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Abstract

Between 1878 and 1918, a period marked by the achievement of Romania's state independence and the
end of the First World War, we witnessed a significant increase in the activity of foreign shipping
companies in the Lower Danube region. An important role in consolidating and representing foreign
shipping companies in Romanian harbours, was played by their agencies, whose presence has a
significant contribution to the stimulation of commercial activities on the Maritime Danube and
implicitly the development process of Romanian harbours. Appointment of the agents was made by
request to port representatives in accordance with the procedures set out in the "Port Police
Regulations™ and in accordance with the General Customs Law. Following the completion of the
appointment formalities, the port authorities informed the Ministry of Foreign Affairs, in writing,
about the appointment of the agent of a foreign company in one of the Romanian ports. The duties of
foreign shipping companies were as follows: the right to receive goods to be shipped with the ships of
that company, the issuance of documents concerning the loading of goods, the collection of money
due to the company, the shipment of goods arriving within the country, the relationship with local
authorities and the preparation of petitions and requests of the company to various institutions in
Romania. An important condition for the appointment as an agent of a foreign shipping company in a
Romanian port was the quality of being a good ”connoisseur” of commercial and transport affairs, as
well as of the specifics of the respective port. The agents of the shipping companies had a “double
concern”, namely that of gathering information for the benefit of the member states of these
companies, a fact highlighted by their subsequent appointment to diplomatic positions. Along with the
significant development of the volume of activities of the navigation agencies on the Romanian
Danube, we have also witnessed the diversification of the level of their litigation with the Romanian
authorities or with third parties.

Keywords: shipping companies, shipping agencies, shipping agents, Maritime Danube, naval
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Perioada 1878 — 1918 a fost marcata de o crestere semnificativa a activitatii societatilor de
navigatie straine in regiunea Dunarii de Jos. La nivel mondial, in materie de navigatie,
asistim la procesul de tranzitie, de la vase cu panze la bastimente cu aburi,! pe fondul unor
importante progrese tehnologice si al ieftinirii costurilor de productie si operare ale
vapoarelor.

! Y1jé Kaukiainen, ,,The Transition from Sail to Steam in Finnish Shipping, 1850-1914”, Scandinavian Economic History Review 28.2
(1980), pp. 161-184.
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Obtinerea independentei de stat a Romaniei a fost urmata de transformari importante
cu lumea. Un rol important in consolidarea si reprezentarea societatilor de navigatie straine in
porturile romanesti, l-au avut agentiile si agentii acestora. O scurtd analizd a activitatii
acestora si a modului 1n care au relationat institutional cu autoritdtile romane, completeaza
tabloul prezentei in porturile noastre a operatorilor strdini de transport si constituie o
coordonatd importantd necesara unei viziuni cat mai coerente asupra navigatiei in perioada de
referinta.

Prezentul articol isi propune sd puncteze unele repere importante din evolutia
activitatilor companiilor de navigatie fluviala si maritima la Dunarea de Jos si Marea Neagra,
oprindu-se asupra rolului pe care agentiile acestora l-au avut in dezvoltarea porturilor
romanesti. In subsidiar, vom puncta si modul in care Ministerul Afacerilor Striine (MAS) de
la Bucuresti, autoritate careia i se subordonau toate institutiile cu atributii in materie de
navigatie, a gestionat relatia cu reprezentantii acestor companii straine.

Sursele valorificate Tn cuprinsul acestui studiu de refera la documente edite si inedite,
ultimele identificate pe parcursul cercetarilor la Arhivele Ministerului Afacerilor Externe al
Romaniei (AMAE), precum si la diferite servicii judetene ale Arhivelor Nationale. Cea mai
mare pondere a documentelor inedite, provin din AMAE, respectiv Problema 68 — Navigatie
— Societati de navigatie fluviala si maritima, unde regasim documente de valoare referitoare
la legéturile dintre functionarii MAS si problematica navigatiei prin porturile romanesti in
perioada secolului al X1X-lea si in prima jumatate a secolului al XX-lea.

O analizda a activitatii agentiilor companiilor strdine de navigatie in porturile
romanesti, poate avea in vedere repere precum: procedura de numire a agentilor si atributiile
acestora; modul n care acestia relationau cu MAS si institutiile subordonate (Inspectoratul
General al Navigatiei si Porturilor - IGNP si Capitdnii) sau cu alte autoritdti publice din
porturile unde isi desfasurau activitatea (Ministerul Lucrdrilor Publice - MLP, primarii,
prefecturi, camere de comert etc.); relatiile lor cu reprezentantii diplomatici acreditati in
Romania si atentia acordata de catre Siguranta Statului sub prezumtia unei ,,duble” preocupari
pe linia culegerii de informatii. Un alt reper important in activitatea curentd a agentiilor
societatilor de navigatie strdine a avut in vedere palierul de litigii, petitii, reclamatii si abuzuri
ale reprezentantilor companiilor strdine de navigatie in tara noastra.

1. NUMIREA SI ATRIBUTIILE AGENTILOR COMPANIILOR STRAINE DE
NAVIGATIE iIN PORTURILE ROMANESTI

Confirmarea agentilor in posturi se fdcea printr-o cerere cdtre Politia Porturilor si
reprezentantii IGNP, conform procedurilor prevazute in ,,Regulamentul politiei porturilor” si
in conformitate cu Legea Generald a Vamilor. In fata autoritatilor, agentii isi asumau, in forma
autenticad (declaratie de tip notarial), deplina responsabilitate pentru intreaga activitate
desfasurata in aceastd calitate. Declaratia agentului avea urmatorul continut, conform unui
model din 1888, semnat de George Wrathiann, agentul DDSG la Bechet: ,,Eu, subsemnatul,
Agent al (numele companiei/societatii), din (numele portului), functionand in virtutea aci
anexatel procuri, sau in baza aci anexatului meu decret de numire si in baza drepturilor ce mi
se cuvin (statutele sau regulamentul Societétii), declar prin aceasta ca iau asupra-mi obligatiile
st raspunderea Capitanilor de vapoare si a Ajutorelor lor, in tot cea ce privesce raspunderea
fata cu Regulamentul politiei porturilor. Asemenea, voi fi raspunzator conform
Regulamentului porturilor de orice contraventiune sdvarsitd contra acestui Regulament de
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catre Capitani, ofiteri si personalul din care se compune echipajiul. In fine, ma oblig a nu
permite decat cu incuviintarea Capitanului de port acostarea vaselor Societatilor strdine la
pontonele mele, care, dupa cum a declarat Guvernul Regal roman, nu se va putea refuza, decat
n casul cand acesta s-ar reclama de interesul politiei porturilor.”?

Exemplu de declaratie a agentilor companiilor de navigatie

Prima Societate |. R. priv. de Navigatiune cu Vapére pe Dunare.

Declaratiune.

;i ; i Reg. privilegiate de
Ko subsemnatal Agent sl Primel Socictatl Imnp, si Reg. privileg
v Dunro din  Beadsd’ functionfind fn

. {sau T bewsa i anexatulul meu deeret de numire)

navigatione o

virtuten g

si o lasa drepturilor ce mi s cavin (statutele sau regulamentul Societitel)

doelar prin aedsti, e i asupri-mi obligatiunile si respunderea Capitanilor

de vapdre si o Ajutdrelor lor in tot een ce privesee respunderea lor fata

Asemenen voiu i respur sonform  regulamentulut Porturilor de

orf-co contraventiune savérsiti contra regilament de citre Capitant,

oficert si personalul din eare se compu hipagial,

In fine et cu incuviingarea Capitanulai

de port, ncostaren va ocietatilor striine In ponténele mele, eare, dapi

cum a de I romin, nu se va putea refuss, de et in

casul eldnd aedsta ar rechann de interesul politiel porturilor,
i 72 Lilavie IR FF

/,// 7,,-'/” //'.ll'vv:rcr'( :

Sursa: AMAE, Problema 68, Vol. 2 (Navigatie. Austro-Ungaria, Austria, 1887-1931), f.n.

Ulterior indeplinirii acestor formalitati, IGNP informa in scris MAS cu privire la numirea unui
agent al unei societdti straine intr-unul dintre porturile romanesti. Existau situatii cand
informarea MAS era facutd de comandamentul Flotilei din Marina Militard sau de catre
Politia Porturilor sau de organele de Siguranta. lata, ca exemplu, o astfel de informare: ,,Am
onoare a va raporta cd Capitania portului (numele portului) ne informeazd cd Societatea
(numele societdtii) a numit in functiune de agent in acel port, pe domnul (numele agentului).
Numitul agent a indeplinit formalitatile prescrise de art. 51 din Regulamentul Politiei
porturilor si art. 75 din Legea generala a vamilor pentru recunoasterea sa in aceastd
functiune.”® De precizat ci agentii puteau fi numiti atdt din randul cetitenilor statelor de
provenienta, cat si din randul cetdtenilor romani.

In postura de reprezentanti ai unor companii striine, agentii aveau ca atributii: dreptul
de a receptiona marfuri ce urmau a fi expediate cu vapoarele respectivei companii, eliberarea
documentelor privind incarcarea marfurilor — care din punct de vedere juridic echivala cu
»puterea unei conventii intre societate si proprietarii marfurilor”, vanzarea biletelor ,,de drum

2 Arhiva Ministerului Afacerilor Externe (AMAE), Problema 68, Vol. 2 (Navigatie. Austro-Ungaria, Austria, 1887-1931), f.n. (Declaratie a
agentului DDSG n portul Bechet, 1/13 octombrie 1888).

3 AMAE, Problema 68, Vol. 6 (Austro-Ungaria — Navigatie maritimi, Reclamatii. Austria — Reclamatii. Ungaria — Societiti navale) — a se
vedea Anexa nr. 15.
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pentru parcursul vapoarelor societatii”, incasarea banilor ce se cuveneau societatii, expedierea
in interiorul tarii a marfurilor sosite pe respectivele vapoare, relationarea cu autoritatile locale,
intocmirea petitiilor si a solicitarilor companiei catre diverse institutii din Romania.

2. AGENTII COMPANIILOR STRAINE - PREZUMTIA "DUBLEI PREOCUPARI”
SI PARGHII DE INFLUENTA IN FAVOAREA STATELOR DE PROVENIENTA

Una dintre conditiile importante pentru numirea in pozitia de agent al unei societati strdine de
navigatie Intr-un port romanesc, era calitatea de a fi bun cunoscator al afacerilor comerciale si
relationare si penetrare in diverse medii socio-profesionale si institutionale locale.

In context, nu este surprinzitor si constatim ci activitatea unor agenti era atent
supravegheatd si de organele speciale ale statului, sub motivatia de a nu se aduce daune
sigurantei Romaniei. Agentii acreditati in porturile roménesti aveau contacte stranse cu
reprezentantii diplomatici ai statelor din care proveneau aceste companii. Prin atributiile si
statutul lor, uneori agentii puteau reprezenta adevarate parghii de influentd geopolitica si
economica ale tarilor lor pe langa autoritatile romane. Existau uneori indicii clare ca misiunile
diplomatice din Romania se foloseau de unii dintre reprezentantii companiilor de navigatie
pentru a culege informatii sensibile privind realitatile politice, militare, sociale si economice
din porturile romanesti. Alteori, se semnala ca unii agenti trimiteau in strdinatate informari ce
prezentau realitati intr-o forma trunchiatd sau tendentioasa, evidentiind o abordare cu
profunda tenta politica, data de relatiile Romaniei cu statele pe care agentii sau capitanii de
vas le reprezentau, in special fiind vorba de Rusia sau Ungaria.*

Siguranta Statului avea in cercetare cazuri in care, beneficiind de suportul si influenta
misiunilor diplomatice din diferite state straine, agentii abuzasera de toleranta autoritatilor
romane, insistand nejustificat in sustinerea unor cereri care nu se incadrau intocmai in cadrul
legal. Autoritatile roméne constatau uneori si practica rotirii unor reprezentanti ai companiilor
de navigatie, in sensul ca un agent care isi desfasurase activitatea intr-un anumit port era
numit apoi intr-un alt port. Astfel Atilla Steiner era agentul companiei maghiare MFTR la
Corabia in 1900 si la Cernavoda in 1902, iar Iohan Michna a reprezentat DDSG, in diferiti
ani, la Oltenita, Cernavoda si Harsova. Desigur ca aceste schimbari puteau tine de factori pur
comerciali, dar uneori putea fi vorba si de altfel de ratiuni.

Exemplificativ pentru ,,dubla preocupare” a agentilor este informarea adresatd de
Ministerul de Razboi catre MAS, pe 7/20 iulie 1910, referitoare la reprezentantul Societatii
Ruse de la Galati si cel al navigatiei bulgare din Silistra. Cei doi vizitasera impreund portul
Calarasi, caci intentionau sa infiinteze o linie a companiei rusesti intre porturile Calarasi si
Silistra. In periplul lor, cei doi erau interesati de posibilul caracter international al bratului
Borcea. Ministerul de Rézboi aprecia ca intentia Societdtii ruse, alimentata de ,,staruinta
guvernului bulgar”, avea legatura cu faptul ca statul roman avea in vedere sa ia masuri de
aparare pe canalele Calarasi, Ostrov si Silistra. In informare se mai preciza ci agentul rus,
dupa ce obtinuse informatiile mentionate, avusese o intalnire si cu sefii armatei bulgare de la
Silistra.

4 AMAE, Problema 68, Vol. 6, f.n. (Traducere din ziarul maghiar ,,Pesti Hivlap”, anexi la raportul atasatului roman la Budapesta, 20
august/2 septembrie 1913).

5 AMAE, Problema 68, Vol. 48 (Rusia, 1882-1913), f.n. (Ministerul de Rizboi citre MAS, Bucuresti, 7/20 iulie 1910).
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Un detaliu concludent care vine sa confirme “dubla preocupare” a agentilor
companiilor de navigatie strdine, este si faptul cd, dupa parcurgerea mai multor stagii in aceste
pozitii, unora le erau incredintate posturi diplomatice de catre statul de origine al SoOcietatii pe
care o reprezentau. Exemplificativ este cazul lui Marc Vuccino, agentul companiei Fraissinet
in anul 1892, devenit, in 1909, consul al Frantei la Braila.®

3. DETALII CANTITATIVE REFERITOARE LA AGENTI S$I RETEAUA DE
AGENTII A COMPANIILOR STRAINE TN PORTURILE ROMANESTI

Din cercetarea efectuata pe un numar de cateva sute de documente identificate in fondurile
MAE, pentru perioada 1880-1914, am identificat urmatoarele date privind prezenta agentilor
companiilor de navigatie in porturile noastre: cele din Austro-Ungaria cu 55 agenti, din Rusia
cu 40; din Franta cu 7; din Germania cu 4; din Grecia cu 2 si din Italia 1.7

Cea mai activa era, in mod firesc, compania DDSG, care avea agenti in urmatoarele
porturi, mentionate acum in ordine alfabetica: Bechet, Braila, Calafat, Calarasi, Cernavoda,
Corabia, Galati, Giurgiu, Gruia, Harsova, Oltenita sau Tulcea.

Si alte companii de cabotaj fluvial aveau o retea complexa de agentii. Societatea rusa
avea agenti la Cetate, Corabia, Galati, Gruia, Harsova, Oltenita, Sulina, Turnu Severin sau
Zimnicea, iar cea maghiara la Cernavoda, Corabia, Galati sau Zimnicea. Desigur ca mai toate
aveau reprezentanti in marile porturi Brdila si Galati, ca si la Constanta, dupd puternica
dezvoltarea a portului dobrogean la finalul secolului al XIX-lea.

Cat de complexe puteau fi aceste agentii putem intelege din cateva exemple relative la
portul Galati. DDSG avea acolo o agentie si chiar Inspectoratul Dunarii de Jos, de care
depindeau vapoarele ce circulau pe Dundrea romaneasca si in Marea Neagrd. Agentia se
infiintase in 1836, iar Inspectoratul in 1868. In anii 1890 agentia avea 19 angajati, iar
Inspectoratul opt. Societatea rusd avea la Galati un agent, un sub-agent, doi scriitori, un
expeditor si un magazioner. Din 1890 exista s1 un Inspectorat rusesc pentru liniile Dunarii.
Mesageriile Maritime aveau doar corespondenti care erau intermediari intre capitani si
expeditorii sau destinatarii marfurilor. Fraissinet isi avea agentia generala la Galati, aceasta
fiind condusa de doud persoane. Agentia mai avea alti patru angajati: doi Tmpiegati si doi
magazioneri.®

4. LITIGII, PETITII, RECLAMATII, ABUZURI ALE AGENTIILOR STRAINE iN
PORTURILE ROMANESTI

Cercetarea corespondentei companiilor de navigatie cu MAS si institutiile subordonate
abunda de exemplificdri ale acestui palier de studiu si evidentiaza fard echivoc determinarea
statului roman de a se implica decisiv in reglementarea controlului si impunerea autoritatii
sale suverane asupra navigatiei pe Dundre si in porturile romanesti de la Marea Neagra.

® Emil Octavian Mocanu, Portul Brdila de la regimul de porto franco la primul rdzboi mondial, Briila, Editura Istros a Muzeului Briilei p.
270.

" AMAE, Problema 68 (toate volumele indicate in bibliografie) referitoare la declaratiile agentilor date la investire si notele prin care MAS
era informat cu privire la numirea acestora in functia de agent

8 Moise N. Pacu, Cartea judetului Covurluiu. Note geografice, istorice si in deosebi statistice, Stabilimentul Grafic 1.V. Socecu, Tipo-
Litografia G. Baldsescu, Bucuresci, 1891, pp. 405-411.
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Astfel, Tntr-un memoriu din 1886, IGNP transmitea MAS o informare si o analiza cu
privire la situatia companiilor de navigatie ce operau in diverse porturi romanesti. In
document erau trecute in revista, cronologic, privilegiile acordate, dar si neregulile si
abuzurile comise de societdtile strdine de navigatie, daunele aduse navigatiei si comertului
romanesc, toleranta autoritatilor portuare, ca si masurile propuse pentru intrarea companiilor
n legalitate.®

Ca exemplu, era urmarita activitatea companiei DDSG, ce folosea in portul Galati un
teren oferit de catre autoritatile locale ca depozit de carbuni. Cu timpul, DDSG urmarise sa
intre in deplind proprietate asupra terenului, inchizandu-1 cu ziduri si blocand accesul la alte
terenuri din zona, demers considerat ilegal de catre autoritatile romane. Mai mult, compania
abuzase de privilegiile acordate si refuza sa se supunad legilor si regulamentelor portuare. Pe 5
mai 1882, aceeasi societate inchiriase imobilele din Str. Portului nr. 36-38, Tmpreuna cu
curtea si cheiul ,,dinaintea casei”. Apoi firma a facut amenajari pentru intarirea malului, fapt
ce transforma DDSG 1n utilizatorul exclusiv al respectivului sector de mal. Tn 1885, DDSG a
mai primit 100 metri pe tarmul Dundrii, unde si-a instalat un ponton, ,,in sus de vadul
Bacalbasa”, pentru care Capitanul portului i-a dat aprobare, fara a avea avizul MAS. Nereguli
similare erau constatate de functionarii romani in contul companiei DDSG la Tulcea si Briila,
unde societatea avea pontoane folosite fara autorizarea MAS, sau la Cernavoda, unde
pontonul nu avea ,,nici o autorisare speciala”.*

Cam aceleasi probleme aveau cei de la Lloyd Austriac. Existau sesizari cd la Galati
Lloyd detinea 47 metri pe cheiul Dunarii, in lungul Str. Portului, ,,suprimand calea de halagiu,
Tmpiedicand navigatia si departand sentinelele de la locul natural de paza la strada”; la Tulcea,
compania austro-ungara folosea acelasi ponton cu conationalii de la DDSG, dar ,,in baza unei
intelegeri necunoscute autoritatilor romane”; la Braila, Lloyd avea inchiriat un loc de la
primirie, unde functiona un ponton fari autorizatie.*

Un document emis de IGNP pe 13/25 februarie 1887 facea alte referiri la incalcarea
domeniului public de companiile austro-ungare. Acestea beneficiasera in trecut de favoruri
care le pusesera la dispozitie ,,0 mare parte a terenului si tarmului din porturi, cu escluderea
altor vase, transformand astfel In proprietate privatd ceva ce apartine domeniului public,
pentru uzul general al navigatiunii.” Firmele ridicasera si ziduri ce Tmpiedicau drumul de halaj
si circulatia organelor vamale. Astfel, toate aceste concesiuni facusera ca ,,porturile noastre,
care conform legii sunt domeniu public, se gdsesc in realitate ca apartindnd in mare parte
companiilor strdine sau particularilor.” Disputa plecase de la o licitatie organizata pentru
inchirierea unui loc in portul Braila, licitatie pierduta de firma Lloyd. Concluzia raportului era
ca ,trebuie sa cdutam a reda porturilor noastre libertatea, inlesnirea si ordinea ce navigatiunea
giseste in toate porturile care apartin in intregul lor domeniului public.”*?

Revenind la situatia din anul 1886, nici compania franceza Mesageriile Maritime nu
respecta Intrutotul regulamentele portuare. Societatea avea in portul Braila un loc cedat de
municipalitate inca din 1859, dar nu fusese autorizata de la MAS pentru instalarea pontonului
in acel loc.™® Tn ceea ce-i priveste pe rusii de la compania ,,Printul Gagarin”, documentele

9 AMAE, Problema 68, Vol. 20, f.n. (,,Memoriu asupra situatiunei in care se gisesc adi diferitele Societiti de navigatiune in porturile terei”,
inaintat de IGNP catre MAS, 21 mai/2 iunie 1886).

0 Ibidem.

1 1bidem.

12 AMAE, Problema 68, Vol. 3 (Austro-Ungaria, 1883-1907), f.n. IGNP citre MAS, Galati, 13/25 februarie 1887).
13 AMAE, Problema 68, Vol. 20, f.n. (,,Memoriu — vezi Anexa nr. 6).
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consemneaza ca ,,agentii acestei Societdti abuzeaza de blandetea si ingaduinta autoritatilor
romane, asezand cate un ponton la Brdila, Cernavoda, Giurgiu si Smardan, fard a indeplini
conditiile impuse la instalarea pontoanelor.” Pentru Braila, Cernavoda si Giurgiu se mentiona
ca societatea urma a fi invitatd si-si ridice pontoanele, dacd nu se conforma conditiilor
impuse, intrucit autorizatia fusese acordati conditionat si ,.fira vreo plata”.!* La polul opus
erau cei de la compania Fraissinet, care aveau 1n reguld toate formalitatile privind instalarea
pontoanelor in porturile Dundrii Maritime. Mai mult, ori de cate ori autoritdtile locale
solicitaserd accesul la pontoane, ,,societatea il oferea firi nici o obiectiune”.’® Fraissinet era si
singura companie care platea taxele de cheia;.

Nereguli privind amplasarea facilitatilor portuare ale societdtilor de navigatie ce
operau in portul Braila erau surprinse si intr-o nota transmisa IGNP, pe 12 ianuarie 1889, de
catre Capitania portului Brdila. Principala neregula se referea la lipsa documentelor in baza
cirora companiile beneficiasera de dreptul de a utiliza diferite spatii si facilitati portuare. In
finalul documentului, Capitania indica forului superior necesitatea de a invita la discutii
reprezentantii/agentii companiilor ce aveau amplasamente in acel port, pentru ca acestea sa
intre in legalitate.®

De asemenea, nereguli existau si Tn 1892 1n activitatea agentiilor companiilor Lloyd si
Fraissinet la Braila. Dupa cum reiese din corespondenta MLP cu MAS, anumite lucrari de
amenajare Tn zona debarcaderelor celor doua societati erau blocate de existenta unor depozite
de carbune, construite ilegal de cele doua companii. Astfel, MLP solicita MAS dispunerea de
masuri catre Capitania portului Braila pentru eliberarea locurilor in care urmau a fi efectuate
lucriri de amenajare hidraulica.'’

Tot in 1892, MLP informa ca societatea Lloyd intentiona sa construiasca la Galati, pe
malul Dunarii, o cladire pentru birouri si magazii in valoare de 200.000 lei. Oficialii de la
Finante considerau ca astfel, cercul de operatiuni si de control vamal s-ar intinde prea mult,
institutia neavand personal suficient in acest sens. Executarea lucrarilor trebuia impiedicata,
caci compania primise vremelnic doar 23 stanjeni de teren, dar n realitate ocupa un teren de
47 stanjeni.®

Este interesant sa notam si cateva aspecte privind tipologia litigiillor pe care
companiile strdine le aveau, in calitate de reclamant sau parat, cu autoritatile locale, localnicii
sau alte persoane juridice. In 1892 a fost inregistratd o actiune civila intentati de Ecaterina
Brusaliu din Braila impotriva agentiei din Tulcea a DDSG, reprezentata in acel port de Jozef
Brenek, prin care reclamanta solicita suma de 80.000 lei despagubire pentru moartea fiului
sdu, care se inecase in urma ruperii podului de la debarcaderul societatii.'® Tn anul 1893, o
actiune civila (comerciala) era intentatd de Constantin Gheorghiu, originar din Tulcea,
impotriva agentiei Societatii Ruse, reprezentata in acel port de L. Baumstein.?° In acelasi an o
alta actiune civild era intentatd de G. Nicolopolu impotriva agentiei Brdila a respectivei
Societdti Ruse, reprezentatd de Ivan Belinoff, pentru recuperarea daunei provocate de
pierderea a 9.200 tone cereale ca urmare a coliziunii unui convoi ce transporta marfa cu un

4 Ibidem.
5 Ihidem.

6 AMAE, Problema 68, Vol. 31 (Portul Briila, 1880-1905), f.n. (Adresa nr. 28 din 12 ianuarie 1889 transmisa de Cipitinia Portului Braila
catre IGNP).

17 AMAE, Problema 68, f.n. (MLP citre MAS, 1892 — nu am gisit).

8 AMAE, Problema 68, VVol. 4 (Austro-Ungaria, 1882-1916), f.n. (MLP citre MAS, Bucuresti, 10/22 aprilie 1892).

19 Serviciul Judetean al Arhivelor Nationale Galati (SJANG), Fond Curtea de Apel Galati — Sectia I, Dosar 3/1895, f. 3.
2 |bidem, f. 3-5.
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bastiment apartinind companiei ruse.?! In 1896 o actiune a fost intentati de compania DDSG
impotriva lui Dimitrie Ghiol, proprietarul caicului ,,Dundrea”, in urma coliziunii acestuia cu
vasul ,,Hildegarde” apartinand societitii austriece.??

In acelasi an se consemneazi si o actiune intentati de armatorul austriac Fratelli
Kosulich (Cosulich) societitii DDSG, in urma coliziunii vasului ,,Kosulich” cu slepuri sub
pavilion austriac.?® O brosurd publicati de DDSG prezenta punctul de vedere al companiei
parate in legiturd cu respectivul abordaj. In dimineata zilei de 2 septembrie 1896, remorcherul
,Csalokdz” al DDSG a sosit in apropierea portului Briila, avand in remorca cinci slepuri.
Tinand cont de aglomeratie, doua slepuri au fost lasate in afara portului, iar remorcherul si-a
continuat voiajul cu un tren de trei slepuri. Ajungand in apropierea fabricii de ciment,
capitanul a observat cd mai multe nave manevrau in port, iar un vapor mare de comert era
asezat de-a curmezisul canalului navigabil. Capitanul a faicut manevre de salvare, incercand sa
opreasca Tnaintarea remorcherului si a slepurilor si sa evite o coliziune. Cablurile s-au rupt
rand pe rand, iar slepurile au fost duse de curent si de inertia deja avutd, lovind vaporul aflat
de-a curmezisul canalului. Cum toate vasele erau sub pavilion austro-ungar, consulatul
imperial-regal de la Briila s-a implicat in proces, furnizand informatii utile despre contextul
accidentului. DDSG considera ca vina apartinea capitanului vaporului ,,Kosulich” si cerea
daune de 54.000 lei, iar firma Fratelli Kosulich imputa companiei fluviale daune de 93.650
lei. Daunele constatate de consulat erau vizibil mai mici (5.463 lei pentru slepuri si 14.000 lei
pentru vapor), in vreme ce Capitania le aprecia la 6.452 lei si respectiv 10.400. Autoritatea
portuard romana considera cd in culpa era capitanul remorcherul ,,Csalok6z”, astfel cda DDSG
solicitase o expertizi independentd.?* Sursele cercetate nu ne informeaza cu privire la decizia
finala in acest caz.

Un alt proces interesant a avut loc la Galati in urma abordajului dintre vaporul
maghiar ,,] Ferentz loseph” al MFTR si remorcherul roman ,,Radu Negru” al NFR. In noaptea
de 23/24 august 1902, pe la 2.15, vaporul maghiar a parasit pontonul obstesc de la Cernavoda,
in drum spre Giurgiu, conform itinerariului cursei regulate pe care o efectua. Pe puntea de
comanda se afla capitanul E. de Perregrini. La doar 500 de metri de ponton era podul ,,Regele
Carol I”, pe sub care erau trei culoare de traversare. Vasul a incercat sa treaca prin culoarul
din mijloc, insd a fost izbit cu putere, in partea stdnga a provei, de remorcherul ,,Radu Negru”,
comandat de cipitanul Mazilu, care naviga in aval. In urma abordajului, vasul maghiar s-a
scufundat, toti pasagerii si echipajul fiind salvati. Cum declaratiile partilor implicate erau
contradictorii, procesul trebuia sa clarifice cine era vinovat. Probabil ca intr-un tribunal
maghiar se decisese deja ca remorcherul sub pavilion roménesc era culpabil. La Galati s-a
judecat actiuneca MFTR contra MLP, in subordinea caruia era NFR, ca si cererea de
interventie a Societatii de asigurare ,,Providenta” din Viena pentru pierderea vaporului pe care
il asigurase. Se judeca totodata si actiunea reconventionald introdusd de MLP contra MFTR,
ce avea ca obiect condamnarea sa la plata a 3.000 lei, valoarea daunelor cauzate
remorcherului ,,Radu Negru”, plus cheltuielile de judecata. Procesul a implicat formularea de
opinii ale mai multor experti in navigatie, ca si clarificari legate de ce regulamente se aplicau
pe acel sector fluvial si de felul in care se facea semnalizarea pe apele unui fluviu

21 SJANG, Dosar 1/1898, f. 9.
22 SJANG, Dosar 4/1898, f. 41.
2 3JANG, Dosar 4/1899, f. 24 5i 51.

2 Concluziuni prezentate Trib. Brdila din partea LR. Priv. Societate de navigatie pe Dundre in procesul cu Fratelli Cosulich: Abordajul
Csalokdz-Cosulich, Tipografia Buciumul Roman, Galati, 1899, pp. 1-18.
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international. Instanta a respins ca neintemeiatd actiunea in daune introdusa de MFTR, cat si
cererea de interventie introdusa de societatea de asigurare. Totodatd, se admitea actiunea
reconventionald Tn daune a MLP. Sentinta a fost ca abordajul era din culpa cépitanului
Perregrini, astfel cd societatea MFTR era singura responsabild de avariile cauzate ambelor
vapoare si mirfurilor de pe vasul maghiar.?® Nici in acest caz nu cunoastem in ce misuri
decizia a fost executorie sau a fost contestata in alte instante superioare.

Un alt caz documentat de arhiva MAE priveste un proces intre doud parti straine. In
1903, DDSG intenta proces impotriva lui Evanghelie Vechides, proprietar al vasului bulgar de
pasageri ,,Boris”, care ar fi avariat un slep al companiei austriece in portul Corabia.?® Tot
atunci un alt proces era deschis de comerciantul Samuel Lipschits din lasi impotriva
companiei MFTR, in privinta nelivrarii unor marfuri destinate unui beneficiar din Oltenita.?’

Toate aceste spete sunt interesante avand in vedere cd deciziile erau complicate de
statutul juridic al partilor implicate si de situatia regimului de navigatic pe un fluviu
international. In unele cazuri, cum a fost cel al abordajului dintre vasele NFR si MFTR din
1902, deciziile tribunalelor romanesti faceau referire nu doar la cine era considerat vinovat de
respectivul accident, ci formulau clar ca nu acceptau lezari ale suveranitatii nationale din
partea unor companii straine.

Unul dintre aspectele reclamate de reprezentatii companiilor striine era ca, potrivit
»Regulamentului politiei porturilor”, Capitanii de port nu permiteau societdtilor sau altor
persoane fizice sa construiasca debarcadere sau stabilimente portuare fara aprobareca MAS.
Pentru a remedia blocaje birocratice ce tineau de competentele institutiilor romanesti, pe 29
mai 1901 MLP a 1naintat Consiliului de Ministri o lista cu atributiile ce-i reveneau MAS 1n
privinta navigatiei. Astfel, MAS era responsabila cu administratia si politia porturilor, iar
MLP cu executarea si intretinerea lucririlor tehnice.?® Potrivit prevederilor legale, cererile de
infiintare de noi debarcadere, pentru schimbarea locatiilor de pontoane, ,precum si orice
chestiune ce ar atrage dupa sine o modificare in instalatia portului”, trebuiau adresate MAS.
In raspunsul sau, MAS trebuia sa tina cont de avizul tehnic dat de MLP, ,,singur in masura de
a-si da seama de necesitatile la care trebuie sa raspunda alcatuirea si modificarea planurilor si
instalatiunilor din porturi”.?

Si neclaritati fiscale si vamale creau dispute intre autoritdti si reprezentantii
companiilor de navigatie. Un ordin al Ministerului de Finante din 1886 solicita ca pentru
contractele de transport pe apd incheiate in tard sau in straindtate si aplicate in Romania sd se
plateasca taxa de timbru. Aplicarea ordinului a produs complicatii, cdci MAS considera, in
mai 1887, cad acele contracte de transport incheiate in strainatate trebuiau sa poarte timbrul
romanesc ,,numai cand dansele s-ar prezenta de parti autoritatilor roméne pentru a pretinde
recunoasterea vreunui drept, izvorand din contracte”.*® Si impunerea de taxe de firmi a
provocat discutii similare, nefiind clar daca ele trebuiau achitate si de companiile straine de
navigatie. Raspunsul expertilor era ca depindea de tipul de activitate derulat de acele societati.
Daca ele faceau doar transporturi nu trebuiau sd plateascd; dacd faceau si operatiuni de

% Sentinta tribunalului jud. Covurlui sectia I in cestiunea abordajului vapoarelor ,,1 Ferentz losef” si ,,Radu Negru”, Tipografia ,,Buciumul
Roman” P.P. Stanescu, Galati, 1903, pp. 3-36.

% SJGAN, Fond Curtea de Apel Galafi — Sectia I, Dosar 10/1903, f. 4.
27 |bidem, Dosar 2/1904, f. 1 si 4. Alte exemple la Mocanu, Portul Braila pp. 265-266.

% AMAE, Problema 68, Vol. 20, f.n. (Copie dupi referatul Ministrului Lucririlor Publice nr. 7566 din 29 mai 1901 adresat Consiliului de
Ministri).

2 1hidem.

30 Mocanu, Portul Brdila, p. 282.
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comision de marfuri, atunci trebuiau sa posede patente de comert, pentru care plateau o taxa
de 2 lei pe an pentru firma patentarului.

Erau supuse la plata acestei taxe societatea austriacd DDSG si Societatea Rusa, care
faceau asemenea operatiuni de comision prin delegatii lor. Compania maghiara MFTR si cea
otomand Courtgi nu faceau astfel de afaceri, Tnsa cum reprezentatii lor lucrau in comision
comercial pe cont propriu acestia trebuiau sa plateasca. Fraissinet, Florio & Rubattino si
Lloyd nu plateau taxa, nici in contul companiilor, nici al reprezentantilor lor, céci faceau doar
transporturi pe apa.>!

4. CONCLUZII

In perioada 1878-1918 prezenta companiilor de navigatie pe Dunire si in porturile Marii
Negre a fost marcatd de un avant spectaculos favorizat de mai multi factori. Aparitia
numeroaselor agentii de navigatie straine in porturile romanesti, a evidentiat interesul marilor
puteri, dar si al unor actori regionali cu traditie Tn materie de navigatie, pentru oportunitatile
economice si geostrategice ale Dunarii de Jos. Numirea agentilor straini in porturile
romanesti, avea in vedere mai multe calitdti pe care acestia trebuiau sa le indeplineasca si era
conditionata de statul roman prin asumarea rolului si atributiilor specifice printr-un document
in forma autenticd si cu respectarea tuturor notificarilor catre autorititile competente.

Cresterea semnificativa a prezentei agentiilor strdine de navigatie In tara noastrd in perioada
de referintd (asa cum am incercat sa surprindem in analiza cantitativa) a stimulat activitatile
comerciale pe Dunarea Maritima si implicit procesul de dezvoltare al porturilor romanesti.

Odata cu dezvoltarea semnificativa a volumului de activitati ale agentiilor de navigatie
pe Dundrea romaneascd, am asistat si la diversificarea palierului de litigii, ale acestora cu
autoritatile romane sau cu terte parti. Totodata, am putut constata si o imbogatire a cazuisticii
in materie de reclamatii, petitii dar si abuzuri din partea societatilor strdine de navigatie care
operau n porturile romanesti.
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