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Abstract: The study aims at a brief analysis of the presence and activity in
Romanian ports, for the period 1830 - 1878, of the shipping companies
Donaudampfschiffahrtsgessellschaft (DDSG) and Osterreichischer Lloyd -
Austrian Lloyd, as vectors of Austrian interests on the Maritime Danube.

The two shipping companies received substantial subsidies and support
from the Austrian imperial authorities, which enabled them to develop strong
capabilities for the reference period and to have supremacy in river navigation.
The first stage of the evolution of these companies on the Romanian Danube was
focused on the development of passenger traffic, later, the commercial
component acquiring a special importance with the full entry of the ports of
Brdila and Galati in the routes of the great international trade.
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*

I. Considerente introductive si motivatia studiului

Fluviul Dunarea, traverseaza sau margineste, pand la varsarea in Marea
Neagra, teritoriul a 10 state europene: Germania, Austria, Slovacia, Ungaria,
Croatia, Serbia, Roménia, Bulgaria, Moldova si Ucraina.

Al doilea fluviu ca marime din Europa (dupd Volga), al doilea cel mai
international fluviu din lume (dupa Nil), Dunarea este navigabild pe o lungime de
2.415 km, fiind parte din infrastructura vitala pentru prosperitatea a zeci de milioane
de locuitori.

Istoric vorbind, Dundrea a reprezentat mai degrabd o frontiera si o barierad
intre entitdtile politice din regiune decat o artera de transport care sd faciliteze
legaturile dintre diferite comunitati riverane, avand in vedere doua repere principale,
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respectiv: realitatile politice ale cursului Dunarii, ca zona de granitd intre imperii
rivale; realitati geografice conturate de obstacolele naturale de pe cursul fluviului, cu
defileuri inguste, stanci si bancuri de nisip ce periclitau navigatia pe anumite
sectoare fluviale. Aceste considerente au facut ca Dunarea sa fie fragmentatd in mai
multe segmente, importante in economia comunitatilor riverane, dar fara a juca un
rol major In asigurarea schimburilor internationale.

Aparitia navigatiei cu aburi avea si revolutioneze functia Dundrii ca artera
continentald de comunicatie, pionerul acestui tip de navigatie fiind compania
austriaca, Donaudampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG), Prima Companie Austriaca
de Navigatie cu Vapoare pe Dundre. Multumita serviciilor acestei societati austriece,
Dunarea a ajuns sa joace un rol tot mai important pentru schimburile economice
internationale, fiind vreme de cateva decenii, pand la construirea de cdi ferate in
regiune, principala ruta a mobilitatii persoanelor si bunurilor intre Centrul Europei si
spatiul levantin, dar jucdnd in fapt rolul de arterd de legatura intre Occident si
Orient.

In context, studiul de fata doreste si facd o scurtd analizd a activititilor
companiei de navigatie Donaudampfschiffahrtsgessellschaft (DDSG) si a
concurentei sale Osterreichischer Lloyd - Lloyd Austriac in porturile romanesti,
pentru perioada 1830 — 1878, marcata de debutul dezvoltarii navigatiei cu aburi si
”boom” - ul comercial dat integrarea porturilor Galati si Brdila in marile circuite
internationale.

Cele doud companii au fost principalii vectori de promovare a intereselor
politice si economice austriece pe Dunirea maritima.

II. Contextul european al perioadei raportat la activititile de navigatie pe
Dunare

Integrarea porturilor romanesti in rutele de transport international in secolul
XIX a fost favorizatd de procese istorice complexe, care au inclus si repere precum:
expansiunea austriacd pe Dunare, acordarea unor libertati comerciale Principatelor
Romane prin Tratatul de la Adrianopol (1829), transformarea Fluviului intr-o
importanta artera de circulatie ce lega Occidentul de Orient, odata cu inaugurarea
liniei de vapoare dintre Viena — Istanbul, etc.

Baza legala pentru traversarea Dunarii de Jos de catre vasele sale comerciale
a fost oferita Austriei prin negocierile de pace de la Passarowitz din 1718, prin care
guvernul de la Viena primea permisiunea de a naviga dincolo de Portile de Fier; mai
apoi, in 1784 austriecii au obtinut dreptul de a naviga in Marea Neagra. Prima
tentativd a unei calatorii exploratorii pe Dunédrea incd neregularizatd de-a lungul
celei mai mari parti a cursului ei din aval de Belgrad s-a facut in 1777, ocazie cu
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care habsburgii au realizat si cartografierea fluviului si a teritoriilor riverane. In
timpul acestor expeditii, austriecii au constatat si dificultdtile pentru navigatia
comerciald si de rdzboi existente in zona Portilor de Fier, sens in care au fost
elaborate studii de amenajare a Dunarii si de imbunatatire a navigatiei si sigurantei
sale in acest sector. Unul din ele a fost cel propus de capitanul austriac Lauterer, in
anul 1778.!

Incepand cu anii 1820 Dunirea habsburgicd a inceput si fie racordati la
cuceririle revolutiei industriale, atunci avand loc primele incercéri de navigatie cu
vase actionate de forta aburului.? Doi investitori englezi, John Andrews si Joseph
Prichard, au pus bazele unei firme ce a beneficiat de resurse materiale, umane si
tehnologice suficiente pentru a face pasul important de a aduce revolutia in
transporturi in Europa Centrala si de Sud-Est.?

In perioada 1830 — 1878, doua tipuri de companii de navigatie striine au
frecventat porturile romanesti: cele fluviale si cele maritime. Daca navigatia fluviala
a fost dominata, cel putin pentru traficul de cilatori, de o companie austriacid
privilegiata, in navigatia maritima se observa cresterea concurentei intre mai multe
societdti ce conectau porturile dundrene de marile porturi europene, adesea cu
Istanbulul functionand drept port de legatura.

In evidenta iese si faptul ca pani la Tratatul de la Paris, in porturile dunirene
predomind marile companii subventionate si protejate de stat, precum austriecii de la
Donaudampfschiffahrtsgessellschafi (DDSG) si Osterreichischer Lloyd - Lloyd
Austriac sau Societatea Rusd, care efectuau in primul rand transporturi de pasageri.
Dupa 1856, dar mai ales incepand cu anii 1870, remarcam explozia interesului
pentru regiune din perspectiva comerciald si intrarea deplind a porturilor Bréila si
Galati in rutele marelui comert international, ceea ce a adus la Dundre companii de
navigatie cu capital privat, de mai mici dimensiuni, dar uneori mai indriznete si mai
mobile decat marile companii de navigatie consacrate.

Dupa incheierea Tratatului de la Adrianopol, si datoritd libertdtilor
comerciale de care se bucurau principatele roméne, compania austriacd DDSG, a
reusit sd duca, dupa 1834, navigatia dincolo de Portile de Fier, spre Dunirea
romaneascd. in 1836 ea a reusit si asigure o cilitorie relativ confortabild pe ruta
Viena — Istanbul, ceea ce a atras un numar tot mai mare de pasageri pe ruta

! Constantin 1. Baicoianu, Dundrea. Privire istoricd, economicd si politici (Bucuresti:
Tipografia Eminescu, 1915), 40.

2 Henry Hajnal, The Danube. Its Historical, Political and Economic Importance (The Hague:
Nijhoff, 1920), 120-159.

3 Biicoianu, Dundrea, 41.
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dundreana.* O croazierd la bordul vapoarelor DDSG era una dintre cele sigure forme
de a calatori intre Vestul Europei si Levant. Pana in 1842, numarul pasagerilor de la
bordul vaselor DDSG a crescut continuu, de la 17.727 in 1835 si 105.926 1n 1839 la
211.401 persoane in 1842.

In acelasi interval cronologic, flota DDSG a sporit de la cinci nave cu o forti
motrice totald de 296 cp la 22 nave totalizand 1.754 cp, plus alte cinci remorchere
sau nave auxiliare angajate 1n navigatie fluviala sau maritima. Galatii era un nod
important al rutei dintre cele doua capitale imperiale, célatorii schimband in portul
Moldovei vapoarele fluviale cu cele maritime.

Croaziera consta din cinci etape diferite: intre Viena si Budapesta, de la
Budapesta la intrarea 1n defileul Portilor de Fier, apoi se facea transbordarea pe apa
sau pe uscat peste regiunea periculoasa a defileului; a patra etapa era intre Schela
Cladova si Galati’ si, nu in ultimul rind, urma segmentul maritim al rutei dintre
Galati si Istanbul. Teoretic, cursele vapoarelor austriece erau planificate astfel incat
sd permita calatorilor sd parcurga intregul traseu cu o Intrerupere ciat mai mica; in
practica, aveau loc intarzieri frecvente. Calatoria in aval dura in anii 1830 circa 13—
17 zile, iar uneori, in perioada verii, doar 10 zile. Calatoria de intoarcere se facea in
aproximativ 17-20 zile, fard a include o carantind de pana la zece zile la Orsova, la
intrarea in teritoriile habsburgice. Pentru o scurtd perioada, pe langa traseul fluvial-
maritim prin Gurile Dunarii, DDSG a folosit si o varianta alternativa prin Dobrogea:
prin transferul pasagerilor de la Cernavoda la Constanta, timpul mediu al calatoriei
era redus cu doua zile.

Din cauza unor probleme financiare pe care compania le-a avut, din anul
1845 segmentul maritim al rutei Viena — Istanbul, adica intre Galati si Istanbul, a
fost preluat de compania Lloyd Austriac. Guvernul de la Viena intervenise nu doar
pentru a facilita transferul flotei DDSG cétre cealaltd companie austriacd, ci si
pentru a se asigura ca aranjamentele dintre cele doua firme permiteau ca intregul
traseu sa se desfdgoare in conditii optime prin intdlnirea pacheboturilor la Galati. Din
1846 Societatea Rusad de Navigatie a introdus o linie regulata intre Odessa si Galati,
programul fiind corelat cu cursele DDSG, ceea ce permitea pasagerilor din
provinciile ucrainene ale Rusiei imperiale sd-si continue drumul spre alte destinatii
europene. Toate aceste companii de navigatie transportau persoane, marfuri si
corespondentd, contribuind din plin la integrarea regiunii dundrene in rutele
economice globale.

4 Constantin Ardeleanu, ,,From Vienna to Constantinople on Board the Vessels of the
Austrian Danube Steam-Navigation Company (1834—1842)”, Historical Yearbook 6 (2009),
187.

5 Ardeleanu, ,,From Vienna to Constantinople”, 197.

¢ Ardeleanu, ,,From Vienna to Constantinople”, 189.
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O noua perioada in istoria navigatiei pe Dunédrea de Jos a inceput dupa
Rézboiul Crimeii pe fondul corelarii mai multor tipuri de factori. Pe de o parte tot
mai multi investitori occidentali au devenit interesati de resursele regiunii, astfel ca
numarul bastimentelor inregistrate la Braila si Galati a cunoscut o crestere
impresionantd. Lucrarile CED au contribuit i ele la facilitarea navigatiei, dar si la
inducerea ideii cd mediul economic din regiune era unul mult mai sanatos decét in
perioada controlului discretionar al Rusiei in Delta Dunarii.

III. Companii austriece de navigatie pe Dunérea romaneasca 1830 — 1878

Asa cum am evidentiat mai sus, principalii vectori de influenta ai intereselor
austriece, habsburgice, pe Dundrea romaneasca in perioada de referintd au fost
companiile Donaudampfschiffahrtsgessellschaft - DDSG si Osterreichischer Lloyd
- Lloyd Austriac, In continuare urmand a prezenta cateva repere ale activitatii
acestora in porturile roméanesti.

H1.1. Donaudampfschiffahrtsgessellschaft - DDSG
Inceputurile acestei importante companii se datoreazi initiativei
antreprenorilor britanici Andrews si Prichard, care au obtinut un privilegiu din

partea guvernului vienez de a introduce curse cu vapoare pe Dunare si pe afluentii
sai. In 1829 britanicii au pus bazele DDSG si au inceput totodata s stranga capitalul
necesar construirii primului piroscaf. Avand sprijinul catorva notabilitati vieneze,
investitorii au beneficiat de resurse financiare suficiente, astfel ca cursa inaugurald a
vaporului ,,Francisc I, numit astfel in cinstea Imparatului, a avut loc, intre Viena si
Budapesta, pe 4 septembrie 1830. Curse regulate au fost introduse pe Dunirea
habsburgica un an mai tarziu.’

Incurajati de guvernul vienez, investitorii au ciutat si extinda traseele
vapoarelor dincolo de Portile de Fier, inspre Dunirea de Jos si Marea Neagra.
Obiectivul era sa creasca prezenta economica austriacd in Imperiul Otoman, element
important pentru a justifica politica vieneza in Chestiunea Orientala. Dupa lucrari
tehnice desfasurate in regiunea Defileului Dundrii, puternic sustinute si de elitele
maghiare, in 1834 vaporul ,,Argo” a reusit sa traverseze periculoasa zond, iar DDSG
si-a extins serviciile pana in porturile Braila si Galati.

Din acel an compania a investit si Tn construirea de piroscafe maritime,
astfel ca din noiembrie 1834 DDSG a inaugurat o linie intre Istanbul si [zmir. Cu noi
vapoare construite 1n santierele navale habsburgice a fost dezvoltatd o retea de
transport tot mai complexa, ce oferea clientilor curse atat de-a lungul Dunarii, cat si

7 O istorie a societitii in [25 Jahre Erste Donaudampfschiffahrtsgesellschaft,
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft, Viena, 1954.
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in Marea Neagrd si in Mediterana Orientald. Un moment important pentru
conectarea porturilor dundrene la lume s-a petrecut in 1836, cand prin introducerea
cursei regulate dintre Galati si Istanbul se putea célatori relativ facil intre Viena si
Istanbul. Din capitala otomana alte vapoare DDSG navigau spre porturile pontice
Sinope si Trabzon, dar si spre Izmir, Salonic sau Alexandria in Mediterana
Orientald. Astfel, Braila si Galati, debuseurile principatelor Tara Roméaneasca si
Moldova, erau bine legate la rutele maritime spre Orient, dar si spre Viena si Europa
Occidentala.

Dezvoltarea DDSG poate fi urmaéritd si din cresterea exponentiald a
capitalului si a parcului sdu naval. De la 100.000 florini in 1830, In urmatoarele
decenii capitalul a sporit spectaculos.

Succesul financiar al firmei se explica, desigur, prin sustinerea de care s-a
bucurat in randul liderilor politici de la Viena (intre acestia membri ai familiei
imperiale sau cancelarul Metternich), dar si a aristocratiei maghiare,® care vedea in
Dunaére artera naturald a dezvoltarii Ungariei. Toti acesti patrioti, ca si numerosii
capitalisti care au investit in companie, erau atrasi si de randamentul excelent al
firmei. In 1839 DDSG avea un capital de 3 milioane florini, resurse cu care isi
dezvoltase o flotd ce-i permitea sd acopere in egald masura rutele fluviale si pe cele
maritime.

Ciateva date statistice sunt suficiente pentru a arata rapiditatea cu care
compania se dezvoltase. In 1844 parcul siu naval numira 27 vapoare (cu o fortd
motrice de 2.512 cp) si 36 slepuri. In 1847 avea 47 vapoare (4.252 cp) si 111 slepuri,
iar sase ani mai tarziu ajunsese la 71 vapoare si 233 slepuri. Dupa noi investitii in
dezvoltare cantitativa si calitativa, in 1861 DDSG ajunsese la 91 vapoare (11.253
cp), 24 vapoare mai mici (675 cp), 437 slepuri de marfa, 21 slepuri de transportat
porci si 16 tendere pentru transportul carbunilor. in 1863 capitalul DDSG ajunsese la
24 milioane florini, iar In 1867 compania transporta 23.7 milioane cantare produse
(dintre care circa 40% cereale). in 1874 flota DDSG ajunsese si numere 200
vapoare (17.801 cp), 5 vapoare pentru curatarea fluviului (69 cp), peste 655 slepuri
de fier, 65 slepuri de lemn, plus alte vase auxiliare.’

8 Doris Raditsch, Die DDSG seit 1918, lucrare de disertatie, Universitatea din Viena, 2012,
17-18.

® Moise N. Pacu, Cartea judetului Covurluiu. Note geografice, istorice si in deosebi statistice
(Bucuresci: Stabilimentul Grafic I.V. Socecu, Tipo-Litografia G. Balasescu, 1891) 406—407
(si notd). Cateva informatii despre prezenta DDSG pe Dunarea romaneasca in Constantin
Cristian, O istorie a companiilor de navigatie strdine de la Dundrea de Jos (Bucuresti:
Editura Etnologica, 2020), 27-53 si Constantin Cristian, ,,«Prima companie austriaca de
navigatie cu piroscafe pe Dunare» in porturile romanesti (1829-1938)”, Banatica 30 (2020),
315-334.
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In toata aceasta perioadi societatea a fost reorganizatd administrativ in mai
multe randuri.

DDSG functiona pe baza unui statut sanctionat de imparat, deciziile erau
luate in Adunarea Generald a actionarilor, iar afacerile curente erau coordonate de
un director. Din anii 1840 guvernul imperial a devenit tot mai prezent in luarea
deciziilor de dezvoltare a DDSG. Guvernul ii recunostea statutul privilegiat si 1i
prelungea monopolul asupra navigatiei pe Dunare si afluentii sdi, dar in schimb
compania se angajase sd transporte gratis corespondenta imperiald si sd sustind
obiectivele politice ale statului austriac.'® Statutul privilegiat a fost prelungit in mai
multe randuri, iar cdnd DDSG a avut probleme financiare statul austriac i-a sprijinit
activitatea prin acordarea de subventii.'!

Vaporul ,,Argo” a ajuns la Braila si Galati pe 10 aprilie 1834 si compania a
continuat sd investeascd in finalizarea liniilor ce erau parte integrantd a conexiunii
Viena - Istanbul. Galatii erau portul unde célatorii schimbau bastimentul fluvial ce
naviga intre Portile de Fier si Dundrea Maritima cu vaporul maritim care isi continua
drumul spre capitala otomana. De la bun inceput austriecii au negociat cu autoritatile
de la Bucuresti si lasi conditiile prezentei DDSG 1in porturile principatelor. La
Briila, societatea solicita sa fie scutitd de plata taxei pentru ,,poposire”, pe motiv ca
vapoarele sale trebuiau ,,s8 beneficieze de o protectie specifica pentru o institutie
utild comertului romanesc”.'? Firma dorea si alte avantaje in relatie cu prevederile
stricte de carantina valabile atunci in principate. Autorititile din Moldova nu au
acceptat eliminarea completd a controlului sanitar, dar si-au dat tot concursul ca
operatiunile si se desfisoare cu celeritatea si facilitatea permise de conditiile
epidemiologice.'

DDSG avea o prezenta semnificativd in ambele porturi. La Galati detinea un
teren ,,pentru trebuinta debarcarii vapoarelor” primit, conform unor surse, inca din
1846. Printr-un act din 1847, domnitorul Mihail Sturdza ,,intaresce primei Societati
din Vienna privilegiurile de a intrebuinta locurile cuprinse de dinsa la schela Galati —
nu se aratd suprafata acelor locuri — pe atata vreme pe cat vaporele sale vor veni la
Galati.”'* Si la Braila austriecii foloseau un loc cedat gratis de municipalitate.'

10 paskaleva, Virginia, ,La role de la navigation a vapeur sur le bas Danube dans
I’establissement de liens entre 1’Europe Centrale et Constantinopole jusqu’a la guerre de
Crimee”, Bulgarian Historical Review 1 (1976), 71.

! Raditsch, Die DDSG, 23-26.

12 Emil Octavian Mocanu, Portul Brdila de la regimul de porto franco la Primul Rdzboi
Mondial (1836—1914) (Braila: Editura Istros, 2012), 70.

13 Paul Piltinea, Istoria orasului Galati de la origini pand la 1918, vol. 1, ed. Eugen-Dan
Dragoi (Galati: Editura Partener, 2008), 314-315.

14 Arhiva Ministerului Afacerilor Externe (AMAE), Problema 68 (Societiti de navigatie

fluviala, maritima si aeriene; romane si straine, mai departe se va cita Problema 68), Vol. 20
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In afara de Briila si Galati, DDSG avea agentii in mai toate porturile
romanesti mai importante. Mai intai la Turnu Severin, Calafat si Giurgiu, apoi si la
Turnu Magurele, Zimnicea, Giurgiu, Oltenita sau Céalarasi. Acestea au fost deschise
treptat, pe masura ce firma si-a crescut prezenta, in traficul de pasageri si de marfuri,
pe intreaga Dunare de Jos, intre Portile de Fier si Sulina. Pentru a oferi cateva
exemple despre stabilimentele de navigatie din aceste porturi, mentiondm ca la
Oltenita compania folosea un spatiu pe malul Dunarii aflat in proprietatea
principelui Al. Ghica, in baza unui contract cu titlu gratuit incheiat, pe 30 de ani, in
1860. La Zimnicea DDSG utiliza cu titlu gratuit un teren aflat in proprietatea
principelui Ipsilanti, pus la dispozitie in baza unui contract incheiat, pe 20 de ani, in
1870. Incepand cu 1879, DDSG avea la Giurgiu un debarcader situat pe un teren al
primariei, cedat de asemenea in baza unui contract pentru care platea o chirie de
1.200 lei anual.'®

Turnu Severin avea o importantd aparte pentru companie, caci acolo a fost
amenajat unul dintre santierele navale ale DDSG. In 1850 societatea a inchiriat de la
primaria Turnu Severin, pe o perioada de 40 de ani, un teren de 2.400 stanjeni
patrati, pe care au fost ridicate birouri, magazii si ,,ori ce alte cladiri in trebuinta
vapoarelor”. Chiria anuald era de 6 galbeni pentru primii zece ani, 12 pentru
urmitorii zece ani si cate 18 pentru urmitoarele doua decenii. In 1857 a fost incheiat
un nou contract, prin care agentia DDSG primea in folosinta, pentru 34 de ani, alti
4.000 stanjeni patrati, pentru care urma sa plateasca o chirie anuald de 30 galbeni, in
afara taxelor aferente operatiunilor sale comerciale. Pe acest teren a fost amenajat un
santier naval, care scutea compania de dezavantajele (si costurile) de a duce vasele
la reparat sau iernat in santierele navale de pe Dunarea Mijlocie. Pana in 1890
DDSG a construit acolo amenajari in suprafata totald de 3.830 mp, dintre care
cladirile de zid pentru atelierele de forja mecanicd, ajustaj, cazangerie si forja
navala, turnatorie si lemndrie ocupau 1.600 mp, iar cladirile pentru administratie,
locuintele personalului de conducere si spitalul societdtii alti 1.600 mp. Restul era
format din magazii din lemn. Santierul naval avea circa 180 de angajati si detinea
echipament extrem de modern. In 1893, acesta a fost achizitionat de statul roman
pentru a servi nevoilor flotei fluviale a Romaniei.!’

(Situatia Porturilor, 1881-1941), f.n. (Memoriu inaintat de IGNP cédtre MAS, privind situatia
amplasamentelor societatilor strdine de navigatie in porturile roméanesti si ale unor incalcéri
ale legislatiei de catre reprezentantii acestora, 1887—1889).

15 Mocanu, Portul Brdila, 58-59.

16 AMAE, Problema 68, Vol. 20, f.n. (Memoriu al IGNP citre MAS).

7 C. Pajura, D.T. Giurescu, Istoricul orasului Turnu-Severin (1833—1933) (Bucuresti:
Tiparul Romanesc, 1933), 186—187. Constantin, O istorie, 33-35.
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Dezvoltarea DDSG a necesitat si un mare consum de carbune. Aceste nevoi
se ridicau deja la 1.000.000 in anul 1846.'% In 1852 actionarii au decis achizitionarea
minei de carbune Pécs din Ungaria si construirea unei linii de cale ferata speciala ce
permitea transportul carbunelui direct la Dunare. Si in principate DDSG a dezvoltat
comertul cu carbune. Acesta se extragea la inceput de la Comanesti, dar cantitatile
livrate au fost insuficiente in raport cu cererea. Astfel ca, treptat, carbunele englez a
devenit o marfa tot mai vizibila in totalul importurilor romanesti."

Portul Galati a fost un important punct de legaturd pe ruta dintre Viena si
Istanbul. Cum aminteam si anterior, aceasta consta din cinci etape si dura circa doua
sdptamani, cu posibilitatea de reducere pe perioada verii. Prin eficientizarea
conexiunilor, cresterea vitezei medii de deplasare a bastimentelor si efectuarea de
lucrari hidraulice pe fluviu in zone unde navigatia era mai dificila durata calatoriei a
scazut continuu. Agentia DDSG de la Galati exista din 1836, iar in 1868 la Galati a
fost Infiintat Inspectoratul Dunarii de Jos, de care depindeau vapoarele austriece ce
operau curse in regiune.?

Dornici de a profita la maximum de cursele spre Istanbul, brailenii au
negociat ca vaporul maritim sd nu opreascd doar la Galati, ci sd se ajungd si la
Briéila, ceea ce favoriza relatiile comerciale directe cu Istanbulul si celelalte piete
orientale. In 1838, raspunzand solicitirii negustorilor briileni, DDSG decidea si
vasele sale sd urce pentru a face escald si in portul muntean.?!

Conform informatiilor din Tabelul 1, in anii 1840 cateva mii de célatori
traversau anual spatiul romanesc cu vasele DDSG pe ruta dintre Viena si Istanbul.
Cea mai circulata si profitabila etapa a rutei era, desigur, cea dintre marile centre
urbane ale monarhiei habsburgice, Viena si Budapesta, cu opriri 1n alte localitati din
regiune. Si al doilea segment intern, intre Budapesta si Drencova, era relativ
aglomerat. Frecventa curselor si numarul pasagerilor se micsorau pe celelalte doud
etape, pe care tot mai mulfi clienti céldtoreau la clasa a treia, adicd pe punte.

18 Paskaleva, ,,La role”, 70.

19 Paltinea, Istoria, 1, 318.

20 Pacu, Cartea, 405-406.

2 Mocanu, Portul Brdila, 78-79.
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Tabelul 1
Numarul pasagerilor la bordul piroscafelor DDSG (1843-1844)
An 1843 1844

Clasa 1 2 3 Total 1 2 3 Total
Viena — 54.775 77.200 10.345 142.320 59.146 83.371 17.514 | 160.031
Budapesta 11.626 20.150 2.262 34.038 10.843 18.725 4.882 34.450

Orsova — 808 837 2.093 3.738 818 912 2.373 4.103
Galati — 391 363 4.289 5.043 294 379 5.867 6.540

Sursa: Constantin Ardeleanu, O croazierad intre Viena si Istanbul. Calatori, spatii, imagini
(1830—1860), Humanitas, Bucuresti, 2021, p. 58.

Cunoastem si cateva date despre tarifele practicate pentru transportul de
persoane si marfuri. Un calator adult platea de la Bratislava la Galati 77 de florini la
clasa ntai si 48 de florini la clasa a doua. Pentru un chintal (100 de livre) de marfuri
se plateau de la Viena pana la Briila sau Galati 6 florini si 30 de creitari pentru
marfa de Lipsca/Leipzig (lanuri, bumbacuri, coloniale), 5 florini si 20 de creitari
pentru obiecte grele din metal, 9 florini pentru lazile mari cu masini, mobile sau
oglinzi sau 70 de florini pentru calesti sau trasuri.??

Cum profitabilitatea rutelor de la Dunarea de Jos era incé scazutd, Incepand
din 1845 cursa maritima dintre Galati si Istanbul a fost preluatd de compania Lloyd
Austriac, tranzactie despre care vom aminti mai jos. Astfel, DDSG rimanea o
societate de navigatie fluviald, in vreme ce Lloyd si-a consolidat portofoliul de rute
maritime avand drept centru Trieste si drept hub in regiune Istanbulul.?®

In anii 1850 progresul temporal era clar, calitoria dintre Viena si Istanbul
fiind facuta, cu vapoare expres, intr-o saptdiména la navigatia in aval si circa zece
zile in amonte.?* Popularizand curse ce durau circa 100 de ore intre Viena si Galati si
incd vreo 50 din portul Moldovei la Istanbul,> DDSG fincerca s se repozitioneze pe
0 piatd tot mai competitivd, in care concura si Impotriva mai rapidelor si
confortabilelor cai ferate.

22 Mocanu, Portul Brdila, 79-80.

23 Ronald E. Coons, Steamships, Statesmen, and Bureaucrats. Austrian Policy towards the
Steam Navigation Company of the Austrian Lloyd 1836—1848 (Wiesbaden: Franz Steiner,
1975), 108-114.

24 Detalii in Constantin Ardeleanu, International Trade and Diplomacy at the Lower Danube:
The Sulina Question and the Economic Premises of the Crimean War (1829-1853) (Braila:
Editura Istros, 2014), 25-26.

%5 Constantin Buse, Comertul exterior prin Galati sub regim de port franc (1837-1883)
(Bucuresti: Editura Academiei Republicii Socialiste Romania, 1976), 96.
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Datele din Tabelul 2 aratd situatia traficului de caldtori al DDSG 1in anul
1867, cand peste 1,7 milioane pasageri se imbarcaserd pe navele austriece. Cea mai
mare parte a acestora circulasera in apele monarhiei habsburgice. Se remarca 1nsa si
numarul relativ mare de célatori care utilizau vapoarele expres dintre Budapesta si
Galati (14.412 persoane), dar si, mai ales, importanta curselor pentru conexiunile de-
a lungul Dunérii de Jos, intre Orsova si Sulina (108.806 persoane). Nu in ultimul
rand, prin ruta Galati — Odessa, DDSG initia din nou curse maritime prin care dorea
sd cagtige cota de piata in schimburile cu provinciile ucrainene ale Imperiului Rus.

Tabelul 2
Numarul pasagerilor la bordul piroscafelor DDSG, 1867

Clasa 1 2 3 Total
Donauworth — Viena (Dunérea de Sus) 29.597 96.309 57.629 183.535
Viena — Budapesta 90.360 185.678 79.327 355.365
Budapesta (intre cele doud maluri) 294.162 | 336.128 - 630.290
Semlin — Belgrad 29.389 70.366 6.943 106.698
Budapesta — Orsova 72.477 116.847 115.525 304.849
Budapesta — Galati 6.839 7.573 - 14.412

Pe raul Sava 16.815 31.075 19.715 67.605
Orsova — Sulina 22.258 61.899 24.649 108.806

Galati — Odessa 350 105 1.079 1.534

Total 562.247 | 905.980 | 304867 | 1.773.094

Sursa: Compilat din Erste k.k. pr. Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft, Geschdfts-Bericht
der Betriebs-Direktion und Rechnung-Abschluss fiir das Jahr 1867, Druck und Papier von
Leopold Sommer, Viena, 1868, p. 70.

O mentiune aparte trebuie facutd despre cursele dintre Braila si Galati,
extrem de importante pentru relatiile dintre cele doud porturi romanesti si pentru
comertul exterior al Romaniei. In 1862 se aproba cererea agentiei DDSG de a i se
pune la dispozitie un debarcader pentru acostarea vaporului care facea cursa zilnica
dintre cele doud mari porturi dunirene.?

11.2. Osterreichischer Lloyd - Lloyd Austriac

A debutat ca a doua sectiune a unei societati fondate de un grup de brokeri
de asigurare din Trieste interesati de obtinerea de informatii despre mediul de afaceri
din regiunea Mediteranei Orientale. Pe fondul intentiilor guvernului francez de a
inifia o linie de vapoare intre Marsilia si Istanbul, in 1835 investitorii triestini au
format o companie de navigatie ce-si propunea sia dezvolte relatiile dintre portul
austriac si Orient, concurind astfel direct compania postald franceza. In 1836
solicitarea investitorilor a obtinut sanctiunea imperiald, iar Lloyd a inceput sd adune

26 Mocanu, Portul Brdila, 111.
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capitalul necesar pentru construirea vapoarelor si pregatirea infrastructurii necesare
operatiunilor sale maritime. Cu sprijin financiar din partea unor investitori vienezi
(intre ei Solomon Rothschild), Lloyd a avut la dispozitie resurse suficiente pentru a-
si Incepe activitatea in 1837.%7

Ca si in cazul DDSG, desi era o intreprindere privatd, Lloyd a intretinut
relatii apropiate cu guvernul vienez, care i-a sustinut dezvoltarea si i-a asigurat
supravietuirea in citeva momente de criza.”® Lloyd a solicitat si, dupd negociere
intense, a obtinut mai multe avantaje, devenind si companie postald ce transporta
corespondenta oficiala a statului austriac in Intreg Orientul. Trebuie spus ca
intelegerea s-a produs cu destula dificultate, in conditiile in care ambele parti aveau
retineri. Pe de o parte, administratia postald austriacd vedea intr-un asemenea
parteneriat o ingerinta a unui actor privat intr-un domeniu de interes public, in vreme
ce compania Lloyd era direct interesatd de sprijinul moral, dar si de stipendiile
oferite de statul austriac.”

In 1837, cand si-a inceput operatiunile maritime, Lloyd avea un capital de 1
milion florini, investiti intre altele in sapte piroscafe. Doudzeci de ani mai tarziu
compania avea 68 vapoare totalizdnd un tonaj de 39.176 tone si o fortd motrice de
13.260 cp, cu o valoare de 10.2 milioane florini. in 1856 pe liniile sale ce acopereau
porturi din Marea Adriatica, Mediterana Orientald si Marea Neagra caldtorisera
364.167 pasageri. Vapoarele Lloyd transportasera si 1.168.336 scrisori, 125
milioane tone marfuri si cantititi importante de basi pesin.*

Dupa uniunea austro-ungara (1867), Lloyd a fost sustinuta financiar si de
guvernul maghiar, interesat sa dezvolte traficul de pasageri si marfuri al portului
Fiume (Rijeka). Din 1871 compania a devenit, vreme de 20 de ani, Lloyd Austro-
Ungar. In 1872, Lloyd avea in floti 63 vapoare, cu un tonaj total de 64.535 tone si o
valoare de peste 13 milioane florini.*!

Cu referire la activitatea sa in porturile dunarene, amintim ca Lloyd Austriac
a preluat in 1845 flota de mare a DDSG (sase vapoare), operand astfel liniile
maritime ale fostei sale rivale. Intre acestea se numara si ruta Istanbul — Galati, de
unde calatorii puteau continua voiajul spre Viena la bordul piroscafelor DDSG.
Cateva date statistice despre cursele Lloyd Austriac avem din anii 1860, cand
statisticile CED (precum cele din Tabelul 1.1 de mai sus) aratd o scadere treptata a

%7 Cateva informatii despre companie in Constantin, O istorie, 55-69.

B Gabor Zsigmond, ,,Az osztrdk-magyar Lloyd torténete”, AETAS-Torténettudomadnyi
folysirar 1 (2009), 129, https://www.epa.hu/00800/00861/00044/pdf/actas 2009-1 126-
143.pdf.

2 Coons, Steamships, 48.

30 Pacu, Cartea, 408—409.

31 Gébor, ,,Az Osztrak-Magyar Lloyd térténete,” 129.
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numarului de curse, pe masurd ce in spatiul romanesc Incepeau sd ajungd tot mai
multe vapoare ale companiilor de navigatie rivale.

In perioada acoperitdi de acest capitol, Lloyd a operat curse regulate
(saptamanal, uneori chiar bisdptamanal) iIntre Istanbul si Braila, via porturile
Bulgariei, Constanta, Sulina, Tulcea si Galati. Portul Moldovei era punctul de
intalnire cu navele companiilor fluviale ce-si continuau navigatia in amonte. Orarul
Lloyd a ramas mereu sincronizat cu cel al DDSG pentru a facilita legatura maritim-
fluviald dintre Istanbul si Viena. Aceasta a fost o conditie expresa pentru prelungirea
subventiilor oferite de guvernul austriac in egala masura DDSG si Lloyd.

La Galati, Lloyd detinea un teren intins pe 47 metri de-a lungul Strazii
Portului, care fusese dat in utilizarea companiei inca din anul 1846. Si la Braila
Lloyd avea inchiriat un loc de la municipalitate, in dreptul caruia instalase, fara
autorizatie, un ponton.*? De la inceputurile activitatii sale in porturile romanesti si
pand la Primul Razboi Mondial, Lloyd a reprezentat cea mai cunoscutd legatura
dintre Romania, Istanbul si regiunea Mediteranei Orientale.

Concluzii

Perioada 1830 — 1878 a fost marcatd de evolutii spectaculoase in materie de
navigatie dunareana si a coincis cu transformarea Dunérii Intr-o importanta artera de
circulatie ce lega Occidentul de Orient, precum si cu debutul integrarii porturilor
romanesti in rutele de transport international. Aceste procese istorice complexe au
fost au fost in mod evident influentate de expansiunea austriacd pe Dunare.
Principalii vectori de influenta austriacd pe Dunarea romaneasca au fost companiile
de navigatie Donaudampfschiffahrtsgessellschaft (DDSG) si Osterreichischer Lloyd
- Lloyd Austriac. Cele dou societati au beneficiat de subventii si sprijin substantial
din partea autoritatilor imperiale austriece, fapt care le-a permis sid-si dezvolte
capabilititi solide pentru perioada de referintd. Avantajul celor doud companii in
asigurarea suprematiei pe piata de profil a fost dat si de faptul cé, incepand cu anii
1820, Dunarea habsburgica a iInceput sd fie racordatd la cuceririle revolutiei
industriale, odatd cu primele Incercdri in materie de navigatie cu abur. Prezenta si
activitatile companiilor de navigatie austriece pe Dundrea romaneasca in sec. XIX a
contribuit semnificativ la dezvoltarea porturilor romanesti.

32 AMAE, Problema 68, Vol. 20, fn. (Nota nr. 854 din 21 mai 1886 adresatd de IGNP citre
MAS).
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