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Abstract: Water it was always un unchallengeable food mine, a habitable place or 
natural protection zone, a possible good factor on the cultivation plant, a communication 
way and binding between the different civilizations architects the waters becoming, many 
times, polarization axis of these. This reality is proved by the big frequency of the 
settlements from the ali epochs in the Mures Transylvanian basin, on the Danube way, on 
the Jij ia basin, and also, on the Danubian Dobrogea and the Black Sea. 

Nothing more true like the big savant Nicolae Iorga affirmation: "entire our past 
life it was developed by the waters". So, for the Romanian people and, also, for other 
peoples, the waters were like the grate Romanian philosopher Mircea Eliade use to say: 

"the universal amount of the ali righteousness, the parent and the origin of ali the being 
possibilities, the base for every creation". 

Gifts by the nature with the Black Sea and the Danube neighborhood, the 
Romanian people enrich the navigation capabilities inherited from the Geto-dacians, Greek 
and Roman peoples, with there own experience and trough the binds they use to have with 
the maritime people who send there fleets to our harbors. 

The information kept in different sources proved that the maritime activity, in 
direct link with the Romanian zone, is continuous on the centuries, even that the maritime 
ways were followed by the Greek, Roman, Byzantine, Italian, and, from the ending of the 
XV -th century till 1 878,  the ottoman people. During this historical time, the Romanians 
had in the maritime navigation their place and their presence. 

The unifications of the Romanian Princedoms in 1 859, the winning of the state 
independence and the Dobrogea reunification, at 14 November 1 878 with Romania, create 
a very strong premise to the reassertion of the Romania in the international maritime traffic. 
The building of the Constanta harbor, the development of the Romanian Navy Fleet and the 
Commercial Fleet, and also, the very big importance win by the Su1ina harbor during the 
Danube European Commission contributed strongly to the important role that Romania use 
to have on the international traffic relations. 

Ionienii din Grecia Antică, iscusiţi navigatori, fondatori a numeroase 
colonii pe coastele de vest ale Asiei Mici, au fost determinaţi, cam prin secolul VIII 
î.H. să emigreze în ţinutul Pontului Euxin din cauza situaţiei economice 
defavorabile şi a creşterii populaţiei . 

Navigatorii milesieni, cutreierând coastele marn cu navele lor, se 
statorniceau în locurile cele mai prielnice, adăpostite în mod natural prin golfuri, 
unde fondau porturi pentru a uşura încărcarea şi descărcarea mărfurilor cu care 
făceau negoţ. Astfel, grecii fondează treptat la Marea Neagră, aproximativ 90 de 
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colonii, printre care, pe coasta de vest: Tyras (Cetatea Albă), Histros (Istria), Tomis 
(Constanţa), Callatis (Mangalia), Dionisopolis (Balcic) . 

Negustorii greci aduceau din colonii mărfuri ca: stofe, ţesături, vinuri, 
untdelemn, smochine, stafide, arme, unelte de metal, ceramică, vase, aur, fildeş, 
sarcofage lucrate artistic din piatră, ducând în schimb: peşte sărat, miere, grâne, 
ceară, blănuri, piei crude, sare şi altele. 

Dominaţia comerţului grecesc în partea de vest a Pontului Euxin a durat 
până în a doua jumătate a secolului 1 î.H. când, romanii, în plină expansiune 
imperială îşi lărgesc graniţele până în ţinuturile Sciţiei Minor (Dobrogea de astăzi). 
Autoritatea puterii romane corespunde unei perioade de înflorire a comerţuluf şi 
unei dezvoltări apreciabile a construcţiilor de apărare, dezvoltându-se legăturile 
comerciale pe mare până în Italia de astăzi1 • 

Dar această prosperitate nu s-a instalat de la început. Din scrierile lui 
Strabon şi Ovidiu reiese că situaţia oraşelor pontice, în ultimii ani ai republicii şi în 
primii ani ai imperiului, era încă precară. Geograful grec arată că în timpul său 
(născut în anul 50 î.H.) "Tomis era un mic castel" dar antichitatea sa i se părea 
incontestabilă " . . .  Tomis nu era decât o mică campanie, căreia timpul nu-i lăsase cea 
mai mică urmă de mărire, când o triremă romană debarcă pe Ovidiu în portul 
acestui oraş"2. 

Ovidiu este unul din cei care, prin scrierile sale, ne-a lăsat o interesantă 
descriere a stării sociale şi politice a oraşului şi chiar a Dobrogei, din acel timp. 
"Oraşele gete, înconjurate de ziduri erau locuite de greci şi geţi sedentari şi ocupaţi 
de garnizoane romane; câmpurile vecine populate de păstori geţi supuşi Romei . . .  
erau pustiite de barbarii de pe malul stâng, care treceau Dunărea îndată ce îngheţul 
o făcea practicabilă cailor, j efuind în depărtare şi neoprindu-se decât la zidurile 
oraşelor . . .  ", cât despre porturile mării, Ovidiu scrie că "nu era nici unul propriu 
pentru vase". 

După sîngeroasa represiune a marii revolte a tracilor sub Tiberiu, oraşele 
pontice au cunoscut o dezvoltare rapidă. Tomis mai cu seamă, îmbogăţit de un 
comerţ considerabil, a văzut populaţia sa crescând şi importante monumente 
ridicându-se în interiorul zidurilor sale; el a devenit una din cele mai importante şi 
prospere cetăţi ale coastei apusene a Mării Negre, Metropola Pontului, cum cu 
mândrie îi plăcea să se intituleze pe monumentele şi monedele sale. 

În perioada Imperiului Bizantin, sub împăratul Constantin cel Mare, 
cetatea Tomisului se măreşte ca întindere, prin noul cartier numit Constantiana sau 
Constanţa. Din secolul III şi până în secolul XII d.H.,  cetele diferitelor popoare 
migratoare s-au abătut asupra ţinuturilor dintre Dunăre şi Marea Neagră, ţinuturi cu 

1 Andreea Atanasiu-Găvan, Evoluţia navigaţiei la Dunărea de Jos şi Marea Neagră în Evul 
Mediu românesc, Editura Muzeului Marinei Române, Constanţa, 2006, p. 1 9 .  
2 Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu, Flota Maritimă Comercială Română. Un secol de 
Istorie modernă. !895-!995, Editura Fundaţiei "Andrei Şaguna", Constanţa, 1 995, p. 27. 
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o viaţă comercială însemnată3 . Rând pe rând s-au succedat goţii, bunii, avarii, 
bulgarii, pecenegii ş.a. 

Pentru a preîntâmpina expansiunea imperială turcă, la sfârşitul secolului al 
XII-lea, Bizanţul cheamă în ajutor pe veneţieni şi, apoi, pe genovezi, care în 
schimbul ajutorului dat capătă privilegii comerciale în Marea Neagră. Documente 
datând din anul 1 3 1 8  atestă existenţa cetăţilor şi porturilor Constanţa şi Mangalia 
cu care genovezii făceau un schimb activ de mărfuri . Genovezii au executat 
construcţii portuare ale căror urme s-au putut identifica, în parte, cu ocazia 
construirii actualului port Constanţa4• 

Începând cu secolul XV, odată cu expansiunea Imperiului otoman, 
Constanţa ajunsă în paragină îşi capătă denumirea de Klistendje. Dobrogea a fost 
încadrată pe deplin în sistemul administrativ otoman abia către sfărşitul secolului al 
XV-lea, imediat după cucerirea marilor porturi Chilia şi Cetatea Albă ( 1484) în 
vremea sultanului Baiazid al II-lea5 . 

Deşi structura organizatorică a Dobrogei a suferit, în timpul stăpânirii 
otomane o seamă de modificări, principalele cazale6 de pe teritoriul ei, până în 
secolul al XIX-lea, au rămas în număr de opt: Tulcea, Hârşova, Isaccea, Babadag, 
Carasu (Medgidia), Mangalia, Silistra şi Constanţa (Kiistendje) acoperind aproape 
toată suprafaţa sa de la nord de linia Mangalia-Ostrov. O parte din aceste localităţi, 
în perioada anterioară instaurării stăpânirii otomane, au făcut parte din excelentul 
sistem de fortificaţii existente în Dobrogea, apărate până la cucerire de 
gamizoanele româneşti. Nu întâmplător turcii au distrus cu meticulozitate cetăţile 
litoralului maritim Mangalia, Constanţa, Kara-Harman, Enisala, rămase la un 
moment dat în părăsire, ca adăpost păstrător de oi, aşa cum scria Evlia Celebi 
despre ultimele două 7. 

Deşi Dobrogea şi partea de sud a Moldovei cu Bugeacul au fost în decursul 
veacurilor XVI-XVIII, teatrul numeroaselor războaie pe care otomanii le-au avut 
de înfruntat cu ţările române, cu Polonia şi cu Rusia, şi cu toate vicisitudinile 
vremurilor şi nesiguranţa navigaţiei, tot se mai vedeau la Brăila Galaţi, Constanţa şi 
Mangalia, corăbii venite din Trapezunt, Sinope, Levant. Produsele ţărilor române 
erau aduse pe Dunăre, cu bărcile, până la Sulina ori în porturile dobrogene 

3 Andreea Atanasiu-Găvan, Evoluţia navigaţiei la Dunărea de Jos şi Marea Neagră În Evul 
Mediu românesc, p. 2 1 .  
4 Gheorghe Brătianu, La Mer Noire, plaque tournante du trafic international a la fin du 
Moyen-Age, în "Revue Historique du Sud-Est Europeene", XXI, 1 944, p.  52.  
5 Andreea Atanasiu-Găvan" Evoluţia navigaţiei la Dunărea de Jos şi Marea Neagră În 
Evul Mediu românesc, p. 30. 
6 Unităţi administrativ-judiciare, aflate sub jurisdicţia unor judecători musulmani numiţi 
cadii. 
7 Adrian Rădulescu, Ion Bitoleanu, Istoria românilor dintre Dunăre şi Mare - Dobrogea, 
Editura Ştiinţifică şi Enciclopedică, Bucureşti, 1 979, p. 65. 
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Constanţa şi Vama de unde, pe corăbii, străbăteau Marea Neagră la Constantinopol 
şi de aici pe Marea Egee, Mediterană, Adriatică spre Ragusa, Ancona şi Veneţia8. 

La mij locul secolului al XIX-lea, românii dobrogeni furnizau Imperiului 
otoman venituri considerabile prin comercializarea produselor agricole din această 
provincie. Restabilirea libertăţii comerţului cât şi refacerea resorturilor care legau 
Dobrogea pe piaţa agricolă a ţărilor române, au contribuit la dezvoltarea rapidă a 
porturilor maritime şi fluviale din această zonă. Mai mult, după tratatul de la 
Adrianopol, stăpână pe gurile Dunării, Rusia nu s-a mai îngrij it de întreţinerea 
navigaţiei în acest sector. Cum însă "debuşeurile Moldovei şi Munteniei a căror 
importanţă creştea din zi în zi" presau puternic cu marile lor cantităţi de cereale, ele 
şi-au deschis drum cu o irezistibilă forţă dinspre porturile dunărene Brăila şi Galaţi, 
către Cernavoda şi Constanţa. 

Un raport consular italian din 1 864 relata că prin Constanta se importa tot 
grâu! care odinioară pleca din Galaţi şi Brăila, cam 2.500.000 hl. de cereale. 
Localitatea apare acum fortificată cu ziduri, spre uscat şi cu un port întărit, 
transformându-se treptat într-un oraş cu multe magazine şi edificii cu câteva etaje 
şi cu o viaţă economică însufleţită9. 

Două mari căi naturale puteau servi punerea în circuitul internaţional a 
resurselor României; în interesul său propriu şi al statelor europene interesate: 
Dunărea şi Marea Neagră. Cum numai exploatarea lor în directă legătură putea fi 
eficientă, acest fapt se lega, în ultimă instanţă, de pământul Dobrogei. În secolul al 
XIX-lea interesul marilor puteri industriale europene s-a lărgit în mod explicabil. 
Dezvoltarea producţiei agricole a Principatelor şi noul regim al libertăţii comerţului 
stipulat prin Tratatul de la Adrianopol din 1 829 a reintegrat Dobrogea în circuitul 
economic românesc în aşa măsură, încât devenise necesară unirea şi cu acest sistem 
nu numai prin mij loace întâmplătoare, ci prin legături moderne şi stabile10. 

În acest context, Ion Ionescu de la Brad era încredinţat că portul Constanţa 
era "menit a fi locul de încărcare a productelor Principatelor" pe când domnul 
Munteniei, Barbu Ştirbei, se pronunţa limpede - într-un "ofis" din 22 decembrie 
1 855 - cu privire la necesitatea ieşirii la mare: "Ni se pare de neapărată trebuinţă ca 
pentru drumul de fier să întreprindă guvernul îndată prin inginer special, deprins şi 
încercat în acele lucrări; studiul pregătitor al liniei drumului de la Vîrciorova prin 
Craiova şi Bucureşti, la Dunăre la punctul ce se va găsi mai priincios de unde 
drumul de fier să se prelungească până la un punct al Mării Negre". 

După 1 856, Anglia devine interesată în dezvoltarea comerţului la gurile 
Dunării şi în Principatele române. Ca urmare, în anul 1 857, o companie engleză ­
Danube and Black Sea Railway Company Limited - profitând de scăderea puterii 
turceşti obţine concesiunea căii ferate Constanţa-Cernavodă (62 km) şi a portului 

8 Andreea Atanasiu-Găvan, Evoluţia navigaţiei la Dunărea de Jos şi Marea Neagră în Evul 
Mediu românesc, p. 68.  
9 Nicolae Bârdeanu, Dan Nicolaescu, Contribuţii la istoria marinei române, voi. 1, Din cele 
mai vechi timpuri până în 1918, Editura Ştiinţifică şi Enciclopedică, Bucureşti, 1 979, p. 74. 
1 ° Constantin Ciuchi, Istoria marinei române în decurs de 18 secole, Tipografia "Ovidiu", 
Constanţa, 1 906, 62. 
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Constanţa. Lucrarea efectuată de compania engleză al cărei reprezentant era John 
Trevor-Barklay a fost terminată în anul 1 860, când a avut loc inaugurarea la care a 
luat parte ministrul de externe al României 1.1. Filipescu. 

Deşi cele două obiective, conform convenţiei anglo-otomane, trebuiau să 
rămână în folosinţa exclusivă a companiei engleze, cu titlu de închiriere gratuită, pe 
timp de 99 de ani, în anul 1 884, guvernul român cumpăra cu suma de 1 6  milioane 
lei aur calea ferată şi portul Constanţa. 

Este demn de relevat faptul că însuşi Alexandru Ioan Cuza a cunoscut 
Dobrogea şi Constanţa ca domnitor cu prilejul călătoriilor din anii 1 860-1 864 
făcute la Constantinopol, înfăţişat cu detalii în revista "Curier d'Orient" din 1 8  
iunie 1 864, voiajul din acest an s-a efectuat de l a  Cernavoda spre Medgidia, la 
Constanţa, de unde domnitorul s-a îmbarcat spre capitala Imperiului otoman. În 
toate aceste localităţi s-au organizat ceremonii oficiale, la care, alături de 
autorităţile civile şi militare trebuie să fi participat şi o numeroasă populaţie, 
deoarece, mai târziu "Analele Dobrogei" consemnau amintirile, rămase vii, ale 
unui locuitor român despre memorabila vizită. Cu acest prilej trebuie să fi reflectat 
domnitorul României asupra necesităţii înfiinţării unui port românesc la Marea 
Neagră, proiect despre care a şi vorbit, în acelaşi an, în faţa Corpurilor 
Legiuitoare1 1 • 

Un moment de importanţă crucială pentru viitoarea evoluţie a Dobrogei şi 
implicit, a Constanţei, îl va constitui războiul de Independenţă, care va determina 
revenirea Dobrogei . Între 1 / 1 3  iunie - 1 / 1 3  iulie 1 878 s-a desfăşurat Congresul de 
la Berlin cu participarea celor şapte puteri europene pentru revizuirea Tratatului de 
la San Stefano. Actul final, emis în încheierea lucrărilor, confirma recunoaşterea 
independenţei României căreia, prin articolul 46, îi reveneau de asemenea "insulele 
formând Delta Dunării, sangeacul Tulcei cuprinzând districtele Kilia, Sulina, 
Mahmudia, Isaccea, Tulcea, Măcin, Babadag, Hârşova, Kiistendje, Medgidia", cât 
şi ţinutul "situat la sudul Dobrogei, până la o linie care, plecând de la răsărit la 
Silistra, răspunde la Marea Neagră, la miazăzi de Mangalia". Această hotărâre şi 
punerea ei în aplicare a trezit un entuziasm de nedescris în rândul marii majorităţi a 
populaţiei dobrogene. Pregătirile pentru primirea autorităţilor române au început în 
diferite oraşe cu câteva săptamâni înainte de instaurarea lor12 • 

Între 14  şi 1 8  noiembrie 1 878, Dobrogea a trăit momente istorice 
comparabile cu evenimentul petrecut cu patru secole în urmă, când ţinutul 
dunăreano-maritim era adus în hotarele Ţării Româneşti de Mircea cel Mare. La 
Babadag, Tulcea şi Constanţa au sosit primele unităţi ale armatei române, abia 
reîntoarsă din glorioasa bătălie care dăduse ţării independenţa şi dreptul de a reveni 
în ţinuturile maritime strămoşeşti 1 3 . 

1 1 Constantin Cioroiu, Alexandru Ioan Cuza în Dobrogea, în ,,Dobrogea Nouă", din 4 mai 
1 977, p. 1 1 . 
12 Nicolae Bârdeanu, Dan Nicolaescu, Contribuţii la istoria marinei române, voi. 1, Din 
cele mai vechi timpuri până în 1918, p. 86.  
1 3  Documente privind istoria României, Războiul de Independenţă, voi. 9, Bucureşti, 1 955, 
p. 1 20.  
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La fel ca în toate celelalte oraşe, o primire entuziastă a fost rezervată sosirii 
trupelor şi în Constanţa, la 23 noiembrie. Oraşul era împodobit, ca pretutindeni, cu 
tricolorul românesc, iar în port, sute de drapele ale marelui pavoaz erau arborate pe 
catargele vapoarelor diferitelor state. Potrivit telegramelor vremii, peste 5000 de 
persoane, care au manifestat cu însufleţire pentru statul român, au luat parte la 
festivităţile prilejuite de acest eveniment istoric. Entuziasmul fiind foarte mare, 
bucuria se vedea pe toate feţele. Tot oraşul era în picioare. Stindarde, ghirlande de 
flori şi diferite ornamente împodobeau oraşele. 

Deşi la 23 noiembrie 1 878, autorităţile româneşti au preluat oficial 
administraţia Dobrogei, trupele ţariste, care exercitaseră temporar (din iunie 1 877 
când a început ofensiva până în iunie 1 878) prerogativele de ordine publică şi 
serviciul fiscal se vor retrage la aproape un an de la semnarea păcii. Abia la 4 
aprilie 1 879, prefectul de Constanţa, Remus Opreanu, a fost în măsură să anunţe 
plecarea unităţilor de artilerie şi infanterie rusească din oraş14 • 

Instaurarea suveranităţii României în cadrul noilor frontiere maritime 
încununa un act naţional de cea mai mare importanţă pe calea desăvârşirii unităţii 
de stat a românilor. Noua faţadă maritimă, în lungime de 240 km, împreună cu 
portul său Constanţa, deschidea României o largă fereastră spre mările şi oceanele 
lumii, permiţându-i să participe sub aspect economic, politic şi spiritual, la dialogul 
mondial, în spiritul tradiţiilor şi aspiraţiilor poporului său. 

Regăsidu-şi locul şi menirea în organismul ţării, în câteva decenii, 
Dobrogea şi oraşele sale şi-au schimbat înfăţişarea, părăsind calea perspectivelor 
limitate oferite de vechea stăpânire otomană. Neajunsurile navigaţiei pe braţul 
Sulina pentru vasele de mare tonaj au determinat hotărârea statului român de a 
deschide prin Constanţa un nou drum la mare. În afară de rolul său în economia 
naţională, Constanţa urma să devină un port de tranzit pentru pasageri, poştă şi 
mărfuri între Europa şi ţările Orientului. 

Pentru ca hotărârea să poată fi dusă la împlinire a fost conceput un 
complex de măsuri care implicau eforturi financiare, tehnice şi umane însemnate: 
construirea - din temelie a unui port modern şi legarea sa, prin mij loace de 
comunicaţie pe uscat şi apă, cu restul ţării şi cu străinătatea. Astfel, la 1 6  octombrie 
1 896, la rădăcine digului cel mare dinspre larg s-a pus piatra fundamentală a 
primului port al României. Lucrările au fost executate în mare parte, de autorul 
marelui port1 5, Anghel Saligny, a cărui energie şi competenţă întruchipau 
consacrarea definitivă a capacităţii şi valorii tehnicii şi tehnicienilor români 1 6. 

14 Documente privind istoria militară a poporului român, iulie 1878 - noiembrie 1882, 
Editura Militară, Bucureşti, p. 95. 
1 5 În 1 883 statul român a organizat două concursuri internaţionale la care s-au înscris cu 
soluţii şi oferte firme reputate din Paris, Viena, Bruxelles, Frankfurt, Berna ş.a. ,  dar 
proiectele lor n-au corespuns caietelor de sarcini. Renunţând la concurs, în 1 8 87, Ministerul 
Lucrărilor Publice a creat un serviciu special, sub conducerea lui Anghel Saligny. Aflat în 
fruntea unui colectiv de ingineri români, el a elaborat proiectul importantei lucrări, terminat 
şi admis în 1 8 89. În urma unui însemnat efort, la 14 septembrie 1 895,  a fost inaugurat cel 
mai lung pod din Europa şi al doilea din lume la acea vreme. În anul inaugurării sale s-a 
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După ani de muncă neîntreruptă, la 27 septembrie 1 909, au fost inaugurate 
cu mare solemnitate, în prezenţa regelui Carol 1, primele lucrări de instalaţii 
portuare, magazii şi silozuri. Festivităţile închinate acestui eveniment deosebit 
pentru istoria oraşului Constanta au fost pregătite îndelung şi cu minuţiozitate. Încă 
din 20 septembrie 1 909, crucişătorul "Elisabeta", bricul "Mircea" şi o serie de alte 
nave militare au fost reţinute în portul Constanţa începând pregătirile în vederea 
sosirii familiei regale şi a altor oficialităţi. La 25 septembrie s-a îmbarcat la bordul 
crucişătorului "Elisabeta" contraamiralul Eustaţiu Sebastian, comandantul Marinei. 
Acesta ordonă schimbarea ancorajului şi navele se pun în linie de şir începând din 
dreptul farului verde. La 26 septembrie, soseşte în port familia regală, care este 
salutată cu 21 lovituri de tun şi se ridică micul pavoaz. La bord se ambarcă şi 
generalul Boteanu, secretarul ministrului de Război. 

La 1 7 septembrie, încep serbările pentru inaugurarea portului, ridicându-se 
la ora 8 a.m. marele pavoaz. La ora 1 O se inaugurează silozurile. Vaporul 
Serviciului Maritim Român (S.M.R.) "Iaşi", încărcat cu cereale, cu ajutorul noilor 
mij loace tehnice, pleacă în cursă, înscriind o nouă pagină în istoria navigaţiei 
moderne româneşti 17 . 

După încheierea festivităţii de inaugurare a silozurilor, familia regală şi 
comandantul Marinei, se ambarcă în şalupa regală care se dirijează spre intrarea în 
port. Aici, regele Carol 1 taie panglica întinsă între farul roşu şi farul verde, 
operaţie care are loc la ora 1 1 . 1  O, moment în care se salută cu 21  lovituri de tun. 
Seara navele se pavoazează electric, au loc serbări marinăreşti şi se lansează focuri 
de artificii. La banchetul dat în seara aceleiaşi zile, regele Carol 1 a spus: "Cu drept 
cuvânt dar, putem privi acest port ca un factor de căpetenie al propăşirii noastre 
economice şi ca o mândrie naţională. Cu mare bucurie am venit în Dobrogea spre a 
inaugura marile lucrări ale portului Constanţa datorate, ca şi falnicul Pod peste 
Dunăre, ştiinţei şi hărniciei inginerilor români, sub priceputa conducere a şefului 
lor, Anghel Saligny''. De fapt, cu această ocazie, la 27 septembrie 1 909, lui Anghel 
Saligny i s-a acordat Marea Cruce a Ordinului "Steaua României"1 8 . 

La scurtă vreme, Constanţa şi-a asigurat un trafic constant şi în necontenită 
creştere, sute de nave sub toate pavilioanele acostând la cheurile sale. La începutul 
secolului XX, un număr însemnat de companii de navigaţie europene cu sediul la 
Hamburg, Triest, Roma, Londra, Anvers, Paris, Salonic ş.a. făceau cu vasele 
proprii curse regulate spre Sulina, Constanţa, Brăila şi Galaţi. 

Pentru România, crearea unui serviciu maritim propriu a avut o importanţă 
care depăşea în înţeles legăturile comerciale cu firmele străine pentru că el 

creat şi Serviciul Maritim Român şi linia maritimă Constanţa-Constantinopol, prin care se 
făcea legătura cu coasta Europeană a Oceanului Atlantic şi cu celelalte continente. 
1 6 Vasile M. Kogălniceanu, Dobrogea. 1879-1909. Drepturi politice fără libertăţi, Editura 
Socec, Bucureşti, 1 9 1  O, p. 77. 
1 7  Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu, Flota Maritimă Comercială Română. Un secol de 
Istorie modernă. 1895-1995, p. 9 1 .  
1 8 Direcţia Serviciului Porturilor Maritime (D.S.P.M.), Evoluţia portului Constanţa, în 
Dobrogea. 50 de ani de viaţă românească, Cultura Naţională, Bucureşti, 1 928,  p. 1 10.  
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întruchipa ideea independenţei economice de stat, confirmând urmările pozitive ale 
dobândirii sale. De la mijlocul ultimului deceniu al secolului al XIX-lea, când a 
luat fiinţă, până la primul război mondial S .M.R. a servit cu navele sale rutele: 
Constanţa - Constantinopol - Alexandria (linia orientală), Constanţa - Pireu -
Salonic (linia Arhipelagului) şi Brăila - Galaţi - Sulina - Constanţa - Rotterdam 
(linia occidentală) 19 • 

Ieşirea la mare, oraşul şi portul Constanţa, au oferit şi pentru Marina 
Militară cadrul optim propăşirii ei. În anul 1 90 1 ,  prin I.D. nr. 1 5 84 din 1 aprilie, 
Divizia de Mare (înfiinţată în anul 1 898), care funcţiona ca şi comandament s-a 
transformat în Corp de trupă sub aceeaşi denumire, cu reşedinţa la Constanţa. În 
această perioadă de început, Divizia de Mare se compunea din următoarele nave: 
crucişătorul "Elisabeta", bricul , ,Mircea", canonierele "Griviţa", "Alexandru cel 
Bun", "Bistriţa", "Siretul", "Oltul", torpiloarele "Smeul", "Năluca", şalupa 

"Rahova". Între anii 1 90 1 - 1 9 1 6, apele maritime ale Constanţei vor fi martore ale 
unui program de instrucţie deosebit de variat: ieşiri în mare, exerciţii în mare, 
mişcări strategice de contact, întâlniri, recunoaşteri, debarcări, trageri de noapte, 
curse de bărci, atacuri oarbe de şcondru la o ţintă fixă. Toate acestea demonstrează 
preocuparea serioasă a conducătorilor Marinei pentru formarea unui personal 
competent la nivelul marinelor militare din ţările cu tradiţii în acest domeniu şi se 
poate aprecia că acest scop a fost în mare parte atins. Prestigiul crescând al Marinei 
Militare române este confirmat şi de numeroasele personalităţi politice din ţară şi 
din străinătate, de escadrele străine, care au vizitat portul Constanţa şi navele 
Diviziei de Mare. În anul 1 901  se consemnează vizita escadrei ruse cu Marele 
Duce Imperial Alexandru Mihailovici, primit de ministrul de Război Ionel Brătianu 
la bordul crucişătorului "Elisabeta". În anul 1 903, Divizia de Mare şi portul 
Constanţa primesc vizita moştenitorului tronului Germaniei. În august 1 9 1  O, 

"Elisabeta" întâmpină în rada portului Constanţa crucişătorul "Medjidie" având la 
bord pe Yesuf lzedin, moştenitorul tronului Turciei. În mai 1 9 1 4, sosesc în portul 
Constanţa canonierele "Griviţa", "Siretul", "Bistriţa", torpiloarele "Smeul", 

"Sborul", "Năluca", în vederea întâmpinării familiei imperiale ruse. Aceasta 
soseşte în ziua de 25 mai 1 9 1 4, aşteptată în port de regele Carol 1, regina Elisabeta 
şi contraamiralul Eustaţiu Sebastian, comandant inspector general al Marinei şi este 
salutată cu 1 0 1  lovituri de tun de bricul "Mircea"20. 

Navele Diviziei de Mare şi portul Constanţa vor participa activ şi la alte 
evenimente consemnate de istoria României. În vara anului 1 905, acestea vor fi 
implicate direct într-un moment demonstrativ pentru spiritul de solidaritate al 
românilor cu cauza luptătorilor pentru drepturi politice şi sociale de pretutindeni. 
Iată cum este descris acest eveniment în "Jurnalul Istoric al Diviziei de Mare": 

1 9 Mircea Roşculeţ, Evoluţia portului Constanţa, construcţia şi exploatarea lui, Editura 

"Cartea Românească", Bucureşti, 1 939, p. 34. 
20 Marian Moşneagu, Andreea Atanasiu-Găvan, Georgeta Borandă, Mariana Cojoc, Andrei 
Vochiţu, Statul Major al Forţelor Navale. Tradiţii şi perspective, Editura Centrului Tehnic 
Editorial al Armatei, Bucureşti, 2005 , p. 1 26.  
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"În ziua de 1 9  iunie, ora 6 dimineaţa, Comandantul Diviziei de Mare 
primeşte o telegramă de la Comandamentul garnizoanei Sulina prin care face 
cunoscut că la acea oră s-a distins venind din largul mării un cuirasat mare cu trei 
coşuri şi două catarge însoţit de un torpilor, întreptându-se spre Sf. Gheorghe. 
Cunoscându-se evenimentele revoluţionare din Rusia şi verificându-se datele 
semnalate şi documentele ce se dispune asupra caracteristicilor bastimentelor 
străine s-a stabilit rară dificultate că acest bastiment era cuirasatul "Kneaz 
Potemkin Tavriceski" cel mai mare şi mai puternic vas al Marinei ruse din Marea 
Neagră, al cărui echipaj se răzvrătise. Între potemkinişti şi notabilităţile oraşului 
Constanţa se duc o serie de tratative prin intermediul căpitanului portului Constanţa 
şi comandantul Diviziei de Mare. După încheierea acestora, cuirasatul a fost adus 
în port de locotenent-comandorul Negru Nicolae, comandantul portului. La intrarea 
navei în port, de la bordul cuirasatului se aud continuu urale şi cu binoclu! se poate 
observa cum echipajul bastimentului salută cu bonetele publicul strîns pe cheu şi pe 
bulevard. La ora 2 a început debarcarea celor 700 de oameni după ce li  s-a dat 
asigurarea din partea celor în drept asupra libertăţii lor în ţară. Debarcarea are loc 
sub supravegherea autorităţilor noastre. Portul şi cheurile sunt pline de public care 
asistă cu vie satisfacţie la sfărşitul acestui eveniment"2 1 • 

Aşa cum promiseseră, autorităţile române au refuzat să predea echipajul 
celor două cuirasate şi 4 torpiloare ruse sosite în portul Constanţa, la 26 iunie, 
pentru a cere extrădarea revoluţionarilor. Acestora li se va înapoia numai 
crucişătorul "Potemkin"; marinarii primind azil politic în România. "Evenimentul 
nu a avut urmări - consemnează Jurnalul - şi graţie moderaţiunei şi dorinţei de 
ordine faţă cu străinii a acestor oameni ce au debarcat şi au ţinut să probeze că fac 
tot posibilul să câştige încrederea şi simpatia opiniunei publice europene"22• 

În succesiunea anilor următori se înregistrează noi evenimente importante. 
La 25 iunie 1 908 se pune piatra fundamentală a localului Şcoalei de Marină din 
Constanţa, moment salutat de "Elisabeta" cu 1 7  lovituri de tun; în 19 1  O se 
inaugurează cursurile Şcolii Navale Superioare; din 1 9 1 3  se introduce sistemul de 
iluminat electric la clădirile Diviziei de Mare. Mersul firesc către progres al acestei 
străvechi regiuni româneşti va fi întrerupt de izbucnirea primului Război Mondial. 

În timpul conflagraţiei, Dobrogea, ca de altfel, întregul teritoriu ocupat, a 
fost supusă unei deposedări sistematice şi necruţătoare. Administraţia militară 
străină (la început bulgaro-turcă, apoi germană) a practicat larg sistemul de 
rechiziţii şi de raţionalizare a produselor printr-un sever regim de cartelare. În 
pragul iernii 1 9 1 6- 1 9 1  7, locuitorii au fost deposedaţi de mari cantităţi de 
îmrăcăminte şi încălţăminte, fără nici o preocupare pentru salvarea aparenţelor de 
jaf3. 

21  Muzeul Marinei Române (M.M.R.), Fond documentar, Mss, Jurnalul istoric al Diviziei 
de Mare 1 901-1934. 
22 Constantin Ciuchi, Istoria marinei române în decurs de 18 secole, p. 1 52 .  
2 3  Direcţia Serviciului Porturilor Maritime (D. S.P.M.), Evoluţia portului Constanţa, în 
Dobrogea. 50 de ani de viaţă românească, p. 1 1 3 .  
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Ceea ce se făcuse timp de 40 de ani pentru ridicarea acestei regiuni a fost 
distrus rară cruţare. Aspectul oraşelor Constanţa, Tulcea, Medgidia, Hârşova era 
deplorabil. Majoritatea bunurilor au fost ridicate şi duse în ţările ocupate. 
Localurile publice au fost transformate în cazărmi şi grajduri, arhivele jefuite sau 
incendiate, mobilierul didactic întrebuinţat drept combustibil. Instalaţiile portuare 
au fost de asemenea, fie avariate, fie subtilizate. La reinstalarea serviciului portuar 
în Constanta, în decembrie 1 9 1 8, s-au constatat stricăciuni şi lipsuri în valoare de 
25 .000.000 lei. Remorcherele, motoarele, depozitele, utilajul silozurilor, 
rezervoarele de combustibil şi întregul material rulant dispăruseră sau fuseseră 
făcute inutilizabile iar calea ferată Constanţa-Cemavodă a fost în întregime 
demontată pe dublura sa. Daune grave au fost aduse şi agriculturii, prin decimarea 
şeptelului, rechiziţionarea recoltei până la sămânţa reproducătoare şi a inventarului, 
prin depopularea satelo�4. 

În toată perioada 1 9 1 6-1 9 1 8  mizeria, foametea şi frigul, epidemiile de 
febră tifoidă şi dezinterie, sistemul de impozite şi amenzi, comportamentul ostil al 
militarilor, au făcut deosebit de odios regimul de ocupaţie, pricinuind oamenilor 
suferinţe fizice şi morale care au lăsat urme adânci şi greu de vindecat. O 
detestabilă impresie au produs actele de vandalism şi ofensă aduse monumentelor 
de cultură cu semnificaţie universală şi naţională, ca de exemplu doborârea statuii 
lui Ovidiu la Constanţa. 

La 1 8  martie 1 9 1 8  se semnează, la Buftea, Tratatul preliminar de pace între 
România şi Puterile Centrale prin care se recunoştea cesiunea Dobrogei. Tratatul de 
pace de la Bucureşti, semnat la 7 mai de primul ministru Alexandru Marghiloman, 
prevedea trecerea acesteia sub condominiul Germaniei, Austro-Ungariei, Bulgariei 
şi Turciei. De la această dată, pentru scurtă vreme, în reşedinţele celor două judeţe 
- Tulcea şi Constanţa - s-a instaurat o administraţie mixtă germano-bulgaro­
turcă25 .  

Instituţiile româneşti au fost închise, profesorii şi preoţii români care s-au 
împotrivit au fost alungaţi, iar funcţionarii concediaţi şi înlocuiţi cu 
colaboraţionişti. Refugiate la Iaşi, principalele cercuri politice dobrogene grupate 
în jurul ziarului "Neamul Românesc", editat de Nicolae Iorga, au militat împotriva 
cedărilor teritoriale. În rândul patrioţilor, indignarea şi durerea s-au manifestat pe 
măsura pierderii pe care o sufereau. În zilele care au urmat tratatului, o delegaţie de 
foşti parlamentari din judeţele Constanţa şi Tulcea a prezentat primului ministru un 
memoriu în care refuzau să accepte caracterul ireversibil al actului semnat. Deşi 
Alexandru Marghiloman, în calitate de semnatar, a dat un răspuns descurajant 
acestui demers, atât I.C. Brătianu cât şi regele Ferdinand şi-au exprimat credinţa 

24 Valentin Ciorbea, Carmen, Atanasiu, Flota Maritimă Comercială Română. Un secol de 
Istorie modernă. 1895-1995, p. 8 8 .  
2 5  Adrian Rădulescu, Ion B itoleanu, Istoria românilor dintre Dunăre şi  Mare - Dobrogea, 
p. 97. 
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într-o schimbare. În acest moment toate speranţele se legau de evoluţia situaţiei pe 
front26. 

Atunci când a devenit clar că pentru Puterile Centrale războiul era pierdut, 
deruta care a cuprins comanda trupelor de ocupaţie a fost atât de adâncă, încât a 
permis ca la Constanţa, să se constituie o comisie comunală interimară formată din 
cetăţeni ai oraşului. Ea a întreprins o serie de iniţiative incompatibile cu starea de 
ocupaţie. După capitularea Bulgariei, comisia a tipărit şi a afişat în numeroase 
exemplare, un apel adresat populaţiei în care îşi exprima speranţa că: "există 
posibilitatea ca administraţia germană să primească ordinul de a părăsi Constanţa", 
făcându-se totodată, un împrumut public pentru refacerea oraşului. 

La începutul lunii decembrie 1 9 1 8, Dobrogea a fost eliberată. Prefecţii 
celor două judeţe, N. Negulescu la Constanţa şi G. Şerban la Tulcea, reîntorşi din 
Moldova, cât şi primarii titulari şi-au reluat funcţiile. În catedralele celor două 
municipii s-au oficiat servicii religioase iar în palatele de justiţie a avut loc 
solemnitatea reinstalării administrative şi judecătoreşti. Toate aceste manifestări 
făceau parte intrinsecă din mulţimea acelora care, de la un capăt la altul al ţării, 
consfinţeau în neuitatul 1 9 1 8  desăvârşirea unităţii de stat a României, încununând 
cauza seculară a naţiunii, pentru care, în războiul abia încheiat, a vărsat atâta sânge, 
a răbdat şi a suferit cu bărbăţia cerută de împlinirea marilor idealuri. 

După încheierea primului război mondial şi formarea statului naţional 
unitar, România a intrat într-o etapă nouă a dezvoltării sale. Este perioada creşterii 
mai accentuate a mijloacelor de producţie, îndeosebi în industrie, ceea ce a 
exercitat o puternică influenţă asupra vieţii economico-sociale a ţării. La sîarşitul 
războiului, în absenţa armatei române, atribuţiunile militare în Dobrogea au fost 
preluate de trupele frontului balcanic al Antantei. Pentru reglementarea raporturilor 
cu Comandamentul străin instalat la Constanţa, guvernul a creat funcţia de 

"comisar al guvernului român pe lângă armata franceză din Dobrogea"27. 
În toată perioada anului 1 9 1 9, prin portul Constanţa navele aliaţilor au 

făcut legătura între armata de la Dunăre şi Turcia, unde creştea nemulţumirea 
conducătorilor acestei ţări faţă de hotărârile marilor puteri privind chestiunile ei 
teritoriale. De asemenea, tot prin portul Constanţa au fost repatriaţi prizonierii de 
război italieni aflaţi în România şi tot pe aici s-au reîntors numeroşi români 
transilvăneni, prizonieri din armata austro-ungară înrolaţi voluntar în trupele aliate. 

Mai mult decât înainte de război, în perioada interbelică, cu excepţia 
perioadei de criză, comerţul României a continuat să se facă, în cea mai mare parte, 
pe cale maritimă. Ca singurul port maritim de seamă, Constanţa a avut în 
permanenţă o importanţă covârşitoare nu numai pentru Dobrogea, ci şi pentru viaţa 
economică a întregii ţări, fie şi numai sub aspectul avantajului indiscutabil al 
menţinerii navigabilităţii în toate anotimpurile. 

26 Nicolae Iorga, Histoire des roumains et leur civilisation, Cultura Naţională, Bucureşti, 
1 922, p. 28.  
27 Charles de Martens, Ferdinand de Cussy, Recueil de traites, conventions et autre acte 
diplomatiques, voi. Il, Leipzig, 1 945, p. 7 1 .  
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După război se remarcă şi o intensificare a relaţiilor cu marinele altor state. 
Numai în anii 1 920- 1 92 1 ,  portul Constanţa şi Divizia de Mare au primit vizita a 79 
de nave de război străine: americane, engleze, italiene, franceze, greceşti28 ş.a. 

Este adevărat că în perioada interbelică şi dotarea Marinei Militare se 
îmbunătăţeşte cu toată lipsa de fonduri şi chiar lipsa de preocupare constantă a 
guvernului în acest domeniu. Între anii 1 920-1 934, în dotarea Diviziei de Mare au 
intrat următoarele nave noi: distrugătoarele tip M, "Mărăşti

"
, "Mărăşeşti

" 
şi tip R, 

"Regele Ferdinand" şi "Regina Maria", torpiloarele ,,Zborul", "Vij elia", "Năluca"
, 

care le-au înlocuit pe cele vechi, cu aceleaşi nume distruse de război, canonierele 
"Locotenent-comandor Stihi", "Căpitan Dumitrescu", "Locotenent Lepri", 
"Sublocotenent Ghiculescu", patru vedete M.A.S. ,  nava-bază "Constanţa", 
submarinul "Delfinul", puitorul de mine "Amiral Murgescu", numeroase 
remorchere, bruje, şalupe, vase de servitudine29 ş .a. 

Aceste nave, ca de altfel întreg portul Constanţa, au oferit nu odată cadrul 
necesar desfăşurării unor momente festive sau comemorării unor evenimente 
semnificative atât pentru istoria Marinei cât şi a oraşului Constanţa. Astfel, la 2 
iulie 1 922, la bordul distrugătorului "Mărăşeşti" are loc ceremonia organizată cu 
ocazia intrării în rândul ofiţerilor de marină a primei promoţii de elevi ai Şcolii 
Navale de la Constanţa. Ziua de 1 7  mai 1 923 a fost, de asemenea, marcată de 
solemnitatea impresionantă a "Înmormântării Eroului Necunoscut, simbolul 
sacrificiului ţării în Marele Război de dezrobire a neamului". Toate vasele din 
portul Constanţa au ridicat marele pavoaz. La ora 12, în momentul coborârii în 
lăcaşul de veci şi de glorie "toată suflarea de pe suprafaţa României întregite a 
încetat orice activitate timp de 5 minute, ca un pios omagiu către toţi aceia care fără 
şovăire au făcut supremul sacrificiu pentru libertatea şi fericirea generaţiilor 
viitoare şi a cinstei numelui de român . . .  La ora 1 2.05, în portul Constanţa 
distrugătorul "Mărăşeşti" a tras 21  de salve de tun reamintind că prin putere şi 
voinţă s-a realizat visul de veacuri şi numai acesta vor forma scutul libertăţii de 
mâine"30. 

Tot în anul 1 923 se încheie şi operaţiunile de dragaj în faţa portului 
Constanţa, acţiune riscantă care continuă mai întotdeauna mult după sfărşitul 
războiului. A fost dragat de către navele Diviziei de Mare un baraj de mine pe o 
suprafaţă de 1 40 de mile pătrate. În ziua de 1 1  iulie "Grupul vaselor de dragaj 
înapoindu-se peste cîmpul ce a fost minat ridică pentru 5 minute marele pavoaz -

Finis coronat opus". 
Un moment deosebit de important îl constituie în acelaşi an, 1923, 

evenimentul predării noilor stindarde şi pavilioane de război ale României Mari, la 
28 august, în portul Constanţa. "La ora 1 O - consemnează Jurnalul Istoric al 
Diviziei de Mare - sosesc la bordul distrugătorului "Mărăşeşti" toţi comandanţii 

28 "Marina Nouă", an Il, nr. 4 1 ,  vineri, 1 8  octombrie 1 946; 
29 Ion Ionescu, Georgeta Borandă, Marian Moşneagu, Noi contribuţii la istoria Marinei 
Române, Editura Muntenia & Leda, Constanţa, 200 1 ,  p. 1 56.  
30 Marian Moşneagu, Andreea Atanasiu-Găvan, Georgeta Borandă, Mariana Cojoc, Andrei 
Vochiţu, Statul Major al Forţelor Navale. Tradiţii şi perspective, p. 1 29.  
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vaselor însoţiţi de gărzile de onoare pentru primirea pavilioanelor". Au participat şi 
contraamiralul Şcodrea, comandantul Diviziei de Mare, ofiţeri superiori din 
Constanţa, autorităţile locale şi consulare, episcopul Constanţei, Ilarie. În discursul 
ţinut, contraamiralul Şcodrea a spus: "Ziua de azi este o zi mare, o zi înălţătoare. 
România Mare, făurită prin vitejia ostaşului român ( . . .  ) a înlocuit "Stema Ţărei" 
prin una care arată tuturor fapta mare a unirii şi hotărârea nestrămutată de a o 
păstra. Această înlocuire a atras şi pe aceea a drapelului sau mai bine a pavilionului 
cum îi spunem noi marinarii ( . . .  ). El reprezintă oriunde s-ar găsi, pe uscat şi la 
bordul vaselor în mările îndepărtate, ţara, onoarea armatei şi gloria naţiunei ( . . .  ) 
Încredinţându-vă din Înalt Ordin acest nou pavilion va cer să puneţi toată 
priceperea voastră, toată munca voastră, pentru ca el să fâlfăie cu mândrie la bordul 
vaselor în orice împrejurare, dar mai ales când ţara ar face iarăşi apel la noi"3 1 . 

După predarea tuturor pavilioanelor, comandanţii înconjuraţi de gărzi şi 
purtând pe perne noile pavilioane, pornesc la vasele lor în sunetul marşului "Pe-al 
nostru steag e scris unire". Se ordonă "garda la pavilion", iar la comanda "sus" dată 
de pe distrugătorul "Mărăşeşti", în bubuitul a 21  lovituri de tun, se ridică la 
bastonul din pupa al fiecărui vas de război, vechile culori culori ale României cu 
noua Pajură a României Mari. 

Şi în anii următori vor avea loc o serie de evenimente memorabile. În anul 
1 924 se înfiinţează la Constanţa, Yacht Clubul Român. În anul 1 925 se realizează 
prototipul primului hidroavion românesc de către fabrica Societăţii de Transport 
Constanţa. Primul zbor al hidroavionului numit "Getta" a avut loc la 1 5  august 
1 925, cu ocazia sărbătoririi la Constanţa a Zilei Marinei . Erau de faţă reprezentanţi 
ai aviaţiei Marinei şi o mulţime entuziasmată de constănţeni. Aparatul a fost pilotat 
de renumitul căpitan aviator Romeo Popescu32 . În anul 1 928 are loc comemorarea a 
40 de ani de la furtuna din 1 888, prilej de întâlnire la Constanţa, la bordul bricului 
"Mircea" a tuturor ofiţerilor care au făcut parte din statele majore ale navei de-a 
lungul acestor ani. În acelaşi an s-a înfiinţat la Constanţa, Şcoala de Specialităţi a 
Marin ei. 

Se remarcă pentru anul 1 930, sosirea în ţară a distrugătoarelor "Regele 
Ferdinand" şi "Regina Maria", construite în Italia, iar în 1 931  a navei-bază 
"Constanţa" denumită astfel "pentru a întări credinţa că portul Constanţa a purtat 
noroc începuturilor noastre marinăreşti şi că prin adăpostul şi instalaţiile sale 
tehnice a înlesnit dezvoltarea unităţilor de mare". În acelaşi an, 1 93 1 ,  sediul 
Comandamentului Marinei Militare se mută de la Bucureşti la Constanţa în localul 
Şcolii Navale33. 

La 27 mai 1 93 1 ,  în portul Constanţa au loc festivităţi le prilejuite de botezul 
distrugătoarelor şi decorarea bricului "Mircea" cu "Semnul onorific pentru 40 de 
ani de serviciu", la care participă regele Carol al II-lea, Nicolae Iorga, preşedintele 

3 1 "Marina Nouă", an III, nr. 65, vineri, 25 aprilie 1 947; 
32 M.M.R., Fond documentar, Momente din istoria marinei române - Lucrări de cercetare -
1 985,  N. Petrescu, File din istoricul hidroaviaţiei româneşti; 
33 Ion Ionescu, Georgeta Borandă, Marian Moşneagu, Noi contribuţii la istoria Marinei 
Române, p. 1 47.  
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Consiliului de Miniştri, generalul Amza Ştefănescu, ministrul Armatei şi D. Ghica, 
ministrul de Externe. Şi botezul unor nave ale marinei comerciale va prilejui 
oraşului Constanţa momente de sărbătoare. Semnificativă este ziua de 1 5  august 
1 933 când au fost botezate cele patru nave mixte recent intrate în dotare: nava 
"Suceava" care se afla în port şi prin radio celelalte trei noi nave "Alba-Iulia", 
"Peleş" şi "Ardeal", risipite în largul mărilor34. 

Demn de subliniat este faptul că locuitorii oraşului Alba Iulia, mândri că 
una din nave a fost sortită să poarte numele cetăţii lor, s-au decis să transforme 
ceremonialul botezului într-o răsunătoare sărbătoare românească. Reprezentanţii 
cetăţenilor, primarul şi consiliul comunal, prefectul, împreună cu un mare număr de 
cetăţeni, au hotărât să "coboare către mare" pentru a participa la această 
solemnitate. 

Ajunşi la Constanţa, au urcat la bordul navei "lor", înveselind puntea cu 
pitoreştile costume din ţinuturile natale şi s-au "minunat de ceea ce poate românul 
- până a avea şi a purta pe ape vapoare ce pot străbate şi oceanul". "Urăm noului 
vas - a spus primarul oraşului Alba-Iulia - să înfrunte furtunile mărilor şi vijeliile 
vremilor, întocmai ca cetatea lui Mihai Viteazul al cărui nume îl poartă. Am venit 
să predăm în cadrele acestei solemnităţi două mari şi frumoase drapele naţionale 
împodobite cu emblema oraşului nostru. Ele sunt brodate în fir de mătase, semnul 
dragostei ce o păstrăm acestui vas şi bravilor lui marinari". 

Comandantul navei, locotenent-comandorul Dimitrie Ştiubei, a luat în 
primire pavilionul de onoare, aşezat într-o elegantă cutie de lemn cu stema 
oraşului . În acordurile Imnului ţării "s-a ridicat la pupa pavilionul de comerţ dăruit 
tot de inimoşii cetăţeni din Alba-Iulia, pe când ochii tuturor erau umezi de 
lacrimi"35 . 

În această serie de sărbători, care punctează, de fapt, momente de 
importanţă deosebită pentru dezvoltarea Marinei noastre militare şi comerciale, 
momente care au îmbogăţit viaţa social-politică, spirituală a oraşului Constanţa, se 
numără şi botezul submarinului "Delfinul", primul submarin românesc. Ceremonia 
are loc la 1 5  august 1 936, în portul Constanţa urmată de ieşirea în larg şi o 
demonstraţie de intrare în imersiune a submarinului . 

O altă zi "zi istorică" pentru marinari, a fost şi 1 7  mai 1 939, când pe o 
mare liniştită şi un soare înviorător a intrat în portul Constanţa nava-şcoală 
"Mircea". Frumoasa navă, sosită în ţară cu echipaj românesc, acostează la dană în 
jurul orei 9. La ora 10, comandorul Aurel Negulescu (mai cunoscut poate, sub 
numele de Moş Delamare) secretarul general al Ligii Navale Române (L.N.R.) 
aduce la bord pavilionul de onoare oferit de Ligă. O jumătate de oră mai târziu, 
elevii Şcoalei Navale şi aspiranţii se îmbarcă pe nava lor - iar cei ai Şcoalei de 
Specialităţi rămân pe cheu. La ora 1 1  a început solemnitatea, în prezenţa 
autorităţilor şi veteranilor care pe vremuri au comandat bricul "Mircea". 
Numeroasele cuvinte rostite cu această ocazie sunt pătrunse de încredere şi 

34 Atanasiu, Cannen, Cojoc, Mariana, Atanasiu, Andreea, Navigaţie şi . . .  politică, Editura 
Muntenia & Leda, Constanţa, 200 1 ,  p. 1 7; 
35 "Revista istorică română", MCMXLV, voi. XV, fasc. Il; 
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optimism în viitorul Marinei : "Epoca care se deschide, a bricului "Mircea" nou, va 
fi perioada de realizare a unei marine puternice, atât militară cât şi comercială, 
conform planului propus, aşa cum au îtrezărit-o bătrânii marinari. Ea va însemna 
suveranitatea României pe apă şi mântuirea ei spre Marea largă" - cum a profeţit 
Mihail Kogălniceanu36. 

Firul istoriei din anul 1 940 s-a derulat însă, împotriva voinţei poporului 
român de a-şi păstra integritatea teritorială, puterile fasciste europene intervenind 
cu brutalitate şi răpind partea de nord a Transilvaniei, prin Dictatul de la Viena, la 
30 august 1 940. Constănţenii şi-au exprimat cu energie durerea şi mânia, 
protestând la samavolnica răpire a unei părţi a Transilvaniei: "Să murim pentru glia 
strămoşească", "Să nu ne intimidăm", "Nu suntem dispuşi la concesiuni teritoriale" 
- iată în ce termeni îşi exprimau constănţenii voinţa de rezistenţă naţională. "Nu ne 
uităm fraţii şi nu-i vom uita niciodată" - scria un ziar constănţean, exprimându-şi 
încrederea în triumful dreptăţii37• 

În timpul celui de-al doilea război mondial, Constanţa a avut de suportat 
consecinţele grele generate de participarea României la război, numeroase 
întreprinderi au fost militarizate, oraşul însuşi suferind de pe urma 
bombardamentelor. În ceea ce priveşte operaţiunile militare la litoralul maritim, 
revista "Marea Noastră", scria în 1 942: "Încă dinainte de începerea războiului, 
navele noastre de la mare au fost în adevărate acţiuni de război. Navele Forţei 
Navale Maritime au pregătit sistemul defensiv al Constanţei şi au înscris în istoria 
Marinei noastre prima pagină de un astfel de operaţii la mare. Mii de mine stăteau 
de acum ancorate la larg de un ansamblu de linii gata să arunce în aer o navă care 
s-ar fi aventurat către coasta noastră în regiunea Constanţei"38. 

Un moment important a venit în anul 1 944. Pentru Forţele armate, prin 
Directiva Operativă emisă în ziua de 23 august 1 944, orele 23 .00, de noul şef al 
Marelui Stat Major, s-a ordonat încetarea subordonării unităţilor armatei române 
faţă de comandamentele germane, încetarea acţiunilor militare contra trupelor 
Naţiunilor Unite şi regruparea în vederea începerii luptelor pentru eliberarea părţii 
de nord a Transilvaniei, pentru eliberarea întregului teritoriu românesc39. 

La 23 august 1 944, Comandamentul Forţelor Navale Maritime (F.N.M.) 
funcţiona la Constanţa, la hotelul "Carlton". În relaţiile cu forţele navale maritime 
germane, conform protocoalelor încheiate anterior, C.F.N.M. se subordona operativ 
"Amiralului German Marea Neagră", dar numai pentru misiunile de convoiere între 
porturile româneşti şi Bosfor şi pentru măsurile de siguranţă ale drumurilor în 

36 Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu, Flota Maritimă Comercială Română. Un secol de 
Istorie modernă. 1895-1995, p. 1 02 .  
3 7  N .  Popescu Devese1u, (locotenent-comandor), Operaţiunile Marinei Regale în războiul 
actual, în "Marina Noastră", an XI, nr. 5-6, mai-iunie 1 942, p. 1 5 .  
38 Adrian Rădulescu, Ion Bitoleanu, Istoria românilor dintre Dunăre ş i  Mare - Dobrogea, 
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R F d d  M d" . . . .  ' L " d  . . . ,  on ocumentar, omente m tstona mannet romane - ucrăn e cercetare -
1 985, N. Petrescu, Acţiunile Forţelor Navale Maritime, Flotilei de vânătoare de submarine 
şi Flotilei de siguranţă dragaj române în perioada 23 august - 5 septembrie 1 944; 
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bazinul vestic al Mării Negre. Imediat după transmiterea la radio a "Proclamaţiei 
către ţară" şi a "Declaraţiei guvernului", comandantul C.F.N.M. a ordonat navelor 
şi unităţilor subordonate ca: "tot personalul să fie la bord, interdicţia ca cineva să se 
apropie de nave; jumătate din echipaj să fie gata pentru a interveni contra oricărui 
agresor şi navele să nu se lase surprinse". 

Ca urmare a faptului că în cursul nopţii de 23 august o companie de 
pionieri germani şi 2 plutoane de infanterie germană au intrat în port, s-a ordonat 
ca toate navele să fie în alarmă, să supravegheze navele germane, să reacţioneze 
imediat la orice atac german, opunându-se oricărei tentative de dezarmare din 
partea germană. De asemenea, s-a luat contact cu comandantul Diviziei a 9-a 
Infanterie şi cu comandantul Litoralului Maritim şi Fluvial care, în conformitate cu 
Directivele operative aveau în responsabilitate zona portului Constanţa. S-a ordonat 
plutonului de transmisiuni să taie legături le telefonice dintre Constanţa şi Eforie 
Nord unde funcţiona Comandamentul Amiral German Marea Neagră, să întărească 
paza la instalaţiile T.F.F. şi la centrale. O grupă de marinari cu armament automat a 
fost adusă în subsolul hotelului unde se găsea comandamentul, gata a interveni la 
ordin. Se instalează santinele înarmate în sala unde funcţiona comandamentul şi la 
camerele locuite de către ofiţerii români şi germani, iar navele române, pentru a 
evita surprinderea, şi-au orientat tunurile spre navele germane din apropiere. 
Forţele germane însumau în portul Constanţa, 79 de nave de luptă totalizând 3 1 9  
guri de foc, comparativ cu forţele navale române compuse din 29 de nave de luptă 
cu 1 1 9 guri de foc şi un divizion de artilerie de coastă în care rolul principal îl 
deţinea nodul fortificat "Tirpitz" cu piese de artilerie calibru greu. În total, 
efectivele navale, terestre şi de aviaţie germane din Dobrogea se ridicau la 35 .000 
militari. Pentru a evita piereri de vieţi omeneşti, la 25 august, Comandamentul 
german a primit al doilea ultimatum, de 2 ore, cu alternativa nimicirii complete a 

1 ·40 trupe or nemţeşti . 
Deşi, după evaluarea situaţiei, amiralul Brinkmann a ordonat retragerea, 

unii ofiţeri ofiţeri germani nu s-au conformat, astfel încât, în perioada 24-28 
august, au avut loc lupte, uneori îndârjite, împotriva unor unităţi, subunităţi şi nave 
de război germane care au opus rezistenţă - în zona "Cişmea" din Constanţa, Valul 
lui Traian, Cernavoda, Hârşova ş.a. 

În după-amiaza zilei de 28 august, cu aproape 24 de ore înaintea sosirii 
avangărzii trupelor sovietice în judeţul Constanţa, teritoriul era deja complet 
eliberat de prezenţa germană. În aceste condiţii, până la 5 .09, când navele noastre 
au fost dezarmate de către trupele sovietice, întreaga reponsabilitate a siguranţei 
litoralului şi portului Constanţa a revenit comandamentelor române. 

Între misiunile care au revenit Marinei Regale Române după 23 august se 
numără şi aceea de deminare a litoralului românesc. Minele şi geamandurile 
explozive de protecţie a barajelor aruncate la mal, constituiau un pericol permanent 
pentru populaţia civilă de pe litoral şi împiedicau de multe ori desfăşurarea normală 

4° Florin Costiniu, Mihail E. Ionescu, Puiu Haşotti, August 1944, Repere istorice, Editura 
Ştiinţifică şi Enciclopedică, Bucureşti, 1 984, p. 9 1 .  

1 60 

https://biblioteca-digitala.ro



a activităţilor cotidiene. Înţelegând gravitatea pericolului pe care-I reprezentau 
minele smulse din baraje încă din anul 1 945, Marina Militară a luat măsuri pentru 
organizarea şi instruirea unor echipaje speciale care să le distrugă sau să le 
dezactiveze4 1 . 

Echipele de deminare au fost asigurate de Compania de Pionieri a 
Comandamentului Litoralului Maritim şi Fluvial (C.L.M.Fl.) - Echipa nr. 1 
Constanţa şi Echipa nr. 2 Sulina - precum şi de Regimentul 2 Pionieri Gardă, care 
a dat un pluton. Cea mai mare parte a activităţilor de deminare a litoralului s-a 
desfăşurat în cursul anului 1 945, între 1 aprilie şi 1 octombrie. 

Până la 7 aprilie 1 945, Plutonul 3 din Compania de Pionieri a C.L.M.Fl., 
comandat de sublocotenentul Aurel Munteanu a executat deplantarea minelor în 
perimetrul bateriei de coastă "Tirpitz", de unde au scos aproape 1 3 .000 mine A.T. 
germane şi în jur de 2500 mine antiinfanterie germane pentru ca, ulterior, să 
execute deplantarea câmpurilor de mine 1 . ,2. ,3 .,4. de la Eforie. 

Plutonul 2 din Compania de Pionieri a C.L.M.Fl. condus de subloco­
tenentul Balaban, care acţiona în sectorul Tuzla - Vama Veche, a deplantat, în 
cursul aceleiaşi perioade, sectorul de mine nr. 1 dezactivând 1 524 mine şi 
distrugând alte 1 70 mine. 

În paralel, în perimetrul bateriei "Aurora", unde acţiona Plutonul 1 din 
Compania Pionieri a C.L.M.Fl. comandat de sublocotenentul Anatolie Baroier, s-a 
reuşit deplantarea câmpurilor de mine 3D şi 4D din care s-au dezactivat 708 mone 
distrugându-se 78 mine. 

La rândul său, plutonul dat de Regimentul 2 Pionieri Gardă, a executat sub 
conducerea locotenetului Valeriu Petrescu, deplantarea câmpului de mine l A  din 
sectorul Mamaia - Gargalîcul de Jos, dezactivând 475 mine. 

Dificultatea condiţiilor în care se lucra sporea gradul de periculozitate a 
operaţiunii astfel că, din nefericire, s-au înregistrat şi victime. Pe 27 aprilie, de 
exemplu, cu ocazia deminării cîmpului de mine 1 D  de la sud de Sanatoriul T.B.C. 
Mangalia, sergentul major Dumitru Căpitănescu a fost ucis de bomba pe care 
încerca să o dezactiveze. 

Perioada de timp dintre plantarea câmpurilor de mine şi primirea ordinului 
de executare · a deminărilor fiind foarte lungă a făcut deosebit de dificilă 
operaţiunea de depistare a minelor ale căror poziţii nu mai corespundeau cu cele 
din planurile întocmite în momentul instalării lor. În plus, terenul nisipos şi, în 
bună parte, inundabil îngreuna de asemenea, depistarea şi neutralizarea minelor. 

Numeroşi marinari s-au remarcat în cursul acestei acţiuni deosebit de 
periculoase şi nu odată au fost citaţi pentru eroismul lor, prin Ordin de Zi pe 
Armată. Astfel, prin Ordin de Zi nr. 36, încă din 26 ianuarie 1 946, au fost citaţi pe 
Marina Regală: comandantul, ofiţerii, subofiţerii şi trupa Companiei de Pionieri 
subordonată operativ Comandamentului Litoralului Maritim şi Fluvial: "pentru 
curajul, devotamentul şi spiritul de sacrificiu cu care au executat deminarea în 

41 M.M.R., Fond documentar, Momente din istoria marinei române - Documente din 
Arhivele M.Ap.N. pentru perioada 1945-1947; 
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condiţiuni grele a bateriei germane "Tirpitz", a litoralului maritim şi a plajelor de 
debarcare între Sulina şi Vama Veche, înlăturând pericolul ce-l prezentau minele 
pentru populaţia civilă şi avutul ei, precum şi pentru unităţile de litoral'"'2 • 

În cursul anului 1 946, echipele de distrugere nr. 1 şi 2 au continuat 
activitatea începută în anul precedent reuşind să facă inofensive încă 33 de mine şi 
1 30 de geamanduri explozive. S-au remarcat în cursul executării acestor misiuni 
deosebit de periculoase: maistru! militar Mihail Gheorghe care a participat şi 
condus operaţiunea de distrugere a 1 9  mine şi 1 07 geamanduri explozive, sergentul 
N. Nedin prin participarea la distrugerea a 1 O mine şi 53 de gemanduri explozive, 
soldatul V. Adam care a participat la distrugerea a 1 5  mine şi 46 de geamanduri 
explozive şi soldatul F. Filip, la distrugerea a 1 9  mine şi 57 geamanduri explozive. 

Ca urmare a notei Statului Major al Marinei - Secţia Operaţii din 24 
septembrie 1 946, prin care se cerea citarea pe Marina Regală Română a echipei nr. 
1 Constanţa de distrugere a minelor de pe litoralul mării aparţinând C.L.M.Fl., 
ministrul subsecretar de stat pentru Marină, amiralul Petre Bărbuneanu, va ordona 
citarea prin Ordin de Zi pe Marina Regală a personalului echipei respective, 
compus din maistru militar cls. I Mihail Gheorghe, submaistru militar cls. I Ion 
Antohi, soldat Filimon Filip, soldat Adam Varbi, soldat Grigore Ioan, "pentru 
munca, curajul, devotamentul şi spiritul de sacrifciu de care au dat dovadă'"'3. 

În paralel cu aceste acţiuni s-a desfăşurat şi activitatea Flotilei de Dragaj . 
La 4 noiembrie 1 945 s-a dat Decizia ministerială pentru trecerea navelor restituite 
de URSS în poziţia de disponibilitate a armatei, dintre care unele vor reintra în 
compunerea flotilei de dragaj . La 28 decembrie 1 945, ziarul "Marina Nouă" scria: 
"Pentru prima dată de la încheierea armistiţiului a sosit în portul Constanta o navă 
de război românească cu echipaj românesc. Este canoniera "Stihi", care face parte 
din grupul de nave de război înapoiate României şi predate Marinei Române la 1 2  
octombrie 1 945, l a  Galaţi de către guvernul sovietic'"'4• 

În mai 1 947, sosirea la Constanţa a canonierei "Ghiculescu" (ieşită din 
reparaţii capitale după aproape patru ani de şantier) pentru a întregi flotila de 
dragaj , va constitui un nou prilej de sărbătoare. Acelaşi ziar scria: "La Constanţa s­
a organizat o primire oficială. Pe cheu se vede dl. Comandant al Litoralului 
Maritim, înconjurat de toţi ofiţerii şi maiştri militari de marină din garnizoană. Ne 
apropiem de cheu, toată lumea salută, muzica atacă marşul marinarilor, în timp ce 
prima bandulă a lui "Ghiculescu" ia contact cu cheul Constanţei după o absenţă de 
3 ani. Este un moment impresionant . . . un moment de renaştere pentru Marina 
noastră'"'5. 

42 Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu, Flota Maritimă Comercială Română. Un secol de 
Istorie modernă. 1895-1995, p. 1 64.  
43 M.M.R., Fond documentar, Momente din istoria marinei române - Documente din 
Arhivele M.Ap.N. pentru perioada 1945-1947; 
44 Marian Moşneagu, Andreea Atanasiu-Găvan, Georgeta Borandă, Mariana Cojoc, Andrei 
Vochiţu, Statul Major al Forţelor Navale. Tradiţii şi perspective, p. 1 58 .  
45 Ion Ionescu, Georgeta Borandă, Marian Moşneagu, Noi contribuţii la istoria Marinei 
Române, p. 2 1 1 .  
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În ceea ce priveşte marina comercială, la început de drum, statul român era 
lipsit literalmente de o flotă de transport. În 1 948 el dispunea de numai două nave 
"Transilvania" şi "Ardealul" şi a trebuit să facă eforturi mari pentru a-şi crea din 
nou, propriile sale mijloace de transporturi maritime şi fluviale. La crearea flotei 
maritime naţionale, Şantierul Naval Constanţa a fost provocat să facă ceea ce 
şantierele Dunării nu mai puteau produce: nave de mare tonaj . Până în anul 1 965, 
acest şantier construise numai şalupe de 65 C.P. iar în 1 968 începuse abia 
proiectarea şi pregătirile pentru realizarea primelor cargouri de 1 900 TDW, 
necesare transporturilor de cherestea. S-a născut astfel un nou şantier naval, cel mai 
mare din ţară, pe ale cărui docuri au început să se construiască cu febrilitate 
primele două mineraliere de 55 .000 TDW "Tomis" şi "Bocşa". Lansarea la apă a 
navei "Tomis", în luna aprilie 1 975 a fost un eveniment de importanţă naţională. 
"Construcţia mineralierului "Tomis" - subliniază presa vremii - a început în 
condiţii de lucru excepţionale, fără existenţa unui şantier naval adecvat, în condiţii 
de simultaneitate cu construcţia şantierului modem şi cu pregătirea miilor de 
navalişti. Concomitent cu mineralierul "Tomis" se construia docul uscat nr. 1 şi nr. 
2, se montau macarale, se construia o hală de lucru modernă şi când nava era 
aproape gata s-a montat poarta rabatabilă a docului după care s-a excavat uscatul 
pentru a ajunge apa mării la poarta metalică - şi presa continuă cu exaltarea 
binecunoscută vremii - atunci când nava a fost lansată nu numai mineralierul a fost 
sărbătorit ci şi noul şi modemul şantier naval, uriaşele docuri moderne abia ieşite 
din mâinile constructorilor, câteva mii de constructori navali au primit odată cu 
primul mineralier marele botez al constructorilor de nave de mare capacitate. A 
rămas un eveniment pe care 1-a trăit toată suflarea de aici, din Constanţa, din 
Dobrogea, din toată ţara'"'6. 

Următoarea navă de 1 50.000 TDW a fost lansată la apă în 1 977 şi a fost 
botezată "Independenţa'"'7 pentru că se împlineau 100 de ani de la dobândirea 
independenţei de stat. 

46 Valentin Ciorbea, Carrnen Atanasiu, Flota Maritimă Comercială Română. Un secol de 
Istorie modernă. 1895-1995, p. 167. 
4 7  Nava a fost lansată la apă la 28 mai 1977. Naşa de botez a fost Elena Ceauşescu, care a 
venit cu toată suita, inclusiv cu Nicolae Ceauşescu, gardă de onoare, pionieri, şoimi ai 
patriei, gărzi patriotice. Sticla de şampanie, un spumant "Zarea", nu s-a spart. De cârligul 
unei macarale era legat un cablu de oţel, iar la capătul lui erau legate sticla şi o pară de 
bronz care să dea greutate. Organizatorii au fixat pe cablu cocarde tricolore dar care au 
micşorat viteza. Sticla a atins corpul navei, 1-a lovit, dar nu s-a spart. În tradiţia 
marinărească acest eveniment este interpretat ca un ghinion absolut care anunţă un destin 
tragic al navei. Incidentul a fost trecut cu vederea şi nu a fost consemnat nicăieri. Dar 
marinarii şi toţi cei prezenţi nu au uitat. Răul s-a adeverit, la 1 5  noiembrie 1 979, în jurul 
orei 4,30, ora Turciei. "Independenţa" venea din Libia, încărcată cu circa 95 .000 tone de 
ţiţei brut. Din motive inexplicabile, nava grecească "Evriali", având un comandant grec, în 
vârstă de numai 29 de ani, care se afla la a doua trecere prin Bosfor, în loc să-şi urmeze 
cursul, a făcut la stânga şi s-a îndreptat direct spre vasul românesc. L-a colizionat în dreptul 
tancurilor trei şi patru, a penetrat corpul navei, şuvoiul de ţiţei brut s-a vărsat în mare, 
frecarea corpurilor de metal ale celor două nave a provocat jerbe de scântei şi a dus la 

1 63 

https://biblioteca-digitala.ro



SULINA 

Dunărea a constituit una dintre problemele vitale ale neamului românesc. 
De la înfiinţarea statului român modern, nu a fost poate chestiune care să fi fosta 
mai viforos apărată de marii noştri predecesori. Dunărea a fost întotdeauna miza în 
competiţia unor vecini puternici dar şi în preocuparea marilor puteri europene. 

România este statul cu cel mai lung parcurs riveran al Dunării, intens 
navigabile - 1 075 km din 2379 km, câţi sunt la Regensburg, pe sectorul cu cele 
mai bune calităţi navigabile şi, mai ales, deţine gurile Dunării - Dunărea maritimă. 
Statul român nu a negat niciodată caracterul european al marelui fluviu, dar s-a 
prevalat de situaţia ce o avea la guri şi la Dunărea de Jos. Înaintaşii noştri au fost 
conştienţi de importanţa deosebit de mare a Dunării, datorită atât aşezării 
geografice cât şi structurii economice a României. "Ani la rând am fost o ţară, 
producătoare mai ales de materii prime: agricole, forestiere şi minerale, al căror 
volum sau greutate e invers proporţională cu valoarea lor comercială, cerealele, 
vitele, lemnăria şi petrolul nostru, pentru a putea fi exportate - scria N. Daşcovici 
în 1 938 - au avut nevoie de drumuri pe apă care sunt întotdeauna mai ieftine decît 
cele de la uscat'r�8. 

Însemnătatea economică a Dunării decurge şi din faptul că a înlesnit şi 
înlesneşte schimburile comerciale cu alte ţări, ca drum de tranzit internaţional, ştiut 
fiind faptul că marile drumuri de negoţ au contribuit adesea la naşterea şi creşterea 
statelor, iar statul nostru a avut întotdeauna interesul să apere şi să asigure acestui 
"drum" maximum de siguranţă şi de înlesniri, favorizând desfăşurarea tranzitului 
internaţional. "Cheia mântuirii noastre este drumul Dunării spre Marea largă" -
spunea marele Mihail Kogălniceanu şi pe bună dreptate49. 

Unirea Principatelor, războiul de Independenţă, unitatea noastră naţională, 
toate s-au desfăşurat în strânsă legătură cu misiunea providenţială a României la 
gurile Dunării, despre care acelaşi Mihail Kogălniceanu scria: "Misiunea 
providenţială a noastră de a fi păzitorii Dunării pentru alţii, pentru toate neamurile 
îndreptăţite să se folosească de această minunată cale de tranzit internaţional, 
paznicii drepţi şi nepărtinitori ai unui drum de interes obştesc . . .  " Îndeplinind 
această datorie, pe care o putem considera chiar o adevărată sarcină de interes 
european, românii şi-au îndeplinit cât mai bine datoriile faţă de propriul nostru 
interes de apărare şi de securitate naţională şi aceasta nu în cele mai uşoare 
condiţii. 

Istoria consemnează că lupta pentru stăpânirea gurilor Dunării a fost o 
cursă în care, de-a lungul istoriei, au intrat grecii, romanii, cetăţile italiene, turcii, 
iar mai târziu marile puteri şi aceasta pentru că cine ţine în mâinile sale gurile 

aprinderea ţiţeiului. S-a produs prima explozie. Efectul a fost devastator. La scurt timp, au 
fost alte două explozii. Au supravieţuit numai 3 membri ai echipajului pe care suflul 
exploziei le-a aruncat spre larg; 
48 Nicolae Daşcovici, Dunărea noastră, "Cartea Vremii", Bucureşti, 1 92 1 ,  p. 44. 
49 Vasile M. Kogălniceanu, Dobrogea. 1879-1909. Drepturi politice fără libertăţi, p.92. 
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Dunării, stăpâneşte Dunărea, realitate pe care numerose puteri nverane Şl 
neriverane au încercat s-o influenţeze în interesul propriu mai ales în epoca 
modernă, când în raport cu dezvoltarea domeniului transporturilor50 însemnătatea 
Dunării sporeşte vizibil atât din punct de vedere economic cât şi politico­
strategic5 1 . 

În această competiţie în care marile puteri europene îşi disputau dreptul de 
a dicta statutul Dunării, fiecare urmărind să tragă din prevederile acestuia cât mai 
multe foloase, gurile Dunării au ocupat un loc deosebit, Sulina mai mult decât 
celelalte fiind principala poartă de ieşire la mare a Dunării. 

Dacă după 1 829 (Tratatul de la Adrianopol) oraşul a străbătut o perioadă 
lungă de decădere, în 1 835 numărând doar 1000-1 200 locuitori, în cea mai mare 
parte greci şi maltezi, Sulina avea să renască odată cu avântul comerţului şi a 
creşterii interesului marilor puteri faţă de resursele economice din regiunea Dunării 
de Jos. Nu vom trata aici situaţia oraşului Sulina, aflat la fel ca întreaga Dobroge, 
sute de ani sub dominaţie străină (în cazul acesta turcească sau rusă), subiectul este 
tratat într-un mare număr de lucrări. Vom lua ca punct de plecare anul 1 878 şi 
anume actul final al Congresului de la Berlin. Acest document confirma 
recunoaşterea independenţei României căreia, prin articolu! 46 îi reveneau, de 
asemenea, "insulele formând Delta Dunării, sangiacul Tulcei, cuprinzând 
districtele Kilia, Sulina, Mahmudia, Isaccea, Tulcea, Măcin, Babadag, Hârşova, 
Klistenge, Medgidia" cât şi "ţinutul situat la sudul Dobrogei, până la o linie care, 
plecând de la răsărit de Silistra, răspunde la Marea Neagră, la miazăzi şi 
Mangalia". Acest act prin care Dobrogea, vechea posesiune a lui Mircea cel Mare, 
revenea în graniţele României, consfinţea un drept recâştigat prin vărsarea a mult 

A A 52 sange romanesc . 
Străinătatea a recunoscut meritele României, urmărind cu atenţie 

dezvoltarea provinciei de la Marea Neagră, unde se intersectau interse economice 
de importanţă europeană. Aşa se explică faptul că, în anul 1 900, erau reprezentate 
la Constanţa, Sulina şi Tulcea, prin consulate, viceconsulate şi agenţii consulare 
sau comerciale, nu mai puţin de 1 3  state: Anglia, Austro-Ungaria, Belgia, 
Danemarca, Franţa, Germania, Grecia, Italia, Olanda, Rusia, Spania, Suedia şi 
Turcia. 

După 1 878 şi Marina Militară a cunoscut o dezvoltare remarcabilă impusă 
de sarcinile mari care stăteau în faţa statului român independent: apărarea 
graniţelor de apă ale ţării, asigurarea legăturii cu Dobrogea care fusese unită cu 
patria mamă. Alături de preocupările care vizau dotarea Marinei Militare cu 
mijloace de navigaţie, pregătirea unui personal specializat, a unor şantiere de 
reparaţii şi construcţii navale, au existat şi momente de dezvoltare a oraşelor 

50 1 837 - venirea primei nave cu aburi de la Constantinopol la Sulina şi urcarea ei pe 
Dunăre, până la Brăila şi Galaţi, transformându-le pe acestea în porturi maritime. 
5 1  Carmen Atanasiu, Problema suveranităţii României la Dunăre şi " Navigaţia Fluvială 
Română", (1 919-1945), Editura NELMACO, Bucureşti, 2003, p. 2 1 5 . 
52 Mihail Drăghicescu, Istoricul principalelor puncte pe Dunăre de la Gura Tisei până la 
Mare şi pe coastele Mării de la Varna la Odessa, Bucureşti, 1 943, p. 3 1 0. 
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porturi, de organizare a unui sistem de apărare adecvat importanţei economice pe 
care acestea o căpătau. 

Încă de la începutul anului 1 878, Mihail Kogălniceanu făcea cunoscută 
Corpurilor Legiuitoare trimiterea în Dobrogea a două comisii de experţi, una 
militară şi alta civilă, specialişti în administraţie şi drept, probleme economice şi 
strategice pentru studierea regimului, serviciilor publice, instituţiilor, stării generale 
şi nevoilor imediate ale populaţiei, a căror concluzii să servească prefacerilor ce 
urmau să se înfăptuiască după revenirea la trupul României53. 

În acest context, în vara aceluiaşi an, ministrul de Război a dat un ordin 
(nr. 6753) prin care locotenent-colonelul Murgescu era însărcinat să inspecteze 
porturile dobrogene Kiistenge, Mangalia, Tulcea, Sulina şi să prezinte propuneri în 
legătură cu reorganizarea acestora. O primă constatare pe care o face Murgescu în 
noua sa calitate, are un caracter general dar, în acelaşi timp, şi o mare valoare 
istorică. "Toate populaţiile - scrie el în raport - române, elene, turce şi tătare 
aşteaptă cu nerăbdare ocupaţiunea Dobrogei de către români şi în toate locurile 
unde am fost şi mi-au mărturisit că se găsesc fericiţi că Dobrogea şi Mangalia s-au 
dat României". 

În ceea ce priveşte problemele concrete ale misiunii sale, la 2 august 1 878, 
acesta raportează că: "Sulina este portul cel mai sigur şi se poate intra cu înlesnire 
fiind bine întreţinut de Comisia Danubiană. Aici trebuie să avem un staţionar de 
rezbel, un căpitan de port militar, cu un ajutor şi doi scriitori. Căpitanul de port face 
expediţia hârtiilor de bord şi patentelor de sănătate ale tuturor bastimentelor care 
intră pe Dunăre şi are poliţia portului. La Sulina garnizoana trebuie să fie forte, căci 
aici se află de multe ori sute de bastimente şi continuu se găseşte în oraş o 
populaţie flotantă de la 6 la 8 mii de oameni de diferite naţionalităţi şi se ivesc des 
riscuri şi dezordini în port şi oraş. De la Sulina la Gura Chiliei (Stari Stambul) 
coasta mării este jos, nisipoasă şi băltoasă. Garde se pot pune în faţa insulei Lati, 
unde se află patru vase mari, apoi în diferitele ostroave după frontieră, în fine la 
Eschi Chilia (ceva mai la vale de Chilia), în faţa Ismailului şi la Ceatalul Tulcea"54. 

Necesitatea organizării gamizoanei Sulina se făcea acut resimţită. Aceasta 
reiese şi din proiectul de buget ( 1 880) pentru cheltuielile de construcţie necesare 
armatei din Dobrogea. În documentaţia înaintată guvernului, ministrul de Război, 
dr. Leca, motiva: "La Sulina este necesar un fond pentru construcţia a 20 de pichete 
de lemn, pe teren inundabil ( 46.000 lei); 20 pichete de zid, pe teren neinundabil 
(86.009, lei); 1 O pichete de lemn ( 1 7  .000 lei); 26 bărci pentru cele 1 3  pichete de pe 
litoralul mărei ( 1 3 .000 lei); fond închirieri, asigurări, reparaţii ş.a. (1 00.000 lei); 
construirea imediat a două şalupe cu aburi absolut necesare spre a se face sigur şi 
regulat relaţiunile cu Dobrogea (80.000 lei); instalarea unui serviciu de siguranţă 
pentru naufragiaţi, semnale ş.a., la pichete pe litoralul mării şi care serviciu va 
depinde de flotilă, bărci ş.a. ( 1 00.000 lei)". 

53 Vasile M. Kogălniceanu" Dobrogea. 1879-1909. Drepturi politice fără libertăţi, p. 99. 
54 Carmen Atanasiu, Problema suveranităţii României la Dunăre şi .. Navigaţia Fluvială 
Română ", (1919-1945), p. 2 1 7. 

1 66 

https://biblioteca-digitala.ro



Prima navă care va primi misiunea de a face poliţia în portul Sulina va fi 
cea care marchează începutul dotării flotilei militare cu nave de luptă, în 1 880. Este 
vorba de o canonieră construită în acest an la şantierele navale din Triest. Noua 
canonieră a primit denumirea de "Griviţa"55, în amintirea eroicelor lupte din 
razboiul de Independenţă. Comanda navei a fost dată căpitanului Mihail 
Drăghicescu. Canoniera a făcut prima călătorie în Marea Neagră la 25 august 1 880, 
în scopul perfecţionării pregătirii echipajului. În noiembrie 1 880, canoniera 
"Griviţa" a primit misiunea de a face poliţia portului Sulina, poarta de intrare a 
numeroase nave pe Dunăre. 

Doi ani mai târziu, în 1 882, o nouă navă intrată în dotarea Marinei 
Militare, puitorul de mine "Alexandru cel Bun" pus sub comanda căpitanului 
Emanoil Koslinski, a primit misiunea de a face sondaje de-a lungul coastelor Mării 
Negre, de la Sulina la Mangalia, pentru a studia posibilităţile de instalare a 
barajelor de mine. 

Tânăra flotilă militară a României asigura paza graniţelor de apă ale ţării şi 
îndeplinea numeroase misiuni de transport. În acelaşi timp, realiza şi programul de 
instrucţie marinărească şi de pregătire a echipajelor. Subliniem faptul că în afara 
navei şcoală ,,Mircea" ( 1 882), echipajele de mare se fonnau şi pe "Griviţa", 
staţionară în aceşti ani la Sulina. 

După 1 888 ,  parcul de nave al Marinei Militare se măreşte mult: 
"Elisabeta", canonierele "Bistriţa" şi "Siretul", "Oltui", torpiloarele "Năluca", 
"Sborul", "Smeul". Majoritatea exerciţiilor de luptă se desfăşurau la Sulina, sub 
conducerea căpitanului Steriopol Ion (de pe "Bistriţa"), a locotenentului Constantin 
Perieţeanu (de pe "Siretul") şi a locotenentului George Crivăţ (de pe "Oltul")56• 

În 1 893, Inspectoratul Navigaţiei Porturilor, subordonat Corpului Flotilei 
avea deja  3 companii pentru paza frontierelor pe canalul Chilia şi coastele mării 
între Sf. Gheorghe şi canalul Stari-Stambul. Compania a II-a cu reşedinţa la Sulina 
avea pichetele Popina, Musura, 2 pichete la Sulina şi pichetul Sf. Gheorghe. În 
toată această perioadă la Sulina staţionează aproape permanent două canoniere 
pentru inspectarea şi aprovizionarea Insulei Şerpilor şi a pichetelor pendinte de 
compania de pe braţul Sulina şi Sf. Gheorghe57. 

În decursul acestor ani, nave şi unităţi ale Diviziei de Mare au participat la 
numeroase evenimente consemnate în istoricul oraşului Sulina, ca o dovadă a 
implicării active a marinei noastre militare în viaţa social-politică, economică, 
culturală a gamizoanelor în care îşi executau serviciul. Întâlnim astfel, în anul 
1 902, crucişătorul "Elisabeta" participând la dezvelirea monumentului locotenent-

55 Canoniera "Griviţa" avea o lungime de 30 m, lăţime de 5, 1 5  m, pescajul de 1 ,80 m, 
deplasamentul de 1 1 0 tone, viteza de 9 noduri. Echipajul era compus din 48 de soldaţi, 2 
mecanici, 1 pilot şi 3 ofiţeri. A fost armată cu 2 tunuri de 90 mm Krupp, înlocuite mai 
târziu cu 2 tunuri Nordenfelt, cu tragere rapidă, de 57 mm, 2 tunuri revolver de 37 mm şi 2 
mitraliere de 1 1 ,  43 mm, cu câte 1 O ţevi. 
56 Ion Ionescu, Georgeta Borandă, Marian Moşneagu, Noi contribuţii la istoria Marinei 
Române, p. 1 72 .  
5 7  Romulus Seişanu, Dobrogea, Gurile Dunării ş i  Insula Şerpilor, Bucureşti, 1 928, p. 33 .  
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colonelului Mihail Drăghicescu la Sulina, ridicat de Marină în memoria celui care a 
elaborat magistrala lucrare: ,Jstoricul principalelor puncte pe Dunăre de la Gura 
Tisei până la mare şi pe coastele mării de la Vama la Odessa"58• 

În acelaşi an, în luna octombrie, crucişătorul "Elisabeta" se afla din nou la 
Sulina unde saluta cu 21 lovituri de tun inaugurarea noului canal tăiat de C.E.D. 

În anul 1 904, compania din Sulina a Diviziei de Mare a dat ajutor în timpul 
inundaţiilor cauzate de furtunile puternice de la începutul iernii "salvând multe 
familii de la moarte sigură". Pentru eroismul dovedit, compania a primit mulţumiri 
din partea Consiliului comunal al oraşului, iar doi ofiţeri şi mai multe grade 
inferioare au primit decoraţii pentru acte de bravură. 

În perioada primului război mondial, Marina română a participat la luptele 
desfăşurate pe Dunăre împotriva trupelor terestre şi a unor acţiuni ale flotelor 
austro-ungare şi germane. Susţinând trupele române şi ruse care acţionau pe uscat, 
marinarii români au apărat pământul şi apele teritoriale româneşti. Marina română 
a suferit grele pierderi materiale şi umane dar a cunoscut şi multe acţiuni 
victorioase. 

În contextul măsurilor de siguranţă, reclamate de intrarea României în 
război şi, în primul rând, de evenimentele militare, statul român a fost obligat să 
acţioneze şi împotriva C.E.D. retrăgându-i drepturile pe teritoriul ţării noastre chiar 
în ziua intrării României în război, la 14/ 17  august 1 9 1 6, guvernul român 
a comunicat Comisiei Europene, prin delegatul său, declaraţia de război 

făcută Austro-Ungariei şi măsurile ce urmau a fi luate la gurile Dunării în urma 
acestui act. 

Printre acestea figurau cuprinderea portului Sulina în zona militară, 
punerea materialelor C.E.D. la dispoziţia armatei, numirea unui ofiţer român în 
funcţia de comandant militar al oraşului Sulina şi internarea personalului C.E.D. 
aparţinând Puterilor Centrale şi aliaţilor săi care nu părăsiseră ţara şi care puteau 
aduce prejudicii statului român59. 

În urma unei înţelegeri, între guvernul român şi delegaţii C.E.D. ai Franţei, 
Marii Britanii, Italiei şi Rusiei, a fost numit comandant militar al portului Sulina, 
Eugeniu P. Botez (Jean Bart), acest post revenind pentru prima dată unui cetăţean 
român. În acelaşi context, comandantul Marinei a întocmit un proiect de măsuri de 
siguranţă în vederea împiedicării unor eventuale incursiuni ale unor nave de luptă 
ostile pe Dunăre. S-a stabilit instalarea unor baraje de mine la Ceatalul Sf. 
Gheorghe şi pe canalul Sulina şi apărarea acestora de către crucişătorul "Elisabeta", 
de un torpilor şi o baterie de marină. Apărarea oraşului Sulina urma să se facă de o 
canonieră şi un torpilor. Pentru o informare rapidă, s-au instalat legături telefonice 
între Sulina, Ceata! şi Galaţi60. 

58 Mihail Drăghicescu, Istoricul principalelor puncte pe Dunăre de la Gura Tisei până la 
Mare şi pe coastele Mării de la Varna la Odessa, Bucureşti, 1 943, p. 320. 
59 ***, La Comission Europeenne du Danube et son oeuvre 1856-1931 ,  193 1 ,  Paris, p. 2 1 1 .  
6° Carmen Atanasiu, Problema suveranirăţii României la Dunăre şi ,.Navigaţia Fluvială 
Română ", (1919-1945), p. 240. 
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La intrarea României în război, în organizarea Marinei Militare, Apărarea 
maritmă a sectornlui Sulina, apărea ca unitate distinctă, subordonată direct 
Comandamentului Marinei Militare (C.M.M.). Aceasta avea în subordine 
crncişătornl ,. Elisabeta " comandat de căpitanul Nicolae Kiriţescu, Grnpul Sulina, 
comandant locotenent-comandorul Octav Nedelcu şi torpilornl , .Smeul " 
comandant locotenentul Nicolae Gonţa. O importanţă deosebită în asigurarea 
securităţii acestui sector l-a avut şi marea unitate operativă Apărările sub Apă, 
comandată de comandor Niculescu Rizea. Aceasta, prin Grnpul de torpiloare şi 
staţiuni lansare, aflate la Turnu-Severin, Turtucaia, Sulina, a contribuit la apărarea 
pe apă a graniţei de la Turnu-Severin şi până la Sulina, punând baraje de mine, 
interceptând trecerile navelor inamice prin atacuri de torpile, asigurând navigaţia 
navelor proprii, dragarea barajelor şi curăţirea apelor de mine61 • 

În contextul desfăşurării primului război mondial, încheierea armistiţiului 
cu Puterile Centrale, la 29 noiembrie/I l  decembrie 1 9 1 7, când cea mai mare parte 
a teritoriului românesc rămânea sub ocupaţie străină şi ţării i se impuneau grele 
condiţii economice, a determinat instalarea unei profunde stări de nemulţumire în 
ţară, asentimente care au cuprins şi marinarii marinei noastre militare. 

Şantierul Naval de la Tumu Severin era luat de Austro-Ungaria, iar 
navigaţia pe Dunăre era pusă la dispoziţia monopolurilor germane şi austro-ungare. 
Ca urmare a acestui armistiţiu, flota a primit un ordin, la 27 decembrie 1 9 1 7, să 
intre la iernat pe canalul Tătaru şi, de la această dată, nu mai participă la lupte. 

Mai mult, situaţia deosebită şi reputaţia ce şi-a creat-o România prin modul 
în care a organizat apărarea Dunării, prin lucrările executate pe fluviu şi 
organizarea porturilor, a servit mult cauza noastră la Conferinţa de pace şi la 
discuţiile avute cu ocazia întocmirii statutului Dunării, precum şi la toate 
conferinţele naţionale interesând navigaţia şi chestiunea Dunării62. 

După primul război mondial, în subordinea Comandamentului Litoralului 
Maritim va intra Apărarea .fixă maritimă (titulatură care apare pentru prima dată în 
Monitorul Oficial din 5 aprilie 1 922) având în compunere Staţiunea Sulina şi 
Staţiunea Simian. Asigurarea unei apărări eficiente a litoralului maritim, a 
constituit o preocupare permanentă pentru conducătorii Marinei Militare în toată 
perioada dintre cele două războaie mondiale. În octombrie 1 929, viceamiralul 
Vasile Şcodrea, inspectorul general al Marinei, într-o expunere de motive pentru un 
Program naval al României, arăta printre altele: "Marea dacă constituie o sursă de 
bogăţii pentru ţara noastră, în schimb litoralul reprezintă o frontieră uşor de invadat 
de către un adversar, ca Rusia, care posedă supremaţia navală - operaţiuni de 
debarcare vor avea cu siguranţă loc fie pe coasta basarabeană, pentru a întoarce 
apărarea Nistrului şi a ocupa gurile Dunării fie pe coasta dobrogeană pentru a 
întoarce simultan şi apărarea frontierei de sud antrenând în luptă şi pe bulgari". 

61 Apărările sub Apă - aveau în componenţă: Grupul de mine dragă mine; Grupul de 
artilerie de debarcare; Grupul de torpiloare şi staţiuni de lansare. 
62 Charles de Martens, Ferdinand de Cussy, Recueil de traites, conventions et autre acte 
diplomatiques, p. 64. 
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O forţă navală judicios constituită, va apăra frontiera maritimă în sensul că 
va ataca transporturile de trupe pe traiectul lor, de la porturile de îmbarcare până 
la punctele de debarcare şi va concura cu apărarea fixă a litoralului la respingerea 
atacului. "În rezumat - scria el - Marina de Război, considerată din toate punctele 
de vedere politic, economic, militar are în timp de pace un rol covârşitor în 
dezvoltarea economică şi politică a ţării iar in timp de război concură la apărarea 
integrităţii teritoriului şi este o auxiliară indispensabilă a apărării naţionale fiindcă 
sub proteţia ei, armata şi naţiunea pot primi de la aliaţi, aprovizionările de care au 
nevoie pentru a lupta şi a trăi". 

Urmărind transpunerea în realitate a acestor deziderate, în 1 939, în ajunul 
izbucnirii celui de-al doilea război mondial, găsim la Sulina o oranizare militară 
mult mai amplă şi mai corespunzătoare viitoarelor necesităţi decât până acum. La 
Sulina îşi avea sediul Comandamentul Detaşamentului Maritim nr. 1, unitate 
subordonată Diviziei de Mare, în compunerea căreia intrau ca principale unităţi: 
Grup Apărări sub apă nr. 1 ;  Secţiile şalupe patrulare nr. 1 şi 2; Şalupă 
grănicerească patrulare nr. 1 ;  Companiile de observare marină nr. 1 şi 2; 
Batalioanele 20, 23 şi 24 infanterie; Secţie din Batalionul 22 artilerie; Pluton 2 
transmisiuni, Bateria 100 mm coastă; 2 baterii 77 mm; Secţie artilerie plutitoare 
1 52 mm; 1 canonieră; 1 remorcher63 . 

În acelaşi an, 1 939, Sulina a trăit un eveniment memorabil pentru oraş, de 
o importanţă deosebită pentru suveranitate ţării noastre la marele fluviu. În ziua de 
1 7  mai 1 939, s-a desfăşurat la Sulina, solenmitatea simbolică a ridicării 
pavilionului românesc la toate navele C.E.D. şi pe caragele din faţa palatului 
C.E.D. în sunetul Inmului naţional, din acea zi, România şi-a redobândit exerciţiul 
drepturilor de suveranitate la Dunărea maritimă. Evenimentul a stârnit o adevărată 
explozie şi entuziasm: "Ieri, la Sulina - scriau ziarele vremii - idealul Dunării 
româneşti a fost înfăptuit. Tricolorul a fost înălţat în sunetul triumfătorului nostru 
inm naţional". Şi, adăuga revista "Marea Noastră": "Steagul care a fost ridicat cu 
ceremonialul impresionant . . .  a fost întotdeauna simbolul îndeplinirii pe teritoriul 
român a unei înalte misiuni politice şi administrative, este simbolul aspiraţiilor 
legitime ale României la gurile Dunării". Într-adevăr, românii erau în continuare 
hotărâţi să facă "tot ce era omeneşte, cu putinţă pentru a-şi îndeplini, în sfărşit, în 
mod deplin, m,isiunea lor providenţială de paznici ai Dunării şi de garanţi ai 
libertăţii ei" cu atât mai mult cu cât situaţia internaţională impunea asumarea rapidă 
a acestui rol. 

La 1 septembrie 1 939, Reichul german atacă Polonia. La 3 septembrie 
guvernele Angliei şi Franţei declară război Germaniei. Marea conflagraţie a 
secolului XX s-a declanşat. Pentru o perioadă lungă de tensiune şi multiple 
concentrări care a permis Marinei Militare Române să treacă de la organizarea de 
pace la cea de război. 

Departamentul Maritim Sulina comandat de comandorul Vlădescu, era 
subordonat operativ Diviziei 1 0  infanterie cu comanda, 1 pluton transmisiuni, o 

63 Carmen Atanasiu, Mariana Cojoc, Andreea Atanasiu, Navigaţie şi . . .  politică, p. 205. 
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grupare Arme sub Apă şi i se subordonau: Subdetaşamentul Sulina (cu comanda, 
Batalionul 1 6  infanterie marină), Subdetaşamentul Periprava (cu comanda, 
Batalionul 1 7  infanterie marină), Baterie 75 nun munte; Subdetaşamentul Chilia­
Veche (cu comanda, Batalionul 1 5  infanterie, Bateria 75 nun munte); Secţia şalupe 
patru/are. 

Odată cu intrarea României în război întreaga Dobroge cu Delta Dunării au 
fost declarate zone de operaţii; iar în porturile Sulina, Constanţa şi Tulcea au fost 
staţionate trupe germane. În toată perioada războiului principalul port maritim al 
Dobrogei cât şi cele de la gurile Dunării au avut aspectul unor oraşe ocupate. 
Misiunea Detaşamentului Maritim Sulina a fost pe tot parcursul pe cât de 
importantă pe atât de grea, lui revenindu-i sarcina de a apăra litoralul maritim de la 
Sf. Gheorghe la Sulina. Marina noastră şi-a îndeplinit sarcina foarte dificilă cu atât 
mai mult cu cât această zonă a fost în permanenţă ţinta atacurilor aeriene ruseşti, şi 
tot la gurile Dunării în special în faţa Sulinei şi a Insulei Şerpilor s-a produs cea 
mai mare concentrare de forţe navale ruse64. 

Imediat după război, în şirul activităţilor care au implicat Marina Militară 
în amplu! proces de refacere economică şi normalizare a condiţiilor de viaţă ale 
populaţiei se numără şi operaţiunile desfăşurate de unităţile specializate ale Marinei 
Militare pentru deminarea litoralului românesc. 

Sfârşitul apropiat al ostilităţilor în Europa a determinat în primăvara lui 
1 945, concentrarea eforturilor şi în direcţia deminării câmpurilor de mine care 
împânzeau litoralul românesc, între localităţile Sulina şi Vama Veche. Misiunea, 
presupunând un mare procent de risc, a fost executată de unităţile Marinei Militare 
Române cu spirit de sacrificiu şi patriotism. În ciuda numeroaselor greutăţi 
întâmpinate, la 1 octombrie 1 945, acţiunea a fost terminată cu rezultate 
remarcabile. Bilanţul pentru Sectorul Sulina, ce cuprindea câmpurile de mine 1 ,  2, 
3 deminate complet, este semnificativ: din 1200 bucăţi mine plantate, 270 mine au 
fost scoase (recuperate) iar 390 mine şi 3720 capse au fost distruse. Minele 
recuperate au fost transportate în depozitul de mine Tulcea. 

După război, în Marina Militară au avut loc o serie de reorganizări, care au 
cuprins în mod firesc şi garnizoana Sulina. Cea mai importantă, poate fi socotită 
cea din anul 1 95 1 ,  când la Sulina se înfiinţează Baza Maritimă Sulina, cu dotări 
corepunzătoare, în raport cu posibilităţile Marinei la data respectivă. Din cauza 
unor conjuncturi de moment s-a apreciat că Baza Maritimă Sulina nu ar mai avea o 
importanţă deosebită în cadrul planului de apărare naţională, forţele navale din 
această zonă fiind dislocate în garnizoanele Constanţa şi Mangalia. Deşi în 
perioada comunistă s-a revenit asupra acestei hotărâri, în anii '90 s-a ajuns, din 
nou, la reducerea drastică a efectivelor militare în Sulina, localitatea reintrând într­
un con de umbră. 

64 Cannen Atanasiu, Problema suveranităţii României la Dunăre şi .,Navigaţia Fluvială 
Română ", (1919-1945), p. 28 1 .  
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