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Declansarea Primului Rdzboi Mondial a avut consecinte negative imediate
asupra comertului maritim international. Practica impusa de acorduri, tratate sau
cutume, s-a schimbat substantial, cdci realitatile impuneau aplicarea unor reguli
menite sd apere interesele fiecarei entitati statale in parte. Astfel, vasele comerciale
si incarcatura lor au facut obiectul unei legislatii speciale, particulara statelor, dar
ghidata dupa o serie de norme acceptate de majoritatea lor in cadrul Conferintei de
la Londra din 1909. Este vorba, desigur, despre institutia prizei maritime, definitd in
a doua jumatate a secolului al XIX-lea ca fiind actiunea prin care proprictatea
inamica aflata pe mare, fie ca ea consta In nave sau bunuri, era luata prin autoritatea
unei puteri beligerante cu scopul de a o stapani total sau partial si cu intentia de a o
apropial.

Avand in vedere faptul ca aceste norme speciale intrau in vigoare odata cu
declararea oficiald a conflictelor armate, iar lipsa sistemelor de comunicatie in timp
real de la bordul navelor intarzia transmiterea informatiilor, partile implicate in
comertul maritim si fluvial au suferit pierderi imense. Astfel de situatii specifice
razboiului modern reies si din analiza cazului navei romanesti ,,Jiul”, al carui dosar
diplomatic se gaseste 1n arhivele Ministerului Afacerilor Externe de la Bucuresti, in
cadrul Fondului 71/1014, E.1.i. Capturi vase, 1914-1924, vol. 126. Coroborand
informatiile din acesta cu cele publicate in presa vremii si in alte lucrari de
specialitate, putem reconstitui tabloul unor evenimente care, in contextul dat, a fost
similar pentru multe alte cazuri de nave comerciale.

Vaporul ,,Jiul” a fost construit in anul 1913 in santierele Sunderland din
Marea Britanie, la comanda armatorului Jean G. Matzoukis din Braila. Sub pavilion
elen, vasul se numea ,,Ecaterini Matzouki” si a fost inregistrat pentru prima data in
portul Argostoli®>. Prima Societate Nationald de Navigatie Maritimd ,,Romania” a
cumparat vasul contra sumei de 39000 de lire sterline si a intrat in posesia lui in data
de 2/15 iulie 1914. Primind numele de ,Jiul”, vaporul a fost inscris in registrele
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Capitaniei Portului Briila a doua zi®. Arborarea pavilionului roméanesc s-a realizat
tot in data de 3/16 iulie, echipajul grec fiind Tnlocuit cu cel romén, care a inceput
imediat incarcarea materialelor pentru Rotterdam. In ziua de 9/21 iulie, vasul s-a
indreptat spre portul Galati, unde s-au preluat porumbul, mazarea, taratele, secara,
orzul si cheresteaua®, iar pe 17/30 iulie, cu o incarcatura la bord de 5250 de tone, a
pornit spre Sulina. Aici, vasul a fost aprovizionat cu 120 tone de carbune,
combustibil necesar drumului, pentru ca in dimineata zilei de 19 iulie/1 august sa
inceapd cilatoria citre Rotterdam®.

Conform politelor de incarcare, vaporul era liber sa faca escala in orice port
pentru a completa rezerva de carbuni. In acest scop, pe 27 iulie/9 august, nava a fost
nevoita sd opreasca la Alger, unde echipajul a primit informatia despre starea de
razboi declarata intre Franta si Germania si despre imposibilitatea de a achizitiona
carbune, deoarece fusese sechestrat. Desi situatia era cunoscuta de armator cu cateva
zile inainte, vasul deja trecuse de stramtoarea Dardanele, iar lipsa sistemelor de
telecomunicatie de la bordul vasului nu a permis anuntarea in timp util a capitanului.
Abia cand a ajuns in port, acesta a fost informat prin intermediul Agentiei Serviciului
Maritim Romén de la Alger despre faptul ca exista o dispozitie conform careia
vapoarele ce trecusera de Dardanele trebuiau sd se indrepte catre portul neutru
Messina pentru a se aproviziona cu combustibil. Oricum, cantitatea de carbune
rimasi la bordul ,,Jiului” era insuficientd pentru calitoria citre portul indicat®.

Armatorul vasului ,,Jiul”, Prima Societate Nationala de Navigatie Maritima
»~Romania”, presat de necesitatea de a grabi plecarea lui din cauza riscului de
fermentare a cerealelor, a contactat firma Malta e figli de la Napoli, cerand
expedierea carbunelui necesar la Alger. Totodatd, a transferat telegrafic 7000 de
franci, contravaloarea a 200 tone de carbune. Capitanul Bruno Asingher a raportat
insa ca autorizatia de plata nu a fost emisa de Casa W. H. Miiller & Co, astfel incat
nu putea intra in posesia banilor. in contextul in care armatorul fusese instiintat pe
6/19 august despre inchiderea trecatorilor Marii Nordului cu mine submarine la
ordinul guvernului Térilor de Jos, urmand sa se procedeze in mod similar cu toate
trecétorile olandeze, iar refuzul Casei W. H. Miiller & Co impunea trimiterea unui
curier pentru transportul banilor necesari achizitionarii combustibilului necesar,
vasul ,,Jiul” a primit comanda de a astepta in portul Alger’.

Curierul trimis era Gheorghe Simatu, capitanul vaporului ,,Oltul”, care a
ajuns la Alger abia pe 24/6 septembrie. Pe langa suma de bani, acesta avea dispozitie
sd transmita si noile instructiuni: capitanul vasului ,,Jiul” trebuia sa se conformeze
politei de incarcare si, dacd nu putea sa ajunga la Rotterdam, urma s descarce in cel
mai apropiat port. Proprietarii cerealelor erau de acord ca, in acest caz, descarcarea
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si se realizeze in portul Bristol. in schimb, detinatorii cherestelei considerau ca vasul
va putea ajunge la Rotterdam si insistau in acest sens®.

Concomitent, armatorul primea informatii contradictorii cu privire la
accesul in Marea Nordului, ceea ce 1-a determinat sa se adreseze reprezentantului
Olandei aflat la Sinaia, care i-a raspuns telegrafic cad navele comerciale aveau
libertatea de a se deplasa zi si noapte pe ruta de interes. Armatorul a comunicat
agentilor sai vestile primite, confirmate si de informatia acostarii vasului ,,Bucuresti”
la Rotterdam. Astfel, era clar c&, imediat dupa achizitionarea carbunelui, ,,Jiul” putea
sd se indrepte citre aceeasi destinatie®.

Situatia a luat o intorsdturd neasteptatd odatd cu interventia autoritatilor
franceze, care, profitand de faptul ca vasul nu putea pleca din port si sub motivul
riscului de fermentare a cerealelor, a prelevat esantioane cu scopul de a le
rechizitiona. Armatorul s-a opus actiunii §i a insistat ca vasul sd-si continue
deplasarea, in contextul in care curierul trimis cu suma necesard completarii
combustibilului se afla pe drum?®.

in ziua de 20 august/2 septembrie, armatorul a primit de la Alger vestea ca
autoritatile franceze au aplicat sechestru pe cereale sub pretextul contrabandei de
razboi conditionale (bunuri care nu erau folosite exclusiv pentru purtarea unui
rizboi), in ciuda protestelor agentilor sdi si ale cdpitanuluill. Surprins de aceastd
masurd, acesta s-a adresat Ministerului de Externe, care i-a comunicat faptul ca
vaporul a fost sechestrat pentru transport de contrabanda conditionala si, conform
Declaratiunii de la Londra din 1909, dosarul se afla pe rolul Consiliului de prize,
instanta indreptatitd sa dispund asupra vasului si a incarcaturii*?. Din acel moment,
reprezentantii diplomatici ai Romaniei la Bordeaux, prin intermediul Ministerului
Afacerilor Strdine, au mentinut permanent legatura cu armatorul, intervenind, in
nenumarate randuri, pe langa autoritatile franceze.

Intr-una dintre informarile adresate ministerului amintit sunt detaliate
masurile care au dus la sechestrarea vasului, prin reproducerea unor fragmente din
documentele oficiale incheiate cu aceastd ocazie'®. Astfel, aflim cad persoana
desemnata de contraamiral s se ocupe de caz, Millet Stanislas-Joseph-Emile-Albert,
a intocmit un proces-verbal de constatare a rechizitionarii marfurilor considerate
contrabandi de razboi conditionald. Acesta nu a putut vizita bunurile’, luand decizia
in urma studierii manifestului incarcaturii si a conosamentelor. Imposibilitatea
verificarii fizice a marfurilor era cauzata de acoperirea accesului cu cherestea. Abia
dupa o inspectie mai amanuntitd a documentatiei de bord, agentul a putut determina
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iar agentul captor putea inspecta fizic incarcatura si interiorul navei, daca considera necesar.
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faptul cd bunurile care constituiau contrabanda de rdzboi conditionald depaseau
jumatate din greutatea Tncarcaturii.

Dupa rechizitionare, deoarece Alger nu dispunea de conditiile necesare,
autoritatile franceze au fost nevoite s ordone descarcarea marfurilor la Marsilia, port
care detinea suficiente docuri si hangare, precum si posibilitatea de a aerisi cerealele
dupa descarcare. Cu 115 tone de combustibil la bord, vasul s-a putut deplasa pana in
portul stabilit, unde o parte din marfuri s-a vandut®®. Astfel, obiectul tranzactiilor 1-a
reprezentat doar cerealele, deoarece pentru cherestea nu au existat oferte de
cumpdrare la fata locului. Desi vasul nu era capturat si avea libertatea de a parasi
portul'®, tergiversarea tuturor operatiunilor si necesitatea asteptarii deciziei instantei
de prize maritime franceze a determinat stationarea in port. Armatorul aprecia ca, din
momentul sechestrului realizat in Alger, pagubele cauzate de Intarziere se ridicau la
1500 lei/zi. In plus, avand in vedere faptul ca cerealele se aflau depozitate sub
cherestea, aceasta a trebuit descarcatd si reincdrcatd, deteriorarea ei fiind
inevitabila®’.

Cu sprijinul consulului roman de la Marsilia, armatorul a intervenit din nou
pe langa Ministerul de Externe al Romaniei pentru a demonstra ilegalitatea actiunii
statului francez'®, deoarece vasul plecase dintr-un port neutru, citre alt port neutru,
inaintea inceperii ostilitatilor, iar marfurile transportate nu apareau pe listele ce
constituiau contrabanda de razboi conditionala in articolele Declaratiei de la Londra
din 1909. Totodata, lipsa unui conosament de la bordul navei, motiv invocat de
autoritatile franceze pentru a dovedi suspiciunea de contrabanda, era explicata prin
depozitarea acestuia intr-o banca din strainatate®.

intre timp, vestea capturarii vasului ,,Jiul” a ajuns in presa romana. Ziarul
,»Iribuna” scria, in editia din 16 septembrie, despre originea germana a vasului aflat
sub pavilion roman. Spre corectarea acestor informatii eronate si pentru a lamuri
orice neclaritate, armatorul a reactionat imediat, transmitdnd diplomatilor francezi
din Romania istoricul vasului®®. Aceleasi date au fost transmise si presei romane.
Astfel, In data de 18 septembrie 1914, ziarul ,,.Dimineata” a corectat articolul din
,, Tribuna” ardtind ca vasul era romanesc®’. A doua zi, a aparut un articol mai
cuprinzitor in ziarul ,,Adevarul”, care prezenta pe scurt istoricul vasului si ideea ca
sechestrarea lui s-a realizat sub suspiciunea arborarii unui pavilion romanesc fals.
Conform acestei surse, autoritatile franceze au banuit ca vasul ar fi avut pavilion
german 1n realitate, lucru dovedit de numele capitanului, Bruno Aschinger, desi el

15 1hidem, . 215v.
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B Ibidem, £.202.
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21 Dimineata”, an XI, nr. 3787 din 18 septembrie 1914, p. 1.



avea nationalitate romana?. Stirea a fost preluatdi mai tarziu si de ziarul
,,Romanul”?.

Contextul international incert i-a determinat pe unii colaboratori ai
armatorului sd recomande vinderea lemnului tot la Marsilia, pentru a evita drumul
citre Rotterdam?*. Acesta insd a stiruit in decizia sa, deoarece, dupd cum am
mentionat anterior, proprietarii cherestelei insistau ca vaporul sa 1si continue drumul.

Decizia armatorului avea sa se schimbe odatd cu publicarea in presa a
tragediei vasului ,,Selby”, in data de 21/4 octombrie, care a plecat din Hartlepool
spre Anvers cu 3000 de tone de carbuni si s-a scufundat dupa contactul cu o mind
submarind. Astfel, consulul roman de la Marsilia a fost anuntat cd marfa ramasa
putea fi descarcata in oricare port aflat la intrarea in Canalul Manecii, iar apoi vasul
urma sa se indrepte spre Cardiff. Aceasta masura se putea aplica doar 1n situatia n
care capitanul ar fi considerat ca era periculoasa navigarea prin Marea Nordului catre
Rotterdam?.

Judecarea capturii cerealelor de Consiliul de prize francez a Intarziat cateva
luni. Abia 1n 27 ianuarie 1915 Ministerul Afacerilor Strdine a informat armatorul si
proprietarii marfurilor ca instanta a convocat partile prejudiciate sa prezinte dovezile
pe care si-au intemeiat reclamatiile. Aceste dovezi urmau a fi prezentate intr-un
raport detaliat, care sd contind si suma corespunzatoare despagubirilor solicitate
statului francez?®.

Decizia Consiliului de prize din 18 martie 1915% nu a fost insd una
satisfacatoare pentru partile prejudiciate. Desi a respins caracterul ilicit al
transportului si marfurilor si a stabilit dreptul proprietarilor de a li se restitui
contravaloarea produselor vandute, instanta a considerat ca sechestrarea marfurilor
s-a realizat din motive Intemeiate, iar operatiunile procedurale urmatoare au fost
conforme normelor in vigoare.

In acest context, o parte a despagubirilor solicitate de parti nu era fondata,
iar cealalta parte nu cddea in competenta Consiliului de prize. Astfel, statul francez
era obligat sd restituie sumele obtinute din vanzarea cerealelor, fara a acoperi
cheltuielile cu taxele de timbru si Inregistrare, dar nici contravaloarea daunelor

22 Adevirul”, an XXVII, nr. 9886 din 19 septembrie 1914, p. 2.
23 Romanul”, an IV, nr. 222 din 9/22 octombrie 1914, p. 2.
% Dosar Jiul, f. 216.
% Conosamentul prevedea ci ,,in caz de blocadd sau interdictie a portului de descdrcare, sau
daca intrarea ori descarcarea in port vor fi considerate de capitan ca nesigure din motive de
tulburari de razboi sau gheatd, capitanul poate sa descarce marfurile la cel mai apropiat,
sigur §i convenient port, pe cheltuiala si riscul proprietarilor marfurilor, iar
responsabilitatea vaporului va inceta cand marfurile sunt astfel descarcate in pdstrare
potrivita si sigurd, comandantul dand imediat nota de acestea cosemnatarilor marfurilor,
daca pot fi cunoscuti.” , ibidem, f. 216 verso.
% Ibidem, f. 238 si verso.
27 Paul Fauchille, Jurisprudence Frangaise en Matiére de Prises Maritimes (Guerre de 1914),
fll, fa., p. 26-32, consultat online in 10 iulie 2024, accesand https://archive.org,
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constatate, deoarece vasul nu fusese capturat, putdnd continua deplasarea dupa
descarcarea cerealelor.

Prima Societate Nationald de Navigatie Maritima ,,Roméania” a facut recurs
impotriva deciziei Consiliului de prize. In documentul aflat la dosarul cazului se
gasesc argumentele avocatului Lalande®, care justificd pretentia armatorului si
comerciantilor de a primi despagubiri pentru pagubele create de intarzierea vasului
si oprirea marfurilor, respingand teoria lipsei competentei instantei de a hotéri asupra
acestora.

Nu cunoastem efectul recursului. Stim insa ca, desi procesul la Consiliul de
prize s-a prelungit, faptul ca nava nu a fost capturatd a permis Primei Societati
Nationale de Navigatie Maritima ,,Roméania” sa o puna destul de repede in circuitul
comercial.

Aflandu-se in imposibilitatea de a reveni in apele romanesti, In urmatorii ani
ai razboiului vasul ,Jiul” a alternat cursele spre porturile europene cu cele
transatlantice. Astfel, presa semnala prezenta navei pe coasta Braziliei, la Rio de
Janeiro, in data de 13 august 1915%, iar intr-o telegramad din 18 noiembrie/l
decembrie 1915 reprezentantii diplomatici de la Londra informau Ministerul
Afacerilor Strdine cd vaporul ,,Jiul” a pornit spre portul Genova cu o Incircatura de
carbuni®,

Desi nu mai avea acces in apele Marii Negre, vaporul ,,Jiul”, la fel ca navele
,»Bistrita” si,,Bucuresti”, a fost utilizat intens pentru aprovizionarea statului roman
cu materialele necesare participarii la ,,Marele Razboi”. In luna mai a anului 1916,
cand tara noastra se pregatea sa iasd din neutralitate, acesta se afla in portul
Bordeaux, disponibil pentru a transporta armament (munitie, arme, explozibil,
masini §.a.), iar la 10 iulie se indrepta spre portul Arhanghelsk, de unde, cu concursul
autoritatilor rusesti, munitia urma si ajunga pe calea feroviard in Romania3!.

Cazul navei ,,Jiul” a fost unul comun in istoria Primului Razboi Mondial.
Intrarea in vigoare a legislatiei referitoare la prizele maritime in momentul
declansarii oficiale a ostilitatilor a surprins navele comerciale in porturi care au
dobandit in doar cateva ore caracter neutru sau beligerant.

Rechizitionarea marfurilor de la bordul acestor vase putea fi evitata daca ar
fi fost dotate cu sisteme de telecomunicatie ce le-ar fi permis sa primeasca noutatile
in timp real. Avand experienta anului 1914, transportatorul roman si-a adaptat
strategia la realitatile razboiului, evitdnd ca nava sd mai cada sub jurisdictia vreunei
instante de prize maritime.

28 Dosar Jiul, f. 271 si urm.

29 Universul”, an XXXIII, nr. 338 din 7/20 decembrie 1915, p. 2.

80 Dosar Jiul, f. 281.

31 Hadrian Gorun, Relatiile romdno-franceze in anii neutralitdtii Romdniei (1914-1916), ed.
Universitaria, Craiova 2006, pp. 189, 190, 205, in https://www.academia.edu. consultat
online la 14 iulie 2024.



THE FATE OF THE COMMERCIAL VESSEL "JIUL"
IN THE FIRST WORLD WAR
-abstract-
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contraband

The outbreak of the First World War forced the states to adopt or adapt a
special legislation on maritime prizes, according to the principles outlined by the
London Naval Conference, 1908-1909. However, this measure could not prevent
abuses because each state acted according to its own interests.

An example in this regard is the case of the commercial ship "Jiul", which,
flying the flag of a neutral state (Romania), left a neutral port (Sulina) for another
neutral port (Rotterdam), loaded with goods that did not constitute conditional
contraband. However, when it arrived in the port of Algiers to refuel, the ship was
seized by the French authorities.

The series of events presented reflects the realities faced at that time by
numerous ship owners and merchants, limited in their actions, among other things,
by legislation, state interests and the level of development of communication
systems.



