Oana ADASCALITEI

NAVIGATIA MARITIMA ROMANEASCA -
DIFICULTATI SI OBIECTIVE IN PRIMII ANI DE DUPA
PRIMUL RAZBOI MONDIAL (1918-1923)

Reintegrarea Romaniei In circuitul comercial international, la
sfarsitul primului razboi mondial, a fost dependentd si de situatia
transporturilor maritime. Aceasta problema a suscitat un viu interes in
randul contemporanilor si istoricilor, intre care 1i amintim pe: I.D.
Popovici, Th. I. Galca, V. Cotovu, N. Stefan, C. Mihalopol, C.
Tonggaru, V. Ciorbea, C. Atanasiu.

In continuare, ne propunem ca, pe baza materialelor de arhiva si a
lucrarilor aparute in perioada interbelicd, sa infatisim punctul nostru
de vedere.

Traficul maritim s-a reluat dupa terminarea razboiului in conditii
extrem de dificile pentru economia nationala, numarul mare de mine
din Marea Neagra constituind un pericol cu consecinte dezastruoase
pentru navigatia in interesul aprovizionarii tdrii sau pentru miscarea
trupelor aliate. Rapoartele! intocmite de Marina Militara in 1919
semnalau existenta a numeroase bancuri de mine- estimate la cateva
zeci de mii-, asezate In zona porturilor Balcic, Sulina, Constanta,
Akerman, precum si in alte porturi romanesti de la Marea Neagrd,
astfel Incat se impunea controlul zilnic al senalului navigabil si
dragarea sistematica. La Marea Neagrd, desi controlul zonelor minate,
incepand cu noiembrie 1918, revenea statului roman, lipsa vaselor
specializate a impiedicat luarea oricdrei masuri in acest sens, singura
posibilitate fiind pescuirea minelor aruncate la tdrm de catre echipele
de pe langa capitdniile de port. Putinele vase comerciale care se
aventurau in traficul maritim erau recompensate cu prime, in
conditiile in care semnalau ori distrugeau mine?. Siguranta traficului
era amenintatd si de prezenta submarinelor bolsevice la Marea Neagr4,
autoritatile romane solicitand, prin cdpitaniile de port, informatii de la
comandantii navelor ce soseau in porturile romanesti3. Un astfel de

1Arhivele Militare Roméane (A.M.R.), fond C.M.M., dos. nr. 270/1919, {.69-70;
AN.J.C, fond Capitania Portului Mangalia, dos. nr. 2/1919, f. 1

2 AM.R,, fond C.M.M,, dos. nr. 280/1919-1920, f. 7

3 Arhivele Judetene Constanta (A.J.C.), fond Capitania Portului Constanta,
dos. nr. 3/1921-1923, . 5, 6
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raport, din 13 aprilie 1921, vorbeste de ,flota bolsevici ce dispune de doud
submarine in bund stare care fac politia Marii Negre in regiunea Odessa-
Cetatea Albd si merg pand in dreptul Sulinei”. Inspectoratul Marinei, prin
Serviciul de Stat Major, recomanda ,,a se urmdri foarte discret, activitatea
comandantilor de mnave strdine de rizboi sosite In porturile romdnesti,
raportind telegrafic sosirea precum gi rostul stationdrii in apele noastre ale
acestor vase”. Aceeasi stare de pericol potential a determinat organi-
zarea pazei la navele flotei comerciale romane aflate in porturile
romanesti®. Aceste conditii, defavorabile pentru traficul Marii Negre si
porturile maritime romanesti au si facut ca datele statistice sa lipseasca
cu desdvarsire pentru anul 1918.

Traficul maritim oglindeste situatia reald a economiei unei tdri si,
de la aceastd reguld, Romania nu a facut exceptie. Intre 1919-1923, se
cerea ca proportia comertului exterior prin porturile maritime sa
capete o pondere din ce in ce mai insemnatd in cadrul comertului
exterior general al tdrii” si reorientarea comertului nostru maritim
cdtre tdrile riverane Marii Negre8. Calculul rentabilitatii demonstrase
cd transporturile pe cale maritima erau mult mai ieftine decat cele pe
cale feratd si chiar decat cele fluviale®. Acest lucru nu se putea realiza
in lipsa unei retele nationale de transporturi maritime. O retea
nationald maritimd necesita, desigur, infrastructura, vase comerciale,
porturi nationale cu utilajul aferent, agentii in strdindtate etc., pentru
care statul roman nu a gdsit fonduri. Crearea unei flote comerciale
nationale ar fi degrevat bugetul tarii de tributul pe care era obligat sa-1
pldteasca strdinilor pentru transportul marfurilor, importate sau
exportate!?. Plata acestor transporturi se fdcea la greutate si nu la
valoare, aceasta in conditiile In care baza exportului romanesc o
constituiau materiile prime si semifabricatele, navlul inghitind pana la
40% din valoarea madrfurilor transportate, iar statul roman pierzand
sume imense!l. Din miopie politica, completatd de o reald lipsa de
fonduri, initiativa particulara in domeniul transporturilor maritime nu

4 Ibidem, f. 44-45

5 Ibidem, f. 56

6 Ibidem, f. 96

7 1.D. Popovici, Necesitatea mdririi si organizarii porturilor noastre. Zonele libere
si autonomia porturilor, Camera de Comert si Industrie Galati, Galati, 1924, p. 8-10

8 Gheorghe Koslinski, Eugen Rosca, ,Avem nevoie de marind militard?”,
Tipografia Scoalei Militare de Infanterie, Buc., 1923, p. 11-15

°1.D. Popovici, op.cit., p. 8

10B.B. Delamare, Marina de comerf nationald, in ,,Dobrogea Economica”, II, nr.
4, apr. 1923, p. 92-94

I Nicolae Stefan, Problema porturilor maritime Brdila, Galati, Constanta,
Tipografia Camerei de Comert si Industrie Constanta, Constanta, 1936, p. 38
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a fost sprijinita si nici incurajatd. Fard a-i acorda cel mai mic avantaj,
statul a cerut de la navigatia maritima particulare numai impozite si
sacrificii. Drept urmare, putinele societdti de navigatie particulare
aparute dupa razboi fie dispar dupa o perioada restransa de activitate-
ca in cazul societatilor ,Maritima” Brdila si ,,Loydul Maritim Roman”-,
fie supravietuiesc gratie beneficiilor proprii realizate.

Din cauza complexului de probleme de dupa razboi, chestiunea
reinnoirii parcului de vase al S.M.R. n-a putut fi examinata mai de
aproape, singurul vas care sporise flota, in toamna anului 1918, fiind
cargobotul , Oituz” (ex. Leros), de 4 200 tdw., capturat de la germani.
Numadrul lor nu mai corespundea insd necesitatilor tdrii, aproape
dublate ca suprafata, starea lor nu mai corespundea timpului'2 In anul
1919, SM.R. a primit de la statul roman un credit extraordinar, in
valoare de 13 000 000 lei, reprezentand reparatii la VaseleA,,Oituz”,
,Carpati”, ,Bucegi”, ,Principesa Maria” si diferite andocari. In acelasi
timp, S.M.R. beneficia, din perioada anterioara marelui rdzboi, de un
fond de asigurare in madsurda sa acopere riscului accidentelor si
existenta vapoarelor sale. Sumele din acest fond erau destinate platii
unei parti din costul vapoarelor comandate, reparatiuni de avarii,
despdgubiri pldtite altor companii in urma accidentelor in timpul
navigatiei, precum si reparatiile periodice mai importante la intervale
de 4 ani, cerute de Biroul ,Veritas” pentru a inregistra vapoarele,
printre cele apartinand primei clase din punct de vedere al sigurantei
navigatiei. Anii 1918-1919 au reprezentat pentru S.M.R. o perioada
dificild, in care deficitul a ajuns la valoarea de 3 680 179 milioane lei.
Dupa acest interval de timp, tabloul de venituri si cheltuieli indica
excedente, semn cd situatia incepea sa reintre in normal®. Toti anii
care au urmat, pana in 1920, au fost ani excedentari, cu valori mereu in
crestere. Dupd acest an, cu toate cd s-au Inregistrat excedente, cifrele
sunt sensibil mai mici: 14 983 697 milioane lei pentru anii 1921-1922 si
13 701 834 milioane lei pentru anii 1922-1923. Deficitele care, In anii de
navluri ridicate 1920-1923, disparusera din buget, incep, odata cu
normalizarea navlurilor, sa apese, din nou, asupra lui si din ce in ce
mai greu, astfel incat, in 1923, S.M.R. inregistreaza primele sale deficite
postbelice, respectiv 32 833 502 milioane lei.

Veniturile SM.R. ar fi fost sporite daca nu ar fi existat problema
taxelor creditate autoritatilor statului roman si autoritdtilor strdine.
Astfel, dupa declansarea razboiului din 1914, SM.R. a efectuat
transporturi pentru diverse administratii ale statului si pentru
autoritatile militare franceze. Unele din acestea au ramas in intarziere

12 Anuarul statistic al Romdniei 1923, p. 85
18 Anuarul statistic al Romdniei 1929, p.157
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cu plata unei parti din navlurile de regie ce li s-au fixat: autoritatile
romane, din cauzd cd n-au dispus de credite suficiente, iar, cele
franceze, pe motivul ca aveau de primit sume mai mari de la statul
roman. In orice caz, dupa plata taxelor cu care s-au creditat autoritatile
romane numai prin faptul efectuarii unor transporturi cu navluri de
regie pe timpul cat tonajul disponibil era rar si navlurile foarte urcate,
inlesnirea adusa statului roman a fost apreciabila!.

Importanta acordatd de catre statul roman vaselor flotei maritime
este relevata si de faptul ca, prin Ordinul circular nr. 4271/1922 al
D.G.P.C.A,, se faceau cunoscute urmatoarele: , Se recomandd capitaniilor
de porturi cd Legea pentru impiedicarea instrdindrii vaselor de comert sub
pavilion romdn pe timp de cinci ani, cu incepere de la 3 august 1918, este
incd in vigoare si prin urmare, nici un vas de comert sub pavilion romdn nu
este ingdduit a pdrdsi apele romdnesti fard garantia necesard care se va fixa de
citre autorititile noastre superioare. In acest scop, vaporul tank Emil Georg
von Stauss, Fritz Stauss, remorcherul Adagena si tankul Arbdnasi,
proprietatea Societitii Steaua Romdnd, nu li se vor permite a pdrdsi apele
romanesti”>,

Politica pe care trebuia sd o urmeze Romania in vederea
dezvoltarii flotei comerciale maritime trebuia sa fie, asa cum apreciau
contemporanii, politica ,pavilionului national”. De asemenea, statul
trebuia sa cedeze initiativei particulare misiunea dezvoltarii flotei
nationale, deoarece aceasta avea mai multd mobilitate in exploatare si
tranzactii comerciale, modificand tarifele dupd necesitati. Gruparea
serviciilor de stat in intreprinderi particulare ar fi asigurat, pe de o
parte, micsorarea cheltuielilor generale de exploatare si intretinere, iar,
pe de alta parte, prin intermediul imprumuturilor amortizabile, s-ar fi
putut completa si moderniza parcul de vase, astfel incat acesta ar fi
putut satisface orice nevoie, In mod economic, cu un tarif de
concurenta si fara a mai recurge la subventii de stat!®. S-a propus ca
exploatarea intregului parc national de vase maritime si intretinerea
lor printr-un santier naval sd se faca printr-o regie cointeresata de stat
sau chiar printr-o societate pe actiuni, in care statul sa aducd ca aport
vasele sale. Statul ar fi trebuit sda sustind exploatarea prin trafic
combinat cu flota fluviald si cu C.F.R. si alte ajutoare, asigurand un

4 Arh. Muzeului Marinei Romane, dos. 1/121, Raport al Directiunii
Serviciului Maritim Roman privind activitatea acestuia de la infiintare pana la 31
martie 1920, f. 9

15 AJ.C., fond C.P.M., dos. 4/1922, circulara nr. 3710/1922, f. 90.

16 Th. I Galca, Problema transporturilor. Cdile de comunicatie din Rominia,
Directive Generale pentru solutionarea ei, Tipografia Curtii Regale F. Gobll Fii S.A.,
Buc., 1927, p. 28
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minim de dividend actionarilor (si statului), exercitand insd un control
in conducerea exploatirii si fixarea tarifelor. In schimb, statul ar fi
trebuit sa aiba dreptul de a dispune de parcul de vase pentru
interesele generale si sa poata impune, printr-o justa despagubire,
anumite cheltuieli suplimentare pentru unele curse nerentabile, pe
care interesele politice si economice generale obligau societatea sa le
execute!”. Capitalurile romanesti ar fi devenit astfel cointeresate in
subscrieri de capital si in investitii pentru reinnoirea parcului de vase.
Nu era exclusa nici ideea ca societatea astfel formata sa intre in cartel
de exploatare in comun cu o alta societate straina, care ar fi adus ca
aport competente tehnice si legaturi comerciale mondiale, vase
moderne pentru traficul de cursd lungd, diminuand si mai mult
cheltuielile generale, avand aceiasi agenti exteriori interesati in
marirea volumului de afaceri si transporturi. In felul acesta, se castiga
experientd in exploatare si, mai ales, formarea unui personal maritim
specialist, care ar fi ajutat la valorificarea produselor noastre in marile
porturi din Orient si Occident, fiind si o rezerva pentru flota de razboi’®.

Incepand cu anul 1920, expansiunea marinei comerciale nationale
si infiintarea unor noi societati de navigatie redeschidea chestiunea
referitoare la pregatirea personalului national necesar conducerii
vaselor de comert. Pe vapoarele comerciale, ca si inainte de razboi, se
folosea atat personal strain- de punte si masini-, cat si personal din
marina militard romana, trecut provizoriu in marina comerciala, sau
personal provenit in parte din absolventii Scolii Subofiterilor de
Marind? sau, direct, din trupd, dupa eliberare. Acest fapt a fost,
deseori, recunoscut de contemporani: , Marina comerciald n-ar fi putut si
se dezvolte dacd nu s-ar fi sprijinit pe marina de rizboi, care i-a furnizat
personalul pregatit de toate categoriile””®. S.M.R. oferea doritorilor
posibilitatea de a imbrdtisa o cariera nautica, de a se imbarca pe vasele
sale, Insa acest lucru se realiza fara ca acestia, inainte de imbarcare, sa
prezinte o diploma de terminare a studiilor teoretice de la uscat, asa
cum ar fi fost firesc. Acest fapt se datora ,lipsei unei scoli pregatitoare
nautice cu sectiuni separate pentru cursurile de navigatie maritimd, de
navigatiune fluviald, de pilotaj la bard, de fluviu pe Dundirea de Jos si
Cataracte, pentru cursurile pregititoare pentru personalul cdapitiniilor de
port ca si pentru ale Serviciului hidraulic”.

7 Ibidem, p. 29

18 [bidem

¥ AM.R,, fond C.M.M., dos. 270/1919, f. 58

20 Revista Marinei”, VI, 1 ian. 1923, p. 5

2 Constantin Tonegaru, Scoala nauticd comerciald, in ,Revista Maritima”, I,
nr. 1, p. 11
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Incepand cu anul 1919, numirul vaselor maritime intrate in
porturile maritime romanesti inregistreaza o curbd ascendenta, atat ca
numar de vase, cat si ca tonaj- de la 718 746 t, in 1919, la 1 752 582 t, in
1923-. Cu toate acestea, de-a lungul perioadei la care ne referim,
tonajul vaselor romanesti maritime este in scadere incepand cu 1919,
de la 323 895 t la 143 594 t, in 1923, aceasta in conditiile in care tonajul
vaselor strdine este in crestere de la an la an, atingand un maxim in
1923, cu 874 vase si 1 608 988 t?2. Faptul este explicabil prin lipsa
investitiilor in flota nationald si prin stergerea unor vase din registrele
matricole, drept urmare a invechirii acestora. Raportat la anul 1914, se
poate observa cd, in acest an, intraserd, per total, 1 404 vase cu un tonaj
de 1297 609 t, deci, un numar net superior celui inregistrat in perioada
1919-1923, insa tonajul in 1923 este mai mare, respectiv 1 752 582 t.
Fenomenul este explicabil prin cresterea tonajului mondial in primii
ani de dupa razboi. Rezultantd a crizei prin care a trecut economia
mondiala in 1923, transporturile maritime au trecut printr-o adevdarata
criza a navlurilor: miscarea maritima s-a redus, in ansamblul ei, cu
30%, comparativ cu situatia de dinainte de razboi, in timp ce tonajul
mondial disponibil era superior cu 20% celui din 1914%. Practic, criza
transporturilor maritime s-a datorat enormului surplus de tonaj, in
raport cu marfurile de transportat, conditii in care navlurile continuau
sa scada.

Unul din obiectivele flotei comerciale roméne a fost, in perioada
1918-1923, sustinerea refacerii economiei nationale. Statul roman a
inchiriat, la finele anului 1918, cargourile ,Milcovul”, ,Oltul”,
,Siretul” si ,Jiul” ale Societatii de Navigatie ,Romania”, precum si
cargourile ,Muntenia” si ,Oltenia” ale Societdtii ,Maritima”, cu
scopul de a accelera transporturile de material de razboi si marfuri
pentru aprovizionarea tarii, incredintand exploatarea lor S.M.R. Ca
urmare, in cursul anului 1919, s-a creat linia Galati- Constantinopol-
Pireu- Napoli- Marsilia?. Timp de un an, ele au fost intrebuintate la
transporturi de marfuri din Anglia, Franta si Canada, in contul
statului, cu un navlu redus cu 30% sub cel pldtit armatorilor de

2 Migcarea porturilor in anii 1919, 1920, 1921 (1 ianuarie- 31 decembrie),
Imprimeria Statului, Buc., 1923, p. 4-5, 74-75 (Numarul si tonajul bastimentelor
nationale si internationale intrate si iegsite); Comertul exterior al Romdniei si
Migcarea Porturilor in 1923 (1 ianuarie-31 decembrie), Ed. , Cartea Romaneascd”
S.A., Buc., 1925, p. 620-621

2 Vasile Marcu, Transporturile maritime in 1923, in ,,Dobrogea economicad”,
III, nr. 3-5, mar.-mai 1924, p. 8-11

2 Mihail Negru, Istoricul si activitatea S.M.R., in , Viata Romaniei pe mare si
pe Dundre”, Liga Navala Romana, Tipografia Leopold Geller, Buc., 1935, p. 159-
161
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guvernul englez. In toamna anului 1919, aceste cargouri au fost
restituite societatilor respective, iar cargourile S.M.R. si-au continuat
cursele pana la 31 martie 1920. Incarciturile de marfa transportate pe
cale maritima au fost in crestere- de la 67 006 tone, in 1919, la 2 224 259
t, in 1923-?. Comparativ cu situatia antebelicd, se remarcd faptul ca
anul 1911, in care ieseau 3 582 676 tone marfuri in vase din porturile
romanesti, nu a fost depasita nici in 1923%. Diminuarea comertului in
porturile maritime romanesti, In comparatie cu cifrele de dinainte de
razboi, trebuia sa fie atribuitd unei alte cauze decat situatia de la
Sulina. Dupa rapoartele unuia din consulii din Constanta, exporturile
de cereale au suferit o scddere de cca. 50% si produsele petrolifere, de
cca. trei sferturi, fata de cifrele de dinainte de rdazboi. Aceasta scadere
trebuia atribuita reformei agrare din Romania si necesitatii de a
revitaliza o populatie mai numeroasa din teritoriile revenite la Tara
dupad razboi, care nu puteau sa fie suficiente din punct de vedere al
productiei agricole si petrolifere?”. Taxele foarte mari de export pentru
toate cerealele? si interdictia de export a graului® au adus un foarte
mare prejudiciu comertului porturilor maritime ale Romaniei si, astfel,
i-au descurajat pe producdtorii de cereale. Aceste lucruri
demonstreaza ca prejudiciul principal pe care l-a suferit comertul nu
s-a datorat diminuarii pescajului vaselor de la Sulina, ci situatiei din
Romania. Totusi, lipsa adancimii senalului de la Sulina a cauzat
anumite pierderi, urmate de Intarzieri si cheltuieli de alimbare®.

Dupa razboi, apar adevarate mutatii in ceea ce priveste pavilionul
navelor care participa la traficul maritim: pavilionul austriac, german,
bulgar aproape dispar, in timp ce pavilionul turc inregistreazé un
regres spectaculos. Pavilionul ungar nu va mai fi prezent in traficul
romanesc decat incepand cu anul 19213 Intre 1919 si 1923, pavi-

% Migcarea porturilor in anii 1919, 1920, 1921 (1 ianuarie- 31decembrie), ..., p. 4-5,
74-75 (Numadrul si tonajul bastimentelor nationale si internationale intrate si
iesite); Comertul exterior al Romdniei si Miscarea Porturilor in 1923 (1 ianuarie-31
decembrie),..., p. 620-621

2 Anuarul statistic al Romdniei 1922, p. 191 (Miscarea porturilor. Numadrul si
tonajul bastimentelor nationale si internationale intrate si iesite intre anii 1911-
1914)

2 Walker D.Hines, Rapport relatif a la Navigation sur le Danube présenté a la
Commission Consultative et Technique des Communications et du Transit de la Société
des Nations, Geneve, le 20 aofit 1925, Société des Nations, p. 59-60

2 Taxele de export ale cerealelor platite in valutd strdind, in ,Dobrogea
economicd”, nr. 3, iul. 1922, p. 122

2 AJ.C, fond C.P.M,, dos. 3/1919, f. 29

%0 Walker D.Hines, op.cit., p. 59-60

81 Miscarea porturilor in anii 1919, 1920, 1921..., p. 78-79; Anuarul statistic al
Rominiei 1929, p. 382-383
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lioanele cu contributia cea mai importanta in traficul maritim al
Romaniei au fost: englez, italian, grec, roman. Pavilionul englez facea
pe cdrdausul intre portul Constanta si Anvers-Rotterdam-Hamburg, in
timp ce pavilionul italian avea, in special, obiectivul de a inlesni
transportul marfurilor proprii. Pavilionul grec scade ca importanta, la
sfarsitul anului 1922, ca urmare a rechizitiondrii vaselor de catre
guvernul grec pentru transportul trupelor si refugiatilor din Asia
Mica3.

Dintre companiile romanesti, in afard de S.M.R., au fdcut
transporturi: Societatea ,Romania”- cu vasele ,Jiul”, ,Oltul”,
,Siretul”, ,Milcovul” si ,,Prahova”-, Societatea ,,Maritima”- cu vasele
,Oltenia” si ,Muntenia”-, Societatea , Troiano”- cu vasele ,Ada” si
,Carlotta Maria”. Lipsa investitiilor statului roman in flota comerciald,
intre 1919-1923, s-a reflectat prin faptul ca alte companii au venit sa
indeplineascd misiunea noastrd in apele nationale®. Per ansamblu,
facand comparatia intre pavilionul national si cel strdin, se poate
observa ca, in ceea ce priveste numarul vaselor intrate in porturile
maritime romanesti, in anul 1919, valorile sunt aproape egale- 446 vase
straine si 450 vase romanesti-, in 1923, regasim in datele statistice doar
340 vase romanesti si 2 021 vase striine. in ceea ce priveste numarul
vaselor iesite, in 1919, vasele romanesti erau 441 fata de 339 vase
straine, pentru ca, la sfarsitul perioadei, In 1923, sd se inregistreze 339
vase romanesti si 2 008 vase sub pavilion strain®. Din datele detinute,
reiese si cd numarul pasagerilor in vasele sub pavilion national a
descrescut constant pand in 1923, iar, pe navele strdine, cu exceptia
anului 1920, cand se inregistreaza un maxim de 17 424 caldtori, se
remarca o situatie asemdndtoare. Explicatia consta in faptul ca, in
cursul anului 1920, comunicatiile intre Romania si Occident, pe calea
ferata, normalizandu-se 1In urma ameliordarii mersului trenului
,Simplon Expres”, cdldtorii, care pana atunci preferau ruta maritima
Galati-Constanta-Pireu-Napoli-Marsilia, au inceput sa prefere ruta
spre Occident cu trenul, astfel cd, din cauza reducerii numarului de
calatori si a greutatilor de aprovizionare cu pacura in Franta, SM.R. a
scurtat linia numai pana la Napoli. Spre finele anului 1921,
terminandu-se lucrdrile de refacere a podului peste Dunare, care

%2 A.B. Plopul, Miscarea maritimd si comertul exterior prin portul Constanta in
1922, in ,,Dobrogea economicd”, II, nr. 1-2, ian.-feb. 1923, p. 20

3 Buletinul Municipal al Orasului Constanta, III, nr. 3, 1925, Atelierele
Socec&Co. S.A., Buc., p. 119-120; ,Dobrogea economicd”, I, 1922, p. 160-161

% Apud Miscarea porturilor in anii 1919, 1920, 1921..., p. 77 (Numarul si
toneaul bastimentelor nationale si internationale intrate si iesite), Anuarul statistic
al Romdniei 1929, p. 373 (Numdrul si tonajul bastimentelor nationale si
internationale intrate si iesite)
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fusese distrus in toamna anului 1916 din cauza razboiului, si, deci,
comunicatia cu trenul pe linia Bucuresti-Constanta normalizandu-se,
S.M.R. a revenit la vechiul itinerar de dinainte de razboi, cu plecarea
din Constanta pentru Constantinopol-Pireu-Alexandria, insa numai o
cursa pe lund, deoarece toate vapoarele de pasageri au trebuit sa fie
reparate, pe rand, ca urmare a deteriorarilor suferite in razboi. Din
cauza ca traficul de calatori si marfuri cu Alexandria era foarte redus,
cu incepere din octombrie 1922, linia Constanta-Alexandria s-a scurtat
numai pand la Pireu, insa facand curse saptamanal cu escald doar la
Cospoli®. La 1 mai 1923, S.M.R. a infiintat o noud linie Constanta-
Haifa-Jaffa, deservitd de un vapor de pasageri, facand o singura o
cursa pe lund si transportand emigranti evrei, In majoritate din
Polonia pentru Palestina3.

Analiza marfurilor intrate in porturile maritime romanesti releva
faptul ca acestea au fost, in primul rand, cereale. Cantitatea de marfuri
intrate in porturile romanesti, in vase nationale si strdine, dupa un
maxim in 1919- 320 985 t marfuri (cereale si alte marfuri), a inregistrat
valori mereu ascendente: 240 107 t in 1920, 262 194 t in 1921, 295 187 t
in 1922. Incepand cu 1923, se inregistreazd o scidere sensibila, la
282 446 t marfuri?. Incepand cu anul 1919, cantitatea de marfuri iesita
in vasele nationale si strdine, prin porturile maritime romanesti, este in
continua crestere: 67 066 t in 1919, 1 483 680 t in 1920, 1 762 219 t in
1921, 1 926 948 t in 1922, 2 224 259 t In 19233,

O serie de factori obiectivi au influentat traficul prin cel mai
important port maritim, Constanta. In primul rand, diminuarea
productiei nationale, din cauza distrugerilor razboiului, care a atras
decdderea considerabild a exportului. Traficul Constantei— care era, in
special, port de export-, a suferit in aceeasi proportie; lipsa legaturii cu
interiorul tdrii, prin distrugerea podului de peste Borcea. Memoriul
adresat regelui Ferdinand atragea atentia asupra implicatiilor pe care
le avea iIntarzierea refacerii podului le avea asupra Dobrogei si, in
egala masurd, asupra intereselor generale ale tarii®*. Ca urmare, timp
de aproape doi ani, Constanta a fost izolatd, lipsindu-i comunicatia
directd cu calea ferata. Din aceasta cauza, o multime de case de comert

% Mihail Negru, op.cit., p. 159-161

% Ibidem

7 Miscarea porturilor in anii 1919, 1920, 1921..., p. 10-11, 22-28, 34-35, 80-81;
Comertul exterior al Romdniei si Miscarea Porturilor in 1923 (1 ianuarie-31
decembrie),..., p. 626-627

38 Miscarea porturilor n anii 1919, 1920, 1921, ..., p. 14-15, 26-27, 38-39, 84-85;
Comertul exterior al Romdniei si Miscarea Porturilor in 1923..., p. 630-631.

% Arhivele Nationale Istorice Centrale (A.N.I.C.), fond Casa Regald, dos.
11/1920, £. 5-6
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si-au stramutat sediul afacerilor in porturile dundrene, in special la
Galati. Un al treilea impediment a fost insuficienta cdilor de
comunicatie cu noile provincii. Din aceastd cauza, comerciantii din
Ardeal si-au pdstrat vechile legdturi cu Hamburg si Triest. Astfel,
unificarea economicd a Romaniei era intarziata. Acesti trei factori au
contribuit la regresul traficului maritim, in ansamblul sau, si s-au
rasfrant asupra activitatii S.M.R. Concluzia ce se impunea era
construirea unui numdr de cdi de comunicatie menite sa pund in
legaturd portul Constanta cu centrele de productie. Propunerile
avansate In epoca se refereau la construirea unei linii ferate Galati-
Medgidia-Constanta, care ar fi avut rolul sa inlesneasca, in timpul
iernii, descarcarea depozitelor din porturile dundrene, spre mare,
pentru export. Pana atunci, se impunea reinfiintarea tarifului de sezon
care exista inainte de razboi. In al doilea rand, construirea diagonalei
Buzeul Ardelean-Buzau-Cernavoda-Constanta, care sa scurteze calea
dinspre Ardeal spre Constanta. Aceasta cale ferata era solicitata de
cercurile comerciale ardelene, care doreau o mai stransa conlucrare cu
centrele importante din vechiul regat si, mai ales, cu primul nostru
port maritim. In sfarsit, construirea unui canal navigabil Cernavoda-
Constanta, care ar fi permis o adevarata colaborare intre porturile
romanesti, ce si-ar vedea astfel impadrtite zonele de influentd. Odata
Canalul construit, Constanta ar fi fost punctul de export pentru
tinuturile Dunarii de Sus si Banatului, pe cand Braila si Galatiul urmau
sa deserveasca Moldova, Basarabia, Bucovina si Transilvania de Est.
De asemenea, tranzitul international ar fi fost rational impartit: Brdila
si Galatiul ar fi avut Polonia si Cehoslovacia, iar Constanta ar fi
deservit Ungaria si Bulgaria de nord%®. Construirea unui canal pe
portiunea Dunarii de la Braila la Cernavoda, fiind usor susceptibila de
a fi organizata pentru a deveni proprie navigatiei maritime, ar fi
scurtat drumul pe Dundre din centrul European spre Marea Neagrad si
se impunea ca o necesitate.

Transportul maritim trebuia pus in legaturd cu traficul de cale
ferata, care ar fi facilitat legatura industriei romanesti cu Dunarea si, in
special, cu portul Constanta. Traseul propus ar fi trebuit sd urmeze
linia Cluj, Targu Mures, Sighisoara, Brasov, Buzau, Faurei, Constanta.
Orasul Harsova ar fi devenit un centru de tranzit de mare importanta
in legdtura cu functionarea Canalului Carasu, prin prelungirea liniei
de cale ferata Faurei, de la Tandarei pana la Piua Pietrei, cu constructia
podului de peste Dundre, la Harsova, de unde linia urmeaza a fi
continuata, prin Carol I pana la Constanta. Portul Cernavoda ar fi avut

4 A.B. Plopul, Din nevoile Portului Constanta, in ,,Dobrogea economica”, I, nr.
7, nov. 1922, p. 243-244

196

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com




de profitat, deoarece convoaiele de slepuri din susul Dundrii, venind
tocmai din inima Germaniei, n-ar mai fi avut nevoie sd mearga la
Constanta, putand transborda, la Cernavoda, caricul lor cu destinatie
transmaritimd. Forturile de garaj si cu interes economic local trebuiau
sd se construiasca la Medgidia si la Murfatlar, dintre care cel de la
Medgidia in mod deosebit. Portul Constanta ar fi devenit, prin
constructia acestui canal, cel mai important port maritim de tranzit
pentru aproape intreaga Europa Centrala deservita de cursul navigabil
al Dunarii*’. Dintre porturile maritime, cel mai important ar fi fost
Constanta, celelalte porturi, precum Mangalia, Balcic, Cavarna, fiind
exploatate de o maniera foarte primitivd, deoarece nu posedau absolut
nici o instalatie si nu erau in legdtura cu restul tarii din cauza lipsei
cdii ferate.

Traficul prin portul Constanta s-a reluat in conditii grele,
determinate de distrugerea instalatiilor portuare in timpul ocupatiei
de catre inamic, scufundarea intentionata a navelor in bazinul portuar
si rechizitionarea aparaturii navale, a materialului rulant, a
electromotoarelor, a unor cantitati insemnate de bronz, otel, plumb,
fier etc*2. Din datele detinute, rezulta ca, in anul 1919, traficul maritim
al portului Constanta era reprezentat de 450 de vase, cu un tonaj de
380654 t, ceea ce insemna, raportat la totalul traficului maritim din acel
an, 50,2% ca numadr de vase si 40,5% din totalul tonajului. In anul
urmadtor, numarul si tonajul vaselor inregistreaza o crestere sensibila,
544 vase cu un tonaj de 748 560 t. Cu toate cd cifrele indica o crestere,
in realitate, din totalul vaselor care participau la traficul maritim, in
toate porturile maritime, vasele intrate in portul Constanta
reprezentau 33,3% din numarul vaselor si ca tonaj 34,6%. Anii
urmadtori vor insemna un progres: in 1921, cele 951 vase reprezentau
37,7% din totalul traficului maritim, iar tonajul lor, de 1 243 708 t,
reprezenta 37,4% din tona]ul total al traficului maritim pe toate
porturlle In 1922, intrau, in portul Constanta, 921 vase, mai putine ca
numdr decat in anul precedent, insd, ca procent din totalul traficului,
40,9% . Tonajul lor indica, de asemenea, o crestere, semnificand 39,4%
din totalul tonajului. Anul 1923 prezenta un trafic de 969 vase, ce
reprezenta 41% din totalul traficului maritim, iar, ca tonaj, 1 556 377 t,
echivalent cu 38% din ansamblul tonajului vaselor in porturile
maritime romanesti*.

4 Nicolae C.Fleva, Canalul Cernavodd- Constanta, in ,Dobrogea economicad”,
III, nr. 1-2, ian.—feb. 1924, p. 1-6

4 A.].C,, fond Directia Navigatiei Maritime, dos. 7/1919, {. 5, 7, 39, 62

4 Miscarea porturilor in anii 1919, 1920, 1921..., p. 12-13, 24-25, 36-37, 82-83;
Comertul exterior al Romdniei si Miscarea Porturilor in 1923..., p. 628-629
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In traficul maritim al portului Constanta aportul vaselor romanesti
a fost urmatorul: in 1919, vasele romanesti intrate reprezentau 57%, ca
numdr, si 57,2% ca tonaj, cifre foarte mari pentru vasele romanesti,
insd acest fapt se datoreaza primului an de dupa razboi, cand vasele
sub pavilion strdin sunt o prezenta mai putin semnificativa. in 1920,
cifrele scad dramatic: 28 de vase romanesti cu un tonaj de 122 438 t
(5,1% din totalul vaselor care au intrat in portul Constanta si 16,3% din
tonajul lor). Anul urmadtor, numarul vaselor sub pavilion roman era
162 (17% din numarul vaselor romanesti si strdine care intrau in portul
Constanta), iar, ca tonaj, 162,685 t (13% din tonajul total al vaselor
intrate). In 1922, numirul lor era de 148 vase ( 16% din numirul
vaselor) si 163 498 t (11,9% din totalul tonajului care participa la
traficul portului Constanta). Anul 1923 nu aduce schimbari
semnificative: 163 vase (16,8% din ansamblul vaselor sub pavilion
roman si strdin care intrau in Constanta), iar, in privinta tonajului,
191064 t (12,2%). Cu toate ca vasele romanesti sunt in crestere, atat ca
numdr, cat si ca tonaj, raportarea lor la totalul vaselor care au intrat in
portul Constanta in perioada respectiva indica o prezenta modesta*.

Porturile Balcic si Cavarna depindeau economic de portul
Constanta, in conditiile in care vapoarele incarcau la Constanta o
anumiti cantitate de cereale, dupd care, trimiteau navele la Balcic si
Cavarna pentru completarea incirciturii. In portul Balcic, operatiunile
portuare se desfasurau cu mahone si, incepand cu 1922, cu
remorchere, inlesnind astfel o mai bund manipulare a marfurilor®.
Instalatiile portuare devenind nepracticabile si necesitand refacerea,
lucrarile au demarat prin aducerea materialelor de cdtre nava
,Durostor”, 1n 192346, in portul Cavarna, se constata aceeasi situatie?.

Spre deosebire de situatia de dinainte de razboi, portul Mangaha
nu a mai prezentat o importanta deosebita pentru economia generald a
tarii. Administratia portului si-a reluat activitatea in conditii extrem de
grele, lipsind materialul necesar desfasurdrii activitatii®. Dupa cum
atestd arhivele, in anul 1919, au intrat in acest port doar 12 vase, dintre
care 7 sub pavilion turcesc, 4 vase romanesti si un vas bulgdresc, fara
sa Incarce sau sa descarce marfuri. Din luna mai si pand in decembrie
1919, portul a fost, practic, lipsit de activitate, cauzele posibile
consemnate de arhive fiind prohibitia exportului de cereale si

4 Ibidem

% A.B. Plopul, Mangalia, Cavarna, Balcic. Importanta lor pentru economia
nationald, in ,,Dobrogea economicd”, I, nr. 8, dec. 1922, p. 287

% AJ.C., fond D.N.M., dos. 10/1923-1925, f. 28

47 Ibidem., f. 27

8 AJ.C., fond C.P.M.,, dos. 3/1919, £. 64, 66, 91, 99.
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epidemiile infectioase din tarile din jurul Marii Negre®. In 1923, portul
Mangalia inregistreaza cel mai mare numar de vase- 55- sub pavilion
britanic, grecesc, bulgaresc, rusesc si persan, care au incarcat produse
cerealiere®. Intensificarea traficului a coincis cu incercarile de a initia
lucrari de consolidare a malurilor portului®.

In ceea ce priveste vasele romanesti si straine iesite din portul
Constanta, se pot trage urmatoarele concluzii: in 1919, 50,9% din
numarul vaselor care au iesit din porturile maritime, iar, ca tonaj,
41,4%. In 1920, valorile scad la 33,3%, ca numar de vase, si 34% tona],
pentru a inregistra o crestere incepand cu 1921, la 37,3% din numar si
36,9% tonaj, iar, in 1922, 40,7% din numarul total al vaselor romanesti
si straine si 39,3%, din tonaj. Anul urmadtor reprezintd o crestere, in
sensul ca 41,2% din totalul vaselor maritime romane si straine ieseau
prin portul Constanta, reprezentand 38,9% din tonajul total ce tranzita
prin porturile maritime ale Romaniei®2. Intre aceste valori, aportul
vaselor roméanesti in traficul Constantei, atdt ca numaéar de vase cat, si
ca tonaj, a fost reprezentat cu o contributie importanta: 57,3% ca
numar de vase si 59,1% ca tonaj, in 1919. Cifrele nu sunt semnificative,
avand in vedere cd, in 1919, fiind primul an de dupa razboi, pavilionul
national era firesc sd aibd o contributie mai insemnatd. Situatia era
similara cu a vaselor intrate in acel an. Incepand cu 1920, procentual
valorile scad: 24,7% , 16,6% in 1921; 16,% in 1922; 17% in 1923, in ceea
ce priveste numdrul vaselor. Tonajul vaselor romanesti in traficul
Constantei, raportat la tonajul total al vaselor romanesti si strdine
iesite din Constanta, scade si el, de la 59% in 1919, la 16,7% 1in 1920,
12,7% in 1921, 11,4% in 1922 si 12,4% in 1923%.

Refacerea economicd a Romaniei dupa Primul Razboi Mondial si
reintegrarea sa in circuitul comercial international a fost in intervalul
1918-1923. Un rol important l-a jucat si situatia transporturilor mari-
time. Cu toate eforturi depuse de statul roman, miscarea navigatiei pe
mare a inregistrat variatii de la un an la altul, fara sa atinga cifrele de
dinainte de razboi, ceea ce a facut ca pavilionul roman sa fie in regres
in perioada 1918-1923. Transporturile maritime au intampinat greutati
in ceea ce priveste lipsa infrastructurii, a vaselor comerciale, porturile
nationale cu utilajul lor, agentii in strdindtate, pentru care statul roman
nu a gasit fonduri necesare. De aceea, statul trebuia sa cedeze

# Idem, dos. 3/1919, f. 15, 18,19, 22, 23, 28, 29, 30, 34, 35

5% Idem, dos. 6/1923, f. 156, 158

51 AJ.C., fond D.N.M., dos. 10/1923-1925, f. 66.

52 Migcarea porturilor Tn anii 1919, 1920, 1921..., p. 6-17, 28-29, 40-41, 86-87;
Comertul exterior al Romdniei si migcarea porturilor in 1923..., p. 632-633

53 Ibidem
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initiativei particulare misiunea dezvoltdrii flotei nationale, singura
care ar fi degrevat bugetul tarii de tributul pe care era obligat sa-1
plateasca strainilor pentru transportul marfurilor.

ROMANIAN MARITIME NAVIGATION - DIFFICULTIES
AND OBJECTIVES DURING THE FIRST YEARS AFTER THE
FIRST WORLD WAR (1918-1823)

Abstract

During the period between 1918 — 1923, the policy that Romania
should have followed, regarding the development of its merchant
fleet, had to be, according to the opinion of the contemporaries, the
policy of “national flag” and the maritime ports should make a
genuine national network to allow the extension of national ways of
communication from inland to the ports of the countries with which
Romania had commercial connections. Nevertheless, the lack of state
subventions, accompanied by difficulties regarding the lack of national
ports infrastructure, of merchant vessels, caused a regress of the
Romanian flag during the period between 1918-1923. The resulted
conclusions pointed out that the state should assign to the private
investors the mission of national fleet development. Maritime ports
should be connected with the railway and the Danube river traffic, by
building a navigation canal from Cernavoda to Constanta, which
would allow a real co-operation among the Romanian ports.
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