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The paper examines the importance of the Russian Empire in the formation of international grain market. Analyzing
the main factors in the emergence of international grain market we argue that the Russian Empire was one of its
founders. We pointed out the role of Russia regarding each factor: geographical specialization of crops, formation of
regional grain markets, and the decrease in the costs of transportation, the development of large seaports and constitution
of merchant networks that controlled the transportation of cereals from within the boundaries of a country towards the
external markets.

Data fiind preocuparea noastra fata de problema rolului portului Odesa in sistemul comertului internatio-
nal cu cereale in perioada 1794-1853, de la constituirea acestui port maritim si pana la izbucnirea Razboiului
Crimeii (1853-1856), am considerat justificat evidentierea particularitatilor sistemului comertului internatio-
nal cu cereale in perioada data. In articolul de fatd am incercat si elucidim importanta Imperiului Rus in
formarea pietei internationale de cereale. Importanta acesteia rezida in faptul ca cerealele au reprezentat cel
putin pana la Inceputul secolului XX baza comertului international.

In istoriografia contemporani existd o serie de studii importante privind problema afirmarii pietei inter-
nationale de cereale in a doua jumatate a secolului al XIX-lea. Ideea general-acceptata este ca piata interna-
tionald de cereale s-a format odata cu abrogarea la sfarsitul anilor 40—inceputul anilor 50 sec.XIX a Legilor
Cerealelor 1n principalele state europene si s-a maturizat spre sfargitul secolului al XIX-lea [1]. O parte dintre
cercetdtori s-au axat pe analiza evolutiei preturilor pe plan mondial odatd cu formarea pietei internationale de
cereale. In baza unor modele complexe de analizi a preturilor la cereale, concluziile principale denota ci in
ultimul sfert al secolului al XIX-lea se poate observa o convergentd importanta a preturilor la cereale la scara
mondiald, decalajul dintre preturile la cereale in statele lumii scazand substantial [2]. De asemenea, existd o
serie de studii 1n care se analizeaza si conceptul potrivit caruia constituirea pietei internationale de cereale
urma sa sporeasca solvabilitatea consumatorilor finali prin marirea puterii lor de cumparare. Conform opiniei
istoricului englez Robert C. Allen, care a analizat veniturile reale ale populatiei europene intre 1300 si 1914,
prin prisma evolutiei puterii de cumparare a populatiei, ruptura calitativa dintre medieval si modern a avut
loc la mijlocul secolului al XIX-lea si a devenit decisiva dupa 1870, dar numai in Marea Britanie, Germania,
Olanda si Franta [3]. Un alt aspect abordat frecvent in istoriografia universala este cel al consolidarii si eficien-
tizarii comertului international cu cereale datorita sporirii concurentei odatd cu formarea pietei internationale
de cereale. Cercetatorii constatd o adeviarata revolutie In comertul international cu cereale, cu doud centre
mondiale de producere si livrare a cerealelor: Rusia si SUA [4]. Unii istorici, printre care se impune Morton
Rothstein, incearca sa abordeze problema formarii pietei internationale a cerealelor prin prisma burgheziei
comerciale. Datorita stabilizarii comertului extern cu cereale, a avut loc o specializare profunda a unor negu-
stori In comertul international cu cereale [5].

Constatam insa ca studiile existente se axeaza aproape in totalitate pe analiza rezultatelor in urma consti-
tuirii pietei internationale, lipsind analiza temeinica a factorilor formarii pietei internationale a cerealelor. lata
de ce in acest articol ne propunem si analizam totalitatea factorilor ce au contribuit la definitivarea acestui
proces, pornind de la ideea ca conditia sine qua non a constituirii pietei internationale de cereale urma sa fie
cresterea eficientei comertului exterior cu cereale, adicd cresterea raportului dintre efectele obtinute si efor-
turile depuse. Principalele cai de crestere a eficientei comertului exterior, in acceptiunea economistilor, sunt:
1) cresterea gradului de prelucrare a marfurilor si a complexitatii serviciilor destinate exportului; 2) adancirea
specializarii productiei destinate exportului care trebuie sa conduca la o crestere substantiala a productivitatii
muncii; 3) ridicarea calitatii produselor si serviciilor destinate exportului, pentru a asigura o competitivitate
cat mai mare a lor; 4) modernizarea si adaptarea modului de prezentare a marfurilor la nivelul cerintelor inter-
nationale; 5) reducerea cheltuielilor de productie care determind, pe de o parte, reducerea pretului intern al
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cu ajutorul acelorasi resurse [6]. Transpunerea acestor idei in contextul problemei si perioadei abordate ne
ofera posibilitatea formularii mai multor factori ai constituirii pietei internationale de cereale. Ne propunem
in continuare sa examinam principalii dintre acestia pentru a putea incadra problema care ne intereseaza in
contextul procesului de constituire a pietei internationale de cereale.

Un prim factor poate fi considerat atingerea unui nivel nalt al productiei de cereale si raionarea geogra-
ficd a cultivarii cerealelor, ceea ce a conditionat ca cererea si oferta sa se extinda peste hotarele unor state si a
impus exportul pe pietele externe ca un element necesar al productiei. Pana la mijlocul secolului al XIX-lea
comertul cu produse alimentare era determinat de fluctuatiile recoltelor locale, si nu de specializarea geogra-
fica a acestora. Comertul suplinea mai putin de 10% din consumul total de alimente. In secolul al XIX-lea
toate acestea s-au schimbat radical. Economiile europene autarhice pana atunci s-au specializat in exporturi
si importuri de produse alimentare. Premisele acestei schimbari au constat in micsorarea costurilor de tran-
sport, cresterea eficientei pietei si liberalizarea comertului cu cereale prin anularea prohibitiilor si restrictiilor
protectioniste, adica eliminarea incertitudinii determinate de predominarea elementului subiectiv asupra celui
obiectiv in comertul cu cereale [7]. Schimbarea s-a realizat in cateva etape.

Prima etapa a cuprins sfarsitul secolului al XVIII-lea—inceputul secolului al XIX-lea si a impus importante
transformari in relatiile economice internationale. Reprezentand prima tara ce a traversat revolutia industriala,
cuprinsa de mari schimbari de ordin demografic, Anglia a servit ca un punct de pornire in diviziunea inter-
nationald a muncii. In agricultura engleza, odata cu generalizarea fermei capitaliste, s-au diferentiat doua
categorii sociale: marii proprietari si arendasii, pe de o parte, $i muncitorii salariati, pe de alta. Cea mai mare
parte a taranilor de odinioard s-au indreptat spre oras, acoperind necesitatile industriale ale tarii. Numarul
consumatorilor dependenti de piata creste si depaseste capacitatea productiva a agriculturii engleze. Astfel, la
sfarsitul secolului al XVIII-lea, odatd cu disparitia taranimii ca o categorie sociald, Anglia din exportatoare
de cereale devine importatoare. Efectul este si mai bine resimtit in timpul secetelor periodice din Anglia.
Intre anii 1793-1814, paisprezece din douizeci si doua de recolte au fost deficiente intr-o masura mai mare
sau mai mica [8].

Incheierea primei etape a revolutiei industriale din Anglia si extinderea ei in Franta au avut un impact
semnificativ asupra agriculturii, care a trebuit sa satisfaca tot mai intens necesitatile crescande ale industriei.
Pe de alta parte, perioada data s-a reliefat prin tulburari substantiale generate de izbucnirea Revolutiei Fran-
ceze si razboaiele ei, continuate de razboaiele napoleoniene. Toate acestea au sustras de la muncile agricole
un numar considerabil de brate de munca si au generat importante crize alimentare. Comertul international a
fost afectat si el prin faptul ca conflagratiile europene s-au incins intr-o acerba lupta mercantilista. Atat pro-
ducatorii, cat si consumatorii au fost afectati deopotriva. Apogeul este atins in timpul tentativei lui Napoleon I
de a crea asa-numita blocada continentald a Angliei, tard care in perioada respectiva detinea intaietatea in
comertul international.

Descoperirea sud-estului Europei ca sursd importantd de aprovizionare cu cereale intre 1792 si 1815 s-a
datorat perioadei turbulente din Europa [9]. In Rusia, in virtutea predominarii sistemului iobagist, agricultura
avea o productivitate scazutd, ocupand unul dintre ultimele locuri intre principalele state europene. Recoltele
mici, datoritd randamentului scazut al muncii si mijloacelor de productie rudimentare utilizate de taranii
iobagi, 1i determinau pe mosierii din Imperiul Rus sd-si mareasca suprafetele Insamantate. Necesitatile res-
pective, dar si lipsa unui debuseu maritim pentru regiunile sudice ale Rusiei, intensifica politica externa a
Rusiei in directia confruntirii cu Imperiul Otoman. In urma rizboaielor din 1768-1774, 1787-1792 si 1806-
1812, Rusia a reusit anexarea unor importante teritorii care au oferit resurse funciare bogate pentru necesita-
tile cresterii productiei agricole, mai ales 1n ceea ce priveste cerealele.

Ca rezultat, exportul de grane din Rusia a inregistrat o crestere remarcabild citre inceputul secolului al
XIX-lea, ocupand primul loc printre produsele exportate, alcatuind peste 20% din valoarea exporturilor. Acea-
sta a reprezentat o crestere semnificativa fatd de nivelul de la inceputul secolului XVIII (mai putin de 3%) si
mai ales cel din anii 1758-1760 (1%). Fata de perioada 1701-1761, volumul anual al exporturilor de cereale
a crescut de 32 de ori catre perioada 1796-1805, valoarea absoluta de 47 de ori, iar valoarea pe cap de locui-
tor de 27 ori. Pentru anii 1801-1805, care au reprezentat punctul culminant al acestui proces, exporturile de
cereale au atins 12,8 milioane puduri (4 636 247 hectolitri — conform altor evaludri) pe an, nivel care se va
mentine pentru urmatorii 40 de ani. In anii 1796-1805, exporturile au alcatuit '/s din cerealele comercializate
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pe piata interna [10]. Progresul a fost impiedicat de rdzboiul ruso-turc si de blocada continentald; in anii 1806-
1810 media anuala a exportului scazand la 1245 640 hectolitri, iar pe parcursul urmatorilor cinci ani la 1 148 664
hectolitri. Abia in perioada 1816-1819 exporturile au crescut la 7 238 894 hectolitri in medie pe an [11].

Cea de-a doua etapa s-a extins pana la 1845. Teama guvernelor europene ca dependenta de resursele ali-
mentare straine ar periclita securitatea economica a statelor lor s-a exprimat Tn adoptarea unor politici ce aveau
menirea de a proteja si a stimula producitorii agricoli locali. In aceasta perioada, incercirile politice de a opri
procesul legic de raionare geografica a muncii s-a dovedit falimentar. Sud-estul si estul Europei se speciali-
zeaza in cultivarea cerealelor i altor produse alimentare, iar vestul in producerea bunurilor industriale.

Perioada care a urmat a definitivat procesul de raionare internationala a productiei de marfuri si a adancit
integrarea economiilor nationale. Criza de subzistenta din 1845-1850 din Europa de Vest, cauzatd, in mare
parte, de raspandirea bolii cartofului in Irlanda si de revolutiile europene, a determinat sporirea fard prece-
dent a cererii la cereale pe plan international si largirea substantiald a suprafetelor cultivate cu cereale in
Imperiul Rus [12].

Un al doilea factor al formarii pietei internationale de cereale 1-a reprezentat formarea pietelor zonale de
cereale. In Evul mediu costurile ridicate de transportare determinau cresterea pretului produselor direct pro-
portional cu cresterea distantei dintre producator si consumator. Produsele, de reguld, cele alimentare, erau
aproape 1n totalitate consumate direct de producatori sau comercializate informal printre membrii comunitatii
locale. In afara acestor comunitati mici, gradientul cresterii costurilor de comercializare a conditionat un gen
de ierarhie a comertului. Acesta se limita aproape in totalitate la arealul unor zone de comert — macroregiuni
economice in interiorul carora costurile de transportare erau suficient de mici pentru un comert lucrativ cu
bunuri de larg consum. Emmanuel Wallerstein afirma ca in secolul al XII-lea s-au conturat cinci nuclee ale
comertului la mare distanta 1) Bazinul Mediteranean care includea Bizantul, orasele-state italiene si nordul
Africii; 2) Aria baltica; 3) Complexul alcituit din Oceanul Indian si Marea Rosie; 4) Regiunea chineza;
5) Tinutul central-asiatic din Mongolia pana in Rusia [13]. Varful ierarhiei 1l constituia comertul dintre zone —
dintre cele doud zone europene si dintre aceste doud zone si alte zone din afara Europei. In virtutea faptului
ca preturile cresteau direct proportional cu distanta dintre zone, acest comert se limita la cantitati mici de
bunuri de lux [14].

Odata cu stabilirea relatiilor capitaliste, aceste zone de comert au evoluat in adevarate piete zonale. Astfel,
din impactul diferentiat al geografiei culturilor cerealiere, costurilor de transport si timpului consumat pentru
transportare s-au format si pietele zonale de grauntoase. Printre actorii pietei nord-europene puteau fi enume-
rate Regatul Unit, Prusia, Rusia, Franta si Danemarca. Rolul principal in deservirea acestei piete zonale l-a
jucat flota comerciala britanica, cea mai puternica la acel moment. Statele riverane Marii Mediterane si Marii
Negre au fondat in perioada cuprinsa intre sfarsitul secolului al XVIlI-lea si inceputul secolului al XIX-lea
o altd piata zonald de cereale — cea mediteraneano-pontica incluzand sudul si sud-estul Europei, Asia Mica
si Africa de Nord-Est. Imperiul Rus juca un rol important atit pe piata nord-europeana, cit si pe cea sud-
europeana.

Comertul de cereale din regiunea sudicd a Europei era concentrat in special in méinile negustorilor de
origine greacd. In a doua jumitate a secolului al XVIII-lea, acestia au creat la hotarele vestice ale Imperiului
Otoman o importanta flota comerciald bazata in i-le Hydra, Psara, Spetses, Skopelos, Chios, Lemnos, Kasos,
Mykonos, Tinos si Santorini. Aceasta flotd deservea, in mare parte, transportul de grane din porturile ruse de
la Marea Neagra spre principalele porturi ale Mediteranei Occidentale. Razboaiele napoleoniene au favorizat
substantial ascensiunea flotei greco-otomane, care in anii 1810 a ajuns sa numere peste 600 de vase maritime
mari, alcatuind o larga retea de navigatie comerciala [15]. Suprematia acestei flote s-a datorat, pe de o parte,
lipsei unei flote comerciale ruse iIn Marea Neagra, iar pe de alta parte, dreptului vaselor grecesti de a naviga
sub pavilionul rus acordat si confirmat de suveranii Imperiului Rus pana la obtinerea independentei Greciei
in 1830 [16].

Un factor important in formarea pietei internationale de cereale 1-a reprezentat si micsorarea costurilor de
transportare, ce a permis deplasarea mai rentabild a cerealelor dintr-o tara in alta. Luand in calcul ca situatia
deplorabila a cailor de comunicatie interne in perioada de pana la 1850 limita comertul terestru aproape exclu-
siv la un simplu negot frontalier, doar comertul maritim putea satisface necesitatile schimbului international.
Perturbarea acestuia se rasfrangea direct asupra preturilor si volumului marfurilor de pe piata internationala.
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Micsorarea costurilor de transport s-a realizat atat pe plan intern, cat si extern, prin extinderea cailor de
comunicatii si eficientizarea mijloacelor de transport. in Rusia, imparatul Pavel I a autorizat in 1798 con-
struirea a cinci canale noi: Berezina, care urma sa uneasca Niprul cu Dvina de Vest, pentru a oferi posibili-
tatea de a transporta bunurile ucrainene spre Riga; Oghinski, care urma sé uneasca Niprul cu Nemanul si
porturile din Prusia de Est; Kovzha-Vytegra, care urma sa uneasca raul Volga cu Lacul Ladoga; canalul Svir
care urma sa uneasca canalul Ladoga cu gurile raului Svir; Msta-Volkhov care urma sa uneasca raurile cu
aceeasi denumire. Ulterior, in anul 1803, Alexandru I a autorizat construirea canalului Tikhvin ce urma sa
uneasca raul Volga cu lacul Ladoga. Toate acestea au fost realizate pana la 1811, astfel ca in Rusia s-a creat
o largi retea de cai acvatice ce a legat porturile ei nordice cu provinciile interne [17]. In ceea ce priveste
transportul de pe uscat, acesta isi va recdpata importanta odatd cu cresterea lungimii cailor ferate, devenind
pe deplin viabil catre 1860.

Dezvoltarea larga a transporturilor maritime a avut loc dupa mijlocul secolului al XIX-lea, odatd cu im-
plementarea noilor tehnologii in industria navala. Adoptarea fuzelajului metalic si a propulsiei pe aburi a
constituit o revolutie tehnologica in transporturile maritime fatd de perioada premergatoare. Transportul cu
noile vase reducea cheltuielile, iar competitia a determinat micsorarea treptata a frahturilor [18]. Pe parcursul
secolului al XIX-lea au existat doud perioade de declin al ratelor de fraht: 1815-1851 si 1870-1873 [19]. De-
vierea de la aceastd tendinta survenitd la mijlocul secolului a fost determinatd, in opinia noastra, de cresterea
numarului Incarcaturilor de cereale, odatd cu abrogarea Legilor Cerealelor, precum si de necesitatea reinnoi-
rii parcului naval, lucru ce impunea cheltuieli importante din partea proprietarilor de vase. Declinul ratelor de
fraht a fost mult mai mare decat declinul preturilor, astfel incat factorul cheltuielilor de transport s-a diminuat
substantial [20].

Formarea unei retele internationale de mari orase comerciale, in special porturi maritime, centre de con-
centrare a tranzactiilor internationale cu cereale a reprezentat un alt factor esential in formarea pietei inter-
nationale de cereale. Conform opiniei istoricului R.Peet, prosperarea marilor orase comerciale si industriale
din Europa de Vest a influentat dezvoltarea specializata a productiei agricole in arealele periferice. Cresterea
oraselor n Tarile de Jos si sud-estul Angliei, iar ulterior dezvoltarea unor piete mari in regiunile industriale
ale Marii Britanii, a determinat pand la 1860 formarea si expansiunea unor agriculturi orientate spre piatd in
nord-vestul, nordul si estul Europei [21]. Londra — important oras industrial, a devenit treptat centrul comer-
tului britanic de cereale. In sfera de influentd a Londrei au intrat marile porturi comerciale din Marea Baltica
si Marea Nordului — Dantzig, Hamburg, Konigsberg, Riga, Petersburg, Elsineur, Rostock si Rotterdam [22].

Dantzig, care fusese anexat la Prusia alaturi de alte teritorii din Polonia Mare si Mazovia cu orasele Torun
si Poznan, conform tratatelor de la Grodno din 13 iulie si 25 septembrie 1793, reprezenta principalul debuseu
pentru exportul cerealelor din regiune. Exporturile din Prusia se efectuau pe langd Dantzig si prin portul
Elbing. Analizand principala cale de transportare a cerealelor spre Dantzig si Elbing' intre 1816-1825, adica
pe parcursul a zece ani dupa Congresul de la Viena (1814-1815), observam ca din volumul total de 6 064
410 hectolitri de cereale importati pe aceasta cale, 3 554 570 hectolitri (58,6%) au provenit din regiunile
poloneze ale Prusiei, iar 2 392 987 hectolitri (39,4%) din cele ale Rusiei [23].

In sudul Europei, in comertul international cu cereale se impuneau porturile Livorno, Genova si Venetia,
care beneficiau de importante privilegii comerciale, si anume de statutul de porto-franco — Livorno din 1675,
Genova din 1595, iar Venetia din 1661. Revigorarea comertului cu cereale prin porturile apenine a coincis cu
introducerea, incepand cu anul 1828, a tarifelor glisante in statele din vestul Europei, din simplu motiv ca
acestea favorizau utilizarea antrepozitelor in comertul cu cereale. Pentru un profit maxim in noile conditii
create, mari cantitdti de grane trebuiau depozitate in porturile situate In apropierea marilor piete pentru a fi
disponibile prompt spre a beneficia de avantajele oportunitatilor trecdtoare. Astfel, in anul 1833, dupa intro-
ducerea tarifului glisant in Franta, pretul la grau pe piata interna a crescut suficient pentru a permite importul
de cereale striine. Efectul asupra portului Livorno a fost imediat. Numeroase incarcaturi transportate spre
Franta neintrerupt timp de doud luni au epuizat depozitele de grane din Livorno. Navele din porturile ruse
de la Marea Neagra au incercat si ele sd beneficieze de oportunitatea aparuta, grabindu-se spre Marsilia.
Din cauza importurilor masive 1nsd, pretul cerealelor pe piata interna a scazut simtitor, iar importul acestora
a fost sistat. Cerealele au fost transportate din nou spre antrepozitele din portul Livorno, pana la o noua

! Cea pe raul Vistula prin oragul Torun.
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oportunitate de comercializare [24]. Datele fragmentare existente denotd ca daca in anul 1815 in Livorno
ancorau 238 vase maritime Incarcate cu cereale, apoi in anul 1847 deja 1429, dintre care 871 cu incarcaturi
din Marea Neagra. De fapt, catre sfarsitul anilor 40, cerealele, provenite aproape in totalitate din porturile
ruse de la Marea Neagra, au devenit principalul articol de comert al portului Livorno [25].

In sud-estul Europei centrele de incheiere a tranzactiilor cu cereale s-au afirmat abia la sfarsitul anilor 30,
odata cu acordarea statutului de porto-franco oraselor duniarene Galati si Briila. Majoritatea covarsitoare a
exportului de cereale din Principatul Moldovei se realiza prin portul Galati. in anul 1847, extrem de benefic
pentru comertul international cu cereale, din cantitatea totala de 1 530 322 hectolitri de cereale, exportata din
Principatul Moldovei, 14 44 679 hectolitri (94,4%) au fost inregistrati In registrele vamale din Galati si doar
83 407 hectolitri in cele ale altor puncte vamale. La randul sau, in anul 1851, din 2 045 772 hectolitri de ce-
reale exportati din Principatul Moldovei, 1 654 803 hectolitri (80,9%) au fost exportati prin Galati si 390 969
hectolitri prin alte puncte vamale [26].

Pe litoralul rusesc al Marii Negre principalele orase-porturi de incheiere a tranzactiilor comerciale cu ce-
reale au devenit Odesa, care servea drept debuseu pentru produsele provenite din guberniile ucrainene, regiu-
nile poloneze din componenta Imperiului Rus si din Basarabia, precum si Taganrog, debuseu al producétori-
lor agricoli din guberniile interne ruse. Conform calculelor efectuate de istoricul V.A. Zolotov, in perioada
1825-1854 peste 72% din exportul de grau prin porturile Marii Negre si Marii Azov si peste 63% din exportul
intregii Rusii s-a realizat prin Odesa si Taganrog [27].

Concentrand mari cantititi de produse pentru comercializare atit pe piata interna, cat §i pe cea externa,
marile orage-porturi au devenit puncte de referintd de masurare si apreciere a cererii si ofertei pe plan national
si international. Dezvoltarea acestor centre s-a realizat in virtutea faptului ca ele au beneficiat de importante
privilegii, care au servit drept ecrane de protectie fata de politicile protectionist-vamale raspandite in aceasta
perioada.

Un alt factor al constituirii pietei internationale de cereale 1-a reprezentat avansarea organizatorica a bur-
gheziei comerciale. Concentrarea capitalurilor a facilitat intensificarea comertului cu cereale intre diferite
tari, deoarece doar marile firme negustoresti, cu oficii in marile orage comerciale din lume erau in stare sa
conecteze pietele nationale intr-o piatd unicd. Burghezia comerciald a contribuit substantial la constituirea
pietei internationale de cereale prin perfectionarea tehnicilor si schemelor de realizare a afacerilor, marirea
capitalului angrenat in tranzactiile cu cereale. In Europa, in baza pietelor zonale de cereale s-au format trei
retele organizate de negustori: prima controla tranzactiile comerciale din Marea Baltica si Marea Nordului,
cea de-a doua — din Marea Neagra si Marea Mediterana, iar a treia pe cele din SUA si Anglia.

In anii 1820, negustorii greci a caror retea transportatoare a ajuns s domine negotul de bumbac din Egipt
si cereale din Marea Neagra, s-au alaturat la Baltic Exchange firmelor din Londra, care aveau, la randul lor,
legaturi stranse cu intermediarii din porturile Hansei. Acestia trimiteau apoi vasele cu incarcaturi de grane
din porturile sudice ruse spre Regatul Unit, introducand practica de cumpérare si vanzare a incarcaturilor de
cateva ori pana ca acestea sd ajunga in porturile britanice de destinatie. Constituind o forma cruda de negot,
schema dati oferea proprietarilor de cargouri timpul necesar pentru cea mai rentabild alegere a cumparato-
rului final [28]. Aceasta flexibilitate exceptionala a fost mai benefica pentru comertul international cu cereale
decét porturile antrepozitare.

Dupa introducerea in anul 1828 a tarifului glisant pentru importurile de cereale in Regatul Unit, Baltic
Exchange-ul londonez”, unde inci de la inceputuri se intocmeau afaceri de navlosire si asigurari maritime, a
devenit pe parcursul anilor 1830 centrul european al negustorilor specializati in tranzactiile cu cereale. Dupa
ce Incarcatura ajungea la Londra, ei comercializau graul micilor negustori, intermediarilor §i morarilor din
metropola si imprejurimile ei la New Corn Exchange din cartierul londonez Mark Lane [29]. De altfel, 1n anii
30 aproximativ 60 de familii grecesti au organizat in Marea Mediterana o largd retea negustoreasca si de
transport, denumita Chiota, dupa i-la Chios, de unde proveneau sau unde 1si concentraserd afacerile acestea.
Reteaua exporta Incarcaturi masive de cereale si alte produse agricole din regiunile nordice ale Marii Negre
si estice ale Marii Mediterane in Europa de Vest si de Nord, si produse manufacturiere, in special textile, in
directie opusa [30].

2 Bursa universala de marfuri organizat la mijlocul sec. XVIII in Londra.
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Marchitanii greci au creat un sistem informational bine gandit pentru a reduce riscurile comerciale. in
conditiile in care telegraful se va impune abia in anii 40-50, un astfel de sistem era vital. Constantinopolul a
devenit principalul centru informativ al retelei negustorilor greci. Din capitala otomand, acestia trimiteau
agentilor sai din Londra mostre de cereale luate de pe vasele ancorate 1n cautare de cumparatorii. Capitanii
de vase primeau apoi instructiuni despre porturile de destinatie [31]. In acest mod, Constantinopolul juca un
rol deosebit in comertul international de cereale. Obligatiile de aprovizionare din partea posesiunilor sultanu-
lui, apropierea de porturile ruse din Marea Neagra si Marea Azov, controlul stramtorilor Bosfor si Dardanele
i-a permis capitalei Imperiului Otoman s devinad un important antrepozit de cereale in ruta comerciala a
acestora spre consumatorii din vestul Europei.

In opinia istoricului american Morton Rothstein, in perioada de pana la 1850, importul/exportul de cereale
era prea incert si neregulat pentru a incuraja o specializare negustoreasca in acest produs. Doar unii negustori
mici din interiorul Marii Britanii si Statelor Unite, precum si din unele centre europene s-au specializat in
comertul cu cereale. Grosul comertului de lunga distanta era realizat de catre firmele de transport comercial
care controlau aproape in intregime comertul international cu marfuri [32]. Doar catre anii 40 cateva mari
firme din Liverpool, care practicau importul cerealelor din Irlanda, s-au specializat in importul de fdind din
Franta, 1n virtutea faptului cd morarii francezi macinau cantitati tot mai mari de grau ajuns prin Marsilia din
regiunile sudice ale Rusiei si Principatele Roméane [33].

In anul 1847 au avut loc importante bancrute in randul negustorilor de cereale [34], devenind crucial in
concentrarea capitalului Tncadrat in aceastd ramurd a comertului international. Negustorii britanici care au
supravietuit falimentelor neprevazute, ce i-au rapus pe multi dintre ei In timpul ,,crizei cerealelor” din anul
1847 si care au putut concura cu Ralli, Mavrocordat si cu alte familii grecesti stabilite la Londra si Liverpool,
au descoperit cd accesul la graul rus le oferea un avantaj competitiv in perioada in care fiecare a patra fran-
zeld din Marea Britanie era facuta din grau strain [35].

Formarea pietei internationale de cereale a fost asigurata de afluxul de capital negustoresc in comertul cu
cereale atat pe plan intern, cét si extern. In pofida riscurilor mari existente, burghezia comerciali a gasit tran-
zactiile cu cereale foarte atractive din punct de vedere lucrativ. Crizele periodice din comertul international
au constituit o mare incercare pentru negustorii implicati, ducand spre o mai mare concentrare a capitalului.
Specializarea unor mari negustori in domeniul comertului cu cereale s-a exprimat prin investirea unor impor-
tante resurse financiare in achizitionarea morilor, hambarelor, brutariilor, subventionarea producatorilor prin
plata avansurilor in contul recoltelor viitoare. Crearea unor retele de negustori, membrii cdrora erau deseori
inruditi, facilita flexibilitatea si siguranta capitalurilor. Pierderile suferite intr-un sector erau acoperite de
veniturile obtinute in alt sector.

In fine, un factor important al formarii pietei internationale de cereale I-a reprezentat institutionalizarea
comertului angro cu cereale prin efectuarea tranzactiilor la bursele de marfuri, asigurarea juridica a contrac-
telor in judecatorii comerciale si a transporturilor in societati de asigurdri, achitari prin virament etc. Se con-
sidera ca bursele au aparut atunci cand pietele sau targurile nu au mai putut absorbi productia locald. Primele
active care s-au tranzactionat la burse (prin contracte la termen — futures) au fost cerealele. La Londra, in
cartierul Mark Lane, in 1747 s-a instituit cea mai mare bursa de cereale din Anglia [36]. In Imperiul Rus
burse de marfuri au fost instituite la Petersburg in 1721 si la Odesa in 1796 [37]. Un eveniment important a
avut loc la 3 aprilie 1848 la Chicago (SUA), unde 82 de negustori au pus bazele a ceea ce avea sa devind cea
mai mare bursa de cereale din lume: Chicago Board of Trade. Bursa si-a inceput activitatea ca piata spot
pentru cereale cu rolul de a asigura un loc adecvat desfasurarii schimburilor de produse agricole. Initial, erau
utilizate contractele forward (acorduri private de a cumpéra sau a vinde, de a livra si, respectiv, a plati la o
anumita dati viitoare o marfa la un pret stabilit in momentul incheierii tranzactiei). In 1865, din cauza dez-
avantajelor contractelor forward (in principal a faptului ca nu precizau calitatea produselor si data de livrare),
acestea au fost inlocuite cu contractele futures (standardizate) la grane. Chicago a devenit in acel moment
capitala mondiald a comertului cu cereale [38].

In incheiere, concluzionim ca Imperiul Rus a jucat un rol important in formarea pietei internationale de
cereale. Intr-o prima etapa a acestui proces (anii 60 sec.XIX—sfarsitul anilor 20 sec.XIX), cand pe plan extern
s-au creat conditiile necesare dezvoltarii comertului international cu cereale si s-au maturizat pietele zonale
de cereale, in Imperiul Rus au fost lichidate definitiv barierele interne ce diminuau orientarea spre piatd a
cultivarii cerealelor si au fost anulate restrictiile prohibitive ce stinghereau comertul intern. Drept rezultat a
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crescut semnificativ caracterul de marfa al produselor cerealiere, a fost largitd suprafata si productivitatea
pamanturilor arabile insaméntate cu cereale. Intr-o a doua etapa (anii 30—sfarsitul anilor 40 sec.XIX), Imperiul
Rus a devenit principalul actor in comertul international de cereale. In aceasti perioada, comertul internatio-
nal cu cereale a capatat trasaturile esentiale pentru crearea pietei internationale de cereale: predictibilitate si
stabilitate. In fine, in perioada 1850-1860 exporturile ruse de cereale au fost afectate mai intai de socurile
revolutiilor europene din 1848, Razboiul Crimeii (1853-1856) si Reforma agrard din 1861, facand fata tot
mai greu concurentei internationale.
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