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Problematica navelor comerciale romdnesti in anii celui de Al Doilea Rdzboi Mondial este
un aspect putin abordat in istoriografia romdneascd, desi chestiunea este si de securitate, si
de apdrare nationald.

Dupd eforturi financiare mari, Romdnia dispunea in anul 1939 de o flotd comerciald care
asigura parte din nevoile de transport al mdrfurilor exportate si importate. Cu exceptia
navelor de caldatori trimise la Istanbul, celelalte, aflate in porturi din Marea Mediterand, SUA si
Marea Britanie, precum si cele inchiriate Germaniei au fost pierdute. Doar armatorii au reusit
sd recupereze nave sau contravaloarea lor, fird ca acestea sd mai navigheze sub pavilion
romdnesc.

Situatia creatd a fost determinatd de evolutia geopoliticd si geostrategicd din Europa si la
nivel global, iar in privinta Romdniei, apropierea de Germania si, apoi, ,alianta” cu guvernul
de la Berlin au fost catastrofale si din perspectiva situatiei flotei comerciale romdnesti.
SUA, Marea Britanie si URSS au actionat in acord cu interesele lor atdt in timpul razboiului,
cdt si dupd incheierea acestuia, astfel cd statul romdn nu a putut recupera vreun vas sau
contravaloarea celor pierdute.

Cuvinte-cheie: abuz, armator, comercial, guvern, rechizitie.
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INTRODUCERE

n anii celui de Al Doilea Rdzboi Mondial, intr-un context geopolitic complex,
complicat, dinamic, situatia Romaniei a fost una dificild, pozitia geostrategica
dovedindu-se defavorabila in contextul in care marile puteri beligerante doreau
valorificarea spatiului romanesc si a resurselor, in special a petrolului, vital in
contextul motorizarii si mecanizarii structurilor militare.

Intrarea nedorita in sfera de influentda germand a fost inacceptabild pentru
Marea Britanie, SUA si URSS, care au reactionat fata de acea situatie, care a afectat
grav si flota comerciala a tarii, realizata cu mari eforturi in perioada interbelica.

La 30 august 1939, cu doua zile inainte de declansarea celui de Al Doilea Razboi
Mondial, navele Serviciului Maritim Roman (SMR) se aflau in diferite situatii n
porturile in care operau (AMNR, fond Microfilme, rola P 3.1164, c. 693):

Denumire Tonaj Situatie Plecare Destinatie | Sosire in tara
din tara
VAPOARE POSTALE
JTransilvania” | 6.672 Beirut 3 septembrie
,Basarabia” 6.672 Constanta, 31 august Alexandria | 10 septembrie
stationeaza
,Dacia” 3.419 Haifa Beirut 2 septembrie
,Romdnia” 3.151 Constanta 3 septembrie Beirut 16 septembrie
,Regele 2.369 Galati - - -
Carol I”
VAPOARE MIXTE
LAlba lulia” 5.695 Constanta, 21 septembrie Marsilia 26 octombrie
descarca
,Peles” 5.695 Spre Pireu Marsilia | 27 septembrie
,Suceava” 5.695 Constanta,
reparatii
LArdeal” 5.695 Constanta, 19 septembrie | Port Said | 15 octombrie
descarca
,Bucuresti” 2.499 | Galati,incarcd | 6 septembrie | Port Said 6 octombrie

ISTORIE MILITARA 443



lon GIURCA

Denumire Tonaj Situatie Plecare Destinatie | Sosire in tara
din tara
,Oituz” 2.525 Beirut Port Said | 18 septembrie
,Durostor” 1.309 Salonic Pireu 5 septembrie
CARGOBOTURI
,Carpati” 4.336 | Braila, descarca | 20 septembrie | Hamburg | 20 noiembrie
,Bucegi” 4.330 | Haifa, descarca 2 septembrie

,Sulina” 5.700
»Mangalia” 5.700
,Cavarna” 5.700
,Balcic” 5.700

n constructie la

santierul naval

Palermo

La aceeasi datd, vasele maritime proprietate a unor companii sau armatori care
navigau sub pavilion romanesc se aflau in urmatoarea situatie: ,Carmen Sylva”,
proprietatea Companiei ,Capato&Macri”, in Orient; ,Danubius”, proprietar Mateo
Loewensohn, in strainatate; ,Siretul”, ,Prahova” si ,,Oltul”, proprietatea Companiei
,Ing. Vlasov”, in cursa America-Polonia, America-ltalia; petrolierele ,,Cdmpina”,
,Steaua Romdnd” si ,,Oltenia”, proprietatea Companiei petroliere ,, Steaua Romdéna”,
n cursa ltalia-America, Italia-Genova, Londra (lb., c. 692).

Cele mai moderne si performante nave erau cargourile ,,Sulina”, ,Mangalia”,
,Cavarna” si ,Balcic”, intrate in serviciu in perioada septembrie 1939-iunie 1940,

care, in caz de mobilizare, puteau fi transformate si adaptate necesitatilor de razboi.

NAVE COMERCIALE ROMANESTI RETINUTE SI RECHIZITIONATE
DE CATRE AUTORITATILE BRITANICE

Prima reactie a autoritatilor britanice fata de unele nave comerciale roméanesti
a avut loc in primadvara anului 1940, in contextul existentei temerilor ca produsele
transportate vor fi reexportate catre Germania. Navele , Alba lulia” si ,,Suceava” au
fost primele care au suportat abuzurile autoritatilor britanice.

LAlba lulia” a fost interceptata de catre autoritati militare engleze la 17 februarie
1940, langa insula Tenedos (Bozcada), comandantul acesteia fiind obligat sa
schimbe cursul catre Malta, unde a fost retinuta din ordinul autoritatilor navale
ale Angliei. Conform procedurilor, comandantul a Thaintat autoritatilor britanice
un Protest Maritim, cu toate acestea, documentele aflate la bordul navei au fost
retinute de catre britanici si verificate de catre cei in drept, iar comandantul si alti
membri ai echipajului au fost interogati de catre functionari ai Serviciului Controlului
de Contrabanda de la Baza Malta.
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Fara nicio explicatie, reprezentantii Biroului Controlului de Contrabanda au
acceptat sa acorde libertate de navigatie vaporului, dupa ce comandantul acestuia
a dat o declaratie in privinta respectarii destinatiei marfurilor. Fata de atitudinea
autoritatilor britanice, Ministerul roman al Afacerilor Strdine a intervenit la Londra
in ziua 26 februarie 1940, dar, la 21 februarie 1940, nava era deja eliberata.

Cargoul ,,Alba lulia” (Sursa: https://marinarii.ro/nava-mixta-alba-iulia/, accesat la 22 septembrie 2023)

Desi se considera ca asemenea situatii nu se vor repeta, impunerile britanicilor
deveneau mai drastice, in conditiile in care atasatul comercial al Marii Britanii la
Bucuresti cerea ca, pentru evitarea unor situatii similare, SMR ,sd iscdleascd o
declaratie prin care acesta se obliga a retine mdrfurile ce transportd in portul de
destinatie prin agentii sdi, pe rdspunderea sa si pdnd la primirea instructiunilor
britanice” (Arh. MAE, fond 71/Anglia, vol. 11, f. 284).

Cargoul ,,Suceava” (Sursa: https://www.wrecksite.eu/wreck.aspx?184685, accesat la 22 septembrie 2023)
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La 7 aprilie 1940, nava ,Suceava” se afla in cursa spre Izmir, fiind oprita si
controlata de catre membrii echipajului unei nave de razboi britanice, care a permis
continuarea deplasarii spre destinatie, cerand comandantului angajamentul scris ca,
dupa descarcarea la Izmir a marfurilor destinate acestui port, sa continue drumul la
Malta, pentru un al doilea control (AMNR, fond Ministerul Aerului si Marinei, dosar
nr. 4301/1943, f. 151). Ajuns la Malta in ziua de 13 aprilie, vaporul a fost condus
in portul Valletta, unde mai multi ofiteri de marina britanici au solicitat, apoi au
retinut, actele de insotire a marfurilor cu certificatele de origine.

Interventiile comandantului la autoritatile britanice au fost fara rezultat, drept
pentru care comandantul navei s-a adresat, la 15 si 20 aprilie, SMR din Bucuresti si
Legatiei Romaniei la Londra, fara a primi vreun raspuns, apoi, din nou, Serviciului de
Control al Contrabandei din Valletta, reusind, in cele din urma, sa obtinad aprobarea
pentru plecare in ziua de 22 aprilie.

Abuzurile autoritatilor de control britanice Tn primavara anului 1940 asupra
echipajelor navelor ,Alba lulia” si ,,Suceava” erau doar inceputul situatiilor dificile
cu care personalul vapoarelor comerciale romane, indiferent de proprietar, s-au
confruntat in perioada care a urmat.

La 20 iunie 1940, guvernul condus de catre lon Gigurtu, la cererea autoritatilor
germane, a dispus atat retinerea navelor comerciale britanice si franceze aflate
pe Dunare, cat si arestarea unor ,specialisti” britanici in domeniul petrolier aflati
in Romania. Tn acele conditii, guvernul de la Londra a dispus retinerea unor nave
comerciale romanesti aflate la Port Said, Alexandria si Haifa.

RETINEREA SI RECHIZITIONAREA NAVEI ,BUCEGI”

Pana la jumatatea lunii februarie 1941, cand au fost intrerupte relatiile
diplomatice dintre Marea Britanie si Romania, problema navelor apartinand
SMR sau unor armatori, cetateni romani, a ramas fara o rezolvare si o clarificare
a situatiei juridice. La data intreruperii relatiilor diplomatice romano-britanice,
situatia unor nave romanesti era urmatoarea:, Oltenia”, ,,Steaua Romdna”, ,,Bucegi”
si ,Ing. Vlasopol” rechizitionate de catre Ministerul Transporturilor de Razboi din
cadrul guvernului englez; navele ,Oltul”, ,Siretul” si ,,Prahova”, aflate in porturi din
America de Sud, scoase la vanzare, cu aprobarea guvernului de la Bucuresti.

La 23 iunie 1940, cargoul ,Bucegi” se afla ancorat la Port Said, avand la bord
incdrciturd cu destinatia Istanbul si Constanta. In contextul divergentelor romano-
britanice, Tn acea zi, autoritatile britanice de la Port Said au notificat capitanului navei

,Bucegi” ca aceasta se afla din acel moment ,in stare de detinere”, lucru despre care
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Ministerul Aerului si Marinei a fost instiintat imediat, iar la 2 iulie, contraamiralul
adjutant Nicolae Pais |-a informat pe ministrul afacerilor straine, solicitand sa se
intervina urgent la Londra pentru a se obtine permisiunea de plecare a navei catre
destinatie.

Cargoul ,,Bucegi”
(Sursa: https://www.graptolite.net/Facta_Nautica/press/Bucegi.html, accesat la 22 septembrie 2023)

Dupa o luna de zile, Amiralitatea britanica a permis plecarea vasului pe data de
4 august, cu destinatia Istanbul, dar, in aceeasi zi, la bordul navei au urcat marinari
britanici care l-au obligat pe comandant sa conduca vaporul la Haifa, moment in
care ofiterul destinat cu retinerea vasului i-a Tnmanat comandantului o Notd din
care rezulta ca ,vasul mai sus numit este in stare de detinere In acest port si cd orice
incercare de a misca vasul fdrd autorizarea in scris a ofiterului insdrcinat cu vasele
detinute in acest port va fi socotitd ca o violare a detinerii... S-a pus posesie asupra
actelor vasului impreund cu documentele de bord” (Ib., dosar nr. 5530/1940-1941,
f. 64).

Din momentul retinerii navei romanesti, autoritatile britanice au actionat
prompt si eficient pentru preluarea navei, in timp ce, la Bucuresti, Haifa si lerusalim,
partea romana actiona pentru obtinerea eliberarii si reludrii deplasarii initial la
Istanbul, apoi la Constanta.

Dupa sosirea navei la Haifa, autoritatile britanice au controlat toate documentele
aflate Tn posesia comandantului, a fost inventariata marfa aflata la bord si a fost
stabilit programul echipajului romanesc. Autoritatile britanice erau interesate de
intrarea atat in posesia navei, cat si a unei parti din marfurile aflate la bord, astfel ca
au actionat rapid si eficient, asa cum li se ceruse de la Londra. Desi partea romana
a ncercat sa inchirieze sau vanda nava autoritatilor britanice, atitudinea acestora
a fost ferma, decizia de rechizitionare fiind definitiva.
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Dupa mai multe discutii cu autoritatile britanice din Palestina, la 21 septembrie
1940 au fost repatriati 20 de marinari romani din Basarabia, iar la 24 noiembrie
1940, inca 27 de marinari au plecat spre tara, la bord ramanand 14 oameni, conform
cerintelor formulate de catre autoritatile portuare din Haifa. Cei 14 membri ai
echipajului au ramas la bordul navei pana in ziua de 2 decembrie 1940, cand au fost
debarcati de catre autoritatile britanice.

Rechizitionarea navelor Societdtii ,Steaua Roména”

Petrolierele , Steaua Romdnd” si ,Oltenia”, a cdror valoare era estimata la
500 de mii de lei, la care se adauga cea a marfii, de 140 de mii de dolari, au fost
retinute Tn ziua de 12 iunie 1940 la Alexandria, in Egipt, pana la 10 septembrie 1940,
cand au fost transferate in portul Mombasa, unde, la inceputul lunii ianuarie 1941,
au fost rechizitionate.

Petrolierul ,,Oltenia” si comandantul Alexandru Dragos
(Sursa: https://furcuta.blogspot.com/2010/12/romanian-oil-tanker.html?m=1, accesat la 2 septembrie 2023)

Odiseea navei ,Oltenia” a inceput in primavara anului 1940, cand a plecat in
ultima sa cursa din portul Constanta pentru voiaj in Marea Mediterand. Din ordinul
Societatii ,Steaua Romdnd”, Constanta, in ziua de 11 iunie 1940, nava a fost dusa
la Alexandria pentru a fi pusa la dispozitia autoritatilor britanice, de unde, dupa
cateva zile, a plecat la Port Said, iar de acolo la Suez, unde a primit ordin sa mearga
la Abadan. Tn ziua de 17 august 1940, nava a pardsit portul Suez cu destinatia Aden,
unde comandantul navei a primit ordin sa mearga la Mombasa (Kenya). Dupa o
perioada de incertitudine in privinta viitorului, la 16 octombrie 1940, comandantul
navei a primit ordinul de rechizitionare a vasului si trecerea acestuia sub pavilion
englez. Tn acele conditii, toti membrii echipajului au optat pentru repatriere, la bordul
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navei ramanand 3 ofiteri si 7 marinari pentru predarea navei. Cei 10 marinari au
plecat la Bombay pentru a fi repatriati prin Iran, dar, in cele din urma, marinarii
romani au ajuns intr-un lagar de prizonieri din Palestina.

Dupa rechizitionare, nava a fost redenumita ,,Oltenia II"*, a efectuat transporturi
de produse petroliere conform celor stabilite de catre noul ,proprietar”, avand o
soarta nedoritd, fiind torpilata si scufundata la 8 ianuarie 1943 de catre submarinul
german U-436.

Nava ,Steaua Romdnd” a fost dusa in portul Alexandria, unde, la 12 iunie 1940,
a fost retinuta de catre Amiralitatea britanica. Comandantul navei a fost obligat sa
se conformeze ordinelor britanicilor, sa urmeze cursul de navigatie impus de catre
acestia prin Canalul Suez la Port Said, apoi la Mombasa, unde, la 16 octombrie
1940, a fost rechizitionata Tn mod oficial de catre capitania portului. Nava a ramas
ancorata in portul Mombasa, cu parte din echipajul romanesc la bord pentru o
perioada indelungata, dublat de catre marinari englezi, in conditii incerte referitoare
la soarta acestuia.

La data rechizitionarii, la bordul petrolierului ,Steaua Romdnd” se afla un
echipaj format din 36 de marinari, din care 21 au fost repatriati, iar 15 au ramas la
bord, care, in cele din urma, au fost retinuti si trimisi pentru internare intr-un lagar
de prizonieri din India (Arh. MAE, fond Problema 214/Anglia 38, 1940-1955).

in anii razboiului, petrolierul ,Steaua Roménd” a efectuat transporturi de
materiale combustibile lichide in Oceanul Atlantic si Oceanul Indian, fiind Tn
permanenta sub amenintarea submarinelor germane si japoneze, care efectuau
atacuri asupra vaselor comerciale si de razboi sub pavilion britanic ce actionau in
aceste spatii maritime.

Nava a supravietuit razboiului, fiind utilizata de catre Ministerul Transporturilor
de Razboi pana la 4 martie 1947, cand a fost vanduta ,Chr. Salvesen & Co” si
redenumita , Polar Maid”. Noul proprietar a utilizat-o ca nava de aprovizionare
pentru porturile Hawke Harbour Labrador si Georgia de Sud, pana in anul 1957,
cand a fost scoasa din serviciu si dezmembrata in santierul de la Rosyth, Scotia?.

Rechizitionarea navei , Inginer N. Vlassopol”

n luna septembrie 1939, vasul ,Ing. N. Vlassopol” a plecat din Constanta cu
destinatia Anglia, iar la Tnceputul razboiului, proprietarul a dispus ca nava ,sd fie
intrebuintatd in serviciul Angliei si pentru cauza aliatilor, evitdnd, astfel, ca acest vas

L Oltenia Il British Steam tanker, http://www.uboat.net/allies/merchants/ship/2572.html, accesat la
12 septembrie 2023.

2 Despre utilizarea navei dupd 1947, vezi: Tales a ,Vindi Boy”, Part Four: Polar Maid Adventure, https://
merchantships.tripod.com/vinditales4.html, accesat la 12 august 2023.
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sd cadd in ména germanilor, asa cum s-a intdmplat cu vasul Jiul” (Arh. MAE, fond
Anglia 38, 1940-1955, Problema 214). Tn decembrie 1940, abia sositd din Canada,
nava a fost rechizitionata de catre Ministerul britanic al Marinei, invocandu-se baza
juridica interna si internationala, desi, la acea datd, nu existau motive intemeiate
pentru o asemenea actiune. La 3 ianuarie 1941, nava a fost confiscata de catre
autoritatile britanice, gest care a atras reactia partii romane prin utilizarea cailor
diplomatice, pentru clarificarea situatiei vaporului si echipajului.

Dupa rechizitionare, la 15 februarie 1941, nava a fost redenumita ,Hampton
Lodge”, apoi utilizata pentru transporturi de marfuri intre Canada si Marea Britanie,
fiind scufundata la 21 ianuarie 1943 in Marea Mediterana, dupa ce a fost lovita cu
trei bombe de catre un avion JU-88 german, in ziua de 20 ianuarie.

NAVELE DIN PROPRIETATEA LUI ALEXANDRU VLASOV

Alexandru Vlasov (1880-1961) a fost unul dintre armatorii care a infiintat in
Romania o societate de navigatie in urma achizitionarii a trei nave: , Oltul”, ,,Prahova”
si,Siretul”, care au navigat pana la un moment dat sub pavilion roméanesc, pentru
ca, in anii celui de Al Doilea Razboi Mondial, sa fie vandute sau rechizitionate de
catre autoritatile britanice si americane, apoi, redenumite, au navigat sub diverse
pavilioane.

Situatia navelor s-a complicat in primavara si vara anului 1940, in contextul
evolutiei nefavorabile a situatiei pentru Marea Britanie, astfel ca Alexandru Vlasov
a infiintat la New-York compania , Alvion Steamship Corporation”, inregistrata in
Panama, apoi, ,Compania Argentina de Navigacion de Ultramar SA” (CANUMAR),
navele circuland sub pavilion romanesc sau de convenienta.

Dupa 22 iunie 1941, navele sub pavilion romanesc nu mai erau in siguranta in
Oceanul Atlantic, astfel ca Alexandru Vlasopol a decis instrainarea vaporului , Oltul”
unei companii sud-americane, ,, Prahova”, de catre nord-americani, iar , Siretul” a
fost capturat si trecut in serviciul Ministerului Transporturilor de Razboi din Marea
Britanie.

,Siretul” a fost capturat la 27 mai 1940 langa Insulele Capului Verde de catre
fortele navale britanice si obligat sa-si schimbe cursul spre Cadiz, sub escorta militara.
Dupa o lunga perioada de inactivitate, in care a fost blocata in port, din august 1942,
a fost denumita ,Omega”, a fost pusa la dispozitia,, Navigation & Coal Trade Co Ltd”,
0 companie britanica infiintatd de catre Alexandru Vlasov, rechizitionata, la randul
sau, de catre Ministerul Transporturilor de Razboi al Marii Britanii. Dupa incheierea
razboiului, nava a continuat sa ramana la dispozitia Ministerului Transporturilor
de Razboi britanic pana in anul 1947, cand a fost Thapoiata proprietarului.
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,Oltul” a plecat la 22 iulie 1940 din portul Buenos Aries cu destinatia Genoa,
la data de 9 august a intrat in portul Recife (Brazilia), unde comandantul a solicitat
Consulatului britanic un ,navicert”, cerinta refuzata. La 28 decembrie 1940, vaporul
a fost vandut societatii ,,Bolphin Company Inc” din Panama, schimbandu-i-se
numele in ,Esmeralda”. La 6 noiembrie 1941, vasul a devenit proprietatea societatii
,Compania Argentina de Navegacio de Ultramar” din Buenos Aires. Dupa octombrie
1942, situatia navei , Oltul” nu este cunoscuta, doar faptul ca, sub noul sdu nume, a
navigat sub pavilion argentinian.

NAVE COMERCIALE RECHIZITIONATE $I VANDUTE iN SUA

n prim&vara anului 1940, in porturile din SUA ajunsesera si fuseserd incircate cu
materiale destinate Romaniei si altor state navele ,Sulina” si ,,Suceava”, care, dupa
indeplinirea tuturor formalitatilor privind navigatia in apele internationale, au plecat
si ajuns in portul Constanta. Alte doua vapoare, care navigau sub pavilion romanesc,
,Prahova” si,,Moldova”, apartinand unor armatori, s-au aflat in apele teritoriale ale
SUA, fiind supuse unor masuri restrictive, astfel ca proprietarii au incercat sa rezolve
problemele cu care s-au confruntat, care le-au adus mari prejudicii financiare pe
termen scurt si lung. Chiar in acel context, avandu-se in vedere ca diferite ministere
achizitionasera materii prime, material militar si piese de schimb, la Bucuresti s-a
decis trimiterea la New York, in prima sa cursa, a cargoului ,Mangalia”.

” 9

Cargoul ,,Mangalia” intr-o cursa fard intoarcere

Ajunsa la destinatie, dupa descarcarea marfurilor de la bord, nava a fost
incdrcata, urmand sa plece spre tara la 2 iulie 1940. La 24 iunie 1940, nava a fost
blocatd in apele teritoriale ale SUA, cel mai probabil la solicitarea guvernului
britanic. Prin urmare, autoritatile romane au intervenit pe cai diplomatice la Londra
pentru obtinerea libertitii de navigatie. in iulie 1940, la Constanta, se considera
ca ,Mangalia” nu era retinut, doar i s-a ordonat sa ramana la New York péana la
obtinerea liberei navigatii din partea guvernului britanic, ceea ce nu s-a intdmplat,
astfel ca nava a ramas in portul New York3.

in acele conditii, s-a propus si aprobat vanzarea maérfurilor care fuseserd
incarcate. Situatia s-a complicat in conditiile Tn care, la 10 octombrie 1940, Congresul
SUA a adoptat o lege prin care presedintele putea autoriza rechizitionarea anumitor
articole si material pentru nevoile SUA si pentru alte scopuri, masura care viza si
Romania, astfel ca toate disponibilitatile romanesti aflate in SUA au fost blocate.

3 Despre istoria navei ,Mangalia”, pe larg, in lon Giurca (2021). Rechizitionarea cargoului ,Mangalia” in 1941.
Un diferend roméno-american. Bucuresti: Editura Militara.
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Cargoul ,,Mangalia” la New York, 1941 (Sursa: U.S. National Archives, RG-19-LCM,
https://www.navsource.org/archives/09/13/130046.htm, accesat la 22 septembrie 2023)

Coste Brutus, insarcinatul cu afaceri la Washington, a intervenit fara succes
la Departamentul de Stat pentru a obtine unele inlesniri Tn privinta navei si a
marfurilor, Tn conditiile Tn care madsura se aplica si altor state. Prin urmare, alaturi de
vanzarea marfurilor, guvernul roman a autorizat vanzarea de catre SMR a cargoului
,Mangalia”. Atat vanzarea marfurilor, cat si a navei au fost un esec, cauzele fiind
determinate de decizii tarzii, adoptate la Bucuresti, dar si de proceduri stabilite
de catre autoritatile americane, care vizau un curs al actiunii favorabil lor. Dovada,
in acest sens, este implicarea Trezoreriei SUA in cunoasterea situatiei marfurilor
incdrcate pe nava ,,Mangalia”, dovada ca cei interesati stiau sa-si apere interesele
invocand legislatia si ordine ale presedintelui SUA.

Pe fondul situatiei grele din Oceanul Atlantic, unde britanicii piedusera cea
mai mare parte a navelor de transport, la Washington se luau decizii care vizau
securitatea siapararea nationala a SUA. Prin urmare, la 7 mai 1941, membrii Camerei
Reprezentantilor din Congresul SUA au votat o lege prin care autoriza presedintele
tarii sa ordone rechizitionarea vaselor straine refugiate in porturile americane,
astfel ca soarta navei ,Mangalia” era previzibild, autoritatile de la Bucuresti fiind
informate prompt. In baza noii legi, la 24 iunie 1941, Comisia Maritim3 a SUA a
stabilit si transmis celor supusi deciziei Congresului si presedintelui modalitatea de
instiintare a comandantilor de nava privind rechizitionarea.

A doua zi, reprezentanti ai Comisiei Maritime a SUA au urcat la bordul navei
,Mangalia”, unde, conform procedurilor stabilite in caz de rechizitionare a unui
vapor strain aflat in apele teritoriale ale SUA, au afisat la un loc vizibil preavizul de
preluare a navei. Fata de gestul autoritatilor americane, la 19 iulie 1941, in numele
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guvernului roman, Coste Brutus a Tnhaintat Departamentului de Stat un protest in
care se arata ca ,,Guvernul romdn nu recunoaste legalitatea rechizitiunii si isi rezervd
toate drepturile la proprietatea vasului si la despdgubiri” (Arh. MAE, fond SUA/71,
Pachet nr. 214 SUA, vol. 1, f. 116). in zilele ce au urmat, Comisia Maritima a procedat
lainventarierea vasului, finalizata la 2 iulie 1941, zi care a marcat momentul pierderii
definitive a motonavei ,Mangalia”.

Dupa ce a fost reparatd, transformata si adaptata nevoilor fortelor navale ale
SUA, nava, redenumita , Pleiades AK-47”, a fost utilizata in transporturi de materiale
catre porturi din Europa, a supravietuit razboiului, a ramas in posesia SUA, fara a fi
returnata autoritatilor romane, in pofida demersurilor intreprinse in perioada 1945-
1959.

Rechizitionarea de catre SUA a motonavei ,Prahova”

La 9 iunie 1940, nava se afla in SUA, la Hampton Roads (Virginia), de unde a
plecat imediat la New York, portul Charleston, pentru descarcarea marfurilor de la
bord. Dupa ce a fost incarcata cu marfuri la Charleston, nava ,,Prahova” a plecat in
cursa la Los Angeles, apoi a navigat in lungul coastei de vest a SUA. La 17 decembrie
1940, nava a intrat n coliziune cu un alt vapor, fiind grav avariata si trimisa pentru
reparatii Tn docul San Pedro, pentru ca, apoi, sa fie transferata unui armator de la
,Alvion Steamship Company”, context in care denumirea acesteia a fost schimbata
in ,Tropicus”, la bordul acesteia fiind arborat pavilionul statului Panama.
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Vaporul ,,Prahova” (Sursa: http://www.tynebuiltships.co.uk/P-Ships/prahova1922.html,
accesat la 2 septembrie 2023)
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A fost momentul in care nava si-a pierdut definitiv identitatea romaneasca.
Prin aceasta actiune, Alexandru Vlasov a incercat sa salveze nava de la o eventuala
rechizitie din partea SUA. La 8 septembrie 1942, nava , Tropicus” a fost rechizitionata
de catre autoritatile SUA si redenumita , Cloverbank”, argumentele autoritatilor din
SUA fiind asemanatoare cu cele din cazul cargoului,,Mangalia”, fiind utilizata pentru
transporturi maritime pe toata durata razboiului. Dupa incheierea razboiului, nava a
fost trecuta in compunerea companiei,, CIA. Argentina de Navigacion de Ultramar”,
efectuand transporturi comerciale intre Argentina si Brazilia.

Vaporul a fost returnat lui Alexandru Vlasov Tn anul 1947, dupa ce i-a fost redat
numele de ,Tropicus”, in baza unui document emis de cdtre Comisia Maritima a
Statelor Unite ale Americii, intitulat ,,Depunere de justd compensatie”.

Vénzarea navei ,,Moldova”

Vaporul,,Moldova” apartinea Societatii,,Vlassopol”, plecase din portul Constanta
in toamna anului 1939, a navigat Tn Marea Mediterana si Oceanul Atlantic pana la
Buenos Aires, unde prezenta sa era consemnata in ziua de 11 februarie 1940.

De la Buenos Aires, nava ,,Moldova” a navigat spre Marea Caraibilor, a trecut
prin Canalul Panama, ancorand la Puerto Eten, in Peru, de unde a plecat in Europa,
ajungand la Marsilia spre sfarsitul lunii mai 1940. in toamna anului 1940, nava se afla
n porturi de pe coasta de vest si est a SUA, plecand de la New York spre Kobe, unde
a fost vanduta la 1 februarie 1941, pavilionul acesteia fiind predat reprezentantului
Romaniei la Tokio. Acesta a fost momentul in care nava ,Moldova” a fost scoasa din
evidentele Ministerului Aerului si Marinei.

PIERDEREA UNOR NAVE COMERCIALE IN MAREA NEAGRA

intrebuintarea navelor comerciale romanesti in Marea Neagra in perioada
1941-1944 s-a realizat conform conceptiei comandamentului naval german instalat
la Constanta, in baza , Contractului de inchiriere nr. 11011”, semnat de SMR in calitate
de armator, la 20 octombrie 1941, cu Marina de Razboi germana, reprezentata prin
Comandamentul ,,Amiral German Marea Neagrd”, in calitate de beneficiar, prin care
statul roman Tnchiria, numai pentru porturile accesibile vaselor din Marea Neagra,
inclusiv Istanbul, navele: , Balcic”, ,Cadmpina”, ,Carol I, ,,Oituz”, , Peles”, ,Suceava”,
,Danubius”, ,,Romdnia”, ,,Durostor”, ,Ardeal”, ,,Carpati”, ,Sulina”, ,Cavarna”, valabil
pe durata ostilitatilor din Rusia, fiecare dintre parti avand obligatia de a-I denunta
pentru fiecare nava in parte cu un preaviz de zece zile (Arh. MAE, fond 71/Romania,

1941-1943, Probleme militare, vol. 365, f. 223-225).
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Contractul prevedea ca vasele inchiriate puteau fi utilizate de catre germani atat
in porturile accesibile din Marea Neagra, cat si in Istanbul. Perioada de inchiriere
era limitata la durata ostilitdtilor din Rusia, partile putand sa-l denunte cu un preaviz
de 10 zile. Indiferent de tipul lor, vasele puteau transporta materiale necesare
ducerii operatiilor militare, capturi si prizonieri de razboi. S-a prevazut ca vasele
sa navigheze sub pavilion romanesc, echipajele sa fie formate din marinari romani,
parte dintre acestia putand fi inlocuiti doar cu acordul SMR.

n caz de pierdere a unei nave, statul german se obliga ca, in cel mult un an,
sa returneze statului roman o alta nava, cu aceleasi caracteristici. De asemenea,
germanii urmau sa plateasca primele de asigurare a echipajelor la o firma din
Romania, valoarea acestora fiind de 100 de ori salariul si sporurile lunare.

Cele mai multe dintre navele inchiriate Germaniei au fost scufundate de
fortele navale si aeriene sovietice, iar ,Alba lulia”, salvata ca prin minune, a fost
rechizitionata de catre ,eliberatori” in 1944, dupa trecerea Romaniei de partea
Natiunilor Unite. Singura nava comerciala ramasa sub pavilion romanesc dupa
23 august 1944 a fost ,Ardeal”. Fiecare dintre navele enumerate isi are o istorie
glorioasa si tragicd, echipajele acestora facandu-si datoria, cele mai multe cu jertfa
suprema.

2 -
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Cargoul ,,Ardealul” (Sursa: https://marina-noastra.ro/2021/12/13/
flota-noastra-comerciala-distrusa-in-cel-de-al-doilea-razboi-mondial/, accesat la 22 septembrie 2023)

4 Pe larg, in Flota noastrd comerciald distrusd in anii celui de Al Doilea Rdzboi Mondial, https://marina-noastra.
ro/2021/12/13/flota-noastra-comerciala-distrusa-in-cel-de-al-doilea-razboi-mondial/, accesat la 23 septembrie 2023.

ISTORIE MILITARA 455



lon GIURCA

DEMERSURI PENTRU RECUPERAREA NAVELOR RECHIZITIONATE
DE CATRE SUA S| MAREA BRITANIE

Din momentul retinerii si, apoi, al rechizitionarii navelor SMR si armatorilor
ale caror nave strdbateau marile lumii sub pavilion romanesc, autoritatile de
la Bucuresti si proprietarii au actionat pentru recuperarea fizica a vapoarelor, a
contravalorii lor si a pagubelor financiare suportate in perioada de la retinere pana
la transmiterea declaratiei de razboi de catre autotitatile noastre guvernelor de la
Londra si Washington.

in SUA, pe toatd durata rézboiului si dupd incheierea acestuia, autorititilor
romane au actionat pentru recuperarea cargoului ,Mangalia” si rezolvarea unor
litigii in legatura cu marfuri aflate la bordul navei. Finalizarea litigiului care a trenat
sapte ani a fost defavorabila statului roman, iar modul de solutionare a diferendului
ramane discutabil, Tn conditiile in care credem ca s-a actionat intr-o maniera care
a dezavantajat autoritatile de la Bucuresti, intr-un context in care relatiile romano-
americane erau departe de normalitatea existenta dupa incheierea Tratatului de
Pace la Paris, dar de inteles in conditiile declansarii ,Rdzboiului Rece”.

Trecerea Romaniei de partea Natiunilor Unite a fost urmata de reluarea relatiilor
politice, economice, diplomatice si culturale cu SUA si Marea Britanie, in contextul
in care URSS avea libertate de a-si impune vointa in teritoriul Romaniei, invocand
prevederile Conventiei de Armistitiu semnata la 12 septembrie 1944. Reprezentantii
SUA si ai Marii Britanii veniti la Bucuresti au actionat in conformitate cu instructiunile
primite si in privinta cererilor romanesti in legatura cu navele pierdute.

Reluarea demersurilor pentru recuperarea fizica sau valorica a navei,,Mangalia”
este consemnata in toamna anului 1944, la 25 septembrie, ministrul subsecretar
de stat al Aerului, generalul Ermil Gheorghiu, fiind informat de catre directorul
afacerilor economice din cadrul Ministerului Afacerilor Straine despre vanzarea de
catre Departamentul Trezoreriei al Statelor Unite a materialelor de aviatie aflate pe
cargoul ,,Mangalia” prin intermediul casei de avocatura ,WM. Miiller&Co.Inc”.

in februarie 1946, ca urmare a deciziilor adoptate la Conferinta Ministrilor
Afacerilor Externe ai URSS, SUA si Marii Britanii, desfasurata la Moscova in perioada
16-26 decembrie 1945, guvernele de la Washington si Londra au recunoscut
executivul de la Bucuresti, iar nivelul reciproc de reprezentare a fost ridicat de la cel
de reprezentant politic la cel de legatie.

in demersurile pentru recuperarea navei, SMR solicita ca motonava si-i fie
restituitd, iar in cazul ca a fost pierduta, sa fie inlocuitd cu o nava de acelasi tip
sau una similara, avand Tn vedere ca a fost sechestrata. Partea romana a reusit
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sa documenteze bine situatia navei,, Mangalia”, astfel ca, la 7 martie 1956, executivul
de la Bucuresti a Tnaintat guvernului american o ,Notd” prin care propunea o
intalnire a delegatiilor celor doua state, care sa analizeze si sa reglementeze
problemele economice si financiare neclarificate, sa gaseasca caile si mijloacele
pentru relansarea schimburilor economice dintre cele doua state. Raspunsul de la
Washington a fost favorabil, stabilindu-se caintalnirea sd aibalocla Bucuresti, intre 15
octombrie si 3 noiembrie 1956. Pentru acea intalnire, intre documentele pregatite si
transmise la Ministerul Afacerilor Straine s-a aflat si ,Nota privind problema vasului
«Mangalia> plecat la New York si rechizitionat acolo de cdtre autoritdtile americane
in anul 1941” (Arh. MAE, Problema 214 SUA, 1944-1959, vol. 1, f.f.n.), in care se
formula ca o cerinta imediata obtinerea ca document oficial a legii americane de
rechizitie din 1941, care sa constituie baza de discutie in cadrul negocierilor in curs
de desfasurare. Partea romana dadea o anumita interpretare prevederii din Tratatul
de Pace, in sensul ca articolul respectiv nu era aplicabil in cazul navei ,Mangalia”,
intrucat Romania nu avea de facut vreo reclamatie in legatura cu rechizitionarea
vasului de catre autoritatile americane, ci doar solicita sa i se restituie vasul sau
rascumpararea lui de catre americani. Raspunsul din SUA a venit la 14 decembrie
1959, cand s-au transmis documentele solicitate, dar gestul nu a avut menirea de
a solutiona diferendul romano-american in privinta navei rechizitionate in 1941, ci
doar de a prezenta cadrul legal al SUA in baza caruia s-a actionat. Este cat se poate
de clar cd nici Tn anul 1959 nu exista vreo speranta in privinta recuperarii navei sau
platii contravalorii acesteia. Lucrurile par sa fi fost rezolvate cateva luni mai tarziu,
cand, la 30 martie 1960, la Washington, a fost semnat un , Acord intre Romdnia
si SUA prin care sunt lichidate diversele probleme financiare pendinte intre cele
doud tdri. Totodatd, este publicatd o Declaratie cu privire la dezvoltarea relatiilor
comerciale intre cele doud tdri” (Politica externd a Romdniei, 1986, p. 268).
Demersurile intreprinse la Londra in legdturd cu rechizitionarea navelor
comerciale romanesti a fost complicat, complex si de durata, fiind posibil abia
dupa 15 februarie 1946, cand cele doua state au agreat reciproc reprezentantii lor.
Ziua de 12 aprilie 1946 a marcat inceputul relatiiilor directe intre Romania si Regatul
Marii Britanii si al Irlandei de Nord, problemele vaselor maritime si a marinarilor
romani din teritoriile imperiului britanic fiind discutate direct intre reprezentantii
celor doua state, fapt ce asigura, cel putin teoretic, posibilitatea unei solutionari
mai rapide a problemelor divergente intre cele doua state. O prima tentativa pentru
recuperarea pagubelor generate de rechizitionarea navelor comerciale romanesti
a apartinut lui Gheorghe Navrea, comandantul petrolierului ,Steaua Romdnd”,
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incd din perioada cand se afla in lagarul de prizonieri de la Dehra Dun. Au urmat
demersurile proprietarilor navelor rechizitionate de catre britanici-SMR, Societatea
,Steaua Romdnd” si societatea lui Spiridon Vlassopol, care au generat discutii intre
institutiile britanice cu loc si rol decizional in legatura cu satisfacerea cerintelor
partilor vatamate.

n conditiile in care ministerele britanice constientizau c& cerintele armatorilor
si proprietarilor romani ai navelor rechizitionate erau justificate, problema
principala era aceea de a gasi solutia avantajoasa pentru evitarea platilor. Pe de
alta parte, autoritatile de la Londra, prin reprezentantii lor la Moscova si Bucuresti,
in mare majoritate personal al serviciilor secrete britanice®, au actionat pe toate
caile pentru a contracara cererile proprietarilor romani, in scopul ajungerii la o
intelegere cu autoritatile sovietice de la Moscova si Bucuresti, chiar cu Veaceslav
Molotov in perioada Conferintei de la Potsdam (16 iulie-2 august 1945) si ulterior.
Corespondenta dintre diferite personalitati ale vietii politice britanice constituie o
dovada a preocuparilor pentru gasirea unei solutii avantajoase politic si financiar
pentru guvernul de la Londra.

O pozitie transanta a autoritatilor britanice fata de revendicarile legitime ale
proprietarilor romani ai navelor maritime a fost exprimata la 24 iulie 1945 de catre
Ministerul de Externe britanic, intr-o scrisoare catre seful Trezoreriei Marii Britanii,
caruia i se solicita sa gdseasca o justificare pentru evitarea platii despagubirilor
catre proprietari. Mai mult, se sugera solicitarea de despagubiri statului roman
pentru retinerea navelor britanice pe Dunare in vara anului 1940, cat si faptul
ca rezolvarea diferendului trebuia sa revind Trezoreriei si Ministerului de Razboi.
Abordarea britanicilor avea la baza si prevederile unui acord romano-rus, semnat la
19 iulie 1945, privind constituirea Societatii pe actiuni de Navigatie sovieto-romana
,Sovromtransport”®, in scopul declarat de a gestiona recuperarea datoriilor Romaniei
fatd de Uniunea Sovieticd. In acea viziune, la 2 august 1945, Ministerul de Externe
de la Londra a lansat ideea ca ,,...motivele noastre de protest ar fi mai bine bazate pe
argumentul cd Acordul rus/romdn este o incdlcare a articolului 11 din armistitiu mai
degrabd decdt pe motivul cd acordul este discriminatoriu” (National Archives Kew).
Se avea in vedere prevederea din Conventia de armistitiu conform careia: ,Romdnia
va plati despdgubiri pentru pierderile pricinuite in Romdnia proprietdtilor celorlalte

5 Pe larg, in Sorin Aparaschivei (2020). Serviciul britanic de informatii in Roménia (1916-1950). Bucuresti: Editura
Militara, pp. 273-368.
5 Monitorul Oficial al Romdniei, nr. 172, 1 august 1945, pp. 6583-6586.
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State Aliate si nationalitdtilor lor, pe timpul razboiului, despdgubiri a cdror suma
va fi fixatd la o datd ulterioard” .

Chestiunea in discutie privea navele ,Ing. N. Vlassopol”, ,,Bucegi”, ,,Steaua Roméana”
si ,Oltenia”, despre care britanicii ,argumentau” rechizitia cu , Reglementdrile de
Apdrare ale Regatului Unit Colonial”, sustinand ca: ,,Guvernul Majestdtii Sale ar fi pe
deplin indreptdtit sd intreprindd orice mdsuri care Ti sunt in stare sd interzicd orice
drept legal de a cere despdgubiri cu privire la perioada de rechizitie pe care o poate
propune Guvernul Roméniei... Prin interzicerea dreptuluilegal de a cere despdgubiri,
ne-am putea pune in situatia de a putea pldti o compensatie in schimbul unui gest
echivalent din partea Guvernului Romdniei” (National Archives Kew, fond Foreign
Office, General, 1945, 371, dosar nr. 953, f.f.n.). in cele din urm3, guvernul britanic
a gasit o altd motovatie pentru a nu plati despagubiri partii romane: ,Numai unul
dintre aceste vapoare, Ing. Vlassopol, a fost rechizitionat in aceastd tara” (Ib.).

Totusi, guvenul britanic nu a gasit solutia convenabild, inatacabild, pentru a nu
plati despagubiri, astfel ca a actionat pentru impunerea unei prevederi in Tratatul
de Pace cu Romania, la capitolul destinat problemelor economice, lucrand in
acest sens cu reprezentantii SUA si ai URSS. Prin urmare, conform prevederilor
Articolului 30, Romania renunta la ,reclamatiuni in legdturd cu deciziunile sau
ordonantele Tribunalelor de Prize ale unor Puteri Aliate sau Asociate, Romdnia
acceptdnd sd recunoascd ca valabile si obligatorii toate deciziunile si ordonantele
acestor Tribunale de Prize, pronuntate la 1 Septemvrie 1939, sau dupd aceastd datd,
cu privire la vase romdnesti, mdrfuri romdnesti sau la plata cheltuielilor” (Ib.).

in pofida prevederilor Tratatului de Pace, la 10 aprilie 1953, Ministerul
Transporturilor solicita Ministerului Afacerilor Straine, Directiei Tratatelor, un aviz
referitor la situatia juridicd a navelor ,Bucegi”, ,Steaua Romdénd”, ,Oltenia” si
,Inginer N. Vlassopol”: ,sG ne comunicati pdrerea Dvs. dacd putem considera cd
aceste vase sunt incd proprietatea noastrd, sau dacd englezii ar fi indreptdtiti sd le
considere drept capturi de rdzboi” (Arh. MAE, fond 38/Anglia, Problema 214, 1940-1955,
dosar Vase sub pavilion romanesc ramase in ape engleze, 1940-1955, f.f.n.).

La 1 septembrie 1953, printr-o ,Notd”, Ministerul Afacerilor Straine comunica
solicitantului ca: ,,La Tnceputul lunei iunie 1940, guvernul romdn, sub influenta
guvernului german, nu a autorizat operatiunea de inscriere sub pavilion englez
a flotei franceze de pe Dundre, flotd care, din cauza precipitdrii evenimentelor

7 Conventie de Armistitiu din 12 septembrie 1944 intre guvernul romdn, pe de o parte, si guvernele Uniunii Sovietice,
Regatul Unit si Statele Unite ale Americii, pe de altd parte, https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/31,
accesat la 22 septembrie 2023.
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din Franta, fusese vandutd Angliei. De asemenea, sub presiunea guvernului hitlerist,
la inceputul lunii iulie 1940, guvernul romdn a interzis iesirea vaselor britanice de pe
Dundre” (1b.).

Dupa ce prezenta situatia fiecarui vas, autorul ,Notei” aprecia ca masura

”

luata de catre britanici a fost una de retorsiune in cazul navelor ,Bucegi”, ,,Steaua
Romdnad” si ,Oltenia”, care, in final, au fost rechizitionate, de captura de razboi in
cazul vaporului, Ing. Vlassopol”, apoi rechizitionat.

in contextul situatiei de dupd rézboi, Spiridon Vlassopol a actionat in nume
propriu pe langa autoritatile britanice pentru recuperarea pagubei, astfel ca, in
anii 1950-1951, partea britanica a realizat o detaliatd documentare asupra situatiei
proprietarului si navei sale, care a constituit baza de discutii si analiza in cadrul
unui proces desfasurat la Londra, la sfarsitul caruia completul de judecata a decis
acordarea unei despagubiri pentru perioada Tn care a fost retinuta si utilizata de

catre autoritatile britanice.

CONCLUZII

Situatia navelor comerciale romanesti incepand cu anul 1939, chiar Thainte
de declansarea razboiului, a fost una dificild, care, in conditiile evolutiei situatiei
geopolitice si geostrategice din anul 1940, a devenit din ce in ce mai complicata,
ajungandu-se pana la pierderea fizica sau valorica a acestora. Relatiile cu Germania
dupa 1939, impunerile acesteia din 1940 in privinta navelor britanice si franceze de
pe Dunare, au dus la agravarea relatiilor cu Marea Britanie si SUA si la reactia lor
in privinta navelor comerciale romanesti. Tot ca urmare a relatiilor cu Germania in
perioada razboiului, au fost pierdute, cu o exceptie, navele comerciale inchiriate
care au operat in Marea Neagra.

Dupa incheierea razboiului, situatia nu a evoluat in bine pentru Romania in
privinta navelor comerciale, a recuperarii fizice sau valorice a acestora, in conditiile
in care cei trei mari aliati, SUA, URSS si Marea Britanie, aflati Tn aceeasi situatie n
privinta rechizitionarii unor nave romanesti, au gasit solutia convenabila in privinta
rezolvarii problemei in favoarea lor.

in privinta obligatiilor asumate de Germania referitor la pierderea navelor
romanesti inchiriate si utilizate, partea romana nu a pus vreodata problema.

Analiza contextului si a conditiilor in care flota comerciald a Romaniei a fost
pierduta in anii celui de Al Doilea Razboi Mondial demonstreaza, asemanator altor
situatii, ca, in relatiile cu marile puteri, statele mici, totdeauna considerate a fi cu
interese limitate, sufera infrangeri atunci cand interesele celor mari o cer. Nu a fost
doar cazul Romaniei.
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