


Întreabă şi ţi se va
răspunde, ar putea fi
un îndemn pentru cei
ce şi-au legat viaţa de
marină şi acum văd că
România nu mai are
flotă maritimă comer-
cială. Dar dacă cei ce
au răspunsuri nu vor să
răspundă?

Iată câteva întrebări
simple.

România mai are
(azi şi mâine) nevoie de flotă de transport maritim?

Ce să facă cu ea? Ce să transporte pe mare? Să
transporte minereu şi petrol importat? 

Dar dacă o fac alţii la preţuri mai mici? Să aducă
containere cu mărfuri generale (sau să ducă mărfuri
destinate exportului)?

Dar dacă e mai avantajos
din punct de vedere economico-
financiar să se apeleze la alţii?
Să care cherestea şi fier vechi
către cele patru zări? O fac alţii mai avantajos pen-
tru exportatori?

Ei da! Să facă cărăuşie pentru alţii? Dar cum să
pătrunzi pe piaţa navlului?

Nu mai avem flotă! Dacă ar fi fost război, răspun-
sul la întrebarea „de ce“ ar fi fost simplu. În război,
printre obiec-
tivele strategice
se află nimicirea
flotei comer-
ciale inamice. 

Dar nu a fost
războiul cauza
„ s c u f u n dă r i i “

peste celor 300 de nave de transport, unele noi nouţe.
Fără să se tragă un cartuş s-a nimicit flota, în timp

de pace.
În numărul de faţă al revistei facem doar „uver-

tura“ subiectului FLOTA. În numărul viitor vom trata
pe larg subiectul care este în atenţia Consiliului Di-
rector Naţional încă din mai 2009. Valuri uriaşe,
ceaţă deasă.

Ilustrul marinar enciclopedist Mihail Drăghicescu
(1848 - 1896) a avut o premoniţie la sfârşitul se-
colului IXX când în monumentala sa lucrare despre
Dunăre a scris: „Negura cuceririlor de popoare

prin arme începe să se împrăştie
... vine pâcla luptei economice....“

O fi fost strădania „adversarilor“
de pe piaţa navlului cauza trecerii

flotei la capitolul istorie? O concurenţă neloială? Sau
nepriceperea noastră? Sau indolenţa noastră? Sau
lipsa noastră de răspundere?

Dar pavilionul român de ce nu este preferat de ar-
matorii noştri? De ce, prin reglementări de stat, nu
facilităm avantaje mari armatorilor români şi străini

care vor să aibă
pavilion român?
Să-i întrebăm pe
cei din Panama,
Cipru sau Liberia
cum e treaba cu
pavilionul?    
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REVISTÃ PENTRU PROPAGANDÃ Sl CULTURÃ MARINÃREASCÃ, 
PENTRU PROMOVAREA SI APÃRAREA INTERESELOR PE APE ALE ROMÂNIEI

„Cheia mântuirii noastre este drumul Dunãrii spre Marea largã deschisã tuturor“.
Mihail KOGÃLNICEANU

Revista a fost editatã în perioada 1931-1934 sub denumirea ROMÂNIA MARITIMÃ ªl FLUVIALÃ
apoi, pânã în 1949, sub denumirea MAREA NOASTRÃ.

Seria veche: 1934-1949; începând din anul 1991, seria nouã, apare trimestrial.

FLOTA
Cam (r) George PETRE, vicepreşedinte 

al Consiliului Director Naţional al LNR
Motto:
Important este să nu te opreşti 
din a-ţi pune întrebări

Albert Eistein

„... şi fie ca el, tricolorul român, purtat cu fală pe 
undele tuturor mărilor, să arate lumii că, în gloria 

drepturilor omului şi al virtuţii... poporul român trăieşte“.   

col. Mihail Drăghicescu, dintr-o lucrare scrisă în 1883
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Liga Navală Română (LNR - asociaţie
neguvernamentală de utilitate publică, de
cultură marinărească şi pentru apărarea
intereselor României pe ape) pune în
dezbaterea opiniei publice, a clasei
politice şi a instituţiilor statului o pro-
blemă de mare interes naţional:
„România are nevoie de flotă comer-
cială maritimă naţională“.

La începutul anilor ’70, în baza
politicii economice a statului, Româ-
nia a înregistrat o creştere şi o con-
solidare a puterii sale economice.

Progresul economiei a presupus
şi dezvoltarea comerţului exterior.
Volumul mare de materii prime de
import necesare industriei şi exportul
de mărfuri au făcut să sporească in-
teresul pentru transportul acestora
pe calea mării, transport care s-a
dovedit a fi foarte rentabil.

Mica noastră flotă comercială ma-
ritimă, care în 1965 dispunea de 32 de
vapoare, nu mai corespundea nece-
sităţilor. Crearea unei Flote Comerciale
Maritime naţionale a devenit o pro-
blemă de stat.

Pentru asigurarea parcului de
nave necesar noilor cerinţe, flota a
beneficiat din partea statului de fon-
duri importante pentru construirea şi
cumpărarea de vapoare.

Ţara noastră a continuat să cumpere
vapoare construite în diferite şantiere
navale din străinătate şi în acelaşi timp a
pus un accent deosebit pe dezvoltarea in-
dustriei constructoare de nave româneşti.

Au fost dezvoltate şi modernizate ca-

pacităţile şantierelor navale din ţară şi au
fost iniţiate primele măsuri pentru con-
strucţia de vapoare de mare capacitate.

În decurs de două decenii s-au pro-
dus mutaţii vizibile în evoluţia capacităţii
flotei, care a crescut de la 145 mii tdw în
1965, la 5075 mii tdw în anul 1985.

De-a lungul anilor navele au fost spe-
cializate pe tipuri de mărfuri (mineraliere,
petroilere, Ro-Ro), iar numărul şi capa-
cităţile lor de încărcare au crescut.

Până în anul 1990 numărul
vapoarelor a ajuns la 311, cu o capacitate
de transport de 6.185.000 tdw.

Navele aparţineau mai multor între-
prinderi: Întreprinderea de Exploatare a
Flotei Maritime NAVROM cu 288 de nave,
Întreprinderea de Comerţ Exterior ICE-
NAVLOMAR cu 11 nave şi Compania
mixtă Româno-Libiană Roli-Ship.

Crearea acestei flote a fost posibilă ca

urmare a eforturilor deosebite ale întregii
noastre naţiuni.

Ţara noastră a reuşit să-şi extindă
comerţul exterior şi relaţiile cu ţările de pe
toate continentele. Căile sale maritime
împânzeau mările şi oceanele lumii în
scopul obţinerii foloaselor economice şi
politice.

În tot timpul existenţei sale Flota Co-
mercială Maritimă a asigurat, în condiţii
bune, 85% din exporturile şi importurile
ţării. Deşi din cauza neasigurării la vreme
a fondurilor necesare modernizării lor, nu
toate navele atingeau standardele
tehnice cerute de condiţiile internaţionale.

Ultimele decenii ale existenţei flotei
reliefează că Ministerul Transporturilor
(M.T.) s-a dovedit a fi un bun administra-
tor al acesteia. Flota a adus venituri sub-
stanţiale economiei naţionale.

Este de prisos să demonstrăm aici, cu
date statistice, ce influenţă a exercitat
flota din punct de vedere economic.

Pentru a răspunde mai bine trecerii la
economia de piaţă, începând din anul
1990 IEFM-NAVROM, devenită societate
autonomă, s-a scindat în trei companii de
navigaţie (C.N.) cu capital de stat: CN-
NAVROM (64 de nave), CN-ROMLINE

(51 de nave) şi CN-PETROMIN (59 nave).
Evenimentele din decembrie 1989 au

găsit România cu o mare flotă de trans-
port maritim.

Flota numeroasă, alături de capac-
ităţile de construcţie a şantierelor navale
au făcut ca România să fie recunoscută
ca o putere maritimă, dându-i posibilitatea

România are nevoie de o flotă 
comercială maritimă naţională

vam (r) ing.
Ilie ŞTEFAN

Motto: Naţiunea română aşteaptă ziua renaşterii flotei comerciale maritime naţionale 
Ilie Ştefan

Primul cargou de construcţie românească „Galaţi“ - acuarelă de Valentin Donici
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exploatării drumurilor „mării“.
După aceste evenimente, în ţara

noastră a avut loc un mare dezastru al
economiei naţionale, care a adunat nori
negri şi deasupra flotei maritime, ce
înainta către o perioadă extrem de dificilă.

În perioada anilor 1990-1996, naţi-
unea română a asistat la marele „abordaj“
al flotei sale comerciale maritime produs
odată cu schimbarea economiei naţionale
socialiste în economie de piaţă capita-
listă. În urma acestui „abordaj“, care a
durat câţiva ani, flota s-a „scufundat“.

Din totalul de 311 nave au mai rămas
numai şapte, printre ele aflându-se şi
nava şcoală „Albatrosul“, care aparţine
Academiei Navale.

Pavilionul românesc, care era purtat,
pe întinsul mărilor şi oceanelor de navele
comerciale ale flotei noastre nu mai flu-
tură decât la catargele câtorva nave.

CN-NAVROM, urmaşa primei societăţi
de navigaţie maritimă românească
(SMR), s-a stins din viaţă încet dar sigur
înaintea suratelor sale PETROMIN şi
ROMLINE.

Constatăm astăzi că o flotă comer-
cială maritimă sub pavilion românesc,
care să ducă bogăţiile ţării noastre în
toate colţurile lumii, nu mai există. Româ-
nia a dispărut de pe piaţa transporturilor
maritime ale lumii.

Suntem martorii unei situaţii curioase şi
dureroase: România, o ţară cu ieşire la mare
şi cu cel mai mare port la Marea Neagră, a
rămas fără o flotă comercială maritimă.

În prezent, privim cu invidie la ţările
care n-au ieşire la mare (Ungaria, Austria,
Cehia ş.a.) şi care dispun de flote comer-
ciale maritime. Aceste ţări au recurs la

diferite soluţii, ca închirierea parţială a
unor porturi din alte state cu ieşire la
mare, pentru navele lor maritime, care
navigă sub pavilioanele lor naţionale.

Care este misterul distrugerii flotei
noastre comerciale maritime? Este între-
barea pe care o pune orice român.

Întrebarea constituie un subiect, pe
cât de vast, din cauza multor factori care
au determinat lichidarea flotei tot atât de

greu de abordat din cauza faptelor necu-
rate, foarte bine ascunse.

LNR nu este o asociaţie sau instituţie
care are menirea să facă cercetări şi an-
chete. În statutul său nu se găsesc astfel
de obiective. Liga nu dispune de specia-
lişti pentru asemenea acţiuni şi nu are

datele analizelor economico-finan-
ciare ale Companiilor Navale, ca să
poată prezenta o situaţie reală din
punct de vedere economic, dar şi ju-
ridic.

Problema aparţine justiţiei.
Liga îşi exprimă îngrijorarea că

justiţia din ţara noastră, timp de mai
mulţi ani, nu a reuşit ca, în hăţişul pro-
ceselor ce s-au desfăşurat, să des-
copere adevărul.

Prezentul articol, întocmit pe baza
datelor şi informaţiilor puse la dispo-
ziţie de mass-media românească,
caută să sublinieze unele cauze,
poate subiectiv abordate, ale dezas-
trului flotei martime comerciale.

Guvernele care s-au succedat la
conducerea ţării, începând cu anul
1990, care aveau însărcinarea admi-
nistrării averii şi a economiei naţionale,
au justificat dezastrul flotei prin in-
trarea economiei în colaps, motiv pen-
tru care ţara noastră n-a mai făcut
importuri şi exporturi. Pe piaţa inter-

naţională a navlului, oferta era mai mare
decât cererea din ţara noastră. Compani-
ile Naţionale n-au mai fost solicitate să în-
deplinească menirea pentru care au fost
create.   

Una din principalele cauze ale
pierderii flotei este lipsa de sprijin din
partea statului.

Se cunoaşte că, în majoritatea ţărilor
deţinătoare de flote comerciale, activitatea

de transport maritim este dirijată de stat.
Nu este mai puţin adevărat că guver-

nele, din lipsa unei politici maritime adec-
vată perioadei de tranziţie, au ignorat
importanţa transportului maritim ca latură
a economiei noastre naţionale. Ele s-au
dovedit incapabile să acţioneze pentru a

Tancul „Unirea“ - acuarelă de Valentin Donici

Cargoul „Slobozia“ - acuarelă de Dimitrie Ştiubei



4

Marea Noastră Anul XIX, nr.4 (73)

scoate flota din criză.
Conform legilor şi în România autori-

tatea de stat în domeniul transportului
naval este Ministerul Transporturilor
(MT). Ca urmare a unei voinţe politice,
guvernele au comis o greşeală de neier-
tat: scoaterea flotei de sub tutela Minis-
terul Transporturilor şi transferarea
acesteia la Fondul Proprietăţii de Stat
(FPS) actualul AVAPS. Aşa s-a făcut că
în ţara noastră există Ministerul Transpor-
turilor fără transport maritim. Companiile
Naţionale au trecut în subordinea FPS,
care a devenit acţionar majoritar. FPS
avea o capacitate managerială zero pen-
tru administrarea acelor companii.

Ministerul Transporturilor nu a mai
putut acţiona în managementul navelor,
cu toate că în lege se prevede că navele
care formează flota maritimă aparţin unei
singure companii de stat şi mai multor so-
cietăţi private.

FPS-ul a întocmit o strategie de priva-
tizare a flotei şi a elaborat documentele
necesare acestei operaţiuni. Prevederile
nu s-a îndeplinit din cauza managemen-
tului defectuos practicat.

Rezultatul face dovada că FPS era con-
dus de oameni incompetenţi, fără conştiinţă
şi fără răspunderi. Aceştia, prin ne-
cunoaşterea problemelor transportului ma-
ritim, prin exploatarea necorespunzătoare
a navelor, au comis greşeli condamnabile.

Rezultatul final al acestei privatizări a
fost pierderea flotei prin darea în ex-
ploatare bare-boat unor firme private a
navelor care aparţineau fondului de stat.
Acesta a fost efectul catastrofal al dării
Flotei în administrarea FPS în anul 1991.

Aşa a apărut CN-CONAV, primul op-
erator privat din flota românească.

Ulterior, shippingul privat a început să
se dezvolte. 

Au apărut şi alte CN: SELF-INVEST,
COSENA, RITZ-ROM, EUROSHIP, EU-
ROMAR ş.a. În shippingul privat au
funcţionat şi firme subdimensionate,
fiecare deţinând 1-2 nave.

Numărul companiilor private a ajuns
în anul 1997, la 42 şi aveau în exploatare
150 de nave, adică 60% din întreg parcul
de nave al flotei.

La început, companiile private au
mărit volumul de reparaţii la navele lor, pe
care le-au efectuat în şantierele navale
din străinătate, cu fonduri luate pe credite
cu garanţii pe nave.

Companiile au reuşit să pătrundă pe
piaţa navlului pentru o perioadă scurtă,
timp în care transportul maritim românesc
îşi revenise. 

Cu toate că a crescut indicele de
folosire a navelor la 80-85% shippingul
privat a funcţionat defectuos şi deficitar
tot din cauza managementului practicat

de operatorii privaţi, care au dovedit in-
competenţă în administrarea navelor.

CN şi operatorii privaţi au exploatat
tehnic navele la maximum, n-au mai investit
pentru reparaţii şi retehnologizarea lor, ast-
fel că multe n-au mai primit avize de navi-
gaţie sau au fost reţinute în diferite porturi.

Totodată, CN şi operatori privaţi s-au
confruntat şi cu fenomenul de neplata
drepturilor echipajelor, fapt pentru care, în
unele cazuri, acestea s-au adresat justiţiei
din străinătate, care a dispus seches-
trarea navelor, sau chiar vânzarea lor. 

Toate navele care n-au navigat, n-au
adus venituri, în schimb au creat compani-
ilor şi operatorilor privaţi cheltuieli şi datorii. 

Contractele încheiate cu operatorii
privaţi conţineau condiţii confuze, care au
dat naştere la interpretări. Pe timpul
derulării contractelor nu s-a exercitat de
către companii funcţia de control asupra
modului de îndeplinire a acestora.

În anii 1990-1993, CN au înregistrat
datorii interne şi externe uriaşe, motiv
pentru care au avut numeroase nave
arestate (35).

Companiile au recurs la împrumuturi
care au fost asigurate cu gajarea navelor.
Ca urmare a acestei metode au fost nu-
meroase cazuri de executare silită a navelor
pentru neplata datoriilor şi a creditelor.

Situaţia economico-financiară a CN s-a
deteriorat continuu, chiar în ciuda vânzării
unor nave la preţuri derizorii. Ele au consid-
erat că vânzarea navelor ar fi singura sursă
financiară de care dispuneau pentru in-
vestiţii în vederea retehnologizării şi în-
treţinerii navelor.

În final ele au ajuns în faliment.
FPS-ul, care era acţionarul principal,

prin vânzarea cu preţuri derizorii a unor
nave cu stare tehnică bună sau nave noi,
ieşite de curând din şantiere şi care fu-
seseră puse în fabricaţie înainte de 1990,
se consideră că a comis un mare act de

trădare naţională.
Tot aşa s-a întâmplat şi cu produsele

noi ale unor şantiere navale.
Şantierul Naval din Turnu-Severin a

vândut unor firme greceşti 4 nave, fi-
nanţate de IEFM-NAVROM înainte de
1990. Pentru aceste nave n-au fost în-
casate sumele respective din cauză că li
s-a pierdut urma.

După anul 1990, n-a intrat în serviciul
Companiilor Navale nici o navă nouă.

Din păcate, aceste dezastre s-au datorat
şi guvernelor, care nu s-au preocupat de
gospodăria ţării, răvăşită şi neaşezată încă
în tiparele noii societăţi. Această situaţie
haotică şi de nedescris a deschis pofta de
afaceri, dorinţa de înavuţire pe orice cale,
prilejuri de mari lovituri şi fabuloase câştiguri,
cum a fost şi vânzarea navelor.

Darea navelor, proprietatea statului,
în bare-boat unor agenţi economici care
n-au avut capacităţi profesionale şi nici
mijloace financiare pentru exploatarea lor,
sau pentru rezolvarea unor dificultăţi
apărute, s-a dovedit a fi una din metodele
de pierdere a flotei. 

Prin programul de privatizare a flotei
au luat fiinţă şi firme mixte.

Înfiinţarea firmei mixte norvegiano-
română ROKLAV BAHAMAS – PETRO-
MIN, a constituit momentul de început al
pierderii flotei. Norvegienii, prin metode
dubioase ale „ingineriei financiare“ bine
puse la punct, au acaparat şi partea de
management a PETROMIN, ceea ce a
dus la pierderea navelor acestei societăţi.

În aprilie 1998, când flota de comerţ
românească mai deţinea 212 nave
(NAVROM – 66, ROMLINE – 51, PETRO-
MIN – 59, armatorii privaţi - 36) s-a mai
discutat privatizarea acesteia.

Cu toate că Ministerul Transporturilor
nu mai era administratorul flotei, a conti-
nuat să se preocupe de soarta acesteia
prin stabilirea unei strategii de restruc-

Cargoul „Victoria“ - acuarelă de Valentin Donici
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turare şi privatizare care se baza, în spe-
cial, pe întinerirea parcului de nave.

Mâhnirea tuturor a fost că opera de
înoire ce a dorit să o facă Ministerul
Transporturilor, prin strategia propusă
n-a fost sprijinită de organele compe-
tente ale statului, iar FPS-ul n-a adus-o
la îndeplinire pe motiv că este în deza-
cord cu preocupările sale.

La rândul său şi FPS-ul a încercat să
restructureze flota prin înfiinţarea, cu
navele cele mai bune şi care aveau cele
mai mici datorii, a unei societăţi naţionale
de transport maritim.

Nu deţinem date despre cauzele ne-
realizarării acestei societăţi. Se preconiza
ca societatea să aibă tancuri, vrachiere şi
cargouri (în total 16 nave).

Cu toate că au fost elaborate acte
normative, documente importante şi strict
necesare, cu privire la salvarea flotei, prin
care se stabilea şi o politică maritimă a
ţării, unele au fost blocate, iar altele nu au
fost îndeplinite.

Se cunoaşte că politica maritimă face
parte din politica ţării şi se ocupă cu par-
ticiparea naţiunii noastre la viaţa mar-
itimă internaţională, şi susţinerea
acesteia pentru a realiza avantaje
politice şi economice.

Multe se pot spune despre manage-
mentul FPS-ului care, făcând şi desfăcând
strategii pentru salvarea, privatizarea şi re-
structurarea flotei, a administrat-o păgu-
bos, ducând-o la dezastru. 

Flota comercială a constituit şi pentru
unele partide politice o temă, în cadrul
unor  campanii electorale, promiţând
electoratului înaintarea către Parlament a
unui proiect de lege cu privire la refacerea
acesteia. Promisiunea, ca şi altele, a
rămas promisiune.

Se spune că flota comercială maritimă
a României a fost distrusă pentru că FPS-
ul şi CN au vândut iraţional navele,
echipajele au vândut navele pentru a re-
cupera drepturile cuvenite, curţile de
justiţie din străinătate au vândut şi ele. 

În prezent există în ţara noastră im-
portatori şi exportatori de tot felul de măr-
furi, petrol şi produse petroliere.
Transportul acestora pe calea mării se
face de către companii de navigaţie
străine, pe ale căror nave flutură pavili-
oanlele ţărilor respective.

Comerţul nostru exterior, ce se des-
făşoară pe mare, se află în mâinile arma-
torilor străini,care au posibilitatea de a-l
„controla“ şi de a încasa valuta cuvenită
pentru navlu, ceea ce constituie o
pierdere pentru venitul nostru naţional.

„Venitul urmează pavilionul“, spunea
o vorbă care circula în comerţul pe mare,
vorbă ce nu şi-a pierdut valabilitatea nici
în zilele noastre.

Nu trebuie să se uite că tensiunile
economice, politice, militare precum şi
alte evenimente internaţionale nepre-
văzute pot rupe sau deforma formele re-
laţiilor comerciale dintre state, inclusiv pe
căile de comunicaţii maritime.

Multe naţiuni care au flote maritime
urmăresc şi captarea schimburilor de
mărfuri dintre ţări pentru a-şi asigura
unele avantaje economice şi politice.

Poziţia strategică şi militară a
României la Marea Neagră este un dat al
istoriei şi geografiei. Ea se află la
răscrucea de drumuri europene nord-sud
şi est-vest, plasată într-o zonă atât de
afectată de seismele militare provocate
de marile puteri.

Pentru că nu se poate concepe ca o
ţară cu ieşire la mare să nu dispună de o
flotă comercială, prioritar pentru România
contemporană, în etapa următoare, este
refacerea Flotei Comerciale Maritime
naţionale.

Naţiunea română aşteaptă ziua
când se va reveni la vechea politică
maritimă, prin care România nu va mai
fi dependentă de mijloacele de trans-
port maritim ce navigă sub pavilioanele
altor state. Produsele ţării noastre să fie
transportate cu vapoarele ce aparţin
ţării noastre.

Guvernele României de astăzi ar
trebui să înţeleagă rostul marinei pen-
tru promovarea intereselor noastre
maritime, să fie obsedate de cuvintele
rostite de viceamiralul Ioan Bălănescu:
„Ţara care a fost dăruită cu ape nav-
igabile şi ieşire la mare dar a neso-
cotit aceste daruri se condamnă
singură la sinucidere“.

Poporul român are dreptul şi este
hotărât să-şi adjudece dreptul la o flotă
comercială maritimă.

LNR, asociaţie de utilitate publică,
pentru cultură marinărească şi pentru
apărarea intereselor României pe ape,
apreciază că, din climatul politic actual,
nu se vede un suflu nou pentru ca, în ur-
mătorii ani, să fie creată o flotă comer-
cială maritimă strategică şi modernă,
care să satisfacă cerinţele de import şi
export ale ţării.

Este timpul ca, pentru realizarea
acestei cerinţe, oficialităţile statului să
lase deoparte vorbăria politică inutilă şi să
reconsidere transportul maritim propriu ca
pe un sector important al economiei
naţionale.

În contextul noilor condiţii, cu povara
crizei economice mondiale, cu declinul
economiei naţionale, cu o puternică con-
curenţă pe piaţa navlului şi cu tarele ship-
pingului internaţional în care activitatea
de comerţ pe mare a decăzut, România
trebuie să caute forme noi pentru a reîn-

via flota comercială.
Refacerea acesteia presupune in-

vestiţii mari. În România nu există investi-
tori autohtoni cu resurse financiare (cu
capacitate de a investi), iar în cazul in-
vestitorilor străini aceştia ar arbora pe
nave pavilionele ţărilor cărora aparţin.

În aşteptarea zilei refacerii flotei tre-
buie ca întreaga naţiune, tot românul, de
la mic la mare, să participe, fiecare în felul
său, la realizarea acestui act de mare
onoare patriotică.

LNR consideră că, dacă există voinţă
politică, iar statul, prin instituţiile sale, se
implică în mod direct, se găsesc soluţii
pentru rezolvarea acestei mari cerinţe
naţionale.

Dacă statul vrea să existe transportul
maritim, ca un sector al economiei
naţionale, Guvernul, prin specialiştii Min-
isterului Transportului şi ai altor instituţii,
ar fi necesar să alcătuiască un program
maritim cu măsuri pentru găsirea unor
surse financiare, eventual cu capital mixt
(de stat şi privat), sau chiar prin sub-
scripţie publică.

În programul de măsuri se pot face
referiri la acordarea de subvenţii, înfi-
inţarea instituţiei „Creditul maritim“ pen-
tru credite avantajoase în vederea
încurajării cumpărării sau construirii de
nave, sprijinirea flotei prin adoptarea
unor măsuri financiare protecţioniste, re-
structurarea cadrului juridic, redactarea
„Codului comercial maritim“, scutiri de
taxe vamale şi de TVA pentru constru-
irea de nave etc.

Este posibil ca ideea refacerii flotei
comerciale maritime să nască o mare
bătălie politică pro şi contra. Unele per-
sonalităţi ale vieţii noastre politice şi so-
ciale (probabil din cauza unor concepţii
eronate), vor fi opozanţii ideii, pe motiv că
ţara este săracă şi nu dispune de surse
financiare pentru o investiţie aşa de mare.

Apreciem că în anii următori România
nu va fi mai săracă decât la sfârşitul se-
colului al XIX-lea, când a cumpărat pentru
SMR navele „Medeea“ şi „Meteor“, cu
care s-a început transportul comercial
maritim naţional. 

Înţelepciunea şi spiritul de prevedere
a poporului nostru va trebui să biruiească
iar omenii politici şi instituţiile statului, din
toată sărăcia ţării, să găsească soluţii
pentru a pune temelia unei noi flote com-
erciale.

LNR face un apel de suflet la specia-
lişti, economişti şi jurişti, parlamentari şi
oameni politici, la cei care decid soarta
naţiunii noastre, la toată suflarea
românească, la toţi cei care iubesc ma-
rina să facă toate sacrificiile şi să
găsească soluţii, metode, căi şi posibilităţi
pentru reînfiinţarea Flotei Comerciale
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Baza Navală este structura din sis-
temul logistic al Forţelor Navale, cu rol de
organ de execuţie pentru activităţile de
aprovizionare, transport şi mentenanţă,
având stabilită o zonă logistică corespun-
zătoare zonei de responsabilitate a
forţelor subordonate Comandamentului
Flotei şi este delimitată de Dunăre, Marea
Neagră şi frontiera româno-bulgară.

Activitatea logistică se află întot-
deauna în spatele reuşitei unei acţiuni,
nefiind mereu vizibilă, dar de care de-
pinde, în mare măsură, îndeplinirea misi-
unii. Baza Navală nu este o structură
spectaculoasă a Forţelor Navale, care
iese în prim-plan, ci este o structură care
rămâne în umbra celor din linia întâi. Spri-
jinul logistic acordat de către Baza Navală
forţelor este îndeplinit de aproape 1600
de oameni, care au la dispoziţie aproxi-
mativ 40 de nave specializate şi peste
200 de autovehicule.

Baza Navală este o structură logistică
modernă, suplă şi adaptabilă în perma-
nenţă cerinţelor forţelor pe care le asi-
gură. Principala provocare a Bazei
Navale o reprezintă asigurarea condiţiilor
optime de desfăşurare a misiunilor
Forţelor Navale şi pentru aceasta coop-
erează cu toate structurile militare, cu di-
verşi agenţi economici şi cu autorităţile
publice locale. 

Misiunile acestei structuri sunt multi-
ple şi derivă, în principal, din obiectivele
Forţelor Navale Române, astfel:

- planificarea, organizarea şi exe-
cutarea dinamică şi eficientă a sprijinului

logistic pentru unităţile şi marile unităţi din
subordinea Statului Major al Forţelor
Navale dislocate la mare, fluviu şi pe te-
ritoriul Dobrogei; 

- asigurarea materialelor, produselor
şi serviciilor pentru derularea pro-
gramelor de instrucţie şi pregătire pen-
tru luptă a marilor unităţi şi unităţi din
compunerea Forţelor Navale, precum
şi pentru crearea, în limita fondurilor
alocate, a rezervelor de materiale,
conform prevederilor legale;

- încheierea contractelor de achi-
ziţii de bunuri şi servicii;

- asigurarea mentenanţei tehnicii
de luptă, a instalaţiilor din dotarea
navelor aparţinând Comandamentului
Flotei şi navelor proprii;

- executarea în siguranţă şi în timp
scurt a acţiunilor de salvare - avarii,
aprovizionarea cu tehnică şi materiale, re-
morcajul în porturi pe mare şi la fluviu, în
condiţii hidrometeorologice grele şi nor-
male, ziua şi noaptea;

- participarea la misiuni umanitare sub
egida organismelor internaţionale şi asi-
gurarea sprijinului logistic pentru navele
din Forţele Navale participante la activităţi
Partnership for Peace (PfP) şi de coope-
rare navală din Marea Neagră;

- executarea oportună şi calitativă a
reparaţiilor şi lucrărilor de instalare şi
punere în funcţiune a tehnicii de luptă de
la bordul navelor şi din unităţile de uscat;

- asigurarea condiţiilor de hrănire,
echipare şi cazare a efectivelor;

- executarea mobilizării, ritmic, în sig-
uranţă şi la termenele stabilite, pentru
structurile din asigurare şi cele proprii;

- participarea, alături de alte structuri
specializate, la limitarea efectelor unor
dezastre produse pe teritoriul Dobrogei.

Fiecare dintre unităţile Bazei Navale, fie că
sunt secţii sau depozite, contribuie la furnizarea
produselor specifice pentru îndeplinirea misiu-
nilor Forţelor Navale. În spatele tuturor acestor
activităţi se află oamenii Bazei şi munca aces-
tora care, de cele mai multe ori, nu se limitează
doar la lucrările curente programate şi la cele
opt ore de program.

Diversitatea domeniilor de activitate
ale Bazei Navale cere îmbinarea eficientă
a planificării, conducerii şi organizării su-
portului logistic, dar face apel şi la struc-
tura modulară şi profesionalismul

personalului. În prezent, nu mai este ca
pe vremuri, când marina avea suficient de
mulţi oameni. Există situaţii când sunt
foarte multe sarcini de îndeplinit în acelaşi
timp cu oameni puţini, apărând astfel cu-
mulul de funcţii, dar oamenii nu se plâng
de muncă, ci caută întotdeauna soluţiile
cele mai bune pentru a-şi executa misi-
unea în cele mai bune condiţii. 

Pentru a-i descoperi pe logisticienii
navali trebuie să pătrundem puţin în
bucătăria unităţilor Bazei Navale. De ex-
emplu, unul dintre depozite are ca activi-
tate cardinală primirea şi depozitarea
întregii cantităţi de combustibil necesară
Forţelor Navale. Distribuţiile sunt planifi-
cate pe tot parcursul anului, dar, când
sunt solicitări urgente, se realizează în
orice zi, la orice oră, oamenii răspunzând
„Prezent!” indiferent de timp. Prin munca
acestor câteva zeci de oameni se mişcă
totul în marină – la propriu: navele de
luptă, navele speciale, autovehiculele de
orice tip, militarii care locuiesc în
locuinţele de intervenţie au apă caldă şi
căldură, bucătăriile care funcţionează cu
combustibil lichid pot prepara hrana. 

Să luăm un alt exemplu, o secţie lo-
gistică. Oricare ar fi aceasta, are ca mi-
siune principală sprijinul logistic al
unităţilor de nave şi al clădirilor din zona
sa de arondare, ceea ce înseamnă peste

BAZA NAVALĂ – ADAPTABILITATE ŞI 
PROFESIONALISM ÎN REALIZAREA 

LOGISTICII NAVALE

LOGISTICIENII NAVALI – PROFESIONALISM 
ŞI PROMPTITUDINEmaior Corneliu PAVEL,

ofiţer relaţii publice
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1000 de oameni care trebuie hrăniţi,
echipaţi, asiguraţi din punct de vedere
tehnic, financiar, pentru ca aceştia să-şi
îndeplinească în cele mai bune condiţii
misiunile primite. În plus, secţiile logistice
de la Mangalia şi Tulcea au câte un Cen-
tru de Colectare în care sunt aduse toate
navele şi tehnica scoase din uz, pentru a
fi valorificate, iar secţiile logistice de la
fluviu au în compunerea lor şi nave logis-
tice pentru asigurarea navelor de luptă şi
a forţelor din zona Brăila – Tulcea – Delta
Dunării. Nu de puţine ori, navele logistice
de la Tulcea au executat misiuni de
transport, iarna, în zona Sulina şi Sfântul
Gheorghe, pentru aprovizionarea popu-
laţiei civile. Despre secţia logistică de la
Palazu Mare se poate spune că asigură
echipamentul pentru toate unităţile de
marină din Constanţa, şi sprijină logistic,
din punct de vedere tehnic fregatele,
dragoarele şi alte nave care participă la
misiuni internaţionale precum şi grupul
de elicoptere. 

Un alt tip de unitate logistică este Di-
vizionul Nave Speciale, care asigură
transportul de combustibil pentru toate
navele maritime din Forţele Navale, asi-
gură remorcajul navelor din porturile Man-
galia şi Constanţa, execută misiuni de
transport maritim şi misiuni de comanda-
ment şi protocol. Toate acestea se rea-
lizează de către oameni cu experienţă,
devotaţi meseriei de marinar.

Pe meseriaşii Bazei Navale îi găsim
la Centrul 338 Mentenanţă Constanţa.
Misiunea lor principală este menţinerea
tehnicii şi armamentului din marină în
stare de funcţionare. În acest centru se
repară armament de infanterie, aparatură
NBC, aparatură de radiolocaţie, hidrolo-
caţie, aparatură de navigaţie şi de comu-
nicaţii, motoare şi corp de navă, la
Mangalia existând un doc şi o cală pentru
aceste operaţiuni. Întotdeauna aici apar
urgenţe, lucrări pe care trebuie să le exe-
cute indiferent de zi sau noapte, de
week-end sau zile de sărbătoare. Oa-
menii de aici sunt în spatele multor acti-
vităţi ale marinarilor şi au un sentiment
de mândrie când ştiu că, datorită lor, mi-
siunile au fost executate în parametri.
Când totul iese bine, de cele mai multe
ori laudele le primesc numai cei din linia
întâi, rareori li se spune şi „meseriaşilor”:
Bravo, aţi făcut treabă bună! 

Comandamentul Bazei
Navale este structura de con-
ducere a logisticii navale. Aici
se realizează activităţile de
planificare şi coordonare uni-
tară a efortului logistic. Sunt
multe activităţi şi oamenii nu-şi
permit să piardă timpul. Per-
sonalul este puţin, dar se lu-
crează în echipă, coeziunea
fiind catalizatorul principal.
Toate cerinţele unităţilor din

asigurare sunt priorităţi, nefiind permise
amânările sau modificările unor misiuni.
Totul trebuie să funcţioneze precum
mecanismul unui ceas, ceas care nu-şi
permite să rămână în urmă.

ÎN LOC DE CONCLUZII…
Pe parcursul acestui articol sper că

am reuşit să subliniez faptul că Baza
Navală este un pilon important al Forţelor
Navale, iar activitatea acestei structuri
este realizată cu profesionalism, dăruire
şi flexibilitate de oameni bine pregătiţi.
Munca acestor oameni este vizibilă 24 de
ore din 24, logisticienii navali fiind primii
care vin într-o unitate sau pe o navă pen-
tru a organiza condiţiile de cazare, hrană,
instrucţie, ei sunt cei care ţin pasul cu
forţele din linia întâi, cei care le
propulsează, le modernizează şi le
adaptează condiţiilor actuale.

Războiul nu a însemnat
numai lupte, bombarda-
mente, atacuri pe apă sau
sub apă, pierderi de vieţi
omeneşti şi pagube materi-
ale. Riscul şi greul războiului
au fost suportate, pe frontul
din Marea Neagră, de mari-
narii ambarcaţi, majoritatea
tineri, curajoşi şi dornici de
viaţă. Aşa se explică faptul
că nu-şi pierdeau simţul
umorului şi speculau fiecare
zi; viaţa îşi urma cursul cu
micile ei întâmplări, glume şi
farse, iată câteva:

Ultimul servit
O veche tradiţie a vieţii la bord, când nava se afla în port,

era servitul mesei de prânz la ora fixă.
Chiar în timpul războiului, dejunul ofiţerilor se desfăşura, în

careul de la pupa, respectând un adevărat ceremonial: faţă de
masa albă de olandă, veselă, pahare şi tacâmuri marcate cu
sigla marinei regale, ofiţerii în ţinută bleumarin, cămaşă scrobită
şi guler tare, cravată neagră, vara ţinută albă - matrozii ospătari
în ţinuta albă etc.

Locurile la masa lungă din careu erau la fel de riguros repar-
tizate. De exemplu, la distrugătorul N.M.S. „Regina Maria“, în
capul mesei prezida comandantul navei sau comandantul es-
cadrei, având în dreapta pe ofiţerul secund sau invitatul de
onoare. Restul ofiţerilor ocupau locurile în funcţie de grad sau
vechime în grad, aspiranţii ajungând în coada mesei.

Între comesenii de la mijloc era un tacâm rezervat pentru lt.
J.R. recunoscut pentru felul cu care îndeplinea cu zel, ca
aghiotant, ordinele dar şi toate cerinţele şefului său. Considerat
cam încrezut şi arogant cu aspiranţii, aceştia au hotărât să-i facă
o farsă.

Complotul s-a pregătit în cabina aspiranţilor, faimoasa „cutie
cu maimuţe“, de pe puntea babord-pupa. Cel care trebuia să
execute a fost ales ofiţerul cu popota, o sarcină ingrată încred-
inţată, de obicei, ultimului aspirant ambarcat.

Farsa s-a programat pentru prima zi a lunii septembrie.

AMINTIRI DIN RĂZBOI
FAPTE, PERSONAJE Şl ÎNTÂMPLĂRI CU CARACTER ANECDOTIC, 

DIN VIAŢA MARINARILOR ÎN TIMPUL RĂZBOIULUI
cdor (r) Romeo HAGIAC 

Æ
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Ofiţerul cu popota instruieşte cambuzierul care servea la masă
- un marinar isteţ şi simpatic, sergent „Şalău“ (zis peşte rău) -
ca să schimbe traseul în jurul mesei, făcând două rotaţii, a doua
inversată. În acest fel, locotenentului Jenică Rădescu să îi
revină ultima şi cea mai amărâtă porţie de mâncare. Farsa s-a
repetat câteva zile până când ofiţerul aghiotant, revoltat, s-a ridi-
cat în picioare şi s-a adresat şefului său: „Domnule comandant
aşa ceva nu se mai poate, mereu rămân ultimul servit“.

Rumoare printre comeseni!
Comandantul, viitorul amiral, surprins, intervine calm: „D-le

locotenent cum îţi permiţi să tulburi dejunul nostru. Deocamdată
două zile arest la bord“.

Este uşor de imaginat uluirea celui în cauză şi chicoteala as-
piranţilor.

Torpilă!
Servitul mesei, în mare, în timp de război era o problemă,

în special pentru comandantul distrugătorului care, în timpul
marşului,, nu părăsea puntea de comandă. De această treabă
se ocupa cambuzierul „Şalău“ care purta, de la pupa la prova,
pe o tavă argintată, bucatele frumos orânduite în boluri metalice
bine acoperite.

Trebuia multă îndemânare să duci aşa ceva pe o punte
aglomerată şi mişcătoare datorită ruliului şi tangajului şi apoi să
urci la comandă.

Într-o zi. tocmai când era la înălţime, pe scară, observă, cu
ochii săi ageri, siajul unei torpile la suprafaţa apei.
Speriat, începe să strige, în cor cu alţi marinari
de veghe: „Torpila, torpila în tribord“.

Imediat răsună comenzile: viteza
maximă, banda dreapta. Pericolul este
evitat. Am scăpat ieftin dar nici
„Şalău“ nu a scăpat tava cu
prânzul comandantului. Merita o
decoraţie!

Numai două...
În primăvara anului 1944 s-a

ambarcat la distrugătorul NMS
„Regina Maria“ asp. (r) Pană I.
zis „Marele cobzar“. Ca ultim as-
pirant venit la bord, a preluat in-
grata sarcină: popota ofiţerilor.

La vapor se mânca bine, iar
comesenii foarte pretenţioşi.
Ofiţerul cu popota trebuie să se
scoale devreme, să ia cu sine 2-3 mari-
nari, să meargă pe jos până în piaţă, să
cumpere de la negustori şi de la ţărani cele
mai bune alimente căci, deşi eram în război; se
găseau de toate (în afară de „coloniale“). Apoi, tot el sta-
bilea meniul cu bucătarul iar în marş trebuia să asigure masa
ofiţerilor pe cel puţin 5-6 zile.

Într-o zi, aspirantul Pană I. care, după un chef s-a trezit cam
târziu, nu a mai ajuns la piaţă aşa că, de conivenţă cu bucătarul,
„Chiţcate“, au improvizat un prânz cu chifteluţe şi cu ceva gar-
nituri. Îngrijorat că numărul acestora nu va fi de ajuns pentru toţi,
ordonă marinarului, care servea dejunul, să şoptească discret,
la urechea fiecărui comesean: „numai două“!

Primul care a primit avertismentul a fost comandantul, aflat
în capul mesei. Întrebarea previzibilă a fost: „Cine-i cu popota?“
„Eu“ răspunse cu glasul schimbat ofiţerul Pană. Comandantul
exclamă: „Domnule aspirant numai două zile de arest“!

Nu se ştie dacă pedeapsa a fost schimbată, dar la inter-
venţia ofiţerului secund, arestul a fost amânat căci cine ar fi vrut
să ia corvoada popotei? A doua zi am plecat în misiune...

A fost bine...
În noaptea de 12 mai 1944 eram pe distrugătorul R.M. în

marş spre Constanţa. Veneam din Crimeea. Scăpasem neatinşi
din infernul de la Chersones, în acţiunea de evacuare a ultimilor
trupe germano-române, încercuite de trupele sovietice. La bor-
dul navei se aflau cca. 700 ostaşi români şi germani pe care
reuşisem să-i ambarcăm sub focul inamicului. Pe punte era o
îngrămădeală de nedescris şi cu greu se puteam realiza accesul
la armamentul navei. Era o noapte neagră încât de-abia se
vedea om cu om.

La ora 03.15 veghea semnalează, în tribord, silueta unei
nave mici. Se lansează cu pistolul semnalul de recunoaştere al
zilei - racheta albă urmată de una roşie. Nu primim nici un
răspuns. Repetăm: nimic. Fiind încă sub tensiunea pericolelor
din care scăpasem, comandantul ordonă deschidere focului cu
tunul de 20 m/m din tribord. În acea noapte era director de tir lt.
Mircea Caragea (azi comandor veteran), iar la tunul AA co-
manda asp. Petre Ionescu. Se deschide focul, din fericire fără
să fie atinsă ţinta. Speriaţi probabil, cei de pe navă fantomă au
răspuns semnalului zilei. Am răsuflat uşuraţi. Era încă război!
Conform regulamentelor asp. Petre Ionescu raportează direc-
torului de tir: „Tunul din tribord a tras bine!“. 

Lt. Caragea răspunde cu butada: „E bine că s-a tras prost
căci era prost dacă se trăgea bine“.

Urare la debarcare!
Tradiţia marinărească nu se dezminţea nici la

debarcarea cuiva de la bord, eveniment mar-
cat printr-o deosebită ceremonie. Cel în

cauză dădea o masă festivă la care
invita pe toţi camarazii săi apropiaţi

de pe vapor. În afară de toasturi,
felicitări şi glume, fiecare rând
de pahare cu şampanie sau
vin se ciocnea şi se bea,
stând în picioare în jurul săr-
bătoritului, scandând urarea
în versuri:

Când unul pleacă (se
bea paharul la fund)

Altul vine, (se umplea pa-
harul)

La astă navă el se am-
barcă, (se ciocneau iar paharele)

Precum când unul se debarcă,
(se bea paharul până la fund)
EI se ambarcă undeva! (iar se umple

paharul) ş.a.m.d.
Mascote

Marea nu a fost niciodată prietena omului, spune poetul.
Cei mai mulţi au teamă de întinsul apelor. Această teamă nu a
împiedicat pe cei îndrăzneţi să călătorească şi să cucerească
întreg pământul. Izolaţi între apă şi cer, marinarii îşi pun năde-
jdea în „divinitate“. Pe de altă parte devin superstiţioşi.

Majoritatea poartă cruciuliţe, iconiţe, amulete, fetişuri. În-
scrisuri. Mai aduc la nave câte un animal, o mascotă care să le
aducă noroc, să le înlăture primejdiile. La bordul distrugătorului
„NMS Regina Măria“, în afară de rugile bunului doctor Mihăiţă
Podoleanu „Sfântul“ cum îl numeau, cu dragoste şi respect mari-
narii - aveam şi „mascota“ noastră: un căţel jucăuş de culoare
maro cu o pată albă pe piept, botezat de cineva „Costică“ şi a-
lintat „Băieţică“. Era răsfăţatul echipajului şi se plimba liber, pe
punte sau pe chei, când eram în port. Locul preferat în marş era
la bucătăria ofiţerilor, aflată la pupa cu ieşirea direct pe punte.
Bucătarul „Chiţcate“ se ocupa de el adăpostindu-l de vreme rea

Hagiac Romeo 
comandor în retragere, 

veteran de război

Născut în 1922, în localitatea Scânteia, judeţul Iaşi. 
Absolvent al Şcolii Navale, promoţie 1943.
În al doilea război mondial a fost ofiţer ambarcat pe

distrugătorul NMS „Regina Maria“ şi pe alte nave cu care
a participat la numeroase misiuni de convoiere, patrulare,
minare, dragaj şi altele, precum şi la evacuarea pe mare
a trupelor germane şi române din Crimeea (aprilie-mai
1944).

După război a fost trecut în rezervă, a devenit inginer
şi a lucrat în domeniul Marinei civile.

A publicat lucrări precum: „Paletizarea mărfurilor la   
transport şi depozitare“ (1971), „Mecanizarea şi auto-
matizarea depozitelor industriale şi comerciale“ (1972),
„Transportul paletizat şi containerizat a mărfurilor“.

Autor a numeroase articole de specialitate şi 
istorie navală - memorialistică 

Æ
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şi unde, în timpul atacurilor inamice, stătea ghemuit de frică.
În 8 oct. 1943, distrugătorul a primit misiunea de a escorta

un convoi PLM 16 şi KT 25 – cu destinaţia Sevastopol-Crimeea.
Din jurnalul meu de bord notez: „eram în gura portului, aproape
de farul „Regele Carol“, când, la bord, s-a declanşat o rumoare.
Veghea semnalează: mascota noastră, uitată pe cheu. Alerga
pe dig lătrând de-ţi era mai mare jalea. Comandantul, lt. cdr.
Alexandru Bercea, bun psiholog, a înţeles dorinţa echipajului.
Am stopat maşinile, am coborât „puiul“ la apă (barca mică).

Băieţică n-a mai aşteptat pe dig s-a aruncat în apă, înotând
voiniceşte în întâmpinarea bărcii de salvare. Isprava a fost salu-
tată cu urale de marinarii de cart.

Oare exista un adevăr în această superstiţie? Un lucru e
cert: distrugătorul „NMS Regina Măria“, deşi a fost mult solicitat,
peste 100 misiuni, a terminat războiul fără nici o pierdere
umană, materială sau avarii datorită inamicului.

*
În primăvara anului 1944, în timpul migrării păsărilor, ne-am

trezit la bord cu o mascotă inedită: un şoim.
Pasărea s-a instalat în arboradă, la gabia din prova. Se

simţea aşa de bine încât ne-a însoţit mai multe zile. Era o
pasăre prietenoasă, cobora des pe punte să ciugulească
grăunţe şi firimituri de pâine din palma marinarilor. Într-una din
zile a aterizat pe chica blondă şi ondulată a lt. Mircea Caragea.

Om la apă!
Acest strigăt de alarmă, specific marinei, presupune o serie

de manevre dificile, bine însuşite de echipaj, mult ameliorate şi
în ultimii ani, faţă de tradiţionalul colac de salvare.

Se întâmpla odinioară ca „om la apă“ să
însemne şi saltul de pe cheu (sau pasarelă)
din cauza problemelor de echilibru, întune-
ricului, denivelărilor terenului, etc.

Bucătarul „Chiţcate“ de pe distrugătorul
„Regina Maria“, a făcut două experienţe
identice când, venind din oraş, a pus piciorul
alături de pasarelă. Aşa că am rămas fără
dejun, căci i s-a tras o răceală groaznică. La
fel asp. Ş.P. care nu a aşteptat ca scara spre
punte să fie fixată şi a căzut între navă şi
chei. Hazul a fost când eroul nostru, înotând
şi menţinându-se la suprafaţă, striga salva-
torilor săi: „Lăsaţi-mă pe mine, pescuiţi-mi
şapca“. Totul s-a rezolvat cu un colac de sal-
vare, o parâmă şi o cange!

O altă întâmplare hazlie: cpt. G.D. care
căzuse în apă, de pe chei în prova vaporu-

lui său. Cei ce făceau de cart au strigat: „Om la apă“ la care cel
în cauză, un bun înotător, le-a replicat „Aşa v-am învăţat? Cum
om la apă? Comandant la apă“! Există şi o versiune cu „Amiral
la apă“.

Marinarii ştiau şi atunci, ca şi acum, să-şi păstreze buna dispoziţie.
Câteodată e bine să fii „neputincios“
În luna aprilie 1944, s-a ambarcat la Distrugătorul NMS

„Regina Maria“ asp. „X“: venea de la o unitate a marinei de la
gurile Nistrului. Un tânăr zdravăn cu alură atletică, om de lume,
s-a încadrat rapid în grupul vesel al tinerilor ofiţeri din cabina
babord.

Într-o zi apare pe punte neobişnuit de preocupat şi necăjit,
arătând evident că nu era în apele lui. Întrebat de cei apropiaţi,
le-a povestit istoria. 

În garnizoana din Basarabia a avut câteva întâlniri sporadice
cu o tânără localnică. Fata, împreună cu mama ei, se aflau în
Constanţa, reclamând la autorităţile superioare ale marinei, pa-
ternitatea lui „X“ asupra copilului ce se anunţa. Situaţia era
gravă căci peste câteva zile urma să se prezinte în faţa „Con-
siliului de onoare“ al ofiţerilor şi nu ştia ce să facă.

Discutând între ei, camarazii l-au sfătuit, mai glumă, mai în
serios, să se declare „neputincios“. Zis şi făcut: repede la doctor,
repede un certificat ce-i confirma „slăbiciunea“, repede la se-
cretariatul consiliului.

Culmea este că ideea a prins şi asp. „X“ al nostru a scăpat
de necaz. Se pare că la rezolvare a contribuit şi solidaritatea
marinărească.

Gâlgâtier!
Buna dispoziţie se păstra la bord şi prin glume şi bancuri

create „ad hoc“. lată unul care circula cu succes.
Prin comisariatele militare se făcea de obicei şi reparti-

zarea, la diferite arme, ţinând seama de multe criterii dintre
care cel mai important era ocupaţia în viaţa civilă - meseria
şi calificarea.

La un astfel de centru un recrut înalt şi voinic este întrebat
de plotonierul major, însărcinat cu înregistrarea: „Ce ocupaţie
ai?“ Răspunsul: „Gâlgâtier“. Nedumerit, majorul îl mai întrebă
încă odată, primind acelaşi răspuns. Neştiind la ce armă să-l
dea, trece alături şi întreabă la telefon pe căpitan ce să facă. În-
curcat şi acesta de noutatea meseriei, telefonează colonelului.
Încurcat şi el se adresează subalternilor. „Nerozilor, chestiona-
ţi-l pe el ce înseamnă „gâlgâtier“.

Urmarea: majorul îl întreabă pe recrut: „Răcane, ce-i cu
meseria asta“? „Păi, dom major eu asta ştiu: stau acasă, umplu
gura cu apă, ridic capul pe spate şi fac gâl, gâl, gâl - deci sunt
gâlgâtier“! Urmarea: colonelul dă soluţia: daţi-l măi la marină...
Acolo are apă destulă!

„Băieţică“ pe ţeava tunului de 120 mm. În medalion 
şoimul odihnindu-se pe capul lt. Caragea
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Un reprezentant de seamă al şcolii
româneşti de astronomie şi în acelaşi
timp fondator al învăţământului mate-
matic în ţara noastră a fost Spiru Haret
(1851-1912).

Pasiunea lui Haret pentru astronomie
s-a născut încă din timpul studiilor sale
liceale, elev fiind la cunoscutul liceu „Sf.
Sava“ din Bucureşti.

Cu rezultate deosebite la învăţătură,
în 1869 tânărul Haret susţine examenul
de bacalaureat, după care se înscrie la
Facultatea de Ştiinţe a Universităţii Bu-
cureşti, secţia fizică-matematică, pe care
o termină în 1874.

Titu Maiorescu, aflând de pasiunea şi
înclinaţiile lui Haret pentru ştiinţă, îl spri-
jină, acordându-i o bursă de 3000 lei
anual, pentru a-şi desăvârşi studiile în
domeniul matematicilor teoretice, la Fa-
cultatea de Ştiinţe din Paris.

În capitala Franţei Haret s-a străduit
să fie la înălţimea încrederii acordate de
ministrul Maiorescu şi, studiind cu perse-
verenţă, reuşeşte ca în 1875 să obţină la
Paris licenţa în matematică, iar în 1876
pe cea în ştiinţe fizice.

Ambiţia lui Haret ţintea însă mai mult;
el a dorit să obţină ceea ce până la el nici

un alt român nu obţinuse la Paris şi
anume doctoratul în matematici.

Pentru realizarea acestui obiectiv ştiinţific
al său, Haret şi-a ales spre studiu o temă de
astronomie, cu denumirea: „Problema sta-
bilităţii sistemului solar“.

Anterior lui Spiru Haret tema respectivă
mai fusese studiată de marele astronom
francez Pierre Laplace (1749-1827), care
în calculele sale, considerând invariabili-
tatea axelor mari ale orbitelor planetare, a
ajuns la concluzia că axele mari ale
elipselor descrise de respectivele planete
sunt invariabile şi deci sistemul nostru solar
este stabil.

Românul Haret, reluând calculele lui
Laplace, dar considerând masele pla-
netelor perturbatoare la puterea a treia,
nu la puterea întâia cum procedase
Laplace, a ajuns la o concluzie diferită
faţă de cea a astronomului francez.
Aceasta s-a concretizat cu formularea
celebră din încheierea tezei de doctorat a
lui Haret: „Invariabilitatea axelor mari ale
orbitelor planetare nu există decât pentru
prima şi cea de a doua putere a maselor
planetelor“; ca urmare Haret a dovedit
matematic existenţa unor variaţii secu-
lare ale axelor mari ale orbitelor pla-
netelor şi deci instabilitatea sistemului
nostru solar.

Teza de doctorat a românului Haret
a fost susţinută la 18 ianuarie 1878 la
Sorbona, în faţa unei comisii de savanţi,
printre ei cunoscutul matematician
francez Henri Poincare. Acesta, vrând
mai întâi, ca şi Laplace, să demonstreze
teza invariabilităţii axelor mari ale or-
bitelor planetare, în final s-a raliat con-
cluziilor lui Haret.

Spiru Haret a fost astfel primul
român, care la 1878, secolul XIX, a
obţinut o diplomă de „doctor în ştiinţe“ la
celebra Universitate Sorbona din Paris.

Întors în ţară, la numai 27 de ani,
tânărul Haret s-a dedicat cu pasiune şi
devotament dezvoltării şi ridicării pe

trepte superioare a învăţământului româ-
nesc de toate gradele. Ca ministru al In-
strucţiunii Publice, în guvern liberal, a luat
măsuri pentru extinderea reţelei şcolilor
primare săteşti şi a şcolilor de meserii,
militând în acelaşi timp pentru atragerea
învăţătorilor în munca de răspândire a
culturii în masele ţărăneşti.

Spiru Haret a iniţiat reforma în-
văţământului secundar şi superior (1898)
şi a învăţământului profesional (1899). El
a introdus în locul liceului clasic, liceul
care în cursul superior avea trei secţii:
una clasică, una modernă şi una reală.

Reformele în învăţământ preconizate
de Haret conţineau elemente progresiste;
acestea se refereau la organizarea uni-
tară a învăţământului de cultură generală,
la orientarea lui mai realistă, ponderea
mai mare fiind acordată ştiinţelor naturii.

Urmare a meritelor sale în toate
funcţiile publice ocuapte, în mod deosebit
pentru reformele iniţiate în mandatul în
care s-a aflat la conducerea Ministerului

Instrucţiei Publice, în analele învăţămân-
tului din ţara noastră, în particular în
analele astronomiei româneşti, numele lui
Spiru Haret a rămas înscris pentru tot-
deauna ca un „astru de primă mărime“,
generaţiile de români care i-au urmat fi-
indu-i şi astăzi recunoscătore.

August 2009

„2009“ – anul internaţional al astronomiei

Un astru de primă mărime pe
cerul înstelat al ştiinţei româneşti

– Spiru Haret (1851-1912)
(însemnări biografice)

Contraamiral de flotilă (r) 
Ion APOSTOL

Spiru Haret



Marea NoastrăAnul XIX, nr.4 (73)

13

Strălucite victorii ale voievozilor români în
apărarea frontierei dunărene (II)

ing. Dan STROESCU

În vremea domniei lui Mircea cel
Bătrân (1383-1419) numit de Nicolae
Iorga şi „Mircea cel Mare“, poftele
maghiare asupra Ţării Româneşti re-
nasc. În anul 1395, regele Sigismund al
Ungariei face o nouă încercare să o
supună. Armata maghiară invadează şi
jefuieşte ţara. Sigismund coboară
Dunărea pe corăbii şi atacă fortăreaţa
Turnu, numit de unguri „Nicopolul mic“1

unde se afla o mică garnizoană
turcească2. Cetatea este cucerită, cu
toată rezistenţa apărătorilor ei. 

Întorcându-se spre casă, încărcată
cu prăzi bogate în urma jafului făcut pe
unde a trecut, armata regelui Sigismund
este atacată de Mircea în trecătorile din
munţi şi decimată. În urma acestei vic-
torii, domnia lui Mircea asupra Banatului
de Severin este asigurată. El purta titlul
de Domn al Ţării Româneşti şi Ban al
Severinului.

În anul 1398, sultanul turc Baiazid
trece Dunărea în fruntea unei armate uri-
aşe, cu scopul de a supune Ţara
Românească. Turcii devastează ţara, dar
armata lor a fost hărţuită neîncetat de
Mircea, care i-a provocat pierderi însem-
nate în oameni şi tehnică militară. Din
această cauză sultanul a decis să-şi în-
toarcă armata înapoi spre Dunăre. În re-
tragerea sa, el este atacat de oastea
munteană în nişte lacuri mlăştinoase, nu-
mite Rovine. După o luptă deosebit de
crâncenă, turcii sunt învinşi. Mircea îi ur-
măreşte, îi ajunge la Dunăre, iar aici se
începe o nouă luptă.

Peste zi trupele turceşti au fost silite
să se bată cu oastea lui Mircea, suferind
pierderi grele, iar Dunărea au trecut-o în
cursul nopţii cum au putut, într-o dezor-
dine totală, fără să reuşească să facă un
pod pentru retragere. În titlurile sale,
Mircea se mai numea şi Domn al Dobro-
gei şi stăpânitor al cetăţii Silistra.

*
Voievodul Vlad al II-lea, numit şi Vlad

Dracul (1432-1446), acesta are un con-
flict militar deschis cu Ordinul militar şi re-
ligios al Cavalerilor Ioaniţi. Aceştia au fost
aduşi şi colonizaţi în Banat de regele
maghiar Bela al IV-lea, în anul 1247.

Regele Sigismund le-a dăruit în
stăpânire Severinul cu cetăţile şi ţinuturile
înconjurătoare, cu toate că acestea

aparţineau Ţării Româneşti.
În anul 1430, Cavalerii Teutoni in-

vadează Banatul de Severin pentru a lua
în stăpânire „donaţiile“ primite de la
coroana maghiară, iar conducătorul lor,
marele maestru Nicolae de Rodewitz, îşi
ia titlul de Căpitan şi Ban al Severinului. 

Cu pierderea acestui pământ româ-
nesc, domnitorul Vlad Dracul nu s-a îm-
păcat niciodată, pregătind o campanie
militară pentru recuperarea lui. Nici nu au
apucat bine Cavalerii Teutoni să se sta-
bilească la Severin, că oastea munteană
îi atacă prin surprindere. În bătălia care a
avut loc în acelaşi an, aceştia sunt învinşi,
prinşi şi măcelăriţi cu toţii.

*
În timpul primei domnii a lui Vlad

Ţepeş (1456-1462), sultanul Mahomed al
II-lea, cuceritorul Constantinopolului de la
1453, trimite în anul 1461 o armată de
10.000 de oameni sub comanda lui
Hamza Paşa, ca să-l prindă pe domni-
torul muntean şi să-l pedepsească,
deoarece acesta refuzase să mai
plătească tribut Porţii Otomane. Turcii
sunt învinşi, iar Hamza Paşa este făcut
prizonier şi cu mare parte din armata sa
este tras în ţeapă.

După această victorie, domnitorul
muntean, în fruntea oastei sale, trece
Dunărea în Bulgaria, trecând prin foc şi
sabie tot ce îi ieşea în cale, trage în ţeapă
25.000 de turci, apoi se întoarce acasă.

Pentru a răzbuna această „ofensă“ sul-
tanul în persoană, în fruntea unei puter-
nice armate, în anul 1462, pleacă într-o
campanie militară asupra Ţării Româneşti.
Trecând Dunărea, atacă şi arde Brăila.
Dar campania sfârşeşte dezastruos şi ruşi-
nos pentru turci. Ţepeş, prin lupte de ghe-
rilă, macină şi demoralizează armata
invadatoare care începe să se retragă.
Sultanul Mohamed al II-lea, marele cuce-
ritor al Imperiului Bizantin, trecu înapoi
peste Dunăre şi se întoarse umilit la Adri-
anopol.

*
În anul 1474, turcii vin cu noi pretenţii.

Acelaşi Mohamed al II-lea îl somează pe
voievodul moldovean Ştefan cel Mare şi
Sfânt (1457-1504), să-i cedeze de bună
voie cetăţile-porturi Chilia şi Cetatea Albă
şi să-i închine ţara. Cum era şi de aştep-
tat, marele domnitor refuză cu demnitate
să sacrifice independenţa ţării. Turcii trec
la represalii şi trimit împotriva Moldovei o

armată de 120.000 de oameni. O luptă
crâncenă se dă la Podul Înalt, lângă
Vaslui, în ziua de 17 ianuarie 1475, unde
turcii au fost umiliţi. În istoria militară a
Porţii Otomane se menţionează că turcii
nu mai suferiseră un aşa dezastru. În re-
tragerea lor, aceştia sunt urmăriţi de Şte-
fan până la Dunăre şi măcelăriţi de ostaşii
moldoveni. Cei care au încercat să se
salveze trecând fluviul s-au înecat în va-
lurile acestuia.

Ecoul victoriei moldovenilor de la
Podul Înalt a făcut înconjurul Europei. Ca
să răzbune această umilitoare ruşine, sul-
tanul Mohamed al II-lea veni în persoană
în fruntea unei puternice armate să
supună Moldova. Totodată dădu ordin
corăbiilor de pe Marea Neagră să trans-
porte în cea mai mare grabă la Dunăre
provizii şi tot ce era necesar oastei
turceşti în această campanie. Ajungând
la Dunăre, Mohamed al II-lea a dat ordin
să fie construite cinci poduri de vase, pe
care armata sa urma să treacă fluviul
spre a invada Moldova.

Domnitorul Ştefan, adunând oastea
ţării, pleacă la Dunăre pentru a împiedica
trecerea puhoiului turcesc, dar este nevoit
să se retragă, deoarece de peste Nistru,
năvăliseră în ţară tătarii. În retragerea de

la Dunăre Ştefan adoptă tactica pămân-
tului pârjolit a locurilor pe unde urma să
treacă armata invadatoare, fără să lase
măcar urme de grâne pentru aceasta,
otrăvind fântânile şi apele. Această acţi-
une a produs o mare lipsă de hrană în
rândul soldaţilor turci, iar caii ar fi pierit
dacă n-ar fi sosit la Dunăre corăbiile cu
provizii.

1. Turnu Măgurele de azi
2. Cetatea Turnu aparţinea Ţării Româneşti. În anul 1395 Mircea cel Bătrân plătea tribut turcilor şi admise, printr-o înţelegere cu sultanul Baiazid,
să-i dea acestuia posesiunea cetăţii, care aşezase în ea o garnizoană proprie. Æ

Ştefan cel Mare (1433-1504)
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va urma 

Cu toate că bătălia de la Valea Albă
este pierdută de moldoveni, care au fost
copleşiţi numeric de turci, Mohamed al II-
lea, văzând situaţia jalnică a armatei sale,
hotărăşte retragerea.

Domnitorul Ştefan strânge o nouă
oaste şi pleacă în urmărirea invadatorilor
turci, pe care îi ajunge şi îi loveşte în timp
ce aceştia treceau Dunărea pe malul
drept. Acţiunea domnului moldovean a
fost atât de puternică şi hotărâtă încât
turcii se văzuseră siliţi să abandoneze
toate prăzile pe care le făcuseră. Aceasta
a fost a treia campanie a marelui sultan
Mohamed al II-lea, încheiată umilitor pen-
tru el pe pământul românesc.

*
În anul 1484, noul sultan Baiazid al

II-lea trecu Dunărea în fruntea unei pu-
ternice armate, având ca obiectiv
cucerirea cetăţilor Chilia şi Cetatea Albă.
De pe mare, 350 de corăbii turceşti cu
trupe de asalt sprijineau această acţi-

une. Pârcălabii cetăţii Chilia, Ivaşcu şi
Maxim, au apărat cetatea, aşa cum
spune cronica, cu un eroism ieşit din
comun, vărsând pâraie de sânge. Dar
cu tot acest eroism, turcii, suferind
pierderi uriaşe, reuşesc până la urmă să
supună cetăţile, pe care le cuceresc în
ziua de 14 iulie 1484.

*
În anul 1574, sultanul Selim al II-lea

ceru domnitorului moldovean Ioan Vodă
Armeanul, poreclit „Cel cumplit“ (1572-
1574), să dubleze tributul pe care
Moldova îl plătea Porţii Otomane. Voievo-
dul moldovean nu se grăbeşte să dea
curs acestei cereri, ceea ce îl înfurie pe
sultan, care trimite împotriva Moldovei o
puternică armată, cu un nou pretendent
la scaunul voievodal, Petre Şchiopul.

În confruntarea armată cu oastea
moldavă, turcii au fost înfrânţi, iar Petre
Şchiopul s-a refugiat împreună cu
rămăşiţele armatei turceşti în cetatea

Brăilei, care era deja raia turcească.
Ioan Vodă vine cu oastea în preajma

Brăilei şi trimite emisari beiului turc al
cetăţii, cerându-i să-l extrădeze pe Petre
Şchiopul, dar acesta refuză.

Oastea moldovenească purcese de
îndată la împresurarea Brăilei, care era
înconjurată cu un zid de apărare. Ioan
Vodă îşi trimite pedestrimea să treacă la
escaladarea acestor ziduri. Ostaşii
moldoveni au pus numaidecât scările de
asalt, se suiră pe ziduri, le sfărâmară şi
pătrunseră în oraş. A urmat un înfiorător
măcel asupra turcilor, măcel care ţinu
timp de patru zile. În final, Ioan Vodă a dat
foc oraşului, prefăcându-l în scrum, încât
nici o fiinţă omenească nu a mai putut
scăpa din mijlocul flăcărilor şi ruinelor.
Domnitorul moldovean a trecut apoi la îm-
presurarea cetăţii Brăilei şi începu să o
bată cu tunurile, dar dându-şi seama că
acest asediu era de durată, renunţă şi se
retrage.

Æ

Răul de mare
Pentru o foarte bună condiţie de

sănătate a muncii specifice personalului
militar navigant, marinarii trebuie instruiţi
şi educaţi să lupte împotriva kinetozei,
popular denumită răul de mare.

Kinetoza reprezintă o afecţiune spe-
cific maritimă, un sidrom foarte complex,
cu reflexe condiţionate care apar şi dispar
odată cu cauza care le-a produs respectiv
oscilaţiile de tangaj şi de ruliu care produc
o stare de rău; este de subliniat însă fap-
tul că kinetoza nu este o boală.

Simptomele kinetozei sunt: greaţa
72%; vărsăturile 62%; epigastralgiile
46%; inapetenţa 38%; somnolenţa; apetit
capricios; instabilitate; transpiraţii; apatie;
insomnie; apetit exagerat; astenie.

Tratamentul kinetozei, după dr. Con-
stantin Mandache, medic primar din Con-
stanţa, este simplu. Pacientul trebuie
învăţat a-şi modifica instinctiv poziţiile
sale, a evita mişcările dezordonate, a-şi
corija mişcările pasive prin mişcări active.
Militarilor predispuşi li se recomandă cu
insistenţă ocupaţia continuă la bordul
navei, exerciţii fizice repetate, jocuri şi în
special exerciţii respiratorii de amplificare
a capacităţii toracice. Pe mare o bună
metodă profilactică este a prevedea
mişcările navei şi a ne comporta în aşa
fel ca şi când noi le-am crea, ca şi când

noi am balansa nava.
Prevenirea bolilor infecţioase la

bordul navei
Este necesară instruirea temeincă a

personalului navigant asupra pericolelor
reprezentate de bolile infecţioase, asupra
modului de transmitere.

Câteva cuvinte despre două boli in-
fecţioase:

Holera – infecţia cu vibrio cholera, ba-
cili gram-negativi, mobili, deseori curbaţi,
cu răspândire mai ales în Africa şi Asia;
exotoxinele şi endotoxinele elaborate de
vibro cholera provoacă holeră. Este afec-
tat intestinul subţire prin apariţia diareei

instalate brusc. Netratată duce la
deshidratarea masivă şi la moarte. 

Tratamentul: oral 4x500 mg tetraci-
clină timp de 2-4 zile. 

Carantina instituită la bordul navei
este obligatorie, cunoscut fiind că mem-
brii unei colectivităţi umane fac schimb de
microorganisme şi agenţi patogeni în 24
de ore de la data de când au venit în con-
tact unii cu alţii.

Sifilisul (lues) - boală transmisibilă prin
contac sexual, prin persoane purtătoare
de treponeme pallidum, prin salivă, exu-
dates, lichid semnial, sânge, secreţie
vaginală.

Este necesară instruirea şi
cunoaşterea de către militari a condiţiilor
de transmitere şi profilaxia bolii.

Cilinic: Prima leziune este sancrul
sifilitic sau afectul primar care apare la
cca trei săptămâni după infecţie la locul
de intrare. Este de culoare roz deschis şi
apare în zona organelor genitale. Con-
comitent, se dezvoltă o tumefiere ne-
dureroasă a ganglionilor inghinali.
Netratat, sancrul se remite în 6 săp-
tămâni, dar boala netratată evoluează
toată viaţa spre faze greu tratabile. 

Prevenirea dermatozelor profesionale
Dermatozele afectează personalul

navigant în raport de o serie de factori fa-
vorizanţi precum vârsta, vechimea profe-

Prevenirea unor posibile situaţii de
îmbolnăvire la bordul navelor

sfatul medicului sfatul medicului

Medic Toma Octavian MELINTE 

Æ
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sională, gradul de calificare şi caracteristica tegumentelor. 
Factori provocatori - factori mecanici: rosături, îngroşarea

pielii. Factori fizici: arsuri, tulburări circulatorii etc.
Bolile de piele frecvente în patologia marinarilor militari

şi civili 
Aceste boli sunt:
Erizipelul – inflamaţie a corionului provocată de strepto-

cocul beta hemolitic, rareori de stafilococ. Propagare prin vase
limfatice.

Clinic: placard reliefat, roşeaţă, dureri, febră, stare generală
alterată. Placard roşu aprins (ca flacăra), net circumscris, tume-
facţia ganglionilor regionali. Evoluţie critică spre cangrenă.

Tratament: penicilina G 3-5 milioane Ul i.v. sau penicilina V,
repaus la pat, compresii reci cu antiseptice.

Dermatitele acute – erupţie de papule şi vezicule ce apar pe
mâini şi pe antebraţe; se datorează contactului prelungit cu ben-
zină (electromecanicii sunt mai predispuşi).

Melanozele şi fotodermitele sunt datorate produselor
petroliere grele (uleiuri, păcură, bitum etc.).

Eczema atopică (neurodermita) – dermatoza cronică recidi-
vantă pe teren alergic (rinita alergica, astm). Recidivele pot fi
declanşate de stres sau de situaţii conflictuale.

Igiena individuală a militarilor urmăreşte nu numai înde-
părtarea produselor petroliere de pe piele, cât şi a prafului şi
murdăriei, spălarea întregului corp prin duşuri repetate.

În numărul viitor vom trata subiectul „Măsuri igienico-san-
itare la bordul navelor“.

sfatul medicului

va urma 

Doru Alexandru Ionescu
comandor în retragere (r) 

veteran de război
Articole relativ recente

Născut în anul 1921, în oraşul Târgu Mureş. A absolvit Şcoala Navală,
promoţia 1942 şi Academia Militară, facultatea de comandă şi stat major,
specialitatea Marină (1948). În perioada 1942-1944 a participat la nu-
meroase misiuni de luptă: convoieri, minări, patrulări ş.a. A participat la
„Operaţia 60.000“ de retragere pe calea mării a trupelor române şi germane
din Crimeea (aprilie-mai 1944). S-a distins în acţiunea echipei de salvare
a cargoului „Alba Iulia“, avariat de aviaţia sovietică (17-20 aprilie 1944). În
septembrie 1944 a fost comandant militar al remorcherului „Mureşul“, cu
care a transportat trupe sovietice de la Ismail la Tulcea. Împreuna cu ofiţerii
de marină militară, aflaţi pe navele româneşti de pe Dunăre, a fost făcut
prizonier de război de flota sovietică în septembrie 1944. A fost într-un lagăr
de prizonieri în apropiere de Moscova. S-a întors în ţară în 1945. A fost în-
cadrat în Comandamentul Litoralului Maritim şi Comandamentul Marinei
Militare. În anii 50 a fost profesor la actuala Academie Navală „Mircea cel
Bătrân“, catedra Tactică navală. După trecerea în rezervă a lucrat ca in-
giner topogeodez pe mai multe şantiere printre care şi la extinderea portu-
lui Constanţa şi la construcţia Canalului Dunăre-Marea Neagră. Este
membru fondator al filialei Constanţa a L. N. R., la reluarea activităţii de
către aceasta în 1990. De la numărul 1/1991 al revistei Ligii Navale
Române „Marea Noastră“ este membru al Colegiului de Redacţie, în unele
perioade fiind redactor-şef. În prezent este consilierul revistei.

S-au împlint 65 de ani de la evenimentele din august 1944
care au determinat schimbări majore în istoria ţării noastre. Des-
prinderea forţelor navale româneşti de cele ale foştilor noştri ali-
aţi de până atunci, a format un nou episod de război, care nu a
mai avut loc niciodată, cel puţin în istoria cunoscută a lumii.

Acesta este momentul când cei doi foşti aliaţi, care au co-
laborat cu succes într-un război pe mare împotriva unui inamic
de 5 – 6 ori mai puternic, sunt dintr-o dată aruncaţi de forţa
evenimentelor, în tabere opuse, ceea ce trebuia să-i transforme,
din prieteni şi aliaţi, în duşmani de moarte, Dar nu s-a întâmplat
aşa deoarece comandanţii celor două forţe, obligaţi să îndepli-
nească ordinele superiorilor lor, au pus în balanţă şi onoarea
militară, spiritul de luptă cavaleresc, dar şi soarta unui oraş a
cărui populaţie civilă ar fi fost în pericol de exterminare.

Omul căruia i-a revenit această răspundere istorică a fost
contraamiralul Horia Ion Pompiliu Macellariu, comandantul
Forţelor Navale Maritime româneşti, care a convins pe con-

traamiralul Helmuth Brinkmann, şeful forţelor germane din Marea
Neagră, să părăsească fără luptă baza din Constanţa şi fără să
ordone deschiderea focului puternicei sale artilerii de coastă
asupra navelor româneşti, a portului şi a oraşului Constanţa.

Despre contraamiralul Horia Macellariu s-a vorbit şi s-au ară-
tat multe din acţiunile sale de război. El a fost acela care a con-
dus cu pricepere, prudenţă, dar şi curaj „Operaţiunea 60000“,
prin care s-a evacuat din Crimeea cea mai mare parte din efec-
tivele militare care au luptat în acea zonă, operaţie apreciată de
mulţi analişti militari ca un succes cu mult mai important decât
operaţia similară a forţelor „Royal Navy“ la Dunkerque
deoarece:

- distanţa între coastele Franţei şi insula engleză era de 20
de ori mai mică decât cea dintre coastele României şi Crimeia
făcând posibil un sprijin aerian continuu al operaţiunilor de eva-
cuare de pe continent, pe când la evacuarea Crimeii acţiunea
aviaţiei a fost sever limitată; 

Evocare. Contraamiralul Horia Macellariu

Æ
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- mijloacele noastre de transport pe mare a trupelor, mult
mai puţine decât cele ale Marii Britanii;

- raportul de forţe între flotele beligerante era inversat: la
Dunkerque în favoarea Royal Navy, iar la Sevastopol de partea
sovieticilor.

Totuşi marele număr al efectivelor şi materialelor  evacuate
în aceste condiţii demonstrează pe deplin succesul acestei op-
eraţiuni de mare amploare, care a făcut posibilă folosirea aces-
tor forţe în partea a doua a războiului, pentru eliberarea
Ardealului.

Vreau să amintesc un mic episod
din această perioadă când tânăr as-
pirant fiind, chiar foarte tânăr - ceva
peste 22 de ani – am fost pus faţă în
faţă cu cel pe care, mulţi din gene-
raţia noastră, îl considerau ca un fel
de zeu, sau un magician, căruia îi
reuşeşte totul, îl admiram şi îl iubeam
cu un nemărginit respect.

Trupele germane şi române, care
luptaseră în regiunea din nordul Mării
de Azov, sub presiunea atacurilor
forţelor superioare ale sovieticilor,
sprijinite puternic de aviaţia de asalt
şi de blindate, se retrăgeau spre
capul de pod din Crimeia, căile de
acces de la răsărit de Perekop fiind
tăiate de inamic. 

Deşi Hitler ordonase apărarea
fără gând de retragere a „fortăreţei“
Crimeii, era evident că acest obiectiv
nu putea fi realizat, aşa că statul
major al marinei române pregătise
planul evacuării pe calea mării a
acelor forţe şi din aprilie 1944 se tre-
cuse la executarea sa.

Cargourile „Ardeal “ şi „Alba Iulia“
plecaseră la 15 aprilie spre Se-
vastopol, unde au sosit în dimineaţa
de 17 aprilie. Aici  „Ardealul“ a sem-
nalat o avarie,  iar „Alba Iulia“, împre-
ună cu micul cargo „Danubius“, încărcaţe cu trupe (numai pe
„Alba Iulia“ erau peste 5000 de militari germani, români, volun-
tari ruşi din formaţiile vlasoviste şi civili), pleacă din Sevastopol
în dimineaţa de 18 aprilie, sub escorta distrugătorului „Mărăşti“,
canonierei „Ghiculescu“, a unui vânător de submarine german
şi a unui mic dragor german.

Pe drum aviaţia sovietică atacă în mai multe rânduri nava
de transport care este în final nimerită de câteva bombe care
sparg bordajul şi inundă magaziile din prova. Nava se ca-
nariseşte puternic la babord şi se părea că se va scufunda.

Oamenii aflaţi le bord – inclusiv echipajul - încearcă să
scape aruncându-se în apa mării, deoarece nici bărcile de sal-
vare nu au putut fi lăsate din cauza panicii care cuprinsese toată
lumea, dar şi aici sunt mitraliaţi de aviaţie şi ucişi de suflul
bombelor care explodează la suprafaţa apei.

Mulţi sunt salvaţi de navele din escortă, de hidroavioanele
sosite de la Constanţa, sau de convoiul „Ossag“, întors din drum
pentru salvarea supravieţuitorilor. Distrugătorul „Mărăşti“, cu
păcura pe sfârşite, şi folosind apă de mare pentru alimentarea
căldărilor, pleacă spre Constanţa în seara de 18 aprilie, lăsând
convoiul în paza distrugătoarelor „Regele Fredinand“ şi „Regina
Maria“ care tocmai soseau în zonă.

Mă aflam la bordul distrugătorului „Regele Ferdinand“ printr-
un concurs de împrejurări, deşi ca adjutant al c-dorului Nicolae
Bardescu, comandantul Escadrilei de Distrugătoare, făceam
parte din echipajul distrugătorului „Regina Maria“, nava coman-
dant a acestei unităţi.

Eram obişnuit cu situaţia de război, antrenat în cei doi ani
de ambarcare pe distrugătoare şi încercasem toate gusturile,
mai mult sau mai puţin amare ale luptelor cu inamicul pe mare,
dar şi cu capriciile mării.

Am avut astfel şansa să fiu
părtaş direct, cu aprobarea co-
mandantului, lt cdor Titus Samson,
la salvarea s/s „Alba Iulia“ pe care
m-am ambarcat împreună cu
colegul meu de promoţie asp.
mecanic Virgiliu Chirică şi cu un
grup compus din câţiva maiştri şi
marinari mecanici experimentaţi,
timonieri şi tunari. 

Deşi unii dintre camarazii noştri
mai vârstnici se îndoiau de şansele
reuşitei acestei temerare acţiuni,
priceperea echipei de mecanici a
asp. Chirică şi curajul şi dăruirea
noastră, a tuturor celor care com-
puneau această inedită grupă de
salvare ne-a  ajutat să reuşim  să
putem aduce în port nava grav
avariată de aviaţia inamică, la re-
morca remorcherelor trimise din
Constanţa şi sub ocrotirea escortei
celor două distrugătoare, cărora li
s-a alăturat in dimineaţa de 19
aprilie şi distrugătorul „Mărăşeşti“.

La 20 aprilie, dimineaţa, intram
în port ieşind de sub o plapumă
deasă de ceaţă, care ne-a ascuns
pe toată durata traversadei de ochii
aviaţiei de cercetare a inamicului.

Aici ne aştepta la cheu con-
traamiralul Horia Macellariu care a

strâns mâna comandantului şi a mulţumit echipajului adunat
la front, pentru modul exemplar în care au îndeplinit misi-
unea de salvare primită. 

Comandantul Escadrilei de Distrugătoare a dat Ordinul de
Zi nr 238 din 21 aprilie, iar comandantul Forţei Navale a trimis
la toate navele Ordinul de Zi nr 440 din 26 aprilie, prin care erau
citaţi pe unitate componenţii acestei echipe de salvare.

Echipa a fost decorată cu ordine ale României.
Acest mic episod de război pe care vi l-am readus în amin-

tire, este relatat mai pe larg în lucrarea „Marina română în al
doilea război mondial“ alcătuită de comandorul Niculae Koslinski
şi contraamiralul Raymond Stănescu, vol II, la pag 217 – 232,
în lucrarea „Glorie şi dramă“ de comandorii dr Jipa Rotaru şi
Ioan Damaschin la pag 139, precum şi în articole publicate în
revista „Marea Noastră“ editată de „Liga Navală Română“.

Am vrut să arăt prin această evocare că cel care a condus
operaţiile pe mare ale Marinei, contraamiralul Horia Macellariu,
era prezent mereu în toate acţiunile flotei pe care le conducea,
că era un şef înzestrat cu un talent deosebit in conducerea ope-
raţiunilor de război şi că pentru toate calităţile sale era iubit, sti-
mat şi admirat de echipajele navelor sale; dar s-a dovedit ulterior
- prin cei 16 ani de temniţă grea la care a fost condamnat pe

Contraamiral Horia Macellariu
(1894-1989)



nedrept în puşcăriile comuniste - şi temut şi urât de inamicul
contra căruia a luptat de la postul său de comandă.

Memoriile sale, care au fost publicate în1998, sub titlul „În
plin uragan“ se ocupă doar de acţiunile de după 23 august 1944,
arătând completa sa nevinovăţie în privinţa acuzărilor ce i s-au
adus. Lipseşte însă total activitatea sa la conducerea operaţiu-
nilor în cel de al doilea Război Mondial.

A decedat acum 20 de ani, la 11 iunie 1989, fără să mai
apuce să vadă prăbuşirea regimului care l-a nedreptăţit  Dar
amintirea sa rămâne încă vie în memoria celor care l-au cunos-
cut, dintre care câţiva mai sunt încă în viaţă.

Dumnezeu să-l odihnească printre sfinţii părinţi, făcători şi
apărători ai neamului nostru, Amin.

Sărbătoare 
la bordul fregatei

„Regele Ferdinand“
Miercuri, 9.09.09, a avut loc la bordul fregatei „Regele Fer-

dinand“, o festivitate cu ocazia împlinirii a 5 ani de la ridicarea
pavilionului naţional şi predarea oficială a navei în portul britanic
Portsmouth, primului echipaj românesc care, sub comanda cpt
comandorului Marian Săvulescu, a adus nava în baza din noua
sa patrie.

La această sărbătoare comandantul navei, cpt comandorul
Mihai Panait a invitat o parte din primul echipaj, cu fostul lor co-
mandant comandorul Marian Săvulescu şi  – cu concursul
doamnei dr. Mariana Păvăloiu, custodele muzeului Academiei
Navale „Mircea cel Bătrân“ – doi dintre ofiţerii care au făcut
parte, în timpul ultimului război mondial din gloriosul echipaj al
distrugătorului „Regele Ferdinand“ comandorii în retragere Nico-
lae Mujicicov şi Doru Ionescu.

S-au rostit cuvinte de sărbătoare şi urări de succese, s-au
înmânat diplome de excelenţă echipajului şi veteranilor, s-au
făcut fotografii şi a urmat masa la careul ofiţerilor cu invitaţii şi
statul major al navei.

Această sărbătoare va rămâne în memoria participanţilor ca
o emoţionantă întâlnire de suflet.

În primăvara anului 1938, lumea întreagă a aflat că, în
apropierea capului „Horn“ a dispărut nava-şcoală cu vele a flotei
comerciale germane, velierul „Amiral Karpfanger“.

Cu toate căutările executate de către Germania, Anglia, Ar-
gentina şi Chile, velierul nu a fost găsit. Înainte de 1938, timp
de 30 de ani, velierul „Amiral Karpfanger“ a navigat cu rezultate
foarte bune pe rutele de navigaţie Europa – Australia, trecând
prin apropierea Capului Horn.

Velierul „Amiral Karpfanger“ a fost construit în anul 1908 la
Şantierele Navale ale firmei „Rikmers“, comandat de către Bel-
gia. A fost un bark cu patru catarge din oţel, cu o lungime de 92
m, lăţime 15 m şi cu un pescaj de peste 8 m. La început s-a
numit nava-şcoală „L’Avenir“ a Belgiei.  Perioada crizei econo-
mice de la începutul anilor 1930, Belgia a vândut velierul firmei
„Gustav Ericson“ din Germania, firmă care cu această navă
aducea cereale din Australia. În anul 1933, velierul „Amiral Karp-
fanger“ a devenit proprietatea firmei germane, care naviga pe
rutele Hamburg – America – Australia.

După executarea reparaţiilor capitale, velierul s-a numit
„Amiral Karpfanger“ devenind o navă de primă clasă a loydului
german „10 – A4“.

Velierul a fost folosit ca şi înainte, navă-şcoală, executând
în acelaşi timp şi transporturi comerciale din Europa în Australia
şi din Australia în Europa. 

Prima cursă navigabilă în „ţara imenselor bogăţii“ s-a exe-
cutat cu rezultate bune. Velierul a dovedit calităţi nautice remar-
cabile şi o viteză apreciabilă pentru navele cu vele, de 17 noduri.
La întoarcere, în golful Spensera din portul Djermein, la bordul
velierului „Amiral Karpfanger“, au fost ambarcaţi 42.549 de saci
cu cereale. Depozitarea sacilor a fost făcută cu respectarea
strictă a cerinţelor impuse de siguranţa navigaţiei a unei nave
cu vele, pe timp de furtună.

În februarie 1938, velierul „Amiral Karpfanger“ a ridicat an-
cora din golful Spensera şi a plecat spre Anglia. Echipajul navei
se compunea din 60 marinari, din care 33 erau elevi în practică,
cu vârste cuprinse între 15 şi 18 ani.

Comandantul velierului „Amiral Karpfanger“ avea reguli
precise referitoare la convorbirile radio cu postul principal de
control „GAPAG“. Aceste reguli prevedeau o convorbire radio
la două săptămâni. La 1 martie staţia radio de la bordul ve-
lierului comunica în Europa, că la bord nu sunt probleme de-
osebite şi că velierul naviga în condiţii de furtună, aflându-se
în punctul: latitudine 510 sudică şi longitudine 720 vestică. Ur-
mătoarele informaţii au fost transmise prin radio de la bordul
velierului pe data de 12 martie comunicând în acelaşi timp că,
în apropiere, navigă o navă engleză. După grafic velierul tre-
buia să ajungă la destinaţie după 100 – 110 zile de la ieşirea
din portul Djermeina. Însă au trecut 130 apoi 140 şi 150 de zile
şi velierul nu a sosit în nici un port al lumii. 

Staţiile radio de pe litoralul Americii de Sud nu au primit sem-
nalul de SOS de la navele care se aflau în ocean în acea pe-
rioadă. Toate celelalte veliere care transportau cereale din
Australia spre Europa au sosit cu bine în porturile de destinaţie,
numai velierul „Amiral Karpfanger“, considerată cea mai bună

Dispariţia misterioasă a
velierului german „Ami-

ral Karpfanger“
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Fregata „Regele Ferdinand“ intrată în serviciul
Forţelor Navale Române la data de 9 septembrie

2004

Comandor (r), Marin SCĂRIŞOREANU
Coamndor (r), Francisc HOŞCIUC   
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navă cu vele, s-a rătăcit şi nu a ajuns în portul de destinaţie. La
început s-a crezut că s-a avariat aparatura radio sau că velierul
a ajuns într-o zonă fără vânt unde nu se mai naviga, nefiind
posibilităţi de stabilirii a legăturii radio.

După ce au trecut 5 luni de la plecarea velierului din golful
Spencera, punctul de control „GAPAG“ a comunicat comandan-
tului navei comerciale „Leuna“, care se afla la încărcare în Aus-
tralia, ca la întoarcere spre Hamburg, navigaţia să se execute
pe la Capul Horm. Deasemeni, i s-a mai comunicat ca navigaţia
să se execute pe rutele de navigaţie recomandate navelor cu
vele şi să urmărească
cu atenţie suprafaţa
apei şi ţărmurile din
apropierea Capului
Horn. Nava „Leuna“ a
urmat întocmai cele re-
comandate dar nu a
observat şi descoperit
nimic deosebit. Nici o
navă eşuată, nici un
corp plutitor de la nava
dispărută.

Proprietarii navei
dispărute au studiat
toate comunicările
radio din partea co-
mandanţilor de nave
care, în perioada
martie – iunie 1938,
au navigat prin
raionul unde a dispărut nava germană „Amiral Karpfanger“.
De asemenea, nu au aflat nici un rezultat în această direcţie.
Însă, cel mai important fapt a fost acela că, pe data de 12
martie, în apropierea Capului Horn a navigat nava engleză
„Darcam“. Această navă a navigat pe acelaşi drum recoman-
dat pe care a navigat şi nava germană la interval de 8 zile.
Comandantul navei engleze a raportat că, pe data de 20 şi
25 martie, la latitudine 55030’ sudică a observat opt gheţari
mari. Cel mai mare gheţar avea o lungime de ordinul milelor
şi înălţimea de 150 m.

Timpul a trecut şi nici o veste nu s-a aflat despre dispriţia ve-
lierului. Germania a continuat căutările alături de nava hidro-
grafică din Argentina „Baia Alano“. Nava din Argentina a căutat

cu mare atenţie locurile din apropierea Capului Horn. Au văzut
unele corpuri plutitorare rămase de la navele care au dispărut
în apele oceanului. S-a stabilit că aparţin unor nave care au dis-
părut cu mulţi ani în urmă, aproape 50 de ani vechime.

Pe data de 2 septembrie 1938, când se împlineau 7 luni de
la plecarea velierului german din portul australian, Comitetul de
Asigurări „Loyd“ din Anglia a înscris în cartea roşie numele navei
dispărute, considerând-o dispariţie misterioasă. Căutările au
încetat definitiv. Comisia de experţi care se ocupa de căutările
navei dispărute, a ajuns la concluzia că velierul german „Amiral

Karpfanger“ s-a scu-
fundat împreună cu
echipajul, ca urmare a
ciocnirii cu gheţarul de
pe data de 12-16 mar-
tie şi în punctul de co-
ordonate aproximative:
latitudine 500 sudică şi
longitudine 1000 – 1200

vestică.
Gazeta londoneză

„Timpul“ a consemnat
într-un articol al cores-
pondentului englez, şi
el marinar, cum că
„marea ascunde în
adâncurile ei miste-
rioasa dispariţie a ve-
lierului german «Amiral
Karpfanger»“.

Dupa aproape un an de zile, în Golful Vindbaund, pe insula
Navarino, în apropierea Capului Horn, argentinienii au găsit noi
dovezi despre dispariţia velierului german. Acestea au fost nişte
scânduri de culoare albă şi nişte uşi cu inscripţia în limba ger-
mană. De asemenea o bucată de lemn cu un închizător de pro-
ducţie germană şi diferite scânduri cu înscrieri în limba
germană. Nu după mult timp, pe insula Ţara de Foc a fost găsit
un colac de salvare cu numele velierului german.

În concluzie, Comisia de experţi, ţinând cont de curenţii şi
vânturile de la Capul Horn, a stabilit că velierul „Amiral Karp-
fanger“ a dispărut în adâncurile oceanului în apropierea insulei
Navarino.

Velierul „Amiral Karpfanger“

revista revistelor
„

Marea noastră pentru tineret“ nr.7
(aprilie-iunie 2009) cuprinde: Astronomie Nau-
tică, Aventuri pe mare, Bătălii navale, Înmatri-
cularea ambarcaţiunilor de agrement, Clasici
ai picturii navale internaţionale, despre At-
lantida.

În nr.8 (iulie-septembrie 2009) al aceleiaşi
publicaţii: Constelaţia Hydra (Şarpele de apă),
Flota italiană între cele două războaie mondi-
ale, Leonardo da Vinci – invenţii în domeniul

naval, Cuterul „Tomis“, Aforisme, Careul tineretului LNR,
Condiţiile de obţinere a certificatelor internaţionale de conducă-
tor de ambarcaţiuni de agrement, Curiozităţi (navale).

„Marina Română“, revista Forţelor Navale Române. 
În numărul 134: Reuniunea Comisiei NATO de stabilizare

navală, exerciţiul „Poseidon 2009“ (dragaj); Scafandrii de luptă

– salturi cu paraşuta; Tragerile navale fluviale, Grupul de eli-
coptere al Forţelor Navale; Cultul pavilionului naţional.

Nr.135 este un număr special consacrat Zilei Marinei
Române 2009.

Nr. 136 – număr special dedicat navei-şcoală „Mircea“.
Din sumarul numărului 137 spicuim: 150 de ani de la înfi-

inţarea Statului Major General; O nouă activitate BLACK-
SEAFOR (cooperare regională) ; Exerciţiul „Litoral 09“; Salvarea
pe mare (Rodelta 2009); Interviu cu amiralul dr. Gheorghe Marin
– şeful Statului Major General; Psihologie Navală; Decorarea
navei-şcoală „Mircea“; Aniversările Marinei.

„Timona“. Nr.132: Sărbătorirea Zilei Marinei; despre nava
„Transilvania“; Absolvenţii promoţiei 2009. 

Nr.133: „Mircea“ - 70 de ani; a încetat din viaţă maistrul mi-
litar principal Ştefănescu Ştefan (1919-2009); Scurt istoric al
clădirii în care funcţionează Cercul Militar Constanţa. 

Nr.134. Din sumar: 150 de ani de la crearea Statului Major
General; Proiectul Nabucco; Note de voiaj cu nava-şcoală
„Mircea“ episodul IV (călătoria transatlantică din anul 2009); În
vizită la Dobrici, la cimitirul eroilor români.        
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Cu toate meritele lor incontestabile, mai multe arti-
cole, lucrări şi muzee româneşti, ignorând sau chiar
sfidând adevărul istoric şi numeroasele critici ce le-au
fost aduse autorilor şi muzeografilor, continuă să
propage cu obstinaţie informaţii şi imagini false despre
scufundarea pe Dunăre a unui monitor otoman la în-
ceputul războiului de independenţă.

În noaptea de 13/14 (25/26) mai 1877, o formaţie de
patru torpiloare sub pavilion rusesc, având în frunte
şalupa „Ţarevici“, a scufundat cu două torpile de şcondru
un monitor turcesc aflat la ancora în dreptul localităţii
Măcin, împreună cu alte două nave otomane, aşa cum
se vede pe schema alăturată. „Ţarevici“avea la bord şi
trei români, fiind de fapt şalupa românească „Ran-
dunica“, închiriată flotei ţariste în prima parte a războiului. 

Din păcate, ilustraţiile care însoţesc în diverse scrieri re-
latarea acestui atac sunt toate nişte improvizaţii penibile, copi-
ate după gravuri de epocă executate din imaginaţie. În concret,
pictorii au desenat trei veliere, aproape identice, fiecare cu
câte două (în alte tablouri, trei) catarge, deşi acolo au fost trei
vapoare, fără vele, diferite unul de altul. Este vorba de moni-
torul „Seyfi“ (cel scufundat), canoniera cuirasata „Feth-ül
Islam“ şi transportorul cu zbaturi „Kîlîc All“. Nu dispunem decât
de ima-ginea reală a lui „Feth-ül Islam“, dar „Seyfi“ era la fel
cu „Hizber“ (prezentat alăturat), iar transportorul „Kîlîc Ali“ con-
tează mai puţin. În confuzia din timpul războiului s-a crezut
pentru moment, iar unii autori români (ignorându-i pe istoricii
navali turci, ruşi şi occidentali) încă mai cred şi acum, că nava
scufundată nu ar fi fost „Seyfi“ ci „Hîfz-ur Rahman“, ceea ce
nu este adevărat, căci această corveta cuirasată (cu trei
catarge) era aproape de Sulina în momentul atacului (după
cum precizează istoricul Mihail Drăghicescu), ea rămânând

neatinsă până în 1909, când a ieşit din serviciu. Cât despre
„Seyfi“, numele său mai este încă scris de unii autori români
sub forma „Duba Seyfi“ (greşeală luată din cartea Istoria
marinei române publicată de C. Ciuchi în 1906), neştiind ca
„duba“ însemnă „monitor“ şi nu face parte din numele navei.
Totodată, din cauză că turcii au adoptat alfabetul latin abia în
1925, denumirile otomane scrise cu caractere arabe, mai apar
încă la noi în transcriere fonetică engleză, franceză etc. copi-
ată mecanic din cărţile vechi, sporind astfel confuzia. Pe lângă
navele otomane, şi şalupele creştine au fost desfigurate de
către diferiţi pictori şi navomodelişti. Ar fi cazul ca, măcar
acum, istoricii noştri navali să se documenteze temeinic şi să
nu mai răspândească vechile erori. Este inadmisibil să vorbim
despre flota otomană fără a-i consulta şi pe istoricii navali turci,
între care, în mod deosebit, Fevzi Kurtoğlu, Afif Büyüktuğrul şi
Ahmed Güleryüz.

BIBLIOGRAFIE:

HOBART PASHA, Sketches from My life, London, 1886;
Comisiunea Istorică a Marelui Stat Major Rus, Resboiul ruso-turc din
1877-78 în Peninsula Balcanică. Traducere făcută cu autorisatia Marelui
Stat Major Rus de Locot. - Colonel I. Gardescu, Tomul II, Operaţiunile
militare de la 12/24 aprilie - 9/21 iulie 1877, Bucuresci, 1903;
C. CIUCHI, Istoria marinei romane ..., Constanţa, 1906;
Russko Voenno-Morskoe Iskusstvo, Moscova, 1951;
Russko - Tureţkaia Voina, Moscova, 1977;
AFIF BÜYÜKTUĞRUL, Osmanlî deniz harb tarihi ve cumhuriyet donan-
masî, Vol. III, Istanbul, 1983;
BERND LANGENSIEPEN, AHMET GULERYUZ, The Ottoman Steam
Navy 1828-1923, Conway Maritime Press, London, 1994;
FEVZI KURTOĞLU, 1877-78 Türk-Rus Harbinde Deniz Harekâtî, Istan-
bul, 1935.

Lumini şi umbre în istoriografia 
navală românească

RAIDUL DE PE CANALUL MĂCIN (1877)
Comandor (r),

Neculai PADURARIU

Monitorul otoman „Hizber“, de acelaşi tip cu „Seyfi“, în
deplasare pe Dunăre în 1876 (ilustraţie de epocă din

Colecţia Jochen Krusmann, Germania). Schiţa din dreapta
sus, realizată după această ilustraţie, a apărut în revista

austriacă „Marine - Gestern - Heute“, nr.3/1983, pag.80, sub
semnătura d-lui Herbert Winkler
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În septembrie 1894, aventurierul ofiţer
de marină Adrien de Gerlache prezintă So-
cietăţii regale belgiene de geografie din
Bruxelles, proiectul unei expediţii spre
zonele sudice, obţinând patronajul acesteia.

Având nevoie de o navă bună, de
marinari pricepuţi, dar şi de oameni de şti-
inţă, încep căutările. Cu un efort financiar
deosebit cumpără baleniera norvegiană
„Patria”, navă construită în 1884 la Ş. N.
Svelving, având caracteristicile: deplasa-
ment = 244 tone; dimensiuni: (30x6,5m),
maşină cu aburi de 35 C.P., viteza = 7
noduri, trei catarge cu vele.

Nava soseşte la Sandefjord (4 iulie
1896) şi, în aplauzele asistenţei, i se ar-
borează pavilionul belgian sub noul nume
„Belgica”. Este dusă în Ş. N. din Chris-
tiansen, unde încep modificările necesare
pentru navigaţia în zonele geroase. I se
întăreşte corpul, etravei i se montează
benzi de fontă, se fac schimbări la punţi,
compartimente, cârmă şi la cazanul de
presiune: elicea cu două pale, cu posibi-
litatea de refugiu în tunel. Se amenajează
două laboratoare, de zoologie şi
oceanografie, iar în zona prova sunt
cambuza, careul şi cabinele cu 16
cuşete.

Laboratoarele au fost dotate cu
aparatură pentru cercetări, instru-
mente astronomice, aparatură meteo
şi foto, instrumente pentru cercetări
oceanografice şi o bibliotecă cu vo-
lume scrise în cinci limbi.

În paralel se formează şi echipajul,
(19 oameni tineri şi curajoşi - cel mai
vârstnic avea 32 de ani): Adrien de
Gerlache - ofiţer de marină belgian,
conducătorul expediţiei; George
Lecointe - hidrolog şi cartograf, secun-
dul navei, se va ocupa cu observaţiile
astronomice şi cercetările hidrografice;
Emile Danco - ofiţer de artilerie belgian, va
îndeplini funcţia de geofizician; Henryk
Arktowsky - polonez, se va ocupa de me-
teorologie, oceanografie fizică şi geologie;
Emil Racoviţă - responsabil cu problemele
de botanică şi zoologie; Antoine Dobrowol-
sky - polonez, va cerceta norii şi zăpada;
Roald Amundsen - norvegian, explorator
de zone îngheţate; Frederick Cook - medic
american, antropolog şi fotograf.

Ceilalţi membri ai echipajului - un
ofiţer belgian şi 11 marinari (6 belgieni şi
5 norvegieni). O echipă internaţională,
lucru neobişnuit pentru acea perioadă.

Planul iniţial al expediţiei prevedea

două campanii antarctice estivale, separate
de o iernare în Australia, se elaborează un
nou plan care prevedea ocolirea Capului
Hom, apropierea de Ţara Victoria şi traver-
sarea Oceanului Pacific de la est la vest.

Scopul principal rămânea cercetarea
ştiinţifică complexă a ţinuturilor antarctice.

Pregătirile se finalizează la 26 iunie cu
depozitarea la bord a 40 tone de alimente
(suficiente pentru doi ani), după care
nava pleacă spre portul Anvers, unde se
ambarcă 120 tone de cărbuni şi 40 tone
de antracit (necesar pentru sobe).

Expediţia „Belgica”
pleacă pe 16 august 1897, la
ora 10. Prima escală se face
la Ostende pentru înlocuirea
unor piese la maşina cu
aburi, iar în seara zilei de 23
august începe traversarea
oceanului. După o escală la
Punta Arenas, nava
acostează la Rio de Janeiro
(22 oct.), după care se în-
dreaptă spre sud, traversând
Strâmtoarea Magellan, ex-
plorând canalele Cockbum şi

Beagle.
Expediţia ajunge în plină vară antarc-

tică în regiunea Insulei Shetland şi va
face escală în golful San Juan din Insula
Statelor.

Pe 21 ian. 1898 se află în Strâmtoarea
Bransfield, dar în timpul furtunii din 23 ia-
nuarie, marinarul norvegian Karl August
Wiencke este luat de valuri (numele său va
fi dat unei insule din Arhipelagul Palmer).

Călătoria continuă prin Golful Hughes.
Aici se explorează zona prin multe debar-
cări pe ţărm, se fac observaţii meteo şi
magnetice, se colectează roci. Preocupaţi
de aceste ample şi interesante cercetări,
zilele trec pe nesimţite.

Pe traseu se dau diverse denumiri:
„Strâmtoarea lui Gerlache“, „Strâmtoarea
Belgica“ (în zona Ţării Palmer); Racoviţă
va numi o insulă, „Grigoare Cobălcescu“.

Pe 13 februarie se intră în Pacificul
austral, navigându-se de-a lungul
banchizei pe un timp cu viscol şi grindină.

În banchiză apar fisuri, nava este
împinsă de valuri (23 febr.) printr-un canal
îngust într-un bazin înconjurat de aisber-
guri gigantice, dar reuşeşte să iasă din
această strâmtoare mortală, angajându-
se printr-un canal îngust.

Necazul vine pe 3 martie.când
banchiza se închide, nava „Belgica” fiind
prinsă între gheţurile sudice ale Mării
Bellingshausen şi ale Insulei Petru I. În
această poziţie va rămâne 380 de zile,
deplasându-se în voia curenţilor şi a
vântului o dată cu banchiza, spre sud,
apoi spre nord, parcurgându-se 3000
km.

Nu toţi membrii echipajului erau
pregătiţi pentru zona unde s-a ajuns
şi nici pentru un timp atât de îndelun-
gat; alimentele s-au împuţinat repede,
moare ofiţerul Danco, doi marinari în-
nebunesc, mulţi se îmbolnăvesc grav
de scorbut.
O dată cu consumul cărnii proaspete

de focă şi pinguin oamenii îşi
revin. Din plăpumile de

lână îşi croiesc haine
călduroase. Cei 17
membri ai echipajului
au rămas izolaţi, fără
nicio legătură cu
lumea.  În acel timp
Emil Racoviţă face
numeroase studii şi

cercetări, adunând un
uriaş material: 1200

specii zoologice şi 400
botanice.

Amundsen, Cook şi Lecointe între-

„BELGICA“ ŞI EMIL RACOVIŢĂ
Petre MARAVELA
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prind numeroase expediţii pe banchiză,
unele cu peripeţii (pe 30 iul. gheaţa se
fragmentează).

După ultima noapte polară (1.600
ore), vine căldura şi o dată cu ea repopu-
larea banchizei cu păsări, foci şi balene.
În fapt noi subiecte de studiu. Observaţiile
asupra faunei iau amploare. Sănătatea
echipajului se îmbunătăţeşte datorită
hranei proaspete.

Apare şi soarele (pe 27 noiembrie):
gheaţa se topeşte, începe munca pentru
deblocarea navei, se caută soluţii, inclu-
siv pentru supravieţuire, timp în care
românul Racoviţă studiază tot ce vede.

După 13 martie 1899, începe furtuna,
cu mişcări mari ale banchizei, iar „Bel-
gica“, cu maşina la presiune maximă,
reuşeşte să ajungă într-o zonă liberă,
după 13 luni de primejdii.

Vremea este nefavorabilă, furtunile
sunt puternice, dar cercetările continuă,
se fac măsurători privind temperatura şi
adâncimea apei.

În 29 martie, expediţia soseşte la
Punta Arenas, unde comandantul de Ger-
lache expediază o telegramă către Soci-
etatea de Geografie din Bruxelles.

Urmează drumul spre Europa, unde
se vor trage concluziile: prima expediţie
polară cu caracter ştiinţific, executată
timp de un an, cu rezultate deosebite în
domeniul cercetărilor; expediţia a benefi-
ciat de o echipă strălucită în istoria ex-
plorărilor antarctice, cariera viitoare a
membrilor ei a demonstrat acest lucru.

Membrii expediţiei au devenit impor-
tanţi participanţi ai istoriei sec. XX: Roald
Amundsen (1872-1928), cuceritorul Polu-
lui Sud (14 dec. 1911), cel mai mare ex-
plorator polar al lumii; Frederick Cook
(1865-1940), atinge Polul Nord pe 21
aprilie 1908; Henryck Arktowsky (1871-
1958), întemeietor al Institutului de
cercetări poloneze şi împreună cu Anton

Dobrowolski (1872-1954) au angajat
Polonia în cercetări polare; Georges
Lecointe (1869-1929) a condus Observa-
torul Regal al Belgiei; Adrien de Gerlache,
cel mai mare navigator belgian; Emil
Racoviţă – părintele biospeologiei.

EMIL RACOVIŢĂ

Născut pe 15 noiembrie 1868 la Iaşi,
urmează studiile secundare, apoi Facul-
tatea de Drept din Paris (licenţa în 1889),
urmând şî cursurile de ştiinţe naturale la
Universitatea Sorbona, pe care o absolvă
în 1891. Apreciat de profesorul Henri de
Lecaze Duthiers (întemeietorul şcolii
franceze de zoologie), va fi reţinut la Staţi-
unile de cercetări marine de la Banyuls -
sur - Mer (la Marea Mediterană) şi
Roscoff din Bretania, unde îşi pregăteşte
teza de doctorat, susţinută în anul 1896.

Revine în ţară unde îşi satisface sta-
giul militar. Cunoscut pentru munca sa şi
nivelul de pregătire ridicat, va fi invitat să
participe la Expediţia Antarctică Belgiană,
ca biolog în echipa de cercetători.

După expediţie, adevărata muncă în-
cepe în cadrul comisiei „Belgica”, prezen-
tând în diverse conferinţe rezultatele
obţinute: la Bruxelles (20 dec. 1899), An-

vers, Liege, Paris (15, 23, 28 febr. 1900)
şi Bucureşti, unde va fi ales membru al
Societăţii de Geografie.

Peste tot a vorbit şi a prezentat din
colecţia zoologică şi botanică adunată,
cele 200 de fotografii şi clişee; va elabora
lucrarea „Cetacee”, despre viaţa şi com-
portamentul balenelor, apreciată în în-
treaga lume. Datorită activităţii depuse în
cadrul expediţiei, va fi ales membru al So-
cietăţii de Geografie din Anvers.

Se stabileşte în Franţa, unde va fi
numit Director al Laboratorului de
Cercetări Oceanografice „Arago“ de la
Banyuls - sur - Mer. Împreună cu Georges
Provut, va conduce una dintre cele mai
prestigioase publicaţii ştiinţifice de zoolo-
gie, revista „Archives de zoologie experi-
mentale et generale“. Cu acelaşi prieten
va cerceta coastele catalane ale Medite-
ranei şi Insulele Baleare. în peştera
„Cueva del Drach” din Insula Majorca va
face noi descoperiri. Noile expediţii de ex-
plorare le va face în peste o mie de peş-
teri din Franţa,Spania, Portugalia, Italia,
Algeria, Austria, Turcia şi Slovenia, împre-
ună cu colaboratorii săi. Rezultatele au
însemnat un imens material faunistic,
care va constitui o importantă colecţie şti-
inţifică mondială numită „Biospeologica“.

Savantul Emil Racoviţă se întoarce de-
finitiv în ţară, stabilindu-se la Cluj (1920),
unde va conduce Catedra de Biologie la
Universitatea „Dacia Superioară”. Aici va
reuşi înfiinţarea Institutului de Speologie
(pe 26 aprilie), ca o premieră mondială,
apoi Societatea de Ştiinţe Cluj, al cărei
preşedinte va fi până la decesul său. Va
conduce şi buletinul Societăţii „Ştiinţa“.

Începe explorarea tuturor peşterilor,
începând cu cele din Munţii Apuseni.

Este ales membru al Academiei
Române în anul 1920, for al cărei preşedinte
va fi din 1926. Primeşte titlul de „Doctor Ho-
noris Causa” al Universităţii din Lyon (1923).

în 1925 este ales preşedinte de
onoare al Societăţii de Zoologie din
Franţa, în 1928 conduce primul Congres
al Naturaliştilor din România (desfăşurat
la Cluj); promovează domenii ca turismul
de masă, protecţia mediului, popula-
rizează ştiinţa în rândul maselor.

Bogata recoltă de materiale geologice şi
botanice adunată, a fost prelucrată de cei mai
mari specialişti ai vremii, iar sub condu-cerea
generală a lui Emil Racoviţă, rezultatele au
fost publicate în peste 60 de volume, o ade-
vărată capodoperă de interes mondial.

Volumele cuprind descrierea naturii,
florei şi faunei polare, studiile savantului
român privind viaţa şi comportamentul
pinguinilor, focilor şi balenelor.

Emil Racoviţă a încetat din viaţă la 17
noiembrie 1947 la vârsta de 79 de ani.
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Clasificări 
Definiţiile şi clarificările termenilor din „Ordinul pentru apro-

barea criteriilor minime de pregătire şi perfecţionare a perso-
nalului navigant maritim român şi a sistemului de recunoaştere
a certificatelor de competenţă“, „Ordinul pentru aprobarea cri-
teriilor minime de pregătire şi perfecţionare a personalului nav-
igant maritim şi maritim portuar care nu intră sub incidenţa
Convenţiei STCW“, „Ordinul privind aprobarea standardele de
instruire, confirmarea competenţei şi eliberarea documentelor
de atestare a personalului navigant pentru navele de navigaţie
interioară care arborează pavilion român“, „Regulamentul
privind criteriile minime de pregătire, perfecţionare şi certificare
a piloţilor maritimi, alţii decât piloţii de mare largă“ şi „Ordinul
Ministerului Transporturilor pentru aprobarea Regulamentului
privind criteriile minime de pregătire şi a condiţiilor de obţinere
a certificatelor internaţionale de conducător de ambarcaţiune de
agrement“ fac parte integrantă din prezenta Metodologie.

Domeniul de aplicare
Prezenta METODOLOGIE se aplică în mod obligatoriu tu-

turor activităţilor desfăşurate de AUTORITATEA NAVALĂ RO-
MANĂ denumită în continuare ANR, pentru evaluarea
competenţei personalului navigant maritim, maritim-portuar şi
pentru personalul navigant de la bordul navelor de navigaţie in-
terioară în vederea eliberării certificatelor de competenţă - docu-
mentelor de atestare (brevetelor/certificatelor de capacitate)şi
certificatelor internaţionale de conducător de ambarcaţiune de
agrement. Evaluarea competenţei trebuie să cuprindă solicitările
tehnice imediate ale meseriei, priceperea şi obligaţiile care tre-
buiesc performate. Aceasta include cunoştinţe relevante, teorie,
principii şi experienţă practică, în diferite grade, baza tuturor
nivelelor de competenţă.

Dispoziţii generale
1. Prezenta metodologie este elaborată în baza prevederilor

din „Ordinul pentru aprobarea criteriilor minime de pregătire şi
perfecţionare a personalului navigant maritim român şi a sis-
temului de recunoaştere a certificatelor de competenţă“, „Or-
dinul pentru aprobarea criteriilor minime de pregătire şi
perfecţionare a personalului navigant maritim şi maritim-portuar
care nu intră sub incidenţa Convenţiei STCW“, „Ordinul privind
aprobarea standardelor de instruire, confirmarea competenţei
şi eliberarea documentelor de atestare a personalului navigant
pentru navele de navigaţie interioară care arborează pavilion
român“, „Regulamentul privind criteriile minime de pregătire,
perfecţionare şi certificare a piloţilor maritimi, alţii decât piloţii de
mare largă“ şi „Ordinul Ministerului Transporturilor pentru apro-
barea Regulamentului privind criteriile minime de pregătire şi a
condiţiilor de obţinere a certificatelor internaţionale de conducă-
tor de ambarcaţiune de agrement“ aprobate.

2. Data (datele) şi locul desfăşurării sesiunii de evaluare vor
fi stabilite prin decizia ANR (anexa 1) şi se vor aduce la cunoş-
tinţa celor interesaţi prin căpităniile de port. In situaţii justificate,
Directorul General al ANR poate modifica data şi locul des-
făşurării sesiunii de evaluare faţă de cele stabilite anterior.

3. La sesiunile de evaluare a competenţei în vederea
obţinerii brevetelor/certificatelor de capacitate şi certificatelor in-
ternaţionale de conducător ambarcaţiune de agrement au drep-
tul să se prezinte toţi cetăţenii care îndeplinesc condiţiile
prevăzute în ordinele susmenţionate.

4. Probele prin care se face evaluarea competenţei pentru
personalul navigant prevăzut în „Ordinul pentru aprobarea cri-
teriilor minime de pregătire şi perfecţionare a personalului navi-
gant maritim român şi a sistemului de recunoaştere a
certificatelor de competenţă“ , „Ordinul pentru aprobarea criteri-
ilor minime de pregătire şi perfecţionare a personalului navigant
maritim şi maritim portuar care nu intră sub incidenţa Convenţiei
STCW“, „Ordinul   privind aprobarea standardelor de instruire,
confirmarea competenţei şi eliberarea documentelor de atestare
a personalului navigant pentru navele de navigaţie interioară
care arborează pavilion român“, „Regulamentul privind criteriile
minime de pregătire, perfecţionare şi certificare a piloţilor mari-
timi, alţii decât piloţii de mare largă“ şi „Ordinul Ministerului
Transporturilor pentru aprobarea Regulamentului privind criteri-
ile minime de pregătire şi a condiţiilor de obţinere a certificatelor
internaţionale de conducător de ambarcaţiune de agrement“,
forma, metodele şi criteriile de evaluare sunt prevăzute în Părţile
a Il-a şi a III-a a prezentei Metodologii.

5. Evaluarea candidaţilor se face prin lucrări scrise şi prac-
tice.

- Lucrările scrise    - sunt concepute sub forma unor întrebări
cu răspunsuri multiple, evaluarea putând fi asistată de calculator
sau utilizând teste pe suport de hârtie.

- Lucrările practice - sunt evaluări desfăşurate la bordul
navelor, în ateliere de lucru, laboratoare şi/sau studiu de caz
constând în întrebări referitoare la activitatea practică.

6. Preşedintele şi vicepreşedintele sesiunii de evaluare sunt
direct răspunzători de organizarea în bune condiţiuni a sesiunii
de evaluare a competenţei în conformitate cu prevederile legale
şi de aplicarea corectă a prezentei Metodologii.

7. Preşedintele, vicepreşedintele, secretariatul comisiei şi
evaluatorii sesiunii de examene sunt numiţi prin decizia Direc-
torului General al ANR.

8. În comisiile de evaluare vor fi numite persoane acreditate
ca evaluatori (examinatori), şi care sunt incluse pe lista aprobată
a evaluatorilor. Evaluatorii nominalizaţi în comisie au sarcina de
a verifica şi evalua cunoştinţele candidaţilor la probele practice
şi de a verifica eventualele contestaţii ale candidaţilor.

9. Toţi candidaţii trebuie să achite înainte de începerea
primei probe de examen un „tarif de participare la sesiunea de

Metodologia de organizare şi desfăşurare a examenelor 
de evaluare a competenţei în vederea emiterii 

brevetelor/certificatelor de capacitate ale personalului navigant
maritim, maritim portuar şi de căi navigabile interioare
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evaluare“, conform normelor legale în vigoare. Candidaţii care
sunt declaraţi eliminaţi în cursul sesiunii de evaluare sau se re-
trag în această perioadă, nu pot solicita rambursarea contrava-
lorii tarifelor achitate.

10. Pentru obţinerea brevetelor/ certificatelor de capacitate
şi certificatelor internaţionale de conducător ambarcaţiune de
agrement este obligatorie promovarea tuturor probelor de eva-
luare prevăzute pentru brevetul sau certificatul de capacitate
respectiv.

11. Candidaţii declaraţi restanţieri vor putea să-şi susţină
probele restante o singură dată, în termen de maxim 12 luni de
la data publicării rezultatelor. Pentru susţinerea restanţelor, în
condiţiile de mai sus, candidaţii nu vor achita altă taxă de par-
ticipare la sesiunea de evaluare, aceasta fiind inclusă în taxa
achitată iniţial.

12. Brevetele/certificatele de capacitate şi certificatelor in-
ternaţionale de conducător ambarcaţiune de agrement, se
eliberează de serviciul de specialitate al ANR.

Planificarea şi organizarea 
sesiunilor de evaluare

1. Pentru evaluarea compentenţei Autorităţii Navale Române
organizează examenele la:

- Constanţa - sesiuni pentru certificate de competenţă, cer-
tificate de conducător de ambarcaţiuni de agrement clasa A, B,
C, D;

- Galaţi, Drobeta Turnu Severin - sesiuni de examene pentru
documente de atestare, certificate de conducător de ambarcaţi-
une de agrement clasa C+D;

- Căpităniile de port şi oficiile de căpitănie - sesiuni de exa-
men pentru certificate de conducător de ambarcaţiune de agre-
ment clasa C şi D.

2. Sesiunile de evaluare se vor organiza ori de câte ori este
nevoie şi sunt înregistraţi un număr de 15 candidaţi.

În continuare documentul reglementează:
Înscrierea candidaţilor pentru evaluare (Art.5); Verifi-

carea actelor candidaţilor (Art.6); Programarea probelor de
evaluare (Art.9); Desfăşurarea probelor de evaluare (Art.
11, 12, 13).

În partea a II-a sunt prezentate disciplinele şi probele de
evaluare a competenţei precum şi baremurile de promovare.

Detalii la www.rna/Pers Navigant

Tematica pentru obţinerea carnetului 
de conducător de ambarcaţiuni de 

agremenet clasa C şi D

COLREG:
- Partea A
- Partea B Secţiunea 1
- Partea B Secţiunea 2
- Partea C
- Partea D

- Anexe
MANEVRE ŞI CONDUCEREA
- Efectul vântului asupra velei şi al velei asupra navei
- Efectul de guvernare al cârmei
- Manevra ambarcaţiunilor cu motor
- Manevra ambarcaţiunilor cu vele
MANIRĂRIE
- Noţiuni fundamentale pentru certificatul de conducător de

ambarcaţiune de agrement;
REGULAMENT DE NAVIGAŢIE
BIBLIOGRAFIE:
- Reguli internaţionale de prevenire a abordajelor pe mare

(RIPAM);
- Rutiera Dunării (se găseşte la Oficiile de de Căpitănii din

cadrul Zonelor unde se organizează examene de conducători
de ambarcaţiune).

Firme care au cursuri aprobate de ANR 
necesare obţinerii certificatelor internaţionale
de conducător de ambarcaţiuni de agrement

1. CERONAV - str. Pescarilor nr.69A, Constanţa, tf
0241.639.595: Manevra navei cu vele; Cursuri de pregătire
nacesare conducaerii de ambarcaţiuni agrement clasa A; B; C;
D; Curs de specializare pentru obţinerea certificatului de con-
ducător de ambarcaţiune de agrement clasa B.

2. YACHT CLUB REGAL ROMÂN - str. N. Titulescu nr.13,
Constanţa, tf.0241.614.771; 0723.949.397 - Manevra navei cu
vele; Cursuri de pregătire nacesare conducaerii de ambarcaţiuni
agrement clasa A; B; C; D; Curs de specializare pentru
obţinerea certificatului de conducător de ambarcaţiune de agre-
ment clasa B; Cursuri Operator radio (LRC).

3. S.C.NAUTICAL BLUE SRL - str. Pandurului nr.60,
Constanţa, tf. 0241.681.269: Cursuri de pregătire nacesare
conducaerii de ambarcaţiuni agrement clasa A; B; C; D. Curs
de specializare pentru obţinerea certificatului de conducător
de ambarcaţiune de agrement clasa B. 

4. SPINNAKER YAHT CLUB - b-dul Alexandru Lăpuşenanu
nr.163, bl.LT 8, ap.32, Constanţa, tf.0723.268.398: Cursuri de
pregătire nacesare conducaerii de ambarcaţiuni agrement clasa
C; D. 

5.SC TERRA PROIECT SRL TULCEA - str. Portului
nr.36, Tulcea, tf.0240.514.090; 513.810; 515.049: Cursuri
de pregătire necesare conducerii de ambarcaţiuni agrement
clasa  C; D. 

6. SC SET SAIL ADVERTISING SRL - str. Ştirebei Vodă
nr.152, bl.26B, sc.4, etaj 4, ap.12, Sector 1, tf.
0744.375.566; 0722.545751 -  Curs de specializare pentru
obţinerea certificatului de conducător de ambarcaţiune de
agrement clasa B; Cursuri de pregătire nacesare conducerii
de ambarcaţiuni agrement clasa A; B; C; D.

7. SC SPINAKER TRAINING SRL - str. Remus Opreanu
nr.12A, bl.L2, sc.D, ap. 42, Constanţa, tf. 0723.268.398:
Curs de specializare pentru obţinerea certificatului de con-
ducător de ambarcaţiune de agrement clasa B; Cursuri de
pregătire necesare conducerii de ambarcaţiuni agrement
clasa A; B; C; D.
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Cu emoţie şi bucurie, pe data de 19 septembrie 2009, pro-
moţia „Căpitan de rangul I Nicolae Milu“ a Şcolii Militare Supe-
rioare de Marină din Constanţa, a sărbătorit 50 de ani de la
absolvire. Cu emoţie pentru că întâlnirea cu atâţia prieteni deo-
dată te mişcă serios pe dinăuntru; cu bucurie pentru că 50 de
ani de „fugit ireparabil tempus“ înseamnă de fapt o jumătate de
secol de viaţă trăită de fiecare dintre noi, risipiţi prin vicisitudinile
istoriei, dar uniţi prin tăria prieteniei.

Mai întâi, dimineaţa ne-am adunat la Muzeul Marinei unde
ne-am îmbrăţişat, ne-am recunoscut, ne-am pupat, ne-am în-
trebat de sănătate, după care autocarul ne-a dus la Academia
Navală „Mircea cel Bătrân“. Aici s-a desfăşurat, practic, cea mai
importantă parte a reîntâlnirii noastre după jumătate de veac.
După momentul de reculegere pioasă pentru colegii plecaţi în
cele veşnice, Ghe. Becheş (contraamiral în rezervă cu două
stele), subsemnatul (cpt. lt. r) şi St. Chira (cdr. r) am vorbit eval-
uativ despre promoţie.

În 1955 au fost admişi în anul I, la SMSM Constanţa, 80
studenţi dintre care, în 1959, numai 40 au fost avansaţi locote-
nent, iar după opt ani,
în 1967, încă trei. În
paralel, în aceeaşi pe-
rioadă au studiat în
URSS încă 29.

Din păcate 31 au lip-
sit de la apelul solemn,
fiind plecaţi în voiajul cel
fără de întoarcere. S-a
discutat cu obiectivitate
şi despre valoarea in-
trinsecă a promoţiei.
Părerea unanimă a fost
cea sintetizată în Re-
vista promoţiei, editată
cu această ocazie, din
care spicuim cele ce
urmează:

Dacă ne-ar lipsi
modestia am putea
spune că promoţia
noastră a fost cel mai
bun produs al SMSM
Constanţa. Cum ţinem însă să menajăm orgoliile celorlalte pro-
moţii, spunem doar că promoţia noastră a fost foarte valoroasă
şi frumoasă. Argumente: baza de selecţie a candidaţilor la ad-
mitere a fost foarte largă; candidaţii erau absolvenţi a cel puţin
studii medii; printre cei admişi au fost şi studenţi de la alte fa-
cultăţi tehnice care, pentru marină, au renunţat la 2-3 ani de
studii anterioare; în timpul celor patru ani s-a făcut şi carte şi
militărie serioasă, cu lectori militari şi civili eminenţi, exigenţi şi
oneşti; milităria, pregătirea militară de specialitate n-au fost
deloc o joacă, dar nici căprărie; practicile la bordul navelor mil-
itare „live“ cu implicare şi responsabilitate, adevărate teste de
pricepere şi anduranţă.

În ciuda epurărilor politice, cei înlăturaţi pe parcurs, prin tărie
de caracter şi valoare, s-au reconstruit profesional în civilie,
ajungând apreciaţi directori, căpitani de cursă lungă, specialişti

navali, căpitani de port, gazetari, cercetători ştiinţifici, lideri şi
fondatori de ONG-uri etc.

Dintre cei rămaşi în Marina Militară nimeni nu a clacat. Toţi
au făcut cursuri la Academia Militară, au avansat în grad, au
condus mari unităţi, au pus umărul la consolidarea prestigiului
Marinei Militare şi au ieşit la pensie cu grad de comandor. Patru
dintre ei au ajuns amirali. În anii ’80 câţiva au fost detaşaţi pentru
perioade diferite, la Navrom sau Întreprinderea de Pescuit
Oceanic (IPO), unde au făcut treabă bună, ca secunzi sau co-
mandanţi.

Avem deci motive să ne mândrim şi să afirmăm că promoţia
noastră a fost valoroasă şi frumoasă. Valoroasă am văzut de ce
iar frumoasă în dublă ipostază: fizic şi moral. E adevărat, n-am
fost toţi Adonişi, dar în mod sigur, carismatici, veseli, optimişti,
cu umor, cu lipici şi încă mai suntem. Însă, marea frumuseţe a
fost cea a caracterelor, cea morală. Ne-au fost străine invidia,
şmecheria, minciuna, meschinăria, ranchiuna, trădarea. Su-
fletişti, umani, empatici, de caracter: aşa am fost, aşa am rămas.
Dispersaţi, împrăştiaţi de valurile vieţii în cele patru zări, ne-a
ţinut uniţi liantul camaraderiei, prieteniei.

Ne-am ales ca patron spiritual pe căpitanul de rangul I (co-
mandorul) Nicolae
Milu, comandantul
şcolii în timpul studiilor
noastre, personalitate
care a dat strălucire
Şcolii Navale. Im-
pozant, uneori maies-
tuos, întotdeauna
calm, cu glume fine în
momente potrivite,
apropiat de studenţi,
pildă pentru subor-
donaţi şi colaboratori,
fiindu-i crez demni-
tatea militară şi
umană, întruchipând
aievea virtuţile poeziei
„If“ a lui Kipling. În
semn de preţuire şi
omagiu, pe data de 28
mai 2009, de ziua
Înălţării şi a Eroilor
neamului, împreună

cu soţia sa, neamurile şi autorităţile locale civile şi bisericeşti,
am aşezat o placă comemorativă de marmură pe zidul clopot-
niţei bisericii din satul său natal Trăisteni, Prahova. De aseme-
nea, am pus o astfel de placă şi pe un perete din incinta
Muzeului Academiei Navale.

Agapa, la care au participat ca invitaţi soţia mentorului nos-
tru, doamna Rada Milu, precum şi câteva soţii şi neamuri a celor
dispăruţi, s-a încheiat seara cu o masă la un restaurant: muzică,
voie bună, tombolă, dans, glume, amintiri, poze. Atmosferă plă-
cută, de familie, familie bună.

Prietenia durabilă plămădită în creuzetul Şcolii Navale, în care
am fiert şi noi timp de patru ani, ne adună an de an în Agora ei.

Poate asta ne face să nu ne simţim chiar aşa bătrâni.

La bună revedere! 

Promoţia „Căpitan de rangul I Nicolae Milu“ 
la 50 de ani

Căpitan locotenent (r) 
Ion NAE

Promoţia 1959 (ce a mai rămas) la Semicentenar, lângă statuia
lui Mircea în curtea Academiei



Sub egida Clubului Amiralilor, la
Editura Centrului Tehnic-Edito-rial al
Armatei a apărut lucrarea viceami-

ralului în retragere Constantin Iordache
„STRATEGII ALE RĂZBOAIELOR MAR-
ITIME DIN MAREA NEAGRĂ 1853-1944“.
Consecvent unor preocupări notabile din ul-
timii ani, valorificate în precedentele lucrări

precum „Pagini din
gândirea navală
românească” şi „E-
lemente de artă mi-
litară maritimă”,
autorul realizează,
în aprecierea con-
traamiralului Dorin
Dănilă, şeful Statu-
lui Major al Forţelor
Navale, semnatarul

Cuvântului înainte, „o accesibilă şi minuţios
argumentată sinteză a dezvoltării şi per-
fecţionării principiilor războiului naval în ra-
port cu evoluţia regimului juridic al Mării
Negre, strâns legat de statutul strâmtorilor
Bosfor şi Dardanele, pe de o  parte, şi de
învăţămintele rezultate din campaniile în
care România a fost implicată, pe de altă
parte. […] Domnia sa rămâne consecvent
în privinţa analizei pertinente şi a logicii acţi-
unilor, operaţiunilor fluvialo-maritime,
prezentând succinct politica maritimă a
principalelor state europene, planurile de
război, preliminariile politico-diplomatice,
concepţia strategică a flotelor naţionale,
forţele navale angrenate în confilctele des-
făşurate în bazinul Mării Negre, tipurile de
misiuni specifice diferitelor conflicte. […]. În
paralel, autorul prezintă evoluţia Marinei
Militare Române în ansamblu, anvergura
programelor navale de înzestrare şi tactica
întrebuinţării unităţilor navale, respectiv
concepţia şi variabilitatea acţiunilor în cam-
panie, de la Războiul de Independenţă la
drama trăită în septembrie 1944, prin anihi-
larea sa de către Armata Roşie“.

După ce, în primul capitol, realizează
o prezentare generală a Mării Negre din
punct de vedere al principalelor caracte-
ristici fizico-geografice, meteorologice şi
hidrografice, dar şi al statutului juridic
naţional şi internaţional, autorul argu-
mentează conceptual şi faptic specifici-
tatea spaţiului de luptă aferent acestui
îndelung disputat bazin maritim. Astfel, în
capitolele II-V, viceamiralul Constantin
Iordache realizează poate cea mai perti-
nentă, echilibrată şi consistentă analiză a
conflictelor din Marea Neagră de la
Războiul Crimeii 1853-1856 la cel de-al
Doilea Război Mondial, pe ţări, etape şi

zone de desfăşurare a celor mai impor-
tante acţiuni politico-diplomatice şi mil-
itare ale beligeranţilor. În loc de concluzii,
se impune de la sine remarca deloc gra-
tuită din Posfaţă a contraamiralului (r)
Constantin Nasuia: „În mod subtil, autorul
lasă să se înţeleagă un aspect foarte im-
portant al strategiei militare navale, de
fapt al laturii aplicative a acestei strategii:
teoria strategiei nu oferă reţete, ci numai
principii călăuzitoare, orientări, metode de
organizare şi conducere etc. Funcţie de
cititor, cartea poate fi: un volum de istorie
navală sau un volum de strategie militară
navală, ori un eseu istorico-strategic; eu
însă afirm, în mod cert, că fiecare cititor
are dreptate şi apreciez că volumul este
o carte de cultură militară, directă, la
obiect, pe tot parcursul său, cu un stil
sobru, ca un tratat construit pe principii
solide. Problematica acestei cărţi este
complexă, pretenţioasă, tratată riguros,
cu meticulozitate“.

La împlinirea a 100 de ani de
la finalizarea primei etape de dez-
voltare a portului Constanţa, dr.

ing. Gheorghe Stănescu, profesor aso-
ciat la Universitatea „Ovidius“ Constanţa
şi pasionat colecţionar, a lansat albumul
bi-lingv „CONSTANŢA PORT. ISTORIE
ÎN IMAGINI DE EPOCĂ“, apărut recent
la Editura Steaua Nordului din Con-
stanţa. Realizată în remarcabile condiţii
grafice, lucrarea valorifică imagistic cărţi
poştale ilustrate de epocă, pentru a
evoca cronologic evoluţia portului mar-
itim Constanţa, precum şi dezvoltarea
Marinei militare şi comerciale a
României. Albumul este structurat pe 12
capitole. Prima parte este rezervată isto-
riei vechi a Dobrogei, res-pectiv evoluţiei
oraşului şi portului Constanţa din antichi-
tate până în zilele noastre, cu referiri ex-
prese la dezvoltarea acestuia după
revenirea Dobrogei în cadrul statal
românesc, până la Primul Război Mon-
dial, în perioada interbelică şi după cel
De-al Doilea Război Mondial.

Mult mai plastic descrisă şi argumen-
tată cromatic. Partea a doua  are un ca-
racter pe cât de eterogen pe atât de
atractiv. Principalele teme structurale ale
capitolelor V-IX sunt vizitele Familiei Re-
gale în portul Constanţa şi escalele la
Pavilionul Reginei, farurile Constanţei,
Anghel Saligny – părintele portului şi Por-
tul petrolier. 

În Partea a III-a sunt evocate coordo-
natele desfăşurării navigaţiei maritime la
Marea Neagră, respectiv dezvoltarea

Marinei comerciale şi a transporturilor
maritime prin portul Constanţa, organi-
zarea şi exploatarea portuară, statutul
Căpităniei portului Constanţa ş.a.

Capitolul XI este destinat Marinei Mil-
itare Române, ilustraţia selectată evi-
denţiind şi rolul navelor-şcoală ,,MIRCEA”
la formarea corpului de cadre al Marinei
Române.

Autor moral al albumului
„BRĂILA MODERNĂ. CĂRŢI
POŞTALE ILUSTRATE“ (Editura

Istros, Brăila, 2006), comandorul Va-
leriu Avramescu şi-a înnobilat cariera
de reputat cartofil şi iscusit publicist
specializat în istoria oraşului său natal,
cu o antologie a articolelor semnate
de-a lungul anilor în „Formula AS”,
„Curierul filatelic”, „Filatelia”, „Filatelis-
tul feroviar”, „Flacăra”, şi, mai ales, în
„Magazin de filatelie, cartofilie şi nu-
mismatică”, editat de Asociaţia
Filateliştilor „Tomis” Constanţa, din
redacţia căruia face parte. Aşa s-a năs-
cut volumul „AMINTIRI DIN CEL MAI
FRUMOS PORT DE LA DUNĂRE”,
apărut în 2008 la Editura Istros din
Brăila, oraş de-
spre care au-
torul însuşi
mărturiseşte cu
nostalgie: „M-am
născut în cel
mai frumos port
de la Dunăre,
plin de soare şi
de neprevăzut.
Mereu curgă-
toare, apele flu-
viului aduceau şi duceau cu ele alte şi
alte întâmplări ... M-au dus şi pe mine,
când am crescut, dar nu destul de de-
parte ca să uit firul întoarcerii înapoi.
Revin mereu în portul copilăriei şi ado-
lescenţei mele, Brăila, pentru a căuta
urmele vechilor amintiri: pomişorul din
poarta casei, care are acum o coroană
imensă şi este arbore ocrotit, pragul de
lemn din curtea copilăriei noastre pe
care împreună cu verii mei cântam cu
glasuri piţigăiate „Juna Rodica voioasă
trece”, îndrumaţi cu energie de tata,
care visa să formeze „voci muzicale”.

[...] Cel mai frumos era când coboram
Vadul Danubiului, dimineaţa, plecând cu
toţii la Dunăre să înotăm spre a ajunge
vizavi la plajă şi la pescuit. Ne lăsam
hainele la nea Vasile (,,un leu ţinutul”),
luam câţiva pepeni să-i avem mai târziu
de mâncare, apoi ne luam la luptă cu
Dunărea, bând apă limpede din mijlocul
ei (era atât de curată că ne vedeam
degetele de la picioare). Seara târziu,
când ne întorceam acasă, mamele noas-
tre stăteau pironite în mijlocul drumului,
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speriate să nu ni se fi întâmplat ceva. Le-a
rămas numai umbra acolo ... Azi, nu mai
sunt”.

În prefaţa intitulată „Istoria Brăilei prin
cărţi poştale comentate”, directorul
Muzeului Brăilei, prof. univ. dr. Ionel Cân-
dea subliniază: ,,Însemnăm aici – ca să
se ştie – că la împlinirea a 180 de ani de
la eliberarea Brăilei de sub turci, Valeriu
Avramescu, în frumoasa tradiţie brăileană
întemeiată de inginerul Gh.T. Marinescu,
fondatorul ,,Analelor Brăilei”, – oferă con-
stănţenilor săi o carte de istorie, având
drept cărămizi ale edificiului imaginile
cărţilor poştale. Constatăm cu bucurie şi
uimire – pentru cei ce au mai apucat câte
ceva din atmosfera şi înfăţişarea unică a
marelui port dunărean – că inginerul Va-
leriu Avramescu reuşeşte să învie prin
cărţile poştale o lume aproape de basm,
explicabilă doar celor iniţiaţi (vechii
brăileni).

Modestia, răbdarea, tenacitatea pe
alocuri a muncii colecţionarului, au fost din
plin răsplătite şi cartea a venit aproape de
la sine. Alăturarea unor adevărate neste-
mate – rezultate din comunicările Domniei
Sale la marile întâlniri ale cartofililor – dau
un adevărat şirag, admirabil alcătuit, plin
de exactitate dar şi de lumină, atmosferă
şi culoare locală, inconfundabile”.

Sub egida Oficiului Naţional
pentru Cultul Eroilor, la Editura
Alpha MDN din Buzău a apărut, în

Colecţia „Cultul Eroilor”, volumul semnat
de comandorul dr. Marian Moşneagu
„EROII MARINEI ROMÂNE”, lucrare pe
cât de necesară, pe atât de utilă. „Per-
sonal – mărturiseşte autorul în „Cuvânt
Înainte” – am
satisfacţia că am
reuşit să mă ală-
tur unor autori
consacraţi din
domeniul istoriei
aviaţiei, care au
devansat acest
proiect cu lucrări
de prestigiu, dar
şi regretatului
comandor Nico-
lae C. Petrescu,
fost director al
Muzeului Marinei Române în perioada
1975-1987, autori care, prin lucrări de
certă valoare, evidenţiate în Bibliografia
selectivă, au evocat succint sacrificiul
marinarilor români pe apă.în aer şi pe
uscat, în cele două conflagraţii mondiale.

Sper ca rememorarea faptelor de
arme ale marinarilor-eroi să constituie un
prilej de pomenire şi de evocare pentru
slujitorii Bisericii, lecţii de viaţă şi de
cutezanţă pentru aspiranţii la meseria
aspră amării şi, deopotrivă, motiv de

mândrie şi pilde de urmat pentru tinerii de
pe meleagurile unde s-au născut şi au
plecat întru veşnicie eroii Mării şi ai Nea-
mului Românesc”.

Lista eroilor marinari, militari şi civili,
căzuţi la datorie în Războiul pentru Inde-
pendenţă 1877-1878, în campania anului
1913, în Primul şi în al Doilea Război
Mondial, precum şi în Revoluţia din De-
cembrie 1989 este armonizată cu bi-
ografiile şi fotografiile multora dintre eroi,
mărturii ale unor camarazi, ori rude ale
acestora, precum şi cu elogii din presa
vremii. 

În premieră, autorul realizează o in-
ventariere a principalelor munumente şi
ansambluri comemorative ridicate pe te-
ritoriul României în memoria faptelor de
eroism memorabile. De asemenea, sunt
prezentate capele şi biserici militare cti-
torite la bordul unor nave, precum fregata
„MĂRĂŞEŞTI” sau alte aşezăminte mo-
nahale cu o asemenea destinaţie şi activ-
itatea pastorală a unor preoţi militari din
prima jumătate a secolului al XX-lea şi de
după reînfiinţarea clerului militar.

Un capitol distinct este destinat tre-
cerii în revistă a demersurilor – din pă-
cate, mai puţin încununate de succes -
ale Fundaţiei pentru Realizarea Monu-
mentului Marinarilor Români.

Anexele, notele şi Bibliografia selec-
tivă completează un demers ştiinţific no-
tabil prin rigoare, originalitate şi mesaj,
care poate constitui oricând fundamentul
unei reeditări, în completare cu tragediile
navale şi eroii Marinei comerciale
române. (L.G.)

Consecvent cercetător în
domeniului dreptului maritim,
asist. univ. dr. Constantin Anechi-

toae a publicat recent la Editura Acade-
miei Române lucrarea „DREPT MARITIM
ŞI FLUVIAL. BIBLIOGRAFIE SELEC-
TIVĂ”, un deosebit de necesar şi util in-
strument de lucru pentru bibliotecari,
documentarişti, jurişti, istorici şi studenţi
din învăţământul
de marină.

B i b l i o g r a f i a
cuprinde 1907 ti-
tluri, anul limită de
apariţie fiind 2008.
„În privinţa număru-
lui de titluri se-
lecţionate pentru o
anume ordonare –
subliniază autorul
în Cuvânt Înainte –
au fost avute în

vedere importanţa activităţilor maritime,
chiar şi lucrări cu caractere filosofic, istoric
şi tehnic, necesare în documentarea
oricărei persoane juridice, ori pentru funda-
mentarea unei decizii în domeniu”.

După o introducere succintă în bibli-
ologie, autorul prezintă în cele trei capi-
tole Consideraţii generale asupra
descrierilor bibliografice, Activităţi ma-
ritime şi fluviale şi Drept maritim şi fluvial.

Publicaţiile editate de Liga Navală
Română „Marea noastră”, „Marea noas-
tră pentru tineret” şi ,,România maritimă
şi fluvială magazin” sunt prezentate la
pag. 293-294.

Editura Cetatea de Scaun din
Târgovişte a publicat anul acesta
teza de doctorat cu tema „ROMÂ-

NIA. ORAŞELE PORTURI DUNĂRENE.
GEOGRAFIE UMANĂ ŞI ECONOMICĂ”
întocmită de lect.
univ. dr. Adrian-
Aurel Baltălungă.
Lucrarea este
structurată pe 10
mari capitole, în-
sumând 314
pagini de text, 78
de figuri, 18
tabele, 50 de fo-
tografii reprezen-
tative şi 6 anexe
inedite. Impresionantă este şi bibliografia,
care cuprinde 184 de titluri. 

Din Prefaţa semnată de prof. univ.
emerit dr. Vasile S. Cucu reţinem: ,,S-au
realizat analize ale traficului fluvial, ale
poziţiei în raport cu alte porturi dunărene,
aspecte ale calităţii mediului, tipologii şi ier-
arhizări multicriteriale, relaţii econo-mice şi
sociale care se stabilesc între acestea,
morfologii urbane specifice etc., ceea ce-i
conferă deplină originalitate. […] Încă din
primele capitole, autorul atestă cu argu-
mente ştiinţifice incontestabile rolul Dunării
în peisajul României, atât sub aspect fiz-
ico-geografic, cât şi istoric, geopolitic şi
economic. Se argumentează rolul Dunării
de component fundamental, alături de
Carpaţi şi Marea Neagră, al unităţii
pământului românesc.

[…] O tratare de fond, reprezentată
expresiv prin tabele, grafice, diagrame, o
constituie capitolul legat de traficul por-
tuar. Pe fondul unui declin general al
transporturilor fluviale în perioada con-
temporană, este bine reprezentată poziţia
şi seminificaţia Canalului Dunăre-Marea
Neagră.

Semnale editorialeÆ
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PROBLEME propuse spre rezolvare
1. O navă M manevrează pe drum direct faţă de un punct

fix P, cu VM = 21 Nd. În momentul iniţial distanţa la punctul P
d0 = 100 cab; RpTb = 300 şi Ra = 3200.

Se cere:
- distanţa şi relevmentul prova la punctul P după 10m de

manevră;
- peste cât timp relevmentul prova va avea o variaţie de 450.

2. Navele M şi T manevrează reciproc pe drumuri directe:
d0 = 60 cab; VM = 18 Nd; VT = 21 Nd.

RpM = 300 Tb; RpT = 600 Tb. 
Se cere:
- variaţia relevmentului adevărat şi a distanţei între nave

după 15m de manevră;
- peste cât timp relevmentul va varia cu 300 şi care va fi dis-

tanţa între nave în acel moment;
- după cât timp T va fi la traversul lui M şi care va fi distanţa

între nave în acel moment;
- după cât timp M va fi la 50 cab de T şi ce Rp va avea T la

nava M. 

3. Navele M şi T manevrează reciproc pe drumuri directe,
d0 = 100 cab; VM = 24 Nd; VT = 18 Nd. 

RpM = 300 Tb; RpT = 1400 Tb. 
Se cere: 
- după cât timp M va intersecta drumul lui T şi care va fi dis-

tanţa între nave în acel moment.

4. DM = 900; VM = 18 Nd. În Ra = 1300 se află nava T la d0
= 120 cab, DT = 300 ; VT = 24 Nd. Nava M poate executa foc
de artilerie cu toate tunurile în limitele relevmentelor prova
cuprinse între 350 şi 1400. 

Se cere:
- momentul când artileria lui M iese din acţiune cu tribordul

şi momentul în care M poate deschide focul din babord cu în-
treaga artilerie;

- distanţa între nave în aceste momente;
- momentul când T intersectează drumul lui M şi distanţa

între nave în acel moment;
- care va fi distanţa minimă între nave şi după cât timp se va

realiza această distanţă.  

5. Nava M se află în poziţia M0 definită de relevmentul de la
T la M, R0 = 23402 şi d0 = 80 cab faţă de obiectul fix T şi trebuie
să ajungă în 30m în poziţia finală M1 definită de relevmentul de
la T la M, R1 = 1350 şi d1 = 40 cab. 

Se cere: DM şi VM.

6. Nava M vede nava T în R0 = 350; d0 = 60 cab, DT = 1500;
VT = 12 Nd.

Care va fi DM şi VM pentru a ajunge la coliziune cu nava T
în 12 minute ştiind că după 10 minute de manevră nava T ia
drum 1800 şi VT = 18 Nd.

7. Poziţiile iniţiale ca la problema anterioară. Se dă în plus
VM = 25 Nd. 

Se cere: DM şi timpul de coliziune.

8. Determinaţi drumul şi viteza ţintei prin metoda cu trei
relevmente şi o distanţă cunoscând:

a) DM = 1170; VM = 18 Nd;
02.00    R0 = 1650

02.07    R1 = 1540 d1 = 50 cab
02.14    R2 = 14606

b) DM = 1650 ; VM = 0
13.53    R0 = 730 d0 = 57 cab
14.05    R1 = 8905 d1 = 47 cab
14.17    R2 = 1120 d2 = 43 cab

Minicurs de cinematică navală
(VII)contraamiral fl. (r)

Dan LEAHU

Începând cu acest număr, în rubrica dedicată minicursului de cinematică navală, vom publica diferite
probleme, cu diferite grade de dificultate. Problemele pot veni şi de la cititori, iar rezolvările problemelor
mai dificile le vom publica în numerele următoare cu nominalizarea celor care trimit probleme şi a celor
care le rezolvă.

Este posibil ca în unele probleme să întâlniţi nişte prescurtări provenite din limba engleză sau termi-
nologie nouă în limba română.

Pentru a evita unele neînţelegeri dau mai jos câteva din cele mai uzuale.

CPA = Closest Point of Aproach = Punctul care marchează pe
DMR apropierea la distanţa minimă
TCPA = Time to Closest Point of Aproach = Timpul de apropiere
la distanţa minimă
nMR = Noua mişcare relativă a ţintei
nCPA = new Closest Point of Aproach = Noul punct pe noua
DMR când avem distanţa minimă
nTCPA = new Time to Closest Point of Aproach = Intervalul de
timp nesar ţintei pentru a se deplasa pe noul DMR pentru a
ajunge la distanţa minimă
nVN = noua viteză a lui N
nDN = noul drum al lui N
SPD = Speed = Viteza
TGT = Target = Ţintă
SAR = Search and Rescue = Căutare şi salvare
POSN = Position = Poziţe
EP = Estimated Position = Poziţia estimată
KN = Knots = Noduri
MOB = Man Ower Board = Om la apă
NM = Nautical Mile = Mile marine
ASP = Aspectul ţintei adică relevmentul prova al navei ţintă la
nava proprie (înclinarea)
MRi = Mişcarea Relativă a navei ţintă 
Trev = Timpul de revenire la drumul sau viteza iniţială

Æ
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c) DM = 1800;  VM = 0
00.00    R0 = 1200 d0 = 102 cab
00.09    R1 = 1350 

00.18    R2 = 1600

9. Pentru a mări distanţa la d1 = 130 cab nava M, cu VM =
24 Nd manevrează în DM = 2200.

După 30 minute de manevră, relevează nava T în R1 = 400;
DT = 900; VT = 12 Nd.

Să se determine parametrii iniţiali de poziţie R0 şi d0 ai navei M.

10. Nava M, având VM = 33 Nd se găseşte într-un golf,
având drumurile de ieşire limitate între DM1 = 2530 şi DM2 =
480. În R0 = 3560 la d0 = 200 cab se află nava T care se în-
dreaptă spre golf cu VTmax = 18 Nd.

Să se determine sectorul drumurilor limită ale navei M pentru
a nu permite navei T să se apropie la o distanţă mai mică de
100 cab.

11. Nava M în DM = 500, VM = 34 Nd, măsoară un relevment
constant de 750 la nava T. VT = 28 Nd. Să se afle DT. 

12. DM = 1900; VM = 14,5 Nd. M face următoarele observaţii
la nava T:

03.33     R0 = 30705 d0 = 9,3 Mm
03.39     R1 = 30505 d1 = 8,7 Mm
03.45     R2 = 3030 d2 = 7,8 Mm
Se cere:
- drumul, viteza şi aspectul navei T; CPA; TCPA
- drumul lui M pentru a se apropia de T la distanţa minimă;
- mărimea distanţei minime şi durata manevrei;
- care sunt valorile relevmentelor prova iniţiale şi finale la in-

tersectare prin prova a drumului navei M la distanţa maximă.

13. DM = 3260; VM = 17 Nd. M face următoarele observaţii
la nava T:

03.55     R0 = 27605 d0 = 9,7 Mm
04.01     R1 = 2750 d1 = 7,6 Mm
04.07     R2 = 2720 d2 = 5,5 Mm
Se cere: 
- DT, VT şi aspectul lui T; CPA; TCPA
- drumul lui M şi cât timp durează manevra pentru a se în-

depărta la d1 = 80 cab
- care sunt relevmentele prova iniţiale şi finale între nave. 

14. Nava M descoperă nava T în R0 = 750,  d0 = 73 cab,
DT = 2800, VT = 18 Nd, VM = 12 Nd. Executaţi manevre de
evitare la distanţa maximă posibilă.

Se cere: 
- DM şi timpul necesar manevrei.

15. Se dau: R0 = 00,  d0 = 163 cab, VM = 10 Nd, DT = 2030,
VT = 17 Nd.

Treceţi prin prova ţintei la distanţa de 40 cab. 
Se cere:
- este posibil? 
- care va fi distanţa maximă de trecere prin prova? DM = ?,

R1 = ?; tM1 = ?
- coliziunea este posibilă? În caz afirmativ care va fi DM?
- d2min = ?; R2 = ?; tm2 = ?

16. DF = 1800; VF = 18.Nd.; VCC = 24 Nd.; Executaţi cerce-
tare pe relevment 2400, la distanţă 68 cab. Se cere: DM1; tcc1
; DM2; tcc2 .

17. Nava M în DM = 850 , VM = 24 Nd. ,descoperă în relev-
ment 1000 la distanţă 80 cab. nava T în DT = 2300 , VT = 30 Nd.
Nava M a reschis focul când nava T se afla în RPTb = 350. Se
cere:

- după cât timp de la descoperirea navei T a deschis focul
nava M;

- distanţa dintre nave în momentul deschiderii focului;
- momentul încetării focului ştiind că bătaia maximă a

tunurilor lui M este 60 cab.;
- relevmentul în momentul încetării focului.

18. Nava M în DM = 550; VM = 30 Nd. descoperă nava T în
relevment 950 , la distanţă 60 cab., DT = 1200

VT = 18 Nd. Se cere:
- la ce distanţă şi după cât timp nava M va intersecta drumul

navei T;
- după cât timp  nava T se va afla la traversul navei M şi care

va fi distanţa la travers;
- care a fost distanţa minimă dintre cele două nave.

19. Nava M în DM = 900 ; VM = 24 Nd. La ora 15.10 măsoară
un relevment la nava T R0 = 390 în momentul intersectării dru-
mului acesteia. La ora 15.20 nava M măsoară la nava T R1 =
130, iar la ora 15.25, R2 = 3400. Se cere:

- drumul şi viteza navei T;
- când M ajunge la traversul navei T şi care va fi distanţa şi

relevmentul pentru acest moment;
- care va fi distanţa dintre nave  şi după cât timp nava T va

intersecta drumul navei M.

20. Un submarin descoperă în R0 = 3050, d0 = 85 cab. nava
T în DT = 1100 , VT = 24 Nd.  Viteza submarinului VM = 10 Nd.
Se cere:

- drumul submarinului DM pentru a intersecta drumul lui T
prin prova la distanţă maximă şi care va fi valoarea lui dmax.pv.

- timpul necesar manevrei;
- distanţa minimă la care se vor apropia şi ce valoare va

avea aceasta.

21. Nava M descoperă nava T în R0 = 950, d0 = 100 cab.
DT = 3500; VT =30 Nd. Se cere:

- drumul ce trebuie să-l ia nava M, cu VM = 24 Nd. pentru a
se apropia în timpul cel mai scurt la d1 = 40 cab. faţă de nava T;

- timpul necesar executării manevrei.

22. Nava M manevrând cu VM = 36 Nd., descoperă nava T
în R0 = 1600, d0 = 120 cab. = P1 ( distanţa de descoperire a
navei T de către M). Nava M hotărăşte să manevreze în sectorul
prova al navei T, DT = 700, pentru identificarea acesteia. Nava
T are P2 = 100 cab.(distanţa de descoperire a navei M de către
nava T) şi VT = 18 Nd. Să se determine:

- primele trei segmente de drum;
- durata manevrei pe fiecare segment de drum;
- distanţa între nave în momentul intersectării drumului navei

T de către nava M.

23. Nava M descoperă nava T în R0 = 3400 la distanţă d0 =
120 cab., DT = 900; VM = 12 Nd. Nava M manevrează pentru a
se apropia în timpul cel mai scurt la d1 = 40 cab., VM = 18 Nd.
Se cere:

- drumul lui M şi durata manevrei;
- care va fi dmin dintre cele două nave dacă M îşi continuă

drumul de apropiere;
- după cât timp se ajunge la dmin; dmin = ?; R1 = ?

Æ

va urma 
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Æ

O contribuţie originală, de
distinctă competenţă, este

prezentarea poziţiei porturilor româneşti în relaţiile cu alte porturi
dunărene, poziţia lor sub aspectul echipării portuare şi, nu mai
puţin relevantă, relaţia dintre activitatea portuară şi nivelul de
dezvoltare economică şi socială a oraşelor”. 

Prin caracterul analitic şi sintetic, retrospectiv şi evolutiv şi
aria atotcuprinzătoare a problematicii abordate, precum „Rolul
Dunării ca magistrală fluvială a Europei Centrale şi de Sud-Est.
Semnificaţii”, „Istoricul cercetărilor. Consideraţii teroretico-
metodologice”, „Favorabilităţi şi restrictivităţi în apariţia şi dez-
voltarea porturilor dunărene”, „Generaţii de oraşe şi porturi
dunărene”, „Evoluţia oraşelor-porturi”, „Traficul portuar”, „Relaţia
dintre activitatea portuară şi nivelul de dezvoltare economică şi
socială a oraşelor”, „Morfologii urbane specifice porturilor”,
„Ecologia urbană a porturilor dunărene” şi „Tendinţe de evoluţie
a oraşelor-porturi dunărene”, autorul şi-a propus şi a reuşit cu
succes să ofere ,,o imagine unitară şi actuală asupra oraşelor-
porturi dunărene româneşti, prin prisma unei viziuni moderne şi
sintetice de abordare, riguros ştiinţifică”. 

Însemnare la cartea „Strategii ale
războiaelor maritime din Marea Neagră

1953-1944“

Comandor (r) Neculai PĂDURARIU

Personalitate marcantă a Forţelor Armate Române contem-
porane, eminent comandant şi stat majorist ajuns pe cele mai
înalte trepte ale marinei, autor al unor numeroase articole şi lu-
crări de sinteză din domeniul militar, viceamiralul (r) Constantin
Iordache a îmbogăţit acum istoriografia navală cu o adevărată
enciclopedie a acţiunilor de luptă desfăşurate pe Marea Neagră
şi pe Dunărea de Jos, începând cu Războiul Crimeii şi ter-
minând cu cea de a doua conflagraţie mondială, inclusiv ampla,
costisitoarea şi periculoasa dragare a minelor efectuată după
încheierea conflictelor. Într-un stil concis şi precis, ne sunt
prezentate condiţiile istorice, geografice, hidrometeorologice,
umane, tehnice, tactice etc. care caracterizează zona amintită.
Intrând în tema propriu-zisă, autorul nu se mărgineşte doar la o
simplă descriere a bătăliilor, ci realizează o analiză, în mare
parte inedită, cu concluzii de ordin strategic, valabile şi pentru
anii 2000.

Bazat pe o vastă bibliografie, autorul a avut totuşi de luptat,
în unele privinţe, cu sărăcia arhivelor şi a bibliotecilor de spe-
cialitate româneşti, mult subţiate în perioada dominaţiei sovie-
tice, dar şi cu superficialitatea unor cercetători de la sfârşitul
secolului al XIX-lea, extinsă, mecanic, până în zilele noastre.
Ca urmare, câteva fapte esenţiale din trecutul marinei române
au fost înregistrate conform unor surse insuficient documentate
sau tributare punctelor de vedere ale istoricilor navali străini.
Astfel, s-a trecut foarte uşor peste o mare victorie, exclusiv
românească, în care o întreagă grupare otomană a fost scufun-
dată în aval de Calafat de artileria de coastă a Flotilei, în ziua
de 7/19 noiembrie 1877. Apoi, monitorul turcesc scufundat pe

Canalul Macin, la 13/25 mai 1877, apare corect ca fiind Seyfi,
la pag. 72 (C. Ciuchi îi zice Duba Seyfi, neştiind că, în flota Sul-
tanului, duba înseamnă monitor şi nu face parte din numele
navei), dar şi Hîfz-ur Rahman (acesta este adevăratul nume,
scris şi Hîfzîlrahman sau Hîfzîrrahman în literatura turcă), la
pag. 75, ceea ce este fals, aşa cum o demonstrează nu numai
istoriografia navală turcă şi rusă, dar şi marii istorici navali
români M. Drăghicescu, C. Ciuchi ş.a. Această gravă eroare a
înaintaşilor a fost semnalată de mai multe ori în publicaţii pre-
cum Marina Română, Marea Noastră etc. (mai recent, şi în
Dicţionarul Enciclopedic de Marină), însă Nicolae Koslinski, Ion
Bitoleanu ş.a. au repetat-o şi au impus-o în cele din urmă.
Crezându-i pe cuvânt şi neglijându-i pe istoricii navali turci (F.
Kurtoglu, A. Biiyuktugrul, A. Guleryuz ş.a.), care sunt cei mai
competenţi când este vorba de propriile forţe navale, viceami-
ralul Iordache a preluat nu numai această informaţie necores-
punzătoare, ci şi denumirile otomane transliteraţe în secolul al
XIX-lea, potrivit regulilor ortografice din engleză, franceză, ger-
mană etc, în perioada când turcii scriau cu caractere arabe,
ceea ce acum este inacceptabil din punct de vedere lingvistic,
din moment ce turca foloseşte alfabetul latin încă din 1925.

Porturile Constanţa şi Brăila
Amintiri

Două cărţi – rod al pasiunii pentru cartofilie

Prestigioasa revistă de cultură „Tomis“, ediţia noimbrie 2009,
publică articolul „Amintiri în imagini“ semnat de Felicia Petrescu.
Se referă la Gheorghe Stănescu ca autor de albume. Acesta a
adunat sute şi mii de cărţi poştale, cartoline, afişe şi calendare
ce înfăţişează viaţa oraşului Constanţa, începând cu cea a
cetăţii Tomis. 

Datorită pasiunii sale de colecţionar, a editat câteva volume
care bucură ochiul cunoscătorului sau a celui interesat.

Recent a apărut cartea sa „Constanţa – port. Istoria în imagi-
ni de epocă“. Volumul înfăţişează activitatea milenară a portului
care a dezvoltat oraşul.

Citim din articol: „Opusul este structurat pe mai multe
niveluri de evoluţie a portului, o scurtă istorie, influenţele di-
verselor puteri ce au stăpânit Dobrogea, familia regală, traficul
de mărfuri, istoria ingineriei portuare şi oraşul-port actual. O ast-
fel de prezentare a portului de-a lungul timpului sigur că nu s-a
mai făcut, fiindcă astfel de imagini – cărţi poştale şi cartoline –
nu sunt la îndemâna orişicui“.

În anul 2008 a văzut lumina tiparului valoroasa lucrare „A-
mintiri din cel mai frumos port de la Dunăre“. Autor este presti-
giosul ofiţer de marină, comandorul (r) inginer Valeriu
Avramescu. Este de fapt o istorie a Brăilei prin cărţi poştale co-
mentate, autorul fiind un pasionat colecţionar.

În studiul consacrat agenţiilor de vapoare se afirmă: „Până
la înfiinţarea Serviciului Maritim Român (S.M.R.), în anul 1895,
transporturile de călători, mărfuri şi poştă spre Constantinopol
şi Levant erau efectuate în exclusivitate de către companiile de
navigaţie străine, ale căror sucursale sau vapoare „Medeea“ la
14 august şi „Meteor“ la 16 august, aparţinând S.M.R., inaugu-
rau linia transport călători, mărfuri (coletărie) şi poştă Brăila –
Constantinopol. Putem afirma intrarea într-o mică concurenţă

continuare din pagina 26 

Semnale editoriale

Rubrică realizată de comandorul dr. 
Marian MOŞNEAGU



30

Marea Noastră Anul XIX, nr.4 (73)

Æ cu vapoarele aparţinând
vechilor şi renumitelor com-
panii străine de navigaţie. Din
anul 1896, odată cu achizi-
ţionarea de către S.M.R.  a
vapoarelor „Ignatia Flora“, de-
venită „Principesa Maria“, s-au
înfiinţat cursele regulate între
Brăila şi Constantinopol, de-
servite ulterior şi de vapoarele
„România“, „Regele Carol“,
„Dacia“ şi „Împăratul Traian“,
ultimele două prelungind linia
maritimă până la Pireu şi
Alexandria“.

Mai multe agenţii de
vapoare îşi aveau sediul la Brăila, pe malul Dunării, pe strada
cu o singură latură, cealaltă constituind-o Dunărea, anume Faţa
Portului. La numărul 17 se afla „Societe Francaise de Naviga-
tion Danubienne“ aparţinând „Compangnie de Messageries
Maritimes“.

Pe aceeaşi
stradă se aflau:
Agenţia Lloyd-ului
Englez, agenţiile
Vapoarelor şi Liniei
Johnson şi Westcott
& Lavrance, Birourile
Watson&Yanell, pre-
cum şi firma Lloyd
Austriaco.

Este semnalată şi o firmă românească „Agenţia de vapoare
P. Macri &Co.“.

„La sfârşitul secolului al XIX.lea, în portul Brăila se aflau nu
mai puţin de şase agenţii străine de vapoare: Agenţia «Lloydu-
lui» (engleză), «Danubiana» (austro-ungară), «Fryssinet»
(franceză), «Gagarin» (rusă) şi «Florio-Rubatino» (italiană)“.

Frumos şi interesant este ilustrat capitolul „Căruţele din port
de acum un veac“. La fel „Pescăriile Statului“, cu bărci, sedii ale
firmei şi un port pescăresc. La p.75-76 sunt trei frumoase ilus-
trate „Brăila. Portul“.

La p.90 şi următoarea admirăm „Vapoare în basinul
Docurilor“ şi „Vapoare în docurile plutitoare“.

Deosebit de interesantă este corespondenţa autorului
(Valentin Avramescu) cu Monica Lovinescu, inserată în volum.

Un capitol este consacrat activităţii autorului ca şef mecanic
pe fosta canonieră „Eugen Stihi“, ulterior Nava Hidrografică 112.

Cartea, un volum de 245 de pagini, este scrisă cu talent şi
cuprinde documente de epocă şi ilustrate inedite şi deosebit de
interesante.

G.P.

Alb şi negru -Traiul la vapor

ing. Ion NAE, oceanograf pensionar

Sâmbătă 13 decembrie 1969: Probabil că în ţară e frig, poate zăpadă.
Aici, deşi hulă, se luminează a primăvară. Poate chiar vară. Pe la prânz
ne-am întâlnit cu „Constanţa“ care mergea acasă. Fericiţi muritori.

Duminică 14 dec: După-amiază se vedea deja insula Lan-
zarote. Deci s-ar putea ca mâine să fac transbordarea pe
„Delta Dunării“ pentru deplasarea spre Labrador. Deja îi invi-
diez pe cei care rămân la vest Africa.

Luni 15 – marţi 16 dec: Oftica, ofticii! O zi, o noapte şi încă o zi
în radă la Las Palmas. Şi dacă nici Las Palmasul nu-i o tentaţie...!
Seara, cu regret îmi iau calabalâcul (urât cuvânt) şi trec pe „Delta“.
Părăsesc o japoneză pentru o poloneză. Interesant schimb.

Miercuri 17 dec:: Adios, Las Palmas! De data asta, din radă, nu
te-am prea văzut, dar ţi-am simţit mireasma exotică atât de exci-
tantă. La prânz, vira ancora. A început traversarea Atlanticului în di-
agonală. Dă Doamne, mare bună!

Joi 18 dec: Zi de traversadă: lungă şi anostă. A douăzecea de
la plecarea din ţară şi a nouăsprezecea la valută. Seara e chiar fru-
moasă: lună, aproape linişte şi câteva melodii faine la un magneto-
fon Sony-stereo. 

Vineri 19 – sâmbătă 20 dec: La sud de Azore. Suntem tot pe
paralele mici 32-33 grade N. Încă e cald, încă e bine. Încă ne mai
încântă apusuri cu dungă rază-verde.

Duminică 21 dec: La mine în cabină un miros neplăcut, scârbos
care nu ştiu de unde provine şi nu-l pot alunga în nici un fel.
Oceanul cu hulă groasă. În faţa noastră un Law care se deplasează
spre NE. Poate merge mai repede ca noi.

Luni 22 dec: Undeva la mijloc de Atlantic. Şi iată că el începe
să nu mai fie cuminte. Eu sper să fie o toană trecătoare. Că doar
toate-s trecătoare pe lumea asta. Sau aşa par.

Marţi 23 – miercuri 24 dec: Trist şi întunecat. Întunecat şi trist.
Cu mine în acest balans nemernic mai sunt aproape 90 de suflete.
De ce sunt eu aşa de singur?

Joi 25 dec: Astăzi e Crăciunul. Cumva se simte: sarmale cu
mămăligă, cozonac, friptură de pasăre cu ciuperci, vin (particular).
Şi totuşi inima nu simte sărbătoarea. E aici, o simt dar bate pentru
acolo. Oare acolo bate pentru aici?

Vineri 26 dec: Alcoolul şi urmările sale: rom plus vreo patru sor-
turi de vin prost şi iată-mă bolnav. Şi mai e şi furtună. Dracu să-l ia
de voiaj, altoit cu furtună încă din Mediterana. Ar fi timpul s-o mai
dea şi pe bune.

Sâmbătă 27 dec: Mergem întins spre nord. A căzut vântul dar
a rămas hula şi gerul. Am trecut deja de latitudinea St. John’s-
ului. Plăcerea însă e alta: am făcut baia săptămânală, s-au
schimbat cearceafurile. Mi-am tras şi pijama curată şi încerc să
nu mă gândesc la ce s-ar putea face după baie în cearceafuri
curate. Dar ce? Reuşesc?

Duminică 28 dec: Suntem pe paralela 55 grade N, adică pe
zona de pescuit. Totuşi, nu ştiu de ce nu-mi vine să iau în serios
pescuitul în această parte de ocean. Poate unde am mers aşa
de mult. Azi e o lună de când am plecat spre zonă. O lună de
transport călare pe-o coajă de nucă.

Luni 29 dec: Ar trebui să fie un semn bun: am început pes-
cuitul la început de săptămână pe paralela 56 N. Aici mai sunt
şi alte nave dar se văd numai în radar, căci e ceaţă, umezeală,
valuri şi ceva pescăruşi rătăciţi.

Marti 30 dec: Când nu-i burniţă, e ceaţă. Când e ploaie, e şi
vânt. Soare niciodată, dar mereu valuri. Aerul în jur de 0 grade
C. Gheţuri încă nu-s. Mâine seară e revelionul. Am făcut un
pluguşor cu iz satiric pentru echipaj. Sper să aibă succes.

Miercuri 31 dec: Au apărut şi sloiurile. Se simt în bordaj. De nu
s-ar simţi prea tare. La noapte e Anul nou. Ce înseamnă tradiţia: se
gătesc oamenii de parcă fiecare s-ar duce să-şi ia femeia şi să
plece la petrecere. 

Coperta patru
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Reporter: Să o luăm cu începutul
Cristina Dinu: Imobilul a început a fi construit în anul 1996

şi s-a finalizat  la sfârşitul anului 2008.  Proiectarea şi realizarea
expoziţiei de bază (permanentă) şi a acvariului, a durat aproape
18 luni, s-a realizat prin implementarea unui proiect Phare în
cadrul Programului de Vecinătate România
– Ucraina, aplicantul principal fiind Consi-
liul Judeţean Tulcea.

Valoarea proiectului a fost de 1,235
milioane euro, din care contribuţia externă
a fost 500.000 euro.  Echipa de proiect a
fost coordonată de ing. Octavian Motoc iar manager de proiect
d-na Suzana Mihailov. Consultanţi ştiinţifici : dr.ing. Cristina
Dinu, dr.ing. Grigore Baboianu şi dr. Alois Lang (Austria).

Iniţiatorii realizării clădirii şi mutarea Muzeului de Ştiinţele Na-
turii Delta Dunării în noua locaţie, au fost : prof. dr. Gavrilă Simion
– fost director al Institutului de Cercetări Eco-Muzeale Tulcea şi
regretata arhitectă Gabriela Sarvaş – angajata institutului.

Construcţia a fost începută de SC Conexif Tulcea, cu fi-
nanţare din bugetul I.C.E.M. – ului, iar din 2006 a fost preluată
de Consiliul Judeţean Tulcea , care, pe baza unui împrumut fi-
nanciar, finalizează construcţia în 2008, cu sprijinul firmei S.C.
Coral Tulcea S.A.  În anul 2009 clădirea este trecută în adminis-
trarea I.C.E.M. Tulcea.

În completarea bazei materiale din C.M.E.T.D.D. sau în  or-
ganizarea activităţilor cultural-educative am beneficiat de spri-
jinul financiar/material a următorilor sponsori: SC Coral SA
Tulcea – dotarea spaţiului de joacă şi organizarea carnavalului
pentru copii de 1 Iunie; SC Kaviar House Bucureşti – donarea
colecţiei de sturioni; SC Miadmar Tulcea – donaţie peşti marini;
SC Piscicola Tour Jurilovca, SC Sanda Intermed, SC Eu-
rofish Srl, SC Masiva Tulcea – donaţii peşti indigeni; SC
Reef Aquarium Bucureşti – donaţie rechin şi peşti exotici,
materiale de acvaristică.

C.M.E.T.D.D. se finanţează din subvenţia alocată de
C.J.T. şi din veniturile proprii realizate din : taxe de viz-
itare, taxe de fotografiere şi filmare, din închirierea unor
spaţii şi din vânzările de suveniruri.

Reporter: Amenajarea mi s-a părut bine gândită,
foarte aerisită. Dioramele m-au încântat. Descrie-ţi vă rog.

Cristina Dinu: Acvariul este amplasat la demisolul
clădirii şi este organizat pe două sectoare: 

- peşti indigeni ( răpitori din Dunăre şi bălţi, peşti mi-
gratori, peşti paşnici din lacuri şi bălţi, peşti imigranţi şi de
cultură, peşti din Marea Neagră ) şi 

- peşti exotici dulcicoli şi marini (animale de recif), rep-
tile acvatice (ţestoase de Florida).

La parter şi etaj este amenajată  expoziţia permanentă
care prezintă istoricul şi evoluţia în timp a Deltei Dunării,

flora şi fauna R.B.D.D., două habitate de interes comunitar
(stepa ponto-sarmatică şi pădurea dobrogeană ), informaţii des-
pre Parcul Naţional Munţii Măcinului şi o cherhana tradiţională,
ce ilustrează principala ocupaţie a locuitorilor din deltă.

La etaj sunt amenajate de asemenea sala multifuncţională,
în care se organizează manifestările
expoziţionale, ludoteca, infoteca şi
cofetăria.

Sala de conferinţe, cu o capacitate
de 60 – 90 de locuri şi instalaţie de tra-
ducere simultană, birourile, labora-

toarele şi depozitele pentru colecţiile ştiinţifice sunt amenajate
la mansarda clădirii.

Reporter: Aţi putea intra mai în amănunt, detaliile sunt
uneori interesante

Cristina Dinu: Sigur, de ce nu.
Proiectarea şi dispunerea bazinelor în cadrul Acvariului a

fost realizată după concepţia d-lui arh. Cosmin Vizireanu – SC
Prodomo SRL.

Instalaţiile pentru funcţionarea acvariilor au fost achiziţionate
şi montate de S.C. Aqualand Exim SRL Bucureşti.

Fundalurile din bazine s-au realizat în Tulcea, din fibră de
sticlă şi răşini inerte în apă. Substratul de nisip, pietriş şi pietre
de mare au fost aduse de pe râul Siret (cu sprijinul Primăriei
Cosmeşti – Galaţi), de pe plajele Neptun, Vama Veche, 2 Mai
(cu sprijinul Companiei Naţionale Apele Române Constanţa).

Materialul biologic de populare a fost obţinut prin achiziţie
(peştii de recif, coralii şi pietrele vii), prin donaţie sau din colecţia
vechiului acvariu (plantele şi peştii indigeni).

O NOUA  ATRACTIE TURISTICĂ DOBROGEANĂ

CENTRUL MUZEAL ECOTURISTIC  
DELTA  DUNĂRII (CMETDD)

După ce am auzit toată primăvara, numai lucruri frumoase despre recentul Centrul Eco-Turistic Delta
Dunării din Tulcea, în vară am invitat prietenii şi rudele pentru a-l vizita. Toţi au fost încântaţi. Nu este numai

un acvariu sau numai un muzeu, ci este un centru de cultură, ce valorifică patrimoniul muzeal al fostului Muzeu de
Ştiinţele Naturii Delta Dunării şi pune în valoare patrimoniul natural al judeţului Tulcea prin prezentarea celor două
mari rezervaţii naturale, de interes mondial: Rezervaţia Biosferei Delta Dunării (RBDD) şi Parcul Naţional Munţii

Măcinului. Personal doream să aflu mai multe, lucru ce s-a întâmplat în biroul doamnei dr. ing. Cristina Dinu – şef
de secţie. 

Cladirea Centrului Muzeal Eco Turistic
Delta Dunării - Tulcea

continuare la pagina 51 
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Nu este o noutate în a afirma că isto-
ria, în general, poate fi scrisă sub influenţa
a diferiţi factori, cel politic fiind, probabil,
cel mai puternic. În România, istoriografia
a dovedit o inconstanţă nedemnă de in-
vidiat, trecând prin mai multe perioade,
cea mai „neagră” din acest punct de
vedere putând fi considerată cea din tim-
pul regimului comunist, când multe date
au fost fie omise (unele având chiar ca-
racter de tabù), fie „ajustate” pentru a veni
în sprijinul unei idei ce trebuia neapărat
demonstrată cu argumente „ştiintifice”, fie
falsificate pur şi simplu.

Un bun exemplu în acest sens îl con-
stituie un document, semnat de Victor
Duşa1, referitor la activitatea derulată de
Partidul Comunist Român (P.C.R.) în Do-
brogea, în perioada celui de-al doilea
război mondial, din paginile căruia răzbat
falsul istoric, interpretarea voit greşită şi,
nu în ultimul rând, calitatea intelectuală a
unor „tovarăşi” care au contribuit din plin
la instaurarea regimului comunist în
România. De asemenea, tehnica folosită
de Victor Duşa este una deja cunoscută,
folosită de comunişti ani de-a rândul:
„ataşarea” de un personaj şi preluarea
abuzivă a meritelor acestuia.

Documentul la care facem referire a
fost elaborat în anul 1954 şi publicat, sub
formă de studiu, într-o formă prescur-
tată, în revista Institutului de studii is-
torice şi social-politice de pe lîngă C.C.
al P.C.R., în anul 19702. În conţinutul
manuscrisului se regăsesc, pe lângă
date generale referitoare la activitatea
locală a P.C.R., şi o seamă de aprecieri
privitoare la portul Constanţa şi la cadre
de conducere ale Marinei Militare, printre
acestea numărându-se comandorul Vic-
tor Voinescu. Ipostazele în care acesta
este prezentat şi coroborarea datelor
deţinute despre el, ridică însă unele
semne de întrebare, care ar putea aduce

în discuţie atât imaginea comandorului
Voinescu, cât mai ales, calitatea şi
veridicitatea întregii lucrări.

Important de precizat este faptul că în
textul publicat în anul 1970, din motive
necunoscute nouă, nu au mai apărut
menţiunile referitoare la comandanţii mili-
tari, inclusiv cele legate de comandorul
Victor Voinescu.

Astfel, probabil în încercarea de a da
o mai mare amploare activităţilor P.C.R.
în zonă, Victor Duşa aminteşte de faptul
că „pe măsură ce răsboiul se prelungea
şi sfârşitul lui devenea mai limpede, gru-
pele de activişti de partid şi de simpati-
zanţi se lărgeau cu patrioţii din rândurile
ofiţerilor, subofiţerilor şi ale ostaşilor.

Spre sfârşitul anului 1942 şi începutul
anului 1943, începe a lucra un grup patri-
otic şi în marina militară, compus la în-
ceput de căpitanul V. Negrei, locotenentul
Mircea Pavelescu, căpitanul Turcan,
sublocotenentul Tudorică, alături de re-

zerviştii concentraţi, aspirantul Stroe
Botez şi caporalul E. Becleanu. Grupul se
lărgeşte curând cu noi elemente apropi-
ate, cum erau căpitanul Argeşeanu, căpi-
tanul mecanic Viti, maistrul Roman şi
alţii”3.

În continuare, autorul susţine că da-
torită mijloacelor propagandistice folosite,
grupului de activişti şi simpatizanţi comu-
nişti de mai sus „i se alătură curând şi co-
mandorul Voinescu, şeful de stat major al
diviziei de mare care, trimis fiind de An-
tonescu să aducă de la Istambul în ţară
cele 2 motonave, „Transilvania” şi „Basara-
bia”, pentru a le folosi în transporturile de
răsboi hitleriste, face în acest fel încât cele
două vase să nu poată fi aduse şi se în-
toarce în ţară de la Istambul fără ele, fapt
care-i atrage luarea comenzii şi trimiterea
sa disciplinară ca şef al unui depozit militar
din comuna Ţîndărei”4.

Or, cu ceea ce se cunoaşte azi, lu-
crurile se pare ca au stat puţin diferit.
Astfel, între 13 septembrie şi 20 oc-
tombrie 1943, comandorul Voinescu a
fost trimis în Turcia5 pentru a pregăti
motonavele „Transilvania” şi „Basara-
bia”, care urmau, la cererile imperative
ale germanilor, să fie aduse în ţară pen-
tru a fi transformate în crucişătoare au-
xiliare şi folosite pe frontul de răsărit.
Pentru că a tergiversat operaţiunea, Mi-
siunea Militară Germană l-a acuzat de
sabotaj şi a dispus anchetarea şi
pedepsirea sa. Printr-o rezoluţie a Mini-
sterului de Război român, comandorul
Victor Voinescu a fost trimis în faţa Con-
siliului de Onoare, dar s-a constatat că
după „măsurile luate contra ofiţerului ca
urmare a acestei trimiteri rămâne con-
statarea că comportamentul ofiterului a
fost greşită”6.

Cele două pacheboturi de lux au
împărtăşit soarta celorlalte nave mili-
tare şi civile capturate de sovietici după
5 septembrie 1944. Printre navele care
au fost oprite definitiv de sovietici s-a

Oameni care au fost

Comandorul Victor Voinescu 
- istorie şi mistificare - 

Gabriel-Felician Croitoru

Căpitan-comandorul 
Victor Voinescu

1 După propriile afirmaţii, Victor Duşa, care în perioada interbelică a fost membru al Partidului Ţărănesc, a avut între 22 iunie 1941 şi 23 august
1944 răspunderea conducerii Partidului Comunist Român în Dobrogea. După instaurarea, la 6 martie 1945, a guvernului prosovietic condus de
Petru Groza, Victor Duşa a deţinut funcţia de prefect al judeţului Constanţa.
2 Victor Duşa, Din activitatea Regionalei Dobrogea a P.C.R. în timpul celui de-al doilea război mondial în „AnaIe de istorie”, an XVI, nr. 4/1970, In-
stitutul de studii istorice şi social-politice de pe lîngă C.C. al P.C.R., p. 91-100. 
3 Victor Duşa, Din activitatea Regionalei Partidului Comunist din Dobrogea în timpul celui de-al doilea război mondial. 1941-1944, mss, p. 9.
4 Ibidem.
5 Vezi Marian Moşneagu, Impas diplomatic la Istanbul. Cazul Voinescu în „Anuarul Muzeului Marinei Române – 2002”, tom V, Editura Companiei
Naţionale Administraţia Porturilor Maritime Constanţa, 2003.
6 Apud Marian Moşneagu, Dicţionarul marinarilor români, Editura Militară, Bucureşti, 2008, p. 505.
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numărat şi „Basarabia“, fiindu-i schim-
bat numele cu „Ucraina“.

În octombrie 1944, motonava „Tran-
silvania” a revenit în ţară7.

Prin urmare, din datele cunoscute, nu
rezultă în nici un fel intenţia vădită a co-
mandorului Victor Voinescu de a nu re-
specta ordinele primite şi nici că
întârzierea aducerii în ţară a celor două
nave ar fi constituit o iniţiativă a reprezen-
tanţilor comuniştilor din România, pusă în
aplicare prin intermediul comandorului
Voinescu.

Mai mult, este cunoscută reticenţa
ofiţerilor, în general, de a executa sau
pune în aplicare acţiuni care să ducă la
încălcarea directă a unor ordine primite.
În situaţia dată, este foarte puţin probabil
ca un om precum comandorul Victor
Voinescu, cu o carieră militară demnă de
invidiat, o experienţă prodigioasă şi o
funcţie foarte importantă în ierarhia
Marinei Militare, să fi dat curs unui ordin
primit nu numai din afara structurii din
care făcea parte, dar, lucru şi mai grav,
din partea unei organizaţii care la acel
moment era scoasă în afara legii.

În efortul său de prezentare supradi-
mensionată a activităţii comuniştilor do-
brogeni, Victor Duşa nu se opreşte însă
aici. După ce aminteşte de cotitura de pe
frontul de est şi începerea retragerii ar-
matelor germane şi române, referindu-se
la ofiţerii armatei, autorul susţine că „tot
mai mulţi dintre cei care altădată priveau
dela distanţă şi cu foarte multă rezervă
acţiunea partidului, au recunoscut de-
abea acum justeţea şi necesitatea ei şi a
se alătura acţiunii patrioţilor”8. În acest
context, Victor Duşa susţine – nici mai
mult, nici mai puţin – că Victor Voinescu
a acţionat în strânsă cooperare cu comu-
niştii români, la iniţiativa cărora a derulat

acţiuni pentru care putea fi acuzat de
înaltă trădare şi executat: „comandorul
Voinescu a colaborat cu regionala de par-
tid şi a iniţiat acte de sabotaj, întârziind
reparaţii necesare vaselor de transport de
luptă ale marinei germane şi antones-
ciene”9.

Şi în acest caz, prezentarea lui Victor
Duşa pare a fi voit greşită, în încercarea
de a demonstra că acţiunile comuniştilor
au fost cele care au coordonat întreaga
activitate antigermană, iar sub comanda
lor, membri importanţi ai Marinei Militare,
precum comandorul Victor Voinescu, au
fost simpli executanţi.

Aserţiunile lui Victor Duşă vin însă în
totală contradicţie cu evoluţia profesio-
nală a comandorului Victor Voinescu.
Născut la 2/15 mai 1900, la Ploieşti, Vic-
tor Voinescu a absolvit şcoala Militară de
Artilerie, Geniu şi Marină, promoţia 1922,
precum şi cursurile şcolii de Aplicaţie a
Marinei. A fost ambarcat pe nave militare
la mare şi la Dunăre, după care a fost
trimis pentru specializare în submarine în
Italia. Între anii 1934-1936, a urmat cursu-
rile şcolii Superioare de Război, iar în
1937 şi-a continuat studiile la Şcoala
Navală de Război din Paris. A fost primul

comandant al submarinului „Delfinul”, pe
care l-a adus în ţara de la Fiume (Italia).
De asemenea, a fost primul comandant
al grupului de submarine şi vedete torpi-
loare, după înfiinţarea acestuia, în 1940
şi comandant, între anii 1941 şi 1943, al
distrugătorului „Regele Ferdinand”10.

Participant la numeroase misiuni de
război, comandorul Victor Voinescu a
primit distincţii şi decoraţii, printre cele
mai importante fiind „Coroana Romaniei”
în grad de cavaler (1931), „Crucea
comemorativă” (1932), Medalia comemo-
rativă „Regele Carol al II-lea” (1936) şi
Ordinul „Mihai Viteazul” (1944), acesta

din urmă pentru „curajul, sângele rece şi
destoinicia cu care a condus distrugătorul
„Regele Ferdinand” şi Grupul Vedete Tor-
piloare”11.

La fel de important de amintit este şi
faptul că, în cazul în care comandorul Vic-
tor Voinescu ar fi avut aşa de bune relaţii
cu comuniştii români, cariera sa de după
23 august 1944 ar fi trebuit să aibă o
evoluţie exponenţială. Nu numai că nu a
fost aşa, dar noile autorităţi instaurate la 6
martie 1945 l-au supravegheat prin mij-
loace specifice, ajungând la concluzia că
„face propagandă şi ameninţă pe ofiţerii
tineri spre a nu da concursul regimului ac-
tual”12, că face parte dintr-un grup
„reacţionar” din Marina Regală, cu care are
întâlniri, toţi fiind cunoscuţi cu vederi an-
tiguvernamentale şi mai ales antisovietice.

Din această cauză, la 25 oc-
tombrie 1945, prin ordin al ministrului
de Război, comandorul Victor
Voinescu, împreună cu contraami-
ralul Roman August şi comandorii
Mişu Petrovici şi Constantin
Niculescu au fost desărcinaţi din
funcţiile deţinute şi puşi la dispoziţia
Ministerului de Război.

7 Carmen-Irene Atanasiu, Marina comercială română sub control sovietic în „Dosarele istoriei”, an VI, nr. 3 (55)/ 2001, p. 31
8 Victor Duşa, Din activitatea Regionalei Partidului Comunist din Dobrogea în timpul celui de- al doilea război mondial. 1941-1944, mss, p. 13-14.
9 Ibidem, p. 14.
10 Dictionar Enciclopedic de Marină, I, Editura Societăţii Scriitorilor Militari, Bucureşti, p. 528.
11 Marian Moşneagu, Dicţionarul marinarilor români, p. 505.
12 Apud Marian Moşneagu, Între reacţiune şi epurare: Grupul „Roman” în „Dosarele istoriei”, an VI, nr. 3 (55)/ 2001, p. 37-38.

Nava de pasageri „Transilvania“

Nava de pasageri „Basarabia“/„Ukraina“
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Într-o seară a lunii noiembrie 1939, în inima S.I.S. (Secret In-
telligente Service – Serviciul secret de informaţii) al Marii Britanii
soseşte un pacheţel de la ataşatul naval de la Oslo. În pacheţel
se găseau câteva pagini bătute la maşină şi o cutie sigilată.

Acest lucru s-a întâmplat după ce ataşatul primise o scrisoare
pe care cineva o aruncase în cutia lui de scrisori. În scrisoare se
preciza că dacă englezii doresc să afle informaţii despre pre-
ocupările tehnico-ştiinţifice ale germanilor, atunci să-şi notifice
anunţul introductiv la ştirile în limba germană şi, în locul frazelor
uzuale, să spună „Alo, aici Londra...“. Astfel presupusul prieten va
şti că merită să furnizeze preţioasele informaţii. Schimbarea în
anunţ s-a făcut fără întârziere, şi în cutia de scrisori a apărut într-
adevăr un pacheţel. Deschizându-se cu multă precauţie cutia, care
ar fi putut să fie o bombă, în cutie s-a găsit un tub de sticlă sigilat,
asemănător cu o lampă electronică. În cele din urmă s-a dovedit
că tubul de sticlă era un dispozitiv de declanşare electronică, con-
struit pentru a acţiona focosul radio din interiorul proiectilelor anti-
aeriene. Pricipiul de funcţionare se baza pe faptul că aceste
proiectile urmau să fie fabricate din două jumătăţi izolate electric şi
prevăzute cu echipament electronic capabil să înregistreze schim-
bările capacităţii electrice a celor două jumătăţi, de fiecare dată
când proiectilul se afla în vecinătatea unui al treilea corp.

În afară de cele prezentate, pachetul mai conţinea informaţii
variate, printre altele şi faptul că avionul „Junkers 88“ urma să fie
folosit ca bombardier în picaj. Despre marina germană se arăta
că dispune de planoare teleghidate acţionate ca rachetele, cu o
anvergură de aproape trei metri, prevăzute cu control radio pentru
a putea fi lansate de avioane împotriva navelor inamice. Centrul
experimantal unde se desfăşurau cercetările se afla la Peenemu-
nde, prima oară când se auzea de acest nume. Iar despre armata
germană că pregătea proiectile reactive de calibru 80 centimetri
stabilizate prin giroscoape. Astfel, proiectilele nu zburau pe traiec-
torii drepte ci pe nişte curbe aleatoare şi de aceea urmau să fie
echipate cu aparataj de ghidare de la distanţă prin radio. 

Proiectilele erau destinate şi atacării liniei Maginot. De
asemenea, se arăta că în raidul efectuat în septembire 1939 de
bombardierele engleze asupra oraşului Wilhelmshaven,
avioanele fuseseră detectate la o distanţă de 120 de km de către
staţii radar germane cu o bătaie de 20 km. Nu era menţionată
lungimea de undă, dar se sugera să fie căutată de către englezi
şi apoi să fie bruiate transmisiile. Mai exista însă un alt sistem
de radiolocaţie ce folosea antene parabolice şi care funcţiona pe
lungumi de undă de 6 metri, cu modulaţie de joasă frecvenţă.
Acest semnal era recepţionat de aparatul de zbor şi retransmis
staţiei de observaţie, dar pe o frecvenţă uşor modificată, aşa
încât din diferenţele de fază să se poată apoi comunica această
informaţie bombardierului, aşa încât acesta era în stare să-şi de-
termine poziţia relativă faţă de obiectivul stabilit dinainte.

În final, Raportul de la Oslo conţinea informaţii despre două noi
feluri de torpile concepute de marina germană. Una era controlată
prin radio în primă parte a traiectoriei şi apoi era trecută pe autoghi-
dare acustică, realizată prin intermediul a două microfoane plasate
în vârful torpilei, aşa încât ea se putea îndrepta spre o navă prin re-
cepţionarea zgomotului produs de motoarele şi elicele acesteia. Al
doilea tip de torpilă era prevăzut cu focos magnetic. Acest gen de
torpilă (precizează autorul raportului) fusese folosit la scufundarea
navei „Royal Oak“ în golful Skapa Flow. 

Analizând cele transmise de ataşatul naval la Oslo rezultă
că raportul a fost întocmit de o persoană care poseda cunoştinţe
tehnice şi ştiinţifice temeince şi era diferit de tot ce se publicase
până atunci în domeniile prezentate.

Ca urmare S.I.S. a prezentat tubul cu declanşator electronic
Laboratorului de cercetări al Amiralităţii pentru ai stabili eficienţa
şi a transmis celor trei ministere militare, terestre, aviaţie şi ma-
rină, conţinutul raportului. Laboratorul de cercetări al Amiralităţii
a dovedit că tubul electronic era mult mai bun decât orice aparat
realizat de Marea Britanie până la acea dată.

Privind părerea celor trei ministere militare, nimeni nu a luat
în serios problemele prezentate. Dintre cei neîncrezători, cel
mai cunoscut era John Buckingham, directorul adjunct al
cercetării ştiinţifice din cadrul Amiralităţii. Acesta a precizat că
cine susţine aceste probleme este un novice în Serviciul de In-
formaţii şi că toată afacerea nu era decât o „capcană“. Argu-
mentul lui era că mistificatorii germani se întrecuseră cu gluma,
întrucât era foarte puţin probabil să existe măcar un singur om
în toată Germania care să aibă cunoştinţe atât de vaste despre
noutăţi militare din atâtea domenii. Când i s-a demonstrat că
măcar unele informaţii erau reale, el a replicat că aceasta este
o tactică binecunoscută de a-i oferi victimei câteva informaţii
reale despre care ştii că şi ea le cunoaşte, în speranţa de a o
convinge că şi restul, care este un fals, este la fel de adevărat.

În concluzie raportul a fost trecut cu vederea în toate minis-
terele, care nu au păstrat nici măcar copii. Totuşi S.I.S. a reţinut
o copie pe care a folosit-o drept punct de plecare pentru activi-
tatea viitoare.

Valoarea raportului de la Oslo urma să fie demonstrată pe mă-
sură ce războiul se apropia de deznodământ. S-a făcut publicitate
meritată raportului într-o prelegere ţinută după război, la 19 febru-
arie 1947, la Institutul serviciilor armate reunite ale Marii Britanii, în
parte şi cu speranţa ca persoana care-l redactase, indiferent cine
era aceasta, să iasă la lumină dacă bineînţeles, supravieţuise marii
conflagraţii. Dar, în ciuda publicităţii mondiale făcute raportului, sin-
gurul semn de viaţă care s-a primit a venit de la fostul ataşat naval
la Oslo Hector Boyes.  Acesta scria: „Am fost extrem de plăcut sur-
prins şi interesat de rezultatul prelegerii prezentate la Institutul ser-
viciilor armate reunite apărut în „THE TIMES“. Când funcţionam ca
ataşat naval la Oslo îmi amintesc că primeam numeroase scrisori
în limba germană. Pe atunci eram asaltaţi de o avalanşă de scrisori
anonime, pe care trebuia sa le triem. Traducând din corespondenţa
germană am dat peste lucrări interesante, deşi păstram întot-
deauna anumite rezerve, din cauză că scrisorile fuseseră puse la
poştă în Norvegia.

Când am revenit în patrie după evacuarea din Norvegia, am
cerut să văd corespondenţa, dar fără mult succes. Apoi am uitat
de ea, primind o nouă însărcinare în Japonia. Prelegerea dum-
neavoastră demonstrează că autorul raportului era de bună
credinţă. Se poate să fi fost norvegian? Pentru că la un moment
dat am cunoscut un inginer norvegian care lucra pe submarine
şi vedete torpiloare germane.

Singurul amănunt, care ar putea infirma această supoziţie,
este germana impecabilă a scrisorilor“.

După evacuarea din Norvegia (1940) ataşatul naval la Oslo
era căpitanul Hector Boyes şi acum, când a scris această
scrisoare, (februarie 1947) era contraamiral.

Raportul ataşatului naval al Marii Britanii 
la Oslo (noiembrie 1939)

contraamiral (r), ing. 
Ioan CHIRIL
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Electronica. Direcţia în care electro-
nica a adus schimbări importante a fost
modul în care informaţia era procesată.
Puterea computerului a fost canalizată
spre procesarea unui mare volum de in-
formaţii care să asigure operatorului
datele necesare luării celei mai bune de-
cizii. Războiul a fost supranumit cel al bu-
toanelor, dar acest lucru nu poate descrie
substanţa transformărilor. Viteza cu care
computerul poate procesa informaţia, per-
mite prezentarea datelor într-o asemenea
manieră încât operatorul poate să se gân-
dească la modul de contracarare, în timp
ce înainte era permanent ocupat cu ana-
liza multiplelor contacte radar, primirea in-
strucţiunilor tactice de la nava comandant
sau chiar trimiterea instrucţiunilor la alte
nave. Aplicarea electronicii în toate
domeniile luptei navale a condus, ine-
vitabil, la războiul electronic, termen ce
defineşte înfruntarea dintre doi operatori
rivali care caută să-şi ghicească intenţiile,
analizându-şi reciproc activitatea electro-
nică. La modul simplu, reprezintă bruierea
mesajelor adversarului şi a transmisiilor
sale radar, dar include şi analiza detaliată
a semnalelor pentru înşelarea sau dubla
înşelare a acestuia. Regula de bază a
războiului electronic este că, orice armă
care se bazează pe transmiterea energiei
electrice poate fi afectată de o aplicare
corectă a contraacţiunii acestei energii.
Similar, orice altă formă de senzor poate
fi folosită pentru a „vedea” sau „auzi” ceva
ce nu este acolo. Magia în războiul elec-
tronic este să ştii exact unde este punctul
slab al inamicului.

Efectul electronicii asupra arma-
mentelor constă în aceea că realizează
precizia pe care au căutat-o şi o caută,
permanent, producătorii prin sintagma „o
lovitură, o ţintă distrusă”. Desigur că
numărul loviturilor folosite pentru a
nimici/distruge o ţintă a  scăzut foarte mult,
dar costul acestora a crescut exponenţial,
astfel încât foarte puţini pot să-şi permită
luxul achiziţionării mijloacelor respective. 

Pe timpul confruntărilor navale din in-
sulele Falkland au fost lansate numai
două duzini de rachete navă-aer de către
navele participante, puţin mai multe decât
capacitatea magaziilor de muniţii ale unui

distrugător. 
Ghidarea prin laser se foloseşte până

şi la proiectilele de artilerie, cărora le
oferă un nivel de precizie de neimaginat
înainte, dar cu costuri considerabile.

Unul din efectele secundare îl repre-
zintă faptul că aprecierea puterii de foc se
face mai greu. O rachetă ghidată este, în
sine, un sistem complex de componente,
aparate şi conexiuni. Numai atunci când
racheta funcţionează într-un sistem, ea
devine eficientă. Aspectele exterioare ale
unui astfel de sistem sunt nespectacu-
loase şi pot fi constituite dintr-un lansator
rotativ sau o antenă a unui radar de ur-
mărire. Părţile importante sunt situate sub
punte – computere, procesoare şi moni-
toare, fără a mai menţiona conexiunile,
sistemele de răcire şi magaziile de mu-
niţii. Datorită faptului că performanţele
radarelor şi ale sistemelor de procesare
a datelor sunt ţinute secrete, este greu de
spus, la prima vedere, care dintre nave
este mai puternică. Important este că o
navă mai slab echipată din punct de
vedere electronic va fi scufundată de o
navă mai bine echipată, încă înainte ca
aceasta să ştie măcar că este atacată.

Electronica a schimbat până şi arhi-
tectura navală. Până în anii ’60, costul
corpului navei era dominant, pe când, în
prezent reprezintă doar 10% din preţul
unei nave de război. Factorilor de decizie
din marinele lumii le-au trebuit ceva timp
pentru a realiza că a avut loc o schimbare
a ierarhiei cheltuielilor. Au fost încercări
de a micşora costurile prin reducerea
numărului de rachete, fără să se înţe-
leagă că sistemul este, de fapt, cel care
necesită banii, indiferent câte rachete se
pot lua la bord de către navă. În cele din
urmă, s-a înţeles că proiectarea de nave
ieftine dar eficace este o sarcină foarte di-
ficilă şi complexă. Este uşor să constru-
ieşti nave de luptă care, deşi au
armament la bord, sunt nesemnificative
din punct de vedere militar, pe când con-
centrarea puterii de luptă pe platforme cât
mai mici reprezintă provocarea ultimă
pentru proiectanţi.

Mentenanţa echipamentului este una
din activităţile prioritare care au influenţat
construcţia navelor de război. Înainte de
existenţa microcipurilor era nevoie de ar-
mate de tehnicieni pentru întreţinere. Şi,
cum, de regulă, aceştia erau mai bine plătiţi
decât marinarii, costurile de întreţinere de-

veneau din ce în ce mai mari. De aseme-
nea, folosirea acestora pe mare ducea la
nevoia creşterii capacităţii de găzduire la
bord şi deci la nave mai mari. Unii critici
spuneau, chiar, că navele seamănă mai
mult cu nişte yahturi de lux, decât cu nave
de luptă. Mijloacele electronice ale unei
nave moderne de luptă sunt mult mai
uşoare, dar necesită loc pentru mente-
nanţă. Tentaţia de a pune mai multe arme
pentru a umple spaţiile goale este mare,
dar proiectanţii trebuie să ia în considerare
şi crearea condiţiilor de viaţă pentru
echipaje. În general, s-au format două
curente: cel sovietic, cu nave care păreau
înţesate cu armament, şi cel occidental,
care dădea mai mult spaţiu şi confort
echipajului, în dauna armamentului.

Întrebarea vexantă, care are nave mai
bune, Occidentul sau Uniunea Soviet-
ică?, era rar înţeleasă chiar şi de către cei
în uniformă. Nu prea existau termeni de
comparaţie între un crucişător sovietic de
3.000 tone şi o fregată americană de
3.000 tone, dar adesea se făceau astfel
de comparaţii. Comparaţiile se făceau şi
datorită faptului că, de regulă, spionajul
occidental atribuia navelor sovietice ca-
racteristici mult mai bune decât cele
reale. Fiecare categorie nouă de nave so-
vietice era creditată ca, de exemplu,
având viteză foarte mare şi, abia după
câţiva ani, căpăta caracteristicile reale.
Ulterior, lucrurile s-au inversat,
proiectanţii sovietici căutând să ofere mai
mult spaţiu echipajelor, în timp ce
proiectanţii occidentali au crescut
numărul echipamentelor militare la bord.

Propulsia. Propulsia a evoluat, de
asemenea, cu paşi mari dar, în acelaşi
timp, viteza de deplasare a rămas mo-
destă. Nu mai exista acea nevoie de viteză
pentru navele de linie din anii ’20 sau ’30
şi nici necesitatea distrugătoarelor din tim-
pul ultimei conflagraţii mondiale de a
atinge 40 de noduri. Navele moderne au
viteze modeste, între 28 – 30 noduri, sufi-
cient pentru a asigura flexibilitatea tactică,
fără a ţine seama de costul combustibilu-
lui. Această filozofie a vitezelor mari, car-
acteristică navelor NATO, era urmare a
experienţei celui de-al doilea război mon-
dial. Creşterea preţului petrolului, în-
cepând cu 1973, a făcut ca să se ia în
serios problema costurilor. O viteză de 40
de noduri nu duce la evitarea unei rachete 

IMPACTUL DEZVOLTĂRII TEHNOLOGICE
ASUPRA STRATEGIEI NAVALE 

DUPĂ AL DOILEA RĂZBOI MONDIAL
Cpt. cdor conf. univ. dr. 

impiu Manuel GLODARENCO
Cdor Ionel Dan CIOCOIU

continuare din numărul 72

continuare din pagina 42 
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L-am văzut la Sulina citind în faţa frumoşilor elevi de la
Liceul „Jean Bart“ versuri din acest volum. În încheiere a recitat,
cu talent, un poem care a devenit cântec interpretat de Tudor
Gheorghe. Creaţie şi emoţie.

A făcut poezie, în anii studenţiei, alături de Nicihita Stănescu, Ana
Blandiana, Ion Crânguleanu, Adrian Dobrotaru, Ion Alexandru ş.a.

A mai publicat în „Marea Noastră“, poeme trimise la redacţie
de regretata Eugenia (Jeni) Lungu (Iacovici).

Se autodefineşte, în „Elogii Tulcene“, vol VII astfel: „Sunt un
specimen «sui-generis» - hibrid cu trup de lebădă, cu miros de
peşte, viaţă de pescăruş, aripi de stuf, picioare de egretă, plete
de sălcii, mers de broască ţestoasă, barbă de zegras, priviri de
şarpe hipnotizat cu lacrimi de rouă – sclipiri de sidef, suflet de
nufăr şi gânduri iuţi ca armăsarii sălbatici“. 

Este fiu de ofiţer de marină, este membru fondator al Ligii
Navale Române, filiala Sulina, este un navigator stelar pe cos-
mice ape.

Spicuim din versetele elogiilor, pasajele în care respiră

MAREA, gândurile sunt marine, este aşteptată CORABIA, poe-
tul NAUFRAGIAZĂ în speranţă şi este epavă deghizată în iaht
strălucitor., timpul rugineşte în ANCORE, se vede şi o geaman-
dură pe cer, corabia visării a eşuat.

Se aude marea „…umbrele ideii fără ziduri/sărbătoresc albul
marmorei unui poem unde se/aude marea mişcată în scoica în-
durerării…/“.

Gânduri marine nasc visarea care devine tablou pictat „Gân-
duri marine bolborositoare îmi trec/visarea înrămând-o într-un
tablou aivazovschian…“.

Remorcherele plâng, ancorele ruginesc liric.
„Zadarnic te plâng cu lacrimi de bronz remorcherele-n/port

şi timpul rugineşte în ancore glorificând/nemişcarea…/“.
Caracatiţa melancoliei e la mal în corabia visării e eşuată în cer.
„Încă se zvârcoleşte pe estacadă caracatiţa/melancoliei…

/[………………]/Numai corabia visării eşuată e/înfiptă adânc în
fildeşul lumii…“.

Dixit !
Petre GEORGESCU

Din lirica marină
Ion Tutunea - Hercinicul

Ivan Konstantinovici Aivazovski (1817 - 1900, n.
la Feodosia, oraş-port, la Marea Neagră). Pictor

rus, unul dintre cei mai renumiţi marinişti



Elegii

Subt pelerinele de pleoape aştept acum corabia
încercănării să vină să se spargă de un ţărm unde
în ochi paltinii se îmbarcă în scoarţele de miri
dezaripaţi de vânt munciţi de spirit şi cu tăişul de
idei lăcrimez subt un sarcofag de cuvinte….

Naufragiat în speranţă din adâncuri de spirit
aiurea înaripat Dezmoştenit de răsărituri de târzii
sentimente unde bântuie somnul păcii albe de
nuferi şi pescăruşi exterminaţi de fantasticele
progrese înspre pieire înspre ceea ce încă Doamne 
nu se cunoaşte când străfundul apei de suflet
devine mâlit mocirlindu-se-n păcate în 
spargeri de diguri lăuntrice preschimbate-n plăceri
uitând că suntem ţipete rămase-n zadar când
ne zdrobeşte dublura Ta complice – Natura…

Văzduhul îmi tencuieşte cu amăgiri odaia
Sufletul încărunţite amintiri subt zăpezi de
trăiri Neiertătoare gânduri jefuite în buimace
uitării – înstrăinate lanţuri pierdute pentru o 
iluzorie libertate care mai adânc te încarcerează
în temniţa însingurării neocrotit de nimeni cu
zâmbete princiare în scârbă aruncate – epavă
deghizată în iaht suprastrălucitor...

Emoţii de toamnă

Nichita Stănescu

A venit toamna, acopera-mi inima cu ceva,
cu umbra unui copac sau mai bine cu umbra ta.
Mă tem că n-am să te mai văd, uneori,
că or să-mi crească aripi ascuţite până la nori,
că ai să te ascunzi într-un ochi străin,
şi el o să se-nchidă cu o frunză de pelin.

Şi-atunci mă apropii de pietre şi tac,
iau cuvintele şi le-nec în mare.
Şuier luna şi o răsar şi o prefac
într-o dragoste mare.

I
Trece un prăpăd pe lume…
Dinspre larg de ocean
Cu ce neagră turbă bine,
vine vajnic uragan,

II
E o spaimă-n toată firea…
Păsări albe fug, s-ascund;
Pinii seculari se-ndoaie;
peşti, jivine merg la fund.

III
Urlă ape biciuite,
dau nebune către mal;
Calcă unul peste altul
şi se-nghite val de val

IV
Geme farul… Un grăunte
de nisip, nepăsător
Râde de urgia oarbă
şi de groaza tururor

Am primit la redacţie, de la domnul Florin Grigoriu, membru
al Societăţii de Haiku Constanţa, un număr apreciabil de versuri-
tristih, cuprinse în lucrarea „Marea în poezia de sorginte niponă“,
apărută în revista „Paradox“ nr.105/2009 şi în antologia „Scoici
de mare“. Din lipsă de spaţiu publicăm doar câteva dintre ele. 

I. L. Caragiale şi-a intitulat această poezie „Mic şi mare“
Titlul sub care o publicăm a fost dat de redacţie
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Din lirica marină
Singur cerul mi-e stapân

(Valul trece)

Versuri de I.L. Caragiale

V
Râzi? Nu vezi?, l-întreabă farul
„Ba văd bine“, zice el
„Ş-apoi, dacă vine, - vină
Sunt atât de mărunţel!“

VI
„Rădăcini eu n-am, să-mi pese!
nu mă simt deloc legat – 
Ori în adâncimea mării,
ori la soare de uscat – 

VII
Să mă spulbere de-aicea
cu tot eu am să rămân:
Mie, unuia, oriunde
Singur cerul mi-e stăpân!“   

Dinspre mare
pâclele ceţii
învăluie cornul lunii

Sonia Coman
În port
pe nava răsturnată
un pescăruş mort

Radu Patrichi
Trecu vaporul 
în urma lui săritura
unui peşte

Dan Doman
Unduiesc valuri –
alintate de soare
coapsle mării

Ioan Marinescu

TRISTIHURI

Soarele seara
se ascunde de noapte
în poala mării

Ioan Marinescu
Epava:
sub vântul de niciunde
fără de drum pe mare

Ioan Marinescu
Val zbuciumat
izbeşte-n răstimpuri –
la pupa navei

Alexandra-Flora Munteanu
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Lecţii de iniţiere
Navigaţia maritimă (V)

DREAPTA DE ÎNĂLŢIME
Este plăcut şi folositor pentru ofiţerul

de marină-punte, mai tânăr sau mai în
vârstă, să-şi reamintească din când în
când unele cunoştinţe însuşite în anii de
studii. După absolvirea şcolii, indiferent
de profilul ei, nu ne este îngăduit să uităm
chiar tot ceea ce am învăţat cândva. În
ceea ce îl priveşte pe ofiţerul de marină-
punte, oricare ar fi statutul lui la un mo-
ment dat, el este obligat să ştie, dacă se
respectă, câteva definiţii corecte a unor
termeni din navigaţia învăţată în „Şcoala
Navală“ (denumire generală), printre care
şi definiţia „dreptei de înălţime“, principală
metodă de determinare a punctului navei
pe mare în „navigaţia astronomică“.

Acesta este considerentul pentru care
ne-am propus ca în rândurile de mai jos
să ne reamintim metoda determinării
punctului navei cu observaţii la aştri,
folosindu-ne de teoria dreptei de înălţime,
al cărei autor este Mercq de Saint-Hilaire,
amira-lu francez din secolul XIX.

1. Terminologia folosită în prezen-
tarea teoriei:

- loc geometric: mulţimea punctelor
din plan s-au spaţiu, care au o proprietate
caracteristică comună;

- cerc de înălţime sau cerc de egală
distanţă zenitală: este locul geometric al
tuturor observatorilor de pe sfera terestră,
care în acelaşi moment măsoară aceeaşi
înălţime la un astru. (fig.1)

A – astrul la care s-a măsurat
înălţimea „h“; A’ – punctul subastral; O,
O1, O2, O3 – observatorii aflaţi pe cercul

de înălţime; Z – zenitul observatorului „0“;
- înălţimea astrului (h) – este arcul de

cerc vertical măsurat de la orizont până
la astru; ia valori de la 00 la 900

(reprezentare în fig.2);

- cercul vertical al astrului – cercul
mare de pe sfera cerească perpendicular
pe planul orizontului, care trece prin
punctele zenit şi nadir (Z şi Na). I se mai
spune şi „verticalul astrului“;

- distanţa zenitală (Z) – arcul de cerc
vertical măsurat de la astru până la punc-
tul zenit; ia valori de la 00 la 900 (este

complementul înălţimii astrului);
- orizontul observatorului (HH’) – cer-

cul mare rezultat din intersecţia sferei
cereşti cu planul perpendicular pe linia
zenit-nadir, care trece prin centrul sferei;

- azimutul astrului (Az) – unghiul pe ori-
zont măsurat de la punctul cardinal „nord“
până la cercul vertical al astrului; ia valori de
la 00 la 3600 şi se măsoară în sens (mersul
acelor ceasornicului);

- punctul subastral (A) – proiecţia unui
astru pe sfera terestră; este centrul cer-
cului de înălţime al astrului respectiv;
(vezi fig.1)

- punctul determinativ (Z’) – este inter-
secţia azimutului punctului subastral cu
cercul de înălţime al astrului;

- dreaptă de înălţime – tangenta dusă la
cercul de înălţime în punctul determinativ (Z’);

- latitudinea observatorului (φ) – arcul
de meridian ceresc măsurat de la ecua-
torul ceresc până în punctul zenit, sau
înălţimea polului ridicat deasupra orizon-
tului; ia valori de la 00 la 900 (nordică sau
sudică);

- colatitudinea (l) – arcul de meridian
ceresc măsurat de la polul ridicat până în
punctul zenit; ia valori de la 00 la 900 (este
complementul latitudinii) (Fig.2) Z-Na –
linia zenit-nadir; HH’ – orizontul observa-
torului; PN – PS – axa polilor cereşti sau
axa lumii; QQ’ – ecuatorul ceresc; PN –
pol ridicat (deasupra orizontului); PS – pol
coborât (sub orizont); ZAPN – triunghiul

Cdor (r) Ion Apostol

Fig.2

Fig.1
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sferic de poziţie.
- declinaţia astrului (δ) – arcul de

meridian ceresc măsurat de la ecuatorul
ceresc până la astru; ia valori de la 00 la
900 (nordică sau sudică);

- distanţa polară (p) – arcul
de meridian ceresc măsurat de
la astru până la polul ridicat; ia
valori de la 00 la 900;

- ecuatorul ceresc – cercul
mare de pe sfera cerească
rezultat din intersecţia sferei
cereşti cu un plan perpendicu-
lar pe axa polilor (axa lumii) ce
trece prin centrul sferei;

- triunghi sferic de poziţie –
triunghiul pe sfera cerească
format de meridianul ceresc al
observatorului, cercul vertical
al astrului şi cercul orar al as-
trului.

Laturile triunghiului sunt: distanţa zen-
itală (z), distanţa polară (p) şi colati-
tudinea (l), iar unghiurile sunt: unghiul la
zenit (Z), unghiul la pol (P) şi unghiul la
astru (A).     

2. Determinarea punctului navei cu
observaţii la aştri, metoda dreptelor de
înălţime

Metoda are la bază teoria conform
căreia mulţimea observatorilor de pe
sfera terestră, care în acelaşi moment
măsoară aceeaşi înălţime la un astru, se
găsesc pe un cerc numit „cerc de
înălţime“.

Dacă simultan se măsoară înălţimea
la un al doilea astru, conform teoriei ne
aflăm cu nava şi pe cercul de înălţime
corespunzător acestui astru. În acelaşi
timp (momentul celor două observaţii) nu
putem fi cu nava pe cele două cercuri de
înălţime decât într-unul din cele două
puncte în care acestea se intersectează;
dar în care? Răspunsul logic: în punctul
de intersecţie cel mai apropiat de punctul
estimat în care se găsea nava la momen-
tul măsurării înălţimilor. (Fig.3)

A’1 şi A’2 sunt centrele cercurilor de
înălţime care se intersectează în punctele
M1 şi M2. Punctul astronomic al navei

(Za) se va găsi în M2, intersecţia cea mai
apropiată de punctul estimat al navei
(Ze).

Cele două cercuri de înălţime A1 şi A2

pe care se găsea observatorul în momen-
tul executării observaţiilor la aştrii A1 şi A2
se află pe sfera terestră; pentru a deter-
mina punctul navei (Za) ar trebui să le
reprezentăm pe harta de navigaţie.

Nu putem face însă această repre-
zentare din două motive:

1 – raza cercurilor este foarte mare;
cercurile nu s-ar încadra în dimensiunile
hărţii de navigaţie. Exemplu: la un astru a
cărei înălţime este 500, raza cercului de
înălţime, egală cu distanţa zenitală a as-
trului, este r = z = 400; 400 = 2400’ arc de
cerc vertical = 2400 Mm;

2 – pe harta de navigaţie, care este o
proiecţie „Mercator“ a unei porţiuni din
sfera terestră, cele două cercuri se
proiectează ca două curbe cu contururi
diferite de circumferinţa cercului.

Pentru a se depăşi aceste două difi-
cultăţi, autorul teoriei dreptei de înălţime
a demonstrat că se face o eroare mică
nesemnificativă dacă admitem că punc-
tul navei se află pe tangenta dusă la
arcul M1 M2 (fig.3), arc mic al cercului
de înălţime aflat în apropierea punctului
estimat al navei (Ze), tangentă dusă în

punctul în care azimutul
astrului intersectează
arcul respectiv. Acest
punct poartă denumirea
de „punct determinativ“
(Z’), iar tangenta dusă
perpendicular pe azimut
prin acest punct se nu-
meşte „dreaptă de
înălţime“ (D).

Pe două drepte de
înălţime, în acelaşi mo-
ment, punctul navei nu se
poate găsi decât la inter-
secţia acestora. Aceasta

este teoria determinării punctului astro-
nomic al navei cu observaţii la aştri,
metoda dreptelor de înălţime.

Elementele necesare trasării pe hartă
a unei drepte de înălţime sunt urmă-
toarele:

- înălţimea adevărată a astrului (ha), cal-

culată din înălţimea măsurată cu sextantul;
- înălţimea estimată (he);
- azimutul estimat (Az) al astrului;
- distanţa de la punctul estimat (Ze) la

punctul determinativ (Z’), dată de formula
∆h = ha – he.

Înălţimea estimată (he) şi azimutul as-
trului se calculează rezolvând triunghiul
sferic de poziţie cu formulele ce pre-
supunem că sunt cunoscute: sin he = sin
φe x sin δ + cos φe x cos δ x cos P; sin Z
= cos δ x sin P x sec he.

În ceea ce priveşte valoarea în minute
de arc a lui „∆h“, din calcul acesta poate
rezulta cu semnul (+) sau semnul (-).

Când „∆h“ rezultă negativ (-) dreapta
de înălţime se trasează în acelaş mod dar
pe direcţia opusă azimutului; punctul „Ze“
se află în interiorul cercului de înălţime.
(Fig.4 şi Fig.5).

Observaţiile astronomice pentru de-
terminarea punctului navei cu metoda
dreptelor de înălţime se pot face: ziua,
observaţii succesive la soare; noaptea (la
crepusculul de seară sau cel de
dimineaţă), cu observaţii simultane la
stele, planete sau lună.

Precizia dreptei de înălţime, respectiv
precizia punctului astronomic, poate fi
afectată de următoarele erori: erori de ob-
servaţie, la măsurarea înălţimilor cu sex-
tantul sau la citirea orei cronometrului;
erori la calculele efectuate de observator
(ofiţerul de cart sau ofiţerul cu navigaţia);
erori proprii metodei folosite, prin în-
locuirea cercului de înălţime cu dreapta
de înălţime (nesemnificative).

Precizia punctului astronomic va fi cu
atât mai mare cu cât primele două cate-
gorii de erori, proprii observatorului, vor fi
mai mici; aceasta depinde de atenţia şi
antrenamentul ofiţerilor de punte în exe-
cutarea observaţiilor la aştri şi efectuarea
corectă a calculelor.        
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Marinarul sportiv 
episodul 3

comandor (r) veteran de război
Nicolae MUJICICOV, din Careul Marinarilor

Către Redacţie
Între frumoasele aspecte ale vieţii umane, legăturile su-
fleteşti dintre oameni în general şi dintre marinari în spe-
cial îşi au un loc deosebit. De aceea m-am gândit să vă
propun spre publicare un articol despre un exemplu a unor
asemenea marinari în devenire – elevi ai Şcolii Navale.

pentru

A urmat în aprilie 1940 ambarcarea promoţiei pe „Mircea“ şi
inerent, ruperea noastră de viaţa sportivă organizată a Con-
stanţei. Trăim o minunată perioadă de amarinizare propriu-zisă
în arborada „Bricului“, perioadă întreruptă brutal de eveni-
mentele politice ale acelui an nefast – 1940. Ultimatumul
U.R.S.S.-ului şi cedarea Basarabiei şi Bucovinei duce la re-
tragerea în port a navei-şcoală şi o perioadă de timp viaţa noas-
tră se desfăşoară în incinta portului, cu consemn de venire în
oraş. O scurtă debarcare şi împrăştiere pe la diverse unităţi ale
Marinei este urmată cu revenirea la bordul lui „Mircea“.

Şi acum intervine o ocazie în care este solicitată prezenţa noas-
tră, a celei mai puternice echipe din Constanţa, la o scurtă competiţie,
în care se punea la bătaie o cupă pentru învingători. Aspirantul Alin
Petrescu, fostul nostru coechipier, obţine o învoire pentru noi de la
„Mircea“, comandat pe atunci de căpitanul Dramba Gustav-Grigore
(şi el devenit ulterior Cavaler al Ordinului „Mihai Viteazu“).

În frunte cu domnul ofiţer Alin ne prezentăm pe teren la me-
ciurile programate şi, cum era de aşteptat, cupa ne revine. Mân-
dri nevoie mare ne întoarcem la bord şi prezentăm trofeul
comandantului. A urmat o scurtă felicitare din partea acestuia şi
cupa dispare în comparti-
mentele navei, inaccesibile
nouă, iar noi rămânem cu „buza
umflată“. Speram să sorbim un
pic de „şampanie“ din trofeul
câştigător. 

După reambarcare şi
şmotrul din „arboradă“ care a
urmat, ne prezentăm din nou la
Şcoala Navală, de data aceasta
în postura de „domni elevi“.
Apăruse noua promoţie, cea din
1942. Prima grijă a vechilor com-
ponenţi ai echipei a fost de-
pistarea unor eventuali
„voleibalişti“ din rândul „gu-
vizilor“. Şi astfel echipa se îm-
bogăţeşte cu Vlad Caneri,
provenit de la liceul militar „Mihai Viteazu“ şi Dinescu Lupu (erou
căzut la datorie la dragarea Dunării de mine magnetice - 1944). Pe
acesta din urmă îl cunoşteam foarte bine de la liceul pe care îl ab-
solvisem, „Cantemir Vodă“, din Bucureşti şi unde făcuse parte din
a doua garnitură a echipei „Avântul Sportiv“, echipă în care ju-
casem şi eu. Pe lângă aceştia mai erau şi alţii cu deprinderi destul
de bune în jocul de volei, promoţia respectivă numărând peste 50
de elevi numai la secţia punte. Puteam constitui uşor un partener
pentru jocurile de antrenament.

Reintrăm în viaţa sportivă a Constanţei şi totul se desfăşoară
normal şi bine până la tristele evenimente ale rebeliunii legionare.
Începe iar un sever consemn în şcoală şi ruperea noastră de acti-
vitatea voleibalistică a oraşului. Şi cu toate aceste restricţii şi piedici
are loc cel mai important eveniment în viaţa echipei Şcolii Navale,

cunoscută deja ca o echipă reprezentativă a „Marinei Regale“.
Nu ştiu prin cine, nu ştiu cu ce ocazie, se obţine permisiunea

de deplasare la Bucureşti, în vederea unei confruntări de palmares
cu campioana României a acelor vremi, echipa „Bonaparte“. Din
acestă echipă făcea parte o figură cvasilegendară a marelui
sportiv al României, Costi Herold. A fost campion de decatlon la
atletism, campion la tenis, campion de înot, jucător de hochei pe
gheaţă, campion ani de-a rândul în loturile naţionale de handbal
(de câmp), volei şi baschet. La toate acestea  trebuie adăugat un
caracter de o probitate fără cusur, dublată de o modestie impre-
sionantă (mă mândresc că în a doua mea meserie de profesor de
educaţie fizică, l-am avut coleg pe „Costi“).

Pe lângă Herold mai făceau parte din echipă Hantzi Dragoş
(un foarte bun hocheist) şi alţi sportivi între care un oarecare
Sami Grunstem. Este interesantă prezenţa acestuia în echipa
„Bonaparte“ în plină perioadă de antisemitism din ţara noastră. 

Confruntarea are loc în luna martie 1941 şi se desfăşoară în
sala „Înainte“ de pe Bulevardul Ştirbei. Clădirea acelei săli există şi
în prezent, dar nu ştiu ce destinaţie mai are. În nici un caz sportivă. 

Spre surprinderea generală, marinarii desfăşoară un joc
magistral şi se afirmă ca primă
valoare în voleiul acelor zile.

Au urmat apoi antrenamente
şi jocuri amicale şi oficiale în Con-
stanţa până când, în luna mai,
echipa se risipeşte. Promoţia
1941 este avansată la gradul de
aspirant şi componenţii ei şi odată
cu ei şi cei ai echipei, întăresc
unităţile Marinei pe mare şi pe
Dunăre. Şi totul sub apăsarea
neagră a zilelor de război ce vor
urma şi care pentru noi poartă fa-
tidica dată de 21 iunie 1941.

Abia după ce inamicul, care
ameninţase de pe mare şi din
aer Constanţa, este aruncat de-
parte spre nord şi est, viaţa

oraşului revine aproape la normal. Dar, pe undeva, noua echipă,
fără cei din „1941“, risipiţi pe la nave, nu mai are strălucirea din
trecut şi de fapt viaţa sportivă a oraşului lâncezeşte.

Totuşi, dragostea de mişcare, de joc îşi face loc în pre-
ocupările „bătrânilor“ şi în limita timpului de care dispun, a
prezenţei în port şi nu în largul mării, au loc dese manifestări şi
jocuri amicale în incinta portului, sau în vecinătatea Constanţei.

O ultimă răbufnire a vechilor „coechipieri“ are loc în vara anului
1943. Neobositul comandor Niţă Voinescu organizează o întâl-
nire a echipei „Marinei“ cu echipa similară a ANEF-ului (Acade-
mia Naţională de Educaţie Fizică), care îşi desfăşura perioada
de instruire la Eforie Nord, la minunata bază de care dispunea
(sală de sport şi gimnastică, poligon de tir, pistă de atletism şi
bazin olimpic pentru înot şi săruturi în apă).

Momente de destindere undeva pe malul lacului 
Sutghiol (1943-1944)
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tineret
1. Calota din materialul magnetic care protejează com-

pasul magentic (busola) navei, prevăzută cu un capac cu
geam pentru citirea gradaţiilor rozei busolei se numeşte:

a. habitaclu
b. hublou
c. halou
2. Ancorarea cu două ancore ale căror lanţuri fac un

unghi de cel puţin 600 se numeşte:
a. acostare
b. abordare
c. afurcare
3. Poziţia relativă a navei (ambarcaţiunii) faţă de vânt se

numeşte:
a. alură
b. aliură
c. abitaclu
4. A fixa obiectele de la bord pentru a nu se deplasa la

balans se numeşte:
a. ancora
b. amara
c. derapa
5. În mitologia greacă Zeiţa mării, soţia zeului Poseidon

şi una din cele cincizeci (sau o sută) de fiice ale lui Nereus
şi Doris (fiica zeul Oceanus) numite Nereide este:

a. Afrodita
b. Amfitrite
c. Venus
6. Ansamblul catargelor, vergilor, ghiurilor şi picurilor

navei se numeşte:
a. velatură
b. arboradă
c. operă vie
7. Primul submarin construit în America în 1897, care

avea roţi pentru a se deplasa pe fundul mării s-a numit:
a. Nautilius
b. Argus
c. Argonaut
8. Ţesătura specială rezistentă din care se con-

fecţionează pavilioanele (steguleţele de la nave) este:
a. astic
b. astar
c. artimon
9. Piesă metalică instalată la bord sau pe cheu şi

folosită pentru a lua volta parâmelor (a lega frânghiile) este:
a. barbotin
b. barbetă
c. baba
10. Partea din stânga unei nave sau ambarcaţiuni când

privim de la pupa spre prova se numeşte:
a. tribord
b. babord
c. bordul comandantului

Din rândurile studenţilor de atunci şi a unor cadre didactice mai
tinere, se constituise o echipă redutabilă de volei. Este inutil să înşir
numele celor ce o compuneau, ele nu ar spune nimic cititorilor
acestor amintiri. I-am întâlnit pe unii din aceştia cu mulţi ani mai
târziu, când am fost şi eu student şi absolvent al ANEF-ului. Această
echipă avea avantajul evident al unei pregătiri fizice şi tehnice de
înalt nivel şi, în plus, evolua pe terenul propriu.

Dar ce echipă prezenta „Marina“ lui Niţă Voinescu. Ea a
reprezentat atunci, nici mai mult nici mai puţin, decât o adunătură
de vechi jucători răspândiţi prin toate cotloanele portului. Şi astfel
a venit Mircea Bolintineanu de pe remorcherul „Duce“, Mircea Ra-
ianu de pe canoniera „Stihi“, Plache Ionescu de pe „Murgescu“,
Vlad Canari de pe torpilorul „Zmeul“, Colea Mujicicov de pe dis-
trugătorul „Ferdinand“, Ţurică Ignaţiu de pe canoniera „Du-
mitrescu“. Ştiu că au mai fost unul sau doi componenţi, dar
memoria nu mă mai ajută să-i citez. Lipsea una din piesele de
bază, Victor Gadidov, pierdut undeva pe la Flota Fluvială.

Interesant este faptul că s-a găsit un moment când majoritatea navelor
noastre de luptă nu erau plecate în diverse misiuni, lucru foarte rar posibil.

Încărcaţi cu toţii, conducerea, echipa, galeria într-un camion

militar, ne prezentăm într-o după-amiază la Eforie. În acelaşi timp
din portul Constanţa pleacă pe calea apei trei remorchere militare,
care ancorează sub faleza din dreptul bazei sportive a ANEF-ului.

Începe meciul şi, spre surprinderea generală, echipa parcă a
renăscut. Cred că la aceasta a contribuit şi relaxarea psihică prin
care treceam şi explozia de dăruire fizică. La marginea terenului
de joc a fost postat un marinar semnalizator cu pavilioanele res-
pective. Al doilea se afla chiar la marginea falezei, în vederea re-
morcherelor ancorate. De câte ori echipa noastră marca un punct,
semnalizatorii transmiteau vestea spre remorchere, care la rândul
lor salutau succesul prin sunetul sirenelor lor.

Şi aşa, în plină voie bună, reuşim să biruim profesioniştii. Cu
această ocazie Vlad Canari s-a „căptuşit“ cu Anca, studentă şi
care îi va deveni în scurt timp soţie. Deci victorie pe toată linia,
dar şi ultima din scurta existenţă a unei echipe de suflet, de suflet
mare, cum numai marinarii pot avea.

A povestit o „poveste adevărată“ Moş Colea, iar în înşirarea
acestor amintiri a avut toată încuviinţarea lui Plache, ultimii „din
mohicani“ ai acelor timpuri.

Amatorii de o „băşică“. Între ei Cotoi, Colea,
Porcu şi Plache (1944) 

răspunsurile la pg.52

CUNOŞTINŢE MARINĂREŞTI
- minitest - 



42

Marea Noastră Anul XIX, nr.4 (73)

şi nu creşte abilitatea de a scufunda un
submarin atomic. Aşadar, reducerea re-
zonabilă a vitezei care să reducă costurile
de operare a fost răspunsul proiectanţilor
la criza petrolului. Dacă era nevoie de ur-
mărirea cu viteză mare a unei ţinte subma-
rine, elicopterul putea asigura acest lucru
repede şi eficient. 

Elicopterul a
transformat lupta
antisubmarin. A
adus şi alte schim-
bări în proiectarea
navelor. A trebuit să
se găsească spaţiu
pentru hangar şi
pentru puntea de
decolare/apuntare.
Nava trebuia să
asigure platforma
stabilă pe mare agi-
tată. Hangarul pă-
trat acţiona ca o
capcană pentru
vânt şi dezavantaja
nava la manevră.
Aşezarea lui prea
spre pupa nu era
posibilă datorită faptului că nu se asigura
stabilitatea necesară, iar spre mijlocul
navei influenţa amplasarea armamentului
şi radarelor. De principiu, s-a ales o poz-
iţie intermediară care a reuşit să acomod-
eze cele două impedimente. 

Alt avantaj al elicopterului este raza
de acţiune care asigură posibilitatea de a
privi dincolo de orizont, avantaj foarte im-
portant, având în vedere creşterea dis-
tanţei de folosire a armamentelor. 

Comunicaţii. Importanţa forţelor
navale în managementul crizelor pe timp
de pace a crescut, ceea ce a făcut ca şi
nevoia de comunicaţii să crească. Co-
mandantul trebuie să aibă legătura cu su-
periorii săi, indiferent de distanţa la care
acţionează. Comunicaţiile navă-navă şi
navă-uscat trebuie să fie sigure şi prote-
jate la bruiaj sau interceptare. Avioanele
şi navele trebuie să identifice inamicul
înainte de a folosi racheta. Era o necesi-
tate acută a Războiului Rece, când o
greşeală putea duce la escaladarea con-
flictului. Comanda, controlul, computerele
şi comunicaţiile, la care s-au adăugat in-
formaţiile, (4C+I), au devenit termenul
care caracterizează, la ora actuală,
nevoia de comunicare.

Submarinul. Impactul submarinului
asupra luptei navale a fost similar cu cel
al avionului pe timpul celui de-al doilea
război mondial. Propulsia nucleară a
creat adevăratul submarin, capabil să
navige săptămâni şi luni fără să iasă la
suprafaţă pentru reîncărcarea bateriilor.

De asemenea, i-a crescut viteza, astfel că
numai cele mai rapide nave pot să-l evite.
La un moment dat se vehicula ideea că
submarinul va lua locul navelor de
suprafaţă de luptă. Această idee a fost,
însă, aproape imediat abandonată. 

Transporturile navale. Problemele
Vestului erau mai acute decât ale blocului

comunist. Vestul era constituit dintr-un grup
de state strâns legate comercial şi indus-
trial printr-un comerţ liber. Totul era bazat
pe libera comunicare pentru menţinerea
prosperităţii şi, poate de aceea, nevoia de
comunicaţii pe timp de război era mai
mare. De asemenea, a devenit clar că,
odată cu creşterea instabi-lităţii, păstrarea
liberă a căilor de comunicaţii pe care să se
poată aduce materiile prime, era la fel de
importantă ca menţinerea unei stări de bine
relativ şi în ţările lumii a treia, ca şi în ţările
în curs de dezvoltare. Era nevoie şi de
nave de suprafaţă pentru protejarea comu-
nicaţiilor maritime.

Uniunea Sovietică, cu o suprafaţă te-
restră uriaşă şi cu mari surse de materii
prime, nu avea astfel de probleme şi
putea să-şi dedice energiile pentru
apărarea proprie, fără a fi nevoie să aloce
resurse pentru protejarea comerţului
mondial. Era dilema clasică a puterii mari-
time împotriva puterii terestre – puterea
terestră deţine liniile de comunicaţii inte-
rioare, dar puterea maritimă poate alege
şi punctele slabe exterioare propriului teri-
toriu. Pentru a face acest lucru trebuie să
poţi garanta securitatea scurgerii materi-
ilor prime pe calea aerului şi pe mare. De
aceea, nu ar trebui să existe conflict între
deţinerea controlului, atât a spaţiului aeri-
an cât şi al celui maritim. Controlul numai
al primului nu asigură suficiente materii
prime, iar numai controlul spaţiului mari-
tim, fără controlul spaţiului aerian, este
fără sens.

Strategii navale ale celor mai mari
puteri maritime

Cea mai mare putere maritimă a mo-
mentului este reprezentată de Statele
Unite, ale cărei flote de război domină
lumea după 1945. Principalele sale
partenere sunt marinele ţărilor membre
NATO, cu care au o structură de co-

mandă comună pentru
apărarea Atlanticului de Est şi a
Mediteranei. Diferitele forţe
navale europene împart res-
ponsabilităţile pentru apărarea
propriilor zone, şi contribuie la
exerciţiile întrunite inter-
naţionale sau locale care se
desfăşoară. Marina Statelor
Unite are, bineînţeles, interese
şi în afara NATO şi are des-
făşurate flote puternice în
Mediterana, Atlantic şi Pacific.

Marina sovietică. Venirea
la conducerea marinei sovie-
tice, la mijlocul anilor ’50, a ami-
ralului Gorşkov, a fost socotită
de unii analişti navali ca punctul
de start al expansiunii navale
sovietice dar, de fapt, amiralul

nu a făcut decât să dea, din nou, glas
unui mai vechi vis rusesc de a avea o
marină care să domine mările. Adeseori
se uită celelalte trei încercări ale ruşilor
de a construi o forţă navală de nivel mon-
dial. De fiecare dată au fost stopaţi de
către o catastrofă majoră. Bătălia din
strâmtoarea Tsushima, în 1905, primul şi
al doilea război mondial au pus capăt, de
fiecare dată, visurilor de supremaţie
navală a Rusiei. La sfârşitul ultimului
eşec, predecesorul lui Gorşkov, amiralul
Kuzneţov, a pus bazele unei noi marine,
şi multe dintre navele apărute în primii ani
sub comanda lui Gorşkov au fost rezul-
tatul muncii sale. Flota sovietică acoperea
patru oceane, din care Flota de Nord şi
Flota din Pacific erau cel mai bine plasate
pentru a ameninţa căile de comunicaţii

Portavion din dotarea Flotei Statelor Unite ale Americii

Amiralul de flotă al Uniunii 
Sovietice Serghei Gorşkov

continuare de la pg.35
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occidentale, mai ales datorită accesului liber la marea deschisă.
Flota din Baltica era socotită secundară, deoarece forţele NATO
ar fi putut, cu uşurinţă, în caz de război, să îi blocheze ieşirile în
marea liberă. În aceeaşi poziţie se afla şi Flota din Marea Nea-
gră, care nu putea forţa Strâmtorile, acestea fiind zone foarte

uşor de apărat. Răspunsul putea fi, însă, putinţa de a avea cât
mai multe nave în marea liberă la începutul unei eventuale crize.

Escadrele sovietice din Marea Mediternaă şi Oceanul Indian
făceau parte din compunerea Flotei Mării Negre.

Unul din avantajele strategiei sovietice era Sistemul Global
de Supraveghere Oceanică, care avea drept scop principal de-

tectarea tuturor forţelor de suprafaţă şi submarine (oricând era
posibil) ale Occidentului şi neutralizarea acestora înainte ca ele
să lovească Uniunea Sovietică. Obiectivul principal era des-
coperirea şi urmărirea grupurilor navale occidentale. În mod
special, erau urmărite grupurile portavioanelor care aveau, per-
manent, îndreptate împotriva lor, în caz că ostilităţile ar fi izbuc-
nit, destule valuri de rachete lansate de pe submarine, nave de
suprafaţă şi avioane. Marina americană părea depăşită şi
neputincioasă în faţa acestei ameninţări, mai ales că flota era
îmbătrânită moral. În anii ’70, odată cu hotărârea preşedintelui
Reagan de a introduce în serviciu 600 de nave, a forma 15
grupuri de portavioane şi de a pune la dispoziţia marinei un
buget uriaş, s-a refăcut echilibrul. Ceea ce ar fi trebuit să îi în-
grijoreze pe sovietici ar fi fost faptul că i-au provocat pe ameri-
cani atunci când propria flotă, construită în anii ’60, devenea
uzată moral. 

Greşit se credea că state totalitare ca Uniunea Sovietică
puteau cheltui fără limite, iar că expansiunea navală poate be-
neficia de fonduri inepuizabile. Rivalitatea dintre categoriile de
forţe a dus, cu timpul, la scăderea puterii de dezvoltare a forţelor
navale, iar partea  bugetului militar, care era cea mai mare pen-
tru marină, s-a redus treptat.

Mulţi analişti militari occidentali au identificat acest punct de
cotitură, undeva între 1984 şi 1985. Odată cu retragerea
bătrânului amiral Gorşkov, nu se întrevedea un succesor care
să se bucure de aceeaşi apreciere şi de aceeaşi trecere la nivel
politic înalt. Mai era şi problema găsirii banilor necesari înlocuirii
vechii generaţii de nave de luptă cu altele noi care să fie pe mă-
sura ultramodernelor nave americane. În acelaşi timp, Forţele
Aeriene şi Forţele Strategice Sovietice au profitat de ocazie pen-
tru a-şi reafirma cererile de tratament preferenţial, ceea ce a
dezechilibrat, şi mai mult, bugetul militar.

Spre norocul omenirii, situaţia nu a degenerat ca în 1914,
când amiralul Tirpitz, care visa să
ameninţe supremaţia navală bri-
tanică, a ales calea războiului ca
soluţie pentru rezolvarea pro-
blemelor financiare şi tehnolog-
ice ale marinei germane.
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Şedinţa CDN al LNR
La 25 septembrie 2009, în Sala „Şte-

fan cel Mare“ a Palalatului Cercului Mil-
itar Naţional a avut loc şedinţa lărgită a
CDN a LNR, având următoarea ordine
de zi: Definitivarea redactării modi-
ficărilor la statutul LNR (prezentare cam.
fl. (r) ing. Marian Ioan; raportori cdor (r)
Marin Dumitrescu, cdor (r) Ernest
Daisa); Scrisoarea de intenţie pentru
simpozionul „Flota încotro?“ (prezentare
cam fl (r) Marian Ioan); Scrisoarea de in-
tenţie în problema pirateriei maritime
(prezentare Ilarion Barbu); Precizări
privind închiderea anului financiar 2009
(prezentare col (r) Nicu Muşuroi); Opini-
ile preşedintelui LNR cu privire la viitorul
Ligii (1. Întrebări; 2. Ce este LNR, sco-
purile sale).

La şedinţă au participat: membrii
Biroului Permanent CDN-LNR (preşe-
dinte, vicepreşedinţi, secretar general),
ceilalţi membri, preşedinţi şi membri ai
CD filialele şi sucursalele LNR Bucureşti,
Constanţa, Mangalia, Galaţi, Brăila,
Giurgiu, Drobeta Turnu Severin. Au lipsit
sucursalele Tulcea, Sulina, Olteniţa.
Statul Major al Forţelor Navale a fost
reprezentat de locotenent-comandorul
Dumitru Eduard.

Simpozionul „Flota încotro?“ urmează
a se desfăşura în cursul anului 2010 la
Constanţa şi/sau Bucureşti, cu toţi factorii
interesaţi.

Asupra „pirateriei maritime“ s-a suge-
rat mediatizarea în publicaţiile Ligii
Navale Române.  

Consfătuire cu 
reprezentanţii ONG 

La Constanţa a avut loc a doua Consfătuire
la care au participat reprezentanţii urmă-
toarelor ONG-uri de marină: Liga Navală
Română (LNR); Clublul Amrialilor (CA);
Liga Ofiţerilor din Marina Militară (LOMM);
Liga Maiştrilor Militari de Marină (LMMM);
Asociaţia Absolvenţilor Academiei Navale
„Mircea cel Bătrân“ (ALUMINI).

Contraamiralul Dorin Dănilă, şeful
SMFN a invitat conducerile celor cinci

structuri la o reuniune de lucru ce a avut
loc la 17 octombrie 2009 la Căminul Mil-
itar nr.2 din Constanţa.

În deschiderea activităţii, contraami-
ralul Dorin Dănilă a subliniat preocu-

parea notabilă a ONG-urilor de marină
pentru atragerea tinerilor spre şcolile de
marină, sărbătorirea Zilei Marinei, culti-
varea tradiţiilor marinei, editarea unor
publicaţii specifice şi a concluzionat cu
necesitatea coordonării eforturilor.

Din partea LNR au luat cuvântul:
viceamiralul (r) ing. Ilie Ştefan, contraami-
ralul fl.(r) ing. Marian Ioan, comandorul (r)
Florea Ionescu, contraamiralul (r) George
Petre şi comandorul (r) Ioan Postică.

De la Ligă au mai participat ing. Ilarion
Barbu, vam (r) dr. ing. Ioan Alexandru
Plăviciosu, Marin Dumitrescu (secretarul
general al LNR), reprezentanţi ai filialelor
LNR Bucureşti, Constanţa, Mangalia,
Brăila şi Drobeta Turnu Severin. 

Activitate a LNR la bordul
Navei-Şcoală „Mircea“

Istoria se scrie în fiecare zi, de oa-
meni şi pentru oameni!

La evenimente participă toţi cei care
au un rol hotărâtor, important la un mo-
ment dat, dar şi cei care preiau mesajele,
ştafeta.

Un asemenea eveniment ce a marcat
aniversarea a 150 de ani de la înfiinţarea
Academiei Navale precum şi lansarea re-
vistei „Marea Noastră“ cu un număr spe-
cial dedicat aniversării a 70 de ani de
existenţă a navei-şcoală „Mircea“ s-a

desfăşurat într-o atmosferă emoţionantă,
la bordul bricului „Mircea“, în data de 17
noiembrie 2009.

Atât  vorbitorii cât şi restul partici-
panţilor (reprezentaţi de foştii comandanţi
ai navei, ofiţeri în rezervă şi retragere,
ofiţeri activi, invitaţi de onoare din univer-
sităţi, instituţii de cercetare ştiinţifică, stu-
denţi şi elevi) s-au identificat cu ceea ce,
pe drept cuvânt, definesc „Spiritul
Mircea“. 

Din nou, Liga Navală Română, a
reuşit să adune oamenii într-un loc cu is-
torie vie, pentru a promova valorile
Marinei române, având mereu alături
tinerii (elevi şi studenţi) cu inima bătând
pentru mare şi oamenii ei – „…cheia
mântuirii noastre…“  

Prezentăm în continuare derularea
manifestării din 17 noiembrie.

Preşedintele de onoare al LNR,
viceamiralul (r) ing. Ilie Ştefan a rostit cu-
vântul de deschidere la manifestarea
care a avut loc la bordul navei-şcoală
„Mircea“, al cărui scop a fost prezentarea
numărului festiv al revistei „Marea Noas-
tră“ consacrat împlinirii a 70 de ani de la
intrarea în serviciul Marinei Române a
legendarei nave.

Contraamiralul fl. (r) dr. Aurel Con-
stantin a dat citire Mesajului LNR adresat
Academiei Navale „Mircea cel Bătrân“
prilejuit de Ziua prestigioasei instituţii de
învăţământ de marină (17 noiembrie
1872 – 17 noiembrie 2009).

Vicepreşedintele CDN al LNR, redac-
torul-şef al revistei „Marea Noastră“ a în-
mânat numărul festiv al publicaţiei

Consiliul Director 
Naţional

Asistenţa din Cazarma Centru a bricului „Mircea“
Foto Maria Grosu



veteranilor comandanţi ai bricului,
prezenţi la activitate (contraamiralul fl. (r)
Eugen Ispas şi comandorul (r) Dan
Stăiculescu), comandorului (r) şi Clc
Nicolae Bozenovici – profesor-instructor
la bordul navei, col (r) prof. univ. Valentin
Ciorbea, autorul unei valoaroase lucrări
(în două volume) despre navele şcoală
româneşti.

Apoi a prezentat revista, alocuţiunea
fiind însoţită de proiectarea imaginilor
acesteia – filă cu filă, înregistrate pe CD.

La activitate au participat contraami-
ralul fl. Neculaie Vâlsan, locţiitorul şefului
Statului Major al Forţelor Navale care a
transmis un mesaj de felicitare pentru
LNR din partea contraamiralului Dorin
Dănilă. Au mai fost prezenţi contraami-
ralul (r) dr. Aurel Popa, comandantul
Flotei, contraamiralul fl. Dan Hăulică, co-
mandantul Academiei Navale „Mircea cel
Bătrân“, numeorşi mambri ai LNR, mem-
bri juniori de la filiala „Amiral Petre Băr-
buneanu“, studenţi de la Facultatea de
Istorie a Universităţii Ovidius Constanţa. 

A IX-a Consfătuire a 
redacţiilor publicaţiilor de

marină
La 23 iulie 2009, s-a desfăşurat la

Constanţa, consfătuirea anuală a redacţi-
ilor publicaţiilor de marină. Activitatea a
fost organizată de Consiliul Director
Naţional, prin contraamiralul (r) George
Petre, vicepreşedinte al acesuia.

Cuvântul de deschidere a fost rostit
de preşedintele LNR, contraamiralul fl. (r)
ing. Marian ioan.

Primul vice-preşedinte al CDN, ing.
Ilarion Barbu a prezentat bilanţul publicis-
tic al anului 2008. Au participat la dezba-
teri cam (r) George Petre, redactorul-şef
al revistei „Marea Noastră“, publicaţia ofi-
cială a LNR, lt. cdor Mihai Egorov, şeful
grupului Mass-media al Forţelor Navale,
mmp (r) Dumitru Mihăilescu, redactorul
responsabil al publicaţiei „Timona“, edi-
tată de Liga Maiştrilor Militari de Marină,
ing. Sergiu Filipescu, membru al colegiu-
lui de redacţie al revistei „România mar-
itimă şi fluvială. Magazin“ şi ing. Florin
Gusman, realizatorul publicaţiei „Matelot“.

În încheierea Consfătuirii a luat cu-
vântul preşedintele de onaore al LNR,
viceamiralul (r) ing. Ilie Ştefan.      

Întâlnire a preşedintelui 
LNR cu cadrele din SMFN 

Pe 24 noiembrie 2009, preşedintele
LNR, contraamiralul fl. (r) ing. Marian
Ioan a avut o întâlnire cu personalul
SMFN. Preşedintele Ligii a subliniat rolul
pe care cadrele din Forţele Navale l-ar

putea juca în cadrul LNR şi modalităţile în
care acestea ar putea acţiona în cadrul
asociaţiei naţionale de propagandă.
Praticipanţilor li s-au oferit lucrări referi-
toare la istoria Ligii, precum şi Statutul
LNR. La întâlnire a participat şi şeful
SMFN, contraamiralul Dorin Dănilă care,
în intervenţia sa, a subliniat rolul jucat de
Liga Navală Română în cunoaşterea şi
promovarea tradiţiilor Marinei militare
române şi a susţinut faptul că înscrierea
personalului activ în Ligă poate fi
benefică atât pentru LNR, cât şi pentru
SMFN, dar şi pentru cei în cauză. 

Evocarea marinarilor 
distinşi cu ordinul „Mihai

Viteazu“
La 7 iulie 2009, în Sala „Ştefan cel

Mare“ a Palatului Cercului Militar
Naţional, a avut loc reuniunea lunară a
membrilor filialei LNR a capitalei.

Domnul profesor Virgil Milescu a
prezentat referatul „Marinari români deco-
raţi cu ordinul MIHAI VITEAZU“. Domnia
sa a vorbit despre cei 20 de ofiţeri de
marină care, în timpul celui de-al doilea
război mondial, au devenit cavaleri ai
celui mai înalt ordin militar românesc.

Cei prezenţi la întâlnire au putut ad-
mira „pe viu“ decoraţia respectivă. 

Au intervenit cu completări preţioase
domnii: ing. Silviu Morariu, cdor av. (r)
Aurel Marius Popescu, cdor (r) Ion
Simion, cdor (r) Aurel Duşa, cam fl. (r)
Dănuţ Toader – cu referire la cpt. cdor
Alexandru Dumbravă, decorat cu ordinul
Mihai Viteazul.

Întâlnire cu un fost 
ataşat militar

La 1 septembrie 2009, în Sala „Ştefan
cel Mare“ a Palatului Cercului Militar
Naţional a avut loc reuniunea lunară a fili-
alei LNR a Capitalei.

Cu acest prilej colonelul în retragere
Ioan Todericiu a vorbit despre „Implicarea
Ungariei în evenimentele din decembrie
1989“, prezentând imagini color pe un
ecran.

Domina sa a fost timp de 11 ani
ataşatul militar al României la Budapesta.
Actualmente este membru al Asociaţiei
Diplomaţilor Militari, în rezervă şi în re-
tragere „Alexandru Ioan Cuza“ şi vi-
cepreşedinte al Asociaţiei Naţionale
Cultul Eroilor.

Prezentarea vorbitorului a fost făcută
de comandor (r) Neculai Pădurariu, mem-
bru CDN al LNR.

Printre cei ce au laut cuvântul
aducând completări sau punând întrebări
s-au numărat cam (r) Ştefan Dinu, cam fl
(r) ing. Marian Ioan, cam fl (r) Dănuţ
Toader, cdor (r) Ştefan Chira, cdor (r)
Vasile Brădean, col (r) Emanuel Clonţea,
mmp (r) Virgil Vasilescu, cdt aeronavă
„Tarom“ Romeo Gârjoagă, poeta Aurelia
Oncescu, ing. Dumitru Ciocoreanu, ing.
Mircea Popescu şi ing. Ilarion Brabu.

Referate susţinute de 
membri LNR

La 6 octombrie 2009, în Sala „Ştefan
cel Mare“ a Palatului Cercului Militar
Naţional, a avut loc reuniunea membrilor
filialei LNR a Capitalei. Subiectele au fost
următoarele: „Amplasarea scutului antira-
chete“ - ing. Dumitru Ciocoreanu; „Expe-
diţia nautică Olt - Dunăre - Mare“ - ing.
Ion Nedelescu; „Cea mai mare bătălie
navală de pe Dunăre: Belgrad - 1456“ -
ing. Silviu Morariu.

Subiectele tratate au trezit interesul
celor prezenţi, care au discutat şi au adus
completări: cam fl (r) Dănuţ toader, cdor (r)
Florea Ionescu, cdor (r) Neculai Pădurariu,
ing. G. Nana, ing. Ilarion Barbu şi alţii.

Manifestări pentru 
cultivarea tradiţiilor  Marinei

Române şi cinstirea 
memoriei eroilor marinari

În timpul călătoriei de studii pentru
cunoaşterea Dunării în aval de Tulcea,
efectuată de un grup de aspiranţi din pro-
moţia 2009, în perioada 17-19 septem-
brie 2009, Statul Major al Forţelor Navale
împreună cu Liga Navală Română şi Aso-
ciaţia „Cultul Eroilor“ au organizat o suita
de manifestări pentru popularizarea
tradiţiilor şi cinstirea memoriei eroilor
Marinei Române: simpozioane la Tulcea
si Sulina, slujbe de pomenire şi depuneri
de coroane de flori la Cimitirul eroilor şi la
Monumentul eroilor marinari din Sulina.
Au participat cadre din Forţele Navale,
cetăţeni din cele două oraşe, îndeosebi
tineri (la Sulina simpozionul a avut loc la
Liceul „Jean Bart“). În cadrul acestor ac-
tivităţi s-a dat citire Mesajului ce a fost
adresat participanţilor de contraamiralul
Dorin Dănilă, şeful SMFN.

La Tulcea, în cadrul simpozionului
care a avut loc la Cercul Militar, au
prezentat referate comandorul (r) Dan
Ghimbăşanu, secretarul filialei Constanţa
a LNR despre acţiuni de pe Dunărea ma-
ritimă la începutul celui de al doilea război
mondial, material intocmit pe baza unui
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studiu al comandorului (r) dr. loan Da-
maschin, membru fondator al filialei con-
stănţene a LNR, căpitan comandorul dr.
Olimpiu Glodarenco, directorul Muzeului
Marinei Române, despre atacurile Flotei
sovietice în Deltă în august-septembrie
1944, contraamiral (r) ing. Marcel Dragu,
menbru al LNR, preşedintele filialei
Judeţene Constanţa al asociaţiei „Cultul
Eroilor” care a vorbit despre activitatea
Asociaţiei „Cultul Eroilor“ şi contraamiralul
(r) George Petre, vicepreşedinte al Con-
siliului Director Naţional al LNR, redactor-
şef al revistei Ligii Navale, care a înfăţişat
aspecte din activitatea LNR şi a revistei
„Marea Noastră“ pentru popularizarea
tradiţiilor marinei şi cinstirea memoriei
eroilor acesteia. În încheiere a luat cuvân-
tul preşedintele Ligii Navale Române,
contraamiralul (r) ing. Marian loan, care a
subliniat impor-
tanţa cunoaşterii şi
respectării trecutu-
lui istoric al marinei
şi despre menirea
LNR de a fi port-
drapel al acţiunilor
pentru educarea
cetăţenilor, a
tineretului în spe-
cial, în spiritul
dragostei faţă de
Mare şi Dunăre,
faţă de îndeletni-
cirile legate de
apele navigabile
ale ţării. La organi-
zarea simpozionulu a participat activ
preşedintele sucursalei Tulcea a LNR, lo-
cotenent comandorul (r) Victor Cherciu,
comandantul garnizoanei locotenent co-
mandorul Tudorel Ivana şi şeful Cercului
Militar locotenent colonel (r) Vasile Stan.

La Sulina, Simpozionul a avut loc la
Liceul „Jean Bart”, în cadrul căruia s-au
prezentat aceleşi teme, cu deosebirea că
referatul despre perioada iniţială a
războiului în Delta a fost prezentat de co-
mandorul (r) Niclae Pârvu, preşedintele
organizaţiei Judeţene Tulcea al Asociaţiei
Cadrelor Militare în Rezervă şi în Re-
tragere, membru al Ligii Navale Române.
Un scurt şi emoţionant discurs a rostit
căpitanul de port Dănuţ Chiriac, preşed-
intele sucursalei Sulina a LNR.

A urmat un scurt moment literar în

cadrul căruia contramiralul (r) George
Petre a prezentat aspecte inedite, sau
mai puţin cunoscute din activitatea lui
Jean Bart (comandorul Eugeniu Botez),
primul secretar general al LNR şi fonda-
torul revistei Marea Noastră, referitoare la
activitatea acestuia ca marinar, scriitor, şi
publicist, mai mulţi ani locuitor al Sulinei.
Apoi scriitorul Ion Tutunea, care a
copilărit şi a urmat şcoala la Sulina, a
recitat din poeziile sale ce miros a Deltă
prin noian de metafore, fiind mult apreci-
ate versurile care au fost puse pe note
într-un cântec interpretat de Tudor Ghe-
orghe.

Erau în sala elevi din toţi anii de studii,
tineri din Detaşamentul Sulina de Cer-
cetaşi Marini, conduşi de inimosul vi-
cepreşedinte al Sucursalei Sulina a LNR,
llinca Mihăilă, şi tinerii ofiţeri de marină

participanţi, la călătoria
de studii, tineri, înalţi,
zvelţi, într-o impecabilă
ţinută albă.

După activitate,
liceenii ne-au bombar-
dat cu întrebarea: cum
putem deveni şi noi
ofiţeri de marină?

În cimitirul oraşului
au urmat două mo-
mente emoţionante.

La mormântul -
monument al locote-
nentului colonel de
marină Mihail
Drăghicescu, fost şef

de stat major al Flotilei Române, a vorbit
despre activitatea ca marinar şi cărturar
enciclopedist a ofiţerului, contraamiralul
(r) George Petre. Apoi reprezentanţii LNR
au depus o jerbă de flori.

La cimitirul eroilor marinari după un
scurt discurs al contramiralului (r) ing.
Marcel Dragu a urmat o slujbă de
pomenire şi depunerea de coroane şi
buchete de flori.

În centrul oraşului, pe faleză, pe
strada 1, Jean Bart (nume dat străzii din
iniţiativa şi la insistenţele LNR, filiala Con-
stanţa) se află Monumentul eroilor mari-
nari, înălţat de Liga Navală Română, prin
strădania răposatului viceamiral Victor
Bogdan, fost preşedinte al LNR. În zona
monumentului au fost întinse pe stâlpi
pavilioane multicolore ale pavoazului. Din

difuzoare răzbat în văzduh acorduri ale
unor marşuri patriotice precum „Treceţi
batalioane române Carpaţii”, „Trecerea
Dunării“ ş.a.

Ceremonia începe cu intonarea Imnu-
lui naţional „Deşteapă-te române“. După
ce se arată scopul acivităţii şi se sublini-
ază că este a cincea din şirul acţiunilor de
acest gen pe care SMFN şi Liga Navală
le organizază la Sulina, s-a dat citire, de
către căpitan comandorul dr. Olimpiu Glo-
darenco, Mesajului şefului SMFN. A
urmat un Te Deum pentru eroii marinari.
În acordurile Imnului Eroilor au depus
coroane de flori: Primăria Sulina, Statul
Major al Forţelor Navale. Filiala Con-
stanţa a LNR, sucursala Tulcea a LNR,
Liceul „Jean Bart“, Poliţia de Frontieră
(fosta Marină grănicerească), Detaşa-
mentul de Cercetaşi Marini.

În general fost o acţiune reuşită din
toate punctele de vedere, Baza Navală,
comandantul acesteia şi subordonaţii săi,
i-au acordat o atenţie deosebită.

LNR a adrest o scrisoare de mulţumire
contraamiralului Dorin Dănilă, şeful SMFN,
în finalul căreia s-a scris: „Având în vedere
succesul acţiunii şi faptul că aţi dispus
toate măsurile necesare, vă rugăm să
primiţi respectuasele noastre mulţumiri“.

Schimbare la 
conducerea filialei

La 6 octombrie 2009 a avut loc o şe-
dinţă a CD al filialei Constanţa a LNR
care a luat act de retragerea din funcţia
de preşedinte al filialei a contraamiralului
(r) dr. ing. Corneliu Cristescu, din motive
de sănătate şi a hotărât ca preşedinte in-
terimar să fie comandorul (r) dr. Aurel
Constantin, prim-vicepreşedintele Consil-
iului Director.

Ofiţeri din Comandamentul
Flotilei devin membri ai LNR

La 7 octombrie 2009, pentru a doua
oară în acest an, conducerea LNR s-a în-
tâlnit, din iniţiativa contraamiralului Aurel
Popa, cu personalul comandamentului
Flotei. De această dată viceamiralul (r)
ing. Ilie Ştefan, preşedinte de onoare al
LNR, a făcut o scurtă expunere despre
menirea Ligii Navale Române, contraami-

Æ

Ceremonia de la Monumentul
Eroilor marinari



Marea NoastrăAnul XIX, nr.4 (73)

47

ralul (r) George Petre, vicepreşedinte al
Consiliului Naţional al LNR, a prezentat
revista „Marea Noastră“, iar contraami-
ralul fl. (r) dr. Aurel Constantin a vorbit de-
spre calitatea de membru al LNR şi cum
se poate dobândi acesta. Cu acest prilej
s-au înscris în Liga Navală Română 15
ofiţeri din comandamentul Flotei, struc-
tură de bază a Forţelor Navale Române.

Ziua Armatei
Conducerea filialei LNR Constanţa a

depus, la 25 octombrie 2009, o coroană
de flori la monumentul eroilor din al doilea
război mondial.

Cu prilejul Zilei Armatei au fost
avansaţi la gradul de contraamiral fl (r)
comandorii Aurel Constantin, Valentin
Botezatu şi Nicolae Ştefan, toţi trei fiind
membri activi ai Consiliului Director al fil-
ialei Constanţa a LNR.

Jean Bart readus în atenţie
La 25 noiembrie 2009, la Comanda-

mentul Flotei a fost marcată aniversarea
a 135 de ani de la naşterea comandorului
Eugeniu Botez (18.11.1874-12.05.1933)
printr-un simpozion.

Iniţiatorul activităţii, viceamiralul (r)
ing. Ilie Ştefan a rostit alocuţiunea de des-
chidere.

Au prezentat referate contraamiralul
fl. (r) dr. Aurel Constantin, preşedintele in-
terimar al filialei Constanţa a LNR, despre
viaţa lui Eugeniu Botez (scriitorul Jean
Bart), dr. Carmen Atanasiu, vicepreşe-
dinte al CD al filialei Constanţa a LNR
care a înfăţişat opera scriitorului marinar,
iar contraamiralul (r) George Petre a vor-
bit despre Jean Bart ca personalitate
proeminentă a culturii româneşti. Ex-
punerile au fost ilustrate prin proiectarea
unor imagini înregistrate pe DVD. 

Agendă bogată
În ziua de 25 octombrie 2009 condu-

cerea filialei Brăila a LNR a depus o
coroană de flori la monumentul „Cuza“
din piaţa „Independenţei“ cu ocazia fes-
tivităţilor dedicate Zilei Armatei.

La 20 octombrie membrii ai LNR - fi-
liala Brăila au participat la simpozionul
aniversar „Statul Major General -150 de
ani de la înfiinţare“.

„Virtutea Maritimă„. La 15 iulie
2009, la Palatul Cotroceni, a avut

loc Adunarea Generală a Cavelerilor Or-
dinului „Virtutea Militară“, în scopul
alegerii Consiliului de onoare al ordinului.

Au fost aleşi contraamiralul Dorin
Dănilă, cdor Ion Dumitraşcu, contraamiral
dr. Aurel Popa, cdor Virgil Asofie şi prof.
Alexandru Lungu, de la Academia
Navală.

Şantiere navale. Până la 1 iunie
2009 constructorii navali români nu

au semnat nici un contract de la începutul
acestui an. În aceste condiţii, anul 2009
ar putea fi unul foarte dificil pentru
şantierele navale româneşti dacă nu
cumva cel mai prost din ultimii zece ani.
La nivel mondial, scăderea estimată a
comenzilor de nave este de 90%. Decla-
raţia îi aparţine d-nului Gelu Stan, director
ANCON, Asociaţia Naţională a Construc-
torilor de Nave din România.

Portul Constanţa ocolit. Într-o con-
ferinţă de presă comună, directorul

Companiei Naţionale Administraţia Por-
turilor Maritime SA Constanţa, Ioan Bălan,
directorul Companiei Naţionale Adminis-
traţia Canalelor Navigabile, Valentin Zeicu,
directorul Comves, Viorel Panait şi sena-
torul PD-L Mircea Banias au tras un sem-
nal de alarmă cu privire la faptul că Grupul
Arcelor Mittal a decis să suspende impor-
tul de materii prime prin portul Constanţa
şi pe Canalul Dunăre-Marea Neagră. 

În schimb, indienii de la combinatul
siderurgic Galaţi au ales să importe ma-
terii prime prin Portul Burgas şi prin
Canalul Bâstroe. 

„Această sădere importantă a activităţii
economice din Portul Constanţa este de-
terminată de faptul că Arcelor Mittal şi-a
redus drastic importul de materii prime şi
ceea ce importa, importă acum prin Bur-
gas – Bulgaria. Portul Constanţa şi
Canalul Dunăre – Marea Neagră au fost
dezvoltate tocmai pentru aceste activităţi
siderurgice“, a declarat senatorul Mircea
Banias.

La rândul său, Ioan Bălan a afirmat că
traficul total în prima jumătate a lui 2009
a scăzut cu 31,73% faţă de perioada simi-
lară a anului 2008. 

Reprezentanţii instituţiilor portuare,
împreună cu senatorul Banias, au sesizat
Consiliul Concurenţei cu privire la blocajul
economic din port şi au informat Ministerul
Economiei şi Ministerul Transporturilor.

(„Ziua de Constanţa, 24 iulie 2009“)

Transport logistic – Munchen. Cel
mai mare târg de transport şi servicii

conexe la scară globală, TRANSPORT-
LOGISTIC – 2009, s-a desfăşurat la
Munchen în luna mai.

Interes maxim din partea transporta-
torilor români

România a fost reprezentată la târg
printr-un stand al portului Constanţa,
reprezentanţii Companiei Naţionale Admini-
straţia Porturilor Maritime oferind informaţii
despre planurile de dezvoltare ale portului,
oportunităţile şi facilităţile pe care le oferă
celor care îşi desfăşoară afacerile pe plat-
forma portuară, dar şi clienţilor acestora, in-
vestiţiile în derulare sau planificate şi
avantajele pe care le au cei care introduc
Constanţa în circuitul transportului de măr-
furi. Potrivit unui comunicat al CN APM Con-
stanţa, standul a atras numeroşi vizitatori
interesaţi de facilităţile portuare româneşti.

Şi în domeniul transportului fluvial s-au
conturat colaborări internaţionale im-
plicând parteneri din România: Eco
Danube, EDDSG/MAHART şi Touax Rom
au anunţat planuri concrete pentru ini-
ţierea de servicii de transport RO-RO pe
Dunăre, între porturile Deggendorf şi
Enns, respectiv Giurgiu şi Ruse. Iniţial, pe
această rută, ce poate fi parcursă în 10
zile, vor fi utilizate doar două barje, care
vor transporta tractoare, combine agri-
cole, utilaje speciale de ridicat şi automo-
bile. În plus, Touax a anunţat şi iminenţa
lansării unor servicii regulate de transport
containerizat cu barje autopropulsate
specializate având o capacitate maximă
de 144 de TEU, adaptate condiţiilor
specifice de navigaţie pe Dunăre.

Il. Barbu 
Ziua Armatei Române – 25 oc-
tombrie 2009, 65 de ani. Ziua Ar-

matei Române a fost sărbătorită în
Capitală prin ceremonii militare, religioase
şi depuneri de coroane de flori care s-au
desfăşurat la Monumentul Eroilor din Al
Doilea Război Mondial de la Universitatea
Naţională de Apărare „Carol I“.

Liga Navală Română a fost reprezen-
tată de: cam fl. (r) ing. Marian Ioan,
preşedintele LNR; ing. naval Ilarion Barbu,
prim-vicepreşedinte; cdor (r) Florea
Ionescu, preşedintele filialei Bucureşti;
cam (r) Ion Dănuţ Toader, vicepreşedinte;
cdor av. (r) Marius Popescu, membru
CDN-LNR; Ion Şchipoancă, membru al
grupului artistic.

Filiala Brăila

Rubrică realizată de  
Ilarion ARBU, Petre GEORGESCU,
Elena STĂNESCU, Vasilica MITREA, 

continuare la pg.50
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CAREUL 
„Lt. cdor. Alexandru Dumbravă“

La 6 iunie 2009, în complexul
„Paradisul verde“ din Corbeanca,
a avut loc întâlnirea membrilor
Careului Marinarilor „Căpitan co-
mandor Alexandru Dumbravă“. În-
tâlnirea a fost dedicată doamnelor.
Timp de câteva ore, pe o vreme
splendidă, invitaţii au petrecut
acasă la familia dr. ing Mircea
Dumbravă. Amfitrion a fost
doamna Monica Dumbravă. S-au
depănat amintiri de pace şi de
război, s-au recitat poezii şi s-au
făcut daruri. Au fost prezenţi:
preşedintele de onoare al Careului

cam (r) Raymond Stănescu cu soţia, preşedintele executiv, cdor
(r) Mircea Caragea, secretarul Careului, cdor (r) Nicolae Mujici-
cov cu fica sa Marina, doamnele Olimpia Bogdan şi Silvia Dia-
conescu, familia Şerban şi Marina Samoilă, cdorii în retragere
veterani de război Romeo Hagiac, Cristea Georgescu, Nicolae
Preda, Radu Metz şi Petre Zamfireacu cu soţia. Au mai fost
prezenţi cam fl (r) Ion Dănuţ Toader cu soţia, cdor (r) Emilian
Munteanu şi doamna Maria Miron, prof. Virgil Milescu cu soţia,
ing. Ilarion Barbu, familiile Măciucă şi Popescu. 

Oaspete de onoare a fost doamna avocat dr. Dana Gruia
Dufaut, nepoate răposatului cdor Nicolae Valasoglu, primul
preşedinte al Careului.

A fost o întâlnire de suflet desfăşurată în casa urmaşului unui
marinar adevărat, aşa cum a fost comandorul Alexandru Dumbravă.

După pauza lunilor de vară iulie şi august, la 16 septembrie
2009, membrii Careului Marinarilor s-au reunit, fiind prezenţi co-
mandorii în retragere veterani de război N. Mujicicov, M.
Caragea, R. Hagiac, N. Preda, C. Georgescu, R. Metz, P. Zam-
firescu. Au mai participat cam fl. în retragere, D. Toader, dr. ing.
Mircea Dumbravă şi soţia acestuia Monica Dumbravă, prof. V.
Milescu, inginerii M. Popescu şi Il. Barbu.

Principalele probleme discutate au fost: Vizitele la navele
„Mircea“, „Regele Ferdinand“ şi „Regina Maria“, excursia pentru
vizitarea „marinarilor din Iaşi“, propunerea de atribuire a numelui
„Căpitan comandor Alexandru Dumbravă“ unei nave din com-
punerea Forţelor Navale Române, probleme mai deosebite ale
veteranilor de război marinari, tradiţii marinăreşti în amintirile
celor prezenţi.

La 31 octombrie 2009, de Ziua Internaţională a Mării Negre
(a 14 ediţie), a avut loc întâlnirea lunară a Careului Marinarilor
„Cpt.cdor Alexandru Dumbravă“. Au participat marinari veterani
de război comandorii în retragere Nicolae Mujicicov, Mircea
Caragea, Nicolae Preda, Romeo Hagiac, Cristea Georgescu,
Mircea Metz, P. Zamfirescu cu soţia, văduva cdor ing. Mircea
Iacomi, familia dr. ing. Mircea Dumbravă, fiul patronului spiritual
al Careului, fam ing. Samoilă, fiica şi ginerele vam ing. Marcel
Diaconescu, cam fl. (r) Dănuţ Toader, cdor (r) Emilian
Munteanu, prof Virgil Milescu, ing. Mircea Popescu, prof. Arta
Marina Barbu şi ing. Ilarion Barbu, cpt. cdor Ion Gavrilă – SMFN,
dr. Mariana Păvăloiu – Academia Navală „Mircea cel Bătrân“,
St. Gandriu – ANMB, Florina Iliescu, elevă Colegiul Militar Liceal
„Dimitrie Cantemir“, Breaza. Gazdă primitoare, ca de fiecare
dată, dr. av. Dana Dufault Gruia. Domnul cdor N. Mujicicov, în

cuvântul său a spus că, acum 12 ani,  viceamiralul Gheorghe
Sandu, primul preşedinte al LNR – renăscută, a primit cu interes
ştirea constituirii Careului care, oficial a luat fiinţă la 10 ianuarie
2001, primul membru post mortem fiind cpt.cdor Alexandru
Dumbravă.

Astăzi Careul Marinarilor numără 30 de membri. Pentru cei
nouă membri dispăruţi s-a păstrat un moment de reculegere:
vam. Victor Bogdan şi Marcel Diaconescu şi comandorii Nicolae
Valaslogu, Mihai Bănceanu, Gheorghe Popescu-Bonzo, Mircea
Păun, Henri Vichi, Liviu Bivolaru şi Mircea Iacomi. 

Cdor (r) N. Preda a citit din memoriile cam Horia Măcellariu
despre cpt cdor Alexandru Dumbravă. Cam fl. (r) Dănuţ Toader
a recitat emoţionante versuri despre eroii marinari. Au mai luat
cuvântul cdor (r) E. Munteanu şi ing. M. Popescu. Fotografiile
de familie au fost realizate de Ionuţ Tudose, director editorial al
revistei Yachting Pleasure. Toţi cei prezenţi au depănat amintiri
legate de viaţa marinărească.  

Il. BARBU
LIDERI AI L.N.R. AVANSAŢI 

ÎN GRAD
Cu prilejul Zilei Armatei, 25

octombrie 2009, fostul preşe-
dinte la Ligii Navale Române,
Ioan Chiril a fost avansat la
gradul de contraamiral în re-
tragere. În prezent acesta este
preşedinte de onoare al LNR fili-
ala Bucureşti. 

Cu acelaşi prilej au fost
avansati la gradul de contraami-
ral de flotilă (r) comandorii (r) dr.
Aurel Constantin, preşedinte in-
terimar al CD al filialei Con-
stanţa a LNR, Valentin Botezatu,

vicepreşedinte al CD al LNR filiala Constanţa si Nicolae Ştefan,
membru al CD al filialei constănţene a LNR.

Alexandru Dumbravă

Cam. (r) ing. Ioan Chiril

Donaţii:
În cursul anului 2009 au făcut donaţii la Liga Navală Română,

în cărţi, obiecte de artă, bani ş.a. următorii: ing. Florin Gusman,
ing. Silviu Morariu, Ion Nedelescu, cdor (r) Neculai Pădurariu, cdor
(r) Petre Creţu, ing. Sergiu Filipescu, cdor (r) Alexandru Rădu-
lescu (Pitz) din Argentina, ing. Dan Molnar, cam. (r) George Petre,
cam. fl. Dan Leahu, d-na Maria Grosu, cam (r) Corneliu Cristescu,
ing. Ilarion Barbu.



Suplimentul revistei L.N.R. „Marea
Noastra“, este un magazin filatelic. În
numărul 62/2009 (ianuarie-iulie) publică
articole despre: „Mircea“-a 70-a aniver-
sare, 25 de ani de la inaugurarea Canalu-
lui Dunăre-Marea Neagră (26 mai
1984-26 mai 2009), bătălia navală de la
Lepanto (august-septembrie 1588),
colonelul Constantin Petrescu - al doilea
comandant al Flotilei române, portul
Galaţi - file de istorie.

În timpul călătoriei de câteva luni de
la Havre la New York din 1832, Samuel
Morse, pictor de portrete profesionist,
cercetător amator şi profesor de desen la
Universitatea New York, a stat mai mult
timp în cabina vaporului. De când îi
auzise pe pasageri discutând despre re-
cent descoperitul electromagnet, era ob-
sedat de ideea creierii unui telegraf
electric care să fie folosit mai ales pentru
sporirea siguranţei pe mare. Întors la New
York, Morse, născut în 1791 la
Charlestown, s-a împărţit între cursurile la
Universitate şi eforturile de a-şi per-
fecţiona telegraful electric.

În 1835 realizase primul model
funcţional. Era o improvizaţie care „scria“
mesaje literă cu literă, folosind un electro-
magnet, o baterie, o sârmă şi un ciot de
creion. Urmele oblice lăsate de creion
puteau fi transmise doar la câteva zeci de
centimetrii. Morse însuşi a descris pro-
cedeul ca nesatisfăcător şi extrem de
primitiv.

Căutând o metodă mai simplă de a
transmite alfabetul, Morse a găsit răspun-
sul într-o seară din 1838 când citea ziarul.

Observând punctele şi liniile pentru a
sublinia anumite ştiri, el a decis să le
folosească în locul urmelor de creion.

Astfel a creat ingeniosul său „Cod
Morse“, în care un punct reprezintă litera
cea mai folosită „E“, un punct şi o linie
este „A“ şi diverse combinaţii de puncte şi
linii restul alfabetului.
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Când a fost inventat 
codul morse?

Cu ajutorul unui membru al Congre-
sului şi cu o substanţială subvenţie guver-
namentală a construit o linie de cabluri
suspendate de la un stâlp la altul, între
Washington şi Baltimore pe o distanţă de
cca 80 km. Pe 14 mai 1844, Morse a
trimis primul mesaj de probă prin cabluri.
El consta din patru cuvinte: „CE A CREAT
DUMNEZEU!“

Când Morse a murit în 1872, telegra-
ful electric şi codul său revoluţionar
schimbaseră deja sistemul de comunicaţii
din întreaga lume, aducându-i faimă şi
onoruri. După cum intenţionase, invenţiile
lui au devenit ulterior deosebit de impor-
tante pe mare, unde operatorii radio ai
navelor naufragiate băteau trei litere sem-
nificative S.O.S. Trei puncte, trei linii, trei
puncte – care au fost interpretate diferit:

SEND AUT SUCCOUR – trimiteţi aju-
toare;

SAVE OUR SHIP – salvaţi-ne nava
SAVE OUR SOULS – salvaţi sufletele

noastre
Cdor (r) C. Ciocoiu

ORIZONTAL: 1) Mare între trei conti-
nente. 2) Mare între peninsula italică şi
peninsula balcanică. 3) Râu…spaniol – la
val şi la vapor! 4) Fluviu ce trece prin Drezda
– Punct de control aflat şi în porturi. 5) Mare
în bazinul oriental al Mediteranei – Culoarea
(un substantiv al cărui antonim este cel cu
care este denumit acum Pontul Euxin) care
dă numele unei mări din nordul Europei. 6)
Porţie – La marginile cerului! 7) Nea – Nu-
mele unui port turistic de pe litoralul româ-
nesc. 8) Început şi sfârşit de mare
englezească! – Pauză la teatru. 9) A se prăji
pielea la plajă – Din când în când. 10) În-
ceput şi sfârşit de etravă! – Acţiunea de a
arăta ceva spre a fi privit, admirat.

VERTICAL: 1) Prin canalul de Suez co-
munică cu Marea Mediterană (2 cuv.). 2)
Nume dat de unii primarului – Lac în Bără-
gan. 3) Denumirea antică a primului port
dunărean din aval de Porţile de Fier. 4) De
două ori în Oceanul Indian! – Aşa sunt val-
urile mării montate. 5) Lac glaciar – Jumă-
tate din Marea Egee! – Ins (reg.). 6) Primele
în etiaj! – Sunt la nave cu vele! – În Olt şi
Prut! 7) Port în Marea Baltică – Mărgean. 8)
Şi la compasul magnetic şi în apele mării –
Mare între Bosfor şi Dardanele. 9) Domeniul
de care se preocupă Liga Navală Română
– Zburător legendar. 10) Aşa sunt de regulă
întinderile mării în creaţiile poeţilor.

MĂRI ŞI PORTURI
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U.E. şi pescuitul ilegal. Uniunea eu-
ropeană a convenit, la 20 octombrie

2009 să aplice pedepse aspre pentru a
combate pescuitul ilegal, considerat drept
cauza principală a reducerii stocurilor de
peşte în apele europene, în special a
celor de cod şi ton cu înotătoare albastră.
Pedepsele merg până la interzicerea
folosirii ambarcaţiunilor după cea de-a
patra infracţiune, însă se referă şi la
amendarea statelor membre care nu vor
reuşi să controleze bine acest sector.

Potrivit noilor reguli asupra cărora s-a
convenit la 20 octombrie 2009, navele vor
fi monitorizate prin satelit, iar jurnalele de
bord vor fi supravegheate electronic, pen-
tru a preîntâmpina supra-pescuirea.

(Associated Press)

Evenimente în Forţele Navale

Sâmbătă 17 octombrie 2009 la
Hotelul militar Constanţa a avut loc

întâlnirea asociaţiilor de marină. 
Scopul întâlnirii a fost dezvoltarea co-

laborării, coordonării şi eficientizării activi-
tăţilor asociaţiilor pentru popularizarea
valorilor Marinei Române, cultivarea
conştiinţei maritime naţionale.

În anul 2010 asociaţiile îşi vor uni
eforturile pentru sărbătorirea a 150 de ani
de la înfiinţarea marinei militare a statului
român modern (22 octombrie 1860 – 22
octombrie 2010).

Vineri 16 octombrie 2009 la Hotelul
Militar Constanţa s-a desfăşurat

Conferinţa doctrinară a SMFN cu tema
„Doctrina Forţelor Navale între prezent şi
viitor“. La activitate au participat cadre
militare în activitate şi în retragere,
reprezentanţi ai celorlalte categorii de
forţe: gl. Dan Ghica – şeful SMFT, col.
Alexandru Găluşcă – SMFA, precum şi
reprezentanţi ai Poliţiei de Frontieră.

Conferinţa s-a înscris în cadrul mani-
festărilor prilejuite de sărbătrirea a 150 de
ani de la înfiinţarea SMG.

După cuvântul de deschidere al şefu-
lui SMFN, cam Dorin Dănilă, au ţinut
alocuţiuni ofiţeri din cadrul Forţelor
Navale şi invitaţi.

Scopul conferinţei a fost dezbaterea
proiectului documentului „Doctrina
Forţelor Navale“ în vederea îmbunătăţirii
acestuia înainte de a fi supus avizării
comisiei de acte normative.

Din partea LNR a participat la dezba-
teri contraamiral (r) George Petre, vi-
cepreşedinte al Consiliului Director
Naţional.

Cu prilejul sărbătoririi Zilei Armatei
Române, FNR au organizat în pe-

rioada 20-25 octombrie 2009, în princi-
palele porturi maritime şi fluviale din
responsabilitate, o serie de manifestări de-
dicate acestui important eveniment, care au
constat în ceremonii militare şi religioase,
depuneri de coroane de flori, activităţi cul-
tural-artistice, simpozioane, expoziţii. La
bordul navelor militare maritime şi fluviale a
fost arborat Marele Pavoaz.

La mainfestări au fost invitaţi să par-
ticipe reprezentanţi ai autorităţilor locale
civile, ai instituţiilor militare şi civile,
reprezentanţi ai ligilor/asociaţiilor cadrelor
militare în rezervă şi în retragere, precum
şi ale veteranilor de război.

La Muzeul Marinei Române a avut loc
un simpozion în cadrul căruia au luat cu-
vântul cdor (r) Doru Ionescu, veteran de
război şi cam (r) George Petre.   

Pe data de 29 octombrie 2009, a
avut loc în portul militar Constanţa

ceremonialul prilejuit de plecarea fregatei
„ReginaMaria“ în Marea Nediterană în
vederea participării la Operaţia Active En-
deavor (1-30 noiembrie 2009). La cere-
monial au participat reprezentanţi ai
autorităţilor centrale şi locale, importante
oficialităţi militare în rezervă şi în re-
tragere, familiile membrilor echipajului.

Operaţia Activ Endeavour este o ope-
raţie martimă cu caracter permanent,
destinată combaterii terorismului în estul
mării Mediterane şi în zona Strâmtorii
Gibraltar.

Nava este comandantă de cpt. cdor
Valentin Iacoblev şi are la bord un echipaj al-
cătuit din 203 marinari, dintre care 18 ofiţeri.

În cadrul Grupului de Elicoptere a FN
a avut loc pe 29 octombrie examenul

în care doi locotenenţi au primit botezul
aerului. Locotenent Curcă Bogdan a de-
venit pilot comanadant, iar locotenentul
Cîrnu Cătălin copilot, pe elicopterul
PUMA-naval.

În cadrul manifestărilor prilejuite de
sărbătorirea a 150 de ani de la înfi-

inţarea SMG, Cercul Militar Constanţa a
organizat, vineri 30 octombrie 2009, un
simpozion cu tema „SMG – 150 de ani în
slujba ţării“. La simpozion au participat
cadre militare active, în rezervă şi în re-
tragere, comandanţi de Mari Unităţi şi
Unităţi, reprezentanţi ai ligilor/asociaţiilor

de marină.
În cadrul simpozionului a fost lansată

cartea „Eroii Marinei Române“ al cărui
autor este cdor dr. Marian Moşneagu.

Şcoala Militară de Maiştri Militari a
Forţelor Navale Române „Amiral

Murgescu“ a organizat sâmbătă, 7 noiem-
brie 2009, festivitatea depunerii jurămân-
tului militar de către elevii anului I de studiu.
36 de tineri şi patru tinere au rostit cuvintele
sacre ale jurământului faţă de patrie.

Şcoala de Aplicaţie a F.N. „Viceami-
ral Constantin Bălescu“ a organizat

sâmbătă, 7 noiembrie 2009, ceremonialul
depunerii jurământului militar de către
soldaţii voluntari, seria septembrie 2009.
Au rostit jurământul de credinţă faţă de
ţară 132 de gradaţi voluntari, între care
13 fete.

La festivitate au participat oficialităţi
ale administraţiei locale, reprezentanţi ai
SMG şi ai FN, comandanţi de Mari Unităţi
şi Unităţi, membri ai ligilor şi asociaţiilor
de marină, cadre militare în rezervă şi în
retragere, părinţi, rude şi prieteni ai vi-
itoarei generaţii de marinari

Joi, 12 noiembrie 2009, la sediul
Muzeului Marinei Române, s-a des-

făşurat masa rotundă cu tema „Statul
Major General – 150 de ani de la înfi-
inţare (1859-2009)“.

Manifestarea a fost organizată de
Muzeul Marinei Române în colaborare cu
Muzeul Naţional – filiala Constanţa, Oficiului
Naţional „Cultul Eroilor“, Clubul Amiralilor,
LNR – filiala Constanţa, Liga Maiştrilor Mili-
tari de Marină, Direcţia Judeţeană Constanţa
a Arhivelor Naţionale şi a Direcţiei Judeţene
de Cultură, Culte şi Patrimoniu Cultural
Naţional Constanţa.

În perioada 12-14 noiembrie 2009
Academia Navală „Mircea cel Bătrân“

a organizat Conferinţa internaţională „NAV-
MAR-EDU 2009“.

Ajunsă la cea de-a XXI-a ediţie, mani-
festarea ştiinţifică a reunit 180 cadre uni-
versitare, cercetători şi specialişti care au
susţinut lucrări în cadrul următoarelor
secţiuni: inginerie electrică şi ştiinţa cal-
culatorului, inginerie mecanică, ştiinţe mi-
litare şi nautice, ştiinţe economice, ştiinţe
socio-umane şi limbi străine.

continuare de la pg.47

Pagini realizate de cam fl (r)
Dan LEAHU şi ing. navalist Ilarion BARBU

DECES
La 2 noiembrie 2009 s-a stins din

viaţă, în urma unei boli nemiloase, cel
care a fost Vasilescu Cezar, filatelist,
membru activ al filialei LNR Bucureşti.

De numele lui este legată realizarea
plicului omagial şi a ştampilei speciale
„LNR – 80 de ani“.

Dumnezeu să-l odihnească! 
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Reporter: Deoarece articolul se adresează marinarilor,
puteţi intra şi în partea tehnică.

Cristina Dinu: Baza materială a acvariului este formată din
trei spaţii tehnice (unde sunt amenajate instalaţiile şi bazinele
de tratare/preparare a apei dulci/sărate, bazinele de carantină,
instalaţiile de filtrare pentru fiecare bazin), maternitate, bucătărie
pentru păstrarea şi pregătire hranei peştilor, instalaţii de venti-
laţie a aerului, aparate pentru condiţionarea apei termic, 4
bazine din metal pentru decantare apei de la reţea, 38 de bazine
cu volume cuprinse între 0,3 mc şi 55mc, din care : 23 din sticlă
, 2 din plexiglass, 9 din beton şi 4 din plastic, pentru stocare
peşti şi alte organisme acvatice.

Alimentarea cu apă se face de la reţeaua oraşului, iar volu-
mul total de apă stocat este aproximativ 150 tone.

Reporter: Am auzit un fundal sonor plăcut şi cunoscut.
Cristina Dinu: Într-adevăr, a fost realizat cu piese de pe al-

bumul „Ambiental” – 2006, al formaţiei Direcţia 5.
Reporter: Să trecem la diorame şi să vă destăinui ceva. Pe

lângă multe peisaje care
sunt reprezentate aici am
trecut, dar nu am dat im-
portanţă. Aceste diorame
sunt fascinante. Bineînţe-

les sunt completate şi cu animalele specifice fiecărui tip de habi-
tat reconstituit.

Cristina Dinu: La realizarea acestor diorame au lucrat con-
servatori, restauratori şi muzeografi din cadrul muzeului, coor-
donaţi de prof. Ileana Crăciun – un specialist redutabil în
domeniu.

Materialele utilizate ca decor sunt naturale, colectate din
habitatele pe care am dorit să le reprezentăm, uscate şi tratate
în muzeu. Fundalurile au fost realizate de firma MediaPlus –
Bucureşti, după fotografii executate de colegii mei dr. Mihai Pe-
trescu şi Valeriu Leonov.

Animalele expuse provin din colecţiile ştiinţifice ale vechiului
muzeu.

Sunt reconstituite şase tipuri de habitate : Pelicanii, Delta
fluvială, Delta fluvio – maritimă, Complexul lagunar Razim –
Sinoe, Stepa ponto – sarmatică şi Pădurea dobrogeană. Fun-
dalurile sonore redau glasurile păsărilor expuse, înregistrate
chiar din natură. 

Reporter: Dorim să ştim ceva despre vizitatori şi despre
personal

Cristina Dinu: Centrul a fost inaugurat oficial pe 14 aprilie
2009 şi  până acum a fost vizitat de 101.822 persoane de toate
vârstele, cu preocupări diferite, din România, Bulgaria, Franţa,
Italia, Spania, Germania, Grecia, Danemarca, Austria, Cehia,
Israel, China, S.U.A., Canada. Fluxul mai mare s-a înregistrat
în perioada estivală. Au fost încântaţi de ce au văzut şi persona-
lităţile : ES Prinţul Albert al II-lea de Monaco, Excelenţa Sa
Markiyan Kulyk – ambasadorul Ucrainei, Excelenţa Sa Choi Ihl-
Song – ambasadorul Coreei de Sud, miniştrii români : Elena
Udrea, Theodor Paleologu şi Theodor Baconski, ihtiologii
Teodor Nalbant şi Eugene Balon din Canada, realizatori TV din
ţară şi din Portugalia.

Centrul este coordonat de un şef de secţie, care are în sub-
ordine 24 de salariaţi: cercetători, muzeografi, conservatori, cus-
tode de sală, muncitori acvarişti şi îngrijitori de muzeu.

Reporter: Se pot spune multe, dar  de la a citi despre ceva
şi a vedea pe material cum se spune, este o diferenţă. Infor-
marea a fost făcută, invitaţia se subînţelege. Reporterul vă
garantează că totul este fascinant, merită văzut, nu este cazul
pentru limită de vârstă.

Doamnă directoare,  în numele revistei Ligii Navel Române,
MAREA NOASTRĂ, vă mulţumim că ne-aţi primit, ne-aţi oferit
detalii interesante despre cel mai recent Acvariu şi nu numai.

Cristina Dinu: Cu plăcere, aşteptăm cititorii revistei şi nu
numai, să ne viziteze. 

A consemnat,  Petre MARAVELA

continuare de la pagina 31 

ANUNŢ
Conform Regulamentului din 26/06/2007, aprobat prin Ord. Min. Transporturilor sub nr. 534/2007, criteriile

minime de perfecţionare şi condiţiile de obţinere a Certificatelor internaţionale de conducător de ambarcaţiune
de agrement, precum şi zonele de navigaţie aferente sunt: 

Clasa A: Dă dreptul titularului de a conduce ambarcaţiuni pe apele interioare şi în toate zonele maritime;
Clasa B: Dă dreptul titularului de a conduce ambarcaţiuni în apele maritime, în zone care să nu de-

păşească 12 Mm de coastă;
Clasa C: Dă dreptul titularului de a conduce ambarcaţiuni pe apele maritime în zone care să nu de-

păşească 6 Mm de coastă;
Clasa D: Dă dreptul titularului de a conduce ambarcaţiuni pe apele interioare.
În baza protocolului încheiat de Yacht Club Regal Român cu Autoritate Naţională de Comunicaţii, în-

cepând cu 15 iunie 2009, organizăm cursuri şi examene pentru obţinerea CERTIFICATULUI DE OPERA-
TOR RADIO - LRC, obligatoriu celor care doresc să obţină Certificatul de Conducător de ambarcaţiune
categoria B.
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