In numele membrilor ANCONAV doresc sa transmit felicitari
organizatorilor pentru realizarea acestui proiect frumos, intitulat
Colocviile Constructorilor de Nave (CCN), care iata, a implinit deja
12 ani de activitate continud, ajungand deja la manifestarea cu
numarul 100.

in toate cele 100 de intalniri s-au evocat realizérile remarcabile din
domeniu, momente de neuitat traite cu ocazia diverselor evenimente,
s-au depanat amintiri unice cu personalitati ale industriei navale
romanesti.

Am remarcat ca toate aceste amintiri au purtat nostalgia anilor care
au trecut si, de ce nu, parerea de rau ca acestui domeniu mult indragit
si valoros, i se acorda foarte putina atentie in zilele noastre.

Din cele 676 de nave construite pana in 1989, cand Romania avea
a sasea flotd mondiala, astazi mai sunt in exploatare numai 8 nave
maritime, iar cele 7 platforme de foraj marin, construite integral la SN
Galati, au contribuit cu prisosinta la realizarile in domeniul “offshore”.

Din pacate, tot ce a fost construit cu multe sacrificii de catre o
generatie intreaga s-a distrus in mai putin de 30 de ani.

Proiectul CCN vrea sa contribuie la cunoasterea mai buna a istoriei
industriei navale nationale, fiind loc al dezbaterilor, loc de comunicare
intre generatii. Cine nu are trecut, nu va avea nici viitor!

in contextul actual, industria navala europeana inregistreaza un
puternic regres. Constructorii de nave din intreaga Europa detin astazi
un segment din piata mondiala doar de cca. 6,1%, fata de 48,8%, cat
aveau in anul 1980.

Ca o ironie a sortii, dupa revolutie a ,disparut” numai un singur santier
naval (SN Oltenita), in timp ce In toata tara au disparut zeci de mii de
firme, unele, fanion al industriei noastre constructoare de masini. Cele
9 santiere navale, actual in functiune, respectiv Damen Shipyard Mangalia,
SN Constanta, Vard Tulcea, Damen Shipyard Galati, Navrom Shipyard
Galati, Vard Braila, SN Giurgiu (Pirou), SEVERNAV Drobeta Turnu
Severin si SN Orsova, realizeaza 1,76% din PIB-ul Romaniei, ocupa
un merituos loc 6 in randul constructorilor de nave din Europa si se pot
lauda cu proiecte si performante realizate de camenii si faptele lor.

Ing. Gelu Stan
Director General - Asociatia Nationala a Constructorilor
de Nave din Romania - ANCONAV
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PREFATA

in anul 2023 am sarbitorit intdlnirea cu numarul 100 din cadrul proiectului Colocviile Constructorilor
de Nave (CCN), proiect initiat de dr. ing. Gelu Kahu 1n ianuarie 2011.

Majoritatea colocviilor au fost organizate de echipa de coordonare avand actuala componentd.
Desfasurarea consecventd a acestor intalniri demonstreaza atat dedicarea cat si entuziasmul echipei
pentru asigurarea continuitatii intdlnirilor, in atragerea unui public cat mai numeros si divers, in
alegerea temelor si a locului de desfasurare. incercim si aducem la un loc atat navalisti din generatiile
“In retragere” cat si pe cei activi sau 1n devenire.

Ideea publicarii acestei carti apartine colegului nostru de echipd, d-1. Contraamiral de Flotila (rtr.) dr.
ing. Constantin Rusu.

Lucrarile prezentate in perioada 2011-2016 au fost publicate in cele sapte numere ale revistei Caietele
Colocviilor Constructorilor de Nave, care pot fi accesate pe site-ul www.anconav.ro.

Ideea dr. ing. Gelu Kahu de a rememora si tezauriza strddaniile si devotamentul unor generatii de
pionierat care au dezvoltat si au pus bazele moderne ale industriei navale romanesti, a fost imbogatita
si completata cu subiecte legate atat de problematica actuald cat si de viitorul constructiilor navale in
intreaga lume.

Cu prilejul sarbatoririi colocviului cu numarul 100 ne-am gandit ca ar merita sa fie adunate intr-o
carte, lucrari care nu au fost publicate in Caietele CCN. Desi majoritatea lucrdrilor din aceasta carte au
fost sustinute incepand cu anul 2016 si pand in anul 2023, am considerat de cuviinta sa adaugam si
cateva lucrari deosebite ce au fost Tnaintate comitetului inainte de 2016.

Organizarea lucrarilor din acesta carte s-a facut pe criteriul tematicii abordate si nu in mod cronologic
al sesiunilor CCN.

Din pacate, nu am reusit sa obtinem de la autori toate lucrarile sub forma publicabild, mare parte
dintre ele existand - foarte succinct - doar in format “ppt”, constituind suportul prezentarilor.
Multumim pe aceastd cale tuturor celor care si-au aratat disponibilitatea pentru redactarea lucrarilor
proprii, facand posibila aparitia acestui volum.

Faptul ca industria constructiilor de nave este una dintre putinele industrii romanesti care a
supravietuit incercdrilor concurentionale ale economiei de piatd, demonstraza valoarea profesionald a
specialistilor navalisti, valoarea incontestabild a scolii romanesti, dar si a traditiei de peste o suta de
ani in domeniu. Aceasta este de fapt si motivatia care ne-a mobilizat pentru realizarea cartii.

Dedicam cartea tuturor celor care au lucrat sau lucreaza in firme de proiectare, celor care au lucrat sau
lucreaza in santierele navale sau in firme de completare a constructiei unei nave cu materiale si
echipamente navale, celor care au activat sau activeaza in societatile de clasificare navala si, nu in
ultimul rand, dascalilor care au instruit sau care pregétesc in continuare specialisti In domeniul naval.

Coordonatorii lucrarii:

Ing. Silvia Panaite

Ing. Valentin Popescu

Dr. ing. Jean Sever Popovici

Cam. flt. (rtr) dr. ing. Constantin Rusu



MULTUMIRI

Aducem multumirile noastre celor doi sponsori care au asigurat fondurile necesare publicarii acestei
carti:

Bureau Veritas Romania;

Santierul Naval DAMEN Galati.

Multumim Asociatiei Arhitectilor Navali (AAN) care a permis derularea contractelor de sponsorizare
precum si a contractului de editare/publicare.

Multumim, de asemenea, Asociatiei Nationale a Constructorilor de Nave din Romania (ANCONAYV)
sub egida careia au loc aceste colocvii, atat pentru asigurarea fondurilor destinate concretizarii unor
propuneri ale navalistilor cat si pentru gazduirea digitala in cadrul site-ului www.anconav.ro.

Se cade sa multumim Facultatii de Nave din cadrul Universitatii “Dunarea de Jos” din Galati,
colaborator apropiat, care a creat conditiile desfasurarii colocviilor in amfiteatrul “Profesor Alexandru
Gutu” din corpul D, pus la dispozitie de Facultatea de Inginerie.

Multumim, de asemenea, Bibliotecii Judetene “V. A. Urechia” din Galati, care a asigurat, din 2011, un
cadru deosebit pentru desfasurarea colocviilor in sala “Eminescu” si a facut posibild realizarea
publicatiilor CCN prin Editura AXIS LIBRI, si, nu in ultimul rand, multumiri sponsorului permanent
al acestui proiect CCN - Bureau Veritas Romania.

Multumiri se cuvin a fi aduse si Asociatiei Generale a Inginerilor din Roméania (AGIR), filiala Galati,
pentru colaborare la desfasurarea colocviilor.

Comitetul de organizare CCN

Dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonator CCN;
Dr. ing. Roman Pirvulescu, membru;

Ing. Valentin Popescu, membru;

Ing. Silvia Panaite, membru, redactor coordonator;
Cam. flt. (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, membru;
Ing. Radu Motoc, membru.
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CAPITOLULI

INTRODUCERE






O SUTA DE COLOCVII
ALE CONSTRUCTORILOR DE NAVE - CCN 100

O calatorie necesara prin istoria constructiilor de nave din Roménia,
2011-2023

Ing. Silvia Panaite, redactor CCN

Proiectul Colocviile Constructorilor de Nave (CCN) a implinit, in februarie 2023, 12 ani de
activitate continud, iar in data de 9 iunie 2023 s-a derulat colocviul cu numarul 100.
Au participat, la colocvii, zeci de specialisti, au fost abordate teme diverse, s-au creat parteneriate
solide. Lucrarile au fost publicate in “Caietele CCN” (7 numere) sau pe site-ul ANCONAV. Si, am
simtit nevoia ca, la Colocviul nr. 100, sd facem o evaluare a activitatii, cu care ne mandrim si sa
sarbatorim evenimentul. Mai jos puteti gasi o scurtd trecere in revistd a realizarilor din cei 12 ani,
expusa in cadrul CCN 100.
Ne bucurdm cd proiectul merge mai departe, cu idei si forte noi.

=
Aspecte de la CCN 1 00 Sala Mlhaz Eminescu, Biblioteca Judeteana Galatl

Proiectul CCN. inceputuri. Organizare. Colaboriri

wS-a dorit ca CCN-urile si asambleze in mod armonios eforturile care s-au facut in trecut,
cu energiile care actioneazd in zilele noastre” afirma dr. ing. Gelu Kahu, fondatorul proiectului. De
aceea, au fost implicate, atat companiile din domeniul constructiilor navale, cat si universitatea
galateana, UGAL, au fost invitati specialisti de renume din diverse generatii, studenti §i tineri
specialisti, pentru a realiza o profitabild comunicare intre generatii.
Dr. ing. Gelu Kahu a fost unul dintre importantii arhitecti ai dezvoltarii constructiilor de nave din
Romania, director al Santierului Naval Galati, SNG, al Centralei Industriale Navale, intemeietor si
director al ICEPRONAYV Galati.

~13 ~
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Dr. ing. Gelu Kahu

Proiectul se deruleaza sub egida Asociatieit ANCONAV (pana in 2013, sub coordonarea Asociatiei
TEHNOPOL), AGIR — Sucursala Galati, a Bibliotecii ,,V.A. Urechia” din Galati si cu participarea
activa a Facultatii de Arhitecturd Navala (FAN) din Universitatea “Dunarea de Jos”, Galati, sponsor
fiind Bureau Veritas Romania.

footl
; § i
Amfiteatrul D.01, Fac. de Arhitecturd Navald Sala Eminescu, Biblioteca “B.A.Urechia”

Facultatea de Arhitectura Navald a devenit un partener major in ultimii ani. Multe dintre colocvii se
desfasoara in amfiteatrul D.01, de la Facultatea de Inginerie, ceea ce permite o mai buna participare a
studentilor si a cadrelor diactice din Universitate.

in 2011, pentru desfasurarea colocviilor aveam nevoie de un spatiu corespunzator. DI. prof. dr.
Ilie Zanfir, director al Bibliotecii ,,V.A. Urechia” din Galati, ne-a deschis usile Salii Eminescu, din
fosta cladire a Comisiei Europene a Dundrii, sediul BVAU. Am beneficiat de serviciile editurii “Axis
Libri” a bibliotecii, pentru a putea edita publicatia CAIETELE COLOCVIILOR
CONSTRUCTORILOR DE NAVE. Acest lucru s-a putut realiza cu sprijinul financiar important si de
lunga durata a sponsorului Bureau Veritas Romania.

Consideram ca ceea ce facem este profitabil pentru prestigiul industriei navale romanesti si
pentru o mai bund cunoastere a performantelor ei si a specialistilor sai de elitd, pentru diverse
generatii de specialisti din domeniu, pentru cei care vor sa-si aleaga o cariera interesantd in acest
domeniu, cu multe provocdri, dar si cu mari satisfactii.

~14 ~



Oameni si fapte

Gelu Kahu, Zanfir Illie (BVAU,) Mdrzac (AGIR) Cu ing. Cosovliu (AGIR). V. Lacatug

De la inceput s-a creat un comitet de organizare al proiectului CCN. Primul comitet a avut
urmatoarea componentd: coordonator - dr. ing. Gelu Kahu, coordonator adjunct- dr. ing. Jean Sever
Popovici, membri: ing. Vasile Lacatus, secretar stiitific - ing. Silvia Panaite. Dupa un timp, a fost
invitat sa fie membru in comitet si ing. Mircea Postelnicu. Dupa plecarea la Ceruri a unor membri
importanti, comitetul de coordonare are urmatoarea componenta: dr. ing. J.S. Popovici — coordonator,
membri: ing. Valentin Popescu, dr. ing. Roman Pirvulescu, contraamiral (r) dr. ing. Constantin Rusu,
ing. Silvia Panaite, ing. Radu Motoc. Doamna dr. ing. Manuela Nechita, cadru didactic la Facultatea
de Arhitectura Navala, este reprezentantul acesteia in activitatile de organizare CCN.

G. Popescu, C. Rusu, J.S Popovici, R. Pirvulescu V. Popescu, S. Panaite, C Rusu

Colocviile au loc, de regula, in prima vineri a lunii (cu exceptia lunilor: ianuarie, iulie i august), n
Sala “Eminescu” a Bibliotecii “V. A. Urechia” sau in amfiteatrul D.01 al FAN.

Activitati si Teme abordate

in cadrul colocviilor navalistilor s-a vorbit despre istoria si traditia constructiilor de nave in
Romania, pornind de la Santierele Domnesti de pe Dundre, din Evul Mediu si Arsenalul Marinei,
despre specialisti si formarea acestora, despre proiecte deosebite, am aflat cum s-au dezvoltat
santierele navale, proiectarea de nave, cercetarea hidrodinamica, furnizorii de echipamente si sisteme
navale si Tnvatamantul superior naval.

In primul an, 2011, am abordat o tematica diversa, cu invitati din Galati: “Navele pentru Egipt
— Nil”, prezentate de dr. ing. Ovidiu lonas, “Epopeea construirii platformelor de foraj marin” (ing.
Vasile Lacatus, ing. Stefan Totolici), despre invatamantul superior naval la Galati (ing. Lorand

~15~
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Fazekas, ing. Ovidiu Ivanov, prof. univ. Liviu Stoicescu, prof. univ. Mircea Modiga). Detalii despre
prezentari se gasesc in Caietul CCN nr. 1.

CoLocviuL CONSTRUCTORILOS DE NAVE

LEE

in 2012, ing. Nicolae Stere, fost director de depatrament in Ministerul Transporturilor, a facut
0 prezentare a transportului pe apd in Romania si contributia industriei navale la dotarea flotei
romanesti. Ing. Valentin Popescu, director tehnic Damen Galati, a prezentat cateva nave deosebite din
productia S.N. Damen Galati, iar directorul general al Marine Engineering - MEGA, ing. Florin
Rascanu, a prezentat modul in care se face proiectarea navald in companie, care trebuie sa fie
competitiva pe plan mondial. Au mai prezentat lucrari interesante prof. univ. Ionel Chirica, ing. Ioan
Calina, dr. ing. Gelu Kahu. La ultimul colocviu, din 2012, ing. Anton Praisler si cercetatorul istoric
Tudose Tatu au prezentat o interesantd si ampla cercetare istorica asupra constructiilor de nave si a
transporturilor pe Dundre . Aceste contributii sunt incluse in Caietul CCN nr. 2.

. it
ing Stere Nicolae ing Praisler Anton ing Lacatus Vasile

In 2013 se implineau 120 de ani de cand s-au pus bazele Santierului Naval din Galati, luand
in considerare data infiintarii, in anul 1893. Specialistii au adus, mai tarziu, argumente scrise ca, de
fapt, anul de infiintare al SNG este 1897. In cadrul Colocviilor Constructorilor de Nave s-a derulat
ciclul Santierul Naval din Galati — 120 de ani de activitate, unde s-au prezentat cele cinci etape
importante de dezvoltare din perioada 1944-2013, conditiile in care s-au realizat, studiile si cercetarile
facute de specialistii santierului pentru gasirea unor solutii tehnologice optime. Reconstituirea istoriei
recente a santierului a nsemnat un efort deosebit din partea celor 11 specialisti de top care s-au
implicat in aceasta actiune, mai ales a domnului ing. Vasile Lacatus, care a detinut vreme de 24 de ani
functia de Inginer sef Conceptie la S.N. Galati.
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Lucrarile prezentate sunt publicate in Caietele Colocviilor Constructorilor de Nave nr. 3, un numar
aniversar.

in anul 2013, s-a derulat ciclul Cercetare, Dezvoltare, Inovare in industria navali din
Romania, trecut, prezent si viitor. Prezentarea activitatii de cercetare teoretica si experimentald din
ICEPRONAYV - “O batalie pierduta?”’- suportul cercetdrii universitare, precum si activitatea noilor
firme de proiectare, NASDIS, SDG, MEGA etc. in activitatea de cercetare navald, au fost dezbatute cu
interes si nostalgie. Prezentarile facute au fost introduse in Caietele Colocviilor Constructorilor de
Nave nr. 4.

' JI:' M
Y

Tunelul de cavitatie ICEPONAV

in Caietul CCN nr. 5 au fost cuprinse lucriri prezentate in cadrul ciclului: Dezvoltarea pe
orizontala a industriei constructiilor de nave, inainte si dupa 1990, desfasurat din septembrie
2013, panda in octombrie 2014. Au fost invitati sa se prezinte firmele furnizoare de sisteme,
echipamente si servicii navale din Roméania, membri ANCONAV.
Caietul include o prezentare a ANCONAYV, catalogul membrilor ANCONAV care fac parte din
categoria furnizori de sisteme, echipamente si servicii navale (o scurtd descriere) si materialele,
intocmite de firmele care ne-au onorat cu prezenta in cadrul colocviilor.

pee —JIVIT

|
ArcelorMittal ﬁ“‘u MARINE EQUIPMENT

"Alewiinse

Tt o At patee v ey

Colocviile din anul 2016 au avut ca tema Santierele navale romdnesti: istorie §i performante,

oameni si fapte”.

in numirul 6 al Caietelor CCN sunt adunate istoriile celor noud santiere, membre ANCONAV, care
functionau in 2015, reusind sa-si pastreze echilibrul pe valurile, deseori periculoase, ale unei piete
globalizate, afectate de multipli factori - financiari, economici si politici. A fost de apreciat prezenta
directorilor si a altor specialisti din managementul santierelor, care s-au implicat direct, chiar daca au
trebuit sa parcurga sute de kilometri pana la Galati. Dumnealor se bucurau de revederea fostilor
profesori si colegi, de discutiile tehnice utile.
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Caes g e

Acum era nevoie de o lucrare de sinteza, care sa puna in evidentd modul in care s-a dezvoltat
industria constructiilor de nave la nivel national, in ultimii 50 de ani, tinand seama de sistemele
economice §i politice care au fost parcurse. Era nevoie de raspunsuri la intrebari care au fost puse
frecvent: cum se faceau planificarile investitiilor In economia socialistd; cum erau utilizate sutele de
nave construite pentru flota nationald; cat de competitivdi era Roméania pe plan mondial in acest
domeniu; ce transformari s-au produs dupa privatizare; unde se afla industria de constructii navale
astazi etc.

DETTA 11
EEWVETS

[T

CIN — Centrala Industriald Navala Ing. Nicolae Margarint

Multe raspunsuri se gdsesc in lucrarea ing. Nicolae Margéarint, (specialist cu vasta experienta
in SNG si Centrala Industriala Navald) in lucrarea publicata in Caietele CCN nr. 7 din 2017,
,,Constructiile Navale din Roméania - Traditie si Continuitate”. Aceasta este structurata pe doua
etape: Partea | ,,Doué decenii de afirmare: 1969-1990” si Partea a Il-a, ,,Declinul si renasterea
(etapa de dupa 1990)”. Lucrarea a fost prezentata in cadrul a trei colocvii, CCN 42, 45 si 46.
Autorul a venit cu cifre si fapte, cu date statistice si grafice sugestive din surse competente (INS etc.),
in special de la ANCONAYV, obtinute prin bunavointa, concursul si sprijinul d-lui director executiv,
ing. Gelu Stan, fost director al Santierului Naval Galati.

incepand din 2018, temele au fost diverse, cu aspecte din prezent si cu gandul la
transformarile puternice pe care le aduce viitorul in constructiile de nave. Temele si lucrarile au
inceput sa fie postate pe site-ul www.anconav.ro, sectiunea Colocvii, accesibile usor si de
pretutindeni. Pe site sunt postate si Caietele CCN nr 1 lanr 7.
A finceput o mai stransd colaborare cu FAN din Universitatea “Dunarea de Jos” Galati, iar multe
colocvii au fost derulate in amfiteatrul D.01, de la Facultatea de Inginerie, mai accesibild pentru
studenti.
Pentru ca nu putem vorbi aici despre toate temele, care mai de care mai interesante si mai utile,
mentionam cateva dintre ele, care au avut o mai mare rezonanta.
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Poze de gfup cu partzczpantt la C_CN I;e holul chultd,tii' de Inginerie, sala D.01

Santierul Naval Damen Galati - 125 de ani “O istorie ilustrati a Santierului Naval”
consacrat celebrarii a 125 de ani de excelenta.
in ziua de 6.09.2018, a avut loc in Sala Senatului, Universitatea “Dunarea de Jos”, colocviul CCN 68,
dupa ce conducerea Santierului Naval Damen Galati (SNDG) a decis sa marcheze acest moment
aniversar prin mai multe evenimente ample: sarbatorirea Zilei Navalistului, la 15 august, realizarea
unui album aniversar cu titlul O istorie ilustrati a santierului si o expozitie temporara, dedicata
istoriei santierului, la UDJG.

Ing Valentin Popescu o ing. Rino Brugge la CCN 68

Colocviul a fost deschis de dr. ing. Jean Sever Popovici. Apoi, dl. Rino Brugge, Managing

director (director general), a prezentat “Santierul Naval Damen Galati, astazi si mdine!”
Amfiteatrul Senatului a fost plin, iar presa scrisad si audio a prezentat pe larg evenimentul.

Povestea realizarii albumului aniversar a fost expusa de cei care au fost implicati direct in realizarea
lui: ing. Valentin Popescu, director tehnic SNDG 2002-2012, ing. Vasile Lacdtus, inginer sef
Conceptie SNG, 1969-1993 si ec. Iulia Dobrea, Business Development Manager la Damen Shipyards
Group. Invitatii au venit si cu alte povesti din istoria trdita in santier.

Au fost mai multe colocvii in care s-a vorbit despre PROIECTE DEOSEBITE.
La CCN 69 si 70 au vorbit domnii dr. ing. Sorin Brazdis, director de Operatiuni, ICEPRONAV
Engineering SRL si ing. Mihut Tetic, sef de proiect la Compania de proiectare navala Marine
Engineering- MEGA SRL. Acestia din urma au spus povestea realizarii unei super-nave, denumita
“SeaXplorer”, varianta de 62 m lungime (SX62) care permite unor persoane dornice de aventurd sa
exploreze locuri indepartate de pe planetd, in special in zonele polare. De la acceasi firma, ing.
Catalin Ion Neagu, project manager- adjunct proiect ASRV, a prezentat nava de supraveghere si
cercetare pentru ANTARCTICA (ASRV).
Prezentarea firmei de proiectare Marine Engineering Galati (MEGA), membra a Grupului Damen, a
fost facutd de ing. Angelica Ioan, director de proiecte MEGA.
Un alt proiect interesant a fost Sistem integrat pentru cercetarea si monitorizarea complexa a
mediului in aria fluviului Dunirea, REXDAN
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Ing. Angelica loan si ing. Catatlin Neagu Nava UDJG “REXDAN la lansare- Giurgiu

La CCN Nr. 93 din octombrie 2022, dr. ing. Dan Drigan a prezentat un proiect de cercetare
complex, derulat in cadrul Universitatii “Dunarea de Jos” din Galati (UDJG), proiect cofinantat din
Fondul European de Dezvoltare Regionala, prin Programul Operational Competitivitate 2014-2020.
Aceasta va fi cea mai mare nava de cercetare de pe apele interioare ale Uniunii Europene. Nava va
dispune de laboratoare moderne, in care 1si vor desfasura activitatea cadre didactice si cercetatori
UDIJG si cercetatori internationali. Prof. univ. dr. ing. Leonard Domnisoru, expert tehnic pe partea
de corp navé, a venit cu completari despre proiectarea navei si utilizarea ei.

La CCN 49, 3 iunie 2016, MATEI KIRALY, inginer si inventator, pionier al navelor pe
perna de aer in Romania (1936-2011) a fost evocat la 80 de ani de la nastere si 5 ani de la deces.
Matei Kiraly este cel care s-a dedicat cercetarilor teoretice si experimentale si executarii navelor pe
perna de aer in Romania. Specialisti de marca au vorbit despre el cu mare admiratie, iar povestile lor
sunt cuprinse intr-o brosura postatd pe site ANCONAV, la adresa: https://www.anconav.ro/wp-
content/uploads/2017/06/Brosura-CCN.pdf.

in perioada pandemiei de COVID (2020-2022) nu am putut si ne intalnim, datorita restrictiilor
impuse, dar au fost distribuite online o serie de articole interesante - dr. ing. Jean Sever Popovici a
realizat 3 articole care sd prezinte efectele pe care le are pandemia Covid asupra comenzilor de nave
noi si a transporturilor maritime internationale. VARD Braila a contribuit, de asemenea, cu doua
lucrari privind ultimile realizari ale santierului, distribuite on-line, si alte articole si informari.

in aceasta perioada, comitetul de coordonare CCN a fost onorat sa aiba un nou membru activ,
contraamiral (r) dr. ing. Constantin Rusu, presedintele Ligii Navale Romane, Filiala Bucuresti,
absolvent al Facultatii de Nave galatene. Dumnealui a prezentat lucrari interesante despre dotarile
Fortelor Navale, cu nave militare, submarine, si armamentul modern al acestora, in contextul
razboiului din Ucraina.

Personalitati

Proiectarea si construirea de nave constituie un domeniu dinamic, unde competitivitatea,
inovatia, flexibilitatea, optimizarea solutiilor si respectul fatd de client sunt reguli de baza.

Este nevoie de specialisti bine formati, ordonati, cu capacitatea de a lucra in echipa si de a lua decizii
corecte.

La infiintarea invatdmantului superior naval la Galati, in 1951, au fost selectati profesori de
mare tinuta, care au fondat o scoald excelenta pentru formarea inginerilor navalisti. Exigenta, stilul si
seriozitatea s-au perpetuat pana in zilele noastre.
in cadrul colocviilor am vorbit despre profesorii fondatori, evocari facute de profesorii de azi si de
fostii lor studenti. Am publicat, in Caietele CCN, biografiile specialistilor cu importanta contributie la

~20 ~



Oameni si fapte

dezvoltarea industriei navale romanesti si am prezentat scurte biografii ale fiecarui autor de lucrare
prezentata.

Prof. univ. Liviu Stoicescu a publicat doud carti importante pentru navalisti, care contin
biografiile profesorilor care au format, de-a lungul timpului, inginerii navalisti, dar si liste cu toti
absolventii, organizate pe sectii si promotii:

- 60 de ani de invatamant superior naval la Galati, 2051-2011, publicata, in 2012, la editura

Pax Aura Mundi din Galati;

- 65 de ani de inviatimant superior naval la Galati, 1951-2016, editic completata, publicata la

aceasi editurd, in 2016.

Mai remarcam aici ca absolventii din fiecare promotie au pastrat legatura profesionala intre ei si cu
profesorii, creand o comunitate unita.

Au fost invitati sau au fost evocati cei mai importanti specialisti cu realizari in proiectarea si
construirea de nave, in managementul Centralei Industriale Navale si a firmelor din domeniu. lata
doar cateva exemple: ing. Panait Melisaratos, dr. ing. Gelu Kahu, ing. Lucian Aburel, ing. Anton
Praisler, ing. Vasile Lacatus, directorii santierelor navale si a firmelor de proiectare, lista fiind foarte
lunga. Valorile nu mor niciodata!

La CCN au fost invitati si oameni de cultura, istorici, autori de carti despre nave fluviale si
maritime, civile si militare. Am apreciat mult prezenta la colocvii a comandorului si istoricului dr.
Marian Mosneagu, autorul a numeroase lucrari bine documentate despre politici navale ale
Romaniei, nave militare - povestea lor si a navigatorilor. Prof. univ. Constantin Ardeleanu si
cercetatorii in istorie Marius Mitrof, Tudose Tatu si lon Cioroiu au fost invitati sa vorbeasca despre
istoria transporturilor pe Dunare, Comisia Europeand a Dunarii, Arsenalul Marinei etc.

A. Praisler si T. Tatu

Publicatii, Expozitii, Monumente.

inca de cand se contura proiectul CCN, coordonatorul proiectului, dr. ing. Kahu, a propus si se adune
materiale pentru a publica o carte cu oamenii din industria navala si faptele lor. intr-o scrisoare citre
organizatori, din 4 martie 2011, ing. Valentin Popescu, directorul tehnic al Santierului naval Damen
Galati, printre alte propuneri cu privire la organizarea colocviilor, spunea: cred cd ar fi bine ca discutiile §i
prezentarile de la aceste colocvii sa fie colectate §i prezentate in culegeri anuale sau ceva asemandtor,
cdci este pdcat si se piardd informatiile. In perioada sirbatorilor de iarnd, cind toti eram ocupati cu
planuri de vacantd, dr. ing. Kahu trimite comitetului de organizare proiectul Caietele CCN: organizare
material §i actiuni ce trebuie intreprinse pentru derulare: stringerea materialelor, forma copertei,
sponsorizarea cheltuielilor de tiparire etc.

Putini isi inchipuiau ca se poate finaliza acest lucru!
Acest proiect nu s-ar fi putut realiza fara entuziasmul initiatorilor proiectului, fara contributia autorilor
materialelor, fard sprijinul sponsorilor Bureau Veritas Romania si a altor membri ai ANCONAYV si
fara profesionalismul specialistilor de la Biblioteca “V. A. Urechia”.
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Caietele CCN nr 1-7

Rezultatele proiectului CCN in ultimii 12 ani:

- 100 de colocvii;

- Un parteneriat cu Facultatea de Arhitectura Navala din UDJ Galati care a permis dese intalniri
intre cadre didactice, studenti si specialisti de top ai industriei navale. Mentionam aici discutia
deschisa intre studenti si directorul S.N. VARD Braila, ing. Daniel Ciprian Popescu, prezent la CCN
de mai multe ori, care a precizat ce cautd un angajator de la noii absolventi si a facut simularea unui
interviu de angajare cu studenti din sala. La colocvii au participat cu interes profesori si de la alte
catedre din universitate, cum ar fi prof. univ. Elisabeta Vasilescu, din conducerea AGIR, cu o
interesanta expunere despre otelurile navale, alaturi de inspectorul Bureau Veritas, dr. ing. Viorel
Panaite.

- Lucririle prezentate, pana in 2016, au fost publicate in Caietele CCN (7 numere) si apoi, pe site-ul
ANCONAYV sectunea Colocvii -Lucrari CCN. Redactorul revistelor si a materialelor despre activitatea
CCN, publicate sau postate, este ing. Silvia Panaite, membru in comitetul de organizare CCN.

- Carti care vorbesc despre Colocvii, istoria santierelor navale si a ICEPRONAV, istoria
invatamantului superior naval, amintiri despre oameni si faptele lor. Autori: ing. Constantin
Alexandru, prof. univ. Liviu Stoicescu, ing. Nicolae Orac, Ion-Nelu Jecu, ing. Nicolae Margdrint si
ing. Mircea Paligora. Ulttimii doi au contribuit la realizarea unui capitol despre industria navala,
publicat in volumul PAGINI DIN ISTORIA DEZVOLTARII INDUSTRIEI ROMANIEI, vol. VI,
pagini 81-212, editura AGIR, 2018, cu material CCN.
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Ing. Nicolae Orac si monografia S.N. Constanta “File de Istorie, Oameni si Fapte”

- Articole in publicatia AGIR, Univers Ingineresc;

- Articole in presa, emisiuni TV;

- Omagierea personalititilor din domeniu;

- Acordarea de Diplome de Excelenta specialistilor cu o contributie deosebita;

- Organizarea de expozitii dedicate activitatii ing. Matei Kiraly la Muzeul National al Marinei
Romane din Constanta si la Facultatea de Inginerie Galati — UGAL INVENT (2021). O alta expozitie
a fost pregdtitd de BVAU, cand a avut loc intanirea cu navomodelistii galdteni, cu premii la nivel
national si international, mobilizati de inginerul lon Ungureanu.

SINBOLURI MINIATURALE L8
AL DRACOITEIRUERNERT:

- Realizarea de monumente (placi basorelief) destinate sd perpetueze amintirea unor personalitati
remarcabile din domeniul naval. Primul este dedicat dr. ing. Gelu Kahu, promotor al dezvoltarii
industriei constructoare de nave in Romania, iar al doilea, domnului prof. univ. Liviu Stoicescu,
mentor al numeroase generatii de ingineri navalisti $i nu numai.
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dr. ing. GELU KAHU si prof. univ. dr. ing. LIVIU DAN STOICESCU
Vernisajul basoreliefurilor la FAN, Corp CN, 14 lanuarie 2021

Ulterior, intr-o noud etapd, panteonul navalistilor a fost completat cu alte 4 basoreliefuri
dedicate unor profesori remarcabili si de neuitat ai FAN: prof. dr. ing. Valeriu CEANGA; prof. dr.
ing. Ion BIDOAE; prof. dr. ing. Ovid POPOVICI si conf. ing. Eugen MARIAN.

De asemeneca, a fost amplasatd o plachetd cu mentionarea intemeietorilor invaatamantului superior
naval la Galati: prof. dr. ing Ilie DINU; prof. dr. ing. Nicolac PARAIANI; prof. dr. ing. Constantin
NASTASE si prof. ing. Nicolae BESCHIA.

Acest proiect a fost coordonat de CCN - dr. ing Jean Sever Popovici CCN si prof. univ. Costel Iulian
Mocanu, presedinte AAN, finantat de ANCONAYV si Asociatia Arhitectilor Navali - AAN. Lucrarile
artistice, realizate de sculptorul Mugur Vranceanu, profesor de arte la Liceul “Dimitrie Cuclin”,
Galati, sunt amplasate pe un perete exterior al facultatii FAN, corpul CN.

e g

IRy - ; _
Prezentare CCN 89 in amfiteatrul D01

Jean Sever Popovici si Costel Iulian Mocanu
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- De la inceput, am avut o stransa colaborare cu AGIR, Sucursala Galati: presedintii au fost prezenti
la colocvii, ne-au creat legatura cu AGIR Bucuresti, care au mentionat de-a lungul timpului in
publicatia Univest Ingineresc, activititile noastre lunare. Am fost invitati la actiunile derulate de
aceasta asociatie, ca de exemplu, la sarbatorirea Zilei Inginerului - 2022, cand s-a organizat un amplu
simpozion cu inginerii din diverse domenii de activitate.

- Am stabilit o buna colaborare si cu Asociatia Cadrelor Militare in Rezerva si in Retragere, filiala
Galati, care a organizat evenimente interesante legate de activitatea militarilor de pe Dundre si
formarea acestora, la Cercul Militar Galati unde, CCN a fost invitat sa faca prezentari.

Simpozion la Cercul Militar Galati V;;eranii n-a—;ali,sti in vizita la DAMEN, 04.2013
Nu in ultimul rand, trebuie mentionat sprijinul continuu primit din partea ANCONAV si Liga

Navald Romana, ale caror mesaje prilejuite de aceasta sesiune aniversara, pot fi citite in Anexa la
acest articol.

Scurta concluzie

Dupa analiza facuta, ne bucuram sa constatam ca s-au atins toate scopurile proiectului, stabilite
initial de dr. ing Gelu Kahu, cel care a initiat proiectul CCN, a fost coordonator pana la decesul sau, in
2018, si a propus componenta comitetului de coordonare in 2011, care a permis functionarea fara
sincope.

Exista toate premisele ca proiectul si continue cu succes, abordand multe teme de actualitate, care
genereazd dezbateri utile, atrag studenti si ingineri de toate varstele si specializarile, contend, in
continuare, pe colaborarea cu FAN, AGIR, ANCONAV, AAN si, desigur, contributia navalistilor
romani de pretutindeni.

Multumim tuturor celor care s-au implicat 1n acest proiect — parteneri, participanti, sponsori - care au
contribuit la succesul celor o suté de colocvii.
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ANEXA:

ANCONAV
Mesajul domnului director executiv, ing. GELU STAN, cu prilejul
sarbatoririi celui de-al o sutilea colocviu - CCN 100, din 09.06.2023

Stimate Doamne, Stimati Domni,

in numele membrilor ANCONAV doresc sa transmit felicitirile de rigoare organizatorilor
pentru realizarea acestui proiect frumos, intitulat “Colocviie Constructorilor de Nave” (CCN), care
iata, a implinit, deja, 12 ani de activitate continua, iar astazi are loc manifestarea cu numarul 100.

in toate cele 100 de intlniri s-au depanat realizarile remarcabile din domeniu, amintiri unice,
cu personalitati ale industriei navale, momente de neuitat, trdite cu ocazia diverselor evenimente.

Am remarcat ca toate aceste amintiri au purtat nostalgia anilor care au trecut si, de ce nu,
parerea de rau ca acestui domeniu mult indragit, incet, incet i se acordd foarte putind atentie in zilele
de astazi.

Din cele 676 de nave construite pand in 1989, cand Romania avea a sasea flotd mondiala,
astazi mai sunt in exploatare numai 8 nave, iar din cele 7 platforme de foraj marin, construite integral
la SN Galati, mandria noastrd de alta data, doar una mai este 1n functie.

Sau, mai pe scurt spus, tot ce a fost construit cu multe sacrificii de o generatie intreagd s-a
distrus In mai putin de 30 de ani.

Prin CCN, practic, au ramas numai amintirile si, poate, si unele frustrari, dar si entuziasmul
unei generatii care Incearcd sd comunice cu noua generatie care, din pacate, azi devine tot mai surda la
tot ce s-a construit in trecut.

Pe de alta parte, contextul actual al industriei navale inregistreaza un puternic regres pentru
constructorii de nave din intreaga Europa, care astdzi detin un segment de piatd in lume de cca.6,1%
fatd de 48,8%, cat era in anul 1980.

Comenzile de nave noi au scdzut semnificativ, comparativ cu perioada pre-crizata, iar costurile
in crestere pentru energie si materiile prime, coroborate cu retehnologizarea intarziata si migratia
fortei de munca spre tari cu potential ridicat de dezvoltare profesionala, inca afecteaza intreaga
industrie, inclusiv pe cea din Romania.

Din nefericire, nici guvernul Romaniei nu a fost un sustindtor al acestui segment de industrie,
desi aportul nostru adus la PIB-ul tarii a fost in anii de glorie de peste 6,8%.

Ca o ironie a sortii, dupa revolutie a “disparut” numai un singur santier naval (SN Oltenita), in
timp ce in toata tara au disparut zeci de mii de firme, unele, fanion al industriei noastre constructoare
de masini.

Si, ca sa inchei intr-un mod mai optimist, doresc sa va asigur de disponibilitatea ANCONAV
de a sustine orice solicitare a dumneavoastra cu noutati din domeniu, inclusiv de a va trimite, regulat,
situatia mondiald a constructiilor de nave.

Va doresc succes la CCN 100, multa sanatate si sa auzim de bine.

Cu sinceritate,

Ing. Gelu STAN — Director general ANCONAV
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LIGA NAVALA ROMANA
Mesajul LNR cu prilejul CCN 100

Stimate Doamne si Stimati Domni,

LIGA NAVALA ROMANA, prin presedintele Filialei LNR Bucuresti, contraamiral (r) dr ing
Constantin RUSU, va transmite felicitari si mult succes in continuarea acestui proiect exceptional —
Colocviile Constructorilor de Nave — CCN, si multumiri pentru colaborarea cu Liga Navala Romana.
in calitate de fost responsabil cu inzestrarea Marinei Militare, in perioada anilor 1980 - 1998, doresc
sa mentionez aprecierea deosebitd a Marinei Militare pentru navele militare proiectate la
ICEPRONAYV Galati si construite in santierele navale romanesti din: Mangalia, Constanta, Tulcea,
Briila, Oltenita, Giurgiu si Drobeta Turnu Severin, in perioada anilor 1970-1996, care s-au ridicat la
nivelul performantelor europene in domeniul militar naval. Nu putine au fost exemplele in care
reprezentanti militari din Europa, Asia si chiar NATO, au rdmas uimiti de realizdrile constructorilor de
nave din Romania, pentru segmentul militar naval maritim si fluvial.

Felicitari Constructorilor de Nave din Romania si success in continuare proiectului CCN.

Contraamiral de flotild (rtr.) dr. ing. Constantin RUSU,
Presedintele Filialei Bucuresti,

Liga Navala Romana

09.06 2023

NOTA:
AGIR, Sucursala Galati si Asociatia Arhitectilor Navali- AAN, au prezentat mesajele lor in cadrul
colocviului, asa cum s-a mentionat mai sus.
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CCN 47 —01 aprilie 2016

ABORDAREA PRODUCTIEI DE NAVE PRIN
“METODA MATRICIALA” (MATRIX ORGANIZATION)
LA SANTIERUL NAVAL DAMEN GALATI

ing. Valentin Popescu

CHIDCVILE CONSTRRCTINIAR
BE NhVE

TR
T IEETT

Portfoliul de comenzi al Santierul Naval Damen Galati este de tipul “multi-project” si face parte
integrantd din politica Grupului Damen bazatd pe urmatoarele principii:
= (alitate;
= Termen scurt al livrarii;
= Standardizare;
= Pret competitiv;
= Service pe toatd viata navei;
= Flexibilitate fata de fluctuatiile pietei (“market oriented”);
= Flexibilitate fata de cerintele clientilor (“client oriented”).;
= Realizare nave intr-o gama impresionant de larga (12 m+200 m);
= Corpuri in stock (cca. 200 buc).
Enumerarea criteriilor politicii Grupului Damen raspunde la intrebarea: “De ce protofoliu multi-
project?”, in timp ce productia de nave intr-un santier s-ar putea organiza mai simplu daca se fabrica
unul sau doua tipuri de nave. Cu alte cuvinte “viata” ar putea fi mult mai usoard, dar In schimb .....
plictisitoare!
Flexibilitatea fata de fluctuatiile pietei se poate obtine numai prin capabilitatea santierelor de a realiza,
in acelasi timp, o gama foarte largd de tipuri de nave, flexibilitate mentinuta printr-un portofoliu
multi-project. In aceastd privinta, Santierul Naval Damen Galati este cel mai bine organizat santier din
cadrul grupului (si nu numai) si “antrenat” cu acest fel de productie.
Gama de nave ce se produce in cadrul Grupului Damen este, aproape, nebanuit de larga si variata.
Navele difera prin specificatiile lor si anume: prin tip si destinatie, prin dimensiuni, prin complexitate,
prin domenii de operare, prin scop, s.a.m.d. Pentru a avea o imagine a acestei imense diversitati, redau
mai jos structura produselor Damen (Sursa: www.damen.com):
= Tugs & Workboats;
= High Speed Craft (Crew Supply / Fire Fighting / Patrol / Pilot / Search and Rescue Vessels);
=  Ferries (Passenger Car Ferry, Passenger Ferry);
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= Offshore Vessels (Accommodation Unit, Anchor Handling Tug, Buoy/Lighthouse Vessel,
Cable-lay Vessel, Construction Vessel, Emergency Towage Vessel, Heavy Lift Vessel,
Multi-Purpose Vessel, Offshore Support Vessel, Barge, Platform Supply Vessel, Research
Vessel);
= Pontoons and Barges (Pontoons, Bunkers barges, Hopper Barges, Crane barges, custom
built);
= Modular Construction (Modular Vessel);
= Shipping (Combi-Coaster, Container Vessel, Dry Cargo Vessel, Oil Tanker);
= Naval Vessels (Amphibious Support Vessel, Auxiliaries, Combatants, Crossover, Patrol
Vessel, Training Vessel);
= Fishing Vessel (Mussel Dredger, Oyster Dredger, Razor Shell Dredger, Sea Fisher);
= Dredging & Equipment (Booster Station, Cutter Suction Dredger, DOP Dredger, Trailing
Suction Dredger, pumps & dredging instrumentation);
=  Yachting (Superyachts, Yacht Support, Sea Xplorer);
= Ballast Water Treatment (InvaSave)
Santierul Naval Damen Galati a construit si construieste nave aproape din toate categoriile mai sus
mentionate.
Pentru a avea o imagine completd si corectd a ceea ce se produce si se livreazd la SNDG si mai ales
cat de complexa este operarea santierului, redau mai jos structura portofoliului in anii 2014 si 2015:

Nave in fabricatie Proiecte in fabricatie = Nave livrate

2014 55 17 22
2015 49 16 25

Organizarea si controlul productiei nu este simpld, din cauza specificul portofoliului care contine
multe proiecte de o complexitate deosebita. Cu alte cuvinte, ne situam, practic, in categoria productiei
de unicate.
In aceste conditii, se pune intrebarea cum se poate organiza si conduce santierul pentru atingerea
urmatoarelor obiective absolut necesare:
=  LIVRAREA NAVELOR LA TIMP;
* REALIZAREA CALITATII;
» INCADRAREA IN COSTURI.
Fiecare dintre obiectivele de mai sus sunt foarte importante pentru santier, dar livrarea la timp in
conditii standardului de calitate DAMEN (calitatea DAMEN fiind renumita in lume) au o importanta
primordiala la nivelul Grupului Damen.
SNDG considerda ca singura solutie de rezolvare (de altfel verificatd deja) a acestor cerinte este
abordarea fabricatiei navelor prin metoda “PROJECT MATRIX ORGANIZATION”.
Aceastd metoda are urmatoarele avantaje:
= Permite Control permanent al progresului proiectului/navei in toate fazele:
= Proiectare (engineering);
= Aprovizionare;
= Constructie;
= Punere in functie;
= Probe de cheu si de mare;
= Livrare.
= Permite Control permanent al proiectului/navei sub toate aspectele:
= Livrare la timp;

= (alitate;
= Cost.
= Asigurid Comunicare adecvata cu partenerul Grupului Damen si clientul final al

navei.
Metoda constd in crearea unor echipe dedicate fiecarui proiect, echipe din care fac parte atat persoane
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din toate compartimentele santierului cat si personae ale subcontractorilor (co-makers). Echipa
proiectului se ocupa si este responsabild numai de proiectul respectiv.
Imaginea sugestiva a acestei matrice a relatiilor este redata mai jos:

Proiect | PM | CN | Cf | Eng| PF [Pl |[Cu |QC|C |[LN(T|M | MU  Cm| V| Am| E | Hvac
A
C
' \ J
Sprijin + coordonare capacitati Sprijin
Sefi ateliere/sectii/servicii Conducere
DIRECTORI CO-MAKERS
Legenda:
PM — sef de proiect LN - coordonator atelier Lacatuserie Navala
CN - coordonator nava T - coordonat ateliere Tubulatura
Cf — control financiar M - coordonat atelier Mecanica
Eng. — reprezentant comp. proiectare MU - coordonat ateliere prelucrari mecanice
PF - reprezentant comp. preg. fabricatiei Cm - ingineri comp. punere in functie
(commissioning)
PI - reprezentant comp. planificare V — reprezentant subcontractor ptr vopsitorie
Cu - reprezentant comp. cumparari Am - reprezentant subcontractor ptr amenajari
QC - reprezentant comp. control calit. E - reprezentant subcontractor ptr electrica
C - coordonator ateliere fabrica Corp Hvac- reprezentant subcontractor ptr inst HVAC

Pentru realizarea obiectivelor asumate prin contractele de nava, fiecare grupa de participanti are roluri
foarte precise si anume:
Echipa Proiectului:

Fiecare membru dedicat proiectului contribuie la realizarea / coordonarea activitatilor
specifice departamentului din care provine, dar legate de proiect;

Urmareste si asigura realizarea activitatilor rezultate din planificarea proiectului;
Raporteaza sefului de proiect;

Solicita sprijin din partea administrativd a colectivului din care face parte privind
asigurarea fortei de munca, a capacitdtilor necesare;

Analizeaza, saptamana,l stadiul proiectului.

Echipa Administrativa:

Contine: sefii de ateliere, sefii de sectie, sefii de servicii, conducerea santierului;
Sprijina realizarea proiectelor, prin asigurarea cu:

— Forta de muncd necesara;

— Capacitatile de productie necesare;

Coordoneaza capacititile de productie privind suprapunerile/conflictele care apar
intre proiecte ca urmare a perturbarilor inerente (intarzieri ale desenelor/ materialelor/
echipamentelor, modificaari ale constructiei, s.a.);
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* Analizeaza, saptamanal, atit la nivelul sefilor de sectii/ateliere cat si la nivelul
conducerii, stadiul incarcarii fortei de munca si a capacitatilor prin prisma stadiului
fizic al proiectelor.

Dificultatea implementarii metodei “Matrix Organization” a constat in schimbarea mentalitatii
personalului productiv si neproductiv, in sensul:
— Recunoasterii importantei pozitiei sefului de proiect;
— Renuntarea lucrului pe baza de buletine de manopera si trecerea la lucrul pe bugete de ore;
— Consultarea permanentd a planningului;
— Planificarea lunara a atelierelor dupa planning-ul fiecarei nave.
Cele de mai sus au condus, in final, la o crestere a responsabilitatii celui care organizeaza locul de
munca, prin inlocuirea grijei acestuia de a “inchide luna” si a asigura “salariile” personalului, cu
preocuparea pentru o mai buna eficienta la locul de munca.
La realizarea proiectului/navei participa atat santierul constructor cat si partenerul de contract din
cadrul Grupului. Pentru a obtine un succes total al metodei/proiectului este absolut necesarda o
comunicare corespunzatoare si directd intre membrii echipei din santier cu membri echipei din cadrul
Grupului. In acest sens, la intilnirea de initiere a proiectului (start-up meeting) se stabileste matricea
de comunicare intre santier si partenerul din Grupul Damen, matrice in care fiecare membru al
echipei gaseste omologul de partea cealaltd in asa fel Incat comunicarea sa fie directd si “nepoluatd”
sau Intarziata de barierele ce pot apare intre departamente.
Bineinteles, ca pe langa partea organizatorica, este nevoie si de o sustinere a unor mijloace (“tools”)
care sd permita asigurarea unei baze comune informationale care, in final, fac posibild comunicarea in
cadrul proiectului si nu numai.
In acest sens, s-a folosit planificarea in platforma “Primavera Enterprise” precum si un sistem
informational integrat ERP, bazat pe programul “Industrial Financial System” — IFS.
Trebuie mentionat un lucru crucial pentru succesul metodei: cele doud platforme PRIMAVERA
ENTERPRISE si IFS sa functioneze interconectate/integrat si “on line”.
Planning-ul fiecarui proiect este Intocmit si se aplica dupd urmatoarele principii:
* Planning-ul este de tip “integrat” continand toate activitatile care contribuie la fabricatia
navei:
— Engineering;
— Pregatirea fabricatiei,
— Datele de sosire a materialelor si echipamentelor;
— Fabricatia propriu-zisa de catre atelierele santierului (inclusiv subcontractori
pentru disciplinele santierului);
— Participarea la fabricatie a co-maker-ilor (vopsitorie, electricad, amenajari,
HVAC);
— Predari la QC, client, societatea de clasificare;
— Pre-commissioning;
— Commissioning;
— Probe de cheu si probe de mare;
— Rezolvare observatii finale si livrare.
* Fiecare nava are planning-ul ei, individual;
» Fiecare activitate are atribuit un cod unic;
* Fiecare activitate mentioneaza ce profesie participa,
* Fiecare activitate mentioneaza nr. de ore (manopera) al profesiei respective — valabil numai
pentru disciplinele santierului;
* Nr. de ore, pe activitati, sunt deduse din bugetele atelierelor;
* Fiecare activitate are mentionate datele de incepere si de finalizare;
« Intre activititi exista legituri si conditionari;
* Plannig-ul prevede si momentele “fixe” care nu pot fi depdsite (start cutting, start montaj corp,
lansare la apa, livrare);
* Actualizare permanenta (sdptamanald) functie de realizarile fizice.

~34 ~



Oameni si fapte

Planning-ul navei este intocmit si este operabil in conditii specifice contructiilor navale:
* Nava este un produs foarte complex, compusa dintr-o cantitate enorma de piese si
componente;
» Participa foarte multe meserii /specialitati si firme;
» Apar modificari de solutii si strategii de constructie pe parcursul fabricatiei,
* Detalierea trebuie sa fie optima doarece o detaliere exagerata ar duce la imposibilitatea
urmaririi si controlului si, in final, la “haos”.
in aceste conditii specifice constructiilor navale, cheia succesului in SNDG, situatie in care avem un
portofoliu multi-project, este:
stabilirea unui grad optim de detaliere a fabricatiei (echilibru intre necesitatea programdarii
atelierelor si controlul progresului navei) in asa fel incdt planning-ul fiecdrei nave sda poata fi
urmdrit si controlat in acelasi timp cu asigurarea continud si cdat mai liniard a incdrcadrii
capacitdtilor de fabricatie (forta de munca si dotari).
Modul in care acest aspect a fost realizat/rezolvat la SNDG se poate vedea la cateva proiecte
mentionate mai jos:

L B H Nr Total activitati
(m) (m) (m) sectii corp planning

ASD tug 3212 327 128 53 4 980
Patrol Ship (navy) 109 16 9.9 45 3.500
Joint Support Ship JSS 205 304 19 195 19.000
(navy)

PSV 3300 CD 80 162 7.5 43 3.100
Yacht 83 m 83 14 7.3 31 2.400
DOC 8500 138 275 9.6 87 4.300

Programul PRIMAVERA ENTERPRISE se aplica cu succes de catre SNDG si la nivel general cu
urmatoarele facilitdti obtinute prin sumarizarea planning-ului tuturor proiectelor:
* Portfoliu la nivelul santierului;
* Programe de lucru lunare ptr. fiecare atelier (extras de fiecare sectie de productie prin
planificatorul instruit ptr. utilizare Primavera);
* Programe de lucru lunare ptr. fiecare co-maker;
+ Incarcarea pe fiecare atelier tinandu-se cont de capacitatea disponibild in fiecare luna
corelata statistic cu concedii medicale, concedii de odihna, sarbatori, alte cauze;
* Necesarul fortei de munca pe specializari/ateliere -DASH BOARD.
La prima vedere, s-ar spune cd rolul conducerii nu mai este atat de important in comparatie cu
operarea santierului prin metoda clasica (organizationald). Aici trebuie remarcat cd managerii au
aceeasi importantd, iar prin sprijinirea proiectelor pe cele doua directii aratate mai jos, se contribuie de
fapt la bunul mers al santierului:

A. Prin forta de munca

* Programare a productiei la nivel de atelier si maistri in sensul satisfacerii cerintelor
fiecarui proiect/nava,

* Analiza modului de realizare a programului fiecarei nave prin prisma atelierelor de
productie si prin corectiile ce se impun (“Visual Report”);

* Dimensionarea fortei de munca pe tipuri de profesii si ateliere functie de necesitati
prin:

— Crestere sau diminuare personal;
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— Permutari intre ateliere/profesii (inclusiv poli-calificare);
— Lucru in program prelungit si/sau week-end,;
*  Decizii privind sub-contractarea lucrarilor proprii;
e Decizii privind contractarea unor parti de nava sau nava intreagd inafara
santierului;
* Politica de personal si pregatire profesionala.

B. Prin capacitatile de productie
= Coordoneaza capacitatile de productie privind suprapunerile / conflictele care apar
intre proiecte ca urmare a obligatiilor contractuale si/sau a perturbdrilor inerente ce
apar in timpul derularii proiectelor (intarzieri ale desenelor / materialelor /
echipamentelor, modificari ale stategiei de constructie, s.a.):
= (Capacitatea de debitare;
= (apacitatea liniei automate de prelucare profile;
= (apacitatea liniei de sectii plane;
= (apacitatea unor utilaje (ex. presele de fasonat, remorcher);
= (apacitatea halelor de sablare si vopsire sectii de nava;
= Spatiile de asamblare a sectiilor de nava;
= Locurile acoperite destinate montajului corpului de nava (estacade, hala noua
de montaj corp);
= Zonele de montaj corp si lansare la apd (dock, cale);
= Stabileste politica de investitii;
= intretine utilajele si stabileste politica de reparatii, firi a perturba derularea
proiectelor.

Trebuie subliniat faptul ca fard o urmarire permanenta si detaliatd a proiectului In timpul derulérii nu
existd garantia realizarii la timp, de calitate si incadrare in costuri. Aceast control permanent al
proiectului are loc la SNDG cu ajutorul urmatoarelor rapoarte si inregistrari:

pontaj zilnic al fiecarui muncitor (ore raporate pe activitatea din planning) — integrat in
“Primavera” si IFS; procedura obliga maistrul sa consulte permanent plannig-ul proiectului;
raportare procentuald saptamanala a stadiului fizic al activitatii programate conform planning
de catre atelierele de productie ale santierului (prin coordonatorul de atelier);

Raportare procentuald saptdmanald a stadiului fizic al activitatii programate, conform
planning, de catre fiecare co-maker;

Raportarea si analiza stadiului fizic al progresului corpului (“Vision report”);

Raportare si analiza stadiului fizic al progresului fabricatiei si montajului tubulaturii (“Vision
report”);

Raportul si analiza curbei de manopera realizata, comparativ cu cea planificata;

Raportul si prognoza lunard a costurilor si a profitului (raport al controlorului financiar al
proiectlui)

Legitura permanenti dintre “Primavera” si “ERP-IFS” permite controlul “on line” al
proiectului si evitarea “surprizelor”.

Dupa livrarea navei, seful de proiect elaboreaza raportul de evaluare finald a proiectului, care
contine:

Calificative fiecarui compartiment;

Perturbari si greseli ale proiectului;

Incadrarea in tintele proiectului (productivitate, eficientd, procent scrap)
Incadrarea in costuri si profitul realizat;

Relatiile / comunicarea dintre compartimente;

Relatiile / comunicarea cu co-maker-ii;

Relatiile / comunicarea cu partenerul de contract din cadrul grupului Damen;
Relatiile / comunicarea cu societatea de clasificare si clientul;
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* Concluzii prinvind evitarea repetarii aspectelor nedorite sau extinderea aspectelor pozitive la
urmatoarele proiecte.

De remarcat este faptul ca acest raport al sefului de proiect se transmite si partenerului de contract din
cadru Grupului Damen, cu care ocazie are lor discutarea si a observatiilor santierului.

Cu alte cuvinte, tot personalul santierului (atdt “gulerele albe” cat si “gulerele albastre”) se
concentreaza pe fiecare proiect in parte, asa cum este, sugestiv, aratat in imaginea de mai jos, si nu,
neapdrat, pe atelierul/sectia/departamentul sau:
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-
HVAC I ——— Lh
% @l Productie
o= .
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PROIECTAREA SI CONSTRUCTIA DE NAVE
HEAVY LIFT VESSEL HLV 2X800 T / 2X900 T
PENTRU JUMBO SHIPPING
LA SANTIERUL NAVAL DAMEN GALATI

Ing. Ovidiu Bejan

Perioada anilor 2000/2002, imediat urmatoare a celei de succes in care au excelat cooperdrile
din constructia de noi nave/corpuri la nivel casco gen RoRo - export Norvegia dar si maxi casco,
Research Vessel - Damen Olanda - intr-o perioada in care comenzi pentru flota interna erau prea
putin probabile a fi posibile a se obtine din lipsa de finantare/strategie in domeniu, - Santierul naval
Galati, pentru a acoperi toate facilitatile si capacitatile de productie existente, avea nevoie acuta de
trecerea la constructia de nave mari si complete, astfel Incat si partea de masini si instalatii, de
amenajari, electrica, sa fie acoperite la parametrii de productie proiectatd. Desi, pe partea de
constructie metalica/corp saturari metalice, cat si protectie anticoroziva s-au facut progrese, odata cu
parcurgerea acestor experiente de corpuri mici de nave la nivel casco, respectiv de a se ajunge la un
nivel comparabil cu standardele EU la partea de mecanica, tabulaturi, electrica, totusi, experienta
anterioard nu ne ajuta si determinau potentialii clienti a avea reticente in semnarea unor contracte de
anvergura celor cum nevoile ne cereau a fi in productie efectiva. De asemenea, trebuie mentionat, ca
un criteriu important in intrarea unor astfel de contracte, o reprezenta si partea de finantare care,
pentru proiectele ravnite, era imposibil de imaginat/realizat pentru SNG in acea perioada. In contextul
cooperdrii cu Grupul Damen si, in continuare, a privatizarii, respectiv, preludrii actiunilor de catre
ofertd pentru constructia si livrarea a doud “Nave de transport Incarcaturi speciale”, tip Heavy Lift,
pentru firma Jumbo Shipping.

in aceste conditii, dar si preponderant, datoritad bunei colaboriri din trecut - Kahn/Jumbo cu
Damen (mai ales echipa Jan Mourik, sef proiect, si Jan Boer, Director coordonator Productie, in
constructia unor nave similare dar de marime/capacitate mai mica) — SND Galati impreund cu Damen
au hotdrat intrarea intr-un contract/incepere discutii, cel putin tehnice, In vederea stabilirii scopului de
lucrari/livrari si finalizarea unui contract/pret, posibile termene de livrare. In prima faza, datorita
faptului ca Descrierea Tehnicd a Navei, destul de detaliata (cca. 600 pagini), avea unele neclaritati, dar
si faptul ca Main Class Drw’s mai suportau unele discutii /clarificari, incepand cu Oct. 2000, echipa
SNDG (Ovidiu Bejan si Valentin Popescu) impreuna cu echipa DS Hoogezand (Jan Mourik si Jan
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Boer), avand parteneri de discutii/negocieri echipa Jumbo, au analizat si agreeat/clarificat timp de cca.
doua luni (zilnic) toate documentele (cel putin la aceasta etapa) in vederea estimarii unui pret si unui
termen/conditii de constructie, respectiv livrare.

A fost inceputul... cand s-au creat bazele pentru trecerea la etapa unui proiect de executie a unei nave
complexe, cu caracter de prototip, constructie absolut cu multe necunoscute inca, dar despre care se
stia, deja, la aceastd etapd, cu un Client extraordinar de dificil nu numai prin exigenta atingerii
perfectiunii in domeniul standardelor aplicabile pe timpul executiei dar, in acelasi timp, putem spune:

e obsedat tot timpul de schimbare a solutiilor (de el, insusi, adoptate);

e tot timpul agresat de idei noi, adevarat, orientate spre imbunatatirea in functionalitate a navei, dar
si pentru mentenanta usoard in exploatare, in ciuda faptului ca spatiile compartimentelor tehnice
erau mici deoarece spatiile mari erau dedicate incarcaturii cargo, deci eficientientizare la
maximum a transportului.

Caracteristici principale:

Length over all 143,10 m
Length perp 133,80 m
Breadth moulded 26,50 m
Depth moulded 16,25 m
Design draft 6,50 m
Complement 9 persons
Viteza la pescajul de proiectare si 90%MCR 17,2 Kn

Nava construita in conformitate cu Regulile LRS pentru simbol de clasa

+100 A1, strengthened for heavy cargoes, LI, +LMC, UMS,

Descriptive notes loading & unloading aground during crane operations hatch covers omitted
in holds.

In afara Regulilor si Conventiilor Internationale de siguranta navigatiei in vigoare, nava trebuie sa
corespundd Regulilor Autoritatii de Pavilion NSI, binecunoscutd ca una dintre cele mai severe
Autoritati in domeniul naval.

Nava No. 3 a avut, in plus, simbol de clasa DP(AA)- pozitionare dinamica.

Principiile Proiectului

e Capabilitate de transport marfuri agabaritice cu lungimi si latimi nerestrictionate (pe cat de
practic posibil) pe capace puntea principali. In acest sens, suprastructura este amplasati numai
pe bordul Tb, iar aripa timonerie Bb (din Al) este o constructie rabatabila;

e Capabilitate de transport marfuri in magazia de marfa, forma box, prevazuta cu capace punte
intermediara, cu pozitie reglabila pe indltime pe o distanta de 3,75 m 1n pasi de 0,25m;

e (Capabilitate de a transporta o marfa pe punte, de 4500 t, cu centru de greutate amplasat la 20 m
deasupra liniei de baza;

e Constructia dublu fund, capace punte intermediard si principald, intarite pentru transport
marfuri grele;

e C(apabilitate de a executa operatiuni de incarcare descarcare cu ajutorul a doud “heavy lift
crane” avand sarcina de 800 t la o deschidere de 32m;

e Nava dotatd cu un sistem de stabilizatoare, care consta intr-un sistem de doud pontoane cu

e Nava dotata cu un sistem de balastare anti heeling cu o capacitate de 2100 t/h

o intreg sistemul de balastare/debalastare — anti heeling si cel de santind magazii, controlat din
timonerie si compartiment Pompe;

e doud motoare principale (2x4500Kw) care antreneaza doua linii de axe cu elice cu pas reglabil
prin intermediul a doud reductoare prevazute cu PTO pentru generatoarele pe ax (2x 3000Kw)
si un DG de 800Kw;
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Bow Thruster (1450 Kw) cu elice cu pas reglabil, actionare electrica, cu control din pupitrul
de navigatie, dar si din pupitrele de pe aripile timoneriei;

Macarale si BWT, pompe balast cu actionare electricd prin tablouri de convertoare de
frecventa, pentru control turatie /putere;

Nava No. 3, 1n plus pentru simbol clasa DP, a avut in dotare al doilea BWT (1450 Kw) si
propulsor azimutal retractabil (1500 Kw) amplasat la mijlocul navei;

Motoarele principale si auxiliare capabile sa functioneze pe combustibil greu cu vascozitate
max. 700 cst la 50 Celsius; caldarina si un sistem de decongelare cu ulei termal este prevazut
in acest scop;

Compartiment CM, nesupravegheat (UMS), cu clasa full de automatizare, in conformitate cu
cerintele LRS si NSI;

In partea din Pp — Bb a timoneriei se prevede un pupitru de comandi pentru macarale si
sistemul de balastare;

Toate tevile de balast, santina in dublu fund, compartiment pompe sunt din teava de fibra de
sticla (Ameron) aprobate de LRS si NSI;

Cerinte/Conditii deosebite pe perioada constructiei:

tolerante de executie capace foarte stranse, astfel incat sd se asigure interschimbabilitatea
pozitiei;

tolerante stranse la deschiderea ramei gurii de magazie astfel incat sprijinul capacelor pe rama
sau in cremaliere sa fie asigurat;

planeitate ramd gurd de magazie si capace puntea principald ca sa se asigure contact si
strangere uniforma a garniturii de etansare;

sudura in sectiile de macarale (weldox) cu patrundere completa si control RX/US 100%;
centrajul tevilor Ameron in treceri prin pereti etansi, dar si la cuplari, in tolerante stranse;
turnarea orange chockfast in treceri pereti etansi si etansare cu Philibond;

calitatea pregatirii suprafetelor inainte de vopsire (sablare magazie si punti deschise);

grosimea a straturilor de vopsea 1n spatiile ascunse;

spalare sub jet de presiune de apd, a suprafetelor contaminate inainte de vopsire (datorita
expunerii indelungate in spatii deschise);

comisie supraveghere Client foarte severa, cu cerinte dure la nivelul cel mai inalt al
standardelor Europene

DAR, un input important a fost Proiectul tehnic, care la data negocierilor, nu era foarte detaliat.
Proiectul tehnic, intr-un volum minim pre/preliminar, a fost pus la dispozitie de DSGo care a lucrat in
perioada antecontractuala cu Vuyk Engineering Rotterdam si reprezentantii Jumbo.

Planurile pentru sectiile de macarale au fost elaborate de HUISMAN ca, de altfel, si tot proiectul
pentru instalatia de ridicare aici, inclusiv FEM Calculation a intregii structuri. Pe baza acestor
informatii DSGa, cu asistentd DSGo, a subcontractat intocmirea PE si a modelului 3D firmei
SUTTON din UK, actionarul majoritar al ICEPRONAYV Galati, la acel timp.

Proiectul tehnic avea urméatorul volum:

Specification; Shafting arrangement;

General arrangement; Heat balance calculation;

Tank plan and capacities; Bowthruster room arrangement;

Offset tables, body plans surface faired for Diagram of Em. Gen. piping;

production; Diagram of SW cooling system;

Damage control plan; Diagram of FW cooling system;
Calculation of scantlings; Diagram of MDO and HFO transfer and
Longitudinal strength calculation; bunkering system;

Midship section; Diagram of MDO and HFO service
Transverse sections in engine room and holds; system;

Deck plans incl. tank top; Diagram of MDO and HFO overflow
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WT and OT bulkheads (all); system;

Shell expansion and framing plan; Diagram of Iub. oil system for main
Stern and bilge keel structure; engines and gearboxes;

Strength analyses crane foundations; Diagram of lub. oil system for auxiliary
Fore end structure; engines;

Aft end structure inc. E.R.; Diagram of Thermal Oil System;
Superstructure (Accom. deckhouse and wheel Diagram of tanks heating system;

house); Diagram of bilge separator system;

Rudder plan; Diagram of F.O. and L.O. separator
Pontoons hatches (scantlings & drawings); system;

Crane pedestals and hull reinforcement; Diagram of F.O. and L.O. drain system;
Welding list; Diagram of air pipe system in E.R.;
Arrangement Pump Room; Diagram of sounding pipe system in E.R.;
Calculation of E.R. ventilation system; Thermal insulation of piping tanks etc;
E.R. arrangement incl. equip list; Thermal oil balance;

Calculation of Heating Tanks.

Se pare, insd, cd volumul de informatii nu a fost suficient pentru proiectantii acestei institutii, iar
complexitatea si multitudinea factorilor/companiilor implicate in proiect si pozitia geografica, de
asemenea, au facut ca proiectul, inca de la Inceput, sa se intrevada a nu fi ceea ce s-a dorit.
In aceasta situatie, s-a hotarat intreruperea contractului cu SUTTON si atribuirea proiectului de
excutie si modelului 3D, la ICEPRONAV.
Din pécate, nici de aceasta datd nu s-a reusit a se dezvolta proiectul/respectiv modelul intr-un proces
asa cum au fost estimate /planificat a se produce.
In mare parte, acest lucru s-a datorat:
e lipsei planurilor de amenajari de la faza PT, care a dat posibilitatea Clientului, in timpul
avizarii planurilor, sa faca modificari repetate.
e Clientului, un foarte bun cunoscator al acestui gen de nave (aveau in flotd nave similare la o
scara mai mica) — care era foarte atent, verificand in faza de proiectare:

e toate detaliile legate de spatii pentru usoara mentenantd, dar si aspecte legate de
trasee de tubulaturi fara coturi dispuse in trasee organizate cat mai paralel si pe
nivele, sustinute bine in suporti. Ca exemplu, in compartimentul pompe s-a verificat
pana si posibilitatea de demontare a suruburilor de imbinare la tevile de Ameron de
pe instalatia balast.

e Trasee electrice in santind; deci, organizare rutare teava pe nivelele inferioare si
traseele de cabluri deasupra, imediat sub panourile santinei.

Proiectarea /modelul 3D pentru navele 3&4 s-a facut de colectivul DSGa (s-a trecut de la Tribon la
Nupas) si a constat in introducerea celui de al doilea DG, motoare principale MAK in loc de MAN,
thruster azimutal retractabil la centrul navei si al doilea BWT in prova.

Responsabilitati Buyer / Seller Scope of Supply:

e Foarte important, au fost de la iInceput stabilirea unei scheme de responsabilititi, de
coordonare intre partile contractante, dar si cele subcontractate/participante;

e Buyer Supply (Damen Gorinchem): Societatea de Clasificare (LRS), Autoritatea(NSI),
echipamente principale (MP, DG, linii de axe, tablouri electrice, cardarine, BWT, radio-
navigatie, echipamente punte si proiectantul de basic design, Vuyk Eng, probe bazin incercari
a modelului si, respective, coordonare;

e Scller Supply (Damen Galati): proiectul de executie cu SUTTON/ICEPRONAV, toate
materialele, tubulatura de Ameron, inox, rest echipamente, inclusiv constructia, lansare,
commissioning, probe de mare (fara partea de macarale)

e Armatorul Jumbo: partea mecanicd, tablouri, constructie metalicd macarale 2x900 tone.
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Cerinte Specifice Fabricatiei Navei in DAMEN Galati:

e (alificarea sudorilor si procedurilor pentru WELDOX 1n sectiile de macarale;
Certificare tubulatori pentru lucru cu teavd de fibra de sticla, Ameron, si omologarea

[ ]

procesului - cursuri calificare/certificare la Ameron, in Olanda,
e Contructia si aprobarea prototip trecere teava Ameron prin perete etans si probe de etanseitate;
e Spatii mici si aglomerate in CM si compartiment pompe, care au necesitat introducere

tubulaturi mari in santina /rezervarea de spatii pentru trasee electrice imediat sub nivelul paiol;

Tubulatura Ameron in C.P.

Linie de axe lunga, cu ax portelice in gondole, Motoare Principale pe suporti elastici si bucse
tub etambou pe bucse de chockfast (tehnologie total noua).

o
-
-
-
-

jrevmgaiig
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Strategia de

Constructi:

e In general, la stabilirea strategiei pe partea de constructie corp, datoritd sectiilor de
macarale/aprovizionare materiale speciale, s-au avut in vedere:

o Constructia a avut in vedere aprox. 21 de etape, consemnand ridicarea la locul de
montaj a sectiilor asamblate, saturate si, partial, sablate, vopsite la primul strat de
grund, pentru a asigura protectia antiruging;

o Dezvoltarea pe doua directii in plan orizontal pe directiile Pp. si Pv;

o Inceperea, in cel mai scurt timp, a fabricatiei partea cea mai usor de dezvoltat d.p.d.v.
al proiectarii, fiind zona centrala;

o Durata de proiectare ca si de executie a sectiilor de macarale, mai lungd decat a
sectiilor otel normal (grosimi mari, oteluri speciale, control nedistructiv 100%);

o Complexitatea zonelor tehnice din Pp. (CM) si, respective, Pv. (comp. pompe), care
presupun o duratd mai mare in faza de proiectare si un volum ridicat de informatii.
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Date Tehnice Privind Fabricarea:
Determinante in stabilirea planing si a duratei de constructie:
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e total tone nete table + profile:
o corp: 4750 to, din care weldox: 245 to;
o suprastructura: 200 to;
o capace pt. int. 670 to (13 buc);
o capace pt. pp. 830 to (8 buc);
e total tone, nete, tevi (otel, neferoase, plastic/ameron): 270 to;
e total km cabluri electrice:
o 130Km/nava, la navele 1&2;
o 160Km/nava, la navele 3&4;
e total senzori:
o cca. 1100, la navele 1&2;
o cca. 1800, la navele 3&4;
e total ore - santier:
o 1.018.000 ore/nava, la navele 1&2;
o 980.000 ore/nava, la navele 3&4;
e Suprafete vopsitorie:
o navele 1&2: cca. 123.410m2; cca. 125.000 ore;
o navele 3&4: cca. 128.900m2; cca. 140.400 ore.

Dar, foarte important, in strategie si termene de livrare: constringerile legate de caracteristici
nava, dar si termen de livrare /interval intre prima si a doua nava:

e Posibilitate de constructie/lansare numai in docul uscat (latime mare si pescaj);

e Interval de livrare intre nave de 6 luni pentru spatii de montaj la cheu Huisman si teste finale
instalatii incarcare;

e Verificarea contact cu rama gurii de magazie a capacelor punte principald si, respectiv,
compresia cu garnitura pentru etanseitate la nivel de masuratori cu laser, dar si
interschimbabilitatea pozitiei pe lungimea navei/gurii de magazie; aceasta a presupus un imens
volum considerabil de munca si ocupare macarale (un capac are greutate de 100 to);

e Verificarea, in magazie, a interschimbabilitatii si contactului suporti in cremaliere pentru
capace punte intermediard ca si Incadrarea in pozitiile capacelor PI pentru pozitia de pereti
transversali separatori,

e Tancuri de stocare a combustibilului greu pentru propulsive, dotate cu serpentine necesar a fi
dimensionate si amplasate/desfasurate in faza de engineering, sectii de corp pentru introducere
in stadiul de sectii neinchise si inca 1n pozitie rasturnatd de constructie;

e Verificarea si aprobarea tuturor planurilor de catre reprezentantii Armator, inclusiv verificare
in model a spatiilor de acces/mentenanta si service - acesta a fost un punct critic in derularea
constructiei, dat fiind ciclul lung de verificare, urmat de verificari dupa corecturi in timpul
carora apareau solutii/observatii noi, ceea ce a creat, la un moment dat, stoparea productiei,
intrucat faza de proiectare de executie la ICEPRONAV, practic, a fost intreruptd, cu
influentele negative de imaginat in termen de livrare nava.

Planificare:

Toate aspectele mentionate pana acum in relatarile de mai sus, au fost, pe cat posibil, evaluate si
estimate, in baza carora, la faza de semnare contract, un planing general/milestone, care a directionat
precontractual, intocmirea Documentelor Anexa la Contract
e lanavele 1&2: milestone planing elaborat la semnare contract:
o facut pe activitati folosind Microsoft Project;
o nu a fost un sistem integrat care sa includa proiectarea, fabricatia, probele cheu;
O programe separate pt. co-makeri;
e la navele 3&4: - milestone planing elaborat in Primavera, cca. 850 activitati (exclusiv
proiectare), inclusiv co- makeri;
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e Planingul a fost dezvoltat pe baza strategiei de constructie, a resposabilitatilor stabilite in
procurarea echipamente de partile contractuale, dar mai ales, determinant in baza furnizarii
informatiilor de catre departamentul de proiectare ICEPRONAYV, ca si integrator general, dar
si a informatiilor de la furnizorii/subcontractorii principali pe partea Electrica/radio —
navigatie, Amenajari, HVAC;

e Efectuarea probelor de cheu si mare in doua etape: prima la Galati si a doua, finala, la
Roterdam, dupa montarea macaralelor.

Organizarea / Comunicarea / Responsabilitati,
Schema Organizare Proiect:

e Planningul ca si splitarea obligatiilor Intre partile contractante prin lista buyer/seller scope, au
fost determinante 1n si a fost ca si diagrama de organizare/comunicare a echipei de coordonare,
documentul determinant pentru desfasurarea contractului;

e Obtinerea informatiilor de proiectare, in principal, in faza de elaborare a proiectului de
executiec si a modelului 3D, a fost cheia dezvoltarii / finalizarii proiectului, dar si a
pre commissioning /commissioning si probe cu predare catre beneficiar a navei.

Esenta dezvoltarii, comunicarii mentinerii sub control a proiectului a fost: echipa, comunicarea si
planificarea:

esemnale  serioase de  comunicare intre  beneficiar  (Jumbo) si  vanzator
(DSGorinchem/Hoogezand ) si constructorul DS Galati (subcontractorul Iui DSGo
desemnat/agreeat si de beneficiar pentru constructia navei); aceste dificultati au decurs din
pozitionarea geograficd a partilor, a limbilor diferite de conversatie (romana, olandeza,
engleza), a sistemelor de comunicare, dar mai ales, prin faptul ca modul de avizare Beneficiar /
Clasa (LRS) / Autoritatea (NSI) nu avea circuitul necesar ca informatiile/deciziile/agrementele
sd ajunga la momentul potrivit in posesesia tuturor partilor responsabile/executante;

e desi trecusera 3-4 luni din timpul dedicat proiectului, aspectele mentionate mai sus erau din ce
in ce mai evidente, iar activitatea era in impas si cu riscul de a se opri;

«in aceste conditii, s-a luat decizia trecerii la 0 noud forma de abordare, respectiv de lucru in
echipa, adica Beneficiar /Armator si DSGo/DSGa, prin Sef Proiect si adjunctii, dar si
incercarea de transferare a activitatii cat mai aproape de Santierul Constructor, ca beneficiarul
final al tuturor informatiilor;

e a fost prima experientd a Santierului cand, de la sistemul cu Coordonator Proiect (resposabil,
in principal, pentru partea de proiectare si tehnologie), se trece la abordarea noului sistem cu
“Echipa”, avand responsabilitatile de planificare, subcontractare, proiectare, achizitionare
echipamente principale, dar si controlul financiar. Toate acestea fiind sub controlul Sefului de
Proiect, aici incluzadnd si commissioning, probe de mare si livrare citre Beneficiar si
urmdrire/rezolvare probleme ulterior la perioada postl ivrare, de garantie.

Locatia a fost stabilitd, de aceasta data, la DS Galati cu Sefii de proiect, ing. O. Bejan si Jan Mourik,
precum si Sefii Adjucti de Proiect, O. Gurau si Jan Boer, versus echipa Beneficiar cu Sef de Proiect,
Rick van Fliet /Arie Pronk.

Ulterior, in echipa s-au adaugat responsabili din domeniile de activitdti: planificare, tehnologie,
instalatii, motoare, electrica, vopsitorie, coordonare productie, mecanici si electricieni de probe, toti
facand parte din echipa intr-un sistem, asa — zis, matrix, in care se comunicd fiecare cu fiecare, cu
stirea Sefului de proiect. Astfel, s-a minimalizat circuitul de rezolvare probleme si transmitere
informatii;

erepoiectarea a fost transferatd din UK in Romania, la ICEPRONAYV, apropiat de DSGa si
constructor, deasemeni, pentru a scurta circuitul de transmitere informatii catre integratorul in
proiect si Modelul 3D;

eavizarea documentatiei cu reprezentanti Beneficiar la sediul Proiectantului, cu supravegherea
evolutiei modelului pe masura construirii, astfel incat solutiile decise sa fie directe si fara
intoarceri pe flux, repetate fara de sfarsit!!
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«1n sarcinile Echipei au fost subcontractarea furnizorilor principali pentru lucrari de:

o vopsitorie/protectie anticoroziva (den Breejen);

o amenajari, izolatii, captusiri, mobilier (Helmers);

o electrica, tablouri electrice, cablaj si conectare, automatizare, radio — navigatie
(Eekels);

o ventilatie si aer conditionat, frigorifica alimente (Heine & Hofman);
pompe, tubulaturi otel, inox, cupru, plastic si fibrd de sticla Ameron, inclusiv
fitiinguri, armaturi, senzori, valvule speciale (Recon);

e Contractarea furnizorilor principali de echipamente: motoare de propulsive, DG set,
generatoare pe ax, linii de axe, reductoare, BWT-trustere, caldarine, separatoare combustibil,
racitoare, etc, toate au fost In responsabilitatea Echipei pentru contractare obtinere informatii
necesare integrarii in nava si comisionare/garantie;

e gestionarea observatiilor din timpul avizarii de societatea de clasificare, Autoritate, dar si
Client, a fost un punct intens de actiune al echipei, astfel incat informatiile finale, corecte sa
ajunga in productie;

ecoordonarea activitatilor de productie (in stransd legdtura cu strategia principald si a
planingului detaliat) cu strategii continuu addugate per compartimente si situatii specifice a
ansamablului de lucrdri la nava; in acest sens s-au adaugat, temporar, de la caz la caz,
coordonatori suplimentari de productie a factorilor implicati.

eNu,1n cele din urmd, Echipa a avut in observare/corelare si derulare, activitatea de

precomissioning/comissioning si probe de cheu si mare, dezvoltate in doua parti: la Galati,
nava completd, exclusiv macarale HLV si la Roterdam, dupa montarea macaraleleor, urmata
de livrarea finala.

Numai din succinta enumerare a responsabilitatilor Echipei, avem imaginea complexitatii circulatiei
informatiilor, activitatilor dintre subcontractori, furnizorii principali, pe deoparte, dar si catre
proiectant, sub atenta avizare a LRS, NSI. Fara aplicarea abordarii mai sus prezentate, Proiectul nu
s-ar fi dezvoltat la timp si fara blocaje pentru nici una dintre parti.

Cred ca aceasta a fost decizia cheie in derularea proiectului/contractului, decizie care a creat premizele
continudrii si finalizarii Contractului/Navelor.

Aspecte Intdlnite, Factori Determinanti, Concluzii / Rezultate.

Cda/ T/L Start Punere Lansare la Livrare
Nume nava contract debitare chila apa

993 30.03 19.07 20.08 14.03 22.12
JAVELIN 2003 2001 2001 2003 2003
994 30.09 27,08 10.05 30.10 09.07
FAIRPARTNER 2003 2002 2002 2003 2004
1120 15.02 03.04 28.06 17.08 21.08
FAIRPLAYER 2008 2006 2007 2007 2008
1121 29.08 02.09 22.02 15.11 04.06
JUBILEE 208 2006 2007 2008 2009

Proiectul avea sa inceapa in aceste conditii, iar detaliile si principiile, dat fiind presiunea
timpului, au urmat a se stabili in paralel cu derularea contractului.

Din pacate, s-a dovedit ca reactiile subcontractorilor ori co- markerilor, au fost destul de lente
si, mai ales, cu Intirzieri datorate intelegerii filozofiei de exploatare a navei, dar si a pretentiilor
unui Armator foarte exigent, foarte “demanding”, dar si foarte atent asupra costurilor!

Desi, debitarea a inceput la datele preconizate, datorita lipsei de informatii corecte si la timp,
saturdrile pe sectii au suferit multiple modificari, ceea ce condus la aparitia de arsuri si
remedieri vopsitorie, care faceau protectia coroziva sd fie calitativ necorespunzatoare, motiv
pentru care a fost nevoitd intreruperea activitatii in productie si concentrarea pe o elaborare a
unui  model/documentatie de executie mult mai completd/corecta, astfel Incat
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remedierile/modificarile sa fie reduse la minim.

e Instalatia de balast si anti heeling care a fost conceputa cu linii separate per tank, cu trei pompe
de mare capacitate, cu un sistem de cca 250 valvule actionate electrohydraulic - a fost un punct
critic in realizare in timpul constructiei, inclusiv cu controlul/comanda din timonerie corelat si
cu computerul de bord pentru stabilitate si control / manevrd macarale. Compartimentul
pompelor de balast/incendiu /santind a fost datorita acestui concept si a constructiei in teava de
Ameron, cu coturi si ramificatii si cu magistrala de balast, intr-un spatiu, foarte stramt care
trebuia sa asigure si posibilitati de intretinere/vopsire santind dar si spatii de demontare
valvule/accesorii si chiar coturi/tevi fara a afecta intreaga instalatie a fost subiectul unei
indelungi perioade de proiectare in 3D, dar si verificare.

e Sectiile de macarale din otel de inaltd rezistenta, ulterior cu introducere, fixare reductoare
macarale dar si cuplare cu motoarele electrice, au constituit o etapa atent si indelung pregatita,
dar si realizata intr-un regim de spatii restranse si cu un nivel de tolerante extrem de strans dat
fiind, ulterior, cuplarea cu constructia/cuplarea cu partea superioara a celor doud macarale
facute, separat, de catre Huisman.

e Derularea celor cca. 100 km de cabluri, amplasarea in suporti supraetajati in culoarul tablouri
electrice macarale (intre sectii de macarale) si in santinele CM, compartimente pompe si BWT;
la acest volum de derulare secondat, de prelucrari capete si cuplari in tablourile principale, dar
si cele locale. Tot aici se poate mentiona si volumul mare de senzori (cca 2000) de masurare,
control si alarmare pentru tot sistemul de monitorizare si supraveghere a tuturor instalatiilor
navei - avand in vedere clasa de automatizare a navei, respectiv navigatie si in situatie de
compartiment masini nesupravegheat (inclusiv montare/conectare /testare).

e Vopsitoria a fost un capitol In constructia navei, care a insemnat:

o strategie de vopsit pe sectii pregatire suprafata/conservare + separate, capace pt. puntea
intermediara si pt. p. principala;

O vopsire corp nava;

o vopsire pe zone de montaj, in stransa corelare cu ordinea de montaj sectii, dar mai ales,
a unor spatii care devin inaccessible dupa montarea echipamentelor sau a tubulaturilor
(inclusiv cele subtiri si de comandd) precum si a traseelor electrice; trebuie mentionat
si faptul cd santina in CM avea o inaltime de cca.l,5m; vopsire magazie marfa;

o vopsire compartimente Tnainte de izolatii/captusire, dar si pregatire/vopsire paioluri;

o vopsire final compartimente + final vopsitorie si finisaj dupa teste/probe mare /inainte
de livrare;

o integrarea acestei strategii in Planningul//Strategia de constructie a navei a fost un
criteriu important, care a condus cat de cat la buna desfasurare/derulare a constructiei,
desi trebuie, usor dedus, ca nu toate conditiondrile pentru pregdtire/vopsire au fost la
timp indeplinite - aici intervenind din nou cerinte stricte/putin exagerate ale
Armatorului- evident care au condus la decalari, intarzieri /perturbari in program si,
final, la livrare.

e Predarile Tehnice la Societatea de Clasificare si Autoritate, Client, rezolvarea observatiilor,
acest cerc insotit de evidenta - colaborat cu solutii de rezolvare agreate de toate partile a
constituit partea cea mai dificila a Proiectului/Constructiei/bunei inchideri /finalizari a
Contractului, care a fost parte a Echipei DAMEN/DSGa.

e Succesiunea operatiilor /etapelor in totalitatea lor, pentru atingerea obiectivului, au fost tot
timpul in atentia Echipei de coordonare; suprapunerea dintre pre - commissioning
/commissioning a sistemelor si echipamentelor intr-un planning sustinut sub control de Echipa
de coordonare Damen/Galati a fost continua preocupare pentru realizarea navei la parametrii
solicitati.

e Desi, din analiza tabelului cumulativ a rezultatelor reiese ca au fost ntarzieri; in final, acestea
s-au dovedit a fi justificate, iar livrarea (dupa proba de suprasarcind a macaralelor Heavy Lift
in timpul céarora sdgeata masuratd, de cca 200 mm 1n zona centrala a fost conform calculelor
FEM) a avut loc spre satisfactia Clientului si a Constructorului DAMEN/DSGa.
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Probele finale de mare efectuate la Rotterdam au fost acceptate si navele, cu acceptul final al
Client, Societate de Clasificare si Autoritate, au fos livrate cu satisfactie!

Concluzii in Finalul Proiectului.

Poate, asa cum am mai spus, in ciuda faptului unor aparente termene/conditii neindeplinite la timp,
putem aminti si costuri de productie - motivat nu in micd masurd de exigentele in cerinte ale
Beneficiarului navelor - aparent se poate afirma la o prima evaluare rapida, a fi fost un proiect
ineficient pentru santier, dar, trebuie precizat pentru a se intelege, cici orice experientd aduce si
beneficii, cum au fost in acest contract:

Santierul Naval Galati, a castigat experienta abordarii si coordonarii unui proiect complex de
la faza de Proiect Tehnic si sa impuna solutii tehnologice, dar si practice pentru a determina
abordari practice inca din faza de proiectare, solutii care sa evite modificari ulterioare, chiar n
procesul de productie cu costuri, desigur, importante. De precizat ca participarea intensad a
reprezentanti Client 1n faza de proiectare a fost la fel de benefica, desi trebuie sa mentionam ca
aceste interpuneri au fost costisitoare si perturbatoare, poate, in programul Proiectantului- daca
aceste aspecte se prevad in faza precontractuald nu pot fi decat benefice Contractului per total!
Noutatea a constat in faptul ca echipa de coordonare a proiectului a fost, cu adevarat, condusa
direct de Project Manager sub toate aspectele: bugete manopera proprie, costuri comakeri
(HVAC/Amenajari/Electrica/Protectie anticoroziva), startegia de constructie, urmarirea
planificarii, relatia cu societatea de clasificare si clientul,

Planning integrat si dezvoltarea in “Primavera” a planningului cu activitati multiple de la faza
de debitare si pana la probe/livrare pe baza de strategie de constructie, main milestone
planning - inclusiv activitatile specifice ale acestora ca parte a constructiei;

Introducerea strategiei de saturare si vopsire pe sectii, corp incheiat, compartimente, dar si
planinguri intermediare de predari tehnice, pre-commissioning si commissioning cu predarea
finala catre Armator/LRS/NSI;

Specializare/calificare/autorizare in lucru tubulaturi din fibrd de sticla; organizarea in fluxul
Sectiei 11, Instalatii a Atelierului de confectionare preasamblari/spooluri, premontaje, cu toate
dotarile necesare pentru prelucrari capete tevi si lipire;

Linii de axe pe amortizori elastici, utilizare chockfast si calificarea/autorizarea personalului;
Retehnologizare/imbunatatire strategii de abordare pregatire suprafete si vopsitorie, activitate
care a fost unul din punctele cheie ale reusitei proiectului si la care au contribuit trei firme
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importante dominante/dotate la nivelul cel mai nalt, fard de care suprafata impresionanta de
protejat nu ar fi fost posibila. Aceasta experienta a condus si la imbunatatirea tehnologiilor
subcontractorilor si retehnologizare in acest sens;

e Technologii/proceduri noi de sudare pentru oteluri speciale de nalta rezistenta (weldox 500) si
specializare 1n control nedistructiv, prin adoptare de aparate si tehnologii noi (sectiile de
macarale si zonele adiacente, sudurile in control nedistructiv 100%);

e Partea Electrica - subcontractorul, a fost din cele ce s-au dovedit partea importanta a integrarii
tuturor furnizorilor, mai ales din punctul de vedere al monitorizarii/automatizarii;

e Pentru Proiectantul ICEPRONAYV a fost un castig pentru faptul cd abordarea fazei de executie

si a modelului a fost dezvoltatd pe baza unui PT mai putin dezvoltat (decat practica lor de
lucru), dar si lucrul acestui sector in echipa cu Constructorul si Beneficiarul, astfel incat
solutiile aplicate sa fie cele mai fiabile.
Trebuie sa precizam, modelul 3D a fost o munca de apreciat, care a ridicat nivelul in domeniul
proiectantilor/inbunatatirea bazei de date- fara de care trebuie sd fie recunoscut multe din
problemele (mai ales coliziunea) nu ar fi putut evitate inainte de transmitere informatii in
productie. Pentru partea de Proiectare din SN Galati, a fost, din aceleasi puncte de vedere, un
castig prin reproiectarea facuta in NUPAS, ceea ce a condus la ridicarea nivelului propiilor
specialisti, fiind finalizat prin crearea centrului de proiectare, ca filiala a Vuyk Eng, dar in
incinta SN Galati.

A fost un moment de cotitura in constructia de nave la Damen Galati, moment important din care
multe s-au invatat, facand activitatea mai eficientd, mai ordonata si, evident, de top mondial, care sa
ofere Clientilor increderea si disponibilitate de colaborare. Cu alte cuvinte flexibilitate fata de
cerintele clientilor, aceasta fiind, de fapt, politica Grupului DAMEN — Client oriented.
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CCN 51 — 07 octombrie 2016
SERIA DE NAVE

DAMEN OFFSHORE CARRIER (D.O.C.)
LA SANTIERUL NAVAL DAMEN GALATI

Ing. Laurentiu Rugind, ing. Valentin Popescu, ing. Marian Negoita

Structura produselor Grupului Damen organizata pe segmente de piatd se prezintd astfel (conform
www.damen.com):

Harbour & Terminal,

Oil & Gas;

Dredging & Marine Contracting;

Offshore Wind (wind farm installation and maintenance);
Public Transport;

Defence and Security;

Fishing and Aquaculture;

Yachting;

Seagoing Transport:

= Container feeder & combi coaster, combi freighter;

= Tanker, LNG/LPG;

Offshore Logistic (offshore carrier, offshore freighter)
Support (modular jetty, modular floating drydock)

Inland Shipping;

Sea & River Cruising (repair and conversion);
Environmental Safety & Control;

La conceptia navelor din categoria DAMEN OFFSHORE CARRIER (D.O.C.) s-a plecat de la
necesitatea realizarii unei platforme cu un nalt grad de flexibilitate pentru transport greu si agabaritic
precum si pentru lucrari de montaj in diferite zone maritime si domenii.
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Particularitati ale flexibilitatii conceptului (conform www.damen.com):

punte deschisd fard obstructii (guri de vizitd, aerisiri, ventilatii, sondare, balustrade, etc), cu
structura Intaritd pentru sarcini atdt concentrate cat si uniform distribuite, proiectatd pentru
incarcare Ro-Ro, att prin pupa cat si lateral,

propulsie diesel-electrica;

dotata cu sisteme de propulsie ce permit mentinerea la punct fix (clase DP) pentru siguranta si
stabilitatea operatiilor in largul marii;

posibilitate de dotare cu diverse instalatii pentru lucrari offshore sau pentru transport;

posibilitate de dotare cu diverse instalatii pentru transport echipamente delicate (mentinere
orizontalitate pe perioada incarcarii/descarcarii) — conceptul “barge master”;

posibilitate de extindere suprastructura pentru personal dedicat operatiilor offshore;

posibilitate de submersie controlata, respectiv preluare nave aflate in stare de plutire;

instalatie adecvata si eficientd de balastare si control a asietei In timpul Incércarii pe orizontala (Ro-
Ro) si pe timpul fluxului / refluxului;

formele navei si rapoartele Intre dimensiuni ii permit sa-si mentina viteza (cca 12 kn), sa-si mentina
cursul (seakeeping) si sa reduca “slamming” chiar in conditii de mare rea;

acceleratii reduse ale miscarii navei in timpul navigatiei pe mare rea, cu efect pozitiv atat pentru
echipaj cat si pentru amararea si siguranta marfii;

economie considerabild de combustibil fatd de varianta de transport cu barja si remorcher;

reducere timp de transport fatd de varianta de transport cu barja si remorcher.

Dotiri optionale functie de cerinte operare:

punte heliport;

thrustere pentru DP2 class;

bow thruster retractabil suplimentar (DP3 class) si/sau instalare de putere suplimentara;
chesoane structurale pentru a permite submersia;

dotare cu instalatii de dragare de mare adancime;

dotare (in timpul constructiei sau in perioada operarii) cu instalatii de pozare cabluri submarine;
dotare (in timpul constructiei sau in perioada operarii) cu instalatii de pozare tubulaturi
submarine;

dotare cu macarale de bord;

posibilitate de functionare motoare cu LNG (cisterne-container sau tank structural);

instalatie de balastare pentru control activ al asietei;

structura si dotari pentru ICE Class.

DOMENII DE OPERARE

transportul echipamentelor si instalatiilor grele si/sau agabaritice — shore to shore transportation;
parcuri de turbine eoliene;

platforme/nave de foraj marin;

dragaje;

instalari de cabluri submarine;

instalari de tubulaturi submarine;

preluare si transport de nave prin submersie (sistem “dock™).
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Gama de nave DOC
oferite de Damen

= www.damen.com)

Tip Lmax B H T DWT

DOC 5000 99 m 24,4 m 9,0 m 54 m 5000 t

DOC 8500 119 m 27,5m 9,0 m 58m 8300 t

DOC 11000 119 m 323m 10,0 m 6,2 m 12000 t

Cargo Deck L Arie Forta Sarcina Sare. Sare.

Punte Punte pe unif concentrati  concentrata
deschisa deschisa osie distribuita (pereti) (curenti)

DOC 5000 65,4 m 1594 mp 50t 20 t/mp 300t 200 t
DOC 8500 852 m 2334 mp 50t 20 t/mp 300t 200 t
DOC 11000 85,2 m 2724 mp 50t 20 t/mp 300t 200 t

Navele DAMEN OFFSHORE CARRIER (D.O.C.)
construite si livrate de Santierul Naval Damen Galati

DOC 7500 DOC 8500

Tip: Cable laying vessel Tip: Cable laying vessel

Nume: “NEXUS” Nume: “MAERSK CONNECTOR”
Clasa: LRS Clasa: LRS

Client: Van Oord Client: Maersk Supply Service
Livrare: “nava la gata” Livrare: “nava la gata”

DOC 7500

DOC 8500

Oy

Lansarea la apa Montarea blocului suprastructurii
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CARACTERISTICI
Lmax B H T Azimuth Bow Aft
m m m m thruster thruster thruster
DOC 7500 119,08 27,45 9,00 5,82 2x2100 2x1000 kW nu
kW 1Retr  x1000
kW
DOC 8500 138,35 9,60 25 2x2100 3x 250 kW 1x800 kW
kW
Tip DGs DGs Total
propulsie main aux
DOC 7500 Diesel - 2x2666kW  2x2000kW 1x1200kW 10532 kW
electrica
DOC 8500 Diesel - 2x3041 kW 2x2280kW 1x1628kW 12270 kW
electrica
Suprastr. Macarale  Heliport Carusel  Six point and pullahead
cablu mooring
DOC 7500 90 pers 1x100T nu 5000 T nu
1x45T 40 kM
DOC 8500 90 pers 1x50T da 7500 T da

1x10T Sikorskiy 92

CERINTE DEOSEBITE ALE FABRICATIEI:

Perioada extrem de scurtd pentru fabricatie, probe si livrare a impus o planificare perfecta si, mai
ales, o urmarire permanentd a modului de realizare a activitatilor din planning insotite de actiuni
corective imediate;

Complexitatea instalatiilor si a dotarilor a cerut o coordonare perfecta intre toate disciplinele, prin
intocmirea unui planning integrat;

Tolerante deosebite la realizarea postamentului pentru caruselul de cabluri;

Comunicare foarte atentd cu clientul privind constructia navei, in vederea montarii furniturii
acestuia (caruselul de cabluri);

unor echipamente mari care conditioneaza montajul corpului;

Datorita formelor navei, lansarea la apa a avut loc cu sarcini mari pe sanii/prag in zonele pupa si
prova;

Tolerante deosebite la sudarea si montarea thruster-ului retractabil;

Utilizare diesel-generator 690V/440/ la cheu pentru probe, precum si “load bank™ pentru probe
DG-uri nava.

DATE PRIVIND FABRICATIA

Corp + supr + saturdri  Tubulatura Nr. sectii corp + Supr.
DOC 7500 3850T 250T 90
DOC 8500 4.750 T 360 T 84
ENGINEERING

Soft 3D: NUPAS CADMATIC,;
DOC 7500 / DOC 8500: Marine Engineering Galati (MEGA).

PLANNING

Soft: Primavera Enterprises;

Structura planning: integrat (incluzdnd documentatia, sosire echipamente/materiale, pregatire
fabricatie, fabricatie nava si instalatii, subcontractori, predari client/clasa, punere in functie, probe
de cheu/mare, livrare);

Urmarirea permanenta a progresului raportat la graficul initial (progress report);
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= DOC 7500 — 3900 activitati;
= DOC 8500 — 4250 activitati.

Start debitare Lansare la apa Livrare Total
DOC 7500 26.10.2013 30.06.2014 22.12.2014 14 luni
DOC 8500 15.09.2014 23.07.2015 04.02.2016 16.5 luni

Nota: DOC 8500 a inclus in planning doud vacante de iarnd, deci se poate spune ca ciclul total efectiv

a fost de 15.5 luni.

STRATEGIA DE CONSTRUCTIE

» Strategia a fost impusa de posibilitatile de livrare a desenelor si a unor echipamente agabaritice;

* Secventa/ordinea de cladire a corpului din sectii a fost stabilita functie de sosirea echipamentelor
agabaritice (DG-uri, module sanitare, s.a.);

* Ambele nave s-au montat pe cala Dunare 1A, 1in spatiu inchis (in hala nouda de montaj corp);
etajele de suprastructurd s-au montat pe platforma docului si apoi s-au montat pe corp dupa lansare
la apa (in camera umeda a docului).

Montarea corp in hala partea pupa Cuplarea celor doua parti de nava pe cala Dunare
Montarea provei navei direct pe cala 14
] I
i I
I+ =

Lansarea la apa Montarea suprastructurii pe nava aflata in camera
umedd a docului

Montarea heliportului si a cosului de fum

Specialisti din santier care au contribuit in mod deosebit la constructia navelor:

Sefi de proiect: Marian Negoita, Laurentiu Rugina; Planning: Sorin Giard, Florin Ivascu;
Coordonatori de nava: Sorin Roman, Florin Cornea; Montaj corp: Mircea Misaila;

Calcule lansari la apa: Cornelia Stdnica; Mecanica: Mihai Barbieru;

Strategie constructie: Stelian Popescu; Tubulatura: Eduard Florescu;

Commissioning: Valentin Mocanu.
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Aspecte din timpul fabricatiei si din timpul colocviului
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CCN 68 — 06 septembrie 2018

POVESTEA ALBUMULUI ANIVERSAR
“O ISTORIE ILUSTRATA A SANTIERULUI NAVAL”
CONSACRAT CELEBRARII A 125 DE ANI DE
EXCELENTA

Ing. Valentin Popescu

N

Rt T L

5 <

Aceasta “poveste” a fost prezentatd la intrunirea nr. 68 din 6 sept. 2018 a Colocviilor
Contructorilor de Nave ce a avut loc in sala Senatului a Universitatii “Dundrea de Jos” din Galati. Am
considerat necesar sa scriu povestea albumului din dorinta de a o Tmpartasi si celor care nu au fost
prezenti la Intrunirea mai sus mentionatd, precum si cu scopul de a aduce unele precizari pe care, in
mod cert, le-am omis atunci.

Desi pretuiesc nespus de mult acest album, cu parere de rau trebuie sd marturisesc cd ideea
acestei lucrari nu imi apartine. Initial am aflat despre posibilitatea elaborarii unui album n luna martie
2018 de la d-na. Corina Tuchila, comunicator in cadrul Santierului naval Damen Galati. Cu o
perspectiva conturatd doar in linii mari, doamna 1l contactase deja pe d-l inginer sef Vasile Lacatus
incd de la inceputul anului. Se pare ca ideea d-nei Corina si/sau a altor persoane din santier a fost
inspiratd de albumul realizat de SIDEX Galati la aniversarea celor 50 de ani de la infiintare. Cred ca
dansii, vdzand acest album, au hotarat: “noi, cei care am triit peste un veac de istorie aici pe malurile
Dunarii, trebuie sa ardtdm istoria noastra tuturor!!!” De aici si pana la alcatuirea albumului de
fotografii au mai ramas de facut doar cativa pasi ... cei descrisi In continuare.

Pornind de la premiza ca o fotografie vorbeste mult mai bine decat miile de cuvinte, am
preferat realizarea unui album care sa adune intre copertile sale imagini ale unor momente unice din
istoria santierului, in schimbul unei monografii sau a unei istorii a constructiilor navale la Galati. De
altfel, nici timpul nu ne-ar fi permis realizarea unei astfel de lucrari. Cand imaginea este sustinutd de
“amanunte” semnificative, istoria capata contururi tot mai clare. Acestea fiind spuse, va voi impartasi
acum episoadele principale ale credrii albumului.

In primul rand doresc si subliniez faptul ci realizarea acestui album a fost posibild, in
principal, datorita subiectelor prezentate si dezbatute, cu profesionalism, in cadrul Colocviilor
Constructorilor de Nave (CCN), subiecte incluse in Caietele CCN. Dincolo de acest profesionalism se
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simte si pasiunea care a fost mereu o latura ce a sustinut efortul zilnic si care nu a disparut odata cu
retragerea specialistilor din spatiul creatiei sau al productiei. Nu pot sa nu aduc si aici un omagiu dlui
dr. ing. Gelu Kahu care, plecand de la motto-ul “Oameni si Fapte”, a initiat la Inceputul anului 2011
aceste colocvii, a caror “flacara” avem datoria sa o mentinem aprinsa si sa o incredintdm celor care ne
vor urma in acest demers.

Este importanta accentuarea faptului ca temele legate de istoria si dezvoltarea santierului
galatean au fost prezentate, dezbatute si completate intr-o maniera bine argumentatd si cu deosebit
profesionalism de catre numerosi ingineri. Fiecare dintre ei a participat efectiv si a fost martor
nemijlocit la dezvoltarea santierului, la realizarea unor nave de noutate absolutd pentru industria
navala romaneasca precum si la introducerea unor noi tehnologii.

Dintre toti acesti specialisti care au participat la intrunirile colocviilor, doresc sa enumar doar
cateva dintre cele mai marcante personalititi: Gelu Kahu (director tehnic al santierului, director
general al ICEPRONAYV, director general al Centralei Navale), Vasile Lacatus (inginer sef conceptie -
santier), Anfon Praisler (director general santiere navale), loan Calina (director tehnic - santier),
Nicolae Margarint (director tehnic al Centralei Navale), Stefan Petresc (director economic al
Centralei Navale), Silvia Panaite (inginer radio santier/ICEPRONAYV), Vasile Novac (sef serv.
Plan/Preturi - santier), Lorand Fazecas (sef sectie Mecanic Sef - santier), Constantin Draganescu (sef
serv. Programare/Urmadrire - santier), Mihdita Aruscutei (director Fabricd Armare - santier), Victor
Dobrea (director Productie — santier), Olguta Gombos (sef serv. Proiectare - santier), Doru Gaibar
(director tehnic - santier), Stelian Popescu (inginer serv. Pregatirea Fabricatiei - santier), Radu Mofoc
(inginer mecanic probe - santier), Ovidiu Bejan (director proiecte — santier), Marian Negoita (director
proiecte - santier), Laurentiu Rugina (sef proiect - santier) s.a.

Dr. ing. Gelu Kahu I Ing. Anton Praisler
la intdlnirile CCN decanul de varsta al CCN

rimind diploma de excelentd

. e ; PN - |yt
“Veteranii” CCN-ului Ing. Vasile Lacatus prezentand istoria
ing. I. Calina, ing. L. Fazecas ing. A. Praisler santierului la CCN

Pe langa cei mentionati mai sus, impatimiti de istoria locald si pasionati colectionari de
fotografii, Costel Gheorghiu si Tudose Tatu, au adiaugat in cadrul CCN, “coloratura” prezentarilor,
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printr-o serie de informatii inedite.

Temele respective au facut subiectul celor sapte numere ale faimoaselor Caiete ale CCN (ISSN
2286 - 2005), publicatii de a caror realizare s-a ocupat, in totalitate, d-na Silvia Panaite, inginer care a
lucrat la inceputul carierei sale la santier si apoi la ICEPRONAV.

in afara de partea organizatoricd a CCN-urilor, d-na ing. Silvia Panaite a indeplinit cu succes
rolul de redactor al caietelor, a scris numeroase articole tematice si a consemnat cronicile intalnirilor,
facand dovada unui remarcabil talent publicistic.

i n

Caietele CCN — baza informatiilor despré ' Ing. Silvia Panaite
istoria santierului redactorul caietelor si coordonator al
CCN

Revenind la firul povestii, d-1 Vasile Lacatus primise deja de la d-na Corina o serie de
fotografii, urméand a identifica si a selecta pe cele mai potrivite pentru includerea in viitorul album. in
acelasi timp, d-1 Lacatus incepuse sa scrie istoria santierului, pornind de la subiectele dezvoltate 1n
cadrul colocviilor.

La inceputul capitolului “Scurt istoric” mi-am sustinut rationamentul ce a stat la baza
considerarii anului 1893 drept an al infiintarii santierului. Aceasta datd a fost stabilita in 1973 cu
ocazia aparitiei cartii “Santierul Naval Galati pe treptele timpului - 80 de ani 1893-1973”. Destul de
recent, pe baza documentarilor facute de unii colegi, anul 1893 incepe sa fie pus la indoiald in mod
argumentat. La intalnirile CNN s-a comentat si dezbatut indelung acest reper temporal, reiesind ca
existenta/istoria santierului trebuie sd fie mult mai veche.

In cadrul acestei scurte istorii a santierului, eu am scris partea referitoare la perioada parcursa
dupa privatizare, fiind participant/martor direct la evolutia santierului si la transformarile sale. De fapt,
initial, am avut de gand sa contribui la album numai cu aceastd parte a relatarii istoriei. Mai tarziu,
vazand dificultdtile cu care se confrunta echipa, atat in obtinerea de fotografii, cat si a unor informatii
de la santier precum si problemele care pot aparea la digitalizarea lor, mi-am dat seama ca realizarea
albumului ar putea deveni o “poveste fara sfarsit”. In aceste conditii mi-am asumat in totalitate partea
“imagistica” a albumului.

Este bine de subliniat ca, de la bun inceput, atat d-1. Lacatus cat si subsemnatul, am stiut ca tot
ceea ce ne asumasem sa facem este o munca fara recompensa material-financiara, santierul avand doar
obligatia de a suporta costurile editarii si tiparirii. De altfel, albumul nu este supus comercializarii,
urmand a fi oferit, in dar, fostilor si actualilor angajati ai santierului, colaboratorilor santierului
precum si personalitatilor orasului.

Dupa punerea de acord cu d-1 Lacatus asupra istoricului, adica dupa finalizarea primei etape,
am realizat ca “tinta” stabilita initial de santier de a face un album in cca 50 de pagini (dupa modelul
SIDEX) nu poate fi respectatd si, astfel, am hotdrat sa fac un album cat mai cuprinzator, care sa
reflecte cei 125 de ani de traditie. Asa s-a ajuns, in final, la peste 200 de pagini de prezentare.
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In aceasta privinti, am gasit sprijinul total al directorului general al santierului, d-I Rino
Brugge, care a inteles importanta evenimentului, atat pentru santier cat mai ales pentru galateni.

De asemenea, d-1 Rino Brugge 1-a contactat pe d-1 Kommer Damen, obtinand acceptul acestuia
de a scrie “Cuvantul inainte”, gest ce subliniaza consideratia Grupului Damen fata de eveniment.

Rino Brugge — director general al
Santierului Naval Damen Galati

Avand finalizatd partea “Scurt istoric”, am trecut la schitarea cuprinsului, organizand si
grupand fotografiile pe perioade si subiecte, In asa fel incat sa rezulte evolutia santierului, strans
legatd atat de istoria tarii, cat si de cea a orasului.

Am apelat la foarte multi gélateni, cei mai multi dintre ei oameni care au lucrat in santier,
pentru a obtine fotografii realizate Tnainte de 1989 si chiar inainte de cel de-al Doilea Razboi Mondial.
Unii au fost foarte receptivi si mi-au aratat fotografii extraordinar de interesante, fascinante chiar.

Trebuie sa-1 mentionez pe d-1 Nicolae Margérint, care a pus la dispozitie fotografii din colectia
personala insotite de date complete ale navelor livrate, in special in perioada recentd, pana in 1999. De
asemenea, dl Ilie Negrea mi-a pus la dispozitie colectia de poze ce a stat la baza realizarii cartii
omagiale “Santierul Naval Galati pe treptele timpului - 80 de ani 1893-1973”. Aceasta colectie
contine o serie de fotografii si informatii nepublicate la vremea respectiva (1973), din cauza cenzurii
politico-ideologice. Documente de valoare considerabila, unele fotografii si-au gasit abia acum locul
cuvenit 1n album.

Trebuie sa va spun cd, atunci cdnd ma asteptam cel mai putin, am descoperit in colectiile
personale puse la dispozitie unele fotografii de-a dreptul unice. De exemplu, nea Mitica Olteanu
(maistru mecanica - CTC) are o fotografie (inclusa in album) cu cativa muncitori care pregatesc pe
dana motorul principal de la cargoul GALATI, 1nainte de introducerea in nava.

D-1. Radu Motoc are diapozitive unice (unul este deja inclus in album) din timpul probelor de
mare ale unei nave de 7.500 tdw, Proiect nr. 386 - ICEPRONAYV.

D-1. Costica Miron (dispecer de nava) a pus la dispozitie o serie de fotografii, marimea 18x24,
de o calitate extraodinara (de asemenea, parte din ele incluse in album).

Nu am crezut cd partea “imagisticd” a albumului (in special organizarea pe perioade si
subiecte, colectarea fotografiilor, digitalizarea lor, incadrarea pe pagind intr-un anumit format,
alegerea/decizia ca unele fotografii sa fie mai mari sau altele mai mici etc.) va Insemna o munca atat
de laborioasa. Digitalizarea, atat a fotografiilor, cat si a diapozitivelor (majoritatea format 6 cm x 6
cm!), s-a realizat, in general, prin fotografiere si mai putin prin scanare. Marturisesc ca daca as fi stiut
de la inceput volumul de munca pe care urma sa-1 depun, reticenta unor fosti colegi de a furniza
informatii necesare (poate explicatd prin lipsa de timp generata de obligatiile zilnice profesionale din
santier) precum si dificultatea obtinerii de informatii cu care aveam sa ma confrunt, probabil ca nu m-
as fi “Inhamat” la asa ceva. Totusi, realizand faptul ca altcineva din santier nu ar fi avut timpul necesar
si poate disponibilitatea pentru elaborarea lucrdrii, fiind in acelasi timp “prins” de frumusetea si
importanta proiectului, am hotarat ca trebuie sa continui ceea ce incepusem, iar “cresterea” albumului
pe masura ce lucram, ma mobiliza.

Selectarea “pieselor” s-a bazat pe principiul neincluderii de portrete ale unor persoane care au
contribuit la istoria santierului (directori, ingineri sefi, sefi de sectii), asa cum mi s-a sugerat. Cred ca
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as fi ajuns in “siajul” cartii publicate in 1973, care a comis unele nedreptati prin prezentarea indeosebi
a personalului de conducere si a decoratilor regimului. Totusi, trebuia sd gasesc o forma de
recunoastere a celor care au avut “un cuvant de spus” in istoria santierului. Asa mi-a venit ideea de a
alcatui o lista a numelor si astfel s-a nascut partea care deschide albumul, intitulata “istoria inseamna
oameni”.

Ca o exceptie de la principiul de mai sus, mi-am permis sa expun doar fotografii cu persoane
din timpul vizitelor Majestatilor Lor, Regele MIHAI I al Romaniei si Regina ANA, precum si din
timpul vizitei Altetelor Lor Regale, Principesa Margareta si Principele Radu.

Pentru a fi inteleasa corect aceasta lista, redau mai jos principiile ce i-au stat la baza:

e Lista se citeste la nivelul randului, trecandu-se de la o pagina pe alta, ca si cum ar fi o singura
pagina A3 si nu doud pagini A4; astfel se evita posibilitatea de interpretare a separdrii noastre
pe cele douad pagini, noi toti fiind marea familie de navalisti;

e Separate prin puncte de suspensie, numele sunt grupate cronologic astfel:

o Fondatorul Gh. Fernic;

o Cativa dintre primii angajati ai santierului;

o Profesorii profesorilor nostri de la Facultate (intemeitorii invatdmantului naval la
Galati — unii proveniti din marina, dar cu studii de constructii navale la Genoa/Italia —
ex: prof. N. Paraianu, prof. C. Nastase, prof. I. Dinu s.a.);

o Profesorii nostri (prof. Nicolae Beschia, prof. Liviu Stoicescu, prof. Ovid Popovici,
prof. V. Ceangid s.a.);

o Membrii fondatori ai ICEPRONAYV care, de fapt, initial, au fost angajati ai santierului
si apoi transferati la ICEPRONAV;

o Fosti angajati si actuali angajati ai santierului (muncitori, sefi de echipa, maistri, sefi de
atelier, sefi de sectie, ingineri sefi, directori) mentionati aleatoriu, indiferent de pozitia
ocupata, aratand astfel ca toti facem parte dintr-o mare familie, fiecare contribuind la
istoria si renumele santierului pe masura pregatirii sale, dar cu aceeasi daruire;

o Lista este incheiatd de echipa actuala de conducere care preia stafeta, aratdnd ca
viitorul santierului este pe “maini bune”.

Veti gési cateva situatii unde nu am avut numele complet, dar din dorinta de a nu-i omite, am
preferat sa adaug la numele persoanei, atelierul unde a lucrat, cu scopul identificarii. Lista contine cca
1000 de persoane. Asa cum am mentionat si in album (la sfarsitul capitolului “Scurt Istoric”): “Istoria
santierului nu ar fi fost posibila fara oamenii sai. Desi, lista din deschidere mentioneaza doar cateva
nume, cei care au contribuit la infaptuirea ei sunt mult mai multi”. Cu aceasta ocazie doresc sa imi
fie iertatd omiterea unora dintre ei, care, desigur, meriti deplina noastra recunostinti. Acest
fapt este motivat atit de lipsa de spatiu cat mai ales de lipsa de informatii.

In sectiunea “Multumiri” am mentionat si pe cei care au fost dispusi si furnizeze nume ale
unor persoane ce merita a fi trecute in album.

Cronologic, in elaborarea albumului, nu trebuie omis momentul in care echipa a inclus-o, in
luna iunie 2018, pe d-na Iuliana Dobrea-Brugge (fiica directorului de productie Victor Dobrea), avand
functia de Head Market Intel la santierul naval militar “Schelde Naval Shipbuilding” din grupul
Damen. Dansa a avut ideea stralucita de a organiza o expozitie aniversara pe aceeasi temd, plecand de
la informatiile si prezentdrile din albumul in curs de finalizare. Inspiratia d-nei Iuliana a venit dupa
vizitarea unei expozitii similare organizate in Olanda.

D-na Iuliana a fost ajutatd de o tandrd absolventd de studii economice (Alina Ghica — fiica dnei
Nicoleta Ghica / jurist al santierului) si de un student (Razvan Balan - fiul dnei Cici Bélan — secretara
directorului tehnic al santierului). Tinerii membri ai echipei s-au oferit voluntar si au avut un aport
substantial la organizarea expozitiei.

Din momentul 1n care s-a Inceput organizarea expozitiei, atat realizarea ei cat si a albumului au
“mers mana in mana”.

Asa se explicd de ce am inclus in aceastd poveste o serie de imagini de la sine graitoare si
despre expozitie. Cele doud evenimente s-au intrepatruns si s-au sustinut reciproc: albumul a constituit
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scheletul expozitiei iar expozitia a facut cunoscut albumul.

Contributia d-nei Iuliana Dobrea-Brugge fost decisivd, in sensul dobandirii a numeroase
informatii si documente de la Biblioteca “V. A. Urechia”, de la Muzeul National al Marinei Romane
din Constanta, de la Serviciul Judetean al Arhivelor Nationale Galati, materiale care au dus la
desavarsirea si completarea albumului.

Trebuie sa recunosc faptul ca “suflul” tineresc al Iulianei m-a mobilizat in asa fel incat am
reusit sa ajung la nivelul “gata de tipar” al albumului pana la 15 august (Sf. Maria / ziua Marinei si a
constructorilor navali). Astfel, cu ocazia inaugurarii expozitiei, la 01 septembrie, am reusit sa
celebrdm si lansarea albumului.

In aceste conditii, albumul nostru este dovada modului perfect de lucru, de colaborare si
comunicare intre autori, in ciuda faptului ca ei reprezinta trei generatii:

e Vasile Lacdtus — promotia 1956 - inginer sef al santierului naval intre anii 1969-1993;
e Valentin Popescu — promotia 1973 - director tehnic al santierului intre anii 2002-2012;
e Tuliana Dobrea-Brugge — promotia 2001 (profil economic).

Partea de design si tiparirea au fost realizate de firma “Galleria Creative Shop” Galati.
Reprezentantii ei, Tiberiu Ivan si Ana Beliu au avut idei extraordinare. Printre altele, ideea prezentarii
evenimentelor mai importante in istoria santierului sub forma grafica (pag. 10-11), le apartine.

Prin grija d-nei Nicoleta Ghica, jurist consult al santierului, albumul a fost inregistrat in
patrimoniul national al cartii (Biblioteca Nationald) sub nr. ISBN 978-973-0-27612-1.

Cei catre care se indreaptda multumirile noastre pentru contributii sunt mentionati la sfarsitul
albumului.

Nu in ultimul rind, desi nu am mentionat in album, personal, multumesc familiei care a
suportat pret de cateva luni neparticiparea mea totald la viata cotidiand a familiei. Sufrageria am
transformat-o intr-un adevarat laborator de digitalizare foto si de creativitate. Unele idei, cum ar fi
titlul, “O istorie ilustrata a Santierului Naval” a venit din partea sotiei, Floriana.

La capitolul “Bibliografie” am inclus toate sursele care ne-au inspirat. Pe langa caietele CCN,
voi mentiona cele mai rasfoite lucrari:

e Pagini din istoria dezvoltarii industriei Romaniei — partea 1, Capitolul 2 — Industria Navala

din Romdnia, ing. N. Margarint, ing. M. Paligora, Editura A.G.L.R., Bucuresti, 2018;

e Jcepronav Galati 25 de ani de activitate 1966-1991 istoric-prezentare-realizari, ing. C.

Alexandru, ing. L. Aburel, Editura Europlus, Galati, 2008.

Trebuie sd mai fac o precizare inainte de incheiere: membrii echipei au folosit in album termenul
“coordonatori” in loc de “autori” (desi ei au fost, de fapt, autori) deoarece codul ISBN al Bibliotecii
Nationale a fost obtinut prin inregistrarea Santierului Naval Damen Galati drept autor, plata codului
efectuand-o santierul.

in continuare, am ales cateva fotografii pe care le consider sugestive in completarea “povestii”,
aratand atat persoanele din “culise” cat si unele aspecte de la intalnirile CCN-urilor, respectiv de la
inaugurarea expozitiei. Fotografiile facute in timpul intalnirilor colocviilor au fost puse la dispozitie
de d-na Silvia Panaite.

In final, sper ca rasfoirea acestui album sa aduca in memorie clipe minunate celor care au lucrat in
santier si, Tn egala masura, s motiveze generatiile viitoare.
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Imagini legate de realizarea albumului si a expozitiei

“Biroul/Laboratorul” din
sufrageria autorului

'/..- ed

- A [ St C B
Corina Tuchild - comunicator in cadrul Iuliana Dobrea-Brugge
Santierul Naval Damen Galati Schelde Naval Shipbuilding - Olanda

Echipa expozitiei — Alina Ghica, Iuliana Dobrea-Brugge, Razvan Balan
“copii” ai unor fosti sau actualmente angajati ai santierului:
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Aspecte de la inaugurarea expozitiei aniversare

Mpr. Jason Bronscheer, Sosirea prof. univ. L. Stoicescu,

presedinte al CA al SND Galati ing. V. Lacatus si

semndnd in cartea de onoare a expozitiei dr. ing. J.S. Popovici

Iuliana Dobrea-Brugge depandnd Prezentare album la inaugurarea expozitiei
“epopeea’ expozitiei 01 septembrie 2018

Strangeri de mdna la final Parte a familiei care m-a sprijinit:
fiica, Cristina (medic)
si nepoata, Alexandra
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CCN 79 — 06 decembrie 2019
NAVELE PORTCONTAINER PROIECTATE DE

ICEPRONAY (PROIECT 1280) SI CONSTRUITE LA
SANTIERUL NAVAL GALATI

Ing. Valentin Popescu

Dr. ing. Jean Sever Popovici, ing. Valentin Popescu, ing. Marian Mocanu

La CCN nr. 79 din 06 decembrie 2019 s-a prezentat nava portcontainer 430 TEU, proiect 1280,
proiect care a constituit o premiera din punct de vedere al proiectérii, ridicand o serie de “provocari”
ingineresti pentru proiectantii ICEPRONAV.

Cateva date despre nava:

e [max 134,12 m
e Bmax 19,60 m
e Hmax 10,60 m
e Tmax 7,80 m
e Viteza 15,00 Nd
e (Capacitate 430 TEU
e (Cabine / echipaj 33/42
e MP K6S752/105 CLE — MAN Resita 6150 CP / 157 rot/min

in momentul de fatd, la ICEPRONAV nu se mai gasesc informatii despre acest proiect. Informatia ce
s-a pus la dispozitie de catre Directorul Tehnic al ICEPRONAYV (numai specificatia tehnica si planul
general) nu a fost suficientd pentru o prezentare mai amanuntita a proiectului.

Ing. Marian Mocanu a prezentat nava aducand si unele completdri facute de catre dr. ing. Jean Alexiu
(sef de proiect la vremea derularii proiectului). Auditoriul a venit cu o serie de informatii care au
completat si subliniat foarte bine problematica proiectului.
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Au reiesit urmatoarele particularitati ale proiectului ce au fost realizate, cu succes, de proiectantii
ICEPRONAYV:

e Calculul rezistentei generale a navei tindnd cont de faptul ca nava se incadreaza in categoria
navelor cu deschideri mari in punti; prof. Chirica (Universitatea “Dunérea de Jos” Galati) si
dr. ing Lupascu (RNR) au precizat cd metodele de calcul au inceput cu mult timp inainte, prin
colaborarile dintre Institutul Politehnic, ICEPRONAV si RNR, ele constituind fundamentul
verificarilor de la Pr. 1280; aici s-au mentionat si modelele de structurd din plexiglass care s-au
realizat pentru verificari prin masuratori tensometrice;

e Reducerea parametrilor oscilatiilor transversale ale navei (unghi, acceleratie unghiulard)
pentru evitarea suprasolicitarii sistemului de amarare a containerelor; ing. S. Radulescu a opiniat
ca solutia cu tancuri de ruliu pasive (premiera nattionald) a fost cea mai ieftina solutie dar care
implicd calcule suplimentare de stabilitate precum si verificari facute cu succes pe model de
catre dr. ing Novac Iordan in laboratorul hidrodinamic al ICEPRONAV; probele de mare ale
navei “Piatra Olt” au avut parte de o furtuna considerabila ce a dus la inclinari transversale ale
navei pana la 18 grade, dar dupa umplerea tancurilor anti-ruliu pand la nivelul de acordaj si
orientarea sicanelor conform calculelor, inclinatiile navei s-au redus pana la 6 grade, confirmand
capacitatile ingineresti ale proiectantilor [CEPRONAV;

e Corelarea Tniltimii timoneriei cu stiva de containere pentru asigurarea vizibilitatii in fata
navei, la cel putin doud lungimi de nava (cerinta IMO — SOLAS pt. nave portcontainer);

e Necesitatea dotarii navei cu calculator de bord, respectiv cu softul necesar verificarii
stabilitatii, precum si a solicitdrii generale a corpului navei;

e Calcularea structurii la solicitirile locale deosebite in zonele de asezare a colturilor
containerelor; ing Ilie Negrea a precizat ca a intdlnit situatii la alte nave (neproiectate de
ICEPRONAYV) unde plafonul dublulului fund a fost avariat in timpul operarii navelor;

e Amenajarea zonei pupa a navei prin corelarea (amplasare si forma/structurd) cosului de fum cu
suprastructura in sensul evitarii “spalarii” de cétre gazele de evacuare a amenajarilor, sau a
puntii; solutia a fost adoptatd/confirmata prin probele pe model la tunelul aerodinamic
ICEPRONAYV de catre ing. lon Ungureanu;

e Eliminarea vibratiilor suprastructurii, prin montarea unui amortizor de vibratii axiale in prova
motorului principal, amortizor care a fost livrat de ICM Resita.

Nu in ultimul rand, trebuie precizat ca proiectul s-a intocmit in totalitate de citre ICEPRONAYV
(faza preliminara, PT, probe de bazin, PE si documentatie de saturare - coordonare
tubulaturi/saturare/albume tubulatura).

Din punct de vedere al constructiei navei de catre Santierul naval din Galati, ing Valentin Popescu a
precizat urmatoarele:

e In general problema cea mai dificili pentru santier a constituit-o realizarea ghidajelor pentru
containere in campul de tolerante cerut de manevrarea rapidd a containerelor
(incarcare/descarcare), precum si realizarea tolerantele gurilor de magazie; pe langa verificarea
dimensionala s-a facut si proba cu containere (20’ si 40°) prin realizarea in santier a unui
dispozitiv care sa simuleze “sprederul” din porturi;

e S-au construit 8 nave dupa proiectul ICEPRONAV pe durata unei perioade de cca 10 ani
(1986+1996);

e Primele doua nave (c-da 781 “Piatra Olt” si c-da 782 “Caransebes”) au fost contractate cu
NAVROM Constanta;

e Urmatoarele nave s-au derulat intr-o perioada financiar-dificilda (1991+1996) pentru santier,
cand apareau “mugurii” economiei de piatd; NAVROM s-a “spart” in 3 companii si a diparut
astfel posibilitatea de finantare a constructiei catre santier a unor nave; din informatiile puse la
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dispozitie de ing. Nicolae Margdrint (la vremea respectiva fiind Director Marketing al SNG),
santierul a fost nevoit sa-si “ia destinul in maini” prin contractare direct cu partenerul chinez
(Mashimpex Guangzhou) a doud nave “la gata” (c-da 853 “Dong Y” si c-da 854 “Bei Yuan”);
in acest sens ICEPRONAV a reavizat proiectul tehnic (PT) cu Registrul Naval Chinez ZC;
navele au fost dotate cu macarale fatd de varianta pentru NAVROM; construirea si livrarea
navelor a fost posibila prin incheierea simultand a 3 contracte in 1992 (SNG fiind parte titulara):
= contract pentru constructie si livrare nave (in franci elvetieni — SwFr);
= contract pentru import de echipamente furnizate de partenerul chinez (MP,
macarale si alte echipamente produse in China sub licente europene) in US
Dollars;
= contract barter prin Industrial Export-Import (export tabla in rulouri);

e Abordarea acestei strategii comerciale a fost pentru santier o noutate, dar mai important a fost
faptul ca a constituit incheierea primei “afaceri” dupa 1989, care asigura relansarea productiei in
santier;

e Prin livrarea celor doud nave citre China, s-a reusit si inchiderea contului neacoperit de clearing
Romania-China (Ministerul de Finante a platit santierului contravaloarea in lei a ratelor in SwFr
la navele livrate);

e Alte 4 nave tip “CASCO” s-au livrat catre clientul FOSEN din Norvegia (comenzile: 851, 852,
855, 856) avand suprastructura modificatd pentru un numar mult mai mic de persoane;

e Contractele din 1991/1992 pr. Corpuri a deschis calea unor colaborari de lunga durata mai ales
cu parteneri din Belgia si Olanda.

Aici trebuie mentionat ca din partea santierului, ing Horia Cristea (plecat timpuriu dintre noi) a fost
coordonator de proiect.

in incheierea expunerilor, dr ing Jean Sever Popovici a prezentat amintiri dintr-un voiaj al navei
“PIATRA OLT” la care ICEPRONAYV - reprezentat de ing. Gheorghe lorga, specialist in zgomote si
vibratii si dr. Ing. J. S. Popovici, specialist in hidrodinamica navala - a fost angajat in efectuarea unor
masuratori la bordul navei pentru identificarea vibratiilor excesive ale corpului navei si pentru
estimarea consumurile de carburant ale motorului principal. Acest voiaj a fost o experienta
interesanta care a scos in evidenta, cu umor trist, modul in care factorul uman (echipajul navei) poate
influenta decisiv siguranta, exploatarea si fiabilitatea navei!

In concluzie, tema propusi a reusit sa sublinieze capacitatea navalistilor din perioada anilor 1980
(cadre universitare, cercetatori, proiectanti, constructori) de a realiza cu forte proprii, proiecte
deosebite la nivel mondial.

~ 66 ~



Oameni §i fapte

Nava CARANSEBES

Raalizarea navelor Portcontainer project 1280 1a SNG

986 | 197 | 1988 | 1809 | 1990 | 1e9) | 1992 | 1eay | 1994 | 1995 | e
T D e T T L] BE | ™
[uum | [wper || mam o
o 0| a2 LT T ﬁ?lﬁ | |
[T b [
e #1 "CARAREERES" | ! :ETl .Iilr £ oda 782 | |
I i I l l E - e
r e e e, e M-I.I.I T = 1
i Bml" cila 851 !ﬁ' W s [ --——-J;#: |
ot BB 170 Hlll llJJ ll / ‘_*.Il. }
1 . i 11 Es i 34 21
L} - ‘ i M L e e
e LI TR
e i~ -
#f REAT dads3 '"I-"' | b}
| |
b mse | unn ||
pa| EI e 854 T — b
b ' ' SIS
{ ' -
s e i
g e cdasss | T 9 -|‘E_ S g
o R TR 1]
b=l I _ woen | [ %m0 Tucw T
| B2 cda 456 P! | JF el
. L1l DT I AT IL
[E- ]
Osb, monsul debiies
KL pnere shd
LA mjeaam
= praw

~67 ~



CCN 81.3. — decembrie 2020

Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie
(distribuire online)

O NOUA PROVOCARE ACCEPTATA SI FINALIZATA CU
SUCCES DE CATRE VARD GROUP

Ing. Daniel-Ciprian Popescu

Nava cu numele YARA Birkeland, dupa fondatorul YARA, celebrul om de stiintd si inovator
Kristian Birkeland, va fi primul portcontainer complet electric si fari echipaj din lume. Aceasta
va transporta produse de la combinatul YARA Porsgrunn cétre Brevik si Larvik (Norvegia), cu
posibilitatea de extindere catre Gothenburg (Suedia) si Rotterdam (Olanda).

" Yara si Compania de tehnologie Kongsberg

s-au aldturat, Tn 2017, cu ambitia de a
construi  prima nava de transport
containere din lume, autonoma si cu emisii
zero. Aceasta va reduce emisiile de NOx si
CO2 si va imbunatati siguranta rutiera intr-o
zond  urband  dens  populatd  din
Norvegia, inlocuind 40.000 de calatorii
terestre pe an, facute cu camioane.

Lucraérile de constructie au fost incepute de

catre VARD Braila, in octombrie 2018, in colaborare cu VARD Brevik si VARD Brattvaag, pe baza
proiectului realizat de compania Marin Teknikk, indeplinind regulile NMA si construitd sub
supravegherea societatii de clasificare DNV-GL. Fiind prima nava de acest gen, cei metionati anterior
au trebuit sa emita si reguli noi, specifice acestui tip de navd. Nava YARA Birkeland este un proiect
aparut ca rezultat al unei bune colaborari intre companiile grupulului VARD.

Caractersticile navei:

Notatie clasa: DNV GL +1A-R(3) (NOR)-Container Ship —
Hatchcoverless — Battery (Power) — RP (2, 50) — ICE — C — BIS

Lungime totala: ~79,97 [m];

Latime: 14,80 [m];

Inaltime la puntea principala: ~8 [m];
Tonaj brut: ~2900 tone;

Tonaj net: ~1878 tone;

Viteza maxima: 13 Noduri;

Capacitate: 120 TEU (TEU - echivalent container 20 picioare).
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Lansarea la apa a navei la Vard Pe Dunare, in drum spre Norvegia
Brdaila

Pentru Inceput, aceasta va functiona ca o nava cu echipaj, aceasta fiind dotatd cu o timonerie
detesabila, care va asigura confortul personalului pe perioada testarii, trecand, apoi, la o operatiune
de la distanta si se asteapta sa fie capabila sa efectueze operatiuni complet autonome intre 2021-
2022.

Incarcarea si descarcarea se vor face automat, cu ajutorul macaralelor electrice autonome.
Nava este echipati cu un sistem virtual de ancorare si de eliberare automati a ancorelor in caz
de urgentd, precum si un sistem automat de acostare.Pentru logistica autonomad, clientul,
impreuna cu echipa de proiect, continua sa caute si sa dezvolte solutii pentru infrastructura necesara,
pentru a face nava cu adevarat autonoma si pentru extinderea a razei de actiune.

YARA Birkeland este propulsati de 2 sisteme azimutale cu o putere de 900 kW si de alte 2
propulsoare laterale, cu o putere de 700 kW. Intregul sistem energetic fiind alimentat complet de un
pachet de baterii de aproximativ 7000 kW, cu reincarcare autonomi a bateriilor de la mal in
timpul operatiunilor de Incarcare/descarcare containere, aceasta fiind cea mai puternicd nava cu baterii
construita si livratd de VARD Group pana acum.

Noua nava, ecologica, cu emisii zero, va contribui la indeplinirea obiectivelor pentru
transportul maritim global, fiind proiectata in conformitate cu regulile si reglementdrile comerciale
AOHCF, SOLAS si regulile de clasa.

Kongsberg Marine AS este responsabil pentru dezvoltarea, livrarea si punerea in functiune a tuturor
tehnologiilor de baza pe YARA Birkeland, pentru aceasta folosind un mix de tehnologii militare si
civile.

Corpul navei a fost construit si armat de catre VARD Briila.

Nava YARA Birkeland a fost lansata cu succes in Romania, in luna februarie 2020, si a fost
livrata, final, armatorului in noiembrie 2020 de catre VARD Brattvaag.

VARD

a Fincantieri company
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Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie
(distribuire online)

LANSAREA LA APA A UNUI BLOC DE NAVA DE
PASAGERI LA VARD
BRAILA — 2020

ing. Andreea Boldeanu

La inceputul anului 2020, VARD Briila incepe constructia blocului de nava, 6284, de tip
TRONCONE, pentru Santierul naval Ancona din Italia.
Blocul de nava troncone reprezinta o parte a navei (marcatd mai jos, cu verde) de tip pasager VIKING
OCEAN CRUISES. Pe tot parcursul anului 2020, Santierul naval Vard Braila s-a aflat sub un process
continuu de modernizare si extindere a facilitatilor de constructie de nave. Santierul a fost dotat cu 4
macarale de 100 tone, fiecare, hale noi, si un sistem de lansare, cu o capacitate maxima de 6000 tone
(3200 tone, cel precedent). Sistemul de lansare, incd, nu este finalizat.
Pentru livrarea in termen, a corpului de nava, 6284, catre Ancona, pe data de 01.12.2020 s-a
- Grinzile A, B, C de la noul sistem de lansare vor fi instalate pe pozitia lor finald, in ziua
lansarii, fara grinzile de tip D- ultimul rand;
- Cotele apelor Dundrii in tendinta de scadere.
Cele doua conditii impuneau un pescaj mic al navei la lansare, si, astfel, s-a hotarat sa se construiasca
un flotor, atasat de structura naveli, in prova, pentru a lansa corpul de nava in conditii de siguranta.
Conform calculelor de greutate (3057 tone) nava, la lansare, va avea un pescaj de 2.25 m, in
prova si 2.17 m in pupa. Pentru o lansare in siguranta, la acest pescaj, nivelul necesar al Dunarii
trebuia sa fie de +1.7m.
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Incepand cu data de 02.12.2020 pand la primirea desenelor de constructie a flotorului,
departamentul tehnic din VARD Brdila impreuna cu Hull Structure Design Department din Trieste, au
convenit asupra dimensiunilor flotorului, a materialelor folosite si a grinzilor de prindere a flotorului
de corpul navei.

Intre 08-12.12.2020 s-au primit desenele pentru constructia flotorului si a grinzilor de prindere
de corpul navei. Pe data de 18.12.2020 a fost transferat pe locul de montaj primul modul de flotor -
babord. In parallel, au inceput lucrarile pentru grinzile din profile H ce asigurau prinderea flotorului
de nava.

O alta conditie pentru lansarea navei a fost balastarea tancului 09, central grey water, cu 67.3 tone,
inainte de lansare.

In pararel cu lucririle de constructie a flotorului au inceput si activititile de pregitire a infrastructurii
pentru lansarea navei, in conditii de sigurantd, pe cele trei randuri de grinzi instalate:

- teste transbordor;

- s-au montat 6 stope mecanice pentru a asigura oprirea transbordorului in caz de urgenta,
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- s-au montat doua sisteme de avertizare acustica si optica pe zona criticd;
- s-au recalibrat sarmele de sincronizare ale transbordorului, care vor ajuta la stabilirea
distantei optime de oprire a acestuia in conditii de siguranta.

Conform programului de productie, lansarea blocului de nava era programatd pe data de 30.12.2020,
dar datorita tendintei de scadere a cotelor apelor Dunarii, VARD Briila a luat decizia ca blocul de
nava sa fie lansat pe data 24.12.2020. Astfel, se evita riscul de a nu fi suficient nivelul apelor Dundrii
la data lansarii navei.

Blocul 6284 pregatit de lansare
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Datorita eforturilor depuse de catre intreaga echipd VARD Brdila, pe data de 24.12.2020 corpul de
nava, 6284, a fost lansat cu succes pe noul sistem de lansare fara grinzile de tip D instalate.

Noul sistem de lansarea a fost inaugurat.

Dupa lansare, nava a fost mutata in bazin, pentru indepartare flotor.

&

o

L A

Incepand cu data de 27.12.2020 s-a inceput balastarea navei cu apa potabila de la reteaua de apa din
santier, conform instructiunilor de indepartare flotor.
Pentru balastarea navei, s-a lucrat in trei schimburi a cate 12 ore si activitatea s-a extins pe durata a
doua zile. Pe durata balastdrii tancurilor, pescajele au fost verificate periodic.
Pe data de 28.12.2020 s-a startat si inundarea/balastarea flotorului, in acelasi timp cu incarcarea cu apa
a altor doua tancuri de heeling din pupa navei.
In total, nava a fost balastata cu aprox. 908.5 tone si flotorul cu 670 tone apa, pana la imersarea
completa a flotorului si obtinerea pescajului 3.05 m la prova si 2.95 m la pupa.
Din conditii de siguranta, Tnainte de indepartarea de corpul navei, flotorul a fost asigurat cu paramele
de otel ale macaralei plutitoare ,,Hercule-Lucatelli”, de ochetii de ridicare ai flotorului.

Flotorul s-a deconectat de restul constructiei de corp, prin scoaterea prezoanelor de la flansele
de legatura dintre flotor si grinzile de legatura.
Operatiunea de indepartare a durat aproximativ o ord si pe tot parcursul activitatii, flotorul a fost
stabil.
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Pe data de 29.12.2020 s-au indepartat grinzile de legatura dintre nava si flotor cu ajutorul pontonului
plutitor, conform instructiunilor emise de catre departamentul tehnic.

Pe data de 07.01.2020, corpul de nava, 6284, a plecat din Braila cu destinatia Italia, Ancona. Nava
este trasda de IEVOLI GREEN sub pavilion italian, si in pupa este asistatd de FARU, sub pavilion
roman.

VARD

a Fincantieri company
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Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie

(distribuire online)

EPOPEEA SATURARII NAVALE - “SAN”,
DE LA DESENE PE PLANSETA
LA MODELARE 3D PE COMPUTER

ing. Valentin Popescu
Preambul

De la bun inceput doresc sd precizez ca aceasta “istorie” se bazeaza pe fapte si actiuni ce s-au
derulat si evoluat la Santierul naval din Galati precum si la ICEPRONAYV, Galatiul fiind leaganul
industriei navale din Romania. Chiar daca actiuni asemandtoare au avut loc §i in alte santiere,
acestea au pornit, de asemenea, de la ICEPRONAV si nu fac obiectul acestor amintiri depanate in
continuare.

in anul 1979 inginerul sef conceptie al SNG, d-1. Vasile Lacitus, mi-a propus s accept postul
de sef al Atelierului de proiectare III (din cadrul Sectiei de Proiectare si Tehnologie - SPT) destinat
intocmirii desenelor de coordonare tubulaturi si saturare navala.

La vremea aceea, eram coordonator de proiect (sef de proiect din partea santierului) si, tocmai,
primisem nava liner de 15.000 tdw, proiect 1049, nava cu o serie de noutti si, deci, un proiect foarte
provocator. Proiectul era in derulare, faza PT; negociasem si semnasem deja cu NAVROM Constanta
documentatia anexa la contractul de nava (DAC) impreund cu d-1 ing. Nicolae Mérgarint, care tratase
in acelasi timp, tot cu NAVROM, nava Ro/Ro, proiect R781, (navd derivatd din Ro/Ro-ul pentru
ISRAEL). Cu alte cuvinte Incepusem proiectul de la “zero” si aveam posibilitatea sa-1 Insusesc foarte
bine, ceea ce pentru un sef de proiect al santierului este esential.

Trebuie sd marturisesc cd atunci nu prea am fost convins “profesional” de propunere (desi era
un salt important la salariu).

Avand, din facultate, o anumitd idee preconceputd despre inginerul navalist, consideram ca
munca de proiectare - bazata pe efectuarea unor calcule - constituia realizarea maxima profesionald.
La nivelul santierului credeam ca functia de coordonator de proiect era cea mai interesanta preocupare
pentru un navalist.

La hotararea mea de a accepta postul a contribuit si inginerul Costache Constantin, care, tocmai,
eliberase pozitia, fiind promovat in cadrul Agentiei Economice de pe langd Ambasada Romaniei din
Danemarca.

Atelierul Proiectare III (SAN) era un fel de “oaie neagra” a santierului datoritd reticentei de
aplicare a noii tehnologii de catre sectiile de productie, datorita multor greseli din documentatie si,
mai ales, discrepantelor aparute n prelucrarea tehnologica. Nu era sedintd in care sa nu fie criticat
SAN-ul.

Recunosc ca primii doi ani dupa preluarea atelierului au fost foarte stresanti, chiar frustranti,
fiind nevoiti sd acordim asistentd tehnica la o documentatie care nu era facutd de noi (desenele
elaborate de ICEPRONAYV in zona CM pentru bulk-carrier de 55.000 tdw) dar mai ales datorita
haosului din prelucrarea tehnologica (materiale + manopera).

Atunci am realizat cd, intr-un santier, un inginer navalist trebuia sa fie preocupat mai ales cu
realizarea navei cat mai repede si cu costuri cat mai mici, adicd mai multa tehnologie si mai putine
calcule sofisticate, ingineresti. in aceste conditii am trecut la o abordare diferita in modul de realizare
a documentatiei, ceea ce a dus, in final, la o cotiturd in fabricatia navei in SNG si, implicit, la
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recunoasterea importantei muncii proiectantilor de la SAN. Ca o parantezd, pot sa afirm ca cei cca. 10
ani cat am condus acest atelier de proiectare, au constituit pentru mine una din perioadele cu satisfactii
deosebite. Importanta si rolul jucat de acest tip de documentatie de productie in viata santierului
m-au determinat sa fac cunoscute posterititii, etapele parcurse de proiectantii [ICEPRONAYV si
de proiectantii SNG in striadania lor de a implementa noua tehnologie.

Concomitent cu dobandirea recunoasterii privind importanta saturarii la nivelul santierului,
respectiv cu obtinerea respectului si aprecierii din partea sectiilor productive (in special sectia
tubulaturd), am cautat sa le aduc inginerilor de la SAN si satisfactia teoretico-profesionald prin
abordarea unor lucrdri care impuneau si calcule ingineresti cum ar fi:

e modulul echivalent al structurii modificate in cazul unor decupari pentru trecere tubulaturi;

e calcul deformare maxima a puntii/fundului pentru estimare amplasare optimd a
compensatorilor de dilatatie tevi sau a lirelor de dilatatie;
calcule hidraulice de caderi de presiune pe tubulaturi respectiv NPSH pentru pompe;
calcul de rezistenta la ridicarea/manevra modulelor de tevi de cca 11m lungime de la puntea
principala la petrolierul de 35.000 dwt;

e instalatie de ventilatie la hale sablare/vopsire cu program de calcul pierderi si echilibrare
debite (ing. Hary Rosenfeld);

e desene si calcule hidraulice ale “papadiei” de la casa de culturd a sindicatelor (ing. Aurelia
Bindiu);

e modernizarea atelierului de fabricare tubulatura (sing. Radu Grecu);

e asimilarea cu elemente din tard si contractarea cu elemente din import a instalatiei hidraulice
pentru ridicarea platformelor de foraj marin (incepand cu PFM nr. 3 — ing. Nicolae Vitanescu);

e prelucrarea periodicd a cerintelor regulilor de registru privind instalatiile de tubulatura,
machinery, ship systems;

e initierea introducerii tehnicii de calcul electronic la coordonarea spatiala a specialitatilor si
obtinerea albumelor de tubulatura — impreuna cu grupa Sistem/ICEPRONAV.

inceputurile

Trebuie precizat ca inainte de noua tehnologie de saturare si armare a navei, fabricatia privind
saturarea si armarea navei nu se facea pe sectie ci numai in faza de corp incheiat si se baza doar pe
desenele de amenajare a CM-ului unde erau reprezentate: MP, toate echipamentele si tablourile
electrice, linia de axe, instalatiile de ventilatie, traseele electrice principale, tubulaturile de evacuare
gaze, scari si balustrade, instalatii de ridicat, chesoanele Kingston. Tubulatura din CM si coordonarea
spatiald era gandita la nava de catre maistri tubulatori experientati si dotati cu un simt tehnic deosebit.
Realizarea tronsoanelor de tubulaturd se facea pe baza unor schite elaborate de acesti maistri precum
si pe baza unor sabloane din fier rotund cu dimensiuni masurate la nava. Maistrii executau tubulatura
pe instalatii. Aici as mentiona cativa dintre maistri renumiti ai santierului, care erau in masura sa
realizeze astfel de lucrari: Popovici, Andrei Chirtic, Gica Partenie, Piciora Ion precum si mai tinerii
Gigel Zaharia, Emil Bagu, Vasile Cojocaru, Nichita Giurgea, Costica Popa, Vasile Darascu.

Mai tarziu, aceastda documentatic a fost completatd cu desenul de executie al magistralei
Kingston, fapt care, la vremea respective, a constituit aproape un act de curaj.

In SNG au fost fabricate in acest mod urmitoarele nave mai deosebit proiectate de
ICEPRONAYV: cargourile de 4.500 tdw, proiect 282, cargourile de 7.500 tdw, proiect 386,
mineralierele de 12.000 tdw, proiect 354, carbonierele de 15.000 dwt pentru India, proiect 730,
vrachierele de 15.000 tdw pentru NAVROM, proiect R730.

Conform amintirilor d-lui ing. Ilie Negrea, inceputurile saturarii navale s-au Inregistrat la navele
de transport cherestrea “Lesovoz”, de 4.500 tdw,. pr. 450B. Nava s-a realizat dupa proiect sovietic.
Concomitent cu fabricatia primei nave, in cadrul sectorului de proiectdri al santierului, s-a trecut la
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intocmirea unor desene de saturare a sectiilor corpului navei cu elemente ale celorlalte specialitati, dar
fara partea electrica (ex: guri de vizitd, dopuri scurgere tancuri, treceri tubulaturi, postamenti, s.a. — in
general elemente care nu puteau fi deteriorate in timpul manevrarii/transportului sectiei). Acest tip de
desene au fost inspirate de modelul sovietic, iar informatiile au fost luate atat din proiectul sovietic cat
si de la prima nava aflata in constructie. D-1 ing. Ilie Negrea facea parte din aceasta echipa constituita
din cca 7 persoane, dansul fiind singurul inginer. Desenele s-au elaborat la nivelul intregii nave, iar
lucrarea s-a derulat intr-un interval de cca 12 luni 1n jurul anului 1964.

Sectorul de proiectari al SNG (inainte de a se Sala Trasaj Optic - Constructorului Sef
infiinta ICEPRONAY) (in prezent demolata)
SNG- 1970

1980 - pensionare Petrica Popescu Sala de Trasaj Optic + Grupa Proiectare
Corp in noua cladire a Sectiei de Proiectare
si Tehnologie SPT din SNG — 1974

Tehnicienii proiectanti - “GREII” care au stat la
baza formarii specialistilor ICEPRONAV:

Colectie Ion Ui
Petrica Popescu - M2, Eugen Macarie - M1, olecyie fon Sngureant

Nicolae Tudorie - Corp, Wahé Djizmedjian - PG,
(ing. Mela lonescu - Amenajari),
Nicolae Cetinici - tipizate.

Mugurii saturdrii navale au aparut odatd cu primele vizite ale unor specialisti romani in
santierele din strainatate.

Primul contact al specialistilor romani a avut loc Tn anul 1973 ocazionat de contractarea de catre
Romania a patru tancuri de 80.000 tdw cu santierul Ishikawajima-Harima Heavy Industries — IHI -
din Japonia. Santierul japonez era situat in orasul AIOI amplasat intre Osaka si Hiroshima.

In cadrul acestui contract - la initiativa si cu interventia decisivd a mult regretatului director
ICEPRONAYV, dr. ing. Gelu Kahu — s-a prevazut o bursa de specializare pentru 10 ingineri navalisti
din santierele romanesti precum si de la ICEPRONAV. Tancurile erau construite in doc in perioda
1973-1974, prima nava purtand numele "DACIA”. De la ICEPRONAYV au fost trimsi specialistii: ing
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Costica Alexandru (pentru corp), ing Andrei Iliev (pentru instalatii corp) si tanarul ing Dionisie
Dascilu (pentru instalatii masini). Perioada de specializare a fost in intervalul iulie — decembrie 1973.
La cei trei specialisti trebuie adaugat si ing. Nicolae Popa de la corp, care a fost trimis la acelasi
santier din Japonia, dar cu 3 luni mai tarziu.

Informatiile despre aceste inceputuri le-am aflat prin bunavointa dlui ing. Costica Alexandru
care lucreaza in present la o carte despre evolutia proiectdrii navale si din care redau in continuare
cateva idei.

Pe langa saturarea navald despre care voi vorbi in continuare, echipa de specialisti a remarcat
urmatoarele tehnologii noi, care 1i plasau pe japonezi in “top™:

e Sudarea gravitationald, unde un muncitor lucra, simultan, cu 4-5 aparate;

e Sudarea automata, pe vertical, la cuplarea blocurilor cu echipamentul numit “gondola”;

e Organizarea intr-o hald speciala de productie, a CM-ului trasat la scard reald, permitand
obtinerea de relevee precise pentru tubulaturd, spatii de circulatie si spatii pentru intretinere in
exploatare, etc.;

e Saturarea in doc era ajutatd prin amplasarea pe nava in zona cilindrica (se preteaza la nave
mari) a unei “unitati” de saturare/armare ca o platforma mobild dotatd cu macara, pod rulant,
aparate de sudura, facilitati cu aer comprimat / oxigen / acetilend, scule, adica toate facilitatile
de lucru evitandu-se deplasarea muncitorilor; metoda se folosea inainte de montarea puntii
principale;

e Preasamblarea utilajelor din compartimentele de masini si pompe sub forma de unit-uri
(module) cuprinzand utilajul, postamentul, tubulaturile, armaturile si cablurile de la utilaj la
tabloul electric local,

e Prefabricarea a 96% din tubulaturi si preasamblarea lor pe unit-uri de paiol CM, pe sectii de
dublu fund, fund si bordaje; unit-urile de paiol pentru platforme inlocuiau montajul tubulaturii
pe sectii rasturnate sau montajul peste cap;

e Montajul tuturor saturdrilor pe sectii de suprastructurad rasturnate urmat de asamblarea cvasi-
totald a suprastructurii la sol si apoi montaj in bloc la nava,

e Planificarea foarte minutioasa si respectata, intocmai, de toti participantii/furnizorii.

Privind saturarea navald si armarea navei, s-a remarcat saturarea sectiilor si blocurilor, in
special, cu tubulaturd, rezultand, in final, un ciclu incredibil de mic al fabricatiei. Ca exemplu, se
poate spune ca in luna septembrie 1973 abia incepuse fabricatia, iar nava s-a lansat la apa in luna
noiembrie a aceluiagi an!!

Pornind de la cele vazute, cei trei specialisti au trecut, in 1974, la intocmirea cu scop
demonstrativ (proiect pilot) a unor desene de saturare la un proiect (cargoul de 7.500 tdw — pr. 386) ce
se construia la Galati si Braila. Desenele cuprindeau cateva sectii din zona magaziilor de marfa (perete
transversal) si zona CM. Acestea au fost primele desene de acest gen in constructiile navale din
Romania, aplicate la un proiect romanesc.

De fapt, dansii au adus ideea de a transfera cat mai multd manopera (ce viza lucrul la nava in
exterior si/sau pe corp montat - inclusiv in spatii inchise) in spatii aerisite si sub acoperis, spatii dotate
cu mijloace de ridicat, transportat, sudare, montaj.

Acest deziderat, cu implicatii in reducerea considerabild a manoperei si, deci, in scurtarea
ciclului de fabricatie al navei, impunea saturarea si vopsirea sectiilor de nava sau a blocurilor 1nainte
de montajul corpului. De asemenea era absolut necesar ca si fabricarea tubulaturii sd aiba parte de un
salt esential prin introducerea albumelor de tevi si diminuarea traditionalelor “sabloane” masurate la
nava.

in continuare, voi incerca si povestesc epopeea saturdrii navale, unde s-au folosit urmitoarele
metode:

e Metoda I - desene de coordonare tubulaturi in CM;

e Metoda II - desene de coordonare insotite de desene saturare si albume tubulatura,

e Metoda III — metoda hibrida;

e Metoda IV - model 3D virtual.
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Nu in mod intdmplator le-am intitulat “metode” in loc de “etape”, deoarece implementarea si
aplicarea fiecarei metode a depins atat de capacitatile disponibile de proiectare ale ICEPRONAV
(volumul impresionant de proiectare al acestor desene de coordonare si saturare depasea de obicei
chiar volumul PE) cat si de receptivitatea santierului constructor la noua tehnologie. Din aceste
considerente, s-au intalnit situatii in care nu toate proiectele au beneficiat de noua tehnologie sau
numai unele santiere navale s-au bucurat de astfel de documentatii intocmite de ICEPRONAV. Cu
alte cuvinte, s-au aplicat, in acelasi timp, in diverse santiere sau diverse proiecte, mai multe din
metodele prezentate mai sus.

Metoda I — desene de coordonare tubulaturi in CM

Aceasta etapa a constituit in elaborarea unor desene de coordonare tubulatura in CM. Desenele
contineau sectiuni transversale, vederi pe platforme/punti si vederi sub platforme/punti, unde erau
reprezentate: MP, toate echipamentele, tablourile electrice, linia de axe, instalatiile de ventilatie,
traseele electrice principale, tubulaturile de evacuare gaze, scari si balustrade, instalatii de ridicat,
chesoanele Kingston precum si tubulaturile instalatiilor dar, incepand de la o anumitd marime (DN),
functie de mdrimea navei si puterea instalata in CM. De obicei se coordonau tevile avand diametrul
nominal egal sau mai mare de S0mm.

Atat, cei care elaborau desenele, cat si maistrii care foloseau aceste desene, pentru realizarea
instalatiilor trebuiau sa aibad “vederea in spatiu”, pentru consultarea diferitelor sectiuni si vederi,
respective, pentru a realiza traseele spatiale in cele 3 directii X/Y/Z. Desenele de coordonare aveau un
caracter orientativ si erau folositoare pentru maistrii tubulatori. Realizarea la nava a tubulaturii era
organizatd pe maistri si instalatii, ceea ce nu, intotdeauna, conducea la cea mai buna amplasare a
tevilor, lucru ce se corecta la navele de serie. De obicei, aceste desene nu contineau modificari aparute
intre timp ale celorlate specialitati (corp, postamenti, ventilatie, evacuare gaze, partea electrica, etc)
conducénd la solutii neaplicabile. In aceastd etapa, desenele erau intocmite numai de ICEPRONAYV,
exemplu, pentru SNG fiind: nava frigorifica, proiect 976, petrolier 10.000 tdw, proiect 1182, nava
multifunctionala de 15.000 tdw, proiect M930/R930, proiect R781, nava Ro/Ro pentru NAVROM; la
nava, proiect 781 Ro/Ro, pentru ISRAEL, desenele de coordonare tubulaturi insotite de albume au
fost livrate de proiectantul Mayerform-Italia.

5
e ———
- |

“Ustensilele” proiectantului - colectie V. Popescu

“Ustensilele” desenatoarei - colectie V. Popescu
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SNG- Lansarea la apa a primei nave Ro-Ro pentru ISRAEL proiect 781
ICEPRONAYV — Dir. General ing. G. Kahu, Dir Tehnic ing. L. Aburel
SNG — Ing. Sef Conceptie ing. V. Lacatus

colectie Marioara Aburel

Metoda II - desene de coordonare insotite de desene saturare si albume tubulatura.

ICEPRONAV

Aceasta noua tehnologie de fabricatie a navei s-a implementat ca urmare a vizitei specialistilor
in Japonia. Initial, documentatia acestei metode se elabora in cadrul diverselor colective, unde erau
repartizate proiectele, ne existand o abordare, oarecum, unitara. Ca urmare, s-a infiintat, in 1979, la
ICEPRONAYV, colectivul SAN, colectiv separat, in cadrul atelierului Magini 1 (sef de atelier fiind ing.
Victor Papadopol). Colectivul a fost condus, la inceput, de catre Eugen Macarie, proiectant cu
experientd provenit din fostul sector de proiectari al SNG. In cadrul acestui colectiv au lucrat o serie
de foarte buni specialisti cu “vedere in spatiu”, cu un simt tehnic si practic deosebit, din care pot
enumera: Emil Rotaru, Liviu Mihailescu, transferatii de la Corp - Dumitru Ionescu si lordanel
Constandache — transferatii de la Electrica/Radio — Costel Jaba si Sandu Florea. In final, pe langa
specialistii 1n instalatiile de tubulaturd, colectivul mai avea in componenta si cate doi proiectanti
pentru partea de Corp, ICA si pentru partea de Electrica. Aceastd organizare inlesnea luarea unor
solutii mai rapide In coordonarea spatiala a specialitatilor. Colectivul s-a marit, ulterior, cu ing. Dan
Krauser, ing. Dumitru Morosanu, ing. Corina Mocanu, ing. Marcela Vasilache, ing. Tereza Thil,
proiectant Elena Guta, precum si un proiectant transferat din santier (Nicolae lasu, de la trasajul
optic). Din relatarile inginerului Radu Motoc, reiese ca desene de coordonare tubulaturi insotite numai
de albume tevi, s-au Intocmit, la inceput, de catre colectivul inginerului Dionisie Dascalu.

Atelierul de proiectare, Masini 1, era specializat pentru toate instalatiile legate de functionarea
MP/DG precum si amenajarea CM-ului, in toate fazele proiectarii: proiect preliminar, PP, proiect
ethnic, PT, proiect de executie, PE.

Organizarea atelierului cuprindea, la un moment dat, urmatoarele grupe conduse de: ing.
Dascdlu Dionisie, ing. Marcela Manea, ing. Dan Krauser, ing. Marian Mocanu, ing. Dumitru
Morosanu, ing. Adrian Gotlieb, la care se adauga si grupa SAN care, desi, era nou creatd, ajunsese la
cca. 30 de persoane.
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Colectivul Masini I in primii ani dupd Ing. Morosanu Dumitru, ing. Radu Motoc,
mutarea ICEPRONAYV in noul sediu; ing. Nicoara — ICA, tehn. Cetinici Nicolae -
tipizate

colectie Marioara Aburel
colectie Radu Motoc

Colectiv M1- ICEPRONAYV - colectie Radu Motoc

Metoda era posibild numai prin realizarea unor desene de coordonare tubulaturi, din care derivau doua
grupe mari de desene:

e documentatia de saturare a sectiilor, insotita de albumele de tubulatura;

e documentatia de Intregire a saturdrii pe corp incheiat, insotitd de albumele de tubulatura.
Bineinteles, cd acest tip de desene de saturare sectii si albume tubulatura au fost elaborate la inceput
de catre ICEPRONAYV. Documentatia a fost extinsa la nivelul intregii nave, adica impartita pe zone:
CM, magazii/tancuri, suprastructura.

Primele proiecte elaborate de ICEPRONAYV si aplicate la Santierul Naval din Galati au fost: pr. 850 -
mineralierul de 55.000 tdw, pr. 1470 - cargo universal de 15.000 dwt, pr. 1280 - nava portcontainer,
pr. 1340 - Ro/Ro pentru Norvegia (ICEPRONAV a intocmit numai zona CM). La mineralierul de
55.000 tdw, pr. 850, documentatia de coordonare si albume tubulaturi a fost pusa la dispozitie de
santierul polonez, ICEPRONAYV avand doar sarcina de adaptare.

La nivelul proiectului, documentatia era organizatd dupa cum este prezentatd mai jos, proiectantii
lucrand pe instalatii:

e CM — pe zone (dublu fund — d.f, tancuri structurale, platforme/punti, saht, cos de fum); pentru
d.f. si tancuri structurale - toate DN-urile, iar pentru rest CM - incepand de la un anumit DN,
functie de marimea navei;

e Suprastructura — pe punti — pentru toate DN-urile;

e Magazii/ tancuri — pe sectii — pentru toate DN-urile.

Datorita faptului c@ proiectantii erau raspunzéitori numai de anumite instalatii, un rol hotarator in
realizarea unei bune documentatii il aveau proiectantii coordonatori de Iucrare.
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Doresc sa precizez aici ideea inventiva aplicata de colectivul ing. Dionisie Dascalu, prin care planurile
de saturare a platformelor/puntilor erau lucrate “pe verso”, in asa fel incat muncitorii care saturau de
fapt sectia 1n pozitie rasturnatd sd se poatd orienta mai usor si, deci, sd se evite erorile. De fapt,
planurile erau desenate/proiectate normal, dar livrarea la santier se efectua in doud transe, una
heliografiatd normal si a doua heliografiata pe verso, dar insotitd numai de cartus trasat normal pe
verso originalului. Evident cotele si inscrisurile se citeau cu oglinda, dar numai pana la oarecare
autoinstruire a cititorilor.

Santierul naval din Galati

Tinand cont ca acest tip de documentatie este de fapt o documentatie cu caracter pur tehnologic si de
productie, pentru santier ar fi fost ideal ca intocmirea ei sd aiba loc in totalitate de catre santierul
constructor, adica de catre cel care cunoaste cel mai bine dotarile si tehnologia sa, in special pentru
tubulatura.

Prin prisma acestui deziderat, o cotiturd in saturarea navala la Galati a constituit-o decizia SNG de a
elabora documentatia respectiva cu forte proprii.

in anul 1975 s-a organizat, in cadrul Sectiei de Proiectare si Tehnologie (SPT), o echipa de saturari
navale coordonatd de ing. Emil Ghiorghi, echipa care acorda doar sprijin productiei la desenele
intocmite de ICEPRONAV. La inceput colectivul era oarecum redus, din el facand parte: Nicolae
Tinica, Bebe Butoi, Hristache Florea, Radu Grecu, Lucica Krcsmar, Elena Voicu/Negrea, Rodica
Barbu, Gabriel Ursu, Georgeta Cubasa, lonica Macovei, Mioara Hagiu.

Mai tarziu, s-a luat decizia ca acestd grupa sa
elaboreze desenele de coordonare tubulaturi
pentru navelele ce se construiau la SNG. Astfel s-
a inceput cu desenele de coordonare pentru
platforma de foraj marim GLORIA. A urmat apoi
intocmirea desenelor de coordonare si a
, albumelor de tubulaturi pentru zona din prova
CM-ului la mineralierul de 55,000 tdw, proiect
850, desene care contineau toate specialitatile.
Zona d.f. a fost realizata in totalitate de Radu
Grecu.

Realizandu-se importanta acestui tip de documentatie pentru santier, s-a trecut la extinderea grupei si
infiintarea In 1976 a unui atelier separat de proiectare (nr. III), sub conducerea inginerului Emil
Gheorghi.

in anii 1977-1978, atelierul a fost condus de catre ing. Costache Constantin, urméand ca in 1979 sa fie
preluat de autorul acestei istorii.
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= =" P I . =
Atelier proiectare SAN/SNG - 1978 Atelier proiectare SAN/SNG - 1978
colectie Radu Grecu Colectie Gabriela Ivanovici

L Atelier proiectare SAN/SNG Atelier proiectare SAN/SNG - 1981
(revelion 1984) colectie Radu Grecu

= - ol
01 februarie 1985 — SAN/SNG “Fetele” de la SAN/SNG — in arhiva de desene
Gheorghe Voda, Constantin Paval, Hary )
Rosenfeld, Viorel Mancas, Radu Grecu, colectie Elena Negrea
V. Popescu

Dupa preluarea, in 1979, a atelierului de proiectare nr. III - SAN, plecand de la unele neajunsuri
remarcate 1n primii doi ani, am considerat necesara o alta abordare a saturdrii navale.

Cel mai mare neajuns in aplicarea metodei SAN a constituit-o prelucrarea necorespunzatoare si
derutanta de catre santier in cadrul fluxului tehnologic informational. Acest fapt a fost foarte bine
speculat de catre atelierul tubulaturd, in sensul neaplicarii oficiale a metodei, adica nereducerea
bugetului de manopera.

Pentru inceput, s-a recurs la strategia aplicarii documentatiei in conditiile mentinerii bugetului
de manopera. Apoi s-a trecut la “ajustarea”, adica la diminuarea corespunzatoare a numarului de ore
necesar.
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Asigurarea succesului metodei s-a facut prin urmatoarele noi abordari:

e Completarea nomenclatorului de lucrari de proiectare, cu documentatia SAN, nomenclator
care devenea baza pentru contractele cu ICEPRONAV precum si pentru prelucrarea
tehnologica din santier;

e Asigurarea legaturii dintre numarul desenului si fluxul informational tehnologic (marsrut,
cartea tehnologicd, CT si fisa tehnologica, FT);

e Pentru evitarea suprapunerilor sau omisiunilor, am asigurat corespondenta clard intre
elementele ce se comandd prin schemele instalatiilor sau proiectul de executie si materialele
comandate prin documentatia SAN;

e Organizarea proiectantilor pe grupe/zone pentru a permite optimizarea traseelor cu scopul
realizarii de module de tubulatura si module de agregate;

e Optimizarea saturdrii in faza de sectii corp nava in sensul practice, prin includerea numai a
unor elemente care nu pot fi avariate in timpul transportului/manevrei sectiei sau montajului
corpului;

e Organizarea documentatiei SAN in stransa concordanta cu strategia de montaj a corpului navei
si a instalatiilor de ridicare precum si cu manevrarea sectiilor/blocurilor;

e Reducerea considerabild a gamei de tevi (max 50 de marimi de teava din otel - diam exterior x
grosime) pentru usurinta aprovizionarii; restrangerea gamei s-a facut cu respectarea cerintelor
regulilor de registru;

e Abordarea in CM a tubulaturii, incepand de la un DN optim, care sa nu aglomereze, inutil,
desenele, evitandu-se atat citirea greoaie de catre muncitori cat si cresterea exagerata a sarcinii
proiectantilor.

Un sprijin constructiv din partea tehnologilor la disciplina tubulaturd pentru implementarea saturarii
navale si mai ales a prefabricarii tubulaturii din atelier a fost acordat de colegul nostru lacob Dodu.
Cea mai delicata problema din punct de vedere al proiectarii era organizarea proiectantilor, pe zone
ale CM-ului, si responsabilizarea proiectantului pentru toate instalatiile in cadrul zonei repartizate.
Pentru rezolvarea acestei probleme s-a recurs la initierea unor discutii preliminare si marcarea, pe
copii, a desenelor de amenajare a CM-ului, a tuturor instalatiilor de tubulatura in culori diferite, dar cu
precizarea DN-ului. Dupa discutarea tuturor schemelor, fiecare responsabil de zona stia ce tubulatura
trece prin zona sa, cirei instalatii ii apartine traseul si ce DN are. In asa fel, proiectantul zonei avea
libertatea de a optimiza zona din punct de vedere tehnologic (module de tevi/agregate, ordine de
montaj), precum si din punct de vedere al exploatarii navei (acces personal in timpul navigarii, acces
la intretinere/reparatii). Metoda aceasta de organizare a proiectdrii SAN a constituit o noutate la
vremea respectiva chiar fata de ICEPRONAYV.

Asa cum am mentionat mai sus, acest mod de lucru solicita niste aptitudini din partea proiectantului
privind orientarea spatiala folosind numai desene 2D (vederi si sectiuni).

Uneori, pentru trasee mai complicate ale tubulaturii, proiectantii recurgeau la sarme din cupru pentru
a-si imagina forma reald a tronsonului de tubulaturd si, in final, pentru a desena schita albumului
respectiv.

Pe langa aspectele organizatorice de mai sus, s-au intocmit o serie de reguli/cerinte care sa fie aplicate
de proiectant in documentatie, plecand de la greseli/scapari intalnite in fabricatie. Cu alte cuvinte
aratam ca “lectia a fost invatata”™:

e verificarea schemelor instalatiilor privind AMC-urile (aparate de masura si control — presiune,
temperatura) pentru includerea in albumele de tubulatura (in special tronsoanele zincate) a
saturdrilor necesare; includerea dopurilor de scurgere/aerisire, a zincurilor de protectie
anticoroziva la tubulatura neferoasa, a stuturilor pentru legéturile cu DN-urile neincluse in
desenele de coordonare;
ghid/cerinte pentru saturarea tancurilor din d.f. si a tancurilor structurale;
cerinte reiesite din regulile de registru (RNR, DNV, s.a.);

e cerinte reiesite din regulile conventiilor internationale.
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Neconsiderarea, respectiv, remedierea acestor “mici” detalii, aparent minore, dar depistate abia in faza
de probe a navei, au condus de multe ori la costuri suplimentare si intdrzieri (cum ar fi: golirea
tancurilor de combustibil, degazarea lor, masuri de protectia contra incendiului, remedierea
suprafetelor vopsite, etc.)
Abordarea organizarii in elaborarea documentatiei SAN in cadrul atelierului de proiectare al SNG:
e pentru CM — organizare pe zone:
=  Dublu fund si tancuri structurale — dar avand listele de materiale grupate pe
sectile de corp — se permite saturarea in faza de sectie, concomitent cu
asigurarea functiilor din scheme pentru fiecare tanc;
= platforme/punti/saht/cos de fum — permite completarea saturarii CM-ului dupa
montarea corpului In CM sau saturarea/completarea cosului de fum la sol;
e pentru magazii / tancuri (inafara CM si a suprastructurii);
= zona tancurilor - dar avand listele de materiale grupate pe sectiile de corp — se
permite saturarea in faza de sectie;
= zona magaziilor — permitea completarea saturarii dupa montarea corpului;
e pentru suprastructurd: - pe punti — saturarea se face dupa realizarea blocului/blocurilor de
suprastructura si indreptarea peretilor/puntilor.

Trebuie precizat ca toate desenele de mai sus erau insotite de albume de tevi care permiteau
prefabricarea tubulaturii din atelier.

Proiectantii din santier au elaborat documentatie SAN la urmatoarele proiecte:
e proiect 1440, petrolierul de 35.000 tdw — integral (CM — incepand cu DN 50);
e proiect 1290, costier 300 tdw pt. Norvegia — integral;
e proiect 1340, Ro/Ro 4.000 tdw, Norvegia — pentru zona magaziilor si pentru suprastructura;
e proiect 1756, nava Ro/Ro de aprovizionare Nord, export URSS — integral (CM — incepand cu
DN 25);
e proiect 1747, nava transport cherestea, export URSS — integral (CM — incepand cu DN 40).

Fatd de proiectantii de la ICEPRONAYV, cei din SNG au fost oarecum avatajati prin faptul ca
materialul pe care se trasau desenele de coordonare era un plastic transparent, rezistent, folosit la
atelierul Trasaj Optic pentru planurile de forme si peliculele de nestare/debitare a pieselor de corp.
Trasarea coastelor si a altor informatii pentru corp era realizat la ploterul Kongsberg care desena si
piesele pentru debitare.

Trebuie precizat, ca atat proiectantii ICEPRONAYV cit si cei de la SNG au intdmpinat, in special in
anii 1980-1989, multe greutati in realizarea si finalizarea documentatiei SAN din cauza lipsei de
informatii privind echipamentele din import. Politica de economisire exagerata a valutei, respectiv de
tergiversare a negocierii si contractarii, conduceau, in final, la sosirea cu intarziere a echipamentelor
avand consecinte in costuri suplimentare pentru modificari ale instalatiilor atat in desene cat si la nava.
Proiectantii SAN din SNG care au pus suflet si s-au dedicat acestor lucrari: sefii de colectiv (ing.
Olguta Gombos, ing. Aurelia Bindiu, ing. Nicolae Vitdnescu) precum si proiectantii: Radu Grecu,
Hristache Florea, Gheorghe Voda, Gheorghe Arsene, Marita Nicolau, Constantin Paval, Hary
Rosenfeld, Brindusa Craciunescu, Violeta Munteanu, Paula Marton, Vasile Croitoru, Elena
Voicu/Negrea, Silvia Danilov, Viorel Mancas, Gheorghe Minzu, Elena Petrescu, Zoica Pascu.

Bine inteles ca aceste desene destul de complicate dar foarte folositoare in fabricatia navei nu s-ar fi
putut finaliza si fara aportul unor desenatoare: Lenuta Chertes, Georgeta Chirica, Sandita Ciubotaru,
Cornelia Goga, Mioara Hagiu, lonica Macovei, Mariana Morozan, Zina Nica, Viorica Pantea, Viorica
Patrascu, Mihaela Popa, Adela Schiopu, Olga Vlad. Doresc sa mentionez ca o parte din cei care s-au
format in acele timpuri au devenit mai tarziu specialistii de baza si formatori de noi proiectanti in
cadrul firmei de proiectare MEGA, apartinand grupului Damen.
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Metoda III — metoda hibrida

Am considerat aceastd metoda ca una hibrida deoarece documentatia SAN se Intocmea concomitent
cu realizarea unei machete la scara a CM-ului.

Se pare ca idea realizarii unei machete la scard a compartimentelor aglomerate (CM-uri) a prins
radacini mai intdi la Santierul naval din Braila, prin infiintarea unui atelier dedicat acestui obiectiv.
Machetele se realizau din placi de plexiglas, bare din plastic (PVC), modulele/echipamentele se
executau din lemn iar alte elemente sau armaturi din plastic. Atelierul era dotat cu matrite si cu masini
de injectat plastic pentru o serie de elemente repetitive (armaturi, s.a.).

Cred, ca dupa exemplul SN Brdila, s-a organizat la ICEPRONAYV un colectiv pentru machete CM
condus de catre ing Emil Gheorghi.

in aceastd perioada SNG a fost nevoit si preia de la SN Braila un proiect pentru export China, care era
in Intarziere foarte mare. Pentru aceste nave, SN Brdila realizase macheta CM-ului precum si desene a
unor module de tevi. Preluand documentatia de saturare de la SN Braila, am fost foarte dezamagit
datoritd neconcordantelor dintre schemele instalatiilor, macheta CM, desenele de saturare si, in final,
realizarea la nava. Asa ceva era inadmisibil pentru SNG, iar executarea dupa documentatia de saturare
conform principiului din SNG, a dus, in final, la refacerea unor lucrari la nava.

Din totdeauna am fost adeptul unei machete, dar insotita de documentatie, deoarece folosirea numai a
machete, dar fara desene si albume tubulaturi, nu ajuta la eficienta fabricatiei, in special, la tubulatura.

Plecand de la acest principiu, noi am creat colective comune de proiectanti si “machetisti” care sa
lucreze impreund. Machetele se realizau de catre ICEPRONAYV, iar proiectantii SAN/SNG erau
detasati la ICEPRONAYV unde colaboarau si lucrau “cot la cot” pana la finalizarea machetei si a
documentatiei de saturare. Durata de detasare/conlucrare depindea de marimea CM-ului, in general
6+8 luni.

Cu aceastd metoda s-au realizat, in anii 1986-1989, prin colaborarea dintre ICEPRONAV-SNG, atat
machete ale CM-ului cat si desenele de saturare pentru proiectele: nava de aprovizionare nord
Vafciuga, export URSS, proiect 1756 (tubulatura DN > 25) si nava de transport cherestea 4.000 tdw,
proiect 1747, export URSS (tubulatura DN > 40).

Echipa SNG (ing. A. Bindiu, sing. Gh. Voda, Ing. Emil Gheorghi si ing. Aurelia Bindiu — la

sing. Radu Grecu) impreund cu ing. Emil atelierul de machete CM ICEPRONAV
Gheorghi ICEPRONAV — 1989, macheta CM la
nava de transport cherestea 4.000 tdw colectie A. Bindiu
proiect 1747

colectie A. Bindiu
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Metoda IV — model 3D virtual

ICEPRONAYV

La ICEPRONAV, mugurii folosirii calculatorului pentru coordonarea spatiala a diferitelor
specialitati a aparut in anul 1986, prin organizarea in cadrul grupei “Sistem”, a doud colective cu
scopul realizarii a doud sisteme de proiectare optima pentru traseele de tubulatura (SPOT) si pentru
traseele electrice (SIPORE). Din acest colectiv faceau parte: ing Viorel Grigorovici, ing. Florentina
Ghelmez, ing Stelian Ileanu, ing Petrica Necula, mat. George Nedelcu, mat. Mihai Dobos, mat. Vasile
Atandsoaiei. Elaborarea acestor sisteme de proiectare a implicat si colaborarea cu atelierele de
specialitate, Masini 1 si Electrica Radio, prin participarea unor specialistii din cadrul acestor ateliere:
ing. Victoria Nicolaica, ing Vasile Caliniuc, ing Constantin Holban, ing. Dionisie Dascilu, ing Emil
Ghiorghi, ing. Emil Foris. Pornind de la modelulul matematic al corpului din sistemul FORAN si
amplasarea elementelor de corp in acest model matematic, se defineau echipamentele, ca forme
geometrice, si se Incorporau tot In acest model, iar traseele de tubulatura si traseele electrice erau
definite intre elementele de conexiune ale echipamentelor. Desi s-a lucrat cu entuziasm la aceste
proiecte, datoritd capacitatii insufiente a tehnicii de calcul (in special pe partea graficd) si, mai ales,
datorita trecerii la economia de piata dupa 1989, s-a ajuns la imposibilitatea finalizarii.

Grupa Sistem — ICEPRONAV Grupa Sistem — ICEPRONAV - 2000

Colectia Florentina Ghelmez Colectia Florentina Ghelmez

Trebuie sd spun ca, intre timp, prin accesul la informatiile externe (revista Motorship), am luat
la cunostiinta, in 1990, de sistemul integrat 3D Steerbear produs de firma Kockums Computer System
— KCS din Suedia. La initiativa subsemnatului, o delegatie de navalisti (SNG, SN Constanta, SN
Mangalia) s-a deplasat in iunie 1990 la Malmd/Suedia pentru sistemul Steerbear.

in ciuda faptului ci am reusit sa adun foarte multe informatii, realizand astfel avantajul acestui
sistem prin calitatea documentatiei si scurtarea ciclului de fabricatie a navei, cumpararea si, deci,
implementarea sistemului nu gi-a gasit ecoul In conducerea santierului la acea vreme. Spre sfarsitul
verii am fost invitat la ICEPRONAYV de dlI. dr. ing. Gelu Kahu pentru a-i prezenta sistemul Steerbear.
DI Kahu, cu simtul sau de vizionar, a realizat importanta si mai ales rolul pe care ICEPRONAYV il
putea juca atdt in aplicarea la proiectele proprii cat si in instruirea personalului din santiere la
implementarea metodei.

A urmat vizita In Suedia a dl.dr. ing. Gelu Kahu si ing. Viorel Grigorovici, respectiv initierea
contactului intre ICEPRONAYV si firma KCS. Contractul de cumparare / folosire / training pentru
sistemul Steerbear si leasing pentru echipamentele necesare (8 statii DIGITAL, plotter si imprimanta)
a fost semnat la Galati in oct.1992 de catre dl. director ing. Aburel Lucian. Cred ca pentru
ICEPRONAYV, aceastd decizie a fost salvatoare la acea vreme datoritd lipsei de comenzi pe piata
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internd. Anul 1993 a insemnat sosirea echipamentelor, instalarea lor si programul de training pe toate
modulele si specialitatile. In anul urmator a inceput implementarea propriu zisa a sistemului, la
inceput pe proiecte mai vechi ale ICEPRONAV.

1992 - Directorul Lucian Aburel semnare Conducerea ICEPRONAV

contract ICEPRONAV- KCS Suedia colectic - Marioara Aburel

Pentru inceput, ICEPRONAYV a implementat pachetele Steerbear/TRIBON intr-o serie de proiecte
proprii si/sau in santiere atdt din tard cat mai ales din lume, devenind unul dintre cei mai prestigiosi
furnizori atat de instructori TRIBON cat si de personal instruit sa proiecteze cu sistemul.
Primul proiect la care s-a utilizat integral sistemul de catre ICEPRONAYV, a fost vrachierul de 165,000
tdw, construit la SN Constanta si destinat clientului Exmar-Belgia. Sef de proiect a fost ing. Victor
Papadopol, iar din partea atelierului M1 responsabil a fost ing. Marian Mocanu. Cei doi ingineri a avut
curajul “inhamarii” la aceastd lucrare, respectiv la angajarea institutului. Dintre pionierii acestui
proiect pot enumera: M. Palade, M. Mancas, A. Vieru, A. Chirild, G. Teodorescu, E. Vartolomeu,
Elena Sava, V. Chiracu, Alexandru Sbirnea.
Urmatorul proiect abordat de catre institut a fost mini BK 45,000 tdw dupa un basic design al firmei
Shiffko. in continuare s-a elaborat documentatie la nava PORTCONTAINER 1100 TEU.
Cateva proiecte de inceput, la care [CEPRONAYV a utilizat sistemul STEERBEAR/ TRIBON:
e General Cargo/Container (modernizare si reclasificare) - pentru santierul din Tulcea - (toate

etapele de proiectare);

Chimical Tanker/1100 dwt pt. santierul din Constanta (toate etapele de proiectare);

Oil Chemical tanker IMO3 37.000 dwt pt. S.N. Constanta (Basic Design, Workshop drawings

+ Production Info);

e Bulk Carrier 29.000 tdw pt. S.N. Mangalia (Workshop Drwg.- Hull;

Product Chemical Metanol Tanker 44.700 / 39.700 tdw in cooperare cu BRODOPROIECT
Croatia (Workshop Drwg.- Hull);
RO —PAX vsl in cooperare cu Van der Giessen de Noord (Hull);
Research Seismic Vessel pentru Chantiers de L*Atlantique (Workshop Drwg.- Hull);
Sea Going Large Ship pentru SCHIFFKO GmbH (Workshop Drwg.- Hull Tribon);
Passanger 5.000 t deplasament - pentru Chantiers de L'Atlantique (Workshop Drwg.- Hull
Tribon);
Cruise Ship Mlllenium pentru Chantiers de L' Atlantique (Workshop Drwg.- Hull Tribon);
Fast Ferry for Cycladic Islands (passengers, cars, trailers) pentru Hellenic Shipyards
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(Workshop drw. & Prod. Info, for Hull, Outfiting, Accomodetion and Cable);

e RO/RO-Lo/Lo Container Vessel 8.500 dwt pentru Thyssen Rheinstahl (Basic Design);

e Container Vessel 2.900 TEU pentru SCHIFFKO (Modeling Pipe);

e Hydrografic & Oceanographic Research Vessel (BHO) pt Chantiers de L'Atlantique
(Workshop Drwg., Prod. Info. for Hull, Machinery, Pipe, Cable);
Artic portcontainer of 800 TEU pentru AKER GROUP (Detail Design for Hull &Outfitting);

e  MT 6.000 Offshore supply vessel pentru AKER GROUP (Detail Design for Outfitting);

e Heavyy Lift Vessel /7.000 dwt 1600 SWL pentru DAMEN SHIPYARDS HOOGESAND
(Workshop drawings & Prod. Info);

e Cruiser ship 4.500 dwt /1080 passagers - pentru Chantiers de L' Atlantique (Workshop Drwg.,
Prod. Info. for Hull, Machinery, Pipe, Cable).

Santierul Naval din Galati

La SNG, mugurii metodei au aparut prin realizarea primului model 3D a unui proiect in anul
1999 cu ajutorul softului AUTOCAD. Modelul a fost realizat de catre un foarte bun inginer corpist si
utilizator de programe si anume Luca Sergiu (in prezent inspector la DNV-GL) care a avut curajul sa
foloseaca pentru prima data in constructiile navale din Romania softul AUTOCAD 3D. Nava in
discutie era proiectul pilot olandez de transformare a energiei valurilor in energie electrica — AWS. Pe
langa acest curaj, trebuie sa subliniez ca realizarea modelului s-a facut pe baza unor informatii foarte
sumare (schite de pe un format A4 si un servetel de hartie), iar noi a trebuit sa gasim solutii nedefinite
inca. Transpunerea 1n 3D a navei a constituit si ”input data” pentru calculul de rezistentd (prin metoda
elementului finit) al corpului, calcul realizat de firma AWS din Olanda. La proiect a mai lucrat ing.
Magdalena Fulga, iar coordonarea proiectului a fost realizatd de autorul istoriei.

Dupa privatizare, SNG ia decizia de a cumpara pachetul Steerbear devenit intre timp TRIBON.
Modul si_conditiile de achizitie de catre santier a pachetului TRIBON, implementarea pachetului,
scolarizarea proiectantilor, evolutia aplicarii la diverse proiecte precum si trecerea la platforma
NUPAS-CADMATIC nu fac obiectul acestor amintiri. Acest subiect va trebui sa fie prezentat separat
de colegii care au fost direct implicati.

La sfarsitul anului 1999, SNG semneaza cu Ferrostaal/Germania construirea si livrarea, pentru
inceput, a 4 tancuri chimice de 8.000 tdw, proiect SCOT 8000, pe baza de “basic design” livrat de
client (elaborate de santierul Lindenau - Kiel/Germania). Programul TRIBON fiind procurat, iar
proiectantii recent instruiti, s-a trecut la realizarea documentatiei de productie cu acest soft specializat.

Din echipa au facut parte si doi ingineri tineri si entuziasti: ing Sergiu Luca, pentru corp si ing.
Catalin Dascalu, pentru partea de armare, cu contributii meritorii la crearea bazei de date in 3D.
Meritul lor este si mai mare, dacd tinem cont ca santierul a fost unul din primii utilizatori din lume al
noului pachet de programe TRIBON M1. Se poate spune cd implementarea acestui soft a constituit un
success al proiectului de nava, iar pentru proiectantii de la SAN, o certificare a experientei si valorii
lor. Ei au avut ocazia, cu aceastd “sculd” de desenat, sa isi arate, de fapt, cunostintele si principiile
dobandite din vremea lucrului la plangeta.

in acelasi timp cu proiectul pentru tancurile chimice SCOT 8000 s-a inceput, de asemenea cu
programul TRIBON M1, documentatia navei Heavy-Lift-Vessel dar de catre ICEPRONAV. Doresc
sa mentionez ca documentatia navei Heavy-Lift-Vessel a necesitat un timp dublu fatd de documentatia
tancului chimic realizat la santier, acest fapt datorandu-se atat dificultatilor generate de client cat si
modului de abordare de citre ICEPRONAV a proiectului, cu consecinte in comunicare si luarea
deciziilor (neorganizarea unei grupe independenta dedicatd proiectului care sd contind toate
specialitatile si sa fie subordonata numai sefului de proiect). Aceasta noud abordare a proiectelor s-a
implementat mai tarziu, dupa schimbarea structurii actionariatului.

Dupa succesul proiectului pentru tancul chimic SCOT 8000 (cel putin din punct de vedere al
proiectdrii) a urmat elaborarea la santier a documentatiei de productie completa la portcontainerul 800
TEU, desene dupa care s-au realizat 22 de nave.

Mai tarziu, Grupul Damen a decis unificarea sistemului de proiectare si s-a trecut la utilizarea
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programului NUPAS CADMATIC si in cadrul SNG.

O schimbare majora la nivelul santierului a fost decizia Grupului DAMEN de a infiinta la Galati
firma de proiectare Marine Engineering Galati —- MEGA, care a preluat majoritatea proiectantilor de la
santier dar si multi proiectanti de la ICEPRONAV. Grupa ramasa la santier avea numai rolul de
control a desenelor primite prin prisma tehnologiei santierului la care se adauga intocmirea unor
calcule si desene legate de fabricatia navei. Prin aceasta decizie, Santierul naval Damen din Galati nu
mai Intocmea nici un fel de docummentatie de executie si de productie, aceasta fiind livratd in
totalitate de catre firmele de proiectare din cadrul Grupului Damen.

Usurinta cu care se corecteaza si coordoneaza diverse specialitdti cu aceste programe, permite
considerarea chiar pentru spatiile foarte agglomerate, a tuturor elementelor indiferent de marime.
Realizarea modelului virtual 3D permite si concluzionarea unor succesiuni tehnologice optime de
realizare a sectiilor navei, de saturare/armare/montaj, concluzii si intrepatrunderi care sunt cuprinse in
planningul navei (realizat prin programul PRIMAVERA).

in continuare, aceastd ultimd metodd de proiectare, s-a completat cu o serie de dotari de
programe si echipamente cum ar fi: “PIPEFAB” — program de prelucare informationald a albumelor
de tubulatura (desene de executie a tronsonului de tubulaturd, informatii de debitare a tevilor,
informatii pt. masinile de indoit tevi, necesar de materiale), ,,SCOPELINK” — echipament de masurare
la nava a tronsoanelor de teava ce nu se pot defini final prin proiectare, masini performante de indoire
a tubulaturii. Santierul din Tulcea a organizat o linie moderna de prelucrare a tubulaturii, care include
si sudarea automata a flanselor pe teava 1nainte de indoire.

Nu in ultimul rand ar trebui sd mentionez aportul inginerului Ovidiu Chirila (inginer format la
santierul din Galati) care a dezvoltat o serie de programe recunoscute si utilizate In toatd lumea,
programe ce vin in completarea pachetului 3D si care ajutd in special la dezvoltarea informatiei pentru
fabricatie.

Intocmirea documentatiei de productie cu ajutorul programelor 3D, respectiv realizarea unei
saturari a corpului in faza de sectie sau bloc, a permis pregitirea si vopsirea acestora inainte de
asamblarea corpului. Acest lucru a justificat construirea a doud complete de hale pentru pregatire
suprafete si vopsire 1n spatiu protejat/controlat, ceea ce a condus la situarea santierului in randul
santierelor cu tehnologie avansatd de constructie a navelor.

Stiind ca o fotografie face cat o mie de cuvinte, am inserat si o serie de fotografii, care arata
“eroii acestei povestiri, “sculele“ cu care ei au realizat desenele tehnologiei precum si
conditiile/spatiile in care au conceput-o. Din cauza restrictiilor din regimul trecut privind fotografiatul,
majoritatea pozelor s-au facut la diverse aniversari, care nu reflecta, de fapt, preocuparile profesionale
si, mai ales, stradania eroilor nostri.

in final, cand ati reusit sa cititi aceasta poveste, insiratd pe foarte muti ani, ce arata multitudinea
realizarilor istorice 1n constructiile navale, izbanzile dobandite cu atata efort la care si-au adus aportul
generatii, m-au determinat sd o numesc EPOPEE. Sunt convins ca, intr-adevar, a fost ca o epopee la
care noi toti am fost, fie participanti, fie martori. Mi-ar fi placut sa includ mai multe si mai graitoare
fotografii, dar circumstantele acelor vremuri nu au permis imortalizarea pe pelicula a multor
evenimente deosebite din constructiile navale.

Visul atator generatii de navalisti este Implinit si aratd astfel.
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Model 3D a unei nave realizat de MEGA Containere cu tevi prefabricate si organizate pe
sectie de nava

Hale de sablare si vopsire sectii de nava Sectie de nava saturatd si vopsita

Bloc de yacht - saturat si vopsit
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Multumiri

Nu in ultimul rand doresc sa precizez ca cele insiruite in acest document nu s-ar fi putut relata fara
bunavointa si intelegerea unor specialisti din domeniu, in special fosti angajati ai ICEPRONAV, unde
eu nu prea am avut date, colegi care s-au aratat dispusi sa furnizeze o serie de informatii si detalii. Le
multumesc pe acesta cale urmatorilor:

de la ICEPRONAYV: ing. Costica Alexandru, pentru informatiile legate de vizita specialistilor
in Japonia, ing. Ilie Negrea, pentru detaliile referitoare la primele desene de saturare la navele
losovoz destinate exportului catre URSS, ing. Dionisie Dascdlu, pentru datele privind
adaptarea tehnologiei japoneze de varf la activitatea ICEPRONAV, ing. Liviu Mihailescu,
pentru modul in care s-a Infiintat, la ICEPRONAYV, grupa de saturri, ing. Victor Papadopol si
ing. Marian Mocanu, pentru date legate de organizarea atelierului Masini 1 precum si pentru
date referitoare la primele proiecte realizate de ICEPRONAYV in sistem integrat Steerbear, ing.
Radu Motoc, pentru o serie de fotografii puse la dispozitie si nu numai, ing. Florentina
Ghelmez, pentru date referitoare la primele incercari de realizare cu forte proprii a unui pachet
de programe privind optimizarea traseelor si verificarea coliziunilor, pentru inceputurile
lucrului cu pachetele Steerbear/Tribon, precum si pentru lista proiectelor de Inceput abordate
de catre [CEPRONAYV prin modulele Steerbear/Tribon;

de la SNG: ing. Nicolae Margarint, pentru informatii privind navele Ro/Ro, proiect 781
destinate exportului citre ISRAEL, ing. Mircea Paligora, pentru informatii privind navele
export INDIA, proiect 730, ing Olguta Gombos, ing. Aurelia Bindiu, sing. Radu Grecu si sing.
Elena Negrea, pentru detalii din perioada inceputului SAN la Santier, tehn. Dumitru Trufa,
pentru rabdarea de a cauta in arhiva santierului desene de saturare de la tancul de 35.000 tdw,
proiect 1440;

prietenilor si colaboratorilor mei de la CCN: ing. Silvia Panaite, dr. ing. Jean-Sever Popovici,
dr. ing. Roman Pirvulescu, ing. Radu Motoc, pentru sprijin si sugestii.

De asemenea multtumesc tuturor celor menttionati, care au pus la dispozitie fotografii din arhivele
personale.

In Incheiere prezint o diagrama a pasilor importanti care au marcat evolutia elaborarii documentatiei
dedicate saturarii navale.
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EVOLUTIA ELABORARII DOCUMENTATIEI ”SAN”

ICEPRONAV Santierul Naval Galati
saturare sectii pr. 450B nava I
Lesovoz - llie Negrea " 1964
vizita specialisti in Japonia L._.._ 1973 infiintare la SNG - atel proiectare SAN
primele desene saturare - 1974
proiect pilot 1975 SNG desene coordonare PFM Gloria
1976
1977 prima doc SAN la SNG - costier pt
N i 1290
infiintare colectiv separat la 1978 orvegia pr
ICEPRONAV — 1979 "
1980
1981 | | doc SAN pt Ro/Ro Norvegia pr 1340
inafara CM
1982|] | :
1983| L [ doc SAN completa la tk 35000 tdw pr
1440
doc SAN completa pt 1984 .
SN Galati pr. 1470, 1280 1985
1986
SNG - doc SAN completa + macheta la
- . 1987] | nave export URSS: pr 1756 Vafciuga, pr
infiintare colectiv machete 1988 1747 Lesovoz
1989
1990
;:hii:i: programe 3D 1991
eerbear E
1992
1993 proiecte CASCO furnizate de clienti
1994
1995
1996
documentatie 3D pentru
diversi clienti interni si 1997
externi folosind pa;[:}hetul de 1998 primul proiect 3D AUTOCAD la SNDG
rograme
prog 1999 proiect pilot AWS - energie din valuri
STEERBEAR/TRIBON 2000
2001 SNDG - primul proiect 30 TRIBON M1
tanc chimic SCOT 8000 pt
2002 Ferrostaal/Germania
2003
2004

:i infiintare firma MEGA - Group Damen
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CCN 96 — 10 februarie 2023

ASIMILAREA IN TARA A RASINILOR IGNIFUGE
PENTRU CONSTRUIREA BARCILOR DE SALVARE

A consemnat ing. Silvia Panaite, redactor CCN

PROGRAM DE PROBE PENTRU ASIMILAREA IN TARA
A RASINILOR IGNIFUGE PENTRU CONSTRUCTIA
BARCILOR DE SALVARE ANTIFOC.

in cadrul primului colocviu din 2023, CCN 96, din luna februarie, am evocat un moment interesant
din istoria constructiilor navale din Roménia: proiectarea si construirea de birci de salvare
rezistente la foc pentru petroliere, platforme de foraj marin, nave de transport LNG si nave de
servitute pentru zonele petroliere.

Cerintele Conventiei SOLAS 1974 prevedeau, pe langd multe altele, ca astfel de barci trebuie sa
navigheze timp de 15 minute pe apa acoperita cu petrol aprins si sd asigure, la bord, conditii propice
vietii umane. Réasina armata cu fibre de sticld (PAFS) este singurul material care a corespuns cerintelor
de mai sus. Pentru construirea, in tard, a acestui tip de barci antifoc, prima actiune Intreprinsa a fost
asmilarea rasinii. Au fost implicate diverse institute de cercetare si invatdmant superior. S-a reusit,
astfel, asimilarea in tard a produsului RASINI POLIESTERICE TEREFTALICE SI ORTOFTALICE
ignifugate cu acid HET.

Acest proiect s-a derulat in anii ‘80, cand se considera ca toate dispozitivele si echipamentele trebuie
asimilate 1n tard, pentru eliminarea importului.

in aceast proiect, rolul principal l-a avut ing. Mihail Cogilniceanu, din ICEPRONAY, in calitate de
coordonator de proiect, care a prezentat la CCN 96 fiecare etapa de lucru, firmele si oamenii
implicati, obstacolele care au trebuit sd fie depasite. La vremea respective, colegul sdu, ing. Silviu
Vasilache, din ICEPRONAV, a realizat doud filme cu probele la foc in SN Galati, insotite de
comentariile facute de ing. Cogalniceanu, filme care s-au prezentat in cadrul CCN-ului.

Ing. M. Cogalniceanu si ing. S. Ing. Horia Axente si ing. V. Popescu
Vasilache
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ASIMILAREA iN TARA A RASINILOR IGNIFUGE
PENTRU CONSTRUCTIA BARCILOR DE SALVARE
ANTIFOC

Ing. Mihail Cogalniceanu

In anii '80, dupa cum se stie, s-au redus drastic importurilor de masini, utilaje si componente
pentru industria constructoare de masini si nu numai.

Bineinteles, cd si industria navala din Romania trebuia sa participe la acest efort national.

Astfel, CENTRALA INDUSTRIALA NAVALA Galati a finantat si asimilarea rdsinilor
ignifuge. Aceastd actiune era urgenta si trebuiau cumulate eforturile a catorva intreprinderi si institutii
din tara.

Motivul era clar, santierele navale de la Constanta, Galati si Braila incepusera constructia unor
petroliere ce urmau sa fie dotate cu barci de salvare antifoc construite n tara.

Conform normelor SOLAS, acest tip de barca de salvare antifoc trebuia sd navigheze timp de
15 minute, cu viteza de 6 noduri, pe o zoni de mare acoperiti cu petrol aprins. In aceste conditii dure,
temperatura la suprafata apei este de 800 — 1000 grade C. Actiunea flacarilor nu trebuie sa afecteze,
prin ardere, grav, exteriorul barcii si in interiorul barcii nu trebuie s patrunda fum si noxe, iar
temperatura trebuie s fie suportabild de corpul uman.

Pentru respectarea cerintelor de mai sus, la constructia corpului acestui tip de barca este
obligatorie utilizarea rasinilor ignifuge cu clasa de incombustibilitate C1. Aceste rasini ard numai in
prezenta unei surse de foc externe si dupd indepartarea sursei de foc se autosting si nu mai degaja fum
sl noxe .

Singurul furnizor din tara pentru rasini era, n acea perioada, POLICOLOR Bucuresti.

Aici, s-au produs doui sarje de probi, din RASINA POLIESTERICA ORTOFTALICA si
RASINA POLIESTERICA TEREFTALICA ignifugate cu ACID HET (adus din import).

Din aceste sarje s-au realizat placi armate cu fibre de sticld, ce au fost testate la ICEPRONAV
Galati — Laboratorul de Incercari la foc, unde s-a confirmat clasa de combustibilitate C1 pentru ambele
ragini. De asemenea, din aceste placi s-au debitat epruvete ce s-au testat la UNIVERSITATEA din
Galati - Laboratorul de rezistenta materialelor, pentru determinarea calitatilor fizico — mecanice
cerute de REGISTRUL NAVAL ROMAN. Deoarece RASINA POLIESTERICA TEREFTALICA a
avut valori mai bune la teste, a fost aleasa pentru continuarea urmatoarelor probe.

Pentru a verifica comportamentul la foc in conditii apropiate de o situatia reald, s-a probat un
model redus de barcd inchisd, cu lungimea de 2,5 m, realizat din rasind poliesterica tereftalica.
Modelul a fost dotat cu o instalatie de stropire exterioara alimentata cu apa de la mal si un dispozitiv
de prelevare a aerului din interior.

Proba s-a desfasurat la Santierul naval Galati. Modelul a fost tinut in plutire, timp de 15
minute, pe o suprafata de apa de cca. 60 mp, izolata cu flotoare metalice si acoperita cu un strat de 30
de mm. de motorina aprinsa.

Efectul flacarilor asupra invelisului modelului a fost minor si s-a manifestat numai asupra
primului strat exterior de rasind, in zonele nestropite sau stropite insuficient.

Analiza aerului prelevat din interiorul modelului, dupa proba de foc, a ardtat ca flacarile nu au
avut un efect nociv.

Urmare rezultatelor obtinute la proba pe model redus, s-a facut o noud proba la foc, la scard
reald, cu o barca inchisa, lungd de 8,5 m., avand corpul realizat din aceiasi rasind poliesterica
tereftalica.
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Barca a fost dotata cu instalatic de stropire exterioara alimentata de la mal, dispozitiv de
prelevare a aerului din interior, sistem de mdsurare a temperaturii din interior si instalatie de aer
comprimat ce asigura o suprapresiune in interior. pentru blocarea intrarii fumului si noxelor din
exterior.

Proba s-a desfasurat in Santierul Naval Galati. Barca a fost tinuta in plutire timp de 15 minute,
pe o suprafata de apa de cca. 120 mp, izolata cu flotoare metalice si acoperitd cu un strat de cca. 30
mm. de motorina aprinsa .

Probe de foc ale barcilor de salvare, in bazinul SNG

Actiunea flacdrilor asupra invelisului barcii a fost redusd. A fost afectat numai invelisul
exterior de rdsina, pana la primul strat de fibra de sticla, in zonele stropite insuficient si zonele cu
muchii ale braului de acostare. Aerul prelevat din interior nu a continut fum sau noxe. in cele 10
puncte pentru masurarea temperaturii din interior nu s-au inregistrat temperaturi care sa afecteze
persoanele de la bord.

Rezultatele foarte bune obtinute la testele si probele mentionate, au confirmat calitatea rasinii
utilizate si conceptul de barca de salvare antifoc ales.

Urmare probei la foc a modelului de barca de 8,5 m, s-a trecut, imediat, la proiectarea a doua
barci de salvare antifoc, de 44 si 56 persoane. Intreprinderea Mecanica Navali -IMN Galati- a inceput,
rapid, pregatirea de fabricatie pentru cele doua tipuri de barci antifoc.

Primele nave romanesti dotate cu barci de salvare antifoc construite in tara au fost:

-Petrolier 35 000 tdw — barca de 56 persoane - Santierul Naval Galati;
-Petrolier 85 000 tdw — barca de 56 persoane - Santierul Naval Constanta;
-Tank melasa 5 000 tdw — barca de 44 persoane — Santierul Naval Braila.

Programul de asimilare s-a realizat cu participarea importantd a urmatorilor specialisti:
-CENTRALA INDUSTRIALA NAVALA - Galati: Ing. Victor Dobre — Sef serviciu Tehnic,
ing. Andrei Ilnitzky, ing. Mihalef;
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-ICEPRONAV - Galati: ing. Mihail Cogalniceanu — Sef proiect barci de salvare, ing. Antonio
Spiratos — Sef Laborator incercari la foc;

-IMN — Galati: Ing. Dorin Otrocol — Sef Atelier CM 2, Ing. Ion Vranceanu, ing. Gabriela
Naghirneac;

-SANTIERUL NAVAL Galati: ing. Horia Axente - Sef Atelier Mecanic Sef

-UNIVERSITATEA din Galati: Prof. Dr. ing. Liviu Stoicescu — Sef Catedra Rezistenta
Materialelor;

-Cooperativa BRATESUL Galati: Mst. Stelian Grusuzache;

POLICOLOR/CCPALYV Bucuresti: Dr. ing. Ch. Teodor Domide — Sef Laborator Rasini;

IFA / IFTAR Bucuresti: Dr. Fiz. Viorel Braic.

O poveste traitd in anii 1985 - 1986 de acesti ingineri si specialisti, care cu mult entuziasm si
profesionalism, au finalizat cu succes asimilarea in Romania a rasinilor ignifuge, respectiv a barcilor
de salvare.

Le multumesc foarte mult tuturor, pentru efortul depus si un gand pios celor care au plecat mai
devreme dintre noi!
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OTELURI NAVALE

IMBUNATATIREA FABRICATIEI PRODUSELOR PLATE
DIN OTELURI NAVALE PRIN PRELUCRARI
METALURGICE NECONVENTIONALE

A consemnat ing. Silvia Panaite — redactor CCN

La al 97-lea colocviu al constructorilor de nave s-a abordat problema otelurilor navale din
diverse perspective: cercetare, asigurare calitate, fabricare, utilizare. Au participat specialisti de top 1n
domeniu: prof. dr. ing. Elisabeta Vasilescu si dr. ing. Viorel Panaite - inspector Bureau Veritas

Prof. dr. ing. Elisabeta Vasilescu este absolventa a Facultatii de Mecanica, profilul
Metalurgic, din cadrul Univesitatii din Galati. Dupa stagiul efectuat la Combinatul Siderurgic Galati
este angajata, in anul 1984, la Universitatea Galati, unde parcurge toate etapele carierei universitare:
asistent universitar (1984-1990), sef de lucrari (1990-1997), conferentiar universitar (1997-2001), iar
din anul 2001, profesor universitar. in anul 1996 obtine titlul de Doctor in Stiinte Tehnice,
specializarea Deformari Plastice si Tratamente Termice.

Activitatea didactica desfasurata la Facultatea de Inginerie, Departamentul Stiinta si Ingineria
Materialelor, titular la disciplina ,,Tratamente termice si termochimice”, s-a Tmbinat armonios cu
activitatea de cercetare desfasuratd ca membru al Centrului de cercetare “Calitatea Materialelor si a
Mediului”, Universitatea “Dunarea de Jos* din Galati.

Este membru al unor asociatii profesionale, precum AGIR, presedinte (2007- 2021) si in
prezent vicepresedinte al Sucursalei AGIR Galati, membru fondator al Societatii Romane de
Metalurgie (SRM, 2000), membru al Societatii de Chimie din Romania, al Societdtii de Microscopie
Electronica din Roméania (SMER).

In cadrul conferintei, doamna prof. univ. dr. Elisabeta Vasilescu a prezentat otelurile destinate
tablei navale si caracteristicile impuse de norme, dar si sinteza rezultatelor cercetarilor cu privire la
influenta prelucrarilor termice si termomecanice, cu incalzire in intervalul intercritic, asupra
caracteristicilor de utilizare a produselor laminate plate, din oteluri navale (tablelor navale). Cele
prezentate in lucrare s-au bazat pe rezultatele obtinute intr-un proiect de cercetare.

in completare, ing. Valentin Popescu a enumerat impresionanta gama a marcilor de oteluri
care se fabricau de catre SIDEX la inceputul anilor 1990:

Oteluri de constructii;

Oteluri cu granulatie fina pentru constructii sudate;

Oteluri rezistente la coroziuna atmosferica;

Oteluri destinate constructiilor navale;

Oteluri carbon de calitate si oteluri aliate pentru tratament termic;
Oteluri pentru cazane si vase la presiune la temp. inalte;

Oteluri pentru cazane si vase la presiune atmosferica si temp. joase;

NownkBOb—
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8. Oteluri pentru constructii pentru poduri;

9. Oteluri pentru constructii rezistente la abraziune si uzura, destinate utilajelor miniere;
10. Oteluri pentru lonjeroane (ambutisare si indoire la rece);

11. Oteluri destinate fabricatiei de tevi;

12. Oteluri inoxidabile si refractare;

13. Oteluri laminate la rece;

14. Oteluri destinate fabricatiei de table laminate la rece supuse zincarii la cald,

15. Oteluri electrotehnice cu graunti neorientati si laminat la cald;

16. Oteluri pentru suruburi;

De asemnea, ing. Valentin Popescu a vorbit despre otelurile folosite la navele construite de
catre Santierul Naval din Galati.

Pentru primele nave construite la Santierul Naval Galati, cargouri de 4.500 tdw, mineraliere
de 12.500 tdw, cargouri de 7.500 tdw, a caror fabricatie a inceput in anii 1958 / 1965 / 1970, s-a
utilizat otelul 09G2 (09I'2) conform registrului naval sovietic. Era un otel avand caracteristicile
cuprinse intre E32 si E36, adica cu rezilienta garantata pentru temperaturi negative de -40°C, cu alte
cuvinte, un otel foarte bun. Conform celor precizate de dr. ing. Dumitru Lupascu de la Registrul Naval
Roman (RNR luase fiinta in 1968) inspectiile la navele aflate in exploatare au scos in evidenta faptul
ca acest otel se comporta mult mai bine la coroziune, comparativ cu marcile navale utilizate mai tarziu
conform regulilor RNR.

Pe langd marcile de otel care au apdrut mai tarziu si in Romania (mild steel — A, B, D, E si
high tensile steel — 32, 36, 40), s-au folosit o serie de oteluri deosebite.

Pentru platformele de foraj marin s-au utilizat urmatoarele marci de oteluri cu grosimi
considerabile (32+44 mm):
° sectiile de inaltd rezistentda - ARMCO Super-Lo-Temp — conform American
Rolling Mill Company — Texas;
° tevi pt. picioare — ASTM A 678 / NK-HS-80R;
° bracheti pt. picioare — SSS 100 A — ASTM A 517.

La constructia tablierele metalice ale podului Borcea-Dunire, dupa discutii cu proiectantul
Institutul de Proiectare pentru Cai Ferate (IPCF) purtate de experimentatul specialist al santierului,
ing. Alexandru Marinescu, s-a concluzionat inlocuirea méarcilor tip OCS, mentionate In documentatie,
cu oteluri cu caiete de sarcini specifice tablierelor de pod: OL37.4kf BD si OL52.4kf BD.

Dupa 1999, pentru constructii speciale se foloseste otel marca WELDOX 700.
In continuare, dr. ing. Viorel Panaite, inspector pentru materiale metalice si echipamente

navale & industrie in cadrul S.C. Bureau Veritas Romania, a prezentat lucrarea: “Cazuri neconforme
in procesul de certificare oteluri navale”
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CAZURI NECONFORME iN PROCESUL DE
CERTIFICARE OTELURI NAVALE

Dr. ing Viorel Panaite — inspector Bureau Veritas Romadnia

1. Rezumat

in industria navala, volumul cel mai important de material inglobat se regiseste in corpul
navei, care, de regula, se executa din table, benzi, bare si profile de oteluri laminate la cald, cu
granulatie find, imbinate prin operatii de sudare. Calitatea otelului folosit si a sudurilor efectuate in
conformitate cu regulile impuse de executie, asigurd perioada de exploatare a navei in conditii de
siguranta.

In cadrul conferintei se va face o trecere in revist a otelurile uzuale pentru tabla navala, cu
caracteristicile cerute de normele specifice si se vor urmari, gradual, aspecte privind neconformitatile
detectate in procesul de certificare a acestor oteluri, atdt cazuri practice intalnite pe fluxul de:
esantionare, teste de laborator si inspectia propriu-zisa a produsului, dar si cele de natura teoretica,
ivite la emiterea certificatelor de calitate insotitoare. Un alt aspect urmarit este cel al cazurilor
neconforme ce apar la reincadrarea/recertificarea unor produse avand caracteristici mecanico-chimice
similare calitatilor navale.

2. Clasificare. Caracteristici mecanice si chimice ale otelurilor navale uzuale

Exista doud categorii mari de oteluri navale uzuale, putand fi obtinute prin laminare simpla, laminare

normalizanta, laminare termomecanica sau normalizare (in cuptor):

* De rezistentda normala: grad A, B, D, E (literele indica temperatura testului de rezistenta la impact,
respectiv: 20°C, 0°C, -20°C, -40°C), avand limita de curgere (Re) min. 235 N/mm” si rezistenta la
rupere (Rm) in intervalul [400+520N/mm®]; aceste ofeluri au urmitoarea compozitie chimica:
C=max. 0.21% (ptr. grad E — 0.18%), Mn=min. 2.5xC% (grad A), 0.6-0.8% (ptr. celelalte grade),
Si=max. 0.5% ptr. grad A (max. 0.35% in rest), P&S=max. 0.035%; Al=min. 0.02% (pentru
gradele D si E); carbon echivalent=max. 0.4% (calculat cu formula scurta, Cev;=C+Mn/6);

* De rezistenta inaltd, grupate pe doud niveluri de rezistentd: AH32, DH32, EH32 & AH36, DH36,
EH36 (similar, literele A, D, E indica temperatura testului de rezistentd la impact, respectiv: 0°C,
-20°C, -40°C); simbolul in cifre “32” reprezintd nivelul limitei de curgere (min. 315N/mm?) si
rezistenta la rupere in intervalul [440+570N/mm’]; nivelul de rezistentd “36” este corespunzitor
limitei de curgere de min. 355N/mm’ si valori ale rezistentei la rupere in intervalul
[490+630N/mm®”]. Compozitia chimica a acestor oteluri este: C=0.18%, Mn=(0.9-1.6%), Si=max.
0.5%, P&S=max.0.035%; Al =min. 0.02% si alte elemente de rafinare a structurii: Nb, V, Ti, Cu,
Cr, Ni, Mo, etc. Carbonul echivalent, calculat cu formula lunga
Cev,=C+Mn/6+(Cr+Mo+V)/5+(Ni+Cu)/15] e limitat doar pentru oteluri obtinute prin laminare
termomecanica.

Neconformitatile intalnite in procesul de certificare a otelurilor navale pot fi, pe de o parte:
practice, care tin de proprietdtile mecanice §i compozitia chimicd pe produs (sunt cronologic
determinate de trasabilitatea produs/document si, apoi, in procesul de testare in laborator) si
aspectuale si dimensionale (depistate la inspectia propriu-zisa a produsului), iar, pe de altd parte, sunt
neconformitati reoretice, intalnite in certificatele de calitate care Tnsotesc produsul la livrarea acestuia
catre destinatarul final.

3. Situatii practice neconforme:
3.1 Neconformitati care tin de proprietatile mecanice si compozitia chimica.
Proprietatile mecanice ale otelurilor sunt influentate de anizotropia materialului si pentru a avea o
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caracterizare corectd a tablelor navale, la esantionare trebuie sa se respecte zona de prelevare,
adecvata caracterizarii diferitelor proprietati si sa se marcheze directia de laminare (figura 1). Proba
pentru tractiune se ia perpendicular pe directia de laminare, directie defavorabila de rezistentd a
materialului (data de textura capatata dupa laminare), cele de rezistenta la impact pot fi longitudinale
sau transversale, iar proba Z (proprietdti pe grosimea tablei) [1], se ia din zona in care la turnarea
continud se acumuleaza cele mai multe incluziuni nemetalice (figura 1b).
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Fig. 1: Zona de prelevare [1]

Grosimea reald a esantionului, masuratd la receptia in laborator a acestuia, ne dd un prim
indiciu privind trasabilitatea produs/document insotitor si poate evita prelucrari ulterioare ne-necesare
a unor epruvete din material neadecvat.

Nerespectarea geometriei probei la executia acesteia (dimensiuni, raze de racordare, unghi de
executie) agsa cum este definitd in procedura de testare a regulilor navale (fig. 2) [1] sau standardele
specificate in vigoare, inseamna introducerea unui concentrator de tensiune care influenteaza
generarea unui rezultat neconform la incercarile mecanice desfasurate in laborator.

L
|

R ! y
—.\{/ b | | Cross-Sacton ng— ;]
| G I T
L, gaugs langth -
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tractiune impact

Fig. 2: Epruvete pentru testare [1]

Pentru efectuarea propriu-zisa a testului mecanic se verifica aprioric starea echipamentului de lucru:
masina de tractiune, masina de indoire, ciocanul pendul pentru testul de impact, soneta pentru DWTT
(Drop Weight Tear Test) si a dispozitivelor de masurare folosite (subler, ruletd); este esentiala in acest
sens respectarea orarului de etalonare metrologica si mentenanta planificate.

Personalul care opereazad in laborator poate influenta, de asemenea, rezultatul obtinut, prin
respectarea procedurilor de testare, acuratetea masuratorilor dimensionale §i a executiei propriu-zise a
incercarilor mecanice. Spre deosebire de echipamentele mai vechi, cele moderne dau o mai mare
incredere in obtinerea rezultatelor corecte ale evaludrii probelor prin: o prindere mai sigurd a epruvetei
in bacuri, reglaj automatizat al vitezei, utilizarea tensiometrului pentru detectarea reald a limitei de
curgere, utilizarea unui soft adecvat §i conectarea la un PC, care sa permita trasarea diagramei
“Deformatie — Forta de tractiune” (fig. 3) si inregistrarea parametrilor de executie i a rezultatelor
obtinute — la tractiune; la impact, reglarea temperaturii si a timpului de mentinere, calibrarea
ciocanului pendul printr-o procedurd mecanizata, afisarea si inregistrarea energiei de impact si similar
la DWTT, calibrarea aparatului i calcularea rezultatelor obtinute.
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Fig. 3: Diagrama “Deformatie - Forta de tractiune” pentru un otel DH36

Din figura 3 putem extrage valorile caracteristicilor mecanice ale otelului naval in discutie:
Re=504MPa, Rm=589MPa, alungire de 32%, valori care sunt conforme cu cerintele de certificare, iar
valoarea raportului Re/Rm=0.86, desi nu este limitata, la peste 85% (domeniul plastic restrans), se
intalneste, mai ales, la table avand grosimi pand in 15mm, la care ultima/ultimele treceri de laminare
au loc la o temperaturd inferioard pragului minim de laminare si, astfel, structura se ecruiseaza
superficial. Pentru evaluarea rezultatelor la diferitele incercari, valorile masurabile sunt corelate cu
aspecte macroscopice reprezentative ale sectiunii de rupere ale epruvetelor (fig. 4): valori conforme la
tractiune (Re, Rm si alungire) si ale probei Z15/Z225/7Z35 sunt date si de aspectul “con-cupa” al
epruvetei dupa rupere, proces care are loc in treimea mijlocie a epruvetei, ca si “gatuirea” adecvata la
proba Z (fig. 4a); aparitia ruperii la proba de indoire, pe linia de fuziune Inseamna lipsa de topire la
sudura, la interfata “material de baza - material de adaos” (fig. 4b); aspectul exclusiv fragil, “sticlos”,
neconform al epruvetei dupa proba de impact (stdnga) al unei probe de otel DH36, In comparatie cu
aspectul puternic ductil al sectiunii unui otel sudabil folosit la platforme marine fixe - S355G10+M
(dreapta) (fig. 4c) si similar 1n cazul probei DWTT la materialul corpului tevii, aspectul fragil (stanga)
versus cel ductil (dreapta) (fig. 4d), subliniaza acel comportament neconform al materialului in cauza.
Aspecte macro reprezentative ale sectiunii de rupere dupa diferite testdri sunt redate 1n figura de mai
jos:

tractiune & proba Z indoire
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impact DWTT (Drop Weight Tear Test)
Fig. 4

In ceea ce priveste verificarea conformitatii compozifiei chimice, se compari analiza chimici efectuati
in stadiul initial, dupa turnarea continua (“pe lichid”’) cu analiza unei parti din epruveta supusa testului
mecanic (“pe produs”). Se urmareste, pe de o parte, validarea trasabilitatii produs/document insotitor
al acestuia la laboratorul de incercari, pe de altd parte, incadrarea compozitiei chimice in normele
impuse (unii clienti precizeaza in cerinta lor, numarul de zecimale cu care se vor reprezenta anumite
elemente chimice sau carbonul echivalent).
Fie ca vorbim despre valori eronate sau de cele neconforme ale caracteristicilor mecanice sau chimice
ale unui produs, validarea acestora trebuie sa se faca prin repetari gi/sau contraprobe, care intotdeauna
trebuie sa fie in numar dublu fata de incercarile neconforme initiale.

3.2 Neconformitati aspectuale, dimensionale sau depistate la controlul nedistructiv:

Aceste cazuri neconforme se detecteaza la inspectia propriu-zisa a produsului. Inspectia vizuala/
aspectuala se desfagoara in conformitate cu prevederile EN 10163/2-2004 [2];
Cele mai intalnite neconformitati sunt:

- imprimari, oxizi, discontinuitati, defecte produse in timpul fabricatiei efective;

- margine naturald, trepte marginale de tdiere — care s-au produs la indepartarea incorectd a

marginilor capatate in timpul procesului de laminare;
Standardul precizeaza totodatd si conditiile in care se pot folosi corectii ale neconformitatilor, prin
polizare si sudura. Trebuie avut in vedere ca toleranta negativa la grosime este de maxim 0.3 mm [1].
Controlul marcajului foilor de tabla se face urmarind prevederile standarduale si cerintele clientului.
Inspectia dimensionald si abaterile de planeitate se deruleazd in concordantd cu EN

10029/2010 [3]. in figura 5 sunt reprezentate locatiile punctelor de misurare a grosimii [1] pe
suprafata unei foi de tabla.
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Locatiile figurate se completeaza cu minim alte doud linii printre cele trasate, pastrand un numar egal
de puncte de control, pe fiecare linie.

Neconformitatile de volum al foilor de tabla, se pun in evidentd prin controlul ultrasonic.
Acest tip de control nedistructiv se aplicd mai ales la grosimi de peste 20mm si cu predilectie in
aplicatiile offshore.
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4. Situatii teoretice neconforme:
Sunt cele intdlnite in certificatele de calitate care insotesc produsul la destinatarul final. Pot fi
considerate erori de formad, cele exclusiv de redactare a documentului si care se pot corecta fara a fi
implicat i beneficiarul produsului. Dintre acestea cele mai intalnite sunt:

- calitate navald data dupa norme europene (de ex. DH36 conform EN 10025-2/2019);

- neconcordanta intre calitate si formula de calcul a carbonului echivalent (Cev);

- alungire exprimata incorect;

- lipsa valorii temperaturii la testul de impact;

- rezistenta la impact exprimata prin doua sau patru valori in loc de trei; valori extrase incorect din

baza de date (de ex. exprimate printr-o singura cifra sau cifra zero);

- lipsa trasabilitate intre produs si document (lipsa poanson BV);
Neconformitatile de fond pot fi considerate cele la care erorile din certificatul de calitate sunt dublate
simultan de livrarea produsului neconform catre beneficiar. Dintre acestea se pot aminti:

- numarul de piese livrate incorect fata de cele ce apar in documente;

- compozitie chimica neconforma;

- produs livrat cu valori incorecte ale caracteristicilor mecanice: rezistenta la curgere, rezistenta la
rupere, valori ale rezistentei la impact.
in cazul acestor erori, trebuie informat clientul in timp util, in vederea identificarii, izolarii produsului
neconform si a neutilizarii involuntare.

5. Recertificari/reincadrari:

O serie de neconformitati pot aparea la aprovizionarea de catre constructorul navei, a unor
produse din oteluri industriale, cu proprietdti mecanice si compozitie chimica similare unui grad
naval. Este necesara recertificarea/reincadrarea materialului aprovizionat, avand certificat de tip 3.1
(validat doar de reprezentantul inspectiei producatorului, independent de departamentul de productie
al acestuia), in concordantd cu planul desenului aprobat si intocmirea, in consecintd, a unui certificat
de tip 3.2 (validat atat de reprezentantul inspectiei producatorului cat si de inspectorul desemnat de
registrul naval).
in cele ce urmeaza sunt exemplificate doua dintre situatiile cele mai intalnite:

a. A reincadra o tabla din otel structural S235JR, conform EN 10025/2-2019, de 20mm de
exemplu, in grad A naval; lucrul acesta pare foarte posibil - cele doud oteluri sunt cumva din aceeasi
clasa de rezistentd, ambele avand limita de curgere, Re=min. 235 N/mmz, iar rezistenta la rupere, Rm
in intervalul [360=510N/mm?’] pentru primul otel, respectiv in intervalul [400~520N/mm?’] pentru
gradul A. Simbolul “JR” Inseamnd ca incercarea la impact (simbolul “J”), se verifica doar daca asa a
fost prevazut la momentul comenzii initiale si are loc la temperatura ambianta (“R” — room
temperature). Pe de altd parte, la gradul A testul de impact nu este cerut decat la grosimi de peste
50mm; s-ar parea ca se intrunesc conditiile necesare recertificarii si sub presiunea timpului se trece la
asistarea la incercdrile mecanice. Rezultatele obtinute se gisesc la intersectia cerintelor impuse;
materialul se poate reincadra cu succes.

Neconformitatea apare atunci cand se scapa din vedere ca, desi, compozitia chimica este foarte
apropiatd, elementele nedorite precum P si S sunt limitate la max. 0.035% la gradul A si la 0.045% la
S235JR. Putem vorbi despre faptul cd cele doud calitati sunt similare din punct de vedere al
proprietatilor mecanice si compozitiei chimice doar daca se realizeaza intersectia cerintelor impuse si
la nivelul elementelor chimice.

b. A reincadra o tabla DH36 (otel de rezistentd inaltd), avand limita de curgere de min.
355N/mm” si valori ale rezistentei la rupere in intervalul [490+630N/mm?], in grad D (otel de
rezistentd normald), avand limita de curgere, Re=min. 235 N/mmz, iar rezistenta la rupere, Rm in
intervalul [400-520N/mm?]. In acest caz lucrurile par a fi si mai usoare: ambele oteluri sunt deja
recunoscute de o societate de clasificare, in principiu, un otel de rezistentd Tnaltd este considerat
“superior” celui de rezistentd normald, valorile de rezistenta la impact au fost deja testate cu succes,
ambele la -20°C, iar daca si restul parametrilor mecanici, Re, Rm, alungirea se conformeaza cerintelor
pentru grad D, atunci reincadrarea poate avea loc.
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Ca si in primul caz, daca dupa efectuarea incercarilor mecanice de laborator se obtin
parametrii respectivi la intersectia intervalului impus, spunem ca se poate realiza reincadrarea.
Neconformitdtile apar din nou, acolo unde ne asteptim mai putin, cand se omit, aprioric, cerintele de
compozitie chimica: Si=max. 0.35%, Cev;=max. 0.4% la grad D (in cele mai multe cazuri aceasta
valoare este sub 0.3%); la DH36, Si=max. 0.50% iar Cev, este limitat doar la cele obtinute prin
laminare termomecanica (de cele mai multe ori intdlnim valori de peste 0.42%), cu consecinte
negative asupra sudabilitatii.

6. Concluzii

Pentru certificarea otelurilor navale se verificd mai intai analiza chimica si se asista apoi la Incercarile
mecanice corespunzatoare.

La interpretarea rezultatelor “zona limita” este sensibild in luarea deciziei.

Rezultatul eronat sau neconform se valideaza prin repetari si/sau contraprobe; acestea maresc gradul
de certitudine dar consuma resurse umane si de timp.

La detectarea unei situatii neconforme se trece la identificarea si izolarea produsului necorespunzator,
impotriva utilizdrii involuntare a acestuia. Se cere derogare de la client.
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CCN 99 — 05 mai 2023

EVOLUTIA SISTEMELOR DE AUTOMATIZARE NAVALA
DE LA AUTOMATIZAREA CM, LA AUTOMATIZAREA
TOTALA A FUNCTIONARII NAVEI

A consemnat ing. Silvia Panaite — redactor CCN

La CCN 99 am urmarit istoria automatizarii navale in ultimii 55 de ani, avand ca invitati un
inginer mecanic — Radu Motoc - si un inginer electronist — Sorin Gheorghiu, ambii avand o
experientd consistenta in domeniu. Proiectarea si construirea instalatiilor de automatizare se realizeaza
prin colaborarea specialistilor de la atelierele Masini, cu automatistii de la atelierele Electrica ale
institutului ICEPRONAYV Galati.

Automatizarea este o ramura a tehnicii, al carei scop este ca masinile si instalatiile sa lucreze
automat, deci independent de o continua si/sau directa interventie a fortei de munca umane.

In cursul anilor 1960, au inceput si apara elemente de automatizare la bordul navelor. Prima
etapa importantd a avut loc in 1969. in reglementiri a fost folosita notatia Unattended Machinery
Space (UMS), adica o nava in care spatiul masinilor a fost echipat cu automatizari, alarme si sisteme
de siguranta adecvate, astfel incat sa poata fi operate periodic, nesupravegheate continuu.

Aceste cerinte au necesitat montarea mai multor sisteme: un sistem de control al propulsiei din
timonerie, un sistem de alarmd pentru masini in cabina sefului mecanic, un sistem de detectare a
incendiilor, un sistem de detectare a nivelului din santind, o statie de control al masinilor, un sistem
de iluminat de urgenta, un pupitru de controlul local al masinilor. De atunci, aceste cerinte de baza au
fost dezvoltate si extinse.

In anii 1970, alte doua notatii de clasi s-au adiugat la UMS: Statia de control centralizat
(PCC-CCS), care a definit cerintele pentru operarea spatiului de masini de la statia de control
centralizata, de unde pot fi efectuate toate actiunile de control, monitorizare si reglare pentru a permite
ca supravegherea continua sa fie la fel de eficientd ca cea conventionala.

A doua dezvoltare, din anii 1970, a fost introducerea notatiei IP, sistem de propulsie
integrati. Sistemele IP sunt o combinatie de automatizare a masinilor si configurare a acestora pentru
a oferi un sistem de propulsie foarte fiabil si redundant.

Din 1985, instalarea sistemelor bazate pe computer la bordul navelor a devenit foarte
raspandita. Initial, calculatoarele au fost instalate separat: calculator pentru controlul masinilor, in
spatiul masinilor, cele pentru navigatie, in timonerie si cele pentru manipularea marfii, in camera de
control al marfii. La ora actuald, este posibil ca toate computerele sa comunice intre ele printr-o retea
localda (LAN), pentru a forma un sistem integrat de control al computerului, ICC. Introducerea
automatizarii avansate a navei are un impact important asupra dimensiunii echipajului navei.

Viitorul 1l reprezinta folosirea inteligentei artificiale, Al, si proiectarea de nave autonome, fara
echipaj la bord.

in prima parte a colocviului, ing. Radu Motoc — care a lucrat in anii 1970 pe nave care se
construiau in SNG si apoi la ICEPRONAV — a facut o prezentare a instalatiilor si componentelor de
automatizare din import, utilizate pe navele in constructie atunci, in Romania. In anii 1980 a inceput
un proces de asimilare in tard a unor elemente, cum ar fi: traductori de presiune, temperatura si
presiune diferentiala, regulator P.I., pozitionere etc., proces in care ing. Motoc a fost direct implicat.
Vom afla astfel despre procesul de realizare in tara a elementelor, impus de guvernul de atunci, pentru
eliminarea importurilor.
in partea a doua a colocviului, ing. Sorin Gheorghiu, directorul Departamentului Certificare
Materiale si Echipamante Navale, Bureau Veritas Romania, cu experientd in materiale si echipamente
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navale, electronica navala, automatizari si telecomunicatii navale, va vorbi despre evolutia sistemelor
de automatizare utilizate la bordul navelor aflate in exploatare in ultimele decenii. Vom afla informatii
despre domeniu, tendintele de dotare si modul de exploatare, monitorizare si control.

Participanti: 50 participanti - ingineri proveniti din ICEPRONAYV, Santierele Navale din Galati si
Braila, conducerea AGIR Galati, cadre universitare UGAL, de la diverse facultati, studenti,
reprezentantul Marinei Militare, Asociatia Cadrelor Militare in Rezerva si in Retragere, AL. I. CUZA.
Decanul FAN, dr. ing. Gabriel Popescu, ne-a transmis mesajul sau prin TEAMS.

Locul de desfasurare: Amfiteatrul D.01, Facultatea de Arhitectura Navala (FAN)

Aspecte din amfiteatrul D.01
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INCEPUTURILE SISTEMELOR DE AUTOMATIZARI LA
BORDUL NAVEI

Ing. Radu Motoc

In perioada anilor 60 s-a dorit o reducere a importurilor pentru mai multe domenii de activitate
din industria romaneasca. Din acest motiv au inceput s se infiinteze institutii de cercetare si proiectare,
pentru mai multe echipamente importante precum: nave, avioane, autoturisme, tractoare, etc.

Criza energetica inceputd la sfarsitul anului 1973 a impus unele masuri de reducere a
costurilor de exploatare a navelor. Asa a apdrut necesitatea utilizarii combustibilului intermediar la
grupurile DG-uri.

Importanta reglarii vascozitatii combustibilului greu, dar si respectarea vitezei de incalzire au
necesitat realizarea unor sisteme automate de reglare.

La Santierul Naval din Galati, in perioada respectiva, se importau toate echipamentele
tehnice din sala de masini.

Un prim contact cu sisteme de automatizare in sala de masini am avut-o la nava de 18.000 tdw, pentru
export India, care a fost proiectatd la ICEPRONAYV si dotatd cu echipamente cu un inalt nivel de
automatizare, la solicitarea beneficiarului, reprezentat de domnul Sen Ritinkar. Nava utiliza
combustibil greu de 3500 sec. Redwood I, 1a 100 gr F, care era o noutate pentru santierele navale din
Romania

La aceastd nava am fost nevoit sa pun in functie mai multe sisteme de automatizare precum:

- Filtre de ulei si combustibil cu automatizarea comutarii pe filtru de rezerva si curatirea

filtrului.

- Automatizarea separatoarelor de motorind, combustibil greu si ulei.

- Automatizarea caldarinei recuperatoare.

- Functionarea unui vascozimetru pentru comutatia pe combustibil greu, la un anumit nivel

de vascozitate, recomandat de furnizorul motorului principal.

LEa e By LT
Schema vascozimetru programat

Ajuns la ICEPRONAYV in anul 1975, am primit ca prima sarcind sa fac demersurile de
asimilare a unui presostat si a unui termostat, in colaborare cu Institutul pe Proiectare si Cercetare de
Mecanica Fina din Bucuresti. Am preluat de la Santierul Naval din Galati un presostat si un termostat
pe care le-am predat acestui institut pentru asimilare. Procesul a durat mai mult timp. Dar, interesant
este faptul ca am aflat de intreprinderea IEPAM Barlad, unde au fost asimilate mai multe elemente de
automatizare preluate de la firma Kent Tiegi din Italia. Ele vizau sd fie folosite in industria
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petrochimica si la centralele nucleare din Romania.

Gama acestor elemente de automatizare erau puse in functie cu aer instrumental, pregatit
special cu ajutorul unei statii, care prelucra aerul pe care il livra la 10 bari.

Gama acestor produse era destul de diversificatd precum:

- Traductori de presiune, temperatura si presiune diferentiala

- Regulator P.I.D (proportional, integrativ, derivativ)

- Pozitionere si indicatoare de presiune, temperatura si nivel a lichidelor din tancuri.

- Reductoare de presiune,

- Indicatoare de bord pentru mai multi parametri etc.

Regulatorul pneumatic (PID) cu capac si fard capac.

Se impunea navalizarea a 26 elemente pneumatice de automatizare si acceptarea de catre
NAVROM Constanta a acestor solutii de automatizare, pentru a putea fi introduse pe navele
construite in Romania.

Centrala Industriala Navala — CIN Galati, la propunerea ICEPRONAYV, a finantat aceasta
actiune si meritul 1i revine domnului Ing. Victor Dobre, care conducea Serv. Tehnic al Centralei
Navale, care a finantat aceasta activitate de navalizare.

Navalizarea acestor elemente s-a desfasurat sub patronajul inspectorului Bors, de la RNR
Bucuresti, care a impus probe de salinitate si vibratii, in laboratorul IEPAM Barlad.

Pentru a convinge beneficiarul intern, NAVROM Constanta, de importanta acestor elemente
de automatizare actionate pneumatic, am participat la mai multe simpozioane, conferinte si reviste de
specialitate precum:

- Consfatuirea electricienilor organizatd de RNR la Constanta in 1978;
- Simpozionul RNR de la Poiana Brasov din septembrie 1981.

La acest simpozion a fost prezentata lucrarea: ,Justificarea economica si posibilitatea utilizarii
la diesel — generatoare a combustibilului intermediar preparat la bordul navelor”.

Tot la acest simpozion au fost prezentate rezultatele obtinute la probele efectuate cu valvulele
termoregulatoare asimilate in tard, montate pe nava petrolier ,,Libertatea”, de 150. 000 TDW.

- Masa rotunda de la Santierul Naval Constanta din decembrie 1981.

La aceastd intdlnire am prezentat necesitatea ridicarii punctului de inflamabilitate a
combustibilului greu la peste 100 grade C.

A mai fost prezentat si sistemul de decantare si purificare controlata.

- in buletinul RNR din 1988 a fost publicat un articol legat de: Rentabilitatea
combustibilului intermediar la producerea energiei electrice la bordul navelor.

intre timp, in paralel cu navalizarea acestor elemente de automatizare pneumatice, ing.
Dionisie Dascalu, care conducea o grupd de proiectare de la ICEPRONAYV, s-a ocupat de asimilarea
unei game de valvule pneumatice cu doui si trei cai, fabricare la I.U.P. Targoviste.
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Robinet actionat pneumatic si Traductorul de presiune

Primele valvule termoregulatoare pentru reglarea temperaturii uleiului de ungere, cilindri,
pistoane, injectoare si apa de mare, de la motorul principal, actionate pneumatic cu elemente de la
Barlad au fost instalate pe nava petrolier ,,Libertatea” de 150.000 tdw. Am participat la probele de
mare alaturi de Leonard Fintescu si Traian Romeo, care aveau si ei mai multe instalatii electronice
proiectate la ICEPRONAV. Abaterea de la temperatura programata la o variatie de sarcina de la 20%
la 110% a motorului principal, a fost de numai 0,3 la 0,8 grade C. Furnizorul motorului principal
admitea o abatere de 2-5 grade C. Aceasta reglare a fost un real succes pentru echipamentele de
automatizare cu actiune pneumatica.

Tot la ICEPRONAYV, am elaborat o lucrare intitulatd: ,Noduri de automatizare cu elemente
de automatizare din tara”, pe care am avizat-o cu R.N.R. Bucuresti si NAVROM Constanta.

A urmat introducerea acestor Noduri de automatizare in proiectele elaborate de ICEPRONAV:

- Liner (pr. 1049)

- Mineralier de 55.000 tdw (pr. M 850)

- Cargou de 7.500 tdw (pr. M 386)

- Remorcher multifunctional de 6.000 CP (pr. 1246)
- Nava frigorifica (pr. 976)

- Petrolier 150.000 tdw (pr. 950)

- Cargou de 4.500 tdw (pr. 382)

- Nava frigorifica — Polar 11 (pr. 976)

- Cargou de 7.500 tdw (pr.386)

- Cargou 5.000 tdw (pr. 1175) etc.

Postul Central de Comanda din CM si Timonerie — mineralier 18.000 tdw.
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Pentru cd anumite noduri de automatizare utilizau regulatoare proportional, integral si
derivative (PID), era necesard cunoasterea modalitatii de reglare a acestor regulatoare, de mare
complexitate. Din acest motiv, m-am adresat, in anul 1978, la Institutul de Proiectare in Automatizari,
(IPA) din Bucuresti, cu rugamintea sa—mi ofere procedurile necesare pentru reglarea acestor
regulatoare. Am primit indicatia sa studiez lucrarea elaboratd de ing. Liviu Bivolaru, editatd in 1978 la
Ed. Tehnica, in patru volume, intitulata: Montarea instalatiilor de automatizare. Asa am aflat in
volumul al IV-lea despre succesiunea operatiilor de reglare a acestor regulatoare PID.

In grupa de proiectare a ing. Dionisie Dascilu, de la ICEPRONAV, am colaborat la
elaborarea mai multor lucrari de automatizare cu actionare pneumatica, precum:

Sistem de reglarea nivelului in caldarina cu arzitor pentru functionarea caldarinei
recuperatoare in paralel.

Sistem de conectare automatd a pompei de rezerva pe sistem cu doua caldarine.

Sistem de reglare a vascozitatii cu program de control a temperaturii combustibilului si
comutarea automatd pe combustibil greu.

Sistem de preparare combustibil intermediar.

Sistem de reglare automata a temperaturii in instalatiile motorului principal.

Sistem de purificare a combustibilului — decantare, purjare automatd a rezidurilor si
centrifugare.

Sistem de masurare si semnalizare a nivelului in tancurile de balast si de combustibil.
Sistem de automatizare a instalatiei de santina.

Sistem de semnalizare si mdsurare continud a nivelului in tancurile din Sala de Masini.
Sistem de reglare automata a presiunii caldarinei recuperatoare

Sistem de reglarea nivelului in caldarina cu arzator, automat si continu.

Sistem de purjare automata a buteliilor de aer comprimat.

Trebuie mentionat si faptul ca trei lucrari au primit Certificatul de Inventator:

1. Instalatie de preparare a combustibilului: Ing. Dionisie Dascilu si ing. Radu Motoc —
Nr. 83046 din 29. 08. 1983.

2. Instalatie de reglare de la distantd a numarului de curse duble a unei pompe cu piston:
Ing. Radu Motoc si ing. Iliev Andrei, Nr. 87458 din 31.01. 1985.

3. Instalatie de preparare a combustibilului intermediar la bordul navei: ing. Dascdlu
Dionisie si ing. Motoc Radu, Nr. 90037 din 23.03. 1986.

G\E ilifical de ;ﬂ'nu.:ul'al'or

L

Dar mai multe lucrari realizate de Ing. Dascdlu Dionisie si ing. Radu Motoc, au primit si
Certificate de Inovator, precum:

1. Sistem de reglare automata si continu a nivelului in caldarina. Nr. 40 din 15.01. 1985

2. Sistem de reglare automata a temperaturii in instalatiile motoarelor. Nr. 39 din 15.01.
1985

3. Sistem de masurare si semnalizare a nivelului din tancuri. Nr. 42 din 15.01. 1985
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4. Sistem de reglare automata a presiunii aburului din caldarina recuperatoare. Nr. 41
din 15.01. 1985
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Pentru cad aceste sisteme de automatizare necesitau sa fie incluse in fiecare proiect, a fost
necesara infiintarea unei grupe specializate, care sa faca aceastd operatie. La propunerea dl. ing.
Juganaru Zaharia, seful Atelierului Masini 1 din ICEPRONAV, s-a infiintat o grupa condusa de Ing.
Radu Motoc, incepand cu data de 16.11.1987.

Aceasta grupa a realizat tipizarea acestor sisteme de automatiziri pneumatice, pentru a

putea fi utilizate si in santierele navale, la navele aflate in constructie sau in reparatii.

Pe langa planurile cu instalatii de automatizare, s-a realizat o descriere amanuntita a fiecarui
element pneumatic si descrierea functionala a sistemului de reglare. Nu au lipsit indicatiile de modul
cum trebuie amplasate 1n sala de masini si reglarea fiecarui sistem.

Aceasta grupa de proiectare avea sarcina sa execute lucrari de AMC-uri pentru instalatiile de
forta in toate fazele de proiectare, pentru navele proiectate la ICEPRONAV.

Lucrarile tipizate au fost avizate cu RNR Bucuresti si au fost transmise la toate santierele
navale din Romania. Prin tipizate s-au evitat interventiile ne dorite la utilizarea lor in diferite santiere.
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EVOLUTIA SISTEMELOR DE AUTOMATIZARE
UTILIZATE LA BORDUL NAVELOR

ing Sorin Gheorghiu — inspector Bureau Veritas Romania

1. Evolutia sistemelor de automatizare
Evolutia sistemelor de automatizare la bord si a sistemelor de propulsie la nave a trecut prin
mai multe etape, fiecare fiind caracterizata de progrese tehnologice diferite. Iatd o cronologie detaliata

a evolutiei automatizarii la bord a navelor si a sistemelor de propulsie:

1.1 Sisteme pneumatice si de tip releu (pre-1960)

e Daca la inceputuri, navele au fost operate manual, avand sisteme de propulsie actionate de
motoare cu aburi sau motoare diesel, odatd cu progresul tehnic au aparut mijloace de
automatizare.

+ Sistemele de control si automatizare pentru aceste motoare au fost, initial, pneumatice sau
hidraulice, ulterior introducandu-se automatizari electrice care utilizau relee specializate.

* Aceste sisteme au fost adesea nesigure si necesitau multa intretinere.
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1.2. Relee electrice si sisteme de control analogic (anii 1960-1970)

» Introducerea releelor electrice in anii 1960 a condus la crearea de sisteme de automatizare mai
fiabile; un pas inainte a fost facut odata cu tipizarea acestor sisteme. Marea majoritate a acestor
componente erau fabricate de catre FEPA Barlad si FEA Bucuresti.

* De asemenea, au fost dezvoltate sisteme de control analogice, care permit un control mai
precis al sistemelor de propulsie, guvernare si auxiliare.

» Aceste sisteme au folosit o serie de semnale analogice si bucle de reglare pentru a ajusta turatia
si directia motorului.

1.3. Sisteme digitale de control (anii 1970-1980)

+ Sistemele de navigatie au fost, de asemenea, dezvoltate in aceastd perioadd, folosind
pozitionarea prin satelit si alti senzori pentru a oferi date de navigatie mai precise si mai
complexe.

» Echipamentele radio utilizate in timoneriile navelor erau adesea produse de citre TEHNOTON
lasi si ELECTRONICA INDUSTRIALA Bucuresti.

» Introducerea sistemelor digitale de control, inca din anii 1970, a constituit o etapd care a
permis o0 mai mare precizie si fiabilitate a sistemelor de control al navelor.
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1.4. Controlere logice programabile (PLC- uri) (anii 1980-1990)

Introducerea PLC-urilor dupa anii 1980 a marcat un pas important inainte in sistemele de
automatizare de la bord.

Acestea ofera o precizie imbunatatita, fiabilitate si, mai ales, flexibilitate fatd de sistemele de
control anterioare, dovada cd, inca, sunt utilizate pe scara larga in echiparea navelor actuale.
Odatd cu acestd noua etapa, industria romaneasca a inceput si ea sa asimileze automatizarile
moderne la MICROELECTRONICA Bucuresti.

PLC-urile s-au dovedit foarte utile pentru o gama larga de sisteme de la bordul navei, de la
turatia si directia motorului, pana la manipularea incarcaturii si alte functii.

1.5. Sisteme integrate de automatizare (IAS) (anii 2000-prezent)

Odatd cu dezvoltarea microprocesoarelor si a sistemelor de calcul de mare putere, au fost
dezvoltate tehnologii specifice care folosesc calculatoare dedicate pentru a automatiza si
integra o gama largd de functii ale navei, cum ar fi navigatia, propulsia si manipularea
marfurilor.

Printre cei mai consacrati producatori, care au dezvoltat calculatoare de proces se numara:
KONGSBERG, PRAXIS, ULSTEIN, ABB si VARD.

Astazi, IAS s-a transformat intr-un ansamblu avansat de automatizare, care integreaza
procesele de la bordul navei intr-un singur sistem de control, avand si proprietati redundante.
IAS moderne au devenit extrem de sofisticate, folosind algoritmi avansati si invatare automata
pentru a optimiza performanta navelor si pentru a reduce consumul de energie.

IAS si-au extins aria de aplicabilitate de la sistemele de propulsie si navigatie, lumini de
navigatie, manipularea marfurilor, sisteme HVAC si multe altele.
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» Acestea sunt acum utilizate pe scard largd in navele moderne si se lucreazd asiduu la
optimizarea comunicatiilor intre sisteme si calculatoarele de bord, pe baza tehnologiilor
moderne de tip WiFi.

2. Automatizarea pt. trecerea de la diesel citre energia regenerabila.

in ultimii cativa ani, a existat o tendinta, in crestere, spre utilizarea sistemelor de propulsie hibride
si electrice pe nave, ca o modalitate de a reduce emisiile de gaze cu efect de serd si pentru a
imbunatiti eficienta generala. In timp ce navele alimentate cu combustibil naval diesel (MDO) au fost
majoritare multi ani, nevoia de alternative mai curate si mai durabile a condus la dezvoltarea de noi
tehnologii. mai eficiente energetic, mai prietenoase cu mediul si nu, in ultimul rand, mai sigure in
exploatare pentru nava, pentru echipaj si pentru marfa. Asa au aparut si diverse variante de propulsie,
din care mentionam:

2.1. Hibrid (Diesel + Sistem de Acumulatori)

+ Sistemele de alimentare hibride cu baterie Imbunatatesc eficienta si reduc emisiile in timpul
operatiunilor intermediare, avand sisteme de reducere a emisiilor de NOx si SOx.

+ Sistemele automate asigura incarcarea controlata a bateriilor si utilizarea eficienta a acestora.

» Totodatd, sistemele automate sunt proiectate pentru a asigura disponibilitatea energiei pentru
realizarea performantei scontate.

+ De asemenea, sistemele monitorizeaza utilizarea eficientd a energiei, starea bateriilor si
estimeaza durata de viatd a acestora. Pe baza analizei datelor inregistrate in timpul exploatarii,
se actualizeaza algoritmii de gestionare a energiei la bordul navei.

» Un capitol special este alocat asigurarii conditiilor de sigurantd la bordul navei, prin
implementarea unui sistem automat de detectare a anomaliilor si a defectiunilor, precum si
comanda eventualelor mijloace de interventie.

2.2. Combustibili alternativi (LNG/Ammonia/ Hidrogen).

« 1In paralel cu introducerea propulsiei electrice, s-au facut eforturi continue pentru adaptarea
motoarelor de propulsie la combustibili mai putin poluanti (LNG, Amonia, Hidrogen),
realizandu-se sisteme de automatizare adaptate acestor cerinte.

+ Sistemele automate pentru alimentarea motoarelor precum si pentru imbarcarea gazului la
bordul navelor sunt proiectate in asa fel incat sa previna suprasarcinile, sa gestioneze vaporii
rezultati si sa actioneze valvulele de sigurantd prentru prevenirea unor evenimente nedorite.

* Navele care folosesc ammonia, drept combustibil, trebuie dotate cu sisteme automate care sa
monitorizeze si sd controleze motorul alimentat cu gaz sau lichid, precum si gestionarea
riscului generat de vaporii ce apar inerent.

In acest sens, putem exemplifica cu nave construite deja (feriboturi cu o lungime de la 149 m la
1034 de metri de banda auto, avand tancuri pentru LNG de pand la 2.000 m3 la bord si o capacitate a
bateriei de pana la 2 MWh).

Pentru aceste tipuri de nave, clasificate si intrate in exploatare deja, propulsia, motoarele,
tablourile de distributie, stocarea ESS si LNG sunt furnizate de firme specializate (MAN Energy
Solutions, Schottel).

2.3. Navele SMART.

Acestea sunt urmatorul pas in dezvoltarea domeniului transportului maritim. Sistemul este definit
ca un sistem de automatizare computerizat, care asigurd monitorizarea, colectarea datelor necesare
pentru analiza si efectuarea corectiilor necesare in timp real pentru asigurarea exploatarii eficiente si
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in siguranta a navei si a operatiunilor conexe functionarii acesteia. Sistemele computerizate se bazeaza
pe programe dezvoltate pe baze statistice si pe modele create in colaborare cu producatorii de
echipamente.

In paralel cu automatizarea completi a sistemelor esentiale (propulsie, guvernare, navigatie,
safety) se are 1n vedere si gestionarea numeroaselor sisteme considerate neesentiale, dar care asigura
confortul la bordul navei. Astfel, sistemele de climatizare, sanitare si iluminat beneficiaza de
computere dedicate, care comunicd cu calculatorul central de bord pentru optimizarea functiilor
necesare. S-au introdus norme pentru reducerea consumurilor specifice (iluminat LED, recuperatoare
de caldura, reducerea coeficientului de frecare a corpului prin aplicarea unor vopsele speciale si
introducerea unor apendici - stabilizatoare de ruliu, aripi portante — actionati de catre sistemul de
control al navei).

Progresul tehnologic fulminant si cerintele de mediu au condus la emiterea de noi reglementari
care s guverneze proiectarea si constructia acestor noi tipuri de nave. IACS a emis noi reguli care se
aplica proiectarii, constructiei, punerii in functiune si intretinerii sistemelor bazate pe computer, in
cazul in care acestea depind de software pentru indeplinirea corespunzatoare a functiilor lor. Cerintele
se concentreaza pe functionalitatea software-ului si pe hardware-ul care suporta software-ul. Aceste
cerinte se aplica utilizarii sistemelor automate bazate pe computer, care asigurd control, alarma,
monitorizare, sigurantd sau functii de comunicare interna, care sunt supuse cerintelor de clasificare.

Deja, putem exemplifica cu proiecte in curs de constructie:
a) Yara Birkeland — foto mai jos- este prima nava, tip container, complet electrica si autonoma
din lume, cu emisii zero (construita la VARD Braila).

b) NYK Super Eco Ship 2030 - concept, o nava eficientd din punct de vedere energetic, estimata sa
emita cu aproape 70% mai putine emisii de CO2 decat navele actuale. Designul a fost creat de MTI, o
subsidiara detinuta in totalitate de NYK, Insarcinata cu utilizarea progreselor tehnologice, impreuna cu
Garroni Progetti s.r.l, un designer italian de nave si Elomatic Marine, un consultant finlandez in
domeniul tehnologiei marine.
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Recent s-au introdus si facilitati pentru monitorizarea utilizdrii eficiente a energiei la bordul navei,
formarea si urmarirea unui registru de activitdti monitorizate permanent si facilitati pentru
mentenanta. In acest sens, este important de subliniat ci existd redundanta asigurati de sistem de tip
,,cloud” sau ,,on-shore server”.

Avand in vedere complexitatea acestor sisteme de automatizare, s-a impus o atentie sporitd privind
securitatea cibernetica, atdt a sistemelor computerizate, cit si a comunicatiilor intre acestea si cu
mediile de stocare de la bord si tarm, in vederea asigurarii unei functionari sigure.

O noud etapa in dezvoltarea industriei constructoare de nave, va fi axata, in special, pe
decarbonizarea sistemelor de propulsie, automatizarea prin digitalizare, exploatarea inteligenta a
navelor si a porturilor, ceea ce va presupune specializarea industriei constructoare de nave, a
industriei orizontale (de echipamente si siteme de automatizare navale), efort ce va necesita resurse de
inteligenta umana deosebite pentru rezolvarea complexitatii problemelor ce le previzioneaza viitorul.
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NAVE COMERCIALE - PROIECTE ICEPRONAYV
1960-2002

Dr. ing. Roman Pirvulescu

Dr. ing. Roman Pirvulscu Dr. ing. Dumitru Lupascu

ICEPRONAYV a fost singura institutie de proiectare/cercetare din tard inainte de 1990, care
asigura proiectele de constructie a navelor realizate in santierele navale din Romania, motiv pentru
care am considerat ca trebuie exemplificat meritul deosebit al acestei institutii si a specialistilor care
au lucrat aici.

Activitatea de proiectare a Institutului de Cercetari si Proiectari pentru Constructii Navale,
ICEPRONAV Galati, infiintat in anul 1966, este continuatorul serviciilor de proiectare a primului
institut de proiectari navale, IPRONAV (1951-1957), si a Sectorului de proiectari din Santierul naval
Galati (1957-1966).

Lucrarea 1si propune sa prezinte, sintetic, proiectele de nave realizate In ICEPRONAYV pentru
santierele navale romanesti, in perioada 1960- 2002.

in prima parte sunt prezentate unele proiecte de nave maritime de transport.

Proiectarea si cercetarea se desfasura incepand cu dezvoltarea temei de proiectare solicitatd de
beneficiarul navei / constructiei, continudnd cu documentatia proiectului tehnic (documentatia de
clasificare) , proiectul de executie ( documentatia de executie) pentru santierul naval constructor si
uzinele mecanice navale, cdt si urmarirea constructiei prototipului in santier, pand la livrare.

Aceasta activitate era coordonatd, tehnic si organizatoric, de sefii de proiect, organizati in
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Consiliul Tehnico- Economic (CTE), subordonat directorului institutului. Lucrarile sunt executate de
proiectantii nominalizati de sefii de proiect din atelierele de specialitate si anume:
e atelierul Studii si Oferte (SO);
atelierul Proiect General (PG);
atelierul Constructii Corp (CC);
atelierul Izolatii si Amenajari (IA);
atelierul Instalatii Corp si Accesorii (ICA);
atelierul Masini si Instalatii de Propulsie (M1);
atelierul Mecanisme de punte si Mecanisme (M2);
atelierul Electric-Radio (ER).

Pe parcursul etapelor de executie a documentatiei tehnice aceasta era supusd avizarilor
societatilor de clasificare cum ar fi: RNR, BV, GL, LR, ABS, DNV, NKK, Rrys etc.

Functia de sefi de proiecte au indeplinit-o inginerii: Stanciu Constantin; Closca Corneliu,
Balaes Traian, Ghita lonel, Lehdceanu Gheorghe, Negrea llie, Manea Grigore, lonescu lonel, Rebega
Ion, Alexandru Constantin, Alexiu Jean, Chitila George, Caraian Aurel, Drdagan Nicolae, Papadopol
Victor, Vasile Panfile.

Au mai Indeplinit functia de coordonatori de proiecte: ing. Ivanov Ovidiu, ing. Hatos Ion, ing.
Florea Pavel si ing. lordan Mircea, care au desfasurat aceasta activitate in paralel cu atributiile ce le-
au avut in cadrul institutului.

Incercand si grupim pe tipuri de nave comerciale proiectate de institut si construite de
santierele navale romanesti, acestea ar fi:

o cargouri de marfuri generale sau specializate, cu capacititi de transport intre 1.500-
18.000 tdw;

o vrachiere, cu capacitdti intre 5.000-165.000 tdw;

. tancuri petroliere sau specializate pentru incarcaturi lichide, cu capacitati de transport
intre 5.000-150.000 tdw;

- nave fluviale propulsate si nepropulsate (remorchere, iImpingdtoare, barje, nave de
pasageri, slepuri, motonave, etc.);

« nave tehnice diverse (dragi, macarale plutitoare, docuri plutitoare, salande, gabare,
ateliere plutitoare, toate tipurile de remorchere maritime de port si rada, remorchere
maritime multifunctionale, pilotine maritime, graifere plutitoare, etc.);

- nave si instalatii plutitoare pentru activitatea de prospectare si exploatare a resurselor
naturale maritime (platforme de foraj marin, nave de aprovizionare, nave de stimulare
si alimentare a sondelor marine, nave de stins incendiu, platforme centrale de
productie /module, sistem de ancorare si transfer titei in exploatare marina, etc.);

- nave militare maritime si fluviale.
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1) Cargouri de marfuri generale sau specializate

Cargou marfuri generale 4.500 tdw - proiecte 262/382/DKRN 382
sef proiect ing. M. Anghel

GALATI (1960); BRAILA (1961),
SUCEAVA (1961), CLUJ (1962),
CRAIOVA (1962), VICTORIA (1962),
TIMISOARA (1962), BRASOV (1963),
ORADEA (1963), BACAU (1964), DEVA
(1964), BAIA MARE (1965) , SIBIU
(1965), TIRGOVISTE (1966), TIRGU
MURES (1966), IASI (1967), VASLUI
(1968)

L max=98,50m; L ;,= 90,90m; B=13,90m; D=8,13m; d=6,58m;DWT=4400/3150;V= 12,5 Nd
M.P:1x Sulzer STAD56 Pg=2500 HP/ 155 rpm.

In anul 1960 a fost livratd prima nava comerciala maritimd — cargoul de 3250/4500 tdw, proiect 262,
de catre Santierul naval Galati, proiectata in Romania. Proiectul tehnic al navei a fost elaborat de
IPRONAYV - Institutul de Proiectari Navale - Bucuresti, proiectul de executie a fost rezultatul
colaborarii dintre specialistii [IPRONAV si sectorul de proiectare al santierului Galati. Prototipul
acestei serii de cargouri, botezat “Galati”, a fost urmat de nava “Braila” si de navele mai sus
nominalizate.

Nava “GALATI”, comanda nr. 470, a fost livrata la 30 noiembrie 1960. Pand in 1971 s-au livrat 30 de
nave ,18 unitati pentru NAVROM si 12 unitati pentru export (China si Grecia).

Cargou cherestea 3.600 tdw - proiect 384

CARANSEBES (1964) , SIGHISOARA (1964), PETRILA (1964)

Navele au fost construite la SN Galati si SN Drobeta Turnu- Severin In perioada 1965-1973.  S-au
executat un numar de 18 nave, 15 export (URSS), 3 NAVROM.

Nava este destinata transportului de marfuri generale si cherestea, in magazii si pe punte.
Dimensiuni: L max= 70,56m; L pp= 67,20m; B=10,75m; D=5,63m; d=4,90 m;

DWT=1483t; Vs= 11,6 Nd - 1 M.P.. MAN 6KVD43K licenta; PB =1200 HP/520 rpm
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Cargou cherestea 1.920 tdw - proiect 403

DROBETA 1850 (1972), MEDIAS (1972) foto. BEGA (1973), TIMIS (1973)

Construite la SNC in perioada 1970-1974 un numar de 16 nave, 12 export (URSS), 4 NAVROM
1 M.P.: ZGODA 6TADA4S8 licenta Sulzer; PB =2250 HP/230 rpm

Cargou marfuri generale 8.750 tdw - proiecte 386 M386, G386, B386, BG386 sef de

proiect ing. Ionel Ghita

DOLJ (1972) — foto stinga; BIHOR (1973), GORJ (1973), CALIMANESTI (1974),

ODORHEI (1973), RADAUTI (1974), SATU MARE (1974), TELEORMAN (1974),
BUSTENI (1975), CACIULATA (1975), FAGARAS (1976), FAUREI (1976), FIENI (1976),
FILIASI (1976), SIMERIA (1976), DEJ (1977), FAGET (1977), FELDIOARA (1977),
FLORESTI (1977), FRASINET (1977), FRUNZANESTI (1977), FELEAC (1978), FELIX
(1977), FIERBINTI (1977), FILIOARA (1978), FIRIZA (1977), FOISOR (1978), ORAVITA
(1978), RUPEA (1978), FILARET (1979), FRASIN (1979), HATEG (1979), HIRSOVA
(1980), HUSI (1980), HOREZU (1981), HUMULESTI (1982), HAGIENI (1982),
MEHEDINTI (1983), ILFOV (1983), LUGOJ (1984), COSTINESTI (1985),CALUGARENI
(1985) -foto dreapta, OLANESTI (1985), PLATARESTI (1986), MOLDOVITA(1986),
MIRCESTI(1987)

Construite: SN Galati si SN Braila. S-au livrat 48 de nave, 1n perioada 1972-1987.
L max=130,90m; L pp= 121,20m; B=17,70m; D=10,20m; DWT=8750t; Vs= 16,0 Nd
M.P.: Cegielski Poznan/3 Maj Rijeka Sulzer SRD68; PB =6100 HP/ 150 rpm.

Nava este destinata transportului de marfuri generale, marfuri in vrac (cu exceptia
minereurilor), cherestea In magazii si pe punte, containere. Nava are doud punti, patru magazii, teuga
si suprastructura la pupa.

Nava are o zona de navigatie nelimitatd. Rezervele de combustibil, ulei, apd, hrand, asigurd
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navei o autonomie de 12,000 mile marine.
Capacitatea magaziilor: Pentru marfuri in vrac 11,837 mc
Pentru mérfuri generale 11,094 mc

Proiect G 386, Cargou marfuri generale, 8.700 tdw, cu instalatie de ridicare cu bigi.
Proiect BG 386, Cargou marfuri generale, 8.700 tdw, pentru Bulgaria adaptare beneficiar si clasa.
Proiect M 386 Cargou marfuri generale, 8.700 tdw, cu motor semirapid si elice cu pas reglabil

Cargou marfuri generale 8.850 tdw - proiecte TL386, SD386 —

sef de proiect ing. Ionel Ghita

FILIPESTI (1979) — foto stinga; FINTINELE (1979), FUNDENI (1979), FALCIU (1980),

FUNDULEA (1980), GOVORA (1980) — foto dreapta, GORGOVA (1980), GRIVITA (1980),
GIURGIU (1981), GRADISTEA (1981), GRUIA (1981), GTURGENI (1982), GORUN (1982),
GOSTINIU (1982), NICORESTI(1985), MOINESTI (1985), FLORESTI (1987), MIZIL (1988),
RAMNICU SARAT (1989), MIERCUREA CIUC (1989), CARAS SEVERIN (1989), RASNOV
(1990), CAMPIA TURZII (1990), REGHIN (1990), BARNOVA (1990), GAIESTI (1990)
Construite: SN Galati, SN Braila si SN Tulcea. S-au livrat 26 nave, in perioada 1979-1990.
L max=130,80m; L pp= 121,20m; B=17,70m; D=10,20m; d=8,10m; DWT=8850t; Vs= 15,0 Nd
M.P.: ICM RESITA MAN 6L52/55A; PB =6000 HP/450 rpm.

Proiect TL 386. Cargou marfuri generale 8.700 tdw, cu motor lent romanesc, MAN-Resita, proiect
pus de acord cu noile reguli de clasificare

Peroict SD 386 Cargou marfuri generale 8.700 tdw, cu o singura punte, cu magazii pentru marfuri
agabaritice.

Cargou marfuri generale 2.150 tdw - proiect 740.

Construite la SN Tr. Severin si SN Oltenita, in perioada 1970-1977, un numar de 22 nave, export
URSS
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Cargou marfuri generale 2.400 tdw - proiect R740

TULCEA (1977), TURDA
(1977), TECUCI (1978) foto,
TEIUS (1978), TISMANA
(1978), TUSNAD (1978), TITU
(1979), TOPLITA (1979),
TOHANI (1980) TARCAU

(1981), TAZLAU (1982)

Construite SN Drobeta TR. Severin. S-au livrat 10 nave, in perioada 1977-1982.
Nava este destinata sa transporte marfuri uscate, in vrac (nu minereuri grele), cherestea.
L max= 88,75m; L pp= 80,25m; B=12,80m; D=6,70m; d=5,30 m; DWT=2400t;Vs= 12,7 Nd
1 M.P.: ZGODA SULZER 8TAD; PB =2080 HP/300 rpm.

Cargou multifunctional 15.000 tdw - proiecte 930/M930

OITUZ (1979) foto;
MARASTI (1980)
MARASESTI (1980)

L max= 145,10m; L pp=
132,60m; B=21,00m,;
D=13,20m;
d=9,20m;DWT=15000tdw;V's
=15,0Nd

MP: ICM RESITA MAN
8L52/55A; PB =8000

HP/450 rpm

Construite la SN Galat. S-au livrat 3 nave, in 1979-1980.
Nava este destinata transportului de marfuri generale, marfuri in vrac, cherestea si containere.

~ 124 ~



Oameni §i fapte

Cargou marfuri generale 4.700 tdw - proiect 1250

SOVATA(1976),
SADU(1976),
TOPOLOVENI
(1976),SADOVA (1977),
SEGARCEA (1977),
SNAGOV (1977), SOVEJA
(1977), SEBES (1978),
SUCEVITA (1978),
SALONTA (1979),
SASCUT (1979), SLANIC
(1979), SOLCA (1979),

i I SABARENI (1980),
Nava este destinatd si transporte marfuri uscate, generale ~ SCAIENI (1980),
sau in vrac (exceptand minereurile grele), echipamente, SMIRDAN(1980),SULINA
utilaj industrial, cherestea si containere in magazii si pe (1980), COVASNA (1981),

punte (pe capace). SUCIDAVA (1981) foto,

Construite la SN Briila, s-au livrat 24 de nave in perioada STEFANESTI (1983),

1976- 1985 ZARNESTI (1983),
DRAGANESTI (1984),
ZIMNICEA (1984),
TELEGA (1985)

L max=107,0m; L ;= 94,04m; B=14,80m; D=8,5m; d=7,06/5,63;
DWT~4500 tdw; V= 13,7 Nd MP: Briansk SDKRN50 Pg=3000HP/ 170 rpm

Cargou marfuri generale 4.800 tdw - proiect 1250BR

BRAD (1971) foto; TIRGU JIU (1972),
SLOBOZIA (1972), RIMNICU VILCEA
(1973), CODLEA (1974), AZUGA (1974),
SLATINA (1974), CALARASI (1974),
GHEORGHIENI (1975), PLOPENI (1975),
SACELE (1975), TIRNAVENI (1975),
DUMBRAVENI  (1976),  FALTICENI
(1976), SAVINESTI (1976), SALISTE
o (1978), SAVENI (1978), SOUSA 1979)

Nava este destinatd sa transporte marfuri uscate, generale, in vrac (exceptdnd minereurile grele),
echipamente, utilaj industrial, cherestea si containere in magazii si pe punte .

L max=106,00m; L ,,= 93,50m; B=14,80m; D=8,50m; d=7,06; DWT=4737/3135;V,= 14 Nd

M.P: 1x Jugoturbina Sulzer 6RD44;

Pg=3000 HP/ 215 rpm

Construite la SN Braila. S-au livrat 18 de nave, in perioada 1971-1979.
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Cargou de linie 15.000 tdw - proiect 1049 — sef de proiect ing. Ionel Ghiti

ROVINE(1982); COZIA(1982)
foto, RAZBOIENI(1982),
MIRASLAU(1983), VALEA
ALBA (1983),
VORONET(1983),
CALAFAT(1984),
LERESTI(1985),
POSADA (1985),
ROMAN(1986),
GROZAVESTI(1986)
AVRAMESTI(1986),
ALEXANDRIA(1987),
ARAD(1987), AIUD(1987),
Nava este un cargou de linie de tip semi-container, VULCANA-BAI(1988),
destinata transportului de marfuri generale, marfuri in AMARA(1988), AVRIG(1988),
vrac, utilaj, echipamente, cherestea si containere in ADJUD(1989), ALBESTI(1989),
magazii si pe capacele gurilor de magazii. MAMAIA(1990),
TELIUC(1990), TROIANU
(1993).

L max= 158,69m; L pp= 147,00m; B=22,80m; D=13,20m; d=9,60m,;

DWT=15000; Vs= 17,6 Nd M.P.: ICM RESITA MAN 2*6L52/55A; PB =2*6000 HP/430
rpm

Construite la SN Galati. S-au livrat 23 nave, in perioada 1982-1993

2)  Vrachiere
Mineralier 12.500 tdw - proiect 354 — sef de proiect ing. Corneliu Closci

PETROSANI (1968); ANINA (1969),
CUGIR (1970), ROVINARI (1971),
URICANI (1971) foto VULCAN (1971);
MUSCEL (1974); CIMPULUNG (1975),
AGNITA (1976)

L max= 148,72m; L pp= 140,50m,;

- B=19,75m; D=10,74m; d=7,93m;
DWT=12500; Vs= 12,5 Nd

M.P.: Cegielski Poznan Sulzer 6RD6S;
PB =7200 HP/ 135 rpm

Nava este destinata transportulu1
minereu de fier, carbuni, grane.
Construite la SN Galati. S-au livrat 9 nave, in perioada 1968-1976.

de marfuri in vrac,
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Vrachier 18.000 tdw - proiecte 730 / R730 — sef de proiect ing. Corneliu Closca

PIONIERUL (1977); TIRGU
FRUMOS (1977), TIRGU OCNA
(1977), TIRGU BUJOR (1977),
TIRGU NEAMT (1978) — foto,
TIRGU LAPUS (1978), TIRGU
W SECUIESC (1978), TIRGU TROTUS
(1979)
L max= 145,53m; L pp= 132,75m;
B=21,00m; D=13,20m; d=10,14m,;
DWT=18295; Vs= 15,0 Nd
M.P.: Cegielski Poznan Sulzer
= = 6RD6S;

PB =7200 HP/ 135 rpm

Nava este destinata transportului de marfuri in vrac precum:

minereu de fier, carbuni, grane.

Construite la SN Galati. S-au livrat 18 nave, in perioada 1973-1979, 10 export (INDIA), 8 pt.
NAVROM.

Vrachier 55.000 tdw- proiecte 850 M850 MKS850 — sef de proiect ing. Ilie Negrea

LA TOMIS (1975); BIRLAD
(1976), BICAZ (1976),
BOCSA (1976), BORSEC
. (1977), BOTOSANI
(1977), BEIUS (1978),
BUZIAS (1978),
CALLATIS (1978),
BREAZA (1979), BLAJ
. (1978),BALS (1982),
. BUHUSI (1982),
~  BAILESTI (1983),
BRATULESTI  (1983),

BORSA (1984),BALOTA
Nava este destinatd pentru transportul mérfurilor in vrac: minereu  (1985) foto,

de fier, fosfati, carbune, grane. BACESTI(1985).

Construite la SN Constanta, SN Galati, SN Mangalia. S-au livrat
20 nave (1975-1985).

L max= 220,00m; L p,= 205,50m; B=32,24m; D=17,0m; d=12,4m;DWT=18295;V=16 Nd
M.P.: Cegielski Poznan/3 Maj Rijeka/Shi Japonia Sulzer 6RND90; Pg=17400 HP/ 122 rpm.
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Vrachier 65.000 tdw - proiecte L850 LM850 — sef de proiect ing. Ilie Negrea

BRANESTI (1981); BUJIORENI (1981),
BOBALNA (1982), BORZESTI (1982),
BARAGANUL (1982), BISTRET (1983),
BAIA DE FIER (1984) ; BAIA DE ARIES
(1984), BACESTI (1985) foto, BASARABI
(1985),BARAOLT(1985), BANISOR (1987),
BAIA SPRIE (1989), BARBOSI (1991)
L max=253,90m; L pp=239,50m;
B=32,20m; D=17,00m; d=12,35m;
Construite la SN Constanta si SN Mangalia. DWT=64900;Vs= 14,8 Nd M.P.: RESITA
S-au livrat 14 nave, in perioada 1981-1991. MAN K65790/160; Cegielski Poznan Sulzer
6RND90 PB =17400 HP/122 rpm.

Vrachier 165.000 tdw - proiecte 1458, 1458 LRS -
sef de proiect ing. Victor Papadopol

COMANESTI(1989); CARBUNESTI (1990);
FEROSA; 22 DECEMBRIE (1993) foto;
SALDANA; MINERAL ORDAZ;
GIUSEPPE LEMBO.

L max=303,35m; L pp=283,00m;
B=46,00m; D=24,40m; d=17,5m;
DWT=165989; Vs= 13,4 Nd.

M.P. MAN RESITA K 10 SZ 70/150 Cle;

PB =19000 HP/ 114 rpm.

Construite la SN Constanta. S-au livrat 7 nave. Nava transportd marfuri in vrac: carbuni,
minereu de fier, cocs, fosfati, grane.

3) Tancuri petroliere si tancuri specializate pentru incarcaturi lichide

Tanc transport ulei vegetal si melasa, 4400 tdw - proiect 1203 CS -
sef de proiect ing. Ilie Negrea

Nava este destinata pentru transportul titeiului sau produselor rafinate din titei, uleiuri vegetale si
minerale, seuri si melasa.

L max= 102,85 m; L pp= 94,13 m; B=16,4 m; D=8,20m; d=6,40 m;

DWT ~ 4400 tdw; Vs= 13,5 Nd

M.P.: SKL 6 VDS 48/42 AL-2 (RDG) ;PB = 3600 CP /500 rpm.

CLASA NAVEI: RNR TANC PETROLIER PENTRU ULEIURI VEGETALE, MELASA.
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Petrolier 39.000 tdw - proiect 1440 — sef de proiect ing. Gheorghe Lehiceanu

i Petrolierul de 39000 tdw
> “BUSTENARI” proiect 1440
ICEPRONAYV - livrata in August
1986
BUCSANI, BRAZI, CAMPINA,
NAVODARI, ARGES, RUBIN,
CRISTAL
si 1440 DHB: DUKE, BARON,
GLASGOW, GREENOCK

S-au construit 12 tancuri, din care 7 nave in perioada 1986-1996 pentru PETROMAR/PETROMIN,
iar cele 5 nave ramase pe stoc s-au livrat in anii 1995-2002 la export (Grecia/Marea Britanie).

Nava este destinata transportului de diverse categorii de marfuri (produse finite, titei, motorind) avand
un punct de inflamabilitate mai mare de 60°C.

L max= 190,0 m; L pp=180,0 m; B=28,0m; D=16,8m; d=12,0m;

DWT =39353 tdw; Vs=15,0 Nd

M.P.: MAN RESITA K 6 SZ 70/150 Cle; PB = 11400 CP /114 rpm.

Constructor SN Galati.

Petrolier 85.000 TDW - proiect 1400 — sef de proiect ing Ilie Negrea

PLOIESTI (1989), PRAHOVA
(1990)-
foto, TELEAJEN (1991)

L max=228,5m; L pp=220,0m,;
B=43,0m; D=19,0m; d=13,5m;
DWT=84750 dwt; Vs= 14,0 Nd
IM.P.: ICM RESITA MAN tip K
8 S7Z 70/150 Cle ;

PB = 15200 CP /114 rpm.

Nava pt. transporat petrol brut
Construite la SN Constanta. S-au livrat 3 nave
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Petrolier 150.000 tdw - proiecte 950/M950/MN950/MR950

sef de proiect ing Ilie Negrea

INDEPENDENTA  (1977); UNIREA
(1979); LIBERTATEA (1981)- foto;
BIRUINTA (1984); OLTENIA (1986);
PACEA (1987) redenumit BLACK
EAGLE (1991) export

L max=304,00m; L pp=283,0m;
B=46,00m; D=22,50m; d=17,00m; DWT
160000tdw;Vs= 16,1 Nd

IM.P.: MAN-KAWASAKI K 9 SZ
90/160;

PB =28800 CP/ 122 rpm

In perioada 1978-1991, in Santierul Naval Constanta s-au construit 6 petroliere de 150.00tdw.
Navele 1 si 2, Proiect 950, au fost dotate cu motoare Kawasaki Heavy Industries Kobe de 28.000CP;
Pe navele 3,4,5,6, proiecte M950, MN950 MR950, au fost montate motoare principale de fabricatie
romaneasca, tip ICM Resita / MAN K10, 28800 CP/122 RPM.

Nava este destinata sa transporte trei calitati de petrol brut.

Nava a fost construita in conformitate cu regulile LRS pentru clasa * 100 AI OIL TANKER cat si in
conformitate cu regulile RNR pentru a obtine clasa corespunzatoare ,,PETROLIER”.

Tanc chimic / petrolier 37.000 tdw - proiect 4648 — sef de proiect ing Victor Papadopol

HISTRIA PERLA, HISTRIA
CORAL—foto, HISTRIA
AMBER, HISTRIA IVOTY,
HISTRIA AGATA, HISTRIA
AZURE, HISTRIA GIADA,
Norient Saturn, Norient Solar,
HISTRIA Tiger, Norient Star,
HISTRIA Prince, Constantza
M, Norient Scorpius, Lisca
Near M, Allegra, HISTRIA
Gemma, Nina, HISTRIA
Crown, Zefirea, HISTRIA
Ambra

L max=179,96m; L pp=
172,00m; B=32,20m;
D=20,5m;d=10,5m;
DWT=47500;Vs= 15,0 Nd
MAN B&W, 6S50MC-C,
P=9480 kW /127 rpm.

Nava este destinata sa transporte diferite calitati de produse
petroliere sau de petrol brut.

Clasa: GL*100 A5 E Chemical Tanker/ Oil Tanker, ESP,
NAV-0,RSD, STAR+MC E AUT, INERT

Construite la SN Constanta. S-au livrat 21 nave, in perioada
2004- 2013
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Tanc petrolier aprovizionare, 10.000 tdw - proiect 1182
sef de proiect ing. Grigore Manea

L max= 128,8m,;

L pp=118,0m;
B=20,00m,;

D=10,0m;

d=7,60m,;

DWT=10000 tdw;

Vs= 13,8 Nd

1 M.P.: MAN RESITA,
K6 SZ 52/105 Cle,
P=6150 CP / 157 rpm.

Nava este destinatd pentru transportul, simultan, a doua sorturi de combustibil (motorind si
combustibil greu), patru sorturi lubrifianti, apa potabila, piese de schimb si alimente pentru
aprovizionarea navelor de pescuit.

4) Nave specializate

Ro-Ro 4.000 tdw - 781, R781 — sef de proiect ing. Gheorghe Lehiceanu

PASCANI  (1982)-foto;  PAULIS
(1983),__PALTINIS (1984), PERIS
(1985) de 4100 TDW; BAZIAS I,
BAZIAS 2 BAZIAS 3, BAZIAS 4
BAZIAS 5, BAZIAS 6.

L max=128,33m; L pp= 111,50m;
B=20,50m;

D=15,50m; d=6,60m; DWT=4000; Vs=
17,0 Nd

2 M.P.: ICM RESITA MAN
2*¥6L52/55A,

PB =2*6000 CP/430 rpm

Nava este de tip Ro-Ro destinata sa transporte
trailere, containere, trailere frigorifice, containere
frigorifice, autoturisme si marfuri paletizate
Construite la SN Galati. S-au livrat 10 nave 1n perioada 1982-1985.
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Nava portcontainer 430 TEU/ 8.000 TDW - proiect 1280
sef de proiect dr. ing. Jean Alexiu

Nava este de transport marfuri uscate in containere cu structurd celulard pentru stocajul
containerelor in magazii.
Lmax=134,12 m, Lpp=123,00 m, B=19,60 m, D=10,60 m, d=7,80 m, Depl.=12895,0 t
MP tip K 6 SZ 52/105 Cle licenta MAN RESITA; MCR — 6150 CP; turatie 157 rpm.
Vs= 15 noduri la 90% MCR= 5540 CP si 157 rpm.

Nava este dimensionatd, cu guri de magazii modulate, pentru a putea transporta containere cu
lungimea de 20 si 40 picioare in diferite ipostaze de Incarcare.

Cargou frigorific 7.000 tdw - proiect 976

POLAR VII (1980) foto; POLAR VIII
(1981), POLAR IX (1981), POLAR X
(1981), POLAR XI (1982), POLAR
XII (1983)

L max=129,60m; L ;= 121,34m;
B=17,70m;

D=10,20m; d=7,50; DWT=7040; V&=
16,5 Nd

M.P.: ICM RESITA MAN 6L52/55A,;
P =6000 HP/ 520 rpm

Construlte la SN Galati. S-au l1vrat 6 de nave, in perioada 1980-1983.

Ferry-Boat 12.000 tdw - proiect 1562 — sef de proiect ing. Grigore Manea

MANGALIA (1988)-foto,
EFORIE (1991)

max= 184,90 m; L ,,= 170,55m; B=26,00m;
D 15,30m; d=7,25; DWT=12000 dwt; V&=
17,0 Nd
2 M.P.: ICM RESITA MAN 6L52/55A;
P=8000 HP/ 430 rpm

Nava este destinatd navigatiei In Marea Neagra intre porturile Constanta (Romania) si Samsun
(Turcia). Nava este de tip Ro-Ro Ferry-Boat destinat transportului de vagoane de cale ferata,
autocamioane, automobile, 100 pasageri.

Construite la SN Constanta. S-au livrat 2 nave, in perioada 1988-1991
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CAPITOLUL III

NAVE MILITARE






CCN 56 — 7 aprilie 2017

NAVE MILITARE PROIECTATE
SI CONSTRUITE IN ROMANIA

A consemnat dr. ing. J S Popovici — coordonator CCN

Dr. ing. Jean-Sever Popovici, ing. Vasile Panfile Ing. Nicolae Orac

Terminologia uzitata pe plan international defineste arsenalul marinei, ca fiind o structura
economica ce apartine guvernului, in care se afla un port maritim cu amenajarile si spatiile necesare
pentru construirea, repararea §i intretinerea navelor militare, unde se inarmeazad, se dezarmeaza i se
dezafecteaza navele militare si se executd mentenanta tehnicii si munitiilor cu specific de marind.

Pana in 1990, lucrarile de anvergura pentru flota de nave militare (andocari, reparatii medii,
reparatii capitale) se executau la SN (Militar) Mangalia (cu rol de Arsenal al Marinei) sau la santiere
navale civile din structura Centralei Industriale Navale (aceasta structura avea in organizare un birou
de coordonare lucrari speciale —militare-, iar santierele navale civile aveau in structurd cdte un birou
de reprezentanti militari aflati in subordinea Departamentului inzestririi Armatei).  Proiectarea
navelor militare noi, s-a realizat, in principal, la ICEPRONAV Galati dotat atunci cu facilitati de
proiectare si cercetare hidrodinamica moderne. A fost o perioada de cca 21 de ani (1968-1989) in care
dezvoltarea flotei defensive a Marinei Militare Romane a fost deosebit de dinamica si productiva. Din
pacate, in ultimii 33 de ani, aceasta structurd de tip arsenal nu mai exista, si s-a constatat un regres
continuu al activitatii de sustinere si constructie nave militare, care, iIn momentul de fatd, a contextului
conflictual din Ucraina, situeaza forta noastra navala defensiva intr-o pozitie delicatd — nave vechi,
invechite moral, lipsa unor programe de constructii noi etc.

Pentru a ilustra contributia industriei navale civile la dotarea si dezvoltarea flotei militare
defensive, la colocviul CCN 56 din 7 aprilie 2017 au fost prezentate doua lucrari despre navele
militare apartinand Fortelor Navale Romane, proiectate si construite, reparate sau modernizate in tard
in perioada susmentionata.

in prima parte, dl ing. Nicolae Orac a vorbit despre ,,Santierul Naval Constanta, istorie,
traditie si experienta in repararea navelor militare”.

in partea a doua, dl ing. Vasile Panfile, fost sef de proiect nave militare la ICEPRONAV
Galati, a abordat tema “Nave militare proiectate si construite in Roménia”.
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SANTIERUL NAVAL CONSTANTA, ISTORIE, TRADITIE
SI EXPERIENTA IN REPARAREA NAVELOR MILITARE.

Ing. Nicolae ORAC

1/ Dezvoltarea capacititilor de reparatii nave la Constanta.

De la infiintare (nucleu - atelierul naval din 1892) si pana azi, Santierul Naval Constanta a avut
ca profil de productie, permanent, reparatia de nave de toate tipurile. La inceputul Sec, XX,
capacitatile de productie si dotdrile specifice santierelor navale s-au limitat la Atelierele portului,
dezvoltate in anii 1899-1909 de Anghel Saligny si cala de 1.000 tone (cu 2 sanii) construitda de acesta,
in anul 1908, pe amplasamentul de azi al Santierului Naval Constanta. Dar fluxul tehnologic de
reparatii pentru navele de pana la 1.000 de tone (capacitatea calei) era greoi si costisitor, cauzat de
distanta mare de cca.1,8 Km. dintre ateliere si cald. La navele mai mari de 1.000 de tone, nu se
angajau lucrdri ce conditionau andocarea. Volumul de lucrari a fost in continud crestere si, in
perioadele de varf, atelierele de reparatii au avut angajati cca. 800 muncitori (cazangii, lacatusi,
forjori, turndtori, strungari, mecanici, tamplari, electricieni, vopsitori, sculeri etc.). Datorita razboiului,
nu s-au putut demara proiectele prevazute pentru constructia bazinelor de radub sau a instalarii unui
doc plutitor de performantd In zona danelor 26-28-35, rezervate pentru amplasarea santierului naval.
Dupa anul 1924, atelierele de reparatii navale erau incarcate cu lucrari la 17 nave ale S.M.R., 31 nave
de servitute ale portului, 18 nave militare ale Marinei Regale, nave striine si instalatiile Statiei
de petrol. in acea perioada, tara a cheltuit sume importante de valuta pentru andocarea si repararea
navelor in strdinatate (Istambul, Neapole, Pireu, Alexandria etc.). Puternice motive de strategie
militard impuneau urgentarea dotarii portului Constanta cu un doc plutitor necesar
interventiilor operative la nave. La data de 15 Aug. 1932 delegatia Regiei Autonome a Porturilor si
Ciilor de Comunicatie pe Apa, PCA si delegatia Marinei Regale de Razboi, intrunite intr-o Comisie
mixtd de analiza, au hotdrat: dotarea urgentd a tarii cu instalatii de andocare a navelor de peste
3.000 ¢t si mutarea atelierelor vechi in hale moderne ce se vor construi la noul Santier Naval
Constanta. in anul 1936, langa Cala de 1000 tone a inceput constructia halelor industriale moderne la
noul S.N. Constanta, iar in anul 1938 a fost pus in functiune docul plutitor de 8.000 tone importat
din Germania. Sunt cunoscute interventiile Comandamentului Marinei Regale pentru urgentarea
constructiei noului santier naval care urma sa asigure reparatii si interventii rapide la navele de razboi.
in pragul celui de Al Doilea Razboi Mondial, incepand cu luna Oct.1940, Administratia Comerciala
PCA, de care apartinea S.N.Constanta, a fost trecutd in subordinea Subsecretariatului de Stat al
Marinei de Rézboi unde functiona Directia Constructii Navale. Trebuie mentionat faptul ca
lucratorii aveau atunci o experientd de 50 de ani, dobandita in repararea navelor de diverse tipuri,
construite la santierele navale din Europa (Italia, Anglia, Danemarca, Franta, Grecia, Norvegia etc.),
dar si de pe alte continente, solicitarea de reparatii fiind facutd de nave apartinand pavilioanelor:
german, egiptean, panamez, englez, grecesc, maltez, bulgar, norvegian etc. in perioada 1936-1943, la
S.N. Constanta, toate navele de luptd ale Marinei Regale Romane si-au facut intretinerea, reparatiile,
modificarile si completarile cu echipamente noi de lupti. Prin ,inaltul Decret Regal” nr. 611/3
martie 1940, pentru inzestrarea Marinei s-a deschis un credit de 137.505.668 lei. Comenzile catre
S.N. Constanta, pentru interventii urgente, reparatii curente si capitale (clasare) la navele Marinei
Regale, s-au dat, initial, de catre Comandamentul Litoralului Maritim, iar incepand cu anul 1940 de
catre Comandamentul Diviziei de Mare, la ordinul Ministerului Aerului si Marinei, prin
Subsecretariatul de Stat al Marinei de Razboi, Directiunea Constructiilor Navale. In perioadal938-
1940 au fost andocate si reparate 17 nave militare. Dupd inceperea razboiului, s-a lucrat in regim de
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urgentd, S.N.Constanta fiind pus la dispozitia Marinei Regale. Halele industriale, docul plutitor de
8.000 tone si Cala de 1.000 tone erau aglomerate cu lucrari, iar numarul muncitorilor depasea cifra de
2.500, cu cca. 500 muncitori detasati de la santierele din Galati si Turnu.Severin.

11 / Navele de razboi ale Marinei Regale Romaine si repararea acestora
la S.N.Constanta in perioada celui de Al Doilea Razboi Mondial.

1/ Distrugatoarele: ,,Marasti”, ,,Marasesti”, ,,Regele Ferdinand” si ,,Regina Maria”.

in anul 1913, Guvernul Romaniei din timpul domniei Regelui Carol I, comandase la santierele
navale Pattison, din Napoli, construirea a 4 distrugatoare, care, la acea vreme, erau cele mai rapide si
performante nave de razboi. Le stabilise si numele: ,,Vifor”, ,,Viscol”, ,,Vartej” si ,,Vijelia”, dar in
anul 1915, guvernul italian a retinut, pentru folosul sdu in Primul Rézboi Mondial, primele 2
distrugatoare, iar Romaniei i-au fost livrate numai celelalte doud. Cele doui distrugitoare au sosit
in portul Constanta in anul 1920 si au fost botezate: ,Marasti” si ,Marasesti”. Datele
caracteristice ale acestor nave de razboi erau urmatoarele: D=1750 tone, L=94,36 m, B=9,47 m,
H=5,4 m, pescaj=3,5 m, putere=45.000 CP, viteza=35 Nd, autonomie=1.700 Mm./viteza=15 Nd. si
300 Mm./viteza=35 Nd., echipaj=139 oameni. Armamentul acestor distrugatoare era format din: 3
tunuri cal. 152 mm, inlocuite, in anul 1926, cu tunuri cal. 120 mm, 4 tunuri cal. 76 mm si 2 mitraliere
cal. 13,2 mm. in anul 1939 au fost dotate cu tunuri antiaeriene germane cal. 76 mm si cal. 37 mm.

Distrugatorul ,, Marasti” Distrugatorul ,, Mardasesti”

in perioada 1938-1942 , distrugatoarele ,,Miristi” si ,,Mirisesti” au fost andocate si reparate
pe docul plutitor de 8.000 tone de cite 4 ori, fiecare. In afara perioadelor de andocare, la aceste
distrugatoare, S.N.Constanta a executat multiple si diverse reparatii la agregate si instalatii precum si
unele modificari si dotari suplimentare facute pentru pregatirea de razboi. Din documente rezulta ca la
distrugatorul ,,Marasti”, s-au mai facut 26 de interventii, efectuandu-se reparatii la caldari, turbine,
mecanisme de punte, diesel - generatoare, revizia electromotoarelor, montarea a 59 m.l. de tubulatura
etc. La distrugatorul ,,Marasesti” au mai fost facute 10 interventii, iar in luna ianuarie 1942 a fost
andocat, din nou, pentru reparatia de clasare. In afara de carenaj, s-au efectuat lucriri la corp (sondare
table si inlocuiri de table si nituri), modificarea provei pentru aparatul paravan, zincuri de corp, prize
de fund, linii de axe (ajustarea axelor pe strung, turnarea compozitiei, prelucrarea si montarea
cuzinetilor pe liniile de axe), verificarea elicelor si cArmei. S-a efectuat revizia caldarilor si turbinelor
de propulsie, inclusiv tubulatura de aburi si armaturi, repararea diesel - generatoarelor si motoarelor
electrice. In perioada razboiului, la ambele distrugitoare, santierul a ficut si urmitoarele reparatii,
dotari, modernizari si modificari la tehnica de lupta: repararea lansatorului de bombe a.s. si montarea a
2 tunuri aruncatoare de bombe anti submarine, modificarea instalatiei de mine, fixarea centurii
antimagnetice, completarea instalatiei de incendiu cu o pompa si 3 guri de incendiu suplimentare pe
punte, magazia de munitii si torpile, repararea tunurilor antiaeriene cal. 37 mm., montat sine pentru
lansarea minelor, executie tuburi pentru lansatoarele de torpile, montare sine la lansatorul de torpile,
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repararea caruciorului de lansat mine, etc. Trebuie amintit faptul ca aceste distrugatoare au apdrat
apele teritoriale romanesti si au condus convoacele cu provizii intre Crimeea si Bosfor. De asemenea,
in luna iulie 1943, distrugatorul ,,Marasesti” a scufundat submarinul sovietic M 31. La data de 12
Oct.1944 | toate distrugatoarele au fost luate de sovietici si returnate Marinei Militare Romane in anul
1951. Distrugatoarele NMS ,,Regina Maria” si NMS ,,Regele Ferdinand” (foto de mai jos) , au
fost construite in Italia, la Santierul din Napoli si au intrat in Flota Marinei Regale Romane, la Divizia
de Mare, in anul 1930. Aceste nave aveau urmatoarele caracteristici: D=1800 t, L=102 m, B=9,6 m,
H=5,50 m, inaltimea totalda=26,70 m, pescaj la andocare =3,5 m, viteza=36 Nd., putere=45.000 CP,
echipaj=139 oameni. Armamentul din dotare cuprindea: 5 tunuri cal. 120 mm, un tun cal. 37 mm, 6
tuburi lanstorpile, aruncatoare de grenade asm, 4 tunuri antiaeriene cu 4 tevi cal 20 mm, centrala de
tragere, paravane de aparare impotriva minelor etc. In perioada 1940-1943, distrugitorul , Regele
Ferdinand” a fost andocat de 5 ori pe docul plutitor de 8000 t. La prima andocare, timp de 50 de zile
(25 X1 1940- 13 1 1941), i s-au facut lucrari de carenaj, reparatii la corp, zincuri de protectie, prize de
fund, linii de axe, elice si carmd. De asemenea s-au reparat calddrile si turbinele cu abur pentru
propulsie. La andocdrile ulterioare, din anul 1941 (20 mai, 24 iul. si 2 noiembrie), s-a montat
instalatia de lanstorpile cu diametru D=533 mm, montarea unei pompe de incendiu si suplimentarea
cu 3 guri de incendiu, modificarea lansatorului de bombe a.s. dupa planurile date de Misiunea Militara
Germani, montarea centurii antimagnetice, repararea unei furci de paravan etc. in mai 1943 a fost
andocat pentru reparatii generale. Distrugétorul ,,Regina Maria” a fost reparat la S.N. Constanta,
fiind ridicat pe docul plutitor de 8.000 tone la datele de (21-29) Oct. 1938, (17-28) Oct.1939, 15
iun.1941 si 28 noiembr.1941. Pe langa lucrarile de carenaj, s-au facut mici reparatii la corp, prize de
fund, linii de axe, elice si carma, s-a reparat caldarea nr.4 si s-a facut revizia turbinelor si motoarelor
auxiliare.

Distrugatorul ,, Regele Ferdinand” Distrugtorul ,,Regina Maria”

2/ Submarinele: ,,Delfinul”, ,,Rechinul” si "Marsuinul”.

in anul 1926 Guvernul Romaniei a comandat, pentru Marina Regal, constuirea submarinului
,.Delfinul” la santierele navale Quarnaro din Fiume, Italia. In luna August 1935 s-au ficut probele de
receptie in imersiune, la adancimea de 82 m. La 9 Mai 1936 a fost predat Marinei Regale Romane,
care, la data de 15 Aug. 1936, l-a incadrat la Divizia de Mare. Submarinul ,,Delfinul” avea
urmatoarele date caracteristice: Deplasament=650 tone la suprafata si 900 tone in imersiune, L=68,52
m., B=6 m, pescaj=3,6 m, putere= 2x800 CP (2 motoare Diesel-Krupp si in imersiune motoare
electrice), viteza=14 Nd. la suprafatd si 9 Nd in imersiune, autonomie=2.000 Mm, echipaj = 40
oameni. Pentru luptd, era dotat cu un tun naval antiaerian cal. 102 mm si 6 tuburi lans-torpile cal. 533
mm., dintre care 4 la prova si 2 la pupa. In cel de Al Doilea Razboi Mondial, in perioada 21 iunie
1941-3 iulie 1942, submarinul ,Delfinul” a efectuat 9 misiuni de luptd in Marea Neagra. A
supravegheat si aparat litoralul romanesc impotriva atacurilor flotei de razboi sovietice si a impiedecat
transporturile navale
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1929 - submarinul,,Denul” 28 Februarie 1940: ., Delfinul”
in constructie - Italia langa doc la SNC

La prima andocare, din 1938, s-au facut lucrarile de carenaj (raschetare corp si protectie cu
vopsea anticorosiva si antivegetativa), control elice si carme, sudarea nervurilor de Intarire la tuburile
lanstorpile etc. La andocarile din 1939 s-au facut reparatii de clasare a corpului si s-au inlocuit 3 table
( 1 buc. 4200x2500x4 mm pentru balastul extern si 2 buc.3500x2300x3 mm pe culoarul pupa). s-au
demontat carmele orizontale, egalizat axele pe strung si turnat compozitia la cuzineti. A fost verificata
si carma verticala, s-a confectionat un catarg telescopic si s-au consolidat flansele de la extremitatile
tuburilor de lansare torpile pupa. La andocarea din febr.-mart. 1940 , la cererea edt. C. Costichescu si
aprobatd de Ing.Sef Sever Popa, s-au executat lucrdrile: raschetarea carenei si balasturile interne si
externe, inlocuirea a 400 nituri la balasturi, scoaterea axului portelice din babord si inlocuirea
gaiacului, piturarea balasturilor cu miniu de plumb si a carenei cu 2 straturi de vopsea submarind etc.
Au urmat si alte reparatii si pregatiri pentru razboi, rezolvate la urmatoarele 2 andocari din 1940 si 2
andocari in 1941. In anul 1942 la misiunea din Crimeea, ,,Delfinul” a scufundat nava sovietica de
transport militar ,,Uralet”, dar imediat, a fost atacat de flota si aviatia sovietica fiind tinta a sute de
bombe si grenade. Lovit de multe schije, a rezistat, reusind sa se ,,ascunda” in imersiune si sa evite
barajele de mine, a gasit in final poarta de iesire in larg, fara victime. La S.N.Constanta a fost andocat
pentru reparatii generale la corp, masini si instalatii. Dupa anul 1942 , Delfinul” nu a mai avut misiuni
de luptda iIn M.Neagra. Submarinele ,,Rechinul” si ,,Marsuinul” au fost construite in Germania si
asamblate la S.N.Galati, in anii 1941-1944. in timpul rizboiului, au venit in M. Neagri 6
minisubmarine cu echipaje italiene (CBI1...CB6 ), care aveau urmaitoarele caracteristici:
Deplasament=36 tone, L=15 m, B=3 m, pescaj=2,1m, viteza=7,5 Nd si erau dotate cu 2 tuburi
lanstorpile cal. 450 mm. Minisubmarinul CB 6 a fost scufundat la Yalta, URSS, de bombardamente.
La data de 6 Sept.1944, URSS a confiscat toate submarinele . in anul 1951 au fost returnate, doar,
,.Delfinul ”si “Rechinul”. in anul 1960 “Delfinul” a fost casat pe cala de 1000 tone la S.N.Constanta.
Noti: am participat la taierea corpului pe cala.

3/ Nava baza pentru submarine ,,Constanta”.

A fost construita la santierul naval Qurnaro, Trieste, Italia, si livratd la data de 27 iulie 1931.
Nava avea: D=2300 t, L=77,32 m, B=11,28 m, T=4 m, propulsie: 2 motoare diesel, putere = 4.000CP,
V=13 Nd, echipaj=136 oameni. in perioada 1938-1944, nava a fost andocati si reparati la
S.N.Constanta de 4 ori. La andocarea din 1938, in afard de carenaj, s-au inlocuit nituri la corp, s-au
demontat axele port elice si schimbat garniturile de la presetupe, control prize de fund si zincuri,
verificarea instalatiei de guvernare, cimentarea tancurilor de apd potabild, etc. La andocarile
urmatoare s-a facut revizia motoarelor principale si auxiliare, s-a amenajat un careu cu paturi pentru
maistri si a fost modernizata tehnica de luptd. La nava s-au montat tunuri antiaeriene germane cal. 76
mm, cele cal. 102 mm, fiind date la puitorul de mine ,,Amiral Murgescu”.Tunurile a.a. cal. 40 mm au
fost inlocuite cu tunuri automate calibru 20 mm si 2 mitraliere antiaeriene cal. 13,2 mm. La data de 5
Sept.1944, nava a fost confiscata de sovietici si nu a mai fost returnata.
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4 /Navele de tip torpilor: ,,Naluca” ,,Zborul” ,,Zmeul” si ,,Dor de Mare”.

Aceste nave de razboi( foste austriece) au fost construite in perioada 1914-1919 . ,,Niluca” avea
D=267 tone, L=57 m, B=5,47 m, pescaj de andocare=1,541 m, viteza=24 Nd, iar ca armament de
lupta, un tun cal. 66 mm.si un tun cal. 37 mm. Nava torpilor ,,Naluca” a fost reparatd, modernizata si
dotatd cu tehnica de lupta in perioada premergatoare si a razboiului, fiind andocata de 7 ori pe docul
plutitor de 8.000 t. de la S.N.Constanta la datele:31 aug.1940, 17 febr.1941, 26 iul.1941, 23 oct.1941,
15 dec. 1941, 27 dec.1941 si 10 iun.1943. La andocarea din iul.1941 s-au montat: un tun cal. 20 mm.,
aruncatoarele de grenade antisubmarine si 2 tuburi lanstorpile cal. 450 mm.

Torpilorul ,,Ndluca spazma submarinelor sovietice

in misiunile de aparare a litoralului roméanesc, impreuni cu vedetele torpiloare ,,Viscolul” si
,,Viforul”, 1a 9 iul. 1941, a scufundat in zona Tuzla, 2 submarine sovietice. La bombardamentele din
aug.1944 | Naluca”a fost scufundata in fata calei de 1.000 t.

wZborul”, cu D=262 t, L=57 m, B=5,478 m, pescaj de andocare=1,541 m, a fost andocatd de 2 ori
pentru reparatii la S.N.Constanta. La andocarea din 11 mart 1941 s-au executat lucrari de carenaj,
revizii la caldari si turbine, control la elice si cArma, s-a montat un tun cal. 20 mm si a fost modificat
lansatorul de bombe a.s. La andocarea din data de 27 noiembrie 1941 s-au facut reparatii la corp si
punte in urma avariilor provocate de bombardamentele inamice.

»Zmeul”,a fost andocat de 2 ori pentru reparatii la S.N.Constanta, in 1940, pentru revizii si montarea
unui tun cal. 20 mm, iar in 31 dec 1941 pentru reparatii la corp.

»Dor de Mare”, a fost reparat la S.N.Constanta in anul 1940, pentru revizia instalatiilor iar la datele
de 8 mai 1941 si 15 iun. 1941 a fost andocat pentru carenaj, reparatii la punte si centura magnetica,
repararea motoarelor principale, montarea tunului cal. 20 mm, 3 lansatoare de bombe a.s. si instalatia
de aruncare grenade a.s.

5 /Vedetele torpiloare clasa,,VOSPER”: ,,Viforul” ,,Viscolul” si ,,Vijelia”.

Au fost construite, in anul 1940, in Anglia, si aveau urmatoarele caracteristici: D=36 t, L=22 m,
pescaj=1,55 m, motoare Rolls Royce, putere=900 CP, viteza=(36-40)Nd, armament:mitraliere Vichers
cu 4 tevi, 2 tuburi lanstorpile cal. 533,1 mm. Pentru parcarea lor, in anul 1940 S.N.Constanta a
executat o cald cu 3 sdnii, cu carucioare pe roti si instalatia de tractiune. In timpul rizboiului, pentru
intretinere, reparatii si dotari suplimentare, vedetele au fost andocate la urmatoarele date: 31 aug.1940
(2 vedete), 14 ian.1941 (3 vedete), 8 mai 1941(2 vedete), 16 sept.1941(2 vedete). Atunci, la toate
vedetele s-a nlocuit cauciucul de pe punte si s-au calafatuit puntile, s-a executat instalatia de incalzire
si s-au completat cu 2 motoare Ford U8. La andocarile din 1942 si 1943 s-au reparat bordajele avariate
de bombe.
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6 /Canonierele: ,,Cdor.E.Stihi” ,,Cpt.C.Dumitrescu” ,,SIt.I.Ghiculescu” si ,,Lt.R.Lepri”

Construite In Franta, la Norient, si lansate la apa in perioada 1916-1917, aceste nave, folosite ca
escorte antisubmarine si dragoare, au fost achizitionate de Romania n luna ian. 1920 si botezate cu
numele de mai sus. Datele caracteristice ale acestor nave erau: D=(340-450) t, propulsie cu 2 motoare
principale Diesel- Sulzer, 450 CP, autonomie 3000 Mm, viteza=15 Nd. Armament: la livrare aveau 2
tunuri cal. 100 mm, 2 mitraliere antiaeriene si un aruncator de bombe antisubmarine.

»Comandor Eugen Stihi ”, era cea mai mare canoniera cu D=450 t. Pentru pregatirea de razboi, a
fost andocata la S.N.Constanta, reparatd si dotatd cu tehnica de lupta, la datele:10 iul. 1940, 20
ian.1941, 19 aug.1941 si 17 sept.1941.

Canoniera ,,Comandor Eugen Stihi”

La primele 2 andocari s-au facut lucrari de carenaj, centrarea liniilor de axe, verificarea elicelor
si cArmei, montarea centurii antimagnetice etc. In rizboi, a participat in misiunile de minare si dragaj a
litoralului romanesc, la escortarea navelor de transport materiale si combustibil la cererea trupelor
germane si la actiunea ,,60.000” din perioada (14-24) apr.1944. La andocarile din aug. si sept. 1941 s-
au facut reparatii la corp in zonele avariate de explozii, s-au demontat si reparat elicele (indreptat,
polizat, echilibrat), s-au montat tunurile antiaeriene cal. 37 mm etc. La andocarile din 1942 si 1943 s-
au reparat motoarele principale Bb si Tb, centura antimagnetica si corpul, puntea si suprastructura in
zonele avariate de bombe. La 20 aug.1944 a fost bombardatd in portul Constanta. La 5 sept.1945 a
fost confiscatd de sovietici si inapoiatd la 12 Oct.1945. A fost reparatd la S.N.Constanta si a fost
folosita pana in anul 2013 !!!, avand alte destinatii.

»SLt.I.Ghiculescu”, avea D=343 t, L=55,6 m, B=6,90 m, pescaj=2,6 m. in perioada 1939-
1943, la S.N.Constanta, a facut reparatii curente si, odata, reparatie capitala (1941), fiind andocata de
6 ori pe docul plutitor de 8.000 t si odatd pe cala de 1.000 t. La prima andocare, din 1939, pe langa
carenaj si defectatii la opera vie, s-au verificat liniile de axe, s-au schimbat bucsele de gaiac si reparat
echea carmei. O reparatie cu ciclu lung si de mare volum (clasare), s-a Inceput la andocarea din data
de 26 aug.1939, continuata din luna noiembrie 1939 pana in iunie1940 pe cala de 1.000 t. cand s-au
schimbat un numar mare table la corp si punte. La andocarea din 28 febr.1941 s-a reparat etrava si
motoarele principale, s-au montat tunurile cal. 37 mm. si cal. 20 mm si 4 lansatoare de bombe a.s. In
anii 1942-1943 s-au reparat zonele avariate de razboi.

»Cpt.C.Dumitrescu”, avea D=374 t si, n perioada 1940-1944, a fost andocata si reparata la
S.N.Constanta de 4 ori : (18-24) iul.1940, 21 iun.1941, 10 mai 1942 si 24 mai 1943. La primele
andocari din 1940 si 1941, s-au executat lucrari de carenaj, verificarea liniilor de axe, a elicelor si
carmei, montarea tunurilor antiaeriene cal. 20 si cal.37 mm, precum si 2 lansatoare de bombe a.s. La
andocarea din 1942 s-a reparat etrava, s-au schimbat table la corp si punte, s-a reparat centura
antimagnetici, motorul auxiliar, vinciul din pupa si motoarele principale. in 1943 si 1944 s-au
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remediat avariile din razboi.

»Lt.Remus Lepri”,avea D=374 t si a fost andocata pentru reparatii la S.N.Constanta in
perioda (4-8) sept.1940 pentru carenaj, revizia liniilor de axe, elice si carma, verificarea centurii
antimagnetice si montarea lansatorului de bombe a.s. In timpul rizboiului au fost reparate operativ
instalatiile vitale si zonele avariate.

7/ Puitoarele de mine: ,,Amiral Murgescu” ,,Regele Carol I ,,Dacia” ,,Aurora” ,,Durostor.”

Puitorul de mine ,, Amiral Murgescu”

» Amiral Murgescu”, construitd la S.N. Galati, avea D=850 t, L=76,90 m, B=9,10 m, H=5,1m
T=2,50 m, propulsie:2 motoare Krupp-Diesel (2x1100) CP, V=18Nd, autonomie 3400 Mm,
echipaj=80, armament:2 tunuri a.a. cal. 102 mm, 2 tunuri a.a. cal. 37mm, 2 mitraliere duble cal. 13,2
mm, 2 lansatoare de mine a.s. (nr. de mine=135), aruncétoare de de grenade a.s. Nava a fost andocata
in perioada (11-18) mart.1941 pentru carenaj si verificarea zincurilor de protectie, iar la 8 nov.1941
pentru reparatii la motoare si montarea a 2 tunuri cal. 20 mm. La andocarea din 28 ian. 1942 s-au
facut reparatii la corp si punte, urmare avariilor produse de bombele inamice, s-a reparat centura
antimagneticd, iar la instalatia de lansare mine s-au demontat sinele vechi si s-au montat sine germane.
Nava a executat barajele de mine pentru apararea litoralului intre Midia si Tuzla, Caliacra si Burgas,
Constanta-Insula Serpilor, barajul Odessa etc. A doborat 12 avioane inamice. A fost confiscatd de
sovietici si nu a mai fost returnata.

»Regele Carol I”, nava mixta de pasageri (108 paturi) si marfa (1.026 m.c. in 3 magazii),
construita la santierele din Glasgow, Anglia, si achizitionatda de SMR in anul 1898, avea o capacitate
2369 TRB, putere 6.500 CP (2 masini alternative cu aburi tripla expansiune), 6 caldari tubulare, 2
elice, viteza=18 Nd . In Primul Rizboi Mondial a fost echipati ca puitor de mine. Si in Al Doilea
Razboi Mondial, Marina Regala a rechizitionat aceasta nava din flota SMR, si a echipat-o ca puitor de
mine (capacitate: 200 mine). Pregétirile de razboi s-au facut la S.N. Constanta in cele 4 andocdri din
perioada 1940-1941).

»Dacia”, nava de pasageri din flota SMR, cu D=4105 t. si V=18 Nd, a fost rechizitionatd si
transformata in puitor de mine (capacitate: 200 mine). Pentru reparatii si pregatire de razboi, in
perioada 1939-1943, a fost andocata de 5 ori. Tehnica de lupta a fost completatd cu 3 tunuri navale
cal. 105 mm. si 2 tunuri cal. 20 mm.

»Aurora”, cu D= 237t si V=20 Nd, a fost andocata pentru reparatii la S.N. Constanta pe data
de 8 1ul.1940 si amenajata de luptd, ca puitor de mine (capacitate=40 mine). S-au mai montat instalatia
de lansare mine, 2 mitraliere si centura antimagnetica.
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»,Durostor”, cargou rechizitionat din flota SMR (construit in Danemarca, in anul 1911), avea
D=1410 t. si V=8,5 Nd, a fost amenajat ca puitor de mine auxiliar. La andocarea din 20 sept. 1941 a
fost reparat la corp urmare avariilor produse de bombardamente.

8/Bricul,,Mircea”

Velier, nava scoald, construit iIn Germania, a intrat in serviciul Marinei Regale Romane la data del7
mai 1939. La S.N. Constanta a fost andocat, prima oard, la data de15 febr.1940 cand s-au facut lucrari
de carenaj, inspectia generald a operei vii si califituirea puntii. In sept.1944 a fost capturat de
sovietici si returnat la 27 mail 946.

Nava scoala ,, MIRCEA”

9 /Remorcherele Marinei: ,,Lt.Stoicescu” ,,Oltul” ,,Basarabia” ,,Elena” si remorcherele
portuare rechezitionate : ,,Vartosu” ,,Istria” si ,, [.Gh.Duca”.

»Lt.Stoicescu”, era un atelier militar propulsat. A fost andocat pentru reparatii de 2 ori , in iul.1940 si
mai 1941 . Remorcherele ,,Basarabia” si ,,Elena” au fost andocate si reparate la 10 oct.1941, iar
,Oltul” la data de 23 oct. 1941. Remorcherul ,,Vartosu” a fost andocat si reparat la data de 10
ul.1940 si 17 sept.1941 iar ,Istria” si ,l.Gh.Duca” la data de 10 oct.1941, cand 1li s-au montat
lansatoare de bombe a.s. si tunuri cal. 20 mm.

10/Tancurile de alimentare cu combustibil: Tancul nr.1 de motorina, capacitate=700 t, a
fost andocat si reparat in mai 1939 iar tancul de pacura ,,Aries” in apr.1941.

11/Yahturile Regale ,,Taifun” si ,,Luceafarul” si Salupele de comandament nr. 1,2 si 3 au
fost reparate la S.N. Constanta 1n perioada 1938-1944.
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I1I/Repararea navelor Misiunii Militare Germane la S.N.Constanta

(1940-1944).

Documentele de arhiva, arata ca in perioada razboiului, la S.N.Constanta, s-au reparat, modificat si
dotat multe nave ale Misiunii Militare Navale Germane.

1941, Torpilor german pe
doc

Submarin german pe cala de
1000 ¢

wJurnalul evidenta navelor andocate” existent la bordul docului plutitor de 8.000 tone, ardta ca din
vara anului 1941 si pana la 23 aug.1944, pe doc s-au ridicat pentru reparatii 191 nave romanesti si 183
nave germane, ponderea fiind nave de razboi. Exemplificdim doar cateva nume de nave germane
reparate: Pontoane ferry-boat, care in 1941 debarcau in portul Constanta, aprovizionand trupele
germane cu materiale si instalatii de lupta, salupele ( FR2, FR4, FR7 si FRS8 ), navele ,,Licorgos”,
,Proteos” si ,, Krimhild ”, remorcherele:,,Amssel” ,Drossel” ,Forsch” ,Brusterort” si nava
»Sperbrecher ”, pentru care Misiunea Militarda Germana a solicitat modificarea acestora in nave
dragor de mine. Pe toate aceste nave amenajate ca dragor de mine s-au montat lansatoare de bombe
a.s., tunuri cal. 20 mm si centuri antimagnetice. Numarul de nave germane reparate a crescut incepand
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cu anul 1943 cand, numai intr-o lund (24 mai-24 iun.), conform ,Raport de activitate a
S.N.Constanta ” , semnat de directorul de atunci, Ing. H.Cusuta, au fost reparate: salupa germana
R.Boot nr.208, submarinele U 9 si U 24, submarinele italiene, navele ,,Prodromos” ,,Birgit” ,,Harcov”
si ,,Varna” iar pe docul plutitor de 8.000 t. au fost ridicate pentru reparatii, navele ,,Siegfried”,
»Stralsund” si ,,Burgaz”, submarinele U 19 si U 24, salupa R. Boot 165, salupa F-419 si S.Boot nr,
142, 72, 49 si 102. In situatia grea a frontului, pentru repararea flotei sale de rizboi, Marina Militara
Germana a inchiriat de la port, in spatele calei de 1000 t, un spatiu de 14.000 m.p. si danele 32, 33 si
39, creindu-si, practic, o Baza de Reparatii. Navele erau ridicate pe docul plutitor de 8000 t. si cala de
1000 t. S.N. Constanta si-a facut datoria.

IV /Reparatia navelor Marinei Militare Roméine
dupa Al Doilea Razboi Mondial.

La data de 12 oct.1945 URSS a returnat doar o parte din navele confiscate. Dupa 1944, cativa ani
S.N.Constanta a reparat nave sovietice, iar dupd 1948 a reparat navele militare romanesti
supravietuitoare, precum: canonierele,,E.Stihi” si ,, [.Ghiculescu”, torpiloarele ,,Zmeul” si ,,Zborul”. In
perioada 1955-1960 au fost reparate pe docul plutitor de 8000 t, 31 nave militare romanesti. Pacat ca
distrugdtoarele, reparate capital, au fost imediat casate !!! Notd: In anul 1958 am participat la
reparatia capitali a corpurilor la doui distrugitoare. In perioada 1960-1966 au fost reparate capital
DB 13 si DB 16 precum si dragoarele de rada. Dupa 1966 doar bricul ,,Mircea”a mai fost andocat din
2 in 2 ani si dupa 1984 , noul submarin,,Delfinul”, importat atunci din URSS.

In prezent, S.N.Constanta are certificare pentru Standardul NATO-AQAP si este principalul
contractant al Marinei Militare Roméane pentru executarea andocdrilor si reparatiilor la navele militare
(fregate, submarinul ,,Delfinul”, nava scoald ,,Mircea” etc.

Bibliografie: Arhiva SNC, Arhivele Nationale Jud. Constanta, fond DPM (dosarele nr.20 si
58/1938,10/1939,13,15,16,34 si 48/1940,1,2,17-21,29 si 64/1941,17-19/1942, ,Istoria Statului Major
al Fortelor Navale Romane” 1860-2010-Monografie ,Santierul Naval Constanta, file de istorie,
oameni si fapte (1862-1892-2017)”, Editura AGIR Bucuresti, 2020, autor: ing.Nicolae Orac.
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NAVE MILITARE PROIECTATE
SI CONSTRUITE IN ROMANIA

Ing. Vasile Panfile

Strategii de dezvoltare si organizare

Programele prioritare navale startate in anii "60 au determinat o emulatie
exceptionala pentru realizarea de noi capacitati si tehnologii navale,
productie de mijloace plutitoare de transport maritime si fluviale,
echipamente portuare si mijloace pentru lucrari hidrotehnice, in paralel cu
un ambitios program de executare in tard de materiale si echipamente pentru
nave. (Gelu Kahu - CCN Febr. 2015)

In aceastd atmosferd de emulatie, colegii nostri din Marina Militara, incurajati
si de personalitatea puternica a regretatului viceamiral ing. Grigore Martes
(comandant al Marinei Militare intre anii 1963+1973, disparut intr-un tragic
accident auto), au decis sa realizeze un program strategic de realizare a
competentelor si mijloacelor necesare pentru inzestrarea Marinei Militare
Romane.

Daca cercetarea militard in domeniu era realizatd in entitati ale Marinei Militare, proiectarea navelor
propriu-zise se efectua de catre specialistii [ICEPRONAV, in conlucrare cu inginerii Marinei care, de
altfel, aveau si o reprezentantd permanenta in institut.

Colaborarea dintre ICEPRONAYV si Ministerul Apararii Nationale, reprezentat de Statul Major al
Marinei Militare si Centrul de Cercetari Stiintifice al Marinei, a fost indelungata si cu rezultate foarte
bune. Practic, ea s-a desfasurat incepand din primii ani de existenta ai ICEPRONAYV, pana la sfarsitul
anului 2001.

Trebuie mentionat faptul ca anii *70 + ‘80 ai secolului trecut au reprezentat o perioada de varf in
activitatea de proiectare pentru navele militare in care a fost angrenat ICEPRONAV si acest lucru
poate fi explicat de punerea in aplicare a planului de stat, de la acea vreme, atit pentru inzestrarea
Marinei Militare cu nave noi si performante, cat si pentru modernizarea, reutilarea si repararea flotei
militare existente. Au fost deceniile realizarii, de catre ICEPRONAV, a celor mai importante proiecte
de nave militare. Aceste proiecte au slujit, apoi, santierelor navale (Mangalia, Tr. Severin, Oltenita,
Braila, Tulcea, Giurgiu) pentru construirea navelor noi si au stat la baza elabordrii de catre
ICEPRONAV a documentatiei de proiectare pentru modernizari ale flotei militare existente, in
conformitate cu solicitarile Ministerului Apararii Nationale.

Proiectarea navelor militare

Proiectarea navelor militare la ICEPRONALV se realiza la atelierul Studii si Oferte (preliminar si basic
design) iar proiectul tehnic si cel de executie in toate atelierele de specialitate sub coordonarea
atelierului SO, condus in acea perioada de regretatul ing. loan Hatos. De mentionat contributia
deosebita a ing. Constantin Stanciu — sef de proiect pentru acest tip de nave, de la inceputuri si pana la
iesirea la pensie!

Au urmat, ca sefi de proiecte pentru nave militare, ing. Pavel Florea, ing. Ioan Rebega si la final, ing.
Vasile Panfile. Au mai desfasurat activitati de sefi de proiecte pentru nave cu caracter militar ing.
Constantin Alexandru si ing. Jean Alexiu.

Proiectarea unei nave militare necesita eforturi considerabile impuse de cerintele de dotare si de
performanta pentru un astfel de produs. Intr-un trecut nu foarte indepartat teoria proiectirii
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unei asemenea nave continea un cerc mai restrans de probleme clasice specifice, cum ar fi:
flotabilitatea, stabilitatea, nescufundabilitatea, viteza, etc. si se dadea mai putind atentic unor
proprietati vitale cum ar fi: fiabilitatea si factorul economic.

De cele mai multe ori aceasta situatie conducea la o analiza superficiala a elementelor de proiectare.
Ca urmare, in deceniile ce au urmat ultimului rdzboi mondial, au aparut cerinte si norme noi care au
impus necesitatea ca nava sa fie tratatd ca un sistem complex, in care sa existe o interdependenta
perfectd intre categoriile de armament, senzorii de descoperire a tintelor, corpul si suprastructura,
sistemele de corp si de punte, echipamentul de propulsie, uzina electrica, spatiile destinate magaziilor
speciale, spatiile destinate echipajului, etc.

Activitatea de proiectare a fost organizata, ca si la proiectele pentru
nave comerciale, pe ateliere de specialitate. In cazul navelor
militare, atelierele aveau si compartimente speciale, precum si
personal desemnat pentru elaborarea lucrarilor cu caracter secret din
o componenta proiectului, agsa cum s-a spus mai sus. Vom aminti aici
. doar citeva nume reprezentative de colegi a crora activitate si chiar
cariera au fost legate de proiectele elaborate de ICEPRONAV
pentru Marina Militard Romana, pe ateliere de specialitate:

- Studii si Oferte (care a fost si atelierul coordonator): Pavel Florea, Vasile Panfile, Mircea
Iordan, Matei Kiraly, Jean Sever Popovici;

- Proiect General: Spiridon Rédulescu, Adrian Dumitriu, Ion Mustatd; Constructii Corp: Nicolae
Popa, Lucian Moiseanu, Mihai Niculescu; Ovidiu Zugravu, MihaiVieru,

- Instalatii de Corp si Amenajari: Nicolae Popov, Dan Ispasoiu, Laurentiu Ionescu;

- Izolatii si Amenajari: Adriana Soroceanu, Angela Florea, Mihai Culuri;

- Masini 1 (Instalatii de Propulsie): Dionisie Dascalu, Marian Mocanu, Zaharia Juganaru, Radu

Motoc;

- Masini 2 (Mecanisme de Punte): Dan Spanache, Mircea Stoenescu, Margaret Teaca;

- Electrica Radio si Automatizari: Balogh Csaba, Ion Constantin, Tanase Dobre, Emil Ionita;

- Baza Hidrodinamica: J.S. Popovici, Mircea Postelnicu, Roman Pirvulescu, Adrian Simion, etc.
Vom aminti si cateva nume de ofiteri de marinad cu care am colaborat strans si direct pe parcursul
activitatii noastre 1n acest domeniu:

- la Centrul de Cercetari Stiintifice pentru Fortele Navale: Mircea Rotaru, Marian Mihail;

- la Statul Major al Fortelor Navale: Ioan Borsan, Constantin Rusu;

- la Departamentul Inzestririi Armatei: Toan Stinciulescu;

- colaboratori permanenti in ICEPRONAYV, din partea Marinei Militare: Vladimir Siminica,

Liviu Focseneanu.
Succesul in aceastd activitate desfasuratd iIn ICEPRONAV a fost asigurat de cativa factori foarte
importanti:

a) un personal foarte bine calificat si specializat;

b) o colaborare constanta si foarte buna cu partenerul militar

¢) o baza materiala moderna, cuprinzand:

- ateliere de proiectare, pe specialitati, avand, fiecare, in componentd si un personal
atestat pentru lucrari cu caracter secret si strict secret;

- o biblioteca tehnica foarte bogata alimentatd in permanenta cu ultimele noutati tehnice
din domeniul naval

- laboratoare de hidrodinamica pentru rezistenta la fnaintare, autopropulsie si seakiping,
precum si pentru manevrabilitate si oscilatii;

- tunel de cavitatie pentru elice

- tunel aerodinamic;

- laborator de incercare a materialelor la foc;

- laborator de incercari tensometrie.
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Proiecte de nave militare realizate in ICEPRONAYV Galati

Nr. [Proiect |Finaliz [TIP Lmax (m) [Bmax (m) (d Amax (Putere Santierul
crt. proiect [NAVA (m) (t) (CP) constructor
1 404 1968  |Nava fluviala de 19.08 3.70 1.20  [30.50 [2x300
comandament, ZK862
2 405 1968 |Salupa fluviala 22.75 4.80 1.44  |58.30 [2x150
de remorcaj, ZK863
(modernizare)
3 406 1968  |Tanc maritim, 500t, 52.25 9.45 3.50 1042.00 2x720 S.N.
ZK865 Braila
4 M409 1970  [Modernizare nava 40.87 6.90 1.93 1x2300 S.N.
maritima de Mangalia
demagnetizare, ZK864
S 780 1974  |Vedeta blindata 32.50 4.80 1.45 131.00 2x1075 S.N.
fluviala, ZK898 Briila
6 Mg16 1989  [Modernizare obiect 38.78 5.41 1.50 122.80 4x1200 S.N.
0111C, vanator mic de Mangalia
submarine, ZK906
7 V816 1987  |Vedetd mica de 38.78 5.41 1.50 122.80 [2x1000 S.N.
interventie cu scafandri Mangalia
(obiect Venus),
modernizare
8 822 1972 |Vedeta dragoare 33.30 4.80 0.95 90.80 [2x420 S.N.
fluviala, ZK860 D.T. Severin
9 E834 1987  |Vedeta rapida torpiloare|22.50 3.80 47.00 3x1200 S.N.
cu aripi portante, Mangalia
ZK 905
10 (840 1973 |Vedeta purtatoare de  |38.80 7.60 1.90  [239.00 S.N.
rachete, ZK 912 Mangalia
11 870 1980  |Dragor maritim de baza,|62.18 8.50 2.60  |720.00 [2x2400 S.N.
ZK 741 Mangalia
12 881 1986  |Vedeta torpiloare mare, [38.80 7.60 1.96 260.00 [3x4000 S.N.
ZK 919 Mangalia
13 882 1986  [Nava maritima puitoare {78.80 10.40 3.35 1370.00 2x3285 S.N.
de mine si plase, ZK Mangalia
921
14 883 1986  |Nava baza maritima 108.10  |13.20 2870.10 [2x3285 S.N.
autopropulsata, ZK Braila
928
15 (999 1978  |Fregata Marasesti, 144.60  |14.80 4.96  4900.00 4x8000 S.N.
ZK00 Mangalia
16 1043M/T |1990  |Nava de asigurare de ~ [23.95 9,90/ 45.00 |1x1780 S.N.
lupta pe perna de aer 11,70 Mangalia
17 1048/ 1982 |Corveta,vanator de 92.42/ 11.40/  |3.40/ |1500.004x3285 S.N.
1048M submarine, ZK VS 93.00 11.50 3.00 Mangalia
18 1063 1976 ~ |Nava pentru scafandri  |70.16 10.00 3.90  [900.00 |1x720 S.N
Arad (modernizare) D.T. Severin
19 1067 1977  |Ceam autopropulsat 43.90 8.60 1.40 2x150
(modernizat)
20 1073 1982 |Dragor 60.80 9.50 2.68 750.00 [2x2465 S.N.
(cu ambarcatiune Mangalia
complementara),
ZK741M
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Nr. | Proiect | Finaliz TIP Lmax | Bmax d Amax Putere Santierul
crt. proiect NAVA (m) (m) (m) (t) (CP) constructor
21 1074 1983|Vedeta mare purtatoare | 57.39 8.30 648.00 3x8600(S.N.
de rachete Mangalia
22 1109 1978|Salupa pentru scafandri |  21.00]  3.89| 2.30] 22.50
23 1118 1978|Nava maritima de 79.00f 10.40| 3.53/1450.00 2x3285|S.N.
scafandri Mangalia
Grigore Antipa, ZK
921S
24 1122 1978Nava fluviala 95.74] 14.20| 1.921465.00 3x2465|S.N.
guvernamentalda, ZK Oltenita
102
25 1123 1978 [Nava maritima 116.40| 14.20| 4.92/3830.00 2x8000|S.N. Oltenita
guvernamentala,
ZK 103
26 1130 1984 [Nava costiera de 38.001  7.54) 2.25] 239.00 2x1100|S.N. Oltenita
agrement,
20 de locuri
27 1140 1978 |Vedeta blindata 41.90,  8.00] 1.25] 259.00 3x1100]S.N.
fluviala, (VBF III) Mangalia
28 1227 1980 [Nava maritima de 108.10]  13.20| 4.14{2984.80 2x3285|Neterminata
salvare
29 1237 1979 (Salupa fluviala de 35.73 6.40| 1.00] 162.41 2x420,
comandament PFU,
ZK 103
30 1316 1986 [Nava de siguranta 52.14]  9.00| 1.52| 474.40 2x2480/S.N. D.T. Severin
fluviala
(Monitorul),
ZK 896 - 897
31 1317 1983 |Nava de cercetari 122.56] 22.00[ 5.63|8300.00 2x3285/S.N. D.T. Severin
oceanografice si
interventie scafandri
32 1353 1982 [Bac fluvial propulsat 29.68 6.91] 1.25| 165.00 2x390|S.N. D.T. Severin
33 1355 1988 |Bac maritim propulsat 41.94 7.00 326.00 2x820|S.N. Mangalia
34 1356 1981 |Remorcher fluvial, 600 | 33.40]  6.30] 1.82| 310.30 2x300|S.N. Braila
CP
35 1360 1984 |Nava baza maritima 108.10] 13.20| 4.53|3366.00 2x3660|S.N. Braila
pentru submarine
36 1367 1980 [Salupa fluviala 21.75 5.80] 1.51] 84.13 2x186|S.N.D.T. Severin
de remorcaj
37 1370 1987 |Nava maritima de 60.80  9.50| 2.96] 790.00 2x1200|S.N. Mangalia
pescuit torpile
38 1376 1981|Nava maritima de 4492 8.00 431.00 1x1150[S.N. Mangalia
demagnetizare
39| 1394 1983 |Nava fluviala puitoare 58.32 9.00 1.60[ 576.00 2x1200|S.N. Mangalia
de mine si plase
401 1395 1982 |Remorcher maritim de 64.80 7.10] 5.65[2666.00 2x2465|S.N. Oltenita
salvare, Grozavul
41| 1396M | 1981 [Salupa rapida pe aripi 10.03 2.80 0.35] 3.54 1x256)
portante, modernizare
42| 1405 1084 |Vedeta dragoare fl.din 33.35| 4.80] 0.80] 91.67 2x370|S.N. D.T. Severin
PAFS

(cercetari pt. asimilare)
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43| 1407 1985 |Tanc maritim de 76.36| 12.50| 3.50]1896.00 2x2000|S.N. Tulcea
buncheraj, 800t

44 1411 1983  |Tanc fluvial de 86.30| 12.00] 1.95/1866.00 2x960|S.N. Giurgiu
combustibil, 1000t

45| 1431 1981 |Doc plutitor de 200tf 41.40] 17.20, 2.36| 680.00) S.N. Mangalia

46| 1438 1982 |Nava hidrografica, 55.60 7.00 59.37
INHI112

47 1452 1982 |Bac fluvial nepropulsat 22.20, 5.80] 0.80] 88.90 S.N. Tulcea
pentru scafandri

48| 1460 1991 |Obiect VS 122 (vanator 52.20| 6.50 2.31| 342.00 3x1200[S.N. Tulcea
de submarine),
modernizare

49| 1461 Salupa fluviald sanitara si 7.700 2.36] 0.36 1.41 1x135
de agrement, din PAFS

50/ 1610 1991 |Fregata purtatoare de 147.00| 14.80] 4.60[4360.00] 2x8000MP|-
rachete (proiect 2x2000TG|
reliminar)

511 1735 1985 |Atelier fluvial 70.40| 14.00[ 1.30/1160.00
nepropulsat,
etape [ + X

52 1793 1985 |Vedetd maritima de paza 38.78 5.41| 1.65| 145.00 3x1430
si patrulare

53| 1809 1988 |Remorcher fluvial RF 33.40| 6.55| 1.73] 194.20 1x500
310, 500 CP

54/ 1810 1986 |Nava fluviala de cercetare| 45.74| 8.20| 1.15 2x820
si comandament

55 1812 1988 |Cazarma plutitoare 60.20| 11.00, 1.00, S.N. Dr.Tr. Severin
DUNAREA

56| 1813 1986 |Cazarma plutitoare 61.50| 10.00{ 1.20 S.N. Braila
DAMBOVITA

57 1816 1986 |Salupa de protocol canale | 28.15| 4.47 1.54] 90.00 3x720|S.N. Mangalia
LANCEA

58 1817 1987 |Tanc maritim, obiect 28.00| 5.40[ 2.25| 210.00 2x150|S.N. Mangalia
TM131

59 1818 1986 |Remorcher maritim de 46.55| 9.00[ 3.20| 640.00 2x1600|S.N. Mangalia
salvare, obiect NS 116

60| 1919 1988 |Doc plutitor transfer nave | 144.10| 36.20, 11.3{4720.00 -IS.N. Mangalia
cu delasament pana la
5000t

61 2026 1988 |Ptatforma pe perna de aer,| 19,00/| 6,98/ S.N. Mangalia
50tf, cu tractor de 30,40 8,42
remorcare

62| AC2326 Barca de asalt din PAFS 5.02) 1.32 0.34 Bratesul Galati

63| 2916 Nava fluviala de NAVOL
comandament (pentru MI) Oltenita

64| AC2975 Nava maritima de

supraveghere pentru

graniceri (MI)
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VEDETELE BLINDATE FLUVIALE, proiect 780

intre anii 1972 + 1985 s-au construit 18 vedete blindate, VB-urile cu numerele de bordaj 76+93.

Caracteristici principale:
L=32,70 m;

B=4,80 m

T=1,45m

deplasament max.=131 t
propulsie:

2 motoare x 1075 CP;
viteza v=31 km/h

= 1 tun, calibrul 76,2 mm,;

mitraliere 4x14,5 mm;

2 aruncdtoare de proiectile reactive,
calibrul 81 mm.

Vedeta blindata fluviala ,,Slt. lon Elefterescu’”, nr. de bordaj VBS6.

VEDETELE TORPILOARE MARL proiect 881
Intre anii 1979 + 1982 1n S.N.Mangalia s-au construit 12 nave Vedete Torpiloare Mari, fiecare cu 4

TLT-uri.

Vedeta torpiloare mare ,, Vulcanul”, nr. 209 C-amiral de flotila
Numere de bordaj: VT201 + VT212. dr. ing. loan Stanciulescu
Caracteristici principale:
- lungime: 38,80 m;
- latime 7,60 m;
- pescaj max.: 1,96 m;
- deplasament max.: 260 t;
- propulsie: 3x 4000 CP;
- viteza: 36 Nd.

PUITOARELE MARITIME DE MINE SI PLASE, proiect 882
Au fost construite doud nave :

271, ”Viceamiral Ion Murgescu”, intrata in serviciul Marinei Militare in 1980;
274, ”Viceamiral Constantin Balescu”, intrata in serviciul Marinei Militare in 1981.
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Caracteristici principale:
L=78,80 m;
B=10,40 m;
pescaj max d=3,35 m;
deplasament max.
=1370,00 t;
propulsie: 2 motoare
16R251FMA; N=3285 CP;
viteza : v=19 Nd;
1 tun, caliblul 57 mm;
2 tunuri automate cal. 30

mm;
Puitorul maritim de mine si plase "Viceamiral Constantin ) m;traliere antiaeriene cu 4
Balescu”, nr. de bordaj 274 tevi, calibrul 14,5 mm;

2 inst. lansare bombe asm

FREGATA MARASESTIL, proiect 999

A fost construitd la Santierul Naval Mangalia intre anii 1978 +1985 si este cea mai mare nava de
razboi construitd vreodatd in Romania. Poate fi consideratd, pe bunad dreptate, o0 mandrie a industriei
navale romanesti.

A intrat 1n serviciul Marinei Militare in luna august 1985, fiind clasificatd crucisédtor usor port-
elicoptere si a primit numele de “Muntenia”.

La data de 02.05.1990 s-a schimbat atdt denumirea cat si clasa navei, aceasta
devenind distrugatorul ,, Timisoara”.

incepand cu august 1990, este reclasificati ca distrugitor, iar de atunci va purta numele
de ,,Marasesti”, in amintirea distrugatorului ,,Maragesti” din cadrul Flotilei de Distrugatoare a Marinei
Regale Romane, intrat in serviciu la 01.07.1920.

De la 01 aprilie 2001 nava este incadrata in clasa fregate (F 111).

Caracteristici tehnice:

- lungime: L=144,60 m;
- latime: B=14,80 m;
- pescaj max: d=5,50 m;
- deplasament max.: D max.=5550,00 t;
- propulsie: 4 motoare MAN Diesel; N=33200 CP;
4 linii de axe, 2 elice cu pas fix, 2 elice cu pas reglabil;
- viteza maxima: v=27 Nd;
- autonomie: 1500 Mm.
Armament:

- 4 instalatii lansare rachete nava-nava SS-N-2C Styx;
- 2 instalatii de tragere calibru 76,2 mm, binate AK 726;
- 4 instalatii tragere antiaeriene de calibru 30 mm;
- 2 instalatii lans-torpile de calibru 533 mm;
- 2 instalatii lansare bombe antisubmarin RBU 6000.
Electronica
- 8 sisteme radar;
- 2 instalatii de bruiaj pasiv de radiolocatie.
Aeronave - un elicopter IAR 330 Puma Naval.
Fregata Marasesti este destinata indeplinirii misiunilor pe timp de pace, in situatii de criza si de razboi,
sub comanda nationala sau in cadrul NATO.
Pe timp de pace, nava poate indeplini urmatoarele misiuni:
o cautare si salvare pe mare (SAR);
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e operatiuni de interdictie maritima (MIO);

o executarea supravegherii aeriene si navale;

o supraveghere aeriand si navala,

o participarea la misiuni umanitare;

o activitati de diplomatie naval;

o protectia unor obiective impotriva amenintarilor asimetrice dinspre mare.
Pe timp de criza si de razboi, nava poate indeplini urmatoarele misiuni:

e participarea la realizarea sigurantei navelor care navigd izolat sau in convoi;

e participarea la actiuni de evacuare a personalului necombatant;

o lovirea navelor de suprafata;

e interzicerea patrunderii submarinelor la obiective;

e cautarea si lovirea submarinelor.
In timp, nava a fost supusa permanent unor operatiuni de modernizare pentru a putea si se incadreze
in cerintele standardelor de functionare a navelor militare existente pe plan mondial. Pentru aceasta, la
ICEPRONAYV, proiectul navei, a parcurs mai multe etape de modernizare, in special in perioada
preaderarii tarii noastre la NATO, cand conform cerintelor, au fost modernizate pe nava multe sisteme
cum ar fi sistemele de comunicatii US si UUS, sistemul de comunicatii prin satelit, sistemele de
radiolocatie, sistemele de navigatie, sistemele de dare §i urmarire a focului, etc. Tot in aceasta etapa s-
a modificat forma prova a corpului navei, prin construirea unui bulb in care a fost instalat un
hidrolocator performant.
In 1998 fregata Marasesti a fost prima nava de lupta a Marinei roméane care a iesit in oceanul Atlantic ,
dupa cel de Al Doilea Razboi Mondial, avand si elicopter Tmbarcat la bord, cu care a participat la
misiunea Strong Resolve 1998. Tot atunci a fost inregistrat primul zbor al unui elicopter romanesc
deasupra Mediteranei.

Tabel cu caracteristici ale celor trei fregate apartinind Marinei Militare Roméne

CARACTERISTICI “MARASESTI” »REGELE »REGINA
FERDINAND” MARIA”
Numar de bordaj FI111 F221 F222
Start constructie 1978 29.03.1984 07.02.1983
Lansare 1985 08.04.1986 27.10.1984
Armare 1985 14.10.1988 05.06.1987
(Marea.Britanie) (Marea Britanie)
09.11.2004 (Romania) 21.04.2005 (Romania)
Achizitionare - 14.04.2003 (Romania) 14.01.2003 (Romania)
Constructor S. N. 2 Mai, Mangalia, Swan Hunter Yarrow Shipbuilders

armare in S.N. Mangalia

Nume anterioare Muntenia, HMS Coventry HMS London
Timisoara

Deplas. max. (t) 5550 4900 4900

Lungime (m) 144.60 148,10 148,10

Latime (m) 14,80 14,80 14,80

Pescaj (m) 5,50 6,40 6,40

Sistem de propulsie 4 motoare diesel, MAN, cu 4 turbine Rolls Royce, 4 turbine Rolls Royce,
un total de 32000 CP, 4 DG de IMW, fiecare, 4 DG de 1MW, fiecare,

2 elice cu pas fix, 2 cu pas elice cu pas reglabil elice cu pas eglabil
reglabil

Viteza max. (Nd) 27,00 30,00 30,00

Vit.croaziera Nd) 18,00 18,00 18,00

Autonomie (Mm) 1500 4500 4500
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Fregata”Mardsesti”,
numar de bordaj 111

Fregata, Regele Ferdinand” Fregata, Regina Maria”
nr. de bordaj 221 nr. de bordaj 222

CORVETELE, proiect 1048

O prima serie de patru nave a fost construita la Santierul Naval Mangalia, in conformitate cu proiectul
de baza. Initial, navele au fost clasificate Vanatoare de Submarine. Ulterior au primit clasificarea de
Corvete. Acestea au fost:
260, ”Amiral Petre Barbuneanu”, intrata in serviciul Marinei Militare in 1983;
261, ”Viceamiral Vasile Scodrea”, intrata in serviciul Marinei Militare in 1984;
262, ”Viceamiral Vasile Urseanu”, intrata in serviciul Marinei Militare in 1985;
263, ”Viceamiral Eugeniu Rogca”, intrata in serviciul Marinei Militare in 1987.
Aceste nave au fost incadrate in clasa Tetal 1.

Corveta
“Amiral Petre Barbuneanu”
nr.260
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Caracteristici si dotari:

- lungime max.: L max.=92,42 m;

- latime max.: B max.=11,40 m;

- pescaj max.: d max.=3,40 m;

- deplasament max.: Dmax.=1500t;

-viteza max.: v max.=24 Nd;

- propulsie: 4 motoare ALCO, 16 R-251 FMA- 3285 CP, U.C. M. Resita.

- 4 linii de axe, 3 carme.
Echipajul este format din: 41 soldati, 1 subofiter, 34 maistri militari si 10 ofiteri.

- 2 tunuri AK-176, binate, calibrul 76,2 mm;

- 2 tunuri AA, AK-230, calibrul 30 mm;

- 2 mitraliere, calibrul 14,5 mm;

- 2 instalatii RBU 2500 de lansare bombe reactive antisubmarin;

- 4 tuburi lansatoare de torpile (TLT-uri) calibrul 533 mm.
Fiecare nava a fost dotatd cu doua statii de hidrolocator, pentru depistarea corpurilor imerse, in special
a submarinelor.
Nava 263 este singura dintre cele patru corvete, din clasa TETAL I, care nu are tun AK-276, cal. 76,2
mm, la pupa, deoarece s-a hotarat ca tunul, aprovizionat din URSS pentru 263, sa fie montat la
crucisatorul ,, MUNTENIA”, actuala fregata ,,Marasesti”, F111.
In anul 2011 navele 261 si 262 au fost scoase din serviciu si dezmembrate in Santierul Naval
Mangalia. Atunci s-a discutat despre posibilitatea preludrii unui tun AK276 de la una din navele
dezafectate in vederea montarii lui la nava 263. Dar s-a constatat ca timpul si costul necesare
operatiunii sunt prea mari si atunci s-a renuntat.

CORVETELE, proiect 1048M

Incepand cu anul 1988 s-a inceput constructia celei de a doua serii de corvete, clasa Tetal II, pentru
care, la solicitarea Marine Militare, proiectul initial a fost in prealabil modernizat, in etape, la
ICEPRONAYV, conform cerintelor partenerului nostru, devenind 1048M.

Din aceasta serie, prevazuta a avea 4 nave, au fost construite doar doua. In anul 1989 a fost construita
si a intrat 1n serviciu nava 264, ,,Contraamiral Eustatiu Sebastian”. In anul 1996, s-a construit a doua
corveta din clasa TETAL II, 265, ,,Contraamiral Horia Macelaru”.

Corveta
., Contraamiral Eustatiu Sebastian”
nr. de bordaj 264

Caracteristici tehnice:

- lungime: L=92,42 m; - viteza max: v=24 Nd.

- latime: B=11,4 m; - propulsie: 4 motoare Diesel ALCO Resita,

- pescaj: d=3,40 m; 16 R- 251 FMA, fiecare cu 3285 CP

- deplasament: D=1500 t; - Nava are un helicopter AR 330 Puma NAVAL.
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Fata de primele patru corvete, din clasa Tetal I, cele doud din clasa Tetal II, proiect 1048 M

(varianta modernizata a proiectului 1048), au mai multe modificari:
— evacudrile gazelor de la motoare nu mai sunt in borduri, ci se fac printr-un cos de fum inalt;
— suprastructura este in continuarea bordajului si are practicate doua deschideri (decupari), babord si
tribord, pentru TLT-uri, iar compartimentajul e diferit;
- s-a adaugat o punte;
- cele doud nave au punte heliport la pupa;
- s-a montat un hidrolocator (sonar) in prova, sub etrava;
- s-au montat 2 instalatii de bombe antisubmarin RBU-6000, fatd de cele 2 RBU-2500 de la primele
corvete;
- s-a montat doar cate un tun AK-176, cal. 76,2 mm la prova, deoarece la pupa a fost amenajat
heliportul;
- cele doud nave sunt mai inalte si au centrul de greutate mai sus fata de primele corvete.

- forma corpului, la prova, a fost modificatd adaugandu-se un bulb (mai mic la 264 si mai mare la

265).
Se preconizase construirea a patru nave din clasa Tetal II, 264, 265, 266 si 267. Primele doud au fost
construite, asa cum s-a vazut mai sus, dar la urmatoarele doua, desi lucrarile de constructie
demarasera, din motive financiare, MApN a sistat comenzile, renuntand sa le mai finalizeze. Nava 266
a avut corpul lansat la apa, iar nava 267 a avut construite bloc sectiile care, intre timp, au fost
valorificate la fier vechi.

DRAGOARELE MARITIME, proiect 1073

Dupa acest proiect au fost construite la S. N. Mangalia, intre anii 1986 +1989, patru nave dragoare
maritime si anume:

24, ,Lt. Remus Lepri”, a fost livrata Marinei Militare Roméane la data de 30.05.1986 si a intrat in
serviciu la data de 01.07.1986.

25, ,,Lt. Lupu Dinescu”, a fost construita in anul 1988, a fost proiectatd de ICEPRONAV Galati ca
Pescuitor de Torpile. La intrarea in serviciu, nava a fost clasificatd Dragor Maritim. DM 25, in
comparatie cu celelalte 3 dragoare maritime, are in borduri cate un culoar de furtuna, pentru torpile.
Acest lucru a dus la modificarea compartimentajului de pe puntea principala. Nava are la bord
instalatii de ridicare a torpilelor si de revitalizare a lor. Dimensiunile principale si armamentul sunt
identice cu cele de la DM 24.

29, ,,Lt. ,,.Dimitrie Nicolescu”, a fost livratd Marinei Militare la data de 27.12.1988 si a intrat in
serviciu la 03.06.1989.

30, ,,Slt. ,,Alexandru Axente”, DM 30, a fost livrat Marinei Militare la data de 02.12.1989 si a intrat in
serviciu la 10.02.1990.

Dragorul maritim
, Lt. Remus Lepri”
nr. de bordaj 24
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Dragoarele maritime au ca misiune deminarea cailor navigabile. Ele sunt nave de luptd mai mici decét
corvetele si puitoarele de mine.
Caracteristici tehnice:

e lungime: L=60,8 m;

o latime: B=9,54 m;

e pescaj: d=2,7 m;

e deplasament max.: Dmax.=800 t;

e propulsie: 2 motoare ALCO V12 Diesel, construite la UM RESITA;
o Viteza : v=17 Nd;

Aparatura de comunicatii si radiolocatie:

e 2 Statii Radio pe US;

o 2 Statii Radio pe UUS;

o 2 Statii de Radiolocatie de Navigatie;

o 1 Statie de Radiolocatie de Artilerie MR 104.
Armament Artilerie:

e 2 tunuri AK 230, calibrul 30 mm;

e 4 mitraliere MR 4N, cal. 14,5 mm;

e 2 AA STRELLA 2 M tip FASTA 4;
Arme sub apa, ASA:

e 4 tipuri de dragi marine: 2 de contact si 2 prin influenta,

o 2rampe RL 1000 de lansare a bombelor antisubmarin.
Proiectul realizat de ICEPRONAYV a cuprins si cate 3 dragoare radio-dirijate, de dimensiuni mai mici
(L= 28 m; B= 4,5 m), numite ambarcatiuni complementare prova (sau “Pui”), pentru fiecare dragor
maritim (nava pilot sau nava “Mama”). Un complet, compus din 3 “Pui” teleghidati de pe nava
“Mama”, formeazd sistemul de dragaj “TRIDENT”, care este destinat pentru activititi de dragaj
acustic si dragaj magnetic. “Puii” pot lucra simultan sau independent unul fata de celilalt, intr-un
anumit sector marin, sub supravegherea si teledirijarea navei “Mama”, de la distantd. Au fost
planificate 12 ambarcatiuni complementare prova (pentru cele 4 dragoare), dar, din motive financiare,
s-au realizat doar 3, care au fost repartizate la dragorul maritim DM 29. “Puii” au misiunea de a
descoperi minele, iar dragorul maritim, care navigd in urma lor, le distruge. Ambarcatiunile
Complementare Prova au fost scoase din serviciu in anul 2009 si au fost dezmembrate in 2011.

MONITOARELE FLUVIALE, proiect 1316

Construite, la S.N.Drobeta Turnu Severin, 3 nave:
F45 ,Mihail Kogélniceanu”,;

F46 ,Jon C. Bratianu”;

F47 ,Lascar Catargiu”.

"

Monitorul Fluvial
,,lon C Bratianu”
nr bordaj 46
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Caracteristici tehnice:

- lungime: 52,14 m;

- latime: 9,00 m;

- deplasament maxim: 474,40 t;

- pescaj: 1,52 m;

- propulsie: 2x2480 CP;

- viteza: 30,00 km/h
Armament:

- 2 tunuri A430, calibru 100 mm;

- 2 tunuri binate, calibru 30 mm,;

- 2 mitraliere cu 4 tevi, calibru 14,5 mm;
- 2 lansatoare multiple de rachete MRL.

NAVA MARITIMA DE DEMAGNETIZARE, proiect 1376

Nava Maritima de demagnetizare 298 “Magnetica” a fost construitd in S. N. Mangalia in anul 1989.
Nava, de o complexitate deosebita, este destinata prelucrarii campurilor magnetice ale navelor din
Flota Navala Militara.

O navi, avand la bord multe instalatii electrice, creeaza un cAmp magnetic, care poate sa atragd minele
inamice. Demagnetizarea sau prelucarea magnetica este, de fapt, reducerea cadmpului magnetic al unei
nave, cu ajutorul unor cdmpuri magnetice exterioare create de statii de demagnetizare.

Prin demagnetizarea unei navei se urmadreste reducerea componentelor permanente ale campului
magnetic al acesteia, la valori minime, astfel incat campul remanent, rezultat dupa compensarea
componentelor inductive, sa nu sensibilizeze senzorii minelor cu canal magnetic.

L=44,69 m;

B=8,00 m

pescaj max.=2,156 m;
deplasament max.=431, 00 t;
propulsia:

1 motor 12LDSR-28F, 2400CP;
viteza:12 Nd.

Concluzie:

in perioada 1968-1989, adica in cca. 21 de ani, la ICEPRONAV s-au realizat un numar de 64

proiecte cu destinatie militard, de la cele mai simple (pontoane, salupe, ambarcatiuni), pana la cele
mai complexe (fregate, corvete, nave rapide pe perna de aer, sau nave pe aripi portante) dovedind
profesionalismul inginerilor de la ICEPRONAYV si expertiza tehnico - tactica de specialitate a cadrelor
Marinei Militare care au coordonat acest program de inzestrare al Marinei Militare Romane.
Toatd aceastd activitate s-a desfasurat in contextul in care Marina Militard a beneficiat de atentia
necesara, impusa si de lectiile invatate ale celor doud conflagratii mondiale, in masura in care
decidentii politici si militari au acceptat cd o Marina puternicd inseamna nu numai garantii sporite de
securitate maritima si fluviala dar si circumstante favorabile pentru dezvoltarea economiei nationale si
a comertului exterior, In ansamblul lor.
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STABILIMENTELE DE CONSTRUCTII SI REPARATII
NAVALE ALE MARINEI MILITARE

A consemnat ing. Silvia Panaite — redactor CCN

- .-LJ.‘ i
Comandor (r.) dr Marian Mosneagu la BVAU La Muzeul de Istorie din Galati

Statul roman detine o flotd militara maritima si fluviald operativa, care constituie nucleul de
baza al Fortelor Navale Roméne, multe dintre navele de luptd in serviciu fiind proiectate, construite,
reparate sau modernizate in tard. Fortele Navale sunt menite sa asigure securitatea granitelor fluviale
si maritime, siguranta circulatiei pe Dundre si pe Marea Neagra, precum si misiuni in apele
internationale, oriunde interesele Romaniei o cer.

In prezent, are loc un amplu proces de modernizare si reforma a Armatei Romaniei, cu scopul
de a consolida interoperabilitatea cu fortele armate ale statelor membre NATO, proces legitimat de
integrarea Romaniei in Alianta Nord-Atlantica, in anul 2004.

in prima parte a intilnirii, comandorul dr. Marian Mosneagu a fost invitat s faca o retrospectiva a
operei sale cu tematica navala. Apoi, a prezentat evolutia flotei Romaniei si stabilimentele in care s-au
construit si reparat navele Marinei Militare de-a lungul timpului: Arsenalul Marinei Regale, Santierul
Naval Mobil, Atelierul ,,Stoicescu” si Santierul Naval Militar Mangalia.

in partea a doua a prezentat teza sa de doctorat, intitulati POLITICA NAVALA POSTEBELICA A
ROMANIEI (1944-1958), aparuta in doua editii, 2004 si 2006, la Editura ,,Mica Valahie” din
Bucuresti, cu o prefata a renumitului istoric, prof. univ. dr. Gheorghe Buzatu. Perioada analizata a fost
una dintre cele mai dificile pentru Romania, atat pentru santierele navale, transformate in SOVROM-
uri, cat si pentru Flota Romana, sechestrata si decimata de aliatul sovietic.

Mentionam ca a doua zi, sambata, 4 noiembrie 2017, la ora 11.00, la Muzeul de Istorie ,,Paul

Paltanea”, dl comandor Marian Mogneagu a lansat alte trei volume legate de viata si activitatea celor
care lucreaza in Marina Militara.
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STABILIMENTELE DE CONSTRUCTII SI REPARATII
NAVALE ALE MARINEI MILITARE

Comandor (r.) dr. Marian Mosneagu

—

APt sy eTobimery s e

Fregata ,, Marasetti”

MARINA MILITARA. iINCEPUTURI

Prin Inaltul Decret nr. 376 din 16 martie 1867, Flotila a fost reorganizati, personalul acesteia
formand Corpul Flotilei. Flotila, cu sediul la Galati, avea doud companii: Compania Echipaje de
manevre §i artilerie si Compania Echipaje de masini si lucratori ai Atelierului Flotilei.

La 7 februarie 1879 a fost promulgatd o lege prin care Ministerului de Rézboi i-a fost alocat un
credit extraordinar de 276.386 lei pentru repararea navelor, slepurilor si extinderea Arsenalului
Flotilei.
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PROGRAMELE NAVALE SI ETAPELE iINZESTRARII FLOTEI DE LUPTA A ROMANIEI

Pana la izbucnirea Primului Razboi Mondial s-au realizat trei programe de dotare a Marinei
Militare cu nave si tehnica de lupta.

Primul program a fost infaptuit intre anii 1882 si 1883, prin intrarea in serviciu a bricului
,Mircea”, salupelor de politie ,,Sentinela”, ,,Poterasul”, ,,Veghiatorul”, ,,Pandurul”, ,,Grénicerul”,
salupelor canoniere ,,Rahova”, ,,Opanez”, Smardan”, torpiloarelor ,,Soimul” si ,,Vulturul” si a
puitorului de mine ,,Alexandru cel Bun”.

Al doilea program de dotare s-a realizat in perioada 1886-1888, ani in care au intrat in
serviciu crucisatorul ,,Elisabeta”, canonierele ,,Oltul”, ,,Siretul” si ,,Bistrita” si torpiloarele ,,Smeul”,
,.Sborul” si ,,Naluca”.

Al treilea program naval s-a derulat in perioada 1906-1908, prin intrarea in serviciu a
monitoarelor ,,Mihail Kogélniceanu”, ,,Lascar Catargiu”, ,,Alexandru Lahovary”, ,,1.C. Bratianu” si a
vedetelor de siguranta ,,Maior Sontu”, ,,Cpt. Valter Maracineanu”, ,,Maior Giurescu”, ,,Maior Ene”,
,,Cpt. Romano”, ,,Cpt. Lascar Bogdan”, ,,Maior Grigore loan” si ,,Lt. Calinescu”.

Cel de-al patrulea program, din 1912-1913, nu a putut fi realizat din cauza razboaielor
balcanice.

Ulterior, s-a intocmit un nou program naval menit sa asigure securitatea frontierei maritime si
apararea intereselor Romaniei pe mare si Dunare.

PRIORITATILE INTERBELICE PRIVIND INZESTRAREA SI MODERNIZAREA
MARINEI MILITARE

in anul 1920 au intrat in serviciu distrugatoarele , Marasti” si ,,Marasesti” construite in Italia,
urmate de canonierele ,,Lt. cdor. Stihi Eugen”, ,,Cpt. Dumitrescu Constantin”, ,,L.t. Remus Lepri” si
,,Slt. Ton Ghiculescu”, vedetele rapide antisubmarin de tip M.A.S. si torpiloarele ,,Viforul”, ,,Vartej”,
,,Vijelia”, ,,Sborul”, ,,Smeul” si ,,Naluca”.

Divizia de Dunare si-a intdrit capacitatea combativa prin intrarea in serviciu a monitoarelor
,Ardeal”, ,,Bucovina” si ,,Basarabia”, atribuite Romaniei drept despagubiri de razboi.

in anul 1921, Inspectoratul General al Marinei Regale a realizat studiul Programul naval al
Romaniei, care stabilea prioritatile privind structura si dotarea Marinei Regale.

in anul 1924 a fost adoptat un plan naval care cuprindea dotarea Marinei Regale cu 3
crucigatoare usoare, 16 contratorpiloare, 18 submarine, 12 nave antisubmarin, o nava puitoare de
mine, un portavion, o nava-scoald, 10 hidroavioane si 8 vedete rapide. Acest proiect a constituit
fundamentul adoptarii in anul 1929 a Programului naval al Romdniei, document programatic pentru
dezvoltarea capacitatii de aparare maritima si fluviala a tarii.

in anii 1930-1931 Divizia de Mare si-a sporit parcul de nave cu distrugitoarele ,,Regele
Ferdinand” si ,,Regina Maria” si nava-baza pentru submarine ,,Constanta”.

La 27 aprilie 1935, Consiliul Superior al Apararii Tarii a aprobat Planul general de inzestrare
a armatei esalonat pe 10 ani, pentru acoperirea necesitatilor Marinei, alocandu-se 1.633.678.569 lei.

La 15 august 1936 a intrat in serviciu primul submarin roménesc, ,,Delfinul”, implinindu-se
un vechi deziderat al marinarilor roméani de a avea o unitate de lupta subacvatica.

in anul 1939 a fost adoptat un nou program naval, conform ciruia Marina Regald urma si fie
dotata cu 180 de nave, cu un deplasament total de 70.054 tone si o putere totala de 543.655 CP. Din
cauza izbucnirii celui de-al Doilea Razboi Mondial, programul a fost diminuat considerabil.

La 14 iunie 1939 a fost lansat la apa, in Santierele Navale Galati, puitorul de mine ,,Amiral
Murgescu”, prima nava de lupta romaneasca, construitd exclusiv cu material national de la Uzinele
Resita.
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IZBUCNESTE CEL DE-AL DOILEA RAZBOI MONDIAL.
NOI PROGRAME NAVALE

Pe 23 octombrie 1939 Comitetul Consultativ al Marinei a stabilit pregatirea materiald a
Marinei pentru mobilizare, respectiv: nave de reparat, completari de materiale la nave si urgent,
material de artilerie, material de transport si transmisiuni, dotarea Arsenalului, dotarea Atelierului
,»Lt. Stoicescu”, dotarea scolilor, cazarmament pentru recruti, precum si revederea programului naval.

in luna ianuarie 1940, Comitetul Consultativ al Marinei s-a intrunit la Ministrul Aerului si
Marinei pentru a stabili necesarul pentru o ipoteza minimala in cadrul programului naval.

Pe 27 aprilie 1940 parcul de nave al Diviziei de Dunare a fost completat cu Inca 5 salupe de
patrulare cumparate din Germania.

in anul 1940 au sosit din Marea Britanie vedetele torpiloare: ,,Vijelia”, ,,Viforul” si
»Viscolul”. Toate aceste nave, Iimpreund cu alte unitati achizitionate, sau construite dupa anul
1940, precum cele sase vedete torpiloare tip ,,Power” achizitionate din Olanda si receptionate in
aprilie 1944 si cele doua submarine ,,Rechinul” si ,,Marsuinul”, montate in Santierul Naval din
Galati, au fost folosite la indeplinirea unor misiuni complexe in anii celui de-al Doilea Razboi
Mondial.

La 21 iunie 1941 Marina Militara dispunea de 39 nave de lupta.

Dupa 23 august 1944, noul plan de inzestrare, denumit ,,Septembrie 1944, a fost revizuit
si adaptat la noua situatie.

ARSENALUL MARINEI REGALE

Concomitent cu mutarea Comandamentului Flotilei de la Ismail la Braila, in anul 1864 a fost
infiintat si Arsenalul Marinei, in locul numit ,,Pescaria veche”.

fn anul 1868 a fost mutat, odata cu Comandamentul Corpului Flotilei, la Galati.

La 27 august 1879, atelierele Flotilei s-au constituit intr-un singur stabiliment sub numele de
Arsenalul Flotilei, fiind trecut in subordinea Ministerului de Razboi, pentru ca, in aprilie 1881, si fie
repus sub ordinele si controlul Comandamentului Flotilei.

In 1886, Arsenalul Flotilei cuprindea depozitele de materiale pentru armarea navelor,
depozitele de combustibili, depozitele de materiale explozibile si atelierele pentru reparatia
navelor.

Inzestrat cu utilaje noi, in anul 1898 Arsenalul Marinei a executat lucriri de amploare, precum
reparatii capitale la crucisatorul ,,Elisabeta” si canoniere si interventii complexe la navele militare si
civile apartinand societatilor de navigatie de stat, Navigatia Fluviala Romana si Serviciul Maritim
Roméan.

fn anul 1902 a ars, fiind reficut in anii 1903-1904, cind au fost amenajate : cazangeria,
constructia in fier, mecanica si stoleria.

in 1907, cu ocazia montirii monitoarelor tip « Bucovina », s-au construit: uzina electrica,
atelierele de constructii cu cuptoarele de ndoit si au fost montate doud grupuri electrogene Diesel.

In 1912 Arsenalul Marinei avea in compunere Serviciul Administrativ, cu Serviciul Casieriei,
Serviciul imbracamintei si Serviciul Cazarmarii, Serviciul Tehnic, cu Atelierele, Depozitele de
Materiale i Compania meseriasilor marinari.

intre anii 1914 si 1916 s-au alocat fondurile necesare pentru extinderea atelierelor, care s-au
prelungit spre Nord, instalandu-se masini noi, prese, strunguri, cuptoare de turnat si a fost pus in
functiune al treilea grup generator de 200 CP in centrala electrica.

in anul 1916 Arsenalul Marinei a executat lucriri de modernizare a monitoarelor.

Dupéi izbucnirea Primului Rizboi Mondial, Arsenalul Marinei din Galati a adus
modificarile necesare navelor de lupta, a construit minele derivante si tuburile lanstorpile improvizate
ale Apararii sub Apa, a construit stavilarele si plasele necesare apararii barajului de la Turtucaia,
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precum si a podurilor si navelor de razboi si comerciale impotriva minelor derivante sau a minelor
scapate din barajele de pe Dunare.

Arsenalul a primit comanda construirii a sase ceamuri militare si a puntarii a 236 de
slepuri ale NFR si rechizitionate, necesare transporturilor de trupe si amenajarii de poduri. De
asemenea, a completat materialul flotant, dotind cu materialul necesar Santierul Naval Mobil,
Convoiul de Aprovizionare si Spitalul plutitor (alcituit din vaporul de pasageri ,,Principele
Carol” si 14 slepuri).

in anii 1916-1918 a detasat Santierul Naval Mobil pentru deservirea navelor Flotilei in zona
de operatii, o alta parte a Arsenalului fiind evacuata la Odessa si Kerson, de unde, s-a inapoiat la
28 aprilie 1918.

in perioada interbelici, Arsenalul Marinei ocupa o suprafatii de 56640 metri pitrati, cu un
front la Dunire de 240 metri si dispunea de: Atelierul de Motoare, Atelierul de Turbine, Atelierul de
Turnétorie, Atelierul de Cazangerie, Atelierul de Sudura, Atelierul de Vopsitorie, Furnalul, Atelierul
de Fierarie, Atelierul de Armament, Cala, precum si mijloace de transport pe apd, mijloace de
transport fixe, pe calea ferata, auto si hipo.

Atelierul ,,Locotenent Stoicescu” din portul Constanta servea pentru reparafii curente
anuale ale navelor Fortei Navale Maritime, in timp ce Atelierul navei-baza ,,Constanta” era destinat
submarinelor pentru reparatii curente cu mijloacele bordului.

in timpul celui de-Al Doilea Rizboi Mondial, Arsenalul a deservit navele maritime si fluviale.

La 1 aprilie 1943 a luat fiinta Administratia Stabilimentelor Industriale ale Marinei
Militare (A.S.I.M.) Galati, care conducea si administra pe baze comerciale Arsenalul Marinei
Regale Galati, Santierul Naval Mobil Constanta, Atelierul ,,Locotenent Stoicescu” Constanta,
Laboratorul de Analize Galati, Atelierul Liman-Cetatea Alba si Atelierul de Armament
Constanta-Port.

Arsenalul Marinei i Atelierele de Reparatii ,,Liman” din Cetatea Alba au fost mobilizate la 27
martie 1944. Din cauza apropierii frontului de Cetatea Alba, pe 9 aprilie 1944 Atelierele ,,Liman” au
fost evacuate la Galati, iar pe 30 aprilie parte din materialele Arsenalului au fost evacuate la Islaz.

in perioada postbelicd, Arsenalul Marinei si-a continuat activitatea specifica, executdnd lucrari
de constructii si reparatii la navele Marinei Militare si onorand si comenzi din strainatate.

in anul 1950, Santierul Naval ,,7 Noiembrie”, fostul Arsenal al Marinei, s-a unificat cu
Santierul Naval Galati, sporind capacitatea de productie a santierului si productivitatea muncii. Dupa
comasare, santierul dispunea de patru cale de lansare si 145 de nave diferite, insumand un
deplasament de 25873 tone.

La 1 iulie 1955 Santierul Naval ,,1 Mai” Briila a trecut de la Ministerul Industriei
Metalurgice si Constructiilor de Masini la Ministerul Fortelor Armate. In perioada octombrie
1955-1958, acest santier a functionat ca Arsenal al Marinei Militare, fiind profilat pe productie civila
si militara. In acest timp s-au construit pentru Marina Militard patru tancuri de combustibil de 500
tone, doud maritime si doud fluviale, s-au reparat toate categoriile de nave militare (monitoare,
distrugdtoare etc.) si s-a transformat canoniera ,,Stihi” in nava hidrografica. De asemenea, aici au fost
construite salupele tip B.M.K. 90 si parcul de pontoane tip P.R. pentru pontonieri.

in toamna anului 1958 Arsenalul Marinei Militare a fost desfiintat, iar Santierul Naval ,,1
Mai” a fost transferat la Ministerul Industriei Chimice.

SANTIERUL NAVAL MILITAR MANGALIA

Pentru satisfacerea nevoilor de reparatii i revizii a navelor de luptd, n anul 1956 la Mangalia
a fost infiintat Grupul Industrial al Comandamentului Marinei Militare.

La I octombrie 1963 Grupul Industrial al Marinei Militare a luat denumirea de Santierul Naval
Mangalia (Unitatea Militard 02029), trecand in subordinea Directiei Generale de inzestrare a Armatei
(DGIA).

Pe 5 martie 1980 Santierul Naval Mangalia s-a divizat in Santierul Naval ,,2 Mai” Mangalia
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si Santierul Naval Militar Mangalia (U.M. 02029).

Pe 27 noiembrie 2000 Santierul Naval Mangalia a trecut de la M.Ap.N. la Ministerul
Industriilor si Comertului, ca sucursald in cadrul S.C. Arsenal S.A. si a fuzionat cu C.N. ROMARM
S.A.

in baza HG nr. 1348/27.11.2002, S.C. Santierul Naval Mangalia S.A. a cedat Primiriei
Mangalia o suprafatd de 13 ha, In vederea infiintarii Parcului Industrial Mangalia si bunuri din
patrimoniu n valoare de 3,1 miliarde lei. Prin acea hotarire, SNM 1si reducea capitalul social la
valoarea de 31.856.416 mii lei; sediul si obiectul de activitate erau pastrate.

Pe 30 aprilie 2013 societatea si-a incheiat activitatea, SC Sisteme Navale Mangalia SRL fiind
radiata din Registrul Comertului.

Din anul 2017, Santierul Naval Mangalia S.A., fosta UM 02029, se afla in subordinea
Ministerului Economiei, Comertului si Relatiilor cu Mediul de Afaceri.

in perioada 1956-2006, Santierul Naval Mangalia a produs peste 300 de nave militare pentru
Fortele Navale Romane.

RECONFIGURAREA FORTELOR MARITIME MILITARE ALE ROMANIEI iN
PERIOADA POSTBELICA

Planul de investitii al Marinei pe anul 1946-1947 a fost alimentat din Fondul National al Marinei,
fiind intocmit pe baza Planului de inzestrare al Marinei. In principiu, a fost acceptatd continuarea
executiei Planului de inzestrare pe 1945/1946, cu unele suplimentdri la articolele referitoare la
materialul de manevra, inventar, scafandru, material de dragaj, lucrari si materiale domenii si material
de transmisiuni.

Luna august 1948 a marcat intocmirea primului plan de lucru minimal al Marinei Militare si
executarea coordonata a acestuia.

La 10 octombrie 1952 s-a infiintat Divizionul 319 Vedete Torpiloare, iIn compunerea acesteia
intrand navele cu numerele de bordaj 81, 82, 83, 84, 85 si 86, iar in luna august 1955, noua serie de
vedete torpiloare proiect 123 K, cu numerele de bordaj 87, 88, 89, 90, 91 si 92.

Infiintatd la 1 august 1951, Flotila de Dunire a primit din U.R.S.S., la 2 iulie 1952, sase vedete
blindate tip T 1125.

In aceasta perioada a inceput constructia in santierele romanesti a unor noi tipuri de nave militare,
precum dragoarele de baza (la Galati si Braila), pana in anul 1954, dragoarele de rada (la Galati) si
vedetele dragoare fluviale (la Oltenita), intre anii 1956-1959.

incepand cu anul 1963, in serviciul Marinei Militare au intrat vedetele purtitoare de rachete
proiect 205, cu numarul tactic 70, 71, 72, 73 si 74 si vandtoarele de submarine proiect 204, cu
numerele tactice 31, 32 si 33.

Anii ‘70 au marcat o perioada deosebit de prolificd pentru navalistii romani, fiind receptionate
salupa pe aripi portante, construitd in colaborare cu ICEPRONAYV, prima constructie de acest gen din
tara si nava fluviala de protocol ,,Mihai Viteazul” (1971), prima vedetd maritima de patrulare si paza
pentru trupele de graniceri, prima nava de luptd construita la Santierul Naval Mangalia (1972), prima
vedetd torpiloare pe aripi portante, construita dupd licentd de catre S.N. Mangalia, prima vedeta
blindata fluviala, construitd dupa planuri conceptie proprie de catre Santierul Naval Mangalia si a
patra salupa rapida de legatura, pe aripi portante construitid, dupd planuri conceptie proprie, la
Santierul Naval Drobeta Turnu-Severin, respectiv prima vedeta torpiloare pe aripi portante, prima
vedetd blindatd fluviala, construite de S.N. Mangalia si cea de-a patra salupa rapida de legatura pe
aripi portante, construitd de Santierul Naval Drobeta-Turnu Severin. (1973), primul vanator mic de
submarine, construit in Santierul Naval Mangalia, a doua vedeta torpiloare pe aripi portante construita
la S.N. Mangalia, dupa licenta adaptata de catre Institutul de Cercetare si Proiectare pentru Constructii
Navale Galati, primul vanator mic de submarine construit la S.N. Mangalia si a doua vedeta fluviala
proiectatd de ICEPRONAYV Galati si construitd la S.N. Mangalia (1974), a treia vedeta torpiloare pe
aripi portante construitd la S.N. Mangalia dupa licenta adaptatda de ICEPRONAYV Galati si al doilea
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vandtor de submarin mic, construit de S.N. Mangalia, dupa licentd adaptatd de ICEPRONAV Galati
(1974), a treia vedeta blindata fluviald si a patra vedeta torpiloare pe aripi portante, proiectatd de
ICEPRONAYV Galati si construitd de S.N. Mangalia (1974), a cincea vedetd torpiloare pe aripi
portante executatd de S.N. Mangalia, dupa licenta adaptatd de ICEPRONAV Galati si a patra vedeta
blindata fluviala proiectata de ICEPRONAYV Galati si construitd de S.N. Mangalia (1974), cel de-al
patrulea vanator de mic submarin construit la S.N. Mangalia (1974), prototipul salupei pe perna de aer
la ICEPRONAYV Galati (1975).

Au urmat prima si a doua vedeta dragoare fluviala proiectata de ICEPRONAYV Galati si construita
la Santierul Naval Drobeta Turnu-Severin (1976), a patra vedeta blindata fluviala din generatia a doua,
proiectatd de ICEPRONAYV Galati si construitd de S.N. Mangalia, respectiv a cincea si a sasea vedeta
dragoare fluviala (1977).

In anul 1977 au mai intrat in serviciu vedetele blindate fluviale 92 si 93 si navele - baza ,,Prahova”
si ,,Bistrita”, construite in S.N. Mangalia, dupa proiectul realizat de ICEPRONAYV Galati.

Ulterior au intrat in serviciu vedetele dragoare fluviale 147 si 149 (1977), 151 si 152 (1978),
respectiv 155 (1979), construite la Santierul Naval Drobeta Turnu-Severin.

In anul 1978 au fost livrate Centrului de Scafandri salupa ,,Saturn” si salupa pentru scafandri
,,Venus” si vedeta torpiloare cu patru tuburi, construite de $.N. Mangalia.

in vara anului 1979 a fost finalizati omologarea dragorului maritim modernizat in S.N.
Mangalia, dupa proiectul nr. 870/3 realizat de catre ICEPRONAV Galati, iar in anul 1980 au intrat in
serviciu nava-baza autopropulsata 281, construita la Santierul Naval Braila dupa un proiect elaborat de
Institutul de Cercetari Stiintifice si Inginerie Tehnologica pt Constructii Navale ICEPRONAV Galati,
in colaborare cu un colectiv de specialigti din Marina Militara, respectiv nava puitoare de mine proiect
882, construitd in S.N. Mangalia, dupa un proiect al [ICEPRONAYV Galati.

in anul 1981 au intrat in serviciu vedeta purtitoare de rachete proiect 840, construiti la S.N.
Mangalia si vedeta dragoare fluviale nr. 162, construita in S.N. Drobeta-Turnu Severin,

in anul 1982, la au fost receptionate salupele de remorcaj-salvare SRS 579, 580, 581 si 582,
precum si vedetele torpiloare 210, 211 si 212 cu patru tuburi lanstorpile, construite in S.N. Mangalia.

La Santierul Naval ,,1 Mai” Braila au fost receptionate : a doua nava escortor proiect 883 si nava
de comandament, puitor de mine si remorcher cu nr. 276.

Tot in anul 1982 au fost receptionate cea de-a patra vedeta torpiloare pe aripi portante cu numarul
de bordaj 69 din seria a doua, vedeta torpiloare pe aripi portante cu numarul de bordaj 71 si nava de
comandament, puitor de mine si remorcher 276, construite in S.N. Mangalia.

In trim. IV/1982 au intrat in serviciu vedeta torpiloare mare 212, vedeta torpiloare pe aripi
portante 72 si 73, cazarma plutitoare ,,Bega”, o vedetd blindatd proiect 1140 din generatia a 3-a si
nava cap de serie proiect 1048-vanator de submarine, cu numarul de bordaj 260, construita in S.N.
Mangalia.

in anul 1984 a intrat in serviciu cel de-al treilea vanitor de submarine proiect 1048, in 1985 salupa
fluviala de pazd si Insotire cap de serie proiect 383 iar la 2 august 1985, a fost inaugurat oficial
crucisatorul portelicopter usor ,,Muntenia”, actuala fregata ,,Maragesti”, construita in S.N. Mangalia.

La 20 noiembrie 1986 a intrat in serviciu submarinul nr. 8, dislocat initial in portul Midia.

La 9 octombrie 1987 s-au incheiat lucrarile de omologare a vedetei blindate proiect 1140 M.

in anul 1988 au fost receptionate vedeta rapida de escorti nr. 2, proiect 834 C, dragorul maritim
29, proiect 1073 si prima vedetd de desant pentru infanteria marina, proiect MM 294, construite in
S.N. Mangalia.

In fine, in anul 1989 au fost receptionate vedeta rapida de escorta nr. 3, dragoarele maritime 25 si
30, proiect 1370, cea de-a patra vedetd rapida de escortd, nava-atelier fluvial nepropulsata, salupa
fluviala pentru infanteria marina nr. 2 (proiect 1 396 M), vedeta blindatd fluviala proiect 1140 M,
vedeta de paza si insotire proiect 834 G si vanatorul de submarine 264, proiect 1048 M, o varianta
imbunatatitd a seriei anterioare de patru nave (proiect 1048).

La inceputul anului 1990 Marina Militard a atins apogeul dotarii sale cu nave de lupta si
auxiliare, avand, la mare, 30 vedete torpiloare mici si 12 vedete torpiloare mari, 6 vedete purtatoare
de rachete, precum si 14 nave antisubmarin si 20 de nave dragoare.
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La fluviu, Marina Militard era capabila sa apere gurile Dunarii, comunicatiile fluviale si
obiectivele importante de pe Dunare cu 24 de vedete blindate fluviale si 20 de vedete dragoare.

In anul 1990 au intrat in dotarea Marinei Militare doua nave purtitoare de rachete tip ,,Zborul”
proiect 1241-RE, construite in U.R.S.S., remorcherul fluvial de 600 CP nr. 2, proiect 1356, vedetele
blindate fluviale 178 si 179 proiect MM 262, vedeta rapida de escorta nr. 5 si salupa fluviala sanitara
383.

in luna iulie 1991 a fost receptionat tancul fluvial de combustibil de 1 000 tone, proiect 1411,
construit de Santierul Naval Giurgiu S.A. iar in anul 1993 a intrat in serviciu remorcherul maritim de
salvare ,,Grozavul 500, construit la Santierul Naval Oltenita.

In perioada 1994-1996 au intrat in serviciu monitoarele proiect 1316, construite in Santierul
Naval Drobeta-Turnu Severin - ,,Mihail Kogélniceanu”, ,,I.C. Bratianu” si ,,Lascar Catargiu”.

La 9 septembrie 2004 a intrat in serviciul Fortelor Navale Romane fregata ,,Regele Ferdinand”
(F-221) iar la 21 aprilie 2005, fregata ,,Regina Maria” (F-222).

In concluzie, putem constata cd Marina Militara a beneficiat de atentia necesara, impusi si de
lectiile invatate ale celor doua conflagratii mondiale, doar in masura in care decidentii politici si
militari au acceptat cd o Marina puternica inseamna nu numai garantii sporite de securitate maritima si
fluviala dar si circumstante favorabile pentru dezvoltarea economiei nationale si a comertului exterior,
in ansamblu lor.

in fapt, conchidea si viceamiralul Ioan Bélanescu, fost comandant al Marinei Regale intre anii
1932-1937, ,,Santierele navale sunt un factor de prosperitate economica si de sigurantda nationald
pentru ca starea lor infloritoare are repercusiuni si in alte industrii nationale, cum sunt metalurgia,
turndtoria etc, iar din punct de vedere al apdararii nationale pot fi intrebuintate in caz de nevoie §i
gratie utilajului de care dispun, la fabricarea articolelor necesare armamentului.”
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Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie
(distribuire online)

REiNFIINTAREA ARSENALULUI MARINEI,
NECESITATE PREZENTA SI URGENTA PENTRU
MARINA MILITARA A ROMANIEI

Contraamiral de flotila (r.) dr. ing. Constantin Rusu.

Pentru inceput, sa detaliem termenul de Arsenal. Este o structuri, din organica unei marine
militare, specializatia pentru:

e proiectarea si construirea de nave militare mici si mijlocii;

e asigurarea mentenantei pentru navele militare (reparatii capitale si curente, revizii si reparatii
curente, reparatii de avarie, andocari, mentinerea in functiune a armamentului si tehnicii de la
bordul navelor, revizii si controale periodice la munitia specifica de marina etc.);

e instruirea personalului de marind militard cu atributii In domeniul mentenantei navelor si
tehnicii de marina;

e asigurarea si depozitarea pieselor de schimb si materialelor necesare mentinerii in operativitate
a navelor, armamentului si tehnicii de marind;
intretinerea navelor care constituie rezerva de nave si tehnicd de marina;
asigurarea si depozitarea tehnicii de marind si a materialelor care constituie rezerva de
mobilizare pentru razboi.

Pe plan mondial, foarte multe marine militare au in organica asemenea structuri. Marinele
militare mari (Rusia, US Navy, Royal Navy, Franta) au in organica mai multe asemenea structuri, dar
cele mai multe state (Germania, Polonia, Spania, Italia, Argentina, Brazilia, Singapore, Olanda,
Danemarca, Norvegia, Malta, Grecia) au cate o singura institutie.

In general, aceste structuri sunt incadrate cu personal civil (pana la 2.000 persoane) avand
ofiteri numai in structura de comanda. Spre exemplu, Arsenalul marinei germane, cu sediul la Kiel,
are un numar de 1.700 angajati, iar in structura de conducere este un singur ofiter (persoana care
asigurd colaborarea cu comanda marinei militare).

Asa cum este cunoscut, inca de la aparitia primelor structuri ale Marinei militare moderne din
Romania (Flotila de Dundre) au existat preocupdri in ceea ce priveste constituirea unei asemenea
structuri.

inceputul a fost la 1 august 1864, cand a luat fiintd Arsenalul de cordabii, cu sediul la Briila,
care, In timp, s-a dezvoltat, devenind, la 27 august 1879, Arsenalul Flotilei, iar in anul 1898 1isi
schimba numele 1n Arsenalul Marinei.

In structura Marinei romane, Arsenalul a functionat, ca unitate distincta, pana in anul 1947, iar
cu elemente partiale, pana in anul 1952.

Pentru Marina Militard a Romaniei, perioada septembrie 1944 — anul 1955, a fost foarte
dificila deoarece la 5 septembrie 1944 intreaga flota militara maritima si fluviald a Marinei Regale a
Romaniei a fost confiscatd de sovietici. Ulterior, incepand cu anul 1946, un numar de nave militare au
fost restituite Statului roman (4 distrugatoare, 2 canoniere, vedetele torpiloare, monitoarele fluviale,
nava — scoald ,,Mircea”, doud submarine).

De mentionat este faptul ca prin Tratatul de la Paris din anul 1947 cand s-a stabilit volumul
compensatiilor de razboi, printre altele, se preciza cd Romaniei i se interzicea s construiasca nave
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militare de suprafatd, submarine si avioane militare de orice tip, pe langa alte tipuri de tehnica
militara.

Cu navele restituite de la sovietici s-a trecut la reorganizarea Marinei Militare, dupa model
sovietic, cu unitati tip baza navala maritima sau fluviala, unde mentenanta era asiguratda de unele
ateliere de reparatii cu capacitate redusa, iar lucrdrile de anvergura mare se executau la Santierul naval
Constanta.

Dar, odatd cu infiintarea Tratatului de la Varsovia, 1n anul 1955, aceasta prevedere din Tratatul
de la Paris a fost uitata, astfel cd s-a trecut la construirea celor 12 dragoare de rada, proiect 5001
(proiect sovietic), a dragoarelor de baza de 780 tone (proiect ramas din timpul razboiului de la
germani) si a vedetelor de dragaj fluvial cu corp din lemn.

Toate acestea au impus crearea unei structuri de mentenantd care sd asigure mentinerea in
operativitate a navelor militare.

in acest sens, s-a actionat in doua directii: constituirea unor structuri cu dimensiuni reduse
(sectii de reparatii) aflate in subordinea marilor unitati de nave si constituirea unei structuri dezvoltate,
care sa preia activitatile de anvergura (reparatii curente si capitale, andocari).

Astfel, in anul 1956, la Mangalia, a luat fiintd un santier naval, care, pentru inceput, avea
120 militari (ofiteri, subofiteri, trupd) si 12 meseriasi civili.

Functie de necesitati, aceastd structurd s-a dezvoltat privind investitional si cu personal,
ajungandu-se ca la inceputul anului 1990 santierul si dispuna de 2.400 angajati (militari si
personal civil), iar din punct de vedere al dotarilor ocupa locul doi, dupa Santierul naval Galati.

Cu oarecare limitari, putem afirma ca Santierul naval Mangalia functiona ca un Arsenal al
Marinei, cu toate ci era in subordinea Departamentului pentru Inzestrarea Armatei.

Pe langa aceasta, toate santierele navale din cadrul Centralei Industriala Navale aveau si
atributii si sarcini precise cu specific militar, avand obligatia ca, In caz de necesitate, sa asigure,
prioritar, nevoile Marinei Militare. In fiecare santier naval functiona o structurd militara specifica
(comisia militard) care coordona activititile specifice in domeniul tehnicii de marina.

Dar, incepand cu anul 1995, situatia a inceput sia se schimbe devenind din ce in ce mai
nefavorabild in domeniul mentenantei navelor militare.

Fondurile financiare necesare Armatei s-au redus drastic, an de an, cu consecinte catastrofale
privind Marina Militara. incepand cu anul 1990, programul de finantare a investitiilor dezvoltate
la Santierul naval Mangalia a fost sistat, iar tot ce era realizat, s-a degradat iremediabil (platforma
de armare nave militare, docul plutitor de 5000 tone cu platforma de transfer, hala de constructii corp,
magazii si depozite). Din lipsa de comenzi, personalul santierului s-a redus an de an, ajungandu-se, in
prezent, la un numdr de 37 salariati, iar multe din dotari au fost Instrdinate sau inchiriate. Docul
plutitor de 5.000 tone cu functionare autonoma si cu un grad de realizare de 78% a fost vandut unui
armator din Turcia..

In ceea ce priveste santierele navale din tard, acestea au intrat intr-un proces de privatizare,
renuntdndu-se la activitdtile specifice privind Armata. Comisiile militare au fost desfiintate, iar
santierele navale, privatizate, nu mai au nici o obligatie de a asigura, cu prioritate, interventii la
navele militare.

Pentru asigurarea mentenantei la navele militare se aplica legislatia in vigoare privind
achizitiile publice, de organizare a licitatiilor, cu contestatiile inerente sau, in cel mai fericit caz, se
procedeaza la selectia de oferte pentru lucrari cu valoare redusa.

Cadrul legislativ actual nu asigura siguranta juridica pentru situatii de urgenta in care se poate
afla o nava militara, chiar pe timp de pace. Nici un santier naval din Romania nu are obligatia de a
acorda prioritate in executarea unor astfel de lucrari.

De fapt, legislatia in domeniul achizitiilor publice, in ansamblul sdu, este ambigua in ceea ce
priveste angajarea agentilor economici pentru realizarea in tard a tehnicii militare sau asigurarea
mentenantei acesteia.

in prezent, santierele navale din tara sunt reticente in a angaja lucriri de mentenanta la navele
militare, in special executarea de reparatii capitale, deoarece majoritatea au un portofoliu complet de
comenzi. Se cunoaste ca in domeniul reparatiilor, profiturile sunt mai mici si, din aceastd cauza,
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domeniul nu este atractiv. De asemenea, pentru a repara o nava militard, este nevoie de fortd de
munca specializati, care se fomeaza si se mentine cu cheltuieli financiare suplimentare.

Un exemplu edificator il constituie construirea in tard, cu asistentd strdind, a corvetelor
multirol. Programul a fost initiat in toamna anului 2016, iar pana in prezent nu a fost stabilit, cel
putin, santierul naval constructor. Consider cd existenta Arsenalului Marinei a fi simplificat
semnificativ aceastd situatie nefavorabila.

inci din anul 1991 a apirut necesitatea constituirii unei structuri unitare subordonate
Comandamentului Marinei Militare care sa asigure continuitate in derularea programelor de
proiectare — construire nave militare si de asigurare a mentenantei celor existente. La acea data, la
nivelul structurii de conducere a Marinei Militare a fost luatd in analizd posibilitatea reinfiintarii
Arsenalului Marinei prin unificarea a trei entitdti existente in structura Ministerului Apararii
Nationale: Santierul naval Mangalia, Centrul de Cercetari Stiintifice al Marinei Militare si Baza de
Reparatii Tehnica de Lupta Navala, Constanta.

In anul 1992, acest concept a fost supus aprobarii Ministrului Apararii Nationale, care a fost de
acord, cu conditia ca personalul Santierului naval Mangalia sa fie de acord (sindicatul din santier). Se
preconiza ca aceasta structurd sa fie bugetara si s intre In componenta Marinei Militare, cu regim de
mare unitate.

Din cauza unor interese de moment, conducerea santierului de la acea data nu a fost de acord,
motivand ca ,,salariul de bugetar este mult mai mic in comparatie cu ce castigd un muncitor lucrand in
acord”. Cu toate insistentele depuse, demersul a fost sortit esecului, mai ales ca nici forul tutelar al
santierului, Grupul Industrial al Armatei — Regie Autonoma, care avea interesul de a nu pierde din
structurd a unui obiectiv economic semnificativ, prin aceasta scazand rangul institutiei si nivelul
functiilor de conducere.

incepand cu anul 2017, Liga Navali Romani a reluat demersurile de reinfiintare a
Arsenalului Marinei. In acel an a fost trimisd o scrisoare deschisa tuturor factorilor administrativi si
politici care erau n masura sa ia decizii in acest domeniu (Presedintie, Prim Ministru, Parlament —
Comisiile de Aparare, Ministrul Apérarii Nationale, Ministrul Afacerilor Interne, Ministerul Industriei
si Comertului, Statul Major al Apararii, Statul Major al Fortelor Navale). Din pacate, majoritatea
institutiilor nu au rdspuns, iar cele care au rdspuns, au transmis puncte de vedere numai de
complezentd, fara nici un angajament.

Si demersurile ulterioare au fost sortite esecului.

Se are in vedere ca la Arsenalul Marinei sa se execute urmaitoarele activititi cadru:

e proiectarea sau coordonarea proiectarii de nave militare in folosul Marinei
Militare si a Garzii de Coasta,

e derularea programelor de cercetare stiintifica in domeniile dezvoltarii tehnicii,
armamentului si munitiilor de marina;

e claborarea documentatiilor tehnice de modernizare a navelor aflate in inzestrarea
Marinei Militare si a Garzii de Coasta;
construirea de nave pentru inzestrarea Marinei Militare si a Garzii de Coastd;
executarea lucrarilor de mentenanta (reparatii curente, andocari, reparatii capitale,
lucrari de modernizare) la navele Marinei Militare si ale Garzii de Coasta;

e cxecutarea lucrarilor profilactice la munitiile de marina (cu exceptia lanturilor de
foc);

e prelucrarea campurilor fizice (magnetic si acustic) la navele de lupta ale Marinei
Militare;

e fabricare si repararea unor echipamente navale, in folosul Marinei Militare si a
Garzii de Coasta;

e instruirea personalului din Marina Militarda implicat in realizarea mentenantei
navelor militare si a tehnicii de marina;

e asigurarea materialelor necesare procesului de mentenanta a navelor militare si a
tehnicii de marina.
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NOUTATI SI TENDINTE IN CONSTRUIREA
SI INZESTRAREA CU NAVE MILITARE SI SUBMARINE
PE PLAN MONDIAL

PREZENTAREA CARTII ,SUBMARINUL”

A consemnat: ing. Silvia Panaite - redactor CCN

Suntem 1intr-o perioada istorica complicatd, cu multe provocari si neprevazut, generate de
invazia Ucrainei de catre Rusia. Porturile ucrainene de la Marea Neagra si Marea de Azov au fost
atacate si impanzite de nave militare rusesti. Aceasta situatie ne aminteste ca oricand pot aparea
surprize si este important ca statul sd detind un sistem de aparare puternic, bine dotat si cu oameni
instruiti.

Fiecare mare putere navald a investit enorm in cercetarea si proiectarea de nave moderne,
eficiente, cu echipamente sofisticate. Niciodatd nu au existat atat de multe sisteme complexe introduse
in Marina Militara, intr-un timp atét de scurt.

Standardele riguroase de sigurantd pentru navele de patrulare si de luptd sunt actualizate in
mod regulat. Operarea navelor necesitd adesea echipamente specializate si configuratii inedite ale
navelor. Calitatea constructiei este de cea mai mare importantd, iar multe nave mai vechi trebuie
dezmembrate, pentru a face loc modelelor mai noi. Mai presus de toate, siguranta membrilor
echipajului impune o proiectare novatoare a navelor.

Prioritatea principald pentru submarine este prevenirea scufundarii si a aparitiei unor victime
umane. Pentru a evita incidentele, submarinele au nevoie de protocoale de evacuare si capacitatea de a
reveni in siguranta la suprafata.

Pentru a intelege mai bine ceea ce se petrece in domeniul atdt de complex al constructiilor de
nave militare si utilizarea acestora, d-1. contraamiral de flotild, (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, o
importantd personalitate a Fortelor Navale Romaéne, a prezentat la CCN 90, la inceput, lucrarea
Noutiti si tendinte in construirea si inzestrarea cu nave militare si submarine pe plan mondial.
A vorbit despre nave (vehicule) fara pilot, despre Programul US Navy de modernizare a flotei de
submarine nucleare purtatoare de rachete balistice (SSBN), despre nave de tip ARSENAL si despre
conceptul de ,,Nava Universala”.

D-l. Contraamiral dr. ing C-tin Rusu este si autorul unei lucrari ample — carte ce a fost
prezentata in cadrul colocviului - SUBMARINUL - structuratd in trei volume, care prezinta
urmatoarele domenii:

VOL I - Evolutia Submarinului (Din cele mai vechi timpuri, pana in anul 2010);

VOL II — Mecanica Submarinului. Comportarea Submarinului in Imersiune;

VOL III - Vizionari si Constructori de Submarine. Comandanti de Submarine.

Colaborarea cu Facultatea de Arhitectura Navald, cu Liga Navala Romana, sporeste valoarea si

impactul colocviilor noastre asupra performantelor industriei constructiilor de nave din Romania
(formarea de specialisti, cercetare, proiectare, realizarea navelor in santiere).
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Contaamiral de flotila (v.) dr. ing. C-tin Rusu si participanti la CCN 90
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NOUTATI SI TENDINTE N CONSTRUIREA
SI INZESTRAREA CU NAVE MILITARE SI SUBMARINE
PE PLAN MONDIAL

Contraamiral de flotilla (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu

1.Nave (vehicule) fira pilot (Unmanned Vehicles).

Sunt nave care se deplaseaza la suprafata apei (Unmanned Surface Vehicles — USV's) sau in imersiune
(Unmanned Undersea Vehicles — UUV's), fara echipaje.
Avantaje:
-costuri de constructie si de mentenanta reduse comparativ cu navele de razboi actuale, cu puteri
de foc similare;
-rezistenta sporitd la actiunile cu foc ale inamicului;
-se elimina riscul de pierderi de vieti omenesti in situatia utilizarii intr-un conflict pe mare;
-se reduc cheltuielile cu personalul de deservire si de mentenanta.
In conceptia actuald, prezinti interes urmatoarele UV-uri:
1.1. Nave mari (Large Unmanned Surface Vehicles — LUSV”s), cu deplasamente de 1.000 — 2.000
tone si lungimi de 60 — 90 m, destinate pentru:
-executarea de bruiaj electronic si contra-actiune electronica;
-lansare de rachete cu raza lunga de actiune asupra tintelor descoperite de alte forte;
-actiuni pe aliniamente indepartate (pentru US Navy) pentru a tine navele de razboi chineze
si rusesti departe de portavioane si de bazele navale aflate la distante mari fata de teritoriul
american.
1.2. Nave medii (Medium Unmanned Surface Vehicle - MUSV's), cu deplasamente de pana la 500
tone si lungimi de 14 — 58 m, destinate pentru:
-culegere de informatii;
-supraveghere si recunoastere;
-purtdtoare de sisteme de razboi electronic.
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1.3. Submersibile cu dimensiuni mari (Extra-Large Unmanned Under Sea Vehicle — XLUUSV's),
pentru indeplinirea urmatoarelor misiuni:

-combaterea minelor marine;

-razboi impotriva navelor de suprafata (ASuW);

-rdzboi antisubmarin (ASW);

-razboi electronic (EW).
Principalele marine interesate in dezvoltarea acestor programe sunt: US Navy, Royal Navy, Marina
Russiei, Marina Chinei, Marina Frantei, Marina Coreei de Sud.

a. US Navy.
In prezent, congresul SUA a aprobat finantarea cu 2,7 miliarde pentru construirea a 10 unititi LUSV.
intr-o0 alta etapa, US Navy intentioneazi si construiascd LUSV-uri care si dispuna de puteri de foc
echivalente cu ale fregatelor si ale distrugatoarelor.
in ceea ce priveste MUSV-urile, US Navy intentioneazi sia comande construirea a 40 unitati.

in anul 2017 US Navy a inceput testele cu USS ,,Hunter”, un MUSV cu carena centrala si doi
stabilizatori (deplasament maxim: 145 tone, autonomie de mars: 12.000 Mm/12 Nd/70 zile). Primul
mars, complet autonom, a fost executat pe distanta de 4.700 Mm, de la Mobile, Alabama, la Port
Hueneme, California, cu trecere prin Canalul Panama. La inceputul anului 2019, aceiasi nava a
executat un mars autonom pe itinerarul San Diego — Pearl Harbour si retur.
Programul ORCA.
ORCA este un vehicul submarin extra — larg (Extra - Large Unmanned Under Sea Vehicle - -
XLUUSYV), autonom, fara pilot, construit de Boeing pentru US Navy in vederea executarii
urmatoarelor misiuni:

-cautarea si descoperirea minelor marine;

-actiuni Tmpotriva navelor de suprafata,

-actiuni Impotriva submarinelor;

-razboi electronic;

-lansari punctuale de mine marine fara contact.

Caracteristici Tactico — Tehnice:

-deplasament, in plutire la suprafata: 50 tone;

-L x D: 26,00 x 2,60 m;

-viteza minima de mars in imersiune: 2,5 Nd;

-viteza maxima de mars in imersiune: 8,0 Nd;

-autonomie de mars in imersiune: 13.000 Mm/3,5 Nd;

-propulsie: hibrida (baterii de acumulatori Litiu-lon si motor diesel).
Costuri; -programul de asimilare: 43,17 milioane $;

-pretul unui vehicul: 42,74 milioane $;

US Navy intentioneaza sa achizitioneze 5 unitati.
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b. China.
China dezvolta trei programe de inzestrare: LUSV, MUSV si XLUUSV, care au inceput in anul 1990.
Asupra intregului program se mentine un nalt grad de confidentialitate.
Se pare ca mai avansate sunt cercetdrile in dezvoltarea vehiculelor submarine fara pilot destinate
atacarii si distrugerii ,,navelor neprietenoase”.

¢. Rusia.
Pana in prezent nu se detin informatii ca Russia ar fi interesata in dezvoltarea programelor LUSV si
MUSV.

in ceea ce priveste programul XLUUV, Russia dezvoltd programul Poseidon (cod NATO — Kangon).
Pseidon este un vehicul subacvatic cu functionare autonomad, cu propulsie nucleard, ce poate
transporta un focos nuclear sau o incarcatura conventionald de distrugere.
Destinatie:
-cu focos nuclear — lovituri asupra zonelor urbane de la litoralul maritim (focos nuclear cu
cobalt);
-cu focos conventional — lovituri asupra gruparilor navale ale adversarului (portavioane si
escortele aferente).
Caracteristici T — T:
-greutate maxima: 100 tone;
-L x D: 20,00 x (1,8 —2,2) m;
-viteza maxima: 100 Nd (se detin informatii ca s-au obtinut 54 Nd);
-viteze de mars la tinta: -obiective de la litoral: 5-6 Nd;
-autonomie de mars: 5.400 Mm;
-corpul din aliaje cu titan acoperit cu start anecoid;
-reactor nuclear, 15 MW, racit cu metal lichid;
-propulsor cu jet reactiv;
-sistem de ghidare: autonom si control prin satelit;
-mod de transport spre raionul de lansare: submarine cu propulsie nuclearda amenajate special
(2 unitati in Flota Nordului si 2 unitati in Flota Pacificului;
Cantitate estimata: 30 bucati.

2. Programul US Navy de modernizare a flotei de submarine nucleare purtiatoare de rachete
balistice (SSBN):

in inzestrarea US Navy vor intra in inzestrare SSBN-urile Clasa ,,Columbia”, care vor inlocui Clasa
,,Ohio” ale carei 14 SSBN-uri indeplinesc durata normata in serviciu.

Se vor construi 12 unitati care vor transporta 70% din arsenalul nuclear balistic al SUA in urmatoarele
decenii.

Costul intregului program este estimat la 108,8 miliarde $. O unitate va costa 9,15 miliarde $, anul
fiscal 2021.
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Caracteristici T —T:
-deplasament in imersiune: 21.140 t;
-LxB:171 x 13 m;
-un reactor nuclear, care nu se reincarca pe durata in serviciu a submarinului;
-propulsie: actionare turbo-electricd — motor electric -propulsor cu jet reactiv;
-armament: -16 silozuri cu rachete TRIDENT DS5LE;
-2x 2 TLT cal. 533 mm;

USS Columbia (SSBN — 771) — Prezentare artistica

Informatii despre asimilare:
-proiectarea a inceput in anul 2016;
-constructia SSBN ,,Columbia” (nava cap de serie) a inceput in 2021 si se finalizeaza in
2031;
-intreaga clasa se finalizeaza in 2042
-se mentin in serviciu pana in 2085;
-durata normata in serviciu: 42 ani (124 patrule de descurajare);
-sunt primele SSBN-uri unde se aplica principiul ,,Nava total electrica”.

Renuntandu-se la transmisia mecanica (reductor de turatii) dintre turbina cu abur si propulsor,
amprenta acusticd a submarinului se reduce incat devine nedetectabil in sistem acustic pasiv.

Atat generatorul de curent cat si motorul electric de antrenare a propulsorului sunt de o noud
generatie, cu magneti permanenti.

3. Nava ARSENAL.

Este un concept nou in domeniul navelor de razboi, constind dintr-o platformda maritima

autopropulsata purtatoare de 300 — 500 silozuri (tuburi verticale) pentru rachete cu diverse destinatii
(antirachetd, anti-nava, ghidate cu bataie mare etc.).
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US Navy. Varianta de ,, Nava Arsenal”.

Lansdrile de rachete sunt coordonate de la bordul unor nave specializate (pentru US Navy -
crucisatoarele Clasa ,,Aegis”) sau avioane AWACS.

1.US Navy.

Pentru US Navy, costul unei asemenea platforme este estimat la 450 milioane $, comparativ cu pretul
unui portavion, de 7,5 miliarde $.
Cu toate ca US Navy doreste asemenea nave, Congresul SUA se opune motivand ca este riscant ca
»intr-un cos sa fie puse prea multe oua”.
Totusi, nu s-a renuntat definitiv la concept. S-a trecut la o etapa graduala, in doud variante:

-transformarea a 4 unitati SSBN Clasa ,,Ohio” in varianta SSGN (submarin cu propulsie
nucleara purtator de rachete ghidate) capabile sa transporte, fiecare, pand la 154 rachete de croaziera
,,Jomahawk”;

-refolosirea carenei ,,LPD — 17” (Landing Platform/Dock) pentru a fi echipatd cu 288 celule
verticale pentru rachete antibalistice si rachete ghidate pentru lovituri punctuale.

2.China.
Conceptul de ,,Nava Arsenal” a fost evaluat incepand cu anul 2011.
Presedintele Chinei, Xi Jinping a solicitat ca Marina Armatei de Eliberare a Poporului (PLAN) sa
devina o ,,forta navala de clasa mondiala”.
China a elaborat trei concepte de ,,nava arsenal’:
-0 nava semi-submersibil;
-0 nava capabila sa se imerseze complet pentru mascare;
-0 nava semi-submersibild, de mare viteza, cu o aripa de prova cu rolul de a taia valul si cu
performante hidrodinamice deosebite.

Nava Arsenal, model China.
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Aplicand cel de al treilea concept, se prevede construirea unei nave care sd opereze in trei variante:
imersata complet, semi-imersata si in plutire normala.

Cea de doua varianta are corpul asemanator cu cel al unui submarin cu doud chioscuri.

Navele din primele doud variante vor avea deplasamentele de 20.000 tone.

3.Coreea de Sud.
Planurile Coreei de Sud pentru o Navd Arsenal au aparut, pentru prima datd in 2019, analizand
varianta de utilizare a carenei unui portavion usor, cunoscut ca Proiectul LPX-II.
in urma unei analize financiare, conceptul a fost modificat, manifestandu-se intentia de a proiecta si
de a construi trei nave cu deplasamente de 5.000 tone, fiecare avand instalate la bord 80 celule pentru
rachete de croaziera pentru atac terestru.
Dar si aceasta varianta este privita critic si nu este sustinutd de unii analisti militari care mentioneaza
ca navele au dimensiuni mari, sunt vulnerabile, greu de aparat si usor de detectat de inamic.

4. Conceptul de ,,Nava Universala”.

Este un concept de datd recenta luat in analizd de SUA si China.
»Nava Universald” este o navd de razboi de suprafatd cu dimensiuni mari, care Incorporeazi
tehnologia ,,total electric” si dispune de urmatoarele armamente principale:
-tunuri electromagnetice de calibru mare;
-sisteme de lansare a rachetelor pentru: atacul aviatiei, combaterea rachetelor balistice, anti-
nava si antisubmarin;
-sisteme de lansare a rachetelor cu raza lunga de actiune (mai mare de 1.000 km), balistice si
de croazier3;
-sisteme de aparare apropiatd cu lasere de mare putere
-sisteme de razboi electronic de inaltd eficienta.
Sistemele de rachete antiaeriene si anti-balistice dispun de un lansator electromagnetic, universal.
Apararea unei grupari navale de catre o asemenea nava se executa in trei trepte:
-lansare de rachete cu raza de actiune mai mare de 200 km;
-tunurile electromagnetice, (10 — 200) km;
-lasere de mare putere, sub 10 km.
Scopurile inzestrarii unei flote militare cu asemenea nave sunt:
-precizie in executare loviturilor (se reduc semnificativ pierderile colaterale);
-renuntarea la flote compuse din nave specializate (fregate, distrugatoare, crucisatoare);
-reduceri semnificative de personal imbarcat

1. US Navy
Pentru US Navy, un exemplu de ,,Nava Universald” 1l constituie USS ,,Zumwalt.”

Este o nava ,.total electric”.

Pret initial: 3,5 — 4,5 miliarde $.

Pret la livrare: 7 miliarde $.

Nave planificate a intra in inzestrare: 32 unitati.
Nave construite: 3 unitati.
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USS Zumwalt, DDG — 1000

Caracteristici T — T:
-deplasament maxim: 14.796 t;
-LxBxT:182,9 x 24,6 x 8,4 m;
-putere instalata:
2 x 35,6 MW, turbogeneratoare (cu turbine cu gaz);
2 x 3,8 MW, turbogeneratoare (cu turbine cu gaz);
-viteza maxima: 33,5 Nd;
-echipaj: 142 persoane;
-armamente:
-20 x 4 celule multirol (se lanseaza rachete cu destinatii multiple);
-2 x 155 mm, tunuri electromagnetice cu o rezerva de 920 lovituri;
-2 tunuri jumelate, cal 30 mm,
-1 sistem laser de mare putere;
-elicoptere:
2, tip SH-60 LAMPS -1 sau
1, tip MH-60R sau 3 UAV.
2. Conceptul de ,, Nava Universala’ in strategia navala a Chinei.
Conform precizarilor Cam. Ma Weiming, o ,,nava universala” este o nava militara de suprafatd cu
dimensiuni mari, care incorporeaza tehnologia ,.total electric” si dispune de urmatoarele sisteme de
armament: tunuri electromagnetice, sisteme integrate de lansare a rachetelor: nava — aer, antiracheta,
anti-nava, anti-submarin si cu raza lunga de actiune (balistice si de croazierd).
Chinezii au dezvoltat clasa de distrugatoare ,, Tip 0557, care in conceptia analistilor militari occidentali
poate fi considerata ca fiind o ,,nava universala”, dar nu ,,total electric”.
Misiunea principald este de a proteja portavioanele chineze. Este planificatd construirea a 16 unitati.
Prima nava a intrat in serviciu in 2020, in prezent fiind operative 3 unitati.

Distrugatorul ,, Tip 055"
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China dezvolta programe proprii pentru asimilarea:
-tunului electromagnetic;
-armei — laser de mare putere;
-catapultei electromagnetice pentru portavioane.

skoskoskokok

PREZENTAREA CARTII “SUBMARINUL”

Autor: Contraamiral de flotila (rtr) dr ing Constantin Rusu

SUBMARINUL este o lucrare ampla, publicatda de Editura Teofil, Bucuresti, in 2020-2021, structurata
in trei volume, care prezinta urmatoarele domenii:

SUBMA ; NUL SUBMARINUL SUBMARINUL

SAARMLULLI
CHI T R

Phsik TN ANUL 2090 AARINUILLY

COMPOR BAARENLILLY IN a
C

VOLI- Evolutia Submarinului (Din cele mai vechi timpuri, pana in anul 2010);
VOLII - Mecanica Submarinului. Comportarea Submarinului in Imersiune;
VOLIII -  Vizionari si Constructori de Submarine. Comandanti de Submarine.

VOL. I Evolutia Submarinului (Din cele mai vechi timpuri, pand in anul 2010)

Cu toate ca lucrarea a aparut in anul 2019, mentiunile s-au oprit la anul 2010 din considerente de
confidentialitate.
Toate cele prezentate in lucrare au fost documentate din publicatii si informatii accesibile marelui
public, bibliografia consultata fiind prezentata la final.
Volumul este structurat pe trei capitole si doud anexe, astfel:

Cap. I. Notiuni generale;

Cap. II. Istoria dezvoltdrii submarinelor din cele mai vechi timpuri si pand in anul 2010;

Cap. IIl. Diplomatia navala si razboiul submarin.

Anexa 1. Evolutia submarinelor si a claselor de submarine de la inceputuri si pand in anul

2010;
Anexa 2. Rachete si torpile pentru submarine.
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Cap. I. Notiuni generale.
Lucrarea nu putea continua fara ca cititorul sa fie familiarizat cu unele notiuni clarificatoare privind
submarinul.
Ca urmare, am considerat ca fiind utild prezentarea urmatoarelor aspecte:

-definirea submarinului;

-utilizarea submarinelor(in scopuri militare, in scopuri civile);

-principalele elemente constructive ale submarinului;

-clasificarea submarinelor militare.
in continuare, am prezentat un scurt istoric al submarinelor care au fost si sunt in inzestrarea Marinei
Militare a Romaniei (perioada interbelica, Razboiul Doi Mondial, perioada de dupa incheierea
razboiului);
Ca element de actualitate in domeniul propulsiei submarinelor conventionale (cu propulsie diesel —
electrica), am prezentat unele aspecte cu privire la propulsia acestora independenta de aerul atmosferic
(AIP).
Ca element de curiozitate, am prezentat clasificarea submarinelor rusesti, care este diferita de asa-zisa
clasificare ,,clasica”.

Cap. II. Istoria dezvoltarii submarinelor din cele mai vechi timpuri si pand in anul 2010.
Prezentarile sunt structurate pe etape semnificative, astfel:
-din cele mai vechi timpuri, pana in anul 1900;
-perioada dintre anii 1900 — 1920, cu referire detaliata asupra Rézboiului submarin din
Primul Razboi Mondial;
-perioada interbelicd;
-Razboiul Doi Mondial, cu referire la Rézboiul submarin fara restrictii din Atlantic si
Razboiul submarin fara restrictii din Pacific;
-perioada Razboiului Rece, cu referire la dezvoltarea submarinelor cu propulsie nucleara;
-principalele clase de submarine cu propulsie nucleara;
-submarinele conventionale dezvoltate in perioada Razboiului Rece;
-vanarea submarinelor (de la inceputuri si pana in prezent).

Cap. IIl. Diplomatia navala si razboiul submarin.

Se prezinta, sintetic, principalele tratate si conventii referitoare la modul de desfasurare a razboiului pe
mare, unde sunt implicate si submarinele.

In principal, se abordeaza aspecte cu privire la modul cum fintr-un rizboi pe mare, submarinele
trateaza navele comerciale si navele de pasageri, indiferent de dimensiuni si destinatii.

Anexa 1. Evolutia submarinelor si a claselor de submarine de la inceputuri si pana in 2010.

Se prezinta clase si tipuri de submarine proiectate si construite in 10 tari, puteri maritime: SUA,
Germania, Rusia, Regatul Unit, Japonia, Franta, Olanda, Italia, Suedia, China.

Vol. II. Mecanica Submarinului. Comportarea Submarinului in Imersiune.

Este o lucrare de teoria navei adaptata la teoria si comportarea submarinului in plutire la suprafata apei
si In imersiune.

Lucrarea se adreseaza, in principal, cititorilor care dispun de un minim de cunostinte de teoria navei.
Continutul volumului poate fi parcurs atat de ofiterii de marina militara care doresc sa-si intregeasca
bagajul de cunostinte in domeniul mecanicii submarinului, dar si de alte persoane interesate in
abordarea acestui domeniu atractiv si interesant.

Volumul este structurat in 10 capitole, din care, primele 7 au o structurd cunoscuta in teoria navei,
fiind accesibile pentru cei initiati in acest domeniu.

Ultimele trei capitole se adreseazd, prioritar, ofiterilor de marina militard care aspira sau se pregdtesc
pentru a deveni viitori submarinisti ori doresc sa-si completeze cunostintele despre navele militare.
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Volumul este o lucrare in premiera in literatura de specialitate din Romania si, ca urmare, cele
prezentate sunt perfectibile.

VOL. 111. Vizionari si Constructori de Submarine. Comandanti de Submarine.

Lucrarea este o continuare si o completare a Vol. 1.

Cine sunt vizionarii? Sunt persoanele, care timp de trei secole au improvizat si au construit
submersibile, mai mult sau mai putin reusite. Acestia au transmis concluzii si idei, care dupa anii 1850
au dus la aparitia submarinului si la perfectionarea acestuia in timp.

Volumul este structurat in patru capitole a caror continut respectd o anumita cronologie a desfasurarii
evenimentelor.

Cap. 1. Vizionari si constructori de submersibile si submarine.

Prezentarea incepe cu William Bourne, care 1n anul 1578 a intocmit schita generald pentru construirea
unui submersibil si se finalizeazd cu prezentarea celor doud personalitati care au coordonat
dezvoltarea submarinelor cu propulsie nucleard, Amiralul Himan Rickower, in SUA si CRI1 ing.
Vladimir Peregudov, in URSS.

In randul acestor persoane i-am inclus si pe cei care au contribuit la dezvoltarea propulsiei
submarinelor (Denis Papin, Nikolaus Otto, Rudolf Diesel), la inovarea elicei de propulsie navala
(Josef Ressel) si inventatorul torpilei (Robert Whitehead).

Cap. 1I. Personalitati si comandanti de submarine.

in functie de cum submarinele au fost implicate in marile confruntari navale, capitolul are urmitoarea
structura:

1.Perioada Primului Rézboi Mondial, cu prezentarea unor comandanti de submarine si personalitati
ale marinelor militare implicate in marea conflagratie mondiald: Germania, Marea Britanie, SUA,
Austro-Ungaria;

2.Perioada Razboiului Doi Mondial, unde, in mod similar, se prezintd comandanti de submarine si
personalitati militare care au fost implicate in razboiul submarin: Germania, Marea Britanie, SUA,
Japonia si URSS:

3.Perioada Rézboiului Rece.

in aceasta perioada, submarinele nu au fost implicate in confruntiri navale. Ca urmare, am prezentat
comandantii a caror submarine au fost implicate in catastrofe care au fost mai mult sau mai putin
elucidate (SUA, URSS - Russia, Franta, Israel).

Cap. Ill. Personalitati militare implicate in dezvoltarea si folosirea submarinelor.

Dintr-o multitudine de asemenea personalitdti, m-am rezumat in a le prezenta pe cele care am
considerat ca sunt reprezentative: Winston Churchill, Marele Amiral Karl Donitz, Amiralul cu cinci
stele Chester William Nimitz, Amiralul Ysoroku Yamamoto, Amiralul de Flota Nikolai Gherasimivici
Kuznetov, Amiralul de Flotd Serghei Gheorghievici Gorskov, Viceamiralul Vasili Alexandrovici
Arhipov.

L-am inclus pe Amiralul Arhipov, deoarece in anul 1962, in timpul Crizei rachetelor din Cuba (august
1962) a prevenit lansarea unei torpile cu focos nuclear asupra portavionului USS ,,Randolph”.

Cap. IV. Marina Militara a Romdniei. Comandanti de submarine.

In acest capitol am prezentat comandantii de submarine din Marina Militara a Romaniei care au
executat misiuni de patrulare de razboi sau activitdti de antrenamente pe mare cu submarinele in
imersiune.
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Note.

Volumul contine o rubrica intitulatd Note, unde sunt consemnate unele detalii clarificatoare cu scop de
a detalia unele informatii prezentate succint in cele patru capitole.

Procedand astfel, cititorul are un acces facil la informatii de completare.

Cdteva concluzii referitoare la aspectele prezentate in Vol. I si in Vol. I11.

1. Cu toate ca in lucrare au fost tratate unele subiecte ,,delicate” (Razboiul submarin fara

restrictii din Atlantic si din Pacific, misiunile submarinelor cu propulsie nuclearda din perioada
Razboiului Rece etc.), am evitat sa prezint comentarii politice de orice natura.
Din aceasta cauza, unele referiri la actiunile submarinelor si a comandantilor acestora, in aparenta, par
sterile sau cd unele evenimente sunt tratate fara empatie fatd de naufragiati, dar am avut in intentie sa
scot in evidentd ca Razboiul submarin este dur si nemilos, oricand si oriunde se poarta pe intinsul
Oceanului Planetar.

2.0n timp, trecerea de la construirea de submersibile la construirea de submarine si, in cele
din urma, dezvoltarea submarinelor asa cum sunt in prezent, s-au facut cu mari eforturi materiale si
sacrificii umane. Dacd la inceputuri, preocupari in domeniul construirii de submersibile manifestau
persoane singulare cu diverse profesii, de la calugari la dulgheri, de la tarani la artisti sau chiar
aventurieri, dupd anul 1850 acest domeniu s-a transformat intr-o stiintd aplicativa, cuprinzand:
arhitectura navala, hidro-acustica, propulsia navala, armamente specifice etc.

3.Inca de la inceputurile dezvoltarii submarinelor militare moderne, strategii militari si nu
numai, au demonstrat importanta si efectul distructiv al acestor nave. Acestea au fost demonstrate in
actiunile navale desfasurate in cele doua mari conflagratii mondiale ale Sec. XX. Aceasta a fost si
motivul ca inca de la Inceputul manifestarii lor agresive pe mare, la diverse conferinte multinationale
si In continutul multor rezolutii ale tratatelor navale s-au avansat propuneri de interzicere a folosirii
submarinelor in conflagratii maritime.

Dar, de fiecare data, au fost sustinatori si opozanti, cei din urma avand, intotdeauna, castig de cauza.

Contraamiral de flotila (vtr.) dr, ing. C-tin Rusu §i cdor. (r.) C-tin Asofronie
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RAZBOIUL DIN UCRAINA
SI COMPONENTA MARITIMA A NATO

Contraamiral de flotila (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu

Rézboiul din Ucraina, cu consecintele sale la nivel Euro—Atlantic, a creat noi provocari in
domeniul Marinelor militare, a demonstrat unele slabiciuni, dar s-au constat si domenii in care
pregatirea si inzestrarea cu nave, armament si tehnica specifica sunt la niveluri scazute sau, chiar,
lipsesc.

Fara a avea pretentia unei ierarhizari, prezint in continuare, unele aspecte pe care le consider a
fi de abordat.

De fapt, unele state, deja aloca bugete semnificative pentru inzestrarea si modernizarea fortelor
maritime militare si isi adapteaza tacticile In aceste domenii ,,fierbinti”.

1. Asimilarea de sisteme moderne antirachetd si impotriva UAV-urilor.

in razboiul din Ucraina, componenta maritimi a adus in analizi elemente care, pani la acea
data, pareau ca sunt sigure si eficiente.

Avarierea fregatei rusesti ,,Amiral Esenin” de o rachetd ucraineana, RK-360 MC, ,,Neptun”,
dar, mai ales, avarierea si scufundarea crucisatorului ,,Moskva”, ca urmare a lovirii cu doud rachete
“Neptun”, au demonstrat ca navele de razboi sunt vulnerabile la loviturile cu rachete anti-nava,
moderne. In primul rind, s-a demonstrat ci artileria navala cu calibru mic (20 — 30 mm) si cadenti
mare (pana la 6.000 lov./min.) este ineficientd in distrugerea rachetelor anti-nava care zboara la joasa
inaltime, la nivelul marii (3 — 10 m).

Capul de autoghidaj al unei rachete anti-nava moderne a devenit atat de inteligent Incat separa
rapid si eficient bruiajul pasiv sau activ de tinta reald. S-a demonstrat necesitatea ca sistemele
antirachetd sa dispuna de un timp de reactie foarte mic, iar sisteme de lansare sa functioneze in regim
automat.

Este necesar sa se tind cont ca pentru foarte multe rachete anti-nava se aplica tot mai mult
zborul inertial pe (85 — 90)% din cursd, ceea ce face ca deschiderea capului de autoghidaj sa se
execute cat mai aproape de tintd, iar baleerea are o deschidere unghiulara limitata la maximum +/- 8°,
o valoare foarte mica.

Toate acestea obligd pe cercetatorii in domeniul tehnicii militare sd descopere noi sisteme
eficiente in combaterea rachetelor anti-nava:

-aplicarea sistemului constructiv stealth pentru navele militare (partea emersa cu forme
unghiulare, suprastructuri cu indltimi reduse, arborada simplificatd, armament retractabil,
vopsele absorbante pentru undele electromagnetice);

-campuri fizice reduse (termic, magnetic, acustic) si aparaturd proprie pentru masurarea
continua a acestora;

-mijloace de bruiaj activ cu puteri mari si foarte mari in diverse variante si frecvente
pentru distrugerea capului de autoghidaj al rachetei atacatoare (sisteme electronice si opto-
electronice — laser);

-sisteme electrono- optice (laser), de mare putere, pentru distrugerea UAV-urilor;

-asimilarea tunurilor electromagnetice pentru distrugerea UAV-rilor.
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2. Cresterea rolului si importantei submarinelor conventionale.

Este cunoscut faptul cd in prezent, nici o flotd maritimd militard nu se poate considera a fi
modernd dacd nu are in inzestrare submarine.

Marile puteri maritime militare au in inzestrare submarine cu propulsie nucleara (SSBN-uri,
SSN-uri si SSGN-uri), dar majoritatea marinelor militare dispun de submarine conventionale (cu
propulsie diesel — electrica).

Prin introducerea diverselor variante de AIP (Air independent Propulsion), durata de stationare
continud in imersiune a unui SSK (submarin de atac cu propulsie diesel-electricd) a crescut, de la 3-4
zile la 15 — 21 zile sau chiar mai mult.

Rézboiul din Ucraina a demonstrat, incd o datd, ca submarinul, atata timp cat se afla in
imersiune, este imun la actiunea rachetelor anti-nava si la actiunea UAV-urilor (dronelor).

Marele avantaj al SSK-urilor medii si mari il constituie faptul ca pot imbarca si lansa rachete
de croaziera si anti-nava din pozitii foarte greu de determinat de la suprafata apei, fie din aer sau de pe
uscat.

Spre exemplu:

-submarinele rusesti, Clasa ,,Varsavianka”, pot Imbarca si lansa, din imersiune, cate
patru rachete KALIBR-NK;

-submarinele franceze, Clasa ,,Scorpene”, pot imbarca si lansa rachete anti-navd, SM —
39, EXOCET;

-submarinele Type 212 pot imbarca si lansa, din imersiune, rachete IDAS, dirijate prin
fibra optica cu cursa 20 km (viitoarele SM Type 212 vor imbarca si lansa rachete de croaziera,
tipul nu este precizat).

3. Supravegherea si apdrarea cablurilor submarine de comunicatii.

Fig.3.1. Schema generald a cablurilor submarine de comunicatii

in prezent, oceanul planetar este strabatut de 430 cabluri submarine de comunicatii, cu o
lungime totala de 750.000 Mm (1,388 milioane Km). Adancimea de plantare a acestora variaza de la
2,00 m la 8.000 m. Cea mai mare adancime o are cablul Japonia — SUA, de 8.000 m, in Santul
Japonez.
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Pe plan mondial, 3% din comunicatiile globale se efectueaza prin sateliti, iar 97% prin cabluri
submarine cu fibra optica. Comunicatiile prin satelit sufera de latenta si pierderi, in timp ce prin fibra
optica viteza reprezinta 99,7% din viteza luminii. Anual, peste 100 cabluri submarine sufera avarii
cauzate, in principal, de traulerele navelor de pescuit oceanic. Primul cablu submarin a fost amplasat
in 1858, iar transmiterea unui mesaj peste ocean a durat 18 ore. Astazi, cele mai rapide cabluri
submarine pot transfera date la viteze de 35 teraocteti pe secunda. Costul estimat al instalarii celor 420
cabluri submarine este de aprox. 10.000 miliarde $. Cel mai lung cablu submarin are 39.000 Km
(cablul SEA-ME-WE23) si conecteazad Asia de S-E de Europa de Vest, prin Marea Rosie.

NATO dispune de o retea de cabluri submarine proprie.

in conditiile invaziei Ucrainei de catre Rusia, fundul marii a devenit, ca niciodatd, un camp de
lupta, care trebuie protejat. Fortele armate occidentale iau in considerare un scenariu de cosmar, de
intrerupere totala a internetului in Europa.

De cativa ani, marile puteri duc un ,,razboi hibrid”, jumatate deschis, jumatate secret, pentru
controlul acestor cabluri. Situatia prezentului devine alarmanta, deoarece Europa se concentreaza din
ce in ce mai mult pe amenintarile la adresa securitatii cibernetice, iar investitiile de securitate si
rezilienta a infrastructurii fizice, care stau la baza comunicatiilor sale cu lumea, nu par a fi, astazi, o
prioritate.

in prezent, este greu de determinat daca sunt sau nu atacuri asupra sistemelor de cabluri, dar
miscarile de nave in raioanele maritime strabatute de cabluri au inceput sa atragd atentia, incd din
2014. Primele atacuri asupra cablurilor SM s-au Inregistrat n 2017 (cablurile dintre Marea Britanie —
SUA si Franta — SUA). Aceasta demonstreaza intentia unor forte, dar si existenta unor pericole de a
separa Europa de restul lumii.

in ultimii ani se constatd prezenta in raioanele maritime mentionate, a unor nave rusesti ,,de
pescuit” sau ,,oceanografice”, care, in general, sunt colectoare de informatii. Prezenta acestor nave s-a
observat in apropierea coastelor Irlandei si ale Frantei. Spre exemplu, asa-zisa nava ruseasca
oceanografica, ,,Yantar”, are la bord un minisubmarin (ROV), AS-37, care se poate scufunda pana la
6.000 m (masurata in 2017, in largul coastelor irlandeze). S-a dovedit ca urmarea traseul de cabluri
care leagd Europa de SUA. De fapt, aceasta nava, ,Yantar,” a fost surprinsa in 2015 dea lungul
coastelor de Est ale SUA, in zona cablurilor SM, situatie ce a creat tensiuni intre cele doud state.
Situatia s-a repetat si in 2017.

in prezent, Rusia este interesata de infrastructura de cabluri SM a NATO.

latd ce declara Amiralul american James G. Stavridis, fost comandant al Fortelor Aliate
NATO: ,,Daca slabiciunea relativa a pozitiei Rusiei face improbabil un conflict conventional cu
NATO, cablurile de fibra opticd pot fi o tinta pentru Rusia. Ar trebui sa ne pregatim pentru o crestere
a actiunilor hibride in domeniul maritim, nu doar in Rusia, ci si in China §i in Iran”.

Se constata trei riscuri majore de securitate:

1.Volumul tot mai mare de date care circuld prin cabluri, care incurajeaza tarile terte sa
spioneze sau sa perturbeze traficul;

2.Intensitatea capitalului in crestere a acestor facilititi, duce la crearea de consortii
internationale cu zeci de proprietari. Sunt fabricanti de cabluri, structuri de pozitionare a
cablurilor, structuri de transfer a informatiilor de la cabluri la reteaua de pe uscat. In aceste
consortii internationale pot intra actori statali care si-ar putea folosi influenta pentru a perturba
fluxurile de date sau chiar a le Intrerupe in situatia unui eventual conflict;

3.Spionajul, prin utilizarea de submarine cu echipamente speciale sau submarine lansate
de la bordul unor nave de suprafatd. Toate acestea sunt capabile s intercepteze sau sa modifice
datele care trec prin fibra optica, fard a o deteriora. Se cunoaste ca asemenea mijloace sunt in
posesia SUA, China, Rusia.

Ingrijoritor este faptul cd, in prezent, foarte multi proprietari de cabluri SM folosesc pentru
managementul acestora, din ce In ce mai putin personal, apeland la sisteme automatizate, pentru a
reduce cheltuielile de personal.

Din cele prezentate mai sus, constatim cd, in prezent, nu existd solutii concrete de paza si
supraveghere a cablurilor submarine. Recent, executivul american a analizat aceste riscuri si a ajuns la
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concluzia cd este necesara crearea unei ,,militii pentru cablurile submarine” cu personal angajat,
militar si civil, dar si cu asociatii de voluntari, toate avand o dotare corespunzatoare. Deasemenea
executivul american a atentionat ca astfel de structuri similare este necesar sa fie create si in Europa si
in Japonia.

4. Paza si apararea platformelor offshore pentru petrol si gaze.

Protectia industriei de petrol si gaze offshore a fost luata in consideratie, cu oarecare atentie, de
mai bine de doua decenii. Pana atunci, s-a justificat ca eventualele atacuri nu se justifica. Dar, dupa 11
septembrie 2001, situatia s-a schimbat, iar pentru unele state, protectia instalatiilor offshore pentru
petrol si gaze a devenit imperativa.

Este necesar de luat 1n considerare ca in ultima perioada industria offshore de petrol si gaze a
devenit de o importantd strategicd si economicd mai mare in lumina preocupdrilor globale de
securitate energetica. Acest lucru ar fi facut ca instalatiile offshore sa devina tinte mai atractive pentru
atacuri.

Aceasta obligd ca factorii de decizie din guvernele tarilor care detin asemenea instalatii si
sisteme sd cunoascd foarte bine tipurile de amenintdri, gruparile ce sunt angrenate in amenintari,
capabilitati si intentii, posibile actiuni viitoare.

Tipuri de amenintari de securitate offshore.

Atacarea instalatiilor de petrol si gaze nu este un fenomen nou. Primul atac al unei instalatii
petroliere offshore a avut loc la 2 august 1889, in largul coastelor Santa Barbara, California. in ultimii
25 ani au avut loc aproximativ 50 de atacuri si incidente secundare. Autorii au fost diversi, la fel si
motivatiile, obiectivele, tacticile si capabilitdtile. Au fost: teroristi, insurgenti, pirati, sindicate
criminale, activisti de mediu, state nationale ostile, alte grupuri si persoane necunoscute.

O clasificare sintetica a posibilelor amenintari a instalatiilor offshore de petrol si gaze se refera
la:

-piraterie;
-insurgenta,
-crima organizata;
-protest civil;
-vandalism;
-sabotaj intern.

Referindu-ma la Europa, activitatea de supraveghere a instalatiilor ofshore de petrol si gaze se

executd prin colaborarea unor structuri semnificative ale statului proprietar:
-Ministerul Apararii Nationale (Marina Militara si aviatia militara);
-Organizatia civila care coordoneaza pescuitul maritim;
-Structurile navale care apartin FRONTEX.

In prezent, aceste structuri supravegheazi tot ce s eintimpla la suprafati si in aer, dar
supravegherea submarini este precara. Chiar si cele mai noi OPV-uri care intrd in prezent in
inzestrare, sunt sdrace in echipamente de supraveghere si interventie submarina.

De asemenea, OPV-urile au o dotare insuficientd privind armamentul naval (rachete, artilerie,
armament antisubmarin).

5. Supravegherea si apdrarea conductelor submarine pentru petrol si gaze.

La inceputul zilei de 26 septembrie 2022 s-au produs patru explozii la conductele Nord Stream
1 si Nord Stream 2, construite pentru a transporta gaze din Rusia in Germania, prin Marea Baltica.
Traseul celor doua conducte este comun. Nord Stream 1 a fost finalizatd in 2011, iar Nord Stream 2,
in septembrie 2021. Conductele au fost construite de rusi si sunt detinute, in principal, de GASPROM
(actionar majoritar, peste 51%). Cheltuielile totale de instalare a conductei Nord Stream 2 au depasit 7
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miliarde $. Se estimeaza ca gazul scapat in urma exploziilor valoreaza intre 600 si 800 milioane $. La
Nord Stream 1, scurgerile de gaz s-au oprit pe 2 octombrie, iar la Nord Stream 2, la 10 octombrie.

Repararea celor doud conducte constituie, in prezent, o mare provocare. Aspectarea cu ROV-ul
a avariilor a prezentat imagini care aratd ca avariile sunt pe lungimi de aproximativ 50 m fiecare, ceea
ce demonstreaza distrugerile au fost provocate de explozii submarine produse de cantitati
semnificative de explozivi ce nu puteau fi transportate de scafandri. De fapt adancimea de 70 m la
care s-au produs exploziile, face improbabila actiunea cu scafandri autonomi.

In ceea ce priveste repararea, pand in prezent nu a fost avansati nici o propunere. Navelor
rusesti nu li s-a permis accesul in zond. Filmarea avariilor s-a executat de cétre danezi.

Revenind la conducte, Nord Stream 1 a pompat gaze pana la 31 august, dupa care activitatea a
fost oprita deoarece turbocompresorul aferent nu a putut fi reparat la termen. Referitor la Nord Stream
2, Germania nu a fost de acord cu punerea in functiune.

Atat Serviciul de Securitate al Suediei - care prin Politia de securitate a conductelor offshore
de gaze a verificat situatia conductelor (fard a patrunde la locul avariei), cat si americanii, au
mentionat ca a fost ,,un act deliberat, imprudent si iresponsabil”. Nu a fost numita nici o tara ca ar fi
vinovata de sabotaj.

Interesante sunt urmatoarele situatii:

Pe 25 septembrie 2022, mii de oameni din orasul Gera, Germania, au protestat impotriva
politicii Iui Olaf Scholtz si a exploziei preturilor la energie si gaze. Au cerut incetarea sanctiunilor
impotriva Rusiei si deschiderea gazoductului Nord Stream 2. Dupa o zi de la aceste proteste, cele doua
conducte au fost sabotate.

USS ,,Kearsarge” se afla la distanta de 16 Mm de locul unde a fost sabotat gazoductul Nord
Stream 1 si la 27 Mm de locul unde a fost sabotat Nord Stream 2. Zona este supravegheata strict de
nave NATO, iar presupunerea ca o drona submarina ruseasca ar fi operat in zona se exclude.

Sub comanda Flotei a VI-a a SUA, s-a desfasurat un mare exercitiu naval, BALTOPS-22, cu
peste 45 nave, 75 avioane, 7.500 persoane. Unul din obiective, I-a constituit testarea UUV-urilor ca
vanatoare de mine. Se pune intrebarea, cu atata tehnica performantd in zond, drona ruseasca nu putea
fi detectata?

Asa cum se cunoaste, Inca suntem in faza de acuze.

Ce spune Putin: ,, Sanctiunile nu au fost suficiente pentru anglo-saxoni, au trecut la sabotaj”.

Tot el mentiona: ,,Este greu de crezut, dar este un fapt ca ei au provocat exploziile pe
gazoductele internationale Nord Stream. Au inceput sa distrugd infrastructura energeticd
paneuropeand. Este clar pentru toti cei care beneficiaza de acest lucru. Desigur, cel care beneficiaza
a facut-o”.

Purtatoarea de cuvant a Ministerului de Externe a Rusiei, Maria Zakharova, a sustinut ca:
,atacurile au avut loc in tari care care sunt complet controlate de serviciile de informatii
americane”.

De fapt, SUA s-a opus multd vreme proiectului Nord Stream, din doud motive: era foarte
profitabil pentru Rusia si facea ca Rusia cu Germania sa fie ,,mai impletite”. Americanii resping toate
acestea, considerand a fi o propaganda si o dezinformare rusa. Exista in SUA un clip video, pe ABC
News, despre presedintele Biden, care spunea: ,,Dacd Rusia invadeazd, asta inseamnd cd tancuri sau
trupe trec din nou granita cu Ucraina, atunci nu va exista un Nord Stream 2. Ii vom pune capat”.

Reporterul intreaba: ,,Dar cum vefi face asta, mai exact, din moment ce .... proiectul este sub
controlul Germaniei”.

Biden: ,./ti promit ci vom putea face asta”.

Pe de alta parte, circula zvonuri ca nici Polonia nu este straina de acest eveniment. in 2021,
cand conducta Nord Stream 2 era in constructie, Marina Poloneza a pus in pericol navele de pozare a
conductei, in acelasi loc in care s-au produs exploziile. Circula zvonul ca actiunea ar fi fost executata
de fortele speciale si marina polonezd, cu suport tehnic si informativ al SUA aprobatd de Primul
ministru polonez, Mateuz Morawiecki. Fostul Ministru de Externe al Poloniei, in prezent parlamentar
european, a postat o fotografie a gazului care scapa din conductele avariate Nord Stream si a multumit
SUA pentru cd ,,le-a aruncat in aer”.
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Sunt de luat 1n analiza si alte aspecte de securitate militara.

Majoritatea tarilor limitrofe Marii Baltice, pe unde trec conductele (Lituania, Letonia, Estonia,
Polonia, Finlanda, Suedia) s-au opus construirii acestui sistem, motivand pericolele de mediu, dar si
de ordin economic, deoarece se ocolesc tarile traditionale de tranzit: Ucraina, Belarus, Slovacia,
Cehia. Suedia motiveaza ca prezenta Marinei ruse in zona economicd exclusiv suedeza, faciliteaza
obtinerea de informatii militare de catre rusi. Finlanda sustine ca sunt multe implicatii militare care nu
au fost discutate deschis. Vladimir Putin a declarat cd siguranta ecologica a traseului conductei va fi
asiguratd de Flota Marii Baltice a Rusiei.

De-a lungul conductei este instalat, de catre rusi, un cablu de fibra optica care, teoretic, ar
putea fi folosit pentru spionaj. Actionarii societatii internationale care administreaza gazoductele, cu
exceptia GASPROM, au motivat cd instalarea acestui cablu nu era planificata si nici necesara.

Alexander Medvedeev i-a ironizat pe cei care au avut obiectii spunand ca , este de rds ca o
conducta de gaz sd fie o arma intr-un rdzboi de spionaj”.

6. Dezvoltarea programelor de rachete navale hipersonice.

Racheta hipersonica: racheta a carei viteza de zbor este mai mare de 5 Mach (1.750 m/s) si
poate atinge 20 Mach (7.000 m/s).
Programele de asimilare si de fabricatie sunt dezvoltate de: Rusia, China si SUA.

6.1 Rusia dezvolta doua programe: KINJAL si ZIRKON.

Racheta Kh-47M2, KINJAL, este o rachetd anti-nava, aero—balistica, hipersonica, purtatoare
de focos conventional sau de focos nuclear.

Se lanseaza de la bordul avioanelor rusesti: Tu-22 M3, MIG-31K si Su-57.

Mai este denumita ,,Ucigasul de portavioane”.

Raza de actiune: lansatd de pe avioanele MIG-31K sau Su-57: 2.000 Km;

lansatd de pe avionul Tu-22Me: 3.000 Km;

Viteza maxima in zbor: 12 Mach (3,4 Km/s);

Executd manevre de evitare pe fiecare etapa a zborului;

Destinatie: lovirea navelor mari si a portavioanelor flotelor NATO,;

Fig.6.1 Racheta
KINJAL la bordul
unui avion
MIG-31K.

Pe masurd ce se deplaseazd, aerul aflat sub presiune in fata sa formeaza un nor de plasma care
absoarbe undele radio (plasma stealth);

Poate evita sistemele PATRIOT (informatie neconfirmata de SUA);

Inaltimea de zbor: 20 Km;

Focosul are greutatea de 500 Kg, dar formele corpului rachetei si viteza hipersonica de zbor creeaza o
energie cinetica la impact echivalenta a exploziei unei cantitati de 4.000 Kg TNT.
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Racheta ZIRKON.

P Fig.6.2
Lansarea unei
rachete
ZIRCON de la
bordul fregatei
., Amiral
| Grigorovici”.

Este o racheta de croaziera, anti-nava, hipersonicd; cu viteza, in zbor, de 8 Mach;
Altitudinea de zbor: 28 Km;
Raza de actiune: 1.500 Km;
Focos: - conventional: 300 — 400 Kg;
-nuclear: >200 KT;

Propulsor: scramjet; combustibil lichid;
LxD=9,00x0,6 m;

La impact, incarcatura de distrugere, forma corpului si viteza hipersonicd creeaza o energie
cinetica exploziva echivalentd a 2.150 Kg TNT;

Racheta cu aripi, forma corpului central creeaza portantad in zbor;

La lansare, este propulsatd de un motor cu combustibil solid care o aduce la viteza hipersonica,
dupa care propulsia este preluatd de motorul de mars cu combustibil lichid.

Obiectiv principal: lovirea portavioanelor.

Primul test cu lansare singulard de la bordul fregatei ,,Grigorovici” a avut loc la 18 noiembrie
2021, iar testul cu lansarea unei salve, la 24 decembrie 2021.

Se prevede instalarea la bordul celor doua crucisatoare si la bordul fregatelor, inclusiv cele
care stationeazd In Marea Neagra.

6.2. SUA dezvolta Programul HALO

(Hypersonic Air-Launched Offensive Anti-Surface Warfare Weapon).

Tentative au fost din timpul presedintiei Trump, dar Parlamentul american nu a aprobat
fondurile necesare. Pentru anul 2022 s-au solicitat 56 milioane $, fard succes. Pentru 2023 s-au
aprobat 92 milioane $ pentru cercetare - dezvoltare. Programul prevede asimilarea unei rachete
hipersonice performante cu raza de actiune mai mare de 2.750 Km (performanta de baza: evitarea
sistemelor antiracheta).

Primele rachete hipersonice se vor testa si implementa la bordul celor trei distrugitoare, Clasa
wZumwalt”, urmand ca din 2028 sa se dispuna si la bordul submarinelor nucleare, Clasa ,,Ohio”.

In prezent, obiectivul principal al programului HALO il constituie asimilarea unei rachete
hipersonice superioare ca performante tactico—tehnice rachetelor hipersonice din inzestrarea Armatei
Chinei , YJ-21 si D-17, care , pana in prezent, nu sunt navalizate.
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7. Urgentarea programelor de asimilare a LUUV-urilor
(Large Unmanned Underwater Vehicle — vehicul submarin autonom cu dimensiuni mari).

Asemenea programe sunt derulate de: SUA, China su Rusia.

SUA dezvoltd programul Orca, China dezvolta programe secrete, iar Rusia dezvoltd programul
Poseidon.

SUA a mentionat ca programul are unele intarzieri, iar Rusia dezvoltd programe de testare pe
mare deschisa.

in Flota de Nord a Rusiei a intrat in operativitate SSGN-ul ,,Belogorod” care poate primi la
bord si lansa trei LUUV-uri ,,Poseidon”.

Americanii i-au atentionat pe europenii din NATO ca a sosit momentul sa dezvolte programe
similare, deoarece LUUV-urile se preteaza foarte bine la supravegherea si apararea conductelor
Offshore pentru petrol si gaze (autonomie mare in imersiune si dotare cu munitie specifica).

8. Inlocuirea artileriei navale cu calibre mici (20 — 30 mm) si cadente mari de tragere (4.000
—6.000 lov./min) cu sisteme antirachetd cu timpi de reactie foarte scurti.

Este o opinie personald bazata pe atacul si avarierea, intr-o prima etapa, a crucisatorului rusesc
Moskva.

Se cunoaste ca ,,Moskva” a fost lovit cu doud rachete ,,Neptun”, care, pe ultima parte a cursei,
zboara la inaltimi de (3-10 m) in raport cu suprafata apei. Apararea a.a. si antiracheta apropiatd a
crucisatorului era asiguratd de tunuri automate , AK-630M (6 tevi cal. 30 mm, 6.000 lov./min.),
conduse de radiolocatoare MR-123, care nu au fost eficiente.

Se estimeaza cd cele mai eficiente, in asemenea situatii, sunt laserele de mare putere (bataie 10
Km). Asemenea sisteme sunt in inzestrarea US Navy fiind montate la bordul celor trei distrugatoare,
Clasa ,,Zumwalt”.

9. Creste importanta scafandrilor de interventii la addncimi mari.

Fara a intra in detalii, sa clarificam pe scurt, cum actioneaza scafandrii la adancimi mari.

Scafandrii autonomi sunt atestati s execute scufundari autonome respirand aer sau amestecuri
de gaze, pana la adancimea de 30 m.

in conditii speciale si pe durate scurte, un scafandru autonom poate opera pani la adancimea
de 50 m. Revenirea scafandrului autonom la suprafatd se executd pe paliere, cu norme de timp de
stationare riguroase pentru a se permite eliberarea din organism (sange) a azotului gazos.

Peste aceastd adancime, pentru operare, scafandrul executd o pregdtirea speciald, in sensul ca
organismul sdu este saturat cu gaze la presiunea statica corespunzatoare cu adancimea apei unde va
opera, iar pentru respirat se folosesc amestecuri respiratorii speciale (amestec oxigen si un gaz inert—
heliu) pentru ca in plamani sa patrunda o cantitate de oxigen echivalentd cu 21%, presiune atmosferica
nominald. Dupd terminarea activitatii, scafandrul revine in incinta hiperbard unde este ,,depresurizat”
pana la presiunea atmosferica.

In prezent, acesti scafandri sunt pregititi la bordul unor nave speciale de interventie cu
scafandri de mare adancime si sunt folositi, prioritar, la interventii la portiunile imerse ale
platformelor offshore de petrol si gaze.

Pana acum, acesti scafandri interveneau pentru remedieri a unor defectiuni si avarii la aceste
sisteme.

In conditiile in care pragul de alerta este ridicat, este posibil ca OPV-urile si dispuna de
aparatura necesara pentru pregatirea permanenta a scafandrilor de interventie la adancimi mari (50 —
100 m).

Adancimile de 50-100 m sunt cele mai probabile unde se pot produce sabotaje la structurile
ofsshore de petrol si gaze.
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10. Rolul minelor marine in descurajarea actiunilor fortelor de debarcare la litoralul
maritim.

Réazboiul din Ucraina a demonstrat ca mina marind, ,,arma saracului”’, cum este denumita in
jargon marindresc, nu si-a redus importanta.

Pentru a limita accesul navelor de debarcare rusesti la litoralul ucrainean din zona porturilor
Odessa si Nikolaev, Marina ucraineand a instalat baraje de mine marine mecanice de contact,
ancorate. Sunt mine de fabricatie sovietica, cu o vechime mare, situatie care a creat probleme grave
regimului de navigatie in zona de Vest a Marii Negre. Din cauza starii de agitatie a marii un numar de
mine s-au desprins din baraj (10 sau dupa unele afirmatii, 18). Cert este ca o asemenea mind a ajuns,
in plutire, purtatd de curentii marini, pana la intrarea in Bosfor, fiind distrusa de Maria Turciei.

Este cunoscut si incidentul petrecut cu nava dragoare de mine a Marinei roméane, care a fost
avariata de explozia unei asemenea mine.

Toate acestea demonstreaza ca mina marind, indiferent de tip, fabricant sau vechime, continua
sa fie o arma periculoasa si eficienta.

Fara a intra in detalii, prezint o clasificare sumara a minelor marine:

-mine marine mecanice ancorate: de contact;
-de contact, cu antene;
-mine marine fara contact (de fund), sunt minele care sunt activate sub influenta cdmpurilor fizice
(magnetic, acustic, termic sau combinatii) ale navelor de suprafata sau submarinelor care trec pe
deasupra.

—

d
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Fig.10.1.Schema de plantare a minelor marine
A. mediul marin; B. fundul marii; 1.mina mecanica derivanta; 2. mind mecanicd derivanta semi-
imersatd, 3. mind mecanicd ancoratd impotriva navelor de suprafatd; 4. Mind mecanica ancoratd
impotriva submarinelor,; 5. mind marina de fund; 6,7.mine marine inteligente, tip torpila.

Si aceste mine se fabricd in varianta simpla sau ,,inteligente”.

In general, minele marine mecanice se folosesc pentru crearea barajelor pentru protectia dinspre mare
a unor obiective de la litoral, iar minele fara contact pentru plantare cu scopuri de diversiune pe caile
maritime sau in anumite teatre maritime de operatii.

Dezavantajul minelor fard contact constd in faptul cd durata activd a acestora depinde de
performantele bateriei electrice de alimentare a blocului electronic.

11. Cresterea importantei complexelor mobile de rachete anti-nava.

Razboiul din Ucraina a demonstrat, pe deplin, importanta si utilitatea rachetelor de litoral pentru o
armata aflata in dispozitiv de aparare.
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Inainte de 24 februarie a.c. Rusia a transferat in Marea Neagra importante forte navale din Marea
Mediterana si de la Flota Marii Baltice (Crucisatorul Moskva, 3 nave mari de debarcare, fregate si
corvete purtdtoare de rachete). Obiectivul era ca, simultan cu desfasurarea actiunilor ofensive terestre
si aeriene, fortele navale rusesti de la Marea Neagra sa sprijine si sa contribuie la misiunile de
debarcare pentru ocuparea, de pe mare, a porturilor Odessa si Nikolaev si la ocuparea Insulei Serpilor.
Pe langa barajele de mine, rachetele de litoral si-au demonstrat utilitatea (rachetele ucrainene, anti-
navd, RK-360MC, NEPTUN si rachetele HARPOON dispuse pe sasiuri auto, livrate de Danemarca).
Deosebit de eficiente s-au dovedit rachetele anti-navda NEPTUN, argumentand acesta prin:
-la 3 aprilie 2022, fregata ruseasca ,,Amiral Esenin” a fost avariata de o racheta NEPTUN;
-la 13 aprilie 2022, crucisatorul ,,Moskva” a fost lovit de doua rachete NEPTUN, care au produs la
bord un incendiu devastator ce a dus, ulterior, la scufundarea navei;
-scufundarea unui remorcher militar rusesc in timp ce reaproviziona fortele rusesti de pe Insula
Serpilor;
-retragerea fortelor maritime rusesti la o distentd de 100 Mm de litoralul ucrainean, la adapost, in
partea de est a peninsulei Crimeea;
-retragerea fortelor militare rusesti de pe insula Serpilor.
Despre racheta NEPTUN.

Fig.11.1.0 baterie de lansare a rachetelor de coasta NEPTUN.

Este o versiune ucraineand a variantei rusesti a rachetei Kh-35U, la care s-au adus modificari
(combustibil mai mult, electronica perfectionatd). Asimilarea a Inceput in 2013, iar primele teste s-au
executat in 2016, intrand in operativitate in 2019.

Privind sistemul purtator si lansator, este o rachetd universala, putdnd fi lansatd de pe uscat, de pe
mare sau din aer. Pana in prezent, Ucraina a folosit varianta de lansare de pe uscat.

O baterie lansatoare contine 24 rachete dispuse pe 6 autospeciale lansatoare.

Destinatie:lovirea navelor maritime, civile si militare, cu deplasamente maxime de 5.000 tone.

Caracteristici:
-greutate: 800 Kg;
-greutatea focosului: 145 Kg;
-diametrul corpului: 380 mm;
-viteza in zbor: subsonica;
-distanta maxima de operare: 280 Km
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-sistem de navigatie: inertial, cu radar activ in faza terminala,
-Inaltimi de zbor: - inertial: 10 — 15 Km;

-faza terminala: 5 -10 m:

-timp de pregatire pentru lansare: 15 minute.

Toata tehnica aferenta este containerizata, amplasata pe autospeciale ,,Tatra™:
Radiolocatorul are o bataie de 500 KM.
Adancimea maxima de operare a raionului de dispunere pe uscat: 25 Km

Incepand cu 2022, unele Marine militare europene au inceput demersurile de inlocuire a complexelor
de rachete de litoral din inzestrare cu altele cu performante ridicate. Spania si Danemarca, pana in anul

2030, vor inlocui complexele de rachete de litoral HAROON cu complexe similare livrate de
Norvegia.

12. Cresterea gradului de protectie a spatiului aerian al Europei impotriva rachetelor balistice cu
razd medie §i mare de actiune.

How the missile defence system works

2 Missile detectad by 5 Misside inteycaptid

sadiile syshems L & and desiroyed

Yo "
/

1, Enemy missile 3 Miasio rackad 4, Inmerceptor launcheg
faunched vy ractar [Aegps systams - ship of kand
Soutca Mgzie Detance Agancy BB {C]

Fig.12.1.Schema de principiu de functionare a sistemului antiracheta AEGIS.
Este cunoscut faptul ca asemenea rachete sunt purtatoare de incarcaturi nucleare cu focoase multiple.

Europa este protejatd Impotriva acestor rachete de sistemul american AEGIS. Initial acest sistem a fost
conceput si amplasat pentru a proteja spatiul aerian european de rachetele balistice posibil a fi lansate
de pe teritoriul Iranului. Probabil, in actuala situatie, cdnd Rusia amenintd Europa cu lovituri nucleare,
sistemul este pregatit sd combata si asemenea rachete.

In principal, sistemul are urmitoarea componenta:
-radiolocator cu putere mare de descoperire, pentru detectarea unei rachete, din momentul lansarii
(radiolocator de avertizare timpurie);
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-cinci distrugatoare ale US Navy, Clasa AEGIS, stationate, prin rotatie, in portul spaniol La Rota;
-sistemul antiracheta de la Deveselu, Romania;
-sistemul antiracheta, similar, amplasat in Polonia.

Actualul sistem distruge o rachetd balisticd pe portiunea de coborare a traiectoriei acesteia. In prezent
se desfasoara cercetari pentru ca racheta balistica sa fie distrusa cit mai aproape de varful traiectoriei
sau pe portiunea de urcare a acesteia pentru a creste probabilitatea de distrugere.

Referinte bibliografice.
1.Mihail Kashubdky. Protecting Offshore Oil and gas Installations: Scurity Threats and
Countervailing Measures. Journal of Energi Security. Dec. 2013.
2.Alex Hollings. Hypersonic Hype Overstimates Modern Missile Defense Capabilities. Military
Affaiss. Mart. 2022.
3.Prakash Nauda. Nord Sream Attach: Sabotage for Sure, But Figers Are Politing Towards Russia's
Biggest Critic In Europe. EurAsian Times, October 11, 2022.
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CCN 102 - 10 noiembrie 2023

CAMPURILE FIZICE
FACTORI ESENTIALI PRIVIND ,,SUPRAVIETUIREA”
NAVELOR MILITARE iN RAZBOIUL NAVAL MODERN

A consemnat ing. Silvia Panaite — redactor CCN

La CCN 102, d-1. contraamiral de flotila (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, presedintele Ligii
Navale, filiala Bucuresti, ne-a propus o noud tema, extrem de interesanta si actuald, In contextul
conflictelor in care sunt implicate navele militare din Marea Neagra si estul Marii Mediterane. Se
pune problema detectarii rapide si corecte a navelor care pot deveini o amenintare, dar si a reducerii
vizibilitatii propriei nave.

Navele - constructii metalice masive, dotate cu motoare termice, cu sonar, radare etc. -
genereaza peste 30 de campuri fizice, dar gradul lor de manifestare nu este acelasi. Cdmpul fizic al
navei este zona din mediul aerian sau al apei in care schimbarile de caracteristici ale starii mediului
sunt cauzate de nava.

Cele mai frecvente campuri fizice ale navei in ceea ce priveste studiul si aplicarea sunt: campul
acustic (uneori denumit ,,vibro — acustic’’), campul magnetic, campul termic, cdmpul electromagnetic,
campul electric si campul hidrodinamic. Aceste campuri sunt analizate privind aplicarea
(manifestarea) in variante unitare sau in variante combinate.

Prezentarea abordeaza doar campul acustic, cAmpul magnetic si cAimpul termic, deoarece
toate trei au un impact semnificativ asupra sigurantei navei in razboiul naval modern. Gradul de
manifestare a celorlalte campuri fizice este redus, manifestandu-se la distante mici in teatrul maritim.

Pentru reducerea amprentei navei (engl. signature), departamente specializate de cercetatori
cautd noi solutii tehnice eficiente. S-a constatat ca si navele civile, prin cadmpurile lor, pot afecta
mediul si sunt cautate metode de silencing si in acest domeniu.

D-1 contraamiral Rusu prezinta, pentru fiecare camp, si mésurile care trebuie intreprinse pe
durata proiectarii, construirii si exploatarii navei.

Sunt in derulare cercetari pe plan international, dintre care mentionam:
- Proiectare integratd a controlului amprentei (semndturii) navelor;
-Tehnologii de masurare si diagnosticare a sectiunii transversale radar;
- Sisteme de achizitie de date, de prelucrare si de imagistica;

- Dezvoltarea teoriei si analizei anprentelor electromagnetice.

Participanti: ingineri din domeniul constructiilor de nave si echipamente navale, reprezentanti
catedrda FAN, reprezentant Marina Militard, secretar de stat la Cabinetul viceprim-ministrului
Romaniei, studenti.

Locul de desfasurare: Amfiteatrul D.01, Facultatea de Inginerie.
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Dr. ing. J.S. Popovici a prezentat invitatul si tema abordata, iar conf. univ. Gabriel Popescu a adus
mesajul sau, In calitate de decan al FAN. Ne-am bucurat de sprijinul conf. univ. Manuela Nechita,
care face parte din echipa de organizare CCN. Apoi, dr. ing. Constantin Rusu a facut prezentari ample
despre exisenta, influenta si metodele de diminuare ale campurilor acustic, magnetic si termic la
navele militare in conflictele din zilele noastre, in care se fac atacuri de la distanta, cu ajutorul unor
instalatii sofisticate de vizualizare/detectare si cu echipamente care sa ajunga la tintd si a o distruge.
Representative in acest sens sunt dronele, dar si torpilele cu cap magnetic. Am aflat despre
poligoanele de masurare a campurilor magnetic si acustic si centre de demagnetizare a navelor
militare, despre bruiajul termic. Prezentarea a trezit un mare interes, s-au pus multe intrebari, au avut
loc discutii prelungite.

in continuare este prezentati lucrarea d-lui. c-amiral dr.ing. Ctin Rusu.
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CAMPURILE FIZICE
Factori Esentiali privind ,,Supravietuirea”
Navelor Militare in Riazboiul Naval Modern

Contraamiral de flotila (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu

Cdmpul fizic este o marime care are o valoare 1n fiecare punct din spatiu, la orice moment in
timp.

Un camp fizic ,.clasic” este un sistem dinamic, cu un numar infinit de grade de libertate.
Reprezinta o realitate fizica care il diferentiaza.

Cdmpul fizic al navei este zona din mediul aerian sau al apei in care schimbarile de caracteristici
ale starii mediului sunt cauzate de nava.

Studiul campurilor fizice ale navei a inceput dupd anul 1900, primul analizat fiind campul
magnetic, odata cu aparitia primelor mine marine fara contact, cu canal magnetic de activare.

In prezent, sunt identificate mai mult de 30 cAmpuri fizice ale navei, dar gradul lor de
manifestare nu este acelasi.

Cele mai frecvente cAmpuri fizice ale navei In ceea ce priveste studiul si aplicarea sunt: campul
acustic (uneori denumit vibro — acustic), cdmpul magnetic, campul termic, campul electromagnetic,
campul electric, campul hidrodinamic.

Aceste campuri sunt analizate privind aplicarea (manifestarea) in variante unitare sau in variante
combinate.

Prezentul studiu are 1n analiza: cAmpul acustic, cdmpul magnetic si campul termic, deoarece
toate trei au un impact semnificativ asupra sigurantei navei in razboiul naval modern.

Gradul de manifestare a celorlalte cdmpuri fizice este redus, manifestandu-se la distante mici in
teatrul maritim.

1. CAMPULACUSTIC

1.1. Aspecte generale.

Pentru nave, este o denumire generica. O definire completa este cdmpul vibro — acustic, compus
din doua componente, care se manifesta impreuna, sunetele si vibratiile.

Ca definitie, sunetul este vibratia particulelor unui mediu material, cu o anumita frecventa, care
se propaga prin solide, lichide si gaze, sub forma de unde elastice.

Principalii parametri ai sunetului:

-intensitatea sunetului — cat de tare sau cat de slab este sunetul. Este proportionala cu energia pe
care o transportd unda sonord in unitatea de timp, pe unitatea de suprafatd. .Se mdsoard in decibeli,
dB.

Functie de intensitatea sunetului, masuratd in dB, la distanta de 1,00 m de sursd, deosebim:
sunete suportabile de ureche: pana la 130 dB; sunete dureroase: (130 <+ 140)dB; surzire: mai mare de
140 dB. Balena albastra emite sunete de 188 dB, receptionate pana la 850 km.

-inaltimea sunetului (frecventa sunetului):
n nr.oscilatii(vibratii)
vV=—=————-——=;[HZ|
t timp
Functie de frecventa, deosebim: infrasunete, v < 16Hz;nivel auditiv uman, 16Hz +
20kH z;ultrasunete, v = 20kHz;
-timbrul sunetului, permite identificarea undei sonore. Timbrul sunetului uman este o amprenta
(unicd) ca si amprenta digitald si amprenta irisului.
-reflexia i refractia;
-viteza de propagare a sunetului in mediul exterior: prin aer - 343 m/s, apa dulce - 1.425 my/s,
apa de mare - 1480 m/s, otel - 5.100 m/s.
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In apa de mare, viteza de propagare a sunetului este in functie de densitatea acesteia, care este o
functie combinati, temperaturd — salinitate. In Oceanul planetar, la anumite adancimi si in anumite
zone, sunetul se propagd la distante foarte mari. O asemenea zona poartd numele de ,,canal acustic”.
Un ,,ping” emis de hidrolocatorul unui submarin sau al unei nave de suprafatd, in canalul acustic,
poate fi receptionat de un sonar pasiv, cu antena remorcatd, la o distantd de pana la 150 km. Marile
puteri maritime militare dispun de harti ale canalelor acustice la nivel planetar. in aceste raioane
maritime se evita folosirea regimului ,,activ” al hidrolocatoarelor.

Vibratia este o miscare periodica a unui corp sau a particulelor unui mediu, efectuatd in jurul
unei pozitii de echilibru.

Toate corpurile, care au masd si elasticitate, pot vibra. Un sistem vibrator are atdt energie
cinetica inmagazinata in masa in miscare, ct si energie potentiald inmagazinata in elementul elastic,
ca energie de deformatie.

in timpul vibratiilor are loc o transformare ciclici a energiei potentiale in energie cinetica si
invers.

Sistemele vibratoare sunt supuse amortizarii datoritd pierderii de energie prin disipare sau
radiatie. Amortizarea produce descresterea amplitudinii vibratiilor libere, defazajul intre excitatie si
raspuns, precum si limitarea amplitudinii raspunsului fortat al elementelor vibratoare.

Parametrii vibratiei: acceleratie, viteza, deplasare, frecventa (joasa, medie, 1naltd).

Referitor la frecvente, nu este posibila o clasificare generala a acestora, deoarece fiecarui
agregat de la bordul navei (generator de vibratii) i este specifica o clasificare specifica a frecventelor.

1.2. Clasificare zgomotelor specifice unei nave de razboi.

In domeniul naval - militar, zgomotele se clasifici in patru grupe: zgomotul generat de navi
(zgomotul platformei), zgomotul generat de sistemul sonar activ, zgomotul ambiental marin, zgomote
aleatorii.

Masinile, mecanismele si sistemele de la bordul navei de razboi, aflate in functiune, genereaza
zgomote si vibratii. O parte din energia radiatd este transmisa, prin structura navei, catre carend, de
unde este transmisa mediului marin.

Zgomotul generat de sistemele de la bordul navei si zgomotul sonarului ,,activ”’ se insumeaza si
formeaza amprenta acustica radiatd de nava. Acesta este zgomotul detectat de sonarul pasiv si de
canalul acustic al unei mine marine fara contact sau al unei torpile cu cap de cautare acustic.

Zgomotul platformei are influentd asupra functionarii sonarului navei, atat in regim ,,activ”’ cat
si in regim ,,pasiv”’. Zgomotul sonarului nu face parte din prezenta analiza.

Zgomotul platformei contine doud componente: componenta internd, componenta externa..

Componenta interna contine:

-zgomotele generate de sistemele primare de generare a energiei de la bord Impreund cu
componentele auxiliare ale acestora: motoare diesel, turbine cu gaze, cazane de abur — turbine cu abur;

-zgomote generate de la functionarea masinilor electrice: generatoare de curent, masini electrice
(motoare, convertizoare, convertoare, invertoare, transformatoare, tablouri electrice);

-zgomote generate la functionarea instalatiilor si masinilor hidraulice: pompe, reductoare de
presiune, compresoare de gaze, traseele de conducte, sisteme de ventilatie;

-zgomotele generate la functionarea instalatiilor de punte;

-vibratia catargelor si suporturilor pendulari;

-zgomotele generate de echipaj.

Componenta externa contine:

-zgomotul propulsorului: vibratii ,,normale” (,,cantatul” elicelor), zgomote generate de regimul
cavitant al elicei;

-zgomotul hidrodinamic: curgerea apei prin prizele de fund de aspiratie si de refulare, turbulenta
creatd de apendici (carcasa hidrolocatorului, cavaletii liniilor axiale, carme de guvernare, cirme
active, sparge — val, chile anti-ruliu), gradul de agitatie al marii (slamingul, slapingul)

Zgomotul ambiental: conditii meteo, produsele biologice ale mari, transportul maritim.

Zgomote aleatorii: tragerile de artilerie, lansarile de rachete, bombe reactive de adancime,
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torpile, capcane (momeli), apuntdri — decolari ale avioanelor si elicopterelor.
Din cele mentionate mai sus, sunt unele componente de care este necesar sa se tina cont in
regimul de ,tacere totala”.

1.3. Masuri de izolare fonicd si vibratorie.

Cuprind o serie de masuri ce se intreprind la bord pentru reducerea zgomotelor si vibratiilor
generate de nava (zgomotul platformei): montarea tuturor echipamentelor de la bord, pe suporturi
elastice, acolo, unde este necesar, unele echipamente se pot monta pe covoare antivibratorii,
prevederea de conexiuni flexibile pentru conducte, montarea de panouri fonoabsorbante, controlul
vibratiilor generate de echipamente montate pe suprastructurile navei, folosirea de echipamente care
genereazad, 1n functionare, zgomote si vibrati reduse, evitarea vibratiilor rezonante.

1.4. Program de reducere a zgomotelor si vibratiilor la bordul navei.

1.4.1.Mdsuri ce se intreprind pe durata proiectarii navei.

-alegerea unui sistem de propulsie silentios, adecvat misiunilor principale ale navei, printr-o
analiza a raportului cost — eficienta;

-montarea sistemului PRAIRE - MASKER,;

-alegerea masinilor cu generare de campuri vibro-acustice reduse in functiune (evitarea turatiilor
rezonante in plaja normala de functionare);

-solutii eficiente de izolare vibro-acustica (amortizoare adecvate, dubla amortizare, panouri si
carcase fono-absorbante;

-tubulaturi cu trasee scurte, Imbinate cu elemente amortizoare de vibratii si fard coturi cu
unghiuri Inchise mici

-evitarea vibratiilor torsionale in sistemul de propulsie (masind — transmisie — linie de arbori —
lagar de impingere — elice);

-evitarea montarii masinilor grele direct pe osatura navei, fara postamente intermediare;

-catarge si suporti pendulari cu rigiditati suficiente care sa previna vibratii exagerate pe durata
navigatiei navei pe mare agitata;

1.4.2.Mdasuri ce se intreprind pe durata construirii navei:

-coliniaritatea cuplajelor dintre ansamblele mecanice de la bord ( sistem de propulsie, motor
termic — generator de curent, grupuri convertizoare compuse, echipamente auxiliare etc.);

-cordoane de sudura continue la Tmbinarea elementelor constructive ale postamentelor masinilor
generatoare de vibratii;

-acces lejer pentru vizualizarea amortizoarelor de vibratii, in special, a celor active;

-respectarea cursei amortizoarelor, prin montarea corecta a limitatoarelor (tampoanelor).

1.4.3.Mdasuri pe durata exploatarii navei:

-la finalizarea construirii navei, intr-un poligon special amenajat, se masoard zgomotul
platformei. Nava nu intrd in serviciul operativ pana cand zgomotul platformei nu se incadreazd in
limitele impuse.

-la bordul unei nave de razboi operative (corvete, fregate, distrugatoare, crucisdtoare, nave de
desant, nave portelicopter, portavioane) functioneaza o echipa de control si supraveghere a zgomotelor
si vibratiilor. Echipa este coordonata de inginerul sef al navei si are urmétoarele atributii principale:

-identificarea echipamentelor generatoare de zgomote anormale, care necesita lucrari de reparare
sau de inlocuire;

-evidenta orelor de functionare ale masinilor si agregatelor de la bord generatoare de zgomote si
vibratii, pentru corectarea, cu prioritate, a jocurilor in lagare, verificarea centrajelor, analiza
angrenajelor cu pinioane, zgomotul rulmentilor, aspectarea cuplajelor prin frictiune

-masurarea periodicd a frangerilor imbinarilor cu flanse a arborilor care executd miscari de
rotatie;

-curatarea periodica a foulingului depus pe palele elicelor cu ajutorul scafandrilor autonomi;

-urmarirea depunerilor de fouling pe suprafetele operei vii;

-masurarea periodicd, in poligoane amenajate, a zgomotului platformei si aducerea acestuia in
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limitele impuse (masuratorile in poligon se executd in urmatoarele situatii: la finalizarea constructiei
navei, dupa executarea la bord a unor lucrari de reparatii de amploare sau de modernizare, inainte de
executarea unor misiuni unde amprenta vibro — acustica devine o conditie esentiald);

1.5. Sistemul PRAIRE — MASKER.

“ Fig.1.1..Schema de principiu a

A e sistemului PRAIRE —

| I MASKER.

“rwr i Wy Therrrom Hie preye e

1.5.1. Atenuarea zgomotului carenei.

Este un sistem montat la bordul unor nave de razboi, aplicat pentru prima datd de US Navy
(fregatele Clasa ,,Oliver Hazard Perry”, distrugatoarele Clasa ,,Spruance” si Clasa ,,Arleight Burke”,
crucisatoarele Clasa ,,Ticonderoga”).

Sistemul a inceput sd fie montat pe la inceputul anilor '60, mai intdi pe submarinele
conventionale, US Navy, Clasa ,,Guppy I11”.

Rolul sistemului constd in reducerea amprentei (semnaturii) acustice a unei nave de rdzboi prin
crearea unui semnal acustic fals, asemanator celui generat de picaturile de ploaie, care lovesc
suprafata apei marii. Aceasta face ca sonarul pasiv al navei sau submarinului ,,neprietenos” sa
inregistreze un semnal fals, cu o intensitate mica, facand imposibila identificarea acustica a navei.

Sistemul se prezinta in doud variante constructive, care pot fi aplicate singular sau in comun:

-de carena, amplasat in prova si in pupa compartimentelor masini;

-in palele elicei, cu scopul de a reduce zgomotul generat la functionarea acesteia si de
inlaturare (diminuare) a zgomotului cavitant.

Initial, US Navy a clasificat sistemul ca fiind ,,top secret”, dar 1n prezent acesta este montat la
bordul a multor nave de razboi (corvete, fregate, distrugatoare, crucisdtoare) ca o componentd a
razboiului antisubmarin.

Zgomotul nedorit (zgomotul platformei) generat in principal, in compartimentele masini, care
se propaga in mediul marin, poate limita sever capacitatea de functionare a sonarului de corp al navei
in ambele regimuri, ,,activ” si ,,pasiv”’, reducand semnificativ raza de actiune a mijloacelor de detectie
a submarinelor si a navelor de suprafata, dar si cresterea probabilitatii de detectie de catre a nava
,neprietenoasa”.

US Navy dezvolta programul ,,Ship Silencing Program” (SSP) de reducere pana la ,tacere” a
amprentei acustice a navelor de razboi proprii.

Programul are urmatoarele obiective principale: reducerea ,auto-zgomotului”, ca amprenta
acusticd, reducerea ,,auto-zgomotului” pentru a nu bruia undele acustice emise de sonarul de carena
propriu, reducerea ,,auto-zgomotului” pentru cresterea eficientei sonarului pasiv propriu.

Utilizarea bulelor de aer si efectele acestora asupra propagarii undelor acustice au inceput sa
fie studiate, sistematic, incd din perioada Razboiului Doi Mondial, ca o componentd de mascare a
navelor vanatoare de submarine.

Sistemul se bazeaza pe crearea unui mediu cu o densitate diferitad (mai micd) decat cea a apei
de mare. Aceasta face ca undele acustice care trec prin mediul cu bule de aer (cu o densitate mai mica)
sa se loveascd de un ,,zid” (apa de mare, cu o densitate mai mare), fiind reflectate Tnapoi.

Se cunoaste ca viteza de propagare a sunetului printr-un material se prezinta ca un raport dintre
radacina patrata a rigiditatii si densitatea acestuia.
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Intr-un nor de bule, densitatea este aseminitoare cu cea a apei, dar rigiditatea este cea a
aerului.

Rezultatul este ca prin acest mediu, (norul cu bule de aer), viteza de propagare este aproape de
zece ori mai micd, comparativ cu viteza de propagare prin apa de mare si de trei ori mai mica decat
viteza sunetului in aer.

In acest mod, sunetul rezultant, care s-ar propaga pe distante mari, este reflectat inapoi, inspre
carend, 1n cele din urma, se disipa.

1.5.2. Atenuarea zgomotului elicei.

Principala problemd a zgomotului elicei o constituie functionarea in regim cavitant.

Cavitatia apare in momentul cand presiunea apei pe extradosul palei este mai mica decéat
presiunea vaporilor de apa la acea adancime. Ca urmare, pe suprafata palei se formeaza vapori de apa.
Cand vaporii de apa parasesc suprafata palei si trec intr-un mediu cu densitate mai mare, se
condenseaza brusc, iar apa loveste suprafata palei cu viteza foarte mare si cu un zgomot intens —
implozia cavitationala. Daca de pe muchia palei, spre bordul de fugd al acesteia se trimite o cantitate
mica de aer, atunci bulele de vapori de apa se condenseaza fara a lovi suprafata palei, iar zgomotul
suplimentar generat are o intensitate mica.

1.5.3.Portiunea MASKER a sistemului este conceputd pentru a reduce zgomotul generat de
motoarele diesel ale navei impreund cu auxiliarele acestora, cu scopul reducerii zgomotului rezultant,
exterior, si cresterea eficientei sonarului propriu al navei (sonarul de corp).

T
(T LSRR IT T ] b= - [TL1L
(B il s
=
PRTTER ELTE WATTEN LT IS
W FECTRONAL vEw AN EASCIEN] K
R TS LIRS WRINLE,

MASKER Al EMITTER HELTS
Fig. 1.2. Schema de principiu a sistemului MASKER.

in mod curent, portiunea ,,Masker” consta din doud ,,benzi” metalice incastrate pe exteriorul
carenei inspre prova si inspre pupa compartimentelor masini. In interiorul acestor ,,benzi” se trimite
aer comprimat care trece in mediul marin prin niste perforatii (orificii) cu dimensiuni bine definite,
pentru a crea o barierd de bule de aer in jurul carenei, unde zgomotul generat In interiorul navei si
propagat in mediul marin este disipat.

1.5.4.Portiunea PRAIRE (Propeller air — induced emission) este un sistem ce se monteaza fix,
pe corpul navei, langi elice, fie in palele elice (pe muchiile acestora, inspre bordul de fuga). In situatia
sistemului din palele elicei, aerul este trimis prin orificii practicate pe muchia palei, orientate spre
extradosul acesteia.

in cazul sistemului montat pe corp, aerul comprimat este trimis pe extradosul palei prin niste
duze.
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Fig. 1.3.Sistem PRAIRE cu pulverizator de carena.

Problema de exploatare a sistemului Praire — Marker constd in mentinerea curatd a orificiilor
prin care circuld aerul, care au dimensiuni mici, iar, in timp, acestea se acopera cu fouling (vietuitoare
marine — alge, scoicd).

Pentru a preveni infundarea orificiilor, se procedeaza in doua moduri:

-curdtarea mecanicd, periodica, a palelor elicelor si a benzilor de catre scafandrii autonomi;

-spalarea, periodicd, cu apa dulce a sistemului, prin trimiterea acesteia sub presiune prin
orificii pentru indepartarea scoicilor (la contactul cu apa dulce, scoica se desprinde de pe suprafata
unde a aderat).

2. CAMPUL MAGNETIC

2.1. Campul magnetic al Paméantului

Pamantul are un camp magnetic semnificativ, care genereaza o forta complexa, cu efecte
incomensurabile asupra vietii de zi cu zi umane si animale.

Campul magnetic al Pamantului exista datoritd compozitiei sale, in special, datorita miezului
sau. Miezul sau este alcatuit din metale topite supraincalzite. Metalul lichid este format din aliaje, intr-
o compozitie necontrolata, aflat la presiuni uriase si momente magnetice fluctuante.

Deoarece metalele topite sunt intr-un contact electric, intre ele circuld un curent electric care
genereazd un camp magnetic, crednd o magnetosfera.

Acest camp are doi poli: Nord si Sud, cu rol in navigatia aeriana, terestrd si navala, dar, se
presupune, si in orientare, pentru vietuitoare. Polii magnetici nu au o pozitie fixa, aceasta variind in
fiecare an cu aproximativ 16 km.

Intensitatea cAmpului magnetic al Pamantului este neregulati. Intr-adevar, intensitatea
campului magnetic variaza lent, in rate diferite, situatie care se constata la suprafata Pamantului.

Campul magnetic terestru creeazad magnetosfera, care, la randu-i, protejeazd planeta de
radiatiile cosmice, nocive, facand posibila viata pe Pamant. Fara campul magnetic terestru, suprafata
Terei ar fi bombardatd de particule nocive emise de Soare, care, in cele din urma, ar distruge
atmosfera Pamantului.

in ultimii 400 ani, de cdnd oamenii masoard cAmpul magnetic al Pamantului, acesta s-a
deplasat semnificativ spre Vest, modificandu-si periodic intensitatea totala.

Amprentele magnetice apar ca urmare a interactiunii componentelor feromagnetice si a
materialelor conductoare cu cdmpul magnetic al Pamantului.

Exista doua tipuri de magnetism: magnetismul permanent si magnetismul indus.

Magnetismul permanent este atunci cand un obiect isi creeaza un cdmp magnetic propriu.

Magnetismul indus este actul unei forte care schimba campul ambiental al unui material intr-
un camp magnetic. Mai precis, magnetismul indus este efectul combinat al: proprietatii magnetice a
materialului din care este confectionat obiectul (permeabilitatea), cAmpului magnetic al Pamantului,
orientdrii obiectului in cAmpul magnetic al Pamantului.

Cand permeabilitatea materialului unui obiect este mare, acesta este considerat a fi
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feromagnetic, iar In prezenta cdmpului magnetic al Pdmantului sau al unui magnet permanent, se
creeaza o amprentd magnetica semnificativa.

Majoritatea structurilor metalice, indiferent de forme si dimensiuni, sunt construite, in
principal, din materiale feromagnetice, care perturba campul magnetic terestru, alcatuind asa numita
,semndturd magneticd” (amprenta magnetica).

Importanta acestei semnaturi este bine cunoscuta in domeniul naval militar inca de la inceputul
secolului trecut, odata cu fabricarea minelor fara contact, cu canal magnetic de activare si a torpilelor

cu aparate de aprindere magnetice, fara contact.

2.2. Amprenta magneticd a navei.

in principal, navele militare sunt construite din otel, care perturbd cAmpul magnetic terestru.
Datorita efectelor sale de distorsiune asupra cdmpului magnetic al Pamantului, o navd poate fi
detectata magnetic, cu usurintd, folosind dispozitive sensibile magnetic sau dispozitive care sunt
concepute pentru a detecta aceste distorsiuni.

in timpul Primului Razboi Mondial, in Batalia Atlanticului, a fost folositd mina marina, fara
contact, cu canal magnetic de activare, care se activa (declansa) cand campul magnetic terestru era
perturbat, ceea ce are loc cand nava, cu o structura feromagnetica semnificativa, ajungea la verticala
locului.

Ca urmare, la bordul navei, era necesard montarea de sisteme de contra-masuri, pentru a
reduce efectul navei asupra perturbarii campului magnetic terestru si pentru a face nava, practic,
nedetectabila de minele magnetice sau alt dispozitiv, cu intentia de a creste capacitatea de
supravietuire.

Pe masura ce tehnologiile de fabricare a senzorilor magnetici pentru minele marine si pentru
torpile au avansat, iar acestia au devenit tot mai sensibili, nivelul de reducere a amprentei magnetice a
unei nave sau a unui submarin, devine critic si important in comparatie cu acum 120 ani cand s-au
desfagurat primele cercetari stiintifice in acest domeniu.

in cazul amprentei magnetice a unei nave militare, aceasta este cauzati de urmitoarele
contributii:

1. Interactiunea dintre structura de otel a navei si campul magnetic, permanent, terestru;

2. Utilizarea protectiei catodice pentru a controla coroziunea suprafetei metalice udate a navei;

3. Curentii electrici turbionari din corpul navei, cdnd nava se deplaseaza in cdmpul magnetic
terestru;

4. Campurile electrice parazite generate de echipamentele electrice si de traseele de cabluri
electrice de la bord.

5. O amprenta magnetica foarte mica, numita amprenta Eddy apare din cauza oscilatiilor navei
de tangaj si ruliu.

Efectul principal este creat de interactiunea dintre structura de otel a navei si cdmpul magnetic
permanent terestru.

in prezent, majoritatea navelor militare dispun de instalatii de protectie catodici, care creeaz
un camp electric, care la randu-i creeaza ,,amprenta magnetica de coroziune”.

Deplasarea maselor feromagnetice si a altor materiale conducatoare in campul magnetic
terestru induc curenti electrici turbionari, care, la randul lor, provoacd un camp magnetic reactiv.
Aceasta este posibil, datoritd comportamentului feromagnetic al otelului. Structura navei este
magnetizatd in prezenta campului magnetic terestru. Aceasta se datoreazd faptului ca otelul are
caracteristici magnetice complexe:

1. Histerezisul sau memoria magnetica a otelului isi schimba constant proprietatile. Ca urmare,
modelul in care otelul este magnetizat se modifica in timp. Acest comportament complex poate fi
exprimat printr-o o asa-numitd curba de histerezis:

2. Efecte magneto — mecanice. Comportarea si proprietatile otelului se modifica datorita
solicitarilor mecanice: indoirea tablelor si profilelor, imbindrile prin sudura a elementelor constructive
ale navei, deformarea accidentald a corpului navei prin loviri sau ciocniri.
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In santierul naval, pe durata construirii navei, corpul acesteia, din otel, suporta comprimari si
destinderi, care modifica in mod continuu curba de histerezis.
3. Magnetizarea neomogend. Magnetizarea unei placi din otel este neomogena, fiind in
stransa corelare cu dimensiunile acesteia.

2.3. Proiectarea si simularea amprentei magnetice.

Pe masurd ce senzorii magnetici devin mai sofisticati si sunt incorporati in sisteme de
armament naval, nevoia de a actualiza estimarea magnetica a navelor de razboi devine din ce in ce mai
importantd. Ca urmare, managementul amprentei magnetice devine din ce in ce mai important.

Cu toate acestea, managementul amprentei magnetice, de multe ori, nu este suficient de inteles
in multe comunitati navale, unde nu ,,se tine pasul” cu cercetarea stiintificd in domeniu.

Spre exemplu, cand au fost dezvoltate, pentru prima datd, minele marine fara contact cu canal
magnetic de activare, acestea declansau doar la variatia cdmpului magnetic vertical. Prin urmare,
sistemele initiale de demagnetizare a navelor de razboi au fost configurate pentru a face fata acestei
amenintari, folosind numai infasurari orizontale de demagnetizare, OD. O asemenea infasurare, in
Marina Regald a Romaniei, a fost montatd, in anul 1941, la bordul puitorului de mine ,,Amiral
Murgescu”

in zilele noastre, majoritatea minelor marine fara contact folosesc senzori cu mai multe axe de
coordonate activand-se si la influenta campurilor magnetice orizontale.

in acest sens, determinarea amprentei magnetice a navei cu o precizie cit mai mare si
reducerea acestei la marimi cat mai mici, devine o prioritate.

in general, exista doud metode de determinare a amprentei magnetice: prin misurare, prin
simulare.

Desi masurarea aste mai precisd si mai sigurd, comparativ cu simularea, cheltuielile de
amenajare a unui poligon specializat nu sunt de neglijat.

Simularea nu este suficient de preciza, dar este accesibild in ceea ce priveste costurile si
modelarea unei multitudini de variante de demagnetizare.

2.4. Magnetizarea navei.

Magnetizarea navei are doud componente: magnetizarea permanenta, magnetizarea inductiva.

Asa cum s-a specificat anterior, Pdmantul este un magnet urias. Dacd in acest camp magnetic
exterior, introducem un corp feromagnetic cu forma unui elipsoid, cum poate fi consideratd corpul
navei, acesta se va magnetiza devenind sursa unui cdmp de sens contrar campului magnetizant.

Vectorul intensitate cAmp magnetic, I, se descompune in doud componente orizontale, X, si
Y}, si una verticala, Z;.

Fiecare din aceste trei componente ale cdmpului magnetic terestru produce magnetizarea pe
directia sa. Ca urmare, existd: magnetizarea transversala a navei, creatda de componenta
Y;; magnetizarea longitudinald a navei creatd de componenta X;; magnetizarea verticala, creatd de
componenta Z;.

Magnetizarea navei se produce: pe durata construirii, pe durata exploatarii.

Magnetizarea pe durata construirii navei poartd denumirea de magnetizare permanentd, cu o
marime importanta, dar fard a se ajunge la saturarea masei feromagnetice.

Magnetizarea permanentd a navei este un fenomen propriu fiecarei nave, iar marimea sa
depinde de: rapoartele dintre dimensiunile principale ( L/B, L/T, B/T), dispunerea maselor
feromagnetice la bordul navei, dimensiunile si densitatea acestora, proprietdtile magnetice ale
materialelor ce compun, in ansamblu, nava, latitudinea magnetica a locului unde se construieste nava,
orientarea navei pe cala (doc, platou de armare), in raport cu polul magnetic terestru (ideal este ca
nava sd fie asamblatd pe platoul de armare, orientata pe directia polilor magnetici, N-S sau S-N), in
tehnologia de construire a corpului si suprastructurii navei.

Campul magnetic permanent al navei se modificd in urmatoarele conditii: cdnd nava opereaza
intr-un raion maritim unde valoarea campului magnetic terestru este diferitd, cand corpul navei
suporta vibratii cu intensitate ridicatd (frecvente, amplitudini), trageri de artilerie cu tunuri cu calibre
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mari, explozii submarine.

Magnetizarea inductiva. Este magnetizarea care se produce pe durata exploatarii navei. Sensul
si marimea ei depind de: rapoartele dintre dimensiunile principale ale navei, latitudinea loculului unde
opereaza nava, orientarea drumului navei in raport cu axa polilor cdmpului magnetic terestru.

Magnetizarea navei datoritd campului magnetic terestru are trei componente esentiale:

-permanenta sau inductiva longitudinald creata de actiunea X;, a campului magnetic terestru;

-permanenta sau inductiva transversala creata de componenta Y;, a cAmpului magnetic terestru;

-permanenta sau inductiva creata de actiunea componentei Z;, a campului magnetic terestru.

Fiecare componenta mentionata mai sus se poate descompune dupa sistemul de coordonate al
navei, ajungandu-se la 36 componente.

Amprenta magneticd a navei este formatd din doud componente: magnetizarea permanenta,
magnetizarea inductiva.

Magnetizarea permanentd a navei se reduce prin crearea unui camp magnetic inversat (de
rasturnare), a carui marime sa anuleze valoarea primului.

Magnetizarea inductiva a navei se reduce cu ajutorul unor infasurari de cabluri electrice prin
care circula curenti care variaza in functie de drumul magnetic al navei (latitudine, longitudine);

Asa cum s-a specificat anterior, amprenta magnetici a navei este definitd de wvalorile
componentelor magnetizarii permanente si inductive ale navei si de distributia acestora pe axele de
coordonate, principale ale navei.

Activitatea de reducere a amprentei magnetice si de mentinere a acesteia la o valoare care sa
creeze sigurantd pentru nava, se executd in urmatoarele etape:

-masurarea componentelor verticale ale campului magnetic al navei;

-reducerea (anularea) componentelor campului magnetic al navei, prin crearea, artificiald, a
unor campuri magnetice de rasturnare;

-stabilirea valorilor curentilor electrici in infasurdrile PAM pentru mentinerea in limite de
siguranta a magnetizarii permanente si a magnetizarii inductive.

Intreaga activitate se desfasoard in poligoane amenajate special. Masuritorile se efectueazi cu
nava orientatd, consecutiv, drumuri principale, N-S, E-V.

In toate aceste pozitii ale navei, componenta verticald a cimpului magnetic al navei se masoara
cu magnetometre 1n puncte aflate sub child, in borduri si in afara bordului.

Functie de amenajarea poligonului, masurdtorile se executa manual sau automat.

Deoarece campul magnetic vertical a navei scade exponential cu cu cresterea adancimii sub
chila, este foarte importanta stabilirea imersiunii, /4, la care se executd masuratorile:

h=a-B+T,[m];

unde: h = imersiunea de masurare;

B = latimea navei la cuplu maestru;

T = pescajul maxim al navei;

a= coeficient adimensional, adoptat functie de tipul navei de razboi (0,35 — crucisatoare,
0,45 — distrugatoare si fregate, 0,45 — dragoare maritime, 0,4 — corvete, 1,4 — 1,45 pentru submarine
conventionale fara instalatii PAM).

2.5. Demagnetizarea navei.

Prin demagnetizare se intelege recucerea componentelor permanente ale cAmpului magnetic al
navei.

Prin compensarea campului magnetic se reduc componentele inductive ale cdmpului magnetic
al navei.

Prin ambele procedee se urmareste reducerea amprentei magnetice a navei la o valoare care sa
nu sensibilizeze senzorii minelor marine fara contact cu canal magnetic de activare sau al aparatelor
de aprindere fara contact, cu canal magnetic, al torpilelor (focoase magnetice).

in poligonul de demagnetizare, pentru compensarea componentelor Zpx §1 Zpy,nava se
orienteazd pe drum N-S, iar pentru compensarea componentei Zp,, pe drum E - V.

Pentru ambele drumuri, precizia de orientare este de +3°.
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Demagnetizarea se poate executa prin doua procedee:

-demagnetizarea pe componente ale cAmpului magnetic vertical rezultant al navei.

-demagnetizarea prin metoda impulsurilor.

Prima variantd prezintd avantajul executdrii demagnetizarii intr-un timp scurt, dar necesita
investitii semnificative pentru amenajarea poligonului.

Varianta a doua este facila si utilizatd mai des, cu toate ca timpul necesar demagnetizarii si
manopera sunt foarte mari..
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Fig.2.1.Infasurdrile navei pentru demagnetizarea prin
metoda impulsurilor.

Revenind la cea de a doua variantd, demagnetizarea se executd pin trimiterea de curenti
electrici cu intensitati mari in niste infasurari de cabluri electrice aplicate in exteriorul navei.

Acestea sunt:

-infasurarea orizontald de rasturnare (IOR) pentru compensarea componentei verticale
permanente a campului magnetic al navei,

-Infasurarea solenoidala de compensare (ISC), pentru compensarea componentei orizontale a
campului magnetic al navei;

-Infésurarea solenoidala de prelucrare (ISPM), in care se aplicd, alternativ, impulsuri pozitive
si negative, de amplitudini descrescatoare pentru demagnetizarea navei.

Regimul de alimentare a ISPM este conform figurii.
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Fig.2.2.Schema demagnetizarii navei prin metoda impulsurilor.

Prelucrarea magnetica a navei prin aceasta metoda consta in aplicarea a trei cicluri:

Ciclul I:

in infasurarea IOR se aplicd un curent constant, cu valoarea care si creeze un cimp magnetic
rasturnat de -280% din valoarea masurata inaintea demagnetizarii.

In infasurarea ISC se aplicd un curent care si compenseze componenta orizontald a cAmpului
magnetic al navei;

In Infasurarea ISPM se aplicd un curent sub forma alternanti (impulsuri negative si pozitive).

in final se obtine cAmpul magnetic risturnat.
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Ciclul 2:

in IOR curentul este zero.

In ISC, se mentine curentul ca la ciclul /.

in ISPM se aplicd un curent sub formi alternantd, cu valoarea primului impuls cu 40% mai

mica fatd de primul ciclu.

Se obtine un cAmp magnetic rezidual, in valoare negativa.

Ciclul 3:

in IOR, curentul este zero;

in ISC, curentul este ca la Ciclul 7

In ISPM, se executi corectii unde cAmpul magnetic rezidual depaseste valoarea admisa.

Pentru a se asigura o compensare cat mai eficientd a magnetizarii permanente, la bord se
dispune o infasurare principald de ajustare, IPA. Aceasta are rolul de a compensa campul magnetic
rimas dupi prelucrarea magnetica. Infasurarea creeaza un camp magnetic de aproximativ /0 mOe, la
adancimea de masurare.

£z Lamperd :h;jﬁhf
Lompu/ rez.dua/
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Fig.2.3.Curbele campului magnetic masurat al navei (initial),
a campului magnetic rasturnat si a campului magnetic rezidual.

Infasurarea este formata din mai multe sectii pentru a prelucra ct mai bine neuniformitatile
campului magnetic pe lungimea navei.

in aceasta infasurare, curentul se mentine constant pe durata dintre doud prelucrari
magnetice consecutive.

2.6. Compensarea campului magnetic al navei.

Se refera la reducerea componentelor inductiv — verticale, Z;,, Ziy, Z;y, cu ajutorul unor
campuri magnetice generate de trei infasurari de compensare dispuse la bordul navei: principale, de
latitudine, PL, orizontale, de drum, OD, verticale, de drum, VD.

Reglarea curentilor in aceste infasurari se executd cu aparatura speciala montata si pusa in
functiune la bordul navei

h

Fig. 2.4.Scheme de principiu a infasurarii PL.
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Infasurarea PL este dispusa sub puntea principald, in plan orizontal, si are rolul de a compensa
magnetizarea vertical — inductiva, Z;,. Este compusa din mai multe sectii, pentru a facilita reglarea
campului magnetic pe sectiuni. In aceastd infisurare, curentul se regleazi in functie de latitudinea
campului magnetic terestru.

N~— —
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Fig. 2.5. Schema de principiu a infasurarii OD.

Infasurarea orizontald, OD, are acelasi traseu ca si infasurarea PL, fiind compusa din mai
multe sectii dispuse, sub puntea principald, in prova si in pupa. Compenseaza componenta verticala a
magnetizarii longitudinal — inductive, Z;,.
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Fig.2.6. Schema de principiu a infagurarii VD.

Infasurarea verticald de drum, VD, compenseaza magnetizarea transversal — inductiva a
navei, Z;,,. Curentul in infasurare se regleaza in functie de latitudinea magnetica si de drumul magnetic
al navei.

Fig. 2.8.Submarin US Navy, Clasa ,,Los Angeles”, intr-un poligon
specializat de demagnetizare.
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._____
Fig. 2.9. Distrugator Royal Navy avind montata
infasurarea solenoidala de demagnetizare.

3. CAMPUL TERMIC
(Amprenta IR)

3.1. Aspecte cu caracter general.

Majoritatea navelor de razboi moderne impun o forma de reducere sau chiar de suprimare
a amprentei in infrarosu. (IRSS — Infrared Signature Supression) pentru a reduce probabilitatea de a fi
lovite de rachetele anti-nava ghidate IR (infrarosu).

In unele situatii, conditia IRSS poate fi de bazi, iar pentru unele se urmareste ca amprenta
IR sa fie numai redusa la un anumit nivel.

Tendinta actuald constd in a avea o abordare sistemicad si surprinzatoare cu privire la
amprenta IR a navei militare

in anii precedenti se considera ca o reducere simpla a amprentei IR era suficientd, constind
in reducerea norului de caldurd, punctiform, cu degajare in atmosferd (gazele de evacuare de la
masinile termice de la bord).

Noile programe de proiectare si de construire a unei nave de razboi moderne includ studii
de detaliu privind amprenta IR, care se refera la: studii de compromis pentru reducerea sau suprimarea
analiza cost- beneficiu.

in prezent, orice studiu include o modelare computerizatd, tridimensionald, care
analizeaza: incalzirea si reflexia solard, bruiajul creat de suprafata apei, modul de lansare a bruiajului
(momelilor), alte procese complexe.

O amprentd IR a unei nave este alcatuita din: amprente generate intern, amprente generate
extern.

Majoritatea navelor de razboi, moderne, incorporeaza masuri si proceduri pentru reducerea
amprentei in infrarosu (IRSS) pentru a limita lovirea cu rachete anti-nava ghidate IR.

Masurile se intreprind in trei etape: proiectarea navei, construirea navei, exploatarea navei.

Cele mai importante sunt mdsurile din perioada de proiectare: studii cu privire la amprenta
IR, managementul amprentei IR, studii de compromis (analiza cost — beneficiu), misiunile si
amenintarile probabile.

Se procedeaza la modelarea computerizatd a imaginilor IR ale navei In medii reale de
operare.

in prezent, aceste studii includ unele aspecte noi: incilzirea solara a suprafetelor exterioare
ale naveli, reflexia suprafetei marii, modul de folosire a bruiajului termic.

3.2. Prezentarea generald a amprentei IR.
Asa cum s-a prezentat anterior, amprenta IR are doud componente principale: generate
intern, generate extern.
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Generate intern: caldura emisa de masinile termice si de echipamentele aditionale
acestora, procedeele de evacuare a gazelor de ardere de la masinile termice, aerul rezidual de la
sistemul de ventilatie generala, pierderi de caldura din spatiile interioare incalzite.

Sursa principald o constituie sistemul de propulsie, in orice variantd adoptatd. Restul
surselor sunt nesemnificative.

Generate extern: suprafetele exterioare ale navei, care absorb si/sau reflecta radiatia
primita din surse externe. Surse considerate sunt: razele solare, stralucirea cerului, stralucirea marii.

La studiul amprentei IR se ia in analiza influenta razelor solare care pot crea ,,confuzie” in
capul termic al rachetei.

In majoritatea cazurilor, sursele externe pot fi combtute, in general, prin pulverizare cu
apa pe suprafetele exterioare ale navei.

3.3. Amprenta creati de masina principald si masinile auxiliare.

Dintre toate sursele interne, caldura reziduala si produsele de ardere de la masinile termice
ale navei sunt cele mai semnificative.

Pot fi identificate cinci surse de IR sau ,,puncte fierbinti”:

a. Sectiunile calde ale carenei, In zona unde sunt amplasate compartimentele masini.
Cildura care radiaza de la masinile termice aflate In functiune si auxiliarele acestora, Incalzeste aerul
din aceste compartimente, care, la randu-i, convecteaza citre corpul neizolat al navei.

b. Spatiile sahtului, cu sistemele de evacuare a aerului cald din compartimente. in
majoritatea cazurilor, sahturile au peretii neizolati termic, iar peretii acestuia radiaza ca si invelisul
carenei. Cel mai cald este plafonul sahtului, unde temperatura poate ajunge la (300 + 400)°C(in
apropierea galeriilor de evacuare). Suprafata plafonului sahtului este de (2 — 5)m?,la care se adaugi
sectiunea tubulaturii galeriei de evacuare.

c. Gazele de evacuare, formate, in principal, din CO,,si vapori de apa, constituie un alt
capitol. Gazele radiaza intr-o banda spectrala ingusta, (4,1 + 4,6)um. O mare parte din aceastd banda
de unda este absorbitd rapid de atmosferd, dar o parte a radiatiei se pdstreaza in atmosfera pe mai
multi km. Chiar si al distante de peste /0 km se poate detecta semnatura IR a navei in ,,pana” gazelor
de evacuare.

d. Navele moderne au catargul in prelungirea sahtului. Ca urmare, acesta este scaldat de
gazele de evacuare si se Incalzeste. De asemenea, gazele de evacuare pot incdlzi si alte elemente ale
suprastructurii navei.

Cei care analizeaza amprenta IR sunt preocupati de aceastd incalzire in situatia cand
viteza vantului de pupa este mai mare decat viteza de deplasare a navei.

e. Darele de gaze de evacuare(formatiunea de gaze de evacuare sub forma concentrata, de
pand) por incalzi catargele si montajele electronice de pe acestea pana la (100 < 200)°C, rezultand un
punct fierbinte foarte mare. Pe langa amprenta IR mare, aceste temperaturi pot duce la dereglarea
montajelor electronice amplasate pe catarg.

Pentru a elimina sau cel putin, a minimiza severitatea sectiunilor de carena calde si a
peretilor laterali ai sahtului, este necesar ca incd din faza de proiectare, sd se Intreprindd masuri
restrictive esentiale.

Este necesara ventilarea suficientd a compartimentelor masini, inclusiv a sahtului, pentru a
se mentine o temperatura interioard mai mica de +50°C.

Orice compartiment masini sau spatiu din saht, care poate incalzi mediul ambiental, ar
trebui sa fie izolat termic (peretii exteriori).

Masuratorile efectuate au demonstrat ca aplicarea unei izolatii termice cu grosimea de 25
mm (1") din vatd de sticld, poate reduce pierderile exterioare de temperaturd de contact 1 limite
acceptabile.

Ca o recomandare, suprafetele incalzite din interior ale carenei nu ar trebui sa depaseasca
o temperatura de contact de +5°C.

Punctele fierbinti ramase (structuri metalice fierbinti, coloane de gaze de evacuare, pene
de gaze de evacuare) sunt tratate cel mai eficient prin inlaturarea sursei termice.
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Cel mai simplu, este ca suprafetele scaldate de gazele de evacuare sa fie racite.
Sunt situatii cand, chiar penele (jeturile) de gaze de evacuare sa fie racite, in special, cele
care spala catargele.

Fipwne 5 Popalor Enpine Exhos) TRES Devices

Fig.3.1.. Variante ale sistemelor de evacuare a gazelor de ardere la nave militare.

Fiecare din aceste dispozitive utilizeaza o peliculda de aer ambiental pentru protectia IR
actuala. Capacitatea de racire peste medie, a temperaturii variaza semnificativ intre cele patru sisteme.

1. Sistemul ,,razatoare de branza” (primul) este destinat sa raceasca structura si nu coloana
de gaze. Este utilizat pe navele de razboi ale Royal Navy si necesitd un debit redus de aer, dar
necesita ventilatoare pentru a trimite aerul de racire. Daca acestea nu functioneaza, gazele fierbinti vor
patrunde in sistemul de trimitere a aerului incalzind excesiv metalul.

2. US Navy foloseste cel de al doilea sistem, ejectorul BLISS, cu care se antreneaza aer de
racire a coloanei de gaze de evacuare si a suprafetelor metalice.

3. Un sistem similar este ejectorul (difuzorul) DAVIS utilizat pr navele Royal Canadian
Navy.

4. Cea de a patra varianta este sistemul DRES — BALL. Acesta este eficient pentru
temperaturi medii ale gazelor de evacuare, de (200 <+ 300)°C si prezintd avantajul suplimentar de
,blocare opticd completd”, oferind protectie ,,deasupra capului” (in atmosferd, deasupra navei),
realizandu-se astfel indepartarea pericolului.

De mentionat ca toate sistemele IRSS au ca efect o contrapresiune suplimentard la
evacuare, in functie de sistemul de racire adoptat pe evacuarea gazelor de ardere.

Daca se doreste o contrapresiune scazutd, inevitabil, si temperatura la evacuarea gazelor de ardere va
fi mai mare.

Fig. 3.2. prezintd suprapresiunea pe evacuare creatd de un ejector/difuzor, dispozitiv
instalat pe evacuarea unei turbine cu gaze, LM 2.500
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Fig.3.2. Suprapresiunea la evacuarea gazelor de ardere cauzata
de folosirea ejectorului.
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3.4. Incalzirea solard.

Dincolo de sursele relativ punctuale, dar fierbinti, de IR, cum sunt evacuarile masinilor
unde se ard combustibili, alt contribuitor major IR este Intreaga suprafatd exterioard a navei (carena,
punti, peretii suprastructurilor).

Deoarece suprafata exterioard este mare, chiar o temperaturd de contrast foarte micad poate
crea o amprenta IR semnificativa. Aceasta este valabild cand radiatia solara este intensa.

Noaptea, daca avem corpul navei bine izolat termic, la nivelul suprafetelor exterioare se
realizeazd un echilibru al temperaturilor nava — apa marii.

Dar, pe masura ce soarele rasare si se ridicd deasupra orizontului, suprafetele exterioare ale
navei se incélzesc rapid, astfel creandu-se contrastul cu mediul inconjurator.

La o incidentd a razelor solare mai mare de 10 grade, temperaturile de contrast
depasesc +10°C.

Reducerea la limita a temperaturii suprafetelor exterioare excesive este o misiune dificila,
uneori chiar imposibild deoarece sunt suprafete mari, iar controlul temperaturilor acestora constituie o
provocare mare, chiar si in prezent.

Se propun teri solutii: utilizarea de vopsele cu absorbtie/emisivitate termica scazuta pentru
a se reduce incalzirea suprafetelor si emisia IR, spalarea cu apad de mare a suprafetelor incalzite;
acoperirea navei intr-un nor de ceatd densa de apa.

3.5. Vopsele speciale.

Alegerea vopselelor speciale este o problema deosebit de complexa si inca nu existad o
solutie concreta. Intotdeauna va exista un compromis intre cea mai buni solutie pentru conditii
insorite, fatd de cea mai buna solutie pentru conditii de noapte sau zile Innorate.

Spre exemplu, pentru conditii insorite, o vopsea pentru suprafete exterioare de deasupra
plutirii ar trebui: sd nu absoarbd radiatia solard cu lungimea de undd mai micd de 3um(emisivitate
scazuta la lungimi de unda scurte), sd absoarba radiatia solara cu lungimi de undd mai mari de
3pum(lungimi de unda medii si lungi);

Utilizand astfel de vopsele, suprafetele s-ar incélzi mai putin din cauza soarelui, dar nu ar
reflecta radiatiile in benzile de unda (3 + 5)um si (8 + 14)um.

Aceasta vopsea spectrald este disponibild, dar este scumpa si este eficace numai pe
suprafete foarte curate (sa nu fie contaminate cu oxizi, murdarie, saruri marine etc).

in caz de cer innorat, ar fi de dorit ca vopseaua sa fie cu ,,emisie scazuta”. in acest caz,
nava ar emite mai putin si ar reflecta mai putin in contrast cu mediul marin inconjurator.

Sunt foarte putine informatii neclasificate despre navele care folosesc aceste vopsele. Ca
urmare, nu se poate face o comparatie cu privire la performantele unei vopsele absorbante si ale unei
vopsele obisnuite.

Interesant, se pare cd vopseaua obisnuitd, de culoare bleumarin prezintd un compromis
rezonabil emisie/absorbtie scazuta si reflectare scazuta.

Pe langa reflexia difuza, vopselele tind sa reflecte diferit, functie de unghiul de incidenta a
razelor solare, adica de pozitia navei fata de soare (cu bordul, cu prova sau cu pupa).

3.6. Spalarea cu apa.
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Fig.3.3. Timpul de racire cu apa de mare a unui panou de punte.
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A doua tehnica de reducere constd 1n racirea portiunilor fierbinti a suprafetelor exterioare
ale navei cu apa de mare.

In timpul Rizboiului din Golf, navele au folosit tehnica de protectie NBC, de spilare cu
apa sau sisteme de pulverizare a apei.

Pentru a fi eficient, un sistem de spdlare cu apa trebuie sd raceascd Intreaga suprafatd
exterioari a navei cu minim +5°Cla o temperaturi exterioari de (+30°C + +60°C).

Conditia esentiala este sd nu ramana suprafete fierbinti.

Sistemul de spdlare cu apd se Imparte pe sectiuni, astfel incat sd fie aplicate numai pe
suprafetele unde este nevoie de racire. Ca un minim de sectiuni, sistemul de spalare se imparte pe cele
doua borduri, babord si tribord.

Atentie! Suprafetele nu se vor raci exagerat. Un contrast mare, negativ, este la fel de
daunator ca si unul pozitiv.

Ca urmare, apa de racire trebuie pornitd numai cand este necesar, pentru a se mentine o
temperaturd de control constanta.

Dar spalarea cu apa de mare a suprafetelor are si efecte nocive.

Principalul efect este ca suprafata umeda reflecta radiatie solara si, prin urmare, efectele
stralucirii solare vor fi crescute pe o suprafatd umeda. Dar efectul este nesemnificativ deoarece
reflexia difera la unghiuri mici de incidenta si, ca urmare, efectul de baza ramane racirea.

Dezavantaje: coroziunea otelului si acumulare de sare de mare.

Acestea impun ca sistemul sa fie folosit numai cand este strict necesar, cand folosirea altor
sisteme nu este eficienta.

3.7. Sisteme de ceat.

Reducerea amprentei IR se poare realiza prin crearea unei nor dens de ceatd. Pand in
prezent, nu s-au determinat date precise privind eficacitatea sistemului. Dar, daca este gestionat
corespunzator impreuna cu sistemele de bruiaj termic (lansare de momeli), sistemul este eficient.

Dar sistemul prezintda mari dezavantaje: ecraneaza senzorii optici de la bord, duce la
acumulari de sare de mare in duzele pulverizatoare, care se infunda, pentru ca norul sa fie eficient,
este necesar ca nava sa stationeze sau sa se deplaseze cu viteza foarte mica.

Folosirea oricarui din cele trei metode IRSS pentru corpul navei, nu elimind urméatoarele
conditii: realizarea unei izolatii termice eficiente, proiectarea si montarea unei ventilatii eficiente,
folosirea eficienta a masinilor principale.

3.8. Efectele de fundal.

Amprenta IR a unei nave nu poate fi luata in consideratie fard a tine cont de mediul marin
unde se naviga.

Pentru ca o nava sa fie descoperitd in sistem IR, este necesar ca aceasta sa ofere un contrast
fatda de mediul marin. Aspectul contrastului depinde de o multitudine de factori, printre care
enumerdm: radiatia discului solar, elevatia razelor solare, difuzia radiatiei solare de catre atmosfera
(praf, aerosoli), reflexia radiatiei solare de catre nori, reflexia radiatiei solare de suprafata marii,
interferenta solard (umbra norilor), radiatia aerului.
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Toti acesti factori sporesc complexitatea amprentei IR in fundal. Toate efectele prezentate mai
sus, creeaza o ,,dezordine de fundal” pentru capul de cautare IR al rachetei.

Factorii mentionati mai sus actioneaza in complex si in mod aleator. Afecteazd amprenta IR
prin absorbtia/reflexia radiatiilor IR de la mediul in care pluteste nava.

Efectul fundalului prezinta un inconvenient de ghidare IR a rachetelor, deoarece ingreuneaza
fixarea pe nava, ca tinta, a capului de cautare.

De reguld, blocarea pe tinta (nava) a capului de cautare al rachetei se realizeaza pentru un
anumit prag al amprentei IR, numit ,,SNR — signal to noise ratio”, spre exemplu, ISNR =5.

Daca amprenta de fundal nu se manifestd, intrd in functiune sistemul intern de cautare al
rachetei. Capul IR modern al rachetei se poate activa la amprente IR foarte mici. In momentul cind
capul rachetei se fixeaza pe tinta efectele de fundal nu se mai manifesta.

Intr-un teatru maritim ,,aglomerat IR” precizia de lovire a rachetei nu este conditionatd numai
de sensibilitatea capului termic, ci este foarte mult influentata de ,,amprenta IR de fundal” a locatiei
unde se afld nava. Daca in raionul maritim sunt mai multe surse termice, acestea se comportd ca o
»amprenti IR de fundal”, ceea ce are ca efect reducerea preciziei de lovire a rachetei. in majoritatea
situatiilor, capul de cautare al rachetei se fixeaza pe amprenta IR cea mai mare.

Cand amprenta IR a mediului este comparabild cu cea a navei tintd, nava poate fi foarte greu
separatd termic de amprenta IR a mediului Inconjurator.

3.9. Concluzii.

in mediul de astazi al amenintarilor create de infrastructura IR din ce in ce mai sofisticat,
este importantd cunoasterea amprentei navei. Aceasta trebuie sd fie mai mica decat a senzorului
rachetei.

Prin reducerea amprentei IR, probabilitatea de detectare si de lovire a navei se reduce
semnificativ.

Identificarea punctelor fierbinti si selectarea celor mai eficiente solutii de eliminare
(reducere) continud sa fie o activitate dificila.

BIBLIOGRAFIE.

1. CR1, ing. Mihail Barbu. Campurile fizice ale navelor. Actiuni si contra-actiuni. Editura
Militara. Bucuresti. 1991.

2. John Pike. Ship Silencing Program. Surface Officier Warfare School US Navy.

3. Praire — Masker. Journal of Marine Silence and Engieneering. No. 10(12). 2022.

4. Maht Che Isa, Harsil Nain, Nik hassanuddin. An Overviev of Ship Magnetic Signature
and Silencing Technologies. Decembre 2019.

5. Octavian Baltag, s.a. Magnometrie. Aplicatii in domeniul marin. Editura Performantica.
2000.

6. J. Thompson, D. Vaitekunas. IR Sinature Suppression of Modern Naval
Ships.Departament od Mechanical Engineering. Queen's University. Kingston. Ontario. Canada.

~216 ~



CAPITOLULIV

INVATAMANTUL SUPERIOR NAVAL






CCN 52 — 04 noiembrie 2016

TRADITII i}V CONSTRUCTII NAVALE LA GALATI,
INVATAMANTUL SUPERIOR NAVAL

Prof. dr.ing. Costel Iulian Mocanu
inceputuri

Crearea invatamantului superior cu profil naval la Galati s-a facut prin Hotararea nr.1375/1950 a
Consiliului de Ministri, prin care s-a aprobat infiintarea, incepand cu anul universitar 1951-1952, a
Institutului Mecano-Naval, care si pregateasca ingineri specialisti in constructia si exploatarea
navelor.

Acest act era o consecintd a traditiei constructiilor navale existenta la Galati. Pozitia orasului
pe Dunadre, intre varsarea Siretului si a Prutului, aproape si de varsarea Dunarii in mare, Galatiul, oras
in Sud-Estul Moldovei, vecin cu Muntenia si Basarabia si cu lacul Brates (cel mai mare lac al tarii) au
facut sd se dezvolte, Inca din Evul Mediu comertul 1n acest tirg, mentionat ca “oras” — oppidum — in
Descrierea Moldovei intre 1527-1538, facutd de Georg Reicherstorffer, dezvoltindu-se mai intai
comertul cu peste care se gasea din abundenta si mai apoi cu cereale, sare sau vite, care se expediau
prin Galati pentru aprovizionarea Constantinopolelui.

Dupa o stampa italiana din secolul XVI-lea, procurata de Grigore M. Sturza in secolul al XIX-
lea, se mentioneaza de Gh. Asachi existenta pe Dundre a unui “panzar moldovenesc”, zis astfel dupa
pavilionul si armele ce ar corespunde celor din timpul lui Stefan cel Mare. De altfel, la manastirea
Sucevita, pictatd intre 1595-1596, se pastreaza o frescad §i o icoand cu doud nave cu pavilion
moldovenesc, daca nu identice, foarte asemanatoare cu “panzarul” amintit mai sus.

Panzarul moldovenesc, prima nava atestata, construita in zona Moldovei

Reconstituire
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Un firman trimis de Alexandru Lapusneanu, in 1565, aminteste de caicele aflatoare in schela
Galati, cu care faceau transporturi regulate spre Constantinopol si Alexandria. Mentionarea Galatiului
pe o hartd a Moldovei, pictata in 1585, in Palazzo Vechio din Florenta, este o dovada a unor legaturi
economice dintre Italia si portul dunarean.

Santierele navale erau cea mai importantd manufactura din Galati, existenta si in prima jumatate
a secolului al XVIII-lea.

Mardaros, “corabierul ce traieste in Galati”, amintit intr-un document din 13 ianuarie 1737, este,
poate, stapanul unei cordbii construite la Galati. Unii negustori turci, asuprind locuitorii tarii,
obignuiau sa construiasca aici “vase cu trei catarge”.

Rugiero Boscovich, ajuns la Galati la 23 iunie 1762, gaseste in port ”o foarte mare corabie din
acelea pe care turcii le numesc caraveld, aproape gata terminata. Avea 70 de pasi lungime, care face
mai mult de 140 de picioare, adica peste 45,5 m si 17 pasi in latime adica peste 5,5 m”.

Saint Priest noteaza, in 1768, ca la Galati sunt santiere pentru construirea §i repararea vaselor.
Intr-un raport din 3 iulie 1776, Bartolomeu Grandemigo, ambasadorul Venetiei la Constantinopol, se
arata ca principii Moldovei si ai Valachiei trebuiau sa construiasca cu cheltuiala proprie “una grossa
caravella” cu 40 de tunuri. Intr-adevir, cei doi domnitori, Alexandru Ipsilanti si Grigore Ghica,
primesc poruncd de la Poartd sa construiasca fiecare “cu cheltuielile lui, cate un galion de 41,5 coti
lungime si sa le inarmeze §i cu obisnuitele tunuri, cabluri si ancore”.

Dintr-un raport a lui Raicevich din 14 iunie 1783 rezulta ca la Galati este “si un santier unde se
construiesc continuu vase comerciale si acum cinci ani s-au lucrat doua, de 60 de tunuri”. Capitanul
austriac Lauterer viziteaza santierele in 1783 si constatd ca se lucrau anual 10-12 corabii noi cu 2-3
catarge 1n afara de cele care se reparau.

In toamna anului 1785, dupa stirile unui raport consular rus din 7 octombrie, domnitorii Mihai
Sutu si Alexandru Mavrocordat primesc ordin de la Poartd sa construiasca la Galati doua vase de linie,
inarmate cu 60 si respectiv 50 de tunuri.

Santierele navale de la Galati erau bine cunoscute la Constantinopol. Capitanul spaniol de
fregatd Don Josef Solano Ortez de Roszas afld, cu prilejul célatoriei din 1787, ca din sase 1n sase ani,
principii Moldovei si Munteniei construiesc la Galati cate o fregata cu 44 de tunuri.

In secolul al XIX-lea, comertul in portul Galati creste, fiind ajutat si de regimul de porto-franco
aplicat de la 1 iunie 1837.

Tratatul de pace de la Paris prevedea infiintarea unei Comisii Europene care sa reglementeze
regimul navigatiei pe Dundre. Comisia 1si stabileste sediul la Galati, unde in toamna lui 1856, sosesc
si delegatii puterilor reprezentate: Anglia, Austria, Rusia, Prusia, Sardinia si Turcia.

La 22 decembrie 1882, se desfiinteaza statutul de porto-franco al portului Galati. Dupa aceasta,
portul se profileazd mai mult pe comertul de cherestea, Braila preluand preponderent comertul cu
cereale.

Prin decretul din 27 august 1879 se infiinteaza, la Galati, Arsenalul Marinei, condus, in 1888, de
inginerul Felix Cote. La primul Congres Economic din Romania (10-14 octombrie 1882) s-a propus
crearea, la Galati, a unei Societati de Constructii navale.

G. Fernic, I. Ghiuller si T. Ponjollat cumpara, in martie 1893, atelierele mecanice ale morii
Lambrindini de pe strada Ceres si creeazd “Uzina G. Fernic et Compania” cu sectii de turnatorie,
fierarie, strungarie, cazangerie, mecanica si lemnarie. La 12 mai 1897 Fernic cere Primariei sa-i
cedeze un loc pe malul Dunarii pentru a deschide "o sucursala a fabricii pentru reparatiunile vaselor
de navigatie”. Acesta este inceputul Santierului naval, care se va transforma in societate anonima
impreuna cu uzina, din care mai ramasese ca sectie izolatd doar turnatoria. in 1912, santierul avea 401
lucratori, iar la inceputul anului urméator numarul lor se dubleaza. La 13 decembrie 1916 santierul este
evacuat la Odesa de unde se va reintoarce in vara anului 1918.

Importante lucrari pentru extinderea si modernizarea santierului naval au avut loc in perioada
interbelica, cand suprafata santierului a crescut la 62.000 m’, executindu-se hale pentru constructii
metalice, turnatorie, fabrica de oxigen, cala cu trei locuri de montaj pentru nave cu lungime de 100 m.

La nationalizarea din 1948 s-au unificat intr-un singur santier naval atat santierul naval al lui G.
Fernic cat si Arsenalul Marinei.
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Astazi, Santierul Naval Galati este proprietatea grupului Damen, In panoplia caruia gasindu-se

pe langa nave cargo, militare si nave de interventie in cazuri de urgenta, si alte tipuri de nave non
cargo.
Intentia de a crea la Galati un pol al industriei navale romanesti, care sa continue traditia de constructii
navale din aceasta zond, a condus la crearea invatdmantului superior de constructii navale la Galati si
a continuat prin mutarea, in 1957, a IPRONAV (Institutul de Proiectari Navale) din Bucuresti la
Santierul naval din Galati continuind, ulterior, cu infiintarea ICEPRONAYV (Institului de Cercetare si
Proiectare pentru Nave) din Galati, in 1966, infiintarea la Galati a Uzinei Mecanice Navale
(producatoare de echipamente navale) in 1961, a Centralei industriale navale in 1969, si a
Intreprinderii Navale de Elice, Piese Turnate din Otel si Forjate, (INETOF), in 1976. Totodat, la
Galati, s-au infiintat Intreprinderea de Navigatie Romani (NAVROM) pentru Dunirea de Jos,
Intreprinderea Navald de Import — Export (NAVIMPEX) si Administratia Fluviala a Dunrii de Jos
(AFDJ).

Dezvoltarea invatamantului superior naval la Galati

Pregatirea inginerilor navalisti in tara noastra a inceput in anul 1943 la Facultatea de Mecanica a
Institutului Politehnic din Bucuresti, In cadrul careia s-a organizat o sectie de transporturi, cu trei
subsectii: masini si transporturi rutiere, nave, si avioane. Durata studiilor era de 4 ani. In primii doi ani
se studiau disciplinele de cultura tehnica generala, iar n anii III §i IV cele de specialitate.

Subsectia nave avea cate 10 studenti intr-o serie. Pregatirea studentilor se realiza prin cursurile
de Hidromecanica navala predate de acad. Dumitru Dumitrescu, Mecanica navei predat de prof. dr.
ing. llie Dinu, Masini si instalatii navale predat de prof. dr. ing. N. Pardianu si Electrotehnica navala
si navigatie predat de prof. ing. Z. Marcu.

In anul universitar 1951-1952 a absolvit ultima serie de ingineri navali la Institutul Polithenic
din Bucuresti.

Institutul Mecano — Naval din Galati si-a inceput activitatea la 6 noiembrie 1951, cu doua
facultati: Facultatea de Constructii navale si Facultatea de exploatarea navelor si porturilor. Ambele
facultati au functionat in anul universitar 1951-1952 cu anul I, selectionat prin admitere in toamna
anului 1951. Facultatea de Constructii Navale avand insd, in acelasi an universitar si anul II
selectionat din studentii ce au dorit transferul de la Facultatile de Mecanica din Institutele Politehnice
din Clyj si din Brasov. Activitatea didactica a inceput in cladirea fosta a pensionului Notre Dame de
Sion, care Tn august 1944 a fost incendiatd de trupele germane in retragere si a fost refacuta in anii
1950-1951. in primii ani cladirea a functionat ca spatiu de invatamant, biblioteca, cantina si camin.

in toamna anului 1952 s-au transferat in anul IIT al Facultitii de Constructii navale mai multi
studenti de la Institutul de Cai Ferate din Bucuresti. In toamna aceluiasi an, s-a mutat la Galati ultima
promotie a sectiei de Nave de la Institutul Politehnic Bucuresti, cu care s-a creat si anul IV al
Facultatii de Constructii navale si cu aceastd ocazie, au venit la Galati §i principalii profesori de
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specialitate ai sectiei de Nave: profesorul Ilie Dinu ce preda Mecanica navei, profesorul Nicolae
Paraianu ce preda Magini §i instalatii navale i profesorul Constantin Nastase ce preda Calculul i
constructia navei.

in anul universitar 1953-1954 s-au transferat la Galati de la Constanta, studentii Institutului de
Pisciculturd, infiintat acolo in 1948 si s-a infiintat in locul Institutului Mecano-Naval, Institutul
Tehnic, care avea 3 facultati: Facultatea de Mecanicd, cu sectii de Constructii corp §i masini,
Facultatea de Exploatare a navelor si porturilor si Facultatea de Piscicultura.

in anul universitar 1954-1955 Institutul Tehnic Galati a functionat cu doud facultiti: Facultatea
de Mecanica, cu sectiile: Constructii corp si Masini si instalatii navale si respectiv Facultatea de
Exploatare cu sectiile: Exploatarea navelor si porturilor si Piscicultura.

in iarna anului 1954 a sustinut examenul de stat promotia mutata, in anul IV, de la Institutul
Politehnic Bucuresti.

Prof. Dr. Ing. Prof. Dr. Ing.
Constantin NASTASE Nicolae PARAIANU

(1903-1983) (1904-1998)

P!
. Y e
Prof. Ing. Nicolae BESCHEA Prof. Dr. Ing. Ilie DINU
(1907-1987) (1910-1994)
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in toamna anului 1955 s-a transferat, de la Bucuresti la Galati, Institutul de Industrii Alimentare,
care fusese infiintat in 1948. Ca urmare, Institutul Tehnic se transforma in Institutul Politehnic, astfel
ca, n anul universitar 1955, Institutul Politehnic din Galati functioneaza cu doua facultati:

= Facultatea de Mecanicd, cu sectiile: Nave si Instalatii de bord; Exploatarea navelor si
porturilor; Utilaj pentru industria alimentard, formata din fosta Facultate de Masini si utilaj pentru
Industria Alimentara, prin transferul de la Institutul de Industrie Alimentara din Bucuresti;

= Facultatea de Tehnologia produselor alimentare si tehnica pescuitului.

Primele doua promotii ale sectiei de Nave, care au terminat la Galati, au avut durata studiilor de
4 ani, urmatd de o jumatate de an pentru pregétirea proiectului de diploma. Celelalte promotii,
incepand cu promotia care a intrat prin admitere la Galati in 1951 si pana la promotia ce a intrat prin
admitere in 1957, au avut perioada de studii, inclusiv perioada de pegatire a proiectului de diploma de
5 ani, adicd promotiile ce au absolvit intre 1956 si 1962 (inclusiv). In 1963 nu a existat promotie de
absolvire deoarece s-a trecut la perioada de studii (inclusiv pregatirea proiectului de diploma) de 6 ani.
Promotiile ce au absolvit intre 1974 si 1979 au avut perioada de studii inclusiv pregatirea proiectului
de diploma de 5,5 ani.

in anii universitari 1956-1957, 1957-1958, 1958-1959 si 1959-1960 Facultatea de Mecanica a
primit o cifra de scolarizare de 10 locuri, anual, numai pentru sectia de Nave si instalatii de bord,
celelalte doud sectii, Exploatarea navelor si porturilor si respectiv Utilaj pentru industria alimentara,
lichidandu-se. Ultima serie de la sectia de Exploatarea Navelor si Porturilor a absolvit in 1959.

Incepand cu anul universitar 1960-1961 in Facultatea de Mecanica, pe langa sectia de Nave si
instalatii de bord, au inceput sa functioneze si sectiile de Tehnologia constructiilor de magini si de
Frigotehnie, ambele cu durata de studii de 5 ani.

Baza materiald a continuat si se dezvolte. In 1951 se daduse in exploatare aripa de Nord si o
parte din aripa centrala a cladirii fosta a Institutului Notre-Dame de Sion, care s-a terminat in 1953
prin finisarea aripei de Sud.

P L [ . e
Trecut, sediul din str. Domneasca nr. 111 (Notre Dame de Sion)

Prezent, sediul din str. Domneasca nr. 111 (Notre Dame de Sion)
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In 1953 existau 60 de sili pentru curs, seminar, laboratoare si proiecte, precum si silile de cimin
si cantin. In 1954 s-au terminat doua cdmine in aproprierea Gradinii Publice, adica foarte aproape de
Institut, cdminul avand 616 locuri de cazare, asa incat In anul 1955-1956 s-a putut muta cdminul din
cladirea Institutului eliberandu-se mai mult spatiu pentru invatamant.

Laboratoarele au avut la inceput o dotare modesta. S-au Infiintat la inceput:

Laboratorul de Chimie (125m?),

Laboratorul de Fizica cuplat cu cel de Electrotehnica (180 m?),

Laboratorul de Masini termice si Instalatii Navale (185 m?) in 1954,

Laborator de Termotehnici (65m?) si Laboratorul de Metalografie (75m?).

In 1958 s-au adus masinile de incerciri necesare, realizindu-se si un laborator de Rezistenta
materialelor (123m?).

In anul 1960, pe baza proiectului cadrelor didactice, a fost construit in curtea Institutului
pavilionul C in care, la parter, s-au realizat alte laboratoare de Masini si instalatii navale, iar la etaj a
fost instalat sediul Catedrei de Calculul §i Constructia Navei, o sala de trasaj, ca laborator pentru
Tehnologia Fabricatiei Navei (100m?) si o sald de curs.

Pavilionul CN (Corp Nave)

in anii 60, prin mutarea Liceului “Mihail Kogilniceanu” in noul cartier Tiglina, spatiul rimas,
pavilioanele D si E, au fost trecute ca spatii de invatamant si sediu de catedra (TCM), pana cand
acestea au fost demolate si in locul lor s-au realizat in anii 80 cladirile moderne: corpul amfiteatrelor
cu sase sali avand capacitatea de 120-150 locuri fiecare si corpul cu laboratoarele si salile de
proiectare pentru Tehnologia constructiilor de masini si Utilaje pentru tehnologia sudarii.

In continuare, in anii ’60, s-au realizat in cladirea principald a Institutului laboratoare de:
Mecanisme (44m?), Tolerante si masuritori tehnice (98m”), Hidromecanicd (75m?), iar in curtea
facultatii s-au amenajat pavilioanele cu ateliere de Sudura si tehnologia materialelor, iar laboratorul de
Electrotehnica s-a extins cu un laborator de Masini electrice (194m?) si un laborator de automatizari si
Electronica (107m?). Dupa construirea pavilionului C, la parterul acestuia s-au amenajat laboratoarele
de Masini navale, iar in spatiul care exista la parterul aripii de Sud a cladirii principale s-a amenajat un
laborator complex de Instalatii navale.

In anul 1968 s-a inaugurat, prin stridania prof. dr. ing. Nistase Constantin, Bazinul de incercat
modele de nave cu dimensiuni 45m x 4m x 3m, cladirea cuprinzand si ateliere anexa, spatii de
invatimant si cabinete de catedrd, avand 642 m’.

Pana la punerea in functiune in 1984 a bazei de incercari hidrodinamice a ICEPRONAYV Galati,
in bazinul de incercari al Catedrei de Constructii navale s-au incercat peste 72 de modele de nave,
construite si echipate in atelierele proprii, cele mai multe teste experimentale stand la baza proiectarii
unor nave care, ulterior, au fost construite si date in exploatare.
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Bazinul de carene, trecut si prezent

in cursul anilor 1973 si 1974 a fost construita, pe Calea Prutului, sectia de microproductie si montaj cu
profil mecanic si metalurgic, cu o suprafata totala de 2098m” si 120 de locuri de munca, sectie care a
servit practicii productive din primii ani si pentru studentii de la sectia de Nave.

In anul 1971 au inceput in cadrul Facultitii de Mecanica cursurile de subingineri zi, cu o durati
de 3 ani (inclusiv pregatirea proiectului de diploma), pentru sectiile de Instalatii de bord si Constructii
corp navi. Aceste sectii au furnizat absolventi din 1974 pana in 1981. Incepand din acelasi an, 1971,
au inceput in cadrul Facultatii de Mecanica si cursurile de subingineri seral, cu o durata de 4 ani
(inclusiv pregatirea proiectului de diploma) pentru sectiile de Instalatii navale de bord si Constructii
corp nava. Aceste sectii au dat absolventi din 1975 pana in 1981.

Din anul 1982 au inceput si se pregateasca ingineri navalisti la cursurile serale, care au
functionat tot in cadrul Facultatii de Mecanicd, cu o duratd de studii de 6 ani (inclusiv pregitirea
proiectului de diplomad) in cadrul a doud sectii: Constructia corpului de nava si Masini si instalatii
navale. Sectia de Constructia corpului de nava a dat promotii care au absolvit in: 1988, 1989 si 1990,
iar sectia de Masini si Instalatii navale a dat promotii in: 1989 si 1990.

Dupa cum s-a vazut mai sus, pana in 1974 sectia de Nave a functionat in cadrul Institutului
Mecano-Naval (1951-1953), Institutului Tehnic (1953-1955) si Institutului Politehnic din Galati
(1955-1974). Cei care au condus aceste institutii au fost: conf. ing. Iosif Egri (1951-1955), prof. ing.
Flavius Blasian (1955-1958) si din nou conf. ing. Tosif Egri (1958-1974).

Functia de director adjunct, respectiv prorector, a fost exercitatd succesiv de catre: ing. Dumitru
Tihan (20.X.1951-30.X1.1951), lector Izidor losipovici (1.XI1.1951-30.X.1952), conf. ing.
Vladimir Ivanov (transferat de la Institutul Polithenic lasi, 16.1.1954-30.IX.1955), conf. ing. losif
Egri (1.X.1955-31.VIII.1956), conf. ing. Nicolae Beschia (01.1X.1956 -15.IX.1958), conf. ing.
Costica Alexandru (16.IX.1958-31.111.1967), prof. ing. Virgil Motoc (01.1V.1967-14.1X.1971), sef
lucr. ing. Pavel Dimache (15.X.1974-01.VIIL.1974).
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Decanii Facultatii de Mecanica in care au functionat sectiile de Nave au fost: conf. ing. Radu
Beschia (21.1X.1953-31.VIIIL.1955), conf. ing. Tosif Egri (01.IX.1955-30.1X.1955 si 01.IX.1956-
24.X1.1958), conf. ing. Eugen Marian (01.X.1955-31.VIIL.1956 si 01.X.1968-1.VII1.1974), conf.
ing. Mihai Sgrumala (25.X1.1958-30.1X.1968). Prodecan a fost sef lucr. Ion Tusac (1961-1974).

in anul 1974 s-a simtit nevoia unificarii invatimantului superior din Galati si cele doua Institute
Politehnic si Pedagogic au fost unite in Universitatea din Galati, care a primit si cladirea monumentala
de pe str. Domneasca nr. 47. Pe 16 septembrie 1974 s-a infiingat solemn Universitatea din Galati. Ea a
functionat cu 3 facultiti: Mecanica, Industrie alimentara si tehnici piscicola si Invatimant pedagogic.

in cadrul Facultatii de Mecanica impreund cu sectia de Nave si cele de T.C.M. si Frigotehnie
(devenita Masini termice) existente cu cursuri pentru ingineri zi, la formarea Universitatii s-au adaugat
si cursuri cu durata de 5 ani pentru ingineri zi in specializarile de Prelucrari metalurgice in 1976/1977,
Turnédtorie 1976/1977, Utilaj si tehnologia sudarii in 1978/1979, precum si cursuri corespunzatoare
pentru ingineri seral, subingineri zi si seral, facultatea devenind, ca numar de studenti, una dintre cele
mai mari din tara.

Promotiile care au terminat la Nave, ingineri, zi, incepand cu revenirea la durata de studii de 5
ani, au terminat intre 1979 si 1990 (inclusiv) pe specializari: Constructii corp nava, Instalatii navale
(devenita din 1989 Masini si Instalatii navale), Instalatii portuare si nave tehnice (devenita din 1989
Nave tehnice si structuri marine) si Echipamente (electrice) de bord.

Catedra de Constructii navale s-a infiintat in 1952 si a cuprins atunci disciplinele de Mecanica
navei, Calculul si constructia navei, Hidromecanica, Tehnologia fabricatiei navelor, Utilaje portuare,
Navigatie, Cai navigabile etc. Primul ei sef de catedra a fost prof. dr. ing. Dinu Ilie. Dupa 1958 cand
prof. Dinu Ilie a fost politic silit sa plece din invatamantul superior galatean, catedra a fost condusa de
prof. dr ing. Niistase Constantin pani in 1969, cand a fost pensionat. intre 1969 si 1982, sef de
catedrd a fost, pana la decesul sau prematur in 1982, conf. ing. Marian Eugen. Disciplinele de Maygini
si Instalatii navale au alcatuit un colectiv care a functionat pe langa Catedra de Termotehnica. Pana in
1958, colectivul respectiv a fost condus de prof. ing. Paraianu Nicolae. Dupa arestarea sa din motive
politice, in 1958, colectivul a fost condus de conf. si, apoi, prof. dr. ing. Alexandru Costica, pana in
1990.

Din 1982 pana in 1985, Catedra de Constructii navale s-a unit cu colectivul de Rezistenta
materialelor, sub conducerea conf. dr. ing. Ion Bidoae.

Dupa 1985 si pand in 1989, Catedra de Constructii navale s-a unit cu Catedra de Mecanica si
Rezistenta materialelor si cu colectivul de Instalatii navale, sef de catedra fiind prof. dr. ing.
Stoicescu Liviu.

Dupa revolutia din decembrie 1989, in 1990, catedra de Constructii navale, inclusiv colectivul
de Instalatii navale s-au separat de Catedra de Mecanici si rezistenta materialelor. incepand din anul
1990, sectia de nave a plecat din Facultatea de Mecanicd, in care functionase pana atunci si, impreuna
cu nou infiintatele sectii de Electrotehnicd, au format Facultatea de Nave si Inginerie electricd, cu
urmatoarele specializari: Nave si inginerie oceanica, Instalatii si ehipamente navale, Automatica i
informatica industriald, Electronica aplicata, Electromecanica, Actionari electrice i Inginerie
economicd in domeniul mecanic.

Specializarile de la Nave care au functionat in noua facultate au fost:

= Ingineri (numai cursuri de zi, cu durata de studii de 5 ani, inclusiv pregatirea proiectului de
diplomad), la care au finalizat studiile, intre 1991 si 1993 (inclusiv) promotii cu 4 specializari:
Constructii corp, Masini si instalatii navale, Nave tehnice si Structuri marine si Echipamente de bord.
Din 1995 a disparut specializarea de Echipamente de bord si intre 1994 si 1996 (inclusiv) au finalizat
studiile promotii la primele trei specializiri de mai sus. In anul 1997 si 1998, promotiile care au
absolvit au avut o singurda specializare: Nave si inginerie oceanicd, iar din 1999 pana in 2002
(inclusiv) au absolvit promotii in doud specializari: Nave si inginerie oceanicd si Instalatii si
echipamente navale. in aceastd noud facultate, in anii universitari 1992-1993, 1993-1994 si 1994-1995
a functionat specializarea Ingineria sistemelor de productie, iar in anul universitar 1996-1997 s-a
infiintat specializarea Inginerie economica in domeniul mecanic, cu specific naval, care a functionat
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pand in anul 2009.

= Colegiul Universitar Tehnic, cursuri de zi, cu durata de 3 ani cu specializarea Constructii si
montaj nave, cu promotii in 1994 si respectiv intre 1997 si 2005 (inclusiv);

= Studiile aprofundate, echivalente cu masteratul, pentru cei ce le-au inceput in toamna lui 2004,
cu durata de doi ani, cu finalizare in 2006;

= Studii aprofundate cu durata de un an in specializarea Constructii speciale navale intre 1995 si
2002 (inclusiv), la care au intrat, prin examen de admitere, absolventii de la cursurile de ingineri zi.

In anul 1996 a fost dat in functiune, pentru Facultatea de Nave si Inginerie electrici, pavilionul
Y, avand parter si 5 etaje care, impreuna cu un nivel din pavilionul G, dedicat disciplinelor de
informatica si cu corpul C, dedicat Constructiilor navale si Masinilor navale au alcatuit spatiul
principal de invatamant pentru disciplinele de specialitate ale noii facultati.

Facultatea de Ar};itecturd Navala - Corp Y

Pentru sectiile de Nave, in corpul Y a fost alocatd o parte a spatiului de la parter, unde s-au
amenajat laboratoarele de Instalatii navale, precum si etajul 2, cu 3 laboratoare de informatica
aplicatd: modelare numerica forme si desen naval, modelare numericd in hidrodinamica navala,
modelare numerica a structurilor navale, precum si 3 sali de cursuri si seminarii §i cabinete ale
cadrelor didactice si sala pentru servere (sectia de Nave, pana la mutarea in pavilionul Y a mai
functionat si in pavilionul P, unde a rdmas dupa 1996 o sala de seminar si un laborator modernizat de
Instalatii navale).

Dupa 1990, Universitatea in care a functionat Facultatea de Nave si Inginerie electricd s-a numit
Universitatea “Dunarea de Jos” din Galati.

Conducerea facultatii a fost asigurata, succesiv, de:

Decani:

= prof. dr. ing. Ceanga Emil (1990-1996),
= prof. dr. ing. Filipescu Adrian (1996 -2000),
= prof. dr. ing. Minzu Viorel (2000-2002).
Prodecani:

= prof. dr. ing. Bidoae Ion (1990-1992),
= sef lucr.ing. Pitulice Daniel (1994 -1996),

= conf.dr. ing. Manolache Lucian (1994-1996),
= prof. dr. ing. Lungu Adrian (1996 -1998),
= conf. dr. ing. Pitulice Daniel (1998-2002).
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Directori colegiu:

= prof. dr. ing. Popovici Ovid (1990-1992),
= prof. dr. ing. Ceanga Valeriu (1992-1994),
= conf. dr. ing. Adrian Lungu (1994-1996).

Conducerile catedrei de Constructii navale in perioada 1990-2002 au fost asigurate de prof. dr. ing.
Ceanga Valeriu (1990-1992) si prof. dr. ing. Popovici Ovid (1992-2002).

In anul 2002 invitamantul superior naval s-a separat de cel electrotehnic, infiintindu-se
Facultatea de Nave cu specializarile ingineri zi: Nave si inginerie oceanica, Instalatii si echipamente
navale, Inginerie economica in domeniul mecanic. Aceste specializari au dat promotii cu durata de
studii de 5 ani (inclusiv pegitirea proiectului de diploma) in 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008 si
20009.

Tot in aceastd facultate a functionat si Colegiul de Nave, cu durata de studii de 3 ani, cu
specializarea Constructii si montaje nave, care a dat promotii in 2003, 2004, 2005 si 2006, precum §i
cursurile de studii aprofundate cu durata de un an, echivalate cu cele de Master intre 1994 pana in
2006.

Din toamna anului 2009 noua denumire a facultatii este Arhitectura navalia, conforma cu
denumirea similara la nivel international.

incepénd din toamna anului universitar 2005, conform Conventiei de la Bologna, la cursurile de
ingineri zi, durata cursurilor devine 4 ani (inclusiv pegatirea proiectului de diplomad), organizandu-se
si cursuri de master cu durata de 1,5 ani (2005-2009), respectiv 2 ani (2010 pana in prezent).

La formarea noii facultati din Catedra de Constructii navale s-au dezvoltat 2 departamente:

a) Hidrodinamica navald, cu sefi de departament prof. dr. ing. Andrei Viorel (2002-2011) si
prof. dr. ing. Dan Obreja (2011-2013);

b) Structuri navale, cu sefi de departament prof. dr. ing. Leonard Domnisoru (2002-2003), prof.
dr. ing. Dumitru Dragomir (2008-2012), prof. dr. ing. Dan Obreja (2012-2015) si sef lucr. dr. ing.
Alina Modiga (2016-prezent).

Specializarile actuale, tip Bologna, din cadrul facultatii de Arhitecturd navald sunt incluse in
domeniul Arhitectura navala, dupa cum urmeaza:

= Licenta 4 ani cu specializarile: Arhitectura Navala si Sisteme si Echipamente Navale, cu prima
promotie in 2009.

= Master 2 ani, cu specializarile in limba engleza: Arhitectura Navala si Tehnologii avansate in
Constructii Navale, cu prima promotie in 2011.

In urma evaludrilor nationale din invitimantul superior efectuate de MECTS, Facultatea de
Arhitecturda Navald a obtinut acreditarea intregului ciclu Bologna (licenta 4 ani, masterat 2 ani,
doctorat 3 ani) din 2011 pana in prezent.
Conducerea facultatii a fost asigurata de:

Decani:
= prof. dr. ing. Popovici Ovid (2002-2004),
= prof. dr. ing. Lungu Adrian (2004-2012),

= prof. dr. ing. Leonard Domnisoru  (2012-2016),

= prof. dr. ing. Costel Iulian Mocanu (decembrie 2015 —2020),

= conf. dr. ing. Gabriel Popescu (februarie 2020 — 2024).
Prodecani:

= prof. dr. ing. Dragomir Dumitru (2002-2008),

= prof. dr. ing. Leonard Domnisoru  (2008-2012),

= conf. dr. ing. Mihaela Amoriritei (2012-2010),

= sef lucr. dr. ing Florin Picuraru (martie 2016-noiembrie 2016),

= prof.dr. ing. Dan Constatin Obreja (noiembrie 2016-2020).
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Dintre dotarile recente sunt de mentionat:

= Sistem automat de achizitie tip COUSINS la Bazinul de carene: infrastructura de cercetare pentru

laboratorul de hidrodinamicd navald (carucior cu sistem automatizat de control pentru tractarea

modelelor experimentale, dinamometru de rezistenta la inaintare R35, dinamometru de propulsie R31,

dinamometru de elice in apa libera H75, grebla de siaj axial N10, sonda de val, balanta hidrodinamica

cu 6 componente — 2 bucati, modele de nava, model jacket, model semisubmersibil, model coloane

cilindrice, oscilator mecanic, diverse alte dinamometre);

= 2007-2008: Dezvoltarea operationala a laboratorului pentru hidrodinamicad navald; perioada

14.09.2007-31.12.2008. Grant Program PN II Capacitati, Contract de finantare nr. 116 cp I din

14.09.2007; Participanti: Universitatea ,,Dunarea de Jos” din Galati, Director: Prof.dr.ing. Obreja Dan,;

= 2011-2012 Supraetajarea bazinului de carene §i amenajarea salii de conferinte a Facultatii de

Arhitectura Navala;

= Retele de calculatoare cu minim 15 PC-uri/sala;

= Servere (8 buc.);

= Server (8 nuclee calcul);

= Softuri ingineresti: Ship Flow, Fluent, Numeca, Marc-Mentat, Algor, Solid Works-Cosmos M, Tec-
Plot, Femap-NX Nastran, Poseidon, Autocad 2020, Microstation, i anume:
Soft Licente Shipflow 6.1; Soft Licente NUMECA 4.1; Soft Licente Rhinoceros 5; Soft Licente
Office/Calc TECPLOT; Soft Licente Fluent 6.2; Soft Licente Office/Calc; Soft Licenta
Cosmos/M 2007 multiuser (10); Soft Licenta Cosmos/M v.2.0 & update v.2.5; Soft Licenta Algor
v.21 multiuser (25); Soft Licenta Femap/NX Nastran v.9.3.1; Soft Licenta Marc/Mentat ver. K6.2
multiuser; Soft Licenta GL Poseidon CAD/FEM; Soft Licenta GL Rules (ship design rules); Soft
Licenta DNV-GL Rules (ship design); Soft Licenta BV Rules (ship design rules); Soft Licenta
BV Mars 2000 CAD/FEM; Soft Licenta DYN (ship dynamic response, oscillations &
hydroelasticity); Soft Licenta OpenOffice ver.4.1.2; Soft Licenta FreePascal ver.3.0.0; Soft
Licenta FreePascal ver.3.0.0; Soft Licente AVEVA; Soft Licente AUTODESK; Soft in house
Preliminary Hydrodynamics Performance 1.0 Sisteme video proiector in toate salile de curs si
laborator;

= Punti tensometrice Spider8 4 buc. Hottinger (HBM - 8 canale, licenta software CATMAN 3.1);

= Punte tensometrica cu 16 canale Quantum X (HBM);

= Sistemul Puls pentru masuratori vibroacustice;

= Sistem GOM Aramis HS optic pt masurarea campurilor de deformatii;

= Tunel aerodinamic cu sectiunea de masura de 800x600 mm, cu balanta cu 6 componente;

= Tunel de cavitatie cu sectiunea de masura de 400x400 mm, modernizat 2023;

= Statie portabild de monitorizare zgomote 3 buc (din care una cu pozitinare prin satelit GPS);

= Soft de prelucrare semnal zgomot IMMI PREMIUM,;

= Sonometru SINUS sound-book Integrator.

(el

Pregatirea prezentarii - dr.ing. J. S. Popovici si prof. dr. ing. C. Mocanu
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Eveniment organizat in parteneriat cu Universitatea Dundrea de Jos din Galati —
Facultatea de Arhitectura Navald, cu prilejul aniversarii a
74 de ani de invagamant superior in orasul de la Dunare.

CCN 89 — 18 martie 2022

NAVALISTII SI STUDENTII DIALOGHEAZA DESPRE
VIITORUL CONSTRUCTIILOR NAVALE SI A
TEHNOLOGIILOR SPECIFICE
2022-2050

A consemnat ing. Silvia Panaite
Fotografii: ing. Silviu Vasilache

in ziua de 18 martie 2022, cand s-au sarbatorit si 74 de ani de la infiintarea primei institutii
de invitimant universitar la Galati, modernul amfiteatru D.01 s-a umplut: profesori din diverse
generatii, din cadrul FAN, peste 100 de studenti, ingineri navalisti, reprezentanti ai Marinei Militare,
presa.

Deschiderea evenimentului a fost facuta de decanul FAN, conf. univ. dr. ing. Gabriel Popescu,
gazda si moderator. Au fost invitati sa ia cuvantul: presedinte CJ - Costel Fotea, prefectul Judetului —
Gabriel Aurelian Panaitescu, primarul municipiului - Ionut Pucheanu, prorectorul UGAL - prof. univ.
dr. ing. Silviu Stanciu, presedintele Senatului UDJG - prof. univ. dr. ing. Catélin Fetecau.

DI. dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul proiectului CCN, specialist de marca al
domeniului naval, a prezentat apoi, plecand de la o analiza a reputatului economist, dr. Martin
Stopford, presedinte al Clarkson Research, lucrarea intitulatd “Scenarii ale evolutiei comertului
maritim si a constructiilor de nave in perioada 2020-2050. Coronavirus, schimbdri climatice si
transport maritim inteligent”.

Pandemia de coronavirus, schimbarile climatice, transportul inteligent, chiar §i evenimentele
din Ucraina aflate in desfasurare, vor genera cerinfe noi de mediu, cautarea altor surse de energie §i
noi tipuri de combustibili, aparitia unor sisteme inteligente, care sa sustina durabil si sa optimizeze
transporturile, activitdtile industriale si serviciile.

Lucrarea a analizat influenta acestor factori determinanti la nivel mondial asupra evolutiei
comertului maritim international (seatrade) si, implicit, a constructiei de nave si tranzitia spre epoca
decarbonizarii, digitalizarii — transportul maritim inteligent.

Constructiile navale se afla intr-un moment crucial de schimbari tehnologice radicale, similar
perioadei istorice de trecere de la propulsia cu vele — la motorul cu abur/combustibil solid (carbune),
si, apoi, la motorul cu ardere internd/ combustibil lichid (pacurd, motorind, benzind). Decarbonizarea
(reducerea emisiilor de carbon) implica, acum tranzitia de la combustibili lichizi, la combustibili
gazosi (LNG, LPG, H, NH3 etc.) si la propulsia electrica.

Desigur, omul informat va infrunta mai ugsor viitorul!

Au luat cuvantul apoi, dl deputat, ing. Victor Paul Dobre, care s-a adresat studentilor in
calitate de absolvent al FAN, cu activitate in Santierul Naval Galati si Centrala Industriala Navala.

D-na. dr. ing. Sorina Picuraru, director al Centrulului de Cercetare Arhitecturd Navala din
UGAL, a prezentat activitatea centrului si ultimul proiect la care se lucreaza, un catamaran
telecomandat pentru strangerea de deseuri de pe suprafata Dunarii.

Cu multd emotie a vorbit d-1. conf. dr. ing. Rizvan Bidoae, directorul Bureau Veritas
Romania, fiul prof. univ. dr. Ion Bidoae, cu o indelungata activitate in cadrul FAN, decedat exact
acum 26 de ani, Intr-o zi de 18 martie. Fostii profesori ai FAN, domnii Vasile Alexandru si
Gheorghe Rismeriti, au transmis scurte mesaje practice studentilor prezenti. A luat cuvantul si
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reprezentantul studentilor, iar la final, s-a intrat in legatura video cu Mihaela, studenta la Master in
Olanda, care si-a impartasit din experienta castigata acolo.

Film pe Youtube, realizat de TV Galati la deschiderea CCN 89 — link:
https://www.youtube.com/watch?v=yKLT-PdTQ80

Decanul Facultatii de Arhitectura Navald Dr. ing. Jean-Sever Popovici
Conf. dr. ing. G. Popescu
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SCENARII ALE EVOLUTIEI COMERTULUI MARITIM
SI A CONSTRUCTIILOR DE NAVE
IN PERIOADA 2020-2050

Trei scenarii maritime pentru perioada 2020-2050 - definite de dr. Martin Stopford — President of
Clarkson Research - Aprilie 2020.

Prelucrare dr. ing. J. S. Popovici, februarie 2022

Prezenta lucrare reprezintd o prezentare sintetica a articolulul publicat de Dr. Martin Stopford,
presedinte al Institutului de prognoza Clarkson Research, care este parte a Grupului Clarkson, lider
mondial in servicii de brokeraj si servicii integrate pentru shipping si comertul maritim international.

Am considerat aceastd lucrare ca foarte interesantd pentru estimarea viitorului constructiilor
navale in lume, dar si la noi in tara, mai ales in aceasta perioada dificild pe care o traversam. Exista,
in randul tineretului, temerea ca pentru constructiile navale nu mai existd sanse de supravietuire in
Romania, vazand, probabil, reducerea portofoliului de comenzi in santierele noastre navale, cum de
altfel se intampla in toata lumea. In plus, cresterea preturilor la energie, dupd o crizi pandemici
indelungata, mai da o lovitura acestei industrii, care este un mare consumator de energie, ca, de fapt,
orice industrie constructoare de masini. Aparent, rezultd ca doar industria constructoare de nave din
Asia (China, Korea de Sud, Japonia,) va reusi sa supravietuiasca in aceasta criza.

Daca vom analiza cu atentie estimdrile pentru viitor facute in articolul de fata, se va putea
intrevede o noud etapa in dezvoltarea industriei constructoare de nave, axatd, in special, pe
decarbonizarea sistemelor de propulsie, automatizarea prin digitalizare, exploatarea inteligentd a
navelor si porturilor, ceea ce va presupune specializarea industriei constructoare de nave, a industriei
orizontale (de echipamente navale), efort ce va necesita resurse de inteligenta umana deosebite, pentru
rezolvarea complexitatii problemelor ce le previzioneaza viitorul.

1. Severitatea evolutiei ciclice in shiping.

in ianuarie 2020 — odati cu izbucnirea pandemiei de Coronavirus — industria shipingului (transportului
de marfuri pe mare) intra intr-o noud decadd, cu perspective pesimiste pe plan international,
amplificata si de aceastd pandemie.

Intrebarea este, cdt de profunda si cdt timp va dura aceastd noud criza?

Strategia actuald marcata de perioade de “lockdown” si masuri fiscale de compensare specifice,
lanseaza economia mondiald intr-un “mers pe sdrma” cu efecte imediate in reducerea volumului de
comert maritim international.

In acelasi timp, constructorii de nave si-au redus capacititile de productie, din cauza reducerii
numarului de comenzi de nave noi (caderi de cca 75% in perioada 2020-2021) ca un efect direct al
scaderii cererii de piatd in transportul maritim.

Aceasta lucrare a dlui. Dr. Martin Stopford — un economist de renume mondial - nu reprezintd o
pognoza economicd, ci o estimare ipoteticd, bazatd pe analiza si experienta crizelor economice
precedente in comertul maritim si constructiile de nave, demonstrand, inca odata, cat de riscant este
businessul maritim. Scenariile prezentate pleacd, ca de obicei, de la o variantd optimista, dar au in
vedere si ce poate fi i mai rau in viitor!

Dupd cum se poate vedea din fig. 1, comertul maritim si, corespunzator, industria constructiilor de
nave, au fost marcate de o serie de crize economice severe — care au fost aproape, todeauna,
interdependente - imediat dupa caderea comertului maritim a scazut si productia industriala
(constructiile de nave noi) si invers.
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Fig. 1 — Crizele economice majore ale industriei navale si comert maritim in per.1954 — 2020

In majoritatea cazurilor, in ultimii 135, ani dupa o crestere exploziva (boom) a constructiilor navale, a
urmat o recesiune serioasd in comertul maritim, desi aceasta nu este o reguld generala.

in fig. 2 se pot observa foarte bine aceste perioade de crestere explozivd a constructiilor de nave in
ultimii 120 ani, marcand 5 perioade istorice in care s-au inregistrat 12 varfuri de livrari de nave noi,
cel mai semnificativ fiind in anii 2010 — 2014 cand Asia (China, Korea si Japonia) au avut o
contributie majora.
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Fig 2. Evolutia livrarilor de nave noi in ultimii 120 ani

Cresterea livrarilor de nave noi a fost impulsionata de o crestere continud a comertului maritim in
ultimii ani, precum se poate vedea din fig. 3. Aceasta crestere exponentiald a comertului maritim este
de asteptat a se pondera in urmatoarea perioada de timp, dar asa cum se vede in diagramele din fig. 1,
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2 si 3, criza livrarilor de nave din perioada anilor 1979-1980 a marcat sensibil evolutia comertului
maritim (1982), dar nu semnificativ, daca privim evolutia, pe ansamblu, de crestere continua a
comertului maritim (seaborne trade).

13,000 m Other Dry
- 12,000 = Containers !
£ 11,000 = Mi Bulk Issue 1:
8'10 (o]a]e] m.or i 27% Growth
E 9‘000 = Grain since 2008.
= 4 = lIron ore But regional
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= 2,000 fuel — What
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Fig.3 Evolutia comertului maritim in ultimi 60 ani

De remarcat — in fig 3- cd 40% din cresterea transportului maritim in ultimii 20 de ani este alocata
transportului de combustibili fosili — petrol, minereu/ carbune, gaz — volum, care nu putem sti cum va
evolua catre anii 2050, cand emisiile de carbon vor trebui scazute semnificativ si folosirea
combustibilor fosili va fi tot mai redusa (issue 2). De asemennea, de remarcat ca 27% din crestere, a
fost inregistrata, imediat, dupa criza economica din 2008.

Analiza ciclurilor de criza (recesiune) istorica indica doua tipuri de crize:
1- In ultimii 135 de ani, 4 din cele 6 perioade de recesiune a shippingului au constat intr-o
crestere exploziva (boom) a constructiilor navale, urmata de o severa recesiune in shipping.
2- In celelalte doud cazuri nu a fost semnalat nici un “boom” a constructiei de nave, dar cererea
de transport maritim era redus din cauza problemelor recurente ale economiei mondiale.

Privind inainte, in viitor, mesajul pozitiv atit pentru constructorii de nave, cat si pentru shipping, este
ca industria constructiei de nave intrd in aceastd criza (recesiune) economicd in urma unei lungi
perioade de contractie a economiei — deci suntem in cazul tipului 2 de criza.

Criza climatica din perioada imediat urmatoare, va influenta pozitiv cererea de transport maritim:
“slow seaming-ul” reduce viteza de croaziera a navelor si, deci, va creste necesarul de capacitati
suplimentare de transport.

Pe termen lung, scenariile dezvoltarii in viitor trebuie sa se concentreze pe managementul pandemiei,
orientarea catre reducerea emisiilor de carbon, evolutia tehnologica a sistemelor de propulsie,
tehnologia digitala I4 la nava, companie de navigatie si In logisticd — ceea ce va crea oportunitdti noi
pentru investitori din industria maritima.

2. Influentele recesiunii viitoare asupra constructiilor de nave.

Pentru constructorii de nave impactul pandemiei nu va depinde doar de virus, ci, in special, de
schimbarile tehnice si tehnologice viitoare, putand marca trei factori economici (1,2,3) si doi factori
de natura tehnologica (4,5):
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1. Impactul si durata pandemiei Coronavirus, asupra cererii de nave noi.

2. Impactul reglementarilor actuale privind schimbarile climatice, asupra cererii de nave noi.

3. Comenzile de nave noi, preturile si capacitatea de management.

4. Graficul introducerii sistemelor de propulsie cu emisii “zero carbon”.

5. Graficul introducerii tehnologiei digitale la nave, companii si in logistica transportului marin.
Revolutia tehnologicd este foarte provocatoare, deoarece in ultimii 50 de ani, tehnologia in
constructiile de nave nu s-a schimbat foarte mult, si proiectantii se bazau pe solutii existente (last
done). In urmitoarea decada, insa, santierele navale si furnizorii de echipamente navale, vor trebui si
ofere proiecte care sd includa noi tehnologii -“zero carbon”, digitalizare etc. Acest lucru nu va fi usor,
deoarece shippingul reprezintd o industrie conservatoare din punct de vedere tehnic, si fard un motiv
bine justificat, nici un armator nu va fi dispus a risca pentru a investi si naviga cu o tehnologie noua,
netestata, inca, pe apele mapamondului.

3. Scenariile pandemice si ale revolutiei tehnice.

Autorul articolului, dr. M Stopford, a construit o serie de scenarii care urmaresc impactul celor cinci
factori enumerati mai sus, pentru a estima perspectiva shippingului si a constructiilor de nave in
perioada urmatoare, pana in 2050, respectiv:
- Trei scenarii ale evolutiei comertului maritim care trateaza pandemia ca factor pe termen
scurt, si schimbarea climatica, ca factor pe termen lung.
- Trei scenarii pentru estimarea necesarului de nave noi — pe criteriul “cererii de
expansiune” a flotei si pe criteriul “reinlocuirii” navelor vechi si a navelor depasite tehnologic.
- Trei scenarii tehnologice pentru construirea unei flote de nave noi, care sd Incorporeze
tehnologii capabile a atinge tinta IMO 2050 de limitare a emisiilor de carbon.
Aceste scenarii aratd ca Tn urmatorii 20 de ani, industria maritima trebuie sa-si restructureze radical
flota. Daca acest process va fi bazat pe noile tehnologii disponibile acum, aceasta va conduce la
modificari majore ale proiectelor de nave noi — similar cu perioada cand s-a trecut de la propulsia cu
vele, la motorul cu aburi, la sfarsitul secolului al XIX-lea. Aceste scenarii acoperd comertul si
industria maritima, pentru perioada 2020-2050.

4. Trei scenarii ale evolutiei comertului maritim (SeaTrade- ST)

in fig. 4 sunt prezentate cele trei scenarii ale posibilei dezvoltari a comertului maritim (Sc¢ ST):

- pe termen scurt — datorat pandemiei Coronavirus (Scenariul ST. 1 — Mild (moderat); Scenariul ST.

2 — Extended (extins); Scenariul ST. 3 — Severe (critic));

- pe termen lung — datorat reglementarilor climatice intre 2020-2050 si a tehnologizarii digitale

(smart shipping) Sc 1 — Trend (cu tendinta); Sc 2 — Soft (moderat); Sc 3 — Slump (de criza )
Scenariile coronavirus prezinta trei viziuni asupra modului in care s-ar putea dezvolta pandemia in
perioada 2020-2023, acestea fiind direct conectate cu scenariile legate de reglementarile climatice.
Scenariul ST.1 Mild (moderat) — evolutia mondiald a infectarilor urmareste modelul similar al
situatiei din China - redresare relativ rapidd pana in vara 2020 — economiile primesc o lovitura
serioasa 1n perioada 2020-2021, dar in continuare, comertul maritim incepe a creste in 2022 cu o rata
de 2 %, iar, apoi, 1n continuare, pana in 2050 cu 3,2 %/an, urmare si a masurilor fiscale de redresare,
urmand curba cu tendinta de crestere- Trend.
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Stopford -Three Maritime Scenarios 2020-2050

Three climate changs scenarios
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Fig 4. Trei scenarii ale evolutiei comertului maritim
in perioada2020-2050
(influentat de coronavirus si reglementari privind schimbarile climatice)

Scenariul ST. 2 Extended — recesiunea pandemica se extinde si in 2022. Consecintele fiscale si
logistice de recuperare a businessului la nivel normal devin mult mai severe. Comertul maritim scade
cu 1% /an in 2021 si 2022, si ajunge la platoul de 0% in 2023, respectiv o stabilizare a declinului.
Apoi, redresarea economica incepe din 2024, iar in 2025, se estimeaza o crestere de 2,2%/an spre anul
2050, curba 2 Soft. Acest scenariu reflectd un transport mai scump din cauza restrictiilor climatice, iar
reducerea volumului de transport de combustibili fosili (petrol, gaze, carbune) va marca o reducere
consistentd a volumului comertului maritim.

Scenariul ST. 3 Severe — prevede o criza pandemicd mai lungd si mai severd, perioada in care
posibile restrictii de lockdown repetate pot crea probleme economice persistente, iar bugetele fiscale
sunt sub presiune extrema. Recesiunea coronavirus, va dura cca 3 ani!

Pe termen lung — din cauza masurilor limitarii emisiilor de carbon — comertul maritim scade continuu
(in 2024 cu 15%,) scade comertul cu produse petroliere (-0,5%/an) si la marfuri in vrac (-4%/an).
Continuarea masurilor de sustinere fiscala care cresc la peste 15-30% din GDP, sunt tot mai greu de
sustinut de catre guverne pentru a stimula redresarea economica. Cum se va derula 1n continuare,
aceasta criza -in varianta aceasata pesimista- este greu de precizat, dar se consider, totusi, o crestere
foarte usoard, de doar 0,7%/an a comertului maritim pana in 2050.

5. Trei scenarii ale cererii de constructii de nave noi (CN)

Pe termen scurt (per. pandemica) toate cele 3 scenarii referitoare la construirea de nave noi,
prognozeaza ca santierele navale vor avea o cadere brusca a comenzilor in urmatorii 2-3 ani, fig 5. Pe
termen lung, scenariile referitoare la constructia de nave pun in evidenta cererea substantiala de nave
noi datorita urmatorilor factori:

- Cresterea volumului comertului,

- Reducerea vitezei de operare a navelor,

- Reproiectarea sau conceptele noi ale sistemelor de propulsie ca raspuns la reglementarile

schimbarilor climatice si ale revolutiei digitale (smart shipping).
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Fig 5. Cele 3 scenarii cu privire la constructia de nave ce prezinta livrarile
actuale pana in 2019 si scenariile cererii de livrari necesare
Pt. perioada 2020-2050.

Optimizarea vitezei de croaziera este o chestiune majora deoarece cu tehnologiile actuale reducerea
vitezei este cel mai facil mod de reducere a emisiilor — dar, cu pretul necesarului crescut al
capacitatilor de transport (mai multe nave si /sau mai mari).

Din acest motiv s-au ales trei scenarii de viteza (14, 12, si 10 Nd), fig 5, iar marimea medie a navelor
s-a presupus cd va creste cu 40% in perioada 2020-2050.

Scenariul CN.1 — design speed (viteza de proiect: 14 Nd). Acest scenariu are in vedere o revenire
usoara din criza pandemicd, dupa care cererea de nave va incorpora noile cerinte tehnologice si
cresterea va fi rapida dupa 2022. Flota mondiald va opera la o vitezd medie de 14 Nd (deja mai mica
cu cca. 2 Nd decat 1n decada precedentd), iar cererea de nave noi va marca un maxim catre anii de
dupa 2030. Aceasta crestere este bazata pe o crestere a comertului cu 3,2%/an (vezi fig. 4- Sc ST.1
Mild) si necesitatea de reinlocuire a navelor vechi, de peste 25 ani, construite intre 2009-2013.
Scenariul CN.2 — slow speed (slow steaming- 12Nd). Practica actuala de reducere a emisiilor prin
regimul de navigatie “slow steaming” creaza o reducere cu 14% a capacitatii de transport si o reducere
a consumului de carburant si. respectiv a emisiilor cu 38%, fata de scenariul Sc CN1. Pe termen scurt,
acest scenariu are 1n vedere o crizd pandemicd mai lungd, de peste 2 ani, similar Sc ST 2 Extended,
cand cererea de nave cade brusc. Dupa terminarea acestei perioade, o crestere a comertului de
2,2%/an va duce la obtinerea unui maxim de livrari la inceputul anilor 2030, justificata de reinlocuirea
navelor vechi, livrate in perioada de “boom” — 2010-2015 si a vitezei de croaziera scazutid. Alura
acestei curbe poate fi alta daca in perioada pandemica se va intensifica casarea prematura a navelor
batrane sau depasite tehnologic.

Scenariul CN.3 — eco speed (viteza eco- 10Nd). Flota reduce viteza de croaziera la 10 Nd, ceea ce
reprezinta o reducere cu inca 17% a capacitatii de transport si o reducere de inca 40% a consumului de
carburant fatd de Sc CN2. La aceastd viteza, este posibil ca cererea de transport sa creasca peste
capacitatea de transport! Criza pandemica se extinde si cererea de nave noi scade dramatic, o revenire
marcandu-se deabia in 2025. Aceasta revenire continud dupa 2030, si este pe seama “reinlocuirii” de
nave vechi si a necesarului de nave mai mari, pentru a acoperi necesarul capacitatii de transport la
viteza redusa, de 10 Nd. In perioada crizei pandemice — a gropii 2020-2025 — este posibil ca o serie
de investitii “contra ciclice” de politica sociala si strategica, sau comenzi speculative, s schimbe alura
evolutiei livrarilor de nave noi.
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in concluzie, toate cele 3 scenarii Sc CN, scot in evidenta riscul scaderii comenzilor in perioada crizei
pandemice si demonstreaza necesitatea dezvoltarii capacitatii industriei constructoare de nave pentru
reinoire a flotei in urmatoarea decada, pentru compensarea reducerii capacitatii de transport, ca
urmare a reducerii vitezei si pentru constructia de nave moderne care sa corespundad obiectivelor
climatice viitoare.

6. Trei scenarii (Valuri) ale dezvoltarii tehnologice

In fig. 6 sunt prezentate provocarile cirora industria constructoare de nave va

trebui sa le faca fatd in urmatoarea decada, plecand de la o ipoteza definita de Scenariul ST 2 (Slow)
si, respective, Scenariul CN 2 (slow speed). In aceste ipoteze, constructia de nave cade puternic in
urmatorii doi ani si, apoi, creste vertiginos spre 2035, cand va atinge un maxim din nou.
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Problema cheie in decada urmitoare este cum va fi realizat sistemul de propulsie al navelor noi.
Astazi, 99% din flota mondiala de nave de peste 5000 GT, este propulsatd cu combustibili fosili, din
care:
78% motoare diesel in 2T,

- 17% motoare diesel in 4T,

- 4% - sistem diesel — electric,

- 1% - turbine cu abur,
si singurele nave propulsate nefosil sunt 7 spargatoare de gheata atomice.
Problema principala a armatorilor este ca la ora actuald nu exista sisteme de propulsie “zero carbon”,
pentru nave comerciale. Probabil, in viitor, se vor dezvolta solutiile bazate pe “celule de combustibil”
(fuel cells) care genereaza current electric din Hidrogen (H2) sau Amonia (NH3), dar acestea vor fi
disponibile, commercial, deabia la sfarsitul anilor 2025! In plus, producerea (fard emisii de C) si
livrarea lor la nave (bunkering) va fi foarte dificila si scumpa.
De aceea, atingerea tintei IMO 2050 de reducere a emisiilor de CO2 va presupune o trecere, graduala,
in trei faze, numite “Valuri tehnologice”, prezentate in fig.6.
Valul tehnologic 1. Acest val incepe cu o “prapastie” in cerinta de nave noi, in perioada 2021-2024.
Apoi, evolutia trebuie sa se bazeze pe continuarea productiei de nave propulsate diesel, solutie viabila
si, deocamdata, fara alternativa zero carbon, dar cu masuri majore de modernizarea si digitalizarea
solutiilor de propulsie existente.
O alta provocare a acestui val este de a convinge armatorii cd vor putea opera, in continuare navele
propulsate diesel pana la amortizarea lor, astfel ca in aceasta perioada de tranzitie sa se poatd crea
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conditiile trecerii la Valul 2 (sisteme de propulsie cu gaz si hibride) si, respective, la Valul 3 (propulsia
electrica — fuel cells si baterii).

Valul tehnologic 2. Acest val, implicd promovarea propulsiei cu gaz si hibrida (utilizdnd baterii), care
va Incepe imediat, in prima perioada a anilor 2020-25 cu extindere spre 2035 — solutie sofisticata, dar
ieftind si fezabila pentru nave bulk si port container). Desi, solutia este mai scumpa, reducerea
emisiilor cu 20-30% se spera a atrage rate de inchiriere (charter rates) mai mari, pentru a compensa
investitia armatorilor in aceste sisteme de propulsie.

Valul tehnologic 3. Valul 3 reprezinta era sistemelor de propulsie “zero carbon” care, din pacate,
deocamdata, este doar pe planseta proiectantilor. Primele celule de propulsie (fuel cells) si baterii vor
fi disponibile deabia la sfarsitul anilor 2020-25. Dezvoltarea retelei de distributie (bunkering) va fi o
alta problema dificila din punct de vedere tehnic si al sigurantei acestor produse periculoase. Costurile
acestor solutii vor fi mult mai mari decat solutia bazatd pe hidrocarburi si viitorul acestor investitii
pentru armatori este foarte dificil de prezis.

Partea pozitiva este cd acest Val 4 va reduce emisiile de carbon cu 328 mil t in 2050, sub tinta IMO
2050 de 450 milioane tone, ceea ce este o perspectiva promitatoare, dar greu de atins. In 2050 toata
flota de nave propulsate diesel va fi eliminati, deoarece inci din 2030-2035 nu se vor mai livra
nave cu propulsie diesel.

Vor fi, totusi, incd, in operare nave cu propulsie cu gaz sau hibrida, pentru a permite amortizarea
navelor comandate in Valul 1 si 2 si va constitui terenul de incercare pentru dezvoltarea proiectelor pe
aceste solutii, care, desi, mai sofisticate decat solutia clasica, diesel, sunt oricum mai ieftine si mai
realiste pentru propulsia navelor comerciale mari.

in ceea ce priveste preturile de achizitie a acestor tipuri de nave cu solutii noi de propulsie si costurile
de operare, rimane o problema deschisd, greu de estimat. Oricum, reducerea vitezelor de operare a
navelor si reducerea volumului comertului maritime, vor juca un rol important in viitor, acestea fiind
aproape certitudini.

in loc de concluzie, putem aprecia perioada urmitoare ca o perioadi adevarat revolutionara in
constructia de nave — similara perioadei istorice cand s-a trecut de la propulsia cu vele la propulsia cu
abur si, apoi, cu motor cu ardere internd — perioada ce a durat aproape 90 de ani. Si atunci, si mai ales
acum, aceastd tranzitie implica eforturi de inteligentd umana si de resurse materiale si energetice, care
vor face ca industra constructiilor de nave sa ramana in continuare de mare interes nu numai pt.
santierele din Asia, ci si a santierelor din Europa si, desigur, in tara noastra, dacd vom sti sd tinem
pasul cu progresul tehnic si tehnologic.

Observatie: La momentul tiparirii acestei carti -2024- unele previziuni nu mai sunt valabile.

Referinte: Coronavirus, Climate Change & Smart Shipping
THREE MARITIME SCENARIOS
2020 — 2050
20th April 2020
A White Paper published by Seatrade Maritime, part of Informa Markets
Copyright Martin Stopford 2020
Sponsored by:
Dr. Martin Stopford, President Clarkson Research
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CCN 93 — 7 octombrie 2022
CCN - 101 — 16 octombrie 2023

NAVA DE CERCETARE REXDAN
SISTEM INTEGRAT PENTRU CERCETAREA SI
MONITORIZAREA COMPLEXA A MEDIULUI IN ARIA
FLUVIULUI DUNAREA

A consemnat ing. Silvia Panaite — redactor CCN

Dring. D.Dragan Sosirea la Galati a navei REXDAN

Dupa vacanta de vara, colocviile constructorilor de nave isi reiau activitatea cu prezentarea
la CCN 93 a unui proiect de cercetare complex, derulat in cadrul Universitatii Dundrea de Jos din
Galati (UDJG), proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Regionald, prin Programul
Operational Competitivitate, 2014-2020. Aceasta va fi cea mai mare nava de cercetare de pe apele
interioare ale Uniunii Europene. Nava va dispune de laboratoare moderne in care isi vor desfasura
activitatea cadre didactice si cercetatori din UGAL, dar si cercetdtori internationali. Din informatiile
provenite de la UDJG, proiectul se implementeaza in municipiul Galati, in perioada 10.07.2020 —
31.12.2023 si va avea ca rezultat principal crearea unei infrastructuri de cercetare de excelenta in
domeniile: energie, mediu, schimbari climatice, infrastructura. Proiectul presupune, in principal,
realizarea unei nave de cercetare, un centru fix de cercetare si un autolaborator, care vor gazdui 18
laboratoare dotate cu aparatura si soft-uri de ultima generatie.

Structura navei faciliteaza desfasurarea de conferinte si instruire la bordul acesteia. Noua nava
va avea maximum 44 de metri lungime si va putea adaposti 10 cercetatori, cinci membri ai
echipajului si 30 de pasageri in voiaje de scurta durata.

In 2023, nava se construieste la Santierul Naval Giurgiu si se fac licitatiile pentru
echipamentele de laborator. Constructia navei indeplineste toate regulile Autoritatii Navale Romane si
Europene (ES-TRIN), ale Societatii de clasificare Bureau Veritas, pentru nave de navigatie fluviala.

REXDAN va acoperi o arie geografica mare (2000 de km pe partea navigabild a Dunarii, de la
Sulina la Passau-Germania, cu componente extinse din bazinul hidrografic) si domenii de cercetare
referitoare la apa, sedimente, sol, aer, biodiversitate, batimetrie, hidromorfologie etc., ce corespund
unor specializari multiple: chimie, biologie, fizica, stiinta mediului, ecologie, batimetrie, topografie,
chimia atmosferei, dezvoltare durabila etc.
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Valoarea totala a proiectului este de 91.972.096,30 lei, iar valoarea totald eligibila este de
91.880.104,30 lei, din care 78.098.088,74 lei valoarea eligibila, nerambursabild, din Fondul European
de Dezvoltare Regionala si 13.782.015,56 lei, valoarea eligibild, nerambursabila, din bugetul national.
Directorul de proiect este prof. univ. dr. habil. Catalina Iticescu.

Deschiderea colocviului nr.93 a fost facuta de dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonator CCN.
Dr. ing. Roman Pirvulescu a prezentat datele importante ale carierei dr. ing. Dan Dragan. Acesta a
prezentat informatii despre proiectarea si construirea navei REXDAN la Santierul Naval Giurgiu-
membru al Grupului Piriou, cunoscand toate detaliile fiind specialistul care care a supravegheat
construirea navei. REXDAN s-a lansat la data de 20 octombrie 2022.

Imagini, planuri generale si alte informatii despre proiect au fost cuprinse intr-un document
Power Point. Prof. univ. dr. ing. Leonard Domnisoru, expert tehnic nava de cercetare, pe partea de
corp, a venit cu completari despre proiectarea navei si utilizarea ei.

Am aflat astfel, si cd infrastructura de cercetare (IC) REXDAN, unica in Europa prin
componentele si capabilitatile sale, a fost prezentatd in cadrul unor manifestari ce au avut loc la
Bruxelles in perioada 27 — 28 aprilie 2022.

Intalnirile reprezintd primii pasi importanti facuti in promovarea IC REXDANla nivel
european si in stabilirea unor parteneriate internationale menite sa sprijine activitatile de cercetare
multidisciplinara in domeniul protectiei mediului, care se vor desfasura in cadrul acestei
infrastructuri. Ca urmare a promovarii proiectului, au aparut deja propuneri de colaborare de la
diverse entitati din UE.

Au intervenit in discutii: dr. ing. Bogdan Ganea, prof. univ. dr. Ing.Elisabeta Vasilescu, ing.
Valentin Popescu, dr. ing. Manuela Nechita, ing. Victor Paul Dobre, prof. univ. dr. habil. Catalina
Iticescu- directorul de proiect, s.1. dr. ing. Ioan Bosoanci si altii. in final, prof. univ. Toader Buhiescu
a citit doua reusite epigrame, in loc de concluzii.

Scopul colocviilor este sa aduca studentii si specialistii impreund, sa dezbatd subiecte de
interes si sa creeze o comunitate profesionald puternica.

Prof. habil. dr. Catalina Amfiteatrul- D.01
Iticescu
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PREZENTARE NAVEI DE CERCETARE REXDAN

Dr. ing. Dan Drdagan si prof dr. ing. Leonard Domnisoru

In structura proiectului ,,Sistem integrat de cercetare si monitorizarea complexda a mediului in aria
fluviului Dundrea” avand:

cod SMIS 127065,

finantare prin Programul Operational Competitivitate 2014 - 2020, Axa 1 - Cercetare,
afacerilor;

actiunea: “Mari infrastructuri de CD”, director grant Prof. dr. chim. habil. Catélina Iticescu, de
la Universitatea “Dunarea de Jos” din Galati (https://rexdan.ugal.ro), nava REXDAN impreuna

cu propriul ponton de acostare reprezintd unitatea mobila de cercetare.

Lansarea la apa a navei la Santierul Naval Nava la chei - Galati
PIRIOU ATG ROMANIA — Giurgiu
(20.10.2022)

Nava este destinata cercetarii si voiajelor de zi pentru pasageri de tipul unitate mixta nava—laborator.
Conceptul de constructie a navei REXDAN consta in:

Unicitate in UE, ca tip de nava de cercetare - voiaj de o zi.

Spatiu versatil: instruire /conferinte.

Acces pe toate puntile a cercetatorilor, folosirea la maxim a spatiilor navei.

Spatii mixte timonerie — laborator batimetrie, in pupa navei laborator biosfera- exploatare
nava.

Echipamente de cercetare si exploatare a navei de ultima generatie.

Integrarea in sistemul fix-mobil pentru cercetarea si monitorizarea mediului in aria fluviului
Dundre.

Fiecare laborator cu facilitati de functionare totale adaptate specificului activitatii.

Integrarea echipamentului de cercetare in spatiile din structura navei cu conexiune intre
laboratoare si deservire in resursele energetice ale navei.

Centru de culegere, analiza si transmitere date cercetare, prin legatura satelit, catre centrul fix
al Facultatii de Stiinte si Mediu de la Universitatea “Dundrea de Jos” din Galati.

In cadrul activititii de cercetare la bordul navei existi, permanent, 10 cercetitori, cu spatii de cazare in
cabinele de pe puntea principala.

Echipajul navei este compus din 6 persoane, cu spatii de cazare in cabinele de pe puntea inferioara.
Nava este propulsata de douda motoare Scania diesel de 522 Kw si doua Diesel generatoare John Deere
de 135 KVA. Aceste echipamente intrunesc cerintele actuale de nivel scazut a noxelor, avand clasa
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EU-Stage V. Viteza maxima a navei este de 24 Km/h.
Constructia navei este de tip monocorp din otel, cu o lungime de max. 43,9 m, o latime de max. 9,7m,
o indltime de constructie de 3,2 m si un pescaj max. de 1,8m. Trecerea pe sub poduri este posibila
pentru o inaltime intre pod si suprafata apei (air draft) de minim 7,4m.
Nava este de tip UMS (unatended machinery space) cu monitorizarea totald al navei din timonerie,
fara actiunea umana in compartimentul masini sau alte spatii.
Zona de navigatie a navei 3 si 4, acoperind distanta de 2000 Km, intre Sulina - Romania si Passau -
Germania pe ruta ES0 Dunare.
Nava este construitd in conformitate cu regulile europene fluviale ES-TRIN si ale societatii de
clasificare BV - Bureau Veritas Paris (Passenger Ship, Special Service — Research Vessel).
Lansarea la apd a navei a avut loc cu ajutorul sincroliftului din santierul naval constructor.
Livrarea navei a fost facuta in portul de destinatie Galati la data de 31 august 2023.
Executia navei REXDAN, comanda ATG-N1142, cu receptia finald la Galati, la 5.09.2023, impreuna
cu pontonul de acostare propriu, comanda ATG-N1147, cu receptia finala la Galati, la 1.11.2023, a
fost efectuatda la santierul naval PIRIOU ATG ROMANIA- S.C. Shipyard ATG Giurgiu
(https://shipyardatg.ro ; https://www.piriou.com/en/implantations/piriou-atg-romania), intre anii 2021-
2023, avand ca beneficiar Universitatea ,,Dunarea de Jos” Galati. Punerea chilei navei a avut loc la
Giurgiu la data de 7.10.2021 in prezenta reprezentantilor constructorului, a beneficiarului si a
Societatii de Clasificare Bureau Veritas din Romania.
Constructia navei cuprinde o punte inferioard, o punte principald, o punte superioard si o punte etalon.
Fiecare punte cuprinde spatii destinate cercetari, spatii sociale si spatii pentru functionarea navei.
Puntea inferioara cuprinde doud compartimente masini, spatiul pentru atelier si masina carmei, spatii
sociale, centru de date IT, cabine echipaj, echipamente de batimetrie.
Puntea principald, cu spatii interioare, cuprinde laboratoare, spatii sociale, cabine cercetdtori. Tot pe
aceastd punte in spatiul exterior din pupa se gasesc echipamente pentru laboratorul de ecologie si
echipamente pentru exploatarea navei.
Puntea superioard cuprinde timoneria, ce inglobeaza echipamente si laboratorul de batimetrie pe langa
echipamentele de navigatie. Tot pe aceasta punte se gaseste si laboratorul de atmosfera.
Puntea superioard cuprinde spatiul destinat conferintelor si a trainingului Intr-o variantd de modificare
a organizarii spatiului versatild, pentru 32 de persoane. In pupa puntii se giseste un spatiu sub
copertind, pentru 28 de persoane, dotat cu mese si scaune ce comunica cu sala de conferinte. Nava
poate naviga cu maxim 60 de pasageri de zi la bordul navei (fara facilitati de cazare la bord).
Pe puntea etalon se gasesc echipamentele de radio navigatie si senzorii laboratorului de atmosfera.
Ridicarea echipamentelor pe aceasta punte se face cu ajutorul unei platforme mobile exterioare.
Nava cuprinde 9 laboratoare specializate pe activitatile: sistemul de culegere monstre prin dragare cu
doua tipuri de dragi si salupa autopropulsatd, radiometrie, laborator monstre, laborator fizico-chimice,
ecologie acvatica, analizd atmosferd, observatii biodiversitate, batimetrie, procesare date IT.
Activitatea de cercetare se focalizeaza asupra urmatoarelor activitati:

= Masurarea parametrilor calitatii apei, aerului, radiatii;

= Scanarea albiei fluviului si viteza de curgere a apei Dundrii (hidrografie);

=  Analiza albiei fluviului;

= Detectarea bancurilor de pesti;

= Vedere aeriana a fluviului si a malurilor, modificari aparute la senalul navigabil;

= (Colectarea datelor despre Dundre si ecosistem.
Impactul activitétii de cercetare desfasurate pe nava este:

e Integrarea in politica de mediu a UE;
Protectia cetdtenilor UE impotriva riscurilor privind sanatate;
Inregistrarea riscurilor climatice;
Detectarea nivelului de poluare;
Impact asupra energiilor verzi;
Monitorizarea accidentelor ecologice si alte evenimente pe Dunare;
Uneste locuitorii natiunilor pentru protectia Terrei.
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LA BORDUL NAVEI DE CERCETARE REXDAN

A consemnat ing Silvia Panaite — redactor CCN

A trecut un an de la CCN 93. Nava REXDAN, un adevérat Rege al Dunarii, a realizat cu
succes primul sau voiaj pe fluviu, ajungand la Galati la data de 31 august 2023. O mare de oameni,
presa, i-au ficut o primire regeasci. A acostat la Terminalul de pasageri de la Palatul Navigatiei. in
curand va avea pontonul sdu care este in constructie la Giurgiu.
ofera cele noud laboratoare, ce corespund unor specializari multiple, am solicitat conducerii UGA,
prof. univ. dr. ing. Puiu-Lucian Georgescu si specialistilor implicati in proiect, organizarea colocviului
CCN 101 la bordul navei REXDAN.

Colocviul a starnit interesul multor persoane: in total, 75 participanti: cadre universitare UGAL
de la FAN si de la alte facultati, specialisti implicati in Centrul de Cercetare al FAN, 30 de studenti,
ingineri din domeniul constructiilor de nave si de echipamente navale, numerosi ziaristi. A fost o zi cu
soare $i putin vant, care ne-a Incurajat sa raimanem mai mult pe puntile exterioare si sa ne bucurdm de
culorile Dunarii Albastre, dar si de numeroasele nave care transportau marfuri, in special grane
ucrainene.

Dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul CCN, a deschis lucrarile. Apoi decanul FAN,
conf. univ. dr. ing. Gabriel Popescu a vorbit despre avantajul pe care il are facultatea de a dispune de
facilitatile navei REXDAN, care va fi si un campus universitar mobil. Au participat si prof. univ. dr.
ing. Leonard Domnisoru si s.l. dr. ing. Dan Dragam, care au fost implicati direct in conceperea
proiectului navei, proiectare si asistentd in timpul construirii navei la ATG Giurgiu.

Am urmarit apoi cu mare interes prezentarea ampld a s.l. dr. ing. Sorina Pacuraru,
responsabilul Centrului de Cercetare al Facultatii de Arhitectura Navala - CCAN. Au fost prezentate
laboratoarele de care dispune facultatea, dar si proiectele europene in care Centrul este implicat, in
parteneriat cu alte entitati europene de cercetare.

Apoi s-au vizitat timoneria, cu dotari de ultima ora, cele noud laboratoare, amenajarile pentru
cercetatori si echipaj. S-a specificat ca va fi o nava de zi, adica cercetatorii stau pe nava doar in timpul
zilei, fiind cazati pe uscat, in zona cercetata.

S-a dialogat cu specialistii care se ocupa de laboratoare, despre parametrii apei, al
sedimentelor, al fundului apei, al malurilor, florei si faunei de pe tot parcursul Dunarii si despre
beneficiile pe care le au 1n acest fel comunitatile riverane.

In situatia in care in ultimii ani se produc puternice schimbiri de mediu, Dunirea scizand vara
si ingreunand navigatia pe anumite segmente, iar pestele se imputineaza, cand, pentru a obtine apa
potabila din uzinele de apa, sunt necesare proceduri din ce in ce mai sofisticate, este foarte important
sd monitorizam, permanent, anumiti parametri pentru a putea lua la timp masurile reparatorii ce se
impun.
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Conf. dr. ing. Sorina Aspect din timpul discutiilor Conf. dr. ing.
Pacuraru Gabriel Popescu

Sala de sedinte

Timoneria
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CCN 103 — 8 decembrie 2023

IMPLICAREA FACULTATII DE ARHITECTURA NAVALA
DIN GALATI iIN PROIECTE INTERNATIONALE

A consemnat ing. Silvia Panaite — redactor CCN

La CCN 103 s-au abordat teme interesante, care vorbesc atit despre bogata experienta romaneasca in
domeniul proiectérii si constructiei de nave, dar si despre construirea unui viitor, prin implicarea
Faculattii de Arhitectura Navala - FAN 1in proiecte internationale. Au fost prezentate doua proiecte in
derulare : Proiectul european LEADERSHIP si implicarea Universitatii “Dunarea de Jos” Galati, 1n
procesul de aderare a Roméaniei la OCDE.

1. Proiectul European “LeaderSHIP- Learning European Alliance for Digital,
Environmental and Resilient Shipbuilding

Prezentarea generald a acestui proiect in cadrul colocviului a fost facutd de conf. dr. ing Gabriel
Popescu, decan FAN, iar structura si organizarea proiectului a fost expusi de sef lucrari dr.ing.
Manuela Nechita, care ne-a pus la dispozitie materialul care urmeaza.

LeaderSHIP este un proiect in cadrul programului ERASMUS-EDU-2022-PI-ALL-INNO-

BLUEPRINT, se va desfasura in perioada 01.09.2023-31.08.2027 si are ca obiectiv principal atat
actualizarea competentelor specifice resursei umane (nivel de calificare ESCO:3- 8), certificatd in
domeniul naval, conform noilor cerinte Green Skills si Digital Skills, cat si compatibilizarea
programelor de formare la nivelul Uniunii Europene.
Proiectul este coordonat de Universitatea de Stiinte Aplicate din Turku (TUAS) din Finlanda, iar
Universitatea “Dunarea de Jos” din Galati este reprezentatd in acest proiect de Facultatea de
Arhitecturd Navala, alaturi de alti 17 parteneri din mediul academic, vocational, profesional si
economic (Franta, Italia, Spania, Norvegia si Danemarca).

in perioada 16-17 noiembrie 2023 s-a desfasurat intilnirea de deschidere a proiectului,
cofinantat de Agentia Executivd Europeana de Educatie si Cultura (EACEA,) prin programul
ERASMUS +, Alliance for Innovation, Lot 2, referinta 101111595 (4 milioane Euro).

La evenimentul organizat de Universitatea de Stiinte Aplicate din Turku (TUAS), Finlanda, au fost
prezenti cei 18 parteneri ai comunitdtii academice, vocationale, profesionale si economice. Acesti
parteneri, pe langa UDJG, sunt: Universitatea din Toulon (Franta), Universitatea din Genova (Italia),
Universitatea din Deusto (Bilbao, Spania), Universitatea din Tara Basca (Leioa, Spania), NAVAL
Group SA (Paris, Franta), Meyer Turku SA (Finlanda), Santierul Naval SA DAMEN Mangalia,
Navantia S.A. (Madrid, Spania), FVG Scarl (mareFVG, cluster naval din Monfalcone, Italia), Grupul
industriilor pentru constructii si activitati navale (GICAN, Paris, Franta), Asociatia europeand a
constructorilor de nave si echipamente navale (SEA EUROPE, Bruxelle, Belgia), Uniunea europeana
a lucratorilor din industrie (IAE, Bruxelle, Belgia), Forul maritim din zona basca (Bilbao, Spania),
Asociatia maritimd danezd (Herlev, Danemarca), Asociatia maritima a districtului Sunnmore
(MAFOSS, Ulsteinvik, judetul More og Romsdal, Norvegia), Consiliul judetean al judetului More og
Romsdal (Molde, Norvegia), Primaria din Turku (Finlanda).

Scopul acestui proiect se va atinge prin dezvoltarea unei abordari strategice a cooperarii sectoriale
in domeniul competentelor, elaborarea si furnizarea programelor de studii ,,de baza” si a programelor
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de formare convenite la nivelul intregului sector European, aplicarea de instrumente la nivelul UE
(EQF, ESCO, Europass, EQAVET si ESG) si comunicarea cu sectorul maritim al UE si asigurarea
accesului partilor interesate la rezultatele si progresele proiectului.
Universitatea Dundrea de Jos din Galati participa, in perioada 2023-2027, cu o echipa formata din
8 cadre didactice ale Facultatii de Arhitectura Navald, coordinatd de conf. dr. ing. Gabriel Popescu, in
calitate de manager de proiect, din echipa facand parte: sef lucrari dr. ing. Manuela Nechita, sef lucrari
dr. ing. Alina Modiga, prof. dr. habil. ec. ing. Carmen Marilena Gasparotti, sef lucrari dr. ing. Eugen
Gavan, sef lucrari dr. ing. Daniel Visan, sef lucrari dr. ing. Radu Bosoanca si sef lucrari dr. ing. Costel
Ungureanu.
Sef lucrari dr. ing. Manuela Nechita a prezentat detalii ale proiectului si modul in care au fost selectati
membrii echipei mentionate. Realizarea obiectivelor proiectului necesitd experientd manageriala, o
buna cunostere a domeniului naval, o buna comunicare, abilitati de management al riscului, obtinute
prin studii postuniversitare si demonstrate cu success, fie in proiectele nationale sau europene
derulate, fie in articole stiintifice publicate anterior.
Statisticile europene referitoare la rata angajarilor absolventilor din domeniul tehnologic, pentru
perioada 2019-2021, situeazd Romania la mijlocul clasamentului, cu tendinte de crestere ulterioara in
anul 2023. Acest proiect, prin activitatile de formare profesionald programate a se desfiasura in
domeniul naval, in perioada 2024-2026, isi dovedeste utilitatea, reflectata in viitor prin obtinerea unei
pozitii favorabile pentru Romania, in aceste clasamente.

2. Reprezentarea Universitatii “Dunirea de Jos Galati”, la OCDE, sectiunea Transporturi

Prezentarea proiectului a fost facutd, in a doua parte a colocviului, de catre conf. dr. Ing. Sorina
Piacuraru — director al Centrului de Cercetare Arhitectura Navala.

Am fost informati despre modul in care Universitatea “Dundrea de Jos” Galati a fost aleasd sa
reprezinte Romania in procesul de aderare la OCDE (Organizatia pentru Cooperare si Dezvoltare
Economica), sectiunea Transporturi.

Prin procesul de aderare trebuie sa se asigure alinierea Romaniei la srandardele OECD, abordarea
celor mai bune politici si bune practici ale acesteia.

La intalnirea de la Paris din 2023, conf. dr. ing. S. Pacuraru a reprezentat Romania alaturi de
directorul Damen Galati, ing. Doru Gaiber.

OCDE este continuatoarea fostei Organizatii Europene pentru Cooperare Economica (OECE),
fondata in 1948 pentru a pune in aplicare Planul Marshall, finantat de SUA pentru reconstructia
continentului european dupa cel de-al Doilea Rézboi Mondial. Conventia, care a consfintit
transformarea OECE in OCDE, a fost semnata la 14 decembrie 1960 la Paris si a intrat in vigoare la
30 septembrie 1961.
Cei 38 de membri ai OCDE sunt state dezvoltate, detinand cca. 70% din productia si comertul global
si 90% din nivelul mondial al investitiilor strdine directe. Sediul organizatiei se afla la Paris, Franta
(https://www.oecd.org/about/).

Romania a devenit stat candidat la OCDE in ianuarie 2022, primind Foaia de Parcurs in iunie
2022. Acest document stabileste termenii, conditiile si procesul de desfasurare a aderarii la
Organizatie. Romania a depus in decembrie 2022 Memorandum-ul initial, care face o autoevaluare a
legislatiei, politicilor si practicilor interne, raportat la instrumentele legislative OCDE.
In prezent, Romania se afla in etapa tehnici a procesului, care consti din transmiterea de informatii
suplimentare, organizarea de misiuni tematice si sustinerea de prezentari in cele 26 de Comitete
sectoriale OCDE.
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Dr. Ing. S. Pacuraru a facut si o scurta trecere 1n revista a proiectelor de cercetare ale Centrului de
Cercetare Arhitectura Navala, prezentate si la cea de-a 16-a editie a conferintei nationale "Galatti
Naval Architecture" din 16-17 noiembrie 2023.

Activitatea de cercetare din cadrul FAN se va diversifica si amplifica si cu ajutorul navei de cercetare
REXDAN, pentru cercetari pe intreaga Dunare, dotata cu noua laboratoare. Proiectele vor fi realizate
in cooperare cu tatrile europene riverane fluviului Dunarea.

L g
IRdvay i
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Conf. dr ing. Sorina Pacuraru s.l. dr. ing. Manuela Nechita
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CCN 75— 03 mai 2019

SCURT ISTORIC AL ATELIERULUI STUDII
SI OFERTE - ICEPRONAYV

ing. Mircea lordan
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Dupa o perioada de functionare cu aceastd organizare, au aparut o serie de lucrari care nu mai
corespundeau cu nici una dintre specialitatile existente, ceea ce a facut necesara infiintarea unui nou
colectiv care, pe langd problematica proiectarii navale, sd preia si alte sarcini diferite de aceasta,
atunci cand este cazul.

Astfel, la initiativa domnului director, ing Gelu Kahu, a aparut atelierul denumit “Studii si
Oferte” - SO. In acest atelier au fost transferati ingineri din aproape toate atelierele de specialitate, iar
conducerea acestuia fost incredintata d-lui. Ing. Ion Hatos.

La Inceputul existentei sale, sarcina principala a fost elaborarea de studii tehnico - economice
(care, in prezent, au fost inlocuite de renumitele studii de fezabilitate), iar dupa aprobarea acestora de
catre beneficiari, a proiectelor preliminare, in colaborare cu atelierele de specialitate. Pentru acestea, a
fost necesard si constituirea unei grupe care sa calculeze costurile de constructie pentru navele
/echipamentele noi, sarcina cu totul noud pentru ICEPRONAY, care a necesitat colectarea de date
privind preturile materialelor si echipamentelor din tara, a celor din import, dar si informatii de la
toate santierele navale privind consumul de manopera pentru constructia diverselor tipuri de nave.

Au inceput sa apara cereri pentru echipamente plutitoare total diferite de nave, avand in comun
numai faptul ca pluteau pe apa, cum ar fi: statii de pompare pentru irigatii, ferme piscicole, si altele
asemenea, pe langa multe alte utilaje asimilate navelor ca: docuri plutitoare, macarale plutitoare etc. si
nu, in ultimul rand, a inceput actiunca de dotare a flotei maritime militare a Romaniei cu nave
proiectate si construite n tara.

Din atelierul SO s-au ndscut, apoi, cativa “pui” care s-au dezvoltat independent si anume:
-grupa de design industrial, a arhitectului Dan Ujeucd;
-grupa de proiectare asistatd de calculator, a inginerului Grigorovici;
-colectivul de incercari hidrodinamice pe modele de nave, la conducerea careia s-au perindat mai
multe persoane (Ivanov O, Postelnicu M, Negrea I, J.S. Popovici, St. Totolici, D. Obreja, R.
Parvulescu)
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Atelierul Studii si Oferte — SO - 1980

Din categoria echipamentelor plutitoare neobisnuite — de care trebuia sa se ocupe atelierul SO-
fac o mentiune speciald, pentru platformele de foraj marin, obiectiv extrem de complex, pentru care
nu exista, deloc, experientd de proiectare, constructie si exploatare. Asa cum se stie, in perioada
respectiva, nu se puteau face nici macar abonamente la publicatii de specialitate suficiente pentru a
putea Incepe o cercetare serioasd, ca sd nu mai vorbim de posibilitatea de a vedea asemenea
echipamente in exploatare.

Actiunea de asimilare a platformelor de foraj marin a fost coordonatd de IPCUP Ploiesti, dar
participau, in afara de ICEPRONAV, si alte unitati din tara, pentru echipamentele energetice, grupurile
diesel - generatoare, echipamentul auxiliar de foraj etc. Nu cunosc, exact, motivele pentru care s-a
decis, inca de la inceput, utilizarea de platforme autoridicatoare, care puteau fora pana la adancimi de
apad de 100 m, dar, se pare, ca informatiile primite de la diverse surse din SUA si unele prospectiuni
seismice facute de noi, indicau zonele de interes pe platforma continentala a Marii Negre, la adancimi
ce nu depaseau 100 m. In plus, cu astfel de platforme forajul, de explorare se face aproape ca pe uscat,
cu acelasi tip de echipament, deoarece, odata ridicatd pe pilonii de sprijin, platforma este fixa, fiind
necesar sa se procure, din import, numai echipamentele de pe fundul apei, cel mai important fiind
prevenitorul de eruptie.

De mentionat ca si atunci, in anii 70, am primit propuneri de la marile companii petroliere care
s-au oferit sa ne faca forajul de explorare gratuit, iar plata sd se faca ulterior, dupd Inceperea
exploatarii petrolului care, eventual, ar fi fost gasit. Refuzul acestui mod de lucru s-a datorat, numai
cunoscutei politici autarhice a conducerii Romaniei si faptului c@ aliatii nostri de la Rasarit nu
acceptau sd intre in Marea Neagra nave care apartineau statelor membre NATO, sa nu uitdm, ca eram
in perioada Razboiului Rece.

Prin IPCUP Ploiesti am primit informatii tehnice despre platformele autoridicatoare si tot ei au
primit si oferte din SUA, Olanda si Franta pentru astfel de platforme, acestea fiind tarile care
construiserd platforme care erau, deja, In exploatare in diverse zone ale globului. Rolul ICEPRONAV
stabileasca ce utilaje navale se pot produce in tard, ce este necesar sd se importe si care sunt valorile
implicate de aceasta actiune.
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Dupa compararea ofertelor si in urma consultarii cu IPCUP, s-a concluzionat ca oferta cea mai
bund era cea de la firma americana OFFSHORE COMPANY din Houston, care era si operator al
acestui tip de platforme, spre deosebire de celelalte firme care erau numai proiectanti sau constructori.

Ca urmare a acestei decizii, ministerul MMPG a organizat o deplasare in SUA, la firma
americand pentru a obtine date suplimentare despre acest tip de platforma si despre echipamente
specifice forajului marin, care trebuiau importate. Delegatia romana a fost formata din doi ingineri de
la Directia tehnicd a MMPG, directorul tehnic de la IPCUP Ploiesti, inginerii Dumitru Anghel de la
SNG si Mircea lordan de la ICEPRONAY, atelierul SO.

Am plecat in SUA pe 18 august 1971, am fost la Houston, la sediul firmei OFFSHORE CO.
unde ne-au fost prezentate planurile platformei de foraj si ale navelor de aprovizionare si am mai
contactat si doud firme mari de echipament petrolier, SCHLUMBERGER si CAMERON IRON
WORKS. Firma SCHLUMBERGER a organizat si o vizita la o platforma care opera in Golful Mexic,
unde am zburat cu helicopterul din Lafayette si, desi, nu era o platforma de tipul celor care urmau sa
fie construite in Romania, a fost utila pentru colegii petrolisti, care vedeau pentru prima data conditiile
de lucru in forajul marin si echipamentele utilizate.

O platforma identica, operatd de OFFSHORE CO. am vizitat la intoarcerea in Europa, unde
ne-am oprit pentru cateva zile la Amsterdam si, de unde, am zburat tot cu un helicopter la platforma
ORION, care fora in apele olandeze. De aceasta data, am putut vedea, practic, cum lucreaza o astfel de
platformd. De mentionat ca platformele au putut fi vizitate numai cu acordul operatorilor sau cu
ajutorul firmelor care efectuau servicii la platforme (cum a fost cazul firmei SCHLUMBERGER) care
suportau si cheltuielile cu helicopterele pentru transportul la platforme si inapoi.

Au urmat, apoi, tratativele tehnico-comerciale cu firma americana care s-au purtat la Bucuresti
si la care am participat ca reprezentant al ICEPRONAYV alaturi de cca. 40 de specialisti din toate
domeniile implicate in constructia platformei si, in final, in 1972, semnarea contractului de
achizitionare a documentatiei tehnice pentru platforma si doud nave de aprovizionare. In toati aceasta
perioada, pana la primirea documentatiei tehnice de la firma americana, toate actiunile legate de
asimilarea platformei de foraj si, in general, de forajul marin, au fost coordonate de atelierul Studii si
Oferte.

Despre problemele intdmpinate la realizarea platformelor s-a discutat la CCN, in mai multe
randuri.

Platforma de foraj marin GLORIA
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De mentionat faptul cd, dupd constructia primei platforme GLORIA si, probabil, ca urmare a
prospectiunilor seismice efectuate intre timp, s-a pus si problema constructiei de platforme
semisubmesibile, capabile sa foreze in ape cu adancimi mai mari de 100 m. De aceasta data, nu s-a
mai apelat la firme occidentale cautand o colaborare in interiorul CAER si anume cu URSS, care
dezvoltase proiectul unei asemenea platforme, fara, insd, sa o construiascd fizic. Ca urmare, in luna
august 1977, o delegatie numeroasda a MICM condusa de un ministru adjunct si din care au facut parte
directorul ing. Gh. Catrinescu, ing V. Lacatus si ing. Mircea lordan, ca reprezentanti ai sectorului
naval, s-a deplasat la Moscova, unde s-au purtat tratative cu partea sovietica, care, insa, au ramas fara
nici un rezultat concret, motivele fiind de ordin tehnic.

In anii '80, ca urmare a prospectiunilor incununate de succes, ficute cu platformele
autoridicdtoare, ICEPRONAV a contribuit substantial la proiectarea si testarea unor constructii
destinate forajului de exploatare in Marea Neagra.

O alta actiune de amploare desfasurata la nivel national, la care a contribuit atelierul Studii si
Oferte, a fost achizitionarea licentelor pentru motoare navale, reductoare si elice cu pas reglabil.
Mai intdi, s-a estimat necesarul de motoare din fiecare gama de putere si fiecare tip (lente, semirapide
si rapide) trecandu-se, apoi, la cererea de oferte de la principalii producatori de motoare din perioada
aceea, respectiv SULZER, BURMEISTER&WAIN, MAN, SEMT PIELSTICK. Era perioada in care
era la moda, printre constructorii de nave din toatd lumea, inlocuirea motoarelor lente cu motoare
semirapide cu reductor si elice cu pas reglabil, pentru diminuarea greutdtii navelor, tendinta care nu
putea fi ignoratd de Romania, in special, cunoscand presiunile care se faceau la noi pentru reducerea
consumului de materiale de orice fel.

e
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Tratative CAER (ing I. Negrea, ing. M. lordan, ing. Mdrza, ing. G. Kahu,
2 specialisti sovietici)

Daca, la motoare si reductoare, nu a fost o problema, gasirea de ofertant de licenta la elicele cu pas
reglabil, firma cea mai titratd, ESCHER&WISS, era din Elvetia si, deci, platile pentru licenta si
redevente trebuiau efectuate in valutd, firma neacceptdnd compensarea platilor prin livrari de
componente din Romania, situatie care nu era acceptata la nivel inalt.

in legatura cu acest aspect, am aflat cd firma MAN, de la care s-a luat, in final, licenta de
motoare navale, a fost preferata, tocmai din cauza ca a acceptat acest sistem de plata, desi din punct de
vedere tehnic si al notorietatii se situa in urma firmelor SULZER si SEMT PIELSTICK.
Si acceptul s-a datorat faptului ca MAN, care avea, deja, experienta colabordrii cu Roméania de la
motoarele pentru camioane, stia cd partea romana nu este capabild sa indeplineasca una din cerintele
sistemului de compensare si anume, sd livreze produse cu pretul si calitatea celor de la alti furnizori
occidentali. Si, astfel, se ajungea tot la plata in valuta a redeventelor.
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Moto naval MAN Elice cu pas reglabil

Pentru elicele cu pas reglabil a fost desemnat, drept colaborator, Institutul de Cercetare si Proiectare
pentru Echipamente Hidroenergetice din Resita, avand 1n vedere faptul cd acest tip de elice este
asemanator cu turbinele “Kaplan” care se produceau la Resita, precum si intentiei ca ICM Resita sa fie
furnizorul intregului grup de propulsie format din motorul semirapid, reductorul si elicea cu pas
reglabil.

Incercandu-se si se evite plata in valutd, s-a apelat la alternative CAER pentru licentele de elice si
anume, la Intreprinderi din RDG si URSS care aveau produse similare de conceptie proprie, utilizate,
cu precadere, la constructia navelor de pescuit. Pentru aceasta, INDUSTRIALEXPORT Bucuresti,
intreprinderea de comert exterior desemnata pentru cumpararea licentelor, a organizat, in iunie 1974, o
delegatie la Moscova si Leningrad, iar in aprilie 1975, la Rostock si Schwerin, in RDG, pentru a vedea
elicele produse de acesti parteneri din CAER, deoarece solicitarile noastre privind transmiterea unor
documentatii tehnice nu au fost acceptate nici de nemti, nici de rusi.

In urma acestor delegatii, am constatat ci elicele realizate de acesti parteneri aveau o putere limitati la
cca. 4000 CP, iar la discutiile tehnice la care am participat impreuna cu reprezentantul institutului din
Resita, a rezultat ca ambele tipuri de elice nu erau chiar conceptie proprie, existand posibilitatea ca sa
se primeasca reclamatii privind nerespectarea unor patente straine. Atat rusii cat si nemtii produceau
elicele, exclusiv, pentru navele construite la ei si utilizate de flotele proprii, astfel cd nu exista
pericolul unor reclamatii de la terte parti. Noi doream sa producem si sa utilizam elicele fara restrictii
atat pentru navele noastre cat si pentru exportul direct si indirect.

Ca urmare a cestor imprejurari, s-a renuntat la importul licentei de elice cu pas reglabil, alegandu-se
solutia cu motoare reversibile sau reductoare - inversoare la puteri de propulsie mai mici.

in legatura cu povestea motoarelor navale, este de remarcat ca lideri mondiali in productia acestor
motoare In anii '60 — 70, ca SULZER din Elvetia sau BURMEISTER&WAIN din Danemarca nu mai
existau, fiind inghititi de MAN din Germania sau, mai uimitor, d¢ WARTSILA din Finlanda. Asa ca
disparitia ICM Resita de pe piata producatorilor de motoare nu ar fi chiar o tragedie pentru Romania
daca productia de motoare ar fi fost inlocuita, din timp, de alte utilaje, atunci cand s-a vazut ca nu se
mai construiesc nave in Romania, care sa fie dotate cu motoarele produse la Resita.

Si, In legaturd cu aceastda situatie, vreau sa remarc faptul cd majoritatea jucatorilor din sectorul
constructiei de nave, santiere navale, ICEPRONAYV, IMNG, au supravietuit privatizarii, chiar daca in
“format redus”, majoritatea prin colaborare cu parteneri strdini, in timp ce fostii colaboratori din
industria si cercetarea romaneasca amintiti in scurta istorie de fata, IPCUP Ploiesti, 1Mai Ploiesti,
ICM Resita, ICPH Resita, au disparut, complet, impreuna cu toti specialistii de valoare pe care i-au
avut.
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ing M. lordan la biblioteca ICEPRONAV

Am detaliat mai sus cateva dintre activitatile oarecum diferite de proiectarea navelor, asta insa, nu
inseamna ca atelierul a redus aceasta activitate de proiectare. De la infiintarea sa si pana in 1990,
atelierul SO a fost responsabil cu proiectarea preliminard a tuturor navelor construite in santierele
navale din Romaénia, cu cateva exceptii, cand proiectele navelor au fost cumparate de la parteneri
externi. Este vorba despre mai mult de 250 de proiecte si oferte de nave elaborate de atelierul SO in 20
de ani de activitate.

Temele de proiectare erau primite de la beneficiarii interni sau externi, repartizate la inginerii
atelierului, care erau specializati pe anumite tipuri de nave, acestia intocmeau/coordonau proiectul
preliminar si devizul estimativ, avizau proiectele cu beneficiarii §i, numai dupd avizare, incepea
proiectarea de detaliu (proiectul tehnic, proiectul de executie) coordonatd de sefii de proiecte
desemnati si la care participau toate atelierele de specialitate din institut.

In final, vreau si mentionez ce spunea William Webb, fost proprietar al unui santier naval din SUA si
fondatorul Webb Institute, institutie de Invdtdmant superior, privata, care pregateste ingineri pentru
constructii navale (Naval Architects and Marine Engineers, denumirea englezd este mai precisa) si
anume, citez “cine a proiectat nave, poate proiecta, aproape, orice”.
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CCN 78 — 08 noiembrie 2019

COMISIA EUROPEANA A DUNARII (1856-1938)

SI COMISIA DUNARII (1948-PREZENT),
INSTITUTII EUROPENE PENTRU REGLEMENTAREA
NAVIGATIEI LIBERE
SI IN CONDITII DE SIGURANTA PE DUNARE

Ing. Silvia Panaite

; La colocviile din 8 noiembrie 2019, CCN 78, am
Siblioteca Judeieang discutat despre institutiile care au reglementat, din
VA, Urechia" 1856, libera circulatie pe fluviul Dunérea si
intretinerea senalului navigabil pentru asigurarea
conditiilor de navigatie in siguranta. Aceste institutii
au rezultat ca urmare a cresterii transporturilor
fluviale si maritime dupd aparitia navelor cu corp
metalic si cu propulsie mecanica, care au sporit
schimburile de marfuri si de pasageri.
Galatiul a fost primul sediu al Comisiei Europene a
Dundrii (CED), iar Biblioteca Judeteana ,,V.A.
Urechia”, unde se desfdsoara colocviile navalistilor,
functioneaza din 1968 in superbul palat al CED.

In prima parte a colocviului, consilierul superior
Marius Mitrof de la Directia de Culturda si
Patrimoniu Galati a prezentat lucrarea Memoria
Palatului Comisiunii Europene a Dunarii .

In partea a doua, ing. Silvia Panaite a ficut o scurta trecere in revistd a evenimentelor importante din
istoria Comisiei Europene a Dunarii (1856-1938) cu sediul la Galati) si a Comisiei Dunarii (1948-
prezent, cu sediul la Budapesta, din 1954).

DI prof. Ion Cioroiu a prezentat un material In memoriam ing. Anton Praisler.

Invitat special a fost directorul general AFDJ Galati, ing. Dorian Dumitru, institutie care
administreaza, in prezent, Dunarea de Jos, ceea ce facea Comisia Europeana a Dunarii la inceputuri.
Administratia Fluviala a Dundrii de Jos pastreaza incd, in patrimoniul sdu, imobile care au apartinut
CED.
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CED si COMISIA DUNARIL Scurt istoric

Schimbarile mari din Europa, generate de conflicte interstatale (in special intre Imperiul Rus si cel
Otoman), dar si de revolutia industriald de la inceputul secolului al XIX-lea, cresterea transporturilor
fluviale dupa aparitia navelor cu corp metalic si cu propulsie mecanica, care au sporit schimburile de
marfuri si de pasageri, au crescut interesul pentru navigatia pe Dunare, artera importanta pentru
legatura dintre tarile Europei Centrale si cele din Europa de Est.

Prin Pacea de la Adrianopol, din 1828, Rusia intra in posesia Gurilor Dunarii, preluate de la Imperiul
Otoman. Timp de mai bine de 20 de ani, practic, nu se fac lucrari de asigurarea pescajului, care sa
permiti accesul navelor maritime. In anul 1847 , in Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei, in
special in Irlanda, s-a instalat o foamete cumplita, dupa distrugerea culturilor de cartofi, hrana de baza
in zona, de gandacul de Colorado. Regatul Unit facea eforturi de a aduce cereale din Moldova si Tara
Romaneasca, granarul Europei de Sud-Est, dar nu puteau ajunge cu navele lor maritime la Galati si
Briila. In 1853 izbucneste Razboiul Crimeii, intre Imperiul Rus, pe de o parte, si Regatul Unit, Franta,
Imperiul Otoman, Regatul Sardiniei, pe de alta parte. Motivele conflictului erau multiple, dar
importanta era oprirea expansiunii rusilor in Marea Neagra.

Prin Tratatul de la Paris din 1856, pe langa faptul ca Marea Neagra a devenit teritoriu neutru si ¢ s-a
acceptat libera circulatie pe Dundre, s-au creat conditiile pentru infiintarea primei organizatii europene
care sa gestioneze navigatia pe Dundre- Comisia Europeani a Dunirii (CED). Aceasta a functionat
cu succes, dar nu fard framantari si schimbari — mai ales, dupa Primul Razboi Mondial - pand in
august 1938 ( 82 de ani). Din 1939, CED a ramas ca o institutie internationala cu atributii minime, in
special, cu problemele vamale. CED a fost inlocuitd de Administratia Dunarii de Jos, care i-a
preluat, vremelnic, atributiile, gestionand in continuare zona Braila-Sulina.

Directia Dunirii Maritime a preluat bunurile CED, nave, cladiri etc. in perioada 1939-1945 Dunirea a
fost dominata de Germania Nazista. Dupa Cel De-al Doilea Razboi Mondial, in 1948, prin Acordul
de la Belgrad, CED a fost inlocuitd de Comisia Dunirii, care functioneaza pana astazi.

Iati o scurti istorie in date, din 1856 si pAna in prezent a acestor institutii.

COMISIA EUROPEANA A DUNARII
1856-1938

e 1856-Tratatul de la Paris. Tratatul prevedea respectarea integritatii Imperiului Otoman (art. 7)
si transformarea Marii Negre in teritoriu neutru. Era stabilita libera circulatie pe Dunare, sub
supravegherea Comisiei Europene a Dundrii (art. 16).

Basarabia ramanea, in continuare (din 1812), in stapanirea Imperiului Rus, dar partea sa
sudica (Cahul, Bolgrad si Ismail) si, implicit, controlul asupra gurilor Dundrii) era retrocedata
Moldovei (art. 20). Granita rusa s-a retras la 20 km nord de Dunare.

e 1856- S-a infiintat Comisia Europeani a Dundrii. S-a stabilit sediul la Galati, térile
reprezentate fiind: Regatul Unit al Marii Britanii, Austria, Franta, Prusia, Rusia, Sardinia si
Turcia. Zona reglementata: Braila-Sulina. Principatul Moldovei are rol consultativ.

e 1857- Intalnire a statelor riverane, la Viena, pentru reglementarea Dunirii dintre Ulm si Briila,
propunere care a esuat din cauza pozitiei si intereselor Austro-Ungariei.

e 1870- Sulina este declaratd Zona libera si, astfel, navele pot trece fard formalitati.
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1877-1878- Razboiul de Independenta a Romaniei. Tratatul de la Berlin. Se extind drepturile si
privilegiile Comidiei Europene. Dunarea de Jos devine neutra. Dacd, in 1856, Principatul
Moldova avea doar drept consultativ, Roménia , eliberati de dominatia otomani, devine
stat cu drepturi depline. Rusia apare din nou ca tard dunareana.

Comisia pentru elaborarea
" Regulamentului pentru Dundre intre
| Braila si Galati (1880-1882)

1895-1899- Construirea Canalului SIP, de 4,3 km, de-a lungul Portilor de Fier, pe partea
sirba, usurand foarte mult navigatia pe Dunare. Va fi inundat in 1969, la construirea Sistemului
Hidroenergetic Portile de Fier. Lucrari realizate de Administratia Tehnica din Ungaria.
1902-Finalizarea Canalului Sulina - inceput dupa 1856, care scurteaza si faciliteaza
navigatia spre Marea Neagra. Se fac lucrari (tdieturi) si pentru regularizarea bratului Sf.
Gheorghe. Celebrul inginer civil britanic Charles Hartley (1825-1905), numit Parintele
Dunarii (primul care a realizat harti ale cursului Dundrii) a fost inginer sef al lucrarilor de la
Gurile Dunarii, apoi consultant al CED, in total, 50 de ani. A fost implicat la realizarea
lucrarilor de latire a Canalului Suez.

1919- Sfarsitul Primului Razboi Mondial -Tratatul de la Versailles confera Dunarii statutul de
cale navigabili internationala. Se schimba granitele in Europa.

1921- CED reia operatiunile in conditiile noilor granite rezultate dupa Primul Razboi Mondial.
O noud Comisie Internationald a Dunarii se infiinteazd pentru reglementarea zonei
dunirene de la Ulm la Braila.

1938- La inceputul anului, intentiile revizioniste ale Germaniei includeau si dreptul de
jurisdictie asupra sectorului maritim al Dunirii. inci din 1936, statul german a denuntat
unilateral regimul international al fluviilor, inscris in tratatele de la Versailles,

1938 - In urma acordurilor internationale din 18 august, stabilite prin Tratatul /
Aranjamentul de la Sinaia, se produc schimbari majore in regimul international al Dunarii.
CED, cu atributiile avute pana acum, se desfiinteazid, dupa 82 de ani. Raméne o
organizatie internationald cu atributii minime, care functiona prin Secretariatul general, cu
cativa angajati. Nu mai avea dreptul sd ia nici o decizie majora privind fluviul si gurile
Dunarii. Rdmane ca un organism international menit sd asigure libera navigatie in zona pentru
nave, indiferent de pavilion.

Se infiinteazd Administratia Dunarii de Jos. S-a recunoscut suveranitatea Romaniei asupra
zonei maritime a fluviului. Romania are obligatia de a asigura navigabilitatea pe Dunarea
maritima si dreptul de a Incasa taxe. Se infiinteaza Directia Dunarii Maritime, care a preluat de
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la CED navele, constructiile si alte bunuri. La 16 mai 1939, la Sulina, s-a arborat steagul
Romaniei in locul celui al CED, iar navele CED si-au schimbat pavilionul, arborandu steagul
Regatului Romaniei.

1939, martie - Semnarea Acordului economic romano-german, Tratatul asupra promovarii
raporturilor economice dintre Regatul Romaniei si Reichul German, care deschidea calea
subordondrii economiei romanesti intereselor politicii hitleriste si accesul la Gurile Dunarii.
incepe Cel de-al Doilea Rizboi Mondial.

1940- ,,Administratia Dunarii de Jos” a fost desfiintata, odata cu cresterea influentei Germaniei
Naziste in zona, prin asa-numitul ,,Aranjament de la Viena”.

1940-1945- Dunarea este controlatd de germani.

=,
y
-

Statele member ale CD Steagul ComisieiDundrii, Seiul de la
Budapesta

COMISIA DUNARII (1948- prezent)

1948- infiintarea Comisiei Dunirii. Prin Acordul de la Belgrad din 1948, s-a desfiintat
ceea ce mai ramasese din Comisia Europeana a Dunarii si s-au indepartat potentialii rivali
(Marea Britanie, SUA, Franta). Asistam la sovietizarea Dunarii. Noua comisie reglementeaza
intreaga Dunare si este compusd numai din tari riverane. Tari membre in 1948: Bulgaria,
Cehoslovacia, Ungaria, Romania, Ucraina, URSS si [ugoslavia.

Tarile membre in prezent: Austria (din 1959), Bulgaria, Croatia, Germania (din 1999),
Ungaria, Moldova, Slovacia, Romania, Rusia, Ucraina si Serbia. Tari cu statut de observator,
in prezent: Turcia, Franta, Olanda si Cehia.

1948- Dunarea a fost Impartita in trei administratii.

- Comisia Dunarii, pe principiile din 1856, care se ocupa de toatd Dundrea;

- Administratia bilaterald Romania - URSS, care se ocupa de zona dintre Braila si Sulina;

- Adminitratia bilaterala Romania-Iugoslavia, pentru zona Portile de Fier.

1948-1953- Conflicte puternice intre URSS alaturi de Cominform (Biroul de Informatii al
partidelor comuniste si muncitoresti), conduse de Stalin si Iugoslavia, condusa de losif Broz
Tito. Dupa moartea lui Stalin, in 1953, Comisia Dunarii a devenit mai putin politizata.

1954- Sediul Comisiei Dunarii se muta de la Galati la Budapesta.

Limbi oficiale: germana, rusa si franceza.

Documentele Comisiei Dunarii (DC):

- Conventia cu privire la regimul navigatiei pe Dunare.

- Conventia cu privire la Privilegiile si Imunitatile Comisiei Dunarii.

- Aranjamente administrative 1intre Secretariatul Comisiei Dunarii si DG MOVE
(Directoratul General pentru Mobilitate si Transport al Comisiei Europene).

- Strategia Uniunii Europene pentru regiunea Dunarii.
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- Statele Membre ale Comisiei Dunarii.
- Statele cu statut de observator al DC.
- Presedintia CD.

- Functionarii Secretariatului

- Documentele intalnirilor.

THE
DANUBE
COMMISSIO
N

—— - —--‘,“-' '-ﬁm -
LM MBS L AN -

e Pl

BUGAPEST, May 2008
Comisia se intdlneste de doud ori pe an.
Subiectele propuse sunt discutate cu grupuri de experti

e Atributiile CD:
- Implementarea cerintelor Conventiei din 1948.
- Pregitirea planului cu lucréri necesare navigatiei.
- Consultarea si comunicarea cu administratiile care se ocupa de diverse segmente de pe Dunare.
- Stabilirea unui sistem uniform de reglementiri pentru navigatie, tinind seama de conditiile
specifice ale fiecarei zone, stabilirea dispozitiilor de baza catre navigatori si serviciile de pilotaj.
- Unificarea regulilor pe intreg fluviul, functionarea inspectiilor vamale si sanitare.
- Armonizarea regulilor de navigatie interioara cu cele ale Uniunii Europene si cu Comisia
Centrala pentru Navigatia pe Rhin.
- Coordonarea serviciilor hidro-meteorologice pe Dunare si emiterea de prognoze pe timp scurt si
lung.
- Colectarea de date statistice despre diverse aspecte legate de navigatia pe Dunare.
- Publicarea unor lucrari de referintd cu recomandairi de navigatie, harti nautice, atlase.
- Colaborarea cu Comisia Internationala pentru Protectia Raului Dunirea- ICPDR.
e Companii care folosesc si aplica prevederile Comisiei Dundrii in Roménia
- Regia Autonoma Administratia Fluviala a Dunarii de Jos, Galati;
- Compania Nationald Adminitratia Porturilor Dunarii Maritime, Galati;
- Compania Nationald Adminitratia Canalelor Navigabile SA, Constanta;
- Compania Nationald Adminitratia Porturilor Dunarii Fluviale, Giurgiu;
- Companii de navigatie fluviala.

Legislatia nationala preia cerintele Comisiei Dunarii pentru navigatia interioara si porturi
Roménia

Legea 235/2017 pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului nr. 22/1999 privind
administrarea porturilor si a ciilor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport naval
apartinind domeniului public, precum si desfasurarea activititilor de transport naval in porturi
si pe ciile navigabile interioare Data act: 29-nov-2017.

Art. 4 (1) Ministerul Transporturilor, denumit in continuare minister, este autoritatea de stat in
domeniul transporturilor navale care elaboreaza si coordoneaza politica si programele de dezvoltare a
sistemului de transport naval si, ca autoritate de reglementare, elaboreaza si promoveazad actele
normative si normele specifice privind siguranta navigatiei, administrarea, utilizarea si concesionarea
infrastructurii de transport naval, desfasurarea activitatilor de transport naval in porturile si apele
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nationale navigabile ale Romaniei si asigura ducerea la indeplinire a obligatiilor ce revin statului din
acordurile si conventiile internationale la care Romania este parte.

(2) Ministerul 1si indeplineste atributiile prevazute la alin. (1) direct sau prin directia care
coordoneaza activitatea de transport naval, denumitd in continuare directie, ori, prin delegare de
competenta, dupd caz, prin institutiile publice, regiile autonome si companiile nationale sau societatile
aflate in subordinea ori sub autoritatea sa."

LEGE 412 /2002 pentru aprobarea ORDONANTEI nr.42 din 28 august 1997 privind transportul
maritim si pe ciiile navigabile interioare, cu modificirile ulterioare.

Art.1) Transportul maritim si pe caile navigabile interioare este reglementat prin prevederile prezentei
ordonante §i ale altor acte normative, precum si prin prevederile acordurilor si conventiilor
internationale la care Romania este parte.

Prezenta ordonanta stabileste normele specifice aplicabile transportului maritim si pe caile navigabile
interioare, modul de organizare a sistemului institutional din acest domeniu si organismele care fac
parte din acest sistem, normele specifice privind desfasurarea in sigurantd a navigatiei, precum si
normele specifice aplicabile navelor, personalului acestora si personalului care efectueaza activitati de
transport naval, activitdti conexe si activitati auxiliare acestora.

—_— ¥

Marius Mirof, lon Cioroiu, Dorian Dumitru, Valentin Popescu, Roman Pirvulescu

Bibliografie:

- Site-ul official al Comisiei Dunarii, Fotografii: Internet

- Articolul din Historia: Istoria Comisiei Europene a Dunarii, autor Corneliu Motoc
https://www.historia.ro/sectiune/general/articol/istoria-comisiei-europene-a-dunarii

- Nazi rule over the Danube River, Nazi rule over the Danube River, for events during World War II
- Sé salvam Portul Galati — Publicatie Camera de Comert si Industrie Galati, 1939, autori: Ion
Borvizeanu si prof. D.N. Panaitescu

- Danube River Conference of 1948,

https://en.wikipedia.org/wiki/Danube River Conference of 1948

- CONVENTION REGARDING THE REGIME OF NAVIGATION ON THE DANUBE, SIGNED
AT BELGRADE, ON 18 AUGUST 1948,

http://www.danubecommission.org/uploads/doc/convention-en.pdf
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COLOCVIILE CONSTRUCTORILOR DE NAVE - 10 ANI DE ACTIVITATE

MONUMENT INCHINAT NAVALISTILOR
INAUGURAREA BASORELIEFURILOR NAVALISTILOR
Dr. ing. Gelu KAHU
Prof. univ. dr. ing. Liviu Dan STOICESCU

ing. Silvia Panaite — redactor CCN

CCN — 10 ani de activitate

Colocviile Constructorilor de Nave (CCN) reprezinta numele unui proiect fondat de dr. ing. Gelu
Kahu, in ianuarie 2011. Scopul sau a fost sd constientizdm ce a reprezentat industria navald pentru
Romania de-a lungul timpurilor, cum s-au petrecut lucrurile, care au fost factorii care au contribuit la
dezvoltarea constructiilor de nave si, nu in ultimul rand, oamenii care au generat progres in aceasta
ramurd. Intlnirile navalittilor din diverse generatii sunt si prilej de schimburi de idei, diseminare de
noutati si de bune practici, de cunoastere reciproca. Fiecare colocviu are o tema prezentatd de invitati,
iar materialul prezentat a fost publicat in Caietele Colocviilor Constructorilor de Nave (7 numere,
in perioada 2012-2016) si/sau pe site-ul ANCONAV (Asociatia Nationald a Constructorilor de Nave
din Romania).

Proiectul se deruleaza sub egida ANCONAV, AGIR —Sucursala Galati si a Bibliotecii “V.A. Urechia”
din Galati, care gazduieste intdlnirile CCN 1n Sala “Eminescu” din fosta cladire a Comisiei Europene
a Dunarii si ne asigura editarea publicatiilor prin Editura AXIS LIBRI — activitate sponsorizata, din
2011, de catre Societatea de Clasificare a Navelor, Burecau Veritas Romania. Deseori, biblioteca
realizeaza si expozitii de carti al caror continut este legat de tema lunii respective.

in anul 2020, din cauza pandemiei de COVID 19, am avut un singur colocviu “live”, in luna februarie
- CCN numarul 80. Ne-am continuat, insa activitatea prin articole si informari distribuite comunitatii
navalistilor prin Internet si postate pe sitt ANCONAV (www.anconav.ro). Multe dintre acestea au
analizat noile aspecte ale pietei mondiale de constructii de nave in contextul constrangerilor si
blocajelor generate de pandemia COVID 19 si alte noutati tehnice si tehnologice din domeniul naval,
realizari ale navalistilor romani din santierele navale

Propunere pentru un Monument dedicat Navalistului

Cunoscand toate aceste aspecte despre oameni si faptele lor, am considerat cd trebuie sd onoram
bransa navalistilor cu lucrari de artd comemorative. prin care s evocam personalitatile pregnante,
reprezentative din domeniul naval, asa cum s-a propus in cadrul unei sesiuni a colocviilor din 2019,
dupa decesul din decembrie 2018 al dr. ing. Gelu Kahu, personalitate notorie a industriei
constructoare de nave, in perioada 1951- 1997, fondator al proiectului CCN, membru de onoare al
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania.

In cadrul sedintei ANCONAV nr. 77 din 24 mai 2019, ca urmare a propunerii membrilor CCN, s-a
aprobat de citre membrii ANCONAYV realizarea unei lucrari artistice care sa-l reprezinte pe dr. ing.
Gelu Kahu (8 ian.1930 — 21.dec.2018), respectiv, deschiderea unui cont bancar in lei, cu scopul
colectarii de sponsorizari.

Multumim membrilor ANCONAYV care, prin contributia lor, au facut posibila realizarea lucrarii (SN
ATG Giurgiu, SN Constanta, DMT Galati, ICE Engineering Galati, IP Constanta, KAEFER
Shipbuilding Contracting Galati, NASDIS Galati, SDG Galati, SN Orsova, SN SEVERNAV Drobeta
Turnu Severin).
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A urmat apoi cautarea unui loc pentru amplasarea lucrarii, undeva in apropiere de Dundre si de
ICEPRONAYV, pe domeniul public, dar fara succes, dupa cautari si interventii indelungate la institutii
si oficialitati locale. Din cauza legislatiei stricte si complicate pentru amplasatea pe domeniul public,
am solicitat, in cele din urma, conducerii Universitatii “Dunarea de Jos” Galati si a fost acceptata
amplasarea lucrarilor de arta, pe peretele exterior al corpului CN al Facultatii de Arhitectura Navala.
Multumim domnului rector UDJG, prof. univ. dr. ing. Lucian Puiu Georgescu si domnului presedinte
al Senatului UDJG, prof. univ. dr. ing. Catalin Fetecdu, precum si domnului prof. univ. dr. ing. Costel
Iulian Mocanu, presedintele Asociatiei Arhitectilor Navali, pentru sprijinul acordat pe toata perioada
derularii activitatilor In vederea executarii si amplasarii lucrarii.

In ziua de 3 iunie 2020, o alt personalitate de vérf a navalistilor romani, care a activat in invatimantul
universitar, prof. univ.dr. ing. Liviu Dan Stoicescu, (.21 ian.1933 — 03 iun. 2020), membru al
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania, si-a incheiat experienta de analiza cu Elemente finite a
lumii noastre fizice si, acum, experimenteaza lumea infinita a Cerurilor.

Bucurandu-se de mult respect si aprecieri din partea navalistilor care au trecut, In marea lor majoritate,
prin Scoala de Rezistenta a materialelor a profesorului Stoicescu, s-a considerat firesc si de datoria
noastra, sa realizim un basorelief si pentru dumnealui. $i, astfel, s-a stabilit sd se realizeze cate un
basorelief pentru fiecare dintre acesti specialisti remarcabili ai constructiilor navale romanesti.
Realizatorul basoreliefurilor este sculptorul Mugurel Vrinceanu, seful Catedrei de sculpturd de la
Liceul de Arte “Dimitrie Cuclin” din Galati, care are mai multe lucrari amplasate in municipiul
Galati.

Basoreliefurile sunt amplasate la Facultatea de Arhitecturd Navala, unde generatii de profesori si
studenti le vor da onorul si vor fi inspirati conform dictonului "PER ASPERA AD ASTRA” (calea
spre succes este presaratd cu numeroase dificultati, deci trebuie sa perseveram). Ambii specialisti au
trait in vremuri complicate, imprevizibile, dar valoarea se impune, indiferent de obstacole.

Scurte Biografii

Dr. ing. Gelu Kahu (1930-2018)

Dr. ing. Gelu Kahu a marcat industria navala romaneasca si galateand in perioada 1951-1997, ca
director tehnic SNG, director general al Centralei Industriale Navale, fondator si director al
ICEPRONAYV. A fost un remarcabil specialist in constructii navale, cercetator stiintific atestat, doctor
in ,Inginerie Industriala” si apoi, doctor in ,,Stiinta Calculatoarelor,” A fost membru de onoare al
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania si Cetitean de onoare al Municipiului Galati. A primit
Diploma de Excelenta acordata de ANCONAV. Dupa cum marturisea, intreaga sa viata a fost cladita
pe efortul necesar pentru identificarea §i promovarea unor concepte destinate sd influenteze
dezvoltarea si progresul, in domeniile de care s-a ocupat. A fost un om multilateral, cu aleasa cultura
(meloman, colaborator la mai multe publicatii), sensibil, cu viziune si initiative in diverse domenii, cu

reale calitati de lider. Punea suflet in tot ceea ce ficea si stia sa punda omul potrivit la locul potrivit.
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Prof. univ. dr. ing. Liviu Dan Stoicescu (1933-2020)

Cariera prof. univ. emerit dr. ing. Liviu Dan Stoicescu, membru al Academiei de Stiinte Tehnice
din Romania, este legatd de Universitatea "Dunarea de Jos” din Galati si de cercetarea si proiectarea
in domeniul naval. A avut o activitate stiintificd remarcabild, la care s-a adaugat o solida cultura
umanista, fiind mentor si conducator de doctorat al multor generatii de ingineri. A predat disciplinele:
Mecanica Teoreticd, Rezistenta Materialelor, Vibratii Mecanice, Mecanica Structurilor de Nave. A
avut diverse functii in cadrul UDJG. A primit titlul de Doctor. Honoris Causa acordat de Academia
Navala ,,Mircea cel Batran” din Constanta in noiembrie 2012. Dintre preocupdrile sale de cercetare
amintim: Dezvoltarea Metodei Elementelor Finite in calculul barelor cu pereti subtiri, placilor cu
ortotropie de structurd si a fluidului in miscare potentiala in jurul navei, Vibratiile navei si Dinamica
liniilor de arbori navali etc. A fost un om complex, cu preocupari multiple, cu talent scriitoricesc, un
adevdarat gentleman al mediului universitar.

Festivitatea de Inaugurare a Basoreliefurilor

La sfarsitul lunii decembrie 2020 cele doua lucrari si placa, contindnd informatii despre sponsori,
autor, data de inaugurare, au fost montate pe peretele Corpului CN —Decanat Facultatea de Arhitectura
Navald. Cladirile din jur formeaza un scuar care gazduieste cateva lucrari de sculpturda in metal, un
motor vechi de nava militard si alte obiecte. O adevérata galerie de arta in aer liber!

S-a ales data de 14 ianuare, ora 12, pentru inaugurarea lucrarilor, tindnd seama ca ambii specialisti au
fost ndscuti In aceastd luna si se implinesc si 10 ani de activitate CCN. A fost o zi calda, cu soare
stralucitor, dar si cateva rafale de vant.
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Au participat 42 de persoane, care au pastrat distanta de protectie impusa de conditiile de pandemie
COVID 19.

Mentionam, doar, cateva nume de personalititi care au participat la eveniment:

UDJG- prorector prof. univ. Silvius Stanciu, prof. univ. Leonard Domnisoru, conf. univ. Gabriel
Popescu, decan FAN, prof. univ. Costel Iulian Mocanu, presedintele Asociatiei Arhitectilor Navali,
prof. univ. Ionel Chirica, conf. Eugen Géavan, conf. Alina Modiga, conf. Emilian Dandila, prof. univ.
Toader Buhaescu, conf. Vasile Alexandru, ing. Ionel Cojocaru, Radu Bosoanca si altii.

ANCONAV- director executiv ing. Gelu Stan.

Primairie: prof. Cezar Bichescu, City Manager.

Industria Navala - Silvia Cretanu-reprezentant din partea conducerii ICEPRONAYV si alti ingineri
din diverse generatii, care au lucrat in institut (ing. Florentina Ghelmez, ing. Costica Alexandru, ing.
Gelu Alexandru, ing. Vasile Pamfile, ing Bogdan Ganea etc.) si ingineri din santierul naval Galati.
(ing. Nicolae Margarint, Constantin Onila si altii)

Membri ai celor doud familii: ing. Eugenia Kahu- sotie si ing. Octav Kahu, fiu; ec. Monica Iulia
Stoicescu, fiica.

Ing. Octav Kahu Ing Eugenia Kahu Ec Monica Stoicescu

Sculptorul: prof. Mugurel Vrinceanu.

Presa (TV Galati, Cristinel Luca -Viata Libera, Silviu Vasilache), Bogdan Nistor - Serviciul de
comunicare al UDJG.

Comitetul de organizare CCN: dr. ing. Jean Sever Popovici, ing. Silvia Panaite, dr. ing. Roman
Pirvulescu, ing. Valentin Popescu, ing. Radu Motoc.

Deschiderea a fost facutd de dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul proiectului CCN (fost
director executiv Bureau Veritas Romania - sponsorul CCN) vorbind despre modul in care s-au
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realizat si amplasat basoreliefurile, multumind sponsorilor membri ANCONAYV, conducerii
Universitatii “Dunarea de Jos” Galati, presedintelui Asociatiei Arhitectilor Navali pentru sprijin si
implicare.

Apoi, ing. Silvia Panaite a vorbit despre proiectul Colocviile Constructorilor de Nave, care tocmai a
implinit 10 ani de activitate, initiat de dr. ing. Gelu Kahu, in 2011 si despre rezultatele obtinute prin
acest proiect.

Dr. ing. Roman Pirvulescu a vorbit despre activitatea dr. ing. Gelu Kahu , dand exemple de modul in
care acesta s-a implicat n dezvoltarea invatamantului superior galatean, legatura sa cu Universitatea
din Galati si, in special, despre colaborarea acestuia cu Facultatea de Mecanicd, Sectia de Nave si
Instalatii de Bord, fiind repartizat in 1951 aici, ca asistent universitar.

DL. prof. univ.dr.ing. Costel Mocanu i-a facut portretul prof. univ. dr.ing. Liviu Stoicescu si a vorbit
despre modul in care a colaborat cu studentii sai.

DI decan FAN, conf. dr.ing. Gabriel Popescu, a precizat ca aceste doua lucrari reprezintd un simbol al
legaturii dintre industrie si scoala si a promis cd, in viitor, facultatea va raspunde permanent nevoilor
de pregatire a specialistilor pentru constructia de nave, adaptand programa de invatamant la cerintele
industriei si printr-o colaborare permanenta dintre santiere navale, birouri de proiectare si universitate.
Au luat, apoi, cuvantul: d-1. prof. univ.dr. ing. Silvius Stanciu, prorectorul UDJG, Octav Kahu si
Monica Stoicescu, copii celor comemorati.

Prof. univ. Ionel Chirica a adus un omagiu profesorului Stoicescu, care i-a fost conducitor de doctorat
si cu care s-a sfatuit si a colaborat timp indelungat.

Trebuie sd mentiondm aici cd profesorul Stoicescu a fost conducator de doctorat pentru mai multe
persoane prezente la inaugurare: Jean Sever Popovici, lonel Chirica, Costel Mocanu, Gabriel Popescu,
Roman Pirvulescu, Alina Modiga.
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Multumim domnnilor Bogdan Nistor, Serviciului de Comunicare UDJG, Cristinel Luca si Silviu
Vasilache pentru fotografii, precum si postului TV Galati, pentru inregistrarea video a evenimentului
si difuzarea pe postul de televiziune local.

In cursul derularii acestui episod, luminat de soarele puternic si inundat de valuri de emotii, a aparut si
ceva neprevazut: o rafald de vant a facut ca panza care acoperea portretele/basorelief (conform
uzantelor), ’sa zboare” inainte de vreme, descoperind imaginile celor evocati, care ne priveau de
”Sus”...

~268 ~



CCN 81.9.
Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie

(distribuire online)

CRESTEREA SI CADEREA INETOF
iINTREPRINDEREA NAVALA DE ELICE, PIESE
TURNATE DIN OTEL SI PIESE FORJATE — GALATI

Ing. Minelau Veliche

in anul 1976, datoritd numarului mare de nave care se construiau in santierele navale din tara,
in cadrul Centralei Navale s-a hotdrét infiintarea, la Galati, a Intreprinderii Navale de Elice, Piese
Turnate din Otel si Piese Forjate (INETOF).
Aceasta intreprindere a fost Infiintata si ca urmare a programului de reducere a importului de elice si
echipamente navale necesare dotarii navelor ce urmau sa fie construite prin programul de dezvoltare a
flotei Romaniei. (in perioada 1970- 1980 s-a pus problema cresterii exporturilor si renuntarii la
importuri, in vederea achitarii datoriilor externe ale Romaniei).

A LA A P —

La infiintarea acestei Intreprinderi, trebuie amintitd contributia importantd pe care a avut-o tehnicianul
Mircea Roibu, aceea de a produce, in tard, elice pentru toate navele din programul naval, pe baza
experientei acumulate prin turnarea elicelor in Santierul naval Galati.

El a luat parte la discutiile privind decizia de construire a fabricii, care au avut loc la Ministerul
Constructiilor de Masini. Tot el a fost acela care, impreund cu alti colegi de diverse specialitti, s-a
deplasat, de mai multe ori, in Japonia, la Compania “Nakashima Propeller”, de la care s-a cumparat
KNOW HOW pentru fabricarea elicelor (documentatia tehnica pentru procesul tehnologic de fabricare
a elicelor, de la formare, turnare si prelucrare pe masni-unelte specializate si, manual, pana la predarea
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catre Societatile de Clasificare a navelor (RNR, BV, GL, DNV etc ).

Toate utilajele necesare fabricarii elicelor au fost importate din Japonia.
Cele pentru elaborarea materialului de turnare au fost cumpdarate de la Compania “Fuji Electric” Co.
Ltd., iar cele pentru prelucrarea mecanica a elicelor, de la Compania “Toshiba Machine” Co. Ltd.

in cadrul discutiilor privind infiintarea unei intreprinderi specializate pentru fabricarea elicelor,
s-a hotaraat si infiintarea in cadrul acesteia, a unei turnatorii de otel si a unei forje, pentru a degreva
santierele navale de fabricarea pieselor turnate si forjate cu forte proprii si cu utilaje invechite.
Investitia pentru fabricarea elicelor (documentatie si utilaje) a fost de 480 mil. USD, iar plata pentru
Nakashima Propellers a fost de 100000 USD pe an, timp de 20 de ani (indifferent daca elicele produse
merg sau nu la export).

Importul de tehnologie si utilaje a fost facut de catre Uzin Import-Export Romania.

in ziua de 5 februarie 1975, in cartierul Bidilan din Galati, pe un teren cu gropi si gunoaie, cu
balti de apa statutd, constructorul GSCIAz Galati a preluat de la beneficiar amplasamentul pentru
viitoarea fabrica. Au fost zile, luni si ani de munca in care constructorul a infruntat multe probleme.
Au fost evacuate apa si stuful de pe cele 11 ha, dupa care a urmat umplerea cu pamant (peste 600000
mc), baterea pilonilor din beton (circa 3200), executarea fundatiilor si structurilor din beton (circa 155
mc).

Proiectul acestei fabrici a fost conceput de catre proiectantii de la ICPTSC Bucuresti.

Prima sectie finalizatd a fost Hala Turnatorie de Neferoase, apoi Hala Prelucrdri Mecanice, Forja si
Otelaria. Au urmat unitatile auxiliare: laboratoarele, gospodariile de apa si nisip, centrala termica,
statiile de compresoare si acetilena, stocatorul de oxigen, drumurile uzinale si toate dotarile necesare
bunei functionari a fabricii.

Pentru topirea materialelor, Sectia Turnatorie de Neferoase avea in dotare doua cuptoare cu
inductie, de 30 t, si un cuptor cu inductie, de 5 t importate din Japonia, plus un cuptor cu inductie, de
de 1t fabricat in Romania. Tot in aceasta sectie mai erau 8 cuptoare cu creuzet din grafit, pe gaz
metan, de diferite tonaje si alte dotdri necesare proceselor de formare si turnare a pieselor din
neferoase, si anume: elice monobloc, pale si butuci pentru elice cu pas reglabil, bacuri port-electrod
pentru cuptoarele electrice cu arc din Combinatul Siderurgic Galati - CSG, guri de vant pentru
furnalele din CSG si o gama larga de piese din neferoase necesare saturarii navelor ce se construiau in
santierele navale.
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Tot aici se fabricau si piese pentru armatd, de exemplu elice pentru autoamfibii (beneficiar
Intreprinderea Mecanici Moreni ).

Dupa 1990 s-au turnat arbori cotiti, pistoane si camasi cilindri pentru industria auto (beneficiar
PREMS Brasov).

Sectia Prelucrari Mecanice avea in dotare o masind de demaselotat elice monobloc, o masina
de prelucrat, la interior butucul elicei (partea conicd), cu dispozitive de prelucrat fetele frontale
exterioare si interiorul butucului elicelor ( PB 32C ), o masina de frezat pale ( PBD 95 ) cu comanda
numerica programabild de la un calculator FANUC ( programul de lucru se facea cu benzi perforate
realizate de catre ICEPRONAYV Galati ).

Pe masina de frezat pale, PBD 95, se puteau freza palele elicelor cu diametrul de la 4500 mm pana la
9500 mm, masina fiind prevazuta cu doua capete de frezat.

in dotarea sectiei, mai sunt dispozitive de prelucrare manuali a suprafetelor neprelucrate ale elicelor
(o portiune din pala, unde nu putea patrunde freza, si exteriorul butucului), standuri de echilibrare a
elicelor, dspozitive de masurat si controlat geometria elicelor.
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Sectia Prelucrari Mecanice avea in dotare o gama larga de masini - unelte: masini de frezat si
alezat, strunguri carusel, strung frontal, strunguri paralele, masini de frezat si gaurit, masini speciale
pe care se executa canalul de pand pentru elice cu diametrul mai mare de 4500 mm.

Toate aceste utilaje erau necesare pentru prelucrarea pieselor turnate si forjate atat pentru santierele
navale, cat si pentru alti beneficiari.

Piese mai importante, prelucrate aici, sunt: elice monobloc, ancore, butuci etambou, arboti pentru elice
si carme, pale pentru turbine hidro, traverse vagoane de cale ferata.

Sectia Turnatorie de otel carbon slab aliat si inalt aliat avea in dotare doua cuptoare cu arc, de
4 tsi 6 t, importate din Elvetia, masini de format, instalatie de preparat amestecul de formare, cuptoare
de tratament termic, dezbatator si alte dispozitive necesare executarii elicelor din otel, a ancorelor si
altor piese din otel.

Sectia Forja avea in dotare: ciocane pneumatice de 3,2 t, de 1,7 t, de 0,4 t si de 0,16 t; prese de 400 t,
de 250 t si de 100 t; cuptoare de tratament termic si alte dispositive necesare forjarii si matritarii
diferitelor piese.

INETOF mai dispunea de laboratoare de analizd chimica, proprietiti mecanice si control
nedistructiv, dotate cu un analizator spectral, o sursa cu raze gama, ultrason si un laborator gama
pentru controlul elicelor cu raze gama in vederea depistdrii eventualelor defecte de turnare.

Cu aceste dotari si cu un colectiv tanar, INETOF Galati a avut un rol important in realizarea productiei
de nave, alaturi de celelalte intreprinderi navale (IMN Galati si IMN Constanta), prin realizarea unei
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game largi de piese necesare santierelor navale.

Turnarea primei elice, pentru nava de 55000 tdw a avut loc pe data de 18 noiembrie 1978
(elice cu 5 pale, cu un diametru de 7,2 m si o greutate de 37 t, din CuNiAl); apoi, au mai fost turnate o
serie de elice cu diferite diametre si complexitati.

La data de 20 august 1979 a fost turnata elicea pentru nava de 150000 tdw (elice cu 5 pale, cu
un diametru de 8,5 m si o greutate de 50 t, din CuNiAl), greutatea dupa prelucrare a fost de 32 tone.
La turnarea acestor elice, In afara de Mircea Roibu, si-a mai adus contributia si sing. Gabriel Ene.
Turnatoria de otel a elaborat prima sarjd de otel la data de 8 martie 1980, punandu-se, astfel, in
functiune ultima capacitate de productie a fabricii.

La INETOF a existat un colectiv tanar, cu media de varsta de 22 ani, care, prin efortul depus,

si-a adus un aport deosebit la realizarea sarcinilor privind executarea produselor necesare industriei
navale.
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INETOF a avut colaborari bune cu ICEPRONAV Galati, cu toate santierele navale din tara, cu IMN
Galati, cu Institutul Politehnic Galati si cu toate societatile de clasificare si supraveghere: RNR, BV,
DNV, GL, Lloyd.

Trebuie, de asemenea, amintit ca INETOF a fost solicitat de diferiti beneficiari externi pentru
executarea de pale si butuci pentru elice cu pas reglabil. Din pacate, nu s-a reusit, datorita calitatii
necorespunzatoare (defecte din turnare, mai ales la butuci, unde se cerea proba hidraulica ).
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Pald elice Butuc elice Ancore tip HALL, din otel

Dupa 1990, INETOF a iesit la export cu ancore pentru beneficiari din: Germania, Olanda, Grecia si cu
piese din fonta cu grafit nodular, pentru beneficiari din Norvegia si Finlanda.

INETOF Galati a fost afiliat la MENAROM (fosta IMN Galati) din 1985 pana in 1990 si a

functionat, ca fabrica, in cadrul acestei intreprinderi. in vara anului 1990, s-a constituit in societate pe
actiuni, cu noua denumire, ELNAV.
Perioada care a urmat a fost destul de dificild pentru ELNAV, din lipsd de comenzi. Din cauza
abandonarii programului national naval, aceiasi situatie au intdmpinat-o si santierele navale din tara,
principalii beneficiari ai produselor ELNAV. Santierele navale au fost privatizate si preluate de firme
straine, care au preferat sd echipeze navele nou construite, cu echipamente moderne aduse din
strainatate.

Declinul societdtii ELNAYV a inceput dupa privatizare. Cauzele au fost multiple: dependenta de
sistemul centralizat, disparitia unor piete de desfacere, instabilitatea economica, politica si sociald si,
nu 1n ultimul rand, managementul defectuos al societatii.

Programul de constructii navale a fost anulat, industria navald romaneasca a inregistrat o cadere libera,
liberalizarea cursului de schimb valutar a dus la cresterea pretului energiei, iar instabilitatea financiara
a ingreunat obtinerea de credite bancare.

in afard de conditiile grele de pe piata, a fost aplicat si un sistem pagubos de privatizare a
societatii. Potrivit datelor furnizate de Bursa de Valori Bucuresti, la inceputul statutului de societate pe
actiuni, ELNAYV a avut ca actionari: SIF Moldova (controlatd de Catalin Chelu) cu 58,1%, Autoritatea
pentru Privatizare si Administrarea Proprietatii Statului — APAPS, cu 40 %, restul, de 1, 9% din
actiuni, fiind detinut de personalul societatii ELNAV. Nici unul dintre actionari nu a fost interesat sa
investeasca in retehnologizarea societatii ELNAV.
in anul 2005, cota de 40%, detinutd de APAPS, a fost achizitionata de SC Nicorex SRL, detinuta la
acea vreme de Gheorghe Mardare si Ion Panaghia.
in anul 2006, SC Metal Group Industrie SRL, detinutd de Corneliu Mangalea a achizitionat, de la SIF
Moldova, pachetul de 58,1% din actiunile ELNAV, iar dupa aceea, a cumpadrat si pachetul de 40% din
actiunile ELNAYV detinut de SC Nicorex SRL.

Punctul culminant al declinului ELNAYV a fost atins in anul 2012, cand actiunile societatii au
fost retrase de la tranzactionarea pe piata bursiera din cauza intrarii societatii in procedura de declarare
a falimentului.

O intreprindere importanta din industria orizontala pentru constructii navale, care a avut o soarta trista
si irevocabild, datoritd conjucturii economice, dar si a unor investitori dezinteresati.
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In Memoriam, ing. Matei KIRALY (16.04.1936-5.06.2011)
Pionier al Navelor pe Perna de Aer in Roméania

EXPOZITIE LA MUZEUL NATIONAL AL MARINEI

ROMANE CONSTANTA
15.06 - 20.08.2021

ing. Silvia Panaite

"Acum doud milenii puteai sa ai ghinionul sa te nasti sclav,
acum, inginer de geniu intr-o tard in curs de dezvoltare!”
MODELISM INTERNATIONAL. 2011,

dr. ing. Cristian Craciunoiu

Definitie: Un pernopter, numit si navd pe pernd de aer sau aeroglisor, este o nava care se
deplaseaza deasupra apei sau a solului, plandnd pe o pernd de aer creata sub carend cu ajutorul
unor ventilatoare puternice. Aceastd pernd este formata de jeturi de aer refulat in cantitate mare si cu
presiune de o instalatie turbo-suflantd. (engleza: hovercraft; franceza: aeroglisseur).

e —— » -

Modelul experimental nava neamfibie pe perna de aer la Galati
Primele cercetiri despre viata si opera lui Matei Kiraly - 2016

Proiectul Colocviile Constructorilor de Nave (CCN), Oameni si fapte, a fost fondat in 2011 de dr.
ing. Gelu Kahu, cel care a fost unul dintre importantii arhitecti ai dezvoltarii constructiilor de nave din
Romania. Se organizeazd reuniuni dedicate rememorarii $i tezaurizarii proceselor de dezvoltare si
inovare, care au determinat, in mod decisiv, competitivitatea industriei navale romanesti, se pun in
valoare contributiile specialistilor care au influentat puternic soarta acestei industrii. ,,S-a dorit ca
CCN-urile sia asambleze in mod armonios eforturile care s-au ficut in trecut cu energiile care
actioneazd in zilele noastre.” dr.ing. Gelu Kahu, 2011.

in 2021 se implinesc 85 de ani de la nastere si 10 ani de la zborul siu vertical spre stele, a
unui important inginer si inventator roman, personalitate complexa, cu realizari deosebite, ing. Matei
Kiraly. Prima tentativa de a face o biografie completa si de a descrie realizarile sale a fost in 2016, la
CCN 49, din 3 iunie, invitdnd persoane care l-au cunoscut si care au prezentat lucrari interesante, Ing.
Sever Mesca si ing. Costel Gheorghiu, fosti colegi de la Facultatea de Mecanica, sectia Nave si
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Instalatii de Bord si prof. univ. Liviu Stoicescu, ne-au povestit despre studentul Matei Kiraly si
performantele din acea perioada (1964-1970). Dr. ing. Jean Sever Popovici si dr. ing. Roman
Pirvulescu, care au lucrat cu Matei iIn ICEPRONAV, au vorbit despre primele proiecte indraznete de
nave mari, pe pernd de aer, iar cercetatorul in domeniul istoriei aviatiei, Dan Antoniu, autor al cartii
“Romanian Aeronautical Constructions”, a trimis o comunicare despre pasiunea lui Matei pentru
aparatele cu decolare verticald si a solicitat recuperarea manuscrisului sdu despre istoria acestora. A
fost un prilej de a cerceta articole din presa nationald, incepand cu 1964. Ne-a ajutat faptul ca am gasit
colectia lui Matei cu articole decupate. Toate articolele, pana la finalul vietii, sunt pline de admiratie si
de uimire pentru realizarile sale unice in Romania, lucrdnd in conditii tehnologice precare, cu
componente care erau dedicate altor scopuri (motorul de la motocositoare, de la motoreta Mobra sau
de la avioane iesite din uz).

Cele mai complexe si complete articole despre navele sale le gasim, incd de la inceputul
anilor ‘80, in revista MODELISM INTERNATIONAL, realizatd de dr. ing. Cristian Craciunoiu,
jurnalist de stiintd, scriitor, istoric al marinei si aviatiei romane. O buna parte din numarul 3 din 2011
este dedicat lui Matei.

Toate aceste informatii au permis realizarea unei biografii a lui Matei Kiraly si o brosura, sub
semnatura ing. Silvia Panaite, care poate fi accesatd pe site-ul https://www.anconav.ro/wp-
content/uploads/2017/06/Brosura-CCN.pdf.

Pentru a intelege mai bine despre cine vorbim, incepem cu o scurtd biografie realizatd in
2016. Cu ajutorul specialistilor de la Biblioteca Judeteana “V.A. Urechia” din Galati am introdus un
articol despre Matei Kiraly pe site-ul WIKIPEDIA: https://ro.wikipedia.org/wiki/Matei_Kiraly.

Scurta biografie- Ing. MATEI KIRALY (1936-2011)

Matei Kiraly s-a nascut la 16 aprilie 1936, la Timisoara.

- A urmat Scoala generala si Scoala profesionala metalurgica nr. 1 din Timisoara.

- 1953-1954 - lacitus mecanic la Intreprinderea Metalurgica Banat.

- 1954-1964 - marinar la Sectorul Cai Navigabile Timigoara.

- 1960-1964  Liceul de baieti nr. 1 Timigoara, curs seral, pentru a putea urma studii

superioare in domeniul care 1l pasiona, aviatia si navele.

-1964-1970 - student la Facultatea de Mecanica, Sectia Nave si Instalatii de Bord, Institutul

Politehnic Galati: examen de licenta cu nota 10, in 1971.

in timpul studentiei a experimentat principiul autogirului, construind citeva  machete si
ambarcatiuni, cu sprijinul unor prieteni din Timisoara si a colegei de facultate, Adriana Stoica.
Constructiile au fost experimentate pe Bega.

- 1964 - Santierul Naval Galati, Sectia Sculerie. Avea familie si trebuia sa isi castige existenta.

- A participat la sesiuni stiintifice studentesti, nationale si internationale. La Moscova, in
1970, rezultatele cercetarilor si experimentdrilor sale au fost raspldtite cu premiul intai. A dat
examenul de licentd in 1971 pentru ca, fiind la Moscova, nu a putut participa la sesiunea din 1970.

- 1969-1972- instructor la Grupa de Cercetari si Experimentari Navale, Casa Pionierilor din
Galati.

- In1971, a fost repartizat ca inginer stagiar la Administratia Fluviald a Dundrii de Jos din
Galati, lucrand, initial, ca maistru instructor pentru ambarcatiuni si constructii de nave la AFDJ
Sulina.

- 1972-1987, Institutului de Cercetari si Proiectari Navale Galati ICEPRONAYV),

angajat de ing. Gelu Kahu pentru a-si pune in valoare cunostintele si experienta acumulate despre
navele pe perna de aer; a ocupat pozitiile de inginer proiectant, inginer tehnolog principal, sef al
Atelierului Prototipuri.

- 1987-2005, a fost detasat, ca project manager, la Santierul Naval Militar din Mangalia,
Sectia Constructii nave pe pernd de aer, unde a dezvoltat proiecte de nave speciale pentru fortele
militare, cu performante la nivel international.

- 2005 — pensionare. Incepe cercetiri intense despre zborul cu decolare verticald si o
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istorie a elicopterelor, pana la decesul din 2011, in urma unui accedient vascular cerebral. Este
inmormantat in cimitirul bisericii de rit vechi, Dundrea de Jos - Trei Ierarhi, aflata in apropierea
Turnului de Televiziune, Micro 19, pe malul abrupt al Dundrii.

A scris numeroase articole, publicate in presa de specialitate nationala si internatiomala.

- Biografia sa apare pe site-ul VERTIPEDIA, care ofera informatii despre dispositive cu

decolare verticala.

- A brevetat doar doud inventii: ,,Sistem integrat de sustentatie si propulsie pentru navele cu
pernd de aer” si ,,Dispozitive de manevra lateralad pentru vehiculele cu efect de sol”;

- A aplicat numeroase solutii inovatoare in cadrul ICEPRONAV, la Baza de Cercetari
Hidrodinamice, in calitate de sef al Atelierului Prototipuri, unde s-a ocupat de fabricarea de modele de
nave si elice, pt. incercari experimentale de laborator.

Continuarea cercetarilor in 2021

Pentru ca dupa incursiunea in viata si opera lui Matei din 2016 am rdmas cu multe nelamuriri si semne
de intrebare, cum ar fi:’de ce nu au fost fructificate cercetdrile lui Matei si de ce proiectul nu a
continuat?”, am considerat ca trebuie sd continuam investigatiile, tindnd seama si de faptul ca se
implineau 10 ani de la decesul sau.

incid din 2020 am considerat ¢ trebuie si mobilizim persoanele cu care a colaborat, pentru a completa
informatiile. Din cauza pandemiei, timp de 15 luni nu am putut sa organizam colocvii, iar articolele pe
care le-am primit au fost distribuite pe internet navalistilor. Am primit, in decembrie 2020, un nou
articol despre studentul Kiraly de la fostul coleg si prieten, ing. Sever Mesca, cel care, la putin timp, a
decedat de Covid 19, in martie 2021. Extragem din acest articol cateva randuri semificative. "Era un
barbat la vreo 27-28 de ani (eu aveam saptesprezece ani si jumdtate), inalt, cel mai inalt dintre noi
(eu aveam Im si 85 de cm.), slab, cu pielea pergamentoasa si batand in galben, traddnd o eventuala
boald a ficatului, imbrdacat modest. Fata 1i era insa pldacuta, luminoasd, frumos proportionata si
inspira seriozitate §i liniste. Am aflat curand ca fusese muncitor la Timisoara si ca, de multd vreme,
era pasionat de nave.”

In vacantele din perioada studentiei si-a inceput experimentirile pe Bega — pe care o cunostea atat de
bine, fiind timp de 10 ani marinar la Sectorul Cai Navigabile Timisoara - pentru realizarea de nave pe
principiul autogirului sau nave cu aripi portante.

In 2020, inginerul navalist Ton Nelu Jecu a publicat o carte autobiografici, cu titlul 200 AMINTIRI
NECESARE. De la navele realizate 1a Casa Pionierului, la navele de azi, din Orasul Victoria, la
Hamburg. Primul capitol este inchinat mentorului sau, Matei Kiraly, langa care a “mesterit” inca din
clasa a VI-a, ca pionier. In sfarsit, am gisit pe cineva care si ne povesteasci cum se desfisurau
activitatile de zi cu zi de la Casa Pioierilor din Galati, in perioada 1969-1972, in cadrul Grupului de
Cercetiri Experimentale Navale- GCEXNAV! Matei a atras acolo zeci de elevi si studenti, carora le-a
fost mentor, indemnandu-i si aibd indrizneala de a inventa, de a gisi noi solutii. indemnul siu, care a
marcat puternic pe tineri era ,,lesi din rdnd, fa altceva!...”

Cele 14 nave amfibii pe perna de aer de mici dimensiuni si-au demonstrat performantele pe
aeroportul AVIASAN din Galati, pe Dundre si pe Lacul Brates, fiind premiate la concursul national
MINITECNICUS.

Apoi, dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul CCN, a facut o relatare foarte cuprinzatoare si
convingatoare despre colaborarea cu Matei, imediat dupd ce a fost repartizat la ICEPRONAYV;
deoarece proiectul sau de diploma - coordonat de prof. Ion Ionitd - se ocupa de navele pe perna de
aer si, astfel, prin decizia directorului ICEPRONAYV de la acea vreme, ing. Gelu Kahu, a ajuns sa
colaboreze direct cu Matei. Aici se poate afla in ce conditii lucra Matei, cum facea aprovizionarea cu
materiale si componente, diferitele obstacole care trebuiau depasite. Incepuserd anii dificili pentru
economia romaneasca, prin promovarea produselor romanesti si eliminarea exporturilor. Si acest lucru
a dus la un mare fiasco!
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Iata si proiectele la care a lucrat in diverse perioade.

A. MODELE EXPERIMENTALE DE NAVE PE PERNA DE AER LA ICEPRONAV GALATI,
1972 - 1975:

- Model Experimental de nava pe perna de aer, amfibie, Pr. 937 (1973).

- Nava militara de patrulare, pe pernd de aer, amfibie, proiect Pr.872 (1973- 1975).

- Ac 1044, Cercetari pentru construirea unui PASAGER 36 locuri, tip SIDEWALL - primul proiect
de nava comerciald pe perna de aer, neamfibie, la ICEPRONAV GALATI (1975 — 1978).

Matei Kiraly a fost detasat in 1987 la Mangalia, la Santierul Naval Militar, pentru construirea unor
nave speciale, pe pernd de aer pentru Fortele Navale Romane, a caror proiectare incepuse la Galati si
trebuia construite la Mangalia.

B. CONSTRUIREA DE NAVE PE PERNA DE AER LA SANTIERUL NAVAL MANGALIA:

- Nava de asigurare de luptd, pe perna de aer (Vedeta de desant pe perna de aer), proiect 1043 si
proiect 1043M (1977-1997).

- Nava pe perna de aer, neamfibie - SIDEWALL - HIDROBUZ 60 pasageri, Pr 1604 (1993 - 2000).

- Navi pe pernd de aer, neamfibie, SIDEWALL - HIDROBUZ 60 pasageri (1993-2000), varianta
proiect 1604 M2 — propulsie 2 x 800 CP, Elice supracavitanta.

Ing. Matei Kiraly la bordul navei pr.1043

Din articolul trimis de dI contraamiral de Flotila (r), dr. ing. Constantin Rusu, presedintele Filialei
Bucuresti, Liga Navald Romana, coordonator al programului de inzestrare a Marinei Militare cu nave,
armament si tehnicad de lupta in perioada 1984 —1996, obtinem raspuns la multe Intrebari.

Aflam despre programul de construire de nave pe perna de aer la S.N. (Militar) Mangalia,
despre conjunctura la nivel international si national de atunci si, in final, ne face s intelegem cum si
de ce s-a oprit programul de realizare a acestor nave pentru Marina Militara. Nava 1043 avea nevoie
de un motor special, pentru realizarea caruia la TURBOMECANICA era nevoie de un import de
completare substantial, care nu a fost aprobat. Criza valutard din acea perioada a dus la intarzieri
majore in derularea programului, care, in final, a fost abandonat. in paralel, intarzierile in finalizarea
constructiei au generat unele probleme referitoare la coroziuni ale imbinarilor prin nituire a tablelor si
profilelor din aliaje de aluminiu, iar materialul din care era confectionatd fusta s-a degradat prin
imbatranirea materialului, necesitand inlocuirea integrala.

”Aceste probleme, cumulate cu reducerea drastica a fondurilor financiare necesare inzestrarii Armatei,
au dus la ,,amdnarea” programului. Din pacate, aceasta ,,amdnare” este in vigoare si in prezent”

O alta contributie la Intregirea imaginii despre prodigiosul si iscusitul inginer cercetator Matei Kiraly
a fost aceea a inginerului Dionisie Dascilu. Acesta 1-a cunoscut incd de cand era student si, apoi, au
colaborat la ICEPRONAYV. Din articolul sdu aflam si despre riscurile care pot aparea in procesul de
experimentare. Povesteste cu mult umor (care il caracterizeaza) cum o nava militard pe perna de aer
destinata desantului maritim (pr./043), aflata in probe pe uscat si probe pe apa a trecut peste un béarbat
ce pescuia pe malul apei. Barbatul n-a patit nimic, in final! Ing. D. Dascilu, pune o concluzie:

”A fost nevoie de un vizionar de exceptie, un inovator prin vocatie si un coleg sufletist pentru a
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croi drumuri noi in tehnica navalia roméneasca.”

Toate aceste marturii au fost transmise in luna aprilie 2021 participantilor la Colocviile
Constructorilor de Nave si altor personae interesate. Aceste articole vor fi cuprinse intr-o noua brosura
ce va fi publicata curand.

Comemorarea lui Matei Kiraly la CCN 82 din 4 iunie

In februarie 2020 s-a declansat pandemia de COVID 19, ceea ce a insemnat ca timp de 15 luni nu am
mai putut organiza colocviile la Biblioteca ,,V.A. Urechea”. in februarie 2021 s-au implinit si 10 ani
de la debutul proiectului Colocviile Constructorilor de Nave (CCN).

in acest interval de izolare, CCN si-a continuat activitatile, iar comunicirile s-au transmis online. O
parte din articole a fost postata pe site-ul ANCONAV. Au fost 22 comunicari, am finalizat proiectul
realizarii unor monumente inchinate navalistilor de frunte, acceptati si in Academia de Stiinte Tehnice
din Romania (ASTR), dr. ing. Gelu Kahu si prof. univ. Liviu Stoicescu. Am continuat cercetdrile
despre viata si realizarile de exceptie ale lui Matei Kiraly.

Ciclul din luna aprilie, numit "IN MEMORIAM ING. MATEI KIRALY - PASIUNE,
PROFESIONALISM si PERFORMANTA - 16 aprilie 1936- 5 iunie 2011” I-am inchis prin doua
evenimente:

1. CCN 82 - evocarea personalitatii sale in cadrul colocviului cu numarul 82, din 4 iunie 2021, cand
s-au lansat si doud carti scrise de inginerii navalisti Ion Nelu Jecu si Constantin Alexandru si in care
sunt pagini intregi dedicate personajului unic, care a fost Matei Kiraly:

a. ICEPRONAV GALATI — ALTFEL. Intémplari cu si despre inginerul Gelu Kahu si alti colaboratori.
Colocviile Constructorilor de Nave. Autor ing. Constantin Alexandru. Prezentarea cartii a fost facuta
de doamna Violeta Ionescu.

b. 200 AMINTIRI NECESARE, De la navele realizate la Casa Pionierului, la navele de azi, din
Oragsul Victoria la Hamburg. Autor ing. Nelu Jecu. Prezentarea cartii a fost facuta de ing. Florin
Mesca, fost coleg de facultate cu autorul, scriitor si blogger.

Ambele carti au aparut la Editura Phoebus din Galati, redactor de carte fiind doamna Violeta
Ionescu, scriitor si ziarist.

2. Realizarea unei expozitii la Muzeul National al Marinei Romane de la Constanta, cu navele
”zburdtoare” ale lui Matei Kiraly, avand sprijinul conducerii Fortelor Navale Romane, Ligii Navale
Romane, ICE- ICEPRONAYV, Santierului Naval Militar Mangalia si a Asociatiei Arhitectilor Navali -
AAN.
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Expozitie IN MEMORIAM ING. MATEI KIRALY (15.06-30.08.2021)

L4
B e
I - e
| ORI
N MEMORIAM MG, MATE RIFALY
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i = ) et 831

Afisul Expozitiei la Muzeul Marinei Constanta

O bund parte din activitatea lui Matei s-a desfasurat la SN Mangalia, pentru realizarea de nave
speciale pentru Fortele Navale Romane. Acolo a proiectat, a construit, inconjurat de o echipa iscusita
si a probat parametrii si comportamentul navelor sale. L-au cunoscut, apreciat si admirat sute de
personae. Am considerat ca este potrivit pentru a realiza o expozitie la Constanta, la Muzeul National
al Marinei Romane. Dupa cum afirma dr. ing. Gelu Kahu,

“Matei Kiraly a fost unul dintre cei mai prodigiosi cercetatori romani, promotorul si realizatorul
primelor nave rapide de tip nou, implicindu-se in aceasta complexd actiune cu o energie creatoare cu
totul neobisnuitda. A fost un adevarat inginer complet care, pornind de la idee, apoi desfasurand
cercetarea necesard §i proiectarea, a trecut la realizarea produsului, experimentarea §i punerea sa in
functiune.”

La data de 15 iunie 2021 s-a inaugurat expozitia, in prezenta a numerosi specialisti din
Constanta, Mangalia, Bucuresti si Galati. D-1. comandor (r.) dr. Marian Mosneagu, participant la
intalnire, a facut o excelenta prezentare a evenimentului, aparuta in ziarull Ziua de Constanta din 16
iunie 2021, sub titlul REGELE NAVALISTILOR LA CONSTANTA. Titlul articolului este datorat
si faptului ca in limba maghiara cuvantul kiraly inseamna rege.

‘.T_‘

e, -

Cdor. (rtr.) ing. Cornel Lapadatu ex director SNM Cdor. Laurentiu Rohard director Muzeu Marinei

“In cuvantul de salut, comandorul Marius-Laurentiu Rohart, directorul Muzeului National al
Marinei Romdne a subliniat ca este incdntat de faptul ca aceasta prima expozitie estivald, vernisatd
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dupa pauza indelungata impusa de pandemie, este dedicata unei personalitati de prim rang a
navalistilor romdni, a caror operd se regdseste etalata la loc de cinste in prestigioasa colectie de
machete de nave civile si militare aflatd in patrimoniul institutiei.

Despre activitatea laborioasad, proiectele indraznete, travaliul si peripetiile prin care a trecut
echipa din preajma inginerului Matei Kiraly pana la finalizarea celor mai revolutionare prototipuri
de aeroglisoare din anii 80 au vorbit cu nostalgie si veneratie inginera Silvia Panaite si inginerul dr.
Jean Sever Popovici, organizatorii Colocviilor Constructorilor de Nave, contraamiralul de flotila
(rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, presedintele filialei Bucuresti a Ligii Navale Romdne, comandorul
(rtr.) ing. Cornel Lapadatu, fost director al Santierului Naval Militar Mangalia, precum si fosti colegi
de facultate si colaboratori apropiati ai proiectantului §i constructorului de geniu care a fost
inventivul inginer Matei Kiraly.

Expozitia cuprinde o ampla retrospectiva cu imagini document §i planuri generale ale
ambarcatiunilor si navelor civile si militare proiectate de inginerul Matei Kiraly, precum 1043, 1043
M si 1604, instantanee de la probele de mars executate pe Canalul Bega, in acvatoriul portului
Mangalia, pe Dunare, dar si pe mare, albume de fotografii, dar si machete puse cu generozitate la
dispozitia organizatorilor de ICEPRONAV Galati si Santierul Naval Mangalia.”

Expozitia, a fost deschisa in perioada 15 iun — 30 aug 2021, care a coincis cu vacanta de vara,
pt. a fi vizitatd de cat mai multe persoane. Am avut satisfactia sa aflam ca expozitia a fost vizitata de
multi parinti — navalisti- care au vizitat Muzeul Marinei cu copii si nepotii in vacantd la mare, si au
avut ocazia sa le povesteasca despre realizérile ing. Matei Kiraly. Muzeul National al Marinei Romane
are exponate extrem de interesante, frumos organizate, cu multe explicatii, care te poartd prin istoria
navigatiei pe teritoriul de azi al Romaniei, Incepand din antichitate.

In luna octombrie 2021 expozitia s-a mutat la Universitatea “Dunarea de Jos” din Galati, in frumoasa
sala de expozitii a Facutatii de Inginerie, concomitent cu desfasurarea evenimentului UGAL
INVENT-Cercetare- Inovare.

Imagini de la vernisajul expozitiei

Multumim tuturor celor care au contribuit pentru a putea intregi portretul specialistului de marca, care
a fost ing. Matei Kiraly si pentru punerea in valoare a operei sale. Poate va aparea o persoand sau o
firma, interesate sa foloseasca rezultatele cercetarilor facute sub coordonarea lui Kiraly...

Pentru viteza mare pe care o pot atinge, pentru capacitatea de a merge si pe apd si pe uscat, navele pe
perna de aer sunt folosite cu success in zilele noastre. Sunt utilizate la transportul de pasageri,
patrulare, paza, pe distante scurte si medii In apropierea coastei si pe canale, servicii de ambulanta,
competitii sportive, iar modelele mai mari, pentru operatiuni militare, transportul de autoturisme si
pasageri, cisterne cu diversi combustibili si echipament greu de transportat in medii dificile si greu
accesibile pentru alte tipuri de nave.

Prezentam mai jos cele 12 postere care au fost expuse in cadrul expozitiilor dedicate ing. Matei
Kiraly, care ilustreaza cel mai bine cercetarile sale si rezultatele concrete obtinute.
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UN PIONIER AL TEHNICIHl MONDIALE, ing. MATE! KIRALY (1936-2011)

INCEPUTURILE CREATIVE ALE LUI MATEI KIRALY

Matei Kiraly 5-8 ndscul la 16 aprilie 1936 [a Timigoara,

<A wmat Scoala profesionald metalurgicd or, 1 din Timigoara
- 1953-1954 - 1508tug mecanic 1a Intreprinderea Metalurgics Banat
- 1954-1964 - marinar fa Sectortl Cai Navigabile Timisoara,

- 1960-1964  Ljceulu de baieff nr. 1 Timisoara, seral, pt a urma
studii-superiogre In domeniul care Il pasions, avialia si navele,

-1964- Santerul Naval Galali, Seafia Sculene.

-19684-1870-sfuden! Facultates de Mecanicd, seclfa Nave g
Instaiatii de bord, (nstituiul Politelnic Galali- 10 @xamen de licentd

- 1972 -2005 inginer fa ICEPRONAV Galali

A participat I8 sesiuni ghintifice studentesti nafionale si intsmafionale. La Moscova, Tn 1970, rezultatels
cercetanior si expenmentariior sale au fost dsplatte cu premiul |

Studentul Matel Kiraly prezinta plangele cu ideia
consbruini unor nave pe rofoare porfante — autogir —

inspirat de elicoptere.

In timpul studeniei a m;pﬁrimﬂntatpmnipim autogirului, consiruind
cateva machete si ambarcatiuni cu sprifinu unor prieteni din
Timigoara 51 a colagel de facultate, Adriana Stafca, Constructiile au

fost experimentale pe Bega.

Machetele aufogiro UHE 66-BEGA, UHE 66-TIMIS i UHE 68-NALUCA  Macheta unei nave frigorifice
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NAVE / MODELE AUTOGIR (cu rotoar nte) - 1966- 1968
Modelele experimentale UHEGT si UHEGS in navigatie pe Bega

Experienta o aovut loc o Timisoars, si ovea drept obiectiv. realizaren unel
corespondente Intre putered. de propulsie si witezo lo care “rotoorele de
sustentoble imerse” = reusesc sd ridice nova.,

’ i i —
- R e

CU UHE-67
in cursa

de prob
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MODELE EXPERIMENTALE, CASA PIONIERULUI Galati - GCEXNAV, 1969 -1972

Student Ging, pentru 85 asigua rad de 21 cur 2 & families 51 peatir & pune i practicd Joeds i, Matef Kiraly & fost
angajal profesar-nstrucior fa Cass Piarerlor din Galaf!, pentiu noy infintatl cere fehmico-aplicaliy Grupa de
Cercelin si Expevimentar/ Navale — GCEXNAV [sectia .Modele experimentale ale navelor necarveniionaie’, lnde
aacdival in periceds 1866-1872, I cadr acestul cers 5-2 desfdsurat o adevdmatd schubste de planterat in domerid
navelor-amiihie (14 raue) Utilize mofoals de ls molorets MOBRA. ferdstrall Dnygbs sal de ta malocosioars

Indhemmul il Mater cafre tineri de fa GCEXNAV-avand ca logo- b sageatd orientatd in sus, el
Jlesi din rénd, f3 altceval”

Modelul 023€ in probe pe Dunare.
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Colocviile Constructorilor

de Nave- CCN

INCEPUTURILE CONSTRUIRII DE MODELE EXPERIMENTALE DE NAVE PE PERNA

DE AER LA ICEPRONAV GALATI, 1972 - 1975

Model Experimental nava pe perna de aer
amfibie,

Pr. 937 (1973).

CARACTERISTIC! PRINCIPALE

Lungime maxima =47m
Latime maxima =21m
Suprofata pernei de aer =10mp
Putere (sust + prop) =105 (P
Greutatea novel =15t
Viteza navef pe sol/apa =45 /30 km/h

Scop: Studiu sisteme de perna periferica
flexibila, fusta longitudinale pt stobilitate
transversala si sistem de manevrabilitate cu
Jeturi de aer laterale.

In probe pe Dunare, o Galapi
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CONSTRUIREA DE MODELE EXPERIMENTALE DE NAVE PE PERNA DE AER LA
ICEPRONAV GALATI PENTRU MARINA MILITARA, 1972 -75

Nava militara de patrulare pe perna de aer, amfibie, proiect Pr.872 (1973- 1975}

CARACTERISTICI PRINCIPALE
Lungime maoxima 78m
Latimea maxima 42m
Garda lo sof max g5m
DPeplasament G0t
Putere propulsie 205 CP
Putere sustentatie 205CP
Viteza ‘salfopa B9/73 Km/h
Nr max pasager 10 pers

Pr. 872 in constructie in Atelier M
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Colocviile Constructorilor de Nave- CCN

Ac 1044 Cercetari pentru construire PASAGER 36 locuri tip SIDEWALL - primul
proiect de nava comerciald pe perna de aer neamfibie la ICEPRONAV GALATI
(1975-1978) - MODELUL SEMINATURAL Ac 1044 - SIDEWALL

CARACTERISTICI FRIMCIPALE

Lungime maxima =77m Latime maxima =257m
Suprafata pernel de aer =14 mp Putere (sust + prop jet) =135CF
Greutatea novei =35¢ Vitezo =35 km/h

Scop ; Studiu sisteme de perna flexibila prova si pupa, siin special propulsia cu jet de apa.

Model seminotural Ac 1044 in probe pe Dundre
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Ac 1044 Cercetari pentru construirea PASAGER 326 locuri tip SIDEWALL - primul
proiect de nava comerciala pe perna de aer, neamfibie, la ICEPRONAV GALATI-
(1975 -1978) - PASAGERUL SIDEWALL NR 5907

CARACTERISTICI PRINCIPALE
Lungime maxima  15,32m
Laotimea moxima 516m
Deplasament 11,00
Putere propulsie 2x216CP
s Putere sustentatie 135CF
Viteza moxima 55 Kmsh
Nr.max posager 36 pers

Pescof miaxim 0,77 m
Pescaf fn sustentatfe 0,13 m
Irraltirme rak 5.14'm
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Colocviile Constructorilor de Nave- CCN
CONSTRUCTIA DE DE NAVE PE PERNA DE AER LA SANTIERUL NAVAL MANGALIA

Nava de asigurare de lupta pe perna de aer
(Vedeta de desant pe perna de aer)

proiect 1043 si proiect 1043M (1977-1997)

1975 - Nove de potrulare pe 872 intro in dotares Morine: Militare lo Tulceo

1977- 1980 - ICEPRONA Y eloboreaza project prelinvinor pr 1043 (L=189 m; Bmox=8 8 m: Depi=27 £, Motor A1-20 - 376007)
26.06.1980 - ICEPROMAV finalzeaza protecr tehnic 1043/2

05.05.1981 - e decide Incepered constiuctlel pr 1043 fo 5 N Mongelia

30,.12.1982 - ¢ firoizeass constroctio corpulul roved fa 5 N Mangalia

21.08.1984 - prima pornire o trbomdtoruiul | Turbing goze Al-20)

1987 — finafizarea constructier pr 1043 fa 5 N Mangoita, pusere i functione, probe pe Dunave; Canal Durare = Mareg
Nemgra, Deita sl oral Marea Meagra.

22121987 - comiizia de omologare'o “Deporfamentulyl pf productio de aporore s inzestrore o armotei® ovizeaza fovarabif or
1043 si decide trecerea lo Tprototioul serva 2ero” cu imbunatativ si crestere o marimi nover o 45 ¢ (pr 1043 M),

1988 =povo pr 1043 [prototip experimental] este predota o Brigads 27 Fluviel Maritima gt instruirea echipojelor;

1988 - Inceperes constructie] “prototip nova ssrie® numite “WEOETA DE DESANT PE PERNA DE AER pr 1043 M” (Lmow = 23,7
m, Bmox = 11,4 m, Depl mov=45t, Motor A5-200M = 3760 CP/3000 O, Elice AVES , D=4, 5m) dupe irmatoril Brogram

1888 - 35% - incluzand st documentotie de prolectore; 1989 - 50% - [se reyseste finalizarea doar g structury
Hgide o novel) | 1999 - 15% - Fnallzare inchsiy probe de coso.

1994 - decembrle - e relsests finalizoren novel pr 10430 o intorziere de 5 anl (dificultati materiols, schipaments, etc:)

1995 = [gn - febr - t& incep probefe de casa s dupa 28 porni fa eold s cca 100 minute de funchionare in regim de max £1%
UPRT —ung din turbinele turbomotaruiul A-20 se derimtegrenza producand dvaril sefoase novel

21.03.1995 - seconstitile o comisie de expertizare o couelor avariel finalizats ev eonciuzta: ‘imbetranivea otelulul refractar
af diseuli turbime] luchand ia temperatur) inafte s depasires de douo o @ resursel de funchionere in stguronta o tarbinel gt
seop oviatic, @ condus io dezintegrarea turhiner™

19951997 - s-al mol firnavtat sporadic luérar de dezafectare o 2onelor avariote demontare motar A-20 in vederea montarl
unwl eotar now fobricat lo TURBOMECANIOA Bucurest], dor din ipsa de fondurl ptconstructie turbomator i navr — lucrovile
pri043.M, s-au sistat Ir 1997

19971998 - TURBOMECANICA Bue inca lucreaza g un prodect de cercetare pt (ntegrave “generator de gaze motar WPER" cu
turbing libera si reductor muitidirectional (pt propuisie si ventilotor sustentotie). Pretul cercetani —coo 600 mii LSO -determing
sistaven definitive a projectidul
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CONSTRUCTIA DE DE NAVE PE PERNA DE AER LA SANTIERUL NAVAL MANGALIA -
Proiect 1043
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CONSTRUCTIA DE DE NAVE PE PERNA DE AER LA SANTIERUL NAVAL MANGALIA
Proiect 1043M

]

Vedets de Desant 1043 M, in hala Constructi]

Corp Nava

1043 pregatita pt dezmembrare (SNMg 2002)

din 5 N Mangalia

£ - '

. 4 = —
Corrteristic Principale 10430 1043
LUNRImes maxima 37 m 20,8 m
LDDImRay, DRme G get 20,0 ro 63m
Lirnga masvma ®ALL4m LEEE m
Lalmiea Qecnel o ger 998 m 6.9 m
Gards [ saf Lim Lom
Lxfliro ot Scstarnial 6,8 m 2ol MM
Deaament noerma 0.0 ¢ Fr A
Ingaraturg (UG 16,00 501
BIESIOE T DR de ggr 22RO kgfimg 2550
Ventilator dentr -~ damairy  10m 237 m
Maror principal = TG tip AL-20 AL20
Bultarg maxima (4230 CEL_ 3760 CF e
ButEre max-continla 00 CP J00a CP
Elice orpnulsie Hip AV-58 45m 4.5m
T aike 1070 om 1070 ram
¥Razg manims 120 ket 120 kb
Autanoone A0 sy 300 km

Ing Matei Kiraly la bordul lui 1043
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CONSTRUCTIA DE DE NAVE PE PERNA DE AER LA SANTIERUL NAVAL MANGALIA
Nava pe perna de aer neamfibie — SIDEWALL - HIDROBUZ 60 pasageri Pr 1604

(1993 - 2000}

CARACTERISTICI PRINCIPALE - Pri604/1604M1  Pr160aM2
Lungime mima 2rm 21m
5 Lotime maxmma Eim 52m
- [netime de eonstructle  38m IEm
inaitime pereti faferall 13m 1,1m
| Pescof plutire / smstentat . 1L15/0.58m 155038 m
= e ——— Putere sistentalie 1el3sce Ix135¢CR
' . . IF',., | Putere progulsie $x2150P 21 800 CP
=i Lt '1 | Tipmotor propuisie 4 RABA v MO!
ol 2 e P Propulsasre dprop et = $xT00Kg 2 elice suprocovitonta
= 1= ===yl . .| Viteramaxima 50 km/h 55 ~60 Kmyfh

Copacitate franspart 60 pasagen B0 posageri
Ing Matel Kiraly si Cder {rir} Ing Lopadatu Cornel directarul § N Mangaila

Protect 1604 - vorignta initials proiect ICEFRONAY 1585

Project 1608 M1 - varfonts cu siprastroucturn modificats s 4
propulsoare cu jel de opa dx 215 CF ~prolectot st construit de-5
N Mengaks - 1983

- Sustentotio 0K - festore 2 vor fusts pupo- rigidn i flexibil
= Propuisiocud x 215 P propulsoore cu Jet, mi fegseste 5o
“seonta nove din val” —intrared In gitsore nu se realizens.

Proigct 1604 M2 - variorita cu propulsie oo ellce sugratavttante
antrenate de 2 x 800 £P motoare M40 sl i de e refolosite
el vedetele dezafectare- 1995, Varlanta de success —s8

reuseste lestrea ir ghsore vitezo 55 km/h. [ven plonso

Pr 1604 M1 Prabe de sustentatie In bazinul S N Mangalia
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CONSTRUCTIA DE DE NAVE PE PERNA DE AER LA SANTIERUL NAVAL MANGALIA
Nava pe perna de aer neamfibie SIDEWALL - HIDROBUZ 60 pasageri (1993-2000)
varianta pr 1604 M2 - propulsie 2 x 800 CP Elice supracavitanta

Hidrobuzul de 60 persoane pr 1604 M2 nu a intrat niciodata in
Imbunatatite =i mmwnmtwmmm

Fota stanga: Hidrobuzu! pr 1604 M2 pe locatio de dermembrare fn
2014 h 5N Mangadia,

(Multurmir it Cdar (rtr) ing Lopadatu Comel pt infarmatii si suport)
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CCN 83 — 08 noiembrie 2021
Lansare de carte

SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
FILE DE ISTORIE, OAMENI SI FAPTE
(1862-1892-2017)

Autor: ing. Nicolae ORAC
Editura AGIR, Seria Repere istorice, 2020

A consemnat ing. Silvia Panaite

Semnaldm un eveniment important pentru navalistii romani: aparitia cartii SANTIERUL NAVAL
CONSTANTA, File de istorie, oameni si fapte (1862-1892-2017) careia 1i facem o scurta
prezentare.

SANTIERUL NAVAL

. NTA

M,

Ing. N. Oac, ing. R. Rusen
la CCN - Galati, 2015

La colocviile navalistilor din noiembrie 2015 a fost invitat Santierul Naval Constanta SA (SNC) sa
facd o prezentare a companiei si a istoriei sale. Au rdspuns cu amabilitate invitatiei noastre d-1.
director ing. Radu Rusen, d-1. ing. Nicolae Orac, d-1. ing. Ciprian Tarcuta. Atunci, d-1. ing. Nicolae
Orac, cel care a facut prezentarea, a venit cu un enorm biblioraft plin cu copii ale unor documente din
arhivele statului, ale santierului, arhiva Academiei Romane, articole din presa, fotografii etc. Am fost
cu totii foarte impresionati de acea expunere si de bogatia de informatii.

Cercetdrile au durat lung timp pentru a asigura maxima acuratete a informatiilor.

Si iatd cd, in 2020, am avut placuta surpriza de a vedea o carte tiparita la prestigioasa Editura AGIR
(Asociatia Generald a Inginerilor din Romania) din Bucuresti, cu sprijinul SNC SA. O monografie-
album a santierului naval (asa cum o defineste autorul), de 554 de pagini, coperta cartonata, cu multe
fotografii alb-negru si color.

Monografia are o mare valoare pentru cd prezintd si dezvoltarea Constantei, a portului sau,
construirea, in 1862, de citre compania engelezd Danube and Black Sea, a unei cale pe actualul
teritoriu al SN Constanta, infiintarea, in 1882, a actualului santier, cu activititi de reparatii si
constructii de nave moderne, dupa alipirea Dobrogei la Regatul Romaniei, la finalul Razboiului de
Independentd, in 1878.

Parcurgem aldturi de autor istoria santierului, etapa cu etapa, amintind cele patru etape de investitii
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importante si pe oamenii care le-au realizat, organizat si coordonat, dar si contextul istoric al fiecdrei
perioade. Gasim numele unor ingineri celebri care au proiectat si coordonat primele lucrari de
investitii: Ghe. Rizescu, Anghel Saligny, B. Cantacuzino, dar si pe Charles Hartley, cel care a
coordonat realizarea canalului Sulina, fiind angajat de Comisia Europeana a Dunarii.

intre anii 1972-1978, santierul a avut cea mai importantd fazi de dezvoltare, investitiile realizate
permitand construirea celor mai mari nave din Romania: mineraliere de 55.000 tdw, 65.0000 tdw,
100.000 tdw, petroliere de 150.000 tdw.

Dupa dificila perioada de dupa 1989, in 2002, SNC s-a privatizat cu capital romanesc si a inceput un
nou capitol de dezvoltare care sa 1i permita integrarea mai eficientd pe piata mondiala a constructiilor
si reparatiilor de nave, atat de agresiva si fluctuanta.

In ultima anexa este publicati lista cu toti angajatii santierului la data de 1 iunie 1997.

Dl. ing. Nicolae Orac fiind preocupat de introducerea unor concepte noi, innovative in procesul de
productie, a prezentat de-a lungul timpului realizéarile santierului constantean atat in presa cat si in
Caietele Colocviilor Constructorilor de Nave si a fost recompensat cu diplome de excelenta.

[WEBEETARCTRINLNS
W AT

Felicitdm autorul si conducerea SNC
SA pentru ca au facut posibila
aparitia acestei lucrari, atdt de
importanta ~ pentru  comunitatea
constanteand si cea a navalistilor
romani, care va ramane un reper
pentru generatiile viitoare.

[Hita]
jr T BLE |

Ing. N. Orac
Dr. ing. J. S. Popovici

Participanti la colocviu
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Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie

(distribuire online)

INTERESE AUSTRIECE LA DUNAREA DE JOS

Ing. Radu Motoc

De mult timp au existat planuri de a organiza un comert infloritor intre Europa Centrala si cea
de Est, pe cursul Dunarii.

Pacea de la Passarowitz a permis liberul acces al negustorilor austrieci pe Dundre, pana la
Vidin si Ruse, dar greutatile intdmpinate din necunoasterea conditiilor de navigatie pe fluviu au dus la
intarzierea acestor actiuni. Tratatul de la Belgrad a prevazut ca austriecii sa primeasca dreptul de a
face comert cu Persia si de a naviga pe Dunare, pana la varsare, cu mijloace de transport proprii. Cel
dintai, care a intreprins prima cédlatorie, a fost Nikla Kleemann, care, in 1768-1770, a mers pana la
varsarea Dundrii, folosind o corabie proprie, cumparata la Belgrad. Maria Tereza a initiat, In Austria,
construirea, dupa modelul caicelor turcesti, propriile ambarcatiuni, capabile sa coboare pe Dunare atat
cat permiteau autoritatile otomane. Prima nava a fost destinata unei calatorii oficiale a ambasadorului
Herbert von Rathkeal, in vara anului 1779.

Vasele folosite de austrieci la navigatia pe Dunare erau:

° Kehlheimer, construitd in santierul naval din portul bavarez Kehlheim, avea 46
m lungime, 7 m latime si 1,66 m adancime;

° Gamseln de 33 m lungime, 6 m latime si 1,5 m adancime;

° Plétten de 23 m lungime, 5 m latime si 1,16 m adancime.

Capacitatea de incarcare a acestor vase, era intre 50-60 de tone, iar unele din ele transportau si
calatori. Santiere navale se aflau in porturile mari ale Dunarii, mai ales la Ulm, Kehlheim,
Regensburg, Passau etc. Durata constructiei era de 10-20 de zile, iar costul de 300-600 de florini.

Intre anii 1765-1777, Maria Tereza s-a ocupat, personal, de reorganizarea navigatiei si a
comertului fluvial, chemand la Viena pe constructorul Heppe din Mainz, céruia i-a cerut si faca nave
mai solide. Acesta a proiectat si a realizat primele vase mai rezistente dupa modelul navelor otomane
ce pluteau pe Dunare.

Se pare ca pe primul vas de acest tip a caldtorit, pentru prima datd pe Dunare, capitanul
Lauterer, in 1779, insotindu-1 pe ambasadorul Von Rathkeal.

|
|

Fig. 1 SEICA, ambarcatiune usoari pe cursul inferior al Dunirii
(prima jumatate a sec. al XVIII-lea)
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Maria Tereza si losif al II-lea au acordat tot sprijinul posibil industriei autohtone. Au initiat un
sistem de prime la export, au infiintat reprezentante comerciale si au incercat sa lanseze Austria in
comertul maritim, prin refacerea Triestului, ca un port modern (1730). In aceste conditii, Dunirea a
devenit o cale comerciala ideala catre Imperiul Otoman.

Dunarea se prezenta Curtii de la Viena ca o cale de transport deosebit de atractiva. Dintre cei
2.856 de km parcursi pe Dundre, doar primi 227 nu sunt navigabili.

Dunarea era calea cea mai scurtd i cea mai ieftind pentru dezvoltarea unui comert infloritor al
Imperiului austriac si otoman. Astfel, conventia incheiatd in 1775 intre Austria si Imperiul otoman
prevedea, pentru Austria, libertatea navigatiei in Marea Neagra.

Initiativele particulare nu au lipsit, cea mai prosperd fiind cea a contelui Festetics si a
negustorului transilvanean Bozenhard, care reuseau sa infiinteze, in 1786, o companie la Galati, cu o
filiala la Bucuresti.

Pentru a se lansa un comert profitabil la Dunarea de Jos si in Marea Neagra, Austria avea
nevoie sa incheie o conventie cu Rusia, care a fost semnat la 1 noiembrie 1785. Dar, pentru o buna
navigatie, erau necesare cateva instrumente si metode de masurare :

Teodolitul a fost inventat in 1512 de gsvabul Martin Waldseemiiller (1470-1520), insa cel mai
celebru teodolit a fost construit la Halifax, in anul 1763, de catre englezul Jesse Ramsden (1735-
1800).

Robert Hooke (1635-1703), matematician si astronom britanic, a construit primul cronometru
portabil folositor pentru navigatie, cu ajutorul caruia se putea stabili drumul exact spre orice port.

In 1736, s-a construit primul ceas intrebuintat in navigatie, care consta din doud ceasuri
asezate fatd in fata pe aceeasi suprafatd de metal. Daca unul era influentat de miscarea navei, cel de-al
doilea 1l corecta.

Pentru masurarea unghiurilor s-au folosit sfera Armillara, astrolabul si bagheta lui Jakob.

La sfarsitul secolului al XVI-lea a aparut un instrument mult mai precis, compasul, folosit
deopotriva si la masurarea distantelor.

Pentru unghiuri se dezvolta si un alt instrument de masura — quadrantul.

In anul 1590, a fost inventatd, de citre bavarezul Johann Richter zis Johannes Praetorius
(1587-1616), masa de masurat, mult mai performanta.

Triangulatia a fost metoda de mésurare care a inovat cartografia si a fost conceputa in secoul
al XVlI-lea. Primul care a folsit-o a fost olandezul Jemme Reinerszoon zis Gemma Frisius (1508-
1555), care a publicat in 1533 Libellus de locorum describendorum ratione.

Dupa 20 de ani, germanul Sebastian Miinster (1488-1552), in Cosmographia universalia, a
lucrat harta Imperiului german prin triangulatie.

Prin triangulatie se masoara o asa numita linie de plecare ce devine baza pentru o constructie
imaginard triunghiulard, in varful careia se afld punctul cautat.

Toate distantele pot fi atunci corect calculate pe baza trigonometriei.

Ca punct de reper se poate folosi orice reper inalt, constructie sau arbori. in felul acesta,
constructia triunghiulara se poate prelungi pana departe. in virful triunghiului se afla punctul de reper,
iar la bazd std observatorul. Dupa 1600, olandezul Willebrord Snell van Royen zis Snellius (1580-
1626) incepe sa foloseasca triangulatia.

Un moment de referintd l-a constituit in dezvoltarea stiintei cartografice descoperirea
italianului Evangelista Toricelli (1608-1647) legata de principiul si de construirea primului
barometru cu mercur, ce a permis pentru prima datd masurarea corecta a inaltimilor, pornindu-se de
la nivelul marii si de la variatiile coloanei de mercur in functie de altitudine.'

Intereseul pentru zona Dunarii de Jos i-a atras si pe cartografi, dar acest subiect meritd a fi
prezentat 1n alt material.

! lleana Cazan, Interese austriece la Dunarea de Jos, Ed. Oscar Print, Bucuresti, 2006
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SCURT ISTORIC AL SOCIETATII DE CLASIFICARE
“REGISTRUL NAVAL ROMAN”

Dr. Ing. Dumitru Lupascu

1. APARITIA ACTIVITATII DE CLASIFICARE A NAVELOR

Existenta marilor si oceanelor precum si a apelor interioare a permis aparitia si dezvoltarea,
incd din antichitate, a transportului pe apa si a constructiilor de nave. Evolutia acestui transport a
impus si cresterea Increderii in capabilitatea navelor de a naviga in siguranta printr-o evaluare tehnica
a lor pe timpul constructiei si in exploatare.

in Anglia secolului XVIII, dezvoltarea economiei capitaliste bazati, in mare parte, pe materii
prime aduse din colonii cu o flotd comerciala imensd, a facut posibila aparitia premiselor de
clasificare a navelor. Totul a inceput in cafeneaua lui Edward Lloyd din Londra, frecventatd de
comercianti, asiguratori si alte persoane implicate in transportul maritim. Proprietarul cafenelei i-a
ajutat sa faca schimb de informatii oferindu-le un registru cu toate datele si informatiile pe care le-a
cules despre navele comerciale. In 1760, 11 reprezentanti ai acestora s-au intalnit si au hotarat sa
infiinteze Register Society si sa editeze publicatia Registrul navelor, care sa ofere atat asiguratorilor
cat si comerciantilor, informatii despre caracteristicile si starea tehnica a navelor pe care le asigurau si
inchiriau, in vederea aprecierii nivelului de siguranta a transportului de persoane si marfuri. in 1764,
aceastd societatea a reusit sa publice-primul Registru al navelor in care starea tehnica a corpurilor
navelor era clasificatd pe o scard cu litere (A indicand starea cea mai bund), iar cea a accesoriilor
navei (catarge, tachelaje si alte echipamente) era clasificata pe o scara numerica (1 indicand starea cea
mai bund). Ulterior, respectiva societate a luat numele proprietarului cafenelei, numindu-se Lloyd'’s
Register.

Aceasta societate, a constituit modelul dupa care s-au creat restul societatilor de clasificare
(Bureau Veritas in 1828, Registro Italiano Navale in 1861, American Bureau of Shipping in 1862,
Det Norske Veritas in 1864, Germanisher Lloyd in 1867, Nipon Kaiji Kyokai in 1899, Russian
Register in 1913). Unele societdti de clasificare au preluat in denumirea lor termenul de registru
avand 1n vedere ca publicatia acestora, Registrul navelor reprezinta sinteza activitatii lor.

Pe teritoriul Romaniei, cu iesire la Marea Neagra si udat de fluviul Dundrea pe 1.075 km (din
totalul sdu de 2.857 km), dezvoltarea transportului naval a determinat ca unele activitati specifice de
clasificare a navelor sa apard intr-o forma incipientd, incd de la jumatatea secolului al XIX-lea.
Subordonate etapelor de dezvoltare si organizare ale marinei comerciale romane, astfel de activitati au
evoluat treptat, iar in 1946, prin Decretul-lege 383, a fost infiintata Directia Constructiilor Navale,
avand ca sarcini, printre altele, “intocmirea prescriptiilor oficiale pentru constructia si exploatarea
vaselor comerciale”.

2. INFIINTAREA “REGISTRULUI NAVAL ROMAN”

Evolutia ascendentd a constructiilor si transporturilor navale maritime si fluviale din tara
noastra a impus ca in 1955 sa se infiinteze un serviciu special al Directiei Generale a Navigatiei
Civile, denumit Registrul Maritim si Fluvial care avea in atributiile sale avizarea proiectelor tehnice
ale navelor, supravegherea constructiei, reconstructiei si repararii navelor, inspectarea navelor aflate
in exploatare, masurarea tonajului navelor maritime si de navigatie interioara si eliberarea tuturor
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documentelor necesare pentru navigatie, inclusiv a certificatelor de tonaj respective, atdt in baza
legislatiei romane, cat si in conformitate cu conventiile internationale privind siguranta navelor si
navigatiei. Se poate afirma cd au fost puse bazele activitatilor sistematice de clasificare a navelor.

Dezvoltarea in continuare a industriei si transporturilor navale a facut necesard organizarea
activitatilor de clasificare a navelor la un nivel calitativ superior, prin organizarea in 1965 a unei
directii independente bugetare din cadrul Ministerului Transporturilor Auto, Navale si Aeriene,
denumita Registrul Naval.

Prin H.C.M. 1358 din 1968, respectiva directie se transforma intr-o intreprindere economica
denumita Registrul Naval Roman (RNR), cu atributiuni specifice unei societati de clasificare:

- elaborarea de reguli si instructiuni privind constructia si clasificarea navelor pe baza

programelor de cercetare si dezvoltare;

- avizarea documentatiilor tehnice de constructie a navelor in conformitate cu aceste reguli

si instructiuni;

- supravegherea tehnica si clasificarea pe baza acelorasi reguli si instructiuni a constructiei,

reconstructiei si repararii navelor;

- supravegherea tehnicd si certificarea materialelor §i echipamentelor destinate navelor

conform respectivelor norme;

- publicarea periodica a registrului navelor clasificate.

Aceste atributii se regasesc in criteriile de recunoastere a societatilor de clasificare impuse pe
plan international de catre Rezolutia IMO A.789(19) din 1995 si in cadrul Uniunii Europene de catre
Regulamentul nr. 391/2009.

Prin aceeasi H.C.M., se atribuie RNR si activitatea de supraveghere tehnicd si certificare a
navelor sub pavilion roman in conformitate cu prevederile conventiilor internationale la care tara
noastra a aderat, adica i se delega o atributie de autoritate a statului roman.

3. ORGANIZARE, DEZVOLTARE, ACTIVITATI SI REALIZARI

Imediat dupa constituire, cu greutdtile inerente oricarui inceput, RNR a acordat, cum era si
firesc, o atentie deosebita stabilirii regulamentului si formelor proprii de organizare, pentru trecerea la
desfasurarea unei activitati efective de elaborare a unor reguli pentru clasificarea si constructia
navelor, de avizarea a documentatiilor tehnice de constructie a navelor i de supraveghere tehnicad a
acestora fie in timpul constructiei, fie in exploatare.

In principiu, structura organizatorici a RNR prezentati in figura de mai jos, s-a pastrat de-a
lungul existentei sale.

CONDUCERE
Director General
Consiliul Director Tehnic
Tehnic Contabil Sef
| |
| | |
Consilier Serviciul Serviciul Servicii: Personal,
Juridic Reguli-Avizari Supraveghere-Clasificare Financiar-Contabil

l si Administrativ

| Insnectoratele RNR

intelegandu-se corect faptul ca activititile de supraveghere tehnica ale navelor sunt activititi
de baza, care justificd existenta si asigura dezvoltarea oricdrei societati de clasificare, acestea au fost
puse pe primul plan, conditionand intreaga evolutie ulterioard a RNR.

inﬁintarea RNR, in 1968, ca unitate economica, si, apoi, infiintarea inspectoratelor sale in
cadrul santierelor navale si porturilor tarii, a consolidat activitatea de supraveghere, precum si toate
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celelalte activitati.

Astfel, infiintarea primelor inspectorate RNR la Constanta, Braila, Giurgiu, Drobeta-Turnu
Severin, In 1968, si la Galati si Oltenita, In 1969, a permis asigurarea supravegherii tehnice la
constructiile de nave noi si nave in exploatare, practic in toate santierele si porturile din tara din acei
ani.

Inceputurile acestor activititi s-au concretizat in preluarea treptati de citre RNR a
supravegherii tehnice a navelor fluviale, a cargourilor de 4500 tdw si a altor nave maritime ce se
construiau 1n acea perioada pentru flota noastra.

Ca urmare a programului prioritar de dezvoltare a constructiilor navale adoptat de tara noastra
pentru dezvoltarea si modernizarea flotei, a dezvoltarii santierelor si porturilor existente, construirii de
noi santiere i porturi, intensificarii activitatii de asimilare in tard a unui numar tot mai mare de
materiale, echipamente si instalatii navale, RNR si-a asigurat dezvoltarea corespunzatoare a primelor
sale inspectorate si, totodata, a infiintat noi inspectorate la Resita si Brasov, in 1973, Tulcea si Iasi, in
1974, Mangalia - 1975, precum si a 14 sectoare de activitate (in perioada 1973—1985) in diferite
orage ale tarii (Cluj, Satu Mare, Timisoara, Piatra Neamt, Pitesti, Moreni, Ploiesti, Tirgu Mures,
Sibiu, Bacau, Botosani etc), unde inspectorii RNR si-au desfasurat activitatea in peste 300
intreprinderi cu profil naval, asa dupa cum se poate vedea in harta din figura 1.

Daca, in perioada 1965 — 1968, numarul navelor maritime supravegheate si avand clasa RNR
se ridica la 73, reprezentind cca. 147.000 tdw (cargouri, nave tehnice si un mineralier) dupa doua
decenii de existentd a RNR, numarul acestora a ajuns la 691, totalizdnd 4,2 milioane tdw de diverse
tipuri si marimi, dintre care pot fi mentionate: petrolierele de 150.000 tdw, vrachierele si
mineralierele de 55.000 tdw, 65.000 tdw, si 165.000 tdw, navele Ro-Ro, nave liner, cargouri,
supertraulere, nave de aprovizionare, remorchere, dragi, nave de pasageri, macarale plutitoare etc, asa
cum rezulta din statistica facuta In 1990 si prezentata in tabelul 1, situdndu-ne in primele 20 de locuri
din lume ca numar de nave si tonaj brut clasificate.

Toate navele maritime construite in santierele navale din Romania au fost realizate in
conformitate cu regulile RNR si regulile conventiilor internationale in vigoare la data constructiei
lor. Navele maritime construite sub supraveghere RNR au indeplinit si regulile OSCE si IACS, ceea
ce le-a prmis sd participe la transportul international de marfuri.

Din aceeasi statistica rezulta ca, in anul 1990, numarul total al navelor de navigatie interioara
construite sub supravegherea tehnica RNR, se ridica la 2777 nepropulsate, totalizand 1,993 milioane
tone capacitate de transport si 1344 nave autopropulsate, totalizand 221,8 mii CP, situdndu-ne pe
locul 2 in Europa, ca numar de nave si capacitate de transport clasificate.

Multe din aceste nave se regasesc prezentate in ,,4/bumul tipurilor de nave supravegheate de
RNR”.

Pentru export, s-au construit, sub supraveghere tehnica a RNR, peste o sutd de nave, dintre
care se pot mentiona: barje tip Europa II, impingatoare de 2400 CP si cargouri de 2400 tdw, pentru
Cehoslovacia, cargouri de 4800 tdw si tancuri petroliere de 5000 tdw, pentru China, cargouri de 2400
si 4500 tdw si tancuri de 5000 tdw, pentru Cuba, nave fluviale (barje si Tmpingitoare), pentru
Tugoslavia, cargouri pentru Bulgaria.

In paralel cu activitatea de supraveghere tehnici, s-a desfasurat activitatea de avizare tehnica
a proiectelor de nave, conform regulilor RNR, avizdndu-se un numar mare de proiecte. Este
semnificativa participarea si aportul RNR la avizarea unor proiecte din ce in ce mai complexe cum ar
fi: nava portcontainer de 340 TEU, nava ferry-boat, vrachiere de 18.000 tdw, 55.000 tdw, 65.000 tdw
si 165.000 tdw, petroliere de 35.000 tdw, 85.000 tdw si 150.000 tdw, remorcher de 12.000 CP,
platforme fixe de foraj etc. Au fost avizate numeroase proiecte pentru asimilarea si producerea in tara
a motoarelor navale, precum si a instalatiilor si echipamentelor navale.

Pe aceeasi linie s-a incadrat activitatea de avizare de catre RNR a normelor tehnice si
standardelor destinate produselor navale.

Pentru punerea in valoare a zacamintelor petrolifere din platoul continental al Marii Negre,
incd din anul 1976, RNR a supravegheat constructia primei platforme autoridicatoare pentru foraj
marin ,,Gloria”, Tmpreuna cu ABS, la Santierul naval Galati, dupa o documentatie elaborata de
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compania americani ,,Offshore Company". In continuare, RNR a supravegheat si clasificat, in mod
exclusiv, alte 6 unitati de acelasi tip, care, incd, functioneaza in conditii bune in diverse zone maritime.

In afard de unitatile mai sus mentionate, incepand cu anul 1980, RNR a asigurat aprobarea
proiectelor de constructie, transport si instalare a picioarelor unitatilor fixe din Marea Neagra. Aceste
proiecte au fost elaborate de institute romanesti specializate, conform regulilor DNV, APL, DOT etc. in
functie de proiectele respective, RNR a asigurat, ulterior, supravegherea materialelor de fabricatie si a
componentelor la intreprinderi roméanesti cum ar fi: TUG Ploiesti, IMUT Moreni si IMUC Bucuresti,
constructia picioarelor la Santierul naval ,,2Mai” din Mangalia, precum si supravegherea transportului
si instalarea pe locatie. Acum, in Marea Neagra functioneazd 13 unitdti fixe de foraj construite sub
supravegherea RNR.

In cadrul activitatilor desfisurate in largul Marii Negre, RNR a asigurat, de asemenea,
aprobarea, supravegherea si clasificarea unui sistem pentru extragerea si stocarea petrolului din mare,
care cuprinde un petrolier de 35.000 tdw numit ,,Bustenari" si un sistem de amarare, plutitor, care a
functionat in bune conditii timp de aproape 5 ani.

Pentru mentinerea stirii tehnice a navelor romanesti aflate in exploatare, la nivelul cerut de
sigurarta navigatiei, inspectorii RNR au inspectat, anual, in medie un numar de 2500 nave maritime
si fluviale, in perioada 1975—1980, iar in perioada 1980—1985, un numar de 3500 nave.

Calitatea serviciilor prestate de inspectorii RNR la navele maritime, a convins, in anul 1987,
primul armator strain sa transfere prima nava la clasificarea cu RNR.

in 1991 au fost infiintate primele inspectorate RNR 1in porturi importante ale lumii,
indeplinindu-se, astfel, ultima cerintd, ca RNR sa poatd deveni membru al Asociatiei Internationale a
Societatilor de Clasificare (IACS).

La cererea armatorilor NAVROM, L.P.O. Tulcea, precum si NAVIMPEX, inspectorii RNR
s-au deplasat in diferite zone de navigatie 1n afara tarii, unde au efectuat inspectii la diferite nave de
transport §i nave de pescuit §i au eliberat, functie de starea tehnica a lor, certificate de clasa si
statutare.

Desi RNR a avut competenta 1n asigurarea supravegherii constructiei containerelor inca din
anul 1968, activitatea in acest domeniu a inceput sa se materializeze incepand din anul 1974, prin
supravegherea efectuata la Intreprinderea producatoare de containere din lasi. Aceasta activitate a fost
extinsa, ulterior, la alte intreprinderi din Romania (IMUT Moreni, Santierul Naval Constanta si
1.M.Targu-Mures).

Pentru supravegherile containerelor, RNR a fost autorizat de catre Guvernul roman, conform
cerintelor Conventiei internationale privind siguranta containerelor (CSC). In total, RNR a
supravegheat si certificat, conform CSC, aproape 92000 containere. De asemenea, RNR a fost
autorizat sa asigure, in conformitate cu cerintele UIC, supravegherea containerelor destinate Cailor
Ferate Romane. Ulterior, RNR a efectuat supravegherea unui important numar de containere destinate
exportului, actionand in numele Germanischer Lloyd. De asemenea, RNR a supravegheat constructia
metalicd a podurilor peste canalul Dunare - Marea Neagra, a podurilor dundrene, a altor poduri
metalice peste diferite rauri din tara, precum si constructia metalica de la ,,Casa Republicii".

O alta contributie importanta a RNR, poate fi consemnata in domeniul asimilarii de produse,
materiale §i echipamente noi, destinate industriei navale, in scopul reducerii importurilor. Anual, a
participat la avizarea proiectelor tehnice, normelor tehnice si caietelor de sarcini, la urmarirea
realizarii calitatii, pe etape tehnologice, la probele de laborator si de stand la peste 200 de materiale
si produse destinate constructiilor de nave.

Incepand din anul 1975, o alta activitate importantd in cadrul RNR a fost si supravegherea
tehnica a unor produse si instalatii complexe industriale, ne-navale, destinate exportului (un important
numar de fabrici de ciment, echipament de minerit, echipament hidroelectric si metalurgic, recipiente
sub presiune, caldari, turbine de abur, masini termice si electrice, cabluri electrice, instalatii tehnologice,
instalatii de ridicare $i manipulare, diferite produse semifinite (materiale laminate, forjate, turnate.) etc).

In activitatea de supraveghere tehnici pe care RNR a desfisurat-o, s-a urmdrit, in
permanenta, asigurarea unei bune conlucrari cu santierele navale, intreprinderile producatoare,
institutele de proiectare, in vederea prevenirii aparitiei defectiunilor produselor supravegheate,
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imbunatatirii unor solutii constructive, tehnologiilor de fabricatie etc. Pentru indeplinirea obiectivelor
sale principale, in prima etapa, imediat dupa constituire, Registrul Naval Roman a acordat o atentie
deosebita elabordrii regulilor proprii pentru clasificarea §i constructia navelor maritime si de
navigatie interioara. In acest scop, inci de la organizarea ce a avut loc in anul 1968 a RNR ca unitate
economica, s-a constituit un serviciu cu sarcini specifice de elaborare a regulilor.

Pentru ca o asemenea activitate presupunea resurse imense de cercetare si dezvoltare, aceasta
s-a desfasurat n cadrul unei colaborari cu societatile de clasificare din fostele state socialiste (OSTC).
De asemenea, aceastd activitate s-a realizat si printr-o colaborare stransa cu institutele de invatamant
superior (Universitatea Galati, Politehnica Bucuresti, Institutul de Constructii Bucuresti etc.) si cu
institutetele de cercetare si proiectare din domeniul naval din tara (ICEPRONAYV, ICPTTc, etc).

Cu greutatile inerente oricarui nceput, pana in anul 1970, s-a scos prima editie tiparita a
Regulilor pentru clasificarea si constructia navelor maritime. Desi, editatd in conditii tipografice
foarte modeste, a fost realizatd cu pricepere si pasiune de putinii specialisti de care dispunea RNR pe
atunci, precum §i de catre o serie de colaboratori externi voluntari, entuziasmati de existenta acestei
unitati. Aceastda editic a fost urmata de inca sase editii: 74, 78, 82, 86, 90 si 95 care, pe langa
redactarea §i tiparirea tot mai ingrijitd, au cunoscut si imbunatatiri de fond privind continutul
cerintelor. in paralel cu regulile mentionate, au fost elaborate si editate, de asemenea, Regulile pentru
echipamente, conforme conventiilor internationale, ale navelor maritime, precum si Regulile pentru
instalatiile de ridicare ale acestora. Acest ansamblu de reguli, din 1974, a fost editat nu numai in
limba romana, ci i in limba engleza

In anul 1973 a fost elaboratd prima editie de Reguli pentru clasificarea si constructia navelor
de navigatie interioard, urmatd de editia din anul 1983 si editia din anul 1992. Anual, prin
suplimentele la Regulile mentionate, cerintele tehnice ale RNR au fost completate si imbunatitite. In
paralel cu Regulile RNR, de-a lungul anilor au fost elaborate si cca. 30 acte normative continand
prescriptii suplimentare la Reguli.

De asemenea, in anul 1992, a fost scoasd prima editie de reguli pentru constructia
platformelor de foraj marin.

Aprobarea noilor reguli sau amendamentele aduse acestora s-a realizat de catre un Consiliului
tehnic (organ consultativ), compus din specialisti ai RNR, ai institutiilor de invatamant superior, ai
institutelor de cercetare si proiectare, ai santierelor navale, ai uzinelor producatoare de materiale si
echipamente navale, ai armatorilor si societatilor de asigurare, avand o inalta calificare profesionala si
0 bogata experienta.

in final, se poate spune ca rezultatul acestor activitati a fost realizarea unor reguli recunoscute
pe plan international, aplicabile, cu bune rezultate, si in prezent, de catre Autoritatea Navala Romana
(ANR), dintre care cele mai importante sunt mentionate mai jos:

Reguli pentru clasificarea si constructia navelor maritime

Partea 0 — Reguli generate de supraveghere
Partea A -1 — Clasificarea

Partea A -1 — Corp

Partea A -1l — Instalatii echipamente si dotari
Partea A -IV — Stabilitate

Partea A -V — Nescufundare

Partea A -VI — Protectia contra incendiilor
Partea A -VII — Instalatii mecanice

Partea A -VIII— Instalatii cu tubulaturi

Partea A -IX — Masini §i mecanisme

Partea A - X — Caldari, schimbatoare de caldura si recipiente sub presiune
Partea A - XI — Echipamente electrotehnice
Partea A -XII — Instalatii frigorifice

Partea A -XIIT — Materiale

Partea A -XIV — Sudura
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Reguli pentru echipamentele navelor maritime conforme conventiilor
Partea B - I Supraveghere
Partea B - II Mijloace de salvare
Partea B - III Mijloace de semnalizare
Partea B - IV Echipamente radio
Partea B - V Echipamente de navigatie
Reguli pentru clasificarea si constructia navelor de navigatie interioare
Partea 1 - Clasificarea
Partea II - Corp
Partea III - Instalatii, echipamente si dotari
Partea IV - Stabilitate, bord liber
Partea V - Protectie contra incendiilor
Partea VI - Instalatii de masini
Partea VII - Instalatii cu tubulaturi
Partea VIII - Masini s$i mecanisme
Partea IX - Echipamente electrotehnice
Reguli pentru constructia si supravegherea tehnica a instalatiilor de ridicare de la bordul
navelor
Reguli pentru clasificarea si constructia unitatilor mobile de foraj marin
Reguli pentru constructia si supravegherea tehnica a ambarcatiunilor

Realizarea sarcinilor specifice RNR in domeniul constructiilor si transporturilor navale, a
presupus desfasurarea din partea acestuia a unei activitati sustinute in domeniul cercetarii stiintifice in
cooperare cu societatile de clasificare din fostele tari socialiste pentru perfectionarea si dezvoltarea
regulilor si tehnologiilor de constructie a navelor. In cadrul acestei cooperiri, RNR a realizat, in
colaborarea cu institute de cercetare sau de invatamint superior din tard, precum si prin elaborarea
nemijlocitd de catre specialistii RNR, a unor teme si studii proprii. Astfel, in colaborare externd s-au
realizat 175 lucrari, iar prin forte proprii, s-au elaborat 20 de lucrari.

Pe parcursul existentei sale, RNR a promovat consecvent cooperarea si colaborarea pe plan
international Tn domeniul activitatii de clasificare si supraveghere tehnica a navelor. Ca urmare, RNR
a Incheiat contracte de cooperare si suplinire reciprocd, cu urmatoarele societatile de clasificare din
strainatate:

— Lloyd's Register of Shipping
Nippon Kaiji Kyokai
— Det Norske Veritas
— American Bureau of Shipping
— Bureau Veritas
— Russian Register of Shipping;
Germanischer Lloyd
— Registre Italiano Navale
Polski Rejester Statkow
— Tugoslavenski Registar Brodova
Hellenic Register of Shipping
— Register of Shipping of the People's Republic of China
Deutsche Schiffs-Revision und Klassifikation
— Bilgarski Koraben Reghistar
Korean Register of Shipping;
— Cehoslovenski Lodni Registr
— KPM-Hajozasi Foosztaly
— Recinoi Registr RSFSR.
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In baza acestor contracte, RNR a executat, la cererea societitilor de clasificare respective,
inspectii la navele strdine avand clasa acestora sau supravegherea tehnica a constructiilor si
reparatiilor de nave, precum i fabricarea materialelor si echipamentelor destinate montarii pe nave.

in virtutea imputernicirilor pe care le-a avut de la Guvernul Roméniei, precum si de la
guvernele altor state, In cadrul activitatilor de avizare si supraveghere tehnica, RNR a asigurat, prin
inspectii si certificari, aplicarea si respectarea cerintelor dintr-o serie de conventii internationale, cum
ar fi: Conventia SOLAS 1974/78, Conventia pentru liniile de incarcare 1966, Conventia MARPOL
1973/78, Conventia pentru siguranta containerelor 1972, Conventia din 1969 pentru masurarea
tonajului navelor maritime etc.

In vederea aplicirii unitare a regulilor proprii, precum si a regulilor din Conventii, au fost
elaborate numeroase prescriptii cu caracter de recomandare, precum si instructiuni de inspectare a
navelor 1n constructie sau in exploatare, au fost emise circulare cu caracter tehnic ori de cate ori a fost
cazul pentru clarificarea anumitor probleme curente.

Pentru asigurarea aplicarii corespunzatoare a prevederilor din conventiile internationale si a
regulilor de registru, RNR, prin specialistii sdi cuprinsi in componenta delegatiilor nationale, a
participat tot mai intens §i mai competent la lucrdrile diferitelor reuniuni sau sesiuni ale unor
organisme internationale, cum ar fi: LM.O., C.E.E. - O.N.U. sau in cadrul cooperarii cu alte societati
de clasificare. Aportul pe care acestia 1-au avut prin lucrarile comunicate sau prin interventiile facute
cu ocazia dezbaterii diferitelor probleme tehnice a fost recunoscut si a contribuit la sporirea
prestigiului tarii noastre si, implicit, al RNR, pe plan international.

O contributie importanta la ridicarea calitativd a ansamblului activitdtior RNR a avut-o
introducerea consecventa, inca din anul 1975, a tehnicilor de calcul electronic. RNR a elaborat peste
20 de programe de calcule tehnice, care au fost utilizate in activitatea de cercetare, eleborare reguli si
de avizare sau expertizare.

De asemenea, au fost create o serie de sisteme informatice ce cuprindeau baze de date tehnice
cu privire la nave, produse navale si informatii despre comportarea lor in exploatare. Pe baza acestora
s-au putut publica urmatoarele lucrari:

—  Registrul navelor maritime;

—  Registrul navelor de navigatie interioara;

—  Catalogul produselor navale acceptate de tip;

— Situatia inspectiilor continue;

—  Evidenta avariilor si defectiunilor aparute la bordul navelor,

care au fost utile nu numai RNR-ului ci si altor institutii sau intreprinderi din tara.

Pentru ridicarea permanentd a nivelului tehnico-economic al RNR, pentru cresterea calitatii
navelor si produselor supravegheate, pentru cresterea calitdtii propriei activitati de la infiintare, in
cadrul RNR a existat o preocupare constantd pentru ridicarea nivelului profesional al tuturor
specialistilor. Inca din anul 1970, a devenit o practici perfectionarea pregitirii personalului, prin
participarea la cursuri organizate special pentru cunoasterea si insusirea limbilor strdine (engleza,
rusd, franceza, germand, spaniold), pentru Insusirea unor conceptii §i cunostinte noi in domeniul
aprecierii §i urmaririi calitatii produselor, precum si In insusirea cunostintelor de calcul electronic si
limbajelor de programare in cadrul unor cursuri postuniversitare etc. De asemenea, incepand din anul
1975, au fost organizate, anual, consfatuiri tehnice pe specialitati, la care, in afara de specialistii RNR,
participau cu interesante referate §i comunicari specialisti din institufii de invatdmant superior,
institute de cercetari si proiectari, uzine si intreprinderi colaboratoare. Respectivele consfatuiri au avut
un rol important pentru schimbul de informatii dintre specialisti, pentru pregatirea lor profesionala.

O altd forma de promovare a cunostintelor, de implicare a specialistilor RNR la ridicarea
pregatirii profesionale a constituit-o publicarea, inca din anul 1977, a Buletinului tehnic al RNR, ce a
devenit, prin continutul sau, prin diversitatea si tinuta articolelor tehnice aparute in el, o publicatie de
referintd in domeniul naval, utila si apreciata.
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Toate aceste rezultate obtinute, se datoresc unor oameni competenti si pasionati de meseria
lor si, in primul rand, d-lui ing. Emil SAVU — director al RNR, de la infiintare pana in 1991, cand a
fost scos fortat la pensie, moment de la care, situatia RNR a inceput sa se deterioreze, desi au mai
trecut 11 ani pana la desfiintare.

La obtinerea acestor rezultate trebuie mentionate si contributiile d-lui ing. Gheorghe MIHAIL
(director tehnic), d-lui ing. Nicolae ZAMFIR (director), d-lui ing. Petre PLESCAN (director), d-lui
ing. Toan MIHAIL (director tehnic), d-lui ing. Mircea IACOMI, d-lui ing. Marcel VLASCEANU, d-
lui ing. Virgil MANEA, d-lui dr. ing. Dumitru LUPASCU, d-lui dr. ing. Florin GROSU, d-lui ing.
Iuliu PARVANESCU, d-lui ing. Emil BUJENITA, d-lui ing. Daniel POPA, d-nei ing. Liliana
ZAHARIA, d-lui ing. Ovidiu PAPINIU, d-lui ing. Victor BADEA, d-lui ing. Doru STOENESCU, d-
lui ing. Gheorghe BORS, d-lui ing. Dumitru RUSU, d-lui ing. Emil ZORCA, d-lui ing. Viorel POP,
d-lui ing. Constantin VLAD, d-lui ing. Nicolae CONSTANTIN, d-lui CLC Gheorghe BALABAN, d-
lui ing. Nicolae MIHAI, d-lui ing. Gheorghe GRIGOROV, d-lui ing. Constantin BUZATU, d-lui ing.
Adrian PETRE si multor altor specialisti ai RNR, care si-au pus amprenta pe multe din regulile,
proiectele si constructiile navale realizate in acea perioada.

Multe din aceste rezultate au fost obtinute si datoritd colaborarii tehnico-stiintifice cu
Universitatea din Galati remarcandu-se in mod deosebit colaborarea cu d-1 prof. dr. ing. Liviu
STOICESCU, d-1 prof. dr. ing. Mircea MODIGA, d-1 prof. dr. ing. Leonard DOMNISORU, d-1 prof.
dr. ing. Valeriu CEANGA, d-l prof. dr. ing. Emil CEANGA si cu multe alte cadre didactice
universitare din domeniul naval.

Rezultatele bune obtinute de RNR au fost strans legate si de activitatea de proiectare, de
cercetare si de constructii din industria navala, remarcandu-se in acest sens activitatea d-lui dr. ing.
Gelu KAHU, director al ICEPRONAYV si apoi al Centralei Navale, d-lui ing. Vasile GIUGLEA,
director al Ship Design Group, d-lui ing. Vasile LACATUSU, inginer sef al S.N. Galati, precum si a
multor altor specialisti din aceasta industrie.

4. DECLINUL SI DESFIINTAREA

Dupa anul 1989, odata cu intrarea Romaniei intr-o noua etapa istorica bazata pe economia de
piatd, RNR a trebuit sd se adapteze noilor conditii, organizarea si functionarea sa fiind reglementate
prin HG nr. 530 din 14 mai 1990 si, apoi, prin HG nr. 302 din 24 aprilie 1991, care il transforma in
regie autonoma in cadrul Ministerului Transporturilor.

Aceasta forma de organizare a RNR a fost adoptatd pentru a avea o mai mare autoritate si
autonomie fata de influentele interne sau externe de natura politicd, economica sau juridica.

Din pacate, aceastd solutie nu a putut sa fereascd activitatile RNR de declinul economic din
tard, si, in special, de pierderea sau plecarea de la pavilionul romanesc a unui numar din ce in ce mai
mare de nave maritime din flota romaneasca.

In anul 1992, RNR, companiile de navigatie NAVROM, PETROMIN, ROMLINE, societatea
de comert NAVEXIM, societatea de asigurare ASTRA si societatea de clasificare Germanischer
Lloyd (GL) au creat societatea denumita "Romanian Lloyd”, membru al Grupului Germanisher Lloyd,
ca reprezentantd a GL pe teritoriul Romaniei. Din cauza reducerii volumului de activitate a RNR, o
parte a personalului RNR a fost transferat la Romanian Lloyd.

In urma sciderii dramatice a productiei navale pentru beneficiarii interni, a pierderii sau
plecarii din flota maritima a majoritatii navelor, a sechestrarii multor nave sub pavilion roman de catre
PSC prin porturile straine ca urmare a deficientelor constatate si trecerea lor pe lista neagra a
Memorandumului de la Paris sau Tokio, a nonconformitatilor din cadrul RNR, activitatea acestei regii
s-a redus la inceputul anilor 2000 sub 30% fata de activitatea din anul 1990, personalul reducandu-se
de la 260 persoane la 82 persoane.

Ca urmare a acestei situatii, precum si in baza studiilor efectuate in cadrul proiectului de
twinning RO01/IB/TR-01, realizat de Ministerul Transporturilor in cooperare cu UE, care avea ca
obiectiv "Consolidarea institutiilor de siguranta maritima, incluzand clarificarea rolului lor in ceea ce
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priveste implementarea acquis-ului comunitar, structura organizatoricd si resursele umane",
conducerea acestui minister a luat decizia de infiintare a Autoritatii Navale Romane (ANR), ca
institutie publicd cu personalitate juridicd, cu finantare extrabugetard, prin fuziunea dintre
Inspectoratul Navigatiei Civile - LN.C. si Regia Autonoma "Registrul Naval Roman", preluandu-se
toate drepturile si o parte din atributiile celor doua persoane juridice, decizie finalizata prin adoptarea
Ordonantei de Guvern nr. 42/1997, amendatd de mai multe ori in decursul anilor, desi twinning-ul
recomanda mentinerea unui registru naval national, justificat de faptul ca sub pavilion roman au ramas
peste 350 de nave maritime si peste 3000 de nave de navigatie interioard. De asemenea, personalul
celor doud unitati a fost transferat in interes de serviciu, in cadrul ANR, salariatii RNR fiind repartizati
la Directia Certificare Tehnica si Inmatriculari Nave.

Prin infiintarea ANR, atributiile de autoritate ale RNR au fost preluate de catre ANR, insa
atributiile de societate de clasificare, cum ar fi:

- Elaborarea de Reguli de constructie si clasificare a navelor

- Supravegherea tehnica si clasificarea navelor in vederea asigurarii lor;

- Supravegherea tehnica si certificarea produselor navale;

- Editarea Registrului navelor clasificate,
s-au pierdut in favoarea altor societati de clasificare straine, ceea ce a fost o grea pierdere pentru
industria si transportul naval din Roméania, pentru cd RNR constituia o unitate tehnicd de elita
similara, iar acum trebuiau sa se apeleze la serviciile unor societati cu timpi mari de raspuns si la
costuri mult mai ridicate.

Disparitia atributiilor de societate de clasificare ale RNR s-a facut sub presiunea factorilor
externi interesati economic, dar mai ales interni, in special din cauza incompetentei, coruptiei si lipsei
de un elementar patriotism la nivelul conducerii Guvernului Romaniei si Ministerului Transporturilor.
Cele mentionate sunt confirmate de faptul ca in tari cum sunt Polonia, Croatia, Bulgaria, Registrele de
clasificare a navelor nu s-au desfiintat, ci, din contra, activitatile lor, sprijinite de guverne competente
si protectoare ale interesele lor nationale, s-au extins nu numai pe plan national dar si pe plan
international. Astfel Registrul Naval Polonez (PRS) si Registrul Naval Croat (CRS), prin ridicarea
nivelului tehnic al regulilor si extinderea activitatilor lor, au reusit sa devind membri ai Asociatiei
Internationale a Societatilor de Clasificare (IACS), in care sunt admise In prezent doar 12 asemenea
societati, functie de tonajul brut clasificat si nivelul tehnic al regulilor. Numai aceste 12 societati sunt
recunoscute de Uniunea Europeana pentru a efectua inspectii statutare si de clasa la navele ce naviga
sub pavilioanele statelor membre.

RNR a pierdut aceasta cursa, fiindu-i blocatd cererea de admitere in IACS de factori interni,
desi a avut indeplinite inca din 1991 toate conditiile impuse de aceastd asociatie internationald pentru
a deveni membru, fiind la acea vreme intr-o pozitie mai avansata decat PRS si CRS.

Pentru industria navald si transportul naval din Romania, ratarea intrarii in IACS si apoi
desfiintarea Registrului Naval Roman cu atributiile sale de societate de clasificare, au constituit o
mare pierdere din punct de vedere tehnic, economic si social, cu consecinte greu de estimat.
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CCN 8&1.1 — 30 octombrie 2020
Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie

(distribuire online)

EFECTELE PANDEMIEI DE COVID 19 ASUPRA
INDUSTRIEI CONSTRUCTIILOR DE NAVE

dr. ing. Jean Sever Popovici

Deoarece intalnirile lunare CCN nu sunt posibile, deocamdatd, din cauza reglementarilor pandemice si
pentru a pastra totusi vie “flacara® colocviilor constructorilor de nave romani, ne-am gandit sa va
ocupam timpul si interesul cu o serie de stiri, informari si prezentari in domeniul profesiunii noastre.
Daca ati remarcat, de fapt, inceputul acestor informari a fost facut, deja, de colega noastra, ing. Silvia
Panaite, In 22 octombrie 2020, cu prezentarea cartti aparute la Constanta: “Santierul Naval Constanta
— File de istorie, oameni si fapte (1862-1892-2017)”, autor ing. Nicolae Orac — aparutd in Editura
AGIR, seria “Repere istorice”, 2020. O lucrare deosebit de bine documentata si elaborata de autor,
pe care-1 felicitam inca odata.

In cele ce urmeazi, vom incerca a va pune in temd cu efectele pandemiei COVID 19 asupra
industriei constructiilor de nave de pe mapamond, bazat pe informatii preluate dintr-o serie de
articole aparute pe internet si in literatura din domeniu.

1. Aprilie 2020 — Primele estimari ale efectelor globale

Caderea economica cauzatd de restrictille impuse de pandemia de coronavirus a contribuit la
reducerea drastica a investitiilor in construirea de nave noi in primul trimestru al anului (2020) la
nivelul cel mai scazut din ultimii 11 ani. Activitatea 1n santierele navale din Asia a fost aproape
complet stopatd, iar armatorii/ investitorii au intrerupt lansarea de noi comenzi, in contextul reducerii
semnificative a cererii globale de transport maritim de bunuri.

Analistii de la “Clarkson” au aratat ca doar 100 de nave, de toate tipurile, au fost comandate in
primele 3 luni ale acestui an, la un nivel de 5,5 miliarde USD — un declin de 71 % fatd de primul
trimestru al anului precedent, 2019, si cel mai scazut nivel fatd de trimestrul 2, 2009 (anul crizei
precedente). Santierele navale din China au acaparat 55 de comenzi din acest pachet, iar santierele
navale din Coreea de Sud, doar 13 comenzi — ceea ce reprezinta o cadere de 50% pentru China si 81%
pentru Coreea de Sud.

Expertii apreciau, atunci (aprilie 2020), ca numarul de comenzi pentru nave noi va continua sa scada,
ca rezultat al caderii cererii de transport si comert international si cd, per total, cererea de nave noi va
scddea cu cca 26% 1n acest an. “Escaladarea continud a pandemiei de coronavirus va avea un impact
sever asupra potentialului de constructii noi in 2020” — Clarkson, aprilie 2020.

Aceeasi sursd (Clarkson) apreciaza ca ‘“seaborne trade” (comertul maritim international), care
reprezintd cca. 12 miliarde tone metrice pe an, se va contracta cu cca 600 milioane tone — peste 5%-
ceea ce reprezintd cea mai mare cidere in ultimii 31 de ani! in criza din 2008 -2009, ciderea
aceasta a reprezentat doar 4,1%.
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2. Aprilie 2020 - Efecte si masuri

Scaderea numarului de comenzi de nave noi, va afecta toate tipurile de nave, de la navele
portcontainer — transportatorul mondial pentru bunuri de larg consum - pana la navele de transport
resurse energetice (nave de transport gaze naturale, tancuri petroliere, mineraliere), unde Coreea de
Sud si China si-au fixat sperantele de crestere in acest an. Comenzile de tancuri petroliere si bulk -
carrier se reduc simtitor, chiar daca China continud importurile si exportul de bunuri si comerciantii de
energie angajeaza tancuri petroliere doar pentru stocarea produselor petroliere, ca urmare a efectului
de reducere drastica a pretului titeiului.

Deficitul commercial si criza pandemica, vor lovi, direct, santierele navale din China si Coreea de
Sud, care controleazd jumatate din capacitatea de constructii navale la nivel mondial (VesselsValue).
Avand in vedere aceste perspective si, pe fondul reducerii comenzilor in ultimii 3 ani, santierele
navale din Coreea de Sud — Hyundai Heavy Industries (HHI) si Daewoo Shipbuilding & Marine
Engineering Co. (DSME) vor fuziona. De asemenea, in China, China Shipbuilding Industry Corp.
(CSIco), si China State Shipbuilding Corp. (CSSco) au procedat la intreprinderea de combinatii pentru
a ajuta la rationalizarea operatiunilor si reducerea costurilor.

Santierele navale din Asia vor aloca mai multd capacitate de construire pentru nave de transportat
gaze lichefiate, care costa cca. 180 millioane USD/nava, dar care genereaza un profit cel putin dublu
fatd de alte tipuri de nave.

Un director executiv al Asociatiei Nationale a Constructorilor de Nave din China a declarat: “Sunt
vremuri grele, asa cd va trebui sa “ademenim” noile comenzi. Depinzand de armator, §i de tipul de
nava, santierele navale din China vor oferi un discount de pana la 20% pentru comenzi noi, in
aceastd perioadd.

3. Iulie 2020 - Cererea si oferta in transportul maritim international

Cererea globald de transport maritim international se asteapta a se contracta cu pana la 10% 1n acest
an, din cauza impactului pandemiei, dar si a “navigatiei in gol” (fara cargo) care a crescut in ultimul
timp si din cauza supracapacitatilor de transport — aspect ce influenteaza puternic reteaua de transport
de linie.

In capitolul 1, ati remarcat ca analistii apreciau, in aprilie 2020, o cidere a “seaborne trade” cu
cca. 5%. Dupd, numai 3 luni de pandemie, aceastd predictie ajunge a se dubla (10%)!!!
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In consecinta, transportatorii maritimi isi reanalizeaza planurile de crestere a capacitatii de transport si
sub aspectul reducerii, in perioada ce urmeaza, a volumului de tonaj fard contract de transport (hiring-
off), ceea ce va influenta radical optiunea pentru constructii noi. Cu un asa mare surplus de capacitate
de transport pe apa (pentru multe categorii de nave cargo), marii armatori sunt tot mai putin interesati
“a specula” pe cererea viitoare de transport maritim si vor restrictiona cresterea flotei, doar la achizitii
de absoluta necessitate sau urgenta.

Pana acum, flota mondiala de nave portcontainer a avut o crestere robustd, de la an la an — de cca.
75% in ultima decada — atingand cca. 23 milioane TEU la sfarsitul anului 2019. In orice caz, conform
sursei “VesselsValue” a fost inregistratd o scddere dramatica in activitatea de constructii navale in
prima jumatate a acestui an. De exemplu, agentia “Vessels Value” a inregistrat doar 13 comenzi de
nave portcontainer noi in primele 6 luni ale anului, comparativ cu 63 comenzi in prima jumatate a lui
2019, si 102 comenzi de nave portcontainer noi in aceiasi perioada a anului 2018.

Portofoliul de comenzi a lui MAERK'’S este de doar 15 nave noi, pentru un total de 32.252 TEU, in
timp ce rivalii HAPAG-LLOYD si ONE, ambele companii nu au comandat nici o nava noud. Dintre
aceste comenzi noi de portcontainere, santierele din China au acaparat majoritatea comenzilor, in
detrimentul celor din Corea de Sud si Japonia.

The high growth trend in the mrug’a vessel size conlinues with almost 65% increase in the last ten
years. In 2018, approximately 26 % of total containerships fleet is.over 15 years old. The average
oge for the fleet was 12.3 years. The orderbook covers 7% of the fleel.
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Santierele navale din Coreea de Sud erau, deja, in crizd inainte de Inceperea pandemiei (vezi vanzarea
santierului din Mangalia-DMHI), ceea ce a fortat fuzionarea celor doud mari companii HHI si DSME
— aga cum am mentionat anterior- companii care, la ora actuald, sunt in procedura de reglementare a
fuziunii. Industia constructoare de nave din Japonia, bolnava, este in curs de reorganizare de cca. 5
ani, iar industria navald subventionatd din China este in curs de reorganizare, prin fuzionare a celor
doi giganti chinezi — CSIco. si CSSco. Toate aceste masuri aratd cat de serioasa este actuala criza 1n
acest segment industrial al constructiilor de nave.

4. Septembrie 2020 — Ultimele noutati $i prognoze

Industria constructoare de nave din China, recupereaza usor din impactul pandemic, aratand o revenire
usoard in volumul de comenzi noi. Aceasta revenire vine in contextul in care si rivalul din Coreea de
Sud isi etaleaza succesul in atragerea de comenzi noi.

in total, industria constructoare de nave din China a inregistrat comenzi totalizand aprox.15 millioane
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DWT 1in primele 8 luni ale anului 2020. Acest volum de comenzi noi reprezinta un declin de doar 4%
fatd de anul precedent, ceea ce inseamna ca declinul inregistrat pe primele 7 luni ale anului a fost
considerabil imbunatatit (in aprilie erau in deficit de 50% fata de anul precedent). Mai mult, in cursul
lunii august 2020, constructorii de nave din China au fost capabili sd recupereze si o mare parte din
pierderile suferite in prima jumdtate de an. Din datele publicate de Chinese Association of
Shipbuilding Industry — CANSI, rezulta ca acestia au fost capabili sd se intoarca la munca in urma
suspendarii totale a activitatii din timpul pandemiei si sd recupereze, treptat, pierderile suferite,
finalizand in aceastd perioada constructii noi de peste 24 milioane DWT. Cifrele de productia realizata
pe primele 8 luni ale anului sunt, totusi, cu 7% sub realizérile din perioada echivalenta a anului 2019.
Oricum, ingrijorarea chinezilor in ceea ce priveste portofoliul de comenzi noi in continu declin, este
foarte acutd, deoarece santierele din China finalizeaza navele noi mult mai repede decat primesc
comenzi noi — ceea ce duce la un declin general al afacerii In sectorul constructii noi. Portofoliul
actual, total, de comenzi noi al industriei de constructii navale din China, este la nivelul de pese 72
millioane DWT, ceea ce o plaseazd mai jos cu cca 10% fata de anul precedent. Analistii chinezi au
sugerat cd piata domestica din China ar trebui sa ajute industria constructoare de nave, in timp ce
CANSI a raportat ca cca 90% din tonajul de constructii noi este pentru export! Deci, greu de
surmontat acest deficit cu comenzi pentru intern!

Constructorii de nave din Coreea de Sud au inregistrat, de asemenea, o scadere substantiala, ca
urmare, a pandemiei, dar au reusit sa marcheze un success deosebit in ultima perioada de timp, prin
atragerea de comenzi noi. Se pare ca rivalii din Coreea de Sud au contractat un nivel mai ridicat de
comenzi decat China, in ultimile doud luni ale acestui an. Succesul coreenilor vine, in special, din
cererea de nave pentru transport de gaze lichefiate — LNG.

Cu toate acestea, volumul total de comenzi noi ale coreenilor ramane, totusi, pe locul 2 dupa China,
masurat in tonaj. Constructorii japonezi sunt, la distantd, pe locul 3, Tn urma Chinei si a Coreei de Sud.
Competitia rdmane, In continuare, acerba pentru atragerea de comenzi noi, dar numarul acestora este,
in continuare, redus si nu este de asteptat nici o revenire importantd in acest an. Armatorii nu mai sunt
dispusi, se pare, sa faca comenzi speculative, asa cum s-a intdmplat in criza din 2008-2009, cand o
serie intreagd de nave bulk - carrier si tancuri au fost comandate de armatori ce au profitat de reduceri
de pret per nava, in China, de pana la 30%.

In incheiere, de remarcat ca daca in aprilie 2020, predictia reducerii de comenzi de nave noi la nivel
mondial, era de cca 26%, In China. dupa primele 8 luni ale anului, deficitul este de doar 10% fata de
perioada similard a anului 2019. Dar mai sunt 4 luni pana la sfarsitul anului si pandemia se pare ca s-a
intensificat in Europa, iar vestile din China sunt destul de evazive in acest sens.
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CCN 8&1.2 — 22 noiembrie 2020
Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie

(distribuire online)

DECLINUL CONSTRUCTIILOR NAVALE iN PANDEMIE

Selectii si comentarii de dr. ing. J. S. Popovici

1. Situatia constructiilor navale la nivel mondial

World Trade Organization (WTO) preconizeazd un declin a comertului mondial (world trade)
cuprins intre 13 si 34% in 2020. Reducerea comertului de marfuri generale si, respectiv, al
investitiilor, mai ales 1n industria offshore oil & gas, inseamnd, in primul rand, reducerea veniturilor si
investitiilor in shipping.

In articolul din octombrie 2020, aritam ci declinul comertului maritim international (seaborne
trade) se va contracta cu cca 5% - cea mai mare cadere in ultimii 31 de ani (Clarkson), iar in raportul
DnVGL “Maritime Forcast to 2050 se apreciaza ca ar putea ajunge pana la 8%.

Din pacate, pandemia Covid-19 este doar o parte a explicatiei declinului in constructiile de nave.
Inainte de declansarea pandemiei se inregistra, deja, o slabire evidentd in evolutia comenzilor de nave
noi.

Armatorii au oprit /incetinit investitiile In nave noi, din urmatoarele motive principale:

— supracapacitate de transport in segmentul navelor de tip cargo (bulk - carrier, tancuri, port-
containere, cargo etc.) motiv care nu a incurajat investitia in nave noi.

— incertitudinea asupra noilor reglementari privind protectia mediului — ce tip de instalatii de
propulsie vor trebui si fie alese, in conditii tot mai severe de protectia mediului. In aprilie 2018, IMO
a adoptat o strategie ambitioasa, de reducerea emisiilor de gaze cu efect de serda -GHG (greenhouse
gas), iar shippingul este sub presiune crescanda, pentru a se trece la carburanti fara emisii de carbon
(carbon neutral fuels). De aceea, armatorii si bancile finantatoare amana, mereu, investitiile in nave
noi, fiindu-le teama ca nu vor corespunde noilor reglementari GHG.

Acest declin al constructiilor navale a inceput cu cca. 10 ani in urma — din 2010 (vezi fig 1) — imediat
dupa criza din anii 2007-2009, prin caderea bruscd a volumului de comenzi pentru nave noi. Iesirea
din criza, in 2013 — dupa acea forma tipica de “W” caracteristica pentru orice criza - cand comenzile
de nave noi au Inregistrat un nou maxim, era deja marcata de declinul livrarilor de nave noi.
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Global Shipbuilding Market
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Fig. 1

Din graficul de mai sus (fig. 1) se observa ca, daca in perioada 1996 — 2008, s-a inregistrat o crestere
continud a livrarilor de nave noi, reprezentand o crestere efectivd de 145%, crestere care a mai
continuat si dupa declansarea crizei din 2007-2009 cu inca 16% pana in 2010, dupa acest an, a inceput
declinul livrarilor / investitiilor de nave noi, inregistrand o cadere de 43% in ultimi 10 ani.

Activitatea de contractare de nave noi a Inregistrat un minim istoric din ultimii 30 de ani in 2016, iar
dupa 2018, scdderea severa a comenzilor de nave noi a fost accentuatd in 2019 de eruptia pandemiei
Covid 19. In 2019 s-au contractat doar 1215 nave noi, la nivel global, respectiv o scidere de 50% fati
de 2018.

in conditiile dificile ale anului 2020, determinate si de pandemia de Covid 19, trendul descendent al
comenzilor de nave noi a continuat in acelasi ritm, respectiv in perioada ianuarie — octombrie 2020,
volumul de constructii noi a atins nivelul de 11,56 millioane CGT, ceea ce reprezinta cu 48% mai
putin decat in 2019 (22,4 mill. CGT). Clasamentul celor mai bune portofolii de comenzi noi este
urmatorul: China 45% (5,22 mi. CGT), Coreea de Sud 32 % (3,77 mil.CGT) si Japonia 9% (1,05mil.
CGT). De remarcat, China raportase ca la nivelul lunii aprilie 2020 aproape cd au atras comenzi la
intreaga capacitate de productie!

Restul volumului, iIn CGT, de numai 14%, sunt comenzi atrase de santierele navale din restul lumii,

incluzand si Europa! Desigur, situatia arata altfel, daca ne referim la numarul de nave, dar s vedem
care-i structura constructiilor navale din Europa.

2. Constructiile navale din Europa in pandemie

In conditiile pandemiei Covid 19, constructorii navali din Europa, cauti si supravietuiasca acestei
crize. In ultimul raport SEA “Shipbuilding Market Monitoring Report” se arati ¢ pani la declansarea
pandemiei, piata de nisa “Niche Market” a navelor complexe ce apartine Europei, asigurd o buna
incarcare a capacitatilor de productie, in timp ce piata navelor de tip cargo “Mass Market” era deja
serios afectatd de supracapacitatile de transport existente.
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Fig. 2

in graficul din Fig. 2 se observa, asadar ca, daca in 2010 Europa era incadratd, in principal, la asa-zisa
“Niche Market” si doar o mica parte spre “Mass Market”, in 2020, Europa realizeaza doar nave
complexe, din categoria “Niche Market” (pasagere, offshore, non-cargo vessels etc.), dar aceste nave
avand valoarea de contractare mult mai mare decat in 2010.

in graficul din Fig. 3 se poate vedea ci ponderea navelor complexe a crescut, treptat, din 2004, cand
reprezenta cca 35% din comenzi, astfe incat in 2019-1H 2020, aceastd pondere sa creasca
semnificativ; doar pasagerele reprezinta cca 85% din comenzi, 7-8% sunt offshore si nave non—cargo,
iar restul sunt de alte tipuri.
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Fig. 3

Din pacate, inghetarea comenzilor de nave noi, cauzate de criza Covid 19, a lovit mai puternic

segmentul “Niche Market, unde s-au pozitionat santierele din Europa, decat segmentul “Mass
Market”.

Ardtam mai sus ca santierele din China aproape ca s-au redresat in ceea ce priveste volumul de
comenzi noi. Coreea de Sud, de asemenea, a nregistrat un success deosebit in ceea ce priveste
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comenzile noi in luna octombrie, mai mare decat concurentul din China.

in schimb, comenzile de pasagere din Europa, in perioada ianuarie—aprile 2020, a inregistrat o cadere
de 93% fata de comenzile existente 1n acceasi perioada a anului precedent.

in sectorul european de offshore, respectiv platforme de foraj /extractie oil & gas si navele specifice
acestei industrii, comenzile noi au avut puternic de suferit si din motivul caderii bruste a pretului
titeiului odata cu declansarea pandemiei.

Constructiile navale din Europa au fost mult mai serios lovite de criza pandemica decat restul
lumii.

In graficul de la Fig. 4 se poate vedea colapsul comenzilor noi pe perioada ianuarie—septembrie in
2020, comparativ cu aceeasi perioadd din 2019 care, in Europa, a Inregistrat o cddere de 64%, 1n
volum CGT, in timp ce in China, caderea este de doar 14%! Coreea de Sud inregistreaza un volum
de comenzi cu 54% mai mic, iar Japonia, reducerea este de 56%.

Collapse in Ordering : Europe hit the hardest

EU+N+UK China

- Globat
" 4006 =006 __i.ﬂ % _
5 izog i = 090 = 15000
" 3n00 &
1000 o — - 14, Doxy
2060 .
= 36 %
. 1600 12,000 %
o . N
lart-5ep 2010 fan-Sep 2020 lan-Fea 2019 Fafr-Sep 2020 e
South korea Japan 000
o £ 000 Iz 000
6.000 1002 6000
2 | 5.00d o
£ 5% .
= - 2008 200 256 % o0
3.000 %
2000 1.000 e o)
Log0
a 1] 1]
lar-5ep 2015 lam-Sep HIT0 lan-Sep HO18 fan-Zeg OB lanSep IB1%  fanSep NOH)

Dtz zowrce: 1HS Fairpla

| S rope |
Fig. 4

Raportul SEA Europe arata ca redresarea vomulumui de comenzi pentru nave noi nu va fi
posibila mai devreme de 2023-2024, iar efectele complete ale impactului Covid 19, nu vor putea
fi vazute decat in 2021-2022.

Deja, unele efecte se pot vedea in peisajul santierelor navale din Europa, unele dintre ele fiind in
pragul colapsului (Flensburger Shiffbau Geselschaft — FSG), in timp ce altele au fost preluate
(cumparate) - Kleven in Norvegia, sau sunt tinute in viatd cu subsidii de stat (Dutch Royal IHC
Holland si German MV Werften). Altele, au obtinut o “linie de salvare temporata” cu suplimente
pentru finantarea fortei de munca, cum este DAMEN. Unele santiere au aplicat pentru ajutoare de stat
(Meyer Werft).

Dupa declansarea pandemiei, majoritatea santierelor navale nu au fost capabile sd lucreze la intreaga
capacitate cca. 2 luni, ceea ce a afectat, semnificativ, activitatea economica. Acum, acest impact se
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extinde mai mult, odatd cu anularea unor contracte si unele santiere sunt in pericolul de oprire a
activitatii!

Intr-un raport al Danish Ship Finance, publicat in luna mai, se prognozeazi ci cca. 220 santiere navale
vor fi in curand in situatia de a nu mai avea comenzi!

Concluzia acestui raport este urmatoarea:

“In acest an, 114 santiere navale de nivel mediu (second-tier yards), cu o capacitate de productie de
7.5 millioane CGT, sunt in situatia de a ramdne fard comenzi. In 2021, un numar suplimentar de 116
santiere navale, cu o capacitate combinatd de constructie de 16 millioane CGT, vor ramdne, de
asemenea, fard comenzi. Impreund, aceste santiere navale reprezintd peste 40% din capacitatea de
productie actuala la nivel mondial. Situatia se va inrautdti dupa 2021 si, chiar daca inchiderea totala
a activitatii unui santier naval s-ar putea sa dureze mai mult, perspectiva actuald este foarte neagra
pentru multe santiere navale de nivel mediu”.

Binecunoscutul “Shipbuilding Agreement” (Agreement Respecting Normal Competitive Conditions
in the Commercial Shipbuilding and Repair Industry), initiat de USA si promovat de OECD, inca din
1994, urmarea, pe langa eliminarea subsidiilor in constructiile navale, si reducerea capacitatilor de
productie 1n constructiile navale. OECD nu a reusit sa inchida capacitati de productie — invocand
supracapacitatea in constructia de nave - va reusi, oare criza pandemica actuala!?

Surse:

-SWZ / MARITIME Julie — August — “Shipbuilders worldwide are hard hit by Covid -19 outbreak”
-SEA Europe — “Shipbuilding Market Monitoring Report” Market situation & Covid- 19 impact.
-D nV GL — Maritime Forecast to 2050 - Energy Transition Outlook

- Collection of Maritime Press Clipping — nov 2020

- Internet maritime news
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DRUMUL CATRE DECARBONIZARE iN SHIPPINGUL
INTERNATIONAL, COMBUSTIBILII VIITORULUI

Sinteza si comentarii de dr. ing. J. S. Popovici

Introducere

Principala provocare a shippingului internftional in wurmdtoarea decadd este pregatirea si
deschiderea drumului catre decarbonizare (reducerea emisiilor de bioxid de carbon). Combustibili
alternativi cu continut redus (neutru) de carbon sunt esentiali pentru atingerea obiectivului
Organizatiei Maritime Internationale - IMO, de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera (GHG)
pana in 2050, si singura cale pentru shipping de a atinge tinta suprema a decarbonizarii totale cdt
mai curand posibil, inainte de anul 2100.

In introducere prezentim a treia editie a studiului DNV GL din seria “MARITIME
FORECAST TO 2050 — Energy Transition Outlook 2020, a carui continut si obiective incercam sa
vi-l prezentdm sumar, pentru a ramane in actualitatea si viitorul shippingului si, implicit, al
constructiilor de nave noi. Acest studiu a avut ca scop cresterea abilitatii armatorilor de “a naviga™ in
apele progresului tehnologic, incertitudinile pietii si a politicilor de reglementare, respective, pentru a

Shippingul este supus unei presiuni crescande in scopul decarbonizarii operatiunilor sale, prin
reducerea emisiior in aer. In aprilie 2018, IMO a adoptat o strategie ambitioasd de reducere a
emisiilor (GHQG) in shippingul international, ceea ce a atras o preocupare crescanda a jucatorilor din
piatd— armatori, banci investitoare, autoritati - in aceasta directic. Aceste actiuni vor conduce la o
schimbare esentiald a mediului de afaceri pentru nave si navigatie in viitorul apropriat.

Masuri actuale:

Decarbonizarea nu poate fi obtinutd doar prin masuri de crestere a eficientei energetice a navei
(recuperarea energiei la bord, ESD - sisteme aditionale de propulsie pentru economie energetica etc.),
reducerea vitezei de croazierd a navelor (slow steaming) etc. ci si prin utilizarea obligatorie a
combustibililor cu emisii reduse de carbon.
La ora actuala masurile impuse de IMO cuprind doar doui seturi de cerinte obligatorii (IMO-
MEPC 62 / iulie 2011- aplicabile din 2013):
- EEDI - Indicele de eficienta energetica proiectata (Energy Efficiency Design Index) pentru
constructii noi, cu cerinte de imbunatatire pana la 30% a performantelor proiectate, functie de
tipul navei (10% pe un ciclu de 5 ani) — vezi fig. 12.1.
- SEEMP - Planul de Management al Navei pentru Eficienta Energetica (Ship Energy
Efficiency Management Plan) pentru navele in serviciu, care, din pacate, nu contine masuri
obligatorii si explicite de performanta a navei.
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Figure 12.1: Required EED! value

IMO este pe cale de a adopta si implementa prima transd de reglementari GHG suplimentare,
asteptandu-se sa intre in vigoare in 2023. Este de asteptat ca aceste masuri vor fi o combinatie de
reguli de proiectare si instructiuni operationale, suplimentate de o suiti de misuri nereglementate. in
combinatie cu viitoarele faze 2 si 3 si, probabil, o noud faza — 4 - ale EEDI (vezi Fig. 12.1) aceste
masuri vor influenta atat constructiile noi, cat si operarea navelor in serviciu si vor asigura conditiile
ca shippingul international sd atinga tintele IMO in 2030, de reducere cu 30% a intensitatii emisiilor
de carbon in aer.
Aceste masuri si reglementari vor avea impact asupra shippingului inca din 2023, ceea ce este, de
fapt, esential pentru a putea atinge tinta de reducere a emisiilor, propusa pentru 2050 (70%) si nu, in
cele din urma, viziunea decarbonizarii totale (100%) in 2100!
Drumul catre decarbonizare descris in lucrarea DNV GL, puncteazd, accentuat, necesitatea
implementarii de teghnologii de combustie si carburanti noi, cu continut redus de carbon (neutral -
carbon fuels). Pentru a atinge acest tel, este necesard implementarea acceleratd a masurilor de
reglementare si a stimulentelor corespunzatoare, implementarea si absorbtia noilor tehnologii de
combustie si accesul la un volum suficient de mare de carburanti carbon — neutru, care sa fie
disponibili la nivel global.
Pentru a acoperi necesarul shippingului viitorului, asigurarea furnizarii de combustibili carbon-neutru,
trebuie sa creascd, exponential, Impreuna cu accelerarea maturizdrii pietii acestora, prin reducerea
pretului de comercializare a tehnologiilor si a carburantilor. Pentru a obtine tinta propusa de IMO in
2050, este necesar ca navele pregdtite a utiliza carburanti carbon-neutru, sa fie disponibile in flota
mondiala incepand cu anul 2030, utilizand, fie amestecuri de carburant al motoarelor si sistemelor
de combustie existente (diesel MGO si HFO), fie utilizand, deja, tehnologii noi — cum ar fi motoarele
alimentate cu dual fuel (DF), ca de exemplu:

- LNG - VLSFO/ MGO;

- Metanol — VLSFO;

- Ammonia — VLSFO.
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(LNG — gaze naturale lichefiate; VLSFO — very low sulfur fuel oil; MGO — marine gas oil (diesel);
HFO — heavy fuel oil (combustibil greu).

Chiar daca un motor cu combustie internd clasic poate functiona cu combustibili diferiti — uneori cu
adaptari (retrofits) moderate — marea provocare va consta in cerintele diferite pentru stocarea la bord a
combustibilor carbon-neutru si arhitectura speciald a sistemului de alimentare pentru diferite tipuri de
combustibili.

Combustibilii viitorului

Flota mondialad este propulsatd la ora actuald, in principal, de motoare cu combustie interna (ICE —
Internal Combustion Engine), alimentate cu un singur tip de combustibil — mono fuels (MF), respectiv
VLFSO, MGO, sau HFO, in conjunctie cu un scruber (pentru reducerea emisiilor).

La ora actuala, circa 120 de nave au motoare cu doua tipuri de combustibil — dual fuel (DF), care ard
si LNG; 10 nave care ard si metanol si cca. 120 de nave de tip pasager / ferry, care navigheaza pe rute
scurte, care sunt propulsate electric, cu baterii.

Motoarele cu combustie internd (ICE) care functioneazd cu ammoniac, hidrogen, LNG, LPG sau
methanol, sunt considerate a fi de tipul dual fuel -DF, adica capabile a functiona si cu VLSFO / MGO.
Este de asteptat ca pana in 2030, o serie de tehnologii sa ajungd la maturitate pentru utilizarea
comerciald — de exemplu, celule de combustibil cu hidrogen (hydrogen fuel cells).

Studiul DNV GL a dezvoltat 30 de scenarii posibile, proiectdnd, catre viitor, diferite structuri ale
flotei, energia utilizata, si emisiile de bioxid de carbon corespunzatoare, pana in anul 2050. Au fost
analizate 16 tipuri de combustibili si 10 tipuri de tehnologii de combustie.

Pentru a analiza tranzitia la combustibilii carbon-neutru, au fost analizati combustibili care provin din
diferite surse primare de energie:

- Biofuels (combustibili din surse sustenabile de biomasd) — acesti combustibili vor avea
prefixul bio (de ex. bio methanol),

- Electrofuels (combustibili produsi utilizind energie electrici regenerabila si carbon
nefosil) — acesti combustibili vor avea prefixul “e” (de ex. e-methanol);

- Blue fuels (combustibili din gaze naturale, reformate cu tehnologia de capturare si stocare
a carbonului — CCS) — acesti combustibili vor fi definiti ca blue (de ex., blue ammonia);

- Fossil fuels (si combustibilii traditionali, din resurse fosile — titei, gaze naturale, carbune).

Nu vom intra in detalii privind avantajele, dezavantajele, calitatile si dificultatile caracteristice fiecarui
tip de combustibil si tehnologie de combustie, dar pentru a va face doar o imagine a multimii si
complexitatii acestor solutii, a se vedea in figura urmatoare multitudinea de combinatii posibile pentru
a asigura tranzitia la reducerea emisiilor de gaze cu effect de sera GHG.

Politicile de reglementare si preturile energiei primare sunt factorii principali pentru adoptarea
combustibilor carbon-neutru si a amestecurilor carburante ale viitorului. Cele 30 de scenarii —
mentionate mai sus - au fost analizate in ipoteza a trei variante posibile ale “drumului” catre
decarbonizare, respectiv:

1- nici o reglementare noud nu va fi impusa de IMO 1n shipping;

2- shippingul va atinge ambitiile preconizate de strategia initialda IMO — reducerea emisiilor in
2030 — 30%; 2040 — 60%; 2050 — 70%;

3- cel mai ambtios drum- tinta de decarbonizare totala a flotei pana in 2040.
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Conventional and carbon-neutral fuels by primary-energy source and mapping of allowed fuel-transition
routes in the GHG Pathway Model.
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Analiza celor 30 de scenarii posibile, pe cele trei variante de drum, au condus la rezultate foarte
diferite in ceea ce priveste combustibilii ce vor fi utilizati in flota mondiald in 2050 si s-au formulat
urmatoarele predictii:

Combustibilii fosili VLSFO/MGO si LNG vor fi intr-un declin rapid catre mijlocul secolului,
sau, chiar, vor fi scoase din uz, in cazul celui mai sever scenariu de decarbonizare.
Introducerea combustibilor carbon-neutru, va marca un salt calitativ spre sfarsitul anilor 2030
sau mijlocul anilor 2040, atingand o proportie de integrare intre 60-100% catre anul 2050.
Este foarte dificil de a identifica castigatorul principal intre multiplele optiuni de combustibili
in toate scenarile analizate, dar e-ammonia, blue ammonia, $i bio-methanol sunt cele mai
promitatoare solutii de carburant carbon-neutru, pe lunga si dificila traiectorie a
decarbonizarii.

Gazele naturale lichefiate, LNG fosile, vor acoperi o parte semnificativa in combustia navala
pana la inasprirea reglementarilor, in 2030 sau 2040, functie si de varianta de “drum”, unde
bio-MGO, e-MGO, bio-LNG si e-LNG, vor fi utilizate ca alternativa “dual” DF, pentru navele
in serviciu, in timp ce bio-methanol, blue ammonia, sau e-ammonia, vor fi folosite pentru
constructiile noi sau conversiile majore.

Cu toate ca ammonia i methanolul vor domina amestecul combustibil in 2050, se
preconizeaza ca bio-LNG, e-LNG, bio-MGO, si e-MGO vor avea o pondere limitata, dar
stabile, pentru constructiile noi, indicand faptul cd acesti combustibili nu sunt doar
combustibili de tranzitie, ci sunt o alternativa viabila pentru unele nave.

Analizand cum se comporta o alternativa tehnologica de combustie particulara si, din punct de
vedere commercial - in cadrul unui studiu de caz pentru un bulk - carrier Panamax s-a ajuns la
concluzia cd instalarea unui motor clasic si a unui sistem LNG - dual fuel (DF) - este solusia
cea mai robusta si consistenta.

Asimilarea carburantilor carbon-neutru nu se va produce pana cand nu se va impementa un cadru de
reglementare clar si robust. Pentru promovarea noilor tehnologii, cadrul economic de afaceri
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international trebuie sa asigure disponibiitatea la nivel global - la un volum suficient de mare de
carburanti carbon-neutru; asigurarea ca acestia nu prezinta riscuri; dar si asigurarea stimulentelor
pentru armatori, in cazul asimildrii lor, in conditiile pastrdrii unui echilibru echitabil pe piata de
shipping.

Avand in vedere incertitudinea asupra tipului de combustibili alternativi ce vor fi disponibili in
viitor, alegerea convertorului de energie — solutia tehnologici a motorului — precum si solutiile
de stocarea la bord a combustibilului, este una dintre cele mai critice decizii pe care un armator
trebuie sa o ia.

Marea incertitudine In ceea ce priveste masurile politicilor de reglementare, precum si a combustibilor
disponibili pe piata, a pretului acestora, reprezintd un risc semnificativ pentru deciziile actuale de
constructii noi, in perspectiva bilantului managerial al investitiei.

Ce argumente ar motiva armatorii sa miste in directia dorita a decarbonizarii, si, in consecinta, sa
activeze suficiente parti interesate ale ecosistemului maritim international pentru a antrena asimilarea
carburantilor carbon-neutri?

- Maturizarea solutiilor de combustie si a carburantilor carbon-neutru. - Armatorul
trebuie sa fie sigur cd@ introducerea noilor carburanti, a noilor sisteme de stocare si
alimentare cu combustibil a motoarelor, accesul la infrastructura portuard pentru bunkeraj,
sunt sigure si nava nu risca sa ramana fara combustibil in voiajul ei.

- Asigurarea cererii pe piata de nave cu amprenta de carbon redusi — Armatorul trebuie
sa fie incredintat ca investitia suplimentard, provocarea, efortul si riscul utilizarii unei
tehnologii noi sau a unui combustibil nou, va asigura o pozitionare mai bund pe piata de
shipping a armatorului, atat azi cat si in viitor.

In timp ce industria maritima internationald discuta de multi ani reducerea emisiilor poluante, toate
solutiile posibile viitoare presupun provocari si bariere multiple. Acest lucru va influenta costurile,
valoarea mijloacelor fixe, si volumul veniturilor mult mai semnificativ dacat in trecut. In contrast cu
cerintele precedente de reglementare pentru protectia mediului, atingerea obiectivelor GHG, necesita
schimbari operationale si tehnologiice fundamental mai performante, mai radicale, pentru shippingul
viitorului.

Intre timp, armatorii si bancile investitoare améana investitiile in constructii noi, de teama ca nava nou
comandata, nu va corespunde noilor cerinte de reglementare a emisiilor GHG si va fi penalizata in
traficul international.

Abrevieri

GHG Green House Gas emisiile de gaze cu efect de sera,

Decarbonizare: reducerea/ eliminarea emisiilor de CO2 la functionarea motoarelor;

IMO International Maritime Organization;

EEDI Indicele de eficienta energetica proiectata (Energy Efficiency Design Index);

SEEMP Planul de Management al navei pt. Eficienta Energeticd (Ship Energy Efficiency

Management Plan);
SCRUBER Instalatie de prelucrare gaze de evacuare pentru reducerea emisiei de CO2;
LNG Gaze naturale lichefiate;

LPG Gaze petroliere lichefiate;

VLSFO Very low sulfur fuel oil;

MGO Marine gas oil (diesel);

HFO Heavy fuel oil (combustibil greu);

Bibliografie

-Studiul DNV GL, editia a treia, din seria “MARITIME FORECAST TO 2050 — Energy Transition
Outlook 20207;

-IACS Proc Req. 2013 -“2015 Industry Guidelines for the calculation and verification EEDI” .
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TEHNOLOGII NAVALE SI COMBUSTIBILII VIITORULUI
PE DRUMUL DECARBONIZARII

A consemnat: ing. Silvia Panaite, redactor CCN

Transportul maritim (shipping-ul) contribuie, in mod semnificativ, la emisiile in atmosfera,
care provoacd schimbarile climatice. La nivel global, shipping-ul emite 3% din gazele cu efect de sera.
Organizatia Maritima Internationala (IMO) a propus ca sa reduca emisiile de carbon provenite din
transportul maritim cu cel putin 40% pana in 2030 si cu 70% pana in 2050, comparativ cu nivelurile
din 2008 (IMO Ambition) sau, chiar reducerea emisiilor de GHG cu 100% pana in 2050
(Decarbonizarea totala).

in partea I-a a expunerii, d-1. dr. ing. J. S. Popovici a prezentat o serie de tehnologii navale
pentru economie energeticii, care urmaresc, in principal, cresterea eficientei energetice la bordul
navei, respectiv reducerea consumului de carburant si, implicit, reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera - GHG.

Deoarece prin aceste metode se poate obtine o reducere doar de maxim 20% a emisiilor GHC,
in partea II-a a colocviuluii, d-1. contraamiral dr. ing. Constantin Rusu, specialist in motoare navale,
a prezentat optiunile de viitor pentru diferite tipuri de combustibilil marini cu emisii reduse de CO2
sau cu potential de reducere cu 100% a emisiilor de gaze cu efect de serda (GHQG), tinta “visata” de
IMO in shipping, dar si de comunitatea internationald pentru toate sectoarele de transport, pana in anul
2050.

Dr. ing. Jean Sever Popovici Contraamiral (rtr.) dr. ing. C-tin. Rusu
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Unii se indoiesc ca va fi posibil sa se treaca la alti combustibili in perioade relativ reduse, stabilite de
administratiile maritime. Schimbarile sistemelor de propulsie de pe nave si a capacitatilor de stocare la
bord a noilor combustibili inseamna investitii importante din partea armatorilor. Investitiile necesare
la bordul navelor, In urmatorii ani, sunt estimate la 8-28 Miliarde USD/an! Mai mult, investitiile n
infrastructura terestra pentru combustibilii viitorului, sunt o provocare in plus, care necesitd investitii
substantiale — estimate la 28-90 Miliarde USD/an, iar costul combustibililor va creste cu cca 70-100%.

%k %k %k

PARTEA Intdi: TEHNOLOGII NAVALE PENTRU
REDUCEREA CONSUMULUI ENERGETIC LA BORDUL
NAVEL

Dr. ing. Jean Sever Popovici
1. Introducere

Urmatorul deceniu va fi marcat de o serie intreagd de politici si reglementari orientate pentru
obiectivul “decarbonizarii”, care va stimula pe investitorii, armatorii si constructorii de nave, si
identifice, sa evalueze si sa utilizeze tehnologii de constructie si exploatare a navelor precum si
combustibili noi, care sd conducd la economii energetice si la reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd GES (GHG- Greenhouse Gas) in atmosfera.

in urma cu doi ani - in plind pandemie Covidl9 - am distribuit in comunitatea CCN articolul
“Drumul catre decarbonizare in shippingul international — Combustibilii viitorului” , recenzie a
studiului sistematic efectuat, anual, de societatea de clasificare DnV — “ Maritime Forecast to 2050 —
Energy Transition Outlook 2020”- lucrare ce poate fi cititd pe situl www.anconav.ro sectiunea CCN
— Lucrari CCN.

Prezenta lucrare / prezentare, se bazeaza pe acelasi studiu sistematic al DNV, dar 1n ultima sa editie
din 2022 — “Energy Transition Outlook 2022, si o serie de alte articole de specialitate in domeniul
shippingului international, pe acest subiect.

Daca, in editia 2020 a studiului, obiectivele avute in vedere pe drumul “decarbonizarii” erau mai
“indulgente “, tinta de reducere a emisiilor cu 70% fata de anul 2008 propusa pt. 2050, si viziunea
decarbonizarii totale, 100%, in 21007, ultima editie din 2022 are in vedere doua variante ale
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obiectivului decarbonizarii:
“Ambitia IMO”, de reducere a emisiilor anuale de GHG cu 50% fata de 2008, pana in
2050,
- Decarbonizarea totald, de reducere a emisiilor anuale de GHG cu 100% fata de anul
2008, pana in 2050.
Aceasta lucrare urmareste, asadar, a pune in evidentd care sunt cdile, metodele si mijloacele de
realizare practica a acestor obiective foarte angajante.

2. Cadrul de reglementare (Regulatory Framework)

Organismul principal de reglementare internationala in shipping - IMO (International Maritime
Organisation) este chemat a defini criterii de performanta si reglementari care sa stimuleze partile
interesate (investitori, armatori, santiere navale, producdtori de echipamente navale etc.) a adopta
solutii constructive si de exploatare a navelor, in sensul acestui obiectiv al “decarbonizarii”,
respective, reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd (GHG).

incepand din 2013 si, chiar, si inainte de acest an, IMO a elaborat si implementat in legislatia
maritimd o serie de reglementari statutorii destinate, n special, reducerii emisiilor de dioxid de carbon
si gaze cu efect de serd, GHG (IMO GHG; IMO DCS; EU MRV; IMO SOx; IMO NOx; IMO EEDI,
IMO EEXI; SEEMP etc.).

Dupa cum se poate vedea din schema de mai jos, masurile pe termen scurt (pana in 2023) si cele pe
termen mediu (pana in 2030) urmaresc, in principal, cresterea eficientei energetice la bordul navei,
respectiv, reducerea consumului de carburant si, implicit, reducerea emisiilor GHG, masuri ce pot fi
numite “Tehnologii navale pt. economie energeticd” (ENERGY EFFICIENCY).

.,
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in continuare, nu numai IMO, dar si Uniunea Europeana (EU) sunt sub presiunea pietei shippingului
de a emite reglementari orientate in directia protectiei mediului — limitarea emisiilor GHG. EU
Emmision Trading System (EU ETS), reglementare pe principiul “poluatorul plateste” dar si
reglementarii pentru stimularea utilizarii combustibililor alternativi — din surse regenerabile si fara
carbon - (Fuel EU Maritime). Pe termen lung tranzitia catre decarbonizarea partiala (IMO Ambition
50%) sau totald (100%) pana in 2050, impune utilizarea combustibililor alternativi cu continut
redus de carbon sau “carbon neutru” (FUEL TRANSITION).

Masurile tehnologice de economie energetica / reducerea consumului de carburant la bordul navelor,
nu sunt suficiente pentru a atinge tintele de decarbonizare — reducerea emisiilor putand atinge
maximum 20% (vezi figura de mai jos).

incad din 2030 si, mai ales, din 2040, utilizarea combustibililor alternativi este absolut necesara,
pentru a putea spera la reduceri ale emisiilor GHG de pana la 100% in 2050.
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3. Tehnologii navale pentru decarbonizarea in shipping
(Ship technologies for the decarbonization of shipping)
Vom trece in revistd principalele mijloace si masuri ce pot fi intreprinse pentru reducerea consumului
energetic / reducerea consumului de carburant la bordul navei si, implicit, reducerea emisiilor.
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Examples of some of the many technologies that can be applied to new builds
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3.1 in cazul constructiilor de nave noi, tehnologiile constructive ce se pot aplica inca din etapa de
proiectare si constructie a navei sunt multiple, si asa cum se poate vedea din figura de mai sus, au
aport energetic demn de luat in seamd - de pana la 10%. in tabelul de mai sus sunt date cteva
exemple:

3.2. Inca, din perioada anilor 1980, s-au dezvoltat si experimentat asa zisele “Energy Saving Devices
- ESD” — sisteme aditionale de economie energetica aferente corpului navei sau ale propulsorului.
Dezvoltarea lor, 1n acea perioada, nu era incurajata datorita costurilor reduse ale combustibililor dar si
datorita necesitatii intretinerii (curatarii) periodice ale acestora, pentru a se pastra efectul pozitiv al
eficientei dupa instalare.

Dupa introducerea, de catre IMO, a indicelui de performanta EEDI (Energy Efficiency Design Index)
aplicabil de la 01.01.2013, aceasta optiune de economie energeticd a revenit in actualitate, fiind
aplicata, tot mai mult, atat pt. constructii noi cat si pt. navele 1n serviciu, ca un “retrofit” destinate
economiei energetice.

Semi-duze in amonte de elice WED, SILD, sau MD; aripioare de dirijare SVA; statoare PSS; bulb
extins pe carma- tip Costa; sistem de recuperare energia jetului elicei PBCF; sunt doar cateva sisteme
ESD din cele mai utilizate frecvent, cu economii energetice de maxim (3- 8)%.
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3.3. Utilizarea energiei vantului dateaza, inca. din cele mai vechi timpuri, pentru propulsia navelor
(navele cu vele) sau hybrid- nave cu vele si propulsie cu abur. Iatd ca aceasta sursa de energie a
vantului este din nou de interes si este experimentata in propulsia navelor — ca sistem aditional, hibrid,
pentru economie energetici - Wind Assisted Propulsion (WAP). Sistemele de tip vela (kitesurf),
vele rigide actionate automat /asistat functie de directia vantului, si nu, in ultimul rand, “Rotoare
Fletner”, au fost experimentate pe nave comerciale in ultimii ani, putdnd obtine economii de 3-15%
din puterea necesara de propulsie si, chiar, mai mult, in anumite conditii meteo.

BHP sets Rotor Sails on Geared Bulker
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3.4. Electrificarea propulsiei navale ca solutie de sine stitatoare sau hibrida, este o solutie foarte
eficientd pentru reducerea emisiilor GHG. Solutia este aplicabila, in special, navelor mici, pe rute
scurte (de tip ferry, sau short sea shipping) sau navelor cu variatii mari ale incércérii propulsorului
(remorchere de rada si port, offshore supply vessels - OSV). De asemenea, propulsia aditionald
electrica (cu ES- Energy Storage system — fig. de mai jos) este o foarte buna solutie pentru cazurile de
tip “plug in” (cuplare) cu alte surse energetice de tipul vdnt, solar, sau celule combustibile -
producatoare de electricitate pentru cresterea eficientei energetice.

I R E2y -~
B -0l

Instalarea de Panouri Fotovoltaice poate ajuta la productia de curent electric in mars sau in
stationarea navei in port, putdnd conta pe o economie de doar cca 1% din energia auxiliard produsa la
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bord, desigur depinzand de suprafata panourilor solare ce pot fi instalate (nave tip “car ferry” cel mai
adecvat, datorita spatiului deschis pe puntea superioara).

Pentru navigatia maritimd de cursd lunga, solutia propulsiei electrice nu este aplicabild datorita
necesarului mare de autonomie a navei si a capacitatilor de incarcare limitate a bateriilor.

3.5. Propulsia nucleara este de mare interes in viitor ca sursa de energie nepoluantd pentru nave,
utilizarea sistemelor de tipul SMR (Small Modular Reactors) ce utilizeaza ca sistem de racire sarea
topita (molten salt reactor technology) este solutia vizata. Totusi, se asteaptd, deocamdata, aplicarea
acestei tehnologii in industria terestra (centrale electrice), pentru acumularea de experientd suficienta,
aprecierea perceptiei publicului, riscurile si costurile asociate pentru aplicarea acestei tehnologii la
propulsia navala. Solutia va fi aplicabild, in special, pt. nave maritime mari (tancuri, port container,
bulk - carrier), datoritd gabaritului mare a acestor instalatii nucleare.

3.6. Masurile operationale aplicate in exploatarea navelor sunt solutia cea mai la Indemana pentru
reducerea emisiilor.

Reducerea vitezei de croaziera a navelor in serviciu (slow steaming), prin reducerea turatiei de
functionare a motorului principal, respectiv, al elicei, conduce la reducerea necesarului de putere a
motorului principal si, corespunzator, reducerea consumului de carburant. Reducerea consumului de
combustibil conduce, implicit, la reducerea emisiilor poluante! Din diagrama de mai jos, se poate
observa ca, statistic, fatd de anul 2008, viteza de croaziera a navelor, in 2020, a scazut intre 18%
(tancuri si vrachiere) si 26% (la portcontainere) in scopul reducerii emisiilor si satisfacerea indicelui
de eficienta pt. nave in serviciu- EEXI.

Average Vessel Speed Index [Year Averages), 200820301
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Desigur, trebuie avut in vedere reducerea puterii consumate pt. propulsie — dar in limitele functionarii
in sigurantd a navei (manevrabilitate) si stabilitatii functiondrii motorului. Sunt, de asemenea, posibile
ajustari tehnice ale sistemelor motorului si pentru reducerea consumului specific de carburant (SFOC).
Acest nou concept de exploatare a navei la viteze mai reduse se aplica si in cazul navelor noi (Slow
steaming “by design”), de multe ori constranse de indeplinirea indicilor de performantd EEDI si
EEXI, prin actiuni de optimizare a formelor corpului navei si a sistemului de propulsie.
Masurile operationale se pot extinde pe tot lantul logistic de functionare a navei, prin optimizare si
programare inteligentd, ca de exemplu:

- alegerea rutei optime;

- sosirea In port planificata (just in time);

- optimizarea gradului de utilizare a navei;

- optimizarea vitezei functie de asieta;

- curatarea periodica a carenei si palelor elicei;

- utilizarea, in port, a surselor de energie de la mal (cold ironing) etc.
Aceste masuri operationale orientate catre reducerea emisiilor GHG, pot fi maximizate daca se ia in
considerare o noud componenta, digitalizarea, care devine complementard procesului de
decarbonizare, in perioada imediat urmatoare.
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3.7. Digitalizarea si Decarbonizarea sunt cele mai importante forte de transformare in shipping ce se
impletesc in realizarea aceluiasi scop, dar la ora actuala, din pacate, tehnologiile de la bordul navei, ce
sunt compatibile digitalizarii In scopul tranzitiei energetice, sunt, inca, imature.

Tehnologii digitale ca Machine Learning (ML), Artificial Inteligence (Al), Internet of Thinks (IoT),
conectivitate, simulari asistate de calculator, platforme de optimizare numerice, etc. au progresat
rapid, si, aplicate in tehnologia navala, vor avea un impact major in decarbonizarea shipping-ului.
Cateva exemple ar fi:

- Elaborarea unor proiecte de nave mult mai eficiente (modele numerice de proiectare -
optimizare hidrodinamica a formelor corpului navei si propulsoarelor; simulatoare pt.
sistemele energetice navale; modele virtuale pt. proiectarea, constructia si operarea navei,
vor deveni mijloace standard; dezvoltarea de sisteme de control a navelor autonome — fara
echipaj; etc.)

- Optimizarea performantelor in exploatarea navelor pt. reducerea GHG (monitorizare;
selectarea rutei optime; planificarea voiajului; diagnosticare si actiuni corective; simulari
pt. pregatirea echipajului; sincronizarea sosirii in port (just in time) pt. descarcare/
incarcare; monitorizarea consumului de carburant si reglarea regimului slow steaming;
optimizarea integrarii sistemelor de celule combustibile cu sistemul de propulsie al navei;
etc.)

- Optimizarea utilizarii flotei si a performantelor GHG (simularea si optimizarea
marimii, structurii si a vitezei de croazierd a flotei; imbunatatirea integrarii si comunicarii
intre nave, cu compania si porturile, pt. imbunatatirea planificarii, logisticii si gradului de
utilizare a flotei)

“Software” improvements

Potential increase
in Tuel efficiency %

Weather routing and better forecasts |
Virtual arrivals

Vessal voyage optimisation |
Use of sea currents

Electronic conircis

Engine® monitoring ashore |

s B R

Asadar, dupa cum am precizat anterior, masurile tehnologice navale clasice de economie energetica
nu sunt suficiente pentru a atinge obiectivele decarbonizdrii asumate de IMO, putdnd atinge o
reducere de cca. 20% a emisiilor GHG.
De aceia trebuie avut in vedere in urmatoarea decadd, trecereca mai departe la utilizarea
combustibililor alternativi de tip “carbon neutru” sau “zero carbon” pentru a putea spera la o era a
decarbonizarii totale (100%) undeva dincolo de anul 2050.
4. Tehnologiia combustibililor pentru decarbonizarea in shipping
(Fuel technologies for the decarbonization of shipping)

(Pentru dezvoltarea, in detaliu, al acestui subiect, vezi Partea Il-a a acestei lucrari- “Combustibilii
marini” c-amiral dr. ing. Ctin Rusu).
4.1. Motorul cu ardere interna (ICE) va ramane, in continuare, sistemul dominant de propulsie, de
transformare a energiei, pentru propulsia navala.
Pentru perioada de tranzitie a decarbonizarii, utilizarea combustibililor fosili, in continuare, este cea
mai realista, si utilizarea LNG, in varianta combustibililor duali (DF) sau LNG ca atare, este cea mai
utilizatd, in prezent, deoarece:

- LNG este, deocamdata, cea mai matura solutie de combustibil, compatibila cu reglementarile

curente.

- LNG este mai ieftin decat combustibilul greu HSFO (IFO380).

- Infrastructura de distributie si bunkering se extinde rapid.

- Asigurd o viabilitate pe termen lung, dacd se pune problema migrarii pe biogas sau metan
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sintetic (SNQG).
- Utilizarea combustibililor fosili, in combinatic cu tehnologia CCS (Carbon Capture and
Storage), poate reduce emisiile de CO2 pana la 80%.
in figura de mai jos este prezentati o schemi globali a “Combustibililor Alternativi” ca optiuni de
viitor pt. o tranzitie la combustibili cu performante de 100% reducere gaze cu effect de sera, GHG.
- Solutiile bazate pe combustibili fosili — LNG, LPG si Metanol / Etanol
- Combustibilii “Carbon Neutru”’ — Bio-combustibili, Metan sintetic SNG.
- Comustibilii “Zero Carbon” — Hidrogen, Amoniac.
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O serie de consideratii importante trebuie luate in seama pentru alegerea combustibililor alternativi ai
viitorilui:

- Maturitatea si disponibilitatea tehnologiei combustibilului,

- Energia specifica (J/t), Densitate (m3/t)

- Consideratii de siguranta (inflamabilitate, toxicitate)

- Cadrul de Reglementare

- Disponibilitatea globald a combustibilului (producere / fabricare)
- Disponibilitatea facilitatilor de bunkeraj

- Sustenabilitate

- CAPEX (costuri investitie de capital)

- OPEX (costuri operationale)

- Flexibilitate pentru adaptare viitoare la alt tip de combustibil.

Ambitiile “decarbonizarii pana in 2050” in shipping sunt deosebit de angajante, dar investitiile
necesare sunt foarte mari. Astfel, Studiul DNV “Energy Transition Outlook 2022, estimeaza
urmatoarele:

- Pentru scenariul “IMO ambition — reducere GHG 50% pana in 2050, sunt necesare investitii
la bordul navelor de cca 8-28 Miliarde USD/ an. (In ultimii 10 ani s-a investit in tehnologii la
bordul navei cca. 10 Miliarde USD — 1 Miliard USD/ an)

- Pentru scenariul “Decarbonizare totali - 100% reducere GHG pania in 2050” sunt necesare
investitii foarte mari — 15-80 Miliarde USD/an.
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in plus, sunt necesare investitii in infrastructura - porturi, sisteme de stocare si bunkeraj, etc. de inca
cca. 28- 90 Miliarde USD/ an.

Bulk - carrier cu sistem de propulsie tip dual fuel LNG- MGO

PARTEA a doua: COMBUSTIBILII MARINI

Contraamiral de flotila (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu

1.ASPECTE CU CARACTER GENERAL.

1.1. Notiuni generale despre combustibili.

Combustibilii sunt substante chimice care, in reactie cu alte substante chimice, degaja o
cantitate de cildurd ce poate fi folositd ca atare sau poate fi transformatd in energie mecanica.
Transformarea caldurii in lucru mecanic are loc Intr-un agregat termic ce poate fi cu ardere externa
sau cu ardere interni. Prin agregat termic cu ardere externia se intelege un dispozitiv alimentat cu
fluid termic produs prin arderea combustibilului intr-un dispozitiv separat de acesta cu care este cuplat
prin tubulaturi.

in domeniul naval, combustibilul arde intr-o instalatie numita cazan cu abur (caldare,
caldarina, boyler) in care cildura transforma apa in abur. in continuare, aburul alimenteazi agregatele
prin care caldura este transformatd in energic mecanica. Aceste agregate sunt: masina cu abur
(motorul cu abur) cu simpla, dubla sau tripla actiune si turbina cu abur.

Arderea interna a combustibililor (lichizi sau gazosi) se produce in interiorul unui agregat
(motorul cu ardere interna, turbina cu gaz) unde caldura este transformata, direct, In energie mecanica.

~335~



O Suta de Colocvii ale Navalistilor Romani

Prima nava cu propulsie mecanica a fost construita in anul 1807. Botezata ,,Clermont”, a fost
folosita pentru transportul pasagerilor pe fluviul Hudson, SUA, intre orasele New York si Alabama.
Propulsia acestei nave era asiguratd de o masind cu abur ce antrena doud roti cu zbaturi, dispuse in
borduri. Aburul necesar era produs intr-un cazan (cdldare) unde era ars lemn. Deci, primul
combustibil naval a fost lemnul pentru foc. Dar epoca lemnului in domeniul propulsiei navale a fost
scurta, fiind inlocuit cu carbunele, ce avea o intensitate energetica cu mult mai mare.

Trecerea la arderea carbunelui a permis aplicarea propulsiei mecanice la navele maritime, la
inceput in varianta mixta (vele si mecanicd) apoi, numai mecanica.

Prima nava maritimd cu propulsie mixta, unde se folosea arderea carbunelui pentru obtinerea
aburului, a fost ,,Savanah”, propulsata cu doua roti cu zbaturi antrenate de o masina cu abur de 72 CP
(nava avea un deplasament de 389 tone). La 20 mai 1819, ,,Savanah” a plecat din portul american
New York pentru a executa prima traversare a Oceanului Atlantic, cu destinatia Liverpool, Anglia.
Dupa o calatorie de 629 ore, din care masina cu abur a fost folosita doar 99 ore din teama de a nu
ramane fara carbune si din dorinta de a nu rata intrarea spectaculoasd in portul Liverpool, propulsia
mecanica fiind ceva special in acea perioada.

Interesant este faptul ca propulsia navala cu abur folosind drept combustibil carbunele a durat
pana la mijlocul anilor '50 ai Sec. XX (ardere mixta, carbune si pacurd).

Descoperirea motorului cu ardere internd si trecerea la rafinarea titeiului au constituit
adevarata revolutie in ceea ce priveste folosirea combustibililor pentru propulsia navala.

Pentru inceput, propulsia navala mecanicad era asiguratd cu motoare cu aprindere cu scanteie
care functionau cu benzind, dupd care s-a trecut la propulsia cu motoare Korting ce functionau, mai
intai, cu parafina, apoi cu petrol lampant.

O adevarata revolutie in domeniul naval a constituit-o trecerea la propulsia folosind motoarele
diesel, care, multi ani, au functionat cu motorina.

In prezent, majoritatea navelor navelor de transport maritim sunt propulsate de motoare diesel
lente, in doi timpi, cu functionare duald, pacura si motorina.

In ultimii 20 ani s-a trecut la functionarea duald a motoarelor diesel pentru propulsia maritima
folosind gaze lichide lichefiate (GNL) sau gaz petrolier lichefiat (GPL) si combustibil lichid.

in prezent se depun eforturi pentru reducerea emisiilor gazelor cu efect de serd (GES) in
transportul maritim prin folosirea de combustibili cu continut redus de carbon sau neutri din punct de
vedere al carbonului.

1.2. Gazele cu efect de sera. Efectul de serad.

Gazele cu efect de sera (GES) capteaza caldura de la soare si mentin atmosfera calda ca o
paturd.

Atunci cand ,,patura” devine prea ,,groasa”, apar probleme.

De miliarde de ani, soarele trimite energia catre planetele din sistemul solar, deci si catre
Planeta Pamant. O parte din aceasta energie este reflectata din spatiu, iar o parte patrunde in atmosfera
terestrd, unde intalneste un strat de gaze numite ,,gaze cu efect de sera”. Evident ca aceste gaze produc
,efectul de serd”.

Foarte important! Viata pe Pamant nu ar fi posibila fara efectul de serd. Daca nu ar exista
stratul gazelor cu efect de serd, multe dintre razele solare ar trece pe 1anga Pamant, iar Planeta ar avea

o temperatura medie de aproximativ ~ 18°C, fatd de cca. 15°C. cum este in prezent.

Efectul de serd nu este un fenomen intdlnit doar pe Pamant. Orice corp ceresc care este
inconjurat de o atmosfera, poate avea un efect de serd propriu, in functie de proprietitile gazelor
continute in atmosfera respectiva. Spre exemplu, Planeta Venus este cea mai ,,fierbinte” planeta din
sistemul nostru solar, desi Planeta Mercur este mai aproape de soare.

Si atunci, daca efectul serd este asa de important si de util, de unde vine ingrijorarea actuala
legatd de evolutia GES 1n contextul incélzirii globale?

Dar, sa explicam fenomenul, pas cu pas.
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1.2.1. Ce este efectul de sera.

De unde vine numele ,,efect de sera”? Ce este o sera?

O serd sau un solar este o incintd Inchisa si acoperitd cu geamuri transparente (din sticla sau
plastic; la solarii se foloseste o folie speciald, rezistenta la UV) pentru a capta energia solard. Lumina
solard patrunde 1n interiorul serei. O parte este absorbitd de plante in procesul de fotosintezd, iar o
parte este absorbita de sol si de pereti, care se incalzesc. Dar cdldura nu poate parasi incinta deoarece
este un spatiu inchis. Practic, peretii transparenti ai serei permit razelor solare sa intre dar nu permit
evacuarea caldurii din incinta.

De mentionat ca spectrul vizibil este numai o parte a luminii, adicd este intervalul de radiatii
electromagnetice care pot fi percepute de ochiul uman (de celulele retinei). Pe langd spectrul vizibil
mai sunt: frecventele joase (infrarosii) si frecventele ridicare (ultravioletele) care nu sunt receptionate
de ochiul uman.

Ceea ce oamenii percep a fi caldura este, in mare parte, radiatie infrarosu. Nu este vizibila, dar
corpul uman o percepe. Diferite materiale absorb sau retin o parte din aceastd energie, pe care o
inmagazineaza, iar apoi o elimina sub forma de caldura.

Revenind la serd, peretii transparenti si gazele din interior permit energiei solare sa patrunda,
dar atunci cand aceastd energie este re-emisa sub forma de caldura (radiatie in infrarosu) nu mai
permite evacuarea acesteia in atmosfera.

1.2.2. Cum actioneaza efectul de serd..

Atmosfera terestra, in mare parte, este transparenta la radiatia in infrarosu, permitand trecerea
neperturbata.

Asa numitele gaze cu efect de serd absorb si re-emit radiatia in infrarosu in toate directiile,
ridicand temperatura atmosferei.

Efectul de serd este un proces la scard planetard. Daca in atmosfera nu ar exista gazele cu efect
de sera energia absorbitd de la Soare sub forma de caldura ar fi eliminata in totalitate din sistem.

La fel ca si materialele de la nivelul solului, aceste gaze vor elibera, in timp, caldura pe care au
capturat-o, sub forma de radiatii in infrarosu.

Prin acest proces, gazele cu efect de serd capteazd si mentin cdldura, in jurul Planetei, ca o
patura.

Nu toate gazele din atmosfera au acelasi efect. Desi bioxidul de carbon este cel mai blamat,
unele gaze existente In atmosfera sunt mai puternice, fiind capabile sa radieze pand la mii de ori mai
multd caldurd, per moleculd, comparativ cu CO2. De asemenea, fiecare gaz de serd are o anumita
durata de viata, adica o perioada limitatd de timp in care sa ramana 1n atmosfera si participd la efectul
de sera. Aceasta duratd de viata depinde de proprietatile chimice ale gazului respectiv (interactiunea
cu alti compusi din mediul inconjurator si cat de repede se descompun sub actiunea radiatiei solare).

Cert este ca, in situatia cand cantitatea de gaze cu efect de sera din atmosfera creste, creste si
temperatura atmosferei, mai mult sau mai putin, pe o durata mai lungd sau mai scurta.

Intr-o ordine, cele mai mari cantititi de gaze cu efect de serd din atmosfera terestra sunt
mentionate in tabelul urmator:

Nr.crt.  Denumirea gazului Contributie la efectul de sera
1 Vaporii de apa, 36-72%

2 Dioxidul de carbon, 9-26%

3 Metanul, 4-12%

4 Protoxidul de azot, 5-7%

5 Ozonul, 3-7%

6 Clorofluorocarburile (freonii)

7 Hidrofluoorocarburile
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Trecand la o analiza a principalelor componente ale GES, se pot mentiona urmatoarele:

Vaporii de apd,
-Retin caldura in atmosfera si cresc capabilitatea dioxidului de carbon de a capta caldura;

-Actioneaza ca GES si potenteaza alte GES;

-Este cel mai abundent GES din atmosfera terestra;

-Este considerat ca fiind unul din cele periculoase GES 1n ciuda efectului relativ scazut per unitatea de
masa;

-Riscul revine din potentialul vaporilor de apa de a forma o spirala periculoasa: pe masura ce clima se
incédlzeste, mai multd apa se evapora in atmosfera, ceea ce duce, in continuare, la cresterea
temperaturilor si a ratei de evaporare;

-Acest proces poate duce la o Incélzire necontrolata a climei, cu efecte devastatoare si, probabil, fatale
pentru civilizatia umana.

Dioxidul de carbon,
-Este principalul GES emis in atmosfera terestra de activitatea umana si, ca urmare, este principala
tintd a eforturilor de reducere a emisiilor. Adesea, este folosit ca etalon al factorului de poluare
atmosferica cu GES. Aproximativ 65% din emisiile antropice sunt reprezentate de CO2.
-Dioxidul de carbon este un produs material al respiratiei vegetale si animale, al descompunerii
materiei organice prin putrezire, al incendiilor materialelor combustibile sau a eruptiilor vulcanice.
-Sistemele naturale, ecosistemele, au nevoie de acest gaz si au capacitatea de a absorbi o anumita
cantitate din aer prin activitatea lor, de exemplu, prin cresterea masei vegetale.
-In prezent, acumularea acestui gaz in atmosferi se datoreazi, in principal, activititii umane.
Procesele industriale, agricultura, arderile de deseuri si, mai ales, arderea combustibililor fosili, degaja
cantitati masive de CO2, care sunt peste capacitatea ecosistemelor globale de a le indeparta.
-Anual, sunt emise cca. 50 miliarde tone CO2, din care, peste o treime se datoreaza producerii energiei
electrice si industriei transporturilor.
-Are cel mai slab efect de incélzire din principalele GES, dar se emite din abundenta si are una din
cele mai lungi durate de viatd (o moleculd de CO2 poate sa persiste in atmosfera intre 300 si 1.000
ani), ca urmare, are cel mai pronuntat efect de incalzire per total.
-Se estimeaza ca aproximativ 65% din intensitatea efectului de serd, peste normalul din prezent, este
cauzata de CO2.

Gazul metan
-Reprezintd aproximativ 11% din emisiile antropice.
-Este produs natural prin descompunerea materiei organice, prin digestia animalelor, arderea
incompletd a materiei organice.
-Antropic, cea mai mare cantitate de metan este emisd de scurgerile accidentale de la exploatarile de
zacaminte de combustibili (petrol, carbune, gaze naturale).
-O cantitate importanta de metan este produsa de sectorul agricol si de gropile de gunoi.
-Emisiile anuale antropice de metan sunt estimate la cca. 540 milioane tone.
-Desi cantitatea de metan emisa este mult mai micé decat cea de dioxid de carbon, metanul este de
cca. 80 ori mai puternic, ca efect de sera, comparativ cu dioxidul de carbon. Din fericire, durata de
viatd a metanului 1n atmosfera este de numai cateva decenii.
-Se estimeaza ca aproximativ 25% din intensitatea efectului de serd, peste normal, din prezent, este
cauzata de metan.

Protoxidul de azot,
-Reprezinta cca. 6% din totalul emisiilor antropice, doud treimi din acesta provine din agricultura,
unde azotul este folosit ca ingrasamant;
-Alte surse: activitati industriale, arderea combustibililor fosili si a deseurilor, procesarea apelor
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reziduale 1n statiile de epurare.

-Protoxidul de azot este folosit activ de plante si persista in atmosfera cca. 110 ani cand este fixat
(absorbit) de bacteriile din sol care traiesc in simbioza cu radacinile plantelor.

-Are un efect de serd de aproximativ 300 ori mai pronuntat decat dioxidul de carbon.

Gazele fluorurate.

-Sunt emise, 1n principal, de activitatile industriale si comerciale, dar si de unele bunuri de uz casnic.
-Desi sunt intdlnite in cantitati mici in atmosfera, au un potential de efect de serd de pana la 10.000 ori
mai mare comparativ cu dioxidul de carbon.

Sunt longevive 1n atmosfera, putand supravietui intre 2.500 si 50.000 ani.

Provoaca distrugerea stratului de ozon.

Fig.1.1. Emisiile
globale cu efect de sera
la nivelul anului 2021
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1.2.3. Cauzele pentru care efectul de sera constituie o problema.
Efectul de serd, in sine, nu constituie o problema. Daca nu ar exista, suprafata Pamantului ar trece prin
variatii imense de temperaturd dintre zi si noapte, care ar face ca viata sa fie imposibila.
Daca nivelul gazelor cu efect de sera creste, creste si temperatura planetei. Activitatile industriale ale
omenirii duc la cresterea nivelului gazelor cu efect de serd din atmosferd, in special, a dioxidului de
carbon si a metanului, efectul fiind cresterea temperaturii.
Nivelul GES din atmosfera nu a fost constant in istoria geologicd a Pamantului. Spre exemplu, in
perioada geologica cunoscuta sub numele ,,Carbonifer”, Planeta a trecut printr-un episod de crestere
masiva a cantitatii de plante (vegetatie), care a avut ca efect consumul exagerat de CO2 din atmosfera.
Efectul a constat in cresterea cantitatii de oxigen din aerul atmosferic de la 21% la cca. 35%.
Pe langa aceasta, scaderea cantitatii de CO2 din atmosfera a condus la o glaciatiune puternica cauzata
de scaderea efectului de sera.
in sens opus, timp de 55 milioane de ani, in perioada numitd ,,Eocen”, nivelul GES a fost foarte

~339~



O Suta de Colocvii ale Navalistilor Romani

ridicat, producandu-se o incalzire masiva a Planetei.

in prezent, problema este similard, omenirea emite GES in activitatile sale, dar cu o intensitate
ridicatd, un fenomen ce poate fi devastator pentru viata pe Pamant.

Problema grava din prezent constd in faptul ca modificarile cantitatilor GES se produce accelerat
comparativ cu Carbonifer si Eocen, cand variatiile s-au produs in milioane de ani.

In epoca moderna, schimbarea antropici a climei a inceput in anii 1800, odati cu revolutia industriala.
Mai mult de jumatate din acest efect a-a produs 1n ultimii 50 ani.

Rata de schimbare este mult mai mare decat pot ecosistemele sa suporte. Ca urmare, temperaturile
medii anuale cresc alarmant de repede.

Printre efectele cresterii GES se numara: disparitia unor specii de plante si vietuitoare, desertificare,
intensificarea fenomenelor meteorologice violente, imputinarea rezervelor de hrand sélbatica
(exemplu: pestii oceanelor), scaderea productivitatii agricole, seceta persistentd, insuficienta
rezervelor de apa potabild).

in prezent, este imposibil sd fie determinatd cantitatea de GES eliberata, anual, In atmosfera
Pamantului.

1.3. Energia electricd.
incepand cu anul 2000, cererea globala de energie electrica a crescut, anual, cu 3%, atingand o valoare
de 22.000 TWh, in 2017.
Scenariul noilor politici ale AIE (Agentia Internationala a Energiei — International Energy Agency)
estimeaza o cerere de energie electrica de 26.000 Twh in 2025 si 35.000 TWH in 2040, reprezentand o
ratd medie anuala de crestere de 2,6%.
Electricitatea va reprezenta vectorul energetic cu cea mai rapida crestere, in special, generarea din
surse regenerabile ca o cale accesibild spre decarbonizare.
Un potential aport spre decarbonizare il reprezintd folosirea, In continuare, a centralelor electrice
nucleare.
in dezvoltarea sectoarelor de energie electrica regenerabild sunt cupringi mai multi jucatori diferiti:
generare, transport si, in final, consum.
Tehnologiile cheie pentru sectorul energetic se impart in patru grupuri principale:
-surse regenerabile de energie: solar-fotovoltaic, eolian la uscat, hidroenergie, eolian offshore,
solara concentrat (concentrated solar power — CSP);
-surse de stocare a energiei electrice: pe termen scurt (zilnic) si pe termen lung (saptdmanal /
sezonier);
-alte optiuni de flexibilitate (rezervoare hidroenergetice, bioenergie) si gestionarea cererilor;
-captarea, stocarea si reutilizarea dioxidului de carbon rezultat in urma functionarii
termocentralelor.
Se constatd o dezvoltare a sectoarelor fotovoltaice si eoliene. In domeniul sectorului fotovoltaic se
constatd o extindere pe seama reducerii cheltuielilor cu investitiile si cresterea eficientei.
In domeniul eolian, sciderea preturilor in domeniul investitiilor s-a bazat pe cresterea concurentei
intre furnizori pe intreg lantul de aprovizionare. De asemenea, a crescut eficienta turbinelor eoliene,
prin cresterea inaltimii de amplasare si scaderea vitezei de rotatie a rotorului cu pale. Se asteaptd o
dezvoltare mai pronuntatd a sectorului eolian offshore, care, in prezent, inca nu este competitiv cu cel
terestru.
Cert este cd, pe plan mondial, investitiile in domeniul energiei regenerabile cunosc o dezvoltare
prioritara.
Stocarea energiei electrice ne-dispecerabile a fost, in mod traditional, asiguratd prin stocare
hidroenergetica. Dar investitiile in acest domeniu sunt foarte mari, iar nevoia crescanda de stocare
pentru a sprijini dezvoltarea masiva a energiei regenerabile ne-dispecerabile din ultimii ani a condus la
analiza altor optiuni, 1n special bateriile Litiu — ion, cu toate ca in prezent existd opinii contradictorii
cu privire la evolutia viitoare a acestor baterii, in special in ceea ce priveste costurile si
disponibilitatea materialelor specifice.
Tot in acest domeniu, cercetarile sunt orientate spre reciclarea acestor baterii, care, in prezent, nu este
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viabild din punct de vedere economic.
Problemele legate de deficitul de materii prime (litiu, cobalt) poate genera blocaje in livrare, iar pentru
a preintdmpina aceasta, cercetdtorii lucreaza la descoperirea de materiale alternative.

Despre bateriile de stocare.

Tesla a dezvoltat o baterie Litiu -ion de 100 MW/129 MWh, cea mai mare din lume, care functioneaza
in Australia de Sud, din decembrie 2017, ca sistem de tampon la intreruperile frecvente de curent din
aceasta zond. Bateria este conectata la un parc eolian unde stocheaza energia electrica disponibila (ne-
dispecerabild) si o furnizeaza n sistem cand este cerere.
Dezavantajul bateriei consta in pierderile cu auxiliarele:

-sistemele de racire a elementelor bateriei;

-conversia tensiunii de la AC la DC si, apoi, la AC, cu un randament total de 80%.
China a realizat o baterie Litiu — ion cu o stocare de 36MWh, utilizand baterii Litiu — ion auto
reconditionate (preluate de la 36 autoturisme — taxi, dupa ce au parcurs 4.000 cicluri).
Pentru viitorul apropiat, energia electricd obtinuta in centralele nucleare ramane o optiune viabila in
multe regiuni ale lumii, dar problemele legate de acceptabilitatea publica si de costurile ridicate a
investitiilor limiteaza extinderea.
Un viitor promitator il vor avea reactoarele nucleare cu putere mica, dar In general, energia nucleara
devine din ce in ce mai scumpa din cauza standardelor tot mai stricte privind siguranta.
Cu toate acestea energia nucleard va ramane un concurent al energiei fotovoltaice, eoliene si a
sistemelor de stocare a acestora.
Asa cum se prezintd mai sus, decarbonizarea sectorului energetic va necesita o serie de combinatii de
tehnologii plecand de la considerentul ca fiecare optiune are avantaje si dezavantaje. Mai mult, este
nevoie de o colaborare semnificativa internationald deoarece fragmentarea excesiva a cercetdrilor intre
tari duce la rezultate insuficiente.

Pentru viitor, cantitati semnificative de energie electrica regenerabild vor fi orientate spre sectoare
semnificative privind Decarbonizarea 2050:

-power - to — gas, producere de hidrogen, metan
-power - to — liquides, producere de amoniac si metanol;
-power - to — desalination, desalinizarea apei de mare.

2. PERSPECTIVA PRIVIND PRODUCTIA DE COMBUSTIBILI ALTERNATIVI SI
INFRASTRUCTURA AFERENTA.

Viitoarea piatd a combustibililor pentru transportul maritim va fi mai diversa, bazatd pe mai multe
surse de energie, interconectate si integrate cu pietele energetice si cu industria regionala.

Ca urmare a cerintelor GES, armatorii vor trebui s aplice noi tehnologii in domeniul constructiilor de
nave si de fabricare a combustibililor.

Rezultatul va consta intr-o tranzitie profunda in modul cum viitorii combustibili marini vor fi produsi
si pusi la dispozitia flotei de transport maritim.

Pe viitor, pentru combustibilii marini va fi necesard o colaborare stransa a transportatorilor si
armatorilor cu principalii furnizori de combustibili cu continut redus de carbon si neutri din punct de
vedere al carbonului.

Porturile vor juca un rol cheie in tranzitia maritima ecologica, servind ca ,,hub-uri energetice”, care
furnizeaza atat energia electricd de la mal cat si infrastructura pentru depozitarea si alimentarea
navelor cu combustibili, dar si pentru fabricarea de motoare de propulsie adecvate si de crearea a
culoarelor verzi.

~341 ~



O Suta de Colocvii ale Navalistilor Romani

2.1. Lantul existent de aprovizionare cu combustibili.
Situatie actuala de bunkerare (aprovizionarea navei cu combustibil) este aceea a unei piete globale de
petrol, o piatd maturd, cu o infrastructurd dezvoltatd complet, unde pretul titeiului determind, in cea
mai mare parte, costul energiei livrate unei nave.
Aceasta piatd a bunkerajului este dominata de diferite tipuri de combustibili fosili:

-pacura grea, HFO — Heavy Fuel Oil;

-combustibil diesel marin, MDO — Marine Diesel Oil;

-motorina pentru motoare navale, MGO — Marine Gas Oil;

-pacurd cu continut redus de sulf, VLSFO — Very Low Sulphur Fuel Oil;

-gaz natural lichefiat, LNG — Liquefied Natural Gas.

a. HFO — Heavy Fuel Oil.
Este o categorie de combustibil cu o consistenta asemanatoare gudronului. Acest produs petrolier este
cunoscut si sub numele de combustibil de buncar (bunker fuel) sau pacura reziduald residual oil fuel).
Este un produs rezidual rezultat in urma procesului de distilare si de cracare a titeiului.
Ca urmare, HFO este contaminat cu mai multi compusi diferiti, inclusiv aromatici, sulf si azot, ceea ce
face ca emisiile de ardere sa fie mai poluante in comparatie cu pacura obisnuita.
Principalele caracteristici fizico — chimice ale HFO se prezinta in tabelul urmator:

Nr. Crt.  Caracteristica U/M HFO HFO in emulsie cu 20% apa
1 Densitate kglm® 9319 9509
2 Punct de aprindere Grad. C 147 -

3 Continut de sulf % 0,41 0,32
4 Punct de curgere GradC 9 15

5 Viscozitate cinematica ¢St 135,5 2499
6 Apa in sediment (vol.) % 0,5 20,45
7 Continut de apa (vol.) % 0,46 20,03
8 Carbon % 82,62 66,89
9 Hidrogen % 11,49 12

10 Azot Mgl/g 1833 1368
11 Putere calorifica inferioara Kl/kg 41640 32444
12 Putere calorificd superioara Kl/kg 43994 34278

Datorita gradului inalt de poluare al gazelor de evacuare rezultate in urma arderii HFO, inclusiv
carbonul negru, IMO interzice folosirea acestuia la bordul navelor care opereazd in apele polare
(Antarctica, Oceanul Arctic).

De asemenea, din motive de poluare atmosferica locala a mediului si de sigurantd a navei, este
interzisa functionarea motoarelor alimentate cu HFO in rade inchise si incinte portuare.

in ceea ce priveste, HFO, ca produs rezidual de rafinare, contine sulf in strinsa corelare cu regiunea
din care este extras titeiul. Cantitdti considerabile de sulf (1,9 — 5,0)% contin titeiurile extrase din
Orientul Mijlociu si America de Nord.

Titeiul extras de pe teritoriul Romaniei are un continut foarte redus de sulf.

in cilindrii unui motor diesel naval cu putere mare se injecteaza o cantitate semnificativa de HFO,
care, prin adere, genereaza temperaturi mari ce depasesc 2.000 K, favorizand formarea compusilor
azotului (NOx). Pentru a controla aceasta temperatura ridicatd (sa nu depaseasca 2.000 K) in cilindrii
motorului se injecteaza o emulsie HFO cu apa tehnicd. Acest procent de apa este variabil, In functie
de diametrul cilindrilor. Spre exemplu, la un motor cu diametrul cilindrilor mai mare de 900 mm,
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emulsia contine 20% apa.

b. MDO — Marine Diesel Oil — Combustibil Diesel Marin.
Este un amestec de pacura, HFO (75%) si motorina, MGO (25%).
Se foloseste la alimentarea motoarelor diesel navale semi-rapide si lenten in patru si doi timpi. Nu
necesita preincalzire pentru alimentarea motorului.
Se mai intalneste si sub numele de ,,Intermediate Fuel Oil” (IFO).

¢. MGO — Marine Gas Qil — Motorind pentru motoarele navale.
Este un combustibil fabricat prin distilarea (rafinarea) titeiului.
Din punct de vedere al compozitiei chimice, este un amestec de hidrocarburi diferite, distilate.
Se deosebeste de motoria pentru transportul auto prin aceea ca are o densitate mai mare si un punct de
congelare mai mic: (-15 gr.C) — (-20 gr. C).
Pentru alimentarea motoarelor de la bordul navelor nu necesita preincalzire. Temperatura optima de
folosire la bordul navei este +20 gr. C.
Are o culoare transparenta, usor gilbuie. In cazul transportului fluvial, este colorati in rosu, pentru a
nu lua alte destinatii.
De regula, este folosita pentru alimentarea motoarelor diesel de la bordul navelor fluviale, navelor de
pescuit costier, ferry-boaturi mici, remorchere de rada si portuar, salupe cu diverse destinatii.

d. LNG — Liguefied Natural Gas - Gazul natural lichefiat.
Este gazul natural (predominant Metan, cu un amestec de Etan) care a fost adus sub forma lichida,
prin racire, pentru a se facilita transportul si depozitarea ne-presurizati. Forma lichidd ocupa
aproximativ //600 din volumul in stare gazoasa (in conditii standard de presiune si temperatura)
Pentru lichefiere, gazul este pregatit prin indepartarea impuritatilor, gazelor inerte, vaporilor de apa si
hidrocarburilor lichide. Pentru lichefiere, gazul este racit la temperatura de (-145 gr. C) — (-165 gr. C),
dupa care, lichidul este transferat In rezervoare de stocare cu preti dubli, cu spatiul vidat (efectul
,»termos”) si izolate termic la exterior. Pentru alimentarea motorului diesel, lichidul este trimis intr-o
instalatie de regazificare, dupa care este transferat Intr-un vaporizator si adus la parametrii normali. Pe
durata manevrarii sub forma lichida, este interzis contactul cu apa deoarece apare fenomenul de
»explozie de tranzitie de faza”.
Pricipalele caracteristici fizico — chimice.

-continut de carbon: 75%;

-continut de hidrogen: 25%;

-greutate moleculara: 16-18 g;
-densitate: 0,79 [kg/m’];
-viteza de propagare a flacarii: 5,3 15,0 m/s;
-temperatura de autoaprindere: +730°C;
--puterea calorifica superioara: 50.000 Kj/kg.

Aproape tot combustibilul bunkerat (99,98%) si consumat in 2019 este inclus in aceastd categorie,
conform IMO 2021.

Cantitatea totald de combustibil bunkerat si vandut navelor a fost de 217 Mt, inclusiv LNG, conform
datelor furnizate de IEA (International Energy Agency, 2021).

Sau vehiculat si alte cantitati (190 Mt, 210 Mt) dar aceastd cifra pare a fi reald deoarece este
comparabild cu cea confirmata de IMO, de 213 MT consumata de nave maritime cu deplasamentul
total de 5.000 Gt.

Cifrele au la baza informatiile transmise de armatori.

La aceasta cifra se adaugd 57 Mt, consumate de transportul intern (fluvial, lacuri) si de flota de
pescuit.

GNL, combustibilul cu emisii scazute, a devenit din ce in ce mai ,,popular”, cu un consum de aprox.
10,5 Mt, in 2019 si de aprox. 12 Mt, in 2020 (raport IMO — 2021).
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Aproximativ 75% din cantitatea de combustibil specificatd mai sus a fost consumata de trei clase de
nave maritime: cisterne — tancuri petrolier, vrachiere si port-containere.

Asa cum se prezintd pe Fig. 2.1, se estimeaza cd 55% din combustibili bunkerati anual pe plan
mondial, sunt comercializati in /0 noduri majore de bunkerare. Dar combustibilii conventionali,
inclusiv MDO, sunt disponibili in majoritatea porturilor.

- Shig traffic donsity fram Al . Ainauit of fudl sold B ahipping

Fig.2. 1 Densitatea traficului maritim mondlal Cele 10 noduri majore de
bunkerare

Principalele metode de bunkerare a combustibililor conventionali sunt:
-autocisternd - nava; un sistem folosit foarte rar;
-rezervor de la mal — nava; un sistem inflexibil;
-nava de bunkeraj — nava; utilizat pe scara larga, care permite transferul unei cantitati mari de
combustibil Intr-un timp foarte scurt.
Pentru GNL folosit la alimentarea motoarelor diesel de la bordul navei, se utilizeaza urmatoarele
sisteme:
-cisternd pentru produse criogenice — nava,
-transfer la bordul navei din tancurile de marfa (gazele de evaporare, in cazul navelor care
transportda LNG);
-nava de bunkerare — navi; in prezent, numai portul Rotterdam dispune de o nava de bunkerare
pentru LNG.

2.2. Viitoarele lanturi de aprovizionare a flotei maritime cu energie. Principalele
bariere.
Figura 2.2. prezinta un lant simplu de aprovizionare: sursd de energie — productia combustibilului —
aprovizionarea flotei de transport maritim cu combustibilii existenti in prezent.

Fig.2.2. Lantul simplu de aprovizionare a navelor maritime cu combustibili fosili.

Pentru cei lichizi, lantul este: extragere — rafinare — distributie.

Pentru cei gazosi: extragere — separare — lichefiere — distributie.

Viitorul combustibililor neutri din punct de vedere al carbonului este, inca, indecis. Cu toate acestea,
lanturile de aprovizionare, in vederea satisfacerii cerintelor viitoare, trebuie sa se modifice dramatic
pentru a reusi furnizarea mai multor tipuri de combustibili neutri din punct de vedere al carbonului
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(sau cu continut foarte mic de carbon).
Functie de sursele de energie implicate in producerea de combustibili neutri — carbon, sau cu continut
redus de carbon, se identifica trei familii:

a. Biocombustibilii, rezultati prin prelucrarea biomasei durabile, de exemplu: deseuri
forestiere, deseuri agricole, deseuri de la fermele zootehnice, deseuri menajer etc.
Prelucrand aceste deseuri, se reduc emisiile libere de CO2 1n atmosferad, iar cel rezultat Tn urma arderii
bio-combustibililor poate fi captat.

b. Energia fosila poate fi folosita pentru a crea combustibili neutri — carbon, prin captarea
CO2 si depozitarea permanenta a acestuia (CCS — Capture Carbon and Storage). Acesti combustibili
sunt cunoscuti sub denumirea generica de Familia combustibililor albastri.

c. Electricitatea regenerabila poate fi folositd pentru a crea combustibili neutri — carbon pe
baza de hidrogen rezultat in urma electrolizei apei si a altor reactii.
Acestia constituie familia electro-combustibililor sau a combustibililor verzi.
Indiferent de modul de producere, combustibilii neutri — carbon vor necesita depozitare si distributie,
cu respectarea unei multitudini de conditii de presiune si temperatura (vezi Fig 2.3). Aceste conditii
specifice fac sa existe o multitudine de lanturi de agrovizionare

1

u

Fig.2.3. Cele trei variante de asigurare a combustibililor neutri — carbon (Blue, Electro, Bio).

2.2.1. Sursele de energie.
Asigurarea viitoare de combustibili pentru transportul maritim se va baza pe disponibilitatea si
preturile surselor de energie electrica din surse regenerabile, biomasa si energie fosila CCS.
In mod normal, pretul energiei electrice din surse regenerabile este in scadere si se dezvoltd rapid.
Fabricarea de electro-carburanti pentru transportul maritim necesitd cantitati uriase de surse
regenerabile. Necesarul este agravat de faptul ca electricitatea regenerabild este necesard pentru
decarbonizarea si a altor sectoare: transportul terestru, productia industriald, cererile de metanol si
amoniac pentru productia industriala, agricultura etc.
Un aspect cheie il reprezinta eficienta energiei electrice la propulsia navelor. Poate fi folositd cu
eficienta, in mod direct, de la mal (procedeul ,,cold ironing”) sau pentru incarcarea bateriilor de
acumulatori.
Cand electricitatea se foloseste pentru producerea electro-combustibililor, se inregistreaza pierderi
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mari de energie pentru productie, distributie si conversie la bordul navei.

Toate acestea conduc la situatia in care numai 20% din energia electrica ce intrd de la uscat (prin
combustibilii neutri — carbon) ajunge la elicea navei. Aceastd eficientd scazuta insemnd cd 26 MWh
energie electricd de la uscat inlocuieste o tona de HFO, cu o energie care intra in motor, de aprox. 12
MWh. Eficienta energetica scazuta de utilizare, se adauga la eficienta scazuta de obtinere a energiei
electrice regenerabile, la care se adauga cheltuielile cu investitiile, care nu sunt de neglijat.

Acesta este un aspect important atunci cand se iau in consideratie emisiile globale de GES, atat din
transportul maritim cat gi pentru obtinerea electricitatii necesare utilizarii on-shore.

in ceea ce priveste biocombustibilii, bariera principald o constituie disponibilitatea materiei prime
(biomasa durabild). Studiile arata ca sunt cantitati suficiente de materie (biomasa) ce poate fi folosita
pentru producerea de combustibili necesari propulsiei navelor maritime. Aceasta materie este formata
din: deseuri din silvicultura, deseuri din agricultura, ulei de gatit uzat.

Dar, cu tot optimismul manifestat, se impune sa se tind cont de urmdatoarele:

-sunt constrangeri asupra aproviziondrii cu biomasa si in stabilirea categoriilor ce constituie

biomasa durabila;

-care este potentialul tehnic de livrare a biomasei,

-fezabilitatea si logistica transportului de biomasa la locatiile de extractie a biocombustibililor;

-transportul si utilitatea materiei rezultate in urma procesului de extractie a biocombustibililor.
in prezent, incepe si se cristalizeze un consens ci nu existd potential de extindere a productiei de
biocombustibili cu contributie semnificativa la decarbonizarea sectoarelor pentru transportul maritim
si pentru aviatie.
Energia fosila continud sa fie disponibila din abundentd, dar pentru producerea unor combustibili
potential neutri — carbon (combustibilii albastri) sunt necesare investitii mari in tehnologia CCS.
Lantul valoric CCS contine trei elemente:

-capturarea CO2;

-transportul gazului capturat;

-depozitarea permanentd sau utilizarea.

Sursele de CO2 pentru capturare sunt:

-direct, din aer;

-capturarea din gazele de ardere de la: termocentrale, rafinarii de petrol, combinate siderurgice.

Implementarea limitatd a infrastructurii CCS constituie o barierd majorda pentru perspectivele
producerea combustibililor albastri in cantitétile necesare.

Dar, chiar in procesul de producere a combustibililor albastri nu se poate captura intreaga cantitate de
CO2. Capturarea totald implicd cheltuieli semnificative, iar, In prezent, nici un investitor nu este
dispus la aceste cheltuieli cu duratd mare de amortizare sau chiar deloc.

in prezent, doar 5 din cele 21 de proiecte de captare a CO2 prevad sisteme de stocare in cantititi mari
si de durata. Dar si aceste proiecte sunt combatute intens de catre organizatii de ecologisti:

Principalele solutii de captare si de stocare a CO2 se refera la:
-folosirea in industria petrolului si a gazelor;
-industria chimica de fabricare a materialelor de constructii pe bazd de carbonati;
-depozitarea in puturile de titei epuizate;
-stocarea 1n rezervoare sub presiune, depozitate pe fundul marii
-productia de e-metan.

2.2.2. Productia de combustibili albastri si verzi.
in prezent, productia anuald de combustibili neutri -carbon sau cu continut redus de carbon este
orientata spre fabricarea amoniacului si a metanolului.
in anul 2021, productia totald (pentru diverse scopuri) a fost de 178 Mt amoniac si 98 Mt metanol,
care daca ar fi fost folosita integral in transportul naval maritim, ar fi reprezentat 45% din necesarul
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anual.
Productia anuala de amoniac si metanol este, in mare parte, pe baza de produse fosile.
Productia planificata de energie verde si energie albastra este de 109Mt echivalent petrol (Mt ep) in
anul 2027, din care 79 Mt ep se vor produce in Europa.
Referitor la combustibilii verzi, dificultatile de producere la scard industriala sunt:

-asigurarea necesarului de energie electrica regenerabila;

-asigurarea necesarului de hidrogen obtinut prin electroliza apei;

-asigurarea CO2 durabil.
Referitor la hidrogen, sunt necesare cantitdti semnificative de apa pentru electrolizd, ceea ce ar pune
presiune pe necesarul de apa pentru populatie, in unele zone. Ca urmare, va fi necesar sa se apeleze la
desalinizarea apei de mare, cu un consum semnificativ de energie electrica regenerabila.
Dar si asigurarea necesarului de CO2 durabil constituie o problema. Captarea direct din aer este o
variantd, dar pretul este mare.

2.2.3. Distributia si bunkerarea viitorilor combustibili.
Daca se dispune de suficientd energie electrica regenerabila pentru capacitatile de productie, bariera
finala in lantul de aprovizionare il constituie disponibilitatea infrastructurii pentru distributie si
bunkerare.
Bunkerarea consta in depozitarea si alimentarea navelor cu ajutorul cisternelor, prin conducte sau cu
nave specializate.
Infrastructura existentd poate fi reutilizata pentru unii combustibili neutri — carbon, chiar daca, pentru
inceput, vor fi amestecati cu combustibili fosili
Combustibilii Bio — MGO si e- MGO pot folosi infrastructura de pacura, iar pentru Bio - LNG si e-
LNG se poate folosi infrastructura LNG.
Pentru bunkerarea combustibililor speciali, costurile pot fi limitate pentru cei necriogenici, cum sunt
metanolul si LOHC (liquid organic hydrogen carrier = compusi organici care pot absorbi si elibera
hidrogen prin reactii chimice)
Pentru altii, cum ar fi hidrogenul comprimat sau lichefiat, costurile pentru infrastructura de bunkerare
sunt substantiale.
Din cele prezentate, rezulta ca si costurile privind distributia au variatii semnificative, cele mai mari
fiind pentru combustibilii criogenici.
Pentru amoniac si metanol existd o retea de distributie prin care, anual, se transporta 50 Mt. in
perspectiva, daca acesta cantitate de 50 Mt ar putea fi folositd pentru nave, ar putea substitui 25 Mt de
combustibil fosil, ceea ce reprezintd 10% din consumul mondial anual.
in prezent, pe plan mondial, sunt 120 porturi implicate in transportul maritim al amoniacului, care au
capabilitdti de bunkerare a acestui combustibil neutru — carbon.
Coridoarele verzi pot cataliza o disponibilitate mai mare a combustibililor alternativi prin conectare
regiunilor care dispun de facilitati similare de bunkerare.
Porturile vor juca un rol cheie in tranzitia maritima a combustibililor, servind ca noduri energetice,
oferind atdt partea de uscat pentru energia electricd cat si infrastructura pentru depozitarea si
alimentarea cu combustibili alternativi. Va fi esential ca porturile sa abordeze reglementari si
probleme de sigurantd generate de unii combustibili.
Un alt aspect al bunkerajului, de luat in consideratie, este acela al densitatii energetice inferioare a
unor combustibili alternativi, ceea ce obligd navele sa bunkereze mai frecvent, fapt ce obliga existenta
unor noduri intermediare.
Existenta unui mix divers de combustibil va provoca porturile sa decida in ce infrastructura sa faca
investitii.
Pentru ca armatorii s aleagd un combustibil neutru — carbon, acesta trebuie sa fie disponibil in
porturile relevante si trebuie sa existe siguranta privind productia si distributia.
In prezent, exista planuri de investitii privind dezvoltarea culoarelor verzi, dar sunt necesare si alte
facilitati, cu preponderentd, in domeniul portuar.
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3. COMBUSTIBILI NEUTRI - CARBON, SAU CU CONTINUT REDUS DE CARBON.

3.1. Metanolul.
Metanolul, cunoscut si sub denumirea de alcool metilic, este una din substantele chimice produse pe
plan mondial in cantitati mari (aprox. 100 MT, anual).
In prezent, cea mai mare cantitate se produce din gaze naturale sau carbune.
Asa cum se prezinta pe Fig.3.1, se cunosc patru procedee de fabricare:
- metanolul ,,maron”, obtinut din cérbune, iar procesul de fabricare se elibereaza in atmosfera o
cantitate foarte mare de GES;
- metanolul ,,gri” obtinut din gaz metan, iar CO2 rezultat in urma reactiilor chimice de
producere, este eliberat in atmosfera;
-metanolul ,,albastru”, obtinut din gaz metan, iar CO2 rezultat in urma reactiilor chimice de
producere, este captat si stocat (CCS);
-metanolul ,,verde”, produs in urma reactiei dintre hidrogen (obtinut prin electroliza apei cu
ajutorul energiei electrice regenerabile sau din bio-gaz) si a CO2 (separat din aerul atmosferic
sau din alte surse).

3.1.1. Principalele caracteristici fizico — chimice, ale metanolului:
-formula chimica: CH30H;
-bio-degradabil, cu adere curata;
-lichid incolor, limpede, aseméanator cu apa
-solubil 1n apa;
-fard miros perceptibil cand este in concentratie mare;
-inflamabil;
-toxic, inhalat 1n cantitate mica produce orbirea, iar in cantitate mare este letal;
-punct de fierbere: +67gr. C;
-punct de congelare: +97,6 gr. C.
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Fig.3.1. Cele patru variante de fabricare a metanolului

3.1.2. Despre utilizarea metanolului drept combustibil la bordul navelor maritime.
Prezinta randamente ridicate in motoarele diesel in patru timpi.
Este injectat in cilindrul motorului asemeni unui combustibil diesel lichid si este aprins de o cantitate
micd de combustibil fosil, pilot, motorina traditionala (v. Fig.3.2)

Domeniul de aplicare la motoarele diesel navele este limitat de schimbarea chiulasei, a injectoarelor si
a pistonaselor pompelor de injectie, (la motoarele de conceptie mai veche). Un sistem de injectie
modern, ,,common rail”, pentru metanol este recomandat si se va monta.
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In plus, conversia motorului se va avea in vedere ca sistemul de injectie sa cuprindd o pompa
independenta, de inalta presiune, pentru metanol cu unitate de ungere cu ulei special pentru etansare si
ungere a injectoarelor de combustibil.

Se va utiliza o unitate de comanda si control, speciald a motorului.

Source: WARTSILA

Fig.3.2. Injectia metanol / combustibil fosil in cilindrul motorului diesel:
-albastru -combustibil pilot — motorind,
-verde — metanol.

in tabelul de mai jos, se prezinta avantajele folosirii metanolului la navele maritime prin exploatarea,
timp de un an a unui motor diesel de propulsie cu puterea de 400 kW.

Nr. Crt. Specificatia UM Diesel MDO Metanol
1 Pretul per. tona $ 1000 370
2 Conversie Euro / Dolar E/$ 1,35 1,35
3 Pret per tona E 739 739
4 Putere calorifica superioara KJ/kg 42770 19900
5 Cost pe unitatea de energie E /kWh 0,06 0,05
6 Puterea motorului kW 400 400
7 Sarcina motorului % 75 75
8 Consum specific de combustibil g/ kWh 200 429
9 Consum anual de combustibil tone 360 770
10 Costul anual E 266036 211211
11 Diferenta de pret E - 54825

Metanolul este un combustibil cu cifra de inflamabilitate scazutd. Ca urmare, navele care folosesc
metanol trebuie sa indeplineasca cerintele Codului international de sigurantd a navelor care utilizeaza
gaze sau alti combustibili cu punct de aprindere scazut (cod IGF).
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Pentru metanol, primele cerinte au fost elaborate in 2019, iar in luna iunie 2021 au intrat in vigoare
douad linii directoare:

-Reguli pentru tehnologii si inspectii la nave alimentate cu metanol/etanol;

-Reguli privind inspectarea sistemelor de alimentare cu metanol a navelor.
Dar nu este sufficient. Sunt necesare standarde- norme, pentru bunkerarea de la mal si bunkerare
“nava la nava”

Fiiml vl el
trairy (ALY BRI T3k
hbatimrecd

Eupply
BYS

@ ——)

ME-LGI  Methano! cergio
angine Tl purrp

—— Doubile-wallisg pipes
Single-wallad pipsas

Fig.3.4. Schema de amplasare a unei instalatii de alimentare cu metanol a motorului de propulsie.

Un motor diesel naval functioneaza in sistem dual: metanol — combustibil fosil.
Pentru aceasta, motorul diesel suportd unele optimizari:
-existd doua circuite, independenta, de inaltd presiune: unul pentru metanol si unul pentru
combustibil fosil,
-injectia metanolului este controlatd de un sistem de monitorizare.
Arderea metanolului in cilindrul motorului, iIn combinatie cu combustibilul fosil, nu creeaza efecte
adverse. Emisiile de CO2, NOx, SOx, PM sunt la un nivel foarte scazut.
Se recomanda ca sistemul de preparare si de pdstrare a metanolului pregétit pentru introducerea in
motor sa fie amplasat pe o punte deschisa pentru o ventilatie naturala eficienta.
in situatia amplasarii in spatii inchise sau semideschise sunt necesare norme speciale de siguranta.
Spatiile destinate imbarcarii, de preparare, de control vor fi protejate si separate structural de
incaperile de locuit.
Se adopta un sistem de conducte concentrice pentru traseele de la bord. Interstitiul dintre conducte va
fi conectat la un sistem independent de ventilatie, cu evacuare directa in atmosfera deschisa.
Extinderea folosirii metanolului pentru transportul maritim este afectat de urmatoarele inconveniente:
-cantitatile fabricate sunt insuficiente;
-numar limitant de fabricanti de motoare diesel adecvate;
-lipsa unor sisteme de bunkerare eficiente;
-numdr limitat de furnizori de echipamente auxiliare ce sunt necesare a se monta la bordul
navelor.
Cu toate acestea, existd un optimism in randul armatorilor si transportatorilor de marfuri, In ceea ce
priveste extinderea utilizarii metanolului pentru navele maritime.

3.2. Amoniacul.
Amoniacul, NH3, este cunoscut ca un gaz incolor, cu miros patrunzator la temperatura normala.
Amoniacul pur este hidroscopic si se dizolva usor in apd si umiditate. Este puternic coroziv, datorita
proprietatilor sale alcaline
Este unul din produsele chimice care se produce in cele mai mari cantitati pe plan mondial. Peste 75%
din cantitatea produsa in prezent este folosita in industria ingrasamintelor agricole. De asemenea, este
folosit ca fluid de lucru in instalatiile frigorifice de mare capacitate.
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Fig.3.5. Productia mondiala de amoniac, incepand cu anul 1945

Fig.3.5. prezinta evolutia productiei de amoniac, incepand cu anul 1945.
la nivel global, in anul 2021 s-au produs aproximativ 190 Mt, iar in 2050 se estimeaza o productie de
1,2 miliarde tone, de 8,2 ori mai mare comparativ cu productia din 2019.

In Fig.3.6, mai jos, se prezinta variantele de fabricare si de folosire a amoniacului.
Gama sa versatila si cu potential larg de aplicare face o alternativd de utilizare in calitate de
combustibili neutri — carbon.

Avantajele cheie sunt:

-amoniacul are trei atomi de hidrogen si unul de azot, fiind un potential stocator si purtator
de hidrogen;

- poate fi produs cu resurse energetice conventionale si regenerabile;

-transportul si depozitarea sunt mult mai sigure, comparativ cu hidrogenul,

-In procesul arderii nu emite CO2;

-poate fi detectat usor in aer, cand are loc o scurgere accidentala, din cauza mirosului

patrunzator si respingator;

-poate fi utilizat in calitate de combustibil pentru motoarele diesel navale, turbine cu gaze si
arzatoarele din cazanele cu abur;
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Fig.3.6. Variante de fabricare si de utilizare a amoniacului pe plan mondial.
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3.2.1. Referitor la utilizarea amoniacului drept combustibil neutru — carbon.

Incercirile si testele de folosire in calitate de combustibil pentru motoarele diesel navale
sunt de data recentd, de aproximativ 20 ani.

Folosirea, 1n calitate de combustibil, prezintd urméatoarele avantaje:

-este ecologic, fiind lipsit de carbon;

-poate fi utilizat ca purtator de hidrogen, avand trei atomi de hidrogen;

-productia, depozitarea, depozitarea, transportul si distributia sunt mult mai facile
comparativ cu alti combustibili neutri — carbon;

-este fezabil si rentabil din punct de vedere economic;

-poate constitui un potential inlocuitor pentru combustibilii fosili.

Tabelul 3.1. Comparatia dintre amoniac alti combustibili destinati propulsiei navale.

Nr. Proprietatea U/M Diesel GPL GNL H, H,, Amoniac

Crt. gaz lichid

1 Formula - C,H,, C,H, CH, H, H, N H,

2 Puterea calorifica MJ /kg 43,5 457 38,1 120,1 120,1 18,8
inferioara

3 Limita de Vol.% 0,6-55 1,81 — 5=+15  4+75 4+75 16,25
inflamabilitate 8,85
(vapori, gaz, in
aer)

4 Viteza flacarii m/s 0,87 0,83 8,45 3,51 3,51 0,15
Temp. de Grade 230 470 450 571 571 651
autoaprindere Celsius

6 Punct de fierbere Grade 73,8 -87,7 -184,4 - - -33.4

Celsius

Asa cum rezultd din tabelul de mai sus, temperatura de autoaprindere a amoniacului este
mult mai mare decat a motorinei, care determind o temperaturd scazuta de ardere in cilindru si o
reducere a puterii motorului.

3.2.2. Provocari cu privire la arderea amoniacului.

Este important de mentionat cd amoniacul, atunci cand este utilizat in calitate de
combustibil, are unele efecte secundare, astfel:

-temperatura ridicata de autoaprindere;

-viteza scazuta de propagare a flacarii in cilindrul motorului;

-cinematica chimica lenta.

Aceste trei inconveniente majore continud sa fie cercetate continuu pentru a se determina
solutii de remediere.

a. Temperaturd ridicata de autoaprindere.

Remediul consta in amestecarea amoniacului cu combustibil fosil (Diesel, GPL, GNL), Etanol.,
Metanol,
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Fig.3.7. Cele doua variante de alimentare cu amoniac a unui motor diesel naval.

Fig.3.7. ilustreaza utilizarea amestecurilor amoniac — combustibili, in doua variante:
introducerea amoniacului in amestec cu aerul 1n galeria de aspiratie sau prin injectie sub forma lichida.

Combustibilul fosil va facilita aprinderea amoniacului. Acest procedeu prezintd avantajul
ca sistemul constructiv al chiulasei motorului nu necesitd modificéri esentiale

Dar ambele variante necesitd un control riguros si automat al amestecului, functie de
sarcina motorului. Prin dozarea corectd a amestecului combustibil fosil — amoniac, se urmareste
evitarea fenomenului de ,,alunecare” a amoniacului din cilindrul motorului (evacuarea in amestec cu
gazele de ardere e unei cantitati de amoniac ne-ars).

in prezent, amestecul amoniac — combustibil este 20/80, cu un coeficient de alunecare de
5%, si se urmareste ca in 2040 dozajul sa ajunga 80/20, cu un coeficient de alunecare mai mic de 2%.

Simultan, se desfasoard cercetari si teste de inlocuirea amestecurilor combustibili fosili —
amoniac cu amestec amoniac — hidrogen, dar experimentele nu au depasit testele de laborator pentru
motoarele navale.

b. Viteza scazuta de propagare a flacarii in cilindrul motorului
Pentru controlul vitezei de propagare a flacarii se procedeaza la un dozaj continuu al amestecului
amoniac — combustibil fosil functie de sarcina si turatia motorului.

c. Cinematica chimica lentd.

Viteza de reactie chimica este viteza cu care combustibilul se transforma in produse de
ardere, cu degajare de caldura.

Cand se utilizeaza in calitate de combustibil, viteza de ardere a amoniacului in cilindrul
motorului este mai micd comparativ cu cea a combustibilului fosil. Aceasta face ca amoniacul sa fie
descarcat pe evacuare fara sa fie ars.

Pentru atenuarea acestui fenomen, se apeleaza la un accelerator de reactie (catalizatori)
cum ar fi: clorura de bariu, BaCl2, clorura de sodiu, NaCl, sau flourura de natriu, NaF.
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3.2.3. Provocari actuale pentru optimizarea procesului de ardere a amoniacului in
cilindrul motorului diesel:

NOx emission — ammonia.
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Fig 3.8. SCR- Reducerea Catalitica Selectiva a oxizilor de azot

-stabilirea dozajului optim amoniac — combustibil fosil, functie de sarcind si turatie pentru
a se facilita autoaprinderea usoara;

-sistem de preincalzire a amoniacului Tnainte de introducerea in motor;

-fabricarea de motoare diesel navale cu raport de comprimare mare, pentru a facilita
autoaprinderea usoara a amestecului de ardere amoniac — combustibil fosil;

-tratarea gazelor de evacuare prin reducere catalitica (v Fig. 3.8.);

-turbionarea amestecului de ardere in cilindrul motorului;

-injectarea in doua faze a combustibilului pilot;

-controlul excesului de aer in cilindrul motorului.

3.3. Bio-combustibilii.

3.3.1. Bio-gazul.

LBG — Liquefied biogas, cunoscut si sub denumirea de bio-metan lichefiat sau bio-GNL,
este un combustibil 100% regenerabil, care poate reduce cu 90% emisiile de CO2 pe parcursul ciclului
sau de viata, In comparatie cu combustibilii similari.

Utilizarea LBG emite aproape zero emisii de azot, NOx si oxizi de sulf, SOx si mici
particule mecanice, PM.

LBG este interschimbabil cu GNL, deoarece ambele sunt formate din metan, CH4.
Aceasta inseamna ca cele doud gaze pot fi amestecate. Aceasta constituie o perspectiva de a reduce, pe
viitor, emisiile de carbon.

Totusi, LBG este mai scump comparativ cu GNL datorita costurilor mai mari cu productia,
transportul, dar are si o disponibilitate limitata.

Arderea LBG elibereaza in atmosfera doar CO2 si apa. Dar deoarece este produs din
materiale biodegradabile, CO2 provine din surse, care, oricum, ar elibera bioxid de carbon intr-un
proces natural de descompunere. Astfel, LBG este un produs durabil si regenerabil care nu adauga
CO2 1n atmosfera.

Termenul generic al materiei organice din care se extrage LBG este biomasa. Sub numele de biomasa
sunt urmatoarele materiale organice:

-deseuri forestiere (reziduuri de padure si de gater);

-culturi cultivate, cu destinatie extragere de biogaz;

-deseuri agricole;

-gunoiul de grajd animal;

-gaz de la gropile de gunoi menajer;
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-deseuri solide municipale, biodegradabile;

-namoluri si reziduuri de tratare a apelor uzate;

-vegetatie marina;

-deseuri biodegradabile din industria alimentara (a laptelui, a berii, a zaharului, a uleiului).

Dupa extragerea biogazului brut din reactor, acesta este curdtat de gazele neconforme, iar
produsul rezultat (metanul si hidrogenul) se imbuteliaza pentru a primi o destinatie specifica. Biogazul
este produs prin digestia anaerobd cu organisme anaerobe sau metanogen, in interiorul unei incinte
numite digestor anaerob (biodigestor, bioreactor).

Biogazul rezultat, in stare brutd contine: metan, dioxid de carbon, hidrogen sulfurat,
hidrogen, monoxid de carbon, azot, oxigen, vapori de apa.

Compozitia biogazului variazd in functie de compozitia substratului si de conditiile de
functionare a reactorului anaerob (temperatura, PH, concentratia in substanta organice biodegradabile
a substratului).

Fig.3.9. Reactor pentru producerea biogazului.

In digestor, procesul biologic de transformare a deseurilor organice in biogaz se desfisoara
in patru etape:

1.Etapa de hidrolizd, unde polimerii organici instabili (exemplu: carbohidratii) sunt
descompusi, facandu-i accesibili urmatoarei etape de actiune a bacteriilor acidogenice;

2.Bacteriile acidogenice transforma zaharurile si aminoacizii in CO2, H2, NH2 si acizi
organici;

3.Bacteriile acetogene transforma acizii organici in acid acetic, H2, NH3 si CO2;

4.Bacteriile metanogene transforma componentele finale In metan si CO2.

Avantajele Biogazului:

-sursd de energie regenerabila, curatd, care se bazeaza pe un proces neutru al carbonului,
ceea ce Inseamna ca nu sunt eliberate cantitati suplimentare de carbon in atmosfera in urma procesului
de ardere (aceiasi cantitate de CO2 s-ar fi eliberat in atmosferd a deseurilor organice supuse procesului
de descompunere libera, prin putrezire);

-ajutd la indepartarea deseurilor biodegradabile cu inalt grad de poluare a mediului
inconjurator;

-reduce cantitatea de metan emisa, liber, in atmosfera.

Conditionari privind asigurarea biogazului pentru transportul maritim:

-asigurarea ,,Biomasei durabile”, adica a cantitatii de biomasa care s permita extragerea
continud a unei cantitti suficiente pentru bunkerarea navelor intr-un port sau pe un culoar verde;

-existenta unor facilitati de utilizare a materiei evacuate din digestoare dupa extragerea
biogazului (rezulta cantitati mari, necesar a fi evacuate);
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3.3.2. Biodieselul.

Biodieselul este un combustibil sintetic, lichid, obtinut din lipide naturale (ulei vegetal sau
grasimi animale, noi sau folosite) prin procesare industriala de esterificare si trans-esterificare.

Poate fi folosit la functionarea motoarelor diesel in substituire totald sau partiala.

Poate fi amestecat cu MDO si cu MDO 1n diferite rapoarte.

Se folosesc abrevieri potrivit procentului de biodiesel din amestec: B100 - biodiesel 100%,
BS5, B10, B20, B30 (30% biodiesel, 70% MDO) etc.

Este agresiv in raport cu cauciucul natural, fiind necesard substituirea acestuia prin
elastomeri sintetici in materialele pentru furtunuri prin care circuld amestec cu continut inalt de
biodiesel.

Biodieselul ofera reduceri semnificative ale emisiilor de monoxid de carbon, pulberilor in
suspensie, hidrocarburilor ne-arse si compusilor pe baza de sulf.

Foarte important: se reduc emisiile compusilor cancerigeni cu 85%, comparativ cu
motorina simpla.

Materia prima cea mai uzitatd la fabricarea biodieselului este uleiul de rapita, urmata de
uleiul de palmier si de soia.

in procesul de ardere in motorul diesel, biodieselul produce mai putin CO2 comparativ cu
bioxidul de carbon absorbit din plantele din a cdror seminte se extrage uleiul folosit la sinteza
produsului.

Comparativ cu motoria, prezinta o serie de dezavantaje:

-durata de depozitare redusa (max. 8 luni);

-putere calorifica mai mica;

-punct de inflamabilitate mai mare;

-vascozitate cinematica mai mare;

-pret de cost mai mare;

Productia 1n cantitati mari va avea efect asupra productiei alimentare, deoarece se fabrica
din materii care se folosesc si ca alimente.

Pe piata combustibililor din prezent, in majoritatea statelor europene, se utilizeaza in
amestec cu motorina In diferite proportii.

In domeniul transporturilor maritime de marfuri, are o utilizare limitata. in domeniul naval
se foloseste, cu preponderentd, pentru alimentarea remorcherelor portuare si de rade inchise, a ferry-
boaturilor, a unor nave tehnologice ce opereaza in porturi si in rade inchise, nave de pescuit costier,
nave de aprovizionare offshore., in general, la nave ce opereaza in apropierea zonelor urbane

Avantaje:

-combustibil complet regenerabil si aproape 100% neutru CO2;

-transport, depozitare, manevrare, simple si fard pericole;

-nu necesitd infrastructura noud pentru bunkerare.

Romaénia produce anual, 400.000 — 600.000 tone, cu mult peste necesarul intern
(majoritatea productiei este pentru export.

Se desfasoara studii si teste de utilizare a biodieselului, in anumite proportii, in compozitia
HFO si MDO, prin optimizarea sistemului de injectie a motoarelor.

3.4. Hidrogenul

Hidrogenul, se gaseste, Tn mod obisnuit, In stare naturala sau in compusi chimici.

Atomul de hidrogen este cel mai abundent atom din Univers, dar hidrogenul molecular nu
este o resursa semnificativd pe Pamant.

In conditii standard, hidrogenul este un gaz incolor, inodor, fira gust, netoxic, relativ
nereactiv si foarte combustibil, cu o gama larga de inflamabilitate.

in prezent, majoritatea cantititilor de hidrogen se extrage din carbune sau metan.

Perspectiva o constituie electroliza apei folosind energie electrica regenerabila.

in domeniul naval, se foloseste la alimentarea celulelor (pilelor) de combustie sau la
functionarea motoarelor cu ardere internd sau a turbinelor cu gaze pentru reducerea GES.
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Fig.3.10. Schita unei celule de combustie cu membrana PEM

Cu toate calitatile sale, in prezent, in domeniu naval, folosirea, drept combustibil, se confrunta cu
provocari serioase referitor la:

-cerinte privind stocarea;

-atenuarea pericolului de incendiu;

-disponibilitate-costuri ridicate pentru infrastructura de producere, transport, depozitare.

Hidrogenul se caracterizeaza prin faptul ca are cel mai mare continut de energie pe cantitatea de
masa dintre toti combustibilii chimici, de /20,2 MJ / kg, depasind MGO de 2,8 ori si alcoolii de 5 — 6
ori.

Cu toate acestea, in domeniul naval se adauga si alte inconveniente:

-necesita de patru ori mai mult spatiu decat MGO,;

-de doua ori mai mult spatiu decat GNL, pentru o cantitate echivalenta de energie transportata.

Pentru lichefiere necesita temperaturi sub -253 gr. C si, ca urmare, volumele pentru stocare sunt
mari, cauzate de dimensiunile izolatiilor materiale sau izolare cu vid.

Producerea hidrogenului.

In anul 2019, productia de hidrogen a fost de 70 milioane tone.

in prezent, 96% se produce din combustibili fosili.

Functie de tehnologia si materia prima folosite la producerea hidrogenului deosebim:

-hidrogenul maro, din combustibili fosili, solizi sau lichizi, cu eliberarea CO2 in atmosfera,

-hidrogenul turcoaz, din combustibili fosili, solizi sau lichizi, cu captarea si stocarea CO2;

-hidrogenul gri, din metan, cu eliberarea CO2 in atmosfera;

-hidrogenul albastru, din metan, cu captarea si stocarea CO2;

-hidrogenul verde, din apa sau din biomasa (cu captarea si stocarea CO2), cu energie electrica
regenerabila.

Stocarea hidrogenului:

-prin compresie, cea mai utilizata (10 — 20 MPa);

-stare lichida, racit la - 253 gr. C cu o densitate de 70,8 kg/mc;

-In compusi cu continut ridicat de hidrogen (amoniacul);

-productia de motorina sintetica;

-productia de metan sintetic;

-stocare in hidruri metalice si in sdruri pe baza de bor;
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PERIPETIILE UNUI INGINER DE GARANTIE

Ing. Ciprian-Liviu Tarcuta

Nota

Lucrarea Peripetiile unui inginer de garantie a fost prezentata de d-l. ing. Ciprian Liviu Tdrcutd,
ing. nave i instalatii de bord, care si-a desfasurat o mare parte din activitate in SN Constanta, la
Serviciul Dispeceri Constructii Noi, fiind seful acestui serviciu pand la privatizare. A fost dispecer,
chiar la prima nava de 55.000 tdw, construita la Constanta. A fost imbarcat la primele voiaje ale
navelor de care s-a ocupat (cu care, practic, a inconjurat planeta), in calitate de inginer de garantie.
Nu este o sarcina usoara si, de multe ori, apar situatii critice, care pun nava in situatie de risc. D-1.
ing. Tarcuta relateaza intamplari din cateva voiaje in care au apdrut probleme deosebite, care ar
putea sta la baza unui scenariu pentru un film de aventuri!

Nava este o constructie inginereasca
care trebuie sa pluteasca, sa se
deplaseze intr-o directie si cu o
viteza stabilita, sd prezinte o
siguranta ridicata pt. echipaj si
marfa transportata si sa serveasca
unui anumit scop bine determinat.
Realizarea/constructia unei nave,
necesita o activitate laborioasa
efectuatd de executanti specializati
pentru ca nava este o constructie
special, care Inglobeaza in opera sa
o diversitate de lucrari, aproape din
toate domeniile de productie.

Dupa ﬁnahzarea si darea ei in exploatare, urmeaza ca aceasta sa-si desfasoare activitatea, sa
functioneze in anumiti parametri i cu o anumitad eficientd, incat sd se poata acoperi cheltuielile de
constructie ale ei, precum si aducerea unui profit pentru cel care a cumparat si exploateaza nava.

in general, fiind o constructie atat de complexd, dupi ce s-a livrat, in prima parte a intririi in
exploatare, executantul navei va acorda o perioada de garantie (in general, 12 luni) in care
exploatarea efectuata de catre echipaj, conform instructiunilor de exploatare, a practicii marinaresti si
normelor/regulilor societatii de clasificare, ar putea releva anumite vicii de constructie, iar acestea
trebuie sa fie remediate de catre constructor.

in acest sens, la plecarea din santierul naval, nava va avea la bord un reprezentant al
santierului naval, care va avea ca sarcina sa coopereze cu echipajul in vederea unei bune exploatari a
echipamentelor si instalatiilor, de rezolvare a anumitor probleme apdrute in exploatare si de constatare
a anumitor deficiente care s-ar datora modului in care s-a realizat constructia, si, daca este vina
executantului, acesta sa-si Tnsuseascd obligatia de a le remedia pe cheltuiala sa. Datorita faptului ca
activitatea inginerului de garantie se desfasoara, in general, departe de santierul constructor, acesta
trebuie sd fie bine pregétit atat profesional, fizic si, mai ales, psihic ca s faca fatd cu succes cerintelor
acestei functii. El este reprezentantul constructorului navei, trebuie sa apere interesele acestuia si sa fie
capabil sd rezolve eventualele deficiente, datorate unor vicii constructive, incat acestea sa nu afecteze
buna desfasurare a activitatii navei, in aceleati timp, rezolvarea acestora sa se faca cu costuri minime.
De asemenea, este o mare responsabilitate in evaluarea incidentelor care apar in buna functionare a
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navei i a echipamentelor /sistemelor, stabilind, cat mai corect, cauza aparitiei acestor evenimente
(daca s-au datorat exploatdarii defectuase sau realizarii deficitare a constructiei navei). Aceste
constatari se fac, In general, Impreuna cu echipajul navei, care sesizeaza deficienta, analiza comuna
ducénd la concluzionarea responsabilitatii si a modului de remediere. Scopul este, asa cum am spus,
rezolvarea corespunzitoare a deficientelor in vederea functionarii in conditii de siguranta
deplini a navei si cu cheltuieli cat mai mici, in asa fel ca suma “pusa deoparte” pentru garantie sa se
relntoarca, intr-o masurd cat mai mare, la santier. Este foarte important ca acest inginer de garantie sa
cunoasca foarte bine nava, in toate etapele de constructie, si sa participe, efectiv, la realizarea navei —
ca dispecer coordonator, fiind cel mai recomandat 1n acest sens.

Pe de alta parte, trebuie tinut cont de faptul ca acest inginer de garantie “convietuieste” 24 ore din 24
cu acest echipaj, si la bine, si la greu, si-n furtund, si pe mare calma, si-n santind, si la bar; deci
colaborarea cu echipajul este esentiala. Datorita faptului cd mi-am desfasurat mare parte din activitate
in SN Constanta (SNC) la Serviciul Dispeceri Constructii Noi, am avut sansa sa particip si la cateva
“voiaje de garantie” cu nave executate la Constanta, acestea fiind: “ILONA”/B.C.55.000 tdw, 22
DECEMBRIE 1989” si “SALDANHA”/B.C.165.000 tdw, nave cu care am inconjurat globul (Asia,
Africa, America).

fn 1980 am fost in primul meu “voiaj de garantie” cu nava “ILONA”, prima navi de mare
tonaj livratd la export, pe relatia “vest” de catre Santierul naval Constanta. Armatorul era o companie
din Taiwan (THE TUNG Steamshipping Co.) si, pentru mine, a fost, realmente, “o aventura”. A fost
inceputul activitatii mele ca Inginer de garantie si un prilej foarte bun de a-mi Tmbogati cunostintele n
ale “exploatarii” navei. Voiajul a durat vreo 5 luni, perioadd in care “am avut de toate”, de la
scoaterea unui DG din functiune (spargerea tubulaturii de ungere), probleme in transferul de
combustibil din tancul de bunker, inundarea compartimentului motopompa avarie prova, blackout,
probleme in TPD cu separatoarele de bare, In furtuna de grad 9 in Atlantic, neetanseitdti capace
magazii marfa etc.

Marea problema, pentru mine, in acel voiaj, a fost comunicarea foarte anevoioasa cu santierul,
deoarece, neexistind mijloacele de comunicare actuale, corespondenta se ficea numai prin
radiograme- Romania avand legaturi cu RP China, nu si cu Taiwan. Ca sa transmit ceva la SNC sau sa
cer vreo relatie, trebuia urmata filiera: nava-Taipei-Tokyo (Nichimen Co.) - Bucuresti (Importexport)-
SNC si invers. Deci, trebuia sa gasesc solutii Ad-hoc, insé, cu conditia sa “nu cheltuiesc nici un dolar
afara”. La acesta s-a mai addugat si faptul ca nava fusese construita, initial, pentru NAVROM si mare
parte din echipamente erau productie URSS, Polonia si Rominia; procurarea pieselor de schimb
fiind foarte dificila, uneori chiar imposibild. Partea buna a fost cd am avut o colaborare bund cu
echipajul navei.

A doua experienta, destul de grea si ea, a fost cu nava “22 DECEMBRIE 19897, nava livrata la
PETROMIN/PETROKLAV, cu care am mers pand in Canada, unde s-a si inceput operatia de
remediere a cca.7000 m de sudurd defectuoasa, in special, la zona tablelor de inalta rezistenta (grad
D). Si acest voiaj a fost ”’plin de peripetii”, incepand cu functionarea defectuoasa a masinii de carma
pe Bosfor, griparea cuzinetilor la lagarul de sprijin intermediar linie axiala, pierderi de ulei la
cuzinetul de Tmpingere MP, declansare accidentald a carligelor de sustinere barca de salvare si
terminand cu aparitia fisurilor in sudurile cap la cap la tablele de inaltd rezistenta-HT de pe puntea
principala. in acest voiaj am fost ajutat de echipa de service/garantie formati dintr-un inginer
electromecanic si un mecanic, impreuni rezolvand multe probleme. In acest voiaj am avut “sansa” si
navighez pe mare de gradul 8/9 in Atlanticul de Nord si cu nava in “balast usor”, ceea ce a facut ca o
nava lunga de 303 m si lata de 46 m sd oscileze transversal cate 25 grd. Bb/Tb, iar tangajul sa fie atat
de accentuat incat elicea nu ramanea imersata continuu si solicitarea MP era extrema; acest mod de
navigare a durat vreo 3 zile si a facut ca solicitarea corpului navei sa fie foarte mare si sa faciliteze
aparitia fisurilor in suduri .

in momentul trecerii prin furtund, si instalatia barcilor de salvare a fost solicitati foarte tare,
ceea ce a facut ca sistemul de prindere a barcilor, executat la SEVERNAYV sa nu faca fata solicitarii si
carligele de sustinere a barcilor sa se declanseze singure; aceasta a dus la pierderea unei barci de
salvare si necesitatea utilizarii unor plute de salvare suplimentare pentru a putea traversa Atlanticul cu
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o singurd barca de salvare in functiune. La pregatirea barcii valide pentru traversadda, am avut un
accident, personal, care putea sa aiba urmari nefaste pentru mine- dar Acel Cineva, care ne vegheaza
de sus, a avut grija de persoana mea.

Ultima mea experienta ca inginer de garantie a fost cu nava “SALDANHA”, nava livrata de
SNC companiei de navigatie” SAFMARINE ¢, Africa de Sud si a fost mai putin stresantd ca
primele doud; am avut cu mine si un coleg, inginer electromecanic, nava a avut un grad ridicat de
automatizare si a fost realizata in conditii de calitate ridicata. Mici evenimente legate de functionarea
defectuoasa a unor sisteme sau anumite deficiente de executie nu au afectat desfasurarea in conditii
complet diferite a voiajului fata de navele anterioare. De remarcat ar fi faptul ca, datoritd perioadei
lungi de constructie si contractarii MP destul de timpuriu, in momentul in care nava a plecat din SNC
in primul voiaj, a expirat si garantia la MP; asa ca responsabilitatea pentru toate problemele aparute la
MP, tip 6RTA70, productie Korea, au fost in sarcina santierului. Marea problema a fost nivelul
ridicat al vibratiilor, rezolvat ulterior. Au existat, si aici, mici “frecusuri” cu Staff-ul navei, dar s-au
rezolvat pe cale amiabila.

Fiecare voiaj de garantie se materializa printr-un raport al inginerului de garantie care,
prezentat conducerii santierului si analizat, servea pentru luarea unor decizii in vederea imbunatatirii
fabricatiei navelor urmatoare.

Santierul Naval Constanta a trimis ingineri de garantie pe toate navele mari produse, incepand
cunava “TOMIS”, in 1975, si terminand cu “GIUSEPPE LEMBO”, in 1999.

Pentru desfasurdri in bune conditii a activitdtii de “Inginer de Garantie”, consider ca este
necesar ca sd existe o preocupare din partea santierului constructor ca sa pregiteascd o echipa de
specialisti in vederea folosirii lor in perioada de garantie, fie ca Inginer de Garantie, fie ca Inginer de
Service. Acesti specialisti trebuie sa aiba pregatire de Arhitect naval, Inginer sisteme navale, precum
si o experientd in domeniul constructiilor de nave. De asemenea, este foarte util daca cel care va pleca
cu nava cunoaste modul cum s-a construit nava respectiva, a urmarit, eventual, constructia ei, cunoaste
anumite probleme care au aparut in timpul constructiei si cum s-au rezolvat ele, acest lucru
contribuind foarte mult la rezolvarea incidentelor sau problemelor aparute in voiaj. Este binevenita si
o pregatire psihologica si In domeniul relatiilor interumane a celui care va desfasura activitatea de
Inginer de Garantie la bordul navei — dearece, asa cum spunea un filozof grec “oamenii sunt de trei
feluri — buni, nebuni §i marinari”.

——— i
Aspect din timpul colocviului Bulk Carrier “SALDAHNA” 165.000 tdw
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DESPRE STAGIATURA MEA

(Amintiri inedite ale prof. dr. ing. Valeriu Ceangd, povestite la CCN)

Acum, privind retrospectiv perioada in care am fost implicat in domeniul naval, constat ca cel mai
puternic impact asupra carierei l-au avut evenimentele si acumularile din tinerete. Ele mi-au trezit
curiozitatea si interesul pentru o profesiune, care, in timp, a ajuns sd se armonizeze cu aspiratiile,

el

1960 stagiar in S Galati 2018 prof. univ. Valeriu Ceanga

Prima datda am auzit de nave si de constructiile navale cand eram elev si, locuind in apropierea
falezei, auzeam 1in zilele linistite, de vard doua zgomote, care semanau cu rafalele de mitraliera din
filmele rusesti, singurele care rulau la cinema. Unul din ele era mai intens si de frecventd mai mare,
celalalt parea mai indepartat fiind mai profund, M-am intrebat, mult timp, care este sursa zgomotelor
in timp de pace si, curdnd, am aflat ca provin de la nituitorii din santierele navale. Cele mai intense
proveneau de la santierul ing. Branza, amplasat pe falezd, in dreptul bisericii “Precista”, cele mai
indepartate veneau de la santierul lui Fernic amplasat in zona actuala a santierului naval. Despre
nituire si nituitori am aflat curdnd. vizitdnd santierul de pe faleza. unde se asamblau slepuri, iar
niturile cu care se imbinau tablele bordajului erau batute de echipe formate din cate doi muncitori,
unul incdlzea si introducea nitul in gaurile prevazute, iar celdlalt realiza, cu un ciocan pneumatic,
deformarea capului. Operatia se facea intr-un ritm foarte alert, intr-o atmosfera sufocanta din cauza
noxelor si Intr-un zgomot asurzitor. Am fost speriat de conditiile de lucru, mai ales dupa ce am vazut o
echipa de nituitori formata din doi muncitori foarte uzati fizic si aproape surzi, care am aflat ca erau
stahanovisti, realizand un numdr record de nituri batute pe schimb.

Mai tarziu, facand cateva curse cu pasagerele care circulau, la acea vreme, pe Dunare si vazand
remorcherele si navele lansate in santierul lui Fernic, am inceput sd fiu interesat de nave, poate si
pentru ca la scoala elementara, profesorul de fizica ne vorbea de Arhimede si ne explica cum plutesc
vapoarele, iar uneori, in locul profesorului venea fiul acestuia, student la Politehnica din Bucuresti,
unde studia constructiile navale, si ne vorbea cu mult entuziasm despre nave, constructia si propulsia
lor.

~364 ~



Oameni si fapte

Aceste aspecte m-au determinat ca, la termiarea liceului, sd iau hotdrarea de a urma cursurile
Facultatii de nave, nou infiintate la Galati, hotarare fireasca pentru un tanar galatean.

Primii ani de facultate, cu disciplinele teoretice pregatitoare, au trecut mai greu. Abia In anii
terminali am luat contact cu navele si constructia lor, la cursurile de specialitate tinute de profesori, cu
o remarcabild reputatie, la acea vreme, si cu o solida pregatire de specialitate.

Totusi, tinuta academica si rigoarea demonstratiilor din cursurile audiate in scoald, nu au reusit
sd ne introducd 1n realitatea constructiilor navale aflate in plind evolutie prin adoptarea asamblarilor
sudate, in locul celor nituite si a propulsiei cu motoare diesel, in locul masinilor cu abur. De acest
aspect ne-am dat seama In prima practicd, la S.N. Constanta, unde am constatat, de exemplu, ca dublu
fundul navelor in constructie ofera spatiu suficient pentru relaxarea studentilor practicanti, in contrast
cu dimensiunile reduse sugerate de schitele prezentate la tabla sau in desene.

La terminarea studiilor, pe baza diplomei de inginer, am obtinut repartitii pentru posturi de
ingineri 1n unitatile cu profil naval (constructii sau exploatare), iar inceperea efectiva a activitatii a fost
precedata de o perioada de stagiatura, organizata pentru acomodarea cu tehnologiile si colectivele
din locurile de munca unde eram repartizati.

Contactul cu realititile din santiere, impuse de implementarea noilor tehnologii, ne-au
consolidat cunostintele din scoald. in plus, am descoperit ci, pe langa dascilii de la catedra, care
operau cu creta la tabld, mai exista personalul tehnic si de executie din santier, care opera cu aparate si
utilaje speciale, foarte eficiente, in realizarea unor operatii dificile, cum erau cele de montare si reglare
a motoarelor de propulsie, s.a. iar ceea ce am Invatat urmarindu-le modul de operare, ne-a fost foarte
util ulterior.

Pentru mine, ca si pentru majoritatea colegilor, stagiatura poate fi comparatd cu un fel de
rodeo in care stagiarul, calare pe diploma si tindnd n mana repartitia, este aruncat in arena
reprezentatd de noul loc de munca, unde diversitatea problemelor tehnologice si dificultatile de
comunicare, inerente inceputului, reprezentau incercari menite “sa-1 doboare din sa”, ceea ce se
intampla destul de frecvent, asa ca stagiarul, la inceput, se afla mai mult pe jos decat calare. Din
fericire, exista cineva 1n preajma care-1 ajuta sa se ridice si-1 aseaza, din nou, in sa, Invatandu-1 cum sa
se mentina. Nereusita repetatd atragea dupa sine parasirea arenei si incercarea de a gasi o alta, mai
accesibila. De regula, incercarile din perioada stagiaturii dezvoltau calitati profesionale si de adaptare,
care, in final, reuseau mentinerea pe o pozitie activd precum si partciparea stagiarului la realizarea
obiectivelor locului de munca, situatie care insemna sfarsitul stagiaturii.

Dintre evenimentele care mi-au marcat stagiatura, unele au fost greu de suportat, punandu-mi
la indoiald posibilitatea de a ma adapta, din altele am invatat, beneficiind de experienta celor din
santier, insd au fost si evenimente care m-au obligat sd iau decizii importante, care mi-au dat
increderea sa merg mai departe.

Primul contact “in arend” l-am avut, in calitate de dispecer responsabil cu armarea
motonavelor de 2000 t. Am fost trimis sa aflu de ce echipamentul “basa calda” executat la atelierul de
Ajustaj nu a fost livrat la data planificata. Seful atelierului, caruia i-am cerut politicos informatii, m-a
primit cu ostilitate, si, in loc s ma lamureascd, m-a intrebat, ironic, ce stiu despre echipamentul
solicitat. Nu stiam mare lucru, fiind vorba despre un echipament complex destinat instalatiilor de
alimentare cu abur. Vazandu-ma stagiar si dezorientat, m-a trimis, ostentativ, s& ma documentez, si
apoi sa-i solicit echipamentul. Am constatat ca se stia putin despre acest echipament si, abia la probe,
specialistul rus din comisia de receptie a reusit sa ma lamureasca, insa, era prea tarziu pentru a reface
impresia lasata.

Un alt eveniment 1n care am fost implicat, a avut loc cu ocazia probelor de cheu la o
motonava, cand trebuia probatd instalatia de lansare cu aer comprimat a motoarelor, a carei validare
era datd prin numarul de lansari din rezerva de aer prevazuta, numar prescris de Registru. Motoarele
navei, tip SKL, in 4 timpi, realizau cu greutate acest numar, mai ales in anotimpul rece. Pentru reusita
probei, mecanicii executau, discret, 1-2 lansari inaintea probelor, ceea ce era interzis. Fara sa stiu acest
lucru, am fost trimis sa invit comisia de receptie pentru probe, si am fost intrebat daca motoarele sunt
reci si daca au fost pornite. Am afirmat cu convingere ca sunt reci si nu au fost pornite. Cand au sosit
la nava un inginer din comisie, cu multd experientd pe nave, a controlat cu mana temperatura
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injectoarelor, care s-au incélzit de la cele cateva explozii, ca urmare a lansarilor clandestine, infirmand
afirmatiile noastre anteioare A fost un moment penibil despre care au fost informati sefii mei, care au
pus aceasta abatere de la reguli  pe seama lipsei mele de experientd, fiind stagiar. Cele doud
intamplari mi-au afectat increderea ca voi putea raspunde eficient provocarilor diverse si complexe pe
care le ridica activitatea de probe in santier.

O situatie in care m-a impresionat profesionalismul unor muncitori, a avut loc cu ocazia
pregatirii pentru probele de cheu a unei motonave.

Dupa ce s-a imbarcat motorina in tancul din pupa, a aparut necesitatea sudarii unui dispozitiv
pe peretele tancului. Consultand sudorii si personalul tehnic din compartiment s-a stabilit ca nu este
posibila sudarea pe tanc, fiind pericol de explozie. Vazand dificultatea in care eram, un sudor in
varsta, mi-a cerut sd analizeze locul unde trebuia facutd sudura. Dupa ce a vazut peretele tancului din
interior si din exterior, s-a oferit sa execute sudura cu conditia sa ridic nivelul motorinei cu cca. 20 cm
peste locul unde trebuia sudat. M-a mirat cererea lui si mi-am exprimat neincrederea cé ea ar reduce
riscul de explozie. M-a privit cu indulgenta si mi-a spus ca riscul la care se expune il afecteaza, in
primul rand, pe el si daca-si risca viata, o face constient ca poate tine pericolul sub control. Am
acceptat, ridicand nivelul motorinei in tanc, cum mi s-a cerut, iar sudoul a efectuat cu mare atentie
sudura, fard nici un incident.

A doua zi am fost convocat la directorul Melisaratos, care fara sa faca vreo referire sau repros
in legaturda cu intamplarea de la motonava, mi-a vorbit despre un incendiu la compartimentul de
masini al unei nave aflate in pregatire pentru probe, la Santierul naval din Gdansk. Incendiul s-a
produs datorita scurgerilor de motorind in timpul imbarcarii, fiind declansat de scanteile de la sudura.
El a blocat iesirea din compartiment, provocand multe victime. Mi s-a atras atentia ca a fost data o
dispozitie pe santier care interzice sudarea in CM dupa ce a fost introdus combustibil la bord, care
trebuie respectatd cu strictete. Dupd aceastd atentionare, am realizat riscul enorm asumat in cazul
mentionat, si m-am intrebat de ce sudorul a acceptat asa usor sa sudeze intr-o situatie asa de
periculoasa. Mai tarziu, am aflat ca vaporii de motorina se aprind numai daca au oxigen si o
temperaturd ridicatd, ceea ce nu se intampla cand se formau in masa de lichid a combustibilului,
fenomen cunoscut, care std la baza mijloacelor de stins incendiu, si descoperit de sudor, din experienta
proprie.

Fiecare din evenimentele amintite m-au pus in fata unor situatii noi, iar modul in care am
reactionat a fost marcat de nesiguranta produsa de lipsa de experientd, ceea a generat insatisfactie si
ezitari in ceea ce faceam.

Situatia s-a schimbat in momentul cand am inceput sa lucrez la cargourile modernizate pentru
export, unde echipamentele moderne din CM cereau cunostinte mai complexe ce depaseau nivelul
tehnic cu care era obisnuit personalul de probe la motonave, care, marcat de rutina, ajunsese la
concluzia declaratd cd nu au nevoie de inginer in CM, ceea ce era descurajant pentru un stagiar.

Trecand la prototipul cargoului modernizat, probele s-au complicat, neexistand experienta unor
probe anterioare. In acest context, am primit sarcina si predau comisiei de receptie instalatia de
ridicare cu pod rulant din CM. Conform programului de probe am stabilit greutitile care formau
sarcina de probd, care trebuia ridicatd si manevrata. La probele preliminare am constat ca axul rolelor
de pe calea de rulare are deformatii exagerate sub sarcina de proba. O verficare sumara, a condus la
ipoteza cd axul este subdimensionat. Am vazut, din documentatie, cine a semnat pentru aprobarea
planurilor si m-am prezentat la biroul de proiectare pentru a semnala incidentul. Am gésit in persoana
cautatd un reprezentant al “gulerelor albe” foarte arogant, care, cand a aflat ca suspectez o greseala in
proiect, si afland ca sunt numai mecanic de probe si stagiar, m-a dat afara, cu violente verbale, care m-
au speriat. Am iesit repede, nu inainte de a-i spune ca voi anunta directorul, ceea ce l-a determinat sa
vina la nava si sa constate sageata foarte mare a axului, si sa recunoasca, dupa verificarea calculului,
greseala de proiectare. A urmat reproiectarea si executia corecta a instalatiei.

Pentru mine, de la aceasta intdmplare, a inceput sd mi se raspunda la salut, ceea ce Insemna ca
sfarsitul stagiaturii este aproape.

Pentru tinerii ingineri veniti in santier, stagiatura a reprezentat nu numai perioada de racordare
a cunostintelor teoretice, acumulate in gcoald, la exigentele constructiilor de nave din santier, ci si
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prilejul de a se maturiza profitdnd de experienta profesionala si de viatd transmise de colabortorii din
santier.

In acest sens, a contat atat legitura permanentd cu specialistii si personalul de executie din
santier, printre care stagiarii si-au gasit modele, cat si prin contactul cu personalul tehnic strain format
din specialistii firmelor care acordau consultantd pentru echipamentele livrate, cu membri comisiilor
de receptie, si cu persoanle din echipajul navelor, care, dupa probele finale, inaugura darea lor in
exploatare.

Este interesant ca in perioada de probare/predare a navelor, apareau situatii care depidseau
limitele cadrului tehnic in care trebuia si actionam. in cest sens, imi amintesc de cazul aparut in faza
finala de predare a unei motonave. Dupa efectuarea, cu succes a probelor, au inceput lucarile de
finisare, in principal, lucrdri de vopsitorie atat la corp cat si la CM, lucrari receptionate de echipaj
(comandant si sef mecanic). Sef mecanic era un cazac din Rostov pe Don, absolvent al facultatii din
Odesa, cam de aceeasi varsta cu mine, cu care m-am inteles foarte bine, asa ca numarul observatilor
referitoare la disfunctionalitdti era minim. Ultima lucrare care trebuia predata: vopsirea CM-ului, era
dificila din cauza codului complicat cu care era marcata tubulatura si al subiectivismului aprecierii
calitatii suprafetelor vopsite.

Dupa ce lucrarea a fost gata, fiind verificatd de controlorul vopsitorilor, am fost solicitat sa
chem seful mecanic pentru receptie. Avand 1n vedere cd pana atunci, la predarea unor lucari mult mai
complexe, seful mecanic s-a aratat foarte cooperant si corect, am sperat ca situatia se va repeta, mai
ales ca era una din ultimle lucrari care trebuiau predate.

Spre surprinderea mea, seful mecanic a reactionat, cu o totala lipsa de entuziasm incercand sa
amane receptia lucrarii. La insistentele noastre, impuse de termenul de livrare, s-a prezentat la nava si
a inceput un control foarte strict, fiind evident ca doreste sa gaseasca defecte. A gasit citeva care au
fost remediate pe loc. Ca urmare, a cdutat mult mai atent si a gasit defecte la marcajul cu vopsea
colorata a tubulaturii.

Au fost adusi cativa vopsitori cu vopsele colorate si i-am prezentat sefului mecanic rugandu-1
sa le indice unde doreste sa fie facute corecturile. Vazandu-se inconjurat de vopstori, m-a privit ca pe
un ciudat si mi-a spus explicit: “Tu nu pricepi ca vreau un bidon cu spirt dublu rafinat pentru a
receptiona lucrarea?”. Bineinteles ca, atunci, n-am priceput si cererea lui m-a surprins, Insa,
presupunand cd este pentru nevoile tehnologice de la bord, am transmis-o atelierului, iar raspunsul
sefului de atelier a fost surprinzator pentru mine, de genul: “... pdi bine d-le, de ce n-ai spus asa de la
inceput si m-ai incurcat pundndu-ma sa-ti trimit oameni la nava...”

Bidonul a ajuns repede la nava si a fost depus intr-o incapere, alaturi de alte “trofee” dobandite
in mod similar de alti membri ai echpajului, dovedind cd metoda era o practica curenta in santier.

Mai tarziu, lucrand la navele pentru rusi, am aflat ca spirtul era folosit ca ingredient intr-o
retetd caucaziand pentru obtinerea unui coniac foarte apreciat de rusi si nu numai, pentru ca dupa
plecarea rusilor, reteta a ramas.

La fel si amintirea utilizarii produsului obtinut, cu ocazia probelor sau a altor evenimente
festive.

Ulterior, dupa o buna perioada petrecutd in productie, la probe, am avut ocazia sa ma apropii
de activitatea de proictare, descoperind satisfactia gasirii unor solutii noi, dar si raspunderea
promovarii lor.

A fost in perioada cand coducerea Atelierului de Proiectare al SNG, avand angajate in excutie
mai multe proicte, a hotarat sa solicite sprijinul unor ingineri navalisti din alte sectoare, dispusi sa
lucreze ca si “colaboratori externi” la proiectele aflate in derulare. Am acceptat aceastd oportunitate si,
impreuna cu alti colegi ingineri, care au avut aceiasi optiune, ne-am cuplat la echipele de proiectanti
ale santerului, preluand spre rezolvare diverse teme. In acest context, conducerea Proiectantilor a avut
excelenta idee de a apela si la cei mai valorosi specialisti ai domeniului, aflati la pensie, si formati in
scolile si santierele unor téri cu traditii In constructiile navale.

Dintre cei care s-au oferit sa colaboreze, s-au remarcat: prof.dr. ing. N. Pardianu, ing. Branza,
ing. Anderson, s. a.
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Prof. Pariianu, cu studii in Germania, a implementat in proiectarea navala, studiile sale in
domeniul vibratiilor si al masurilor pentru reducerea lor, care, ulterior, au fost preluate si dezvoltate n
concordanta cu noile exigente in domeniu, devenind una din preocuparile de baza ale proiectarii
navale. Personalitatea sa a avut un impact major nu numai prin noutatea cunostintelor de specialitate,
transmise, ci si prin tinuta demna, fara
compromisuri, cu care a abordat unele evenimente dramatice care l-au afectat.

Ing. Branza, a transmis celor cu care a colaborat, multe din cunostintele dobandite in timpul
studiilor si al practicii de santier, in Anglia, unde a terminat, cu rezultate excelente, Facultatea de
Constructii Navale din Glasgow. Prezenta sa printre proiectantii santierului, a permis actualizarea unor
solutii si metode de proiectare foarte utile santierului in acea perioada.

Ing. Anderson, inginer navalist, s-a remarcat printr-o colosald experientd de viatd. A facut
parte dintr-o familie provenita din Rusia, care a suportat tragicele evenimente din timpul revolutiei
bolsevice, In urma carora a ajuns in Romania, impreuna cu alti refugiati, albi. Ascultam, impresionati,
povestile traite si atat de convingator expuse, incat participam cu el la emotiile evocate de acele
evenimente. El, ca urmare a ceea ce a trait si vazut, a facut o remarca pe care o retin:

Rusii au putut ajunge la un stadiu de dezvoltare apropiat tarilor civilizate numai dupad ce au
fost nevoiti sa traiascad si sa cunoascd o imensd dezordine si atrocitdtile din timpul revolutiei .

Experienta de santier dobandita cu efort in perioada de stagiu, precum si perioada petrecuta la
proiectare, in preajma unor personalitdti remarcabile care mi-au oferit perspetiva unor metode
moderne in proietarea navald, m-au pregatit pentru a prelua sarcini mai complexe, depasind statutul de
stagiar.
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INGINER DE GARANTIE

Ing. Radu Motoc

Dupa efectuarea probelor de mare si livrarea navei prototip ,,DOLJ” de 7.500 tdw, beneficiarului
NAVROM Constanta, s-a impus desemnarea unui inginer de garantie la primul voiaj efectuat de nava.

in aceste conditii, am beneficiat de numirea ca inginer de garantie, pentru ci am avut sarcina de
coordonare si punerea in functiune a echipamentelor din sala de masini de pe aceastd nava, la
Santierul Naval din Galati, din anul 1972, si aveam experienta necesara sd supraveghez buna
functionare a instalatiilor navale.
Rolul inginerului de garantie avea trei componente principale:
- De a supraveghea buna exploatare a navei si, la orice defectiune, sa constate daca era din cauza
proastei exploatari sau era o defectiune de fabricatie;
- O sarcina morala de a instrui echipajul cum functioneaza anumite echipamente noi si modul
cum trebuie intretinute;
- Propuneri de imbunatatire a proiectului acestui tip de nava.
Din fericire, echipajul cu responsabilitati in sala de masini era condus de un experimentat sef mecanic
in persoana lui Octav Ganea, care la varsta de 52 de ani avea o vechime in exploatarea navelor. Am
ramas placut surprins cdnd am vazut ca utilizeazd o palnie cu prelungitor pentru a asculta cum
functioneaza motorul principal.
Nava ,,DOLJ” de 7.500 tdw, a fost o nava prototip si era echipatd cu un motor principal RD 68, licenta
Sulzer, fabricat la Cegelschi in Polonia. Caracteristicile navei erau:
Lungime de 130 m.
Latime de 17, 7 m.
Pescaj de 10,2 m.
Viteza maxima era de 16 noduri.
Ulterior, acest tip de nava a fost construit intr-un numar de 42 exemplare, care purtau denumiri de
judete si orage din Romania.
Prima cursi cu nava ,,DOLJ” a fost efectuati in perioada 12 iulie - 7 octombrie 1972. In aceastd prima
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cursd, nava a efectuat urmatorul voiaj: Constanta - Londra — Bayonne — La Paliice — Ceuta —
Alexandria — Constanta.
Trebuie remarcat faptul cd seful mecanic Octav Ganea, pentru a proteja motorul principal a reglat
sarcina maxima la nivelul de 7,9 din sarcina, care ii corespundea o turatie de 137 r.p.m.
in raportul tehnic de activitate, ca inginer de garantie, am cuprins mai multe capitole precum:
- Constatari si necesitatea unor remedieri;
- Deficiente de executie;
- Propuneri de imbunatatire a proiectului executat la ICEPRONAYV;
- Tabel cu parametrii obtinuti la motorul principal in perioada de deplasare a navei, inclusiv
starea vremii la traversarea golfului Biscaya, unde ne-am confruntat cu o furtund de gradul 7.
Am determinat consumul de ulei cilindri la sarcina de 7,9.

5

CM zona DG-urilor CM zona paiol

Au fost constatate mai multe defectiuni pe care le-am consemnat in raportul de activitate, ca inginer
de garantie:

- Exfolierea vopselei de protectie a arborelui cotit;

- Termometrele locale si la distantd pe gazele de esapare s-au defectat din cauza vibratiilor;

- Scapari de gaze la instalatia de esapament la caldarina recuperatoare;

- Macaralele au functionat cu defectiuni repetate si au fost refuzate la Londra pentru descércarea

marfii. Au fost utilizate macaralele portuare;

- S-au constatat vibratii puternice la suprastructura, care au afectat mobilierul si lampile;

- Centrala telefonica s-a defectat de mai multe ori;

- Sonda ultrason s-a defectat;

Am redactat mai multe propuneri de imbunatatire a proiectului, printre care am selectat cateva:
- Reanalizarea bilantului energetic pentru functionarea cu un singur DG in cursd;
- Automatizarea compresoarelor de mare capacitate;
- Dotarea filtrelor de ulei cu filtre magnetice;
- Vasele de expansiune sa fie zincate, etc.

Faptul ca la Londra se decretase o greva generald in port, nava noastra a fost nevoita sa stationeze
legatd la mal in Royal Albert Dock timp de 43 zile. Mentionez faptul cd datoritd Directorului
NAVROM - comandantul Nicolae Moise, am fost acceptati sa intram in portul Londra, altfel am fi
fost ,,condamnati” sa stdm 1n largul marii, la ancora.

Tentatia de a vizita institutiile culturale din Londra, m-a determinat sd fac economii la diurna primita
de 65 penny pe zi, ca sa pot utiliza cele doud omnibuze cu numerele 15 si 69, cu care plecam din
docuri si coboram la Ancor Haus. Costul unui transport dus intors era de 50 penny.

Agentia care ne deservea, aducea zilnic ziare romanesti si englezesti la bordul navei.

~370 ~



Oameni si fapte

Am vizitat mai multe obiective printre care mentionez:
- Royal Naval College, unde am admirat o nava scoala veche, din lemn, si nava cu care Sir
Francisc Chichester a facut ocolul lumii;
- Expozitia Madam Trausot cu figurile din ceara;
- Observatorul Regal din Greenwich si superbul parc;
- Muzeul Victoria and Albert din centrul Londrei;
- Hyde Park cu celebrul Speakers Corner;
- British Museum, unde am admirat ,,Comoara lui Tutankamon”.

Tentatia de a vizita Parlamentul din Londra s-a realizat fara mari dificultati. Dupd ce am completat un
formular cu date personale, am intrat in Camera Lorzilor si in Camera Comunelor, care erau in plen.
Cele doua catedrale le-am vizitat cu mare interes pentru ca erau locurile unde erau incoronati si
inmormantati regii Angliei. La catedrala romano-catolica, Saint-Paul am avut norocul sa ascult un
concert de orga.

fn aceasta perioada de inactivitate a navei, am studiat Istoria Angliei scrisi de Andre Maurois si pe
care am sintetizat-o intr-un document. Comandantul navei DOLJ mi-a propus sa vorbesc la o emisiune
culturala ,,Radio DOLJ” despre istoria Angliei pe care am prezentat-o In 7 emisiuni.

r

l' I ’ L
Autorul — la schimbarea garzii Autorul in tinuta cdt-ului

Trebuie sa mentionez si activitatea sportiva desfasurata la Londra, prin organizarea de catre Norvegia
a unor intreceri sportive destinate marinarilor aflati in diferite porturi din lume. Motivul era de a
mentine starea de sanatate a marinarilor aflati pe nave, izolati si lipsiti de miscare.
Initiata in anul 1954 aceasta activitate, a ajuns in anul 1971 la o performantd demn de admirat:

- Numarul navelor care au beneficiat de aceasta activitate este de 858 si de 15.636 marinari, care

au participat;

- Navele erau din 53 de state.
Printre navele care au participat la aceste concursuri sportive, in anul 1971, au fost si doud nave
romanesti: TARGUL MURES, care s-a clasat pe locul 4 din 100 de nave si nava GALATI, clasata pe
locul 79.
La Londra, in perioada 28 iulie -3 august, s-a desfdsurat aceastd activitate sportiva, la care au luat
parte 25 de marinari de pe nava DOLIJ. Participarea era defalcata pe varste, cu o decalare de 10 ani
intre categorii.
Domeniile sportive erau destul de diversificate: atletism, baschet, fotbal si volei. In final, se acorda un
punctaj pentru fiecare activitate, care clasa nava pe un anumit loc in clasament.
Din cele 40 de nave, in anul 1972, care functionau sub 12 pavilioane nationale la Londra, nava DOLJ
s-a clasat pe locul 5 cu un punctaj de 430,16 puncte.
La proba de 4x100 m. nava Dolj s-a clasat pe locul 3. La fotbal s-a clasat pe primul loc. Si Radu
Motoc a castigat concursul la saritura in lungime, pe primul loc, cu 5,44 m.
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Dupa plecarea din Londra, nava a poposit la Lisabona, unde am avut placerea sa asist la o corida,
unde, conform obiceiului, taurul nu era ucis.

Nava a ajuns la Alexandria, unde am avut surpriza sa fim protejati pe nava de un arab, care nu
permitea arabilor sa se urce pe cablurile de ancorare, ca sa-si vanda produsele. Acest arab facea parte
dintr-o veche familie, care practica aceastd activitate de protejare a navelor romanesti. Bunicul Iui a
fost decorat de Regele Carol al II-lea pentru aceasta activitate.

Acostarea in porturile frantuzesti: Bayonne si La Pallice cunoscut si sub denumirea de La Rochelle
mi-a oferit posibilitatea de a vizita centrul medieval si statiunea Biaritz din apropiere.

Autorul la Biaritz — Franta
Aceasta activitate de inginer de garantie mi-a permis sa dobandesc o experienta in exploatarea unei

nave pe mari si oceane, de care m-am folosit mai tarziu in activitatea de proiectant la ICEPRONAV.
Conjunctura acestui voiaj cu nava DOLJ, mi-a oferit si multe beneficii culturale si sportive.
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VOIAJUL DE PROBE CU NAVA M/V PIATRA OLT
(PR. 1280) IN PERIOADA 10 MAI - 24 IUNIE 1992

Dr. ing. Jean Sever Popovici

Permanenta disputd intre beneficiarul navelor ROMLINE Constanta (desprinsd din “marele”
NAVROM Constanta), santierul constructor, SN Galati, si, desigur, proiectantul ICEPRONAYV Galati
- nu numai in cazul acestei nave dar si altele asemenea — urmarea gasirea unui tap ispasitor pt.
nerealizarea performantelor navei sau anumite deficiente semnalate in exploatarea navei.

In cazul Port-containerului de 430TEU M/V PIATRA OLT, disputa era, in special, axati pe vibratiile
excesive induse de Motorul Principal, in corpul navei si in suprastructura, in special, si consumurile
mari de combustibil — peste cele indicate de fabricantul motorului — UCM Resita.

Urmare discutiilor — si asa ziselor comandamente - intre ROMLINE, SNG si ICEPRONAV — nu se
putea ajunge la o concluzie clard a cauzelor!

Profitand si de faptul ca in perioada aceea — 1992 — director tehnic la ROMLINE era colegul meu de
facultate Talanga Vasilicd — am pus la cale un program de probe cu nava in serviciu, M/V PIATRA
OLT.

Programul de probe urmarea:

1. Masuratori de putere livrata de MP la axul port elice — cu un torsiometru montat pe ax de
ICEPRONAYV —in diferite regimuri de functionare ale navei;

2. Masurarea consumului de carburant, in paralel cu masuratorile de putere — pt. determinarea
consumului specific de carburant;

3. Masuratori de vibratii generale si locale ale corpului navei in diferite conditii de functionare a
navei si ale MP;

4. Masuratori de vibratii induse de elice in bolta pupa (presiuni induse pe bolta pupa).

Pentru efectuarea acestor masuratori, la data 10 Mai 1992, au fost imbarcati la bordul navei, doi
specialisti de la ICEPRONAYV Galati — ing Gheorghe lorga specialist in zgomote si vibratii, si dr. ing.
Jean Sever Popovici, specialist in hidrodinamica navala.

Inainte de plecarea in voiaj, am solicitat Directorului Tehnic, ing. Talanga Vasilica, si ne insoteasca la
bordul navei pt. a stabili cu Comandantul si Seful Mecanic, programul de incercari / masuratori,
respectiv regimurile de viteza ale navei, manevrele motorului principal si, in special, programul de
alimentare a tancului de serviciu al MP cu combustibil, pt. a se putea urmari consumul de carburant
intr-un regim specific de functionare.

Am sesizat In acea seard, ca doar Directorul Tehnic, Ing Talanga, era interest, in mod obiectiv, de
obtinerea unor rezultate reale ce sa permita o analiza clara a problemelor reclamate de ROMLINE!
Atat comandantul cat si mai ales seful mecanic erau sceptici, chiar ostili acestei initiative — dar daca-i
ordin — cu placere!!!???

Nava a plecat in cursa pe ruta Constanta — Ismir — Pireu — Anwerp — Rotterdam - Ipswich si retur

Constanta, un voiaj de 45 zile. De obicei in cursa acestui “feeder” erau incluse Malta si Beirut, dar
datorita tulburarilor din acea perioadd, nu s-au mai facut aceste escale.
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W <79
Gh. lorga si J. S. Popovici la bordul navei Piatra OlL.

In noaptea de 10 Mai 1992, la ora 3.00, noaptea, nava a plecat din Constanta in timp ce noi dormeam
in cabina. Ne-am trezit brusc, deoarece la un moment dat suprastructura a inceput sa vibreze puternic
de parca ar fi fost un cutremur de gradul 8! Colegul lorga a reusit in ultimul moment sa prinda
magnetofonul B&K cu 14 canale de inregistrare, care era sa cada de pe masa din cabina, datorita
vibratiilor! Atunci ne-am zis cd treaba-i serioasa tare §i nu stiu cum o sd o scoatem la capat — au
dreptate marinarii astia — nava vibreaza excesiv!!!

Dimineata ne-am trezit in larg si inainte de a ajunge la Ismir (Turcia) am zis sa incepem sa facem
masuratori conform programului de probe! Torsiomertul functiona OK, am distribuit accelerometrele
de-a lungul navei pt. a masura vibratiile navei (locale si generale), traductorul de presiune din bolta
pupa functiona bine.

Am coborat iIn CM si, avand in vedere regimul stabil de viteza, am decis sd madsuram puterea la
torsiometru si, in acelasi timp, sa masuram consumul de carburant urmarind nivelul combustibilului in
tancul de serviciu! M-am uitat la sticla de nivel si nu vedeam nici urma de indicator de nivel! L-am
chemat pe colegul lorga, care ficea inregistrari pe magnetofon in cabina, sa vada si el daca poate citi
nivelul in tancul de serviciu! Desi 1n seara precedent vorbisem cu seful mecanic si am verificat tancul
de serviciu, acum parca disparuse complet indicatorul de nivel!

Trecerea
prin Bosfor
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In cele din urma intrebam seful mecanic — de ce nu se mai vede indicatorul de nivel! Foarte senin
acesta zice:

- A da, probabil s-a rupt iar zbirul plutitorului de nivel!!!1????
(NB. Mai tarziu am aflat de la mecanicii din CM, ca in seara inainte de plecarea in cursa, seful
mecanic a dat ordin sd se taie sarma plutitorului — cdnd au aflat ca urma sa facem determindri de
consum combustibil).
Asta a fost prima surpriza pregatitd de echipaj, pt. noi!

J S Popovici intr-unul din putinele momente relaxante

Am plecat din Izmir catre Pireu (Grecia). Cand am ajuns in rada portului Pireu, o multime de
nave nu puteau intra in port din cauza grevei docherilor! Am stat in rada portului Pireu cam 3 zile
dupa care, in sfarsit, am intrat in Port! Operarea urma sa fie foarte rapida si, practic, a doua zi urma sa
plecam mai departe. Am reusit sa ajungem in oras si cu ajutorul agentului navei sa comunicam cu
ROMLINE informand cd nu vom putea face determinari de consum combustibil. Repararea
plutitorului insemna golirea tancului, degazarea etc. etc — iar echipajul nu era de accord cu aceasta
remediere!

Si toate acestea, dupa ce am fost supusi si unui interogatoriu de catre agentul navei din Pireu:
unde ne ducem in Pireu, ce facem cu aparatul de fotografiat, il vindem, etc.?

La plecarea din Pireu am incercat sa stabilim cu seful mecanic si comandantul navei, cum sa
urmam un program de accelerare treptata a navei (ridicarea treptatd a turatiei motorului si stationarea
in turatii, sub si peste turatia de rezonanta, cca 15 minute la fiecare turatie)!

Comandantul nu a fost de accord zicand — vedeti cdte nave sunt in rada datorita grevei?
Credeti ca avem de gand sa fim avertizati de Port Control ca mergem prea incet!

OK am zis, vom face masurdtori de putere si vibratii In regimul de plecare din port si
accelerare a navei asa cum va decide Comandantul navei. Am verificat functionarea torsiometrului
inainte de plecare, traductorul de presiune, accelerometrele au fost montate pe puntea principala si
suprastructura, totul era pregatit pt masuratori. Eu umblam pe punte si in CM, iar colegul lorga,
verifica si inregistra semnalele in cabina pe magnetofon!

Si iar s-a zguduit nava (suprastructura) la trecerea prin turatia critica de 94 RPM, sd se rupa nu
alta!
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La un moment dat colegul Iorga ma apeleaza pe radiotelefonul Motorola si-mi zice:
- Torsiometrul este mort nu receptionez nimic!!!!
- Nu se poate, numai ce am fost in CM inainte de plecare si era OK!
- Dute i vezi ce se intdmpld — zice lorga.

Cobor in CM si merg 1n extremitatea pupa, la axul port elice si rdman stupefiat!!!!

Credeam ca nava are “gauria de apa”. Un suvoi puternic de apa se rotea pe bordajul interior al
navei pana sus la prima platformad din CM! Primul impuls a fost sd dau fuga la commandant sa zic ca
nava are gaura de apa! Am stat sd ma dumiresc — torsiometrul nostru nu se vedea de apa, era inundat
complet, si in cele din urma observ ca volanta MP antrena apa din santind pe peretii interiori din CM
creand acel dezastru - la care mecanicii din CM erau impasibili, si-mi declarau senini:

- Nu stiu sefu, eu sunt pentru prima oara la bordul navei- zicea ofiterul mecanic I!

- seful mecanic zice ca-i OK — nu se intampla nimic!
- Unde-i seful mecanic? intreb,
- In cabina lui — doarme!

Ma duc la cabina sefului mecanic— intr-adevar dormea — era deja beat!

in consecintd, ma duc si-1 caut pe comandantul navei, acesta era in cabina sa, cu ofiterul
electrician, beau bere!

Nava inca nu iesise complet din rada portului Pireu!!

Cu sufletul la gura si tensionat la maxim i explic comandantului ce se intdmpla in CM si ca
daca nu ia masuri, in curand nava poate intra in “black out™!!

In momentul acela ofiterul electrician sare ca ars de pe scaun si zice:

- Da sefu, asa se intampla todeauna cdnd plecam din port — n-ai vazut ca am invelit
tablourile electrice si motoarele electrice cu folie de plastic!

Comandantul ma priveste aparent preocupat, si-mi zice:

- Du-te la seful mecanic, si spune-i sa ia masurile necesare!

- Am fost - zic — dar doarme, si apoi nu-i treba mea sa-i dau eu ordine — dumneata
trebuie sa-i spui!

- Ne-ati distrus torsiometrul in valoare de 2000 USD, dar pereclitati siguranta navei si a
echipajului daca exploatati astfel nava! Voi comunica la companie modul vostru de lucru la
bord!

In momentul acela, comandantul a realizat gravitatea situatiei si a plecat grabit in timonerie,
rugand ofiterul electrician sa-1 cheme imediat pe seful mecanic!

intre timp am dezlegat misterul "gaurii de apa".

La bordul navei separatoarele de santind nu functionau, tancul de santind era plin, lichidele
rezultate in urma "functionarii" instalatiilor - care de obicei, se aruncau peste bord, s-au acumulat in
santina navei. In port, deversarea peste bord nu se putea face - apireau petele de petrol, deci poluare,
deci amenzi, care nu erau modice. In aceste conditii, cele trei zile stationate in rada cét si doua zile la
dana si-au spus cuvintul. Apa din santind a urcat pand aproape de axul port elice, volanta MP era
inundatd aproape jumatate din diametru. Probabil alarma de nivel a apei din santind era suspendata,
sau era ignorata!

La plecarea din port, volanta MP, antrena apa de santina pe toti peretii din CM, inundand
torsiometrul nostru si toatd electronica de amplificare- transmitere, marcile tensometrice, s-au
deteriorat ireversibil!

Si acest scenariu, nu era ceva nou — se intdmpla mai tot timpul dupd stationarea in porturi -
cum zicea de altfel, ofiterul electrician!

Am coborat dupa un timp In CM sa vad ce se mai intdmpld, si ma intdmpina seful mecanic
(mahmur si suparat) care ma someaza, cd ne este interzis sa mai intrdm in CM fara permisiunea lui —
si ma da afara din CM! Eram disperati si speriati. Cum vom duce la bun sfarsit misiunea noastra daca
deja ce era mai important de determinat — puterea livrata de motor si consumul de combutibil nu mai
puteau fi determinate! Colegul Torga ma avertizeaza sa stau linistit ca astia ne arunca peste bord daca-i
mai zgandarim cu masuratorile noastre!

Am plecat tensionat si suparat in timonerie si i-am spus Comandantului de interdictia de a mai
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intra Tn CM dictate de seful mecanic! Acesta dupa cateva momente de gandire imi spune:
- Cred ca are dreptate seful mecanic si este mai bine pt. voi! Dacd se intampla o
defectiune grava in CM, poate da vina pe voi, si toti subordonatii lui vor tine cu el!
- Pai cum o sa ne facem programul de probe in acest caz?
- Nu stiu—zice el!

Am realizat ca lorga are dreptate — astia ne arunca peste bord sau ne lasa pe stanca de la
Gibraltar!!

In timp ce stateam in timonerie si priveam marea — ca si ma mai linistesc - la un moment dat
sund telefonul de la PCC din CM! Comandantul asculta si apoi zice disperat:

- Ati inebunit, cum sa oprim nava aici in radd, mai ales cu multimea asta de nave in
stationare (urmare grevei)! Nu se poate, trebuie sa iesim din radd!
- Apoi, realizand gravitatea situatiei, da comanda opririi navei si lansarea ancorei!
Intreb imediat ce lasa telefonul in furca:
- Cese intampla, de ce oprim nava?
Apoi Comandantul ne zice:
- Varog sa parasiti timoneria imediat, §i sa mergeti in cabinele Dv!

Am plecat spasiti si acum si mai ingroziti — In CM nu avem voie, nici in timonerie, precis ca la
primul port, ne debarca!

A doua zi dimineatd am incercat sa aflam ce s-a intdmplat. Nava a stationat cca. 10- 12 ore si
nu stiam care era cauza!

Deabia spre dupa amiaza cand am aflat ca seful mecanic este in cabina, ne-am strecurat in CM,
si in PCC am vazut vreo 8-10 borcane la rand umplute cu ulei de motor ce avea culoarea de la “alb
laptos” ca o emulsie de racire/ungere la masinile unelte, si treptat mai putin laptos pana la culoarea
secifica uleiului de motor!

Asa cum l-am avertizat pe comandantul navei, s-a intamplat ceva si mai grav — ce a dus la
oprirea navei si a MP!

Apa din santina antrenata de volantd, a intrat si in carterul MP (pe la presetupd) si a contaminat
uleiul de ungere pana la un nivel in care a fost necesara oprirea imediatd a motorului — fiind la un pas
de gripare!

Norocul navei (si a echipajului) a fost ca la Pireu tocmai au facut aprovizionarea cu ulei de
ungere! Dar au fost necesare ore intregi de stationare in care s-a eliminat uleiul poluat cu apa, si
inlocuirea cu ulei nou! De aceea erau cele 10 borcanele cu mostre de ulei preluate din carter, din ora in
ord, pe parcursul procesului de Inlocuire a uleiului contaminat cu apa!

Urmatoarea aventurd, portul Anwerp (Belgia).

Imediat ce a intrat nava in port si s-au terminat operatiunile de acostare, majoritatea echipajului
in frunte cu comandantul au disparut de la bord. Toata lumea era preocupata de afacerile personale
(masini second hand, haine/ blanuri second hand, tigari, alcool etc.)

Operatiunile de incarcare / descarcare au inceput imediat si la bord era doar capitanul
(secundul navei) care era insarcinat cu urmarirea cargo - planului.

Eram in timonerie si urmaream fascinat, cat de operative erau mijloacele de sortare si
operatiunile de incéarcare / descarcare a containerelor. La un moment dat, urca in timonerie un stivador
belgian si mi se adreseaza mie:

- Master where we load the next containers?

Ii raspund:

- I'm not the master — he is! — aratandu-1 pe capitan care privea absent magazia navei si
nota containerele Tmbarcate sau debarcate, in cargo plan.

Stivadorul se adreseaza capitanului cu aceiasi intrebare si explicatia cd nava este deformata -
acesta nu intelege ce vrea sa spuna stivadorul, dar zice - go ahead, go ahead!!

Stivadorul, mirat si confuz, revine la mine si-mi zice:

- The vessel is twisted — see the fore mast, how bended it is!
intradevar catargul prova era inclinat in Tribord (cam 20 grade) si suprastructura catre Babord!
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Nava era torsionata excesiv!

Capitanul — cum am constat mai tarziu — nu stia limba engleza, dar nici cargo planul nu stia sa-
1 urmareasca, nici clasic, nici cu calculatorul de bord, care era neatins - nu era folosit deloc!

Ulterior, impreuna cu colegul lorga, am luat cargo planul capitanului si l-am introdus in
calculatorul de bord, ficand mai multe ruldri! Am luat cu noi, In secret, imprimarea cazurilor
intermediare de incarcare a navei — pe care le-am prezentat sefului de proiect, ing. Alexiu, si
Directorului tehnic, Closca, la intoarcerea la ICEPRONAV. Au fost socatil Am gasit un caz de
incarcare intermediard la care Momentele Incovoietoare si Fortele Tiietoare erau depasite cu,
respective, 250 % si 165 %!!!!

Am aflat, mai tarziu, ca pe aceastd nava — care facea aceste voiaje relativ scurte si pe o ruta
foarte atractiva (pt. bisnitd) — echipajul se schimba aproape, in totalitate, de la cursa la cursa, formarea
echipajelor fiind administrata de Directorul de resurse umane al ROMLINE — pe baza de spagi grase!

in voiajul nostru, in afara Comandantului, sefului mecanic si un marinar, toti erau pt. prima
oard la bordul lui M/V PIATRA OLT.

in portul Rotterdam, echipajul din subordinea mecanicului sef, a simulat (pot spune)
demontarea racitorului de aer vreo 3 zile, pe motiv ca s-a blocat scoaterea acestuia — pentru a crea
timpul necesar efectudrii cumpdraturilor (masini second hand, in special)!

Escala la
Rotterdam

- = . . = v

in zilele acelea cat am stat la Rotterdam, eram suprasolicitat sa asist diversi marinari — care nu
stiau nici o limba strdina - sa-si cumpere masini de la diverse garaje second hand, sau particulari!
Recunosc ca si eu mi-am cumparat o masina “Lada 12007, care, cred, ca era cea mai ieftind masina
cumparata la bordul navei! Oricum, dupa aventurile avute la bordul navei, ne-am dat seama ca trebuie
sa ne adaptam situatiei, sa fim prietenosi, sa ne integram in modul de lucru al echipajului, sa fim
supusi Comandantului si Sefului Mecanic, pt. a putea sa ne realizim masuratorile ce mai puteam sa le
facem!

Am reusit, chiar, sa convingem pe Comandantul navei, la plecarea din Antwerp, sa accelereze
nava treptat, stabilind un grafic de trepte de turatie constantd — inainte de turatia critica de 94 RPM si
mai sus de aceasta turatie! Am reusit sa-1 surprindem pe Comandant si in special pe Seful Mecanic,
ca la trecerea prin turatia critica, vibratiile suprastructurii s-au redus simtitor — respectiv de la cca 50
sec. vibratii cu amplitudini excesive, la doar cca 8-12 sec. cu vibratii mult atenuate!

Le-am demonstrat ca, dacd nava este acceleratd suficient inainte de turatia critica, trecerea prin
aceasta turatie de rezonanta (mentionata in documentele navei), este mult mai rapida si vibratiile
major diminuate!
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Intr-o zi de stationare de-a lungul coastei UK (cred) cind Comandantul navei si echipajul au
pescuit macrouri, bucatarul a pregatit peste marinat si a curs berea in burta Comandantului, suficient
ca sd declare 1n prezenta noastrad ca

“daca la un voiaj ca asta, nu vand cel putin 10 t motorind, inseamnd ca sunt un comandant
prost!”

Asa cd intentia noastra de a face masuratori de putere si consum de carburant, nu avea nici o
sansa!

In afara concluziilor stiintifice (putine de altfel) bazate pe masuritorile ficute, am ajuns la
concluzia ca factorul uman si instruirea echipajelor sunt esentiale pt. o buna exploatare a navelor.

Concluzie la care, de altfel, a ajuns si IMO, cand au declarant ca 80% din accidentele navale
sunt datorate factorului uman.

Atat proiectul navei cat si constructia navei in santier, pot avea unele deficiente, nimic de spus,
dar cu un echipaj incompetent, dezinteresat, ignorant, ca acela de la M/V PIATRA OLT, nava, pot
spune ca, era o minune a tehnicii, doarece a rezistat la toate prostiile posibile pe care a putut sa le
intampine in acel voiaj.

intr-o zi ii ardt unui mecanic o pompa care vibra excesiv, avea un manometru spart, pierdea
ulei, scaratia, si ii spun sa o opreasca, sa o verifice si sa o repare! Foarte senin 1-mi raspunde:

- Daca are zile, scapa!

Dupa cateva zile, il vad pe marinarul nostru, cu pompa demontatd, si careia trebuia sa-i
schimbe un rulment care se gripase. A reusit sd gaseasca un rulment nou in piesele de rezerva, dar
acesta se potrivea la diametrul interior, cu axul pompei, insa diametrul exterior al rulmentului era mai
mic decat locasul carcasei rulmentului! Asa ca bravul nostru mecanic a dat patru puncte de sudura
intre inelul exterior al rulmentului si carcasa pompei!

Vazand isprava ii spun

- Crezi ca este bine asa?
- FEi-daca are zile, scapa!
Acesta era motoul standard a marinarului la bordul navei!

Regret ca nu am scris atunci, imediat, dupa sosirea din acest voiaj toate aventurile trdite la
bordul navei M/V PIATRA OLT cu colegul Gheorge Iorga, pentru a fi redate mai fidel. Acum, multe

sunt amintiri si unele le-am uitat sau poate le-am Incurcat sau poate chiar exagerat.

Multumiri colegului Gheorghe lorga pt. reamintirea unor episoade uitate de mine!
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(distribuire online)

BULETIN DE INFORMARE TEHNICA NAVALA
(BITNAYV)

Ing. Radu Motoc

in anul 1985, conducerea ICEPRONAYV a luat decizia si editeze acest buletin, care se dorea si
apara anual.

Ing. Lucian Aburel, director la ICEPRONAYV, avea sia marturiseascd in prefata primului
numdr, realizarile si intentiile legate de activitatea institutului: , Datoritd dezvoltarii industriei
constructiilor de nave, indeosebi in ultimele doud decenii, Romdnia se inscrie in randul tarilor mari
producdtoare de nave maritime, dispundnd, in prezent, de o flota comerciald, fluviala si maritima
modernd, cu performante la nivelul tarilor cu traditie in acest domeniu. Institutul nostru, care in 1986
va implini doud decenii de existentd, si-a adus o importantd contributie la aceastd dezvoltare.
Orientarile de perspectiva pana in anul 2000, prevad o crestere a traficului fluvial cu 30-35 %,
transportul maritim urmdnd sa creasca cu 75-80 %. Aceste cresteri trebuie sa aiba la baza rezultatele
cercetarii stiintifice, ale proiectarii §i introducerii in productie a tehnologiilor de varf. Institutul
nostru va trebui sa actioneze mai ferm in directia asimilarii unor tehnologii, care sa reduca eforturile
valutare ale tarii, sa gaseasca si sa aplice noi solutii mult mai economice, competitive pe plan
international, sa intre, prin realizarile sale stiintifice, in rdandul institutelor de cercetari de inalt
prestigiu din lume. Atingerea acestor obiective presupune optimizarea in cel mai inalt grad a
structurilor de nave in scopul micsorarii greutatii, imbundtdtirea hidrodinamicii navelor prin
alegerea dimensiunilor si formelor optime, realizarea unor instalatii §i echipamente cu caracteristici
superioare, stabilirea celor mai potrivite metode de verificare si control ale performantelor, utilizarea
energiei secundare etc.

Pentru a se face larg cunoscute eforturile tuturor celor ce muncesc in acest institut, s-a
hotardt editarea Buletinului de Informare Tehnica Navala pe care il inauguram in acest an. Dorim ca
el sa constituie, intr-un spatiu restrans un instrument destinat dialogului stiintific dar sa si informeze
pe specialisti despre preocupdrile similare existente in lume” *.

Revista a fost conceputa si cuprinda mai multe capitole precum:
1. Traditii navale Galati

Cercetare — proiectare

Tehnologie - productie

Inventii si inovatii

Manifestari stiintifice

Din Biblioteca Tehnica ICEPRONAV

Pe plan international

Nownkwb

2 BITNAV, nr. 1, 1985, pag. 3
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Iata, in continuare, continutul acestor capitole, din primul bulletin.

1. TRADITII NAVALE GALATENE

Interesante sunt traditiile navale legate de Galati, lucrare redactata de Ing. Gelu Kahu si prof.
Mihaela Dumitriu. Prezentarea acestor activitati consacratd constructorilor navali din Galati a fost
abordata in doud etape. Prima se referd la perioada veche, pani la anul 1960:

Memoria timpului mentioneaza ca vestitele panzare ale lui Stefan cel Mare erau construite la
Galati.

in anul 1761 Giuseppe Boscovich, matematician si astronom italian, in trecere prin Galati, este
impresionat de marimea vaselor plutitoare, zise caravelli, care se construiau aici, destinate
comertului cu Alexandria.

La Galati, in anul 1785, este atestatd constructia unei nave inzestratd cu 60 de tunuri pentru
flota Moldovei.

Divanul Moldovei, in anul 1830, dispune construirea, la santierul din Galati, a unor nave
pentru transportul marfurilor pe Dunare si pe mare.

Consulul Frantei la Iasi, in anul 1841, avea sa scrie intr-un raport: Galatii iau chiar un aspect
de port maritim de cand se vad santierele lui cu constructii de vase comerciale: 17
ambarcatiuni mari §i mici au fost lansate la apa in ultimii doi ani.

La Galati, in anul 1860, se construiesc corabii de 100-350 t.

In anul 1864 ia fiinta Santierul naval militar destinat Marinei Militare

Se construiesc cheiurile de acostare si bazinul portului in 1887.

in anul 1893 se infiinteaza Uzinele pentru reparatii de masini si vapoare G. FERNIC et Co. cu
sectiile: mecanica, turndtorie, fierarie, cazangerie si tAmplarie. Aceasta datd este considerata
prima atestare documentara a Santierului Naval din Galati.

Portul este dotat, in 1898, cu un doc plutitor de 400 tf.

in anul 1905 erau 116 nave, care se aflau in dotarea Serviciului Maritim Roman, cu sediu la
Galati.

in perioada 1920-1924, sunt renovate la Santierul Naval din Galati, navele postale
IMPARATUL TRAIAN si DACIA, destinate curselor regulate pe ruta Constanta —
Constantinopol.

Extinderea santierului cu noi constructii a fost facuta in 1938.

in perioada 1941 — 1944, erau peste 2000 de muncitori la santier, cand sau construit puitorul de
mine Amiral Murgescu si submarinele Rechinul si Marsuinul.

in anul 1948 la santier incep sa se construiascd nave fluviale nituite.

Primele nave romanesti, sudate in intregime, au fost construite in perioada 1950-1953.
infiintarea Institutului Mecano-Naval a fost in anul 1951, unde au absolvit facultatea de la
Galati, 1416 ingineri navali pana in anul 1984.

in anul 1957 se transferd la Galati o parte a activititi de proiectare din cadrul Institutului de
Proiectari Navale, care fusese infiintat in anul 1951 la Bucuresti. Acesti specialisti vor lucra
pana in anul 1966 in cadrul Santierului Naval Galati, cu filiale la Braila si Turnu Severin.
Prima nava maritima moderna — cargoul Galati de 4.500 tdw, construit la Galati, va intra in
exploatare n noiembrie 1960.

A doua perioada de mare prestigiu pentru industria navala din Galati este 1965 — 1985:

In anul 1966 ia fiinti ICEPRONAYV cu sediu la Santierul naval din Galati

La 26 iunie 1966 se lanseazd primul mineralier de 12.500 tdw. PETROSANI, construit in
Romaénia.

Cladirea ICEPRONAY este data in folosinta la 28 decembrie 1969.

Centrala Industriala Navala -CIN, destinata sa coordoneze activitatea in domeniul cercetarii si
proiectari, constructiei de nave si echipamentelor navale din Romania a fost infiintatd in anul
1969.

Cargoul DOLJ, de 7.500 tdw. a fost lansat la apa in 1972.
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- Inanul 1972 ia fiinta Intreprinderea navala de elice si piese turnate din otel si fonta (INETOF)
- Livrarea navei RO — RO de 4.000 tdw. IRIS pentru Israel si bulk-carrierul de 18.000 tdw.
ARADHANA, export India, s-a efectuat in anul 1973.
- Cargoul portcontainer de 8 250 tdw. BOW-OAK, export Norvegia a fost livrat in anul 1974.
- Prima platforma de foraj marin autoridicdtoare GLORIA va intra in exploatare la 28 august
1976.
- 1Inanul 1981 este inaugurat Tunelul de cavitatie in moderna baza de cercetari hidrodinamice
din ICEPRONAV
- A doua platforma de foraj marin, ORIZONT, este data in exploatare la 29 septembrie 1982.
- Primul Simpozion de Hidrodinamica Navala este organizat de ICEPRONAYV 1n colaborare cu
Universitatea din Galati, in anul 1982.
- In 1983 este livrata nava RO-RO, BALDEN SUN destinati Norvegiei.
- Remorcherul de 4.800 CP - ZIMBRU - lansat la apa in 1983.
- Platforma de foraj marin, PROMETEU - a treia in serie - a fost lansata la apa in anul 1983.
- A patra platforma de foraj marin, FORTUNA, este livratd in anul 1985.
in concluzie, la acest capitol se fac urmitoarele preciziri:
in perioada de pana in 1946 au fost livrate 117 nave si ambarcatiuni.
In perioada anilor 1946 — 1984 s-au construit 6 652 nave si diverse instalatii.

2. CERCETARE - PROIECTARE
La acest capitol sunt puse in evidentd doua lucrari:
- Nava pentru stimulare si cimentare sonde marine (Ing. Eugenia Codreanu si ing. lon
Constantin).
- Feribotul de 12 000 tdw. (ing. Dan Krauser).

3. TEHNOLOGIE - PRODUCTIE
- Proiectarea de model a compartimentelor de masini si pompe (Ing. Emil Gheorghi si ing. Dan
Krauser).
- Barca de salvare rezistenta la foc. (ing. Mihail Cogalniceanu).

4. INVENTII SI INOVATII
La acest capitol sunt mentionate 9 inventii si 7 inovatii brevetate in perioada anilor 1981-1984. Pentru
exemplificare sunt prezentate doud inventii:

- Statia de prepa.

- Instalatie pentru determinarea pozitiei carmei (Ing. Mircea Stoenescu).

5. MANIFESTARI STIINTIFICE
- Simpozionul de tensometrie cu aplicatii In constructii navale. Organizat la Galati in perioada
21-22 septembrie 1984.
- Optimizarea si automatizarea proceselor industriale, reducerea consumurilor de materii prime
si energie. Galati, in 8 - 10 noiembrie 1984.
- Consfatuirea specialistilor de la Registrul Naval Roman in probleme de constructii corp si
teoria navei. Mangalia, 28 -30 mai 1984.
- Conferinta privind tehnica de calcul si aparatura stiintifica avansata folosita in hidrodinamica
navald. Varna, R.P. Bulgaria, 2-3 octombrie 1984.
- Simpozion international pentru constructii navale. Rostock, R.D. Germand. 30 oct. - 1 nov.
1984.
Pentru exemplificarea comunicarilor facute la aceste importante manifestari stiintifice este prezentata
lucrarea: Tunelul de cavitate din ICEPRONAYV (Ing. Jean Popovici si ing. Stefan Totolici).
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6. DIN BIBLIOTECA TEHNICA ICEPRONAYV.

Literatura de specialitate achizitionatd in perioada anilor 1982-1985, este selectatd de ing. Rodica
Lehaceanu si prezentata pe tipuri de nave (cargouri, nave multifunctionale, portcontainere, nave ro-
ro, nave frigorifice, pasagere fluviale, pasagere maritime, remorchere, nave de cercetare, tancuri
petroliere, nave bulk-carriere, nave de pescuit, etc)

Noutitile editoriale din perioada anilor 1984-1985 sunt prezentate de Mariana Brighidin si trebuie sa
remarcim faptul ca sunt 17 carti aparute la Ed. Tehnica si alte 7 cu mentiunea - [n mod deosebit in
atentia cercetatorilor.

Dintre aceste carti se remarca si lucrarea lui Began N. Dictionar englez-roman de la Universitatea din
Galati, aparuta in 1984.

Nu sunt uitate nici STAS-urile si Regulile de Registru maritim si fluvial.

7. PE PLAN INTERNATIONAL.
Sunt prezentate mai multe lucrari din strdinatate:
- STELLA - noua generatie de calculatoare produse de firma Seren T. Lyngse, (traducere si
sintezd de ing. Traian Romeo).
- Instalatia de ridicare cu bigi grele, Stuelckenmasts — tip pivot (sintezd de ing. Gheorghe
Lungeanu).
- Din performantele firmei Bruel & Kjaer din Danemarca (sinteza de ing. Gheorghe lorga)
- A 50-a anivers.
- Det Norske Veritas — 120 de ani de existentd (1864 — 1984) (tradicere si sinteza de prof.
Mihaela Dumitriu).

Colectivul de redactie a fost coordonat de prof. Mihaela Dumitru si ing. Leonida Starici. Colectivul
de redactie era compus din specialisti din toate compartimentele din [CEPRONAV.

COLECTIVUL DEREDACTIE

prof. Mihaela Dumitrin

Redactorl coordonatorl : ing. Leonida Starici

Membri: Ing. Grigore Cristoior ing. Gheorghe Iorga
ing. Leonard Fintesco ing. Dan Krauser
ing. Florentina Ghelmez ing, Gheorghe Lungeanu
ing. Emil Gheorghi ing. Jean Sever Papovici
ing, Vasile Gluglea Ing. Spiridon Ridulescu
ing. Mircea Jordan ing. Antonjo Spiratos

Folo alb-negru : lacob Vanghele Coperta color : Viadimir Barsan

Tehnoredactor : Nicolae Lengher
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ICEPRONAY GALATI
= i . . . Bk r— G
BITNAV nr. 3/ 1986 BITNAV nr. 4 -5/1987-1988

S-au publicat 5 numere, in anii 1985-1988. Numerele 4 si 5 au fost publicate Intr-un singur volum.

ICEPRONAY a fost o scoala superioara - in completarea sistemului de invatamant politehnic - care a
format tehnicieni, proiectanti, ingineri, cercetdtori, manageri, dedicati cu pasiune meseriei de
constructor naval, mandri de realizarile lor — iar aceasta revistad, BITNAV, a avut in intentie a pune in
evidenta aceste realizari!
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CCN 92 — 03 iunie 2022

VIZIONARE ARHIVA FOTO SI VIDEO
CARE IMORTALIZEAZA OAMENII
SI ACTIVITATILE DIN ICEPRONAYV,

DIN PERIOADA 1980-1990

A consemnat: ing. Silvia Panaite - redactor CCN

Institutul de Cercetari si Proiectari pentru Constructii Navale din Galati - ICEPRONAYV,
infiintat in 1966, avand la baza experienta serviciilor de proiectare existente in perioada interbelica in
santierele navale romanesti (in special la Santierul Naval Galati) si a Institutului de Proiectari Navale
— IPRONAYV Bucuresti, a fost unul dintre cele mai importante institutii de acest gen din Europa. Din
1978, au intrat in functiune laboratoarele din Baza de Cercetiri Hidrodinamice, cuprinzand: un
tunel de cavitatie, bazin de rezistentd la inaintare si autopropulsie, bazin de manevrabilitate si giratie,
tunel aerodinamic. In anii ‘80 se intensifici actiunea de introducere a sistemelor informatice
(Hardware si Software) dedicate proiectarii de nave, aliniindu-se metodelor moderne de proiectare
asistate de calculator, internationale.

In 1989, ICEPRONAV avea 1390 de angajati bine pregatiti professional, care asigurau
servicii de proiectare / cercetare pentru toatd industria de constructii navale din Romania.
ICEPRONAYV avea filiale de proiectare in aproape toate santierele navale din tard (Turnu Severin,
Giurgiu, Oltenita, Braila, Tulcea, Constanta, Mangalia) asigurdnd proiectarea de executie a navelor si
suportul tehnic in santierul naval. Inainte de 1990, ICEPRONAYV a fost 0 adevarati scoala de formare
a inginerilor si tehnicienilor constructori de nave.

Ne bucuram ca, datoritd unui coleg pasionat de fotografie si film, ing. Silviu Vasilache,
membru al “familiei” ICEPRONAV, putem sa reconstituim istoria, in imagini, a ICEPRONAYV, in
special a celei din perioada 1980-1990. Filmele, facute pe pelicula de 16 mm, a trebuit sa fie
digitalizate si prelucrate, sa fie adaugate comentarii de natura tehnica si artistica. Nu a fost usor, avand
in vedere ca aparatura de filmare/redare de pe pelicula este in curs de disparitie!

La CCN 92 am avut prilejul de a viziona un grupaj din setul de filme si fotografii
realizate si digitalizate de ing. Vasilache. Dupa prezentarea fiecarui grupaj video, cu o anumita
tematica, au fost comentarii si completari facute de cei prezenti in sala. Nu au lipsit nici imagini care
fac conexiunea cu perioada istorica respectiva, cum ar fi participarea la defilari in zilele festive sau la
diverse actiuni colective — munca patriotica etc. Si ilustratia muzicald ne-a conectat cu epoca si, mai
ales, cu anii tineretii noastre.

Arhiva foto si video privind activititile ICEPRONAY intre anii 1980-1990, care au fost
prezentate in sedinta CCN 92:

Filmul Acolo unde se nasc navele, cu insert film documentar Tunel de cavitatie;
Secvente din filmul Tunel de cavitatie -varianta scurtd, pe fundal rock;
Filmul ,,Amplasare jacket la platforma de foraj marin “Lebada’;
Digiporama ,,0da cu sens si contrasens prin gaura drapelului”- fotografii in stil cronica
timpului, grupate tematic, pe fond muzical, ce surprind transformarile din viata cotidiand a
proiectantilor de nave din ICEPRONAYV, in deceniul 1980-1990;

o |, Izvor de Carnaval - ICEPRONAV la Izvorul Muresului” -activitati de relaxare, divertisment

si socializare organizate de diversele ateliere si compartimente din [CEPRONAYV;
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e Filmul ,,0 revolutie oleaca subdezvoltata”- analiza a fenomenului nostalgiei socialiste si
comuniste, post revolutie, din comunitatea galateana. Include secvente din activitatile
profesionale, propagandistice si civic-comunitare, sustinute de ICEPRONAYV in Epoca
Ceausescu.

Pachetul de filme digitalizate au fost incarcate/ arhivate pe o memorie externa HDD si predata
Bibliotecii ,,V A Urechia™”, unde poate fi vizionata sau copiata de persoanele interesate. Opisul
arhivei de filme este prezentat iIn Anexa CCN 92.1.

Cuprinsul arhivei este organizat pe urmatoarele capitole:

A. Filme digitalizate — Materiale de arhiva video privind activitatile ICEPRONAYV intre anii
1980-1990.

B. Filme realizate In Laboratoarele de Cercetare Hidrodinamica ICEPRONAYV Galati (2000-
2012).

C. Filme realizate cu prilejul aniversdrilor de absolvire a promotiilor de navalisti — Institutul
Politehnic Galati /Universitatea Dunarea de Jos Galati — Facultatea de Mecanica — Sectia Nave
si Instalatii de Bord.

D. Filme realizate de Studioul “Alexandru Sahia” Bucuresti la Centrala Industriala Navala CIN —
1989.

o AW AY @

AHHIVA DF FILME (CEPRONAY Galmi 1080 1990
n e
ki O Ry D B Y = SR

OPIS / CUPRINS
atiiiatile (CEFRONAY fntre anil_1980-1990

Pt gty [ gecei|iur FERCH 1w e praniv o

BRCE O BUNSRIAL A, B AT LRRET

Arhiva de filme pe HDD

Participare: Specialisti care au lucrat sau lucreaza la ICE - ICEPRONAYV, profesori universitari, alti
invitati. Ne-am bucurat de prezenta a doi membri ai echipei de conducere a ICE - ICEPRONAV
Galati: ing. Petricd Necula, Engineering director si Silvia Cretanu, Marketing coordonator.

S-au derulat filmele, ing. Silviu Vasilache aducand informatii suplimentare despre conjunctura in care
s-au facut filmarile. Dr. ing. Jean Sever Popovici a comentat diversele secvente din filme. Participantii
au intervenit cu detalii, in functie de tipul lucrarilor pe care le efectuau la vremea filmarii.
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Sala Eminescu, Biblioteca Judeteana “V.A. Urechia”

Florentina Ghelmez, Enut Tone, J. S. S. Vasilache, S. Panaite, P. Necula,
Popovici S. Cretanu
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Anexa CCN 92

OPIS / CUPRINS

(Materiale filmate realizate de Colocviile Constructorilor de Nave — CCN,
in colaborare cu Asociatia Arhitectilor Navali — AAN, cu contributia ing.
Silviu Vasilache si dr. ing. J S Popovici — Galati 2022)

(Pachetul de filme digitalizate a fost Incarcat/ arhivat pe o memorie externa, HDD, si predata
Bibliotecii ,,V A Urechia”, unde poate fi vizionata sau copiata de persoanele interesate).

A. FILME DIGITALIZATE - Materialele de arhiva video privind activitatile
ICEPRONAYV intre anii  1980-1990

Filme realizate in deceniul 1980-1990 de grupurile de creatie foto - cinematografica ARCA NOVA
ICEPRONAYV, AL 3-LEA OQ , SELECT VISUAL, ORA 25, de ing. Silviu VASILACHE, atelierul
Constructii Corp Nava - [CEPRONAYV, fondator Cineclub ARCA NOVA ICEPRONAV

(Actiune sponsorizatda de CCN — AAN in per. ian — iunie 2022-contract AAN/019-30.12.2021)

Al. ,ACOLO UNDE SE NASC NAVELE” 16,30 min

Reconstituirea/digitalizare a filmului documentar realizat de studioul Sahia film la ICEPRONAV
Galati in anul 1987. Face parte dintr-o serie de filme de prezentare a navalistilor romani in contextul
deschiderii Romaniei cétre tarile vestice.

Institutul de Cercetare si Proiectare pentru Constructii Navale - [CEPRONAYV Galati — a fost in
perioada 1966- 1990, institutia principala din Roméania unde “se nasc navele”, pe planseta
proiectantilor si in laboratoarele de cercetare.

Sunt prezentate, in liniile generale, compartimentele de proiectare/cercetare, forte si capacitati ale
ICEPRONAV:

Centrul de Calcul din cadrul ICEPRONAV

Atelierele de proiectare specializate din ICEPRONAYV - pentru proiectarea generald a navei,
proiectarea corpului rezistent, proiectarea masinilor si instalatiilor de la bordul navei, proiectarea
instalatiilor electrice si electronice, a sistemelor de comunicatii si navigatie.

Laboratoarele de Hidrodinamica navala din ICEPRONAV, cu rol esential in procesul optimizarii
formelor navei, al sistemelor de propulsie si guvernare.

Laboratorul “Tunel de Cavitatie” are o mare importanta in gama incercarilor hidrodinamice,
cercetand comportamentul si performantele propulsorului navei — elicea — in conditii de cavitatie.
Laboratorul Tunel Aerodinamic Naval, este destinat determinarilor experimentale, preliminare, a
spectrului curgerii, atat in jurul suprastructurii navelor (opera moartd), cat si in jurul carenei navei
(opera vie) utilizand aerul ca fluid de lucru.

in laboratorul “Bazin de Manevrabilitate”se determini caracteristicile de manevrabilitate a navelor:
cercul de giratie, proba zig-zag, spiral test, etc. in apa calma si pe valuri.
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A2. “TUNEL de CAVITATIE - RocKro” 7,23 min

Film realizat intr-o formula originala, pe ritmuri de muzica rock roméaneasca, ce prezinta cautarile
asidue ale colectivului de cercetatori ICEPRONAYV Galati de a realiza ,,mariajul” — potrivirea dintre
formele corpului navei la pupa si geometria elicei, pozitia si geometria cirmei. Acestea sunt elemente
esentiale 1n determinarea unei interactiuni corp — propulsor, care sa asigure o functionare la randament
ridicat, fara vibratii si fara cavitatie a acestui ansamblu.

Laboratorul “Tunel de Cavitatie” verifica performantele elicei privind realizarea impingerii necesare
si a consumului de putere a motorului principal, in conditii reale de functionare — in special,
prevenirea cavitatiei periculoase pe palele elicei si a vibratiilor induse de elice n corpul navei.

Pe ritmuri rock evolueaza cercetatorii ing. Stefan Totolici, ing Laura Bumbaru, fizician Georgiu
Scarlet, ing. Dan Micu, sing. Gh Ursu, th. Ceanca Cristinel, si altii, sub coordonarea dr. ing. Jean
Sever Popovici — seful laboratorului, utilizand cele 4 sectiuni de masura ale Tunelului de Cavitatie -
600x600 mm; 850x850 mm; 1450x700 mm si 850x850 mm cu suprafata libera, si echipamentele de
masura si achizitie de date, specifice laboratorului.

A3. ,,CINEJURNAL ICEPRONAY GALATI - ANII 80” 22,30 min
Evenimente stiintifice (Colocviul National de Mecanica Fluidelor), festivitati aniversare, colegii de
decizie, organizate de Facultatea de Nave si ICEPRONAYV, extrase din arhiva personala Silviu
Vasilache.
in stil jurnal cinematografic sunt prezentate activitatile extra profesionale ale comunitatii
ICEPRONAV
e Excursii de recreere si divertisment ale grupurilor organizate de ICEPRONAV
e Defilarea de 1 mai - 23 august, munca patrioticd, a salariatilor ICEPRONAV
e Secvente/dezbateri/analize din sedintele de lucru ale Consiliilor Stiintifice si de analiza (CTA
- Hidrodinamica) si ale conducerii [CEPRONAYV.
Grupuri de inventica si inovatie.
Secvente din activitatea laboratoarelor de cercetare hidrodinamica,
e Secvente din activitatea cineastilor amatori din Cineclubul ARCA NOVA ICEPRONAV.

A4. ,AMPLASARE JACKET PE LOCATIA DE EXPLOATARE PETROLIERA ,,LEBADA”
17,40 min

Film documentar despre operatiunile de remorcare si amplasare a structurii fixe ,,Jacket”, coordonate

de o echipd de ingineri din ICEPRONAYV Galati, 1n anul 1983, in Marea Neagra pe locatia de

exploatare petroliera ,,Lebada”,

Fazele operatiunii de transport pe locatia “LEBADA” in Marea Neagri:

Faza I: transportul sistemului jacket-flotoare din Santierul Naval Mangalia in zona
Lebada;

Faza II: inundarea flotoarelor, in 4 etape distincte, si aducerea jacket-ului in plutire libera;
Faza III: verticalizarea jacket-ului.

Colectivul de proiectanti si cercetatori ICEPRONAV:

Ing. Gheorghe Lehaceanu, inginer sef ICEPRONAYV, coordonator proiect;
Ing. Liviu Crudu, departament Hidrodinamica Navala;

Ing. Dan Obreja, departament Hidrodinamica Navala;

Ing. Constantin Tirfianu, departament Structuri Navale;

Sing. Gabriel Selaru, departament Structuri Navale;

Ing. Tani Serban, departament Instalatii Navale.
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Ordonarea in intervalele de timp filmate a operatiunii de transport pe locatia “LEBADA”:

1). Interval- secunda 15 - secunda 39: sistemul de transport jacket-flotoare, inainte de plecarea din
zona Mangalia spre locatia Lebada;
2). Interval- 2 minute si 14 secunde - 4 minute: sistemul de transport jacket-flotoare, Tnainte de
plecarea din zona Mangalia spre locatia “Lebada”; o parte din membrii echipei proiectului
ICEPRONAYV (ing. Gheorghe Lehdceanu, ing. Dan Obreja, ing. Constantin Tirlianu);
3). Interval- 1 minut si 24 secunde - 2 minute si 13 secunde: sistemul de transport jacket-flotoare in
Marea Neagra, pe ruta spre locatia “Lebada”; marea este relativ calma;
4). Interval- 4 minute si 2 secunde - 4 minute si 30 secunde: faza II de inundare a flotoarelor;
5). Interval- 13 minute si 30 secunde - 15 minute si 30 secunde: detalii ale secventelor din faza II
de inundare a flotoarelor;
6). Interval -4 minute si 41 secunde — S minute si 12 secunde;

Interval- 5 minute si 25 secunde — 7 minute si 45 secunde;

Interval -8 minute si 54 secunde — 9 minute si 24 secunde:
recuperarea si transportul flotoarelor; inspectia jacket-ului;
7). Interval -9 minute si 57 secunde — 10 minute si 3 secunde: ing. Dan Obreja, departamentul de
Hidrodinamica Navala;
8). Interval -10 minute si 4 secunde — 10 minute si 17 secunde: ing. Silviu Vasilache,
departamentul de Structuri Navale;
9). Interval -11 minute si 46 secunde — 12 minute si 6 secunde: o parte din membrii echipei
ICEPRONAV;
10). Interval -13 minute si 20 secunde — 13 minute si 24 secunde: coordonatorul proiectului
ICEPRONAYV, inginer sef Gheorghe Lehdceanu si ing. Constantin Tirlianu, departamentul de
Structuri Navale;
11). Interval -16 minute si 39 secunde — 16 minute si 41 secunde: ing. lani Serban, departamentul
de Instalatii Navale.

AS. ,,PROPULSOR TRANSVERSAL CU CLAPETI SI ABSORTIE PE FUNDUL NAVEI - 48
KwW” 10 min

Filmul prezinta caracteristicile propulsorului transversal realizat la ICEPRONAV Galati in baza unui
proiect de finantare Ministerul Educatiei si Cercetarii - MEC, prin Programul INVENT. Propulsorul
transversal este destinat, in special, navelor fluviale — cu pescaj redus — pt. a asigura manevrabilitatea
navelor la viteza mica si in operatiuni de acostare.

Directorul si autorul proiectului — ing. Micu Dan Alexandru, 1-a brevetat in 1998 si in 2002. Solutia
tehnic a ,,propulsorului transversal cu clapete” a fost distinsa cu Medalia de Argint la Salonul
Inventiilor de la Geneva — 03 mai 2002.

A6. ,,CEREMONIA DE INAUGURARE A ,,SALII NATO” DE PROIECTE ICEPRONAV”
15,12 min

Cerintele de protejare a secretului profesional si strategic specific pt. proiectele de nave destinate
aliantei NATO, au impus amenajarea unei sali de proiectare — dotata cu sisteme de proiectare asistate
de calculator TRIBON — KCS Suedia, si sisteme de siguranta specifice in anul 2002 (?).

Inaugurata in prezenta ambasadorilor Marii Britanii (Richard Ralf) reprezentantii SUTTON Group —
UK, presedintelui Kokums Computer Systems — KCS, si a conducerii Institutului — ing Liviu Crudu,
ing Jean Stroe, ing Closca Corneliu etc. a deschis o piatd de proiectare deosebit de importanta, si a
confirmat prestigiul profesional al ICEPRONAV.
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AT. FILl}’[ARI (neprelucrate) din activitatea LABORATOARELOR DE HIDRODINAMICA
NAVALA - ICEPRONAV 14,55 min

- Incercari experimentale in bazin de manevrabilitate pentru o ,,platforma semi submersibila” -
ing Crudu Liviu

- Incercari de stabilitate transversali a remorcherelor la smucitura laterali la carlig - pentru
elaborare reguli RNR — ing Liviu Crudu

- Incercari pt. determinarea , liniilor de curent” pe corpul navei — in Tunel Aerodinamic — ing
Ungureanu Ion.

(Materialul filmat a fost utilizat in alte filme montate si comentate, din arhiva de filme

ICEPRONAYV).

A8. FILMARI ,,PROBA DE FOC” pentru BARCI DE SALVARE din PAFS

23,32 min
Proiectarea la ICEPRONALV si constructia barcilor de salvare la MENAROM si Santierul Naval
Drobeta Turnu Severin, precum si incercarile in natura (in acvatoriul SN Galati) a barcilor de salvare
— destinate platformelor de foraj marin. Sunt prezentate aspecte ale probelor privind stabilitatea
barcilor de salvare, si rezistenta la foc a barcii, In cazul navigatiei pe o panza de carburant incendiata.
Proiect de constructie si cercetare experimentala [CEPRONAYV — sef de proiect ing. Cogalniceanu
Mihai.
(Materialul urmeaza a fi prelucrat, montat si comentat)

A9. Film ,,ODA CU SENS-CONTRASENS PRIN GAURA DRAPELULUI ICEPRONAV”
4,27 min

Digiporama ,,0da cu sens si contrasens prin gaura drapelului” - eseu dedicat trairilor si
sacrificiilor generatiei de tineri proiectanti [CEPRONAYV in tumultosii ani 80 ai Epocii Ceausescu.
Fotografiile epocii, realizate 1n stil cronica timpului, grupate tematic pe fond muzical, surprind
transformarile de viziune si concept, de atitudine (refulare/adaptare) din viata cotidiana a
proiectantilor de nave din ICEPRONAYV, determinate/bulversate de momentul ruperii de ,,epoca
de aur”, la Revolutia din 1989.

A10. Film ,REVOLUTIE OLEACA SUBDEZVOLTATA ” 25,54 min

Filmul ,,O revolutie oleaca subdezvoltata”- reportaj-eseu despre dilemele societatii romanesti si
galatene la 10 ani de la Revolutia Romana. Nostalgia revenirii la valorile comunismului si
socialismului are suport social sau este doar o refulare de moment a tranzitiei la valorile democratiei si
economiei libere de piata?

Filmul ofera raspunsuri prin vocea personajelor de influentd a momentului 1999, fiind ilustrat cu
secvente din activitatile civic-comunitare ale salariatilor [CEPRONAYV, in controversatul deceniu 80
al secolului XX.

All. Film ,,PANZARUL MOLDOVENESC”

All.1. ,,Panzarul Moldovenesc — Sfantul Stefan cel Mare” - istoria initiativei

proiectului, finantarii, constructiei si probelor de mars pe Dunire si pe Marea Neagra.
44.0 min

Documentatia de proiectare realizatd la ICEPRONAYV Galati — coordonator ing. Zgrumala Florentin,
construit de SC SPAT Galati sub coordonarea ing. Mihai Mihail, cu sprijinul Federatiei Romane de
Yachting - Mircea Murgescu si sustinut de preasfintitul Casian Craciun episcop al Dunarii de Jos.
Armatorul navei — Centrul Cultural “Dunérea de Jos” Galati. Nava realizata din lemn de stejar —
similar tehnologiilor din vremea lui Stefan cel Mare- a fost lansata la apa in Iulie 2004.
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Filmul, neterminat din cauza cenzurii instituite de Consiliul Judetului Galati si Centrului Cultural
Dunarea de Jos, in complicitate cu Santierul Naval Damen, privind modul in care a fost construit si
sarbatorit Panzarul Moldovenesc si apoi cum a fost abandonat, devalizat si distrus obiectul de
patrimoniu municipal ,,Panzarul Moldovenesc”.

Al11.2. ,,Panzarul Moldovenesc” — Reconstituit, dosit, praduit -
5,50 min

Digiporama unei tragicomedii galatene, ce rezuma in doar 5 minute o istorie a maririi si distrugerii
unui simbol al municipiului Galati — ,,Panzarul Moldovenesc”. Construit intr-un hei-rup bugetar ce a
,rupt” de la bugetul judetului Galati circa 400 000 de euro ,,Panzarul” simbol de port emblema a
Dunarii Maritime a fost lasat deliberat de catre decidentii deceniului 2004-2014 sa ajunga un putregai
bugetar, ce este dosit/ascuns de privirile contribuabilului intr-o dand a Santierului Naval Damen
Galati.

A12. Filmul SESIUNII CCN - mai 2016 ,,SOLUTII (pod) DE TRAVERSARE a DUNARII la
Galati - Briila” 11 min

Inregistrarea video a dezbaterii din cadrul Colocviilor Constructorilor de Nave — CCN - mai 2016 —
desfagurate uzual la Sala “Eminescu” a Bibliotecii ,,VA Urechia” Galati.

Idei inovative si solutii propuse de specialisti si ,,amatori” pentru realizarea podului de trecere peste
Dunare la Galati -Briila.

Participanti - veterani ai constructorilor navali galateni — ing. Preisler Aurel — SN Braila, ing. Calina
- SNG, ing. Lacatusu Vasile — SNG, prof. dr. ing. Stoicescu Liviu, Ec. Petresc Stefan -CIN etc.

A13. Filmul ISTORIEI ACTIVITATII CINECLUBURILOR din Romania ,CAMERA
OBSCURA” -2016. 1h, 23 min

Un film profesionist despre activitatea Cinecluburilor din Romania — Bucuresti, Timisoara, Otelul
Rosu, Ploiesti, Bacdu, etc. - ce reda pasiunea si priceperea unor amatori in redarea realitatilor epocii.

B. FILME REALIZATE IN LABORATOARELE DE CERCETARE
HIDRODINAMICA NAVALA - ICEPRONAV_ GALATI (2002-2012).

B1.  Probe de bazin — rezistenta la Tnaintare ,,Dry Cargo Vessel” — Alizee Shipping - 2005.

B2.  Probe de bazin — rezistenta la Inaintare ,,Motor Yacht SYDAC” — 2006

B3.  Probe bazin - rezistenta la Tnaintare ,,Coal Barge 12.000 dwt” -2006

B4.  Probe de bazin- rezistenta la inaintare ,,Chemical Tanker 23000 dwt” - 2006

BS5.  Probe bazin — rezistenta, autopropulsie si manevrabilitate- ,,Inland Tanker 1350 dwt” + barge
- 2007

B6.  Probe de bazin - rezistenta la inaintare si manevrabilitate ,, Tanker 48.800 dwt” - 2007

B7.  Probe de bazin — rezistenta si manevrabilitate — ,, Automotor fluvial de transport ciment” -
2007

B8.  Probe de bazin — rezistenta, linii de curent, manevrabilitate, sea-keeping, cavitatie —,,32.000
dwt Bulk Carier” -2008

B9.  Probe de bazin — rezistenta si autopropulsie ,,65 m Car Ferry” - 2007

B10. F5000 — Seakeeping, Manevrabilitate, Cavitatie - 2005,

B11. Model ITTC - rezistenta la inaintare — 2005,

B12. Multipurpose sea-river cargo vessel 4000 dwt — rezistenta, linii de curent , cavitatie, - 2012,

B13. Pasager catamaran VICTORIA - rezistenta la inaintare — 2002.

B14. Bazin de Giratie — Manevrabilitate — 2001-2002

B15. Tunel de Cavitatie — 2002-2004
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C. FILME REALIZATE cu prilejul aniversarilor de absolvire a
PROMOTIILOR DE NAVALISTI — Institutul Politehnic Galati /
Universitatea Dunarea de Jos Galati — Facultatea de Mecanica - Sectia
NAVE si INSTALATII de BORD.

C 1. Promotia Nave si Instalatii de Bord — 1957 Aniversare la 57 ani de la absolvire.

C 2. Promotia Nave si Instalatii de Bord — 1958 Aniversare la 58 ani de la absolvire.

C 3. Promotiile Nave si Instalatii de Bord — 1973, 1974 si 1975 Aniversare la 25,30 si 35 anide la
absolvire.

C 4. Promotia Nave si Instalatii de Bord — 1980 Aniversare la 35 si 42 ani de la absolvire.

D. FILME REALIZATE de Studioul ,,Alexandru Sahia” Bucuresti 1989

D 1. Shipbuilding in Roméania — NAVEXIM - Centrala Industriald Navala, CIN, Galati

. Alte materiale filmate anexate:
Despre Colocviile Constructorilor de Nave — CCN
Invitatie la sesiunea CCN nr. 92 de prezentare a filmelor digitalizate ICEPRONAV.
Film sesiunea CCN nr. 82 (04 iunie 2021) realizat de ing. Florin Mesca.
Comemorarea colegilor din ICEPRONAYV trecuti la Domnul — 28.05.2022 Biserica ,,Sfintii
Trei Ierarhi” Galati.

LN
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CCN 53 - 09 decembrie 2016

NAVOMODELISMUL LA GALATI

Ing. lon Ungureanu — Maestru al sportului — navomodelism

SIMBOLURI MINIE
ALE DRAGOSTEIRDESMARE

i

Dragii mei colegi,

Marturisesc ca de mai mult timp doresc sd-mi prezint mie insumi, dar si prietenilor mei gandurile pe
care le am fata de pasiunea care m-a cuprins inca din copilarie, cea a navomodelelor.

Acum, dorinta este pe cale de a se indeplini, ea fiind si o sarcina in planul de activitati lunare a CCN.
Incerc, cu modestele mele priceperi narative, s duc la capit aceasta ,,dorinti-sarcini”.

O fac cu placere si usurinta (pentru ca, dupd cum se stie, tot ce e placut e usor de indeplinit) pentru ca
am fost ajutat cu informatii si detalii de catre distingii mei prieteni si colegi 1Intr-ale
navomodelismului: Eugen Postolache (unul din ultimii ,,mohicani”) si a mai tinerilor pasionati in
domeniu Mitu Nicu, Ciosu Daniel, Mavru Sorin, Neagu Victor, Tuca Catalin si altii.

Desi ideile pe care le voi reproduce nu sunt ale mele, dar sunt intru-totul de acord cu ele,
navomodelismul este acea preocupare pe care francezul Patrick Nicolas-Beleria, in lucrarea sa ,,Le
Modelisme” -1981, il descrie astfel:

Ce petrecere a timpului liber cu o indeletnicire placutd, poate sd se mai mdndreascd, ca pune in
aplicare cu atdta libertate, nevoile de creativitate, de evadare ale omului de azi?

A-si imagina si realiza sunt ceea ce lipseste din ce In ce mai mult majoritatii dintre noi, intr-o societate
in care exprimarea personalitatii este pe atat de rara cat si atat de dificila.

Adaugati la asta ocazia de a iesi in aer liber, de a munci in grup si de a crea legaturi umane si va veti
explica succesul actual al modelismului. In fiecare zi care se deruleazi vedem nascandu-se o multime
de noi vocatii, pasiuni, aptitudini, chemari.
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Dar cum sa raspundem la toate intrebarile care linistesc spiritul neincrezatorului in fata vitrinei unui
magazin sau in zona unui teren de evolutie cu navomodele (concurs etc.). Este greu sa convingi un
necunoscdtor care std in fata unei vitrine a unui magazin cu machete de frumusetea si puterea de
creatie a acestui sport, de Tmbinarea perfecta dintre sport si tehnica, de placerea petrecerii a timpului
liber in mijlocul prietenilor si a naturii, de dinamismul spiritului de echipd care contrasteaza cu
tendinta de izolare a copiilor si tineretului in fata tehnicii explozive.

Si eu, ca toti navomodelistii din Romania, suntem de acord si cu spusele conationalului nostru, ing.
Cristian Craciunoiu care, in lucrarea sa ,,Corabii strabune”-1983, arata ca navomodelele sunt acele
simboluri miniaturale ale dragostei de mare, acea mare imprevizibila, albastra, nemarginitd, dar §i
ale satisfactiei de a materializa cumva acest simfamant.

Deasemenea, 1n lucrarea sa ,,Navomodele-vechi nave romanesti”’-1979 spune cd navomodelismul sau
modelismul naval se ocupa cu constructia si incercarea unor modele reduse de nave din diferite epoci.
Constructia unui model de nava este foarte complexa, necesitind nu numai indemnare si vaste
cunostinte marindresti dar si o bogata cultura istorica si tehnica.

in marea majoritate a cazurilor, modelistul este proiectant, desenator, constructor si uneori un migilos
istoric, ce cautd in arhive si biblioteci, dar se foloseste de planuri speciale pentru constructia
modelelor. Cunostintele tehnice merg de la tamplarie, lacatuserie, strungarie, la electrotehnica,
electronica si automatizari. Numai cu aceste conditii se poate realiza un model cu aspect placut, corect
si minutios.

Ca practica, putem spune ca navomodelismul este la fel de vechi ca navigatia. Cea mai veche marturie
este modelul de barca din argint descoperit de profesorul Wolley in 1929, cu ocazia sapaturilor
efectuate la ruinele cetatii Ur din Caldeea si este estimat ca datand de prin anii 4000 i.e.n. Foarte
cunoscute sunt modelele de nave descoperite Tn mormantul Iui Tutankamon, modele policrome si cu
interesante detalii. Constructia oficiala a modelelor este initiatd pe la 1600, de catre Phineas Pett, seful
docurilor regale britanice din Chatham, apoi in Olanda, Franta si Statele Baltice 1n scopul studiilor
tehnice din santier.

Primele concursuri de navomodele au fost organizate prin secolul XVIII-lea in Franta si Anglia.

Eu, ca si dumneavoastra, ne-am realizat ca si navomodelisti in zona sud-estica a Romaniei cunoscuta
sub numele de ,,Zona Galateana”, dar si concursurile nationale, internationale, mondiale, ocazii cu
care s-au obtinut recunoasterea membrilor cluburilor galatene.

Poate ca si mine, domnul Catdlin Poalelungi, cu ocazia Expozitiei de Machete din cadrul
Campionatului National de Machete-Galati-din 21-30 iunie 2013, sublinia ca modelismul este arta
devenirii de sine; navomodelismul este mai mult decdt un sport, este un exercitiu in devenire, este un
act de viziune, este o schitd prin care se vede o farama de viitor.

Inainte de a purta batalia, comandantul are un plan si reprezinti lupta pe o plansa la scara. Harta este o
reprezentare a viitorului, navomodelul de azi ajutd pe tanar sau pe matur sd 1si faureasca strategic un
vis, un univers al lui. Am in minte imaginea acelora care in urma cu peste 50 de ani construiau
navomodele la ,,Casa Pionierilor” din Galati. Poate cd unii sunt deja constructori de nave, marinari,
comandanti de nave sau profesori la Facultatea de Nave, poate ca unii au construit doar machete, cu
totii au Invatat sa se organizeze, sa planifice, sa analizeze 1n detaliu ceea ce vor urma sa intreprinda, sa
aiba incredere in gandire, in planurile lor si sa urmareascd reusita, gradual, tenace, disciplinat,
incepand cu lucruri simple si terminand cu proiecte complexe, indraznete, care au pornit toate de la un
vis sau poate o banald macheta.

Toate cele spuse pana acum s-au concretizat in preocupdrile si realizdrile navomodelistilor galateni
care in mod sistematic si cronologic il putem reda astfel :

Primele inceputuri cunoscute sunt de prin anii 1950, unde sub conducerea domnului Gheorghe
Anghel, In cadrul Caminului Cultural ,,Miron Constantinescu” din strada Marinei, s-au realizat
primele navomodele cu materiale modeste si scule rudimentare; ele au fost modelul unei nave de
pasageri si diferite siluete de nave. Din anul 1953, activitatea modelisticd a trecut sub auspiciile
AVSAP care a fost un salt calitativ in ceea ce priveste materialele, documentatia sub forma de planuri
detaliate, etc. Sediile de activitate au fost la ,,Casa Pionierilor”, unde activa cercul de aeromodele
condus de domnul Teleaga in anul 1952, dupa care in 1953 a luat fiintd si cercul de navomodele
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condus de domnul Gheorghe Anghel (zis si Angelicd). Tot din 1953 a functionat un cerc de
navomodele si la Casa de Cultura ,,Salom Alehem” condus tot de domnul Gheorghe Anghel si altul in
cadrul Caminului Cultural din cartierul Badalan.

Printre primele navomodele a fost un submarin construit de domnul Gheorghe Anghel cu ajutorul
domnului Podgoreanu, seful compartimentului AVSAP Galati, un velier construit de domnul
Postolache Eugen, iar in anul 1956 primul hidroglisor construit tot de domnul Postolache Eugen. Din
anul 1958 se incepe participarea la Campionatele Nationale care tineau pe lacul Baneasa —Bucuresti,
unde domul Postolache Eugen a participat cu modelul unui remorcher de 1200 CP si un velier,
impreuna cu domnul Gheorghe Anghel cu o macheti. In anul 1960, in incinta ,,S.N. Portul Rosu” de la
Dunare s-a inceput constructia modelului autopropulsat ,, Transilvania” de catre domnul Zolti Vasile si
terminat de domnul Gheorghe Anghel cu care a castigat la mai multe concursuri nationale, locuri I si
II. Din anul 1962 a inceput a inceput activitatea si la Institutul mecano-naval in cadrul Clubului
Sportiv ,,Politehnica” Galati cu sediul la Casa de Culturi a studentilor. in principiu, dupd aceasti data
activitatea navomodelisticd s-a desfasurat in cadrul acestui Club, unde au participat marea majoritate a
sportivilor. in decursul anilor, au mai apirut si alte sectii de navomodele in alte cluburi si asociatii
sportive precum: ,,C.S. Otelul”, ,,A.S. ICEPRONAV”-Galati, ,,C.S. Siderurgistul”, ,,Liceul de
Marina”, ,,Casa Pionierilor”- Galati. Conducerea sectiilor de la ,,C.S. Otelul” a fost coordonatd de
domnul Mitu Nicu, la ,,A.S. ICEPRONAV”- Galati de domnul Ungureanu Ion , la ,,Liceul de Marina”
de Carasca Neculai, iar la ,,Casa Pionierilor” de domnul Gheorghe Anghel. Deasemenea, au mai
functionat cercuri de navomodele si in cadrul Scolilor Generale, exemplu Scoala Generald nr. 29
Galati, dar care erau sub coordonarea ,,Casei Pionierilor”. in jurul anilor 2000, toate Asociatiile
Sportive au trebuit sd se transforme in Cluburi Sportive si din acest motiv, unele sectii s-au desfiintat
iar marea majoritate a sportivilor s-au transferat la C.S.Universitatea Galati (fosta ,,Politehnica”).
Acum toata activitatea navomodelistica se desfasoarad in cadrul C.S.Universitatea Galati. Sediul sectiei
de navomodele a fost multi ani in locatia de pe strada Domneasca (langa Politie) la subsolul cladirii,
care in urma degradarii dupa cutremur s-a inchis. In prezent, sportivii se pregitesc individual, si se
mai intalnesc intr-o locatie a atelierului domnului Ciosu Dan. Activitatea sectiilor de navomodele a
fost coordonatd de C.J.E.F.S-Galati al carui presedinte a fost multi ani domnul profesor Balaes, iar
coordonatorul sectiilor de modelism a fost domnul Zibula Reinhold, pana in jurul anilor 1989.

Inchei gandurile mele, sperand c cele afirmate au caracterizat corect pasiunea noastra care speram s
prinda radacini In generatiile mai tinere si in cele ce vor urma, educandu-i astfel pentru petrecerea
placuta a timpului liber, pentru a-i forma ca sportivi intr-un domeniu mai putin cunoscut si nu in
ultimul rand ca profesionisti in domeniul naval.

Va prezentam mai jos, situatia cluburilor si asociatiilor de navomodelisti din Galati:

CLUBURI ANTRENORI MAESTRI MAESTRI SPONSORI
ASOCIATIIL Al EMERITI
SPORTIVE SPORTULUI
C.S. Politehnica Gheorghe Anghel ~ Gheorghe Anghel ~ Ciosu Daniel Bureau Veritas Romania
C.S. Universitatea Convert srl Galati
C.S. Otelul Mitu Nicu Bezman Nicu NASDIS srl Galati
C.S. Siderurgistul Universitatea Dunarea de Jos
A.S. ICEPRONAV Ungureanu lon Mitu Nicu Galati
Liceul de Marina Majutex srl lasi
Carasca Nicolae Ungureanu lon
Pagrema srl Galati
Ungureanu Daniel Corsar srl Galati

Va prezentam mai jos, in ordine alfabetica o buna parte a navomodelistilor din Galati:
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Aanei Tonel
Aanei Laurentiu
Anghelescu Rela
Bayer Alexandru
Bayer Costin
Bayer Laurentiu
Banita Marian
Bezman Nicu
Barbu Constantin
Blaga Cosmin
Bogza Vasile
Bureschi Dan
Bureschi Florian
Burlacu Adrian
Bunulescu Victor
Botez Constantin
Botez Dorin
Carasca Neculai
Cenusa Mihai
Ciosu Dan
Ceanca Cristian
Chiru Gheorghe

Ciocaltei Traian
Carlan Costel
Ciochina Liliana
Chiru Gheorghe
Custura Dorin
Cruglenco Victor
Dancéau Paunel
Dulgheru Radu
Dumitru Costel
Dorneanu Vasile
Fratean Daniel
Gheorghe Anghel
Ghiorghi Emil
Ghiorghi Sorin
Ghiorghi Cristian
Georgescu
Clement

Galca Ion

Hartan Marian
Heraclia
Gherarim

Jalba Marian
Jalba Valerica

Jalba Marinela
Lificiu Catalin Dan
Lupascu Mircea
Mitu Nicu

Mitu Manuel
Mavru Sorin
Modiga Alina
Matei Ionel
Mitroi Gheorghe
Nastase Victor
Neagu Lucian
Neagu Victor
Naum Vasile
Pana Tonel
Papuc Liviu
Pascu Mihaita
Pagu Cristian
Popa Marian
Popescu Catalin
Pitulice Daniel
Postea Adrian
Postolache Eugen

Serban Dorin
Serban Cornelia
Surdu Romeo
Stolniceanu Emil
Stamate Robert
Stoian Vasile
Tiribigea Marcel
Tuca Catélin
Ujenca Dan
Ujenca Florin
Ujenca Cristian
Ungureanu lon
Ungureanu
Daniel

Vasiliu Victor
Vasile Gabriel
Vasoi Adrian
Visterneanu
Razvan
Visterneanu
Bogdan

Weber Gustav
Zloti Vasile

In tara nostra activitatea navomodelistica este sub patronajul Federatiei Romane de Modelism.
Competitiile de navomodele sunt structurate pe campionate nationale, cupele Romaniei si
campionate internationale (Europene si Mondiale), sub patronajul forului international
NAVIGA.

in Romania activeazi 47 cluburi de modelism (palate ale copiilor, cluburi departamentale si cluburi
private). In aceste cluburi participa la competitii cca 300 de sportivi legitimati.

in decursul anilor au activat cca 95 de sportivi legitimati in cadrul cluburilor galatene. In prezent
aceastd activitate navomodelisticd este continuatd in cadrul Clubului CSU Galati, care are 17
sportivi.

De-a lungul anilor, s-au evidentiat urmatorii sportivi galateni:

° Nave autopropulsate: Gheorghe Anghel, Botez Costica, Halichia Gherasim, Postolache
Eugen.
° Curse FSR: Aanei Ionel, Banitd Marian, Fratean Daniel, Neagu Victor, Tuca Mighel

Catalin, Mavru Sorin, Lificiu Dan Catalin.
Glisoare: Ungureanu lon, Galca Ion, Weber Gustav, Dancau Paunel.
Veliere liber lansate: Serban Dorin, Pitulice Daniel, Ungureanu Daniel.

° Veliere Radiocomanda: Mitu Nicu, Ungureanu Ion, Ungureanu Daniel, Mitu Manuel,
Stamate Robert, Lificiu Dan Catalin.Machete statice: Postolache Eugen, Neagu Lucian,
Botez Costica, Lupascu Mircea, Carasca Niculae, Ciosu Daniel, Hartan Marian, Lificiu
Dan Catalin, Nastase Victor, Custurda Dorin, Postea Adrian, Burlacu Adrian
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La Palatul Copiilor din Galati a existat un club cu numerosi membri, care a sadit pasiunea pentru
domeniul naval, multi dintre acestia urmand apoi Facultatea de Constructii de Nave. Din pacate, se
pare ca aceastda atractie nu mai exista printre tinerii de astazi.

Aspect din timpul prezentarii — participanti si expozitia de navomodele galatene

~398 ~



DESPRE AUTORI

(in ordine alfabetica)

Ovidiu BEJAN - inginer

A absolvit Facultatea de Nave in anul 1977, iar intreaga sa carierd s-a derulat in
Santierul Naval Galati. A inceput cariera ca maistru constructor (Sectia 1A), ca
apoi, treptat, sa devina coordonator de lucrari din partea Departamentului S1A,
inginer proiectant, coordonator proiect, sef Atelier Proiectare masini si instalatii,
inginer sef Fabrica Corp. Ca inginer proiectant al grupei Corp a avut in atentie
calculele de lansare la apa a navelor, ridicari si manevre ale sectiilor/blocurilor de
navi, calcule de stabilitate, strategii pentru fabricatia corpului. In ultimii 16 ani,
pana la pensionare, a fost Director Proiecte la Santierul Naval Damen din Galati.
A condus si coordonat cu succes unele dintre cele mai deosebite si dificile
proiecte care s-au concretizat la santier, incepand cu navele Ro/Ro pentru
Norvegia si, spre final, navele Heavy Lift Vessel pentru clientul Khan Shipping.
Dupa pensionare a mai activat doi ani ca si consultant tehnic. Este un model profesional pentru
generatiile mai tinere de navalisti, in special pentru viitorii sefi de proiecte.

Andreea BOLDEANU - inginer

A absolvit Facultatea de Arhitecturd Navald in anul 2012 si a Inceput cariera la
Santierul Naval Braila imediat dupa terminarea studiilor, in cadrul Sectiei
Asamblat, ca inginer urmarirea productiei. Apoi, treptat, a fost parte din echipa
tehnica, ca inginer proiectant atat in departamentul proiectare corp cat si in
departamentul proiectare tubulatura.

Ulterior, a avut pozitia de coordonator tehnic, unde a coordonat activitatea de
proiectare pentru nave de tip Wind Farm Service Vessel, pentru Norvegia si
blocuri de nave (Troncone) de croaziera, pentru Italia.

in prezent, ocupi pozitia de asistent manager de proiect in cadrul Directiei
Generale si lucreaza alaturi de ceilalti manageri pentru proiectele ce se
desfasoara in cadrul santierului.

Mihail COGALNICEANU - inginer

A absolvit, in 1979, Facultatea de Mecanica, Sectia Nave, specializarea
Constructii Corp, Universitatea din Galati. Dupa absolvire a lucrat, cateva luni, la
NAVROM Constanta, ca ofiter mecanic I11.

S-a transferat la ICNUT Tulcea, ca inginer stagiar, la Sectia Corp si la Serviciul
Cooperare. Din noiembrie 1980 lucreaza la ICEPRONAV Galati, intdi ca inginer
proiectant si, apoi, devine coordonator de proiect pentru barcile de salvare
inchise si antifoc.(1982-1992).

in 1992 isi creaza propria afacere, pe care o conduce pana in 2020, cand se
retrage din activitate.
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Leonard DOMNISORU - prof. universitar dr. inginer
A absolvit, In1990, Facultatea de Mecanica, sectia Nave, Directia de aprofundare
Corp constructii nave (Diploma de merit). in anul 1996 devine Doctor Inginer in
*‘.-"'h. Hidrodinamica si Structuri Navale. Efectueaza stagiatura, in 1990, cercetator
'y A

=e

debutant la ICEPRONAV (in cadrul contract UDJG) si inginer stagiar la
Santierul Naval din Galati. In perioada 1990-2002 activeaza ca preparator,
asistent, sef de lucrari, conferentiar in cadrul catedrei de Constructii Navale.

In 2002 promoveazi ca profesor universitar si in 2007 conducitor de doctorat in
domeniul Inginerie Mecanicd. Din 1996 este implicat si 1n activitati
administrative: adjunct sef de catedra, director de departament, prodecan, decan,
respectiv membru in Consiliul Facultatii si Senatul UDJG.

De asemenea, s-a implicat in activitati de evaluare: CNATDCU Bucuresti (2008-
2016), ARACIS Bucuresti (2007-2021), granturi si proiecte (CNCSIS, UDIG,
ICEPRONAV), licentd, masterat si doctorat, carti si articole nationale si internationale.

Specializari in strainatate: analiza structurala si dinamica navei - bursa DAAD la TUHH Hamburg (D,
1993-1994), cercetator invitat GL & TUHH (1996, 1999, 2008), visiting profesor DINAV Genova (I,
2005).

Este membru in organizatii profesionale de prestigiu internationale din strainatate si tara, cum ar fi STG
si GFTU Hamburg, ModTech, AGIR, s.a.

A publicat, in calitate de autor si coautor: 6 manuale si 7 indrumare pentru aplicatii, 11 carti tehnice de
specialitate, 265 de articole stiintifice.

Activitatea de cercetare in calitate de director / responsabil proiect si membru in echipa include: 13
granturi de cercetare, 9 granturi educationale, 30 proiecte de cercetare cu mediul economic, 8
expertizele tehnice / juridice si 9 consultantii tehnice in domeniul ingineriei navale.

Dan DRAGAN - dr. inginer

Este absolvent in 1977 a Facultétii de Mecanica Galati, sectia Nave si Instalatii
de bord - Universitatea Dunarea de Jos —UDJG. Din 1999 este Doctor in
Constructii Navale/UDJG, cu o tezd in domeniul manevrabilititii navei. in
perioada 1977-1982 a fost coordonator nava la Serv. Productie din Santierul
Naval Galati. in perioada 1982-1994 a fost cercetitor stiintific la ICEPRONAV,
Laboratorul de Hidrodinamica Navala. Din 1994 pana in 2017 a fost Inspector
naval, reprezentant al firmei Damen, Olanda.

Activitate didactica:1984-1986, cadru didactic asociat la Catedra de Mecanica
Fluidelor, Fac. Mecanica, Univ. Galati, apoi, intre anii 2008 si 2021, a fost Sef
de Lucrari la Facultatea de Arhitecturd Navala Galati.

Activitati in proiecte cu finantare europeana: in perioada 2019-2021 a fost sef
proiect la Navrom Shipyard Galati, pentru Nava de colectare reziduuri petroliere
Nereus, beneficiar APM Constanta. Din 2021 si pana in 2023 a fost inspector de specialitate
constructie nava de cercetare REXDAN, proiect: “Sistem integrat pentru cercetarea si monitorizarea
complexd a mediului”. A supravegheat proiecte in Santierul Damen Galati, Santierul Naval Giurgiu,
Santierul Naval Daewoo Mangalia, Santierul Naval Zaliv- Ucraina, Santierul Naval Damen Ychang—
China, Santierul Naval Mitrovita -Serbia, Santierul Damen Bergum - Olanda, Santierul Naval Gdansk
— Polonia, Santierele Navale Cairo si Alexandria - Egipt.
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Sorin GHEORGHIU - inginer

Este absolvent al Facultatii de Electronica & Telecomunicatii din Institutul
Politehnic Bucuresti, promotia 1980. in perioada 1980-1983 este angajat la
SIDEX Galati, 1n pozitia de inginer intretinere automatizari si AMC, la grupul
OLD 3 + TC.

Din anul 1983 si pana in 1998 lucreaza la ICEPRONAV:

- in primii 5 ani s-a ocupat de proiectarea linii de sectii plane la SNG,
SNBraila, SNT, SNO, SNC si de instalatii de sudura de tip portal, cu mai multe
capete de sudare si prindere hidraulica;

- In urmatorii ani s-a ocupat de proiectare si executie echipamente de cercetare
la Tunelul de Cavitatie si Bazinul de Rezistenta la Inaintare (BRI) precum si de
automatizarea caruciorului mare al BRI (laborator mobil) din cadrul Bazei de cercetare a
ICEPRONAYV. Din 1998 a intrat in echipa Bureau Veritas - Romania, avand pozitiile de inspector
constructii noi de nave (instalatii electrice si de automatizare), apoi inspector, auditor si, in prezent,
manager al Departamentului de Certificare Materiale si Echipamente Navale.

Mircea IORDAN - inginer
A absolvit liceul Carol I din Craiova in 1959 si, in acelasi an, a fost admis la
Institutul Politehnic din Galati pe care 1-a absolvit in 1965. In decembrie 1965
s-a angajat la Santierul Naval Galati in Sectorul de Proiectari, care, din iulie
1966, s-a transformat in ICEPRONAV Galati.
A lucrat, pana in 1969, la atelierul Instalatii de Corp si Accesorii -ICA, cand a
fost transferat la atelierul Studii si Oferte — SO. In 1988 a fost numit seful
atelierului SO. A realizat si a coordonat o serie intreagd de proiecte de nave
fluviale si maritime, fiind apreciat ca unul din cei mai experimentati ingineri
din institut.

In iulie 1993 a plecat din ICEPRONAV la o companie de management naval
din Grecia unde a lucrat pana in ianuarie 1998 cand a revenit in tara din

motive de sanatate.
Din aprilie 1998 pana in ianuarie 2009, cand s-a pensionat, a lucrat la Bureau Veritas Romania,
manager pentru inspectie si certificare materiale si echipamente navale produse in Roméania

Dumitru LUPASCU - dr. inginer

A absolvit liceul din Harsova, jud. Constanta in 1969 si, 1n acelasi an, a fost
admis la Universitatea Galati, Facultatea de Mecanicd, Sectia Nave si
Instalatii de Bord, pe care a absolvit-o in 1975.

In martie 1975 s-a angajat la Registrul Naval Roman (RNR) - Inspectoratul
Mangalia, unde, 1n calitate de inspector tehnic, a efectuat supravegherea
tehnica a navelor aflate in constructie si a celor aflate in exploatare.

in timpul anului 1978, urmeaza cursul de specializare “Programare probleme
tehnico-stiintifice in limbajul FORTRAN?” la Institutul Central de Informatica
— Bucuresti. In 1981 este numit sef al Oficiului de calcul al RNR, unde a
lucrat pana in 1994, elaborarand o serie de programe tehnico — stiintifice si
baze de date tehnice, ce au fost utilizate in proiectarea, constructia si exploatarea navelor.

Din 1994 pana in 2002, a fost inginer principal In cadrul Serviciului Reguli — Avizari, unde s-a ocupat
de elaborarea de reguli tehnice pentru constructia si clasificarea navelor, protejarea vietii umane pe
apd, siguranta navigatiei, prevenirea poludrii, precum si de avizarea documentatiilor tehnice de
constructie, modernizare ori transformare a navelor in conformitate cu respectivele reguli. in perioada
2001 - 2002 a fost sef al acestui serviciu.

Urmare a desfiintarii RNR, de la 1 noiembrie 2002 pand la 4 septembrie 2015 a fost angajat la
Autoritatea Navalda Romana (ANR) ca inspector gradul I-A, unde s-a ocupat de implementarea in
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legislatia romana a conventiilor si a reglementarilor internationale, precum si a Aquis-ului Comunitar
din domeniul naval. De asemenea, s-a ocupat de avizarea documentatiilor tehnice de constructie,
modernizare ori transformare a navelor si a asigurat asistentd tehnicd in domeniul sigurantei de
constructie a navelor si echipamentelor navale.

in perioada 2013 - 2015 a fost sef al Serviciului Aviziri Produse Navale, Industriale si Supravegherea
Pietii. Din 2015 este pensionar, dar isi continua activitatea profesionala la firmele RNR CERT S.A si
EUROSHIP ENGINEERING S.R.L., in calitate de administrator si inginer proiectant.

in 2018, in cadrul Scolii Doctorale de Inginerie a Universititii ,,Dunarea de Jos” din Galati, si-a
sustinut teza de doctorat ,,Contributii la imbunatatirea sigurantei de constructie a navelor in contextul
reglementarilor internationale si nationale”, ce se poate consulta pe site-ul: https://rei.gov.ro/teze-
doctorat.

Tulian Costel MOCANU - prof. universitar dr. inginer

A urmat cursurile Facultatii de Mecanica sectia Nave din Universitatea
“"Dundrea de Jos” din Galati (UDJG) in perioada 1978-1983, apoi a fost
repartizat ca inginer stagiar in ICEPRONAV Galati, cu stagiul in Santierul
Naval Galati 1983-1986.

in perioada 1986-1998 activeazi in calitate de cercetitor si asistent universitar
in cadrul catedrei de Constructii Navale a Facultatii de Mecanica din UDJG,
apoi sef de lucrari la catedra de Mecanica si Rezistenta materialelor 1996-
1998. n anul 1997 obtine titlul de doctor inginer in specialitatea Rezistenta
materialelor — elasticitate, plasticitate. Din anul 1998 promoveaza la pozitia de
conferentiar.

in 2006 obtine titlul de profesor universitar doctor inginer la UDJG. In
perioada 2016-2020 a fost decan al Facultitii de Arhitecturd Navala. In prezent activeazi ca profesor
doctor la Scoala Doctorala de Inginerie Mecanica si Industriala (conducator de doctorat).

S-a specializat in domeniile rezistenta materialelor, elasticitate, plasticitate, programare, analiza
structurala folosind Metoda Elementelor Finite, masuratori tensometrice si optice sub solicitari statice
si dinamice, masuratori de zgomote si vibratii. A realizat si coordonat numeroase lucrari si proiecte de
cercetare stiintifica, a publicat peste 300 de articole si 6 carti tehnice de specialitate.

Apare in Enciclopedie Personalitatilor din Romania (Who is Who) anul 2012 la pag. 1225.

Marian MOCANU - inginer

A absolvit, in 1972, sectia Nave, Instalatii de Punte si Bord din cadrul Fac. de
Mecanica a Institutului Politehnic Galati.

A inceput activitatea, in 1972, ca inginer stagiar proiectant 1n cadrul
ICEPRONAYV Ia atelierul de proiectare Masini 1- Instalatii Propulsie. Si-a
continuat activitatea ca: Sef colectiv proiectare, Sef atelier M1, Project chief
engineer (PCE), Consilier Tehnic, pind la pensionare, in 2015. In calitatile de
mai sus, a coordonat activitdtile specifice atelierului Magini 1 sau cele ale
functiei PCE. Proiecte la elaborarea carora a participat pentru armatori din
Roménia sau armatori straini: Bulk carrier-uri 55.000TDW / 100.000TDW
/165.000TDW; Tankuri-uri 40.000 TDW / 80.000 TDW / 150.000 TDW; nave
militare pentru diverse flote militare din EUROPA si din lume, nave offshore si
altele, precum si la coordonarea inceputului de proiectare 3D pentru nave.

A tinut cursuri in programele de practica de vara cu studentii an 2&3 de la Facultataea de Arhitectura
Navald - UDJG. A coordonat curs POSDRU cu studentii an 5 de la sectia Autovehicule Rutiere —
UDIJG. A tinut, la ICEPRONAYV (ICE), un whorkshop de cca. 22 prelegeri prezentand informatii
necesare realizarii proiectelor faza Basic Design (BD) pentru Instalatii de Propulsie.

La pensie, aparticipat la realizarea BD Inst. Propulsie la Tank 9000 TDW, pentru compania
MARITIMA Franta. Nava s-a construit la SN Constanta. Proiectul a fost realizat de catre un colectiv
condus de ing. Ilie Negrea, care a fost si sef de proiect.
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Radu MOTOC - inginer

Este absolvent al Facultatii de Mecanica din Brasov (1968).

intre 1968-1976 lucreaza ca inginer mecanic de probe la Santierul Naval din
Galati. In anul 1970 a efectuat, pentru prima dati in Romania, probe cu
combustibil greu la motorul principal de pe nava mineralier ,,Petrosani” de
12.000 tdw,

in anul 1976 se angajeazi ca inginer proiectant la ICEPRONAV Galati. in anul
1988 a fost cooptat in functia de coordonator de calitate in cadrul Consiliului
Tehnic si de Calitate (CTC) — ICEPRONAV.

incepand cu anul 1977 este numit membru in comisiile de omologare navala
din partea ICEPRONAYV — Masini I, pentru motoare principale navale lente si
semi-rapide, diesel generatoare, regulatoare de presiune si temperaturd, AMC-
uri, elemente pneumatice de automatizare, presostate si termostate, valvule termoreglabile.

In 1987 este numit seful nou-infiintatei grupe AMC. A publicat articole in reviste de specialitate.
Elaboreaza, in colaborare cu ing. Dionisie Dascdlu, proiecte de instalatii navale care primesc
certificate de inventator.

Ca urmare a lipsei cronice de comenzi de proiectare si cercetare, in anul 1991, se angajeaza, prin
concurs, la Romtelecom Galati in functia de sef Serviciu Logistic, de unde iese la pensie in anul 2004.
Din 2011 este membru al comitetului de organizare CCN.

Marian MOSNEAGU - Comandor dr.
Un om cu o carierd de exceptie, fiind cunoscut ca un reputat doctor in istorie
navala, cercetdtor pasionat in domeniul istoriei militare, autor a peste 55 de
enciclopedii, dictionare, albume, monografii, culegeri de documente si lucrari
memorialistice dedicate Marinei Romane, dar §i experimentat om de presa -
scrisa, radio si televiziune, fondator si coordonator de publicatii militare si
civile. Este absolvent al Liceului Militar de Marina ,,Alexandru Ioan Cuza”
(1980) si al Institutului de Marind ,,Mircea cel Batran” (1984), licentiat in
istorie (1998) si studii aprofundate (1999) la Universitatea ,,Ovidius”
Constanta si doctor in istorie la Universitatea din Craiova (2004).
Intre anii 1984 si 1990 a indeplinit diferite functii in unitdti de nave maritime
si fluviale din Mangalia, Sulina si Tulcea, precum si in cadrul Institutului de
an” si iIn Comandamentul Marinei Militare din Constanta. Ulterior a activat

Marina ,,Mircea cel Batran
ca sef al Sectiei Istorie Navala (1998-2001) si director al Muzeului Marinei Roméane (2001-2006),
respectiv Sef al Serviciului Istoric al Armatei (15 aprilie 2007 - 29 iunie 2016).

Marian NEGOITA - inginer

A absolvit, in anul 1995, Facultatea de Nave si Inginerie Electricd a
Universitatii din Galati, Grupa Masini si Instalatii. Intreaga sa carierd s-a
derulat in Santierul Naval Galati. A 1inceput ca inginer 1in cadrul
Departamentului Export-Import, ca, apoi, sa fie transferat la Departamentul
Manageri Proiect. Ca sef de proiect a condus cu succes constructia de nave
deosebite din categoria “Offshore & Transport”. A activat, apoi, la grupa
“Proposals” unde a pregatit ofertele tehnice si economice pentru intreaga paleta
de nave din portofoliul Santierului Naval Damen. A fost Director Tehnic in
perioada 2014 — 2021.

A coordonat cu succes si profesionalism proiecte prototip, diferite ca tip,
dimensiuni, complexitate, bineinteles construite si livrate de catre santier in
cooperare cu diverse companii de proiectare si subcontractori aflati pe platforma santierului.

I..,* -
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Nicolae ORAC - inginer

Este absolvent al Liceului “Vasile Alecsandri” din Galati si al Facultatii de
Mecanicad, sectia Nave si Instalatii de Bord din cadrul Institutului Politehnic
Galati, promotia 1958.

Repartizat, ca inginer, la Santierul Naval Constanta, incepand cu anul 1958, a
ocupat, aici, functii de mare responsabilitate: sef al Sectiei Navale, inginer sef
adjunct Constructii Nave, sef Atelier Proiectare si Tehnologii Constructii
Nave, sef serv. Plan -Dezvoltare, sef serv. Organizarea Productiei. Are o
specializare la Santierul Naval din Gdansk.

A fost direct implicat in diverse teme de cercetare si proiectare a tehnologiilor
de fabricatic a navelor, a elaborat studii de organizare si este autorul unor

inovatii in domeniu.

Dupa o activitate de 39 de ani de productie si proiectare, din 1997, a scris diverse articole de
specialitate si altele legate de istoria Santierului Naval Constanta.

La baza lucrarii sale exceptionale, “SANTIERUL NAVAL CONSTANTA. File de istorie, oamnei si
fapte (1882-1892-2017)” publicata 1n prestigioasa Editurd AGIR, Bucuresti -552 pagini, au stat ample
cercetari facute in biblioteci si arhive, multe documente fiind gasite in Biblioteca Academiei Romane
din Bucuresti. Este membru activ AGIR.

Silvia PANAITE - inginer

A absolvit, in 1974, Fac. Electronica si Telecomunicati din Institutul Politehnic
Bucuresti.

A optat pentru a lucra in Santierul Naval Galati, Sectia Electrica-Radio, ca
inginer pentru instalarea si probarea echipamentelor de radiocomunicatii si
radionavigatie pe nava.

A participat, impreund cu viitorul echipaj care prelua nava, la probarea a 12
nave maritime pe Marea Negra.

in perioada 1977-1997 a lucrat la ICEPRONAV Galati, ca inginer proiectant,
Atelier Electricd-Radio: instalatii de radiocomunicatii, navigatie, comunicari si
antene. Participare cu lucrari la seminare nationale.

in perioada 1990 - 1996 este cadru asociat la Universitatea Dunirea de Jos Fac.
Nave si Inginerie electrica - Catedra Electronica si Automatizari, specialitatea Electronica navald, curs
/ laboratoare.

Intre 1991 si 1999 este membru al Comitetului Tehnic al Registrului Naval Roman, secretar al
Comitetului Tehnic 143 ASRO si al Comisiei Nationale Roméne pentru Comisia Electrotehnica
Internationald - Comitet tehnic 80, Echipamente si sisteme de navigatie si radiocomunicatii.

in perioada 1997-2008 este angajati la Senatul Romaniei- Birou senatorial, Circumscriptia 18, Galati ,
sef birou senatorial , consilier.

In perioada 2008-2009 a fost director de marketing CN APDM Galati: coordonare marketing, achizitii
publice, proiecte pentru dezvoltarea companiei.

Face parte din comitetul de organizare al proiectului CCN de la infiintarea acestuia, in 2011, si este
responsabild de realizarea materialelor si a publicatiilor. Diploma si medalia Dragomir
Hurmuzescu pentru activitati deosebite in domeniul standardizarii, in cadrul Comitetului National
Roman pentru Comisia Electrotehnica Internationala.
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Viorel PANAITE - dr. inginer

A absolvit Liceul de Matematica-Fizica nr. 1 (Grigore Moisil) din Iasi, in 1988
si, in acelasi an a fost admis la Universitatea Tehnicd ,,Gheorghe Asachi” din
acelasi oras, pe care a absolvit-o Tn 1994. A absolvit, un an mai tarziu, studiile
aprofundate in cadrul aceleasi universitati.

In octombrie 1995 s-a angajat la Combinatul Siderurgic ,.Sidex” Galati, la
serviciul export, iar in august 1999 a fost transferat la coordonarea activitatii de
| export a Combinatului Siderurgic, din porturile , Romportmet” Galati si
,,Hercules” Braila.

in noiembrie 2002 a plecat din Combinatul Siderurgic si s-a angajat la
»~Romportmet” Galati unde a lucrat, pe rand, la asigurarea calitatii, apoi ca sef al
depozitului de laminate, ulterior fiind numit sef adjunct al Sectiei Laminate - Carbune.

Din iulie 2006, pana in prezent, lucreaza la Bureau Veritas Romania, ca inspector pentru certificare
materiale si echipamente navale produse in Romania.

in 2007 a fost admis la doctorat la Universitatea ,,Dunirea de Jos” din Galati, obtinand in 2015 titlul
de doctor in ,,Ingineria Materialelor”.

Vasile PANFILE - inginer

A absolvit liceul din comuna Tudor Vladimirescu, judetul Galati, in 1966, apoi a

fost admis la Institutul Politehic din Galati, Facultatea de Mecanica, Sectia Nave

si instalatii de bord, pe care a absolvit-o in 1974.

In martie 1974 s-a angajat la ICEPRONAV Galati in atelierul Studii si Oferte.

incd din al doilea an de activitate a fost desemnat si lucreze pentru proiectele

navelor ce se construiau pentru Marina Militard, iar In ultima treime a carierei a

activat ca sef de proiect in acest domeniu.

Implicat cu multa responsabilitate si profesionalism in majoritatea proiectelor de
nave militare realizate la ICEPRONAYV, a lucrat pana in iunie 2012 , cand s-a
pensionat, ca urmare a limitei de varstd. Dupa pensionare nu a mai lucrat.

Roman PIRVULESCU - dr. inginer

A absolvit, In 1973, Sectia Nave si Instalatii de Bord a Facultatii de Mecanica,
Institutul Politehnic Galati.

Cercetator stiintific atestat la ICEPRONAYV Galati.

Doctor Inginer, cu teza ,,Contributii la studiul rezistentei generale a petrolierelor
cu dublu invelis”, conducdtor: Prof. Dr. Ing. Liviu Stoicescu, Universitatea
Dunarea de Jos din Galati-2005.

Inginer stagiar la S N Constanta apoi la ICEPRONAYV — atelier Studii si Oferte
(SO), coordonator laboratorul de “Rezistentd la Inaintare, Autopropulsie si
Seakeeping” din Baza de Cercetari Hidrodinamice ICEPRONAYV, Manager
Departamentul Hidrodinamica, Director Proiecte la ICEPRONAV; apoi la
Departamentul Structuri Project Manager;

A lucrat ca arhitect Naval la Santierul Naval Scheepswerf St. Barbara, Belgia, si ca inginer specialist
la DAMEN SHIPYARDS Galati;

A fost Director al Institutului National de Cercetare Dezvoltare Delta Dunarii Tulcea.

A functionat dupa pensionare ca inginer specialist, Serviciul Cercetare Dezvoltare Inovare -
Universitatea Dunarea de Jos din Galati.

In prezent, pensionar si membru activ al CCN.
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Daniel-Ciprian POPESCU - inginer

o= == A absolvit, in anul 2001, Facultatea de Nave si Inginerie Electrica din cadrul

Universitatii din Galati, la specializarea Inginerie Economica in domeniul
Mecanic.

Lucreaza in cadrul Santierului Naval Braila din 2001. S-a angajat ca inginer
proiectant, apoi a preluat posturi din ce in ce mai complexe: coordonator echipa
de proiectare, sef sectie proiectare, manager tehnic. Intre anii 2015-2021 ocupa
functia de Director Tehnic, iar din 2021 pana in prezent, pe cea de Director
Productie.

Pe parcursul anilor petrecuti in santier, a devenit un bun cunoscéator al procesului
de constructie a unei nave, din faza de conceptie, pana la livrarea ei catre client,
implicandu-se In mod activ si determinant in fiecare proiect nou de nava sau
produs industrial dezvoltat in Santierul naval VARD Braila.

Valentin POPESCU - inginer
A absolvit, in 1973, Facultatea de Macanica — Sectia Nave si Instalatii de Bord
a Institutului Politehnic din Galati. Dupa absolvire s-a angajat la Santierul
Naval din Galati in cadrul Sectiei de Proiectare si Tehnologie. Stagiatura a
urmat-o la grupa Proiectare Corp, dupa care, urmadtorii patru ani, a fost
coordinator de proiect la bulk carrier-ul de 18.000 dwt pt. NAVROM, pr. R730
si, apoi, la nava liner de 15.000 dwt pr. 1049. In perioada 1979-1991 a
functionat ca sef al Atelierului de Proiectare SAN. In perioada 1992-1996 a fost
Director Tehnic al societatii mixte Turco-Romana Degere Oil Terminal
(DOTSA), societate amplasatd in zona Bazinului Nou Galati, cu scopul de a
@ realiza un terminal de produse chimice lichide cu un trafic anual de cca un
million de tone. In anul 1996 revine in santier pe pozitia de coordonator proiect. Dupd preluarea
santierului de catre Grupul Damen, este numit, in anul 2000, Director de Proiecte si, apoi, in anul
2002, preia functia de Director Tehnic, pozitie din care se pensioneaza.
Realizari deosebite a inregistrat la atelierul de proiectare SAN (i.e. petrolierele de 39.000 dwt, Ro/Ro
pt Norvegia). Astfel, a statuat in santier folosirea noile tehnologii de prefabricare a tubulaturii din
atelier, modulizarea tubulaturii/echipamentelor si saturarea navei in fazi de sectie/blocsectie. In
pozitia de Director Tehnic a contribuit la reorganizarea santierului, la implementarea sistemului de
planificare PRIMAVERA, la implementarea noilor tehnologii prin realizarea investitiilor. Ofertele si
concluzionarea contractelor pentru nave au fost, deasemenea, o preocupare majora si plind de
satisfactii. In prezent activeaza in cadrul CCN.

Jean-Sever POPOVICI - dr. inginer

A absolvit Facultatea de Mecanica - Sectia Nave si Instalatii de Bord a
Institutului  Politehnic Galati, in 1973, de unde a fost repartizat la
ICEPRONAYV Galati, unitate de elitd a constructiilor navale romanesti in
acea perioada. Initial, a lucrat ca inginer proiectant la Atelierul Studii si
Oferte, alaturi de ing Matei Kiraly, la realizarea unor modele experimentale
de nave pe perna de aer si la realizarea unor proiecte de nave fluviale si
nave militare. Cu ocazia punerii in functiune, la ICEPRONAYV, a Bazei de
Cercetari Hidrodinamice, a trecut in activitatea de cercetare (1978) la
laboratorul Tunel de Cavitatie, participand la punerea in functiune a
acestuia si, apoi, la consolidarea metodelor de cercetare pt. propulsoarele
navale. in acelasi an, a participat la un program de specializare si asistentd tehnica, la laboratorul de
hidrodinamicd SKIPSTEKNISK Laboratorium — Danemarca. in 1981 a fost admis la doctorat sub
conducerea prof C. Nastase si, dupa decesul acestuia, a dlui. prof. dr. ing. Liviu Stoicescu, dezvoltand
tema “Cercetari privind interactiunea corp-propulsor pentru realizarea unor sisteme de propulsie cu
randament superior” teza finalizata in 1989.
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In perioada anilor 1980 — 1994 a fost cadru didactic asociat la Universitatea din Galati la diferite
discipline, iar in ultima perioada, 1986-1994, pe pozitia de conferentiar asociat al cursului creat de el -
“Proiectarea Navelor si Propulsoarelor”. Este autor a numeroase articole de specialitate hidrodinamica
si coautor la cartea “Calcului Elicei” Ed. Academiei. 1990. In 1994 castigd concursul de management
la ICEPRONAV GQalati si devine director general, intr-o perioada dificild pt constructiile navale
romanesti, dar printr-o politicd comerciald deschisd spre investitorii strdini si implementarea
metodelor de proiectare asistate de calculator (Stear Bear / Tribon), a reusit redresarea economica a
institutului. In 1997 primeste o ofertd de administrare a unui mic santier naval cu capital norvegian
(fabrica de corp nave SCANYARD) la Tulcea, apoi, dupad numai un an, in 1998, este recrutat de
Societatea de clasificare a navelor BUREAU VERITAS S.A. Paris, pentru a administra subsidiara
Bureau Veritas din Romania, in pozitie de director executiv, pe care a detinut-o timp de 20 de ani,
péana la pensionare, in 2018. In prezent coordoneazi activitatea Colocviilor Constructorilor de Nave —
CCN.

Laurentiu Florin RUGINA - inginer

A absolvit Facultatea de Nave si Inginerie Electrica, Grupa Instalatii si
Echipamente Navale, in anul 1999, urmand, apoi, studii postuniversitare
Master in Tehnologii Avansate in Constructii Navale, in anul 2011.

Intreaga sa cariera s-a desfasurat in Santierul naval din Galati. A inceput
cariera in cadrul Departamentului Proiectare si, ulterior, in Departamentul
Manageri Proiecte. In ultimii 20 ani a coordonat multiple proiecte prototip de
mare complexitate, nave offshore, nave de cercetare, nave de suport logistic,
construite pentru diferiti clienti din Intreaga lume, n colaborare cu companii
internationale specializate si subcontractori care isi desfisoara activitatea pe
platforma santierului. S-a remarcat in managementul cu succes a proiectelor
dedicate marinei militare pt. beneficiari din diferite tari.

Constantin RUSU - Contra-Amiral de Flotila (rtr) dr. inginer

A absolvit Scoala Militara Superioara de Marind, in decembrie 1969, sef de
promotie, cu gardul de locotenent de marina. in perioada 1970 — 1973 si-a
executat stagiul la bordul navelor militare, Indeplinind functia de sef mecanic
la bordul unei nave purtitoare de rachete. in anul 1977 a absolvit cursurile
Facultatii de Mecanica, Sectia Nave si Instalatii de Bord din Universitatea din
Galati. In anul 2000 a obtinut titlul de ,,Doctor in inginerie mecanica”, cu teza
,Functionarea motorului diesel in sistemul de propulsie navala combinata”,
avandu-1 ca indrumator pe Academicianul Constantin Arama.

Dupa absolvirea facultitii a fost repartizat la Directia tehnicd din
Comandamentul Marinei Militare, unde a indeplinit, gradual, diverse functii in
domeniul specific pregatirii academice (coordonator proiecte si constructii
nave militare, coordonator program de asimilare motoare diesel pentru nave
militare, coordonator programe de prognoza si de inzestrare a Marinei Militare cu nave, armament si
tehnicd de lupta, loctiitor al Sefului Directiei Tehnice), pand la cea de Loctiitor tehnic al
Comandantului Marinei Militare.

Dupa reorganizarea structurilor Marinei Militare, in perioada 1998 — 2002, a fost Comandant al Bazei
Navale de Reparatii Constanta. in anul 2002, prin Decret prezidential, a fost promovat la gradul de
contraamiral de flotila, dupa care a fost trecut in rezerva, cu drept de pensie.

Dupa pensionare a activat si activeaza in urmatoarele structuri asociative: Clubul Amiralilor, Liga
Navala Romand (presedintele Filialei Bucuresti LNR), Asociatia Nationald a Cadrelor Militare in
Rezerva si in Retragere, Forumul structurilor asociative din sistemul national de aparare si ordine
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publica, Colocviile Constructorilor de Nave (din 2019). Este autor a unor carti de specialitate in
domeniu naval (,,Nave Speciale. Elemente de Proiectare”, ,Bazele Ingineresti ale Exploatarii
Motoarelor Diesel Navale Rapide si Semirapide”, ,,Submarinul. Vol. 1. Evolutia Submarinului”,
»Submarinul. Vol II. Mecanica Submarinului”, ,,Submarinul. Vol. III. Vizionari si Constructori de
Submarine. Comandanti de Submarine”).

Este Cavaler al Ordinului national ,Pentru Merit”. Este nominalizat in lucrarea ,,Dictionar
Enciclopedic. Ingineri Romani”. Vol III. 2019. Pag. 247 — 248 (aparutd sub egida Academiei
Roméne).

Ciprian TARCUTA - inginer

Scoala si liceul le-a urmat in Roman, unde s-a nascut. A absolvit, in 1973,
Facultatea de Mecanica, Sectia NAVE si INSTALATII de BORD a Institutului
Politehnic Galati.

Din 1973 pana in 2003 a fost angajat la Santierul Naval Constanta, cu o
intrerupere de 2 ani cand a fost angajatul [IEFM NAVROM Constanta, la URN
Midia-Nivodari. In aceasta perioada a fost dispecer (la navele de 1920 tdw si
la primele Bulk carrier de 55.000 tdw) in cadrul serviciului Pregatirea,
Programarea si Urmdrirea Productiei.

Apoi a fost sef atelier Doc plutitor nr.1 (1977-1979), sef atelier Sectia I-a
Confectii corp, dispecer coordonator al docurilor plutitoare de 10.000 tf si
20.000 tf (pentru URN Midia unde le-a pus in functiune si a ramas ca sef sectie
docuri).

A fost dispecer coordonator la navele Bulk carrier de 165.000 tdw, "FEROSA", "22DECEMBRIE
1989", "SALDANA", "MINERAL ORDAZ", "GIUSEPPE LEMBO" (cu doud din ele plecand in
primul voiaj ca Inginer de Garantie). In perioada 2000-2002 (pani la privatizare) a fost sef Serviciu
Dispeceri Constructii noi. in 1980 a fost inginer de garantie pe nava "ILONA", primul Bulk carrier de
55.000 tdw, livrat pe "relatia West".

Din Martie 2003, dupa privatizarea SNC, a "schimbat barca" trecand de la executia navelor, la
supravegherea si receptia noilor nave construite, incepand ca reprezentant al armatorului, apoi ca
Inspector (nonexclusive) de Clasa (Bureau Veritas), desfasurandu-si activitatea in Coreea de Sud,
Turcia, China, Serbia si Romania, pana in 2008 cand s-a pensionat.

in 2011-2012 a fost Project manager la constructia unei nave suport scafandru, pentru firma Shark din
Constanta.

Ion UNGUREANU - inginer

S-a nascut la Oravita, iar liceul si Scoala Tehnicd pt Constructii de Masini
Electrice le-a absolvit la Resita, unde a fost angajat in 1959 la UCM — Fabrica
de Masini Electrice. Dupa efectuarea stagiul militar la Cluj-Napoca a urmat
cursurile Facultatii de Mecanica din Galati — Sectia Nave si Instalatii de Bord
— pe care le-a absolvit in anul 1969. S-a angajat la Santierul Naval din Galati
in 1969 unde a profesat in cadrul Sectiei de Proiectare si Tehnologie, grupa
Corp.

In anul 1976 s-a transferat la ICEPRONAV. Primii doi ani a lucrat la
colectivul Proiect General. Urmare a dezvoltarii Bazei Hidrodinamice de la
ICEPRONAYV, devine 1n anul 1978 seful Laboratorului de Aerodinamica Navala, de unde iese la
pensie in 1999. Pe langa preocuparile profesionale trebuie mentionata si pasiunea lui pentru
navomodele, domeniu 1n care a obtinut premii la concursuri nationale si internationale.

Fiind Maestru al Sportului la Navomodelism, a indrumat generatii de tineri pentru descoperirea si
intelegerea acestui minunat si instructiv hobby.
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Silviu VASILACHE - inginer

A absolvit, in 1979, Facultatea de Nave a Universitatii din Galati. Dupa
stagiatura facutd la INM Navrom Constanta si Santierul Naval Braila, este
angajat, timp de 10 ani, la ICEPRONAV, la Atelierul Constructii Corp, la Baza
de Cercetari Hidrodinamice si apoi la Compartimentul Design Nave.

In 1991 isi incepe o carierd jurnalisticd, ce va fi continuata fira oprire pana la
iesirea la pensie, in anul 2018.

Activeazd in domeniul presei scrise pana in anul 1998, la Porto-Franco,
Actiunea, Viata libera, Impartial, Ziva de Galati-Braila si la diverse publicatii
nationale. A continuat cu jurnalismul de televiziune, la televiziunile locale
Express Tv, Etv, Rtv, Vox Tv si corespondent PRO Tv.

Din anul 2000 este membru al Uniunii Ziaristilor Profesionisti din Romania. in

prezent, lucreaza la finalizarea unor filme documentare care isi propun sa contureze temele si
narativele urbane ce pot da consistentd emblemei pe care si-o atribuie Galatii - de capitala de judet -
reprezentativ pentru zona si Euroregiunea Dunarea de Jos si de cel mai mare port al Dunarii Maritime.

Minelau VELICHE - inginer

A

A absolvit Liceul teoretic nr 5 din Galati in 1966. in continuare a urmat
cursurile Institutului Politehnic din Galati, Facultatea de Mecanica, sectia
TCM, pe care le-a absolvit in 1972. In august 1972 s-a angajat la Santierul
Naval Galati, sectia Uzinaj. Intre anii 1976-1979 a detinut functia de sef de
atelier Uzinaj la SNG.

in anul 1979 s-a transferat la INETOF Galati si a lucrat pana in 2005 in
aceiasi intreprindere numita, ulterior, ELNAV, dupa revolutie. A ocupat
diferite functii in aceastd intreprindere: sef sectie Prelucrari Mecanice, sef
serviciu Urmdrirea Productiei, sef sectie Intretinere si Reparatii, contribuind la

realizarea produselor de varf a fabricii — elicele navale. In prezent este pensionar si un consecvent
participant la colocviile constructorilor de nave - CCN.
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