
CONTRIBUŢII L A I S T O R I A M A R I N E I ŞI NAVIGAŢIEI 
ÎN R O M A N I A , 1829—1866 

de S E R G I U C O L U M B E A N l 1 

I n t r - u n mesaj tr imis dogelui Veneţiei l a 8 m a i 1478, Ştefan cel M a r e semnala 
ameninţarea tot m a i m a r e a puteri i otomane, care v i z a în acei a n i cucer irea 
cetăţilor m a r i t i m e a l e Moldovei. „Queste do terre — spunea marele domn — 
sono tuta l a V a l a c h i a " („aceste două ţinuturi — cetăţile portuare cucerite în 
1484 — sînt toată V a l a h i a " ; V a l a h i a în sens de M o l d o v a ) 1 . M a r e a pondere a 
traf icului m a r i t i m şi f l u v i a l pentru dezvoltarea ţărilor române este subliniată, 
cîteva secole m a i tîrziu, în 1844, de consulul francez de l a Iaşi, Duclos, într-un 
raport t r imis l u i Guizot . I n t r - u n pasaj a l raportului , Duclos se referă l a impor ­
tanţa portului Galaţi pentru economia Moldovei : „La principauté ne touche que 
p a r ce point a u D a n u b e ; c'est de là seulement qu'elle reçoit l a richesse et l a v i e " 2 . 
Accente pentru ceea ce a însemnat în istoria noastră u n trafic pe apă, l a care 
p a r t i c i p a m activ în sec. a l X V - l e a , găsim şi l a Bălcescu şi Kogălniceanu. P i e r ­
derea în 1484 a cetăţilor de la mare „îngroapă v i i t o r u l m a r i t i m a l Moldovei " , s c r i a 
Bălcescu i n 1846 i a r Kogălniceanu subl inia , nu m a i puţin semnificativ, „înrîu-
r i r e a maritimă a M o l d a v i e i " în v r e m e a lui Ştefan cel Mare 

într-adevăr, pierderea m a i întîi de către Ţara oRmânească a principalelor 
porturi de la Dunăre, în frunte cu Brăila, şi a l i toralului m a r i t i m dobrogean, apoi 
încetarea prezentei moldovene în cetăţile-port din Deltă şi de pe ţărmul Mării 
Negre a u încetinit considerabil dezvoltarea noastră economică şi politică. Către 
finele sec. a l X V - l e a , ţările române încetează part ic iparea la traf icul m a r i t i m 
internaţional, part ic ipare realizată p r i n legăturile c u principalele puteri navale 
a l e v r e m i i : Bizanţul, şi m a i ales c u republici le m a r i t i m e italiene (Genova şi 
Veneţia). îndeosebi legăturile cu G e n o v a au avut o importanţă considerabilă, nu 
n u m a i în ce priveşte înscrierea noastră într-un comerţ m a r i t i m foarte activ , c i şi 
în ce priveşte crearea unei m a r i n e româneşti 5 . 

Dominaţia otomană ce se consolidează l a începutul sec. a l X V I - l e a , durînd 
apoi peste trei secole, a transformat Moldova şi Ţara Românească în surse de 
aprovizionare ale capitalei de pe m a l u r i l e Bosforului . De la un trafic m a r i t i m 
care , în perioada prezenţei italiene, se desfăşura în dublu sans, se trece în perioada 

' I o n B o g d a n , Documentele lut Ştefan cel Mare, vol . I I , Bucureşti, 1913, p. 346. 
- H u r m u z a k i , Documente..., v o i . X V I I , doc. C M L I V , p. 1015. 
3 N . Bălcescu, Putereo armată şt arta militară la moldoveni in timpul mărlrel lor, in 

„Magazin Istor ic p e n t r u D a c i a " , tom. ΓΠ, 1846, p. 60. 
4 M . Kogălniceanu, Opere, v o l . I , ediţia A . Oţetea, Bucureşti, 1946, p. 624. 
5 S e r g i u C o l u m b e a n u , Aspecte din Istoria navigaţiei tn România (din cele mal vechi 

timpuri pină la tratatul de la Adrlanopol — 1829), i n „Studii", n r . 4, X X V (1972), p. 730—732. 
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otomană l a u n trafic care se făcea, i n m a r e măsură, într-un s ingur sens. V e r i ­
tabile flote comerciale acostau, l a Brăila şi l a Galaţi, cu navele, în m a r e a lor 
majoritate descărcate, şi p lecau încărcate c u m a r i cantităţi de produse. I n afară de 
mărfuri c u caracter al imentar , ţările române f u r n i z a u Porţii materi i p r i m e necesare 
construcţiilor navale , oameni pentru echipajele m a r i n e i de război ; aveau de ase­
menea pe teritoriul lor şantiere navale care l u c r a u l a comanda amiralităţii turceşti 6. 

După tratatul de l a Adr ianopol din 1829, comerţul Ţării Româneşti şi a l M o l ­
dovei devine liber, porturi le lor sînt deschise navelor d in toate ţările. C e l e două 
principate reintră, după o absenţă de trei secole, în marele c i rcui t m a r i t i m inter ­
naţional. T o t în această perioadă se crează m a r i n a română modernă, comercială 
şi militară, fapt care a însemnat de fapt re luarea , pe o scară m a i largă, a unor 
vechi tradiţii româneşti de navigaţie 7 . 

C a u r m a r e a acestei noi situaţii şantierele navale încep să lucreze pentru 
ţările pe teritorii le cărora erau instalate. în septembrie 1833, l a v e c h i u l şantier 
n a v a l din G i u r g i u e r a lansată n a v a Mariţa, c u o capacitate de 300 chi le (circa 
150 tone), construită d in „materialuri româneşti". Mariţa e r a o navă de mare 
şi iniţiatorul construcţiei ei a fost, fapt semnificativ , aga A l e x a n d r u V i l a r a , cunoscut 
autor a l memori i lor c a r e cereau emanciparea Ţării Româneşti d e sub tutela oto­
mană. J u r n a l u l de bord a l navei , păstrat l a A r h i v e l e S t a t u l u i d in Bucureşti, descrie 
p r i m a călătorie t u r - r e t u r efectuată în decembrie 1834 — iunie 1835, pe traseul m a r i t i m 
S u l i n a — C o n s t a n t i n o p o l sub „bandieră românească", aflată astăzi l a M u z e u l Marinei 
d in Constanţa, şi sub comanda l u i loan Cristescu, „supus şi născut c h i a r în Ţara 
Românească" 8 . 

N a v e m a r i t i m e încep a fi construite şi l a Brăila, unde, l a 14 august 1838, 
a r e loc l a n s a r e a „în apa Dunării a corăbiei neguţătorului Gîlcivici, supus s a r -
d inez " ·. Act iv i tatea cea m a i laborioasă în domeniul construcţiilor navale o avea 
însă tot v e c h i u l şantier din Galaţi : 7 nave construite în 1839 şi 10 în 1840 1 0 . 
Şantierele d i n cele două porturi ale Dunării m a r i t i m e — Brăila şi Galaţi — 
dobîndiseră u n b u n renume internaţional, deoarece pe calele lor se executau şi 
comenzi străine : f i r m a comercială Pedemonte din G e n o v a a contractat construirea 
a trei nave, d i n care două de cîte 200 tone f i e c a r e 1 1 . 

Există şi unele date p r i v i n d numărul navelor româneşti. I n 1839, diplomatul 
francez F e l i x Colson a p r e c i a că m a r i n a comercială a Pr incipate lor însuma 20 de 
nave 1 2 . Numele unora dintre ele s-a păstrat : în afară de Mariţa, a v e m pe Dachia 

' C. C . G i u r e s c u , Construcţii navale tn principatele române in secolele al XVII-lea şi al 
XVIII-lea, în voi . Omagiu lui P. Constantlnescu—Iaşi, Bucureşti, E d i t . A c a d e m i e i , 1965, 
p. 317—329 ; Contribuţii la istoria ştiinţei şl tehnicii româneşti in secolele XV-inceputul seco­
lului XIX, Bucureşti, E d i t . ŞtiinţiHcă, 1973, p. 96—124 ; I . Toderaşcu, Din activitatea şantie­
rului  ηαυαί  Galaţi in prima jumătate a secolului al XIX-lea. (Iaşi), 1970 (extras) ; Informaţii 
noi privind şantierul navaţ din Galaţi (sfîrşitul sec. al XVÏII-lea — prima jumătate a sec. 
al XIX-lea), (Iaşi), 1972 (extras) ; S . C o l u m b e a n u , op. cit . , p. 733—740. 

7 S e r g l u C o l u m b e a n u , op. cit., p. 719. 
" I . C o j o c a r u , Documente privitoare la economia Ţării Româneşti (1800—1850), vo l . I I , 

E d i t . Ştiinţifică, Bucureşti, 1958, doc. 416. p. 558 ; doe. 437, p. 586 ; A r h . St . B u c , V is t ier ia , 
n r . ar t . 3857/1835. 

* I . C o j o c a r u , Documente..., Π, doc. 536, p. 106. 
" Ν. Suţu, Opere economice, E d i t . Ştiinţifică, Bucureşti, 1957, p. 2*11 ; vez i şi I . T o d e ­

raşcu, D i n activitatea şantierului naval..., p. 72, nota 40. 
" I . Toderaşcu, op. cit., p. 73 (cf. D . B o d i n , P o l i t i c a e c o n o m i c i a regatului S a r d i n i e i in 

Marea Neagră şl pe Dunăre, în legătură cu Principatele Române, extras , Bucureşti, 1940, 
p. 9 şl u r m . ) . 

u I . Toderaşcu, op. cit., p. 72 (după F e l i x Colson , D e l'état présent et de l'avenir des 
Principautés de Moldavie et de Valachie..., P a r i s , 1839, p. 222—223). 
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— nume simbolic —, apoi Speranţa, Zimnicea, Elena, Alexandru, Elisabeta, Sf. Dimi­
trie, Sf. Nicolae, Csenocrat, Atena, toate sub pavi l ionul Ţării Româneşti 1 3 . I n ce 
priveşte pavi l ionul trebuie relevat că P o a r t a a acordat Principate lor dreptul ca 
navele lor să navigheze sub pavi l ion p r o p r i u : pe Dunăre începînd d in 1834, iar pe 
mare din 1836 Acest fapt este important n u n u m a i din punct de vedere a l 
dreptului internaţional m a r i t i m , care începe să cuprindă în s fera l u i de acţiune 
şi Principatele , c i şi d i n punct de vedere a l lărgirii autonomiei pe calea dobîndirii 
unei depline suveranităţi. 

După 1850, m a r i n a , comercială a Principate lor i a u n avînt considerabil , Moldova, 
de pildă, avînd sub pavi l ionul ei 75 de n a v e 1 3 . I n 1860, conform unor date statistice 
din a r h i v a lui C u z a , se înregistrează 440 nave sub pavi l ion român. După 5 ani însă, 
în 1865, d in c a u z a unei politici fiscale greşite, numărul lor scade l a 40 1 β . Evoluţia 
m a r i n e i comerciale a Pr incipate lor poate f i urmărită şi în patentele păstrate în 
arhive , p r i n care se acordă permis iune diferiţilor negustori să devină şi armatori 
a i unor nave avînd „deplină voe de a pluti slobod... şi a călători pe M a r e a Neagră 
şi alte mări" 1 7 . T r e b u i e de asemenea reţinut şi faptul că tonajul navelor muntene 
şi moldovene a j u n g e a pînă l a 3—400 tone şi c h i a r m a i mult , tonaj s i m i l a r cu a l 
multor nave străine care acostau l a Brăila şi l a Galaţi 1 S . 

S e dezvoltă de asemenea şi navigaţia pe apele interioare. C e l e două Regulamente 
Organice prevăd măsuri pentru amel iorarea navigabilităţii rîurilor m a i importante : 
J i u l , O l tu l , Argeşul, Dîmboviţa, Ialomiţa, Şiretul, P r u t u l , Moldova, Bistriţa 1 9 . Plută-
r i tu l de pe Bistriţa i a o m a r e extindere ; m a r i cantităţi de l e m n destinat construc­
ţiilor, îndeosebi celor navale , coboară pe Bistriţa şi Şiret spre Galaţi 1 0 . I n afară 
de cherestea se transportă şi s a r e ' 1 . 

Tot pe rîurile interioare se transportă şi m a r i cantităţi de cereale. I n Moldova, 
asemenea transporturi c u şlepuri remorcate de vaporaşe se semnalează pe P r u t şi 
Şiret, cu destinaţia G a l a ţ i " . 

I n Ţara Românească, aşa c u m o arată recentul studiu a l l u i I . Neacşu, o mare 
parte d in producţia de grîne destinată vînzării e r a transportată c u caicele pe 
rîurile care debuşau în Dunăre, i a r apoi, pe m a r e a cale fluvială, pînă l a Brăila, 
unde aşteptau numeroase nave străine 2 3 . T o t pe calea apei se făcea în m a r e măsură 
şi aproviz ionarea cu cereale a Bucureştilor. Caice le aduceau grîu pe Argeş pînă 

1 3 „Buletin, gazeta oficială" (a Ţării Româneşti), 1839 Oişte de n a v e l a pagini diferite) . 
L . B o i c u , încercări de navlgabilitate a rîurilor moldoveneşti tn prima jumătate a seco­

lului al XIX-lea, în „Anuarul Inst i tutu lui de Is tor ie şl Arheologie ' ' , Iaşi, Π (1965), p. 105 ; 
I . Toderaşcu, op. cit . , p. 71. 

1 5 I . Toderaşcu, D i n activitatea şantierului naval Galaţi..., p. 75. 
l r C . C . G i u r e s c u , Viafo şi opera lut Cuza Vodă, E d i t . Ştiinţifică, Bucureşti, 1966, p. 396. 
" A r h . S t . Iaşi, S e c r e t a r i a t u l de Stat , dos. 421, f. 21 ; vez i şl f. 10, 14, 15, 20, 24, 26, 28, 

34 ; i b i d e m , D o c u m e n t e , p a c h . 153, doc. 84 ; A r h . S t . B u c , V i s t i e r i a Ţării Romaneşti, dos. 
453/1835, dos. 2457/1840 ; M u z e u l M a r i n e i Constanţa, m s . 113. 

l s S . C o l u m b e a n u , Aspecte ale istoriei navigaţiei..., p. 741. 
19 Regulamentul Organic..., Bucureşti, 1847, p. 177—178 ; Regulamentul Organic al Prlnţlpa-

tulul Moldovei, Iaşi, 1839, c a p . V , p. 3—4. 
2 0 V e z i A r h . S t . Iaşi, Isprăvnlda Neamţ, dos. 101/1829, dos. 112/1829, dos. 161/1830 ; I . C . F i l i t t i , 

Domniile romăne sub Regulamentul Organic, Bucureşti, 1915, p. 582—583. 
2 1 L . B o i c u , op. cit., p. 103—104. 
22 Ibidem, p. 99—114 ; C . C . G i u r e s c u , op. cit., p. 394—395. 
2 2 l o a n I . Neacşu, Comerţul intern cu cereale tn Tara Romănească tn perioada regula­

mentară, i n S t u d i i şi mater ia le de istorie modernă, v o l . I V , E d i t . A c a d e m i e i , Bucureşti, 1973, 
p. 277, 287, 289, 301, 360, 363. 
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la Negoeşti, unde e r a debarcat şi transportat eu carele l a Bucureşti M . A l t i t inerar iu 
e r a pe Dunăre pînă l a Olteniţa şi de a ic i pe Argeş, în direcţia regiunii c a p i t a l e i * 5 . 

Necesităţile tot m a i m a r i , ridicate de creşterea v o l u m u l u i traf icului pe apă local , 
a u impus şi o act ivizare a construcţiilor de nave. I n această privinţă, iniţiativa 
locuitorilor d in Z i m n i c e a este deosebit de semnificativă. I n t r - o cerere d in m a i 1832, 
adresată V o r n i c i e i trebilor din Lăuntru, ei spun : „Noi dar, ca u n i i ce ne aflăm 
hălăduind la s c h e l a Z i m n i c i i , avînd trebuinţă de caice (subl. ns.) , a m voi u n i i 
dintre noi să facem.. . " . I n continuare, ei solicită „să n u întîmpinăm l a aceasta vreo 
împiedecare..." M . 

P e n t r u b u n a desfăşurare a traf icului pe apă, cu o atenţie deosebită pentru Brăila 
şi Galaţi, se i a u o serie d e măsuri pentru amenajări portuare — construcţii de 
cheiur i , depozite, căi de acces, p r e c u m şi măsuri de reglementare p r i v i n d taxele 
plătite de navele care v i n în porturi le româneşti, s tabi l indu-se în acelaşi t imp şi 
regul i de acostare şi a n c o r a r e 2 7 . Vo luminoase dosare de documente păstrate în 
a r h i v e ne ajută să reconstituim activitatea d in porturi le româneşti în deceniile 
care a u u r m a t tratatului de l a Adrianopol . 

I n aceste noi împrejurări, in care se desfăşoară act ivitatea comercială a P r i n ­
cipatelor, a v e m d e - a face c u o dezvoltare considerabilă a traf icului m a r i t i m inter ­
naţional l a guri le Dunării după 1829. 

Prezentăm în continuare unele date statistice p r i v i n d dezvoltarea traf icului m a r i ­
t i m I n porturi le Brăila şi Galaţi după tratatul de l a Adrianopol . Astfel , în b ine ­
cunoscutul său m e m o r i u a s u p r a Principatelor , Bois le Comte consemnează numărul 
navelor intrate l a Brăila şi l a Galaţi în a n i i 1831—1833 : 1831, Galaţi (185), Brăila 
( U l ) ; 1832, Galaţi (186), Brăila (486) ; 1833, Galaţi (236), Brăila (384) 2 e . S p r e 1840, 
traf icul creşte în mod considerabil . Aşa, de pildă, în 1839, intră în Brăila 685 nave -', 
i a r în Galaţi 938 n a v e 3 0 . Creşterea producţiei cerealiere, îndeosebi în Cîmpia 
Dunării, determină şi evoluţia comerţului m a r i t i m . în 1847, l a Brăila, n u m a i pentru 
a încărca cereale a u acostat un număr de 1553 v a s e n l . 

I n p r i m i i a n i de după 1829, în a f a r a navelor ţărilor d in zona noastră geografică, 
atrage, îndeosebi, atenţia numărul m a r e a l navelor sarde, majori tatea avînd ca 
port de bază G e n o v a . Rezultă că, după o întrerupere de trei secole şi m a i bine, 
armator i i i tal ieni (în speţă cei genovezi) a u reluat d r u m u l m a r i t i m a l predecesorilor 
lor din sec. X I I I — X V . S e redeschidea deci între ţările române şi regatul S a r d i n i e i 
o cale maritimă tradiţională. Remarcăm de asemenea şi numărul care creşte cu 
repeziciune a l navelor d i n statele occidentale, m a i ales a l navelor engleze ; în 1835 
acostează în Brăila 13 nave sub pavi l ion britanic , i a r peste 12 a n i , în 1847, numărul 
lor a junge l a 418 a î . 

A m p l o a r e a traf icului m a r i t i m l a Dunărea de jos a p a r e şi în datele statistice 
centralizate ale Comis ie i E u r o p e n e a Dunării. T i m p de 10 a n i (1847—1856) au ieşit 
de pe Dunăre 19 498 nave (19 096 c u vele şi 402 c u a b u r i ) , c u u n tonaj de 
3 492 000 tone. D i n t r e acestea, constatăm 611 ieşiri de nave muntene şi 129 m o l -

34 Ibidem, p. 286. 
Ε Ibidem, p. 287, 288, 350. 
3 6 A r h . St . B u c , A d m i n i s t r a t i v e , Ţara Românească, V o r n i c i a d i n Lăuntru, dos. 386/1832, f . l . 
2 7 V e z i I . C . F i l l t t i , op. cit . , p. 328, 473—474, 498 ; C . C . G i u r e s c u , Istoricul oraşului Brăila, 

din cele mal vechi timpuri pină astăzi, E d i t . Ştiinţifcă, Bucureşti, 1968, p. 167—171, 202. 
5 8 H u r m u z a k i , Documente . . . , vo l . X V H , p. 377. 
2 9 „Buletin, gazetă oficială", 1839 (pagini diferite) . 
» N . Şuţu, Op . cit . , p. 212. 
Ί Ibidem, p. 213. 
3 2 C . C . G i u r e s c u , I s t o r i c u l oraşului Brăila..., p. 159. 
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dovene. Remarcăm şi prezenţa a 7 nave americane Date interesante ne oferă 
şi statistica, recent descoperită l a Iaşi, a mişcării de n a v e (intrări şi ieşiri) din 
portul Galaţi pe a n u l 1855. Sînt înregistrate 1480 intrări de nave şi 1403 ieşiri 
de nave, dec i în total 2 883 intrări şi ieşiri de n a v e * 4 . T r a f i c u l deci se menţine 
ridicat, cu toate că absentează navele turceşti, engleze, franceze şi ruseşti, din 
cauza războiului C r i m e i i . întîlnim în schimb două nave venite d in A m e r i c a 
de Nord (Statele Unite) şi o navă din A m e r i c a de Sud , de l a B u e n o s - A i r e s (Argen­
tina). Apariţia navelor de dincolo de A t l a n t i c Ia Brăila şi la Galaţi ilustrează în 
mod concludent dezvoltarea în spaţiu a comerţului m a r i t i m a l ţărilor române. U n 
raport statistic a s u p r a Principatelor , întocmit în 1863 de W. W. Thomas , v i c e ­
consulul S . U . A . de la Galaţi, arată că p r i m a navă americană a intrat pe Dunăre 
în 1843. A p o i între 1851 şi 1858 numărul navelor a m e r i c a n e venite în porturile 
româneşti a fost foarte redus : 1—3 pe a n . Numărul lor v a creşte l a 11 în 1859, 
scade l a 8 în 1860, apoi i a r creşte l a 19 în 1861, şi la 22 în 1862 3 5 . Registre a le 
consulatului S . U . A . din Galaţi, cercetate la A r h i v e l e Naţionale d in Washington, 
menţionează şi portul de reşedinţă a l nave lor de peste ocean, acostate în portul 
dunărean. Astfe l , b r i c u l Black Swan v i n e de l a Georgetown (South-Carol ina) , iar 
na\'a Kershaw de l a C l e v e l a n d ( O h i o ) 3 C . I a r într-unui d in aceste registre găsim 
consemnat textul u n u i raport d in 28 octombrie 1865, tr imis de la Galaţi, de consulul 
O s c a r M a l m r o s l u i W i l l i a m S e w a r d , secretarul Departamentului de Stat . M a l m r o s 
scrie că, deoarece Brăila este u n oraş „de considerabilă importanţă comercială... 
vizitat a n u a l de cîteva nave americane . . . " , este necesară înfiinţarea u n u i v ice 
consulat a m e r i c a n în portul m u n t e a n 3 7 . Interesul Statelor U n i t e p e n t r u traf icul 
m a r i t i m în M a r e a Neagră şi l a guri le Dunării reiese şi d i n t r - u n m a r e raport p r i v i n d 
relaţiile comerciale a l e acestei ţări, înaintat în 1856 de D e p a r t a m e n t u l de Stat 
C a m e r e i Reprezentanţilor. Găsim a i c i date statistice a s u p r a mişcării de nave l a 
Brăila şi Galaţi, bilanţuri evaluate l a mil ioane de dolari , a s u p r a situaţiei impor ­
turi lor şi exporturi lor d in cele două porturi româneşti. Astfel , în 1850, va loarea 
importuri lor l a Galaţi se r i d i c a l a 2175 000 dolari , i a r cea a exporturi lor l a 
3 877 660 d o l a r i 3 8 . D e observat, conform statisticilor din acelaşi raport, că, în 
aceeaşi perioadă (ani foarte apropiaţi de 1850), valoarea exportului l a Salonic şi 
Beirut , porturi l a m a r e deschisă, a p a r e c a inferioară v a l o r i i exportului l a Galaţi : 
3 000 000 d o l a r i în 1851 l a B e i r u t şi 3 476 000 dolari l a Sa lonic în 1853 3». T o t în 
legătură c u relaţiile m a r i t i m e transoceanice a l e Pr incipate lor m a i trebuie m e n ­
ţionat şi proiectul tratatului de comerţ şi navigaţie d in 1859 dintre Pr incipate le 
U n i t e şi Statele Uni te , care însă n u a fost n ic i semnat şi n i c i r a t i f i c a t 4 0 . Proiectul 
ilustrează însă p u t e r n i c a tendinţă de autonomie a noului stat român unitar . Şi în 

33 Commission Européenne du Danube..., p. 42—43. 
3 4 S . C o l u m b e a n u , Aspecte din istoria navigaţiei..., p. 741. 
1 5 I . S t a n c i u , Considérations sur l'évolution des rapports commerciaux entre la Roumanie 

et les Etats Unis d'Amérique Jusqu'en 1914, i n „Revue r o u m a i n e d 'h is to ire " , n r . 4, 1972, 
p. 604 (cf. D e s p a t c h e s f rom the U . S . C o nsula te i n G a l a t z , Microcopy T . 384, ro l l l ) . 

M T h e N a t i o n a l A r c h i v e s , Washington, D . C , U . States Consulate at G a l a t z , S h i p s D a i l y 
J o u r n a l , no, 1/1863, no . 2/1863. 

3 7 I b i d e m , 4—A, no . 15/1865. 
3 8 U . S . Dept . o i State . . . , Report on the commercial relations of the United States with 

all foreign nations..., Washington , C . W e n d e l l p r i n t e r 1856—1857, p. 449. 
3 9 I b i d e m , p. 442 (Salonic) ; p. 446 ( B e i r u t ) . 
α Georges F o t l n o , U n projet de traité „d'amitié, de commerce et de navigation" entre les 

Principautés Unites et les Etats-Unis de l'Amérique d u N o r d en 1859, i n „Revue r o u m a i n e 
d'historié", m (1964), n r . 4, p. 697—726. 
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acelaşi t imp este interesant de relevat că, in ordine cronologică, tocmai u n proiect 
de tratat de comerţ şi navigaţie (subi. ns. — S .C . ) , ca cel d i n 1859, reprezintă 
p r i m a încercare majoră a Principate lor de a ieşi d i n dependenţa în care erau 
ţinute de Poartă 4 1 . 

Noile împrejurări politico-economice apărute după tratatul de l a Adrianopol , 
care a u dus, aşa c u m a m văzut mai sus, l a dezvoltarea şi internaţionalizarea 
traf icului pe apă a l ţărilor române, a u r id icat şi problema creării unei marine 
mi l i tare naţionale, pe lîngă cea comercială. P r i n c i p a l e l e e i mis iuni , care se degajau 
d i n însăşi situaţiile noi ivite după 1829, erau următoarele : poliţia porturi lor a le 
căror activităţi erau în permanentă creştere ; supravegherea frontierei f luviale 
a celor două P r i n c i p a t e ; a s i g u r a r e a respectării regimului carantinelor, această din 
urmă mis iune decurgind de fapt din primele două. 

F o r m a r e a unui nucleu de forţe navale f luviale româneşti a fost prevăzută de 
cele două Regulamente Organice : pentru Ţara Românească „18 caice într-armate", 
avînd fiecare un ofiţer şi 8 vîslaşi, plus soldaţi ambarcaţi 4 2 ; pentru Moldova 
crearea l a ' Galaţi a unei grupări de 8 ambarcaţii m a i m i c i 4 S . 

I s t o r i c u l nucleului de forţă navală fluvială moldovenească a m a i fost cercetat 
în trecut, i a r recent noi investigaţii de a r h i v e a u completat informaţia. Despre 
forţa fluvială munteană s - a ştiut m u l t m a i puţin. Cercetări efectuate n u demult 
în fondurile Departamentului Ostăşesc a l Ţării Româneşti, d e l a A r h i v e l e Statului , 
n e - a u îngăduit să reconstituim în parte începuturile m a r i n e i m i l i t a r e muntene, care 
pot fi considerate şi începuturi a le m a r i n e i noastre mi l i tare moderne. 

Cercetările m a i v e c h i şi m a i noi pentru Moldova a u stabilit că a i c i a funcţionat 
o goeletă Emma, construită l a Galaţi în 1843, scoasă d in s e r v i c i u în 1844, propulsată 
cu vele şi cu rame, armată c u 5 tunuri de bronz, c a l i b r u 120 m m , comandată de 
locotenentul Steriade, care m a i tîrziu v a c o m a n d a flotila dunăreană a P r i n c i p a ­
telor Unite . Goeleta Emma as igura supravegherea f luv iu lu i între Şiret şi P r u t . 
S - a u m a i construit şi două ambarcaţii staţionare : Ştefan cel Mare pentru gura 
P r u t u l u i şi Galaţi pentru g u r a Şiretului, f iecare c u cîte u n tun de 75 m m . P a v i ­
l ionul m a r i n e i e r a albastru, c u pătrate roşii în colţuri şi c a p u l de z i m b r u la 
m i j l o c i 4 . între 1844 şi 1851 s - a u elaborat diferite p l a n u r i pentru construirea fie 
după proiecte austriece, fie după proiecte ruseşti a u n e i a sau două şalupe cano-
niere, apoi a unei nave m a i m a r i şi a 3 şalupe m a i m i c i . S - a adoptat în cele din 
urmă proiectul austr iac , după care s - a u construit şi şalupele canoniere d i n Ţara 
Românească. într-o corespondenţă din august 1847, păstrată l a A r h i v e l e S t a t u l u i — 
Bucureşti, comandamentul a r m a t e i moldovene cere celui muntean „a-i împărtăşi 
lămurire p r i n ce mi j loace s - a u făcut şalupele canoniere a portului I b r a i l a " ; se 
solicită şi o copie după p l a n u l de construcţie a l acestor şalupe 4 5 . I n cele d in urmă, 
în 1851 s - a construit tot l a Galaţi o şalupă m a r e Natalia, de 17 m e t r i lungime, cu 
2 catarge şi 18 vîsle, avînd ca a r m a m e n t cele 5 t u n u r i de pe Emma. Comandant 
a fost sublocotenentul A n t o n Bărbieri, a juns şi e l m a i tîrziu şeful flotei f l u ­
v i a l e a României. S - a u m a i construit de asemenea şi două ambarcaţii pentru s u p r a ­
vegherea guri lor Şiretului şi P r u t u l u i 4 6 . 

41 Ibidem, p. 720. 
a Regulamentul organic..., BucureşU, 1847, p. 185, art . 184. 
" Regulamentul Organic al P r i n c i p a t u l u i Moldovei, Iaşi, 1837, c a p . V I , p. 2. 
4 4 V e z i L o c o t . C o m a n d o r C . C i u c h l , I s t o r i a marinei române in curs de 18 secole, C o n ­

stanţa, 1906, p. 80—88 ; I . Toderaşcu, D i n activitatea şantierului naval Galaţi..., p. 73—75. 
4 5 A r h . S t . B u c , D e p a r t a m e n t u l Ostăşesc, dos. 40/1847, f. 126. 
4 6 C . C i u c h l , op. cit., p. 93 ; I . Toderaşcu, Informaţii noi privind şantierul naval din 

Galaţi..., p. 298—213. 
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P e n t r u flotila fluvială a Ţării Româneşti, documente din f e b r u a r i e — n o i e m ­
brie 1833 conţin o bogată corespondenţă în legătură c u construirea a 12 caice 
„pă toată l i n i a Dunării", c u 10 oameni fiecare. S u m a investită pentru efectuarea 
lucrărilor l a şantierul d in G i u r g i u a fost de 27 003 lei " . 

Despre şalupele-canoniere, intrate m a i târziu în funcţie, găsim menţiuni în 
raportul publicat a l consulului p r u s i a n d in 2 m a i 1844 şi în culegerea de docu­
mente a s u p r a domniei l u i Gheorghe B i b e s c u 4 8 . U n număr de dosare d i n fondurile 
Departamentului Ostăşesc, amintite m a i înainte, ne oferă numeroase detali i a s u p r a 
flotilei rnuntene de şalupe-canoniere. Astfel , u n „ofis" domnesc d in 5 i a n u a r i e 1845 
hotărăşte cumpărarea, pentru s u m a de 63 000 lei , a tre i vase, urmînd c a ulterior 
să fie achiziţionate al te nouă. Acestea însă n - a u m a i fost cumpărate, p r i m e l e trei 
navigînd pînă după 1860. Recepţionarea lor a fost încredinţată locotenentului 
Constantin Petrescu, care v a funcţiona c a şef a l flotilei Ţării Româneşti şi apoi 
al flotilei reunificate a Pr inc ipate lor Unite . A v e m păstrată şi o machetă a p a v i l i o ­
n u l u i _navelor : tr icolorul dispus orizontal , cu v u l t u r u l l a m i j l o c şi c u 15 stele. 
L a 10 iul ie 1845, navele a u sosit din A u s t r i a l a Vîrciorova cu echipajele austriece, 
conduse de u n locotenent. U n a d in nave, m a i mare , a v e a 4 tunuri , celelalte două 
cîte u n tun. B a z a lor e r a Brăila, i a r staţiunile navale m a i importante de unde 
act ivau erau, în afară de Brăila, Calafat şi G i u r g i u . Ceilalţi doi comandanţi a u fost 
locotenenţii Brătescu şi Serghie . împreună c u locotenentul Petrescu, ei a u fost 
pr intre p r i m i i ofiţeri a i m a r i n e i noastre m i l i t a r e moderne. E c h i p a j e l e celor trei 
şalupe canoniere însumau 113 oameni, d in care 8 unter-ofiţeri şi 8 artilerişti. P r i m i i 
soldaţi de marină români proveneau din m a r e a majoritate a judeţelor ţării, atît 
de l a cîmpie cît şi de l a m u n t e 4 ' . 

O nouă navă, Hector, c u doi arbori (catarge) şi 6 tunur i s - a adăugat flotilei 
în august 1847, donată de negustorul S p i r i d o n Copciovici c a act de gratitudine 
faţă de g u v e r n u l ţării c a r e i - a facil itat afaceri le c o m e r c i a l e 5 0 . 

Act iv i tatea flotilei dunărene a Ţării Româneşti a rămas consemnată în n u m e ­
roase dosare de documente, actualmente în curs de cercetare. 

Datele prezentate în mod succint în a r t i c o l u l de faţă n e - a u arătat c u prisosinţă 
că în deceniile imediat următoare tratatului de l a A d r i a n o p o l s - a u desfăşurat în 
P r i n c i p a t e intense activităţi legate de navigaţie. Acestea a u fost a x a t e pe sporirea 
considerabilă a traf icului m a r i t i m şi f l u v i a l şi pe crearea p r i m e l o r s tructuri a le 
unei m a r i n e moderne, care r e l u a şi continua vechi tradiţii marinăreşti a l e 
românilor. 

C O N T R I B U T I O N S A L H I S T O I R E D E L A M A R I N E 
E T D E L A N A V I G A T I O N E N R O U M A N I E , 1829—1866 

— Résumé — 

L e Traité d'Adrianople de 1829, qui internationalisait le traffic maritime de la 
Mer Noire, a ouvert les ports roumains aux navires de tous les pays. Dans les 
ports du Danube maritime : Sulina, Galatzi, Braïla, une intense activité c o m m e r -

< ; A r h . St . B u e , A d - t i v e , Ţ. R o m . , V o m i c i a d in Lăuntru, dos. 686, 4353 din 1833. 
« H u r m u z a k i , Documente..., v o l . X , p. 485 ; G h . B i b e s c u , R o m a n i a (1843—1859). D o m n i a 

l u i B i b e s c u , tom. Π, Bucureşti, 1894, p. 560 ; I . C . F i U t t i , Principatele române, p. 326. 
" A r h . S t . B u c , D e p a r t a m e n t u l Ostăşesc, dosarele 72 şi 145 d i n 1845. 
M I b i d e m , dos. 40/1847. 
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dale se développe, étant consigné dans les statistiques du temps. Ainsi, pendant 
la période 1847—1856, 19 498 navires sont sortis sur le Danube (dont 19 096 aux 
voiles et 402 aux vapeurs), ayant un tonnage de 3 500 000 tonnes. On enregistre 
aussi l'arrivée du premier navire américain dans les eaux roumains (Braïla, le 
2 octobre 1843). 

La rentrée des Principautés Roumaines dans le grand circuit maritime inter­
national, après une absence de trois siècles, a déterminé aussi la création de la 
marine roumaine, commerciale et militaire. On reprenait ainsi, sur une échelle plus 
grande, les anciennes traditions roumaines de navigation. 

A Giurgiu, Braïla, Galatzi, où fonctionnaient des chantiers navals dès le XVII*1 

et XVIIle siècles, ont construit des navires pour les flottes commerciales des deux 
Principautés, qui reçoivent de la Porte le droit de naviguer sous pavillon propre 
sur le Danube (1834) et sur la mer (1836). En 1860, pendant le règne de loan 
Alexandru Cuza, les statistiques enregistrent 440 navires sous pavillon roumain. 

On crée aussi un nuclée de marine militaire nationale — les flottilles fluviales — 
ayant comme principales missions : la surveillance de la frontière fluviale des 
deux Principautés ; le contrôle de l'activité portuaire ; l'assurance de l'observation 
du régime de la carantine. 

Dans les ports on construit des quais , des dépôts, on prend des mesures pour 
faciliter le chargement et le déchargement des marchandises. 
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