INTERESE POLITICO-DIPLOMATICE LA DUNAREA DE JOS

Dr. Carmen Irene ATANASIU

Evolutia regimului international al Dunarii (secolele XVIII-XIX)

In viata unei tari, ca, de altfel, in viata oricarui continent, cursurile de
apa au constituit din totdeauna un element esential de progres si civilizatie.
Desi a doua ca marime dupa Volga, marea importantda a Dundrii std in
pozitia sa geografica si in directia cursului ei. Traversand intreaga Europa,
de la apus la rasarit, ea reprezinta calea naturald cea mai dreapta care leaga
tarile industriale din centrul si apusul Europei cu tarile agricole si bogate in
materii prime din estul si sud-vestul Asiei. Fara 1indoiald, valoarea
economicd §i marea importanta internationala a Dunarii decurg si din faptul
ca apele sale se varsa In Marea Neagra, fluviul devenind, astfel, ,,veriga de
legdtura intre interesele economice a doua continente: Europa si Asia”'. Cu
sigurantd acesta este motivul care l-a determinat pe Talleyrand sa afirme in
Memoriile sale: ,,Le centre de gravité du monde n'est ni sur l'Elbe, ni sur
l'Adige, il est la-bas sur le Danube”.

Avantajele economice deosebite pe care le ofera gurile Dunarii au
transformat lupta pentru stapanirea lor Intr-o cursd in care, de-a lungul
istoriei, au intrat grecii, romanii, cetafile italiene, turcii, iar mai tarziu marile
puteri ale Europei moderne. Aceastd situatie, dominata de mari conflicte de
interese si-a pus amprenta asupra regimului international al Dunarii si a
facut ca principiul libertatii de navigatie, corolar al principiului libertatii
comertului, sa devina foarte greu realitate, pentru statele riverane mici si
mijlocii. La mijlocul secolului al XIX-lea problema internationalizarii
fluviilor nu era noua. Cea care are meritul de a fi formulat pentru prima data
principiile generale care trebuiau sd guverneze navigatia fluviala
internationala a fost Franta. Inca din 1792, Prima Republica Francezi, sub
conducerea Conventiei a proclamat, plecand de la problema raurilor Meuse
si Escaut, necesitatea de a considera proprietate comuna si inalienabila
cursul acelor fluvii care strabat teritoriul mai multor state si sunt
navigabile pani la virsarea in mare’.

Recunoscut in aceastd primd forma numai pentru riverani, principiul
a fost extins la navigatia comerciald a tuturor pavilioanelor in anul 1798, la
Congresul de la Rastadt, dar a capatat cu adevérat valoare oficiala abia in

! Stefan Pascal Luca, Le Danube et les roumains. Depuis I'époque romaine jusqu'a la
fondation des Principautés, Editura ,,Bucovina”, Bucuresti, 1940, p. 12.
% Charles Rousseau, Droit international public, Paris, 1953, p. 388-402/.
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anul 1804, prin Conventia Rinului, incheiata la 15 august, la Paris. Aceasta
Conventie a constituit primul cod modern de legislatie internationala a
ﬂuviilor3, actul din care, mai tarziu, Tratatul de pace de la Paris, incheiat
intre Austria, Marea Britanie, Prusia, Rusia si Franta, la 30 ianuarie 1814 si
Actul final al Congresului de la Viena, semnat la 9 iunie 1815, au
imprumutat cea mai mare parte a principiilor generale pe care dreptul public
contemporan le va consacra.

Aplicabil, in fapt, tuturor fluviilor cu traseu comun mai multor state,

pentru Dundre principiul libertatii de navigatie, a ramas, multd vreme, o
notiune abstracta.
Fiecare din marile puteri antrenate in aceastd competitie, atunci cand
imprejurarile i-au fost favorabile, a dictat statutul Dunarii, cautand, intr-un
fel sau altul, sa beneficieze de cat mai multe avantaje, in dauna micilor
popoare riverane si in special a Romaniei.

In secolul al XIX-lea aceasti politici s-a oglindit perfect in
reglementarea regimului de navigatie pe Dunare, care a cunoscut mai multe
faze caracteristice, asupra cdrora nu vom insista, nefiind subiectul acestui
studiu®.

Tendinta marilor state europene de a acapara navigatia si comertul
pe Dunaresi neputinta de a se ajunge la o intelegere intre statele riverane
fluviului, au generat asa numita ,,chestiune a Dunarii”, un intreg complex de
probleme politice si diplomatice, care la noi s-au manifestat sub forma unor
lupte Indelungate pentru apararea drepturilor noastre de suveranitate contra
acelora care voiau sa le incalce, atat la gurile fluviului cat si pe cursul ei in
amonte”.

Avantajate de intelegerile internationale, atat Rusia cat si Austria, au
incurajat la maximum navigatia proprie. Rusia si-a creat o flotd comerciala
cu care a monopolizat comerful pe Marea Neagra si la gurile Dunarii, cu atat
mai mult cu cat prin Tratatul de pace de la Bucuresti (1812) obtinuse
Basarabia, prin Conventia de la Akkerman (1826) bratul Sulina si prin
Tratatul de la Adrianopol (1829) bratul Sf. Gheorghe, deci toata Delta
Dunarii.

3, Le Danube international”, Journal officiel de la Commision Interallieé du Danube,
Premiére Année, Nr. 1, 1 Avril 1920, p. 2-3.

* Vezi pe laarg, Carmen Atanasiu, Problema suveranitdtii Romdniei la Dundre si Navigatia
Fluviala Rominp (1890-1945), NELMACO, Bucuresti, 2003.

5Grigore Antipa, Dundrea si problemele ei stiintifice, economice si politice, Tipografia
,»Rasidescu”, Bucuresti, 1921, p. 6; vezi si Carmen Atanasiu, The ,, Danube Question” —
An International Law’s Problem, in,,Romanian Naval Museum Yearbook — volume VII”,
Editura C.N.A.P.M.C., Constanta, 2004.
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in pofida prevederilor care in mod abuziv au transformat Rusia intr-
un stat riveran la Dunare, Tratatul de la Adrianopol a avut si consecinte
benefice asupra dezvoltdrii economice ulterioare a Principatelor. Asigurand
libertatea de navigatiecontinud, in ambele sensuri Dunare - Marea Neagra
- Marea Mediterana, a tuturor navelor comerciale indiferent de pavilion, el a
facut ca statele industriale din apusul Europei sa se intereseze indeaproape
de comertul pe Dundre, in vederea schimburilor de marfuri, in special
cereale.

De aceea, pentru a preveni orice incalcare a libertatii comertului si a
navigatiei pe Dunare, marile puteri europene, in special Rusia, Franta si
Anglia au cerut si au obtinut prin clauzele aceluiasi tratat, ca raialele
stapanite de turci pe malul stang al fluviului paralele cu vechile orase
romanesti Brdila, Giurgiu, Turnu sa fie restituite Valahiei, iar fortificatiile
lor sd nu mai fie refacute’. Turcii trecAnd pentru totdeauna pe malul drept al
fluviului, pe malul sting neavand dreptul sa mai detind proprietati ori sa
locuiascd, cu exceptia negustorilor investiti cu firman’, Dunirea a ajuns
adevaratul nostru hotar spre miazazi.

Astfel, scria Simion Mehedinti, ,,fluviul a inlesnit cel dintdi pas spre
intregirea teritoriului romdnesc, iar alipirea raialelor nu insemna putin
lucru nici din punct de vedere al suprafetei, deoarece unele raiale, a
Brdailei de exemplu, avea aproape intinderea unui judej”g.

Libertatea comerfului si posibilitatea de a folosi porturile de la
Dundre, navigatia pe fluviu, MareaNeagra si prin stramtorile Bosfor si
Dardanele fiind scoasd de sub monopolul otoman, au deschis largi
Principatele roméne cit si pentru toate statele riverane’.

Dar, cu toate succesele Inregistrate de societatile austriece si
germane pe Dunare dupa pacea de la Adrianopol, Austria era constienta de
faptul ca libertatea de navigatie si comert pe fluviu era puternic afectata de
regimul impus gurilor Dunarii, aflate in mana Rusiei, putere cu interese
diametral opuse. Nemulfumirea sa era Impartasitd si de alte state mari
europene. Intr-o Conferintd organizati de Liga Navali Romana in anul
1942, profesorul Nicolae Dagcovici, autor a numeroase scrieri privind
problema Dundrii, spunea despre aceasti stare de lucruri: ,,Intortocheatele

S4cte si documente privind istoria renasterii Romaniei; 1, p. 326.

"Ibidem.

¥ Simion Mehedinti, Legdturile noastre cu Dundrea si Marea, Institutul de Arte Grafice
,Marvan”, Bucuresti, 1938, p. 10.

*Ibidem, p. 321-325. Textul Tratatului de pace propriu-zis semnat la Adrianopol la 2/14
septembrie 1929.
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cai pline de neasteptat si de siretenie ale politicii rusesti in rasarit, cu
statornice Tnaintari cuceritoare, n-au Iintarziat sa provoace reactiunea
europeand a celorlalte mari puteri concurente: Austria, Anglia, Franta si
Prusia”'’.

Tratatul de la Adrianopol reprezenta un punct de trecere fie
spre emancipare, fie spre anexarea la Rusia''. Aceiasi opinie o
impartdsea §i ambasadorul Angliei la Poartd, R. Gordon, convins ca
Principatele sunt pierdute definitiv de Turcia'®.

Totusi, aceste previziuni nu s-au concretizat In forma exprimata,
Rusia inlocuind, in anii ce vor urma, politica anexiunii directe si a
compensatiilor cu actiunea de intarire a influentei, ceea ce In perspectiva
trebuia sa duca la acelasi rezultat'.

In aceste imprejuriri, Austria a fost prima care a cautat prin toate
mijloacele posibile sd dobandeascd printr-o convengie cu Rusia acelasi
regim de libertate la Dunarea de Jos de care beneficia pe cursul superior al
Dunarii. S-a ajuns, astfel, la o intelegere intre cele doua imperii prin
incheierea unei conventii, in anul 1840, la St. Petersburg. Documentul
intitulat Actul de Navigatiune pe Dunére, poate fi considerat ,,cel dintai
tratat care se ocupd in chip special de Dundre, facind posibila aplicarea
principiilor de libertatea navigatiei fluviale” consacrate in anul 1815, la
Congresul de pace de la Viena'®.

Conventia din 1840 a instituit principiul libertatii de navigatie intre
Dunadre si mare pentru toate pavilioanele tarilor in stare de pace cu Rusia. A
prevazut, de asemenea, infiintarea unui serviciu sanitar la Gura Sulinei,
capabil sa asigure dezinfectia navelor, operatie executatd pana atunci la
Odesa, construirea unui far la Sulina, a cerut fixarea taxelor de navigatie
indicand si modalitatea perceperii lor si, in sfarsit, obliga Rusia sa inceapa
lucrarile necesare pentru a impiedica Tmpotmolirea gurilor Dunarii si a
mentine bratul Sulina navigabil.

' N. Dascovici, Politica ruseascd la Gurile Dundrii si in Marea Neagrd, Institutul de Arte
Grafice ,,Marvan”, Bucuresti, 1942, p. 15.
" George Meitani, Acfiunea diplomatici a Europei fatd de Principatele Romdne intre anii
1821 §i 1834, Tipografia ,,Gutemberg”, Bucuresti, 1903, p. 35.
12 1.C. Filitti, Corespondenta consulilor englezi din Principate (1828-1836), in Extras din
,»Analele Academiei Roméane”, Memoriile sectiunii istorice, seria a Il-a, t. XXXVIII,
Bucuresti, 1916, p. 12-13.
" Général Comte de Fiequelmont, La politique de la Russie et le Principautés
Danubiennes, Amyot, Paris, 1854, p. 5; vezi si Nicolae lorga, Histoire des relations Russo-
Roumaines, ,,Neamul Romanesc”, lassy, 1917, p. 266-267.
" N. Dascovici, op.cit., p. 15.
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Dar, faptul ca egalitatea de tratament era prevazuta numai pentru
companiile posesoare de nave cu aburi, pe care atunci, singura Austria le
avea la Dundre, situatie agravatd de concurenta graului romanesc ce
incepuse sa ,,curgd” pe Dunare catre mari state europene importatoare, au
determinat Rusia sd actioneze contrar acestor prevederi. La inceputul
secolului al XIX-lea, Anglia a inceput sa importe grau din valea Dunarii si
campia Rusiei de Sud. Piedicile ridicate de Rusia la Gurile Dundrii au facut,
dupa parerea comandorului Eugeniu Botez (Jean Bart), ca inca de atunci ,,sa

apara in istoria politici a Europei o Chestiune a Dunrii” ",

,Progresul Brailei, Tnseamna ruina Odesei”16, era o afirmatie des
folositd in acea perioada. De aceea politica ruseasca, care nu a respectat nici
una din obligatiile privind intretinerea gurilor Dunarii, nu trebuie pusa
numai pe seama neglijentei si proastei administratii. Ea a fost, fara indoiala,
o incercare de a opri expansiunea austriacd la Dunarea de Jos si 1n acelasi
timp de a impiedica dezvoltarea exportului romanesc de cereale, care
concura noul port rusesc Odesa. Datorita Tnnisiparii, lasate in mod deliberat
la voia intamplarii, navigatia a devenit, In scurt timp, aproape impracticabila
pe bratul Sulina. Dacd in timpul suveranitdfii turcesti in Deltd, intrarea
bratului Sulina avusese o adancime de 16 picioare (4,88 m), in anul 1853,
sub administratie ruseascad, adancimea masura numai 7 picioare $i jumatate
(2,28 m)'". O diferentd de 2 picioare la bara fluviului producea pierderi
navigatiei si comerfului din cauza deselor impotmoliri care necesitau
descarcarea si reincarcarea navelor pentru a putea fi scoase din capcana
malului care bloca intrarea.

Costurile mari ale acestor intrzieri cat si cheltuielile de alimbare'®,
ruinau in primul rand comerful si navigatia Principatelor romane, dar
afectau si interesele comerciale ale marilor puteri la gurile Dunarii care au
protestat energic.

Mai grav era faptul ca impotmolirile nu se datorau numai nerealizarii
lucrarilor de dragaj, dar si altor procedee calculate de administratia ruseasca,
pentru a face imposibila navigatia din fluviu in Marea Neagra si invers. Pe
de o parte Rusia Tneca corabii, chiar la guri, pentru a grabi impotmolirea, iar
pe de alta lua masuri sanitare cu vadit scop obstructionist, pentru a face cat

15 Jean Bart, Cum se dezleaga Chestiunea Dunarii?, Conferinta, Editura ,,Glasul Tarii”,
Chiginau, 1919, p. 7.

®Ibidem, p. 8.

Y Commission Européenne du Danube et son oeuvre de 1856-1931, Imprimerie Nationale,
Paris, MCMXXX], p. 4.

"Actiunea de alimbare presupune a descirca o parte din caricul unei nave intr-o alti nava
mai micd pentru a realiza un pescaj care sa permita trecerea peste funduri mici, bare etc.
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mai dificile formalitatile de intrare sau iesire la bara Sulinei. De pilda,
dezinfectarea navelor si a caricului respectiv nu se mai executa la Sulina de
catre organele administrative rusesti, ci la Odesa, ceea ce facea aproape
imposibila navigatia din Dundre in mare si invers'’.

Concurenta Principatelor dundrene, ca producitoare de cereale si
piata de consum pentru produsele industriale apusene, precum si interesul de
a dezvolta portul Odesa, erau consideratiile de ordin economic care dictau
politica ruseasca la gurile Dundrii. In ceea ce priveste consideratiile de ordin
politic, era evident cd Rusia ,,ravnind cucerirea Principatelor si penetrarea in
inima Europei prin valea fluviului, avea tot interesul ca acestea sa nu se
consolideze politiceste, prin dezvoltarea lor economica si nici sa nu atraga
atentia restului Europei, prin contactul mai direct al navigatiei si comerfului
fluvial™.

Diferendul dintre Austria si Rusia, pentru navigatia la gurile Dunarii
si nesocotirea Conventiei de la St. Petersburg, din 1840, nu au radmas in
acest cadru limitat si nici n-ar fi putut ramane. Prea multe interese erau
legate de politica Rusiei la Dundre si Marea Neagra si prea complicatd era
concurenta de ordin economic si politic in Europa Orientald, pentru ca in
fata politicii rusesti sa nu se constituie un front de rezistentd al celor ce se
simteau direct amenintati.

»Cestiunea Dundrii — afirma Mihail Kogélniceanu — este lupta cea
mare, care nu dateaza de astazi, este lupta intre doua puteri care sunt
vecine cu noi. Este rivalitatea, este lupta de influenta intre Austria si
Rusia asupra Peninsulei Balcanice. Acesta este geneza chestiunii
Duniirii”*'.In aceastd situatie, romanii riverani de-a lungul a 1075 km din
2379, cati sunt de la Regensburg la varsarea fluviului in Marea Neagra, s-au
vazut obligati sa pund ,,inaintea tuturor intereselor si indatorirea de a lupta
pentru rezolvarea acestei chestiuni”, prin inlaturarea tuturor obstacolelor,
atat a celor naturale cat si a celor de natura politicézz.

Romanii nu au negat niciodata caracterul european al marelui fluviu,
dar s-au prevalat de situatia lor la Dunarea de Jos, asumandu-si raspunderea
pentru salvarea intereselor proprii, dar si a celor europene, fie pe calea
armelor, atunci cand imprejurdrile au cerut-o, fie prin rezolvarea marilor
probleme tehnice ce le punea navigatia pe Dunare. Aceasta sarcind asumata,

ii”Zl

PNicolae Dascovici, Dunarea noastrd, Editura Fundatiei Culturale ,,Principele Carol”,
Bucuresti, p. 9. vezi si Grigore Antipa, op.cit. p. 20.
2O N. Dascovici, op.cit., p. 20.
! Mihail Kogilniceanu, Cestiunea Dundrii, Discursuri rostite in sedintele Camerei
deputatilor din 1 si 2 mai 1882, Partea I si II, Tipografia Academiei, Bucuresti, 1882, p. 17.
** Grigore Antipa, op.cit., p. 99.
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pe care Mihail Kogalniceanu o definea, inspirat, ,,misiunea providentiald a
noastra de a fi pazitorii Dunarii pentru altii, pentru toate neamurile
indreptatite sd se foloseascd de aceastd minunatd cale de tranzit
international, paznicii drepti si nepartinitori ai unui drum de interes
obstesc™>, a fost in cele din urmé perceputa de marile puteri europene.

La jumatatea secolului al XIX-lea reprezentam, deja, la Dunare un
interes european, un factor de ordine, de progres si pace la portile
Orientului. ,,Am fost si suntem poporul de care Dundarea avea nevoie — scria
marele Nicolae lorga — si am ramas asa pana astazi, fiindca nu puteam fi
inlocuifi in nici un fel de conditiuniprin altii”™**, realitate ce a inceput sa se
faca simtita in toate marile hotdrari internationale privind regimul Dunarii si
al gurilor ei.

Intre acestea, o importantd deosebitd a avut-o, fard indoiala,
Tratatul de pace de la Paris care punea capat razboiului Frantei, Angliei si
Sardiniei Tmpotriva Rusiei, cunoscut in istorie sub numele de Razboiul
Crimeii (1853-1856).

Semnat la 30 martie 1856 de reprezentantii Turciei, Marii Britanii,
Austriei, Frantei, si ai Rusiei, Tratatul obliga Imperiul rus sd nu mai aiba
flota de razboi si arsenale militare navale in Marea Neagra si sa retrocedeze
Moldovei regiunea din Sudul Basarabiei limitrofa Dunarii, judetele Cahul,
Ismail si Bolgrad. Astfel Rusia inceta sa mai fie un stat dunirean, iar
Marea Neagra era neutralizata, caci Turcia se obliga sa nu mai intretina flota
de razboi si arsenale militare In bazinul ei. De asemenea, prin hotararile
Congresului de la Paris, principiile libertatii de navigatie pe fluviile
internationale, stipulate la Viena in 1815, au fost extinse si asupra Dunarii
de Jos™. Gurile Dundrii scoase de sub stipanirea marilor puteri europene,
deveneau accesibile tuturor pavilioanelor de comert. Pentru a asigura
libertatea de navigatie pe aceasta importanta artera fluviala si pentru a o face
navigabild, in timpul celor patru decenii de stdpanire ruseasca, tratatul a
prevazut i crearea unor organisme internationale Tnzestrate cu prerogativele
si mijloacele materiale necesare atingerii acestui scop.

In consecinti, pentru asigurarea navigatiei si indepartarea tuturor
obstacolelor a fost infiintata, din delegatii Frantei, Austriei, Marii Britanii,

2 Mihail kogalniceanu, op.cit., p. 19.

* Nicolae Torga, Chestiunea Dunarii (Istorie a Europei Rdsdritene in legdturd cu aceastd
chestie), Lectii tinute la Scoala de Razboiu, Editura Societitii ,,Neamul Romanesc”, Vilenii
de Munte, 1913, p. 9.

* Prin articolul XV al Tratatului din 1856, navigatia pe Dunire era declarata libera de orice
taxe sau obstacole, La Commission Européenne du Danube et son oeuvre de 1856 a 1831,
Imprimerie Nationale, Paris, MCMXXXI, p. 411.
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Prusiei, Rusiei, Sardiniei si Imperiului Otoman, o comisie care trebuia sa se
ocupe de sectorul cuprins intre Isaccea si varsarea fluviului®.

Istoria Comisiei Europene a Dunirii (C.E.D.)constituie un capitol
de sine statitor pe care nu-1 vom dezvolta in randurile de fatd*’. Tendintele
marilor imperii vecine de a acapara Dundrea si gurile ei au fost principalul
motiv pentru care Principatele romane au considerat ca este preferabila prin
existenta C.E.D. incalcarea partiald a drepturilor riveranilor, decat sa fie
puse, la Dunarea de Jos, in fata monopolului unui singur stat, in acea
conjuncturd, Rusia. ,,Dundrea fiind europeand, va putea rdmdne si
romdneascd™*® a fost credinta oamenilor politici romani 1n acel moment si,
intr-adevar, cel putin in faza initiala C.E.D. a reprezentat un minimum de
garantie, de sigurantd, rezultatm la randul sau, din marile interese
economice, politice si strategice care se interferau la gurile Dunarii. Acest
punct de vedere a persistat multd vreme, chiar si atunci cand Romania,
devenitd regat independent, ar fi putut lua atitudine fatd de existenta acelui
adevarat condominium pe teritoriul sau.

Marele om de stiintd, Grigore Antipa, care nu odatd a apdarat
interesele Roméniei la Dundre in foruri europene si chiar in C.E.D.%,
incercand sd delimiteze partile pozitive de inconvenientele regimului
international din acestd zona, scria dupa primul razboi mondial: ,,Tocmai
aceste interese vitale au facut pe Vechiul Regat sa-si sacrifice ceva din
drepturile sale de suveranitate, acceptand pe teritoriul sdu Comisia
Europeana a Dundrii, care nu se marginea numai la un control ci forma un
stat in stat: percepand taxe, executand lucrari, dand sentinte in numele ei si
executandu-le sprijinitd pe stationarele diferitelor puteri care ii stau la
dispozitie in porturile noastre™’.

in acelasi timp, nu poate fi contestat faptul ci C.E.D. a infaptuit la
gurile Dunarii, o operd tehnica importanta, folositoare comertului si
navigatiei. Lucrdrile executate sub conducerea inginerului englez Carles
Hartley au constituit o opera de interes general, avand ca rezultat cresterea

*Initial au fost infiintate Comisia Europeand a Dundrii si o a doua, Comisia Riverana.
27 Pe larg Carmen Atanasiu , Op cit
28 George Macovescu, Dinu C. Giurascu, Constantin 1. Turcu, Mihail Kogdlniceanu.
Documente diplomatice, Discurs rostit in sedinta Camerei deputatilor din 1 mai 1882
referitor la ,,Cestiunea Dundrii”, Editura Politica, Bucuresti, 1972, p. 411.
¥ Arhivele Nationale Galati, Fond C.E.D., Dosare personale, 72/1909-1922 si Delegatul
Romaniei, Dosar 216/1935.
% Grigore Antipa, op.cit.,p. 112.
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adancimii senalului navigabil pe bratul Sulina pentru a primi nave de mare
tonaj si, in general, ameliorarea conditiilor de transport fluvial®'.

Dupa activitatea tehnicd a C.E.D. la gurile Dunarii a fost intotdeauna
recunoscutd, cel putin pentru primii ani de functionare, nu acelasi lucru
poate fi spus si despre activitatea ei politica. Prelungirea repetatd a duratei
C.E.D., hotarare prin ea insdsi abuzivd deoarece incdlca prevederile
Tratatului de la Paris, a dus, in cele din urma, la scaderea elanului economic
de la inceput, impiedicand o activitate comerciald mai intensa prin piedici si
sicane de tot felul, prin masuri care lezau autonomia statelor riverane.

Abia dupa unirea Principatelor roméane in anul 1859 si redobandirea
independentei pe campul de luptd, in 1877-1878, Roméania a capatat, prin
hotararile tratatului de pace, dreptul de a avea un delegat in C.E.D.,
devenind membru permanent al acesteia. Tratatul semnat la Berlin in 13
iulie 1878? reda Romaniei Dobrogea™, Delta Dunrii si Insula Serpilor, dar
readucea Rusia In pozitia de tard riverand prin reanexarea sudului
Basarabiei’* i largea atributiile C.E.D., incilcand grav principiile libertatii
de navigatie stabilite in 1815, la Viena si in 1856, la Paris.

Congresul de la Berlin nu numai ca nu a pus capat rivalitatii ruso-

austro-ungare in problema navigatiei danubiene, ci, din contra, a agravat-o.
Devenit stat riveran, Rusia intelegea sd-si mengind pozifia dobandita,
nicidecum s-o diminueze. Monarhia habsburgica, desi dobandise la Berlin o
victorie diplomaticd, o considera incompletd pentru consolidarea si
extinderea pozitiei sale in detrimentul celei ocupate de Rusia.
In pofida presiunii de tot felul exercitate de Marilor Puteri, in special
Austro-Ungaria, in anii care au urmat asupra guvernului roman, de fiecare
data acestea s-au soldat cu un esec. Mentinandu-se ferm pe pozitia declarata,
Romaénia a reusitsd rezolve corespunzdtor intereselor sale chestiunea
navigatiei pe Dunare si cu toate ca C.E.D. a continuat sa functioneze, statul
roman si-a exercitat pana la Primul R&zboi Mondial controlul asupra
fluviului pe portiunea cuprinsa intre Turnu-Severin si Galati™®.

Dupa unirea Principatelor in anul 1859, viata economica a noului stat
roman a capatat noi dimensiuni. Propunandu-si sa realizeze o stare de

3! Vezi Dimitrie A. Sturdza, Insemndtatea lucrarilor Comisiunii europene la gurile
Dunarii. 1859 la 1911. Acte i documente, Bucuresti, 1913; La Commission Européenne du
Danube et son oeuvre de 1856 a 1931.

32 D.LR., Razboiul pentru independentd, vol. IX, p. 370-385. Tratatul de pace de la Berlin.
3 Pani la linia ce pleca din estul Silistrei si se termina in sudul Mangaliei si care trebuia si
fie definitivatd pe teren de Comisia europeand instituitd pentru delimitarea Bulgariei (art.
46).

**F. Heinrich Geffcken, La Question du Danube, ,;H. W. Miiller”, Berlin, 1883, p. 23.

3 ANN.L.C. Bucuresti, fond Casa Regala, Dosar 10/1883, f. 1 si urm.
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echilibru intre economia romaneasca si viata sociald, printul Alexandru loan
Cuza, sfatuit de primul sdu ministru Mihail Kogalniceanu, a pus in aplicare
o serie de legi menite sa rezolve marile probleme ale societatii romanesti. Pe
de alta parte, ca fost parcalab al districtului Covurlui, din care faceau parte
orasul si portul Galati, Cuza a avut ocazia sd cunoascd problemele de
navigatie care se ridicau 1n fata flotei romanesti, la fel ca si problemele
privind porturile si, in general, comertul si transporturile maritime si
fluviale. Urmarea a fost ca, la 2 august 1862, domnitorul a semnat la
Bucuresti Regulamentul de navigatie pentru Marina Comerciald a
Principatelor Unite’®. Acest act privind transporturile navale, cel mai
important de pand atunci in domeniu, a fost urmat, in anul 1863, de primele
masuri reale privind organizarea porturilor romanesti, subordonate in acel
moment Ministrului Afacerilor Straine. Astfel, la 18 noiembrie 1863, a fost
promulgata Legea perceperii unei taxe de 1/2% din valoarea marfurilor
importate si exportate, venit din care urmau sa se construiascd porturile i
si se execute lucrarile necesare navigatiei®'.

Aceastd lege, care a ramas in vigoare, cu unele modificari, pana
tarziu, in perioada interbelica, a marcat inceputul participarii farii noastre la
lucrarile pentru imbunatatirea navigatiei danubiene.

In anii ce vor urma, mai ales dupa obtinerea Independentei de stat,
Romania a continuat sa efectueze intre Galati si Turnu Severin, importante
lucrari de amenajare a senalului navigabil, a infiintat noi porturi si a alocat
noi fonduri pentru modernizarea celor existente, aducand prin aceastd opera
o insemnatd contributie la dezvoltarea navigatiei si crearea conditiilor
propice infloririi comertului european la Dunarea de Jos.

Rezultatul imediat al acestei politici a fost ca, la cumpana dintre
veacuri, Romania avea deja 23 de porturi la Dunare®®, dintre care zece puse
in legdtura cu sistemul de cii ferate™ .

In afara acestor lucrari executate in interesul dezvoltarii porturilor,
una dintre cele mai remarcabile lucrari realizate pe Dunare de inginerii

3¢ Monitorul (Jurnalul) Oficial al Principatelor Unite”, Nr. 175, joi, 9 august, 1862.

7 Aurici Smaranda, Le réglement de navigation de la  marine commerciale des
Principautés Unies et les idés du prince Al. 1. Cuza au sujet de cet act normatif, Bucarest,
1983, p. 45. Comunicare prezentatd la Asociatia de istorie comparatd a institutiilor si a
dreptului, 23 februarie 1982; ,,Monitorul Oficial”, Nr. 233 din 22 noiembrie 1863. Legea
Nr. 1138.

¥ Varciorova, Turnu Severin, Gruia, Cetatea, Calafat, Bistres, Bechet, Corabia, Turnu
Magurele, Zimnicea, Giurgiu, Oltenita, Caldrasi, Ostrov, Cernavoda, Orsova, Gura
Ialomitei, Macin, Braila, Galati, Isaccea, Tulcea si Sulina.

** D. Sturdza, Recueil de documents..., p. 915. Annexe XIX. Notice sur le travaux exécutés
par I’Etat roumain en vu du développment de la navigation sur le Danube.
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romani, in vederea Inlesnirii navigatiei, a fost intretinerea senalului
navigabil pe o portiune de 100 km intre Braila si Turnu Severin.

Serviciul Hidraulic, de curand infiintat a continuat dragérile pentru
inlaturarea bancurilor si altor obstacole, a instalat geamanduri luminoase
pentru a inlesni navigatia pe timp de noapte si a inceput publicarea unui
Buletin cu cotele apelor Dundrii, afisat in fiecare port™.

Cu amenajdrile executate in porturile dundrene, cu Iintretinerea
bazinelor si a senalului, operatiuni care au redus mult numarul accidentelor,
navigatia pe Dundre s-a desfasurat fara a ridica probleme deosebite timp de
cinci decenii*'.

Fara indoiald, aceastd performantd nu ar fi fost posibild fara
preocuparea constantd a Principatelor roméne si mai apoi a statului unitar
roman, de creare a cadrului organizatoric si legislativ, In masura sa
reglementeze traficul comercial, fluvial i maritim, in porturile romanesti, de
infiintare a serviciilor de exploatare portuara, de incurajare a cercetarilor
sistematice de hidrografie, menite sa asigure practicarea navigatiei moderne,
in conditii de risc minim. Transformarea Principatelor Unite in stat
independent, stabilirea principiului libertatii de navigatie pe Dunare, precum
si luarea in stapanire a gurilor Dunarii, a necesitat Intocmirea unui nou
Regulament de politie a porturilor si malurilor dunirene ale
Roméniei'?. Documentul a fost semnat la 24 mai 1879 si a fost pus in
aplicare 1n acelasi an, fiind prevazut in Legea organica a Ministerului
Afacerilor Straine. Potrivit acestuia se Infiinta Inspectoratul Navigatiei si
al Porturilor, pentru supravegherea regulamentelor in materie de politie si
navigatie, administratia de capitanie a porturilor devenind Capitinia de port.

A urmat o noua Lege emisa la 1 mai 1882 ,asupra serviciului de
navigatiune si de porturi’, urmatd de Regulamentul personalului
serviciului de navigatiune si al porturilor din 22 mai, acelasi an, care
stipula faptul ca respectivul serviciu se facea sub autoritatea Ministerului
Afacerilor Straine si sub controlul Comandamentului Marinei, inspectorul si
capitanii de port recrutandu-se dintre ofiterii Marinei Militare, activi sau de
rezerva, iar pilotii de port urmand sa fie alesi dintre marinarii cu experienta,
stiind a scrie, a citi si a vorbi bine limba italiand sau greaca (Art. 3)%. Ei

“p. S, Aurelian, Infiintarea unei societditi nationale de navigatiune, in ,Economia
Nationala”, (1887), nr. 4 din 26 ianuarie, p. 73-79.
*! Dumitru Iordanescu, Constantin Georgescu, Constructii pentru transporturi in Romania.
Monografie, vol. 1I, Lucrare editatd de Centrala de Constructii Cai Ferate — CCCEF,
Bucuresti, 1986, p. 93.
ﬁ Primul Regulament de politie a porturilor dunirene data din 1845.

Ibidem.
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trebuiau sa stie ,,a manevra bine §i cu preciziune bastimentele cu vele si cu
aburi, prin iesirea si intrarea lor din port; sa cunoasca regulile portului, codul
international de semnale si intrebuintarea lui”**.

In anul 1886, prin Legea pentru organizarea MarineiMilitare din
28 mai, Inspectoratul Porturilor a devenit Inspectorat General, mentinand in
continuare, in subordine secretari, copisti, gardieni si piloti, dupa importanta
portului®.

O lund mai tarziu a fost infiintat Serviciul pilotilor, mentionat ca
atare in Legea pentru organizarea Flotilei si Serviciul porturilor,
sanctionatd prin inaltul Decret Regal Nr. 1920 din 9 iunie 1886, reluata si
prezentatd pe larg intr-un Regulament special sanctionat la 10 mai 1888
prin Inaltul Decret Regal Nr. 1302*7. Conform acestuia, intregul personal al
navigatiei portuare si al capitaniilor de porturi era pus sub autoritatea
Ministerului Afacerilor Straine, care transmitea ordinele si instructiunile
sale prin Comandamentul Flotilei sau direct, in cazuri urgente. Cu toate
acestea personalul portuar navigant, intre care si pilotii §i personalul
capitaniilor de porturi, era numit de Ministerul de Razboi.

Deosebit de importante pentru buna desfasurare a navigatiei in
porturile dunirene si maritime au fost in tot acest re“ts‘[irnp48 serviciile de
pilotaj care au facut reale progrese in domeniul organizarii proprii, al dotarii
si implicit al eficientei. Un exemplu in sprijinul celor afirmate reiese din
exercifiul navigatiunii pe Dunarea de Jos, pus sub autoritatea Inspectoratului
navigatiunii si capitanului portului Sulina..

In pofida unor modificari survenite in special in raporturile de
subordonare, atributiile si situatia serviciilor portuare au ramas in esenta
aceleasi, pand in anul 1908 cand, prin Legea de infiintare a Directiunii
Generale a Porturilor si Cailor de Comunicatii pe Apa (P.C.A.),
Inspectoratul Navigatiei si Porturilor a trecut la Ministerul Lucrarilor
Publice”.

Revenind 1nsa la sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului
al XX-lea, trebuie aratat faptul ca dezvoltarea relatiilor de navigatie intre
Romaéania si alte state, implicarea ascendentd a statului roman fin

* Monitorul Oficial”, Nr. 26, din 30 mai 1886.

4 ,Monitorul Oficial”, Nr. 57, din 14 iunie 1886.

“Ibidem.

Ibidem, p.4.

48 ,Monitorul Oficial”, Nr. 280 din 11 martie 1908; vezi si: Valentin Ciorbea, Carmen
Atanasiu, Flota maritima comerciala romdnd. Un secol de istorie moderna 1895-1995,
Editura Fundatiei ,,Andrei Saguna”, Constanta, 1995, p. 68.

PIbidem, p. 25.
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transporturile pe apd, a necesitat Tmbundtatirea cadrului organizatoric de
practicare a transporturilor pe apa, ceea ce s-a concretizat prin infiinfarea
primelor institutii nationale de navigatie civila: Navigatia Fluviala
Romana (1890) si ServiciulMaritimRoman (1895).

A fost un pas important, institutiile de navigatie avand, nu in ultimul
rand, o importanta strategica, ele fiind cele care contribuie la mentinerea
suveranitatii statului riveran pe cursul navigabil al apelor internationale, in
sectorul care 1i revine de drept.

Autoritati si institutii de navigatie si transporturi pe Duniire in
perioada interbelica

In conditiile istorice de la sfarsitul Primului Riazboi Mondial, cand
imperiile rus si  habsburgic se prabusisera, cand se formasera sau fisi
desavarsisera unitatea noi state, unele din ele riverane la Dunare, Romania a
desfasurat o intensa activitate politico-diplomatica pentru a stabili pe acest
mare fluviu european un regim de libertate, care, pornind de la interesele
generale ale tuturor natiunilor sa respecte, in acelasi timp, independenta si
suveranitatea statelor riverane”".

Realizarea acestui deziderat politic trebuia sustinutd insa, de
dezvoltarea corespunzatoare a navigatiei fluviale si maritime, a parcului de
nave, a porturilor §i santierelor navale dunarene, de modernizarea
mijloacelor de asigurare a navigatiei in concordantd cu obligatiile oricarui
stat riveran ce se doreste suveran in apele sale teritoriale. Este unul dintre
motivele pentru care, In primii ani postbelici, In procesul de refacere a
potentialului economic al tarii, repunerea in stare de functionare optima a
navelor §i a porturilor maritime si fluviale afectate puternic de razboi si
regimul de ocupatie instalat de inamic, a avut un loc prioritar.

In acelasi timp, greutitile cu care s-au confruntat institutiile
nationale de navigatie civild - ,Navigatia Fluviala Romana” (N.F.R.) si
Serviciul Maritim Roméan (S.M.R.) - dupa Primul Razboi Mondial, s-au
datorat nu numai lipsei unui sprijin financiar substantial de la buget, dar si
trecerii institutiilor de la un for tutelar la altul, reorganizarilor administrative
care nu Intotdeauna s-au dovedit eficiente, precum si fluctuatiei de cadre.
Chiar daca Directiunea Generala a Porturilor si Cailor de Comunicatie
pe Apa (P.C.A.), infiintatd in anul 1908, a inregistrat unele rezultate

5OPe larg: Carmen Iréne Atanasiu, Reglementari internationale cu caracter special privind
regimul apelor din bazinul Dunarii in perioada interbelica, in Diplomatia Romdniei i
geopolitica europeana, Maria Costea (coord.), Institutul European, lasi, 2019; idem,
Romania si organizatiile internationale de exercitare a controlului asupra navigatiei pe
Dunare la sfarsitul primului razboi mondial, in ,,Gandirea Militara Romaneascd”, serie
noud, XI, 2, Bucuresti, 2000.
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pozitive, in timp, aceastd autoritate s-a dovedit a fi ,,0 inutila treapta
ierarhica™' intre conducerea serviciilor de navigatie si Minister. Mai mult,
conform articolului 2 din legea de infiintare, serviciile de navigatie -S.M.R.
si N.F.R. - conduse de specialisti in domeniu, subordonate direct
Ministerului Lucrarilor Publice, au fost puse sub directoratul unui inginer —
inspector general, post creat initial pentru Anghel Saligny. Din nefericire, in
anii urmatori, aceastd functie a fost ocupatd de oameni putin sau deloc,
experimentati in exploatarea unor institutii de navigatie fluviala si maritima,
in comertul si transportul de marfuri pe apa.

In cele ce urmeazi vom trece, pe scurt, in revistd ,,caruselul”
institutiilor administrative care, intr-un fel sau altul, au influentat evolutia
navigatiei fluviale pe Dunarea romaneasca si la gurile ei.

in anul 1920, dupa infiintarea Ministerului Comunicatiilor, Directia
generald P.C.A. a trecut de la Ministerul Lucrarilor Publice in subordinea
acestuia, legea specificand cd fac parte din noul minister si serviciile de
navigatie comerciala’.

In anul 1929, odati cu promulgarea Legii pentru reorganizarea si
administrarea pe baze comerciale a iIntreprinderilor si avutiilor publice,
serviciile de navigatie au fost trecute de la Ministerul Comunicatiilor la
Ministerul de Industrie si Comert. Conform articolului 53 din noua lege,
N.F.R.- ul, ca si S.M.R.-ul, de altfel, a fost incredintat unei regii publice
comerciale denumitd Regia Autonoma a Porturilor si Cailor de
Comunicatie pe Ap553. Noua Regie a preluat serviciile si instalatiile fostei
intreprinderi i a inceput sa fiinteze cu buget propriu de la 30 iunie 1930.

Abia promulgatd, Legea a suportat rapid o serie de modificari
succesive in aprilie®® si tulie 1931, in septembrie 1932°°, pentru ca in iunie

>! Constantin C. Tonegaru, Stricta necesitate a reorganizdrii administrative a Serviciului de
navigatie apartindand Statului, In: ,Marina”. Revista ilustratd, Anul I, nr.4-5, p.11. Autorul
a fost un bun cunoscétor al problemelor legate de navigatia comerciala roméneasca; a fost
gabier pe bricul ,,Mircea”, prima nava scoala romaneascd, apoi ofiter de marina pe diverse
nave comerciale romanesti i strdine si, in sfarsit, autor al unor lucréri juridice de referinta
in domeniu.

52 ,,Monitorul Oficial”, nr.67, din 26 iunie 1920.

53 ,»Monitorul Oficial”, nr.169, din 2 august 1929.

*Ibidem, Nr.83, din 9 aprilie 1931. Legea pentru completarea legii pentru crearea Regiei
Autonome a Porturilor si Cdilor de Comunicatie pe Apd, prin care Regia era autorizata sa
expolateze si zone libere.

>Ibidem, Nr.171, din 27 iulie 1931. Se modifica articolul 60, care, prin derogare de la
Legea pentru organizarea si administrarea pe baze comerciale a Intreprinderilor si avutiilor
publice, prevedea ca timp de 10 ani nu se va varsa tezaurului vreo dobanda sau amortisment
la capitalul de investitie. Dupa aceastd datd urma a se varsa tezaurului o dobanda hotarata
prin Jurnalul Consiliului de Ministri, in urma propunerii Ministerului de Comunicatii, cu
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1933, sa intre 1n structura Ministerului Lucrarilor Publice si Comunicatiilor,
institutii reunite in anul anterior.

Legea pentru infiintarea Regiei Autonome P.C.A., a fost, la randul
sau, criticatd de specialisti ca perpetuand greseli din vechea legislatie. In
afara faptului cd mentinea Directia Generald P.C.A., treaptd intermediara si
inutila intre conducerile N.F.R. si S.M.R. si ministerul de care acestea
depindeau, Regia urma sa fie condusd de un consiliu de administratie
compus din zece membri, fard ca intre acestia sa fie prevazut si un ofiter de
marind comerciali®’.

Pe linia incercarilor de a gasi, totusi, cele mai bune solutii pentru
dezvoltarea navigatiei comerciale romane, s-a Inscris si transformarea, in
anul 1934, a Regiei autonome a P.C.A. in Administratia Comerciala a
Porturilor si Cailor de Comunicatie pe ApﬁSg, dar serviciile de navigatie
comerciald, maritimd si fluviald, au ramas sub acelasi monopol de
conducere, ,,dovedit ddunator in urma unei experiente de 26 de ani”” 9,

Astfel,noul cadru organizatoric n-a rezolvat problemele de fond ale
flotei comerciale romanesti, situatie in care majoritatea specialistilor
sustineau necesitatea reasezarii unei conceptii unice de dezvoltare a
navigatiei comerciale, in conditii de stabilitate si continuitate la nivelul
conducerii intreprinderii, obiective ce s-au atins, in anul 1936, prin
infiintarea Ministerului Aerului si Marinei (M.A.M.).

Prin Decretul-lege nr. 2620 din 14 noiembrie 1936, guvernul
Romaniei a constituit Ministerul Aerului §i Marinei pe structura

avizul Consiliului de Administratie P.C.A., avandu-se in vedere situatia si trebuintele
porturilor precum si obligatiile internationale pentru calea navigabila a Dunarii si pentru
semnalizarea coastei maritime...

Ibidem, nr.229, din 30 septembrie 1932. Se modifica articolul 9 referitor la atributiile
Consiliului de Administratie.

>7 Articolul 7 prevedea ca din Consiliul de Administratie s faci parte Directorul general si
inca zece membri dupd cum urmeaza: a) patru delegati ai Ministerului de Comunicatii
dintre care trei ingineri si un jurist consult specialist in chestiuni de drept maritim; b) trei
delegati ai Ministerului de Industrie si Comert, alesi fiecare de pe cate o listd de trei,
prezentate de Camerele de industrie si comert din Galati, Braila si Constanta; ¢) un delegat
al Ministerului de Finante; d) un delegat al Ministerului de Agricultura si Domenii ales de
pe o lista de trei, prezentatd de Uniunea Camerelor de Agriculturd; e) un delegat al marinei
militare desemnat de Ministerul de Razboi (/bidem, Nr. 169, din 2 august 1929).

58 Monitorul Oficial”, nr.102 din 4 mai 1934. Legea privitoare la Regiile autonome;
regulamentele speciale de aplicare au fost publicate in numerele 11 august si 12 decembrie
ale aceluiasi periodic.

> Constantin Tonegaru, op. cit., p.12.

379



Subsecretariatului de Stat al Aerului®.

Conform decretului de infiintare, noul minister coordona ,,intreaga
activitate aeriand, maritima si fluviald a Natiunii,conducand si administrand
in mod unitar toate mijloacele aeriene, maritime si fluviale, mijloacele de
transport comercial aerian, maritim si fluvial, mijloacele de aparare
antiaeriand a teritoriului si aparare a crestelor, mijloace de protectie a
navigatiei aeriene, maritime §i fluviale precum si supravegherea si controlul
asociatiilor particulare de orice fel si manifestatiilor lor de promovare a
aeronauticii si navigatiunii particularilor”®".

In cadrul procesului de reorganizare a marinei civile romane,

M.AM. a aprobat infiintarea Directiei Marinei Comerciale, al carei
principal obiectiv a fost de a coordona activitatea transporturilor maritime si
fluviale si de a urmari dezvoltarea acestor sectoare.
Noua Directie a inlocuit fostul Inspectorat general al Navigatiei si Porturilor
in majoritatea atributiilor pe care acesta le avusese, adaugand In competenta
sa si altele noi stabilite prin Legea de infiintare a M.A.M. Intre principalele
sarcini ce reveneau Directiei Marinei Comerciale se numadra: a)
supravegherea si controlul tuturor intreprinderilor particulare de transport pe
apa; b) reglementarea si politia navigatiei si transporturilor pe apele
nationale; c) intocmirea regulamentelor de politia vaselor, a navigatiei si a
porturilor; d) aplicarea legii si regulamentului pentru organizarea Marinei
Comerciale, acordarea dreptului de a arbora pavilionul national al vaselor,
conform legii de organizare a Marinei Comerciale; studiul, pregitirea si
executarea conventiilor internationale relative la navigatie si la stabilirea
liniilor de navigatie, precum si orice alte chestiuni in legatura cu activitatea
marinei comerciale’.

Dupa cel deAl Doilea Riazboi Mondial

La sfarsitul celui de Al Doilea Rdzboi Mondial, Marile Puteri
neriverane s-au gasit pentru prima data in fata unei situatii in care au fost
obligate si renunte la dominatia exercitati pand atunci asupra fluviului. In
consecintd, conflictele de interese economice si politice dintre statele
riverane si neriverane si-au gasit rezolvarea, in conditiile noului raport
de forte, prin instituirea unui regim de navigatie pe Dunire, cu
respectarea suveranitatii statelor riverane®.

6060 »Monitorul Oficial”, nr.266, din 14 noiembrie 1936. Decret-lege de infiintare,

organizare si functionare a M.A.M.
6l
Ibidem.
62 Monitorul Oficial”, Nr.266, din 14 noiembrie 1936.
8 Carmen Atanasiu, Geopoliticd la Dundrea de Jos. Problema Dundrii si drepturile
riveranilor in lucrarile premergatoare Conferintei de Pace de la Paris (1947), in volumul
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In cadrul lucririlor referitoare la pregatirea Tratatului de pace cu
Romania, Consiliul Aliat al Ministrilor Afacerilor Strdine s-a preocupat si
de reglementarea regimului de navigatie pe Dundre®. Cu acest prilej,
obiectivul central al Marilor Puteri neriverane in problema Dunarii a fost
introducerea unor dispozifii in tratatele de pace cu Bulgaria, Romania si
Ungaria prin care sa reediteze situatia de la sfarsitul Primului Razboi
Mondial, cand prevederile tratatelor de pace au fost, In mare masura,
defavorabilestatelor riverane.

Clauza referitoare la Dunire din Tratatul de pace cu Romania

In Tratatul de pace incheiat la Paris intre Puterile Aliate si Romania,
la 10 februarie 1947, a fost introdus articolul 36, privitor la regimul Dunarii,
cu urmatorul continut: , Navigatia pe Dunire va fi libera si deschisa
cetatenilor, vaselor de comert si marfurilor tuturor statelor, pe picior
de egalitate, in ce priveste taxele portuare si de navigatiune si conditiile
la care este supusd navigatiunea comerciala. Dispozitiunile de mai sus
nu se vor aplica traficului intre porturile aceluiasi stat™®.

Desi succintd, clauza privitoare la regimul Dunarii prin
continutul si forma folosita, prezinta cateva trasaturi principale care
stau la baza statutului postbelic al fluviului.

In primul rand a fost previzut principiul libertitii de navigatie pe
fluviile internationale si principiul egalitatii de tratament al tuturor
pavilioanelor, principii  fundamentale ale dreptului international
contemporan, in domeniul reglementarii navigatiei fluviale internationale.

Competenta Conferintei privitoare la Dunare, care trebuia sa
intocmeasca noul Statut al fluviului, nu era limitata prin nici o dispozitie
din Tratatul de pace ca in cazul tratatelor de pace incheiate in urma

Geopolitica si Istorie Militara, Academia de fnalte Studii Militare, Bucuresti, 2001; vezi si
idem Administratia Portilor de Fier in Al Doilea Razboi Mondial.
controverse diplomatice, in ,,Anuarul Muzeului Marinei Romane 2013,

tom X VI, Editura Muzeului Marinei Roméane, Constanta, 2013.
% La cea de-a doua sesiune a acestui Consiliu care a avut loc la Paris, in perioada 15 iunie —
12 iulie 1946. Aici au fost luate n discutie, printre altele, clauzele economice ale Tratatului
de pace cu Romania. O comisie speciala, prezidata de ambasadorul R. Franasovici, a fost
numitd pe langd Conferinta Ministrilor de Externe cu misiunea de a urmari evolutia
dezbaterilor si a punctelor de vedere referitoare la Romania, in special a celor de natura
economica si de a pregati materiale documentare care sa poata fi utilizate pentru elaborarea
observatiilor guvernului roman la Conferinta Pacii (St. Lache, Gh. Tutui, Romdnia si
Conferinta de pace de la Paris din 1946, Editura Dacia, Cluj-Napoca, 1978, p. 224).
6 Monitorul Oficial”, nr. 199, 30 august 1947; vezi si :Romdnia in anticamera Conferintei
de Pace..., p. 413-435. Tratatul de pace incheiat intre Roméania si Puterile Aliate si
Asociate, 10 februarie 1947, Paris, Partea VII.
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Primului Razboi Mondial — drepturile riveranilor nefiind cu nimic
afectate.

Convocarea Conferintei pentru elaborarea regimului navigatiei
internationale pe Dunare si stabilirea statelor ce urmau sa fie invitate la
lucrarile acesteia, nu au format obiectul Tratatelor de pace, spre deosebire
de situatia creata prin Tratatele de pace din 1919-1920.

In baza acordului realizat de Consiliul Ministrilor de Externe la 5
decembrie 1946, problema convocarii Conferintei, fiind retinuta in
competenta sa, In sedinta din 12 decembrie 1946, acesta a adoptat o
declaratie prin care guvernele Statelor Unite, Regatului Unit, U.R.S.S. si
Frantei 1si exprimau acordul in vederea convocarii unei conferinte in cele
sase luni urmatoare intrarii in vigoare a Tratatelor de pace cu Romania,
Bulgaria si Ungaria, in scopul de a se elabora o noud Conventie asupra
regimului de navigatie pe Dunare, la care vor lua parte reprezentanti ai
tarilor dunarene, inclusiv U.R.S.S., Ucraina, Romania, Bulgaria,
Cehoslovacia, Jugoslavia, precum si urmatoarele state membre ale
Consiliului Ministrilor de Externe: Statele Unite ale Americii, Regatul Unit
si Franta®. Austria a participat ca invitatd cu titlu consultativ deoarece nu se
semnase inca Tratatul de pace cu acest stat®’.

Conferinta de la Belgrad pentru elaborarea unui nou statut
international privind regimul Dunarii s-a intrunit la 30 iulie 1948, conform
deciziei Consiliului Ministrilor de Externe®.

Acest statut sa concretizatprinConventia privitoare la regimul
navigatiei pe Dunire(Conventia Dunérii), semnata la Belgrad la 18
august 1948 (ratificatd prin Decretul nr. 298/1948), a fost semnatd la
Belgrad la data de 18 august 1948, odata cu anexele si Protocolul
aditional@.

Documentul a fost adoptat cu sapte voturi apartinand statelor
riverane, un vot contra al Statelor Unite, iar reprezentantii Frantei si Marii
Britanii nu au luat parte la vot’’. La 11 mai 1949, ca urmare a ratificarii eiﬂ,
noua Conventie a Dunirii a intrat in vigoare'.

66Dicjionar diplomatic, Editura Politica, Bucuresti, 1979, p. 252.

Ibidem.

88 Lucrarile Conferintei Dunarii de la Belgrad s-au incheiat la 18 august 1948. Au fost
tinute 26 de sedinte: 12 plenare si 14 sedinte ale Comitetului general.

" Monitorul Oficial”, I, 116, nr. 253, 30 octombrie 1948.

Conférence Danubienne, Beograd 1948, p. 267-269. Procesul-verbal al sedintei plenare
nr. 12 din 18 august 1948.

! Instrumentele de ratificare au fost depuse la tara gazda a conferintei, de urmitoarele state:
Cehoslovacia (21 februarie 1949); Bulgaria (22 februarie 1949); Jugoslavia (23 februarie
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Sintetizand, Conventia de la Belgrad a cautat sd impleteascd principiile
navigatiei pe Dunare si ale egalitatii de tratament a tuturor pavilioanelor, cu
drepturile suverane ale statelor riverane si a creat conditiile colaborarii intre
statele dunarene, pe linia dezvoltarii navigatiei internationale. Acesta a fost
si obiectivul Romaniei exprimat categoric in actul prin care a ratificat
Conventia de la Belgrad. ,,Dornici de a asigura libera navigatie pe Dunare,
in conformitate cu interesele si drepturile suverane ale tarilor dunarene,
precum si de a strange legaturile economice si culturale ale tarilor dunarene
intre ele si cu celelalte tari”".

Pentru sectoarele unde navigatia prezenta dificultati Conventia
prevedea instituirea a doud administratii speciale, compuse din reprezentanti
ai statelor limitrofe, a caror functionarese baza pe principiul deplinei
egalitati In drepturi a statelor membre in aceste administratii: Administratia
fluviala speciala functionind pe Dunirea de Jos (de la gura Canalului
Sulina pana la Briila inclusiv), compusa din reprezentantii Romaniei si ai
U.R.S.S. si avand sediul la Galati (Art. 20); - Administratia fluviala
speciala a Portilor de Fier, functionand pe sectorul Portilor de Fier (de la
Vince la Kostol pe malul drept si de la Moldova Veche la Drobeta — Turnu
Severin pe malul stang), compusa din reprezentantii Romaniei si ai R.S.F.
Jugoslavia, avand sediul in orasele Orsova si Tekija (Art. 21).

Firesc,textele din Conventie, referitoare la infiintarea si functionarea
celor doua administratii fluviale nu mai sunt in concordantd cu noile
realitati. Constructia Sistemului hidroenergetic si de navigatie de la Portile

1949); Romania (5 martie 1949); Ungaria (14 martie 1949); Uniunea Sovietica (11 mai
1949); Ucraina (14 mai 1949).
"In esentd Conventia prevedea: navigatia pe Dunare este libera si deschisa supusilor,
vapoarelor comerciale si marfurilor tuturor statelor in conditii de egalitate in ceea ce
priveste drepturile portuare si taxele de navigatie, precum si conditiile cdrora este supusa
navigatia comerciald, cu exceptia traficului intre porturile aceluiasi stat (Art. 1 si 2); b)
navigatia pe Dunare este interzisa navelor de razboi ale statelor nedundrene. Navele de
razboi ale statelor dunarene pot naviga numai pe portiunea de fluviu inclusd in propriile
granite, iar in afara acestora numai cu acordul statului respectiv (Art. 30); c) stabilirea
regulilor de navigatie pe Dundre, precum supravegherea vamald, sanitard si politieneasca
(Art. 26, al.l si 3) impreund cu efectuarea lucrdrilor hidrotehnice necesare mentinerii
Dunarii in stare de navigatie sunt de competenta statelor limitrofe ale sectoarelor respective
(Art. 34, 36 al. 1 si art. 39). d) pentru sectoarele unde navigatia prezinta dificultiti se
instituie administratii speciale, compuse din reprezentanti ai statelor limitrofe, care
functioneaza pe principiul deplinei egalitifi in drepturi a statelor membre in aceste
administratii; e¢) pentru unificarea regimului de navigatie pe Dundre si pentru
reglementarea unitara a problemelor legate de navigatie se infiinteaza Comisia Dunarii
(Art. 5).
7 Buletinul Oficial al R.P.R.”, 1, nr. 253, 30 octombrie 1949.
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de Fier a modificat substantial conditiile de navigatie, statele parti ale
Conventiei convenind la desfiintarea Administratiei, iar prin trecerea tuturor
functiilor si competentelor fostei administratii mixte, romano-sovietice a
Dunarii de Jos catre partea romana, administrarea Dunarii de Jos a ramas in
exclusivitate in sarcina Romaniei, pe teritoriul cdreia se afla canalul
navigabil Sulina’

Regia Autonoma ,,Administratia Fluviala a Dundirii de Jos”
Galati (AFDJ)

Astazi, pentru aducerea la indeplinire a prevederilor art. 3, 20, 23 si
31 din Conventia Dunariifunctioneaza Regia Autonoma ,,Administratia
Fluviala a Dunarii de Jos” Galati (AFDJ). care a fost infiintatd, prin
Hotararea Guvernului nr. 492/2003 privind organizarea si functionarea
Regiei Autonome ,,Administratia Fluviald a Dunarii de Jos” Galati, cu
modificarile si completarile ulterioare.

In baza actului constitutiv, AFDJ indeplineste functia de autoritate
de cai navigabile pe sectorul romanesc al Dunarii, de la intrarea in tara
la km 1.075 pana la iesirea in Marea Neagra, pe bratul Sulina, in rada
Sulina si pe bratele navigabile ale Dunérii. Conform art. 5 din HG nr.
492/2003 si a Regulamentului de organizare si functionare, anexa la
hotarare, AFDJ are ca obiect de activitate asigurarea adancimilor minime de
navigatie prin dragaje de intretinere, asigurarea semnalizarii costiere si
plutitoare, efectuarea de masuratori topohidrografice, efectuarea de lucrari
de constructii si reparatii constructii hidrotehnice pentru asigurarea
conditiilor de navigatie, asigurarea efectuarii pilotajului navelor maritime pe
sectorul Dundrii cuprins intre rada Sulina si Brdila si in porturile situate pe
acest sector, punerea la dispozitia tuturor utilizatorilor a infrastructurii de
transport naval, precum si ducerea la indeplinire a unor obligatii ce revin
statului roman din conventiile si acordurile internationale la care Romania
este parte si care i-au fost incredintate prin delegare de competentd de catre
Ministerul Transporturilor’.

Februarie 2025

Un eveniment, desfasurat la inceputul acestui an, se cere consemnat
cu riscul de a inlocui abordarea academica cu stilul ziaristic.

Ne referim laun protest spontan al marinarilor de pe navele din
Portul Galati care a tras unsemnal de alarmain legdturd cu intentia
guvernantilor de a privatiza Regia Autonoma a Administratiei Fluviale a

™ Dictionar diplomatic, Editura Politica, Bucuresti, 1979, p. 293.
®Notd de fundamentare. Descrierea situatiei actuale. la https:/sgg.gov.ro/1/wp-
content/uploads/2019/06/NF-13.pdf
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Dunarii de Jos (AFDJ) Galati, de a o transforma intr-un SRL sau SA
(societate pe actiuni).

Miercuri, 19 februarie 2025, sirenele navelor au sunat din sfert in
sfert de ora in timpul in care la Ministerul Transporturilor se desfasura o
sedintd 1n care se purtau discutii despre situatia mai multor regii autonome,
mai exact Administratia Romana a Serviciilor de Trafic Aerian ROMATSA,
AFDJ Galati, Registrul Auto Roman (RAR) si a Regiei Autonome
Administratia Canalului Navigabil Bega Timis, dar si intentia de privatizare
a AFDJ, regia prin care statul roman administreaza navigatia pe Canalul
Sulina si pe Dunare.

ingrijorarea este fireasci, avind in vedere ci este vorba de o
institutie pentru care, de-a lungula peste un secol si jumatate, in pofida
numeroaselor schimbiri formale prin care a trecut, statul roman a
purtat adevarate razboaie diplomatice pentru preluarea si mentinerea
controlului asupra sectorului romanesc al Dunaérii si la gurile ei.

Transformarea AFDJ Galati intr-un SRL sau SA poate fi facutd, in
baza Legii 187/2023 care modifica si completeaza OUG 109/2011 privind
guvernanta corporativa a intreprinderilor publice. Aceasta ordonantd a fost
modificatd pentru a pune In acord reglementarile nationale cu principiile
OCDE’® precum si in vederea indeplinirii jalonului 439 din PNRR: ,,Intrarea
in vigoare a legislatiei actualizate privind companiile de stat”.

Indeplinirea standardelor OCDE in materie de guvernanti
corporativd a fost evaluatd pozitiv, in lunile martie si aprilie 2024, de catre
reprezentantii Grupului de lucru privind intreprinderile cu capital de stat si
practicile de privatizare si de cétre cei ai Comitetului pentru Guvenanta
Corporativa, ceea ce nu s+a mai intdmplat in anul urmator. Potrivit celor
care se opun privatizarii Regiei, in special navigatori. lucratori portuari si
sindicatul care 1i reprezintd, AFDJ nu poate fi evaluatd nici in functie de
profit, nici de pierderi, pentru cd desfasoard o activitate de importanta
strategica, in conditiile stabilite prin Conventia Internationala referitoare la
navigatia pe Dundre, monitorizate de Comisia Dunarii, de la Budapesta.
Chiar daca in 2023, AFDJ Galati a realizat un profit de 2,6 milioane de lei,
in 2024 a intrat pe pierderi, dar aceasta dupa ce s-ar fi facut presiuni prin
intermediul Consiliului Concurentei, ca Ministerul Transporturilor sa
dispuna scaderea cu 50% a tarifelor de navigatie practicate de AFDJ.Urmare

"®Organizatia pentru Cooperare si Dezvoltare Economici. Este un forum international
cu sediul la Paris, unde se discutd si se analizeazd politici care pot spori bundstarea
socioeconomica globala. Organizatia a fost creatd in 1961 si include 30 de tari cu economii
de piata, inclusiv Romania, care a demarat procesul de aderare in 2022.
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a acestui fapt, AFDJ-ul nu a mai realizat veniturile prognozate si stabilite
prin bugetul de venituri si cheltuieli si regia a fost obligatd sa apeleze la
subventii de la bugetul de stat. AFDJ a fost trecutd astfel de la statutul de
regie profitabila in 2023 la acela de ,regie falimentara” in 2024, tocmai
pentru a avea motiv s fie trecutd de la Regie Autonoma, la SRL sau SA si
pusa pe aceeasi treapta cu regia care administreaza Canalul Navigabil Bega-
Timis. Sarcinile care-i revin si, implicit, controlul asupra zonei Gurilor
Dunatrii si a navigatiei pe Dunare au o importanta esentiald pentru siguranta
nationala. In acest context, o privatizare a AFDJ Galati este socanta si ridica
mari semne de intrebare, ea reprezentand un risc major ca Roméania sa
piarda controlul asupra navigatiei pe Dunére si asupra gurilor Dunarii.
Canalul Sulina, una din principalele cai de navigatie internationald din
regiune, este n administrarea AFDJ Galati, iar prin Conventia Internationala
sunt stabilite aceleasi taxe si tarife ca in cazul Canalului Suez. Navele
platesc taxe de tranzitare a Canalului, in functie de cantitatea de marfa aflata
bord. Sunt stabilite si taxe de pilotaj pentru navigatia pe Dunarea Maritima
intre bare, mai ales acum cand se fac remarcate intentiile Rusiei de a obtine,
ca si altadata o pozitie de control in zona Odesa si la Gurile Dundrii.

in concluzie, se pare ci decidentii vor si privatizeze regia firi si

tind cont de statutul special si strategic al AFDJ Galati, in conditii
stabilite prin Conventia Internationald referitoare la navigatia pe
Dunaire, monitorizate de Comisia Dunarii., de fapt fara a tine seama de
importanta strategica a AFDJ Galati, care nu poate face obiectul unei
privatizari. Paradoxald, putem spune, este si pozitia Ministerului de
Externe care, in urma sesizarilora comunicat ca nu intra in atributiile sale sa
se ocupe de AFDJ Galati, desi ambasadorul Romaniei la Budapesta este
membru de drept al Comisiei Dunadrii, iar un reprezentant al Ministerului
Transporturilor este membru supleant al Comisiei Dunarii.
O atitudine similard au avut, la rdndul lor, Ministerul Transporturilor si
Administratia Prezidentiald Klaus Johannis. In legatura cu intentiile Rusiei
de a pune stapanire pe Gurile Dunarii, am insistat in randurile de fata, ele
constituind, de fapt, motivul de ingrijorare in situatia datd. Mai ales acum,
cand razboiul ruso-ucrainean, extins nu doar prin efectele lui economice si
geopolitice pana la Gurile Dunarii, ci si prin evolutiile militare, a adus cu el
spectrul nelinistilor istorice din ultimii 2.500 de ani.

»Privind hartile, tratatele internationale si expansiunea rusd, s-ar
putea sia nu fie prea clar cine stipdneste si mai ales cine poate apdra
Gurile Dunarii. Ale cui sunt? Ce vor locuitorii zonei? Ce-ar face daca ar
veni rusii peste ei? S-ar bate? Ar fugi? Sau ar ramdne pe loc si ar astepta
sd vada cine cdstigd pentru a-si alege tabara?”. Sunt intrebari pertinente pe
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care le ridica Sabina Fati, excelent analist,observator direct al evolutiei geo-
politice si strategice a tarilor din Bazinul Pontic’’, in ultima sa carte
intitulata Cine ravneste la Gurile Dunarii? O caldtorie pe timp de razboi in
Delta extinsa: Transnistria, Ucraina, Basarabia, Romdania(Editura
HUMANITAS, 2024)"%,

Experienta trecutului ne determind sa fim reticenti in a gasi
rdspunsuri i nu ne permite sd avem certitudini, asa cad vom lua ca atare,
pentru moment, atitudinea manifestd a navigatorilor romani care, bazandu-
se pe argumentele prezentate mai sus, se declard hotdrati sa se opund cu
toate fortele privatizarii AFDJ Galati si sunt pregatiti sa blocheze senalul
navigabil al Dundrii, precum si Bara Sulina.

INTERESE POLITICO-DIPLOMATICE LA DUNAREA DE JOS
DIPLOMATIC AND POLITICAL INTERESTS AT THE LOWER
DANUBE
-abstract-

Key words: Danube, sovereignty, Mouths of the Danube, political
issues, diplomacy

The tendency of the great European states to seize navigation and
trade on the Danube and the inability to reach an agreement between the
states bordering the river, generated a whole complex of political and
diplomatic problems, which in our country manifested themselves in the
form of long struggles to defend our sovereignty rights against those who
wanted to violate them, both at the mouth of the river and on its upstream
course. In this context, I emphasized Russia's intentions to take possession
of the Danube mouths, manifested most of the time, they are a cause for
concern, especially now, when the Russian-Ukrainian war, extended not
only by its economic and geopolitical effects to the Danube mouths, but also
by military developments, brought back the specter of historical unrest of
the last 2,500 years.

" Vezi si Sabina Fati, Ocolul Marii Negre in 90 de zile.Sapte tari, opt granite si o loviturd
de stat in prime-time, Humanitas, 2016.

™ Vezisi Cristian Preda, in 25 MAI 2025 - Monitorul de Galati - Editie regionald de sud-
est Galati Braila Buzau Constanta Tulcea Vrancea.
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