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Abstract

After gaining political independence in 1878, Romania aimed to strengthen
its economic presence on the international markets. The new commercial
orientation of the country towards Austria-Hungary, through the provisions of the
Customs Convention of 1875, had visible results on the overall trade of Romania
during the times of the commercial war (1886-1892) against the Dual Monarchy.
Profound changes in the structure of the Danubian ports of Braila and Galati were
introduced in 1883. The free-port regime was abolished, and the liberal
government in Bucharest started the development of the Romanian maritime ports.
This paper aims, beyond recreating the commercial milieu of the 1878-1914
period, to emphasize the rivalry between Romania and Tsarist Russia with regard
to the international trade and navigation in the Black Sea area. During the 19%
century, the Danubian and the Northern Black Sea areas had been the largest
producers of grain in Europe. Starting from these premises, this paper analyses the
main aspects related to rivalry from the Great Powers and Russia’s company in the
battle of integration in the international grain deposit-ports. This rivalry
contributed to the establishment of the Company of Russian Steamers for
Navigation in the Black Sea and on the Danube which competed with other foreign
companies. In addition to the economic benefits achieved from its shipping
activities, the Russian company had access to detailed information on various
fields from the Romanian ports. The activity of the Russian company was
expanded and covered almost all Romanian ports on the Danube and Prut, and its

* Cercetator stiintific dr. asociat la Centrul de studii dunarene al Academiei Romane de la
Muzeul Briilei ,,Carol I, e-mail: cristian.constantin@hotmail.com.

155



CRISTIAN CONSTANTIN

agents actively promoted the Tsarist interests beyond the field of trade and
navigation.

Keywords: Odessa, Briila, havigation, international trade, cabotage.

La sesiunea comuna a istoricilor romani si sovietici, desfasurata la
Bucuresti Tn iunie 1958, se considera cé ,legéturile internationale, colaborarea
stiintifica intre istoricii din diferite tari si studierea Tn comun a unor probleme
contribuie la progresul stiintei istorice, [iar] acest lucru capata o valoare si mai
mare cand aceste legaturi se stabilesc intre doua tari ale caror popoare au stravechi
legaturi de prietenie™ (sic!). Asadar, n opinia istoricilor din Republica Populara
Romana, dupa 23 august 1944 s-au deschis, cu sprijinul cercetatorilor din Uniunea
Sovietica, noi orizonturi menite si depaseascd limitarile stiintifice elaborate
anterior celui de-al Doilea Razboi Mondial. Desi se preconiza 0 adevarata
»revolutie istoriografica”, studiile elaborate de istoricii roméni si sovietici nu s-au
aplecat temeinic, fie si n perimetrul restrictiv al regimului comunist, asupra
relatiilor economice dintre Romania si Rusia in secolul al XIX-lea si prima
jumatate a veacului al XX-lea. Cercetatorii epocii s-au marginit la a evoca
prodigioasa colaborare economica si culturala romano-sovietica, fondata ,,pe baza
egalitatii depline de drepturi, a avantajului reciproc tovarasesc [...] pe drumul
constructiei socialiste”®. De atunci s-au tinut numeroase congrese bilaterale si au
fost editate mai multe lucrari de specialitate.

Istoricul actual, liber de constrangerile ideologice si represive ale epocii
socialiste, trebuie sa cugete atent asupra lucrarilor aparute dupa sférsitul celui de-al
Doilea Razboi Mondial si intrarea Romaniei Tn sfera de influentd a Uniunii
Sovietice, cand istoriografia roméaneasca, pentru mai bine de jumatate de veac, nu a
mai avut posibilitatea de a oferi cititorilor informatii veridice cu privire la politica
Rusiei (tariste ori sovietice) la Dundrea de Jos. Oare, dupa cum afirma un istoric

L P. Constantinescu-Iasi, Problema studierii relatiilor romano-ruse, in Studii privind relatiile
romano-ruse si romano-sovietice. Sesiunea comunda a istoricilor romani si sovietici, iunie
1958, Bucuresti, Academia Republicii Populare Romane. Institutul de studii roméano-sovietic,
1958, p. 17.

2 A se vedea asemenea ineptii la Manea Minescu, Colaborarea economicd §i culturald
roméano-sovieticd, In Studii privind relatiile romano-ruse si romano-sovietice. Sesiunea
comund a istoricilor roméni si sovietici, iunie 1958, p. 190-209.
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postdecembrist, vecinatatea cu Rusia a fost pentru poporul roméan sinonima cu
teroarea®?

Dupa revenirea Rusiei la gurile Dunarii, ca urmare a Congresului de la
Berlin din 1878, Romania s-a confruntat cu incercérile tariste de a rectifica
frontiera Prutului. Atat tarul Alexandru al Ill-lea, cat si mostenitorul acestuia —
Nicolae al 1l-lea — au dus o politica asidua pentru contracararea intereselor franceze
si engleze Tn bazinul pontic*. Modificarea albiei Prutului la sfarsitul secolului al
XIX-lea a devenit un laitmotiv al disputelor dintre Petersburg si Bucuresti si a
determinat Tn 1899 guvernul rus sa constituie o comisie insarcinata cu identificarea
problemelor pe care le ridica regularizarea frontierei ruso-romane pe raul Prut. Tn
urmatoarele luni a izbucnit un conflict diplomatic ruso-roman pe tema retrasarii
frontierei de stat dintre cele doua tari. La randul ei, Romania a creat o comisie care
sa ofere contraargumente la pretentiile ridicate de Sankt Petersburg. Tn cursul
discutiilor dintre cele doua comisii, diplomatii romani s-au dovedit rezervati si nu
au ridicat problema prezentei rusesti pe unul dintre ostroavele formate pe albia
raului PrutS.

Rivalitatea comerciald romano-rusa are o istorie mult mai veche, izbucnind
in prima jumatate a secolului al XIX-lea cand, pentru a-si satisface propriile
interese, cercurile conducatoare de la Sankt Petersburg au exploatat rapid tanara si
neexperimentata piata a Principatelor Dundrene dupa momentul Adrianopol —
18296, Mirajul inavutirii rapide si spectrul concurential cu stepa si porturile nord-

3 lon M. Oprea, Romania si Imperiul Rus, vol. 1 (1900-1924), Bucuresti, Editura Albatros, p. 5.

4 A se vedea descrieri pertinente asupra contextului international european de la sfarsitul
secolului al X1X-lea la Alexandru loachimescu, Victor loachimescu, Istoria Imperiului
Rus, Bucuresti, Gandirea Romaneascd, 1992; Aurel Popovici, Stat §i nafiune. Statele
Unite ale Austriei Mari, Bucuresti, Editura Albatros, 1997; Camil Muresan, Europa
modernd, Cluj-Napoca, Editura Dacia, 1997; Charles Jelavich, Barbara Jelavich,
Formarea statelor nationale balcanice 1804-1920, Cluj-Napoca, Editura Dacia, 1999;
Daniela Busa, Modificari politico-teritoriale Tn sud-estul Europei intre Congresul de la
Berlin gi Primul Razboi Mondial (1878-1914), Bucuresti, Editura Paideia, 2003.

5 Pe larg in subcapitolul /ncercdrile Rusiei de a rectifica frontiera Prutului, in .M. Oprea,
op.cit., p. 15-23. Analiza se bazeaza pe documente din Arhiva Diplomaticd a Ministerului
de Externe al Romaniei.

® Vezi interpretiri asupra ,,Chestiunii Orientale” din perspectivd economicd la Paul
Cernovodeanu, Relatiile comerciale romano-engleze in contextul politicii orientale a
Marii Britanii: 1803-1878, Cluj-Napoca, Editura Dacia, 1986, passim; Constantin
Ardeleanu, International Trade and Diplomacy at the Lower Danube: the Sulina
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pontice i-au atras inclusiv pe supusii tarului Nicolae | (imparat: 1825-1855) in
jocurile complicate ale schimbului din cadrul comertului maritim. Bastimentele
rusesti au navigat la gurile Dunarii la scurtd vreme dupa ocuparea Principatelor de
catre trupele tariste in timpul razboiului ruso-otoman dintre anii 1828 si 1829.
Relatiile de schimb intermediate de ambarcatiuni sub pavilion rusesc au crescut in
intensitate, lasandu-si amprenta asupra modului de dezvoltare economica a celor
doud Principate Dundrene. Sursele arhivistice conserva marturia unui itinerariu
efectuat de vasele rusesti Tn anul 1847, care includea si porturile Braila si Galati.
Porturile Dunarii maritime au facut parte dintr-un traseu care pornea din Odessa pe
Marea Neagra, se avanta pe bratul Sulina pana la Braila, facea cale intoarsa in
bazinul pontic si ajungea la Constantinopol. Inca din anii 1840, interesele politice
si economice rusesti au vizat construirea unor magazii in portul Briila, destinate
exclusiv produselor transportate de catre vaporul rus ce naviga pe itinerariul Odessa —
Istanbul’.

Epopeea societatii ruse de navigatie cu vapoare pe Marea Neagra si Dunire
constituie un episod (aproape) neexploatat de istoriografia universala. Referiri
sumare au fost publicate Tntr-un articol editat n anul 20168, dar nu s-a insistat
asupra ntregului cadru geopolitic Tn care a fost creatd aceasta companie Tn bazinul
nord-vestic al Marii Negre. Studiul de fatd isi propune sa scoatd Tn evidenta
contextul infiintarii, evolutia si climatul Tn care s-a procedat la lichidarea acestui
transportator maritim cu capital rusesc. Prezenta si activitatea societatii ruse de
navigatie a constituit una dintre expresiile interesului economic si geopolitic al
guvernului de la Sankt Petersburg in arealul extins al gurilor Dunarii si s-a Thscris
sub spectrul amplu al contributiei alogene la dezvoltarea porturilor din bazinul
extins al Marii Negre Tn epoca moderna. Interesele companiei ruse nu au
reprezentat un prototip de acaparare a navigatiei si comertului de pe sectorul
maritim al Dunarii. Demersuri similare au fost intreprinse de cdtre societatile
controlate de capitalul si guvernele unor alte mari puteri europene, precum
compania D.D.S.G. [Erste Privilegirte Oesterreichische Donau Dampfschiffahrts

Question and the Economic Premises of the Crimean War (1829-1853), Braila, Editura
Istros a Muzeului Brailei, 2014, p. 117-131.

T A se vedea corespondenta Magistratului Briila cu Departamentul din Launtru si
Carmuirea judetului Braila referitoare la construirea unei magazii pentru marfurile
descarcate de vaporul rusesc care facea legatura ntre Odessa si Constantinopol, cu escala
la Briila, In Serviciul judetean Braila al Arhivelor Nationale ale Romaniei [abreviat:
SJAN Briila], fond Primaria municipiului Brdaila, inventar 1, dosar 6/1847.

8 lonel Constantin Mitea, Unele consideratii cu privire la ,, Societatea rusa de navigatiune
cu vapoare pe Marea Neagrd si Dundare”, In ,,Studium”, vol. 9, 2016, p. 105-113.
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Gesellschaft] a Austriei sau numeroasele case de navigatie engleze ori grecesti, in
cazul celor din urma actiunile fiindu-le dictate de capitalul londonez®.

Tn realizarea studiului de fata au fost utilizate documente inedite conservate
la Arhiva Diplomatica a Ministerului de Externe al Romaniei din Bucuresti, n
fondul Problema 68 (Societati de navigatie fluviald, maritimd, aeriand: romane si
straine). Din nefericire, citarea corectd a acestor documente este ingreunata de
carentele arhivistice existente la numerotarea filelor, legate uneori aleatoriu, din
dosarele fondului anterior mentionat. Informatiile inedite din Arhiva Diplomatica a
Ministerului de Externe si din fondurile Serviciului judetean Braila al Arhivelor
Nationale ale Romaniei au fost coroborate cu cele din sursele clasice ale navigatiei,
comertului si diplomatiei, privitoare la arealul gurilor Dunarii de la sfarsitul
secolului al XIX-lea si Tnceputul urmatorului veac.

1. Realitagi economice la gurile Dundrii si nordul Mdarii Negre

De la jumatatea secolului al XIX-lea, cabotajul Tntre porturile Dunarii
fluviale si Braila, Galati si Sulina a devenit o afacere atractiva, dar recuperarea
capitalului investit si obtinerea profitului se realiza prin practicarea unei activitati
pe termen Tndelungat'®. Daca transporturile pe Dunare erau efectuate de numeroase
case de navigatie internationale si nu se Intrevedea un castig consistent si rapid pe
segmentul roménesc al Dunarii, atunci care a fost interesul primordial care a dus la
infiintarea ,,Societatii ruse de navigatiune cu vapoare pe Marea Neagra si Dunare”?
Dorea Rusia sa recupereze controlul asupra unui areal parasit (fara voia sa) ntre
1856 si 18777 In spatele acestor intrebari se afla raspunsul la crearea unei companii
de navigatie pe Dunare si Marea Neagra pusa la dispozitia cancelariei imperiale a
tarului. Marina comerciala a Rusiei a fost cea mai strdns legati de politica
nationala a Rusiei spre deosebire de a oricarei alte marine comerciale a lumii fata

® Vezi pe larg la P. Cernovodeanu, op.cit; p. 131-203, lleana Cizan, Interese austriece la
Dunarea de Jos: strategie, navigatie, comert (1526-1791), Bucuresti, Editura Oscar Print,
2006, passim; C. Ardeleanu, International trade, p. 17-50.

10 pe larg in Stephanos Xenos, Depredations; or Overend, Gurney and Co, and the Greek
and Oriental Steam Navigation Company, Londra, s.e., 1869; si Cristian Constantin,
Comertul cu cereale la Gurile Dundarii: integrarea pe piata, structuri productive si
infrastructura de transport (1829-1940), Briila, Editura Istros a Muzeului Briilei ,,Carol 17,
2018, p. 190-192.
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de propriul stat!!. Subiectul acestui studiu nu tine exclusiv de lumea afacerilor, ci
are nuante geopolitice??.

Rusia a investit masiv n propria infrastructura feroviara si de navigatie n
ultimele trei decenii ale secolului al XIX-lea. Guvernul de la Sankt Petersburg a
mizat ca prin aceastd investitie masiva de capital si antreneze structurile
productive interne. Imperiul Tarist dorea sa obtina stocuri comerciale impresio-
nante de grane, pe care sa le plaseze in antrepozitele europene la preturi sub cele
solicitate de bazinele cerealiere din America de Nord si Argentinald. Periferia
rasariteana a Europei a fost 0 piesd importanta pe tabla de puzzle a comertului
international din cea de-a doua jumatate a secolului al X1X-lea.

Conditiile geografice si solul din sudul Imperiului Rus ofereau premisele
unui cadru propice pentru cultivarea cerealelor. Un perimetru intins intre Kiev (in

11 Edwin Maxey, The Russian Merchant Marine, in ,,The Mid-West Quarterly”, vol. 1, nr.
3, 1914, p. 209-219.

12 Controlul navigatiei In Marea Neagrd si pitrunderea propriilor vase prin Stramtorile
Bosfor si Dardanele a fost politica de stat ih Imperiul Tarist din secolul al XVIll1-lea; vezi
Mose Lofley Harvey, The Development of Russian Commerce on the Black Sea and Its
Significance, Teza de doctorat, University of California, Berkeley, 1938; Matthew Smith
Anderson, The Eastern Question, 1774-1923: A Study in International Relations, Londra,
Macmillan, 1966, passim; Constantin Ardeleanu, The Discovery of the Black Sea by the
Western World: the Opening of the Euxine to International Trade and Shipping (1774-
1792), in ,New Europe College. Stefan Odobleja Program Yearbook”, 2012-2013, p. 21-
46; idem, The Opening and Development of the Black Sea for International Trade and
Shipping (1774-1853), in ,,Euxeinos”, vol. 14, 2014, p. 30-2.

13 A se vedea analizate aminuntite n Herbert J. Ellison, Economic Modernization in
Imperial Russia: Purposes and Achievements, in ,,The Journal of Economic History”, vol. 25,
nr. 4, 1965, p. 523-540; Jacob Metzer, Some Economic Aspects of Railroad Development
in Tsarist Russia, In ,,The Journal of Economic History”, vol. 33, nr. 1, 1973, p. 314-316;
idem, Railroad Development and Market Integration: The Case of Tsarist Russia, in ,,The
Journal of Economic History”, vol. 34, nr. 3, 1974, p. 529-550; William J. Kelly, Railroad
Development and Market Integration in Tsarist Russia: Evidence on Qil Products and
Grain, in ,,The Journal of Economic History”, vol. 36, nr. 4, 1976, p. 908-916; C. Knick
Harley, Coal Exports and British Shipping, 1850-1913, in ,,Explorations in Economic
History”, vol. 26, 1989, p. 311-338; Barry K.Goodwin, Thomas J. Grennes, Tsarist
Russia and the World Wheat Market, in ,.Explorations in Economic History”, vol. 35, nr.
4, 1998, p. 405-430; Stuart Thompstone, Tsarist Russia's Investment in Transport, in
,»The Journal of Transport History”, vol. 19, nr. 1, 1998, p. 50-67.

14 patrick O'Brien, European Economic Development: The Contribution of the Periphery,
n ,,The Economic History Review”, Seria Noud, vol. 35, nr. 1, 1982, p. 1-18.
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vest), Volga (la est) si Marea Neagra (la sud) cuprindea un teren neobisnuit de
fertil Tn ochii strainilor aflati Tn tranzit prin Imperiul Tarist la sfarsitul secolului al
XIX-lea. Pentru occidentali, intinderea celor peste 100 de milioane de hectare de
campuri agricole putea hrani chiar mai mult decéat intreaga populatie a Europei
acelor vremuri. Datorita zapezilor abundente din sezonul rece si a dezghetului din
primavara, cele mai bune grane rusesti proveneau din partea occidentala a Siberiei.
Majoritatea recoltei era trimisa catre porturile de la Marea Neagra, de unde lua
calea antrepozitelor europene sau chiar a Statelor Unite ale Americii, asa cum s-a
intdmplat in timpul secetei din Kansas din 1912°. Acestei ,,campii a abundentei” i
s-au suprapus interesele comerciale ale hinterlandului danubian, detinut n cea mai
mare proportie de statul roman.

Dupa Congresul de Pace de la Berlin din 1878, conjunctura internationald a
indreptat politica externa a Romaniei spre o aliantd cu Germania si Austro-
Ungaria, concretizata Tn 1883 prin aderarea Vechiului Regat la cauza Puterilor
Centrale. La nivel international, inclinatia Romaéniei catre cele doua puteri din
Europa Centrala a fost vazuta drept 0 masura de protectie eficientd a statului de la
gurile Dunarii n fata influentei crescande pe care Rusia 0 exercita asupra slavilor
din Balcani'®. Germania se bucura de o mare simpatie in randurile tinerei clase
politice din Roménia, pe fondul prestigiului castigat la nivel international dupa
victoria din 1871 in fata celui de-al Doilea Imperiu Francez. Romania, sprijinindu-
se pe alianta secreta cu cele doua imperii de limba germana, se dorea un zid in fata
interventionismului rusesc Th Europa. Téanarul stat romén era un aliat de nadejde
Tmpotriva intereselor politice si economice ale Rusiei in Europa de Sud-Est?’.

Romaénia se afla, in ultimul patrar al secolului al XIX-lea, in sfera de
influenta politica si economica a Berlinului si Vienei. Schimburile comerciale ale
statului roman au fost indreptate preponderent catre cele doud imperii de limba
germand, iar impunerea intereselor si capitalului central european in cadrul economiei
romanesti s-a simtit pe toate palierele vietii Vechiului Regat. Aparitia, dezvoltarea
si conectarea ciilor ferate romane la cele austro-ungare a jucat un rol important in
cadrul operatiunilor comerciale. Porturile Dunarii maritime au avut o perioada de
regres Tn timpul functionarii Conventiei vamale roméano-austro-ungare (1875-
1886) si aveau sa renasca in timpul Razboiului vamal dintre Romania si Austro-

15 E.K. Reynolds, The Economic Resources of the Russian Empire, n , Geographical
Review”, vol. 1, nr. 4, 1916, p. 258.

16 Pe larg in D. Busa, op. cit., passim.

" Nicolae Tonits, Imaginea relatiilor romano-ruse din perioada 1878-1908 in documente
diplomatice germane, in ,,Revista Arhivelor”, vol. 86, nr. 1, 2009, p. 157-160.
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Ungaria (1886-1892). Prin Tratatul de la Berlin din 1878 a fost recunoscuta
Independenta de stat a Romaniei si statul roméan a intrat in posesia partii de nord a
Dobrogei, dar in baza prevederilor adoptate in capitala Germaniei, Romania a
cedat Rusiei cele trei judete (Cahul, Bolgrad si Ismail) din nordul gurilor Dunarii,
oferind acces intereselor tariste la cel mai important fluviu european. Intre spatiul
romanesc si cel rusesc a izbucnit 0 concurentd economicd acerba la jumatatea
secolului al X1X-lea. Campiile din luncile Dunarii, Siretului si Prutului, alaturi de
stepa nord pontica si cea siberiand, constituiau unele dintre cele mai exploatate bazine
cerealiere de catre capitalistii europeni pana la declansarea Primului Razboi Mondial.

Reintrate Tn componenta Imperiului Tarist, porturile Reni, Ismail si Chilia
au devenit — alaturi de Odessa, alimentata de calea ferata — principalele porti de
iesire a debuseurilor cerealiere ale Basarabiei din ultimul sfert al veacului al XIX-
lea si pana la izbucnirea primei conflagratii mondiale®.

Pentru a veni in Tntdmpinarea mediului comercial din micile porturi rusesti
de pe Prut si de pe sectorul maritim al Dunarii, cercurile conducatoare ruse au
decis ca la Reni sa se formeze un punct de colectare a produselor agroalimentare de
pe ambele maluri ale Prutului. Marfurile erau transportate pe Prut si imbarcate la
Reni pentru a fi vandute la Odessa marilor angrosisti de cereale'®. Dar, pentru a
indeplini acest deziderat, rusii aveau nevoie de o intreagd flota de cabotaj dispusa
si opereze aceste manevre la preturi scizute in favoarea intermediarilor. Tn
februarie 1888 se aflau in circulatie foarte putine ambarcatiuni din cele 50 de
bastimente preconizate a fi operationale in primavara acelui an. Tn paralel cu
constructiile navale, rusii au demarat un program amplu de ridicare a unor magazii
pentru depozitarea pe termen lung a cerealelor in portul Reni. Transporturile pe
Prut erau mai avantajoase decét utilizarea cailor ferate spre Odessa sau Germania si
permiteau acordarea unor subventii din partea statului rus. Autoritatile de la Sankt
Petersburg achitau un avans de 75% din valoarea totald a produselor depuse in
magaziile societatii ruse, fard a percepe taxe de depozitare?°. Tnaintea declansarii
Primului Razboi Mondial, in magaziile construite de rusi in porturile de pe malul

18 A se vedea un studiu comparativ amanuntit in C. Constantin, op. cit., p. 354-359.

19 Bursa de Galati”, anul I, nr. 1, Galati, luni 1 februarie 1888, p. 5. A se vedea conditiile
navigatiei pe Prut dupa Congresul de la Paris (1856) la Theodor Smeu, Congresul de
Pace de la Paris si navigatia pe réurile Prut si Siret, in ,,Anuarul Institutului de Istorie
George Baritiu din Cluj Napoca”, t. 55, 2016, p. 179-194.

20 Bursa de Galati”, 1 februarie 1888, p. 5.
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stang al Prutului se percepea o taxa lunard pentru depozitarea produselor agroali-
mentare de un leu pentru fiecare 100 chintale?..

Importanta porturilor rusesti de pe sectorul inferior al Dunarii Tn cadrul
comertului international a fost minima. Tn termeni cantitativi, de la 2.885,4 tone de
cereale exportate prin portul Reni, 18.025,8 tone prin Ismail si 2.030,6 tone prin
Chilia pe parcursul anului 1883, momentul abolirii privilegiului de porto-franco
pentru asezarile romanesti de la Dunare si Marea Neagra, s-a ajuns in 1890 la
991,4 tone, 29.116 tone, respectiv 8.620 tone. Portul Ismail, cel mai important
centru de export rusesc de la Dunarea de Jos din anul 1890, reprezenta 2,36% din
exportul portului Braila (1.231.481,4 tone) si doar 1,37% din totalul iesirilor de
cereale prin bara Sulina (2.119.901,6 tone). Totalul exportului de produse
agroalimentare prin porturile rusesti de la Dunarea de Jos s-a ridicat in 1890 la
38.727,4 tone, dintr-un total de 2.119.901,6 tone efectuat pe sectorul Dunarii
Maritime, 1,83%22. Tn 1911, anul de varf al exportului de cereale prin gurile
Dunarii (4.123.494,8 tone) Tnaintea Marelui Razboi, exportul rusesc prin propriile
porturi de pe Dunare a reprezentat 0,71% din intreaga cantitate iesita pe Dunarea
maritima §i 1,40% din cea declaratd la oficiul vamal din Sulina. Cantitatile
expediate din Reni si Ismail catre Odessa sau antrepozitele Levantului sau Europei
oceanice sunt comparabile cu cele tranzactionate prin micile schele dunarene ale
Vechiului Regat, precum Tulcea®.

Asadar, interesele comerciale ale Rusiei la gurile Dunarii au constituit mai
degrabi 0 nota de ambitie politica din partea cercurilor conducatoare ruse, insuflata
de tendintele istorice de expansionism tarist, decat un imbold productiv dat
dezvoltarii propriilor porturi dunirene.

2. Companii de navigatie pe Marea Neagrd si Dundre cu capital rusesc

Rusia nu a abandonat niciodatd ideea de a fi un factor de putere la gurile
Dunarii si a intreprins tot ce i-a stat in putinta pentru a controla, macar partial,
mediul comercial din porturile dunarene. Asadar, cabinetul de la Sankt Petersburg
a Tntocmit diverse strategii pentru a-si pune planurile in aplicare. Una dintre ideile

2L D.N. Panaitescu, Starea economicd a portului Galafi. Conferintd tinutd la Teatrul
Papadopol Tn ziua de 7 Octombrie 1912, Galati, Tipografia ,,Buciumul Romén” P.P.
Stanescu, 1913, p. 22.

22 Date calculate de noi pe baza lucririi Constantin Ardeleanu, Comerful exterior si
navigatia la Dundrea de Jos. Serii statistice (1881-1900), Galati, Editura Europolis,
2008, p. 235.

23 |dem, Comertul exterior si navigatia prin gurile Dundrii. Serii statistice (1901-1914),
Galati, Galati University Press, 2008, p. 125.
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identificate de liderii rusi a vizat intrarea pe piata transportatorilor maritimi din
arealul gurilor Dunarii. Pentru aceasta, la Odessa, principalul port al Imperiului
Tarist, a functionat din 1876 Compania de Navigatie ,, Print Gagarin"?*. Aceasta a
trecut prin mai multe reorganizari si redenumiri, pentru ca in anul 1888 sa
coaguleze interesele politice si comerciale din Rusia Tntr-un proiect amplu numit:
»Societatea rusd de navigatiune cu vapoare pe Marea Neagra si Dunare”. Statul
roman a aprobat statutele companiei din 10 martie 18862 tocmai pe 25 mai 1888.
Fondatorul oficial al acestui proiect s-a numit ,,Casa de comerciu Principele
Gheorghe Gagarin et. C?. Sectia comerciala a Tribunalului llfov a procedat la
nscrierea societatii in registrul ,.firmelor sociale” pe 8 mai 1889, iar pe 10 mai
1889 a fost publicata inregistrarea ,,Societitii ruse de navigatiune cu vapoare pe
Marea Neagra si Dunare” in ,,Monitorul Oficial” din Romania. Compania rusa de
navigatie a fost constituita pentru a functiona pe termen nelimitat. Conducerea
societatii a fost asiguratd de un Consiliu de Administratie compus din patru
directori: Principele Gheorghe Gagarin, A. Russof, A. Grimberg si M.F. Mavrocordat,
toti domiciliati Tn Odessa. Pe langa acest consiliu a fost creata si 0 comisie de
control, alcatuitd din A.M. Chamie, L.l. Periman, A.C. Baliozu, N.P. Sinadino si
P.V. Kuchov. D. Constantin lacovenco (domiciliat Th Bucuresti, str. Clementei nr.
35) a fost numit director general al societatii?’, Tn baza unei procuri din 1889
inaintatd Ministerului Afacerilor Straine?®,

Compania a dispus de un capital initial Tn valoare de 1.200.000 ruble,
impartit Tn cate 4.800 actiuni a cate 250 ruble fiecare. Sediul principal al societatii
se afla la Odessa, iar pe teritoriul Romaniei a fost stabilitd 0 agentie generald la
Bucuresti, pe str. Clementei nr. 35. La solicitarea Consiliului de Administratie au
fost deschise mai multe agentii in principalele porturi dunarene: Sulina, Tulcea,
Galati, Braila, Gura Ialomitei, Harsova, Cernavoda, Oltenita, Giurgiu, Turnu-

24 Activitatea Societitii ruse de navigatie a fost deseori prezentata in rapoartele consulare
ale atagatilor diplomatici straini din Odessa; vezi Report by Consul-General Stanley on
the Trade and Commerce of Odessa during the Year 1882, in British Parliamentary
Papers, Diplomatic and Consular Reports on Trade and Finance, Londra, Harrison and
Sons, 1883, p. 489.

25 Datele cronologice din acest studiu sunt conforme cu calendarul iulian utilizat la acea
vreme Tn Romania si Rusia.

26 Arhiva Diplomatici a Ministerului de Externe al Romaniei, Problema 68 (Societati de
navigatie fluviale maritime si aeriene: romane si strdine) [abreviat: A.M.A.E., Problema 68],
vol. 47, Rusia: Societdti de navigatie pe Dundre si Marea Neagra (1882-1938), nenumerotat.

27 Tn documentele de constituirea functia purta numele de ,,procurator”.

28 A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.
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Magurele, Corabia, Celeiu, Bechet, Calafat si Turnu-Severin. Conform punctului 9
din Statutele ,,Societatii ruse de navigatie cu vapoare pe Marea Neagra si Dundre”,
depuse la Ministerul de Externe al Romaniei in anul 1889, capitalul companiei se
ridica la suma de 2.200.000 ruble, divizate in 8.800 de actiuni a cate 250 ruble
fiecare. Tn baza aceluiasi articol, se stipula concret in ce sfera de influenta se afla
casa de navigatie. Statutul firmei prevedea ca, pana la suma de 1.900.000 ruble,
actiunile trebuiau sa poarte nscrise numele actionarilor respectivi, exclusiv de
cetatenie rusa. Celelalte actiuni, Th valoare de 300.000 de ruble, au fost eliberate la
purtitor si au facut uzul mai multor tranzactii. In consecinta, 86,36% din actiunile
societatii ruse de navigatie se aflau Tn posesia potentatilor rusi si la dispozitia
decidentilor politici din Imperiul Tarist.

Societatea functiona anual timp de 8 luni, ludndu-si obligatia de a asigura
saptamanal trei variante de rute, doua de pasageri si una de marfuri, pe directiile:

1) Odessa — Ismail — Chilia — Reni — Ismail — Sulina — Odessa;

2) Odessa — Sulina — Tulcea — Galati — Briila — Harsova — Cernavoda —
Silistra — Oltenita — Turtucaia — Giurgiu — Rusciuc — Sistovo si retur;

3) Reni — Galati - Braila — Harsova — Cernavoda — Silistra — Oltenita —
Turtucaia — Giurgiu — Rusciuc — Zimnicea — Turnu Magurele — Nicopole — Corabia
— Bechet — Rahova — Lom Palanca — Vidin — Calafat —Radijevat —Turnu Severin —
Cladova si retur, cu slepuri pentru transportul de marfuri?®.

Pe cele doua rute de pasageri a existat obligativitatea de a mentine doua
vapoare cu viteza mijlocie de 7 noduri si cu o0 capacitate de incarcare de 25.000 de
puduri. Compania rusa isi lua angajamentul ca pentru transportul marfurilor sa
mentina trei vase (cu capacitate de incarcare de cel putin 15.000 puduri) si zece
vase de transport produse petroliere (cu o capacitate de transport de cel putin
15.000 puduri).

Autoritatile de la Sankt Petersburg au acordat mai multe subventii
societatii si stipendii anuale de 1 rubla si 95 copeici, fara a se depasi suma totala de
5.332 de ruble, pentru fiecare mila parcursa pe itinerariul Odessa — Svistov
[Sistovo]. Pentru linia Odessa — Ismail, pe o perioada de 10 ani, s-a acordat 1 rubla
pentru fiecare mila parcursa, fara a se depasi totalul anual de 7.938 ruble. Pentru
toate celelalte curse ale societatii ruse de navigatie se achita anual, la casieria
statului rus din Odessa, un maxim de 112.951 ruble®.

29 Ibidem.

30 Conform punctului 5 din Statutele ,,Societitii ruse de navigatie cu vapoare pe Marea
Neagra si Dundre” depuse la Ministerul de Externe al Romaniei Tn anul 1889, Th AM.AE.,
Problema 68, vol. 47, nenumerotat.
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In schimbul acestui ajutor financiar primit din partea Guvernului rus,
compania avea obligatia s transporte gratuit corespondenta (scrisorile si coletele
postale), impreuna cu personalul de posta necesar si bursierii statului rus. Cadrele
militare si transporturile de tehnica de razboi ale Imperiului Tarist au beneficiat de
o0 reducere de 50%. Societatea era obligatd ca, Th cazul declansarii unui razboi, sa
puni la dispozitia statului rus ambarcatiunile sale, guvernul urménd sa achite doar
6 procente pentru intretinere. Resursa umana a companiei ruse era formata exclusiv
din cetateni rusi, loiali intereselor de stat. Conducerea societatii avea libertatea sa
angajeze tot personalul necesar (ingineri, piloti, masinisti, medici, mateloti etc.),
dar era nevoita sa solicite avizul prealabil al autoritatilor militare ruse3..

Tn anii 1891 si 1892, in conformitate cu legislatia din Romania, autoritatile
de la Bucuresti, prin intermediul Ministerul Afacerilor Straine, au facut numeroase
demersuri pe langid reprezentantii companiei ruse pentru ca ,,Societatea rusa de
navigatiune cu vapoare pe Marea Neagra si Dunare” sid-si inregistreze toate
agentiile la tribunalele pe raza cirora se aflau filiale ale acesteia. Tn urma acestor
actiuni, a ramas 0 bogatd corespondenta conservata in Arhiva Diplomatica a
Ministerului Afacerilor Externe din Bucuresti. Schimbul de corespondenta dintre
societate si autoritatile roméane a vizat Tn principal obtinerea unor facilitati fiscale si
logistice Tn porturile dunarene romanesti de catre compania din Odessa.

La scurtd vreme dupa demararea activitatilor pe teritoriul roméanesc, agentul
C. lacovenco (reprezentantul general ih Romania al societitii ruse de navigatie pe
Marea Neagra si Dunare) a Incercat sa obtina mai multe facilitati din partea statului
roman pentru bunul mers al activitatilor companiei cu capital rusesc®. Printr-o nota
adresata la 26 mai 1889, a informat capitaniile porturilor dunarene solicitarea de a
nu mai dispune Tnscrierea fiecarei agentii a societatii ruse la tribunalele pe raza
carora isi desfasurau activitatea, Tntrucat a fost obtinutd autorizatia de functionare
pe ntreg Regatul Romaniei®,

Din parcurgerea surselor arhivistice reiese ca, pe 6 februarie 1891,
Diviziunea Agriculturii, Industriei, Comertului si Statisticii a instiintat Ministerul
de Externe al Roméniei cu privire la suspendarea ordinelor de functionare ale
agentilor societatii ruse de navigatie pana in ziua de 15 martie 1891, cu scopul ca
n acest interval de timp casa de navigatic sa se conformeze prevederilor legale din
Romania34. Suspendarea a survenit dupa un proces desfasurat pe 25 ianuarie 1891.

31 |hidem, nenumerotat.
32 |bidem, nenumerotat.
33 |pidem, nenumerotat.
34 |bidem, nenumerotat.
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Consiliul Avocatilor din Bucuresti a considerat ca agentiile companiilor de navigatie
pe Dunare nu constituiau sucursale din momentul ce functionarii Sau reprezentantii
societdtii Tndeplineau doar sarcinile de comisionari-expeditori, adica de simpli
intermediari pentru a facilita operatiunile de vamuire a marfurilor, in conformitate
cu articolul 51 din Legea Vamilor din Regatul Romaniei®.

In opinia Consiliului Avocatilor din Bucuresti, filialele societatilor de
navigatie deveneau agentii Tn conformitate cu legislatia romaneasca doar cand
deveneau beneficiarele si altor atributii din partea Centralei, iar reprezentantii
societatii desfasurau operatiuni comerciale pentru transportul marfurilor si al
persoanelor, primeau marfuri n depozit, precizand conditiile, modul si termenul
transportului. Concluzia intrunirii a fost ca societatea rusa intrunea conditiile de
functionare pe teritoriul Romaniei, dar formalitatea Tnscrierii firmei la tribunalele
de care apartinea fiecare port nu suporta cheltuieli si era in interesul comerci-
antului®. Tn conformitate cu art. 51 al Legii Politiei Porturilor si art. 51 al Legii
Vamale din 1882, in vigoare in Romania la acea data, agentii nu aveau obligativitatea
de a nscrie ,,agentia” companiei la tribunalele din provincie, acestia fiind conditionati
pana la termenul de 15 martie al anului in care isi desfasurau activitatea. Daca
agentii exercitau operatiuni comerciale, cum ar fi primirea Tn depozit a marfurilor,
semnarea documentelor de transport, legislatia roméaneasca 1i obliga sa intreprinda
demersurile de Tnregistrare la tribunalele provinciale ale acestora, in caz contrar li
se aplicau contraventii conform art. 266 din Codul Comercial al Romaniei®’.

Divergentele si sicanele reciproce dintre autoritatile romane si agentii casei
de navigatie din Odessa au continuat pe tot parcursul functionarii companiei pe
teritoriul romanesc. In martie 1891, C. lacovenco a intervenit pe langa Ministerul
de Externe al Romaniei pentru ca agentii casei ruse de navigatie sa nu mai fie
urmariti si sanctionati contraventional de cétre functionarii Ministerului Agriculturii,
Industriilor si Domeniilor Statului, Tn conformitate cu art. 266 din Codul Comercial
romanesc, deoarece nu existau probe din care sa rezulte ca expeditorii companiei
ruse ar reprezenta o sucursala®.

Autoritatile romane au intreprins masuri energice contra companiei rusesti,
care continua sa-si pastreze atitudinea rebela in relatiile juridice cu tanarul regat
roman. C. lacovenco a intervenit in 2 iulie 1891 pe langa Ministerul de Externe
roman pentru a se da curs petitiei din 12 iunie 1891. Reprezentantul societatii ruse

35 |bidem, nenumerotat.
36 |hidem, nenumerotat.
37 |bidem, nenumerotat.
38 |bidem, nenumerotat.
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a solicitat ridicarea sechestrului pus de catre autoritatile romane pe Societatea de
Navigatiune Rusa 1n portul Turnu Magurele, considerand ca acest aspect constituia
un fapt ilegal si ci vanzarea obiectelor societatii sechestrare ar fi constituit o
stratagema a statului roman®. Cu toate acestea, activitatea companiei ruse a continuat
pe sectorul roméanesc al Dunarii.

La Tnceputul anului 1892, C. lacovenco a reinstiingat autoritatile romane cu
privire la faptul ca agentiile societatii ruse de navigatie nu constituiau sucursale si
dorea ca organele constatatoare roméne sa nu procedeze la sanctionarea acestora,
intrucat agentii companiei erau simpli comisionari, angrenati Tn efectuarea
operatiunilor specifice capitanilor de vase, Tnlesnind incarcarea si descércarea
marfurilor pe propriile bastimente si indeplinirea operatiunilor vamale*C.

Conducerea companiei ruse a apelat, in prima parte a anului 1892, la reducerea
preturilor de transport cu 50% pentru civilii si militarii Romaniei Tn vederea
captarii bunavointei autoritdtilor romane. Pe 12 martie 1892, C. lacovenco a
demonstrat Ministerului de externe al Roméniei ca societatea rusa de navigatie
constituia un instrument folositor romanilor prin masurile tarifare preferentiale
adoptate de conducerea companiei®..

Afacerile companiei ruse de navigatie pareau sa prospere si necesitau spatii
mai vaste pentru desfasurarea activitatii in porturile romanesti de la Dunare. Printr-
0 adresa datata 28 februarie 1897, agentul P.l. Zenof a solicitat Capitanului
portului Braila permisiunea de a ocupa, pe langa pontonul nr. 2 pus la dispozitie de
autoritatile roméane, si jumatate din pontonul Curgi, cu tot cu 0 gheretd destinata
vanzarii de bilete si paznicului de noapte*?. Autoritatile romane au raspuns prompt
la solicitarea societatii ruse si au dispus scutirea de taxe pentru spatiul solicitat
(circa 30 m?) pe termen de trei zile de la acostarea fiecarui vas al companiei ruse.
Totodata le cerea propriilor angajati sa aiba in vedere ca la acelasi ponton nr. 2
operau si vapoarele Societdtii Ungare, care la randul ei avea nevoie de un
perimetru bine delimitat pentru activitatile pe care le desfasura pe raza portului
Braila®®. Demersuri similare au fost facute de catre conducerea companiei ruse n
majoritatea porturilor romanesti in care au activat.

39 |bidem, nenumerotat.

40 |hidem, nenumerotat.

41 Ibidem, nenumerotat.

42 AM.AE., Problema 68, vol. 48, Rusia — Activitatea Tn porturile Bechet, Braila, Calafat
si Corabia (1882-1913), nenumerotat.

43 Nota Capitanului portului Briila, datatd 10 martie 1897, citre subordonati, in AM.AE.,
Problema 68, vol. 48, nenumerotat.
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Rusofobia a fost un curent frecvent intalnit Tnh mediile politice si economice
occidentale si nu de putine ori s-a dovedit exacerbat. Pe fondul acestor temeri,
activitatea oricarei companii rusesti era banuita de scopuri subversive in interesul
si la comanda decidentilor din Imperiul Tarist. Din 1711 si pana la declansarea
Primului Razboi Mondial, armatele tariste au invadat de 10 ori teritoriul romanesc,
provocand in acelasi interval patru modificari ale granitei Rusiei cu tarile roméne.
O atitudine suspicioasi si rezervata fata de firmele fondate cu capital rusesc a fost
adoptata si de autoritatile de la Bucuresti, conducand la identificarea si combaterea
unor activitati aflate dincolo de limita legalitatii.

Compania rusa nu s-a limitat doar la domeniul oficial de transportator de
marfuri si persoane. Personalul societdtii ruse de navigatie pe Dunare a avut
misiunea sa transporte Tn deplind sigurantd catre Odessa informatii confidentiale
din arealul gurilor Dunarii. Dintr-un raport al Sefului Statului Major al Romaniei,
colonelul Popovici, citre Ministerul de Externe roman, datat 7 iulie 1910, reiesea
ca agentul societatii ruse de navigatie din Galati, insotit de agentul bulgar din
Silistra, au vizitat portul Calarasi, unde exista proiectul infiintarii unei agentii si
posibilitatea ca un vapor rusesc sa efectueze curse pe itinerariul Calarasi — Silistra.
Din informatiile interceptate, cei doi agenti ai companiei ruse au discutat pe larg
asupra statutului international al braului dunarean Borcea. Intentia societatii ruse
de a naviga pe bratul Borcea avea legatura cu intrevederea acestora cu ,.capii
armatei bulgare din Silistra”. Colonelul Popovici le solicitase factorilor de decizie
din Ministerul de Externe roméan sa nu raspunda pozitiv la solicitarile sosite din
partea guvernului rus pentru ca ar periclita masurile de aparare ale Romaniei*4. Dar
de unde aceasta stare de nesiguranta la granita de sud a Romaniei?

Tn 1900 a izbucnit o criza intre Romania si Bulgaria provocati de
pretentiile ambelor state asupra unei mici insule dunarene, Bujorcanu, situata intre
localitatile Zimnicea si Sistovo. Bulgaria a afirmat in mod public ca se bucura de
sprijinul Imperiului Tarist, iar disputa diplomatica era pe cale sa degenereze intr-un
conflict armat. Interventia Rusiei la Sofia, pusa pe seama jocului la doua capete al
diplomatiei de la Sankt Petersburg, a dus la incheierea conflictului diplomatic
dintre romani si bulgari®®.

Tn toamna anului 1902, in cadrul cercurilor conducitoare ale Imperiului
Tarist s-a discutat lichidarea Societatii ruse de navigatic pe Dunire si Marea
Neagra, cu incepere de la 1 ianuarie 1903. Reprezentantii diplomatici ai Romaniei

4 Ibidem, nenumerotat.
45 Nicolae Tonitd, Imaginea relatiilor romano-ruse din perioada 1878-1908 in documente
diplomatice germane, in ,,Revista Arhivelor”, vol. 86, nr. 1, 2009, p. 169.
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in Rusia au urmarit atent desfasurarea evenimentelor. Gazeta ,,Odescky Listok™ din
Odessa scria inca din 6 octombrie 1902 de intentiile ruse de a lichida compania de
navigatie*®. La data de 4 noiembrie 1902, misiunea diplomaticdi a Romaniei la
Sankt Petersburg a transmis Centralei de la Bucuresti doud articole din ziarul rus
,Peterburgskia Wiedomoste” referitoare la apropiata lichidare a societatii ruse, cu
mentiunea ca ,,prin cercurile financiare se vorbea de ceva timp de aceasta
situatie”#’. Printre motivele invocate de autorititile tariste pentru desfiintarea
societatii ruse de navigatie s-au numarat si managementul defectuos al directorului
companiei, Kocetow. Ziarul ,,Peterburgskie Vedomosti” a publicat pe 24 octombrie
1902 articolul Chestiunea Navigatiunii pe Marea Neagrd si Dundre®. Tn coloanele
acestuia se dezbatea pe larg activitatea societitii ruse de navigatie. Se considera de
catre autorii articolului ca niciunul dintre directorii companiei nu a gestionat corect
activitatea societatii si au Tmpiedicat prin actiunile lor dezvoltarea normald a
acesteia si realizarea unui pilon al intereselor comerciale la gurile Dunarii.
Tnlocuirea directorului Kocetow s-a produs atat pe fondul unor fapte compromititoare
imputate de catre actionari si Guvernul de la Sankt Petersburg, cat si din cauza
greselilor sale, incomplet acoperite. Dar, mai presus de toate, lipsa de experienta a
fostului manager a fost principala cauza a esecului societatii. Directorul Kocetow
avea competente restranse in probleme de comert international si industrie si nu de
putine ori au fost semnalate tendintele sale autoritare fatd de putinii actionari ai
companiei®.

Factorii politici petersburghezi, prin vocea gazetelor, considerau ca au fost
»date Tn vileag” anomaliile existente la nivelul conducerii societatii si ca guvernul
spera sa reuseasca, cu ajutorul companiei, sa redreseze situatia ,,Societatii ruse de
navigatiune cu vapoare pe Marea Neagra si Dunare”. Ziaristii rusi au subliniat ca
activitatea societatii ,trebuie si fie comerciald Tn primul rdnd si nici de cum
politica”. Asadar, se credea de cuviintd ca una din conditiile primordiale pentru
functionarea normala a casei de navigatie consta in a nu se interpreta ca navigatia
pe Marea Neagra si pe Dunare ar fi o intreprindere monopolizata de stat, Tntrucat
majoritatea actiunilor erau detinute de statul rus. Tn cadrul Adunirilor Generale
trebuia sa razbata vocea cercurilor comerciale din randuril actionarilor, care nu

46 | Odescky Listok”, nr. 257, 6 octombrie 1902, apud A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

47 A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

48 Chestiunea Navigatiunii pe Marea Neagrd si Dundre, in , Peterburgskie Vedomosti”, nr. 291,
24 octombrie 1902, apud A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

49 A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.
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trebuia sa cedeze diverselor ,,combinatiuni de caracter politic sau chiar personal”,
dirijate de decidentii politici®.

Activul companiei ruse era evaluat, la 1 ianuarie 1902, la suma de
2.808.895 de ruble, dintre care circa doua milioane de ruble constituiau ,,averea
reala ce garanteaza capitalul fundamental al Societatii, iar restul va acoperi diferite
plati catre Stat si alte datorii”>!. Autoritatile tariste doreau ca prin manevra de
lichidare sa obtina controlul societatii Tn detrimentul actionarilor privati. Atasatii
romani Tn capitala Rusiei au intrat in posesia mai multor informatii confidentiale
prin intermediul diverselor surse din cadrul Ministerului Imperial de Finante din
Rusia. Tntr-o nota transmisa de Legatia Romaniei din capitala Imperiului Rus citre
Ministerul Afacerilor Externe de la Bucuresti se confirma temerea ca autoritatile
ruse intentionau ca in cadrul Adunirii Generale a actionarilor societatii ruse de
navigatie, care urma sa se desfasoare la Odessa, sa obtina pachetul majoritar de
actiuni ale companiei, iar ulterior sa stabileasca 0 noua orientare In activitatea si
dezvoltarea acesteia®.

Tn cadrul Adunirii Generale a actionarilor, desfasurata pe 17 noiembrie
1902 la Odessa, a fost aleasa 0 comisie de lichidare a societdtii si s-a procedat la
destituirea directorului Kocetow si Tnlocuirea sa cu un anume Antropoff. La baza
nemultumirilor oficiale ale autoritatilor ruse s-a aflat faptul ca societatea primea
anual subsidii din partea statului rus, dar nu achita dividende actionarilor. lar, cum
subventiile acordate de Guvernul rus pe milele maritime parcurse de navele
companiei au incetat, s-a recurs la lichidarea rapida a afacerilor. Cu toate acestea,
»Societatea rusa de navigatiune cu vapoare pe Marea Neagra si Dunare” s-a angajat
sd-si continue activitatea pe itinerariul dintre Odessa si porturile dunarene®.

Ministerul de Finante al Rusiei a autorizat comisia de lichidare cu atributii
generale de conducere a companiei, considerandu-se ca serviciul rus de navigatiune
nu isi Tnceta activitatea pe perioada procesului de lichidare, care se intindea pe
durata unui an, ci doar se proceda la o restrangere a operatiunilor sale. Din cadrul
comisiei de lichidare au facut parte Printul Jurj E. Gagarin, consilierul de stat P.
Bacorvscky, V. Albul, F. Riller, A. Crunberg, A. Deakoff si I. Sinadino%.

Problema reorganizarii Societatii de navigatiune pe Marea Neagra si
Dunare, de care se preocupau cercurile politice si comerciale din sudul Rusiei, nu a

50 |hidem, nenumerotat.
51 Ibidem, nenumerotat.
52 |bidem, nenumerotat.
53 |bidem, nenumerotat.
54 Ibidem, nenumerotat.
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luat directia care se hotarase n ,,Comisiunea presidatd de Marele Duce Alexandru
Mihailovici” si Tn care s-a propus ,,delicata solutie de a lichida erorile din trecut,
trecand aceastd Societate la Administratia Statului si lasind totul pe baze
comerciale”. Implicarea politica in activitatea societatii asigura, Tn opinia gazetarilor
rusi, dezvoltarea partii comerciale a companiei care pana atunci a fost ,,suferinda si
reclama ajutoare de la fisc din ce in ce mai mari”. Decizia lichidarii societatii i-a
alarmat pe actionari si a dat o lovitura regretabila afacerilor ruse Tn porturile
dundrene®®.

Atagatii diplomatici roméni din capitala Rusiei considerau ca lichidarea
societatii nu ar aduce beneficii unei alte companii de navigatie din Rusia. Se
credea, pe buna dreptate, ca, Tn urma disparitiei Societatii ruse de navigatie pe
Marea Neagra si Dunare, activitatile acesteia urmau sa fie preluate de catre
companii cu capital strain, interesate sa serveasca interesele occidentale h dauna
celor impuse la acea data firmei ruse de cercurile conducatoare petersburgheze.
Insuccesul concurentei serviciilor ruse, chiar privilegiate de stat, cu societatile
striine se explica Tn parte prin sistemul sprijinirii lor cu subventii, care la acel
moment asigurau dividendele, Tncurajand prin aceasta inactivitatea comerciala.
Prin stabilirea unor legaturi stranse intre societétile particulare ruse de navigatie si
intre cele ale statului se puteau obtine succese remarcabile, astfel Tncat o asemenea
intreprindere s-ar fi putut aplica cu ocazia reorganizarii ,,Societatii de navigatiune
pe Marea Neagra si Dunare”®.

Analizele sosite din partea diplomatilor romani la Sankt Petersburg
confineau mentiunea ca ,ruinarea Serviciului navigatiunei actuale in folosul
concurentei straine nu intra incontestabil in intentiile conducatorilor luminati ai
comertului i industriei nationale ruse si acele nedumeriri despre care se vorbeste s-
au Tntdmplat probabil numai din cauza imprudentelor organelor executive™®’.

Se considera de catre analistii rusi ca societatea rusa nu putea concura cu
casele de navigatie austriece, maghiare si cea romana. Simpla dorinta a
decidentilor rusi de a concura cu rivali economici occidentali conducea societatea
rusd la ,bancrutd” sigura. Tn opinia cercurilor conducitoare din Rusia, casa de
navigatie a rusilor din Odessa trebuia si se margineasca la operatiuni efectuate
intre porturile dunarene si ale Prutului cu cele amplasate pe coasta Marii Negre,
considerandu-se ca transporturile de marfuri intre diferitele porturi dunarene nu
constituiau obiectul activitatii rusilor, ci activitatea trebuia desfasurata de catre

55 |hidem, nenumerotat.
% |pidem, nenumerotat.
57 Ibidem, nenumerotat.
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straini. Aceeasi sursda considera ca nu se poate concura cu strainii, mai ales si din
cauza a tot felul de sicane din partea caselor de navigatic cu capital occidental,
aspect de care societatea rusa s-a plans frecvent autoritatilor romanee,

Cercurile conducatoare din Imperiul Tarist, interesate in mod direct de
gestiunea propriilor companii care operau pe teritoriul altor state, l-au numit
presedinte al Comisiei de lichidare a ,,Societatii ruse de navigatie pe Marea Neagra
si Dundre” pe Marele Duce Alexandru Mihailovici. Acesta a condus echipa de
specialisti rusi care a procedat la lichidarea activelor si a dispus reorganizarea casei
ruse de navigatie din arealul gurilor Dunarii sub directa coordonare a Cabinetului
din Sankt Petersburg.

Concluzii

Tn urma reorganizarii, societatea rusa de navigatie s-a limitat la activitati de
cabotaj intre porturile rusesti de pe Prut si cele de pe sectorul maritim al Dunatrii,
unde produsele agroalimentare erau transbordate pe vase maritime si luau calea
marelui antrepozit rus din Odessa pentru a fi vandute partenerilor comerciali
occidentali. Implicarea Rusiei Th cadrul comertului si transporturilor de marfuri de
la gurile Dunarii a fost un moft al cercurilor conducatoare petersburgheze, venit pe
fondul cresterii ponderii hinterlandului danubian in cadrul pietei cerealiere
europene. In linii mari, ,,Societatea rusa de navigatie cu vapoare pe Marea Neagra
si Dunare” a fost avangarda expansionismului tarist la Dunérea de Jos si nu a
reprezentat un rival adevarat pentru casele de navigatie controlate de cancelariile
celorlalte mari puteri europene.

Izbucnirea Primului Razboi Mondial a schimbat radical mersul firesc al
lucrurilor in lume; intregul mapamond a inceput sa intretind cu mari sacrificii
economia de razboi. Abdicarea tarului Nicolae al ll-lea, Revolutia bolsevica din
Octombrie si declansarea Réazboiului Civil Rus au zguduit din temelii societatea
rusa. Noul imperiu din Rasaritul Europei nu s-a aratat indiferent fatd de gurile
Dunarii, dar a utilizat alte instrumente, spre deosebire de expansionismul tarist care
a vazut in ,Societatea rusa de navigatic pe Marea Neagra si Dundre” unealta
perfecta pentru Tndeplinirea propriilor idealuri.

ANEXE

%8 |hidem, nenumerotat.
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Anexa 1 - Actul de constituire a ,,Societitii ruse de navigatie cu
vapoare pe Marea Neagra si Dunire”, publicat in ,,Monitorul Oficial” din 10
mai 1889 (stil vechi).

Tribunalul llfov, sectia comerciala

Conform cererei inregistratd la No. 3.570, subsemnatul certifica ca, in
registrul firmelor sociale tinut de acest tribunal, s’a Tnscris la No. 489 din 1889,
firma comercialda societatea rusa de navigatiune cu vapoare pe Marea-Neagra si
Dunire avand de scop intretinerea comunicatiei cu vapoare tntre Odesa si porturile
Dunérene. Aceasta societate se administreaza de un consiliu de administratie sau
directie compus din patru directori si anume: Principele Gheorghe Gagarin, A.
Russof, A Grimberg si M. Mavrocordat, toti domiciliati Tn Odesa; pe langa acest
consiliu de administratie existd 0 comisie de control compusa din cinci membri si
anume: A.M. Chamie, L.l. Perlman, A.C. Baliozu, N.P. Sinadino, P.V. Kuchov,
asemenea domiciliati In Odesa; durata societatei este nelimitata, avand un capital
de 1.200.00 ruble, impartit Tn 4.800 actiuni a 250 ruble fiecare. Sediul principal al
societatei este Th Odesa avand o0 agentie generald in Bucuresti, strada Clementei
No. 35, iar birouri de comisioane Tn urmitoarele porturi: Sulina, Tulcea, Galati,
Braila, Gura-Talomitei, Harsova, Cernavoda, Oltenita, Giurgiu, Turnu-Magurele,
Corabia, Celeiu, Bechet, Calafat si Turnu-Severin; procuratorul general este D.
Constantin lacovenco, in basa procurei legalisatda pentru traductiune de ministerul
afacerilor straine sub. No. 356 din 1889 si transcrisa la acest tribunal la No. 258 din
1889, domiciliat in strada Clementei No. 35; statutele cu data 10 Martie 1886, ale
acestei asociatiuni, sunt depuse la acest tribunal si trecute Tn registrul societatilor la
No. 149 din 1889, pentru care s’a format dosarul No. 663 din 1889, liberandu-se
acest certificat, spre a se publica in Monitorul oficial.

p. Grefier, Niculescu.

No. 4.285, 1889, Maiu 8.

Sursa: ,,Monitorul Oficial”, Bucuresti, 10 mai 1889 (pe stil vechi), p. 782.

Anexa 2 — Statutele ,,Societatii ruse de navigatie cu vapoare pe Marea
Neagri si Dunire”, depuse la Ministerul de Externe al Romaniei in anul 1889.

Societatea de Navigatiune pe Marea Neagri si pe Dunare

1) Autorizata prin inalta aprobare a statutelor, la 25 Maiu 1888.
2) Fondator: ,,Casa de comerciu Principele Gheorghe Gagarin et. C.”
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3) Tn periodul de navigatiune care este de 8 luni pe an, sunt obligatorii
urmatoarele curse:

a) saptamanal: Odessa — Ismail — Chilia — Reni — Ismail — Sulina — Odessa;

b) saptimanal: Odessa — Sulina — Tulcea — Galati — Braila — Hargova —
Cernavoda — Slistra — Oltenita — Turtucaia — Giurgiu — Rusciuc — Sistov si pe
aceeasi cale si Tnapoi;

C) sdptamanal: cu slepuri (cu vapoare) pentru transport de marfuri, de la
Reni la Galati — Briila — Harsova — Cernavoda — Silistra — Oltenita — Turtucaia —
Giurgiu — Rusciuc — Sistov — Zimnicea — Turnu-Magurele — Nicopole — Corabia —
Bechet — Rahiva — Lom. Palanca — Vidin — Calafat — Rudujevatz — Turnu-Severin —
Cladova s inapoi pe aceeasi cale.

4) Este obligatorie intretinerea a 2 vapoare cu viteza mijlocie de 7 noduri
pe linia: Odessa — Ismail si Odessa — Sistov. Capacitatea de incarcare sa fie de cel
putin 25.000 pud. Pe linia Reni — Cladova, cel putin 3 slepuri (cu vapor) de fluviu,
CU 0 capacitate de incarcare de cel putin 15.000 pud. Afard de aceasta, cel putin 10
vase pentru transport de petroleu, cu capacitatea de incarcare de minimum 15.000 pud.

5) Guvernul rusesc se obliga a plati urmatoarea subventiune:

a) Pentru linia Odessa — Sistovo, in timpul celor 12 de la inceput: 1 rubla si
95 copeici pentru 0 mila pe an, insd maximum 5.332 ruble Tn total;

b) Pentru linia Odessa — Ismail, Th timpul celor 10 ani de la inceput: 1 rubla
pentru fiecare mila, pe an insa maximum 7.938 ruble:

c) Pentru toate celelalte curse impreuna: maximum: 112.951 ruble pe an.

Subventiunea se va pléti lunar si de catre casieria statului din Odessa.

6) Societatea este obligata sa transporte gratuit: Curierii statului, scrisori si
colete postale impreuna cu personalul de posta necesar.

Ea va acorda o reducere a tarifului de 50% tuturor militarilor si
transporturilor militare.

7) Tn cas de risboiu, toate vapoarele se vor pune — dupa cerere — la
dispozitiunea guvernului care nu va plati pentru aceasta decéat 6% din capitalul de
intretinere si va Tngriji pentru intretinerea vaselor in tot timpul intrebuintarei lor.

Tn cas de rasboiu, societatea va ceda guvernului intregul siu material
pentru pretul ce a costat-o.

8) Societatea este libera a angaja pentru serviciile sale oficeri, ingineri,
piloti, masinisti, mateloti si medici ai marinei de rasboiu; — va cere finsa
consimtamantul autoritatilor militare respective.

9) Nu vor putea face parte din personalul ei — fie pentru orice serviciu —
decét supusi rusi.

10) Capitalul de fundatiune al societatei se fixaza la suma de 2.200.000
ruble si se Tmparte Tn 8.800 actiuni a 250 ruble fiecare.
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Pana la suma de 1.900.000 ruble, actiunile vor trebui si poarte numele
actionarilor respectivi si vor putea fi liberate decat la supusi rusi. Actiunile
celelalte (in valoare de 300.00 ruble) vor putea fi eliberate: ,,au porteur”.

Sursa: A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

Anexa 3 - Extras din ziarul ,,Odesky Listok” [nr. 257, Odessa, 6
octombrie 1902 (stil vechi)] cu privire la lichidarea Societatii ruse de navigatie
cu vapoare pe Marea Neagra si Dunéire”.

Ministerul Afacerilor Straine, Copie, Traducerea,
Extract din ziarul de Odesa ,,Odesky Listok™ de la 6 Octombrie 1902, No. 257.

Lichidarea Societatei de navigatiune pe Marea Neagra si Dunarea.

Sectiunea navigatiunei comerciale a comunicat oficial directiunei Societati
de Navigatie pe Marea Neagra si Dunare ca expirand la 1 lanuarie 1903 termenul
relatiunilor obligatorii ale Societatei cu Guvernul Tn privinta Iintretinerei
comunicatiunilor de navigatie Thtre Odesa si porturile Dunirene, mentionatele
relatiuni obligatorii, dupe dispositiunea Dlui Ministru de Finante, nu vor mai fi
prelungite si plata dupa mile de la aceasta data nu se va mai libera Societatei.

Afacerile Societatei care primea pana acum subsidii Tn suma de 313.000
ruble anual, au fost de o importanta asa de mica, cd, in decurs de mai multi ani ea
n-a dat actionarilor nici-un dividend. Acum fincetadnd plata pe mile, rimane 0
singura esire — grabnica lichidare a afacerilor ei. — Tn acest scop la 17 Noembrie se
va convoca de urgenta adunarea generala a actionarilor, care va trebui si aleaga
comisiune de lichidare. Directorul din partea guvernelor, E.S. Coceloff, a fost
rechemat si Tn locul lui s-a numit Antropoff.

Pentru conformitatea traducerii, Interpretul Consulatului General
(s) V. Samureanu

Sursa: A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.
Anexa 4 — Traducerea unor articole din presa rusa cu privire la
situatia ,,Societitii ruse de navigatie cu vapoare pe Marea Neagri si Dunare”;

Legatia Roméniei din Sankt Petersburg, octombrie 1902.

Legation Royale de Roumanie, St. Petersbourg, 25 Octombrie 1902
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Legatiunea de la St. Petersburg are onoarea a inainta, aici alaturat Tn
traducere roméana, Ministerului Regal al Afacerilor Straine doua articole publicate
n ziarul ,,St. Peterburgskia Wiedomosti”

1) din 17 Octombrie ct. sub titlul de: ,.Navigatiunea pe Dunare”; si

I) din 21 Octombrie ct. sub titlul de: ,,Societatea de navigatie pe M-
Neagra si Dunare”.

Cu aceasta ocasiune Legatiunea crede de cuviintd, sa adaoge, cum ca de
cat-va timp se vorbea prin cercurile financiare de aici despre apropiata lichidare a
Societatii ruse de navigatiune pe Marea-Neagra si pe Dunare, fara insa a se sti ceva
precis in aceasta privinta; iar acum s-ar fi hotarat ca aceasta lichidare sa se inceapa
peste o luna.

Spre a verifica aceste svonuri, Legatiunea luand informatiuni de la
Ministerul Imperial de Finante, a aflat Th mod positiv, ca la 21 ale viitoarei luni
Noembrie va avea loc la Odessa adunarea generala a actionarilor, cand se va lua
hotararea definitiva, asupra ce o s devie Tn viitor aceasta Societate de navigatiune.

Cum Guvernul rusesc poseda numarul cel mai considerabil de actiuni ale
sus-zisei Societati, — se intelege de la sine, ca o sa-i fie usor a interveni pe langa
ceilalti actionari de a nu se prea opune Th adunarea generala la luarea unei decisiuni
Tn sensul, ce-i convine mai bine.

Este posibil, ca Guvernul Imperial sa aiba intentiunea de a cumpara toate
actiile detinute inca de particulari, — pentru ca mantuindu-se astfel de toti actionarii
sa devie el singur stapanul absolut al acestei Societati de navigatiune si dupa aceea
sa-i dea, poate, o directie cu totul alta decét cea pana acum.

Daca este intr-adevar un plan de asa fel, apoi el este de 0 cam data tinut n
secret; d-aceea Legatiunea n-a putut inca, sa afle ceva stabilit Tn aceasta privinta de
la Ministerul de Finante.

Causele, cari au adus aici Societatea aceastd de navigatiune, ar fi
numeroase.

Vina de capetenie ar cadea insd asupra fostului ei director oficial d.
Kocetow. Asupra modului, cum s-a condus de el aceasta intreprindere, i se fac
multe imputari, dintre cari unele sunt, se zice, destul de compromitatoare.

Daca in casul extrem s-ar decide lichidarea acestei Societati h felul
presupus mai sus, - detinitorii de actiuni nu ar fi in pierdere. In adevar: activul
Societitii de la 1 lanuarie 1902 a fost evaluat la suma de 2.808.895 ruble, dintre
cari aproape doua milioane constituie averea reala, ce garanteaza capitalul
fundamental al Societatii, iar restul va acoperi diferitele plati ale Societatii catre
Stat, si alte datorii. Capitalul Societatii fiind de 1.737.600 ruble divisat in 11.584
actiuni, resultd, ca daca s-ar hotari lichidarea acestei intreprinderi, apoi de fiecare
actiune se va plati 175 ruble, deci un castig de 25 ruble in raport cu valoarea
actuala (150 ruble) a fiecarei actiuni.
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Sursa: A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

Anexa 5 — Nota Legatiei Roméniei cu privire la situatia ,,Societatii
ruse de navigatie cu vapoare pe Marea Neagra si Dunire”, datata 29
noiembrie 1902 (stil vechi).

Legation Royale de Roumanie, St. Petersbourg, 29 Noembrie 1902
Nota verbala.

Spre urmare la nota sa No. 718 din 25 Octombrie a.ct., Legatiunea de la St.
Petersburg are onoare a Tnainta Ministerului Regal al Afacerilor Straine, aici
alaturat Tn traductiune roméand, doud articole din ziarul ,,St. Petersburgskia
Wiedomoski” (din 24 si 25 Noembrie 1902) cu privire la Societatea rusd de
navigatiune pe Marea Neagra si Dunare.

Odata cu aceasta se aduce la cunoscinta Ministerului, ca Legatiunea luand
informatiuni de la Ministerul Imperial de Finante a aflat cele ce urmeaza:

La adunarea generala a actionarilor acestei Societati de navigatiune, care a
avut loc acum o saptamana la Odessa, s-a hotarat lichidarea acestei intreprinderi.
Decisiunea aceasta a fost luata atat in urma refusului categoric al Guvernului de a
mai acorda Societatii subventii anuale, fara de cari 7i e imposibil de a lucra Tnainte,
cat si in urma raportului Comisiunei de revisuire, din care raport resulta, cum ca
fosta administratie ar fi comis lucruri anormale la stabilirea bilantelor anuale,
presentdnd mestesugit excedente pentru dividendele actionarilor, de si aceste
excedente nu existau de loc Tn realitate. Tn Comisiunea de lichidare au fost numiti
printul Jury E. Gagarin si consilierul de stat actual d. P. Barkovsky,; iar in
Consiliul de verificare s-au ales dnii. V. Albul, F. Biller, A. Griinberg, A. Deakoff
si I. Sinadino.

Cum lucrarile de lichidare o sa dureze poate pana la un an si ceva, apoi
Ministerul de Finante a autorizat sus-zisa Comisiune de lichidare si cum
atributiunele directiunei generale a aceastei Societati de navigatie.

Ori-cum, serviciul rus de navigatiune pe Marea-Neagra si Dunare n-0 sa-gi
curmeze de fel activitatea, cu toate ca-si va restrange poate intrucat-va operatiunile
sale in cursul lucrdrilor Comisiunei de lichidare, respectdnd intact toate
angajamentele luate n trecut asupra-i prin incheieri de diferite conventii, cum ar fi
de pilda invoiela cu Societatea de navigatiune din Serbia.

Legatiunea de la Petersburg crede ca Guvernul rusesc, — lamurindu-se
asupra situatiunei reale a Societatii aceste de navigatiune dintre Odessa si porturile
Dunarei, dupa ce va achita datoriile ei si dupa ce va plati toate actiunele presentate
de particulari dupa cursul stabilit de Comisiunea de lichidare, — 0 sd reména
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probabil singurul stapan al acestui serviciu de navigatiune, dandu-i Directiunea ce
o vroi si fixandu-i un alt program de actiune decat cel de pana acum.

Sursa: A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

Anexa 6 — Nota Legatiei Romaniei cu privire la stirile referitoare la
»Societatea rusi de navigatie cu vapoare pe Marea Neagria si Dunire”
aparute in ziarul ,,St. Petersbugskia Wiedomoski”, din 24 octombrie 1902 (stil
vechi).

Anexa | la nota nr. 798/1902 a Legatiunei din Petersburg

St. Petersbugskia Wiedomoski nr. 291 din 24 Octombrie publica urmatorul
articol intitulat ,,Chestiunea navigatiunei pe Marea Neagra i Dunare”.

Tn Societatea de navigatiune pe Marea Neagra si Dunire nu merge totul
cum se cade; asupra mersului anormal al acestei Tntreprinderi s-a vorbit nu o
singura datd. Desi ea costda multi bani fiscului, sus-zisa Societate nu-i aduce in
schimb nici un profit fie moral, fie material acolo, unde Rusia are nevoie de
aceasta.

Cu toate ca s-au schimbat multi directori-administratori ai acestei
intreprinderi, totu-si nici unul dintr’insii n-a sciut sa o dirigeze pe drumul adevérat
si astfel la basa ei e tot ceva fals, care impedica desvoltarea-i normala.

Fostul director d. Kocetow a fost inlocuit nu atat din causa faptelor
compromitatoare, ce i se imputd, sau din causa restranselor sale competente n
chestiuneile de comert si industrie, sau poate din causa tendintelor sale autoritare
fata de putinii actionari ai Societatii de navigatiune pe Marea Neagra si Dunare. ..

Daca afacerile Societatii aceste ar fi mers bine, apoi greselile dlui.
Kocetow ar fi fost acoperite si impacate; Ministerul Finantelor a observat insa, ca
lucrurile merg slab si in aceasta privinta, ceea ce insemneaza cu alte cuvinte, cum
ca Societatea de navigatie condusa de dl. Kocetow nu satisface nici una din tintele-
i propuse.

Constatdm azi cu bucurie, ca s-au dau Tn vileag o parte din acele anomalii,
din causa carora sufereau afacerile ruse la Dundre, si ca prin schimbarea
personalului conducitor al Societatii Guvernul vrea sa vie Tn ajutorul intreprinderei
murinde, care trebuie sa fie comerciald Tn primul rand, iar nici de cum politica.

De la schimbarea personalului diriguitor al Societatii n-0 sa dispara tot
raul. Ni se pare ca una dintre primele conditii a functiondrii cum se cuvine a
Societatii ar fi, ca navigatiunea pe Marea Neagra si pe Dunare sa nu fie o
intreprindere apartinand Statului, cum sunt lucrurile azi, cand n fapta actionarii nu
pot controla mersul Societatii si decisiunilor adunarilor generale, din causa ca
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majoritatea actiunelor sunt detinute de Stat. Tn aceasta conditiune partea comerciala
a ntreprinderii cedeaza locul sau diferitelor combinatiuni de caracter politic, sau
chiar personal.

E greu a spune, cum s-ar atrage simpatiile lumii comerciale catre Societatea
aceasta de navigatiune. Noua ni se pare ca s-ar putea asigura mersul cu succes al
Societatii, daca actiile detinute Tn mare parte de Stat ar trece treptat Tn mainile
particularilor. Pentru aceasta trebuie, sau ca actiile sa fie puse in circulatia pietei
comerciale, sau 0 vremelnica lichidatie a tuturor afacerilor Societatii. Cat timp
intreprinderea se va gési Tn mainile Statului, noi credem ca ea n-o s urneasca din
loc, dar o sa reclame pe an, ce trece, din ce in ce mai mari subsidii.

Societatea aceasta rusd nu poate concura cu societatile de navigatiune
austriaca, ungara si chiar cea romana; dorinta de a concura va duce societatea rusa
la bancruta sigura.

Noi rusii sa ne cautam castigul acolo unde lucrul acesta nu e comod
societatilor mai sus-mentionate. De aceea trebuie stabilit un serviciu de relatiuni de
navigatie intre porturile Dunarii si Prutului cu porturile Marii Negre. Transportul
de marfuri Intre diferitele porturi dunirene nu e lucrul nostru, al rusilor, sa lisim ca
strainii sa se ocupe de el. Oricum, noi nu putem concura cu ei, mai ales si din causa
a tot felul de persecutii din partea lor, de cari Societatea noastra s-a tot plans
totdeauna in contra Romaniei.

Am vrea sa spunem aici doua-trei cuvinte de agentiile Societatii Tn strdinatate,
in porturile de pe Dunare. Prima conditie a succesului activitatii Societatii consta
intr-aceea, ca posturile sa fie ocupate numai de rusi de origine; numai ei pot fi cu
totul liberi de influentele locale, in mare parte caracter politic. La aceasta sa tindem
din rasputeri...

Daca s-ar ivi teama, ca astfel de agenti n-0 sa cunoasca de ajuns conditiile
locale, apoi li s-ar putea veni lesne Tn ajutor, prin numirile de ajutoare sau secretari
dintre indigeni locali, interesdnd pe acestia din urma, nu atat cu o leafa fixa, cat cu
nisce procente fixe din castigurile realizate de agentiile din transportul de marfuri.
Laolalta aceste ajutoare ar fi si nisce intermediari in afacerile comerciale, de
cumparari si schimburi.

Tn orice caz trebuie sa profitaim de reorganisatia In perspectiva, spre a sfarsi
odata pentru totdeauna cu inclinarile diplomatice ale Domnilor agenti si cu acele
tendinte, cari sileau intr-o vreme pe acelasi domn Kocetow, sa ridice un toast pe
teritoriul rus pentru succesele lui Milan Obrenovici, Vladan Georgievici si Comp.

(m.

Noi credem, ca in astfel de conditiuni actiunile Societatii de navigatie vor
depasi valoarea lor nominala si chestiunea unirei nu numai politice si pur reale cu
fratii nostri de la Dunare va merge Tnainte, nu facand sarituri, ci lin, egal, linistit, ca
mersul unei intreprinderi comerciale bine chibzuite si solid conduse.
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INTERESE ECONOMICE RUSESTI LA DUNAREA DE JOS...

Sursa: A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.

Anexa 7 — Nota informativa a Legatiei Romaniei din Sankt Petersburg
cu privire la lichidarea ,,Societitii ruse de navigatie cu vapoare pe Marea
Neagra si Dunire”, datata noiembrie 1902 (stil vechi).

Anexa Il la nota nr. 798/1902 a Legatiunei de la St. Petersburg

St Peterburgskia Wiedomoski nr. 292 din 25 Octombrie 1902 publica o
corespondenta din Odessa asupra ,,Societatii de navigatiune pe Marea Neagra si
Dunare”

Chestiunea reorganisarii Societatii de navigatiune pe M-Neagra si Dunare,
de care se preocupa toti in sudul Rusiei, n-a luat spre regret acea directiune, ce se
hotarase Tn Comisiunea presidata de Marele-Duce Alexandru Mihailovici.

Aceasta comisiune, lucrénd n cursul iernei trecute, a luat Tn consideratiune
varietatea de interese, ce se ciocnea la Dunarea de jos, si a propus pentru Societatea
de navigatie pe Marea-Neagra si Dunare delicata solutie de a lichida erorile din
trecut, trecand aceasta Societate la Administratia Statului si lasand-o tot pe basele
comerciale.

O astfel de propunere mai presenta si avantajul, ca pe masura consolidarii
intreprinderii Ti asigura desvoltarea partii ei comerciale, parte ce ramanea pana
acum suferinda si reclama ajutoare de la fisc din ce Tn ce mai mari.

Insciintarea despre hotirarea luati pentru lichidarea Societatii acestea de
navigatie a produs de sigur nu putina alarma; o astfel de lichidatiune presenta
pierderi detinatorilor de actiuni; afara de aceasta insa lichidarea hotarata va aduce o
lovitura regretabila intregei afaceri ruse pre Dundre.

Aici pentru navigatiunea si Tn parte pentru comertul Rusiei s-a retinut cu
mari cheltuieli o regiune de actiune, de care se vor grabi acum a se folosi de sigur
strainii — concurentii nostri — si deja umbla svonuri despre masurile luate de ei intru
aceasta.

Ar fi inutil, s speram, ca lichidarea facuta va fi in folosul unei alte
intreprinderi particulare ruse de navigatiune, Tntru-cét practica a dovedit, cum ca o
astfel de concurentd nu reusesce si Societatea rusa de navigatie 0 sa cedeze locul
sau unei societati straine, sau lucrdnd cu capitaluri straine 0 sa serveasca in fapta
interesele straine, iar nu cele rusesci.

Insuccesul concurentei serviciilor ruse, chiar privilegiate de navigatiune, cu
Societatile straine se explica Tn parte prin sistemul sprijinerei lor cu subventii, care
in starea actualda de lucruri asigurd dividendele si prin aceasta incurajeaza
inactivitatea comerciala.
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CRISTIAN CONSTANTIN

Aici trebuie, sa adaugam, ca s-ar obtine nisce succese bune prin stabilirea
unei legaturi stranse ntre societatile particulare ruse de navigatiune si intre cele ale
Statului. Tata ar fi bine aici a se face o astfel de incercare cu ocasiunea reorganizarii
Societatii de navigatiune pe Marea-Neagra si Dunare.

Trebuie nadejduit, ca acei, de cari depinde directiunea Tn principii a
desvoltarii navigatiunei din Rusia, o si arate la timp influenta lor, Tntru-cét ruinarea
serviciului navigatiunei actuale in folosul concurentei straine nu intra incontestabil
in intentiile conducatorilor luminati ai comertului si industriei nationale ruse si
acele neomeniri despre cari se vorbesce acum, s-au intdmplat probabil numai din
causa imprudentelor organelor executive.

Sursa: A.M.A.E., Problema 68, vol. 47, nenumerotat.
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