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CONSIDERATII PRIVIND ZONELE LIBERE
DIN S - E ROMANIEI

Inceputurile existentei regimului de zona libera in porturile din S
- E Romaniei, se situeaza imediat dupa pacea de la Adrianopol, cand
au fost restituite Principatelor Romanesti teritoriile raialelor turcesti de
la Dundre si a inceput constituirea porturllor dunarene.

Inca din 1834, 1836, oragele Briila §i Galati s-au bucurat de
regimul de porto-franc, acest regim modificindu-se in decursul
vremii, prin diferite legi, pAna in 1883, cand se desfiinteaza complet.
Putem mentiona existenta de zone libere, sub diferite forme si in
porturile Tulcea, in perioada 1880 — 1881, si Constanta, in perioada
1880 — 1883.

Legalizarea primelor zone libere in porturile mentionate a avut
drept scop, in primul rand, facilitatea aprovizionarii populatiei din
aceste porturi si din orasele respective, precum si dezvoltarea
comertulul, care ramasese 1In urma, datorita ocupatlel turcesti.

In 13 ianuarie 1836, domnitorul Alexandru Ghica da porunca de
infiintare a zonei libere Braila, stabilind masuri importante, cum ar fi:
orasul Braila, inclusiv portul, pe un teritoriu inconjurat de santuri era
loc de antrepozitare; orice marfuri ingaduite la import, intrate peste
granita, pentru consumatia locuitorilor din acest orag sau pentru a fi
reexportate pe Dundre, erau scutite de taxe vamale; se plateau taxe
vamale numai la marfurile straine care intrau din acest oras pe
teritoriul tarii.

In acest fel, notluml de zona libera i s-a dat o interpretare mai
larga, in sensul ca, in zona libera, a fost cuprins intregul oras si s-a
permis importul in scutire de taxe vamale, inclusiv pentru bunurile
necesare consumului populatiei, in scopul vadit de a imbunatati
situatia locuitorilor, care, nu cu mult inainte, se aflau sub jugul turcesc.

De asemenea, inconjurarea orasului cu un sant pentru delimitarea
zonei libere apare ca o masura menita sa impiedice contrabanda de
marfuri gi sa se asigure taxele vamale la intrarea marfurilor in zona,
masura care, de fapt, sub alta forma, se practica si in prezent de unele
tari in zonele libere din porturi, prin construirea de ziduri pazite si cai
de acces controlate.

In 1863, este important de refinut ca prima exploatare organizata a
porturilor noastre se ficea de catre comuna, fara vreun amestec al
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statului.

Pentru popularizarea avantajelor oferite de zona libera din Braila,
guvernul muntean, la 19 februarie 1866, s-a adresat Consulatului
Greciei cu o nota prin care, dupa ce a aratat facilitatile i scopul zonei
libere, a rugat sa publice masurile luate spre interesul comerciantilor
greci, care faceau comert cu Principatul Munteniei.

Prin legea vamilor din 15 iunie 1874, se arata ca drepturile de care
dispun oragele Braila si Galati vor inceta la 1 ianuarie 1876,
infiinfandu-se, in locul zonelor libere, antrepozite pentru marfurile
straine, sub control vamal.

Tot prin aceasta lege, se prevedea, pentru prima oara, amestecul
statului in exploatarea porturilor, sub forma controlului Ministerului
de Agricultura si Lucrari Publice, asupra unui comitet format din
prefectul local, primarul comunei si inginerul circumscriptiei. Cu
privire tot la exploatarea porturilor, mai tarziu, la 1891, o noua lege
trece exploatarea porturilor complet in seama statului, fara nici un
amestec al comunei. Motivul acestei evolutii a fost ca oragele
amestecau veniturile taxei de 2% cu veniturile proprii, fara sa faca nici
o lucrare in porturi. Astfel, s-a ajuns sa se inaugureze o politica noua
in porturi, concentrand, intr-un singur fond, veniturile, pentru a se
putea intreprinde lucrari mari si de interes general pe ,intreaga Dunare
romdneascd”, spuneau cronicile. Acest punct de vedere era opus celui
vechi, in care fiecare port avea venitul sau aparte. Cu toate acestea, s-a
ajuns la concluzia ca aceste investitii ar fi imposibile de realizat,
deoarece el costa, conform evaluarii de la acea vreme, peste un miliard
de lei, pentru anul 1926. Studiindu-se cazul portului Strassburg din
Franta, In cazul caruia s-a gasit, drept solutie pentru realizarea
investitiilor, o asociatie intre stat $i comuna, s-a concluzionat ca
aceasta modalitate n-ar fi tocmai aplicabila la noi, pentru ca statul
poseda o mare avere imobiliara de investitii, in porturi, pe cand
comunele nu aveau fonduri.

La acea vreme, statul era privit ca un consorfiu compus din: oragul
respectiv, judetele limitrofe portului, camerele de comert, armatorii de
vase si comerciantii interesati in porturi, sindicatele profesionale
muncitoresti etc. Consiliul, compus din membrii delegati ai
institutiilor initiate in tovaragie, urma sa-l1 asiste pe directorul
exploatarii, organ unitar de conducere, investitiile statului, aduse ca
aport in tovaragie, dandu-i putinta sa aiba majoritate in consiliu.
Fondurile necesare se vor putea obtine pe baza de imprumut, cu
unitati asigurate prin veniturile porturilor, in afara de aportul in bani
adus al partilor intrate in compunere consortiului.

Astfel stateau lucrurile, din punct de vedere al investitiilor
portuare, la acea vreme.
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La 29 aprilie 1870, ,Sublima Poarta” declara, in cadrul Comisiei
Europene a Dunarii, infiinata prin Tratatul de la Paris, la 30 martie
1870, ca Sulina devenea porto-franco.

Regimul de zona libera in portul Sulina, ca sursa potentiala de
inviorare si dezvoltare a activitatii acestuia, In special, pe seama
tranzitului de marfuri efectuat din Europa Centrala in relatiile cu
Orientul Apropiat si Mijlociu, are, astfel, o veche traditie. Acest regim
de zona libera - porto-franco — in oragul Sulina, asa cum atesta
documentele, a existat intre anii 1870 — 1913.

Legalizarea situatiei porto-franco a determinat o dezvoltare rapida
a oragului Sulina, care devine un centru important de comert. Astfel,
numarul navelor sosite pentru a opera in acest port a sporit simitor,
iar formele comerciale practicate au devenit mai numeroase. Din
datele furnizate de Comisia Europeana a Dunarii, rezulta ca, intre 1871
— 1875, se operau 9756 de nave, ajungandu-se ca, intre 1936 — 1939, sa
se opereze 2051 de nave, dar media tonaj /nava sa fie de zece ori mai
mare decét in 1871 - 1875.

Importanta economici a zonelor

Revenind la zonele libere din Braila si Galati, putem spune ca
importanta economica a acestora e scazut treptat in jurul anului 1875,
datorita presiunilor exercitate de Guvernele Germaniei §i Austro —
Ungariei, pentru a obfine, prin conventii speciale, liberalizarea
exportului marfurilor pe teritoriile romanesti. in acest scop, ele
urmareau sa-gi creeze un debuseu pentru productie proprie, iar, pe de
alta parte, sa contracteze dominatia gi penetratia in Europa Centrala a
marfurilor provenite din Anglia si din alte tari, care, in conditiile
existentei zonelor libere din porturile Galati si Braila, puteau concura
cu succes exportul german si austro-ungar.

Desi, prin Legea vamilor din 1874, se stabilea ca zonele libere
Braila si Galati vor inceta la 1 ianuarie 1876, infiintandu-se, in locul lor,
antrepozite pentru marfurile straine, sub control vamal, regimul de
zone libere a fost prelungit insa pana la 1 ianuarie 1880, ca, apoi, sa se
prelungeasca cu inca 10 ani. Cu toate prelungirile, desfiinfarea
completa a regimului de zone libere in porturile Braila si Galati se
poate considera ca definitiva prin Legea din 3 februarie 1883.

Atunci se preconizeaza ,antrepozitele” in oragele Braila, Galati,
Constanta, antrepozite ce au luat forma , docurilor” in cele din urma,
bineinteles, fara avantajele teritoriului vamal liber.

Desfiintarea regimului de porturi libere a avut ca urmare o
perioada de regres economic pentru toate oragele respective si a dus la
cresterea nemultumirii negustorilor care se ocupau cu aplicatii de
comert exterior. Acestia au incercat, pe diferite cai, sa reintroduca

127
https://biblioteca-digitala.ro



regimul de porto-franco porturile romanesti de la gurile Dunarii, astfel
ca, in anul 1894, s-a prins, iardsi, in discutie infiintarea de porturi
libere.

In portul Sulina, situatia era cu totul diferitd. Din datele furnizate
de Comisia Europeana a Dunarii reiese faptul ca, intre 1870-1915, a
existat o dezvoltare constant3 a activitatii comerciale, lucru care a dus
la efectuarea dotarii gi amenajari importante, cerute de cresterea
numarului navelor si a capacitatii acestora, toate acestea facand din
portul Sulina o poarta a Europei pentru marfurile exportate de tarile
din Bazinul Mediteranean si alte tari. Impunerea, de catre Germania si
Austro — Ungaria, a unui acord de facilitate pentru marfurile lor la
importul romanesc a dus, treptat, la restrangerea activitatii in zona,
ajungédnd péna la desfiinfarea ei.

In anul 1903, la un Congres al Camerelor de Comert, s-a hotarat
reluarea studierii reinfiintarii porturilor libere in Romania, dandu-se
Camerei de Comert din Focsani dreptul de a intocmi studiul respectiv
si de a-] prezenta Congresului Camerelor de Comerf, ce urma sa se
tina la Galati, anul urmator.

Intr-adevar, Congresul Camerelor de Comert, care a avut loc la
Galati, in mai 1904, a dezbatut studiul si a votat o importanta motiune,
in care, analizdndu-se situatia in care ajunsesera porturile romanesti,
se cerea reinfiintarea de zone libere.

Porturile respective urmau sa fie considerate ca teritorii
extravamale, in care marfurile, sosite pe apa, puteau intra si iesi libere
de orice taxa, neoferindu-se taxe de cheiaj.

In anii urmatori, s-au prezentat diferite proiecte de lege pentru
zone libere si organizarea porturilor pe teritoriul tarii noastre. Astfel,
in 1926, a fost realizat un proiect de lege pentru infiintarea de zone
libere in porturi; s-a studiat felul practic in care se pot infaptui zonele
libere in porturilor noastre: Brdila, Galati, Giurgiu, Constanta, in
raport cu caracteristicile fiecarui port. Datele statistice din acei ani
aratau ca numai introducerea regimului de zona libera poate readuce
o viata noua in porturile Braila si Galati.

Toate aceste demersuri nu au avut un rezultat concret, fapt ce
demonstreaza ca Parlamentul nu avea in preocuparile sale interesele
economiei nationale.

La 9 octombrie 1929, s-a votat legea pentru delimitarea unei zone
libere in orasul Sulina, anul aparitiei acestei legi a insemnat o
intarziere, deoarece, in perioada anterioara, partenerii straini au gasit
alte cai de navigatie si baze pentru antrepozitarea marfurilor in
porturile iugoslave, italiene, poloneze etc., care ofereau conditii mai
bune de operare a navelor.

Porturile romanesti nu au mai prezentat interes, astfel ca, dupa
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anii 1930, activitatea comerciala in Sulina se reia, intr-o oarecare
masura, dar nu atinge nivelul celei din perioada de statut anterioara.
Privilegiile de zona libera au fost mentinute pana in 1931, cand au fost
abrogate.

Desfiintarea regimului de zond libera a adus dupa sine o perioada
de regres pentru acest port, dar si pentru celelalte porturi din S-E
Romaniei.
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CONSIDERATIONS REGARDING THE FREE ZONES IN
SOUTH-EASTERN ROMANIA
Abstract

The article makes an ample description of the free yone status of
the ports in South-Eastern Romania (in the period between the
Adrianopole Peace Treaty and 1930).

In 1931 all free yone privileges have been removed. This led to a period of
decline for the port of Sulina and the rest of the ports in South-Eastern
Romania.
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