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Problema navigaţiei pe Dunăre a fost ridicată, la începutul secolului al XIX-lea de Robert 
Fulton, inventatorul vaporului cu aburi, care a lansat, în 1807, o propunere guvernului austriac 
de a construi o societate de navigaţie pe fluviul Dunărea între Viena şi Ulm. Propunerea acestuia 
nu a avut însă sorţi de izbândă, iniţiativa fiind reluată două decenii mai târziu, în 1828, când 
reprezentanţii executivului austriac au concesionat navigaţia, în sectorul lor, armatorilor englezi 
John Andrews şi Iosef Prichard. 1 

Pe plan internaţional, tratatul de la Adrianopol, încheiat la 2 septembrie 1829, declara navi­
gaţia pe Dunăre, Marea Neagră şi strâmtorile Bosfor şi Dardanele liberă pentru comerţul tuturor 
statelor. Ca urmare s-au organizat şi societăţi de navigaţie în ţările riverane fluviului european. 
Astfel a luat fiinţă la Viena încă din anul 1829 Prima societate privilegiată de transport cu cu 
vapoare cu aburi pe Dunăre: Die erste privilegierte osterreichische Donaudampfschiffahrt 
Gesellschaft, pe scurt D.D.S.G, cu scopul declarat de transportator de călători, mărfuri şi mai 
târziu şi poştă. 2 Întemeierea acestei societăţi se bucura şi de sprijinul cancelarului Metternich, 
care întrevedea în demersul de organizare a navigaţiei pe Dunăre modalitatea cea mai eficientă 
de a intensifica şi consolida influenţa Imperiului Habsburgic la Dunărea de Jos în contrapon­
dere cu ascensiunea slavă, idee susţinută de altfel şi de Ungaria prin intermediul contelui Ştefan 
Szecheny.3 În primăvara anului 1834 profitând de venirea apelor mari, D.D.S.G a hotărât ca 
vaporul „Argo" să facă cursele pe Dunărea de Jos cu destinaţia exclusivă a coastei „Valahiei", iar 
vasul „Maria Dorotheya'' să urmeze ruta Smirna-Constantinopol.4 

Începutul transportului de călători şi mărfuri pe apă s-a dovedit deosebit de profitabil, motiv 
pentru care societatea D.D.S.G a investit în următorii ani mari sume de bani pentru construi­
rea altor nave de pasageri şi marfă pentru micul şi marele cabotaj pe Dunăre şi Marea Neagră. 
În anul 1836, capitalul societăţii se mărise la 2 milioane florini, iar portofoliul său cuprindea 7 
nave de pasageri care deserveau trei rute: Linz -Orşova, Orşova-Galaţi şi Galaţi cu porturile din 
Marea Neagră şi Marea Mediterană ca Odesa, Constantinopol, Smirna, Trepizonda ş.a. 5 

Cataractele de la Porţile de Fier în timpul apelor mici sau condiţiile climaterice nefavo­
rabile iarna puneau mari probleme navigaţiei. Pentru eliminarea acestui handicap, societatea 
D.D.S.G a luat hotărârea de a înfiinţa în aval de Porţile de Fier, dar în apropierea lor, o agenţie de 
vapoare care să aibă în atribuţiile sale pe lângă coordonarea navigaţiei şi pe aceea de organizare 
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a adăpostirii navelor în timpul iernii, când navigaţia este întreruptă. Cu aprobarea autorităţilor 
române ia fiinţă în anul 1840 la Schela Cladovei, agenţia de vapoare D.D.S.G. 

Problema era rezolvată doar pe jumătate, în sensul că pe lângă adăpostirea vaselor în tim­
pul iernii, mai era nevoie şi de reparaţiile curente, care în mod obişnuit se făceau la şantierele 
navale de la Linz, Viena sau Budapesta, deplasări ce erau greoaie, cereau mult timp şi erau foarte 
costisitoare. 6 

Pentru rezolvarea celor trei incoveniente, societatea D.D.S.G s-a adresat Magistraturii (n. n 
primăriei) oraşului Severin, cu rugămintea de a i se concesiona un loc la Dunăre în perimetrul 
oraşului, pentru mutarea agenţiei vapoarelor de la Schela Cladovei şi pentru construirea unui 
atelier de reparat vase. Alegerea locului s-a făcut din considerente hidrotehnice, el prezentând 
avantajul unui chei natural şi o adâncime a apei suficientă, fără a fi nevoie de amenajări prea­
labile prea mari şi prea costisitoare.7 Contractul se semnează la Turnu Severin în 26 ianuarie 
1851. S-au închiriat 2400 stânjeni pătraţi, pe o perioadă de 40 de ani, plătindu-se chirie „pentru 

cei dintâi zece ani câte şase galbini împărăteşti pe fieşticare an; pentru cei de-al doilea zece ani 

câte doisprezece galbini iarăşi pă fiecare an; iar pentru ceilalţi douăzeci de ani câte optăsprezece 
galbini pă fiecare an, însumând în total pentru intervalul de patruzeci de ani al închirierii galbini 
patru sute optzeci, care chirie se va răspunde de către onorabila Societate pă fiecare an înainte''. 8 

Conform contractului societatea începe imediat ridicarea construcţiilor prevăzute în planul de 
situaţie întocmit la Viena.9 

Solicitările mereu crescânde pentru transportul naval de marfă şi călători nu lasă pasivă condu­
cerea societăţii D.D.S.G din Viena, care începe în anul 1855 tratativele cu autorităţile de la Severin, 
în vederea închirierii unui al doilea teren în marginea Dunării. Astfel se încheie la 13 iunie 1856 

contractul dintre Magistratul oraşului şi reprezentantul societăţii D.D.S.G, renegociat şi aprobat la 
10 ianuarie 1857, pentru construirea unui şantier naval la Severin. Termenul de expirare al acestui 
contract, urma să coincidă cu termenul de expirare al primului contract, încheiat în anul 1851. 10 

Aşadar pe lângă cei 2400 stânjeni pătraţi închiriaţi de societatea D.D.S.G în anul 1851, se 
mai adaugă 4000 stânjeni pătraţi de teren („ca să clădească pă dânsul construcţie de vapoară în 
marginea râului Dunării alături de casăle de agenţii ce sunt acum în fiinţă") închiriaţi în anul 
1857 pentru care se va plăti o chirie de „câte treizeci nr. 30 galbini austriaceşti pă fiecare an şi 

totdeauna la începutul anului''. 11 Deoarece se considera de către partea română că această sumă 
era derizorie, se prevedea în contract ca Severinul să fie staţie pentru îmbarcarea şi debarca­
rea mărfurilor şi pasagerilor, iar taxele aferente stabilite de societatea D.D.S.G să aibă caracter 
preferenţial faţă de cele stabilite pentru staţiile Radovăţ respectiv Orşova. De asemenea „dacă 
onor Societatea va urma cu luarea tacsii ca până acum sau va călca vreuna din condiţiile dictate 
aici ori însuşi sau subalternii săi, contractual va cădea cu desăvârşire''. 12 Lucrările de construcţie 
au fost finalizate în termenul contractual, şantierul naval devenind funcţional în iarna anilor 
1857-1858.13 Fiind de mare folos pentru navigaţia şi implicit pentru politica economică austri­
acă, societatea D.D.S.G a construit aici clădiri în suprafaţă de 3830 metri pătraţi, din care 1600 
metri pătraţi ocupau numai atelierele. 14 

6 Dănescu 2004, p. 12. 
Dănescu 2004, p. 13. 
S.J.A.N MH - CDD, dos. I 9/1851, f. 13. 
Dănescu 2004, p. 14. 

10 S.J.A.N MH - CDD, dos. I 10/1856, f. 1, 2 şi dos. I 11/1857, f. 1, 2 
11 S.J.A.N MH - CDD, dos. I 10/1856, f. 1 
12 S.J.A.N MH - CDD, dos. I 11/1857 f. 2 
13 Dănescu 2004, p. 17. 
14 Istoria României, voi. IV, 1964, p. 256. 
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Încă din anul 1838 societatea D.D.S.G introduce primul vapor cu schelet de fier, inovaţie 
realizată în construcţiile nautice de pe Dunăre. S-au introdus apoi remorchere şi şlepuri, des­
tinându-se astfel pentru prima oară pe Dunăre vase speciale pentru transportul călătorilor, a 
mărfurilor şi vitelor. 15 

Societatea austriacă de navigaţie a înregistrat o creştere considerabilă, ajungând în anul 
1853 să posede un capital de 18 milioane de florini şi 60 de vapoare, iar pentru anul 1857-după 
Victor Duruy-30 milioane de florini şi 500 de vase, cele mai multe din fier. 16 

Un rol important pentru dezvoltarea navigaţiei dunărene l-au reprezentat reglementările 
Tratatului de Pace de la Paris din anul 1856, referitoare la regimul de navigaţie pe acest fluviu şi 
care stabilea reguli ferme şi o mai mare siguranţă în tranzitul pe Dunăre. 

Un document întocmit la Viena şi datat 15 februarie 1857, stipula condiţiile şi tarifele de 
transport ale cerealelor, cu şlepurile societăţii D.D.S.G, între anumite localităţi situate pe cursul 
Dunării:'7 

....--;~·" liiiiil-41611ai ---· ~. ,....,_..-.-.... ~., ..... .,.,,,.., .. „~-. ................ „......... ' ' ~ . .............. __ ,..,. -

În anul 1859, tarifele, exprimate în monedă austriacă (florini şi crăiţari) pentru transportul 
pasagerilor şi bagajelor, pe ruta Semlin (n. n Zemun)-Belgrad, sau de la Semlin la Panciova, 
erau diferenţiate în funcţie de cele două clase de călătorie, respectiv în funcţie de dimensiunea 
bagajelor (spre 50 de ţoli, sau sprelOO de ţoli): 18 

15 Băicoianu 1915, p. 40. 
16 Ionescu de la Brad 1868, p. 780. 
17 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 2113/1857, f. 2. 
18 S.J.A.N TM, FCGB, inv. 1740, dosar 65/1859, f. 169 
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Societatea D.D.S.G a tipărit în 26 septembrie 1859, orarul vapoarelor de pasageri şi de 
marfă începând de la 1 octombrie 1859. Astfel cursele de pasageri pe ruta Semlin (n. n Zemun)­
Szegedin (n. n Szeged) erau suspendate, iar din 1 octombrie 1859 doar o dată pe săptâmână 
exista o cursă de pasageri între Pesta şi Orşova. Pe ruta Pesta-Semlin vapoarele de pasageri cir­
culau de patru ori pe săptămână. Referitor la vapoarele ce transportau marfă se indică zilele din 
săptămână şi orele de plecare pe ruta Pesta-Orşova-Galaţi - Fig. A. 19 

După 30 de ani de la crearea societăţii D.D.S.G, o altă societate apare ca şi competitoare în 
ceea ce priveşte navigarea cu vapoare cu aburi pe o anumită lungime navigabilă a Dunării. Este 
vorba de Societatea privilegiată austriacă de căi ferate de stat (Kaiserliche und konigliche 
privilegierte ostereichische Staats Eisenbahn Gesellschaft) - pe scurt STEG, fondată în anul 
1834 la Viena. Pe fondul crizei financiare a statului austriac, la 1 ianuarie 1855, STEG a încheiat 
un contract prin care i-a fost concesionată finalizarea unor căi ferate construite de stat, con­
strucţia de noi căi ferate şi exploatarea lor, precum şi o mare parte din activele statului austriac 
din Banat (mine, păduri şi uzine metalurgice}. 

În data de 27 ianuarie 1859, STEG informează Comanda Regimentului de graniţă nr. 13 
româno-bănăţean din Caransebeş, că intenţionează să-şi creeze propriul serviciu de navigaţie cu 
vapoare cu aburi, începând transportul pe ruta Baziaş-Semlin (n. n Zemun} cu patru vapoare. 
Exprimând şi intenţia sporirii numărului acestora, pe viitor se dorea şi organizarea transportului 
de marfă între Baziaş şi Orşova şi se solicita acordarea unui teren, fie în chirie fie în proprietate, 
pentru acostarea şlepurilor. 20 Demersul STEG de a informa Comandamentul regimentului din 
Caransebeş, era absolut necesar, deoarece Orşova se situa la acea vreme, în zona militarizată a 
Banatului. Comandantul militar al Banatului, feldmareşalul Coronini înştiinţează la rândul său 
Comanda Regimentului de graniţă nr. 13 româno-bănăţean din Caransebeş, în data de 8 februa­
rie 1859, asupra cererii depuse de direcţiunea STEG Viena pentru acordarea de terenuri în chirie 
sau proprietate, pentru acostarea ambarcaţiunilor şi depozitarea de mărfuri. Se precizează în 
plus că ruta de navigare pentru călători va fi Baziaş-Belgrad, cu locuri de debarcare la Semlin, 

19 S.J.A.N Caraş-Severin, fond Regimentul de graniţă româno-bănăţean nr. 13 Caransebeş, Administraţia generală, 

doc. 9687/1859, f. 2. 
20 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 1012/ 1859, f. 1. 
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Fig. A 

Panciova, Semendria şi Cubin, iar şlepurile ce vor transporta marfă pe ruta Baziaş-Orşova, vor 
avea nevoie şi ele de locuri de acostare.21 În acest scop o echipă de înalţi funcţionari, împuter­
niciţi ai STEG Viena (Johann von Hornig şi inspectorul Alfons Dinelli), s-a deplasat la Orşova 
şi au semnat în 17 martie 1859 contractul ce stipula acordarea unui teren de 69 stânjeni pentru 
nevoile STEG. Din partea autorităţilor civile şi militare din Orşova, contractul a fost semnat 
printre alţii de comandantul companiei Orşova, Marcu Rotar, locotenent-colonelul Paul Rotar, 
locotenent-colonelul Thomas Hanko, Johan Nachtnebel, Michael Mitrovici, Nicolae Vasilievici, 
George Iovanovici.22 

Prezint mai jos planul de situaţie din care reies suprafeţele de teren ocupate pe malul stâng 
al Dunării, la Orşova, de către societatea D.D.S.G (225 stânjeni), STEG (69 stânjeni), respec­
tiv zona de acostare rezervată locuitorilor din Orşova şi altor ambarcaţiuni private ( 163 stân­
jeni.23 Acordarea terenului pentru acostarea vapoarelor aparţinând STEG, a iscat nemulţumirea 
societăţii D.D.S.G, care a protestat în scris prin intermediul inspectorului Konstantin Lazariri.24 

2 1 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 1348/1859, f. 1. 
22 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 2502/ 1859, f. 5-10. 
23 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 2502/1859, fila 13. 
24 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 2502/1859, fila 11. 
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Inspectorul Alfons Dinelli este numit în martie 1859 şef al serviciului de navigaţie cu vapoare 
cu aburi al STEG, pe sectorul dintre Semlin şi Orşova.25 În aceasă calitate, împreună cu căpitanul 
Angelli, participă în data de 17 mai 1859 la prima călătorie de probă efectuată de un vapor cu 
aburi al STEG, ruta aleasă fiind Baziaş-Turnu Severin şi retur.26 

..:~„~- --- ---~·- · ·-~--. 
~~-·---„ -!,_ _s'V_ „ ~„ .... J.(! t-""-1-=c+-=+~ 

STEG preluase încă din anul 1855 calea ferată Baziaş-Orşova, prima cale ferată de pe teri­
toriul României, pe care a deschis-o traficului de călători. Odată cu organizarea în anul 1859 a 
serviciului de navigaţie al STEG, se reglementează prin instrucţiuni şi transportul cu trenurile 
societăţii, pentru pasagerii sosiţi în portul Baziaş (atât cu vapoarele STEG cât şi cu vapoarele 
D.D.S.G), ce doreau să ajungă la alte destinaţii.27 De asemenea, exista şi un acord cu societatea 
D.D.S.G, pentru a se asigura transportul corespondenţei şi al coletăriei rapide.28 

25 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 3298/ 1859, f. 1. 
26 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 4730/ 1859, f. 1. 
27 S.J.A.N C-S, CDSTEG, inv. 88, dosar 15/ 1860, f. 5. 
28 S.J.A.N C-S, CDSTEG, inv. 88, dosar 15/1860, f. 5. 
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În anul 1860, un orar al navelor, cu indicarea duratei de transport, zilelor respectiv orelor de 
plecare şi sosire, durata staţionării în fiecare port, se prezenta astfel:29 

Cum era de aşteptat categoriile sociale ce-şi permiteau deplasări cu vaporul erau cele înstă­
rite, existând mărturii documentare în acest sens. Astfel la 13 iulie, 1862 cu unul din vapoarele 
STEG urma să se organizeze o „călătorie de plăcere", de la Pesta la Orşova, iar mai departe să se 
ajungă cu alte mijloace de transport la Mehadia. La această călătorie urmau să participe 170-180 
de persoane (negustori şi meseriaşi) şi s-a cerut acceptul autorităţilor militare din zona Orşova.30 

În data de 7 august 1862, se cer din partea Comandamentului general bănăţean Timişoara, 
lămuriri despre greutăţile ce ar putea fi întâmpinate pe Dunăre, în zona Porţile de Fier, de un 
grup de persoane din conducerea administrativă a STEG, sosite în excursie cu trenul de la 
Timişoara la Baziaş şi care apoi intenţionau să se deplaseze cu vaporul, mai jos de Orşova. 31 

Aşadar Dunărea, ca arteră de transport ieftină, într-o Europă aflată în plină dezvoltare şi 
modernizare, oferea condiţii optime pentru schimburile comerciale şi pentru deplasările oame­
nilor din ţările riverane şi neriverane şi transpuse în fapt prin întemeierea de societăţi de navi­
gaţie. Prin cifre, tabele, schiţe şi mărturii din arhive, am încercat să redau câteva elemente din 
perioada de început a organizării a două societăţi de navigaţie, ce au influenţat pozitiv evoluţia 
generală a economiei din spaţiul românesc. 
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BEGINNING OF THE STEAM NAVIGATION ON THE DANUBE 
(Abstract) 

The problem of navigation on the Danube was started in the early 191
h century by Robert Fulton, 

inventor of the steamboat, which launched in 1807, a proposal of the Austrian Government to build a 
society of navigation on the Danube between Vienna and Ulm. But his proposal did not succeed, the 
initiative was resumed two decades later, in 1828, when representatives of the Austrian executive leased 
navigation in their sector, British shipowners John Joseph Andrews and Prichard. 

So Danube as a cheap transport artery in a Europe that is in full development and modernization, 
offering optimal conditions for trade and people's movements and non-riparian riparian countries and 
translated into reality by founding the shipping companies. 

29 S.J.A.N C-S, FRGRB nr. 13 C, AG, doc. 6564/1860, f. 3 
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