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Realizarea Germaniei moderne, in jurul Prusiei, a marcat sfarsitul sistemului
politic impus de Clemens Lothar von Metternich la Viena, in 1815. Deznodiméntul
Rizboiului Crimeii (1853-1856) a produs o puternici lovituri perceptelor
geopolitice cu care opera monarhia austriaci. Proclamarea lui Wilhelm I ca impérat
al celui de-al Doilea Reich, pe 18 ianuarie 1871, in Sala Oglinzilor de la Versailles, a
marcat o schimbare profundi in echilibrul politic european. Germania a jucat, de aici
inainte, un rol dominant in istoria Europei, punind bazele unui sistem international
bazat pe principiile de baza ale Realpolitik. Puterea si autoritatea statelor bazate pe
fortd urma s determine si locul acestora in ierarhia internationald, iar exponentul
acestor idei era cancelarul german Otto von Bismarck®.

Inci dinaintea definitivirii statului german modern, Otto von Bismarck a
ciutat si se situeze pe o pozitie de contracarare a intereselor austriece la gurile
Dunirii, fiind i singurul scop al Berlinului in aceastd chestiune care tinea agenda
cancelariilor europene. Istoricul Nicolae Iorga sublinia ci ,impotriva rolului de
ajutitor al ambitiei austriece de a lua in stipanire Dunirea de Jos, cu ocuparea
permanenti a Principatelor romanesti” era adusi in discutie afirmatia lui Bismarck:

! Academia de Politie ,,Alexandru Ioan Cuza” din Bucuresti — Facultatea de Arhivistica,
BUCURESTL
* Henry Kissinger, Diplomatia, Editura All, Bucuresti, 2010, passim.
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»Ma tem si de aceea ca, in chestiunea orientald, s3 nu dim Austriei intregul si loialul
nostru sprijin, fird a hotiri pentru noi cea mai mici risplati™ acordand sprijin
»rezistentei romanesti la planurile de cotropire austriaci, refuzind cu toatd
hotirarea orice sprijin s-ar da acestei linii cuceritoare a politicii vieneze™.

Pentru Bismarck, ,,Dunirea nu poate constitui o arterd insemnatd a
comertului german”, conceptie dupi care s-a ghidat statul german in a doua
jumitate a secolului al XIX-lea, modificata radical dupi 1890. Cercurile politice de
la Berlin au congtientizat mai bine avantajele oferite de fluviu in transportul de
mirfuri din sud-estul Europei si, in acest context, importanta prezentei germane pe
cursul inferior al Dunirii’.

Cercetarea de fatd are la bazd un corpus de documente inedite, identificate la
Arhiva Diplomatici a Ministerului de Externe al Romaniei din Bucuresti in fondul
Problema 68 (Societiti de navigatie fluviald, maritima, aeriand: roméne si strdine).
Acest fond contine inventarul corespunzitor legiturilor si activititilor directe ale
functionarilor Ministerul Afacerilor Striine al Roméniei cu problematica navigatiei
prin porturile roménesti in perioada secolului al XIX-lea si in prima jumitate a
secolului al XX-lea. Fondul amintit cuprinde 65 de volume de documente,
structurate cronologic pe tematici ce tin de resortul activititilor de navigatie,
organizate atit pe spatii de interes (ex. Austro-Ungaria, Anglia, Rusia, Germania
etc.), ct si pe probleme tehnice conexe navigatiei in porturile romanesti (organizare
portuard, activitate portuard, situatia porturilor, regimul porturilor, petitii si
reclamatii etc.). Acest portofoliu documentar contine informatii relevante pentru
intelegerea problematicii prezentei striine a societitilor de navigatie fluviald si
maritimd pe Dunirea roméneasci, a unor privilegii comerciale acordate de statele din
umbra acestora, competitia comerciald internationald, a modului in care aceste case
de navigatie au constituit un avanpost al cabinetelor marilor puteri europene etc.

Totodata, cercetarea materialelor conservate la Arhiva Diplomatici a
Ministerului de Externe al RomAniei din Bucuresti a fost completati de
parcurgerea unor fonduri documentare identificate in cadrul Serviciului judetean
Galati al Arhivelor Nationale ale Roméniei, cu precidere cele din fondul Comisia

Europeand a Dundrii, partea structurali Secretariatul General.

? Nicolae lorga, Principinl nationalititilor si greselile lui Bismarck, in AARMSI, seria 111, 20,
1938, p. 361.

4 Ibidem.

5 Constantin I Biicoianu, Dundrea: Privire istoricd, economici §i politicd, in Idem, Studii

economice, politice si sociale, Bucuresti, 1941, p. 160-170.
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In ultimele doui decenii ale secolului al XIX-lea, pe baza unei cresteri
economice sustinute, societatea roméneasci si-a modificat substantial structura.
Pentru Victor Axenciuc si Ioan Tiberian, decalajul de doui secole al Vechiului Regat
fatd de Occidentul european in sectorul industrial modern, din cauza intArzierii unei
legislatii propice progresului, a ficut din Romania un mare importator de ,,masini si
utilaje, tehnicieni si conducitori ai productiei §i organizare moderne, recupernd
astfel, partial, riminerea in urmi in multe domenii ale productici si organizarii
activititii economice™. La baza procesului accelerat de modernizare a Romaniei a stat
dorinta colectivi a fortelor politice conducitoare roménesti de a reduce decalajele
care o separau de principalele state dezvoltate ale vremii’.

La sfarsitul veacului al XIX-lea, politicile agresiv-protectioniste ale unor
state europene au reprezentat modalitatea de ascensiune a propriilor economii, iar
altele au fost nevoite si-si readapteze din mers politica vamala nationald in raport
cu alte tari. Pentru mediul de afaceri londonez, cel care dicta politica economici a
Imperiului Britanic, liberul schimb a reprezentat singura optiune economici si a
evitat, pe cat posibil, impunerea unei politici agresiv protectioniste. Suprematia
Marii Britanii a fost amenintati de misurile fiscale adoptate in Germania si Statele
Unite ale Americii. Pentru a-gi apira interesele in propriile colonii, autorititile
londoneze au redus taxele vamale pentru importul de produse britanice din Noua
Zeelandi, Australia, Uniunea Sud-Africani si Canada®.

Principalul impediment in calea dezvoltirii Vechiului Regat il constituia
regimul vamal pagubos, care a servit Austro-Ungariei in perioada 1875-1886.
Conventia vamald dintre Roménia $i Austro-Ungaria (1875-1886) a condus la
relatii aproximativ identice de exploatare economici a Roméniei si de citre celelalte
mari puteri europene’. Roménia era caracterizati de opinia internationali drept un
»hinterland agrar, sursi de materii prime ieftine, in special produse agro-alimentare,

¢ Victor Axenciuc, loan Tiberian, Premisele economice ale formirii statului national unitar
romén, Editura Academiei RSR, Bucuresti, 1979, p. 143.

7 Nicolae Sutd er alii, Istoria comertului exterior roménesc. O prezentare sinteticd, Editura
Eficient, Bucuresti, 1996, p. 83-85.

¥ Nicolae Suti, Sultana Suti-Selejan, Istoria comerfului mondial si a politicii comerciale. O
prezentare succintdi, Editura ALL, Bucuresti, 1997, p. 73-74; Vasile Bogza, Formarea si dezvoltarea pietei
mondiale capitaliste. Comertul exterior 5i politica comerciali a principalelor tiri capitaliste pand la primul
rdzboi mondial, in Nicolae Marcu (coord.), Istorie economici, Editura Didactici si Pedagogici, Bucuresti,
1979, p. 112-115.

? Georges D. Cioriceanu, La Roumanie économique et ses rapports avec [ étranger de 18604 1915,
Marcel Girard, Paris, 1928, p. 389.
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si piatd de desfacere pentru produsele tirilor puternic dezvoltate din punct de
vedere industrial din Centrul si Apusul Europei”’.

Schimburile comerciale ale Vechiului Regat au fluctuat in functie de
conjunctura internationald si de capacitatea de adaptare a Bucurestiului la politicile
vamale internationale. Acest ultim aspect poate fi lesne desprins din frecventele
modificiri aduse tarifelor vamale aplicate de statul roméin si de prevederile
conventiilor incheiate. Mediul international de afaceri nu s-a sfiit s remarce desele
modificiri aduse legislatiei romanesti.

Guvernul conservator, aflat la conducerea Romaniei din 1888, a introdus un
nou tarif vamal in anul 1891. Motivele care au condus la schimbarea politicii
vamale romanesti din 1886 au fost protectionismul exagerat al Roméniei fata de
avantajele nelegitime ale unor producitori autohtoni, suprataxarea unor marfuri
pentru care nu existau corespondente pe piata internd si destabilizarea relatiilor
comerciale cu alte state. In ultimul deceniu al secolului al XIX-lea, exportul de
cereale roménesti citre Germania a inregistrat o crestere continua'. In acest
context, pe 21 octombrie 1893, cele doui state au parafat o conventie comerciali.
Fati de precedentele acorduri din 1877 si 1887, statul romén a reusit si-si protejeze
unele ramuri industriale prin ridicarea nivelului de taxare a importurilor din
Germania. In baza modelului conventiei cu Germania, Romania si-a dorit
obtinerea clauzei natiunii celei mai favorizate la semnarea noilor conventii
bilaterale cu alte state europene, misuri care nu ar fi supus produsele roménesti la
un tratament diferit fatd de cel al altor mari exportatori europeni. Conventia a fost
semnati la presiunea unor factori interni si externi, dar si pe fondul cresterii
datoriei publice a Roméniei, la peste jumitate din total, fatd de bancile germane'>.

' Mircea losa, Comertul exterior al Romidniei in primul deceniu al secolului al XX-lea (1), in Rdl,
41,1988, 2, p-171; Daniela Busi, Politica comerciali a Roméniei in sud-estul Europei. Conventii, tratate
st aranjamente comerciale (s sﬁi;gsz'ml secolului al XIX-lea si imepuz‘ul secolului al XX-lea), in SMIMd, 8,
1994, p. 115-146.

" Vezi sporirea ponderii Germaniei pe piata de cereale de la gurile Dunirii in Mircea losa,
Comertul cerealier si piaga de cereale din Romdnia la sfirsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului al
XX-lea,in RdI, 42,1989, 3, p. 247-258.

12 Tn imprejuririle actuale ar fi si ne aducem un riu serviciu daci am indruma politica noastri
tarifard in altd directie decat aceea a Germaniei, Rusiei si Austro-Ungariei, adici daci ne-am impotrivi
curentului protectionist. Aceasta nu ne indreptiteste si credem ci va trebui s copiem tarifele acestor
tiri. Nu, numai principiul si-l adoptim de la dansii, pentru rest va urma si clidim totul pe baza acestui
principiu, aga cum ne vor povitui interesele noastre”, in Constantin L. Biicoianu, Istoria po[iticii noastre
vamale si comerciale de la Regulamentul Organic si pind in prezent. Relatiunile noastre comerciale cu
Germania, Austro-Ungaria, Anglia, Franta, Italia si Rusia de la 1871-1902, vol. 1, Bucuresti, 1904,
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Autorititile de la Bucuresti au incercat si evite o situatie dramatici, similari celei
petrecute in timpul aplicirii Conventiei vamale dintre Roménia i Austro-Ungaria,
cand exportul unor cantititi mari de cereale (principala sursi de venit a statului), la
preturi scizute, citre monarhia dualistd s-au lovit de importul masiv al unor materii
prime necesare infrastructurii romanesti pentru care s-au plitit preturi exorbitante.
Episoade similare se vor derula pAna la izbucnirea Primului Rizboi Mondial.

Modul in care erau priviti in societatea roméneasci alogenii si atitudinea
autorititilor roméne fatd de investitorii strdini au reprezentat un punct central
de interes pentru diplomatii celui de-al Doilea Reich acreditati la Bucuresti.
Capitalul german a cunoscut o expansiune accelerati spre Europa de Risirit in
ultimul patrar al secolului al XIX-lea. Pentru unii analisti ai ,,imaginii striinului
in societatea romini moderni”, infitisarea strdinilor in cadrul societitii
romanesti si modul de relationare cu investitorii striini, aparent chestiuni
distincte, pun pe tapet problema atitudinii romanesti fati de implicarea
clementelor alogene in economia roméneasci'.

Ostilitatea manifestatd fati de cetitenii striini in Vechiul Regat era
evidentiati de diplomatii germani mai ales in privinta modului in care erau priviti
investitorii striini din tard si a greutdtilor pe care acestia le intdimpinau din partea
autoritatilor locale. Presa internationald semnala lipsa capitalului roméinesc si
tineretea statului de la gurile Dunirii, care, precum Statele Unite ale Americii, ar fi
trebuit s atragi investitori striini. Din picate, autorititile de la Bucuresti duceau
o politici total inversi opiniei internationale'.

Singura categorie sociali din Roménia care dispunea de un capital
substantial era cea a latifundiarilor, dar proprietarii marilor mosii si arendasii
acestora erau preocupati in principal de cheltuirea insemnatelor averi pe
achizitionarea produselor de lux si pe indelungate sejururi de studii in Occident. In
opinia diplomatilor acreditati de Berlin in capitala Vechiului Regat, lipsa
capitalului autohton, care si-i permitdi Romaniei dezvoltarea si exploatarea
bogitiilor naturale de care dispunea din abundenti, reprezenta unul din

principalele neajunsuri in calea dezvoltirii tarii de la gurile Dunirii®.

p- 551. Interpretiri in N. Sutd ez alii, op. cit., p. 128-129.

" Nicolae Ionitd, Imaginea societitii roméinesti in documente diplomatice germane intre
Independenti si Riscoala de la 1907. Partea II, in Danubius, 31,2013, p. 151-193.

'* A se vedea relatiri ample in Ibidem, p. 167-170.

' Vezi diverse interpretiri la John R. Lampe, Marvin R. Jackson, Balkan Economic History,
1550-1950: From Imperial Borderlands to Developing Nations, Indiana University Press, Bloomington,

1982, passim; Lothar Maier, Studii de modernizare a Roméniei. Intre Pacea de la Adrianopol si urcarea
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»Legea Minelor”, din in anul 1895, a constituit un moment de cotituri in
ceea ce priveste politica Romaniei fatd de investitorii striini. Adoptarea acestui
proiect legislativ a oferit prilejul mediului politic intern si international si observe
diferentierile de optici ideologica in problema investitiilor striine existenta la
nivelul celor doud partide care se alternau la putere in Romania la finalul secolului
al XIX-lea. Astfel, liberalii se manifestau, la nivel declarativ, ferm impotriva
investitiilor cu capital strdin, in timp ce conservatorii se aritau mereu mai flexibili
in chestiunea amintita'.

Relatarea atasatului diplomatic german la Baciu, un targ de provincie in
plini expansiune demografici, este elocventd pentru modul in care roménii priveau
implicarea striinilor in economia Vechiului Regat:

Firmele striine sunt invitate prin cuvinte frumoase in tard, sunt amigite cu
promisiunea ci vor beneficia de facilititi substantiale si nici una din aceste
promisiuni nu este respectatd sau, o datd cu schimbarea Guvernului, cei nou-
veniti la putere se gribesc si aduci prejudicii intreprinzitorilor striini, sau i lasd
s dea faliment. Se mai intAmpl3, adesea, ca atunci cind se vede ci filiala unei
firme industriale striine prosperd, proprietarii concesiunii, ce a fost acordati
firmel, si inceapa si-i facd acesteia tot felul de greutati, pAni o aduc la faliment,
si asta numai din invidie sau pentru ca aici existd o idee fixa si anume aceea ci
aceste firme vor cira in striinitate toti francii pe care i-au cagstigat aici, in
Romania. Motivul principal pentru care Roménia nu va avea inci multd vreme
o industrie puternici este faptul ¢ guvernele, aici, se schimba foarte des si, de
aceea, orice intreprinzitor nu are nici un fel de sigurantd asupra viitorului
afacerii sale!”.

O consecintd a celor relatate de viceconsulul celui de-al Doilea Reich la
Baciu a constituit baza unor recomandari pe care atasatii diplomatici germani le-au
adresat constant antreprenorilor din tara natali de a privi cu reticentd investitiile
in Romania, din cauza riscurilor pe care le prezenta instabilitatea legislativi

pe tron a lui Carol al I-lea (1829-1930), in Krista Zach (ed.), Romdnia in obiectiv. Limbi si politica.
Identitate 5i ideologie in transformare, Editura Stidostdeutsches Kulturwerk, Miinchen, 1998, p. 13-39;
Cristian Constantin, Comergul cu cereale la Gurile Dundrii: integrarea pe piatd, structuri productive si
infrastructura de transport (1829-1940), Editura Istros, Briila, 2018, p. 281-372.

!¢ SANIC, Colectia Microfilme ,SUA”, rola nr. 30, K.195029: Von Leyden citre Hohenlohe,
15 ianuarie 1895.

17 Idem, Colectia Microfilme ,,Germania (RDG)”, rola nr. 83, C.538: Raport al vice-consulului
german din Baciu, von Adolph, din 5 iulie 1901, adresat cancelarului von Biilow.
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roméneasci si a tendintei generale a romanilor de a-i privi cu oarecare ostilitate pe
cetitenii striini'®.

Roménia a devenit dependentd de importurile din Germania la finalul
veacului al XIX-lea. Pentru o mai buni detaliere, vom prezenta situatia celui
dinamic port romanesc de la finalul secolului amintit: Briila. Dintre furnizorii
externi ai Vechiului Regat, dupd anul 1890, Germania a fost principalul beneficiar
al rizboiului vamal roméino-austro-ungar si a inlocuit prezenta prioritard a
monarhiei dualiste pe piata romaneasci. Companiile germane au dominat piata
importurilor roméinesti. Punctul culminanta fost atins in anul 1911, cAnd 33% din
aceste importuri au provenit din cel de-al Doilea Reich. Un aspect relevant il
reprezintd existenta unei balante comerciale a Romaniei in raporturile sale de
schimb cu statul german. Explicatia deficitului trebuie ciutatid in exportul
romanesc pe piata germand care nu a reprezentat nici 4% din total".

In urma analizei realizate de Emil Octavian Mocanu pentru importurile
intrate in Romania prin intermediul portului briilean la finalul secolului al XIX-lea
si inceputul anilor 1900, se poate afirma ci principalele categorii de marfuri cu o
valoare mai mare, sosite din Germania in portul Briila, erau masini si utilaje,
vehicule, produse chimice si medicamente, vopsele, ceasornicirie, jucirii, produse
de pielérie, arme etc. Aceste produse $€ remarcau ,,prin rigoarea cu care erau
fabricate i prin modul impecabil in care functionau, atrigind aprecieri deosebite
in intreaga lume”®. Majoritatea maginilor si utilajelor industriale, aparatelor
electrice, armamentului §i materialelor pentru calea feratd importate de statul
roman erau de provenientd germand®'.

Tot acest excurs pregiteste contextul in care au apdrut i operat companiile
germane de navigatie pe sectorul roménesc al Dundrii si in bazinul pontic.

Deutsche Levante Linie a fost fondati pe 6 septembrie 1889 la Hamburg,
dispunind de un capital initial in valoare de 1,5 milioane de mairci. Casa de
navigatie germand si-a inceput serviciul cu doar patru vapoare, iar dupi patru

'8 Immanuel Wallerstein, Sistemul mondial modern, vol. 1, Editura Meridiane, Bucuresti, 1992,
passim; Gheorghe lacob, Trdsituri ale modernizirii, in Gheorghe Platon (coord.), Istoria romanilor. De
la Independentd la Marea Unire (1878-1918),vol. 8, t. 2, Editura Enciclopedici, Bucuresti, 2003, p. 55-
56; Nicolae Ionitd, gp. cit., p. 151-193.

' Mircea losa, Comertul exterior al Romdniei in primul decenin al secolului al XX-lea (II), in RdI,
41,1988, 3, p. 303.

20 Emil Octavian Mocanu, Portul Briila de la regimul de porto ﬁamo la Primul Rizboi Mondial
(1836-1914), Editura Istros, Briila, 2012, p. 533.

*! Ibidem, p. 532-534.
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decenii detinea un parc de 30 de vapoare. Societatea avea noui linii regulate, toate
deservind porturile Levantului®®. Patru itinerarii plecau din Hamburg, alte patru
din portul belgian de la Anvers, iar cea de-a noua ruti avea optiunile: Newcastle, Le
Havre §i Bordeaux. Deutsche Levante Linie a efectuat curse ocazionale si intre
portul britanic Swansea si marele antrepozit olandez de la Rotterdam. Casa de
navigatie din Hamburg dispunea de o linie regulata spre porturile romanesti, pe un
traseu care pornea din sediul principal al operatiunilor sale si ajungea in Malta,
Pireu, Izmir sau Salonic, Istanbul, Burgas, Varna, Constanta, Galati si Briila. Linia
eradeserviti la fiecare trei siptimani, dar in perioada iernii vapoarele nu mai intrau
pe apele inghetate ale Dunirii. Un itinerariu similar unea porturile romanesti de
antrepozitul de la Anvers. Sursele contemporane, destul de lacunare la acest capitol,
au pistrat amprenta unor transporturi efectuate de citre compania din Hamburg,
Vapoarele Deutsche Levante Linie au adus la Constanta, in 1903, mirfuri in
cantitate de 1.327,5 tone, dintre care 739,7 tone de la Anvers, 498,8 tone de la
Hamburgsi 76,8 tone de la New York™.

Fondati in acelasi an ca Deutsche Levante Linie, Deutsche Donau Linie a
operat servicii citre porturile din estul Mediteranei, Africa de Nord si Marea
Neagri. Compania fratilor Howeldt, armatori din Kiel, s-a specializat pe
transportul de persoane si mirfuri*®. Primele mentiuni ale activititii societitilor de
navigatie Deutsche Levante Linie si Deutsche Donau Linie dateaza din anul 1894.

O noti a consulatului francez din Galati citre centrala din Paris, datati 19
noiembrie 1894, cuprindea mentiuni ale activitdtii unei companii de navigatie, care
opera pe traseul Hamburg — Dunirea de Jos, instituind un serviciu de navigatie
intre porturile Galati si Briila. Conform analizei aparatului consular francez,
aparitia acestei societdti germane la Dunirea maritimi a intervenit pe fondul
monopolului exercitat de citre societatea austriaci de navigatie DDSG. Deutsche

** Richard Stegemann, S0 Jahre Deutsche Levante-Fabrt. 1889-1939, Deutsche Levante-Linie,
Hamburg, Selbstverlag, 1939; Hans Jurgen Witthof, Kurs Levante. Deutsche Linienfabrt ins dstliche
Mittelmeer, Koehlers Verlagsgesellschaft, Herford, 1989; Ulrich Moennig, ,Ossendampers,
Tabakhindler und ,,Bolschewiken® — die Deutsche Levante-Linie und die Hamburger Definition des
Orients, in Yavuz Kose (cd.), Osmanen in Hamlmrg — eine Beziehungsge:c/oit/ate zur Zeit des Ersten
Weltkrieges, Hamburg University Press, 2016, p. 111-134.

2 G. Christodorescu, Portul Constanta. Miscarea comerciali si maritimi in anul 1903,
Tipografia ,,Ovidiu” G. Vutlis, Constanta, 1905, p. 206-207.

* AMAE, Problema 68, Volumul Germania 1887-1944, f. n., Corespondenti Ministerul

Finantelor, al Lucririlor Publice si de Externe, pe tema solicitirii de infiintare a societitii germane.
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Levante Linie a operat pe traseul Galati — Braila dispunind de dou bastimente,
»~Augusta Victoria” si ,Friese”, ambele fiind construite in anul 1894 la Anvers.
Armatorii Sartori si Berger din orasul Kiel au fost proprietarii acestor vase. Tarifele
practicate de compania Deutsche Levante Linie erau similare cu cele ale austriecilor
delaDDSG®.

In toamna anului 1894, casa de navigatie Deutsche Donau Linie isi desfisura
activitatea in porturile romanesti Briila, Galati si Sulina. Sursele documentare
mentioneaza, in aprilie 1896, pe un anume ,,Irke” drept director al societitii, pentru
Romania, dispunind de un birou in portul Briila. Pe 27 aprilie 1896, directorul
sucursalei romanesti I-a insircinat pe S. Klaar cu administrarea biroului companiei
germane din Tulcea. La finele anului 1896, socictatea detinea un birou la Galati pe
Strada Portului nr. 32, iar in decembrie acelasi an a solicitat autorititilor de resort
aprobarea pentru instalarea unui debarcader in fata biroului siu. Mai notim faptul
cd printr-o altd adresi Comandamentul Flotilei de la Galati si-a exprimat avizul
favorabil pentru solicitarea companiei germane®.

Incheierea Marelui Rizboi si semnarea Tratatelor de Pace de la Paris in anii
1919 si 1920 au produs mutatii semnificative la nivelul hartii politice si a axelor
comerciale internationale. In noul context al Sistemului de la Versailles se inscrie si
activitatea companiilor de navigatie ale statelor combatante in prima conflagratie
mondiald. Conform prevederilor tratatelor incheiate dupa terminarea ostilitatilor
militare, mare parte din flotele marinei civile a statelor invinse a intrat in
componenta unor societiti de navigatie ,patronate” de interesele politico-
economice ale statelor al ciror drapel il arborau pe catargul propriilor nave®’.

Activitatea casei de navigatie Deutsche Levante Linie a fost incredintatd, pe
rand, societitilor Agentiilor Maritime Unite pentru Dundre si Marea Neagrd S.A. si

agentici de navigatie George Besi si Fii, cu sucursale in porturile Briila, Galati si

» SANIC, Colectia Microfilme Franta, rola 106, c. 248-250.

26 AMAE, Problema 68, Volumul Germania 1887-1944, f. n.

¥ Stefan Stanciu, Romdnia si Comisia Europeand a Dundrii: Diplomatie, suveranitate,
cooperare internationald, Editura Pax Aura Mundi, Galati, 2002; Carmen Atanasiu, Problema
suveranititii Romaniei la Dundre si ,Navigatia Fluviali Romina” (1919-1945), Editura
SNELMACQO?”, Bucuresti, 2003; Arthur Tulus, Cereri si intentii interbelice de aderare ale unor state la
Comisia Europeand a Dundrii, in Analele Universititii ,Dundrea de Jos” Galati, seria Istorie, 8, 2009,
p-89-102; Constantin Ardeleanu, The European Commission of the Danube, 1856-1948: An
Experiment in International Administration, Brill, Leiden-Boston, 2020.
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Constanta, conform unei note adresate Comisiei Europene a Dunirii la 25 august
1921 de citre noul beneficiar®®.

Societatea germand de navigatic Bayerischer Lloyd (Lloyd Bavarez) a fost
fondatd in anul 1911 si a dispus de un capital de aproximativ 4 milioane mirci,
divizat intre mai multe firme private industriale i comerciale, precum Deutsche
Bank (banci a statului german). La capitalul companiei au participat doud mari
grupuri de interese din Germania: pe de o parte erau societitile de petrol, care
sperau si-si consolideze pozitiile pe piata germana cu ajutorul importurilor de titei
din Romania, iar de cealaltd parte, se afla marea industrie din Bavaria, in special
industria fierului, care gisea un mijloc de transport pentru exporturile sale in zona
Balcanilor?®.

Societatea germana de navigatie Bayerischer Lloyd a inceput si opereze in
porturile romanesti in preajma primei conflagratii mondiale. Prezenta companiei
germane in arealul gurilor Dunirii demonstreaza schimbarea opticii comerciale a
cabinetului de la Berlin fatd de transporturile sale pe Dunire, dar i o pregitire
pentru iminentul rizboi ce se lisa inci asteptat. Cel de-al Doilea Reich, Austro-
Ungaria si Vechiul Regat al Romaniei se aflau de aceeasi parte a baricadei, fiind
parte integrantd din aceeasi aliantd politico-militard (Puterile Centrale) si desi
Germania cunostea divergentele romino-ungare in problema roménilor
transilvineni, constatim ci toate aceste chestiuni arzitoare de pe agenda celor trei
cancelarii nu au impiedicat autorititile de la Berlin si negocieze cu omologii de la
Bucuresti, fird consultarea Vienei. Documentele pistrate la Arhiva Diplomatici a
Ministerului de Externe al Romaniei din Bucuresti indic3 luna ianuarie a anului
1913 drept momentul initial al demaririi negocierilor dintre casa de navigatie
Bayerischer Lloyd si autorititile romane®. La Munchen, pe 11 noiembrie 1913, a
avut loc o intrunire intre Nicolae P. Stefianescu, directorul societitii care dispunea
de capitalul statului roman (Navigatia Fluviali Romini — NFR), si consilierul
ministerial von Meinel, membru delegat al Guvernului Bavarez in consiliul de
administratie al Bayerischer Lloyd®. In cadrul discutiilor, reprezentantul partii

» SJAN Galati, Fond Comisia Europeani a Dunirii, Secretariatul General 1929-1939,
vol. 316, £. 15.

¥ Buletinul Camerei de Comert si Industrie din Briila,an 11, nr. 20 si 21, mai-iunie 1913, Briila,
1913, p.727.

3 AMAE, Problema 68, Volumul Germania 1887-1944, f. n., Noti privind intilnirea
autorititilor romane cu cele germane referitor la infiintarea Lloyd-ului Bavarez.

3 Thidem.
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germane si-a exprimat increderea ci o cooperare intre NFR si noua societate
germana de navigatie putea oferi beneficii intereselor economice ale ambelor state.
Dincolo de acest aspect economic unanim acceptat, von Meinel a sugerat ci cele
doud pirti trebuie si manifeste discretie in realizarea unor intelegeri, intrucat
diplomatia din Ballplitz urmirea cu atentie miscirile efectuate de Guvernul
Bavarez pentru cooperarea cu Romania si stiruia pentru deturnarea demersurilor
parteneriatului romano-german®.

Primele vase ale societatii de navigatie Bayerischer Lloyd au inceput si ancoreze
in portul Briila inci din toamna anului 1913 si au fost utilizate de citre casele
comerciale germane pentru a transporta produsele petroliere romanesti si porumbul
recoltat in hinterlandul danubian. Totodat3, factorii de decizie din cadrul companiei
au vizat extinderea exporturilor germane in porturile Mirii Negre™.

Companiile de navigatie au incercat si-si reia activitatea fireasci pe Dunire
la finalul Primului Rizboi Mondial. Printre acestea se numira si Bayerischer Lloyd.
Primele demersuri in acest sens dateazi din 24 martie 1920, cAnd Societatea
Anonimd Industrial Agency Co. Ltd a solicitat Ministerului Afacerilor Striine de la
Bucuresti aprobirile si autorizirile necesare pentru ca vasele societitii germane
Lloyd Bavarez si poati opera in porturile romanesti. Societatea Anonima importa
diverse materiale si masini pentru industria petrolierd si a inlesnit demersurile cu
societatea Lloyd Bavarez, reprezentatd de inginerul Paul Moller din Regensburg,
pentru incheierea unei conventii cu Societatea Anonimd Romdind de Navigatie pe
Dundre (SRD) in vederea asiguririi continuititii transporturilor ,,dintre susul si
josul Dunirii”*%. Acordul avea rolul de a crea un climat favorabil importurilor de
materiale siderurgice care urmau a fi aduse in Roménia cu ajutorul slepurilor si
remorcherelor companiei Lloyd Bavarez, iar, ulterior, acestea sd transporte diverse
marfuri disponibile pe pietele balcanice inapoi citre Germania®.

Poate ci navele acestor companii nu au fost la fel de numeroase precum ale
unor societiti mult mai cunoscute care au operat pe apele Dunirii sau in bazinul
Marii Negre, dar si prin intermediul lor s-a reusit conectarea spatiului roménesc cu
restul lumii. In principal, societitile germane prezentate au fost doar companii
regionale preocupate de transportul pasagerilor, corespondentei si a intereselor

32 Ihidem.

33 Ihidem.

3 Ibidem, Corespondenti Ministerul Finantelor, al Lucririlor Publice si de Externe, pe tema
solicitarii de infiintare a societitii germane.

3 Ihidem.
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imperiale ale celui de-al Doilea Reich. Dintr-o altd perspectiv, un alt resort trebuie
si fi tinut de progresele inregistrate pe fondul celei de a doua faze a revolutiei
industriale, vizibil prin integrarea Dunirii in rutele tot mai multor companii de
navigatie dupa terminarea Rizboiului Crimeii. In linii mari, aceste companii sunt
importante pentru statele pe care le reprezintd, fiind sustinute prin privilegii,
subventii si diverse scutiri de taxe. Asemenea case de navigatie nu au reusit si devinid
la fel de puternice precum societitile controlate de la Viena, Sankt Petersburg,
Londra si Paris, demonstrind c3, desi sunt portdrapelul intereselor statului
reprezentat, extinderea dorintelor acestuia a fost stopatd de resursele comerciale
exploatate, de miscarea pietei si, in principal, de gradul secundar de interes pe care-1
constituia regiunea gurilor Dunirii pentru cabinetul de la Berlin.

GERMAN NAVIGATION COMPANIES ON
THE DANUBE AND THE BLACK SEA
(Abstract)

For the economic and business historians, the Russian — Turkish Peace of
Adrianople (1829) marks the true beginning of market competition on the Danubian
hinterland. During the 1 9 century and the first half of the next one, the Danubian and
the Northern Black Sea areas were the largest markets for grain in Europe. Using the
above-mentioned hypothesis, this paper analyses the main aspects related to the rivalry
between the Great Powers and the German company in the battle of integration in the
international grain deposit-ports. This rivalry contributed to the establishment of the
Deutsche Levante Linie navigation house which competed with other foreign companies.
In addition to the economic benefits achieved with its shipping activities, the German
company had access to detailed information on various aspects of the Romanian ports. At
the end of the first part of the 207 century, the Romanian cereals trade that ruled for a
century lost its ground with respect to oil trade. The relevant references used in this paper
(bibliographies, statistical publications and scripts) are from The National Archives of
Romania, Galati Branch, The European Commission of the Danube Fund and the
Diplomatic Archives of the Ministry of Foreign Affairs.



