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Introducere

1. Dundrea ca artera a mobilitatii internationale

De-a lungul celor 2.850 km pe care ii s te intre izvoarele din Muntii
Pddurea Neagrd si vdrsarea in Marea Neagré, Dundrea traverseazd sau
madrgineste teritoriul a 10 state europene: Germania, Austria, Slovacia, Ungaria,
Croatia, Serbia, Romadnia, Bulgaria, Moldova si Ucraina. Al doilea fluviu ca
madrime din Europa (dupd Volga), al doilea cel mai international fluviu din lume
(dupd Nil), Dundrea este navigabild pe o lungime de 2.415 km, fiind parte din
infrastructura vitald pentru prosperitatea a zeci de milioane de locuitori.

Din punct de vedere istoric, fluviul a reprezentat mai degraba o frontierd
si o bariera intre entitdtile politice din regiune decét o arterd de transport care
sd faciliteze legdturile dintre diferite comunitdti riverane. Doud motive
principale explicd acest fapt: pe de o parte situatia politicd a cursului Dundrii,
care a fost in perioada ultimelor doud milenii o zona de granitd intre imperii
rivale; pe de alta obstacolele naturale de pe cursul fluviului, cu defileuri inguste,
stanci si bancuri de nisip ce periclitau navigatia pe anumite sectoare fluviale.
Cele mai cunoscute exemple, cu referire la spatiul romanesc, sunt desigur Portile
de Fier si bara Sulina. Astfel, Dundrea a fost fragmentata in mai multe segmente,
importante in economia comunitatilor riverane, dar fard a juca un rol major in
asigurarea schimburilor internationale.

O descoperire tehnologicd - navigatia cu vase cu aburi - avea sd
revolutioneze functia Dundrii ca arterd continentald de comunicatie. Dupa
tentative ale unor alti investitori, doi antreprenori britanici, John Andrews si
Joseph Prichard, au infiintat la Viena, in 1829,
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG), mai bine cunoscutd sub numele de
Prima Companie Austriaci de Navigatie cu Vapoare pe Dundre. In septembrie
1330, piroscaful ,Francisc I” a navigat cu succes intre Viena si Budapesta si retur,
demonstrand curdnd atat functionalitatea rutei, cit si profitabilitatea sa. In
urmatorii ani DDSG a investit In constructia de noi piroscafe, cu care a extins
serviciile de navigatie pani la intrarea in Defileul Dunirii. In 1834, cand nivelul
Dundrii era suficient de scdzut pentru ca stancile din albia fluviului sd devina
vizibile, o nava a fost trecutd dincolo de Portile de Fier, DDSG reusind sa extinda
navigatia pe linia Dundrii de Jos, pana la Galati. Apoi, in 1836, pachebotul
maritim ,Ferdinand I” a inceput sa opereze pe linia Marii Negre intre Galati si
Istanbul, completand veriga lipsa ce permitea sa se cdlatoreascd, dupa
standardele epocii, sigur, rapid si confortzbil intre doua dintre cele mai
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importante capitale ale lumii. Astfel, multumitd serviciilor DDSG, Dundrea a
ajuns sd joace un rol tot mai important pentru schimburile economice
internationale, fiind vreme de céteva decenii, pdnd la construirea de cdi ferate in
regiune, principala rutd a mobilititii persoanelor si bunurilor intre Centrul
Europei si spatiul levantin, dar jucand in fapt rolul de arterd de legdtura intre
Occident si Orient.

Si factori politici au contribuit la aceastd importantd transformare
geopoliticd. Actul Final al Congresului de la Viena (1815) marcase inceputul
reglementdrii moderne a navigatiei pe fluviile internationale. Treptat,
prevederile referitoare la fluviul Rin si la alte c&i navigabile din spatiul germanic
au fost extinse si la celelalte cdi navigabile din interiorul Europei. Statutul
Dunirii a rimas oarecum incert, in principal din cauza rivalitatilor dintre
imperiile riverane. Prin consecintele sale politice si economice, Tratatul de Pace
de la Adrianopol (1829) sporea relevanta geopoliticd a Dundrii. Anexarea Gurilor
Dundrii, privitd prin prisma echilibrului de putere in Europa, transforma
regiunea intr-un nou spatiu de infruntare simbolicd intre Rusia si puterile
occidentale. In acelasi timp, instituirea libertatii de navigatie in Marea Neagrd si
pe Dunire si mai ales eliminarea prevederilor restrictive privind comertul
exterior al Moldovei si al Tirii Romanesti transforma principatele intr-un
furnizor important de cereale pentru pietele Europei mediteraneene si
occidentale. Incepea astfel integrarea economiei celor doud state in sistemul
capitalist mondial, cu Galafi si Brdila transformate in debuseurile unei regiuni
tot mai prospere. Piroscafele DDSG, din 1845 cele ale companiei Osterreichischer
Lloyd (Lloyd Austriac) si din 1846 cele ale Companiei rusesti de navigatie (ce
ficeau curse intre Odessa si Galati) au contribuit din plin la integrarea
economici a celor doud principate, ele asigurand mobilitatea negustorilor,
mostrelor, corespondentei si informatiei citre marile piete ale lumii.

La finalul Rizboiului Crimeii, Tratatul de Pace de la Paris (1856) a produs
modificiri importante in functia Dundrii ca arterd a mobilitdtii internationale.
Principiile Actului Final al Congresului de la Viena erau extinse si la Dundre, al
cirei statut a continuat sd rimana fragmentat, urmare, in principal, a rivalitdtii
dintre puterile occidentale neriverane si imperiile riverane in legdturd cu
intelegerea diferitd a liberalizdrii cabotajului intre porturile interioare.
Rivalitatea era direct legati de situatia companiilor de navigatie care, indiferent
daci erau private sau proprietate a statului, erau tot mai importante ca
instrumente de expansiune economica si politica.

Activitatea hidraulici si de reglementarea a Comisiei Europene a Dundrii
(CED) a contribuit la imbuntitirea vizibili a conditiilor de navigatie pe Dundrea
Maritim3, ficand legitura porturilor Briila si Galati cu marile centre maritime ale
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Marii Mediterane si ale, Europei Nordice. Transformari tehnologice facilitau
construirea unor vapoare de dimensiuni tot mai mari, dotate cu motoare tot mai
puternice. Cu sprijin guvernamental mascat sau direct, si alte companii de
navigatie au profitat de internationalizarea Dunarii, organizand linii de navigatie
catre porturile romanesti. O mentiune speciald meritd companiile franceze de
navigatie, Messageries Maritimes si Fraissinet, extrem de active in intregul bazin
al Marii Negre. In acelasi timp, DDSG a investit masiv in parcul siu naval, devenind
cea mai mare companie de navigatie fluviald din lume, o contributie tot mai
semnificativa in afacerile sale apartindnd transportului de marfuri de-a lungul
intregului sector navigabil al fluviului. Tranzitia de la vase cu panze la vapoare este
clar vizibild incepand din anii 1860, cdnd tot mai multe companii periodice de
navigatie au inceput sa includa in rutele lor si porturile dunarene Brdila si Galati,
punctul de convergentd al companiilor maritime si al celor fluviale.

Obtinerea independentei de stat a Romdniei a fost urmata de transformari
importante in privinta Dunadrii ca arterd a mobilitatii internationale si ca axd a
conexiunii spatiului romanesc cu lumea. Trei aspecte se cuvin mentionate:
integrarea Dobrogei in statul romdn si investitiile masive in amenajarea
infrastructurii portuare de la Constanta, care treptat a devenit principalul port
maritim al Romaniei; construirea unei dense retele de cii ferate ce impanzeau
intreaga tara si concurenta facutd de transportul feroviar celui fluvial; decizia
statului roman de a-si constitui propriile sale companii de navigatie fluviald in
1890 (Navigatia Fluviala Roméand, NFR) si maritima in 1895 (Serviciul Maritim
Roman, SMR). Toate aceste mdsuri ficeau din statul roman un actor important
in apdrarea intereselor sale nationale, fiind dornic sd reducd dependenta
economiei romdanesti de serviciile de transport ale companiilor strdine si,
totodatd, sa utilizeze aceste companii nationale pentru a asigura dezvoltarea
industriei romdnesti, prin a-i asigura costuri reduse de transport cdtre anumite
piete strategice. Ministerul Afacerilor Straine (MAS) a jucat un rol determinant
in aceastd privintd in apdrarea si in promovarea intereselor romdanesti.

Acestea au fost principalele coordonate ce au marcat istoria prezentei si
activitatii companiilor de navigatie in marile porturi dundrene la finalul secolului al
XIX-lea si pand la izbucnirea celui de al Doilea Razboi Mondial. Reasezarea
geografiei politice a bazinului dunarean dupz Primul Razboi Mondial a modificat
radical rutele mobilitatii regionale si a f2cut c2 noi actori sd apard In scend, cu
ivate existente, infiintate in toate

smucture fotelor comerciale, ca si

determinarea statelor nationale de z-s1 rezema monopolul cabotajului intern.

Statutul international al Dunarii. cu navigatiz reglementatd de doud comisii
internationale, ca si interesele economice si g=opolitice zle puterilor occidentale,
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fdceau ca ,inclestarea” dintre riverani si neriverani s se manifeste si prin societdtile
de navigatie pe care le detineau pe Dundre. In toate aceste privinte, MAS a avut un
rol vital in relatia cu societitile strdine care operau in porturile roménesti, dar si
pentru promovarea intereselor roménesti in materie de navigatie si comert in
porturile strdine in care operau navele companiilor NFR si SMR.

2. Obiectivele lucrarii

Lucrarea de fati isi propune si analizeze rolul Dunarii ca principald axd
economicd si geopoliticd a legdturilor dintre Romania si lume, conexiuni
realizate prin intermediul companiilor de navigatie fluviald gi maritima ce
operau in apele romanegti. Totodatd, are in vedere actiunile desfasurate de statul
roman pentru apdrarea drepturilor sale suverane si a intereselor nationale in
relatie cu companiile strdine, modul in care aceste societdti de navigatie erau
utilizate de diferiti actori europeni drept parghii de influenta geopoliticd si
economica asupra statului roman, dar si felul in care MAS a promovat interesele
societdtilor romanesti de navigatie in statele in care NFR si SMR activau.

Ca obiectiv specific, lucrarea isi propune sd identifice si sd urmadreascd, in
abordare tematici si cronologici, aparitia, organizarea si evolutia activitdtilor
companiilor de navigatie fluviald si maritimd la Dundrea de Jos si in Marea
Neagri si sd analizeze rolul lor crucial in dezvoltarea porturilor romanesti. In
subsidiar, vom prezenta si actiunile MAS de promovare a intereselor economiei
romdnesti in concurenta lor cu respectivele entitdti comerciale si modul cum
statul roman a gestionat relatia cu aceste companii strdine dupd infiintarea
societdtilor nationale Navigatia Fluviald Romana si Serviciul Maritim Roman.
Asadar, tema lucrdrii priveste formele prin care Romania s-a conectat la
transportul international de marfuri, pasageri sau corespondentd. Trebuie sd
facem si mentiunea, de la bun inceput, cd vom avea in vedere companiile de
navigatie care au oferit servicii periodice, la intervale regulate, pentru
transportul de pasageri, postd sau marfuri.

Din aceastd perspectivd, lucrarea este originald si ineditd in cercetarea
romaneasci. Existd, cum vom ardta mai jos, studii dedicate unora dintre cele mai
mari companii de navigatie strdine sau volume dedicate companiilor nationale,
insi nu cunoastem nici o lucrare care si analizeze aceste companii in mod
sintetic si comparativ, incluzand si companiile romanesti in ecuatie. Demersul
nostru are ca punct de plecare identificarea principalelor companii de navigatie,
prezentarea contextului in care au inceput sd opereze in porturile romanesti,
repere calitative si cantitative privind activitdtile desfisurate de respectivele
societati, relatiile lor cu autoritdtile romane.
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De asemenea, ne propunem sd prezentdim principalele initiative, actiuni si
masuri cu caracter legislativ asumate de statul roman, atat ca partener al acestora in
anumite operatiuni economice, cdt si ca entitate statald in masurd sa actioneze ca
element reglator pentru pdstrarea liberei concurente in porturile romanesti. Prin
astfel de actiuni, statul romdn, aflat in plin proces de intérire a institutiilor sale, avea
ca motivatie eliminarea unor privilegii comerciale si a unor efecte juridice ce grevau
asupra exercitdrii drepturilor sale suverane asupra navigatiei pe Dundre.

Pe parcursul lucrdrii, vom prezenta si exemplifica acele actiuni asumate de
statul roman pentru identificarea si implementarea unor solutii care sd elimine
sau reducd privilegiile de care se bucuraserd companiile aflate sub protectia
unora dintre marile puteri europene. De aici au rezultat o bogatd experientd si
jurisprudentd de naturd sd ,cdleascd” Romania in disputele sale internationale in
domeniu, dar si o politicdi de stat activd pentru dezvoltarea porturilor si a
infrastructurii portuare nationale. Ne propunem sd scoatem astfel la lumini un
aspect putin cunoscut legat de rolul MAS in apdrarea intereselor economice
nationale in porturile romdnesti, dar si de promovare a acestor interese in
porturile strdine. De aceea, am dorit ca legatura diplomatie - navigatie s rdzbatd
pe parcursul intregii lucrdri, ea fiind relevatd prin diverse semnaldri privind
numirea in functii diplomatice/ consulare a unor fosti agenti economici ai
acestor companii, ca exponenti ai categoriei de buni cunoscatori ai realitdtilor
politico-administrative din porturile romanesti.

3. Surse si istoriografie

Baza cercetarii de fatd valorificd un corpus consistent de documente edite
si inedite, ultimele identificate pe parcursul cercetarilor la Arhivele Ministerului
Afacerilor Externe al Roméniei (AMAE), precum si in diferite servicii arhivistice
din cadrul Arhivelor Nationale ale Romaniei.

Identificarea, analiza si interpretarea criticd a acestor surse primare ne-au
permis sd relevam aspecte putin cunoscute ale contextului in care companiile de
navigatie strdine au inceput sd activeze pe cursul Dundrii romadnesti si la Marea
Neagra, dar si factorii economici, politici sau militari implicati in aceste
operatiuni si relatiile lor cu autoritatile statului roman.

La AMAE am identificat asa numita Problema 68. Societidti de navigatie
fluviald, maritimd si aeriene, romdne si strdine, care reprezintd arhiva
corespunzdtoare legdturilor dintre functi ii MAS si problematica navigatiei

prin porturile romdnesti in perioada secolului al XIX-lea si in prima jumdtate a
secolului al XX-lea. Problema 68 cuprinde un numir de 65 de volume de
documente, structurate cronologic pe tematid ce tin de tipuri de activititi,
organizate atat pe spatii de interes (ex. Ausiro-Ungaria. Anglia, Rusia, Germania
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etc.), cat si pe probleme tehnice conexe navigatiei in porturile romanesti:
organizare portuard, activitate porturi, situatia porturilor, regimul porturilor,
petitii si reclamatii etc.

Din cele 65 de volume cu documente, am selectat ca fiind relevante pentru
tema abordati un numir de 42 volume, din cuprinsul cdrora am identificat,
extras, analizat si valorificat in lucrarea de fatd aproximativ 3.000 de file. Intreg
acest portofoliu selectat contine date si informatii relevante pentru intelegerea
problematicii prezentei societdtilor de navigatie fluviald i maritimd pe Dundrea
romaneascd, avantajelor juridice si comerciale ale acestora, modului cum
agentiile acestor companii strdine erau utilizate ca péarghii de influentd
geopolitici si economicd de cdtre statele mamad si, evident, actiunilor intreprinse
de statul roman pentru curmarea acestei situatii si afirmarea dreptului sau
suveran in domeniu.

Pe scurt, portofoliul documentar selectat cuprinde urmatoarele tipuri de
documente:

e informiiri privind activitdtile curente ale birourilor societatilor strdine de
navigatie in porturile romanesti;

e corespondenta acestora cu MAS, institutia competentd cu reglementarea
problemelor de navigatie, inclusiv politia fluviatild si marind;

e note de informare ale legatiilor Romaniei din diferite capitale, cu referire
directs la probleme de navigatie si la legislatia din statul de acreditare, insotite
de propuneri in beneficiul navigatiei nationale;

e informadri privind numirea agentilor societdtilor de navigatie strdine
in porturile Dundrii romanesti;

e chestiuni litigioase ale societdtilor de navigatie cu statul roman;

e acte administrative incheiate cu autoritdtile locale (contracte de
inchiriere terenuri pentru debarcadere si alte facilitati, solicitari de acordare de
facilitati etc.);

e corespondentd intre institutiile de stat cu atributii in buna desfdsurare
a navigatiei in apele teritoriale romanesti etc.;

e note privind incidente, accidente sau alte chestiuni de acest gen
petrecute in porturile romanesti;

e note ale ministerelor cu atributii in monitorizarea strainilor prezenti
in tara noastrd adresate MAS;

e situatii privind miscarea navelor strdine pe Dundrea romaneascd si
evidente privind circulatia vapoarelor de caldtori.

Pe lang3 acest corpus de mare interes istoric, necesitatea unor completdri
pe linia atributiilor MAS in coordonarea si in gestionarea navigatiei nationale si
strdine in apele teritoriale romanesti ne-a indreptat atentia si asupra inventarului
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arhivistic intitulat Problema 82. Legi de Organizare ale Ministerului Afacerilor
Strdine, din aceeasi arhiva. Cu referire directs la tema acestei lucrdri, am utilizat
continutul Volumului 2 din Problema 82, care acopera perioada 1880-1884, din
care am selectat si valorificat in continutul tezei de doctorat aproximativ 30 de
documente, inedite.

De asemenea, cercetarea celor doud fonduri de problemd din AMAE a fost
completata de studierea altor surse identificate in cadrul Serviciilor Judetene ale
Arhivelor Nationale ale Romdniei, indeosebi cele de la Galati: Comisia Europeand
a Dundrii - Secretariatul General, Inspectoratul General al Navigatiei si Porturilor
Galati, Cdpitdnia Portului Galati etc. De altfel, continutul cercetdrii de fatd este
intregit de o bogatd anexd documentard ce contine surse inedite selectate din
fondurile arhivistice mentionate.

Din randul surselor edite am utilizat diferite colectii de legi, rapoarte
statistice, volume de documente locale. De asemenea, sunt prezentate
comparativ statistici privind stadii evolutive ale diverselor companiilor de
navigatie, volumul si natura comertului desfdsurat, numdrul de nave, utilizarea
lor in serviciu, programul de lucrdri al statului roman pentru modernizarea
infrastructurii navale si maritime, constructia si evolutia flotei nationale
(numeric, cantitativ si calitativ), infiintarea unor institutii nationale care si
vegheze reglementarea navigatiei si exercitarea controlului suveran al statului
romdn in domeniu etc.

Istoriografia problemei este, cum spuneam relativ sdraca si cel mai adesea
atinge doar tangential tema acestei lucrari.

Astfel, o prima categorie de lucrdri care se referd, in context international
mai larg, la aceste companii de navigatie este cea care studiazd problema
Dundrii. Amintim aici volumele mai vechi ale lui Constantin I. Bdicoianu sau cele
mai noi ale lui Stefan Stanciu, Constantin Ardeleanu sau Arthur Tulus. Toate
acestea studiazd in principal CED si politica romineascd in relatie cu gurile
Dunarii, atingdnd si aspecte legate de companii de navigatie. La fel, autorii
preocupati de istoria marilor porturi romdnesti au atins si tema companiilor de
navigatie. Intre acestia {i mention¥m pe Moise N. Pacu, Constantin Buse, pe Emil
Octavian Mocanu pentru Brdila, pe Valentin Ciorbea, Carmen Atanasiu sau
Mariana Cojoc pentru Constanta.

Si autori interesati in sens mai larg de istoria transporturilor au atins
problema navigatiei. Ii amintim intre acestia pe Al. Cebuc sau Sergiu
Columbeanu. O mentiune specialdi meritd specialisti in domeniul
transporturilor. Un interes special a acordat istoriei temei inginerul Thoma
Galca, directorul Regiei Autonome a Porturilor si Ciilor de Comunicatie pe Ap4,
in subordinea cdreia functionau si companiile roménesti de navigatie. Acesta a
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fost un activ sustindtor al dezvoltirii companiilor romanesti, dar si autor al mai
multor studii de istorie. Grigore Vasilescu a avut preocupiri similare legate de
rolul Dundrii in dezvoltarea transporturilor si economiei nationale.

Exact cu referire la tema companiilor de navigatie, citeva lucrari dedicate
firmelor franceze in domeniu, parte din interesul privind istoria relatiilor franco-
romane in a doua jumdtate a secolului al XIX-lea, au fost publicate de Lucia Tafta,
istoric la Institutul de Istorie ,Nicolae Iorga”. Un volum recent si de interes in
domeniu (cu informatii publicate si separat in diferite articole), din care am
sintetizat mai multe informatii, este cel al lui Cristian Constantin, O istorie a
companiilor de navigatie strdine de la Dundrea de Jos, cercetdtor caruia i-am pus
de altfel la dispozitie cea mai mare parte a documentelor care au servit studiului
siu. Toate aceste lucrdri fac parte din bibliografia prezentei cercetdri si vor fi
citate acolo unde va fi cazul.

4. Structura lucrarii

Prezenta lucrare este structurati pe trei perioade distincte,
corespunzitoare unor evenimente majore din istoria romanilor. Pentru fiecare
dintre aceste perioade vom detalia prezenta si activitatea societdtilor de
navigatie in porturile romanesti si relatia acestora cu autoritdtile statului roman.

In capitolul I este analizatd perioada cuprinsa intre semnarea Tratatului de
Pace de la Adrianopol (1829), care a deschis navigatia internationald pe Dundre,
si obtinerea independentei de stat a Romaniei, urmare a Rdzboiului ruso-
romano-otoman din anii 1877-1878. Este perioada corespunzdtoare unei noi faze
a ,revolutiei industriale”, in care s-a generalizat utilizarea navigatiei cu aburi,
fenomen vizibil si la Dunire incepand cu anii 1860. Dupd realizarea unui scurt
istoric al importantei fluviului Dundrea in dezvoltarea economicd a poporului
roman, capitolul isi propune si explice problematica reprezentatd de
,Chestiunea Dundrii” in raport cu interesele marilor puteri, prin evidentierea
modului in care navigatia pe fluviu a fost inclusd in diferite tratate internationale,
cu referire la aspecte legislative si institutionale diverse, generate de infiinfarea
CED (1856) ca organism international menit sd reglementeze si sd gestioneze
problema navigatiei internationale pe Dundrea maritimd. Intr-o parte
consistents a capitolului, elementul central este prezentarea si evolutia activitdtii
companiilor de navigatie striine active in porturile romanesti, relatiile acestora
cu statul roman si interesele Romdniei in domeniu.

Capitolul al II-lea acoperd perioada cuprinsd intre obtinerea independentei
de stat si finalul Primului Rizboi Mondial (1918). Aceasta este perioada marcatd
de aparitia Roméaniei ca stat independent si subiect de drept pe scena
internationald, perspectivd din care guvernul romin a dus o politicd sustinutd
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pentru-a-si Impune autoritatea suverand de-a lungul intregului sdu teritoriu,
inclusiv asupra navigatiei pe Dunare si Marea Neagra. In acest sens, pe baza
cercetdrii literaturii de specialitate si a documentelor din arhive, multe inedite,
se relevd principalele momente ale intdririi autoritdtii statului roman in relatiile
sale cu companiile de navigatie strdine, sunt prezentate solutiile identificate si
aplicate de catre autoritati in actiunea de limitare sau de eliminare a privilegiilor
detinute de aceste companii, cu infatisarea cadrului legal in care acestea isi
desfasurau activitatea, cu numeroase si sugestive referinte la activititile si
problemele specifice navigatiei, dar si chestiuni legate de efortul statului roman
in dezvoltarea infrastructurii portuare pe Dundrea Maritima.

Un rol major in aceastd parte a lucrdrii I-am acordat procesului de
institutionalizare a navigatiei romanesti de stat, in forma aparitiei societatilor
NER si SMR. De asemenea, ne-am orientat atentia cdtre studierea atributiilor
MAS in coordonarea si gestionarea activitdtilor specifice din porturile romanesti.
Elementele surprinse in lucrare evidentiazd viziunea statului roman asupra

vertebrald a economiei nationale, precum si importanta Dobrogei (si in special 2
portului maritim Constanta), provincie nou incorporatd Romaniei.

In continuarea acestui capitol, sunt trecute in revistd societatile strzine de
navigatie care s-au remarcat printr-o prezentd relevantd in porturile romanesti

la finalul secolului al XIX-lea si in primele decenii ale secolului al XX-I

evidentierea influentei politico-economice pe care marile puteri nu s-au sfiit s-c
exercite asupra statului roman prin aceste companii. In acest context, prin apelul
la documentele primare ale epocii, vom prezenta diversele societdti de navigatie
din state precum Austro-Ungaria, Marea Britanie, Franta, Germania, Italia,
Belgia, Rusia, Grecia, Bulgaria si Imperiul Otoman, cu detalii despre organizare,
evolutie, dispute cu autoritdtile locale etc.

Ca element de noutate pentru istoriografia domeniului sunt prezentate
aspecte referitoare la relatiile dintre reprezentantele societitilor de navigatie
strdine cu institutiile statului romdan (autoritdti portuare, MAS, primdrii etc.),
precum si diverse detalii privind agentii acestor societdti, respectiv procedura de
numire si atributiile lor in activitatea specifica - toate acestea din perspectiva
statutului de sine statator al Romaéniei in relatiile internationale. Ambele
categorii de reprezentante, diplomatice si economice, ale actorilor europeni in
porturile romanesti au constituit si o expresie a parghiilor utilizate de citre
acestia in actiunea de control a sferelor de influenta.

In capitolul al Ill-lea, rolul econnmic al activitatii societatilor de navigatie
strdine in porturile romanesti este analizat din perspectiva aparitiei Romaniei
Mari. Era vremea unei noi configuratii geopolitice in Europa, cu o altd relevanti a
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chestiunii Dundrii in cadrul relatiilor internationale. Astfel, complementar
aspectelor analizate in capitolele anterioare, raportat la noile realitdti politice si
economice nationale si regionale, este cercetat noul cadru european legal aferent
navigatiei, institutiilor i societdtilor de navigatie romanesti, prin diverse analize
si comparatii referitoare la activittile si la problemele specifice domeniului
navigatiei, a elementelor privind infrastructura portuara nationald, inclusiv despre
aspectele legislative, institutionale si comerciale interne care au reglementat
navigatia si porturile de pe Dundrea romaneascd si de la Marea Neagra.
Respectand obiectivul principal al lucrdrii, substanta acestui capitol o
constituie, prin raportarea directd la documente de arhivd, atestarea prezentei
societstilor de navigatie romanesti si strdine in porturile fluviale §i maritime
romanesti; rolul acestora in economia nationald, cu referiri la societdtile din
Austria, Ungaria, Marea Britanie, Franta, Germania, Italia, Belgia, Bulgaria,
Iugoslavia, Cehoslovacia si chiar Brazilia, precum si, evident, actiunea dusd de
statul roman in afirmarea dreptului sdu suveran asupra controlului activitdtii
acestora in apele roménesti, in scopul servirii intereselor nationale romanesti.



