
Companii franceze de navigaţie la Dunărea de Jos şi pe 
Marea Neagră În a două jumătate a secolului al XIX-iea 

LUCIA TAFTĂ 

În a două jumătate a secolului al XIX-iea, în plin avânt al pătrunderii 
tehnicii în industrie şi comunicaţii, a crescut importanta economică şi strategică a 
Sud-Estului european. În unna construcţiei reielelor de căi ferate şi a dezvoltării 
navigaţiei cu aburi, interesul Marilor Puteri europene pentru integrarea acestei 
zone în circuitul economic internaţional a sporit. Ţările de aici, între care şi 
România, deveneau ofertante şi partenere deosebit de atracţive pentru sporirea 
capacităţilor de schimb şi a cifrei de afaceri pentru ţările dezvoltate. Principala 
cale de pătrundere pe piaţa românească a acestor lări au reprezentat-o investiµile 
în construcţia infrastructurii economiei lor moderne, mai ales în domeniul căilor 
de comunicaiie - de uscat şi pe apă - pentru conectarea acestei economii la 
circuitul european. Franţa, Anglia, Germania s-au înscris într-o adevărată 
competilic de alocare a unor investiţii în construciia de căi ferate, poduri şi 
şosele, dotarea porturilor româneşti cu instalaţii şi antrepozite, acestea 
transformându-se în debuşee cât mai bine utilate pentru mărfurile străine 1 • Această 
concurenţă se regăseşte şi în lupta companiilor comerciale pentru transportul pe 
apă ale Marilor Puteri, pe cele două principale artere: Dunărea şi Marca Neagră. 

Potrivit intereselor ei comerciale şi strategice în bazinul Dunării de Jos şi 
poziţiei ei de arbitru în Comisia Europeană a Dunării, Franta a căutat să asigure 
pavilionului francez un loc de frunte în această zonă. Căile Dunării şi Mării 
Negre erau considerate de Franta rute de bază pentru a răzbate mai lesne şi mai 
rapid spre porturile r9mâneşti, în e:.ondiţiile în care comunicaţiile pc uscat erau 
controlate de Austro-Ungaria. Incă din 1856, ambasadorul Franţei la 
Constantinopol sublinia rolul unor linii directe de navigaţie: .. Necesitatea de a 
face din zi în zi mai frecvente, mai rapide, relaţiile noastre cu Principatele 
Dunărene, unde Franţa are atâţia germeni de fecundat, impune înfiinţarea de linii 
de navigaţie ... trebuind să asigure ţării noastre partea sa în ocuparea comercială a 

1 Constantin I. Băicoianu, lsloria polilicii noas/re vamale şi comerciale de la 
Regulamentul Organic până in prezent, Bucureşti, 1904, p. 67; Georges D. Cioriceanu, 
la Roumanie economique el ses rapporls avec /'e/ranger de /860 â 1915; Paris, 1928, 
tabloul l; Paul Cemovodcanu, Relaţiile comerciale româno-engleze in con/ex/ul politicii 
orienlale a Marii Brilanii (1803-1878), Cluj-Napoca, Edit. Dacia, 1986, p. 236-237; 
Istoria economică a Romciniei, voi. I, N.N. Constantinescu (coord.), Bucureşti, Eciit. 
Economică, 1993, edilia a 2-a, p. 121-122; Daniela Buşe, Finanţafranceză in Sud-Eslul 
Europei (1900-/9 l.J), (I), în „Revista istorică", t. V, 1995, nr. 1-2, p. 23, 28, 31. 

https://biblioteca-digitala.ro /  http://arhivelenationale.ro



STUDII DE ISTORIE 137 

Mării Negrc"2
• 

Se ştie că lucrările Comisiei Europene a Dunării, pentru amenajarea şi 
întreţinerea navigaţiei pe Dunăre şi la gurile ei, pentru legătura cu Marca Neagră, 
au contribuit la îmbunătă~rea navigaţiei pe acest fluviu şi, în consecinţă, la 
creşterea mişcării portuare. La Bra.ila, Galaţi, Sulina au putut acosta Wl număr 
sporit de vase, cu un tonaj mai mare, aducând mărfuri din diversele porturi ale 
lumii3. 

Principalii beneficiari ai navigaiici în porturile româneşti au fost austriecii, 
englezii, francezii, italienii, turcii şi grecii. Conform concluziilor, din 1870, ale 
consulului francez la Gaiali, lucrările C.E.D. la gurile Dunării şi pe braiul Sulina 
au contribuit la intrarea pc fluviu a vapoarelor cu un tonaj de peste 400 tone şi 
care au efectuat curse de import cu metale şi diverse materiale pentru construcţia 
de căi ferate, de asemenea şi curse de export cu cereale către Anglia şi alte ţări 
europene 4. 

Principalele societăţi şi companii de navigaţie străine care şi-au disputat 
serviciile în porturile româneşti au fost: DDSG - Donau Dannph 
Schiffarthgese/schafi; L/oyd - ambele din partea Austro-Ungariei; Compania 
engleză de naviga/ie maritimă „Johnslon Ldt. ", cu sediul la Londra; Compania 
rusa „Gagarin", cu sediul la Odessa, înfiinţată în jurul anului 1878; Compania 
germană ,,Deulsche Levant Linie"; Compania italiană „ Horio et Rubotino "; 
Compania otomanii „ Egee" şi Compania de navigaţie „ Belgia şi România". Mai 
adăugăm Compania greco-orientală, stipendiată şi de englezi, cât şi navele 
Statelor Unite ale Americii, care şi-au făcut apariţia în Marea Neagră în 18725

. 

Mai puţine date se cunosc despre companiile franceze de navigatic. 
Motivele se parc că se află în lacunele existente în rapoartele consulare şi 
expunerile asupra mişcării portuare ale consulilor şi viceconsulilor francezi. 
Atunci când aceste date există, ele se rcfera la navele franceze în general, fără a 
specifica, adesea, cărei socictăti aparf in. De asemenea, până în prezent aceste 
rapoarte şi expuneri au rămas inedite pentru istoriografia românească. 
Specificatia numărului de vase, împreună cu tonajul lor, s-a făcut cel mai des în 
rapoartele consulare engleze şi în cele ale C.E.D. Meritul studierii Arhivelor 
franceze şi al introducerii în circuitul ştiinlific a informaliilor privind companiile 
franceze revine istoricilor Constantin Buşe6 şi Traian Ionescu 7. 

2 Constantin Buşe, Comerţul exterior prin Galaţi sub regim de porto franc, 1837-
1883, Bucureşti, Eclit. Academiei, 1976, p. 97 (confonn cu Arhivele M.A.E. a Fran\ei). 

3 Ibidem, p. 135-136, Paul Cemovodeanu, op. cit., p. 240-241. 
4 Paul Cemovodeanu, op. cil., p. 272-275; Constantin Buşe, op. cit., p. 136-138. 
5 Paul Cemovodeanu, op. cil., p. 286; Constantin Buşe, op. cil., p. 139; Georges D. 

Cioriccanu, op.cit.,p. 261-262. 
6 Constantin Buşe, op.cit., p. 96, 97, 107, 132, 138, 139, 177. 
7 Traian Ionescu, Atitudinea Franţei în problema Mării Negre şi a Dunării în 

perioada 1856-1883, 1nss., p. 34-46. 
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Cercetările noastre recente la Arhivele Naţionale, pe baza microfilmelor 
făcute în Frania, au dat la iveală şi alte informaJii. Pc temeiul lor şi al datelor 
oferite de istoricii sus-amintiţi ne vom strădui să jalonăm principalele momente ale 
fondării companiilor franceze de naviga1ie la Dunăre şi Marea Neagră şi, de 
asemenea, să punem în lumină contributia lor la desfăşurarea relaţiilor comerciale 
româno-franceze în a doua jumătate a secolului al XIX-lea. 

Patru societăti de navigaţie franceze şi-au disputat, atât între ele, cât şi cu 
companiile străine, un loc cât mai privilegiat în porturile de la Dunăre şi Marca 
Neagră: Compania franco-danubiană, Compania franco-sârbă, Compania 
.,Fraissinet" şi Compania Mesageriilor Maritime. 

Compania franco-dunăreană sau Compania franco-danubiană a fost 
înfiinJată la initiativa şi prin eforturile societăţii franceze „Mathias Magnan­
Parrot". Fondatorii societăţii, între care căpitanul de vas Andrc Frarn;ois Michel 
Magnan, au trimis, în 1857, nava cu aburi „Lyonnais", pentru explorarea cursului 
Dunării până la Belgrad. Prin1irca ci călduroasă - la cârmă fiind însuşi Magnan -
a determinat societatea să înfiinţeze Compania franco-dunăreană de navigaţie pe 
Dunăre şi pe afluenţii el. Ea a fost înregistrată legal, la Notariatul din Paris la 
13 iunie 1857, cu un capital social de 6 miliarde de franci, în 12000 actiuni a 500 
franci bucata, şi cu sediul la Paris, ruc de Victoire nr. 43. În aceeaşi zi,' Adunarea 
generală a actionarilor a numit un Comitet de supraveghere fonnat din nouă 
persoane cu o pozitie socială şi economică recunoscută şi cu o girantă, între care 
sunt arninti!i Mathias, negustor antreprenor de transporturi fluviale, Dumont, 
negustor armator şi căpitanul Magnan. Lista principalilor acJionari cuprindea 37 
de francezi şi 28 de români. 

Scopul Companiei era de a asigura comeqului francez accesul la provinciile 
dunărene, prin organizarea unui serviciu regulat de naviga!ie pentru transporturi de 
mărfuri şi călători. El era deservit de nave modeme cu aburi, pc ruta Marsilia­
Galati-Belgrad, Galatiul fiind doar punctul de legătură al serviciului maritim 
francez dintre Marsilia-Constantinopol-Galaµ. Navele franceze asigurau schimburile 
comerciale cu Jinuturile limitrofe Dunării, făcând concurcnJă puternicei Companii 
austriece de navigaJie pe acest fluviu. 

Compania franceză a obJinut sprijinul institutiilor de comerţ specializate, 
Camerele de Comerţ din Paris, Nantes şi Bordeaux, în toamna anului 1857, ca şi 
al institutiilor statului, Ministerul Agriculturii, Comerţului şi Lucrărilor Publice. 
Acestea ~-au dat avizul pentru o subvenţie şi o garanJie „des intercts", de la statul 
'francez. 1n cele din um1ă, din cauza numeroaselor intrigi, atât în Franţa, cât şi în 
zonele vizate (concurcnJa austriacă) Compania nu a reuşit să-şi pună planurile în 

8 Constantin Buşe, op. cit., p. 97, Tr.iian Ionescu, op. cit., p. 34 (după microfilme 
franceze, Archivcs de la Chambre de Commerce el de l'lndustrie de Marscillc, la 
D.A.N.I.C., pc care le-am consultat şi noi). 
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practică. Mari casc comerciale franceze, neîncrezătoare încă în comcqul cu 
zonele Dunării şi temătoare de concurcn1a austriecilor limitrofi, şi-au îndreptat 
atcntia către Africa, Asia şi chiar America de Sud9

. 

Compania franco-sârbă, dezvoltată din asocierea Companiei franceze 
generale de naviga/ie pe Dunăre şi Serbia, şi-a propus organizarea . unei linii 
regulate şi economice de transporturi comerciale pc apă între Paris şi Belgrad, 
folosind navigatia pc Rin-Canale-Marea Mediterană, Marca Neagră, Dunăre. 
Asocierea cu Serbia putea aduce importante avantaje economice acţionarilor 
francezi, între care concesionarea unei mine de cărbuni şi concesionarea pe 30 de 
ani, în schimbul w1ci zecimi din producpa netă, a unui domeniu bogat în păduri 
de stejar, zăcăminte de cupru, fier, plumb, huilă, plus instalaţiile aferente 
importate din Anglia. Compania se mai gândea şi la alte concesiuni, spre 
exemplu în Principatele Române. Între acţionarii ci îl aflăm din nou pc neobositul 
şi întreprinzătorul căpitan Magnan, alături de Bouillon, Alphonse Comtc & Co 
din Marsilia şi Jules Leclerc. În anii 1859-1860, s-au purtat discutii între 
actionarii francezi şi statul sârb pentru transformarea Companiei generale de 
navigape în Compania generală de navigaţie franco-sârbi 0

• 

In statisticile mişcărilor de naviga!ic pc Dunăre această companie nu apare. 
Numai din corespondcnµi consulară în Principate aflăm că în 186 l această 
companie activa. La sfârşitul anului 186 l, navigau deja pc Dunăre şi Sava două 
pacheboturi şi erau aşteptate alte patru nave destinate serviciului fluvial între 
Gaiali şi Belgrad. Jules Comtc, directorul Companiei, venise la Brăila pentru a se 
informa de posibilitatea concesionării unui debarcader în acest port11

. În schimb, 
există date importante referitoare la Compania Fraissinet şi Mesageriile 
Imperiale (după 187 l Mesageriile Maritime), car~ s-au remarcat, timp de mulţi 
ani, până la sfărşitul secolului al XIX-iea, pentru transportul de mărfuri şi 
pasageri în bazinul Dunării şi al Mării Negre. 

Cu sprijinul unor bănci pariziene şi al statului, două mari familii de 
armatori francezi - Fraissinct şi Roux - au creat câteva societă!i de navigatie: 
Compagnie marsei//aise de naviga/ion a vapeur, Societe generale des transports 
maritimes, Compagnie de naviga1ion mixte şi Compagnie des Messageries 
Nationales (transformată apoi în Messageries lmperiales Maritimes). Datorită 

strădaniilor acestor annatori, sprijinili de statul francez, marina comercială a 
Frantci s-a redresat şi s-a remarcat ·,>rintr-un serviciu de transport de mărfuri şi 

pasageri în mai multe părţi ale lumii, între care Oceanul Indian şi Oceanul 
Pacific, fiefurile clasice rămânând !\tarea Mediterană, gurile Dunării şi Marca 

9 Traian Ionescu, op.cit., p. 35-38. 
10 ibidem, p. -t2--l5. 
11 D.A.N.I.C.. Microfilu~ Frnn1a Ministere des AfTaircs Etrangcrcs, Corrcspondancc 

Commerciale Consulairc Brăila. rola 135, c. 138-157. 
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Ncagră12 • 
Armatorii Fraissinet, cunoscuţi şi sub numele de Casa sau Compania 

Fraissinet din Marsilia, au fost cunoscuţi în epocă pentru activităţile lor de 
comerţ pc ruta Marsilia-Constantinopol-Brăila şi Galaţi. Tot ei au contribuit la 
activităţile Companiei Mesageriilor Imperiale, punând la dispoziţia acesteia unul 
din cele cinci cargoboturi ale sale pentru serviciul poştal (inclusiv pentru valiza 
diplomatică). Acest vas a efectuat curse regulate, la interval de o săptămână, între 
Marsilia şi Galaţi, până în anul 1891 13

. 

Compania Fraissinet, care timp de câţiva ani chiar a subyenţionat 

transportul de mărfuri şi pasageri pe unele vase ale Mesagerii/or, va fi 
nemulţumită de acestea, din cauza întârzierilor navelor lor, ce făceau escale pe 
perioade lungi de timp la magaziile agenţiei centrale de la Constantinopol (de aici 
se redistribuiau mărfurile venite di'n diverse colturi ale lumii, între care şi 
coloniile). În 1865 - confonn raportului girantul~i Consulatului francez de la 
Galaţi ~tre ministrul de Externe, Drouyn de Lhuys - Compania Fraissinet a 
rcnun1at la serviciile Mesagerii/or pentru transportul articolelor de modă din 
Franţa. Compania a încheiat în acest scop un tratat de corespondenţă pentru 
transportul lor pc vasele Lloyd-ului 14. 

În 1875, serviciul poştal al Mesagerii/or a încetat să mai fie asigurat 
săptămânal de Compania Fraissinet, el efectuându-se la interval de 15 zile. 
Motivaţia de bază a fost implicarea navelor Companiei în transportul trupelor 
franceze la Tonkin, unde annata Franţei ducea un război colonial 15

. 

Pavilionul francez a fost reprezentat în porturile româneşti în a doua 
jumătate a secolului al XIX-iea de către cele două companii, Fraissiner şi 

Mesageriile Imperiale. Principalele opcra!ii de import-export ale Fran!ci în 
bazinul Dunării şi Mării Negre se efectuau cu vasele acestora. 

Maşinile necesare pentru construirea, între 1872-1874, a chciurilor portului 
Galaţi şi a bazinelor de decantare şi filtrare a apei potabile scoase din Dunăre au 
fost aduse din Franţa de către Casa 1'raissinet16

. ' 

După 1878, s-a declanşat o adevărată concurenţă între cele două companii 
de naviga1ie, Fraissinet şi Mesageriile Maritime, pentru traficul pe apă între 
Marsilia şi porturile dunărene, inclusiv cele din Basarabia; de asemenea, şi pentru 
legătura cu Constan1a (fostă Kustendje), după alipirea Dobrogei la România. 

1
: Henri Sec, Ch. Sclmerb, Hisloire economique de la France, Paris, A. Colin, 

1939-1951, p. 291. 
13 b;loria României, voi. IV, Bucureşli, Edit. Academici, 196-t, p. 199; Tmian 

Ionescu, op.cit., p. 46. 
14 D.A.N.I.C., Microfilme Fran\a, Minislcre des Affaircs ELr<lllgcrcs, Corrcspondancc 

Commerciale Consulaire Galali. rola 290, voi. 3, c. 525-525v. 
15 . . 

lbulem, rola 291, voi. 7, e. 49v.-50. 
16 Constantin Buşe, op.cit., p. 132. 
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Compania Mesageriilor Imperiale a fost fondată la Marsilia, în 1852, tot 
din initiativă particulară, dar şi prin subvenţii, acordate de instituţiile statului 
celui de-al doilea Imperiu Francez17

• De aceea, compania s-a numit la început 
Compania Mesagerii/or Naţionale. 

Politica de ajutorare şi stimulare a Marinei comerciale în ţările_ europene 
datează din epoca de început a întrcbuin!ării foqei aburilor !n navigaţie. Anglia a 
folosit prima· aceste metode pentru vasele Amiralitătii. 1n domeniul Marinei 
comerciale, Franţa a început să Ic folosească din 1827, iar Anglia din 1837. 

Aflate în plin avânt economic şi în căutarea de picte de desfacere a 
produselor, l,ările europene dezvoltate au încurajat navigaţia maritimă şi fluvială 
în trei dircctii: l) lupta pentru i.ntcrnationalizarca mărilor şi a fluviilor; 2) 
acţiunea pentru reglementarea navigaţiei, 3) încurajarea Marinei comerciale. 

În funcJie de condiţiile în care se găseau transporturile, dar şi de puterea 
propriu-zisă a statului, Marile Puteri europene au luat un ansamblu de măsuri -
între care subvenJionarea, scutirea de impozite, prime şi garantii de „interese" -
pentru stimularea, dezvoltarea şi ocrotirea navigaţiei. Ele aduceau, în ultimă 
instantă, profituri statului respectiv. De obicei, statul nu putea să se lanseze în 
cheltuieli mari - mai ales pentru navele cu aburi -, el preferând să încheie 
contracte cu societăţi private de navigaţie, pe baza cărora acestea se obligau - în 
schimbul unor subvenţii fixe - să întreţină linii regulate şi să transporte în mod 
gratuit poşta şi, cu anumite reduceri, personalul de stat şi materialele publice 
necesare reprezentanţilor din diverse zone. Socictătilc respective aveau obligapa, 
de asemenea, să respecte viteza, orarul de transport şi tarifele cerute de stat. De 
asemenea, vasele de comerţ trebuia, în caz de război, să fie am1atc, astfel ca 
întreaga Marină comercială să se alăture celei de război 18

. 

De altfel, încă de la început navele Companiei Mesageriilor s-au alăturat 
Marinei de război şi au transportat unele trupe, de exemplu, corpul expediţionar 
militar francez în Crimeea. După încheierea conflictului militar, Compania a 
început diligenţele pentru organizarea unui serviciu de transporturi maritime între 
Marsilia-Constantinopol-GalaJi-Brăila, în beneficiul rclaJiilor economice ale 
Franţei în teritoriul Imperiului Otoman, şi cu scopul de a combate concurenta 
austriacă. În a doua jumătate a anului 1856 - începutul anului 185 7, la solicitări ie 
atât ale Companiei din Marsilia cât şi ale negustorilor francezi stabiliţi în 
Principatele Dunărene, Victor Place, consulul Frantei la Iaşi, a intervenit pc lângă 
ministrul de Externe, contele Walcwski. 

Populatia Principatelor - pleda Victor Place - preferă produsele franceze şi 
casele de comerţ franceze prospere, pe când cele 1.ustriece se închid, în pofida 

17 Henri Sec, Cit Schnerb, op.cit., p. 280. 
18 Victor Slăvescu, Curs de /ram.porturi. Principii generale. Căi ferate. Navigaţie 

fluvială şi maritimă, Bucureşti, Edit. Cartea Românească, 1930, p. 307-315. 
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piedicilor de ţot felul puse în calea mărfurilor franceze, când vin prin Austria, pc 
uscat sau pc Dunăre. Aceste mărfuri sunt supuse, pc uscat, în teritoriile austriece, 
la vămi mari, de multe ori ele ajungând târziu la destinaţie. Iar adeseori ele sunt 
cumpărate prin intermediari, cc-şi însuşesc profiturile. La 23 iulie 1857, Victor 
Place avea să primească de la Ministerul Afacerilor Externe francez ştirea că 
solicitarea lui a fost avizată favorabil. De asemenea, că se încheiase o Convenţie 
între Ministerul de FinanJe al Franlei şi Compania Serviciilor Maritime ale 
Mesageriilor Imperiale. Convcn1ia stabilea un serviciu regulat, săptămânal, între 
Constantinopol şi Brăila, cu escale la Vama, Sulina, Tulcea şi Gala!i 19

• 

Date despre activitatea Mesagerii/or în anii imediat următori ne-au parvenit 
şi din Arhivele italiene. Un r.iport al Consulatului Regatului Sardinici la Galaţi îl 
informa pc ministrul Cavour la Torino despre îmbarcarea clandestină a lui „Signor 
Hamburghcr", consul onorific al Danemarcei, ce a girat cu deficicnµi administraţia 
Băncii - Sucursala Moldova, pe un vapor al Mesageriei Franceze, ,,care a plecat de 
curând spre Constantinopol"20

. 

Tot din Arhivele italiene aflăm că, în urma unei circulare trimise de 
contele Walcwski, la 3 mai 1859, Consul„tului Sa.rdinici în Principate, actele de 
cancelarie ale acestei instituţii au încetat de a mai fi transportate pc vasele 
austriece şi au început a fi expediate cu „vaporul poştal francez"21

. 

Consilierul Strambio, de J;i Consulatul Sardiniei din Bucureşti, a relevat, în 
rapoartele sale din 1859 pentru Torino, activ;tatea şi important.a serviciului poştal 
al Mesageriilor Imperiale, ale căror pachct-oturi urcau până la GaJaJi, Brăila şi 
Sulina. Pentru perfectarea serviciului de corespondenţă pc navele Memgeriilor -
cele care vin la Sulina-, Strambio a arătat că a fost necesar avizul viceconsulului 
Fran1ci la Tulcea, contele De Louvicrcs2

~. 

Termenul de pachebo111ri desemna îndeobşte navele cu aburi. Traficul de 
mărfuri şi călători al marinei franceze îu regiunile Dunării de Jos şi Mării Negre 
s-a efectuat, în general, cu navele Companiei Mesagerii/or lmperia/e23

. 

Numeroasele rapoarte comerciale şi expuneri asupra navigaliei franceze în aceste 
zone, pc care consulii Ic fllccau trimestrial sau la sfărşitul flecarui an, 
demonstrează acest lucru. Datele statistice din rapoartele asupra navigaţiei nu 
coniin totuşi detalii asupra compa.n~ilor cărora aparţin navele. Numai în uncie 
rapoarte sunt asemenea specificări. In altele se face obscrvaJia că pacheboturilc 

19 Trn.ian Ionescu, op.cit., p. 39--H. 
20 D.A.N.I.C., Microfilme Italia, Consulatul Sardiniei în Moldova şi Valah.ia, 

Gala\i, rola 8, c. 239 (raport din 26 octombrie 1858). 
21 Ibidem, rola 8, e. 441-442 (circulara lui Walewski, Paris, 3 mai 1859) şic. 445 

{raport al consulului Sardiniei la Gala\i, 9 iulie 1859). 
22 Ibidem, rola 8, c. 532-535 şi c.. 547-550 (sJ""arşitul anului 1859). 
23 D.A.N.I.C., Microfilme Fran\a, Ministere des Affaires Etrangcres, Corrcspondancc 

Commerciale Consulairc Galaţi, rola 290, voi. 3, c. 523. 
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aparţin, de regulă, Mesagerii/or Maritime. Actele şi documentele C.E.D. conţin 
şi ele referiri la prezenţa navelor Mesageriilor în porturile româneşti, unele 
menţionate direct, altele implicit, în rubricile pacheboluri - steamerc - vapoare 
sau nave cu aburi. 

Prin compararea datelor din rapoartele consulare franceze cu cele ale C.E.D . 
. am găsit că uncie coincid (cele privind numărul de pachcboturi ale Mesageriilor). 

Compania Mesagerii/or Imperiale Maritime a reuşit să-şi statornicească 

reprezentanţe în porturile româneşti şi să-şi asigure - prin conccsiona!c de la 
municipalităţi - debarcadere de acostare şi sta1ionarc a navelor. 1n afara 
activită!ilor de poştă şi comerciale, Mesageriile asigurau transportul şi instalarea 
pcrsonalitătilor franceze cc reprezentau FranJa la Consulate şi în C.E.D. Consulul 
Maurin Bie comunica la Paris, la 16 martie 1858, că a sosit în condiţii bune la 
bordul vasului „Balkan"2-1, aparţinând Mesagerii/or Imperiale. Acelaşi consul va 
raporta peste câteva luni, la 14 iulie, că un pachebot al Mesageriilor face: un 
serviciu săptămânal, sosind în fiecare joi la Brăila. Iar la 1 februarie 1859, într-un 
raport privind prczenia pavilionului francez aci, consulul arăta că din 18 nave 
sosite în ultimul trin1cstru, 9 erau pacheboturi aparţinând Mesageriilor Imperiaie 25

. 

Tot în 1859, Compania Mesageriilor a intrat în tratative cu municipalit:i.tca 
Brăilei pentru concesionarea unui debarcader şi a unui loc de depozitare a 
mărfurilor. În unna concursului dat de MiMil şi Grigore Marghiloman, unul aflat 
la conducerea municipiului Brăilei, celălalt în funcţia de guvernator al zonei 
libere Brăila, contractul a putut fi definitivat. Dar lucrările propri~-zisc au 
început abia în vara anului 1864, când se semnalează „că Mesageriile s-au pus pc 
treabă cu dcbarcaderul"26

. 

La început, căpitanii navelor aparţinând Mesageriilor Imperiale, 
considerându-se protejaţi de stat, au refuzat să ţină legătura cu reprezentanţii 
consulari francezi în porturile româneşti. De asemenea, ci au refuzat să declare 
mărfurile de la bord şi :.;ă facă vizitele de rigoare la consulate pentru controlul şi 
vizarea actclor27

. În cele din unnă, aceşria au intrat sub controlul consulatelor şi, 
probabil şi după prezenţa lor în registre, consulii au întocmit situaţia mişcării 
portuare. 1\.Stfcl, un raport al navigaJi~i pc Dunăre din 20 noiembrie 1860, 
întocmit de consulul de la Brăila, semnala prezenţa a cca 30 pacheboturi ale 
Me.mgeriilor Imperiale28

. 

În primele _sale operaţii comerciale la Brăila, agenţia Mesageriilor a avut 
câteva conflicte. Intre acestea amintim pc cel legat de contractul de transport a 

24 Ibidt.111, Ministere des Affaires Etrangcrcs, Correspondance Conunercialc 
Consulairc Brăila, rola 135, c. 59-60. 

25 Ibide111, c. 66-67; 87. 
26 Ibidem, c. 9lv.-97, 306-307. 
27 Ibidem, c. 67. 73-76. 
28 Ibidem. c. 112. 
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300000 kg grâu la Marsilia, cu negustorul Gcrbolini, socrul lui Eugelhardt, 
functionar francez în C.E.D. De asemenea, proasta gestiune şi delapidarea 
fondurilor agen1iei Companiei de la Brăila de către polonezul Ciezkowski au 
necesitat deplasarea aci a unui inspector şi împuternicit al Mesageriilor, anume 
Charles Poirtou29

• 

Navele· Companiei Merngeriilor Imperiale au continuat să fie solicitate 
pentru opera!iilc de import-export dintre Fran1a şi România. Un raport de 
navigaJic trimis la Paris de la Brăila, la 16 ianuarie 1861, indica prezenta a 21 de 
nave franceze pentru trimestrul IV 1860, din care 11 erau pacheboturi ale 
Mesageriilor Imperiale. Ele aduseseră articole de modă din Paris, încăltăminte, 
stofe, mobile, vinuri, lichioruri, săpunuri, lumânări, conserve de peşte şi came, 
zahăr, cafea, produse de librărie-papetărie, am1e de vânătoare şi plecaseră 

încărcate, în special, cu cereale româneşti30 • 
Un alt raport al Viceconsulatului francez de la Brăila semnala 45 de 

călătorii ale vapoarelor Mes<1geriilor Imperiale pc anul 1863, de Ia Marsilia Ia 
Dunăre, aproape la jumătate, ca număr de curse, fală de Compania austriacă 
Lloyd (înregistrată cu 92 călătorii)31 • În anul 1868 au urcat la Brăila 43 
pacheboturi ale Mesageriilor, cu diverse produse de import, în greutate de un 
milion de kg şi în valoare de peste 4.100.000 de franci. Ele au plecat cu un export 
de 4.100.000 kg cereale, în majoritate grâne şi oleaginoase, din care 9/10 erau 
destinate pictelor din Marsilia32

. 

Rapoartele Consulatului de la Gaiali cvidcntiaz.ă şi ele mişcarea pavilionului 
Mesageriilor Imperiale şi rolul acestora în opera!iilc de import-export, transport 
de pasageri şi corespondenţă pentru anii 1861-1885. Raportul anual asupra 
navigatiei franceze, în anexă la depeşa din 20 februarie 1864 a consulului 
Castaing de la Gala!i, arată compeli!ia îndârjită cu Compania austriacă Lloyd, în 
care s-au lansat navele Mesageriilor. Acestea au efectuat în 1862 76 transversări 
şi în 1863 86 traversări între Constantinopol şi GalaJi. Pentru a veni în 
întân1pinarca cererii crescânde de nave - în um1a acun1ulării de mărfuri în 
magaziile centrale ale Companiei de la Constantinopol - Cortanze, agentul de la 
Gaiali, a propus suplimentarea curselor obişnuite cu unul până la trei 
pachcboturi. De asemenea, el a luat miţiativa organizării în folosul MesageriT/or 
a unui serviciu de transport pl! uscat, începând cu iama 1864-1865, pc Calea 
Ferată - Kustendje (Constan1a) - Cernavodă, în condiJiilc în care legăturile dintre 
Bosfor şi Dunăre erau dificile. in acest scop, ci a cerut Guvernului român avizul 
pentru instalarea provizorie a unui birou de vamă pc malul stâng al Dunării, la 
Dudeşti, în fata localită!ii Cernavodă. De aici mărfurile franceze şi de altă 

29 Ibidem, c. 124-125; 129-130. 
30 Ibidem, c. 112, 13 I. 
31 Ibidem, c. 319. 
J: Ibidem, c. 534-536. 
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provenienlă - aduse pe vasele .Companiei - puteau fi introduse în Ţara 
Românească, pentru a fi dirijate spre Bucureşti şi alte oraşe ale Principatelor. 
Ministrul român de Finanţe a fost de acord şi a dat dispozitiile necesare pentru 
înfiin~ea biroului de vamă33 • 

Între clienţii importanji ai agentiei din Gaiali a Mesagerii/or se numără şi 
Banca Otomană. 

Activităţilor de navigaţie ale Companiei Mesagerii/or la gurile Dunării şi 
pe Marea Neagră li se datorează, în principal, ,,mişcarea" comerţului francez în 
aceste zone, conform cu aprecierile consulului de la Galaţi, din 1 martie 1865, 
adresate ministrului de Externe Drouyn de Lhuys, consulul francez arătând că 
distanta dintre cifrele de araceri L/oyd şi Mesagerii s-a micşorat, în favoarea celei 
de a doua, ia 785.000 franci. Unele nave franceze au ajuns la Ismail şi alte oraşe 
basarabene34

• Dacă taxele şi remuneraţia ar fi fost mai bune pentru Mesagerii -
arăta consulul în continuare - activităţile sale ar fi sporit şi mai mult. Într-adevăr, 
Mesageriile au avut probleme legate de taxele pentru transport şi cu C.E.D. La un 
moment dat, C.E.D. a vrut să asimileze complet ambarcaţiunile cu pânze şi vasele 
pentru călătoriile suplimentare ale Mesagerii/or Imperiale, scolâ,ndu-le pe cele din 
urmă din categoria pacheboturilor, ce făceau şi serviciu poştal. Mai târziu însă, 
C.E.D. şi-a revizuit poziţia şi le-a făcut o bonificaţie la casa din Sulina, 
acordându-le, la fel ca şi pacheboturilor poştale, o reducere de până la 40%35

. 

O informatic mai insolită - pentru traficul de mărfuri al Mesageriilor - se 
referă la transportul, în 1865, pe una din navele acestora, a trei urşi carpatini vii, 
oferiţi în dar de către domnitorul Al. I. Cuza Muzeului de Istorie Naturală din 
Paris36

. 

Numărul pachcboturilor Mesageriilor era în creştere de la an la an: în 1866 
de 38, în 1867 de 39, în 1868 urcă la 48; a înregistrat o scădere în 1869, la 41. 

Cifra pasagerilor nu trece însă de 900-1 OOO persoane. Ei preferau în 
continuare L/oyd sau alte companii, ca cea engleză De Morson, cea rusă (pe ruta 
Galati-Odessa), Societatea Dunăreană, înfiinţată şi subvenţionată de statul austro­
ungar. Pc de altă parte, cifra pasagerilor nu includea şi gratuităµJe (numai în 1867 au 
fost cca 240) sau locurile cu taxă redusă acordate piloţilor francezi şi mateloţilor 
Staţiei Navale Franceze la Dunăre, eliberati din serviciu sau pensionaţi, cât şi 
serviciul pentru C.E.D. (deplasf.rile funcţionarilor ei de la un port la altul al Dunării). 

Din punctul de vedere al regularităţii şi mai ales al securitălii serviciilor 
sale - pentru transportul de valori (bani, obiecte prc~oase, valiză diplomatică) -
Mesageriile Franceze au fost de multe ori preferate. Astfel, Mesageriile au 

33 Ibidem, Ministere des Affaircs Etrangeres, Corrcspondance Commerciale 
Consulaire Galaţi, rola 290, c. 495-498v. 

34 Ibidem, rola 290, c. 499-50,lv. 
35 Ibidem, c. 523v.-528v. 
36 Ibidem, c. 546v.-547. 
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încasat de pc unna acestor servicii, în 1866, cca 2.969.793 franci, iar în 1867 cca 
3.898.390 franci, mai mult decât pentru opcraliilc de import-export ale mărfurilor37 • 

Unul din pasagerii marcanli ai Mesagerii/or Imperiale a fost domnul Carol 
de Hohcnzollcm. El a făcut trei călătorii pc Dunăre şi Marca Neagră în anii 1866, 
1867 şi 1869. Prima călătorie (31 oct./12 nov. - 10/22 nov. 1866) a avut drept scop 
vizitarea cursului Dunării de la Oltcniia până la Sulina - unde C.E.D. începuse 
lucrările de modificare a gurilor fluviului şi a principalelor localităli basarab,;ne. 
Timp de 4 zile (5/17 nov.-8/20 nov. 1866), principele Carol a călătorit pc vasul „Le 
Magicicn", pe traseul Sulina-Ismail-Rcni-Bolgrad-Cahul-Galaţi. În 1867, Carol s-a 
îmbarcat la Gaiali tot pc „Le Magicicn". El a călătorit pc Dunăre, însoţit de 
profesorul francez Desjardins, venit în România cu scopul efectuării unui studiu 
asupra gurilor Dunării. Traseul unnat a fost prin Chilia, Sf. Gheorghe, Sulina, Ismail, 
cu escală la lacul Cibrianu, pe micul „braţ al oii", unde o parte din specialiştii C.E.I_?. 
ar fi dorit construirea unui port şi canal de legătură intre Dunăre şi Marea Neagră. 1n 
cea de a treia călătorie - din 1869 - domnul Carol a plecat, pentru întâlnirea cu laful 
Alexandru II, în Crimeea. După cc a sosit la Sulina cu vasul românesc „Ştefan cel 
Mare", principele Carol s-a îmbarcat de aici pe pachebotul „Taouride", al Societăţii 
Franceze de Navigalic pe Marea Neagră (al Mesagerii/or Imperia/e)38

• 

În 1870, pa~heboturile Mesagerii/or Imperiale au obţinut statutul unor 
nave de război. La baza acestei acţiuni a stat un incident petrecut în primăvara 
anului 1870 la Brăila, cu un vapor al Mesagerii/or. Statutul a fost acordat în luna 
iulie 187039

, în condiţiile în care Franţa intra în război cu Prusia. Imperiul francez 
oblinusc o întărire a poziliilor sale la gurile Dunării, câştigând statutul de nave de 
război pentru vasele unei companii comerciale poştale. 

ln statisticile C.E.D., datorită navelor Mesagerii/or Imperiale, Frania 
dclinc întâietatea la „pacheboturile cu aburi" (prin care se înţeleg vasele 
Mesagerii/or) pentru anii 1867 şi 1868 şi trece pc locul doi în 1869 şi 1870. 

Pachcboturi cu aburi40 

1867 1868 1869 ------1870 --

Ţări Nr. Ton:if Nr. TonaJ Nr. TonaJ Nr. TonaJ 
Austro-
Ungaria 23 9959 
Franta 38 1 10)4 39 l 14UY 27 7566 18 4828 

· Rusia 31 3334 32 3424 32 3424 22 2354 

37 Ibidem, c. 676v.-680v.; 821-822. 
38 D.A.Sturdza, Les travaux de la Commission Europeenne des bouches de 

Danube. 1859 a 1911, Actes et documents, Vicnne, 1913, p. 37-42. 
39 Traian Ionescu, op.cil., p. 52-53; D.A.N.I.C., Microfilme Franţa, Ministere des 

Affaires Etrangcres, Archivcs Diplo1:iatiques, Correspondance Politique Consulaire, 
Bucarest, rola 15, c. 183v.-185; 250v.-253v; 324. 

40 D.A.Sturdz.a, op.cit., anexă, tabloul 1. 
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În afara pacheboturilor de marc tonaj, Mesageriile au mai folosit şi veliere 
şi vase obişnuite cu aburi. Ele sunt incluse, fără spccificaiic, alături de cele ale 
Companiei Fraissinet, despre care ştim, de asemenea, că efectuau curse 
comerciale între Frania-Marca Neagră şi Dunăre, iar unul sau două pachcboturi 
ale Mesagerii_lor erau subvcnponate de Casa Fraissinet. 

Printre cei mai de seamă consumatori de mărfuri franceze, aduse pc apă de 
către navele Companiei de Mesagerii Maritime, până la Războiul de 
J.ndcpcnden!ă şi în deceniul următor, a fost Casa domnitoare a principelui 
(regelui, apoi) Carol de Hohcnzollern41

. 

Din toamna anului 1878, Compania Fraissinet - angrenată mai mult în 
comequl cu Italia şi Spania (deşi încărca produse din porturile Dunării, dar şi 
pentru acestea) - va deveni o concurentă acerbă a Mesageriilor Maritime. Ea va 
refuza să mai asigure cu vapoare intcrcursele acestei companii pe ruta .Brăila­
Gala!i-Constantinopol-Marsilia, căutând să preia acest serviciu pentru sine. 

Rapoartele lui Wiet, consulul francez la Gaiali, certifică această 
compcti!ie. Conform unuia din ele - din aprilie i 885 - Compania Fraissine1 îşi 
organizase un serviciu regulat maritim pentru i..ntcrcursclc Marsilia-Marca 
Neagră-Dunăre. Raportul prezintă şi mişcarea vaselor celor două companii în 
porturile româneşti, conform următorului tabel42

: 

Mişcarea vapoarelor pe Dunăre 

a) venind de pc marc şi mergând de la Sulina la Galaţi 

vapcurs rcgulicrs 

vapcurs irrcgulicrs 

TOTAL 

Compa,gnic 
cmc Fra1ssmct 
M. Maritimcs 

lsforgucs (Marsilia) 
Commcntry (La Rochelle) 

1883 
26 
38 

66 

voyages 
1884 

33 
18 

53 

b) întoarcere de la Brăila la Gala!i mergând pc marc 

vapeurs rcguliers 

vapeurs irreguliers 
TOTAL 

Compagnie 
cruc Fra1ssmct 
M. Maritimcs 

Commentry (La Rochelle) 

1883 
26 
35 

62 

voyagcs 
1884 

30 
14 

44 

41 Tr.iia.n Ionescu, op.cit., (după fondul Casa Rcg-dlă de la D.A.N.l.C.), p. 90. 
42 D.A.N.l.C., Microfilme Fran\a. Ministere des Affaires Etrangcrcs, Corrcspondancc 

Commerciale Consulairc, Gaiaµ, rola 291, voi. 7, c. 72v.-79v. 
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În acest tabel sunt menµonate sporadic alte două companii· franceze, 
Jsforgues (din Marsilia) şi Commentry (din La Rochelle), care au trimis, în anii 
1883-1884, câte un vas pe Marea. Neagră şi la gurile Dunării. 

Consulul Wiet semnala, într-un alt raport din 1885, că armatorii Fraissinet 
au lăsat în serviciul Mesagerii/or doar un singur vapor, pentru o cursă r(?gulată de 
poştă între Marsilia şi porturile româneşti, la un interval de 15 zile43

• 

Agentul diplomatic francez a intervenit, în vara anului 1885, la cererea 
Mesagerii/or, pe lângă Ministerul francez de Externe, pentru deschiderea w1ei 
linii directe destinată strict pentru poştă şi valiză diplomatică44• 

Alfred Fraissinet, directorul general al Companiei cu acelaşi nume de la 
Galaţi, îl vizitase, în iunie 1885, pe consul, plângându-se de concurcnia pe care 
i-o făceau Mesageriile şi de refuzul lor „de a abandona linia Dunării", exprimat 
de Lecas, administratorul lor general din acest port45

• 

Cele două companii rivale, Fraissinet şi Mesageriile, erau însă solicitate 
de mulli negustori din Basarabia şi Crimeea (între care şi cei din Societatea de 
navigaţie rusă a prinţului Gagarin), pentru organizarea unui serviciu al vapoarelor 
franceze între Ismail-Tulcea-Galati-Odessa. În vara anului 1886, armatorul 
principal al companiei ruse, prinţul Gagarift, s-a deplasat la Gaiali şi Bucureşti şi 
a încercat să încheie cu Malavasi, a&entul Mesagerii/or, un contract de 
transbordare de mărfuri şi pasageri. Lipsa de vapoare a companiei franceze a 
stopat însă proiectul46

. 

Consulul francez de la Galati a căutat să aplaneze rivalitatea celor două· 
companii. Convins de necesitatea prezentei. pavilionului francez în porturile 
româneşti şi importanţa lor în traficul de mărfuri şi călători - întrucât multe din 
acestea erau preluate de navele concurente'germane şi engleze - el a recomandat 
guvernului de la Paris un proiect de întărire navală a Franiei în Sud-Estul 
european. Astfel, ci i-a sugerat posibilitatea asigurării, fie de către Compania 
Fraissinet, fie de către Mesageriile Maritin:e, a unei linii de navigatic de la 
Anvers la Barcelona, cu trecere prin Gibraltar în Marea Mediterană, spre Marsilia 
şi porturile italiene, având ca puncte terminus porturile româneşti de la gurile 
Dunării şi Marei Neagră47. · 

O ultimă menţiune a prezentei Companiei Mesageriilor Maritime în 
porturile româneşti o avem din 1887 - conform datelor existente în rapoartele 
consulare franceze. Între documentele Consulatului de la Galaµ există un protest 
al Administraţiei Companiei Mesagerii/or Maritime contra abuzurilor 
municipalitătii oraşului în chestiunea taxelor de cheiaj. Administraţia socotea că 

43 Ibidem, rola 291, voi. 7, c. 49v.-50. 
44 Ibidem, c. 79v.-8lv. 
45 Ibidem, c. 13lv.-132v. · 
46 Ibidem, c. 134v.-135; 451. 
47 Ibidem, c. 633v.-636. 
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ele fuseseră deja reglementate prin legile din 1871 şi 1872, iar Compania avea 
aici un debarcader în concesiune, lucru pentru care taxele nu ar mai fi trebuit 
cerute vapoarelor companiei41

• 

În concluzie, putem opina că prezenţa şi activitatea vapoarelor companiilor 
franceze la gurile Dunării şi Marea Neagră s-au încadrat în politiql statului 
francez de a:.şi asigura debuşee comerciale şi de a-şi lărgi aria de influenţă 
economică. În favoarea acestei opinii stau mărturie subvenliile şi primele date de 
Guvernul Fran1ei şi obligaliile contractuale ale companiilor ce decurg de aici. 

Activitătile companiilor franceze au dus la dezvoltarea unei reţele de c.ă.i de 
navigatie între Franţa şi IJazinul Dunării şi Mării Negre şi a relatiilor comerciale 
în această zonă, servind, totodată, politicii generale a statului francez de a-şi muta 
granitelc influentei politice în raport cu puterea de expansiune a economiei sale. 

48 Ibidem, c. 807v.-813. 
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