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Abstract: This paper aims to analyse the role of the Ministry of Foreign
Affairs (MAS) in the coordination of national navigation, highlighting the main
legislative provisions related to the functioning of the ministry and the duties
that required it to stay in touch with foreign and Romanian shipping companies.
It will also detail how, through the mediation of MAS, the Romanian authorities
obtained and passed on information on the naval legislation of other countries,
knowledge that was used in the drafting of national legislation based on best
practices at European level. Finally, MAS negotiated treaties and conventions
aimed at serving Romanian interests. In addition to commercial provisions,
aspects related to cooperation in the field of navigation became increasingly
important.

The growing interest of foreign shipping companies in the resources of
the Romanian economy meant that, towards the end of the 19" century, the
Danubian ports, especially Braila and Galati, were overcrowded and could hardly
cope with heavy traffic. At the same time, local port authorities wanted to clarify
the situation of the concessions made before 1878 to various shipping companies,
which often violated the terms of the agreements and claimed absolute
ownership of land they had received in use. Agents of some of the foreign
companies also took advantage of unclear situations in the Romanian legislation,
considering that the Romanian state favoured certain shipping companies,
primarily the two Romanian national companies. In the second part, this paper
outlines some of the directions in which the Romanian state wanted to assert its
sovereign rights in its ports, but also to create appropriate conditions for all
shipping companies.
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Studiul de fata isi propune sa analizeze rolul Ministerului Afacerilor Straine
(MAS) 1n coordonarea navigatiei nationale, evidentiind principalele prevederi
legislative referitoare la functionarea ministerului si atributiile ce-i impuneau
pastrarea legaturii cu societatile strdine si roméanesti de navigatie. De asemenea, vom
detalia modul in care, prin intermediul MAS, autoritatile au obtinut si transmis in
tara informatii referitoare la legislatiile navale ale altor state, cunoastere utilizata la
elaborarea legislatiei nationale pe baza celor mai bune practici la nivel european. Nu
in ultimul rand, MAS a negociat tratate si conventii menite a servi interesele
romanesti. In acestea, pe langa prevederile de ordin comercial, au devenit tot mai
importante si aspecte tinind de colaborarea in domeniul navigatiei.

Cresterea interesului companiilor straine de navigatie pentru resursele
economiei romanesti a facut ca, spre finalul secolului al XIX-lea, porturile dunirene,
mai ales Braila si Galati, sa fie supraaglomerate si sd faca cu greu fata traficului
intens. In acelasi timp, autoritatile portuare doreau sa clarifice situatia concesiunilor
facute in perioada dinainte de 1878 catre diferite companii de navigatie, care adesea
incélcau termenii acordurilor si pretindeau dreptul de proprietate absolutd asupra
unor terenuri pe care le primiserd in folosintd. De situatii neclare din legislatia
romaneasca se prevalau si agentii unora dintre societatile striine, care considerau ca
statul roman favoriza anumite companii de navigatie, in primul rand pe cele doua
societiti nationale romanesti. in a doua parte a textului vom trasa doar cateva dintre
directiile in care statul roman a dorit sa isi afirme drepturile suverane in porturi, dar
si s creeze conditii adecvate societitilor de navigatie.

Ministerul Afacerilor Straine si administrarea navigatiei romdnesti

Dupa obtinerea independentei Romaniei, avidnd in vedere statutul
international al Dunérii Maritime si competentele Comisiei Europene a Dunarii
(CED), statul romén a desemnat MAS drept institutia responsabild cu coordonarea
navigatiei la nivel national. Atributiile MAS decurgeau din ,,Regulamentul Politiei
Porturilor si Malurilor Dunarene ale Roméaniei”, adoptat pe 24 martie 1879.

In octombrie 1881, Consiliul de Ministri a decis si modifice legea de
organizare a MAS pentru a raspunde nevoilor derivand din executarea atributiilor
specifice in relatie cu navigatia dunireana. Se avea in vedere ca serviciul navigatiei
sd primeasca 0 noud organizare, potrivit importantei intereselor nationale la Dundre.
Noul proiect de lege prevedea infiintarea in cadrul MAS a unei Diviziuni a
Navigatiei, care sd functioneze alaturi de sectiunile Politicd, Consulara si
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Contabilitate.! Dupa dezbaterea din Parlament, noua Lege privind organizarea si
functionarea MAS a fost promulgatd si publicatd in ,,Monitorul Oficial” pe 20
martie 1882. Potrivit textului, coordonarea activitatilor specifice navigatiei nu
revenea unei Diviziuni, ¢i unui Birou de navigatie si statisticd a porturilor.? Noile
prevederi nu au adus modificari substantiale 1n atributiile Biroului, care urma sa se
ocupe de ,Toate lucrarile privind executarea lucrarilor de navigatiune, politia
porturilor, precum si cu lucrarile relative la acordarea dreptului de arborare a
pavilionului romén, liberarea actelor de romanisatie, corespondenta cu delegatul
roman din sanul comisiunilor internationale a Prutului si a Dunarii, miscarea
porturilor si corespondenta cu capitanii acestor porturi”.?

Cum guvernul roméan dorea sa-si modernizeze legislatia, inclusiv pentru
apdrarea si promovarea intereselor comerciale nationale, autorititile au fost
interesate sd consulte legislatia strdind si bunele practici in domeniu. Astfel, MAS
solicita reprezentantelor Romaniei in strainatate sa identifice, sa intre In posesia si sa
trimitd la Bucuresti detalii din legislatiile statelor cu care Romania intretinea relatii
diplomatice. Informatii din Belgia, Germania, Franta sau Grecia au ajuns astfel la
MAS. Mai exact, ministerul dorea sd afle dacd navigatia nationald avea rezervate
vreun fel de avantaje 1n acordurile bilaterale ale statului respectiv, ce inlesniri erau
acordate societatilor de navigatie si vaselor sub pavilion strdin, in ce mod erau
tratate societdtile straine in legislatia nationala, reglementarea proprietatii terenurilor
in porturile nationale si posibilitatea de a obtine concesiuni temporare sau perpetue
pentru debarcadere si instalarea de magazii speciale, formalitatile necesare
functiondrii companiilor strdine, reglementarile vamale, felul in care autoritatile
consulare puteau indeplini sau asista la indeplinirea diferitelor formalitati la care
vasele strdine si caricul lor erau supuse in acele porturi, organizarea administratiei
porturilor, organizarea pescuitului in apele teritoriale si situatia constructiilor din
porturi. Rapoartele diplomatilor romani au fost utile in adaptarea legislatiei, ca si in
pregatirea de conventii comerciale si de navigatie.

Intr-unul dintre aceste rapoarte (iunie 1887) referitor la legislatia belgiana,
ministrul Mihail Mitilineu a surprins drept relevante si pentru Romania urmatoarele
elemente: ,,Tratatele ce Belgia le are cu diferitele Puteri nu rezerva nici un avantaj
navigatiei nationale. Astfel, societatile de navigatie si vasele strdine se bucura ca si
societdtile de navigatie si vasele nationale de aceleagi inlesniri, fie in virtutea

! Arhiva Ministerului Afacerilor Externe (AMAE), Problema 82, Legi de organizare ale
Ministerului Afacerilor Straine, Vol. 2, 18801884, f. 3-4.

2 Ibid., 1. 34.

3 Ibid., . 36. Detalii despre organizarea MAS in Ion Mamina, Gheorghe Neacsu si George G.
Potra (eds.), Organizarea institutionala a Ministerului Afacerilor Straine. Acte si documente,
Vol. I, (Bucuresti: Fundatia Europeana Titulescu, 2004).
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tratatelor, fie conform principiilor consacrate de dreptul international modern care a
doborat acele cestiuni ce se aduserd libertdtei navigatiei fluviala sau maritima.”
Cand o societate strdind sau belgiand asigura servicii regulate, ea putea obtine
inlesniri speciale in legatura cu locul la cheu, ,in radad chiar, sau in basinurile
oragului.” Societatea, ,,fard deosebire de nationalitate, poate obtine de asemenea
libera dispozitie a unor parti din hangarele care sunt in lungul cheurilor si reduceri
de cheltueli de port proportionate cu numirul calatoriilor. In reguld generala, navele
strdine sunt tratate in porturile Belgiei pe acelasi picior ca navele nationale.”

Referitor la statutul societatilor de navigatie si al reprezentantelor consulare
in relatia cu statul belgian, Mitilineu semnala ciatre MAS: ,,Din punct de vedere
vamal, societatile de navigatie si In genere agentiile de vapore nu sunt autorizate de
Belgia se aiba propriile lor magazii sau ar functiona ca intrepozite de marfuri.
Administratiunea vamilor n-ar acorda, sub nici o conditie, un asemenea drept.
Consulatele straine stabilite in diferitele porturi ale Belgiei 1si exercita atributiile lor
conform conventiilor consulare care exista intre Belgia si diferitele Puteri Straine.”
Astfel, drepturile consulilor in privinta navigatiei comerciale erau limitate si
regulate prin legile de politie ale statului si prin interesele nationale pe care consulii
erau Insdrcinati sa le protejeze.’

Si in Germania legislatia era oarecum asemanatoare, in sensul cé se aplica
principiul liberei concurente. In raportul Legatiei Romaniei la Berlin (august 1887)
insdrcinatul cu afaceri Dimitrie Ion Ghica preciza: ,,Germania nu stipuleaza in nici
un tratat incheiat cu alte state, vreun privilegiu special in favorea societatilor
nationale de navigatie. Prin acele tratate societdtile straine sunt puse pe un picior de
egalitate cu cele indigene intrucat se atinge de comert si de libertatea de a trafica in
toate raurile navigabile si 1n toate porturile maritime din Germania. Totusi navigatia
este avantajatd in alte privinte”.® Astfel, un decret din 1881 prevedea ,,ca dreptul de
a incérca marfa Intr-un port german pentru a o descérca pe urma intr-un alt port al
Imperiului, adica dreptul de cabotaj, este reservat navelor nationale. Acesta 1nsa nu
impiedica intinderea acestui drept si navelor strdine, in virtutea unui tratat de
navigatiune sau a unei autorizari anume speciale.” De acest drept se puteau prevala
si navele sub pavilion roman in virtutea conventiei de comert si navigatie dintre cele
douad state. ,,Coasta maritima, precum si porturile de mare sunt proprietatea

4 AMAE, Problema 68, Vol. 7 (Belgia, 1887-1929), f.n. (Memoriu din 3 iunie 1887, anexa la
raportul lui Mihail Mitilineu de la Legatia Regala a Romaniei la Bruxelles catre MAS, 3
iunie 1887).

5 Ibid.

¢ AMAE, Problema 68, Vol. 12 (Germania, 1887-1944), f.n. (Raportul lui Dimitrie Ion Ghica
de la Legatia Regald a Romaniei la Berlin catre MAS, 18 august 1887).
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exclusiva a statului german. Malurile raurilor insa apartin proprietarilor terenului
respectiv, asa 1incat, chiar in porturile fluviale, malul sau cheiul apartine
proprietarului terenului.” Potrivit legislatiei germane ,,societdtile de navigatie straine
care ar dori sd Incepd a trafica in porturile germane sunt libere a o face fara
formalitati de indeplinit; ele insd, Intocmai ca societétile striine de actionari sau in
comanditd, sunt considerate ca persone juridice strdine, si ca atare trebuie autorizate
a face operatiile lor de comert. Nici o lege germana nu Tmpedica o societate straina
de navigatie de a obtine In Germania, prin buna invoiald cu proprietarul cheiului, un
teritoriu in deplind posesiune spre a servi de statiune, de loc de descarcare sau de
magazie.” Insa, sublinia raportorul, statul ,,poate impune in asemenea cazuri, acelei
societdti, toate restrictiile dictate de interesul public: de exemplu, el poate opri orice
lucrare care ar tinde la mpiedicarea navigatiei”. Ca principiu general, consulii nu
puteau indeplini formalitatile la care erau supuse navele strdine si incarcatura lor in
porturile germane. Interventia consularad se putea admite doar in cazul unei plangeri
depuse de un client al consulatului impotriva autoritatilor vamale.’

In chestiunile ce interesau statul roméan, din legislatia francezi rezultau
urmatoarele, conform raportului de la Legatia Roméniei in Franta: ,,Principiul
stabilit prin Conventiile de navigatie incheiate cu diferitele puteri care au tratate cu
Franta este ca vasele comerciale ce apartin acestor Puteri sunt, sub conditie de
reciprocitate, asimilate bastimentelor franceze in ceea ce priveste pilotajul,
drepturile de tonaj etc. Din contrd, vasele comerciale ale natiunilor care n-au tratate
cu Franta platesc taxe mai mari”.® Tot pe baza de reciprocitate se proceda si in cazul
inlesnirilor de care se bucurau vasele stridine in porturile, pe fluviile si raurile
navigabile din Franta, In timp ce ,,vasele celorlalte puteri pot fi supuse la suprataxe”.
Referitor la statutul societatilor anonime strdine, reprezentanta diplomatica de la
Paris atragea atentia MAS cé acesta era reglementat in Franta printr-o lege din 1857,
care stipula ca ,,guvernul francez are facultatea de a aplica favoruri altor tari, printr-
un decret dat in urma unui act conform al Consiliului de Stat si sub conditie de
reciprocitate.” In privinta posesiunii terenurilor in porturi, ,.societitile de navigatie
straine pot obtine concesiuni de teren temporare sau perpetue pentru debarcadere si
instalarii de magazine speciale in porturi (mai ales in materie fluviald).” Pentru a
functiona, acestea aveau de 1indeplinit formalitdti similare cu cele impuse
companiilor franceze. In cazul agentilor consulari, prerogativele lor ,sunt
determinate prin Conventiile consulare sau prin tratatele de Comert si de navigatie
incheiate intre statul pe care acestia il reprezinté si Franta.” Totusi, In mod general,

7 Ibid..
8 AMAE, Problema 68, Vol. 10 (Franta, 1879-1923), f.n. (Anexa la raportul 934/1887 de la
Legatia Romaniei in Franta).
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formalitatile vamale nu puteau fi incheiate de agentii consulari, carora nu li se
recunostea nici un privilegiu special. Cat despre diferitele organe ale administratiei
navigatiei si porturilor si atributiunile lor, legea franceza desemna cu atributii mai
multe ministere: al Marinei si al Lucrarilor Publice — pentru politia interioara a
porturilor, si al Finantelor, in ceea ce priveste vamile.’

In cazul Greciei, autorititile roméane constatau ci nu existau legi speciale
pentru societatile de navigatie si vasele straine, acestea fiind considerate asemenea
celor nationale si supuse legilor si regulamentelor statului elen, cu exceptia
avantajelor oferite prin conventii speciale. Nu existau nici regulamente speciale
referitoare la obtinerea de terenuri in porturile elene; orice societate striind, ca si
orice persoand privatd, putea sd obtind proprietatea sau concesiunea asupra
terenurilor dupa regulile stabilite prin legile nationale. De asemenea, de la Atena se
raporta cd vasele societatilor strdine puteau naviga liber in porturile elene,
conformandu-se legilor nationale, insa nici o societate nu putea stabili linii regulate
de comert in porturile grecesti fard o conventie speciala. Guvernul elen avea dreptul
exclusiv de a construi si detine magazii pentru expunerea marfurilor in toate
porturile nationale, iar strdinilor li se putea acorda prin conventii speciale dreptul de
a cumpdra pamant numai pentru depunerea carbunilor ,,trebuitori unei societati si a
face constructiuni dupe transactiunile incheate intre societatea si proprietarul
terenului”.!'® De asemenea, companiile de navigatie nu puteau detine propriile
magazii 1n regim de antrepozite de marfuri, acest drept apartinand exclusiv statului.
Vasele straine si caricul erau suspuse jurisdictiei consulare straine, iar in privinta
relatiilor lor cu statul si cu ,supusii elini”, autoritatile locale erau singurele
competente. Consulii aveau dreptul de a asista la indeplinirea diferitelor formalitati,
drept acordat prin tratatele internationale. Taxele percepute in porturile elene erau
aceleasi pentru vasele striaine ca si pentru cele nationale. Administratia porturilor
revenea in responsabilitatea Ministerului Marinei.'!

Si organizarea navigatiei pe Dundre 1n statele vecine era de maxim interes
pentru diplomatii roméani, mai ales dupa 1890 si tinand cont de activitatea companiei
Navigatiunea Fluviald Romana (NFR) in porturile bulgaresti sau sarbesti. Astfel,
autoritdtile de la Bucuresti urmareau indeaproape felul in care Bulgaria reglementa
navigatia si statutul societatilor de navigatie active pe teritoriul sau. Evident ca statul
roman urmarea si facilititile acordate de bulgari companiilor striine si daca acestea
afectau interesele comerciale ale Romaniei. Astfel, Legatia Romaniei la Sofia
analiza conventia Incheiatd in 1900 de Ministerul Lucrarilor Publice, Cailor si

% Ibid..

10 AMAE, Problema 68, Vol. 14 (Grecia, 1887-1942), f.n. (Anexi la Nota Legatiei Romaniei
la Atena catre MAS, Atena, 19/31 martie 1887).

" Ibid..
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Comunicatiunilor din Bulgaria cu societatea germana de navigatie Deutsche Levante
Linie (DLL) sau cea din martie 1903, semnatd de acelasi minister cu compania
franceza Fraissinet din Marsilia.'> Reprezentantul roméin la Sofia, Nicolae Misu,
sublinia ca, in cazul celei de-a doua intelegeri, era vizata si spargerea oligopolului
detinut de cativa mari speculanti de grane care fixau preturile pe piata bulgara.
Diplomatul roman atragea atentia MAS si ca, pe de o parte, ,sacrificiul banesc
insemnat al Guvernului bulgar face ca subventia acordata liniilor Fraissenet si DLL
sd se explice prin faptul ca se doreste sd se ridice exportul bulgar prin porturile
Varna si Burgas, iar pe de alta parte el este destinat acoperirii cheltuielilor facute cu
constructiunea acestor porturi, pentru a alimenta transporturile pe Ciile ferate
bulgare, cari astazi produc un venit de circa 2%”."3

Dupa cum reiese dintr-o altd notd a Legatiei Romaniei in Bulgaria,
transmisa MAS pe 11/24 iunie 1904, legislatia bulgara in domeniul vamal cu privire
la ,autoritatea vapoarelor, slepurilor, etc. pe Dundre”, includea si prevederi
importante pentru activitatea vaselor romanesti. De mentionat in acest sens erau
prevederi precum: 1. Conform principiilor de drept international, vapoarele
navigand sub pavilion strain, precum si slepurile care le Insoteau, erau recunoscute
ca teritoriu strain; 2. Pontoanele si slepurile acestor societati acostate la malul bulgar
erau considerate ca apartinand statului bulgar, context in care supravegherea vamala
se putea face fard Ingradiri in baza prevederilor legilor vamale. 3. Locuintele
cetitenilor strdini de pe pontoane si slepuri erau inviolabile. Regimul de
inviolabilitate se referea doar la cabinele de locuit ale cetatenilor straini, nu la
ponton 1in integralitatea sa. Pentru perchezitia unei astfel de locuinte era necesard
prezenta unui reprezentant al consulatului statului de care apartinea locatarul
locuintei perchezitionate si a unui reprezentant al politiei.'*

Nu in ultimul rand, se cuvine si facem referire si la contributia MAS 1n
negocierea si Incheierea unor tratate comerciale si de navigatie cu alte state.
Exemplificim cu cateva prevederi extrase din Tratatul de comert si navigatie
incheiat la Bucuresti, pe 5 aprilie 1880, intre Roméania i Marea Britanie. Potrivit art.
VI, orice reducere a tarifelor in materie de navigatie pe care una dintre parti o acorda
unui stat tert se aplica si celeilalte parti semnatare.”> Art. VII preciza cd navele

12 AMAE, Problema 68, Vol. 8 (Bulgaria, 1878-1944), f.n. (Raport al Legatiei Romaniei in
Bulgaria catre MAS, Sofia, 27 septembrie/10 octombrie 1900)

13 AMAE, Problema 68, Vol. 8, f.n. (Raport al Legatiei Romaniei in Bulgaria citre MAS,
Sofia, 13/26 martie 1903).

4 AMAE, Problema 68, Vol. 8, f.n. (Raport al Legatiei Romaniei in Bulgaria, Sofia, 11/24
iunie 1904).

15 Treaty of Commerce and Navigation between Her Majesty and the Prince of Romania, ,
(London: Harrison and Sons, 1880), 7-9.
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britanice intrate in porturile romanesti si cele romanesti In porturile britanice,
precum si incarcaturile lor, se bucurau de tratamentul aplicat pavilionului national.
In art. IX regasim prevederi referitoare la situatia in care navele erau obligate, din
cauza unor circumstante deosebite (furtund, avarii etc.), sd acosteze In porturile
partilor semnatare. Acestea urmau sa beneficieze de tratamentul acordat pavilionului
national. Prevederi similare au fost incluse In mai toate acordurile comerciale si de
navigatie incheiate cu alte state.!® Citeva dintre cele mai importante, avand in
vedere relatiile comerciale bilaterale, au fost cele cu Germania, Italia, Belgia,
Olanda, Turcia, Franta sau Bulgaria.!” Desigur ca aceste prevederi au devenit si mai
importante dupd crearea companiilor nationale NFR si Serviciul Maritim Roman
(SMR), cand navigatia romaneascd In porturile internationale a cunoscut o crestere
semnificativa.

Impunerea drepturilor teritoriale ale Romdniei in porturile dundrene

In 1886, MAS a solicitat Inspectoratului General al Navigatiei si Porturilor
(IGNP) o analiza privind situatia debarcaderelor din porturile romanesti si a modului
in care acestea erau operate de societitile de navigatie si ceilalti armatori. In
raspunsul IGNP, transmis pe 21 mai/2 iunie 1886, se evidentia necesitatea Infiintarii
de noi locuri de debarcare pentru companiile ce operau in porturile dunérene, aspect
vazut drept un indicator de dezvoltare a comertului romanesc. In aceste conditii,
IGNP enumera cateva dintre conditiile necesare acorddrii unor asemenea instalatii
de operare, printre care amintim: acestea sa fie puse la dispozitie pe o perioada
determinatd, doar atunci cand vapoarele efectuau servicii regulate, cu obligatia de a
nu se construi nimic pe cheu si de a se elibera locul cand deveneau necesare lucrari
de amenajare hidraulica; agentii companiilor trebuiau s& aibé depline puteri pentru a
inregistra un sediu al acestora in Romania, pentru a putea inainta organelor vamale
si Capitaniilor documentele solicitate conform legislatiei vamale si portuare
romanesti; pentru perioadele 1n care la debarcader nu se afla un vapor al societatii
respective, acesta putea fi folosit pentru operatiunile altor companii, fard ca o
anumitd firma sa detind o exclusivitate nejustificatd asupra operarii respectivei
instalatii portuare; odatd cu construirea docurilor sau a magaziilor vamale in porturi,

16 Treaty, 8.

17 Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu, Flota maritimd comerciald romand. Un secol de
istorie moderna (1895 — 1995) (Constanta: Ed. Fundatiei Andrei Saguna, 1995), 83-84;
contextul economic regional in Daniela Busa, ,,Politica comerciald a Romaniei in Sud-Estul
Europei. Conventii, tratate si aranjamente comerciale (sfarsitul secolului al XIX-lea —
inceputul secolului XX),” Studii si materiale de istorie moderna 13 (1994): 115-146 si
»Opatiul sud-est european si realititile sale economice (sfarsitul secolului al XIX-lea —
inceputul secolului al XX-lea),” Studii si materiale de istorie moderna 15 (2002): 31-90.
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vapoarele tuturor companiilor urmau sa acosteze la docuri, pentru operatiuni
conforme legilor si regulamentelor speciale ale acelor stabilimente ale statului.'®

Pe fondul acestor discutii, IGNP semnala modul in care anumite societiti
operau in porturile roméanesti, context in care puteau (sau nu) sa beneficieze de
facilitatea acordarii unui debarcader. Astfel, in cazul companiei Florio & Rubattino,
recomandarea Inspectoratului era sa nu i se acorde un debarcader. Cum linia era
operatd cu un singur vapor, societatea nu era inregistratd la Capitaniile portuare cu
declaratiile aferente si compania nu desemnase un agent in porturile romanesti,
acordarea respectivei facilitati nu se justifica. Societatea italiand putea reveni cu o
solicitare atunci cand va avea o activitate mai consistentd. Compania Rusa efectua
curse regulate intre Odessa si porturile dundrene cu doud vapoare, tinand un al
treilea 1n rezerva. Societatea dispunea de agenti si de un debarcader in Galati.
Compania engleza Johnston Line transporta regulat, de mai multi ani, marfuri si
pasageri, aproape o treime din totalul marfurilor aduse la Dunére sosind la bordul
vapoarelor sale. Pentru Johnston Line, IGNP recomanda acordarea unor debarcadere
fixe in porturile Galati si Brdila, facilitate de care beneficiau si firmele Lloyd,
Fraissinet si Mesageriile Maritime.!” Mai multe detalii despre aceste companii si
liniile deservite vor fi furnizate in subcapitolele urmatoare. Mentionam si ca pentru
a avea un mai mare control asupra acestor instalatii portuare, in 1887 Ministerul
Lucrarilor Publice (MLP) a decis ca darea lor in folosinta in porturi sa se facd doar
cu autorizatia sa.?

Pentru organizarea cat mai judicioasd a navigatiei, dar si din ratiuni vamale,
guvernul a adoptat, pe 17/29 martie 1895, o altd decizie prin care vasele maritime
urmau sa descarce marfurile aduse ,,pe cat este cu putintd intr-o singura parte a
portului si anume la cheiurile si malurile docurilor”. Vasele ce faceau transporturi de
pasageri si de marfuri de cabotaj pe Dundre urmau si-si deruleze operatiunile in
zona portului propriu-zis. Autoritatile recomandau si constructia de sili de asteptare
pentru pasageri, precum si magazii adecvate pentru transportul marfurilor si al
bagajelor.?!

Unul dintre aspectele reclamate de reprezentatii companiilor striine era ca,
potrivit ,,Regulamentului politiei porturilor”, Cépitanii de port nu permiteau

18 AMAE, Problema 68, Vol. 20 (Situatia Porturilor, 1881-1941), fn. (IGNP catre MAS,
Galati, 21 mai/2 iunie 1886).

19 Ibid.. MLP raporta, in 1893, ca facuse comanda de 17 pontoane la un santier naval din
Budapesta. Acestea urmau sa fie amenajate in diferite porturi romanesti si strdine, pentru
uzul NFR (AMAE, Problema 68, Vol. 21 (Romania. Navigatie fluviala, 1887-1932), f.n.
(MLP catre MAS, Bucuresti, 19 aprilie/1 mai 1893).

20 Emil Octavian Mocanu, Portul Brdila de la regimul de porto franco la Primul Razboi
Mondial (1836-1914), (Braila: Editura Istros, 2012), 282.

2l Mocanu, Portul Briila, 254-255.
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societatilor sau altor persoane fizice sa construiasca debarcadere sau stabilimente
portuare fard aprobarea 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 in privinta navigatiei. Astfel, MAS
era responsabild cu administratia si politia porturilor, iar MLP cu executarea si
intretinerea lucrarilor tehnice.? Potrivit prevederilor legale, cererile de infiintare de
noi debarcadere, pentru schimbarea locatiilor de pontoane, ,precum si orice
chestiune ce ar atrage dupd sine o modificare in instalatia portului”, trebuiau
adresate MAS. In raspunsul siau, MAS trebuia si tini cont de avizul tehnic dat de
MLP, ,singur in masurd de a-si da seama de necesitétile la care trebuie sa raspunda
alcatuirea si modificarea planurilor si instalatiunilor din porturi”.?

Si neclaritati fiscale si vamale creau dispute intre autoritati si reprezentantii
companiilor de navigatie. Un ordin al Ministerului de Finante din 1886 solicita ca
pentru contractele de transport pe apa incheiate in tard sau in straindtate si aplicate in
Roménia sa se plateasca taxa de timbru. Aplicarea ordinului a produs complicatii,
caci MAS considera, in mai 1887, cd acele contracte de transport incheiate in
strdindtate trebuiau sa poarte timbrul roménesc ,,numai cand dansele s-ar prezenta de
parti autoritdtilor romane pentru a pretinde recunoasterea vreunui drept, izvorand din
contracte”.** Si impunerea de taxe de firma a provocat discutii similare, nefiind clar
daci 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 sa plateasca; daca faceau si operatiuni de 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 DDSG si
Societatea Rusd, care faceau asemenea operatiuni de comision prin delegatii lor.
Compania maghiara MFTR si cea otomana Courtgi nu faceau astfel de afaceri, insa
cum reprezentatii lor lucrau in comision comercial pe cont propriu acestia trebuiau
sd plateascd. Fraissinet, Florio & Rubattino si Lloyd nu pliteau taxa, nici in contul
companiilor, nici al reprezentantii lor, cdci ficeau doar transporturi pe apd.>

Un alt pas important al guvernului romén In organizarea si controlul
navigatiei pe Dundrea romaneascd a fost reprezentat de demersurile Intreprinse
pentru mai clara delimitare a jurisdictiei porturilor fluviale. Documentele disponibile

22 AMAE, Problema 68, Vol. 20, f.n. (Copie dupa referatul Ministrului Lucrarilor Publice nr.
7566 din 29 mai 1901 adresat Consiliului de Ministri).
3 Ibid.

24 Mocanu, Portul Braila, 282.
25 AMAE, Problema 68, Vol. 8, fn. (IGNP citre MAS, Galati, 19 august/1 septembrie 1902).
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aratd cd initiative In acest sens dateaza din octombrie 1905,%6 cand IGNP s-a adresat
MAS cu propuneri concrete in privinta intinderii jurisdictiei porturilor fluviale. In
motivatia lor, oficialii aratau cd Tmpartirea deficitara a razelor de jurisdictie a
porturilor dundrene era resimtita atat de armatori, cét si de incarcatori. Se dadea ca
exemplu legea generald a vamilor din 18 iunie 1905, care aducea un plus de
mobilitate birourilor vamale pentru a le pune de acord cu necesitatile comertului. Pe
marginea prevederilor legale, reprezentantii portuari apreciau cid se impuneau
modificarile propuse, urmand ca eventualele schimbari ale sucursalelor birourilor
vamale sa fie convenite Tn baza unei intelegeri cu Directia Vamilor din Ministerul
Finantelor. In sustinerea regandirii ariilor portuare s-a subliniat necesitatea analizei
unor elemente referitoare la: a) posibilitatea ca in cazul unor distante prea mari,
actele de bord sé fie depuse la primariile comunelor mai apropiate de locul acostarii
vasului, de unde se putea obtine prin telefon avizul favorabil al Capitaniei de port;
b) in privinta incarcaturii, agentul vamal putea sa constate proviziile si marfa la
bord, fard a mai exista obligatia cadpitanului de vas de a mai parasi vasul si de a
merge personal la resedinta biroului vamal. Aceste modificari erau aplicabile pentru
situatiile in care vasul se afla departe de un birou vamal, apreciindu-se ca
dispozitiile legale existente in acel moment se puteau aplica in continuare in cazul in
care vasul ancorase intr-un port.?’

Astfel, s-a acceptat punctul de vedere emis de Directia Generald a Porturilor,
conform céruia ,raza de jurisdictiune” a unui port reprezintd ,,distanta pe malul
Dunarii sau al canalelor navigabile pana unde se exercitd autoritatea capitanului de
port”. Orice vas, incdrcat sau gol, care oprea in raza de jurisdictie a unui port intra
sub autoritatea politiei vamale, avand obligatia: a) de a obtine autorizatia din partea
serviciului sanitar pentru a comunica cu uscatul; b) de a depune actele de bord la
capitanul de port; ¢) de a depune in termen de 24 de ore la biroul vamal ,,manifestul”
sau documentele privind incircitura completd a vasului. In general, la stabilirea
razelor de jurisdictie ale porturilor fluviale s-a tinut cont de distribuirea birourilor
vamale, care fuseserd infiintate exclusiv pe considerente de interese ale statului si
nicidecum pe elementele care s priveascd dezvoltarea comertului pe apa.?®

Alte chestiuni aflate in sarcina MAS erau aprobarea si acordarea
,»Certificatelor de concediu”, precum si a ,,Permiselor de plecare din port” a vaselor,
evident toate acestea in schimbul unor taxe. Certificatele de concediu erau
documentele eliberate de Capitaniile porturilor, cu aprobarea MAS, pentru vasele
care paraseau porturile romanesti, prin care autoritatile romane solicitau altor state

26 AMAE, Problema 68, Vol. 19 (Romania. Navigatie, 1882-1921), f.n. (Adresa catre MAS,
Braila, 13/26 octombrie 1905).

27 Ibid..

28 Ibid..
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sd acorde vasului si proprietarului acestuia toate inlesnirile necesare efectuarii
transportului. Certificatul se elibera pentru o perioada de un an, in baza unei taxe de
timbru de 10 lei, si continea elementele de identificare ale vasului (proprietar, nume,
tonaj etc.). Permisele de plecare din port erau documentele necesare parasirii
portului de catre orice vas si aveau 1n vedere si personalul imbarcat, masura ce era
privita si ca un aspect legat de politia navigatiei. Problema statului roman, in speta a
Ministerului Finantelor, era cd nu exista un control fiscal al acestor certificate si
permise si nu se cunostea cate erau emise anual. Pe 2 martie 1916 IGNP a solicitat
MAS un punct de vedere privitor la necesitatea actualizarii de catre autoritatile
competente a cadrului juridic acorddrii acestor certificate.?”” Potrivit IGNP,
societatile de navigatie care beneficiau de dreptul de a elibera astfel de certificate si
permise (si care puteau eluda fiscul romén) erau: Lloyd, Messageries Maritimes,
Fraissinet, Deutsche Donau Linie, Florio & Rubattino si Societatea Rusa de
Navigatie. Toate operau in porturile Tulcea, Galati, Braila si Cernavoda.*® Probabil
ca, la acel moment, interesul statului romén era determinat si de ratiuni ce tineau de
apdrarea teritoriului si siguranta statului, la granite fiind in plind desfasurare Primul
Rézboi Mondial, astfel cd se simtea nevoia de a exercita un control mai riguros,
inclusiv cu caracter militar, asupra persoanelor aflate la bordul navelor ce opreau in
porturile romanesti.

Concluzii

MAS a reusit, in perioada in discutie, si coordoneze in bune conditii
navigatia pe Dundre si sd contribuie din plin la modernizarea legislativa si
institutionald a Romaniei. Prin intermediul diplomatilor romani acreditati in diverse
capitale europene au ajuns in Romania informatii detaliate despre legislatiile navale
ale altor state, cunoastere utilizatd la elaborarea legislatiei nationale pe baza celor
mai bune practici la nivel european. Totodatd, MAS a aparat interesele statului
roman prin negocierea unor conditii cidt mai bune pentru companiile romanesti,
prevederi incluse in tratatele bilaterale incheiate cu principalii parteneri economici ai
Romaniei.

In al doilea rind MAS a actionat pentru respectarea legilor tirii in porturile
roménesti, unde companiile striine de navigatie, prevalandu-se de diferite
concesiuni obtinute 1n trecut, incdlcau termenii acordurilor si pretindeau dreptul de
proprietate absolutd asupra unor terenuri pe care le primisera in folosinta. Astfel,
MAS a contribuit din plin la aceastd afirmare a independentei nationale, creand

2 AMAE, Problema 68, Vol. 20, f.n. (Copie dupd raportul nr. 1.013 din 2 martie 1916
inaintat de IGNP citre MAS).
30 Ibid..
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totodatd conditii optime pentru ca respectivele societati sa deruleze afaceri intr-un
mediu economic cat mai primitor.
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