187

ASPECTE PRIVIND DEZVOLTAREA NAVIGATIEI
DUNARENE N SPATIUL ROMANESC (1829-1878)
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Intreaga istorie a neamului nostru este legati incd din antichitate de
legendarul Istru, Phison, Danare, Donaris, Danubiu, Rio Divinia sau Dunare,
denumiri purtate de-a lungul timpului, leaganul formarii multor popoare,
culturi si civilizatii. Pentru locuitorii din preajma sa, Dundrea a reprezentat o
sursa de hrand, o cale de transport si comunicatie si nu in ultimul rand un loc
favorabil habitatului.

Inca din antichitate navigatia si comertul au fost vectorii dezvoltarii
regiunilor din preajma Dundrii. Subliniind importanta acestor activitati,
Nicolae lorga afirma: ,,Istoria comertului nostru e o conditie necesara pentru
a intelege sub toate raporturile, in originea ca si in dezvoltarea sa, istoria
neamului nostru insusi”'.

Alaturi de poporul nostru, multe alte popoare, din antichitate si pana in
timpurile moderne, au cautat sa foloseasca facilitatile si oportunitatile oferite
navigatiei si comertului de spatiul romanesc al Dunarii. Legenda spune ca
insusi zeul egiptean Osiris, in peregrindrile sale prin lume, a ajuns cu circa 12
milenii in urma si la Dunare, atribuindu-i numele de Istros sau Ister?. Istoricul
grec Herodot mentioneaza expeditia de la 3712 1.H a faraonului Sessostris
cel Mare care, urcand pe Istros, a supus locuitorii de pe ambele maluri,
infiintand colonii egiptene’. Mai tarziu, fenicienii renumiti prin destoinicia
lor in constructia corabiilor si arta navigatiei, au patruns in amonte de fluviul
Phison, cum numeau ei Istrul, ficand un intens comert cu populatiile riverane

* Scoala Pamfil Seicaru, Strada 1 Decembrie 1918, nr. 2, Orsova, e-mail: gheorghebarbantan@)
yahoo.com

"' Nicolae lorga, Istoria comertului romdnesc, Bucuresti, 1925, p. 5.

2 Enciclopedia Romdniei, 1939-1943, vol.IV, Bucuresti, 1943, p. 85.

3 Ibidem.
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de pe ambele maluri si acestia, in schimbul untdelemnului, vinului adus in
amfore si a cositorului, incarcau cereale, miere si ceard de albine, peste, aur si
sclavi. Prin infiintarea coloniilor grecesti de la Marea Neagra, comertul primea
un nou imbold. Colonistii din Milet, cei ce intemeiasera si Histria, ajung si
la Dundre, unde construiesc pe ambele maluri antrepozite fortificate, aparate
de atacurile piratilor. Ei au contribuit la intarirea schimburilor comerciale, in
drumurile lor ajungand pana in zona Portilor de Fier.

Romanii, care aveau interese strategice, militare i economice in regiune,
au fost primii care au Incercat regularizarea navigatiei pe Dunare, urmarind
inlaturarea obstacolelor naturale care Ingreunau circulatia corabiilor, in special
in zona Portilor de Fier. Romanii au realizat regularizarea, sapand in stanca
un canal pe malul drept (utilizabil pana in anul 1895) si un baraj, In vremea
imparatului Traian. Pentru apararea granitelor imperiului si supravegherea
navigatiei si comertului, romanii au ridicat de-a lungul fluviului numeroase
castre si fortificatii, mai ales in secolele II-11I, dar fenomenul a fost prezent si
in vremea Imperiului Bizantin. Romanii nu au neglijat nici facilitétile oferite
de comertul naval pe Dundre, cercetarile arheologice evidentiind existenta
unor amenajari portuare. Sursele istorice ne conduc la ideea ca in timpul
imparatului Traian a fost organizat si serviciul vamal al provinciei Dacia, iar
pe frontiera dunareand apar servicii vamale precum cele de la Dierna, Drobeta,
Sucidava s.a*.

Dupa caderea Imperiului Roman, un rol insemnat in navigatia si
comertul pe Dundre revine Venetiei si Genovei. Venetienii deschid comtuare
la Pontul Euxin si Dundrea Inferioard si sprijind transportul de trupe si
alimente al cruciatilor, calea pe aici fiind mai sigurd decat cea pe Marea
Mediterana, strabatutd permanent de pirati. Treptat, din secolul al XIII-lea
locul venetienilor este luat de genovezi care, pe langa comtuarele Infiintate
la Pontul Euxin, urca pe toatd lungimea Dundrii, organizand antrepozite pe
ambele maluri, asigurand schimburile comerciale intre diferitele regiuni ale
fluviului. La Calafat, genovezii au organizat un santier de reparatii navale,
iar unii istorici, cel dintai fiind Bogdan Petriceicu Hasdeu, au emis ipoteza
originii genoveze a Calafatului medieval’.

4 Dumitru Tudor, Misu Davidescu, Drobeta, vol. 11, 1976, p. 42.
> Bogdan Petriceicu Hasdeu, Istoria critica a romdnilor, vol. 1, Bucuresti , 1875, p. 103.
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In ciuda limitarilor impuse de pozitia dominatoare a Imperiului Otoman,
statele romanesti si-au constituit propriile lor flote comerciale sau de razboi,
iar documentele vremii mentioneaza calitatea constructiilor navale romanesti.

De prin secolul al XV-leanavigatia pe Dunare incepea de la gurile fluviului
si urca pana la Severin. In aceastd perioadd navele maritime moldovenesti
ajungeau cu marfuri si cdlatori pand la Gibraltar, dar si pe Dunérea de Jos, iar
navele muntenesti ficeau un intens comert pe Dunare ajungand pana la Portile
de Fier. Dupa ocuparea cetatilor de la mare si a Dundrii de Jos de catre turci,
de flotele romanesti nu s-a mai pomenit aproape doua secole.

Dupa transformarea Ungariei in pasalac, in urma luptei de la Mohacs din
anul 1526, cursul inferior si mijlociu al Dundrii a devenit ,,raul Tmparatesc”
al Sublimei Porti, iar Marea Neagra a fost transformata in ,,lacul otoman”.
Stramtorile Bosfor si Dardanele au fost inchise, schelele si porturile
transformate in raiale militarizate, iar instaurarea monopolului comercial
otoman si interdictiile impuse navigatiei au afectat Tn mod considerabil
activitatea comerciala la Dundre si Marea Neagra. Aceste noi realitati au fost
resimtite negativ In plan economic si de cétre statele romanesti.

Cresterea puterii Austriei si Rusiei, coroborata cu interesele celor doua
state 1n regiunea Dunarii, vor determina schimbari importante n ceea ce
priveste regimul navigatiei pe Dunare. Infranta deseori in razboaie, Turcia va
fi nevoita sa facd concesii celor doua state si In privinta navigatiei dundrene.
Multe din razboaiele ruso-austro-turce de la sfarsitul secolului al XVII-lea si
din cursul secolului al XVIII-lea au avut in vedere si asigurarea unui regim de
libera navigatie pe tot cuprinsul Dunarii. Razboiul ruso-turc din anii 1828-1829
si Pacea de la Adrianopol, care punea capat acestui razboi, au avut o deosebita
insemnatate in liberalizarea navigatiei dundrene si in dezvoltarea comertului
liber, avand importante urmari economice $i pentru statele romanesti.

Un eveniment major, cu consecinte deosebite atat in plan politic cat
si economic l-a reprezentat Pacea de la Adrianopol (azi Edirne, in Turcia)
semnata de plenipotentiarii rusi si turci la 2 septembrie 1829°. Aceasta
stipula, printre altele, garantarea libertatii navigatiei si comertului pe Dunare
pentru toate statele riverane: Turcia, Rusia, Austria, Serbia, Moldova, Tara
Romaneasca; desfiintarea fortificatiilor turcesti de pe malul stang al Dunarii;
garantarea strictd a autonomiei Principatelor Roméane si administrarea

¢ Istoria Romdniei, vol. 111, Bucuresti, 1964, p. 227-231.
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acestora pe baza Regulamentelor Organice, cu prevederi moderne, favorabile
dezvoltarii agriculturii i comertului intern si extern al Principatelor Romane.
Granita fluviald a Tarii Romanesti se stabilea pe talvegul Dunarii, senalul
navigabil devenea liber, iar ostroavele Banului, Simian, Ostrovul Corbului
si Ostrovul Mare din sectorul oltenesc, ca si altele pana la Briila, reveneau
Tarii Romanesti’. Arendarea acestora, ca si alte venituri obtinute de catre stat
din utilizarea ,,Domeniului Dunarii”, urmau a fi folosite pentru imbunatatirea
conditiilor de navigatie®. Tarile Romane continuau sa se bucure de deplina
libertate a cultului, de o administratie nationald independentd si o deplina
libertate a comertului’. S-a stabilit ca raialele de la Dundre sa fie restituite
Principatelor. De-a lungul fluviului, Principatele primeau dreptul de a infiinta
cordoane de carantind. Aprovizionarea Constantinopolului, arsenalului si a
garnizoanelor turcesti de la Dundre cu furnituri in natura a fost desfiintata.

Prevederile din Tratatul de la Adrianopol, favorabile dezvoltarii
navigatiei si comertului, au fost completate cu dispozitii similare, cuprinse in
Regulamentul Organic, pus in aplicare in 1831 in Tara Romaneasca si 1832
in Moldova, el reprezentand cel mai important document adoptat in perioada
ocupatiei ruse dintre anii 1828-1834.

Regulamentul Organic a reprezentat primul cadru legislativ important
care facea referire la organizarea porturilor si a institutiilor aferente acestora.
O prevedere deosebit de importanta a fost aceea care desfiinta toate vamile
interne. De asemenea, el a legiferat si institutionalizat sistemul de carantina.
Instituirea carantinelor a fost opera rusilor, care pe langd scopul sanitar,
a avut in vedere i unul politico-militar, cdci prin infiintarea carantinelor
aveau pretextul de a-si prelungi sederea in Principate si in acelasi timp de a
supraveghea migcarea rivalilor de peste Dunare'.

Carantina a reprezentat o modalitate de a estompa patrunderea si
raspandirea in tard a unor epidemii, intre care cele de ciuma si holera au
constituit cea mai mare amenintare. Dezvoltarea porturilor si a comertului

7 Ibidem.

8 Directia Judeteana Arhivelor Nationale Dolj, fond Prefectura judetului Dolj, dosar 17/1834,
f. 6-8, 19-24, 31-35 (in continuare DJAND]J).

°D.A. Sturdza, C. Golescu Vartic, Acte si documente relative la istoria renascerei Romaniei,
vol. I, Bucuresti, 1900, p. 62.

1ON. Jianu, T. Netta, Monografia sanitara a Turnu-Severinului si judetului Mehedinti (1833-
1933), Turnu-Severin, 1935, p. 2.
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a sporit traficul de marfuri si pasageri in spatiul romanesc, Inlesnind astfel
si patrunderea unor astfel de epidemii, aduse dinspre Orient si Peninsula
Balcanica. Proliferarea lor a fost favorizata si de multele razboaie, al caror
teatru de desfasurare a fost deseori spatiul romanesc si care aduceau cu
sine boald, mizerie si ruind. Dezvoltarea unor centre tot mai aglomerate pe
marginea Dunarii, cresterea continud a traficului de marfuri si calatori au
determinat si adoptarea unor masuri sanitare mai drastice pentru a preveni
epidemiile. Incd din 1812, din timpul ,,ciumei lui Caragea”, la punctele de
frontiera de pe Dunire s-au organizat servicii de carantini. in 1829 izbucneste
o puternica epidemie de ciuma in Bucuresti, lasi si in alte 13 targuri si 300 de
sate'!, consideratd ultima epidemie de ciuma din Tarile Romane'?. Daca prin
masurile sanitare luate epidemiile de ciuma au fost stopate, cele de holera au
continuat sd creeze probleme si in perioada urmatoare. Astfel, in 1831, prin
portul Galati a patruns holera, care a provocat moartea a 20.218 persoane, in
pofida masurilor sanitare adoptate'®. Epidemii de holera s-au declansat si in
anii 1848, 1863 (provocand peste 20.000 de morti), 1910, 1911 si 1916,
Regulile de carantinare au fost stabilite in capitolul VI al Regulamentului
Organic. Ele pot fi rezumate astfel: dupa verificarea actelor persoanei
respective si chestionarea asupra motivului sosirii in tard, i se intocmea un
ntacrir”, urmand a fi supus vizitei medicale. Daca era declarat sanatos, i se
luau hainele, actele si banii pentru dezinfectie, iar calatorul trebuia sa-si
spele corpul, dupa care se imbracd in hainele carantinei §i era cazat intr-o
camerad timp de patru zile. Daca in acest timp céldtorul nu era suspect de nici o
maladie, in a cincea zi primea hainele, banii, actele si un bilet de sanatate fiind
liber sa intre in tara". Sistemul de dezinfectie al carantinei consta in spalarea
cu apa a diverselor categorii de marfuri, imbaierea scrisorilor in otet sau in alte
substante presupuse a avea o actiune purificatoare, iar, mai tarziu, trecerea lor
prin cuptor sau fumigatie cu vapori. Scrisorilor purificate li se aplica stampila

" Enciclopedia Romdniei, 1939-1943, vol. II1, Bucuresti, 1940, p. 89.
12N. Jianu, T.Netta, op.cit., p. 1.

13 Drept international fluvial. Culegere de studii, Bucuresti, 1973, p. 127.
1 Ibidem.

15 Regulamentul Organic, Sectia a I11-a, Bucuresti, 1847, p. 189.
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carantinei'®. Pe toata perioada izolarii, care varia intre 4 si 24 de zile, era
interzisa persoanelor respective orice comunicatie cu cei dinafara'’.

Disconfortul produs de regimul de carantina a fost plastic redat de marele
scriitor Hans Christian Andersen care, supus fiind unui astfel de regim pe cand
vizita Orsova, il compara cu ,,un fel de exercitiu de a te obisnui cu traiul prins
intr-o plasa”, despre care ,,poate fi amuzant s citesti sau sa auzi, dar sa nu
traiesti cu adevarat acolo 1”8,

Dacé din punct de vedere sanitar carantinele au reprezentat un factor
pozitiv, din punct de vedere comercial ele au fost o frana datoritd metodelor
greoaie si indelungate. Scriitorul german Adalbert Miiller facea referire
la severitatea regimului de carantind din Valahia; de asemenea, sugera ca
regimul de carantind perturba circulatia mai rapida a vapoarelor pe Dunare'.
La intarzierile provocate de regimul carantinei se addugau dificultatile de
navigatie, care faceau, de exemplu, ca o cdlatorie de la Turnu- Severin la
Briila sa dureze 3—4 saptamani.

Oportunitatile oferite de Tratatul de Adrianopol au sporit eforturile
pentru dezvoltarea si organizarea navigatiei nationale. De altfel, inca din anul
1829 ,,Sublima Poartda” recunostea Principatelor Roméane dreptul de navigatie
cu nave proprii pe Dundre, in anul 1833 1i se acorda dreptul de pavilion
national, iar in anul 1837 dreptul de navigatie a navelor sub pavilion national
pe Marea Neagra si trecerea prin strimtori in Marea Mediterana. In virtutea
noilor drepturi dobandite, hatmanul Alexandru Vilara, a comandat la Giurgiu
construirea §i armarea unei corabii, fapt relatat in jurnalul secretariatului
Principatulului Tarii Romanesti din 29 octombrie 1834%. In acelasi an, o
alta corabie romaneascd, proprietatea lui Barbu Stirbei, transporta doage la
Marsilia?'. In fine, in anul 1857 apare pe apele noastre prima navi romaneasca
actionatd de forta aburului. Era un remorcher construit la Santierul naval
Neuberg—Kloster din Viena, botezat ,,Printul Conachi Vogoride™.

16 G. Banu, Sandtatea poporului romdn, Bucuresti, 1935, p. 46.

'7 Din istoria luptei antiepidemice in Romdnia, Bucuresti, 1972, p. 230.

18 Constantin Juan Petroi, Caldatori strdaini prin Banatul de Sud, Timisoara, 1999, p. 28-31.

1 Fragmente din scrierile acestuia sunt preluate in Monografia sanitara...,p.12

2 RA, nr. 1, 1997, p. 90-92.

2 Constantin C.Giurescu, Dinu C.Giurescu, Istoria romdnilor, editia a 1I-a, Bucuresti, 1975,
p. 575.
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Pacea de la Adrianopol si Regulamentele Organice au reprezentat un
stimul pentru Intemeierea porturilor moderne romanesti de la Dundre. Imediat
dupa Pacea de la Adrianopol, in 1830, luau fiinta porturile Braila si Giurgiu, iar
in 1836 se intemeia portul Galati?2. In zona olteneasci a Dunirii s-au intemeiat,
de asemenea, mai multe orase cu statut de porturi, cele mai importante fiind
Turnu-Severin in 18332%, Calafat in 1855% si Bechet in 1873,

Epoca de mari reforme, perioada domniei lui Al. 1. Cuza s-a dovedit
propice si pentru dezvoltarea porturilor dunirene. In anul 1862 ,,Monitorul”
publica un regulament de navigatie pentru marina comerciald a Principatelor
Romane, iar la 18/30 noiembrie 1863 se promulga legea in virtutea careia
porturile dundrene erau autorizate sa incaseze 0,5% din valoarea marfurilor
exportate si importate, in vederea dotarii lor, ulterior addugandu-se si taxa de
cheiaj?. In ce priveste asistenta politieneasca, judiciari si tehnica, in legatura
cu navigatia si personalul navigant, incd de la 1862 in acel regulament
se vorbeste de Capitaniile de Porturi, care erau puse sub administratia
Ministerului Afacerilor Externe. In decretul lege din 16 martie 1874 pentru
organizarea Ministerului Afacerilor Externe se prevedea la articolul 30 ca
,Administratiunea marinei mercantile depinde de Ministerul Afacerilor
Externe, iar serviciul porturilor face parte din aceastd administratie””’. In
articolul 32 din aceeasi lege se prevedea instituirea de capitanate in urmatoarele
porturi: Braila, Galati, Ismail, Severin, Giurgiu, Oltenita, Bechet si Calafat®®.
Potrivit articolului 31 din legea organica a Ministerului Afacerilor Externe
erau prevazute atributiile capitanilor de port”. Acestora le era incredintata si
politia porturilor dundrene. Potrivit articolului 43 al legii din 7 aprilie 1872,

2 Enciclopedia Romdniei, vol. 111, p. 89.

2 Directia Judeteana a Arhivelor Nationale Mehedinti, fond Primaria orasului Turnu-Severin,
dosar 1/1833, f. 1-2 original si copie (in continuare DJANMH)

2 40, anul 1, ianuarie 1922, p. 21-22.

2 Actul de intemeiere a fost publicat de B. Boerescu in Codicele Romdne (Colectiune de toate
legile), Bucuresti, 1873, Apendice la Codicele Romdne dupa ordine cronologica, anii 1873-
1874, p. 88.

26 Al. Cebuc, C. Mocanu, Din istoria transporturilor de caldtori in Romdnia, Bucuresti, 1967,
p. 187

27 B.Boerescu, op.cit., p. 25.

28 Ibidem.

2 Ministerul Afacerilor Externe, Regulament relativ la Politia porturilor si malurile
dunarene ale Romaniei, Bucuresti, 1879, p .26.
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relativa la organizarea puterii armate, paza frontierelor era asiguratd de cétre
regimentele de dorobanti din armata teritoriala®. In porturile unde nu erau
instituite capitanii, comandantul companiei de frontierd indeplinea atributiile
capitanului de port®'.

Dezvoltarea porturilor, a comertului, au fost factori decisivi in renasterea
vietii urbane in regiunile din apropierea Dundrii. In locurile in care odinioara
intallneam modeste asezari rurale, in parte depopulate, au aparut in epoca
modernd orase noi, cu un ritm accelerat de crestere a populatiei. Statistica
ne aratd ca Intre anii 1859-1899, orasul Turnu—Severin a inregistrat o rata
de crestere a populatiei de 143%, iar orasul Calafat de 53%, in conditiile in
care cresterea medie anuala se cifra la 37%%. Oportunitatile oferite au atras
in regiune si numerosi strdini, agsezarea lor fiind deseori facilitatd chiar de
catre domnia tarii*. Nicolae lorga vorbeste despre un proces de ,,roméanizare”
a oraselor, cu exceptia celor construite dupa Tratatul de la Adrianopol, care
asteptau popularea lor imediata cu locuitori; astfel, in orase precum Briila,
Giurgiu, Turnu-Magurele si Turnu-Severin burghezia strdind, de origine
bulgareasca sau greceasca, s-a aparat mai bine impotriva ,,romanizarii”**. Unul
din principalele fenomene sociale ale epocii imediat urmatoare Tratatului de la
Adrianopol si adoptarii Regulamentelor Organice (1831-1832) a fost explozia
demografica a populatiei Principatelor, indeosebi a celei locuind In campia
Dunarii. Desfiintarea raialelor turcesti, a caror prezentd fiacuse imposibild
exploatarea economica a bogatei zone de campie, a deschis sudul Principatelor
agriculturii, iar Dunarea, comertului cu grane®.

Principalii factori care au favorizat dezvoltarea navigatiei pe Dunare in
aceasta perioada au fost insa de ordin economic. Cererea masiva de produse
agro-alimentare manifestata atat in zona Europei Centrale, mai ales centrele
din bazinul superior al Dundrii, cat si in zona Marii Negre—Egee—Mediterana

39 B. Boerescu, op.cit., p. 209.

31 Regulament relativ la Politia Porturilor si malurilor dundrene ale Romdniei, p. 25-26.

32 Geografia Vaii Dundarii Romdnesti, Bucuresti, 1969, p. 203.

3 De exemplu la 10 iunie 1836, Alexandru Dimitrie Ghica voievod intareste hotararea
Obicinuitei Obstesti Adunari de a da dreptul strainilor, dupa regula statornicita la Braila sa
aiba lucruri ohabnice in Noul Oras Severinul, vezi N. Chipurici, T. Ratoi, Documente ale
municipalitatii severinene (1833-1874), vol. 1, Craiova, 2005, doc. nr. 7, p. 67-68.

3 N. lorga, Istoria poporului romdnesc, Bucuresti, 1985, p. 700.

3V, Georgescu, Istoria romdnilor, Bucuresti, 1992, p.133.
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Orientald aduslacrestereapreturilor sistimularea producatorilor pentruainvesti
si produce cereale si produse animaliere pentru export pe calea favorabila si
ieftind a navigatiei pe Dunare®®. Acest fapt determind marii proprietari agricoli
sa renunte la metodele traditionale de exploatare a pamantului, sa se adapteze
cerintelor moderne si sd-si orienteze productia spre economia de piata.

Pe langd factorii interni au intervenit si altii externi, care au favorizat
dezvoltarea navigatiei si comertului in spatiul romanesc al Dunarii. Un astfel
de factor a fost interesul Austriei de a-si extinde influenta in zona Dunarii
de Jos, in ciuda unei politici obstructioniste din partea Rusiei. Daca interesul
Austriei a fost preponderent economic, cel al Rusiei era mai mult politic, dar
nu excludea si realizarea unor interese comerciale. Acest fapt rezulta si dintr-o
destdinuire a lui Pavel Kisseleff: ,,Eu ma silesc mai ales s castig pentru Rusia
bogatiile acestor tari, prin legaturi comerciale, sa supun pe moldoveni si pe
valahi obiceiurilor si regulelor noastre™’.

Unul dintre interesele Austriei era acela de a avea debuseu economic
de aprovizionare si desfacere la sud de Carpati pe cursul Dunarii, cel mai
favorabil culoar de transport in acea perioada®®. Consideram ca fata de
interesele strategice si geografice ale acestei mari puteri, despre care s-a
scris atdt de mult””, mai important de subliniat pentru tema noastra este
constatarea interesului economic al intreprinzatorilor austrieci. Acesta consta
in: valorificarea inzestrarii tehnice si organizationale superioare in domeniul
navigatiei si in aval de zona Portilor de Fier; accesul la produse ieftine (in
principal cereale), cu grad ridicat de rentabilitate, de pe piata romaneasca din
zona Olteniei; desfacerea produselor industriale de provenienta de la Viena sau
din alte centre®’; plasarea de agenti de influenta economica (apoi si politica)
in aceste centre comerciale de la Dunare, toate aceste tendinte concurand la
dezvoltarea navigatiei si comertului pe Dundre.

Pe langa cresterea influentei in regiunea Dundrii de Jos, un obiectiv
vizat de politica austriaca a fost si acela de a avea drum deschis spre pietele
comerciale ale Orientului, mult timp putin accesibile Austriei, fie datoritd

3¢ Istoria comertului in sud-vestul Romdniei in secolele XVIII-XIX, Craiova, 1999, p. 172-216.
71, Lupas, Istoria unirii romdnilor, Cluj, 1937, p. 232.

3% N.Chipurici, M. Maneanu, Indrumator in Arhivele Statului judetul Mehedinti, vol. 1,
Bucuresti, 1974, p. 55-56.

3 G. Netta, Cercetari economice asupra regiunii Orsova-Severin, Bucuresti, 1923, p. 58-61.
40 Ibidem.
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politicii restrictive a Imperiului Otoman, fie datoritd castigarii acelor piete
de comercianti occidentali, aflati in legaturi privilegiate cu statul otoman. O
cale de patrundere catre Orient o va reprezenta zona dunareand a Portilor de
Fier, care devine in timp si placa turnantd a comertului romanesc cu spatiul
austro-ungar. Inca din timpul ocupatiei austriece a Olteniei (pe care 0 numeau
,Valahia Mica”) din anii 1718-1739, apar diferite proiecte ce vizau unele
oportunitati comerciale sau strategice. De altfel, Severinul devenise o tinta
a austriecilor inca dupd Pacea de la Passarowitz (1718), cand a existat un
proiect al acestora de infiintare Tn Campia Severinului a unui oras cu numele
de Carapolis*'. Chiar daca proiectul nu a fost finalizat, interesul Austriei a
ramas si se va manifesta si dupa intemeierea orasului modern Turnu-Severin.
In aceastd perioada, in ciuda politicii obstructioniste a Rusiei, Austria nu va
renunta la ideea expansiunii sale economice si politice spre Orient. In acest
context, stdpanirea Severinului devine pentru austrieci un factor cheie, care le
deschidea accesul catre pietele orientale, contrar intentiilor lui Pavel Kisselef,
ctitorul noului oras, care vedea in acesta un mijloc de contrabalansare a politicii
de expansiune a Austriei 1n aval de Portile de Fier.

Inci de pe la sfarsitul secolului al XVIII-lea austriecii au alcituit
documentatii cu privire la oportunitatile de navigatie si comert in zona Dunarii
si a Marii Negre. Prima incercare a unei calatorii de proba pe Dunarea inca
neregularizatad de-a lungul celei mai mari parti a cursului ei de la est de Belgrad
s-a facut in anul 1777 si, cu aceasta ocazie, a avut loc o cercetare a fluviului
si a tarilor riverane, in atentia austriecilor intrand si Principatele Romane. In
timpul cercetarilor efectuate de-a lungul Dunarii, austriecii au constatat si
dificultatile de navigatie existente in zona Portilor de Fier. Studii de amenajare
a Dunarii si de imbunatatire a navigatiei si sigurantei sale in acest sector au
fost facute incd din anul 1778 de catre capitanul austriac Lauterer, dar primele
incercari de inlaturare a obstacolelor din acest sector al fluviului si de realizare
a unui canal cu ecluze la Portile de Fier (intre Varciorova si Gura Vaii, zona
cea mai periculoasd) au avut loc in al patrulea deceniu al secolului al XIX-
lea, cand au fost si abandonate. Primele studii au fost facute de inginerul
maghiar Paul Vasérhelyi in 1832, sub conducerea caruia s-au facut spargeri
in stdncd in sectorul Izlaz—Greben. Expansiunea economica austriaca a fost

4 M. Butnariu, Monografia municipiului Drobeta Turnu-Severin, Drobeta Turnu-Severin,
1998, p. 75.
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favorizata si de mijloacele financiare de care dispunea si care i-au permis sa
exploateze progresele din stiinta si tehnica navigatiei. Anul 1807 a ramas in
istoria navigatiei ca inceputul actiondrii mecanice a navelor, prin inventarea
de catre Fulton a motorului cu aburi §i experimentarea lui iIn America pe
vaporul ,,Clermont”. In anul 1812, aceasti inventie este adoptati de englezi
pentru flotila ce au infiintat-o pe fluviul Clyde, in Scotia, generalizandu-se
apoi pe celelalte fluvii ale Angliei si ale tarilor apusene ale Europei precum
si pe coastele maritime ale acestor tiri. In 1820 au loc pe Dunire primele
incercari de navigatie cu vase actionate de forta aburului, Tnsd fara rezultate
convingatoare. Doi englezi, Andrews si Pichard, dupa ce au studiat problema
navigatiei pe Dunare, cu aprobarea imparatului austriac, construiesc prima
nava cu aburi de pe Dundre in anul 1829, fiind botezata ,,Frantz I, iar in
acelasi an lua fiintd prima societate de navigatie cu aburi pe Dunare: Erste
Privilegirte Osstereichische Donau Dampfschiffahrts Gessellschaft, pe scurt
D.D.S.G, cu sediul la Viena, avand ca atributii organizarea de linii de transport
de marfuri, pasageri si posta pe Dunarea Mijlocie si Inferioara, pe Marea Neagra
si Marea Mediterana. De altfel, actul de intemeiere prevedea obligativitatea
deschiderii a doud noi linii. Una urma sa stabileasca legatura cu Dunarea de
Jos si gurile ei, atingdnd si deservind porturile romanesti, alta, care sa duca
pavilionul austriac in apele Levantului facand legatura traficului de la gurile
Dundrii cu Istanbulul si porturile Asiei Mici. Intemeierea societatii era si pe
placul cancelarului Metternich, acesta vdzand in buna organizare a navigatiei
pe Dunare mijlocul cel mai indicat pentru a spori si intari la Dunarea de Jos
influenta Imperiului Habsburgic in lupta cu veleitatile slave. Aceasta idee avea
si sustinerea Ungariei, in special prin intermediul contelui Szécheny*.

Din relatérile vremii aflaim despre beneficiile unei calatorii cu vapoarele
cu aburi. O apreciere admirativa despre confortul si viteza oferite de navele
de pasageri actionate de forta aburului o intdlnim mentionatd in ,,Gazeta de
Transilvania: ,,Oricine afld o deosebita placere calatorind cu un vas cu aburi.
Vasele sunt elegante, mari si peste mare, merg foarte iute, spre pilda: drumul
care se face cu cai buni, manati bine, in trei zile, acela cu un vas cu aburi se
face intr-o zi, de la cinci ceasuri dimineata pana la opt seara. Dar se poate si
mai curand”*®.

42 C. 1. Baicoianu, Dundrea — privire istoricd, economicd i politicd, Bucuresti, 1915, p. 40.
3 GT, nr. 44 din 29 oct. 1837, p. 174-175.
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In 1834 D.D.S.G a hotirat ca vaporul ,,Argo” si facd cursele pe
Dunarea de Jos cu expresa destinatie a coastei ,,Valahiei”, iar vasul ,,Maria
Dorotheya” urma ruta Smirna—Constantinopol. La bordul acestui vas se va
afla si sultanul Mahmud al II-lea, acesta intrand pe la gurile Dunarii §i urmand
cursul fluviului pana la Orsova*. Tot pana la Orsova va ajunge, mai tarziu,
marele scriitor Hans Christian Andersen, aflat intr-o cilitorie pe Dunire. In
1838 D.D.S.G introduce primul vapor cu schelet de fier, inovatie realizata
in tehnica constructiilor nautice pe Dunare. S-au introdus apoi remorchere si
slepuri, destinandu-se astfel pentru prima oara pe Dunare vase speciale pentru
transportul calatorilor, a marfurilor si vitelor®. Dupa intemeierea D.D.S.G
s-a trecut la organizarea serviciului de navigatie si in aval de Portile de Fier
cu schele si agentii in toate porturile dundrene si care reprezentau realizari
concrete ale Austriei in lupta sa de consolidare a influentei in bazinul Dunarii
de Jos*.

Initial, austriecii au stabilit sediul Agentiei Vapoarelor la Schela
Cladovei (unde se afla si prima stationare la iesirea din sectorul Portilor de
Fier), transferat in 1851 la Turnu-Severin, unde au infiintat un port al oragului
si un mare santier naval, acesta din urma intrand in functiune inca din timpul
iernii 1857-1858%. In santierul naval se vor executa lucriri de reparatii la
un mare numdr de vase, printre acestea se va afla si vasul princiar roman
,.Stefan cel Mare”, cu o istorie interesanti*. In anul 1864 Departamentul de
Rézboi a comandat la Casa Meyer din Linz o nava cu zbaturi si vele, botezata
,»otefan cel Mare”. Nava a fost comandata la inceput de capitanul Carale. La
18 martie 1867, la 5 mile in aval de Cernavoda, cand se intorcea din prima
sa calatorie, a intrat In coliziune cu vaporul Societatii D.D.S.G. ,,Szécheny”,
scufundandu-se. Ranfulatd de Societatea D.D.S.G, este remorcata si dusa la
Santierul Naval din Turnu-Severin, urcata pe cald si reparata, apoi trimisa la
Santierul Naval din Budapesta pentru revizia masinilor. Reintra in circulatie
pe Dunare 1n 1868 ca iaht princiar, fiind folosit de Casa princiara in mai multe
randuri. In luna noiembrie 1868, principele Carol I impreuna cu guvernatorul

4 C. 1. Baicoianu, op.cit., p. 40.

4 Ibidem.

4 Ton Ionescu de la Brad, Agricultura romdna in judetul Mehedinti, Bucuresti, 1868, p. 748-
752.

“TN. Chipurici, Santierul de constructii navale Turnu-Severin, in RA, XV, 1966, 2, p. 19.

8 DJANMH, fond Santierul Naval Turnu-Severin, dosar 3/1932, f. 55.
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din Rusciuk, Sabri Pasa, au ficut o cilitorie pe Dunire. In 1869, au loc alte
doua célatorii: una de la Oltenita la Sulina si a doua pe traseul Giurgiu-Turnu-
Severin-Bazias. Pana in 1875 face numai calatorii oficiale la Budapesta si
Viena. In anii 1877-1878, a fost pusi sub comanda Marinei Militare Romane,
fiind folosita ca puitor de mine, transportator de trupe si material de razboi. A
mai fost utilizata in cateva calatorii oficiale dupa razboi, apoi a fost preluata din
nou de Marina Militard pentru exercitii militare si chiar ca remorcher. Datorita
manevrabilitatii sale greoaie, in anul 1893 a fost dezafectata si transformata in
ponton cazarma pentru marinarii militari.

In timpul razboiului din anii 1877-1878 activitatea Santierului Naval din
Turnu-Severin se intrerupe; santierul se Inchide, o mare parte a lucratorilor
sunt concediati, iar un numar restrans al acestora impreuna cu vasele au plecat
la Orsova. De altfel, nu era pentru prima oard cand evenimentele militare au
afectat iTn mod serios navigatia pe Dunare si activitdtile aferente acesteia. Astfel,
in perioada 1853-1855, in timpul razboiului ruso-turc, operatiunile militare
si dislocarile de trupe din sectorul Calafat-Turnu-Severin au adus importante
prejudicii navigatiei in zond. De asemenea, intrarea in tard a trupelor austriece
si organizarea lagarului militar de pe platoul Cernetilor (la ,,Tunari”) pentru
supravegherea Dunarii si comunicatiilor spre Orsova, Craiova®, masurile luate
pentru aprovizionarea trupelor si asigurarea comunicatiei rapide cu esaloanele
de comanda din Banat au prilejuit organizarea de curse speciale de vase, care
acostau 1n zona ruinelor piciorului Podului lui Traian, in care scop s-au facut
si unele lucrari de amenajare a malului stang si albiei fluviului. Intre acestea,
pirotehnistii austrieci au aruncat in aer patru dintre pilele (picioarele) podului
antic construit de romani la Drobeta si care acum impiedicau navigatia vaselor
cu aburi 1n perioadele de seceta.

Facilitatile comerciale oferite austriecilor de catre autoritatile romanesti®
au contribuit la dezvoltarea D.D.S.G. Societatea austriacd de navigatie a
inregistrat o crestere considerabild, ajungand in anul 1853 sd posede un capital
de 18 milioane de florini si 60 de vapoare, iar pentru anul 1857 — dupa Victor
Duruy — 30 milioane de florini si 500 de vase, cele mai multe din fier®'.

4 C. Pajura, D. T. Giurescu, Istoricul orasului Turnu-Severin (la centenar), Turnu-Severin,
1933, p. 67.

3 De exemplu autoritatile Tarii Romanesti au scazut tariful vamal de 5% fixat in 1843 la 3%
pentru schimbul comercial cu Austria

5! Ton Ionescu de la Brad, op.cit., p. 780.
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Un moment important pentru dezvoltarea navigatiei dundrene l-a
reprezentat reglementarile Tratatului de Pace de la Paris din 1856 privind
regimul de navigatie pe acest fluviu si care stabilea reguli ferme si 0 mai mare
siguranta 1n tranzitul pe Dunare. Dupa 1856 s-a constatat o crestere continud
a traficului pe Dundre, sporirea cantitatilor de marfuri si a numarului de
pasageri. Astfel, statistica statului inregistra pentru anul 1861, in porturile din
zona Olteniei, operarea a 1420 de vase (1019 cu vasle si 401 vapoare) cu un
deplasament de 195 tone si 12.076 marinari®?. Acest fenomen se amplifica
dupa 1875 ca urmare a aplicarii Conventiei Comerciale dintre Romania si
Austro-Ungaria care, in pofida consecintelor negative pentru productia
industriald romaneascd, a condus la sporirea substantiald a cantitatilor de
produse cerealiere si animaliere transportate pe Dundre in amonte spre Orsova,
Budapesta si Viena®.

Afluxul de marfuri a sporit si ca urmare a construirii unor sosele nationale
modernizate, dar si a cdii ferate Virciorova-Turnu-Severin-Craiova-Pitesti-
Bucuresti inauguratd in anul 1873. Acest proiect al constructiei cdii ferate a
trezit interes si din partea Austro-Ungariei. Prin conventiunea incheiata la 19
mai 1874 se avea in vedere legarea liniilor ferate romane cu cele austro-ungare
pe la punctele de frontiera Virciorova si Predeal™.

In concluzie, putem afirma cd perioada cuprinsi intre Tratatul de la
Adrianopol si Razboiul de Independentd a fost una favorabild dezvoltarii
navigatiei dunarene in spatiul romanesc. La aceasta situatie au concurat atat
factori interni cét si externi. Dintre factorii externi mai importanti mentionam:
Tratatul de la Adrianopol din 1829, Tratatul de Pace de la Paris din 1856
sau politica unor state, in special a Austriei, care urmarindu-si obiectivele
de expansiune economica (dar si politicd) spre Dunarea de Jos si Orient, a
sprijinit dezvoltarea navigatiei dundrene. Dintre factorii interni amintim:
intemeierea si organizarea porturilor, adoptarea unei legislatii care favoriza
dezvoltarea acestora si constituirea institutiilor necesare bunei lor functionari,
adoptarea unor masuri pentru imbunatatirea bazei tehnice a navigatiei etc. De
asemenea, dezvoltarea navigatiei a avut consecinte pozitive asupra evolutiei
generale a societatii din spatiul romanesc, potentand noi perspective in plan

2 Analele statistice pentru cunoscinta partii muntene a Romdniei, an 111, 1862 , nr. 9-12, p.
116.

3 DJANDI, fond Prefectura judetului Dolj, dosar 15/1876, f. 22-26; 2/1877,f. 8.

3 B. Boerescu, op.cit., p. 254.
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economic si social. Coroborat cu prevederile Tratatului de la Adrianopol,
principalul aspect potentat a fost cel economic, descdtusat ca urmare a
desfiintarii monopolului comercial otoman si asigurarea unui comert liber la
Dunare si Marea Neagra. Comertul a fost puternic stimulat, cel mai favorizat
fiind cel cerealier, care devine treptat predominant. Alte fenomene potentate
in dezvoltarea lor au fost: economia de piatd si modernizarea sistemului de
exploatare a proprietatilor agricole; formarea unei clase burgheze romanesti
avand ca sursd primard comertul; explozia demografica si renasterea vietii
urbane in zonele din preajma Dundrii; intensificarea relatiilor comerciale cu
alte state.

Au existat insa si unii factori care au ingreunat dezvoltarea si desfagurarea
navigatiei dundrene in spatiul romanesc. Sistemul de carantind aducea mari
intarzieri in circulatia navelor. Razboaiele au adus, la randul lor, prejudicii
navigatiei in zona Dunarii. Unele incoerente legislative si lipsa de capital
au creat dificultdtii in dezvoltarea infrastructurii portuare. Inexistenta unei
societati nationale de navigatie cu o proprie bazd navald determina statul
roman la inchirieri, mai ales din Ungaria, la costuri uneori foarte ridicate.
Nu in ultimul rand, navigatia dundreand s-a confruntat cu existenta unor
obstacole naturale care afectau circulatia navelor, in special in zona Portilor de
Fier, problema navigabilitatii in aceastd zona fiind si 1n atentia organismelor
internationale.

ASPECTS REGARDING THE NAVIGATION DEVELOPEMENT IN
ROMANIAN TERITORRY (1829-1878)

Summary

Eventually, we can affirm that the period between the Treaty of
Adrianopol an the Independence war was propitious to the developement of
navigation on the Danube in the Romanian part. Both externa land internal
factors concurred to this situation. The most important external factors are
: the Treaty of Adrianopol in 1829, the Peace Treaty of Paris in 1856 or the
politics of some states, especially Austria, which following it’s economical
and political expansion objectives towards the Lower Danube and the east,
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indirectly helped the development of navigation in the Danube zone. Some
of the internal factors are : the built and organization of ports, adopting a
legislation which favorites the development of the ports an the consecration
of the institutions which were necessary for a good operating of the ports,
adopting measures for the improvement of the technical basis of navigation,
etc.

Also, we must say that the development of navigation had positive
consequences regarding the general evolution of the society from the
Romanian territory, offering new perspectives in both economical and social
departments. Related to the main aspects of the Treaty of Adrianople, the
main potentate idea was the economical one, which appeared as a result of the
abolition of Ottoman trade monopole, and assured free trade on the Danube
and the Black Sea. Commerce was powerfully stimulated; the most important
being the cereal department, which slowly becomes predominant. Other
notable events regarding their development were: the market economy and
the modernization of the agricultural properties exploit system, the formation
of a Romanian bourgeois class, with commerce as it’s primary source, the
demographical rise an the rebirth of urban life in the region near the Danube,
and the intensification of commercial relationships with other states.

There have been also some factors which acted as a burden for the
development and unfolding of navigation in the Danube region of the Romanian
territory. The quarantine system brought great delays to the circulation of
ships. Wars also acted as a negative factor to the navigation in the Danube
region. Some legislative errors and lack of capital created difficulties for the
development of the infrastructure of ports. The lack of existence of a national
navigation society with its own naval base determined the Romanian state to
use renting procedures, mostly to Hungary, which ended up sometimes with
very high prices. In the end, the Danube navigation confronted with natural
obstacles, which interfered with the circulation of the ships, especially in the
Iron gates region, were the problem was so big that in entered in the attention
of international organizations.



