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Ideea ca transportul terestru si cel maritim sa fie separate printr-un acord
incheiat cu Turcia fusese adusa deja in discutie inainte de 1848. Astfel, in ce
priveste transportul terestru ar fi fost consfintita pozitia privilegiata a Austriei
in regiunile balcanice invecinate; acest tratat putea fi incheiat eventual
direct cu principatele, daci li s-ar fi luat in considerare autonomia recunos-
cuta de Inalta Poarti. Ministerul de Externe, cel al Comertului si cel de
Finante nu au reusit sd gdseasca insd niciodatd un numitor comun in aceasta
chestiune. Initiativele ocazionale au ramas intr-un stadiu incipient. Proiectul
unui acord prezentat in decembrie 1855 domnului Tarii Romanesti nu por-
nea, desigur, de la egala indreptatire a celor doud state. Dar faptul cé prin
acest pas Viena accepta Tara Romaneasca ca pe un partener de acord de facto
a fost considerat o mare noutate'. Situatia s-a schimbat insd mai tarziu. Dupa
Pacea de la Paris din 1856, Austria s-a impotrivit cu inversunare unirii
celor doud principate, insistand pentru respectarea drepturilor ei prevdzute in
Capitulatii.

Cand Turcia a incheiat succesiv tratate comerciale definitive cu puterile
occidentale interesate de comertul in Levant, Austria s-a védzut si ea silitd sa
urmeze acest exemplu. in conventia incheiata pe 28 de ani in 1862, s-a permis
Portii si-si mireasca taxele vamale la 8% Viena a izbutit totodatd sa impuni
separarea juridica intre comertul terestru si cel maritim. Ca dovada a tratamen-
tului diferentiat al Bosniei si Hertegovinei, in acord au fost prevdzute taxe
vamale ceva mai reduse pentru marfurile austriece decét erau ele in general;
si s-a gasit si 0 modalitate prin care putea fi ocolit monopolul pe sare ce tocmai
urma s fie instituit in Turcia. in cadrul tratativelor, Poarta a adus in discutie ca
Austria, urmand exemplul puterilor occidentale, si isi dea acordul pentru extin-
derea valabilitatii tratatelor si asupra principatelor. Din cauza atitudinii reticente
a ministrului Comertului si a celui de Finante®, Ballhausplatzul nu si-a putut
asumaindeplinirea acestei cerinte in forma sa initiald. Totusi, intr-un act aditional
la acordul austro-turc din 1862, s-a stabilit ca statu-quoul tarifar vamal de pana
atunci din Romania si Serbia va trebui mentinut in continuare. In expunerea sa
catre imparat, Rechberg a subliniat ca guvernul vienez este hotérat sa caute in

1. Episodul este amintit pe scurt in Beer, Die dsterreichische Handelspolitik im neunzehnten
Jahrhundert, p. 419. Documentele nu se mai pot gisi, dar se face in mod repetat referire
la ele in tratativele de mai tarziu cu Roménia. HHStA, Adm. Reg., F. 34, S. R. K. 118:
Andréassy catre cei doi prim-ministri, nr. 298/HP, 15 martie 1872; raportul lui Schlechta
din Bucuresti, nr. 62/HP, 31 mai 1872.

2. Acordul comercial si de navigatie dintre Austria si Turcia din 22 mai 1862, RGBL.,
nr. 42/1862.

3. HHStA, Adm. Reg., F. 34, S. R. K. 7: Plener catre Rechberg, nr. 389/FM, 7 februarie 1861;
Wickenburg cétre Rechberg, nr. 702/HM, 30 noiembrie 1861.
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viitorul apropiat o intelegere cu principatele, fara insd ca prin aceasta suzerani-
tatea sultanului sa fie afectata’.

Dar si in acest caz a ramas doar intentia. Nici in 1862 si nici in anii care
au urmat nu s-au initiat tratative directe cu Roméania ori cu Serbia. Acestea se
opuneau tratatului austro-turc, pe care nu il socoteau obligatoriu si nici nu
il respectau; invocau autonomia internd, care in acest moment putea fi consi-
derata traditionald, dar si procedura vamala care se baza pe autonomie. in
1841, cu acordul Inaltei Porti, Serbia parisea deja Uniunea Vamala a Impe-
riului Otoman, 1si crea o frontierd vamala proprie si impunea taxe vamale de
tranzit. De mai mult timp, Roménia era consideratd o enclava vamala excep-
tatd de la legislatia vamald a Imperiului. in plus, si tarifele vamale ale prin-
cipatelor difereau de cele ale Turciei. Tara Romaneascd si-a marit taxele
vamale la 5% 1n 1850; Serbia a introdus in 1864 un tarif vamal autonom, ceea
ce insemna in realitate o crestere considerabild a tarifelor vamale aplicabile
pana atunci (3%); mult mai important este insa ca in felul acesta nu mai era
valabild favorizarea diferentiatd a Austriei. In cazul principatelor a existat
astfel o mare diferentd intre starea de jure si cea de facto.

Revigorarea relatiilor comerciale cu Rusia era un obiectiv urmarit de multa
vreme. Nu numai cd cifra de afaceri comerciald era modesta, ci si balanta
comerciala era negativa pentru Austria. In timp ce 5% din exporturile Rusiei
mergeau catre Austria, marfurile austriece nu reprezentau nici 3% din
importurile Rusiei®. La sfarsitul anilor 1850, la Sankt-Petersburg (Petrograd,
Leningrad) au inceput tratativele privind reducerea taxelor la import rusesti
semnificative si ..europenizarea” procedurii vamale. In tratatul comercial
incheiat in septembrie 1860 au fost luate doar decizii cu caracter general
impotriva politicii izolationiste ruse, care raménea valabild in continuare,
ajungandu-se totusi la aplicarea principiului egalitdtii de tratament (,,acordul
de reciprocitate™)*.

Intentia Austriei de a patrunde pe piata ruseasca a primit noi impulsuri atunci
cand, in cadrul tratativelor pentru un acord comercial cu Marea Britanie, s-au
impus tendintele comertului liber.

1. Ibid., Rechberg cétre imparatul Franz Joseph, nr. 6719/0, 17 iunie 1862.

2. Karl Grinberg, Die handelspolitischen Beziehungen Osterreich-Ungarns zu den Lindern
an der unteren Donau (Leipzig, 1902), pp. 19 si urm., 163 si urm.

3. Valoarea schimbului reciproc de marfuri era in anul 1853 de 12 milioane de ruble. Shornik
svedenii po istorii i statistike vnesnei torgovli Rossii, ed. V. I. Pokrovski (Sankt-Petersburg,
1902), vol. I, pp. XXI-XXIIL.

4. Este o presupunere gresitd a lui Beer (Die dsterreichische Handelspolitik im neunzehnten
Jahrhundert, p. 449) ci atunci nu a fost incheiat un acord; la fel si Werner, ,,Osterreichs
Industrie- und Auflenhandelspolitik 1848 bis 1948, p. 388. Vezi RGBI., nr. 272/1860.
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Demersurile insistente ale Camerelor de Comert si Meserii au determinat
Ministerul Comertului sd ceard din nou Ministerului de Externe si caute
compensatii in est pentru pierderile comerciale si greutdtile care erau de asteptat
in vest. La Sankt-Petersburg, in schimb, toate aceste eforturi diplomatice au
ramas fard rezultat, din cauza rezistentei inddrdtnice a breslei comerciale de
acolo’. Cum se stie, industriasii austrieci nu au fost niciodati deosebit de
entuziasti fatd de sistemul comertului liber, iar in anii 1860 au luat atitudine
impotriva acestuia, atita vreme cat era vorba de comertul cu Vestul, mai dez-
voltat decat cel cu Monarhia Habsburgica®. Insa le-ar fi plicut sd patrunda
fara oprelisti in regiunile nord-balcanice si rusesti, mai putin dezvoltate. in
aceastd atitudine ambivalentd a Camerelor in timpul tratativelor cu Rusia si
Anglia care au avut loc la mijlocul anilor 1860, putem intrevedea o forma
timpurie a dihotomiei ce urma sa devind atat de eclatantd mai tarziu, din cadrul
politicii austro-ungare de comert exterior: eforturi de izolare fata de Vest —
dorinte de deschidere catre Est.

In Monarhia Habsburgici s-a recunoscut inca de timpuriu ci intensificarea
relatiilor economice cu sudul, cu Balcanii, ar fi presupus Inainte de toate si in
mod necesar dezvoltarea transporturilor. In anii 1830 si 1850, extinderea
navigatiei cu abur pe Dunare si constructia unor céi ferate internationale au
fost puse aproape simultan pe ordinea de zi, cu toate ca aceste proiecte au fost
realizate la termene foarte diferite. Navigatia austriaca cu aburi pe Dunére a
putut fi extinsd rapid si pe cursul inferior al Dunarii, indiferent de barierele
naturale, ceea ce a dus, incepand cu a doua jumatate a anilor 1840, la o crestere
semnificativa a transportului de pasageri si de marfuri®. De dificultiti mult
mai mari s-a lovit in schimb construirea unei legaturi feroviare intre statele
balcanice invecinate, aceasta realizdndu-se semnificativ mai tarziu. Planurile
legaturilor feroviare citre Serbia si mai departe citre Constantinopol (Istanbul),
respectiv citre Principatele Romane au fost elaborate in perioada 1850-1867
in paralel cu construirea principalelor linii de transport interne, care erau si

1. HHStA, Adm. Reg., F. 34, K. 6: adresa Camerei de Comert si Meserii pentru Austria
Inferioard catre Ministerul de Externe, 21 iulie 1865; nota Ministerului Comertului cétre
Ministerul de Externe, nr. 1357/HM, 17 august 1866.

2. Herbert Matis s1 Dieter Stiefel, ,,Protektionismus und «free trade imperialis» — der englisch-
osterreichische Handelsvertrag von 18657, in Paul W. Roth (coord.), Beitrcge zur Handels-
und Verkehrsgeschichte. Festschrift fiir Othmar Pickl (Grazer Forschungen zur Wirtschafts- und
Sozialgeschichte 3, Graz, 1978), pp. 157-173.

3. Wirzinija Paskaleva, Sredna Evropa i zemite po Dolnija Dunav prez XVIII-XIX v. (Sozial-
noikonomiceski aspekti) (Sofia, 1986), pp. 148-155; Manfred Sauer, ,.Osterreich und die
Sulina Frage 1829-1854 (1), MOSt4 40 (1987), pp. 185-236.
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ele preponderent in stadiul de proiect. Conectarea celor doua a survenit astfel
oarecum de la sine'.

In directivele publicate in 1854, cu ocazia reintoarcerii la sistemul societa-
tilor private, principalele magistrale si directii de jonctiune au fost enumerate
individual; printre acestea erau mentionate si linia Seghedin (Szeged) — Semlin
(Zimony, Zemun), precum si toate posibilele linii principale din sud-est>. In
cazul celor din urma, in aceasti etapd incipientd nu aparuse inca necesitatea
de a alege intre planificatele linii Oradea (Nagyvarad, GroBwardein) — Cluj
(Kolozsvar, Klausenburg) — Brasov (Brasso, Kronstadt) — Pasul Buzau (Bodzapal3)
sau Arad — Sibiu (Nagyszeben, Hermannstadt) — Pasul Turnu Rosu (V 6rostoronyi-
szoros, Rotenturmpall), respectiv de la Timisoara (Temesvar, Temeswar) cétre
Dunire. in urma actelor de rizboi si a ocupdrii principatelor dunarene, atentia
organelor guvernamentale vieneze s-a concentrat exclusiv asupra legéturii fero-
viare cu Romania, insd nici chiar prin ocuparea provizorie a Térii Romanesti
nu s-a putut ajunge la realizarea acestor planuri®. In deceniul care a urmat,
desi sistemele de guvernare s-au schimbat frecvent, cursul general al poli-
ticii vieneze privind cdile ferate a rdmas neschimbat. Legatura sud-estica
avea o prioritate absolutd pentru diplomatia austriaca. Linia de cale feratd prin
Transilvania citre Tara Romaneasci a fost tratatd preponderent ca o necesitate
politicd si strategica; dat fiind cd in privinta acestui ultim aspect nu se putea
astepta aproape nimic din partea legaturii sarbe, iar linia feratd era de interes
nez a refuzat sa sustind planurile unei linii directe Constantinopol (Istanbul) —
Belgrad (Beograd), care erau discutate uneori, pentru a nu periclita construirea
ciii ferate romanesti, consideratid mai importants®.

1. In chestiunea istoriei construirii cailor ferate in Balcani nu existi incd o monografie
moderna. Gratie materialului arhivistic cuprinzator folosit in aceastd lucrare, teza de doc-
torat nepublicata a lui Walter Rechberger, ,.Zur Geschichte der Orientbahnen. Fin Beitrag
zur $sterreichisch-ungarischen Eisenbahnpolitik auf dem Balkan in den Jahren von
1852-1888” (Viena, 1958), umple acest gol, chiar dacd anumite aspecte nu sunt tratate.
Vezi si Radoslav M. Dimtschoff, Das Eisenbahnwesen auf der Balkanhalbinsel (Bamberg,
1894).

2. Wiener Zeitung, 10 noiembrie 1854.

3. Bernhard Unckel, Osterreich und der Krimkrieg. Studien zur Politik der Donaumonarchie
in den Jahren 1852 bis 1856 (Historische Studien 410, Lubeck-Hamburg, 1969), pp. 152
st urm., 157.

4. HHStA, Adm. Reg., F. 19, K. 4: Prokesch-Osten cétre Rechberg, nr. 78, Constantinopol, 21
octombrie 1859; nota Ministerului de Finante cdtre Ministerul de Externe, nr. 1601/FM,
24 aprilie 1861; Plener cédtre Rechberg, nr. 6241/FM, 20 noiembrie 1859; vezi si justifi-
cirile la Klaus Koch, | Einleitung”, in Die Protokolle des Osterreichischen Ministerrates
1848-1867, sectiunea a 5-a: Die Ministerien Erzherzog Rainer und Mensdorff, vol. 1V:
8. Mai 1862 — 31. Oktober 1862, ed. Horst Brettner-Messler si Klaus Koch (Viena, 1986),
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Intr-adevar, nu planurile prezumtiv realizabile lipseau. Dar insasi solutia
pentru o legdturd romaneasca ce parea cu siguranta cea mai simpla, si anume
continuarea liniei Societatii Cailor Ferate de Stat (Staatseisenbahngesellschaft;
StEG), realizatd pana la Timisoara, prin Orsova (Orsova, Orschowa) si Craiova cétre
Bucuresti, s-a dovedit a fi imposibila, in ciuda tuturor eforturilor StEG si a
atitudinii favorabile a guvernului de atunci al Romaniei. Ballhausplatzul si
cercurile care aveau interese regionale considerau inacceptabild o ocolire a
Transilvaniei. In Transilvania, concurenta interesatd a centrelor comerciale si
industriale, aproximativ egale ca influentd, pentru parcursul traseului principa-
lei linii de cale ferata, consideratd stringent necesara, s-a dovedit a fi o piedica
mult mai mare decat terenul dificil si problemele financiare deloc minore. La
fel de nefructuoase s-au dovedit a fi si toate incercarile de a construi o linie de
cale feratd peste granitele sarbesti sau bosniace inspre provinciile balcanice.

In legaturi cu evenimentele produse de Razboiul Crimeii a aparut la mijlocul
anilor 1850, ca o noud problema a diplomatiei austriece, chestiunea regle-
mentaril navigatiel internationale pe Dundre. De la inceputurile navigatiel cu
aburi, Austria era foarte interesatd din punct de vedere economic de cursul
Dunadrii mai jos de granitele sale: Societatea Dunareana de Navigatie cu Aburi
(Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft; DDSG) monopoliza de fapt navigatia
pana la Briila. Inainte de epoca ciilor ferate, Dunirea era cea mai importanta
arterd de circulatie intre Balcani si Europa Centrald'. Interesul Austriei nu era,
desigur, determinat doar de aspecte economice, ci si de chestiuni politico-stra-
tegice. In timpul razboiului, in cercurile militare si politice de la Viena au fost
formulate diferite planuri de expansiune, insd curand s-a vadit lipsa lor de
realism. Lasand la o parte aceste planuri a ramas chestiunea generald a Dundrii,
devenitd actuala la vremea aceea, si anume problema deloc efemera, ci pe
termen lung a reglementarii navigatiei pe Dundre din perspectiva dreptului
international®.

Obiectivele austriece privind Dunarea, stabilite pentru a fi discutate la
Congresul de la Paris, erau cuprinzitoare, dar contradictorii in esenta lor. in

pp. IX-L1, mai ales pp. XLVII si urm., si Consiliul de Ministri din 3 iulie 1862, OMR V/4,

or. 244, pp. 83-87.

Paskaleva, Sredna Evropa i zemite po Dolnija Dunav prez XVIII-XIX v., cap. I11.

. Henri Hajnal, Le droit du Danube International (La Haye, 1929); Emil Palotas, 4 nemzetkozi
Duna-hajozas a Habsburg-monarchia diplomdcidjaban 1856-1883 (Budapesta, 1984);
Emil Palotés, ,,The Problems of International Navigation on the Danube in Austro-
Hungarian Politics during the Second Half of the19™ Century”, in Béla K. Kiraly si Peter
Pasztor (coord.), Southeast European Maritime Commerce and Naval Policies from the
Mid-FEighteenth Century to 1914 (War and Society in East Central Europe 23, Boulder,
1988).

b —
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timp ce se urmarea mentinerea unor zone de suveranitate libere de pretentiile
de imixtiune ale Vestului, la sud de granitele Monarhiei se doreau raporturi care
nu doar erau avantajoase din punctul de vedere al perpetuarii hegemoniei eco-
nomice austriece, ci erau si menite sa sporeasca influenta politicd a Austriei.

Comisia statelor riverane instituitd prin Tratatul de la Paris, formata din
reprezentanti ai statelor riverane, avea menirea de a elabora norme de drept
international pentru intregul fluviu si de a aproba proiecte referitoare la regu-
larizari tehnice. Competenta Comisiei Europene a Dunarii (CED), formata
din delegati ai marilor puteri, era in schimb limitata strict in timp si spatiu
de cédtre Tratat. Ea avea obligatia de a imbundtéti in doi ani conditiile de
navigatie in regiunea gurilor Dundrii. Dupd inceperea lucrarilor comisiilor,
diplomatia austriacd a ajuns curdnd intre ciocan si nicovald, mai ales din
cauza faptului cd in ambele comisii au Inceput sd se impuna tendinte pericu-
loase pentru ea.

Dupa ce a trebuit sd accepte, vrand-nevrand, cd Tratatul de la Paris a supus
intreaga Dunare prevederilor dreptului international, guvernul de la Viena a
considerat cd, dintre cele doud organisme create la Paris, Comisia Statelor
Riverane este mai acceptabila decat CED, care implica pericolul imixtiunii unor
puteri strdine. Existau sperante cd in Comisia Statelor Riverane conceptiile
austriece ar putea fi puse 1n practicd, mai ales fiindca Viena a fost aleasa drept
sediu, iar insarcinatul austriac a fost numit presedinte al acesteia. in afari de
Austria s1 Turcia, membri cu drepturi depline mai erau Bavaria si Wiirttemberg.
Reprezentantii a trei principate aveau un vot consultativ. Serbia, Moldova si
Tara Roméneascd doreau sa se foloseascd de activitatea in cadrul Comisiei
Statelor Riverane pentru consolidarea virtualei lor independente prin mijloacele
dreptului international, ceea ce, desigur, venea in contradictie cu interesele
guvernului vienez si ale Inaltei Porti.

La Conferinta de la Paris din 1858, guvernul austriac a intrat in conflict cu
puterile occidentale, care au criticat Hotérarile Congresului de la Paris din 1856
si ale Conferintei de la Paris din 1858 privind navigatia pe Dundre, pentru ca
le afectau interesele; ele se straduiau sa obtina controlul asupra activitétii de
codificare a Comisiei Statelor Riverane si tindeau indirect inspre o supraveghere
a intregii navigatii pe Dundre. Mult timp disputele au rdmas nesolufionate.
Posibilitatea ca puterile occidentale sa abordeze in orice moment chestiunea
incomoda a statutului statelor mici din Comisia Statelor Riverane sau sd cearda
revizuirea Actelor dunarene din 1858 constituia pentru Ballhausplatz o sursa de
ingrijorare constantd. Pentru a o contracara, guvernul austriac a votat intot-
deauna, cand s-a discutat aceasta chestiune in forurile internationale, doar pentru
o scurtd prelungire provizorie a CED, straduindu-se sa creeze preconditiile
pentru dizolvarea acestor organisme prevazute in Acordul de la Paris, si anume
indeplinind sarcinile Comisiei Dunarene la gurile Dunarii. Intre timp insa, si



