 

Pînă la 23 August 1944, transporturile pe apă se efectuau în mod 
arbitrar şi speculativ, fără o bază tehnică, ştiinţifică. Conducerea flotei 
particulare romîneşti şi străine considera transporturile numai ca o 
sursă inepuizabilă de profit şi nu se preocupa de proteguirea flotei, de 
organizarea unor transporturi raţionale, economicoase şi avantajoase 
intereselor generale ale economiei. Utilizarea anarhică a flotei de fluviu 
şi de mare avea loc chiar şi la societăţile de navigaţie ale statului, din 
care cauză s-a produs o degradare prematură a unor nave. 

După naţionalizarea vaselor aflate în proprietate particulară, socie­
tăţile de navigaţie ale statului au procedat la introducerea planificării 
în transporturile pe apă. 

In felul acesta, pentru prima oară, exploatarea tehnică şi comercială 
a vaselor în ţara noastră a început să se facă după criterii ştiinţifice. 

Din primele luni după introducerea planificării în transporturile pe 
apă se remarcă un ritm crescînd al producţiei. Dezvoltarea plcmilicată 
asigură o economie foarte mare a muncii şi o înaltă productivitate a 
mijloacelor de transport. 

1 Gr. D r ă g a n şi V. A v r a m e s c u, op. cit., în „Revista Arhivelor•• 
1963, nr. 3, p. 92. 
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In ţara noastră, procesul de construire a bazei materiale de producţie 
a socialismului a început cu cele două planuri anuale pe 1949 şi 1950. 

In perioada planurilor anuale clasa muncitoare a dus o luptă încor­
·dată pentru reorganizarea industriei, pentru atingerea şi depăşirea nive­
lului dinainte de război. In ciuda greutăţilor de tot felul, oamenii muncii 
.au urmat cu entuziasm şi încredere partidul lor, înfăptuind sarcinile im­
portante ale primelor planuri anuale. 

Astfel, în 1950, la transporturile fluviale nivelul anului 1949 a fost 
depăşit cu 5,3% la transportul de mărfuri şi cu 19:8°/0 la transportul 
de călători, iar volumul transporturilor maritime de mărfuri a crescut 
în 1950, faţă de 1949, cu 32,2% 1. 

De aceea legea privind planul cincinal de dezvoltare a economiei 
R.P.R. pe anii 1951-1955 a prevăzut creşterea volumului transportu­
rilor pe apă la un nivel de 16°;0 în 1955 faţă de 1950. 

„In cursul primului plan cincinal, sporirea masivă a economiei a re­
prezentat în acelaşi timp şi o creştere proporţională a sarcinilor care au 
revenit transporturilor. Materia primă a trebuit să fie transportată la 
locul de consum, oamenii muncii în diferite locuri de muncă, în conce­
dii, la odihnă. Relaţiile dintre oraş şi sat, pe baza schimbului de produse 
ale agriculturii şi industriei, sînt posibile numai prin mijloacele de 
transport" 2• 

In ciuda unor greutăţi obiective, cum ar fi întreruperea navigaţiei 
pentru un număr de zile din cauza formării unor praguri de nisip sau 
din cauza îngheţului, sarcinile stabilite de planul cincinal au fost înde­
plinite sau depăşite de la an la an. Astfel, în 1955, flota fluvială de marfă 
a transportat cu 24% mai multe tone decît în 1954, depăşind sarcina 
de plan la indicatorul „tone transportate" cu 3°/0• Flota fluvială de călă­
tmi a depăşit substanţial sarcinile de plan, transportînd cu 15,9% mai 
mulţi călători în 1955 decit în 1954 3. 

O contribuţie importantă la obţinerea succeselor arătate au adus-o 
şi muncitorii şi tehnicienii din portul Galaţi. Eliberarea clasei munci­
toare de sub jugul exploatării a descătuşat iniţiativa creatoare a maselor. 
Activitatea productivă s-a ridicat pe o treaptă nouă. 

„In 1955, vasele pasagere ale regionalei „Navrom" Galaţi au trans­
portat 12 661,993 călători/km, realizînd planul la acest capitol în pro­
porţie de 124,71°10. Cu un an mai tîrziu, în 1956, planul la „călători/km" 
transportaţi s-a realizat în proporţie de 129,660/o, atingîndu-se astfel o 
depăşire de 5°,'0 faţă de anul 1955" "· 

1 Comunicat asupra rezultatelor executtlrii planului de stat al R .P .R. pe anul 1950 
în „ Probleme economice", nr. 1/1951. 

2 G . C ras o v ce an u, lncheierea primului plan cincinal, în „Revista Trans­
portw nr. 12, 1956, p. 7. 

3 Arhiva întreprrnderii „Navrom-Galaţi", dos. 1/1955 f. 2. 
4 Ibidem, (raport asupra îndepl. plan. transport.. d~ cătat.ori şi manip. mărfuri), 

dos. 1/1956. 

https://biblioteca-digitala.ro



21 NAŢIONALIZAREA MIJLOACELOR DE TRANSPORT PE APA 321 

La manipulări de mărfuri pe anul 1956, planul a fost îndeplinit pe 
întreaga regională Galaţi cu 127,81 O/o ceea ce reprezintă cu 22% mai 
mult decît cifra realizată în planul precedent 1. 

Dezvoltarea continuă a legăturilor economice cu ţările socialiste, îm­
bunătăţirea relaţiilor comerciale cu unele ţări capitaliste au determinat 
în anii 1955-1962 înviorarea şi extinderea traficului pe apă maritim din 
import-export şi de tranzit la fluviu, ceea ce a determinat ca porturile 
Galaţi şi Brăila să .deservească într-o mai mare măsură interesele ţărilor 
din susul Dunării care nu dispun de porturi maritime (R. S. Cehoslovacă, 
R. P. Ungară etc.). Creşterea traficului de tranzit prin portul Galaţi 
este oglindită de faptul că în 1962 acesta a ajuns la un volum de 
128,3% mai mare decît în anul 1958. 

Aceste realizări au făcut ca regionala fluvială de navigaţie Galaţi să 
devină în mai multe rînduri fruntaşă pe ţară în cadrul Ministerului Trans­
porturilor în decursul planurilor cincinale şi a planului de stat de şase ani. 
La acordarea drapelului de întreprindere fruntaşă pe ramura transpor­
turilor, organele de resort au avut în vedere şi succesele acestei între­
prinderi de navigaţie în ce priveşte reducerea preţului de cost. 

Un rol important l-au avut şi-l au în dobîndirea acestor rezultate 
organizaţiile de partid şi sindicatul, care au reuşit să mobilizeze masele 
pe calea întrecerii socialiste, au luptat pentru creşterea producţiei şi 
productivităţii muncii, scăderea preţului de cost, pentru aplicarea meto­
delor noi de muncă. 

Oamenii muncii din domeniul navigaţiei au răspuns cu însufleţire 
la chemarea partidului, contribuind eficient la opera de construire a 
socialismului. 

Tehnicienii şi muncitorii din portul Galaţi sînt conştienţi de faptul 
că fiecare progres realizat în producţie înseamnă o nouă contribuţie la 
acţiunea de dezvoltare economică a patriei noastre, o contribuţie la ri­
dicarea nivelului general de viaţă al poporului muncitor. 

Partidul şi guvernul au manifestat şi manifestă un interes perma­
nent pentru îmbunătăţirea condiţiilor de muncă şi trai ale salariaţilor 
din transporturi. 

Docherii au fost încadraţi ca muncitori permanenţi în porturi, asi­
gurîndu-li-se un salariu permanent şi pe timp de lipsă de activitate 
în port, dreptul de pensie la bătrîneţe, pensionare la o vîrstă mai puţin 
înaintată pentru docherii rujari şi asistenţă medicală gratuită 2. 

Introducerea unei mecanizări mărite în muncile de port care "ie 
mai executau manual a uşurat condiţiile de muncă ale docherilor, re­
ducîndu-le considerabil efortul fizic. 

Operaţia de manipulare a lemnelor, a cimentului, a cherestelei etc. 
se efectuează în cea mai mare măsură cu mijloace mecanizate. De ase­
menea s-a introdus mica mecanizare la manipulările de coletărie cu că­
rucioare electrice şi alte utilaje. 

1 Arhiva întreprinderii „Navrom - Galaţi" (raport asupra îndepl. plan. transport de 
călători şi manip. mărfuri), dos. I/ 1956. 

2 M . S e m e n e s c u , op. cit„ p. 61. 

21 - Studii şi articole de istorie 
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In vederea atragerii unui număr cit mai mare de nave maritime­
pentru operaţii de descărcare-încărcare în porturile Galaţi şi Brăila, 
Direcţia navigaţiei civile din Ministerul Transporturilor a acordat o· 
atenţie corespunzătoare modernizării acestor porturi prin dotarea lor 
cu utilaje şi mijloace mecanizate la nivelul performanţei atinse de por­
turile europene cu tradiţie în acest domeniu. Porturile au fost înzes­
trate cu uriaşe macarale mobile, macarale fixe, macarale plutitoare„ 
benzi transport.oare, maşini pentru selecţionarea şi desprăfuirea cerea-
lelor din silozuri, mijloace de transport auto etc. . 

Concomitent cu mecanizarea porturilor s-au executat, prin lucrări 
de investiţii, o serie de amenajări portuare pentru folosirea în condiţii: 
optime a acestor utilaje, şi anume : construirea de platforme betonate, 
şosele şi căi de acces a tractoarelor cu remorci, linii ferate, iluminat 
electric pe stilpi de beton, instalaţii de apă potabilă, instalaţii contra· 
incendiului, fintîni arteziene etc. 1. 

De asemenea, în perioada anilor 1955-1962 s-au construit cheiurf 
şi parcuri atit în bazine cit şi în docuri pentru îmbunătăţirea condiţii­
lor de manipulare şi apărarea platformelor contra inundaţiilor. Amena­
jarea a şase dane plutitoare pentru operaţiuni de încărcarea cherestelei 
în vasele maritime a determinat înlocuirea muncii manuale a muncitori­
lor încărcători pe spate prin tractoare şi remorci care aduc marfa sub­
biga vasului, din depozit şi creşterea productivităţii muncii. 

Ca o consecinţă a mecanizării, modernizării şi amenajării porturilor· 
Galaţi şi Brăila, a crescut capacitatea de operare a vaselor maritime 
şi, ca atare, a traficului de mărfuri în tranzit. 

In anii care au urmat naţionalizării, partidul şi guvernul au spriji­
nit şi acţiunea de refacere. modernizare şi dezvoltare a flotei noastre 
comerciale prin reparaţii şi renovări la unele vase vechi, precum şi 
prin construirea unui număr important de nave cu şi ffnă propulsie, în 
ţară şi străinătate. ln acest sens este concludent faptul că anual se în­
locuiesc 15-20 de şlepuri şi ceamuri vechi cu altele noi, construite la 
şantierele navale din ţară. Ele, pe lingă faptul că sînt de capacităţi su­
perioare celor vechi. se caracterizează şi prin aceea că pot naviga în 
orice sector al Dunării. chiar la cota scăzută a apelor. în planul de 
înzestrare a flotei noastre, un loc însemnat îl ocup_ă construcţia de re­
morchere care vin să ridice capacitatea de lucru a acesteia. Remor­
cherele şi motonavele construite în ţara noastră pentru transportul de 
mărfuri şi călători sînt executate după registrele unor ţări maritime cu­
veche tradiţie, la nivelul cel mai înalt al tehnicii mondiale. Aceste ti-· 
puri de nave sînt deosebit de apreciate de ţările pentru care executăm· 
unele comenzi în cadrul relaţiilor comerciale internaţionale. 

Şantierul naval Galaţi s-a specializat în ultimii ani în construcţi.fl· 
de cargouri de 4 500 t, care reprezintă o mîndrie a industriei noastre 

1 Numai în portul Gala\i, între 1955 şi 19G2, s-au construit 160 267 m2 de plat­
forme betonalo pentru depozitarea mărfurilor, 18 398 m de linii ferate, 71 233 m2 de 
şos~l~ şi căi de acces a utilajelor, 4 664 km de reţea portabilă, 4 546 km de reţea de· 
apa mdustrială pentru incendiu şi 23 de fîntîni arteziene. 
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navale şi a flotei comerciale, şi sînt folosite pentru transporturile de 
mărfuri pe mări şi oceane. 

Infiinţat cu şapte decenii în urmă, actualul Şantier naval din Galaţi 
- în trecut un atelier de reparat şlepuri şi alte ambarcaţii - a deve­
nit o întreprindere constructoare de nave, dotată cu utilaje şi ma.şini­
unelte la nivelul tehnicii moderne. 

In acest şantier, unde cu aproape două decenii în urmă stăteau pe 
cală, cu anii, două-trei vase mici, prin noua sa înzestrare şi prin per­
fecţionarea proceselor tehnologice s-a trecut la construcţia de vase me­
talice fluviale şi maritime autopropulsate de tonaj mijlociu, dotate cu 
instalaţii de navigaţie şi radiotehnică modernă. între anii 1912 şi 1944 
au fost executate la şantier 126 de comenzi, în timp ce în anii puterii 
populare numărul acestora a depăşit de mult cifra de 500. 

In 1959, de pildă, în cinstea celei de-a XV-a aniversări a eliberării 
patriei a fost lansat la apă primul cargou romînesc de 4 500 t, adevă­
rată uzină plutitoare. La realizarea acestui vas, care poartă numele ora­
şului ce i-a dat viaţă, „Galaţi", şi-au adus aportul şi mulţi dintre ingi­
nerii primei promoţii a secţiei de construcţii navale a Institutului poli­
tehnic din Galaţi. De atunci au mai fost lansate 12 vase de acelaşi 
tonaj 1. 

Noua navă romînească, proiectată în întregime în cadrul acestui 
şantier de specialişti romîni, dispune de instalaţii radar, de instalaţii 
modeme de navigaţie, instalaţii electrice pentru mecanizarea lucrărilor 
la încărcare-descărcare, instalaţii frigorifice şi de aerisire etc. 

începînd cu anul 1956, flota de pasageri a fost dotată şi ea cu noi 
vase, ca de pildă: „Reşiţa", „Herci,Jlane", „Corabia", de cîte 125 de 
locuri, construite în ţară, iar unele vase vechi, cum sînt „Tudor Vladi­
mirescu". „::..::~;<..:°'.):'.crl.", „'I'rotuş" etc., şi c~rc di~pu!> d::: c mare capacitate 
de transport au fost renovate şi modernizate. De asemenea un mare nu­
măr de hidrobuze de cîte 90 de locuri deservesc serviciile de transport 
pe distanţe mai mici. începînd cu anul 1963, în transportul de pasageri 
s-a introdus vasul tip rachetă cu aripi portante, care întruneşte toate 
condiţiile pentru performanţele mondiale de viteză (60 km pe oră) şi 

confort ultramodern. 
Marinarii flotei de pe Dunăre au cunoscut şi ei grija partidului şi a 

guvernului. în acţiunea de modernizare şi de refacere a stării tehnice a 
flotei s-a pus un accent deosebit pe amenajarea cabinelor de locuit ale 
echipajelor, reducerea numărului de marinari în cabine şi dotarea lor 
cu tot confortul, amenajarea unor săli de mese şi colţuri roşii pe majo­
ritatea navelor 2. 

Condiţiile create transportului pe apă pe baza Directivelor Congre­
sului al Iii-lea al Partidului Muncitoresc Romîn au permis lucrătorilor 
din acest domeniu să obţină noi succese. Există o preocupare permanentă 
pentru folosirea integrală a tonajului vaselor existente, pentru reduce-

i Regiunea Galaţi în plină dezroltnre, p. 19. 
2 J\I. Semenescu, op. cit., p. 23. 

https://biblioteca-digitala.ro



324 C. MARINESCU 24 

rea timpului de staţionare la încărcarea şi descărcarea vaselor, (stalii­
contrastalii), pentru înlăturarea încrucişărilor păgubitoare în transpor­
turi. Pe liniile de distanţe rri_.ari s-a introdus utilizarea şlepurilor com­
plete şi închise. 

Inainte de naţionalizare, în porturile Galaţi şi Brăila nu existau in­
gineri care să se ocupe de procesul de exploatare a navelor şi a mijloace­
lor mecanizate. In prezent, în cele două porturi funcţionează un număr 
de peste 40 de ingineri, dintre care majoritatea se ocupă direct cu pro­
blemele de exploatare, ei fiind absolvenţi ai secţiei de ingineri de ex­
ploatare din cadrul Institutului politehnic creat în oraşul Galaţi tot în anii 
puterii populare. 

Docherii şi marinarii din porturile Galaţi şi Brăila, deveniţi stăpîni 
ai patrimoniului naţionalizat, manifestă o grijă tot mai sporită pentru 
creşterea producţiei, a productivităţii muncii, pentru reducerea preţului 
de cost, aducind în felul acesta o contribuţie însemnată la opera de 
desăvîrşire a construcţiei socialismului în ţara noastră. 
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