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Evoluţia regimului internaţional al Dunării (secolele XVIII-XIX) 
În viaţa unei ţări, ca, de altfel, în viaţa oricărui continent, cursurile de 

apă au constituit din totdeauna un element esenţial de progres şi civilizaţie. 
Deşi a doua ca mărime după Volga, marea importanţă a Dunării stă în 
poziţia sa geografică şi în direcţia cursului ei. Traversând întreaga Europă, 
de la apus la răsărit, ea reprezintă calea naturală cea mai dreaptă care leagă 
ţările industriale din centrul şi apusul Europei cu ţările agricole şi bogate în 
materii prime din estul şi sud-vestul Asiei. Fără îndoială, valoarea 
economică şi marea importanţă internaţională a Dunării decurg şi din faptul 
că apele sale se varsă în Marea Neagră, fluviul devenind, astfel, „veriga de 
legătură între interesele economice a două continente: Europa şi Asia”1. Cu 
siguranţă acesta este motivul care l-a determinat pe Talleyrand să afirme în 
Memoriile sale: „Le centre de gravité du monde n'est ni sur l'Elbe, ni sur 
l'Adige, il est  la-bàs sur le Danube”. 

Avantajele economice deosebite pe care le oferă gurile Dunării au 
transformat lupta pentru stăpânirea lor într-o cursă în care, de-a lungul 
istoriei, au intrat grecii, romanii, cetăţile italiene, turcii, iar mai târziu marile 
puteri ale Europei moderne. Această situaţie, dominată de mari conflicte de 
interese şi-a pus amprenta asupra regimului internaţional al Dunării şi a 
făcut ca principiul libertăţii de navigaţie, corolar al principiului libertăţii 
comerţului, să devină foarte greu realitate, pentru statele riverane mici şi 
mijlocii. La mijlocul secolului al XIX-lea problema internaţionalizării 
fluviilor nu era nouă. Cea care are meritul de a fi formulat pentru prima dată 
principiile generale care trebuiau să guverneze navigaţia fluvială 
internaţională a fost Franţa. Încă din 1792, Prima Republică Franceză, sub 
conducerea Convenţiei a proclamat, plecând de la problema râurilor Meuse 
şi Escaut, necesitatea de a considera proprietate comună şi inalienabilă 
cursul acelor fluvii care străbat teritoriul mai multor state şi sunt 
navigabile până la vărsarea în mare2. 

Recunoscut în această primă formă numai pentru riverani, principiul 
a fost extins la navigaţia comercială a tuturor pavilioanelor în anul 1798, la 
Congresul de la Rastadt, dar a căpătat cu adevărat valoare oficială abia în 

                                                 
1 Stefan Pascal Luca, Le Danube et les roumains. Depuis l'époque romaine jusqu'à la 
fondation des Principautés, Editura „Bucovina”, Bucureşti, 1940, p. 12. 
2 Charles Rousseau, Droit international public, Paris, 1953, p. 388-402/.  
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anul 1804, prin Convenţia Rinului, încheiată la 15 august, la Paris. Această 
Convenţie a constituit primul cod modern de legislaţie internaţională a 
fluviilor3, actul din care, mai târziu, Tratatul de pace de la Paris, încheiat 
între Austria, Marea Britanie, Prusia, Rusia şi Franţa, la 30 ianuarie 1814 şi 
Actul final al Congresului de la Viena, semnat la 9 iunie 1815, au 
împrumutat cea mai mare parte a principiilor generale pe care dreptul public 
contemporan le va consacra. 

Aplicabil, în fapt, tuturor fluviilor cu traseu comun mai multor state, 
pentru Dunăre principiul libertăţii de navigaţie, a rămas,  multă vreme, o 
noţiune abstractă. 
Fiecare din marile puteri antrenate în această competiţie, atunci când 
împrejurările i-au fost favorabile, a dictat statutul Dunării, căutând,  într-un 
fel sau altul, să beneficieze de cât mai multe avantaje, în dauna micilor 
popoare riverane şi în special a României. 

În secolul al XIX-lea această politică s-a oglindit perfect în 
reglementarea regimului de navigaţie pe Dunăre, care a cunoscut mai multe 
faze caracteristice, asupra cărora nu vom insista, nefiind subiectul acestui 
studiu4. 
 Tendinţa marilor state europene de a acapara navigaţia şi comerţul 
pe Dunăreşi neputinţa de a se ajunge la o înţelegere între statele riverane 
fluviului, au generat aşa numita „chestiune a Dunării”, un întreg complex de 
probleme politice şi diplomatice, care la noi s-au manifestat sub forma unor 
lupte îndelungate pentru apărarea drepturilor noastre de suveranitate contra 
acelora care voiau să le încalce, atât la gurile fluviului cât şi pe cursul ei în 
amonte5. 

Avantajate de înţelegerile internaţionale, atât Rusia cât şi Austria, au 
încurajat la maximum navigaţia proprie. Rusia şi-a creat o flotă comercială 
cu care a monopolizat comerţul pe Marea Neagră şi la gurile Dunării, cu atât 
mai mult cu cât prin Tratatul de pace de la Bucureşti (1812) obţinuse 
Basarabia, prin Convenţia de la Akkerman (1826) braţul Sulina şi prin 
Tratatul de la Adrianopol (1829) braţul Sf. Gheorghe, deci toată Delta 
Dunării. 

                                                 
3 „Le Danube international”, Journal officiel de la Commision Interallieé du Danube, 
Première Année, Nr. 1, 1 Avril 1920, p. 2-3. 
4 Vezi pe laarg, Carmen Atanasiu, Problema suveranității României la Dunăre și Navigația 
Fluvială Romînp (1890-1945), NELMACO, București, 2003. 
5
Grigore Antipa, Dunărea şi problemele ei ştiinţifice, economice şi politice, Tipografia 

„Rasidescu”, Bucureşti, 1921, p. 6; vezi și Carmen  Atanasiu, The „Danube Question” – 
An International Law’s Problem, în„Romanian Naval Museum Yearbook – volume VII”, 
Editura C.N.A.P.M.C., Constanţa, 2004. 
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În pofida prevederilor care în mod abuziv au transformat Rusia într-
un stat riveran la Dunăre, Tratatul de la Adrianopol a avut şi consecinţe 
benefice asupra dezvoltării economice ulterioare a Principatelor. Asigurând 
libertatea de navigaţiecontinuă, în ambele sensuri Dunăre - Marea Neagră 
- Marea Mediterană, a tuturor navelor comerciale indiferent de pavilion, el a 
făcut ca statele industriale din apusul Europei să se intereseze îndeaproape 
de comerţul pe Dunăre, în vederea schimburilor de mărfuri, în special 
cereale. 

De aceea, pentru a preveni orice încălcare a libertăţii comerţului şi a 
navigaţiei pe Dunăre, marile puteri europene, în special Rusia, Franţa şi 
Anglia au cerut şi au obţinut prin clauzele aceluiaşi tratat, ca raialele 
stăpânite de turci pe malul stâng al fluviului paralele cu vechile oraşe 
româneşti Brăila, Giurgiu, Turnu să fie restituite Valahiei, iar fortificaţiile 
lor să nu mai fie refăcute6. Turcii trecând pentru totdeauna pe malul drept al 
fluviului, pe malul stâng neavând dreptul să mai deţină proprietăţi ori să 
locuiască, cu excepţia negustorilor investiţi cu firman7, Dunărea a ajuns 
adevăratul nostru hotar spre miazăzi.  

Astfel, scria Simion Mehedinţi, „fluviul a înlesnit cel dintâi pas spre 
întregirea teritoriului românesc, iar alipirea raialelor nu însemna puţin 
lucru nici din punct de vedere al suprafeţei, deoarece unele raiale, a 
Brăilei de exemplu, avea aproape întinderea unui judeţ”8. 

Libertatea comerţului şi posibilitatea de a folosi porturile de la 
Dunăre, navigaţia pe fluviu, MareaNeagră şi prin strâmtorile Bosfor şi 
Dardanele fiind scoasă de sub monopolul otoman, au deschis largi 
posibilităţi de dezvoltare a comerţului maritim şi fluvial, atât pentru 
Principatele române cât şi pentru toate statele riverane9.  

Dar, cu toate succesele înregistrate de societăţile austriece şi 
germane pe Dunăre după pacea de la Adrianopol, Austria era conştientă de 
faptul că libertatea de navigaţie şi comerţ pe fluviu era puternic afectată de 
regimul impus gurilor Dunării, aflate în mâna Rusiei, putere cu interese 
diametral opuse. Nemulţumirea sa era împărtăşită şi de alte state mari 
europene. Într-o Conferinţă organizată de Liga Navală Română în anul 
1942, profesorul Nicolae Daşcovici, autor a numeroase scrieri privind 
problema Dunării, spunea despre această stare de lucruri: „Întortocheatele 

                                                 
6Acte şi documente privind istoria renaşterii României; I, p. 326. 
7Ibidem. 
8 Simion Mehedinţi, Legăturile noastre cu Dunărea şi Marea, Institutul de Arte Grafice 
„Marvan”, Bucureşti, 1938, p. 10. 
9Ibidem, p. 321-325. Textul Tratatului de pace propriu-zis semnat la Adrianopol la 2/14 
septembrie 1929. 
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căi pline de neaşteptat şi de şiretenie ale politicii ruseşti în răsărit, cu 
statornice înaintări cuceritoare, n-au întârziat să provoace reacţiunea 
europeană a celorlalte mari puteri concurente: Austria, Anglia, Franţa şi 
Prusia”10. 

Tratatul de la Adrianopol reprezenta un punct de trecere fie 
spre emancipare, fie spre anexarea la Rusia11. Aceiaşi opinie o 
împărtăşea şi ambasadorul Angliei la Poartă, R. Gordon, convins că 
Principatele sunt pierdute definitiv de Turcia12. 

Totuşi, aceste previziuni nu s-au concretizat în forma exprimată, 
Rusia înlocuind, în anii ce vor urma, politica anexiunii directe şi a 
compensaţiilor cu acţiunea de întărire a influenţei, ceea ce în perspectivă 
trebuia să ducă la acelaşi rezultat13. 

În aceste împrejurări, Austria a fost prima care a căutat prin toate 
mijloacele posibile să dobândească printr-o convenţie cu Rusia acelaşi 
regim de libertate la Dunărea de Jos de care beneficia pe cursul superior al 
Dunării. S-a ajuns, astfel, la o înţelegere între cele două imperii prin 
încheierea unei convenţii, în anul 1840, la St. Petersburg. Documentul 
intitulat Actul de Navigaţiune pe Dunăre, poate fi considerat „cel dintâi 
tratat care se ocupă în chip special de Dunăre, făcând posibilă aplicarea 
principiilor de libertatea navigaţiei fluviale” consacrate în anul 1815, la 
Congresul de pace de la Viena14. 

Convenţia din 1840 a instituit principiul libertăţii de navigaţie între 
Dunăre şi mare pentru toate pavilioanele ţărilor în stare de pace cu Rusia. A 
prevăzut, de asemenea, înfiinţarea unui serviciu sanitar la Gura Sulinei, 
capabil să asigure dezinfecţia navelor, operaţie executată până atunci la 
Odesa, construirea unui far la Sulina, a cerut fixarea taxelor de navigaţie 
indicând şi modalitatea perceperii lor şi, în sfârşit, obliga Rusia să înceapă 
lucrările necesare pentru a împiedica împotmolirea gurilor Dunării şi a 
menţine braţul Sulina navigabil. 

                                                 
10 N. Daşcovici, Politica rusească la Gurile Dunării şi în Marea Neagră, Institutul de Arte 
Grafice „Marvan”, Bucureşti, 1942, p. 15. 
11 George Meitani, Acţiunea diplomatică a Europei faţă de Principatele Române între anii 
1821 şi 1834, Tipografia „Gutemberg”, Bucureşti, 1903, p. 35. 
12 I.C. Filitti, Corespondenţa consulilor englezi din Principate (1828-1836), în Extras din 
„Analele Academiei Române”, Memoriile secţiunii istorice, seria a II-a, t. XXXVIII, 
Bucureşti, 1916, p. 12-13. 
13 Général Comte de Fiequelmont, La politique de la Russie et le Principautès 
Danubiennes, Amyot, Paris, 1854, p. 5; vezi şi Nicolae Iorga, Histoire des relations Russo-
Roumaines, „Neamul Românesc”, Iassy, 1917, p. 266-267. 
14 N. Daşcovici, op.cit., p. 15. 
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Dar, faptul că egalitatea de tratament era prevăzută numai pentru 
companiile posesoare de nave cu aburi, pe care atunci, singură Austria le 
avea la Dunăre, situaţie agravată de concurenţa grâului românesc ce 
începuse să „curgă” pe Dunăre către mari state europene importatoare, au 
determinat Rusia să acţioneze contrar acestor prevederi. La începutul 
secolului al XIX-lea, Anglia a început să importe grâu din valea Dunării şi 
câmpia Rusiei de Sud. Piedicile ridicate de Rusia la Gurile Dunării au făcut, 
după părerea comandorului Eugeniu Botez (Jean Bart), ca încă de atunci „să 
apară în istoria politică a Europei o Chestiune a Dunării”15. 

„Progresul Brăilei, înseamnă ruina Odesei”16, era o afirmaţie des 
folosită în acea perioadă. De aceea politica rusească, care nu a respectat nici 
una din obligaţiile privind întreţinerea gurilor Dunării, nu trebuie pusă 
numai pe seama neglijenţei şi proastei administraţii. Ea a fost, fără îndoială, 
o încercare de a opri expansiunea austriacă la Dunărea de Jos şi în acelaşi 
timp de a împiedica dezvoltarea exportului românesc de cereale, care 
concura noul port rusesc Odesa.  Datorită înnisipării, lăsate în mod deliberat 
la voia întâmplării, navigaţia a devenit, în scurt timp, aproape impracticabilă 
pe braţul Sulina. Dacă în timpul suveranităţii turceşti în Deltă, intrarea 
braţului Sulina avusese o adâncime de 16 picioare (4,88 m), în anul 1853, 
sub administraţie rusească, adâncimea măsura numai 7 picioare şi jumătate 
(2,28 m)17. O diferenţă de 2 picioare la bara fluviului producea pierderi 
navigaţiei şi comerţului din cauza deselor împotmoliri care necesitau 
descărcarea şi reîncărcarea navelor pentru a putea fi scoase din capcana 
mâlului care bloca intrarea. 

Costurile mari ale acestor întârzieri cât şi cheltuielile de alimbare18, 
ruinau în primul rând comerţul şi navigaţia Principatelor române, dar 
afectau şi interesele comerciale ale marilor puteri la gurile Dunării care au 
protestat energic. 

Mai grav era faptul că împotmolirile nu se datorau numai nerealizării 
lucrărilor de dragaj, dar şi altor procedee calculate de administraţia rusească, 
pentru a face imposibilă navigaţia din fluviu în Marea Neagră şi invers. Pe 
de o parte Rusia îneca corăbii, chiar la guri, pentru a grăbi împotmolirea, iar 
pe de alta lua măsuri sanitare cu vădit scop obstrucţionist, pentru a face cât 

                                                 
15 Jean Bart, Cum se dezleagă Chestiunea Dunării?, Conferinţă, Editura „Glasul Ţării”, 
Chişinău, 1919, p. 7. 
16Ibidem, p. 8. 
17Commission Européenne du Danube et son oeuvre de 1856-1931, Imprimerie Nationale, 
Paris, MCMXXXI, p. 4. 
18Acţiunea de alimbare presupune a descărca o parte din caricul unei nave într-o altă navă 
mai mică pentru a realiza un pescaj care să permită trecerea peste funduri mici, bare etc. 
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mai dificile formalităţile de intrare sau ieşire la bara Sulinei. De pildă, 
dezinfectarea navelor şi a caricului respectiv nu se mai executa la Sulina de 
către organele administrative ruseşti, ci la Odesa, ceea ce făcea aproape 
imposibilă navigaţia din Dunăre în mare şi invers19. 

Concurenţa Principatelor dunărene, ca producătoare de cereale şi 
piaţă de consum pentru produsele industriale apusene, precum şi interesul de 
a dezvolta portul Odesa, erau consideraţiile de ordin economic care dictau 
politica rusească la gurile Dunării. În ceea ce priveşte consideraţiile de ordin 
politic, era evident că Rusia „râvnind cucerirea Principatelor şi penetrarea în 
inima Europei prin valea fluviului, avea tot interesul ca acestea să nu se 
consolideze politiceşte, prin dezvoltarea lor economică şi nici să nu atragă 
atenţia restului Europei, prin contactul mai direct al navigaţiei şi comerţului 
fluvial”20. 

Diferendul dintre Austria şi Rusia, pentru navigaţia la gurile Dunării 
şi nesocotirea Convenţiei de la St. Petersburg, din 1840, nu au rămas în 
acest cadru limitat şi nici n-ar fi putut rămâne. Prea multe interese erau 
legate de politica Rusiei la Dunăre şi Marea Neagră şi prea complicată era 
concurenţa de ordin economic şi politic în Europa Orientală, pentru ca în 
faţa politicii ruseşti să nu se constituie un front de rezistenţă al celor ce se 
simţeau direct ameninţaţi. 

„Cestiunea Dunării – afirma Mihail Kogălniceanu – este lupta cea 
mare, care nu datează de astăzi, este lupta între două puteri care sunt 
vecine cu noi. Este rivalitatea, este lupta de influenţă între Austria şi 
Rusia asupra Peninsulei Balcanice. Acesta este geneza chestiunii 
Dunării”21.În această situaţie, românii riverani de-a lungul a 1075 km din 
2379, câţi sunt de la Regensburg la vărsarea fluviului în Marea Neagră, s-au 
văzut obligaţi să pună „înaintea tuturor intereselor şi îndatorirea de a lupta 
pentru rezolvarea acestei chestiuni”, prin înlăturarea tuturor obstacolelor, 
atât a celor naturale cât şi a celor de natură politică22. 

Românii nu au negat niciodată caracterul european al marelui fluviu, 
dar s-au prevalat de situaţia lor la Dunărea de Jos, asumându-şi răspunderea 
pentru salvarea intereselor proprii, dar şi a celor europene, fie pe calea 
armelor, atunci când împrejurările au cerut-o, fie prin rezolvarea marilor 
probleme tehnice ce le punea navigaţia pe Dunăre. Această sarcină asumată, 

                                                 
19Nicolae Daşcovici, Dunărea noastră, Editura Fundaţiei Culturale „Principele Carol”, 
Bucureşti, p. 9. vezi şi Grigore Antipa, op.cit. p. 20. 
20 N. Daşcovici, op.cit., p. 20. 
21 Mihail Kogălniceanu, Cestiunea Dunării, Discursuri rostite în şedinţele Camerei 
deputaţilor din 1 şi 2 mai 1882, Partea I şi II, Tipografia Academiei, Bucureşti, 1882, p. 17. 
22 Grigore Antipa, op.cit., p. 99. 
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pe care Mihail Kogălniceanu o definea, inspirat, „misiunea providenţială a 
noastră de a fi păzitorii Dunării pentru alţii, pentru toate neamurile 
îndreptăţite să se folosească de această minunată cale de tranzit 
internaţional, paznicii drepţi şi nepărtinitori ai unui drum de interes 
obştesc”23, a fost în cele din urmă percepută de marile puteri europene.  

La jumătatea secolului al XIX-lea reprezentam, deja, la Dunăre un 
interes european, un factor de ordine, de progres şi pace la porţile 
Orientului. „Am fost şi suntem poporul de care Dunărea avea nevoie – scria 
marele Nicolae Iorga – şi am rămas aşa până astăzi, fiindcă nu puteam fi 
înlocuiţi în nici un fel de condiţiuniprin alţii”24, realitate ce a început să se 
facă simţită în toate marile hotărâri internaţionale privind regimul Dunării şi 
al gurilor ei.  

Între acestea, o importanţă deosebită a avut-o, fără îndoială, 
Tratatul de pace de la Paris care punea capăt războiului Franţei, Angliei şi 
Sardiniei împotriva Rusiei, cunoscut în istorie sub numele de Războiul 
Crimeii (1853-1856).  

Semnat la 30 martie 1856 de reprezentanţii Turciei, Marii Britanii, 
Austriei, Franţei, şi ai Rusiei, Tratatul obliga Imperiul  rus să nu mai aibă 
flotă de război şi arsenale militare navale în Marea Neagră şi să retrocedeze 
Moldovei regiunea din Sudul Basarabiei limitrofă Dunării, judeţele Cahul, 
Ismail şi Bolgrad. Astfel Rusia înceta să mai fie un stat dunărean, iar 
Marea Neagră era neutralizată, căci Turcia se obliga să nu mai întreţină flotă 
de război şi arsenale militare în bazinul ei. De asemenea, prin hotărârile 
Congresului de la Paris, principiile libertăţii de navigaţie pe fluviile 
internaţionale, stipulate la Viena în 1815, au fost extinse şi asupra Dunării 
de Jos25. Gurile Dunării scoase de sub stăpânirea marilor puteri europene, 
deveneau accesibile tuturor pavilioanelor de comerţ. Pentru a asigura 
libertatea de navigaţie pe această importantă arteră fluvială şi pentru a o face 
navigabilă, în timpul celor patru decenii de stăpânire rusească, tratatul a 
prevăzut şi crearea unor organisme internaţionale înzestrate cu prerogativele 
şi mijloacele materiale necesare atingerii acestui scop. 

În consecinţă, pentru asigurarea navigaţiei şi îndepărtarea tuturor 
obstacolelor a fost înfiinţată, din delegaţii Franţei, Austriei, Marii Britanii, 

                                                 
23 Mihail kogălniceanu, op.cit., p. 19. 
24 Nicolae Iorga, Chestiunea Dunării (Istorie a Europei Răsăritene în legătură cu această 
chestie), Lecţii ţinute la Şcoala de Războiu, Editura Societăţii „Neamul Românesc”, Vălenii 
de Munte, 1913, p. 9. 
25 Prin articolul XV al Tratatului din 1856, navigaţia pe Dunăre era declarată liberă de orice 
taxe sau obstacole, La Commission Européenne du Danube et son oeuvre de 1856 à 1831,  
Imprimerie Nationale, Paris, MCMXXXI, p. 411. 
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Prusiei, Rusiei, Sardiniei şi Imperiului Otoman, o comisie care trebuia să se 
ocupe de sectorul cuprins între Isaccea şi vărsarea fluviului26.  

Istoria Comisiei Europene a Dunării (C.E.D.)constituie un capitol 
de sine stătător pe care nu-l vom dezvolta în rândurile de față27. Tendinţele 
marilor imperii vecine de a acapara Dunărea şi gurile ei au fost principalul 
motiv pentru care Principatele române au considerat că este preferabilă prin 
existenţa C.E.D. încălcarea parţială a drepturilor riveranilor, decât să fie 
puse, la Dunărea de Jos, în faţa monopolului unui singur stat, în acea 
conjunctură, Rusia. „Dunărea fiind europeană, va putea rămâne şi 
românească”28 a fost credinţa oamenilor politici români în acel moment şi, 
într-adevăr, cel puţin în faza iniţială C.E.D. a reprezentat un minimum de 
garanţie, de siguranţă, rezultatm la rândul său, din marile interese 
economice, politice şi strategice care se interferau la gurile Dunării. Acest 
punct de vedere a persistat multă vreme, chiar şi atunci când România, 
devenită regat independent, ar fi putut lua atitudine faţă de existenţa acelui 
adevărat condominium pe teritoriul său.  

Marele om de ştiinţă, Grigore Antipa, care nu odată a apărat 
interesele României la Dunăre în foruri europene şi chiar în C.E.D.29, 
încercând să delimiteze părţile pozitive de inconvenientele regimului 
internaţional din acestă zonă, scria după primul război mondial: „Tocmai 
aceste interese vitale au făcut pe Vechiul Regat să-şi sacrifice ceva din 
drepturile sale de suveranitate, acceptând pe teritoriul său Comisia 
Europeană a Dunării, care nu se mărginea numai la un control ci forma un 
stat în stat: percepând taxe, executând lucrări, dând sentinţe în numele ei şi 
executându-le sprijinită pe staţionarele diferitelor puteri care îi stau la 
dispoziţie în porturile noastre”30. 

În acelaşi timp, nu poate fi contestat faptul că C.E.D. a înfăptuit la 
gurile Dunării, o operă tehnică importantă, folositoare comerţului şi 
navigaţiei. Lucrările executate sub  conducerea inginerului englez Carles 
Hartley au constituit o operă de interes general, având ca rezultat creşterea 

                                                 
26Inițial au fost înființate Comisia Europeană a Dunării și o a doua,  Comisia Riverană.  
27 Pe larg Carmen Atanasiu , Op cit ,  
28 George Macovescu, Dinu C. Giurăscu, Constantin I. Turcu, Mihail Kogălniceanu. 
Documente diplomatice, Discurs rostit în şedinţa Camerei deputaţilor din 1 mai 1882 
referitor la „Cestiunea Dunării”, Editura Politică, Bucureşti, 1972, p. 411. 
29 Arhivele Naţionale Galaţi, Fond C.E.D., Dosare personale, 72/1909-1922 şi Delegatul 
României, Dosar 216/1935. 
30 Grigore Antipa, op.cit.,p. 112.  
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adâncimii şenalului navigabil pe braţul Sulina pentru a primi nave de mare 
tonaj şi, în general, ameliorarea condiţiilor de transport fluvial31. 
După activitatea tehnică a C.E.D. la gurile Dunării a fost întotdeauna 
recunoscută, cel puţin pentru primii ani de funcţionare, nu acelaşi lucru 
poate fi spus şi despre activitatea ei politică. Prelungirea repetată a duratei 
C.E.D., hotărâre prin ea însăşi abuzivă deoarece încălca prevederile 
Tratatului de la Paris, a dus, în cele din urmă, la scăderea elanului economic 
de la început, împiedicând o activitate comercială mai intensă prin piedici şi 
şicane de tot felul,  prin măsuri care lezau autonomia statelor riverane. 

Abia după unirea Principatelor române în anul 1859 şi redobândirea 
independenţei pe câmpul de luptă, în 1877-1878, România a căpătat, prin 
hotărârile tratatului de pace, dreptul de a avea un delegat în C.E.D., 
devenind membru permanent al acesteia. Tratatul semnat la Berlin în 13 
iulie 187832 reda României Dobrogea33, Delta Dunării şi Insula Şerpilor, dar 
readucea Rusia în poziţia de ţară riverană prin reanexarea sudului 
Basarabiei34 şi lărgea atribuţiile C.E.D., încălcând grav principiile libertăţii 
de navigaţie stabilite în 1815, la Viena şi în 1856, la Paris. 

Congresul de la Berlin nu numai că nu a pus capăt rivalităţii ruso-
austro-ungare în problema navigaţiei danubiene, ci, din contră, a agravat-o. 
Devenit stat riveran, Rusia înţelegea să-şi menţină poziţia dobândită, 
nicidecum s-o diminueze. Monarhia habsburgică, deşi dobândise la Berlin o 
victorie diplomatică, o considera incompletă pentru consolidarea şi 
extinderea poziţiei sale în detrimentul celei ocupate de Rusia. 
În pofida presiunii de tot felul exercitate de  Marilor Puteri, în special 
Austro-Ungaria, în anii care au urmat asupra guvernului român, de fiecare 
dată acestea s-au soldat cu un eşec. Menţinându-se ferm pe poziţia declarată, 
România a reuşitsă rezolve corespunzător intereselor sale chestiunea 
navigaţiei pe Dunăre şi cu toate că C.E.D. a continuat să funcţioneze, statul 
român şi-a exercitat până la Primul Război Mondial controlul asupra 
fluviului pe porţiunea cuprinsă între Turnu-Severin şi Galaţi35. 

După unirea Principatelor în anul 1859, viaţa economică a noului stat 
român a căpătat noi dimensiuni. Propunându-şi să realizeze o stare de 
                                                 
31 Vezi Dimitrie A. Sturdza, Însemnătatea lucrărilor Comisiunii europene la gurile 
Dunării. 1859 la 1911. Acte şi documente, Bucureşti, 1913; La Commission Europèenne du 
Danube et son oeuvre de 1856 a 1931. 
32 D.I.R., Războiul pentru independenţă, vol. IX, p. 370-385. Tratatul de pace de la Berlin. 
33 Până la linia ce pleca din estul Silistrei şi se termina în sudul Mangaliei şi care trebuia să 
fie definitivată pe teren de Comisia europeană instituită pentru delimitarea Bulgariei (art. 
46). 
34 F. Heinrich Geffcken, La Question du Danube, „H. W. Müller”, Berlin, 1883, p. 23. 
35 A.N.I.C. Bucureşti, fond Casa Regală, Dosar 10/1883, f. 1 şi urm. 
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echilibru între economia românească şi viaţa socială, prinţul Alexandru Ioan 
Cuza, sfătuit de primul său ministru Mihail Kogălniceanu, a pus în aplicare 
o serie de legi menite să rezolve marile probleme ale societăţii româneşti. Pe 
de altă parte, ca fost pârcălab al districtului Covurlui, din care făceau parte 
oraşul şi portul Galaţi, Cuza a avut ocazia să cunoască problemele de 
navigaţie care se ridicau în faţa flotei româneşti, la fel ca şi problemele 
privind porturile şi, în general, comerţul şi transporturile maritime şi 
fluviale. Urmarea a fost că, la 2 august 1862, domnitorul a semnat la 
Bucureşti Regulamentul de navigaţie pentru Marina Comercială a 
Principatelor Unite36. Acest act privind transporturile navale, cel mai 
important de până atunci în domeniu, a fost urmat, în anul 1863, de primele 
măsuri reale privind organizarea porturilor româneşti, subordonate în acel 
moment Ministrului Afacerilor Străine. Astfel, la 18 noiembrie 1863, a fost 
promulgată Legea perceperii unei taxe de 1/2% din valoarea mărfurilor 
importate şi exportate, venit din care urmau să se construiască porturile şi 
să se execute lucrările necesare navigaţiei37. 

Această lege, care a rămas în vigoare, cu unele modificări, până 
târziu, în perioada interbelică, a marcat începutul participării ţării noastre la 
lucrările pentru îmbunătăţirea navigaţiei danubiene. 

În anii ce vor urma, mai ales după obţinerea Independenţei de stat, 
România a continuat să efectueze între Galaţi şi Turnu Severin, importante 
lucrări de amenajare a şenalului navigabil, a înfiinţat noi porturi şi a alocat 
noi fonduri pentru modernizarea celor existente, aducând prin această operă 
o însemnată contribuţie la dezvoltarea navigaţiei şi crearea condiţiilor 
propice înfloririi comerţului european la Dunărea de Jos. 

Rezultatul imediat al acestei politici a fost că, la cumpăna dintre 
veacuri, România avea deja 23 de porturi la Dunăre38, dintre care zece puse 
în legătură cu sistemul de căi ferate39. 

În afara acestor lucrări executate în interesul dezvoltării porturilor, 
una dintre cele mai remarcabile lucrări realizate pe Dunăre de inginerii 

                                                 
36 „Monitorul (Jurnalul) Oficial al Principatelor Unite”, Nr. 175, joi, 9 august, 1862. 
37 Aurică Smaranda, Le règlement de navigation de la  marine commerciale des 
Principautés Unies et les idés du prince Al. I. Cuza au sujet de cet act normatif, Bucarest, 
1983, p. 45. Comunicare prezentată la Asociaţia de istorie comparată a instituţiilor şi a 
dreptului, 23 februarie 1982; „Monitorul Oficial”, Nr. 233 din 22 noiembrie 1863. Legea 
Nr. 1138. 
38 Vârciorova, Turnu Severin, Gruia, Cetatea, Calafat, Bistreş, Bechet, Corabia, Turnu 
Măgurele, Zimnicea, Giurgiu, Olteniţa, Călăraşi, Ostrov, Cernavoda, Orşova, Gura 
Ialomiţei, Măcin, Brăila, Galaţi, Isaccea, Tulcea şi Sulina. 
39 D. Sturdza, Recueil de documents…, p. 915. Annexe XIX. Notice sur le travaux exécutés 
par l’État roumain en vu du développment de la navigation sur le Danube. 
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români, în vederea înlesnirii navigaţiei, a fost întreţinerea şenalului 
navigabil pe o porţiune de 100 km între Brăila şi Turnu Severin. 
Serviciul Hidraulic, de curând înfiinţat a continuat dragările pentru 
înlăturarea bancurilor şi altor obstacole, a instalat geamanduri luminoase 
pentru a înlesni navigaţia pe timp de noapte şi a început publicarea unui 
Buletin cu cotele apelor Dunării, afişat în fiecare port40. 

Cu amenajările executate în porturile dunărene, cu întreţinerea 
bazinelor şi a şenalului, operaţiuni care au redus mult numărul accidentelor, 
navigaţia pe Dunăre s-a desfăşurat fără a ridica probleme deosebite timp de 
cinci decenii41. 

Fără îndoială, această performanţă nu ar fi fost posibilă fără 
preocuparea constantă a Principatelor române şi mai apoi a statului unitar 
român, de creare a cadrului organizatoric şi legislativ, în măsură să 
reglementeze traficul comercial, fluvial şi maritim, în porturile româneşti, de 
înfiinţare a serviciilor de exploatare portuară, de încurajare a cercetărilor 
sistematice de hidrografie, menite să asigure practicarea navigaţiei moderne, 
în condiţii de risc minim. Transformarea Principatelor Unite în stat 
independent, stabilirea principiului libertăţii de navigaţie pe Dunăre, precum 
şi luarea în stăpânire a gurilor Dunării, a necesitat întocmirea unui nou 
Regulament de poliţie a porturilor şi malurilor dunărene ale 
României42. Documentul a fost semnat la 24 mai 1879 şi a fost pus în 
aplicare în acelaşi an, fiind prevăzut în Legea organică a Ministerului 
Afacerilor Străine. Potrivit acestuia se înfiinţa Inspectoratul Navigaţiei şi 
al Porturilor, pentru supravegherea regulamentelor în materie de poliţie şi 
navigaţie, administraţia de căpitănie a porturilor devenind Căpitănia de port. 

A urmat o nouă Lege emisă la 1 mai 1882 „asupra serviciului de 
navigaţiune şi de porturi”, urmată de Regulamentul personalului 
serviciului de navigaţiune şi al porturilor din 22 mai, acelaşi an, care 
stipula faptul că respectivul serviciu se făcea sub autoritatea Ministerului 
Afacerilor Străine şi sub controlul Comandamentului Marinei, inspectorul şi 
căpitanii de port recrutându-se dintre ofiţerii Marinei Militare, activi sau de 
rezervă, iar piloţii de port urmând să fie aleşi dintre marinarii cu experienţă, 
ştiind a scrie, a citi şi a vorbi bine limba italiană sau greacă (Art. 3)43. Ei 

                                                 
40P. S. Aurelian, Înfiinţarea unei societăţi naţionale de navigaţiune, în „Economia 
Naţională”, (1887), nr. 4 din 26 ianuarie, p. 73-79. 
41 Dumitru Iordănescu, Constantin Georgescu, Construcţii pentru transporturi în România. 
Monografie, vol. II, Lucrare editată de Centrala de Construcţii Căi Ferate – CCCF, 
Bucureşti, 1986, p. 93. 
42 Primul Regulament de poliţie a porturilor dunărene data din 1845. 
43Ibidem. 
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trebuiau să ştie „a manevra bine şi cu preciziune bastimentele cu vele şi cu 
aburi, prin ieşirea şi intrarea lor din port; să cunoască regulile portului, codul 
internaţional de semnale şi întrebuinţarea lui”44. 

În anul 1886, prin Legea pentru organizarea MarineiMilitare din 
28 mai, Inspectoratul Porturilor a devenit Inspectorat General, menţinând în 
continuare, în subordine secretari, copişti, gardieni şi piloţi, după importanţa 
portului45. 

O lună mai târziu a fost înființat Serviciul piloţilor, menţionat ca 
atare în Legea pentru organizarea Flotilei şi Serviciul porturilor, 
sancţionată prin Înaltul Decret Regal Nr. 1920 din 9 iunie 188646, reluată şi 
prezentată pe larg într-un Regulament special sancţionat la 10 mai 1888 
prin Înaltul Decret Regal Nr. 130247. Conform acestuia, întregul personal al 
navigaţiei portuare şi al căpităniilor de porturi era pus sub autoritatea 
Ministerului Afacerilor Străine, care transmitea ordinele şi instrucţiunile 
sale prin Comandamentul Flotilei sau direct, în cazuri urgente. Cu toate 
acestea personalul portuar navigant, între care şi piloţii şi personalul 
căpităniilor de porturi, era numit de Ministerul de Război.  

Deosebit de importante pentru buna desfăşurare a navigaţiei în 
porturile dunărene şi maritime au fost în tot acest răstimp48 serviciile de 
pilotaj care au făcut reale progrese în domeniul organizării proprii, al dotării 
şi implicit al eficienţei. Un exemplu în sprijinul celor afirmate reiese din 
exerciţiul navigaţiunii pe Dunărea de Jos, pus sub autoritatea Inspectoratului 
navigaţiunii şi căpitanului portului Sulina.. 

În pofida unor modificări survenite în special în raporturile de 
subordonare, atribuţiile şi situaţia serviciilor portuare au rămas în esenţă 
aceleaşi, până în anul 1908 când, prin Legea de înfiinţare a Direcţiunii 
Generale a Porturilor şi Căilor de Comunicaţii pe Apă (P.C.A.), 
Inspectoratul Navigaţiei şi Porturilor a trecut la Ministerul Lucrărilor 
Publice49. 

Revenind însă la sfârşitul secolului al XIX-lea şi începutul secolului 
al XX-lea, trebuie arătat faptul că dezvoltarea relaţiilor de navigaţie între 
România şi alte state, implicarea ascendentă a statului român în 

                                                 
44 „Monitorul Oficial”, Nr. 26, din 30 mai 1886. 
45 „Monitorul Oficial”, Nr. 57, din 14 iunie 1886. 
46Ibidem. 
47Ibidem, p.4. 
48 „Monitorul Oficial”, Nr. 280 din 11 martie 1908; vezi şi: Valentin Ciorbea, Carmen 
Atanasiu, Flota maritimă comercială română. Un secol de istorie modernă 1895-1995, 
Editura Fundaţiei „Andrei Şaguna”, Constanţa, 1995, p. 68. 
49Ibidem, p. 25. 
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transporturile pe apă, a necesitat îmbunătăţirea cadrului organizatoric de 
practicare a transporturilor pe apă, ceea ce s-a concretizat prin înfiinţarea 
primelor instituţii naţionale de navigaţie civilă: Navigaţia Fluvială 
Română (1890) şi ServiciulMaritimRomân (1895). 

A fost un pas important, instituțiile de navigație având, nu în ultimul 
rând, o importanță strategică, ele fiind cele care contribuie la menținerea 
suveranității statului riveran pe cursul navigabil al apelor internaționale, în 
sectorul care îi revine de drept.    

Autorităţi şi instituţii de navigaţie şi transporturi pe Dunăre în 
perioada interbelică 

În condiţiile istorice de la sfârşitul Primului Război Mondial, când 
imperiile rus şi  habsburgic se prăbuşiseră, când se formaseră sau îşi 
desăvârşiseră unitatea noi state, unele din ele riverane la Dunăre, România a 
desfăşurat o intensă activitate politico-diplomatică pentru a stabili pe acest 
mare fluviu european un regim de libertate, care, pornind de la interesele 
generale ale tuturor naţiunilor să respecte, în acelaşi timp, independenţa şi 
suveranitatea statelor riverane50. 

Realizarea acestui deziderat politic trebuia susţinută însă, de 
dezvoltarea corespunzătoare a navigaţiei fluviale şi maritime, a parcului de 
nave, a porturilor şi şantierelor navale dunărene, de modernizarea 
mijloacelor de asigurare a navigaţiei în concordanţă cu obligaţiile oricărui 
stat riveran ce se doreşte suveran în apele sale teritoriale. Este unul dintre  
motivele pentru care, în primii ani postbelici, în procesul de refacere a 
potenţialului economic al ţării, repunerea în stare de funcţionare optimă a 
navelor şi a porturilor maritime şi fluviale afectate puternic de război şi 
regimul de ocupaţie instalat de inamic, a avut un loc prioritar. 

În același timp, greutăţile cu care s-au confruntat instituțiile 
naționale de navigație civilă - „Navigația Fluvială Română” (N.F.R.) și 
Serviciul Maritim Român (S.M.R.) - după Primul Război Mondial, s-au 
datorat nu numai lipsei unui sprijin financiar substanţial de la buget, dar şi 
trecerii instituţiilor de la un for tutelar la altul, reorganizărilor administrative 
care nu întotdeauna s-au dovedit eficiente, precum şi fluctuaţiei de cadre. 
Chiar dacă Direcţiunea Generală a Porturilor și Căilor de Comunicație 
pe Apă (P.C.A.), înfiinţată în anul 1908, a înregistrat unele rezultate 

                                                 
50

Pe larg: Carmen Irène Atanasiu, Reglementări internaționale cu caracter special privind 
regimul apelor din bazinul Dunării în perioada interbelică, în Diplomația României și 
geopolitica europeană, Maria Costea (coord.), Institutul European, Iași, 2019; idem, 
România şi organizaţiile internaţionale de exercitare a controlului asupra navigaţiei pe 
Dunăre la sfărşitul primului război mondial, în „Gândirea Militară Românească”, serie 
nouă, XI, 2, Bucureşti, 2000. 
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pozitive, în timp, această autoritate s-a dovedit a fi „o inutilă treaptă 
ierarhică”51 între conducerea serviciilor de navigaţie şi Minister. Mai mult, 
conform articolului 2 din legea de înfiinţare, serviciile de navigaţie -S.M.R. 
şi N.F.R. - conduse de specialişti în domeniu, subordonate direct 
Ministerului Lucrărilor Publice, au fost puse sub directoratul unui inginer – 
inspector general, post creat iniţial pentru Anghel Saligny. Din nefericire, în 
anii următori, această funcţie a fost ocupată de oameni puţin sau deloc, 
experimentaţi în exploatarea unor instituţii de navigaţie fluvială şi maritimă, 
în comerţul şi transportul de mărfuri pe apă. 

În cele ce urmeazî vom trece, pe scurt, în revistă „caruselul” 
înstituțiilor administrative care, într-un fel sau altul, au influențat evoluția 
navigației fluviale pe Dunărea românească și la gurile ei. 

În anul 1920, după înfiinţarea Ministerului Comunicaţiilor, Direcţia 
generală P.C.A. a trecut de la Ministerul Lucrărilor Publice în subordinea 
acestuia, legea specificând că fac parte din noul minister şi serviciile de 
navigaţie comercială52. 

În anul 1929, odată cu promulgarea Legii pentru reorganizarea şi 
administrarea pe baze comerciale a întreprinderilor şi avuţiilor publice, 
serviciile de navigaţie au fost trecute de la Ministerul Comunicaţiilor la 
Ministerul de Industrie şi Comerţ. Conform articolului 53 din noua lege, 
N.F.R.- ul, ca şi S.M.R.-ul, de altfel, a fost încredinţat unei regii publice 
comerciale denumită Regia Autonomă a Porturilor şi Căilor de 
Comunicaţie pe Apă53. Noua Regie a preluat serviciile şi instalaţiile fostei 
întreprinderi şi a început să fiinţeze cu buget propriu de la 30 iunie 1930. 

Abia promulgată, Legea a suportat rapid o serie de modificări 
succesive în aprilie54 şi iulie 193155, în septembrie 193256, pentru ca în iunie 

                                                 
51 Constantin C. Tonegaru, Stricta necesitate a reorganizării administrative a Serviciului de 
navigaţie aparţinând Statului, în: „Marina”. Revistă ilustrată, Anul I, nr.4-5, p.11. Autorul 
a fost un bun cunoscător al problemelor legate de navigaţia comercială românească; a fost 
gabier pe bricul „Mircea”, prima navă şcoală românească, apoi ofiţer de marină pe diverse 
nave comerciale româneşti şi străine şi, în sfârşit, autor al unor lucrări juridice de referinţă 
în domeniu. 
52 „Monitorul Oficial”, nr.67, din 26 iunie 1920. 
53 „Monitorul Oficial”, nr.169, din 2 august 1929. 
54Ibidem, Nr.83, din 9 aprilie 1931. Legea pentru completarea legii pentru crearea Regiei 
Autonome a Porturilor şi Căilor de Comunicaţie pe Apă, prin care Regia era autorizată să 
expolateze şi zone libere. 
55Ibidem, Nr.171, din 27 iulie 1931. Se modifică articolul 60, care, prin derogare de la 
Legea pentru organizarea şi administrarea pe baze comerciale a întreprinderilor şi avuţiilor 
publice, prevedea că timp de 10 ani nu se va vărsa tezaurului vreo dobândă sau amortisment 
la capitalul de investiţie. După această dată urma a se vărsa tezaurului o dobândă hotărâtă 
prin Jurnalul Consiliului de Miniştri, în urma propunerii Ministerului de Comunicaţii, cu 
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1933, să intre în structura Ministerului Lucrărilor Publice şi Comunicaţiilor, 
instituţii reunite în anul anterior. 

Legea pentru înfiinţarea Regiei Autonome P.C.A., a fost, la rândul 
său, criticată de specialişti ca perpetuând greşeli din vechea legislaţie. În 
afara faptului că menţinea Direcţia Generală P.C.A., treaptă intermediară şi 
inutilă între conducerile N.F.R. şi S.M.R. şi ministerul de care acestea 
depindeau, Regia urma să fie condusă de un consiliu de administraţie 
compus din zece membri, fară ca între aceştia să fie prevăzut şi un ofiţer de 
marină comercială57. 

Pe linia încercărilor de a găsi, totuşi, cele mai bune soluţii pentru 
dezvoltarea navigaţiei comerciale române, s-a înscris şi transformarea, în 
anul 1934, a Regiei autonome a P.C.A. în Administraţia Comercială a 
Porturilor şi Căilor de Comunicaţie pe Apă58, dar serviciile de navigaţie 
comercială, maritimă şi fluvială, au rămas sub acelaşi monopol de 
conducere, „dovedit dăunător în urma unei experienţe de 26 de ani”59, 

Astfel,noul cadru organizatoric n-a rezolvat problemele de fond ale 
flotei comerciale româneşti, situație în care majoritatea specialiştilor 
susţineau necesitatea reaşezării unei concepţii unice de dezvoltare a 
navigaţiei comerciale, în condiţii de stabilitate şi continuitate la nivelul 
conducerii întreprinderii, obiective ce s-au atins, în anul 1936, prin 
înfiinţarea Ministerului Aerului şi Marinei (M.A.M.). 

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

                                                                                                                            
avizul Consiliului de Administraţie P.C.A., avându-se în vedere situaţia şi trebuinţele 
porturilor precum şi obligaţiile internaţionale pentru calea navigabilă a Dunării şi pentru 
semnalizarea coastei maritime… 
56Ibidem, nr.229, din 30 septembrie 1932. Se modifică articolul 9 referitor la atribuţiile 
Consiliului de Administraţie. 
57 Articolul 7 prevedea ca din Consiliul de Administraţie să facă parte Directorul general şi 
încă zece membri după cum urmează: a) patru delegaţi ai Ministerului de Comunicaţii 
dintre care trei ingineri şi un jurist consult specialist în chestiuni de drept maritim; b) trei 
delegaţi ai Ministerului de Industrie şi Comerţ, aleşi fiecare de pe câte o listă de trei, 
prezentate de Camerele de industrie şi comerţ din Galaţi, Brăila şi Constanţa; c) un delegat 
al Ministerului de Finanţe; d) un delegat al Ministerului de Agricultură şi Domenii ales de 
pe o listă de trei, prezentată de Uniunea Camerelor de Agricultură; e) un delegat al marinei 
militare desemnat de Ministerul de Război (Ibidem, 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 în numerele 11 august şi 12 decembrie 
ale aceluiaşi periodic. 
59 Constantin Tonegaru, op. cit., p.12. 
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Subsecretariatului de Stat al Aerului60. 
Conform decretului de înfiinţare, noul minister coordona „întreaga 

activitate aeriană, maritimă şi fluvială a Naţiunii,conducând şi administrând 
în mod unitar toate mijloacele aeriene, maritime şi fluviale, mijloacele de 
transport comercial aerian, maritim şi fluvial, mijloacele de apărare 
antiaeriană a teritoriului şi apărare a crestelor, mijloace de protecţie a 
navigaţiei aeriene, maritime şi fluviale precum şi supravegherea şi controlul 
asociaţiilor particulare de orice fel şi manifestaţiilor lor de promovare a 
aeronauticii şi navigaţiunii particularilor”61. 

În cadrul procesului de reorganizare a marinei civile române, 
M.A.M. a aprobat înfiinţarea Direcţiei Marinei Comerciale, al cărei 
principal obiectiv a fost de a coordona activitatea transporturilor maritime şi 
fluviale şi de a urmări dezvoltarea acestor sectoare.  
Noua Direcţie a înlocuit fostul Inspectorat general al Navigaţiei şi Porturilor 
în majoritatea atribuţiilor pe care acesta le avusese, adăugând în competenţa 
sa şi altele noi stabilite prin Legea de înfiinţare a M.A.M. Între principalele 
sarcini ce reveneau Direcţiei Marinei Comerciale se numără: a) 
supravegherea şi controlul tuturor întreprinderilor particulare de transport pe 
apă; b) reglementarea şi poliţia navigaţiei şi transporturilor pe apele 
naţionale; c) întocmirea regulamentelor de poliţia vaselor, a navigaţiei şi a 
porturilor; d) aplicarea legii şi regulamentului pentru organizarea Marinei 
Comerciale, acordarea dreptului de a arbora pavilionul naţional al vaselor, 
conform legii de organizare a Marinei Comerciale; studiul, pregătirea şi 
executarea convenţiilor internaţionale relative la navigaţie şi la stabilirea 
liniilor de navigaţie, precum şi orice alte chestiuni în legătură cu activitatea 
marinei comerciale62. 

După cel deAl Doilea Război Mondial 
La sfârșitul celui de Al Doilea Război Mondial, Marile Puteri 

neriverane s-au găsit pentru prima dată în faţa unei situaţii în care au fost 
obligate să renunţe la dominaţia exercitată până atunci asupra fluviului. În 
consecinţă, conflictele de interese economice şi politice dintre statele 
riverane şi neriverane şi-au găsit rezolvarea, în condiţiile noului raport 
de forţe, prin instituirea unui regim de navigaţie pe Dunăre, cu 
respectarea suveranităţii statelor riverane63. 

                                                 
6060 „Monitorul Oficial”, nr.266, din 14 noiembrie 1936. Decret-lege de înfiinţare, 
organizare şi funcţionare a M.A.M. 
61Ibidem. 
62 „Monitorul Oficial”, Nr.266, din 14 noiembrie 1936. 
63 Carmen Atanasiu, Geopolitică la Dunărea de Jos. Problema Dunării şi drepturile 
riveranilor în lucrările premergătoare Conferinţei de Pace de la Paris (1947), în volumul 
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În cadrul lucrărilor referitoare la pregătirea Tratatului de pace cu 
România, Consiliul Aliat al Miniştrilor Afacerilor Străine s-a preocupat şi 
de reglementarea regimului de navigaţie pe Dunăre64. Cu acest prilej, 
obiectivul central al Marilor Puteri neriverane în problema Dunării a fost 
introducerea unor dispoziţii în tratatele de pace cu Bulgaria, România şi 
Ungaria prin care să reediteze situaţia de la sfârşitul Primului Război 
Mondial, când prevederile tratatelor de pace au  fost, în mare măsură,  
defavorabilestatelor riverane. 

Clauza referitoare la Dunăre din Tratatul de pace cu România 
În Tratatul de pace încheiat la Paris între Puterile Aliate şi România, 

la 10 februarie 1947, a fost introdus articolul 36, privitor la regimul Dunării, 
cu următorul conţinut: „Navigaţia pe Dunăre va fi liberă şi deschisă 
cetăţenilor, vaselor de comerţ şi mărfurilor tuturor statelor, pe picior 
de egalitate, în ce priveşte taxele portuare şi de navigaţiune şi condiţiile 
la care este supusă navigaţiunea comercială. Dispoziţiunile de mai sus 
nu se vor aplica traficului între porturile aceluiaşi stat”65. 

Deşi succintă, clauza privitoare la regimul Dunării prin 
conţinutul şi forma folosită, prezintă câteva trăsături principale care 
stau la baza statutului postbelic al fluviului. 

În primul rând a fost prevăzut principiul libertăţii de navigaţie pe 
fluviile internaţionale şi principiul egalităţii de tratament al tuturor 
pavilioanelor, principii fundamentale ale dreptului internaţional 
contemporan, în domeniul reglementării navigaţiei fluviale internaţionale. 

Competenţa Conferinţei privitoare la Dunăre, care trebuia să 
întocmească noul Statut al fluviului, nu era limitată prin nici o dispoziţie 
din Tratatul de pace ca în cazul tratatelor de pace încheiate în urma 

                                                                                                                            
Geopolitică şi Istorie Militară, Academia de Înalte Studii Militare, Bucureşti, 2001; vezi și 
idem Administraţia Porţilor de Fier în Al Doilea Război Mondial. 
controverse diplomatice, în „Anuarul Muzeului Marinei Române 2013”, 
tom XVI, Editura Muzeului Marinei Române, Constanţa, 2013. 
64 La cea de-a doua sesiune a acestui Consiliu care a avut loc la Paris, în perioada 15 iunie – 
12 iulie 1946. Aici au fost luate în discuţie, printre altele, clauzele economice ale Tratatului 
de pace cu România. O comisie specială, prezidată de ambasadorul R. Franasovici, a fost 
numită pe lângă Conferinţa Miniştrilor de Externe cu misiunea de a urmări evoluţia 
dezbaterilor şi a punctelor de vedere referitoare la România, în special a celor de natură 
economică şi de a pregăti materiale documentare care să poată fi utilizate pentru elaborarea 
observaţiilor guvernului român la Conferinţa Păcii (Şt. Lache, Gh. Ţuţui, România şi 
Conferinţa de pace de la Paris din 1946, Editura Dacia, Cluj-Napoca, 1978, p. 224). 
65 „Monitorul Oficial”, nr. 199, 30 august 1947; vezi şi :România în anticamera Conferinţei 
de Pace…, p. 413-435. Tratatul de pace încheiat între România şi Puterile Aliate şi 
Asociate, 10 februarie 1947, Paris, Partea VII.   
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Primului Război Mondial – drepturile riveranilor nefiind cu nimic 
afectate. 

Convocarea Conferinţei pentru elaborarea regimului navigaţiei 
internaţionale pe Dunăre şi stabilirea statelor ce urmau să fie invitate la 
lucrările acesteia, nu au format obiectul Tratatelor de pace, spre deosebire 
de situaţia creată prin Tratatele de pace din 1919-1920. 

În baza acordului realizat de Consiliul Miniştrilor de Externe la 5 
decembrie 1946, problema convocării Conferinţei, fiind reţinută în 
competenţa sa, în şedinţa din 12 decembrie 1946, acesta a adoptat o 
declaraţie prin care guvernele Statelor Unite, Regatului Unit, U.R.S.S. şi 
Franţei îşi exprimau acordul în vederea convocării unei conferinţe în cele 
şase luni următoare intrării în vigoare a Tratatelor de pace cu România, 
Bulgaria şi Ungaria, în scopul de a se elabora o nouă Convenţie asupra 
regimului de navigaţie pe Dunăre, la care vor lua parte reprezentanţi ai 
ţărilor dunărene, inclusiv U.R.S.S., Ucraina, România, Bulgaria, 
Cehoslovacia, Jugoslavia, precum şi următoarele state membre ale 
Consiliului Miniştrilor de Externe: Statele Unite ale Americii, Regatul Unit 
şi Franţa66. Austria a participat ca invitată cu titlu consultativ deoarece nu se 
semnase încă Tratatul de pace cu acest stat67. 

Conferinţa de la Belgrad pentru elaborarea unui nou statut 
internaţional privind regimul Dunării s-a întrunit la 30 iulie 1948, conform 
deciziei Consiliului Miniştrilor de Externe68. 

Acest statut sa concretizatprinConvenţia privitoare la regimul 
navigaţiei pe Dunăre(Convenţia Dunării), semnată la Belgrad la 18 
august 1948 (ratificată prin Decretul nr. 298/1948), a fost semnată la 
Belgrad la  data de 18 august 1948, odată cu anexele şi Protocolul 
adiţional69. 

Documentul a fost adoptat cu şapte voturi aparţinând statelor 
riverane, un vot contra al Statelor Unite, iar reprezentanţii Franţei şi Marii 
Britanii nu au luat parte la vot70. La 11 mai 1949, ca urmare a ratificării ei71, 
noua Convenţie a Dunării a intrat în vigoare72. 

                                                 
66Dicţionar diplomatic, Editura Politică, Bucureşti, 1979, p. 252. 
67Ibidem. 
68 Lucrările Conferinţei Dunării de la Belgrad s-au încheiat la 18 august 1948. Au fost 
ţinute 26 de şedinţe: 12 plenare şi 14 şedinţe ale Comitetului general.  
69 „Monitorul Oficial”, I, 116, nr. 253, 30 octombrie 1948. 
70Conférence Danubienne, Beograd 1948, p. 267-269. Procesul-verbal al şedinţei plenare 
nr. 12 din 18 august 1948.  
71 Instrumentele de ratificare au fost depuse la ţara gazdă a conferinţei, de următoarele state: 
Cehoslovacia (21 februarie 1949); Bulgaria (22 februarie 1949); Jugoslavia (23 februarie 
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Sintetizând, Convenţia de la Belgrad a căutat să împletească principiile 
navigaţiei pe Dunăre şi ale egalităţii de tratament a tuturor pavilioanelor, cu 
drepturile suverane ale statelor riverane şi a creat condiţiile colaborării între 
statele dunărene, pe linia dezvoltării navigaţiei internaţionale. Acesta a fost 
şi obiectivul României exprimat categoric în actul prin care a ratificat 
Convenţia de la Belgrad. „Dornici de a asigura libera navigaţie pe Dunăre, 
în conformitate cu interesele şi drepturile suverane ale ţărilor dunărene, 
precum şi de a strânge legăturile economice şi culturale ale ţărilor dunărene 
între ele şi cu celelalte ţări”73. 

Pentru sectoarele unde navigaţia prezenta dificultăţi Convenția 
prevedea instituirea a două administraţii speciale, compuse din reprezentanţi 
ai statelor limitrofe, a căror funcţionarese baza pe principiul deplinei 
egalităţi în drepturi a statelor membre în aceste administraţii:Administraţia 
fluvială specială funcţionând pe Dunărea de Jos (de la gura Canalului 
Sulina până la Brăila inclusiv), compusă din reprezentanţii României şi ai 
U.R.S.S. şi având sediul la Galaţi (Art. 20); - Administraţia fluvială 
specială a Porţilor de Fier, funcţionând pe sectorul Porţilor de Fier (de la 
Vince la Kostol pe malul drept şi de la Moldova Veche la Drobeta – Turnu 
Severin pe malul stâng), compusă din reprezentanţii României şi ai R.S.F. 
Jugoslavia, având sediul în oraşele Orşova şi Tekija (Art. 21). 

Firesc,textele din Convenţie, referitoare la înfiinţarea şi funcţionarea 
celor două administraţii fluviale nu mai sunt în concordanţă cu noile 
realităţi. Construcţia Sistemului hidroenergetic şi de navigaţie de la Porţile 

                                                                                                                            
1949); România (5 martie 1949); Ungaria (14 martie 1949); Uniunea Sovietică (11 mai 
1949); Ucraina (14 mai 1949). 
72În esenţă Convenția  prevedea: navigaţia pe Dunăre este liberă şi deschisă supuşilor, 
vapoarelor comerciale şi mărfurilor tuturor statelor în condiţii de egalitate în ceea ce 
priveşte drepturile portuare şi taxele de navigaţie, precum şi condiţiile cărora este supusă 
navigaţia comercială, cu excepţia traficului între porturile aceluiaşi stat (Art. 1 și 2); b) 
navigaţia pe Dunăre este interzisă navelor de război ale statelor nedunărene. Navele de 
război ale statelor dunărene pot naviga numai pe porţiunea de fluviu inclusă în propriile 
graniţe, iar în afara acestora numai cu acordul statului respectiv (Art. 30); c) stabilirea 
regulilor de navigaţie pe Dunăre, precum supravegherea vamală, sanitară şi poliţienească 
(Art. 26, al.1 și 3) împreună cu efectuarea lucrărilor hidrotehnice necesare menţinerii 
Dunării în stare de navigaţie sunt de competenţa statelor limitrofe ale sectoarelor respective 
(Art. 34, 36 al. 1 şi art. 39). d) pentru sectoarele unde navigaţia prezintă dificultăţi se 
instituie administraţii speciale, compuse din reprezentanţi ai statelor limitrofe, care 
funcţionează pe principiul deplinei egalităţi în drepturi a statelor membre în aceste 
administraţii; e) pentru unificarea regimului de navigaţie pe Dunăre şi pentru 
reglementarea unitară a problemelor legate de navigaţie se înfiinţează Comisia Dunării 
(Art. 5).  
73 „Buletinul Oficial al R.P.R.”, 1, nr. 253, 30 octombrie 1949. 
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de Fier a modificat substanţial condiţiile de navigaţie, statele părţi ale 
Convenţiei convenind la desfiinţarea Administraţiei, iar prin trecerea tuturor 
funcţiilor şi competenţelor fostei administraţii mixte, româno-sovietice a 
Dunării de Jos către partea română, administrarea Dunării de Jos a rămas în 
exclusivitate în sarcina României, pe teritoriul căreia se află canalul 
navigabil Sulina74 

Regia Autonomă „Administraţia Fluvială a Dunării de Jos” 
Galaţi (AFDJ) 

Astăzi, pentru aducerea la îndeplinire a prevederilor art. 3, 20, 23 şi 
31 din Convenţia Dunăriifuncţionează Regia Autonomă „Administraţia 
Fluvială a Dunării de Jos” Galaţi (AFDJ). care a fost înfiinţată, prin 
Hotărârea Guvernului nr. 492/2003 privind organizarea şi funcţionarea 
Regiei Autonome „Administraţia Fluvială a Dunării de Jos” Galaţi, cu 
modificările și completările ulterioare.  

În baza actului constitutiv, AFDJ îndeplineşte funcţia de autoritate 
de căi navigabile pe sectorul românesc al Dunării, de la intrarea în ţară 
la km 1.075 până la ieşirea în Marea Neagră, pe braţul Sulina, în rada 
Sulina şi pe braţele navigabile ale Dunării. Conform art. 5 din HG nr. 
492/2003 și a Regulamentului de organizare şi funcţionare, anexă la 
hotărâre, AFDJ are ca obiect de activitate asigurarea adâncimilor minime de 
navigaţie prin dragaje de întreţinere, asigurarea semnalizării costiere şi 
plutitoare, efectuarea de măsurători topohidrografice, efectuarea de lucrări 
de construcţii şi reparaţii construcţii hidrotehnice pentru asigurarea 
condiţiilor de navigaţie, asigurarea efectuării pilotajului navelor maritime pe 
sectorul Dunării cuprins între rada Sulina şi Brăila şi în porturile situate pe 
acest sector, punerea la dispoziţia tuturor utilizatorilor a infrastructurii de 
transport naval, precum şi ducerea la îndeplinire a unor obligaţii ce revin 
statului român din convenţiile şi acordurile internaţionale la care România 
este parte şi care i-au fost încredinţate prin delegare de competenţă de către 
Ministerul Transporturilor75.  

Februarie 2025 
 Un eveniment, desfășurat la începutul acestui an, se cere consemnat 
cu riscul de a înlocui abordarea academică cu stilul ziaristic.  

Ne referim laun protest spontan al marinarilor de pe navele din 
Portul Galaţi care a tras un semnal de alarmă în legătură cu intenţia 
guvernanţilor de a privatiza Regia Autonomă a Administraţiei Fluviale a 

                                                 
74.Dicţionar diplomatic, Editura Politică, București, 1979, p. 293. 
75Notă de fundamentare. Descrierea situaţiei actuale. la https://sgg.gov.ro/1/wp-
content/uploads/2019/06/NF-13.pdf 
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Dunării de Jos (AFDJ) Galaţi, de a o transforma într-un SRL sau SA 
(societate pe acţiuni). 

Miercuri, 19 februarie 2025, sirenele navelor au sunat din sfert în 
sfert de oră în timpul în care la Ministerul Transporturilor se desfășura o 
şedinţă în care se purtau discuţii despre situaţia mai multor regii autonome, 
mai exact Administraţia Română a Serviciilor de Trafic Aerian ROMATSA, 
AFDJ Galaţi, Registrul Auto Român (RAR) şi a Regiei Autonome 
Administraţia Canalului Navigabil Bega Timiş,  dar şi intenţia de privatizare 
a AFDJ, regia prin care statul român administrează navigaţia pe Canalul 
Sulina şi pe Dunăre. 

Îngrijorarea este firească, având în vedere că este vorba de o 
instituţie pentru care, de-a lungula  peste un secol şi jumătate, în pofida 
numeroaselor schimbări formale prin care a trecut, statul român a 
purtat adevărate războaie diplomatice pentru preluarea şi menţinerea 
controlului asupra sectorului românesc al Dunării şi la gurile ei.  

Transformarea AFDJ Galaţi într-un SRL sau SA poate fi făcută, în 
baza Legii 187/2023 care modifică şi completează OUG 109/2011 privind 
guvernanţa corporativă a întreprinderilor publice. Această ordonanţă a fost 
modificată pentru a pune în acord reglementările naţionale cu principiile 
OCDE76 precum şi în vederea îndeplinirii jalonului 439 din PNRR: „Intrarea 
în vigoare a legislaţiei actualizate privind companiile de stat”. 

Îndeplinirea standardelor OCDE în materie de guvernanţă 
corporativă a fost evaluată pozitiv, în lunile martie şi aprilie 2024, de către 
reprezentanţii Grupului de lucru privind intreprinderile cu capital de stat si 
practicile de privatizare şi de către cei ai Comitetului pentru Guvenanţă 
Corporativă, ceea ce nu s+a mai întâmplat în anul următor. Potrivit celor 
care se opun privatizării Regiei, în special navigatori. lucrători portuari și 
sindicatul care îi reprezintă, AFDJ  nu poate fi evaluată nici în funcție de 
profit, nici de pierderi, pentru că desfăşoară o activitate de importanţă 
strategică, în condiţiile stabilite prin Convenţia Internaţională referitoare la 
navigaţia pe Dunăre, monitorizate de Comisia Dunării, de la Budapesta.  
Chiar dacă în 2023, AFDJ Galaţi a realizat un profit de 2,6 milioane de lei, 
în 2024 a intrat pe pierderi, dar aceasta după ce s-ar fi făcut presiuni prin 
intermediul Consiliului Concurenţei, ca Ministerul Transporturilor să 
dispună scăderea cu 50% a tarifelor de navigaţie practicate de AFDJ.Urmare 

                                                 
76Organizația pentru Cooperare și Dezvoltare Economică. Este un forum internațional 
cu sediul la Paris, unde se discută și se analizează politici care pot spori bunăstarea 
socioeconomică globală. Organizația a fost creată în 1961 și include 30 de țări cu economii 
de piață, inclusiv România, care a demarat procesul de aderare în 2022.  
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a acestui fapt, AFDJ-ul nu a mai realizat veniturile prognozate şi stabilite 
prin bugetul de venituri şi cheltuieli şi regia a fost obligată să apeleze la 
subvenţii de la bugetul de stat.  AFDJ a fost trecută astfel de la statutul de 
regie profitabilă în 2023 la acela de „regie falimentară” în 2024, tocmai 
pentru a avea motiv să fie trecută de la Regie Autonomă, la SRL sau SA şi 
pusă pe aceeaşi treaptă cu regia care administrează Canalul Navigabil Bega-
Timiş. Sarcinile care-i revin şi, implicit, controlul asupra zonei Gurilor 
Dunării şi a navigaţiei pe Dunăre au o importanţă esenţială pentru siguranţa 
naţională. În acest context, o privatizare a AFDJ Galaţi este şocantă şi ridică 
mari semne de întrebare, ea reprezentând un risc major ca România să 
piardă controlul asupra navigaţiei pe Dunăre şi asupra gurilor Dunării. 
Canalul Sulina, una din principalele căi de navigaţie internaţională din 
regiune, este în administrarea AFDJ Galaţi, iar prin Convenţia Internaţională 
sunt stabilite aceleaşi taxe şi tarife ca în cazul Canalului Suez. Navele 
plătesc taxe de tranzitare a Canalului, în funcţie de cantitatea de marfă aflată 
bord. Sunt stabilite şi taxe de pilotaj pentru navigaţia pe Dunărea Maritimă 
între bare, mai ales acum când se fac remarcate intenţiile Rusiei de a obţine, 
ca și altădată o poziţie de control în zona Odesa şi la Gurile Dunării.  

În concluzie, se pare că decidenţii vor să privatizeze regia fără să 
ţină cont de statutul special şi strategic al AFDJ Galaţi, în condiţii 
stabilite prin Convenţia Internaţională referitoare la navigaţia pe 
Dunăre, monitorizate de Comisia Dunării., de fapt fără a ține seama de 
importanţa strategică a AFDJ Galaţi, care nu poate face obiectul unei 
privatizări. Paradoxală, putem spune, este și poziția Ministerului de 
Externe care, în urma sesizărilora comunicat că nu intră în atribuţiile sale să 
se ocupe de AFDJ Galaţi, deşi ambasadorul României la Budapesta este 
membru de drept al Comisiei Dunării, iar un reprezentant al Ministerului 
Transporturilor este membru supleant al Comisiei Dunării.  
 O  atitudine similară au avut, la rândul lor, Ministerul Transporturilor și 
Administrația Prezidențială Klaus Johannis. În legătură cu intenţiile Rusiei 
de a pune stăpânire pe Gurile Dunării, am insistat în rândurile de față, ele 
constituind, de fapt, motivul de îngrijorare în situația dată. Mai ales acum, 
când  războiul ruso-ucrainean, extins nu doar prin efectele lui economice si 
geopolitice până la Gurile Dunarii, ci și prin evoluțiile militare, a adus cu el 
spectrul neliniștilor istorice din ultimii 2.500 de ani.  

„Privind hărțile, tratatele internaționale și expansiunea rusă, s-ar 
putea să nu fie prea clar cine stăpânește și mai ales cine poate apăra 
Gurile Dunării. Ale cui sunt? Ce vor locuitorii zonei? Ce-ar face dacă ar 
veni rușii peste ei? S-ar bate? Ar fugi? Sau ar rămâne pe loc și ar aștepta 
să vadă cine câștigă pentru a-și alege tabăra?”. Sunt întrebări pertinente pe 
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care le ridică Sabina Fati, excelent analist,observator direct al evoluției geo-
politice și strategice a țărilor din Bazinul Pontic77, în ultima sa carte 
intitulată Cine râvnește la Gurile Dunării? O călătorie pe timp de razboi în 
Delta extinsă: Transnistria, Ucraina, Basarabia, România(Editura 
HUMANITAS, 2024)78. 

Experiența trecutului ne determină să fim reticenți în a găsi 
răspunsuri și nu ne permite să avem certitudini, așa că vom lua ca atare, 
pentru moment, atitudinea manifestă a navigatorilor români care, bazându-
se pe argumentele prezentate mai sus, se declară hotărâți să se opună cu 
toate forţele privatizării AFDJ Galaţi şi sunt pregătiţi să blocheze şenalul 
navigabil al Dunării, precum şi  Bara Sulina. 
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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. 

                                                 
77 Vezi și Sabina Fati, Ocolul Mării Negre în 90 de zile.Șapte tari, opt granițe și o lovitură 
de stat in prime-time, Humanitas, 2016. 
78 Vezi și  Cristian Preda, în 25 MAI 2025 - Monitorul de Galați - Ediție regională de sud-
est Galați Brăila Buzău Constanța Tulcea Vrancea. 
 
 


