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PREFA  

În anul 2023 am s rb torit întâlnirea cu num rul 100 din cadrul proiectului Colocviile Constructorilor 
de Nave (CCN), proiect ini iat de dr. ing. Gelu Kahu în ianuarie 2011.  
Majoritatea colocviilor au fost organizate de echipa de coordonare având actuala componen . 
Desf urarea consecvent  a acestor întâlniri demonstreaz  atât dedicarea cât i entuziasmul echipei 
pentru asigurarea continuit ii întâlnirilor, în atragerea unui public cât mai numeros i divers, în 
alegerea temelor i a locului de desf urare. Încerc m s  aducem la un loc atât navali ti din genera iile 
“în retragere” cât i pe cei activi sau în devenire. 
Ideea public rii acestei c r i apar ine colegului nostru de echip , d-l. Contraamiral de Flotil  (rtr.) dr. 
ing. Constantin Rusu. 
Lucr rile prezentate în perioada 2011-2016 au fost publicate în cele apte 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 i tezauriza str daniile i devotamentul unor genera ii de 
pionierat care au dezvoltat i au pus bazele moderne ale industriei navale române ti, a fost îmbog it  
i completat  cu subiecte legate atât de problematica actual  cât i de viitorul construc iilor navale în 

întreaga lume. 
Cu prilejul s rb toririi colocviului cu num rul 100 ne-am gândit c  ar merita s  fie adunate într-o 
carte, lucr ri care nu au fost publicate în Caietele CCN. De i majoritatea lucr rilor din aceast  carte au 
fost sus inute începând cu anul 2016 i pân  in anul 2023, am considerat de cuviin  s  ad ug m i 
câteva lucr ri deosebite ce au fost înaintate comitetului înainte de 2016. 
Organizarea lucr rilor din acest  carte s-a f cut pe criteriul tematicii abordate i nu în mod cronologic 
al sesiunilor CCN. 
Din p cate, nu am reu it s  ob inem de la autori toate lucr rile sub form  publicabil , mare parte 
dintre ele existând - foarte succinct - doar în format “ppt”, constituind suportul prezent rilor. 
Mul umim pe aceast  cale tuturor celor care i-au ar tat disponibilitatea pentru redactarea lucr rilor 
proprii, f când posibil  apari ia acestui volum. 
Faptul c  industria construc iilor de nave este una dintre pu inele industrii române ti care a 
supravie uit încerc rilor concuren ionale ale economiei de pia , demonstraz  valoarea profesional  a 
speciali tilor navali ti, valoarea incontestabil  a colii române ti, dar i a tradi iei de peste o sut  de 
ani în domeniu. Aceasta este de fapt i motiva ia care ne-a mobilizat pentru realizarea c r ii. 
Dedic m cartea tuturor celor care au lucrat sau lucreaz  în firme de proiectare, celor care au lucrat sau 
lucreaz  în antierele navale sau în firme de completare a construc iei unei nave cu materiale si 
echipamente navale, celor care au activat sau activeaz  în societ ile de clasificare naval  i, nu în 
ultimul rând, dasc lilor care au instruit sau care preg tesc în continuare speciali ti în domeniul naval. 

Coordonatorii lucr rii: 
Ing. Silvia Panaite 
Ing. Valentin Popescu 
Dr. ing. Jean Sever Popovici 
Cam. flt. (rtr) dr. ing. Constantin Rusu  
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MUL UMIRI  

Aducem mul umirile noastre celor doi sponsori care au asigurat fondurile necesare public rii acestei 
c r i:  

Bureau Veritas România; 
antierul Naval DAMEN Gala i. 

Mul umim Asocia iei Arhitec ilor Navali (AAN) care a permis derularea contractelor de sponsorizare 
precum i a contractului de editare/publicare. 

Mul umim, de asemenea, Asocia iei Na ionale a Constructorilor de Nave din România (ANCONAV) 
sub egida c reia au loc aceste colocvii, atât pentru asigurarea fondurilor destinate concretiz rii unor 
propuneri ale navali tilor cât i pentru g zduirea digital  în cadrul site-ului www.anconav.ro. 

Se cade s  mul umim Facult tii de Nave din cadrul Universit ii “Dun rea de Jos” din Gala i, 
colaborator apropiat, care a creat conditiile desf ur rii colocviilor în amfiteatrul “Profesor Alexandru 
Gu u” din corpul D, pus la dispozi ie de Facultatea de Inginerie. 

Mul umim, de asemenea, Bibliotecii Jude ene “V. A. Urechia” din Gala i, care a asigurat, din 2011, un 
cadru deosebit pentru desf urarea colocviilor în sala “Eminescu” i a f cut posibil  realizarea 
publica iilor CCN prin Editura AXIS LIBRI, i, nu în ultimul rând, mul umiri sponsorului permanent 
al acestui proiect CCN - Bureau Veritas Romania. 

Mul umiri se cuvin a fi aduse i Asocia iei Generale a Inginerilor din România (AGIR), filiala Gala i, 
pentru colaborare la desf urarea colocviilor. 

Comitetul de organizare CCN 

Dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonator CCN; 
Dr. ing. Roman Pîrvulescu, membru; 
Ing. Valentin Popescu, membru; 
Ing. Silvia Panaite, membru, redactor coordonator;  
Cam. flt. (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, membru; 
Ing. Radu Mo oc, membru. 



CAPITOLUL I 

INTRODUCERE 
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O SUT  DE COLOCVII 
ALE CONSTRUCTORILOR DE NAVE - CCN 100 

O c l torie necesar  prin istoria construc iilor de nave din România, 
2011-2023 

 Ing. Silvia Panaite, redactor CCN 

Proiectul Colocviile Constructorilor de Nave (CCN) a împlinit, în februarie 2023, 12 ani de 
activitate continu , iar în data de 9 iunie 2023 s-a derulat colocviul cu num rul 100. 
Au participat, la colocvii, zeci de speciali ti, au fost abordate teme diverse, s-au creat parteneriate 
solide. Lucr rile au fost publicate în “Caietele CCN” (7 numere) sau pe site-ul ANCONAV.  i, am 
sim it nevoia ca, la Colocviul nr. 100, s  facem o evaluare a activit ii, cu care ne mândrim i s  
s rb torim evenimentul.  Mai jos pute i g si o scurt  trecere în revist  a realiz rilor din cei 12 ani, 
expus  în cadrul CCN 100. 
Ne bucur m c  proiectul merge mai departe, cu idei i for e noi. 

Aspecte de la CCN 100, Sala Mihai Eminescu, Biblioteca Jude ean  Gala i 

Proiectul CCN. Începuturi. Organizare. Colabor ri 

„S-a dorit ca CCN-urile s  asambleze în mod armonios eforturile care s-au f cut în trecut, 
cu energiile care ac ioneaz  în zilele noastre” afirma dr. ing. Gelu Kahu, fondatorul proiectului. De 
aceea, au fost implicate, atât companiile din domeniul construc iilor navale, cât i universitatea 
g l ean , UGAL, au fost invita i speciali ti de renume din diverse genera ii, studen i i tineri 
speciali ti, pentru a realiza o profitabil  comunicare între genera ii. 
Dr. ing. Gelu Kahu a fost unul dintre importan ii arhitec i ai dezvolt rii construc iilor de nave din 
România, director al antierului Naval Gala i, SNG, al Centralei Industriale Navale, întemeietor i 
director al ICEPRONAV Gala i. 
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Dr. ing. Gelu Kahu 

Proiectul se deruleaz  sub egida Asocia iei ANCONAV (pân  în 2013, sub coordonarea Asocia iei 
TEHNOPOL), AGIR – Sucursala Gala i, a Bibliotecii „V.A. Urechia” din Gala i i cu participarea 
activ  a Facult ii de Arhitectur  Naval  (FAN) din Universitatea “Dun rea de Jos”, Gala i,  sponsor 
fiind Bureau Veritas Romania.  

   Amfiteatrul D.01, Fac. de Arhitectur  Naval           Sala Eminescu, Biblioteca “B.A.Urechia” 

 Facultatea de Arhitectur  Naval  a devenit un partener major în ultimii ani. Multe dintre colocvii se 
desfa oar  în amfiteatrul D.01, de la Facultatea de Inginerie, ceea ce permite o mai bun  participare a 
studen ilor i a cadrelor diactice din Universitate.  

În 2011, pentru desf urarea colocviilor aveam nevoie de un spa iu corespunzator. Dl. prof. dr. 
Ilie Zanfir, director al Bibliotecii „V.A. Urechia” din Gala i, ne-a deschis u ile S lii Eminescu, din 
fosta cl dire a Comisiei Europene a Dun rii, sediul BVAU. Am beneficiat de serviciile editurii “Axis 
Libri” a bibliotecii, pentru a putea edita publica ia CAIETELE COLOCVIILOR 
CONSTRUCTORILOR DE NAVE. Acest lucru s-a putut realiza cu sprijinul financiar important i de 
lung  durat  a sponsorului Bureau Veritas România. 

Consider m c  ceea ce facem este profitabil pentru prestigiul industriei navale române ti i 
pentru o mai bun  cunoa tere a performan elor ei i a speciali tilor s i de elit , pentru diverse 
genera ii de speciali ti din domeniu, pentru cei care vor s - i aleag  o carier  interesant  în acest 
domeniu, cu multe provoc ri, dar i cu mari satisfac ii. 
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      Gelu Kahu, Zanfir Ilie (BVAU,) Mârzac (AGIR)          Cu ing. Co ovliu (AGIR). V. L c tu  

De la început s-a creat un comitet de organizare al proiectului CCN. Primul comitet a avut 
urm toarea componen : coordonator - dr. ing. Gelu Kahu, coordonator adjunct- dr. ing. Jean Sever 
Popovici, membri: ing. Vasile L c tu , secretar tii ific - ing. Silvia Panaite. Dup  un timp, a fost 
invitat s  fie membru în comitet i ing. Mircea Postelnicu. Dup  plecarea la Ceruri a unor membri 
importan i, comitetul de coordonare are urm toarea componen : dr. ing. J.S. Popovici – coordonator, 
membri: ing. Valentin Popescu, dr. ing. Roman Pîrvulescu, contraamiral (r) dr. ing. Constantin Rusu, 
ing. Silvia Panaite, ing. Radu Mo oc. Doamna dr. ing. Manuela Nechita, cadru didactic la Facultatea 
de Arhitectura Naval , este reprezentantul acesteia în activit ile de organizare CCN. 

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

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

Activit i i Teme abordate 

În cadrul colocviilor navali tilor s-a vorbit despre istoria i tradi ia construc iilor de nave în 
România, pornind de la antierele Domne ti de pe Dun re, din Evul Mediu i Arsenalul Marinei, 
despre speciali ti i formarea acestora, despre proiecte deosebite, am aflat cum s-au dezvoltat 
antierele navale, proiectarea de nave, cercetarea hidrodinamic , furnizorii de echipamente i sisteme 

navale i înv mântul superior naval.  
În primul an, 2011, am abordat o tematic  divers , cu invita i din Gala i: “Navele pentru Egipt 

– Nil”, prezentate de dr. ing. Ovidiu Iona , “Epopeea construirii platformelor de foraj marin” (ing.
Vasile L c tu , ing. tefan Totolici), despre înv mântul superior naval la Gala i (ing. Lorand 
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Fazeka , ing. Ovidiu Ivanov, prof. univ. Liviu Stoicescu, prof. univ. Mircea Modiga). Detalii despre 
prezent ri se g sesc în Caietul CCN nr.1. 

În 2012 , ing. Nicolae Stere, fost director de depatrament în Ministerul Transporturilor, a f cut 
o prezentare a transportului pe ap  în România  i contribu ia industriei navale la dotarea flotei
române ti. Ing. Valentin Popescu, director tehnic Damen Gala i, a prezentat  câteva nave deosebite din 
produc ia S.N. Damen Gala i, iar directorul general al Marine Engineering - MEGA, ing. Florin 
R canu, a prezentat modul în care se face proiectarea naval  în companie, care trebuie s  fie 
competitiv  pe plan mondial. Au mai prezentat lucr ri interesante prof. univ. Ionel Chiric , ing. Ioan 
C lina, dr. ing. Gelu Kahu.   La ultimul colocviu, din 2012, ing. Anton Praisler i cercet torul istoric 
Tudose Tatu au prezentat o interesant  i ampl  cercetare istoric  asupra construc iilor de nave i a 
transporturilor pe Dun re . Aceste contribu ii sunt incluse in Caietul CCN nr. 2.   

  ing Stere Nicolae ing Praisler Anton ing Lac tu  Vasile 

În 2013 se împlineau 120 de ani de când s-au pus bazele antierului Naval din Gala i, luând 
în considerare data înfiin rii, în anul 1893. Speciali tii au adus, mai târziu, argumente scrise c , de 
fapt, anul de înfiin are al SNG este 1897.  În cadrul Colocviilor Constructorilor de Nave s-a derulat 
ciclul antierul Naval din Gala i – 120 de ani de activitate, unde s-au prezentat cele cinci etape 
importante de dezvoltare din perioada 1944-2013, condi iile în care s-au realizat, studiile i cercet rile 
f cute de speciali tii antierului pentru g sirea unor solu ii tehnologice optime. Reconstituirea istoriei 
recente a antierului a însemnat un efort deosebit din partea celor 11 speciali ti de top care s-au 
implicat în aceast  ac iune, mai ales a domnului ing. Vasile L c tu , care a de inut vreme de 24 de ani 
func ia de Inginer ef Concep ie la S.N. Gala i. 
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Lucr rile prezentate sunt publicate în Caietele Colocviilor Constructorilor de Nave nr. 3, un num r 
aniversar. 

În anul 2013, s-a derulat ciclul Cercetare, Dezvoltare, Inovare în industria naval  din 
România, trecut, prezent i viitor.  Prezentarea activit ii de cercetare teoretic  i experimental  din 
ICEPRONAV – “O b t lie pierdut ?”- suportul cercet rii universitare, precum i activitatea noilor 
firme de proiectare, NASDIS, SDG, MEGA etc. în activitatea de cercetare naval , au fost dezb tute cu 
interes i nostalgie. Prezent rile f cute au fost introduse în Caietele Colocviilor Constructorilor de 
Nave nr. 4. 

Tunelul de cavitatie ICEPRONAV 

În Caietul CCN nr. 5 au fost cuprinse lucr ri prezentate în cadrul ciclului: Dezvoltarea pe 
orizontal  a industriei construc iilor de nave, înainte i dup  1990, desf urat din septembrie 
2013, pân  în octombrie 2014. Au fost invita i s  se prezinte firmele furnizoare de sisteme, 
echipamente i servicii navale din România, membri ANCONAV.  

Caietul include o prezentare a ANCONAV, catalogul membrilor ANCONAV care fac parte din 
categoria furnizori de sisteme, echipamente i servicii navale (o scurt  descriere) i materialele, 
întocmite de firmele care ne-au onorat cu prezen a în cadrul colocviilor. 

Colocviile din anul 2016 au avut ca tem  antierele navale române ti: istorie i performan e, 
oameni i fapte”. 
 În num rul 6 al Caietelor CCN sunt adunate istoriile celor nou  antiere, membre ANCONAV, care 
func ionau în 2015, reu ind s - i p streze echilibrul pe valurile, deseori periculoase, ale unei pie e 
globalizate, afectate de multipli factori - financiari, economici i politici. A fost de apreciat prezen a 
directorilor i a altor speciali ti din managementul antierelor, care s-au implicat direct, chiar dac  au 
trebuit s  parcurg  sute de kilometri pân  la Gala i. Dumnealor se bucurau de revederea fo tilor 
profesori i colegi, de discu iile tehnice utile. 
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Acum era nevoie de o lucrare de sintez , care s  pun  în eviden  modul în care s-a dezvoltat 
industria construc iilor de nave la nivel na ional, în ultimii 50 de ani, inand seama de sistemele 
economice i politice care au fost parcurse. Era nevoie de r spunsuri la întreb ri care au fost puse 
frecvent: cum se f ceau planific rile investi iilor în economia socialist ; cum erau utilizate sutele de 
nave construite pentru flota na ional ; cât de competitiv  era România pe plan mondial în acest 
domeniu; ce transform ri s-au produs dup  privatizare; unde se afl  industria de construc ii navale 
ast zi etc. 

CIN – Centrala Industrial  Naval Ing. Nicolae M rg rint 

Multe r spunsuri se g sesc în lucrarea ing. Nicolae M rg rint, (specialist cu vast  experien  
în SNG i Centrala Industrial  Naval ) în lucrarea publicat  în Caietele CCN nr. 7 din 2017, 
„Construc iile Navale din România - Tradi ie i Continuitate”.  Aceasta este structurat  pe dou  
etape: Partea I „Dou  decenii de afirmare: 1969-1990” i Partea a II-a, „Declinul i rena terea 
(etapa de dup  1990)”. Lucrarea a fost prezentat  în cadrul a trei colocvii, CCN 42, 45 i 46. 
Autorul a venit cu cifre i fapte, cu date statistice i grafice sugestive din surse competente (INS etc.), 
în special de la ANCONAV, ob inute prin bun voin a, concursul i sprijinul d-lui director executiv, 
ing. Gelu Stan, fost director al antierului Naval Gala i. 

Începând din 2018, temele au fost diverse, cu aspecte din prezent i cu gândul la 
transform rile puternice pe care le aduce viitorul în construc iile de nave. Temele i lucr rile au 
început s  fie postate pe site-ul www.anconav.ro, sectiunea Colocvii, accesibile u or i de 
pretutindeni.  Pe site sunt postate i Caietele CCN nr 1 la nr 7.  
A început o mai strâns  colaborare cu FAN din Universitatea “Dun rea de Jos” Gala i, iar multe 
colocvii au fost derulate în amfiteatrul D.01, de la Facultatea de Inginerie, mai accesibil  pentru 
studen i. 
Pentru c  nu putem vorbi aici despre toate temele, care mai de care mai interesante i mai utile, 
men ion m câteva dintre ele, care au avut o mai mare rezonan .  
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Poze de grup cu participan i la CCN, pe holul Facult ii de Inginerie, sala D.01 

antierul Naval Damen Gala i - 125 de ani “O istorie ilustrat  a antierului Naval” 
consacrat celebr rii a 125 de ani de excelen .  
În ziua de 6.09.2018, a avut loc în Sala Senatului, Universitatea “Dunarea de Jos”, colocviul CCN 68, 
dup  ce conducerea antierului Naval Damen Galati (SNDG) a decis s  marcheze acest moment 
aniversar prin mai multe evenimente ample: s rb torirea Zilei Navalistului, la 15 august, realizarea 
unui album aniversar  cu titlul O istorie ilustrat  a antierului i o expozi ie temporar , dedicat  
istoriei antierului, la UDJG.  

Ing Valentin Popescu 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 “ antierul Naval Damen Galati, astazi i mâine!” 
Amfiteatrul Senatului a fost plin, iar presa scris  i audio a prezentat pe larg evenimentul. 
Povestea realiz rii albumului aniversar  a fost expus  de cei care au fost implica i direct în realizarea 
lui :  ing.  Valentin Popescu, director tehnic SNDG  2002-2012, ing.  Vasile L c tu , inginer ef 
Concep ie SNG, 1969-1993 i ec. Iulia Dobrea, Business Development Manager la Damen Shipyards 
Group. Invita ii au venit i cu alte pove ti din istoria tr it  în antier. 

Au fost mai multe colocvii în care s-a vorbit despre PROIECTE DEOSEBITE.  
La CCN 69 i 70 au vorbit domnii dr. ing. Sorin Brazdis, director de Opera iuni, ICEPRONAV 
Engineering SRL i ing.  Mihu  Tetic,  ef de proiect la Compania de proiectare naval  Marine 
Engineering- MEGA SRL.  Ace tia din urm  au spus povestea realiz rii unei super-nave, denumit  
“SeaXplorer”, varianta de 62 m lungime (SX62) care permite unor persoane dornice de aventur  s  
exploreze locuri îndep rtate de pe planet , în special în zonele polare. De la accea i firm , ing. 
C t lin 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), membr  a Grupului Damen, a 
fost f cut  de ing. Angelica Ioan, director de proiecte MEGA.  
Un alt proiect interesant a fost Sistem integrat pentru cercetarea i monitorizarea complex  a 
mediului în aria fluviului Dun rea, REXDAN 
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        Ing. Angelica Ioan i ing. C t tlin Neagu            Nava UDJG “REXDAN” la lansare- Giurgiu 

La CCN Nr. 93 din octombrie 2022, dr. ing. Dan Dr gan a prezentat un proiect de cercetare 
complex, derulat în cadrul Universit ii “Dun rea de Jos” din Gala i (UDJG), proiect cofinan at din 
Fondul European de Dezvoltare Regional , prin Programul Opera ional Competitivitate 2014-2020. 
Aceasta va fi cea mai mare nav  de cercetare de pe apele interioare ale Uniunii Europene. Nava va 
dispune de laboratoare moderne, în care î i vor desf ura activitatea cadre didactice i cercet tori 
UDJG i cercet tori interna ionali. Prof. univ. dr. ing. Leonard Domni oru, expert tehnic pe partea 
de corp nav , a venit cu complet ri despre proiectarea navei i utilizarea ei. 

La CCN 49, 3 iunie 2016, MATEI KIRALY, inginer i inventator, pionier al navelor pe 
pern  de aer în România (1936-2011) a fost evocat la 80 de ani de la na tere i 5 ani de la deces. 
Matei Kiraly este cel care s-a dedicat cercet rilor teoretice i experimentale i execut rii navelor pe 
pern  de aer în România. Speciali ti de marc  au vorbit despre el cu mare admiratie, iar pove tile lor 
sunt cuprinse într-o bro ur  postat  pe site ANCONAV, la adresa: https://www.anconav.ro/wp-
content/uploads/2017/06/Brosura-CCN.pdf. 

În perioada pandemiei de COVID (2020-2022) nu am putut s  ne întâlnim, datorit  restric iilor 
impuse, dar au fost distribuite online o serie de articole interesante - dr. ing. Jean Sever Popovici a 
realizat 3 articole care s  prezinte efectele pe care le are pandemia Covid asupra comenzilor de nave 
noi i a transporturilor maritime internationale. VARD Br ila a contribuit, de asemenea, cu dou  
lucr ri privind ultimile realiz ri ale antierului, distribuite on-line, i alte articole i inform ri. 

În aceast  perioad , comitetul de coordonare CCN a fost onorat s  aiba un nou membru activ, 
contraamiral (r) dr. ing. Constantin Rusu, pre edintele Ligii Navale Române, Filiala Bucure ti, 
absolvent al Facult ii de Nave g l ene. Dumnealui a prezentat lucr ri interesante despre dot rile 
For elor Navale, cu nave militare, submarine, i armamentul modern al acestora, în contextul 
r zboiului din Ucraina. 

Personalit i 

Proiectarea i construirea de nave constituie un domeniu dinamic, unde competitivitatea, 
inova ia, flexibilitatea, optimizarea solu iilor i respectul fa  de client sunt reguli de baz .  
Este nevoie de speciali ti bine forma i, ordona i, cu capacitatea de a lucra în echip  i de a lua decizii 
corecte. 

La înfiin area înv mântului superior naval la Gala i, în 1951, au fost selecta i profesori de 
mare inut , care au fondat o coal  excelent  pentru formarea inginerilor navali ti. Exigen a, stilul i 
seriozitatea s-au perpetuat pân  în zilele noastre. 
În cadrul colocviilor am vorbit despre profesorii fondatori, evoc ri f cute de profesorii de azi i de 
fo tii lor studen i. Am publicat, în Caietele CCN, biografiile speciali tilor cu important  contribu ie la 
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dezvoltarea industriei navale române ti i am prezentat scurte biografii ale fiec rui autor de lucrare 
prezentat .  

Prof. univ. Liviu Stoicescu a publicat dou  c r i importante pentru navali ti, care con in 
biografiile profesorilor care au format, de-a lungul timpului, inginerii navali ti, dar i liste cu to i 
absolven ii, organizate pe sec ii i promo ii: 

- 60 de ani de înv mânt superior naval la Gala i, 2051-2011, publicat , în 2012, la editura 
Pax Aura Mundi din Gala i; 

- 65 de ani de înv mânt superior naval la Gala i, 1951-2016, edi ie completat , publicat  la 
acea i editur , în 2016. 

Mai remarc m aici c  absolven ii din fiecare promo ie au p strat leg tura profesional  între ei i cu 
profesorii, creând o comunitate unit . 

Au fost invita i sau au fost evoca i cei mai importan i speciali ti cu realiz ri în proiectarea i 
construirea de nave, în managementul Centralei Industriale Navale i a firmelor din domeniu. Iat  
doar cateva exemple: ing. Panait Melisaratos, dr. ing. Gelu Kahu, ing. Lucian Aburel, ing. Anton 
Praisler, ing. Vasile L c tu , directorii antierelor navale i a firmelor de proiectare, lista fiind foarte 
lung . Valorile nu mor niciodat ! 

La CCN au fost invita i i oameni de cultur , istorici, autori de c r i despre nave fluviale i 
maritime, civile i militare. Am apreciat mult prezen a la colocvii a comandorului i istoricului dr. 
Marian Mo neagu, autorul a numeroase lucr ri bine documentate despre politici navale ale 
României, nave militare - povestea lor i a navigatorilor. Prof. univ. Constantin Ardeleanu i 
cercet torii în istorie Marius Mitrof, Tudose Tatu i Ion Cioroiu au fost invita i s  vorbeasc  despre 
istoria transporturilor pe Dun re, Comisia European  a Dun rii, Arsenalul Marinei etc.  

J. Popovici i M. Mo neagu     S. Panaite, M. Mitrof, I. Cioroiu           A. Praisler i T. Tatu 

Publica ii, Expozi ii, Monumente. 

Înc  de când se contura proiectul CCN, coordonatorul proiectului, dr. ing. Kahu, a propus s  se adune 
materiale pentru a publica o carte cu oamenii din industria naval  i faptele lor. Într-o scrisoare c tre 
organizatori, din 4 martie 2011, ing. Valentin Popescu, directorul tehnic al antierului naval Damen 
Gala i, printre alte propuneri cu privire la organizarea colocviilor, spunea: cred c  ar fi bine ca discu iile i 
prezent rile de la aceste colocvii s  fie colectate i prezentate în culegeri anuale sau ceva asem n tor, 
c ci este p cat s  se piard  informa iile. În perioada s rb torilor de iarn , când to i eram ocupa i cu 
planuri de vacan , dr. ing. Kahu trimite comitetului de organizare proiectul Caietele CCN: organizare 
material i ac iuni ce trebuie întreprinse pentru derulare: strângerea materialelor, forma copertei, 
sponsorizarea cheltuielilor de tip rire etc.  

Pu ini î i închipuiau c  se poate finaliza acest lucru!  
Acest proiect nu s-ar fi putut realiza f r  entuziasmul ini iatorilor proiectului, f r  contribu ia autorilor 
materialelor, f r  sprijinul sponsorilor Bureau Veritas România i a altor membri ai ANCONAV i 
f r  profesionalismul speciali tilor de la Biblioteca “V. A. Urechia”. 
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Caietele CCN nr 1-7 

Rezultatele proiectului CCN în ultimii 12 ani: 

- 100 de colocvii; 
- Un parteneriat cu Facultatea de Arhitectur  Naval  din UDJ Gala i care a permis dese întâlniri 
între cadre didactice, studen i i speciali ti de top ai industriei navale. Men ion m aici discu ia 
deschis  între studen i i directorul S.N. VARD Br ila, ing. Daniel Ciprian Popescu, prezent la CCN 
de mai multe ori, care a precizat ce caut  un angajator de la noii absolven i i a f cut simularea unui 
interviu de angajare cu studen i din sal .  La colocvii au participat cu interes profesori i de la alte 
catedre din universitate, cum ar fi prof. univ. Elisabeta Vasilescu, din conducerea AGIR, cu o 
interesant  expunere despre o elurile navale, al turi de inspectorul Bureau Veritas, dr. ing. Viorel 
Panaite. 
-  Lucr rile prezentate, pân  în 2016, au fost publicate în Caietele CCN (7 numere) i apoi, pe site-ul 
ANCONAV sec unea Colocvii -Lucr ri CCN. Redactorul revistelor i a materialelor despre activitatea 
CCN, publicate sau postate, este ing. Silvia Panaite, membru în comitetul de organizare CCN.  
- C r i care vorbesc despre Colocvii, istoria antierelor navale i a ICEPRONAV, istoria 
înv mântului superior naval, amintiri despre oameni i faptele lor. Autori: ing. Constantin 
Alexandru, prof. univ. Liviu Stoicescu, ing. Nicolae Orac, Ion-Nelu Jecu, ing. Nicolae M rg rint i 
ing. Mircea Paligora. Ulttimii doi au contribuit la realizarea unui capitol despre industria naval , 
publicat în volumul PAGINI DIN ISTORIA DEZVOLT RII INDUSTRIEI ROMÂNIEI, vol. VI, 
pagini 81-212, editura AGIR, 2018, cu material CCN. 
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Ing. Nicolae Orac i monografia S.N. Constan a “File de Istorie, Oameni si Fapte” 

- Articole în publica ia AGIR, Univers Ingineresc; 
- Articole în pres , emisiuni TV; 
- Omagierea personalit ilor din domeniu; 
- Acordarea de Diplome de Excelen  speciali tilor cu o contribu ie deosebit ; 
- Organizarea de expozi ii dedicate activit ii ing. Matei Kiraly la Muzeul Na ional al Marinei 
Române din Constan a i la Facultatea de Inginerie Gala i – UGAL INVENT (2021). O alt  expozi ie 
a fost preg tit  de BVAU, când a avut loc întânirea cu navomodeli tii g l eni, cu premii la nivel 
na ional i interna ional, mobiliza i de inginerul Ion Ungureanu. 

- Realizarea de monumente (pl ci basorelief) destinate s  perpetueze amintirea unor personalit i 
remarcabile din domeniul naval. Primul este dedicat dr. ing. Gelu Kahu, promotor al dezvoltarii 
industriei constructoare de nave în România, iar al doilea, domnului prof. univ. Liviu Stoicescu, 
mentor al numeroase genera ii de ingineri navali ti i nu numai.  
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dr. ing. GELU KAHU i prof. univ. dr. ing.  LIVIU DAN STOICESCU 
Vernisajul basoreliefurilor la FAN, Corp CN, 14 Ianuarie 2021 

Ulterior, într-o nou  etap , panteonul navali tilor a fost completat cu alte 4 basoreliefuri  
dedicate unor profesori remarcabili i de neuitat ai FAN: prof. dr. ing. Valeriu CEANG ; prof. dr. 
ing. Ion BIDOAE; prof. dr. ing. Ovid POPOVICI i conf. ing. Eugen MARIAN. 

De asemenea, a fost amplasat  o plachet  cu men ionarea intemeietorilor înva mântului superior 
naval la Gala i: prof. dr. ing Ilie DINU; prof. dr. ing. Nicolae PÂRÂIANI; prof. dr. ing. Constantin 
N STASE i prof. ing. Nicolae BE CHIA. 

Acest proiect a fost coordonat de CCN - dr. ing Jean Sever Popovici CCN i prof. univ. Costel Iulian 
Mocanu, pre edinte AAN, finan at de ANCONAV i Asocia ia Arhitec ilor Navali - AAN. Lucr rile 
artistice, realizate de sculptorul Mugur Vrânceanu, profesor de arte la Liceul “Dimitrie Cuclin”, 
Galati, sunt amplasate pe un perete exterior al facult ii FAN, corpul CN. 

  Jean Sever Popovici i Costel Iulian Mocanu               Prezentare CCN 89 in amfiteatrul D01 
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- De la început, am avut o strâns  colaborare cu AGIR, Sucursala Gala i: pre edin ii au fost prezen i 
la colocvii, ne-au creat leg tura cu AGIR Bucure ti, care au men ionat de-a lungul timpului în 
publica ia Univest Ingineresc, activit ile noastre lunare. Am fost invita i la ac iunile derulate de 
aceast  asocia ie, ca de exemplu, la s rbatorirea Zilei Inginerului - 2022, când s-a organizat un amplu 
simpozion cu inginerii din diverse domenii de activitate. 
- Am stabilit o bun  colaborare i cu Asocia ia Cadrelor Militare în Rezerv  i în Retragere, filiala 
Gala i, care a organizat evenimente interesante legate de activitatea militarilor de pe Dun re i 
formarea acestora, la Cercul Militar Gala i unde, CCN a fost invitat s  fac  prezentari.  

           Simpozion la Cercul Militar Gala i Veteranii navali ti in vizit  la DAMEN, 04.2013 

Nu în ultimul rând, trebuie men ionat sprijinul continuu primit din partea ANCONAV i Liga 
Naval  Român , ale c ror mesaje prilejuite de aceast  sesiune aniversar , pot fi citite în Anexa la 
acest articol. 

Scurt  concluzie 

Dup  analiza f cut , ne bucur m s  constat m c  s-au atins toate scopurile proiectului, stabilite 
ini ial de dr. ing Gelu Kahu, cel care a ini iat proiectul CCN, a fost coordonator pân  la decesul s u, în 
2018, i a propus componen a comitetului de coordonare în 2011, care a permis func ionarea f r  
sincope. 
Exist  toate premisele ca proiectul s  continue cu succes, abordând multe teme de actualitate, care 
genereaz  dezbateri utile, atrag studen i i ingineri de toate vârstele i specializ rile, contend, în 
continuare, pe colaborarea cu FAN, AGIR, ANCONAV, AAN i, desigur, contribu ia navali tilor 
români de pretutindeni.  
Mul umim tuturor celor care s-au implicat în acest proiect – parteneri, participan i, sponsori - care au 
contribuit la succesul celor o sut  de colocvii. 
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ANEX :  

ANCONAV 
Mesajul domnului director executiv, ing. GELU STAN, cu prilejul 
s rb toririi celui de-al o sut lea colocviu - CCN 100, din 09.06.2023 

Stimate Doamne, Stima i Domni, 

În numele membrilor ANCONAV doresc s  transmit felicit rile de rigoare organizatorilor 
pentru realizarea acestui proiect frumos, întitulat “Colocviie Constructorilor de Nave” (CCN), care 
iat , a împlinit, deja, 12 ani de activitate continu , iar ast zi are loc manifestarea cu num rul 100.   

În toate cele 100 de întâlniri s-au dep nat realiz rile remarcabile din domeniu, amintiri unice, 
cu personalit i ale industriei navale, momente de neuitat, tr ite cu ocazia diverselor evenimente.   

Am remarcat c  toate aceste amintiri au purtat nostalgia anilor care au trecut i, de ce nu, 
p rerea de r u c  acestui domeniu mult îndr git, încet, încet i se acord  foarte pu in  aten ie în zilele 
de ast zi.  

Din cele 676 de nave construite pân  în 1989, când România avea a asea flot  mondial , 
astazi mai sunt în exploatare numai 8 nave, iar din cele 7 platforme de foraj marin, construite integral 
la SN Gala i, mândria noastr  de alt  dat , doar una mai este în func ie.  

Sau, mai pe scurt spus, tot ce a fost construit cu multe sacrificii de o genera ie întreag  s-a 
distrus în mai pu in de 30 de ani.  

Prin CCN, practic, au r mas numai amintirile i, poate, i unele frustr ri, dar i entuziasmul 
unei genera ii care încearc  s  comunice cu noua genera ie care, din p cate, azi devine tot mai surd  la 
tot ce s-a construit în trecut.  

Pe de alt  parte, contextul actual al industriei navale înregistreaz  un puternic regres pentru 
constructorii de nave din întreaga Europ , care ast zi de in un segment de pia  în lume de cca.6,1% 
fa  de 48,8%, cât era în anul 1980.  

Comenzile de nave noi au sc zut semnificativ, comparativ cu perioada pre-crizat , iar costurile 
în cre tere pentru energie i materiile prime, coroborate cu retehnologizarea întârziat  i migra ia 
for ei de munc  spre ri cu poten ial ridicat de dezvoltare profesional , înc  afecteaz  întreaga 
industrie, inclusiv pe cea din România.  

Din nefericire, nici guvernul României nu a fost un sus in tor al acestui segment de industrie, 
de i aportul nostru adus la PIB-ul rii a fost în anii de glorie de peste 6,8%.  

Ca o ironie a sor ii, dup  revolu ie a “disp rut” numai un singur antier naval (SN Olteni a), în 
timp ce în toat  ara au disp rut zeci de mii de firme, unele, fanion al industriei noastre constructoare 
de ma ini. 

i, ca s  închei într-un mod mai optimist, doresc sa v  asigur de disponibilitatea ANCONAV 
de a sus ine orice solicitare a dumneavoastr  cu nout i din domeniu, inclusiv de a v  trimite, regulat, 
situa ia mondial  a construc iilor de nave.  

V  doresc succes la CCN 100, mult  s natate i s  auzim de bine. 

Cu sinceritate, 

 Ing. Gelu STAN – Director general ANCONAV 
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LIGA NAVAL  ROMÂN  
Mesajul LNR cu prilejul CCN 100 

Stimate Doamne i Stima i Domni, 

LIGA NAVAL  ROMÂN , prin pre edintele Filialei LNR Bucure ti, contraamiral (r) dr ing 
Constantin RUSU, v  transmite felicit ri i mult succes în continuarea acestui proiect excep ional – 
Colocviile Constructorilor de Nave – CCN, i mul umiri pentru colaborarea cu Liga Naval  Roman .  
În calitate de fost responsabil cu înzestrarea Marinei Militare, în perioada anilor 1980 - 1998, doresc 
s  men ionez aprecierea deosebit  a Marinei Militare pentru navele militare proiectate la 
ICEPRONAV Galati i construite în antierele navale române ti din:  Mangalia, Constan a, Tulcea, 
Br ila, Olteni a, Giurgiu i Drobeta Turnu Severin, în perioada anilor 1970-1996, care s-au ridicat la 
nivelul performan elor europene în domeniul militar naval.  Nu pu ine au fost exemplele în care 
reprezentan i militari din Europa, Asia i chiar NATO, au r mas uimi i de realiz rile constructorilor de 
nave din România, pentru segmentul militar naval maritim i fluvial. 
Felicit ri Constructorilor de Nave din România i success în continuare proiectului CCN. 

Contraamiral de flotil  (rtr.) dr. ing. Constantin RUSU, 
Pre edintele Filialei Bucure ti,  

Liga Naval  Român
 09.06 2023 

NOT : 
AGIR, Sucursala Gala i i Asocia ia Arhitec ilor Navali- AAN, au prezentat mesajele lor în cadrul 
colocviului, a a cum s-a men ionat mai sus. 
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CCN 47 – 01 aprilie 2016 

ABORDAREA PRODUC IEI DE NAVE PRIN 
“METODA MATRICIAL ” (MATRIX ORGANIZATION) 

LA ANTIERUL NAVAL DAMEN GALA I 

ing. Valentin Popescu 

Portfoliul de comenzi al antierul Naval Damen Gala i este de tipul “multi-project” i face parte 
integrant  din politica Grupului Damen bazat  pe urm toarele principii: 

Calitate;
Termen scurt al livr rii;
Standardizare;
Pre  competitiv;
Service pe toat  via a navei;
Flexibilitate fa  de fluctua iile pie ei (“market oriented”);
Flexibilitate fa  de cerin ele clien ilor (“client oriented”).;
Realizare nave într-o gam  impresionant de larg  (12 m÷200 m);
Corpuri în stock (cca. 200 buc).

Enumerarea criteriilor politicii Grupului Damen r spunde la întrebarea: “De ce protofoliu multi-
project?”, în timp ce produc ia de nave într-un antier s-ar putea organiza mai simplu dac  se fabric  
unul sau dou  tipuri de nave. Cu alte cuvinte “via a” ar putea fi mult mai u oar , dar în schimb ..... 
plictisitoare! 
Flexibilitatea fa  de fluctua iile pie ei se poate ob ine numai prin capabilitatea antierelor de a realiza, 
în acela i timp, o gam  foarte larg  de tipuri de nave, flexibilitate men inut  printr-un portofoliu 
multi-project. În aceast  privin , antierul Naval Damen Gala i este cel mai bine organizat antier din 
cadrul grupului ( i nu numai) i “antrenat” cu acest fel de produc ie. 
Gama de nave ce se produce în cadrul Grupului Damen este, aproape, neb nuit de larg  i variat . 
Navele difer  prin specifica iile lor i anume: prin tip i destina ie, prin dimensiuni, prin complexitate, 
prin domenii de operare, prin scop, .a.m.d. Pentru a avea o imagine a acestei imense diversit i, 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)

antierul Naval Damen Gala i a construit i construie te nave aproape din toate categoriile mai sus 
men ionate. 
Pentru a avea o imagine complet  i corect  a ceea ce se produce i se livreaz  la SNDG i mai ales 
cât de complex  este operarea antierului, redau mai jos structura portofoliului în anii 2014 i 2015: 

Nave în fabrica ie Proiecte în fabrica ie Nave livrate 

2014 55 17 22 

2015 49 16 25 

Organizarea i controlul produc iei nu este simpl , din cauza specificul portofoliului care con ine 
multe proiecte de o complexitate deosebit . Cu alte cuvinte, ne situ m, practic, în categoria produc iei 
de unicate. 
În aceste condi ii, se pune întrebarea cum se poate organiza i conduce antierul pentru atingerea 
urm toarelor obiective absolut necesare: 

LIVRAREA NAVELOR LA TIMP;
REALIZAREA CALIT II;
ÎNCADRAREA ÎN COSTURI.

Fiecare dintre obiectivele de mai sus sunt foarte importante pentru antier, dar livrarea la timp în 
condi ii standardului de calitate DAMEN (calitatea DAMEN fiind renumit  în lume) au o importan  
primordial  la nivelul Grupului Damen. 
SNDG consider  c  singura solu ie de rezolvare (de altfel verificat  deja) a acestor cerin e este 
abordarea fabrica iei navelor prin metoda “PROJECT MATRIX ORGANIZATION”. 
Aceast  metod  are urm toarele avantaje: 

Permite Control permanent al progresului proiectului/navei în toate fazele:
Proiectare (engineering);
Aprovizionare;
Construc ie;
Punere în func ie;
Probe de cheu i de mare;
Livrare.

Permite Control permanent al proiectului/navei sub toate aspectele:
Livrare la timp;
Calitate;
Cost.

Asigur  Comunicare adecvat  cu partenerul Grupului Damen i clientul final al
navei.

Metoda const  în crearea unor echipe dedicate fiec rui proiect, echipe din care fac parte atât persoane 
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din toate compartimentele antierului cât i personae ale subcontractorilor (co-makers). Echipa 
proiectului se ocup  i este responsabil  numai de proiectul respectiv. 
Imaginea sugestiv  a acestei matrice a rela iilor este redat  mai jos: 

Pentru realizarea obiectivelor asumate prin contractele de nav , fiecare grup  de participan i are roluri 
foarte precise i anume: 
Echipa Proiectului: 

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

• Urm re te i asigur  realizarea activit ilor rezultate din planificarea proiectului;
• Raporteaz  efului de proiect;
• Solicit  sprijin din partea administrativ  a colectivului din care face parte privind

asigurarea for ei de munc , a capacit ilor necesare;
• Analizeaz , s pt mâna,l stadiul proiectului.

Echipa Administrativ : 
• Con ine: efii de ateliere, efii de sec ie, efii de servicii, conducerea santierului;
• Sprijin  realizarea proiectelor, prin asigurarea cu:

– For a de munc  necesar ;
– Capacit ile de produc ie necesare;

• Coordoneaz  capacit ile de produc ie privind suprapunerile/conflictele care apar
între proiecte ca urmare a perturb rilor inerente (întârzieri ale desenelor/ materialelor/
echipamentelor, modifica ri ale construc iei, s.a.);

Proiect PM CN Cf Eng PF Pl Cu QC C LN T M MU Cm V Am E Hvac 

A 

B 

C 

          

           

    

Legend : 

 PM – ef de proiect LN - coordonator atelier L c tu erie Naval  

CN – coordonator nav  T - coordonat ateliere Tubulatur  

Cf – control financiar M - coordonat atelier Mecanic  

Eng. – reprezentant comp. proiectare MU - coordonat ateliere prelucr ri mecanice 

PF -  reprezentant comp. preg. fabrica iei  Cm – ingineri comp. punere în func ie 
(commissioning) 

Pl -  reprezentant  comp. planificare V –  reprezentant subcontractor ptr vopsitorie 

Cu -  reprezentant comp. cump r ri Am -  reprezentant subcontractor ptr amenajari 

QC -  reprezentant  comp. control calit. E -  reprezentant subcontractor ptr electrica 

C - coordonator ateliere fabric  Corp Hvac-  reprezentant subcontractor ptr inst HVAC 

Sprijin + coordonare capacit i 
efi ateliere/sec ii/servicii 

DIRECTORI

Sprijin 
Conducere  

CO-MAKERS 
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• Analizeaz , s pt mânal, atât la nivelul efilor de sec ii/ateliere cât i la nivelul 
conducerii, stadiul înc rc rii for ei de munc  i a capacit ilor prin prisma stadiului 
fizic al proiectelor. 

Dificultatea implement rii metodei “Matrix Organization” a constat în schimbarea mentalit ii  
personalului productiv i neproductiv, în sensul: 

– Recunoa terii importan ei pozi iei efului de proiect; 
– Renun area lucrului pe baz  de buletine de manoper  i trecerea la lucrul pe bugete de ore; 
– Consultarea permanent  a planningului; 
– Planificarea lunar  a atelierelor dup  planning-ul fiec rei nave. 

Cele de mai sus au condus, în final, la o cre tere a responsabilit ii celui care organizeaz  locul de 
munc , prin  înlocuirea grijei acestuia de a “închide luna” i a asigura “salariile” personalului, cu 
preocuparea pentru o mai bun  eficien  la locul de munc . 
La realizarea proiectului/navei particip  atât antierul constructor cât i partenerul de contract din 
cadrul Grupului. Pentru a ob ine un succes total al metodei/proiectului este absolut necesar  o 
comunicare corespunzatoare i direct  între membrii echipei din antier cu membri echipei din cadrul 
Grupului. În acest sens, la întâlnirea de ini iere a proiectului (start-up meeting) se stabile te matricea 
de comunicare între antier i partenerul din Grupul Damen, matrice în care fiecare membru al 
echipei g se te omologul de partea cealalt  în a a fel încât comunicarea s  fie direct  i “nepoluat ” 
sau întârziat  de barierele ce pot apare între departamente. 
Bineînteles, c  pe lâng  partea organizatoric , este nevoie i de o sus inere a unor mijloace (“tools”) 
care s  permit  asigurarea unei baze comune informa ionale care, în final, fac posibil  comunicarea în 
cadrul proiectului i nu numai. 
În acest sens, s-a folosit planificarea în platforma “Primavera Enterprise” precum i un sistem 
informa ional integrat ERP, bazat pe programul “Industrial Financial System” – IFS. 
Trebuie men ionat un lucru crucial pentru succesul metodei: cele dou  platforme PRIMAVERA 
ENTERPRISE i IFS s  func ioneze interconectate/integrat i “on line”. 
Planning-ul fiec rui proiect este întocmit i se aplic  dup  urmatoarele principii: 

• Planning-ul este de tip “integrat” con inând toate activit ile care contribuie la fabrica ia 
navei: 

– Engineering; 
– Preg tirea fabrica iei; 
– Datele de sosire a materialelor i echipamentelor; 
– Fabrica ia propriu-zis  de c tre atelierele antierului (inclusiv subcontractori 

pentru disciplinele antierului); 
– Participarea la fabrica ie a co-maker-ilor (vopsitorie, electric , amenaj ri, 

HVAC); 
– Pred ri la QC, client, societatea de clasificare; 
– Pre-commissioning; 
– Commissioning; 
– Probe de cheu i probe de mare; 
– Rezolvare observa ii finale i livrare. 

• Fiecare nav  are planning-ul ei, individual; 
• Fiecare activitate are atribuit un cod unic; 
• Fiecare activitate men ioneaz  ce profesie particip ; 
• Fiecare activitate men ioneaz  nr. de ore (manopera) al profesiei respective – valabil numai 

pentru disciplinele antierului; 
• Nr. de ore, pe activit i, sunt deduse din bugetele atelierelor; 
• Fiecare activitate are men ionate datele de începere i de finalizare; 
• Între activit i exist  leg turi i condi ion ri; 
• Plannig-ul prevede i momentele “fixe” care nu pot fi dep ite (start cutting, start montaj corp, 

lansare la ap , livrare); 
• Actualizare permanent  (s pt mânal ) func ie de realiz rile fizice. 
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Planning-ul navei este întocmit i este operabil în condi ii specifice contruc iilor navale: 
• Nava este un produs foarte complex, compus  dintr-o cantitate enorm  de piese i

componente; 
• Particip  foarte multe meserii /specialit i i firme;
• Apar modific ri de solu ii i strategii de construc ie pe parcursul fabrica iei;
• Detalierea trebuie s  fie optim  doarece o detaliere exagerat  ar duce la imposibilitatea

urm ririi i controlului i, în final, la “haos”.
În aceste condi ii specifice construc iilor navale, cheia succesului în SNDG, situa ie în care avem un 
portofoliu multi-project, este:  

stabilirea unui grad optim de detaliere a fabrica iei (echilibru între necesitatea program rii 
atelierelor i controlul progresului navei) în a a fel încât planning-ul fiec rei nave s  poata fi 
urm rit i controlat în acela i timp cu asigurarea continu  i cât mai liniar  a înc rc rii 
capacit ilor de fabrica ie (for a de munc  i dot ri). 

Modul în care acest aspect a fost realizat/rezolvat la SNDG se poate vedea la câteva proiecte 
men ionate mai jos: 

L 
(m) 

B 
(m) 

H 
(m) 

Nr 
sec ii corp 

Total activita i 
planning 

ASD tug 3212 32.7 12.8 5.3 4 980 

Patrol Ship (navy) 109 16 9.9 45 3.500 

Joint Support Ship JSS 
(navy) 

205 30.4 19 195 19.000 

PSV 3300 CD 80 16.2 7.5 43 3.100 

Yacht 83 m 83 14 7.3 31 2.400 

DOC 8500 138 27.5 9.6 87 4.300 

Programul PRIMAVERA ENTERPRISE se aplic  cu succes de c tre SNDG i la nivel general cu 
urm toarele facilit i ob inute prin sumarizarea planning-ului tuturor proiectelor: 

• Portfoliu la nivelul antierului;
• Programe de lucru lunare ptr. fiecare atelier (extras de fiecare sec ie de produc ie prin

planificatorul instruit ptr. utilizare Primavera);
• Programe de lucru lunare ptr. fiecare co-maker;
• Înc rcarea pe fiecare atelier inându-se cont de capacitatea disponibil  în fiecare lun

corelat  statistic cu concedii medicale, concedii de odihn , s rb tori, alte cauze;
• Necesarul for ei de munc  pe specializ ri/ateliere –DASH BOARD.

La prima vedere, s-ar spune c  rolul conducerii nu mai este atât de important în compara ie cu 
operarea antierului prin metoda clasic  (organiza ional ). Aici trebuie remarcat c  managerii au 
aceea i importan , iar prin sprijinirea proiectelor pe cele dou  direc ii ar tate mai jos, se contribuie de 
fapt la bunul mers al antierului: 

A. Prin for a de munc  
• Programare a produc iei la nivel de atelier i mai tri în sensul satisfacerii cerin elor

fiec rui proiect/nav ; 
• Analiza modului de realizare a programului fiec rei nave prin prisma atelierelor de

produc ie i prin corec iile ce se impun (“Visual Report”); 
• Dimensionarea for ei de munc  pe tipuri de profesii i ateliere func ie de necesit i

prin: 
– Cre tere sau diminuare personal;
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– Permut ri între ateliere/profesii (inclusiv poli-calificare); 
– Lucru în program prelungit i/sau week-end; 

• Decizii privind sub-contractarea lucr rilor proprii; 
• Decizii privind contractarea unor p r i de nav  sau nav  întreag  înafara 

antierului; 
• Politica de personal i preg tire profesional . 

 
B. Prin capacit ile de produc ie 

 Coordoneaz  capacit ile de produc ie privind suprapunerile / conflictele care apar 
între proiecte ca urmare a obliga iilor contractuale i/sau a perturb rilor inerente ce 
apar în timpul derularii proiectelor (întârzieri ale desenelor / materialelor / 
echipamentelor, modific ri ale stategiei de construc ie, s.a.): 
 Capacitatea de debitare; 
 Capacitatea liniei automate de prelucare profile; 
 Capacitatea liniei de sec ii plane; 
 Capacitatea unor utilaje (ex. presele de fasonat, remorcher); 
 Capacitatea halelor de sablare i vopsire sec ii de nav ; 
 Spa iile de asamblare a sec iilor de nav ; 
 Locurile acoperite destinate montajului corpului de nav  (estacade, hala nou  

de montaj corp); 
 Zonele de montaj corp i lansare la ap  (dock, cale); 

 Stabile te politica de investi ii; 
 Între ine utilajele i stabile te politica de repara ii, f r  a perturba derularea 

proiectelor. 
Trebuie subliniat faptul c  f r  o urm rire permanent  i detaliat  a proiectului în timpul derul rii nu 
exist  garan ia realiz rii la timp, de calitate i încadrare în costuri. Aceast control permanent al 
proiectului are loc la SNDG cu ajutorul urm toarelor rapoarte i înregistr ri: 

– pontaj zilnic al fiec rui muncitor (ore raporate pe activitatea din planning) – integrat în 
“Primavera” i IFS; procedura oblig  maistrul s  consulte permanent plannig-ul proiectului; 

– raportare procentual  s pt mânal  a stadiului fizic al activit ii programate conform planning 
de c tre atelierele de produc ie ale antierului (prin coordonatorul de atelier); 

– Raportare procentual  s pt mânal  a stadiului fizic al activit ii programate, conform 
planning, de c tre fiecare co-maker; 

– Raportarea i analiza stadiului fizic al progresului corpului (“Vision report”); 
– Raportare i analiza stadiului fizic al progresului fabrica iei i montajului tubulaturii (“Vision 

report”); 
– Raportul si analiza curbei de manoper  realizat , comparativ cu cea planificat ; 
– Raportul i prognoza lunar  a costurilor i a profitului (raport al controlorului financiar al 

proiectlui) 
 
Leg tura permanent  dintre “Primavera” i “ERP-IFS” permite controlul “on line” al 
proiectului i evitarea “surprizelor”. 
Dup  livrarea navei, eful de proiect elaboreaz  raportul de evaluare final  a proiectului, care 
con ine: 

• Calificative fiec rui compartiment; 
• Perturb ri i gre eli ale proiectului; 
• Încadrarea în intele proiectului (productivitate, eficien , procent scrap) 
• Încadrarea în costuri i profitul realizat; 
• Rela iile / comunicarea dintre compartimente; 
• Rela iile / comunicarea cu co-maker-ii; 
• Rela iile / comunicarea cu partenerul de contract din cadrul grupului Damen; 
• Rela iile / comunicarea cu societatea de clasificare i clientul; 
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• Concluzii prinvind evitarea repet rii aspectelor nedorite sau extinderea aspectelor pozitive la
urm toarele proiecte.

De remarcat este faptul c  acest raport al efului de proiect se transmite i partenerului de contract din 
cadru Grupului Damen, cu care ocazie are lor discutarea i a observa iilor antierului. 

Cu alte cuvinte, tot personalul antierului (atât “gulerele albe” cât i “gulerele albastre”) se 
concentreaz  pe fiecare proiect în parte, a a cum este, sugestiv, ar tat în imaginea de mai jos, i nu, 
neap rat, pe atelierul/sec ia/departamentul s u: 

PM 

Amenaj 

Eng 

Coord N PFa 

Planning 

Cump r ri 

Vopsit 

Produc ie 

QC 

Comm 
Electr 

Control 
Financiar 

HVAC 
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CCN 50 – 07 septembrie 2016 

PROIECTAREA I CONSTRUC IA DE NAVE  
HEAVY LIFT VESSEL HLV 2X800 T / 2X900 T 

PENTRU JUMBO SHIPPING 
LA ANTIERUL NAVAL DAMEN GALA I 

Ing. Ovidiu Bejan 

Perioada anilor 2000/2002,  imediat urm toare a celei de succes în care au excelat cooper rile 
din construc ia de noi nave/corpuri la nivel casco gen RoRo - export Norvegia dar i maxi casco, 
Research Vessel - Damen Olanda - într-o  perioad  în care comenzi pentru flota intern  erau prea 
pu in probabile a fi posibile a se ob ine din lipsa de finan are/strategie în domeniu, - antierul naval 
Gala i, pentru a acoperi toate facilit ile i capacit ile de produc ie existente, avea nevoie acut  de 
trecerea la construc ia de nave mari i complete, astfel încât i partea de ma ini i instala ii, de 
amenaj ri, electric , s  fie acoperite la parametrii de produc ie proiectat . De i, pe partea de 
construc ie metalic /corp satur ri metalice, cât i protec ie anticoroziva s-au f cut progrese, odat  cu 
parcurgerea acestor experien e de corpuri mici de nave la nivel casco, respectiv de a se ajunge la un 
nivel comparabil cu standardele EU la partea de mecanic , tabulaturi, electric , totu i, experien a 
anterioar  nu ne ajuta i determinau poten ialii clien i a avea reticen e în semnarea unor contracte de 
anvergura celor cum nevoile ne cereau a fi în produc ie efectiv . De asemenea, trebuie men ionat, c  
un criteriu important în intrarea unor astfel de contracte, o reprezenta i partea de finan are care, 
pentru proiectele râvnite, era imposibil de imaginat/realizat pentru SNG în acea perioad . În contextul 
cooper rii cu Grupul Damen i, în continuare, a privatiz rii, respectiv, prelu rii ac iunilor de c tre 
Grupul olandez, cu posibilit i evidente de prospectare a pie ei de construc ii noi, s-a primit cerere de 
ofert  pentru construc ia i livrarea a dou  “Nave de transport înc rc turi speciale”, tip Heavy Lift, 
pentru firma Jumbo Shipping. 

În aceste condi ii, dar i preponderant, datorit  bunei colabor ri din trecut - Kahn/Jumbo cu 
Damen (mai ales echipa Jan Mourik, ef proiect, i Jan Boer, Director coordonator Produc ie, în 
construc ia unor nave similare dar de m rime/capacitate mai mic ) – SND Gala i împreun  cu Damen 
au hot rât intrarea într-un contract/începere discu ii, cel pu in tehnice, în vederea stabilirii scopului de 
lucr ri/livr ri i finalizarea unui contract/pre , posibile termene de livrare. În prima faz , datorit  
faptului ca Descrierea Tehnic  a Navei, destul de detaliat  (cca. 600 pagini), avea unele neclarit i, dar 
i faptul c  Main Class Drw’s mai suportau unele discu ii /clarific ri, începând cu Oct. 2000, echipa 

SNDG (Ovidiu Bejan i Valentin Popescu) împreun  cu echipa DS Hoogezand (Jan Mourik i Jan 
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Boer), având parteneri de discu ii/negocieri echipa Jumbo, au analizat i agreeat/clarificat timp de cca. 
dou  luni (zilnic) toate documentele (cel pu in la aceast  etap ) în vederea estim rii unui pre  i unui 
termen/condi ii  de construc ie, respectiv livrare. 

A fost începutul… când s-au creat bazele pentru trecerea la etapa unui proiect de execu ie a unei nave 
complexe, cu caracter de prototip, construc ie absolut cu multe necunoscute înc , dar despre care se 
tia, deja, la aceast  etap , cu un Client extraordinar de dificil nu numai prin exigen a atingerii 

perfec iunii în domeniul standardelor aplicabile pe timpul execu iei dar, în acela i timp, putem spune: 
 obsedat tot timpul de schimbare a solu iilor (de el, insu i, adoptate); 
 tot timpul agresat de idei noi, adev rat, orientate spre îmbun t irea în func ionalitate a navei, dar 

i pentru mentenan a u oar  în exploatare, în ciuda faptului c  spa iile compartimentelor tehnice 
erau mici deoarece spa iile mari erau dedicate înc rc turii 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 construit  în conformitate cu Regulile LRS pentru simbol de clas   
+100 A1, strengthened for heavy cargoes, LI, +LMC, UMS,  
Descriptive notes loading & unloading aground during crane operations hatch covers omitted 

in holds. 

În afara Regulilor i Conven iilor Interna ionale de siguran a navigatiei în vigoare, nava trebuie s  
corespund  Regulilor Autorit ii de Pavilion NSI, binecunoscut  ca una dintre cele mai severe 
Autorit i în domeniul naval. 
Nava No. 3 a avut, în plus, simbol de clas  DP(AA)- pozi ionare dinamic .  

Principiile Proiectului 
 Capabilitate de transport m rfuri agabaritice cu lungimi i l imi nerestric ionate (pe cât de 

practic posibil) pe capace puntea principal . În acest sens, suprastructura este amplasat  numai 
pe bordul Tb, iar aripa timonerie Bb (din Al) este o construc ie rabatabil ; 

 Capabilitate de transport m rfuri în magazia de marf , form  box, prev zut  cu capace punte 
intermediar , cu pozi ie reglabil  pe în l ime pe o distan  de 3,75 m în pa i de 0,25m; 

 Capabilitate de a transporta o marf  pe punte, de 4500 t, cu centru de greutate amplasat la 20 m 
deasupra liniei de baz ; 

 Construc ia dublu fund, capace punte intermediar  i principal , înt rite pentru transport 
m rfuri grele; 

 Capabilitate de a executa opera iuni de înc rcare desc rcare cu ajutorul a dou  “heavy lift 
crane” având sarcina de 800 t la o deschidere de 32m; 

 Nav  dotat  cu un sistem de stabilizatoare, care consta într-un sistem de dou  pontoane cu 
posibilit i de balastare i conectate de bordul navei în timpul opera iunilor “heavy lift”; 

 Nava dotat  cu un sistem de balastare anti heeling cu o capacitate de 2100 t/h  
 Întreg sistemul de balastare/debalastare – anti heeling i cel de santin  magazii, controlat din 

timonerie i compartiment Pompe; 
 dou  motoare principale (2x4500Kw) care antreneaz  dou  linii de axe cu elice cu pas reglabil 

prin intermediul a dou  reductoare prev zute cu PTO pentru generatoarele pe ax (2x 3000Kw) 
i un DG de 800Kw; 
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  Bow Thruster (1450 Kw) cu elice cu pas reglabil, ac ionare electric , cu control din pupitrul 
de naviga ie, dar i din pupitrele de pe aripile timoneriei; 

 Macarale i BWT, pompe balast cu ac ionare electric  prin tablouri de convertoare de 
frecven , pentru control tura ie /putere; 

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

 Motoarele principale i auxiliare capabile s  func ioneze pe combustibil greu cu vâscozitate 
max. 700 cst la 50 Celsius; caldarina i un sistem de decongelare cu ulei termal este prev zut 
în acest scop; 

 Compartiment CM, nesupravegheat (UMS), cu clasa full de automatizare, în conformitate cu 
cerin ele LRS i NSI; 

 În partea din Pp – Bb a timoneriei se prevede un pupitru de comand  pentru macarale i 
sistemul de balastare; 

 Toate evile de balast, santin  în dublu fund, compartiment pompe sunt din eav  de fibr  de 
sticl  (Ameron) aprobate de LRS i NSI; 

 
Cerin e/Condi ii deosebite pe perioada construc iei: 

 toleran e de execu ie capace foarte strânse, astfel încât s  se asigure interschimbabilitatea 
pozi iei; 

 toleran e strânse la deschiderea ramei gurii de magazie astfel încât sprijinul capacelor pe ram  
sau în cremaliere s  fie asigurat; 

 planeitate ram  gur  de magazie i capace puntea principal  ca s  se asigure contact i 
strângere uniform  a garniturii de etan are; 

 sudura în sec iile de macarale (weldox) cu p trundere complet  i control RX/US 100%; 
 centrajul evilor Ameron în treceri prin pere i etan i, dar i la cupl ri, în toleran e strânse; 
 turnarea orange chockfast în treceri pere i etan i i etan are cu Philibond; 
 calitatea preg tirii suprafe elor înainte de vopsire (sablare magazie i pun i deschise); 
 grosimea a straturilor de vopsea în spa iile ascunse; 
 sp lare sub jet de presiune de ap , a suprafe elor contaminate înainte de vopsire (datorit  

expunerii îndelungate în spa ii deschise); 
 comisie supraveghere Client foarte sever , cu cerin e dure la nivelul cel mai înalt al 

standardelor Europene 
DAR, un input important a fost Proiectul tehnic, care la data negocierilor, nu era foarte detaliat. 
Proiectul tehnic, într-un volum minim pre/preliminar, a fost pus la dispozi ie de DSGo care a lucrat în 
perioada antecontractual  cu Vuyk Engineering Rotterdam i reprezentan ii Jumbo. 
Planurile pentru sec iile de macarale au fost elaborate de HUISMAN ca, de altfel, i tot proiectul 
pentru instala ia de ridicare aici, inclusiv FEM Calculation a întregii structuri. Pe baza acestor 
informa ii DSGa, cu asisten  DSGo, a subcontractat întocmirea PE i a modelului 3D firmei 
SUTTON din UK, ac ionarul majoritar al ICEPRONAV Gala i, la acel timp.  
Proiectul tehnic avea urm torul volum: 
 
Specification;  
General arrangement; 
Tank plan and capacities; 
Offset tables, body plans surface faired for 
production; 
Damage control plan; 
Calculation of scantlings; 
Longitudinal strength calculation; 
Midship section; 
Transverse sections in engine room and holds; 
Deck plans incl. tank top; 

Shafting arrangement; 
Heat balance calculation; 
Bowthruster room arrangement; 
Diagram of Em. Gen. piping; 
Diagram of SW cooling system; 
Diagram of FW cooling system; 
Diagram of MDO and HFO transfer and 
bunkering system; 
Diagram of MDO and HFO service 
system; 
Diagram of MDO and HFO overflow 
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WT and OT bulkheads (all); 
Shell expansion and framing plan; 
Stern and bilge keel structure; 
Strength analyses crane foundations; 
Fore end structure; 
Aft end structure inc. E.R.; 
Superstructure (Accom. deckhouse and wheel 
house); 
Rudder plan; 
Pontoons hatches (scantlings & drawings); 
Crane pedestals and hull reinforcement; 
Welding list; 
Arrangement Pump Room; 
Calculation of E.R. ventilation system; 
E.R. arrangement incl. equip list; 

system; 
Diagram of lub. oil system for main 
engines and gearboxes; 
Diagram of lub. oil system for auxiliary 
engines; 
Diagram of Thermal Oil System; 
Diagram of tanks heating system; 
Diagram of bilge separator system; 
Diagram of F.O. and L.O. separator 
system; 
Diagram of F.O. and L.O. drain system; 
Diagram of air pipe system in E.R.; 
Diagram of sounding pipe system in E.R.; 
Thermal insulation of piping tanks etc; 
Thermal oil balance; 
Calculation of Heating Tanks. 

Se pare, îns , c  volumul de informa ii nu a fost suficient pentru proiectan ii acestei institu ii, iar 
complexitatea i multitudinea factorilor/companiilor implicate în proiect i pozi ia geografic , de 
asemenea, au f cut ca proiectul, înc  de la început, s  se întrevad  a nu fi ceea ce s-a dorit. 
În aceast  situa ie, s-a hot rât întreruperea contractului cu SUTTON i atribuirea proiectului de 
excu ie i modelului 3D, la ICEPRONAV. 
Din p cate, nici de aceast  dat  nu s-a reu it a se dezvolta proiectul/respectiv modelul într-un proces 
a a cum au fost estimate /planificat a se produce.  
În mare parte, acest lucru s-a datorat: 

 lipsei planurilor de amenaj ri de la faza PT, care a dat posibilitatea Clientului, în timpul 
aviz rii planurilor, s  fac  modific ri repetate. 

 Clientului, un foarte bun cunosc tor al acestui gen de nave (aveau în flot  nave similare la o 
scar  mai mic ) – care era foarte atent, verificând în faza de proiectare: 

 toate detaliile legate de spa ii pentru u oara mentenan , dar i aspecte legate de 
trasee de tubulaturi f r  coturi dispuse în trasee organizate cât mai paralel i pe 
nivele, sus inute bine în supor i. Ca exemplu, în compartimentul pompe s-a verificat 
pân  i posibilitatea de demontare a uruburilor de îmbinare la evile de Ameron de 
pe instala ia balast. 

 Trasee electrice în santin ; deci, organizare rutare eav  pe nivelele inferioare i 
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) i a constat în introducerea celui de al doilea DG, motoare principale MAK în loc de MAN, 
thruster azimutal retractabil la centrul navei i al doilea BWT în prova. 

Responsabilit i Buyer / Seller Scope of Supply: 

 Foarte important, au fost de la început stabilirea unei scheme de responsabilit i, de 
coordonare între p r ile contractante, dar i cele subcontractate/participante; 

 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 i proiectantul de basic design, Vuyk Eng, probe bazin încerc ri 
a modelului i, respective, coordonare;  

 Seller Supply (Damen Galati): proiectul de execu ie cu SUTTON/ICEPRONAV, toate 
materialele, tubulatura de Ameron, inox, rest echipamente, inclusiv construc ia, lansare, 
commissioning, probe de mare (f r  partea de macarale) 

 Armatorul Jumbo: partea mecanic , tablouri, construc ie metalic  macarale 2x900 tone. 
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Cerin e Specifice Fabrica iei Navei în DAMEN Gala i: 

 Calificarea sudorilor i procedurilor pentru WELDOX în sec iile de macarale; 
 Certificare tubulatori pentru lucru cu eav  de fibr  de sticl , Ameron, i omologarea 

procesului - cursuri calificare/certificare la Ameron, în Olanda; 
 Contruc ia i aprobarea prototip trecere eav  Ameron prin perete etan  i probe de etan eitate; 
 Spa ii mici i aglomerate în CM i compartiment pompe, care au necesitat introducere 

tubulaturi mari în santin  /rezervarea de spa ii pentru trasee electrice imediat sub nivelul paiol; 

Tubulatur  Ameron în C.P. 

 Linie de axe lung , cu ax portelice în gondole, Motoare Principale pe supor i elastici i buc e 
tub etambou pe buc e de chockfast (tehnologie total nou ). 
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Strategia de Construc i: 

 În general, la stabilirea strategiei pe partea de construc ie corp, datorit  sec iilor de 
macarale/aprovizionare materiale speciale, s-au avut în vedere: 

 Construc ia a avut în vedere aprox. 21 de etape, consemnând ridicarea la locul de 
montaj a sec iilor asamblate, saturate i, par ial, sablate, vopsite la primul strat de 
grund, pentru a asigura protec ia antirugin ; 

 Dezvoltarea pe dou  direc ii în plan orizontal pe direc iile Pp. i Pv; 
 Începerea, în cel mai scurt timp, a fabrica iei partea cea mai u or de dezvoltat d.p.d.v. 

al proiect rii, fiind zona central ;  
 Durata de proiectare ca i de execu ie a sec iilor de macarale, mai lung  decât a 

sec iilor o el normal (grosimi mari, o eluri speciale, control nedistructiv 100%);  
 Complexitatea zonelor tehnice din Pp. (CM) i, respective, Pv. (comp. pompe), care 

presupun o durat  mai mare în faza de proiectare i un volum ridicat de informa ii. 

Date Tehnice Privind Fabricarea: 
Determinante în stabilirea planing i a duratei de construc ie: 
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 total tone nete table + profile: 
 corp: 4750 to, din care weldox: 245 to; 
 suprastructura: 200 to; 
 capace pt. int.  670 to (13 buc); 
 capace pt. pp. 830 to (8 buc);  

 total tone, nete, evi (o el, neferoase, plastic/ameron): 270 to; 
 total km cabluri electrice:  

 130Km/nav , la navele 1&2;  
 160Km/nav , la navele 3&4; 

 total senzori:  
 cca. 1100, la navele 1&2; 
 cca. 1800, la navele 3&4; 

 total ore - antier:  
 1.018.000 ore/nav , la navele 1&2;  
 980.000 ore/nav , la navele 3&4; 

 Suprafe e vopsitorie: 
 navele 1&2: cca. 123.410m2; cca. 125.000 ore; 
 navele 3&4: cca. 128.900m2; cca. 140.400 ore. 

Dar, foarte important, în strategie i termene de livrare:  constrângerile legate de caracteristici 
nav , dar i termen de livrare /interval între prima i a doua nav : 

 Posibilitate de construc ie/lansare numai în docul uscat (l ime mare i pescaj); 
 Interval de livrare între nave de 6 luni pentru spa ii de montaj la cheu Huisman i teste finale 

instala ii înc rcare; 
 Verificarea contact cu rama gurii de magazie a capacelor punte principal  i, respectiv, 

compresia cu garnitura pentru etan eitate la nivel de m sur tori cu laser, dar i 
interschimbabilitatea pozi iei pe lungimea navei/gurii de magazie; aceasta a presupus un imens 
volum considerabil de munc  i ocupare macarale (un capac are greutate de 100 to); 

 Verificarea, în magazie, a interschimbabilit ii i contactului supor i în cremaliere pentru 
capace punte intermediar  ca i încadrarea în pozi iile capacelor PI pentru pozi ia de pere i 
transversali separatori; 

 Tancuri de stocare a combustibilului greu pentru propulsive, dotate cu serpentine necesar a fi 
dimensionate i amplasate/desf urate în faza de engineering, sec ii de corp pentru introducere 
în stadiul de sec ii neînchise i înc  în pozi ie rasturnat  de construc ie; 

 Verificarea i aprobarea tuturor planurilor de c tre reprezentantii Armator, inclusiv verificare 
în model a spa iilor de acces/mentenan  i service - acesta a fost un punct critic în derularea 
construc iei, dat fiind ciclul lung de verificare, urmat de verific ri dup  corecturi în timpul 
c rora ap reau solu ii/observa ii noi, ceea ce a creat, la un moment dat, stoparea produc iei, 
întrucât faza de  proiectare de execu ie la ICEPRONAV, practic, a fost întrerupt , cu 
influen ele negative de imaginat în termen de livrare nav . 

Planificare: 

Toate aspectele men ionate pân  acum în relat rile de mai sus, au fost, pe cât posibil, evaluate i 
estimate, în baza c rora, la faza de semnare contract, un planing general/milestone, care a direc ionat 
precontractual, întocmirea Documentelor Anex  la Contract 

 la navele 1&2: milestone planing elaborat la semnare contract:  
 f cut pe activit i folosind Microsoft Project;  
 nu a fost un sistem integrat care s  includ  proiectarea, fabrica ia, probele cheu;  
 programe separate pt. co-makeri; 

 la navele 3&4: - milestone planing elaborat în Primavera, cca. 850 activit i (exclusiv 
proiectare), inclusiv co- makeri;   
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 Planingul a fost dezvoltat pe baza strategiei de construc ie, a resposabilit ilor stabilite în 
procurarea echipamente de p r ile contractuale, dar mai ales, determinant în baza furniz rii 
informa iilor de c tre departamentul de proiectare ICEPRONAV, ca i integrator general, dar 
i a informa iilor de la furnizorii/subcontractorii principali pe partea Electric /radio – 

naviga ie, Amenajari, HVAC; 
 Efectuarea probelor de cheu i mare în dou  etape: prima la Gala i i a doua, final , la 

Roterdam, dup  montarea macaralelor. 

Organizarea / Comunicarea / Responsabilit i, 
Schema Organizare Proiect: 

 Planningul ca i splitarea obligatiilor între p r ile contractante prin lista buyer/seller scope, au 
fost determinante în i a fost ca i diagrama de organizare/comunicare a echipei de coordonare, 
documentul determinant pentru desf urarea contractului; 

 Ob inerea informa iilor de proiectare, în principal, în faza de elaborare a proiectului de 
execu ie i a modelului 3D, a fost cheia dezvolt rii / finaliz rii proiectului, dar i a
pre commissioning /commissioning i probe cu predare c tre beneficiar a navei. 

Esen a dezvolt rii, comunic rii men inerii sub control a proiectului a fost: echipa, comunicarea i 
planificarea: 

 semnale serioase de comunicare între beneficiar (Jumbo) si vânz tor 
(DSGorinchem/Hoogezand ) i constructorul DS Gala i (subcontractorul lui DSGo 
desemnat/agreeat i de beneficiar pentru construc ia navei); aceste dificult i au decurs din 
pozi ionarea geografic  a p r ilor, a limbilor diferite de conversa ie (româna, olandeza, 
engleza), a sistemelor de comunicare, dar mai ales, prin faptul c  modul de avizare Beneficiar / 
Clasa (LRS) / Autoritatea (NSI) nu avea circuitul necesar ca informa iile/deciziile/agrementele 
s  ajung  la momentul potrivit în posesesia tuturor p r ilor responsabile/executante; 
 de i trecuser  3-4 luni din timpul dedicat proiectului, aspectele men ionate mai sus erau din ce 
în ce mai evidente, iar activitatea era în impas i cu riscul de a se opri; 
 în aceste condi ii, s-a luat decizia trecerii la o nou  form  de abordare, respectiv de lucru în 
echip , adica Beneficiar /Armator i DSGo/DSGa, prin ef Proiect i adjunc ii, dar i 
încercarea de transferare a activit ii cât mai aproape de antierul Constructor, ca beneficiarul 
final al tuturor informa iilor; 
 a fost prima experien  a antierului când, de la sistemul cu Coordonator Proiect (resposabil, 
în principal, pentru partea de proiectare i tehnologie), se trece la abordarea noului sistem cu 
“Echipa”, având responsabilitatile de planificare, subcontractare, proiectare, achizi ionare 
echipamente principale, dar i controlul financiar. Toate acestea fiind sub controlul efului de 
Proiect, aici incluzând i commissioning, probe de mare i livrare c tre Beneficiar i 
urm rire/rezolvare probleme ulterior la perioada postl ivrare, de garan ie. 

Loca ia a fost stabilit , de aceasta data, la DS Galati cu efii de proiect, ing. O. Bejan i Jan Mourik, 
precum i efii Adjuc i de Proiect, O. Gur u si Jan Boer, versus echipa Beneficiar cu ef de Proiect, 
Rick van Fliet /Arie Pronk. 
Ulterior, în echip  s-au ad ugat responsabili din domeniile de activit i: planificare, tehnologie, 
instala ii, motoare, electric , vopsitorie, coordonare produc ie, mecanici i electricieni de probe, to i 
f când parte din echipa într-un sistem,  a a – zis, matrix, în care se comunic  fiecare cu fiecare, cu 
tirea efului de proiect. Astfel, s-a minimalizat circuitul de rezolvare probleme i transmitere 

informa ii; 
 repoiectarea a fost transferat  din UK în România, la ICEPRONAV, apropiat de DSGa i 
constructor, deasemeni, pentru a scurta circuitul de transmitere informa ii c tre integratorul în 
proiect i Modelul 3D; 
 avizarea documenta iei cu reprezentan i Beneficiar la sediul Proiectantului, cu supravegherea 
evolu iei modelului pe m sura construirii, astfel încât solu iile decise s  fie directe i f r  
întoarceri pe flux, repetate f r  de sfar it!! 
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 în sarcinile Echipei au fost subcontractarea furnizorilor principali pentru lucr ri de:  
o vopsitorie/protec ie anticoroziv  (den Breejen);
o amenaj ri, izola ii, c ptu iri, mobilier (Helmers);
o electric , tablouri electrice, cablaj i conectare, automatizare, radio – naviga ie

(Eekels);
o ventila ie i aer condi ionat, frigorific  alimente (Heine & Hofman);
o pompe, tubulaturi o el, inox, cupru, plastic i fibr  de sticl  Ameron, inclusiv

fitiinguri, arm turi, senzori, valvule speciale (Recon);
 Contractarea furnizorilor principali de echipamente: motoare de propulsive, DG set, 
generatoare pe ax, linii de axe, reductoare, BWT-trustere, caldarine, separatoare combustibil, 
r citoare, etc, toate au fost în responsabilitatea Echipei pentru contractare ob inere informa ii 
necesare integr rii în nav  i comisionare/garan ie; 
 gestionarea observa iilor din timpul aviz rii de societatea de clasificare, Autoritate, dar i 
Client, a fost un punct intens de ac iune al echipei, astfel încât informa iile finale, corecte s  
ajung  în produc ie; 
 coordonarea activit ilor de produc ie (în strâns  leg tur  cu strategia principal  i a 
planingului detaliat) cu strategii continuu ad ugate per compartimente i situa ii specifice a 
ansamablului de lucr ri la nav ; în acest sens s-au ad ugat, temporar, de la caz la caz, 
coordonatori suplimentari de produc ie a factorilor implica i. 
 Nu, în cele din urm , Echipa a avut în observare/corelare i derulare, activitatea de 

precomissioning/comissioning i probe de cheu i mare, dezvoltate în dou  p r i: la Gala i, 
nava complet , exclusiv macarale HLV i la Roterdam, dup  montarea macaraleleor, urmat  
de livrarea final . 

Numai din succinta enumerare a responsabilit ilor Echipei, avem imaginea complexit ii circula iei 
informa iilor, activit ilor dintre subcontractori, furnizorii principali, pe deoparte, dar i c tre 
proiectant, sub atenta avizare a LRS, NSI.  F r  aplicarea abord rii mai sus prezentate, Proiectul nu 
s-ar fi dezvoltat la timp i f r  blocaje pentru nici una dintre p r i. 
Cred c  aceasta a fost decizia cheie în derularea proiectului/contractului, decizie care a creat premizele 
continu rii i finaliz rii Contractului/Navelor. 

Aspecte Intâlnite, Factori Determinan i, Concluzii / Rezultate. 

Cda /  
Nume nava 

T/L 
contract 

Start 
debitare 

Punere 
chila 

Lansare la 
apa 

Livrare 

993 
JAVELIN 

30.03 
2003 

19.07 
2001 

20.08 
2001 

14.03 
2003 

22.12  
2003 

994 
FAIRPARTNER

30.09 
2003 

27,08 
2002 

10.05 
2002 

30.10 
2003 

09.07 
2004 

1120 
FAIRPLAYER 

15.02 
2008 

03.04 
2006 

28.06 
2007 

17.08 
2007 

21.08 
2008 

1121 
JUBILEE 

29.08 
208 

02.09 
2006 

22.02 
2007 

15.11 
2008 

04.06 
2009 

 Proiectul avea s  înceap  în aceste condi ii, iar detaliile i principiile, dat fiind presiunea 
timpului, au urmat a se stabili în paralel cu derularea contractului. 

 Din p cate, s-a dovedit c  reac iile subcontractorilor ori co- markerilor, au fost destul de lente 
i, mai ales, cu întîrzieri datorate în elegerii filozofiei de exploatare a navei, dar i a preten iilor 

unui Armator foarte exigent, foarte “demanding”, dar i foarte atent asupra costurilor! 
 De i, debitarea a început la datele preconizate, datorit  lipsei de informa ii corecte i la timp, 

satur rile pe sec ii au suferit multiple modific ri, ceea ce condus la apari ia de arsuri i 
remedieri vopsitorie, care f ceau protec ia coroziv  s  fie calitativ necorespunz toare, motiv 
pentru care a fost nevoit  întreruperea activit ii în produc ie i concentrarea pe o elaborare a 
unui model/documenta ie de execu ie mult mai complet /corect , astfel încât 
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remedierile/modific rile s  fie reduse la minim. 
 Instala ia de balast i anti heeling care a fost conceput  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 în realizare în timpul construc iei, inclusiv cu controlul/comanda din timonerie corelat i 
cu computerul de bord pentru stabilitate i control / manevr  macarale. Compartimentul 
pompelor de balast/incendiu /santin  a fost datorit  acestui concept i a construc iei în eav  de 
Ameron, cu coturi i ramifica ii i cu magistrala de balast, într-un spa iu, foarte strâmt care 
trebuia s  asigure i posibilit i de între inere/vopsire santin  dar i spa ii de demontare 
valvule/accesorii i chiar coturi/ evi f r  a afecta întreaga instala ie a fost subiectul unei 
îndelungi perioade de proiectare în 3D, dar i verificare. 

 Sec iile de macarale din o el de înalt  rezisten , ulterior cu introducere, fixare reductoare 
macarale dar i cuplare cu motoarele electrice, au constituit o etap  atent i îndelung preg tit , 
dar i realizat  într-un regim de spa ii restrânse i cu un nivel de toleran e extrem de strâns dat 
fiind, ulterior, cuplarea cu construc ia/cuplarea cu partea superioar  a celor dou  macarale 
f cute, separat, de c tre Huisman. 

 Derularea celor cca. 100 km de cabluri, amplasarea în supor i supraetaja i în culoarul tablouri 
electrice macarale (între sec ii de macarale) i în santinele CM, compartimente pompe i BWT; 
la acest volum de derulare secondat, de prelucr ri capete i cupl ri în tablourile principale, dar 
i cele locale. Tot aici se poate men iona i volumul mare de senzori (cca 2000) de m surare, 

control i alarmare pentru tot sistemul de monitorizare i supraveghere a tuturor instala iilor 
navei - având în vedere clasa de automatizare a navei, respectiv naviga ie i în situa ie de 
compartiment ma ini nesupravegheat (inclusiv montare/conectare /testare). 

 Vopsitoria a fost un capitol în construc ia navei, care a însemnat: 
 strategie de vopsit pe sec ii preg tire suprafa a/conservare + separate, capace pt. puntea 

intermediara i pt. p. principal ; 
 vopsire corp nav ;  
 vopsire pe zone de montaj, în strâns  corelare cu ordinea de montaj sec ii, dar mai ales, 

a unor spa ii care devin inaccessible dup  montarea echipamentelor sau a tubulaturilor 
(inclusiv cele subtiri i de comand ) precum i a traseelor electrice; trebuie men ionat 
i faptul c  santina în CM avea o în l ime de cca.1,5m; vopsire magazie marf ; 

 vopsire compartimente înainte de izolatii/captu ire, dar i preg tire/vopsire paioluri; 
 vopsire final compartimente + final vopsitorie i finisaj dup  teste/probe mare /înainte 

de livrare; 
 integrarea acestei strategii în Planningul//Strategia de construc ie a navei a fost un 

criteriu important, care a condus cât de cât la buna desf urare/derulare a construc iei, 
de i trebuie, u or dedus, c  nu toate condi ion rile pentru preg tire/vopsire au fost la 
timp îndeplinite - aici intervenind din nou cerin e stricte/pu in exagerate ale 
Armatorului- evident care au condus la decal ri, întârzieri /perturb ri în program i, 
final, la livrare. 

 Pred rile Tehnice la Societatea de Clasificare i Autoritate, Client, rezolvarea observa iilor, 
acest cerc înso it de eviden a - colaborat cu solu ii de rezolvare agreate de toate p r ile a 
constituit partea cea mai dificila a Proiectului/Constructiei/bunei inchideri /finaliz ri a 
Contractului, care a fost parte a Echipei DAMEN/DSGa.  

 Succesiunea opera iilor /etapelor în totalitatea lor, pentru atingerea obiectivului, au fost tot 
timpul în aten ia Echipei de coordonare; suprapunerea dintre pre - commissioning 
/commissioning a sistemelor i echipamentelor într-un planning sus inut sub control de Echipa 
de coordonare Damen/Gala i a fost continua preocupare pentru realizarea navei la parametrii 
solicita i. 

 De i, din analiza tabelului cumulativ a rezultatelor reiese c  au fost întârzieri; în final, acestea 
s-au dovedit a fi justificate, iar livrarea (dup  proba de suprasarcin  a macaralelor Heavy Lift 
în timpul c rora s geata m surat , de cca 200 mm în zona central  a fost conform calculelor 
FEM) a avut loc spre satisfac ia Clientului i a Constructorului DAMEN/DSGa. 
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 Probele finale de mare efectuate la Rotterdam au fost acceptate i navele, cu acceptul final al 
Client, Societate de Clasificare si Autoritate, au fos livrate cu satisfac ie! 
 

 
 
Concluzii în Finalul Proiectului. 
Poate, a a cum am mai spus, în ciuda faptului unor aparente termene/condi ii neîndeplinite la timp, 
putem aminti i costuri de produc ie - motivat nu în mic  m sur  de exigen ele în cerin e ale 
Beneficiarului navelor - aparent se poate afirma la o prim  evaluare rapid , a fi fost un proiect 
ineficient pentru antier, dar, trebuie precizat pentru a se în elege, c ci orice experien  aduce i 
beneficii, cum au fost în acest contract: 

 antierul Naval Gala i, a câ tigat experien a abord rii i coordon rii unui proiect complex de 
la faza de Proiect Tehnic i s  impun  solu ii tehnologice, dar i practice pentru a determina 
abord ri practice înc  din faza de proiectare, solu ii care s  evite modific ri ulterioare, chiar în 
procesul de produc ie cu costuri, desigur, importante. De precizat c  participarea intens  a 
reprezentan i Client în faza de proiectare a fost la fel de benefic , de i trebuie s  mention m c  
aceste înterpuneri au fost costisitoare i perturbatoare, poate, în programul Proiectantului- dac  
aceste aspecte se prev d în faza precontractual  nu pot fi decât benefice Contractului per total! 

 Noutatea a constat în faptul c  echipa de coordonare a proiectului a fost, cu adev rat, condus  
direct de Project Manager sub toate aspectele: bugete manoper  proprie, costuri comakeri 
(HVAC/Amenaj ri/Electric /Protec ie anticoroziv ), startegia de construc ie, urm rirea 
planific rii, rela ia cu societatea de clasificare i clientul; 

 Planning integrat i dezvoltarea în “Primavera” a planningului cu activit i multiple de la faza 
de debitare i pân  la probe/livrare pe baza de strategie de construc ie, main milestone 
planning - inclusiv activit ile specifice ale acestora ca parte a construc iei; 

 Introducerea strategiei de saturare i vopsire pe sec ii, corp incheiat, compartimente, dar i 
planinguri intermediare de pred ri tehnice, pre-commissioning i commissioning cu predarea 
final  c tre Armator/LRS/NSI; 

 Specializare/calificare/autorizare în lucru tubulaturi din fibr  de sticl ; organizarea în fluxul 
Sec iei II, Instala ii a Atelierului de confec ionare preasamblari/spooluri, premontaje, cu toate 
dot rile necesare pentru prelucr ri capete evi i lipire; 

 Linii de axe pe amortizori elastici, utilizare chockfast i calificarea/autorizarea personalului; 
 Retehnologizare/îmbun t ire strategii de abordare preg tire suprafe e i vopsitorie, activitate 

care a fost unul din punctele cheie ale reu itei proiectului i la care au contribuit trei firme 
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importante dominante/dotate la nivelul cel mai înalt, f r  de care suprafa a impresionant  de 
protejat nu ar fi fost posibil . Aceast  experien  a condus i la îmbun t irea tehnologiilor 
subcontractorilor i retehnologizare în acest sens; 

 Tehnologii/proceduri noi de sudare pentru o eluri speciale de înalt  rezisten  (weldox 500) i 
specializare în control nedistructiv, prin adoptare de aparate i tehnologii noi (sec iile de 
macarale i zonele adiacente, sudurile în control nedistructiv 100%); 

 Partea Electric  - subcontractorul, a fost din cele ce s-au dovedit partea important  a integr rii 
tuturor furnizorilor, mai ales din punctul de vedere al monitoriz rii/automatiz rii;  

 Pentru Proiectantul ICEPRONAV a fost un câ tig pentru faptul c  abordarea fazei de execu ie 
i a modelului a fost dezvoltat  pe baza unui PT mai pu in dezvoltat (decât practica lor de 

lucru), dar i lucrul acestui sector în echip  cu Constructorul i Beneficiarul, astfel încât 
solu iile aplicate s  fie cele mai fiabile. 
Trebuie s  preciz m, modelul 3D a fost o munc  de apreciat, care a ridicat nivelul în domeniul 
proiectan ilor/inbun t irea bazei de date- f r  de care trebuie s  fie recunoscut multe din 
problemele (mai ales coliziunea) nu ar fi putut evitate înainte de transmitere informa ii în 
produc ie. Pentru partea de Proiectare din SN Gala i, a fost, din acelea i puncte de vedere, un 
câ tig prin reproiectarea f cut  în NUPAS, ceea ce a condus la ridicarea nivelului propiilor 
speciali ti, fiind finalizat prin crearea centrului de proiectare, ca filial  a Vuyk Eng, dar în 
incinta SN Gala i. 

A fost un moment de cotitur  în construc ia de nave la Damen Gala i, moment important din care 
multe s-au inv at, f când activitatea mai eficient , mai ordonat  i, evident, de top mondial, care s  
ofere Clien ilor încrederea i disponibilitate de colaborare. Cu alte cuvinte flexibilitate fa  de 
cerin ele clien ilor, 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 ANTIERUL NAVAL DAMEN GALA I 

Ing. Laurentiu Rugin , ing. Valentin Popescu, ing. Marian  Negoi  

Structura produselor  Grupului Damen organizat  pe segmente de pia  se prezint  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 concep ia navelor din categoria DAMEN OFFSHORE CARRIER (D.O.C.) s-a plecat de la 
necesitatea realiz rii unei platforme cu un înalt grad de flexibilitate pentru transport greu i agabaritic 
precum i pentru lucr ri de montaj în diferite zone maritime i domenii. 
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Particularit i ale flexibilit ii conceptului (conform www.damen.com): 
punte deschis   f r  obstruc ii (guri de vizit , aerisiri, ventila ii, sondare, balustrade, etc), cu
structura înt rit  pentru sarcini atât concentrate cât i uniform distribuite, proiectat  pentru
înc rcare Ro-Ro, atât prin pupa cât i lateral;
propulsie diesel-electric ;
dotat  cu sisteme de propulsie ce permit men inerea la punct fix (clase DP) pentru siguran a i
stabilitatea opera iilor în largul m rii;
posibilitate de dotare cu diverse instala ii pentru lucr ri offshore sau pentru transport;
posibilitate de dotare cu diverse instala ii pentru transport echipamente delicate (men inere
orizontalitate pe perioada înc rc rii/desc rc rii) – conceptul “barge master”;
posibilitate de extindere suprastructur  pentru personal dedicat opera iilor offshore;
posibilitate de submersie controlat , respectiv preluare nave aflate în stare de plutire;
instala ie adecvat  i eficient  de balastare i control a asietei în timpul înc rc rii pe orizontal  (Ro-
Ro) i pe timpul fluxului / refluxului;
formele navei i rapoartele între dimensiuni îi permit s - i men in  viteza (cca 12 kn), s - i men in
cursul (seakeeping) i s  reduc  “slamming” chiar în condi ii de mare rea;
accelera ii reduse ale mi c rii navei în timpul naviga iei pe mare rea, cu efect pozitiv atât pentru
echipaj cât i pentru amararea i siguran a m rfii;
economie considerabil  de combustibil fa  de varianta de transport cu barj  i remorcher;
reducere timp de transport fa  de varianta de transport cu barj  i remorcher.

Dot ri op ionale func ie de cerin e operare: 
punte heliport;
thrustere pentru DP2 class;
bow thruster retractabil suplimentar (DP3 class) i/sau instalare de putere suplimentar ;
chesoane structurale pentru a permite submersia;
posibilit i de buncheraj;
posibilit i de amenajare pentru personal de lucru (cca. 60 persoane) totalizând 90 de persoane;
dotare cu instala ii de dragare de mare adâncime;
dotare (în timpul construc iei sau în perioada oper rii) cu instala ii de pozare cabluri submarine;
dotare (in timpul construc iei sau în perioada oper rii) cu instala ii de pozare tubulaturi
submarine;
dotare cu macarale de bord;
posibilitate de func ionare motoare cu LNG (cisterne-container sau tank structural);
instala ie de balastare pentru control activ al asietei;
structur  i dot ri pentru ICE Class.

DOMENII DE OPERARE 

transportul echipamentelor i instala iilor grele i/sau agabaritice – shore to shore transportation;
parcuri de turbine eoliene;
platforme/nave de foraj marin;
dragaje;
instal ri de cabluri submarine;
instal ri de tubulaturi submarine;
preluare i transport de nave prin submersie (sistem “dock”).
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Gama de nave DOC 
oferite de Damen 
(conform 
www.damen.com) 
 

Tip Lmax B H T DWT 
DOC 5000 99 m 24,4 m 9,0 m 5,4 m 5000 t 
DOC 8500 119 m 27,5 m 9,0 m 5,8 m 8300 t 
DOC 11000 119 m 32,3 m 10,0 m 6,2 m 12000 t 
 
Cargo Deck L 

Punte 
deschis  

Arie 
Punte 

deschis  

For a 
pe 

osie 

Sarcina 
unif 

distribuit  

Sarc. 
concentrat  

(pere i) 

Sarc. 
concentrat  

(curen i) 
DOC 5000 65,4 m 1594 mp 50 t 20 t/mp 300 t 200 t 
DOC 8500 85,2 m 2334 mp 50 t 20 t/mp 300 t 200 t 
DOC 11000 85,2 m 2724 mp 50 t 20 t/mp 300 t 200 t 
 
Navele DAMEN OFFSHORE CARRIER (D.O.C.) 
construite i livrate de antierul Naval Damen Gala i 
 
DOC 7500 DOC 8500
 
Tip: Cable laying vessel 
Nume:  “NEXUS” 
Clasa: LRS 
Client: Van Oord 
Livrare: “nava la gata” 

 
Tip: Cable laying vessel  
Nume: “MAERSK CONNECTOR” 
Clasa: LRS 
Client:  Maersk Supply Service 
Livrare: “nava la gata” 

 
DOC 7500 DOC 8500 

“NEXUS” “MAERSK CONNECTOR” 

Lansarea la ap  Montarea blocului suprastructurii 
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CARACTERISTICI 
Lmax 
m 

B 
m 

H 
m 

T 
m 

Azimuth 
thruster 

Bow 
thruster 

Aft 
thruster 

DOC 7500 119,08 27,45 9,00  5,82  2x2100 
kW 

2x1000 kW 
1Retr x1000 
kW 

nu 

DOC 8500 138,35  9,60  25  2x2100 
kW 

3x 250 kW 1x800 kW 

Tip
propulsie 

DGs 
main 

DGs 
aux 

Total 

DOC 7500 Diesel - 
electrica 

2 x 2666 kW 2 x 2000 kW 1 x 1200 kW 10532 kW 

DOC 8500 Diesel - 
electrica 

2 x 3041 kW 2 x 2280 kW 1 x 1628 kW 12270 kW 

Suprastr. Macarale Heliport Carusel 
cablu 

Six point and pullahead 
mooring 

DOC 7500 90 pers 1 x 100 T 
1 x 4.5 T 

nu 5000 T 
40 kM 

nu 

DOC 8500 90 pers 1 x 50 T 
1 x 10 T 

da 
Sikorskiy 92 

7500 T da 

CERIN E DEOSEBITE ALE FABRICA IEI: 
• Perioada  extrem de scurt  pentru fabrica ie, probe i livrare a impus o planificare  perfect  i, mai

ales, o urm rire permanent  a modului de realizare a activit ilor din planning înso ite de ac iuni 
corective imediate; 

• Complexitatea instala iilor i a dot rilor a cerut o coordonare perfect  între  toate disciplinele, prin
întocmirea unui planning integrat; 

• Toleran e deosebite la realizarea  postamentului pentru caruselul de cabluri;
• Comunicare foarte atent  cu clientul privind construc ia navei, în vederea mont rii furniturii

acestuia (caruselul de cabluri);
• Abordarea strategiei de construc ie func ie de posibilit ile de livrare a documenta iei precum si a

unor echipamente mari care condi ioneaz  montajul corpului;
• Datorit  formelor navei, lansarea la ap  a avut loc cu sarcini mari pe s nii/prag în zonele pupa i

prova;
• Toleran e deosebite la sudarea i montarea thruster-ului retractabil;
• Utilizare diesel-generator 690V/440/ la cheu pentru probe, precum i “load bank” pentru probe

DG-uri nav .

DATE  PRIVIND  FABRICA IA 
Corp + supr + satur ri Tubulatur Nr.  sec ii corp + Supr.

DOC 7500 3.850 T 250 T 90 
DOC 8500 4.750 T 360 T 84 

ENGINEERING 
• Soft 3D: NUPAS CADMATIC;
• DOC 7500 / DOC 8500: Marine Engineering Gala i (MEGA).

PLANNING 
Soft: Primavera Enterprises;
Structura planning: integrat (incluzând documenta ia, sosire echipamente/materiale, preg tire
fabrica ie, fabrica ie nav  i instala ii, subcontractori, pred ri client/clasa, punere în func ie, probe
de cheu/mare, livrare);
Urm rirea permanent  a progresului raportat la graficul ini ial (progress report);
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DOC 7500 – 3900 activit i;
DOC 8500 – 4250 activit i.

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 în planning dou  vacan e de iarn , deci se poate spune c  ciclul total efectiv 
a fost de 15.5 luni. 
STRATEGIA  DE CONSTRUC IE 

• Strategia a fost impus  de posibilit ile de livrare a desenelor i a unor echipamente agabaritice;
• Secven a/ordinea de cl dire a corpului din sec ii a fost stabilit  func ie de sosirea echipamentelor

agabaritice (DG-uri, module sanitare, .a.);
• Ambele nave s-au montat pe cala Dun re 1A,  în spa iu închis (în hala nou  de montaj corp);

etajele de suprastructur  s-au montat pe platforma docului i apoi s-au montat pe corp dup  lansare
la apa (în camera umed  a docului).

Montarea corp in hal   partea pupa 
Montarea provei navei direct pe cal  

Cuplarea celor dou  p r i de nav  pe cala Dun re 
1A 

Lansarea la ap  Montarea suprastructurii pe nava aflat  în camera 
umed  a docului 

Montarea heliportului i a co ului de fum 

Speciali ti din antier care au contribuit în mod deosebit la construc ia navelor: 

efi de proiect: Marian Negoi , Lauren iu Rugin ; 
Coordonatori de nav : Sorin Roman, Florin Cornea; 
Calcule lans ri la ap : Cornelia St nic ; 
Strategie construc ie: Stelian Popescu; 

• Planning: Sorin Giard,  Florin Iva cu;
• Montaj corp: Mircea Mis il ;
• Mecanic : Mihai B rbieru;
• Tubulatur : Eduard Florescu;
• Commissioning: Valentin Mocanu.
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Aspecte din timpul fabrica iei i din timpul colocviului 
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CCN 68 – 06 septembrie 2018 

POVESTEA ALBUMULUI ANIVERSAR 
“O ISTORIE ILUSTRAT  A ANTIERULUI NAVAL” 

CONSACRAT CELEBR RII A 125 DE ANI DE 
EXCELEN  

Ing. Valentin Popescu 

Aceast  “poveste” a fost prezentat  la întrunirea nr. 68 din 6 sept. 2018 a Colocviilor 
Contructorilor de Nave ce a avut loc în sala Senatului a Universit ii “Dun rea de Jos” din Gala i. Am 
considerat necesar s  scriu povestea albumului din dorin a de a o împ rt i i celor care nu au fost 
prezen i la întrunirea mai sus men ionat , precum i cu scopul de a aduce unele preciz ri pe care, în 
mod cert, le-am omis atunci. 

De i pre uiesc nespus de mult acest album, cu p rere de r u trebuie s  m rturisesc c  ideea 
acestei lucr ri nu îmi apar ine. Ini ial am aflat despre posibilitatea elabor rii unui album în luna martie 
2018 de la d-na. Corina Tuchil , comunicator în cadrul antierului naval Damen Gala i. Cu o 
perspectiv  conturat  doar în linii mari, doamna îl contactase deja pe d-l inginer ef Vasile L c tu  
înc  de la începutul anului. Se pare c  ideea d-nei Corina i/sau a altor persoane din antier a fost 
inspirat  de albumul realizat de SIDEX Gala i la aniversarea celor 50 de ani de la înfiin are. Cred c  
dân ii, v zând acest album, au hot rât: “noi, cei care am tr it peste un veac de istorie aici pe malurile 
Dun rii, trebuie s  ar t m istoria noastr  tuturor!!!” De aici i pân  la alc tuirea albumului de 
fotografii au mai r mas de f cut doar câ iva pa i ... cei descri i în continuare.  

Pornind de la premiza c  o fotografie vorbe te mult mai bine decât miile de cuvinte, am 
preferat realizarea unui album care s  adune între coper ile sale imagini ale unor momente unice din 
istoria antierului, în schimbul unei monografii sau a unei istorii a construc iilor navale la Gala i. De 
altfel, nici timpul nu ne-ar fi permis realizarea unei astfel de lucr ri. Când imaginea este sus inut  de 
“am nunte” semnificative, istoria cap t  contururi tot mai clare. Acestea fiind spuse, v  voi împ rt i 
acum episoadele principale ale cre rii albumului. 

În primul rând doresc s  subliniez faptul c  realizarea acestui album a fost posibil , în 
principal, datorit  subiectelor prezentate i dezb tute, cu profesionalism, în cadrul Colocviilor 
Constructorilor de Nave (CCN), subiecte incluse în Caietele CCN. Dincolo de acest profesionalism se 
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simte i pasiunea care a fost mereu o latur  ce a sus inut efortul zilnic i care nu a disp rut odat  cu 
retragerea speciali tilor din spa iul crea iei sau al produc iei. Nu pot s  nu aduc i aici un omagiu dlui 
dr. ing. Gelu Kahu care, plecând de la motto-ul “Oameni i Fapte”, a ini iat la începutul anului 2011 
aceste colocvii, a c ror “flac r ” avem datoria s  o men inem aprins  i s  o încredin m celor care ne 
vor urma în acest demers. 

Este important  accentuarea faptului c  temele legate de istoria i dezvoltarea antierului 
g l ean au fost prezentate, dezb tute i completate într-o manier  bine argumentat  i cu deosebit 
profesionalism de c tre numero i ingineri. Fiecare dintre ei a participat efectiv i a fost martor 
nemijlocit la dezvoltarea antierului, la realizarea unor nave de noutate absolut  pentru industria 
naval  româneasc  precum i la introducerea unor noi tehnologii.  

Dintre to i ace ti speciali ti care au participat la întrunirile colocviilor, doresc s  enum r doar 
câteva dintre cele mai marcante personalit i: Gelu Kahu (director tehnic al antierului, director 
general al ICEPRONAV, director general al Centralei Navale), Vasile L c tu  (inginer ef concep ie - 
antier), Anton Praisler (director general antiere navale), Ioan C lina (director tehnic - antier), 

Nicolae M rg rint (director tehnic al Centralei Navale), tefan Petresc (director economic al 
Centralei Navale), Silvia Panaite (inginer radio antier/ICEPRONAV), Vasile Novac ( ef serv. 
Plan/Pre uri - antier), Lorand Fazeca  ( ef sec ie Mecanic ef - antier), Constantin Dr g nescu ( ef 
serv. Programare/Urm rire - antier), Mih i  Aru cu ei (director Fabric  Armare - antier), Victor 
Dobrea (director Produc ie – antier), Olgu a Gombo  ( ef serv. Proiectare - antier), Doru Gaib r 
(director tehnic - antier), Stelian Popescu (inginer serv. Preg tirea Fabrica iei - antier), Radu Mo oc 
(inginer mecanic probe - antier), Ovidiu Bejan (director proiecte – antier), Marian Negoi  (director 
proiecte - antier), Lauren iu Rugin  ( ef proiect - antier) s.a. 

Dr. ing. Gelu Kahu  
la întâlnirile CCN 

Ing. Anton Praisler 
decanul de vârst  al CCN  

primind diploma de excelen  

“Veteranii” CCN-ului  
ing. I. C lina, ing. L. Fazeca  ing. A. Praisler 

Ing. Vasile L c tu  prezentând istoria 
antierului la CCN 

Pe lâng  cei men iona i mai sus, împ timi i de istoria local  i pasiona i colec ionari de 
fotografii, Costel Gheorghiu i Tudose Tatu, au ad ugat în cadrul CCN, “coloratura” prezent rilor, 
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printr-o serie de informa ii inedite.  
Temele respective au f cut subiectul celor apte numere ale faimoaselor Caiete ale CCN (ISSN 

2286 - 2005), publica ii de a c ror realizare s-a ocupat, în totalitate, d-na Silvia Panaite, inginer care a 
lucrat la începutul carierei sale la antier i apoi la ICEPRONAV.  

În afar  de partea organizatoric  a CCN-urilor, d-na ing. Silvia Panaite a îndeplinit cu succes 
rolul de redactor al caietelor, a scris numeroase articole tematice i a consemnat cronicile întâlnirilor, 
f când dovada unui remarcabil talent publicistic. 

Caietele CCN – baza informa iilor despre 
istoria antierului 

Ing. Silvia Panaite 
redactorul caietelor i coordonator al 

CCN 

Revenind la firul pove tii, d-l Vasile L c tu  primise deja de la d-na Corina o serie de 
fotografii, urmând a identifica i a selecta pe cele mai potrivite pentru includerea în viitorul album. În 
acela i timp, d-l L c tu  începuse s  scrie istoria antierului, pornind de la  subiectele dezvoltate în 
cadrul colocviilor.  

La începutul capitolului “Scurt istoric” mi-am sus inut ra ionamentul ce a stat la baza 
consider rii anului 1893 drept an al înfiin rii antierului. Aceast  dat  a fost stabilit  în 1973 cu 
ocazia apari iei c r ii “ antierul Naval Gala i pe treptele timpului - 80 de ani 1893-1973”.  Destul de 
recent, pe baza document rilor f cute de unii colegi, anul 1893 începe s  fie pus la îndoial  în mod 
argumentat. La întâlnirile CNN s-a comentat i dezb tut îndelung acest reper temporal, reie ind c  
existen a/istoria antierului trebuie s  fie mult mai veche. 

În cadrul acestei scurte istorii a antierului, eu am scris partea referitoare la perioada parcurs  
dup  privatizare, fiind participant/martor direct la evolu ia antierului i la transform rile sale. De fapt, 
ini ial, am avut de gând s  contribui la album numai cu aceast  parte a relat rii istoriei. Mai târziu, 
v zând dificult ile cu care se confrunta echipa, atât în ob inerea de fotografii, cât i a unor informa ii 
de la antier precum i problemele care pot ap rea la digitalizarea lor, mi-am dat seama c  realizarea 
albumului ar putea deveni o “poveste f r  sfâr it”. În aceste condi ii mi-am asumat în totalitate partea 
“imagistic ” a albumului. 

Este bine de subliniat c , de la bun început, atât d-l. L c tu  cât i subsemnatul, am tiut c  tot 
ceea ce ne asumasem s  facem este o munc  f r  recompens  material-financiar , antierul având doar 
obliga ia de a suporta costurile edit rii i tip ririi. De altfel, albumul nu este supus comercializ rii, 
urmând a fi oferit, în dar, fo tilor i actualilor angaja i ai antierului, colaboratorilor antierului 
precum i personalit ilor ora ului. 

Dup  punerea de acord cu d-l L c tu  asupra istoricului, adic  dup  finalizarea primei etape, 
am realizat c  “ inta” stabilit  ini ial de antier de a face un album în cca 50 de pagini (dup  modelul 
SIDEX) nu poate fi respectat  i, astfel, am hot rât s  fac un album cât mai cuprinz tor, care s  
reflecte cei 125 de ani de tradi ie. A a s-a ajuns, in final, la peste 200 de pagini de prezentare. 
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În aceast  privin , am g sit sprijinul total al directorului general al antierului, d-l Rino 
Brugge, care a în eles importan a evenimentului, atât pentru antier cât mai ales pentru g l eni.  

De asemenea, d-l Rino Brugge l-a contactat pe d-l Kommer Damen, ob inând acceptul acestuia 
de a scrie “Cuvântul înainte”, gest ce subliniaz  considera ia Grupului Damen fa  de eveniment. 

Rino Brugge – director general al 
antierului Naval Damen Gala i 

Având finalizat  partea “Scurt istoric”, am trecut la schi area cuprinsului, organizând i 
grupând fotografiile pe perioade i subiecte, în a a fel încât s  rezulte evolu ia antierului, strâns 
legat  atât de istoria rii, cât i de cea a ora ului.  

Am apelat la foarte mul i g l eni, cei mai mul i dintre ei oameni care au lucrat în antier, 
pentru a ob ine fotografii realizate înainte de 1989 i chiar înainte de cel de-al Doilea R zboi Mondial. 
Unii au fost foarte receptivi i mi-au ar tat fotografii extraordinar de interesante, fascinante chiar. 

Trebuie s -l mentionez pe d-l Nicolae M rg rint, care a pus la dispozi ie fotografii din colec ia 
personal  înso ite de date complete ale navelor livrate, în special în perioada recent , pân  în 1999. De 
asemenea, dl Ilie Negrea mi-a pus la dispozi ie colec ia de poze ce a stat la baza realizarii c r ii 
omagiale “ antierul Naval Gala i pe treptele timpului - 80 de ani 1893-1973”. Aceast  colec ie 
con ine o serie de fotografii i informa ii nepublicate la vremea respectiv  (1973), din cauza cenzurii 
politico-ideologice. Documente de valoare considerabil , unele fotografii i-au g sit abia acum locul 
cuvenit în album. 

Trebuie s  v  spun c , atunci când m  a teptam cel mai pu in, am descoperit în colec iile 
personale puse la dispozi ie unele fotografii de-a dreptul unice.  De exemplu, nea Mitic  Olteanu 
(maistru mecanic  - CTC) are o fotografie (inclus  în album) cu câ iva muncitori care preg tesc pe 
dan  motorul principal de la cargoul GALA I, înainte de introducerea în nav .  

D-l. Radu Mo oc are diapozitive unice (unul este deja inclus în album) din timpul probelor de 
mare ale unei nave de 7.500 tdw, Proiect nr. 386 - ICEPRONAV.  

D-l. Costic  Miron (dispecer de nav ) a pus la dispozi ie o serie de fotografii, m rimea 18x24, 
de o calitate extraodinar  (de asemenea, parte din ele incluse în album). 

Nu am crezut c  partea “imagistic ” a albumului (în special organizarea pe perioade i 
subiecte, colectarea fotografiilor, digitalizarea lor, încadrarea pe pagin  într-un anumit format, 
alegerea/decizia ca unele fotografii s  fie mai mari sau altele mai mici etc.) va însemna o munc  atât 
de laborioas . Digitalizarea, atât a fotografiilor, cât i a diapozitivelor (majoritatea format 6 cm x 6 
cm!), s-a realizat, în general, prin fotografiere i mai pu in prin scanare. M rturisesc c  dac  a  fi tiut 
de la început volumul de munc  pe care urma s -l depun, reticen a unor fo ti colegi de a furniza 
informa ii necesare (poate explicat  prin lipsa de timp generat  de obliga iile zilnice profesionale din 
antier) precum i dificultatea ob inerii de informa ii cu care aveam s  m  confrunt, probabil c  nu m-

a  fi “înh mat” la a a ceva. Totu i, realizând faptul c  altcineva din antier nu ar fi avut timpul necesar 
i poate disponibilitatea pentru elaborarea lucr rii, fiind în acela i timp “prins” de frumuse ea i 

importan a proiectului, am hot rât c  trebuie s  continui ceea ce începusem, iar “cre terea” albumului 
pe m sur  ce lucram, m  mobiliza. 

Selectarea “pieselor” s-a bazat pe principiul neincluderii de portrete ale unor persoane care au 
contribuit la istoria antierului (directori, ingineri efi, efi de sec ii), a a cum mi s-a sugerat. Cred c  
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a  fi ajuns în “siajul” c r ii publicate în 1973, care a comis unele nedrept i prin prezentarea îndeosebi 
a personalului de conducere i a decora ilor regimului. Totu i, trebuia s  g sesc o form  de 
recunoa tere a celor care au avut “un cuvânt de spus” în istoria antierului. A a mi-a venit ideea de a 
alc tui o list  a numelor i astfel s-a n scut partea care deschide albumul, intitulat  “istoria înseamn  
oameni”.  

Ca o excep ie de la principiul de mai sus, mi-am permis s  expun doar fotografii cu persoane 
din timpul vizitelor Majest ilor Lor, Regele MIHAI I al României i Regina ANA, precum i din 
timpul vizitei Alte elor Lor Regale, Principesa Margareta i Principele Radu.  
 
Pentru a fi în eleas  corect aceast  list , redau mai jos principiile ce i-au stat la baz :  

 Lista se cite te la nivelul rândului, trecându-se de la o pagina pe alta, ca i cum ar fi o singur  
pagin  A3 i nu dou  pagini A4; astfel se evit  posibilitatea de interpretare a separ rii noastre 
pe cele dou  pagini, noi to i fiind marea familie de navali ti; 

 Separate prin puncte de suspensie, numele sunt grupate cronologic astfel: 
o Fondatorul Gh. Fernic; 
o Câ iva dintre primii angaja i ai antierului; 
o Profesorii profesorilor no tri de la Facultate (întemeitorii înv mântului naval la 

Gala i – unii proveni i din marin , dar cu studii de construc ii navale la Genoa/Italia – 
ex: prof. N. Pârâianu, prof. C. N stase, prof. I. Dinu s.a.); 

o Profesorii no tri (prof. Nicolae Be chia, prof. Liviu Stoicescu, prof. Ovid Popovici, 
prof. V. Ceang  s.a.); 

o Membrii fondatori ai ICEPRONAV care, de fapt, ini ial, au fost angaja i ai antierului 
i apoi transfera i la ICEPRONAV; 

o Fo ti angaja i i actuali angaja i ai antierului (muncitori, efi de echip , mai tri, efi de 
atelier, efi de sec ie, ingineri efi, directori) men iona i aleatoriu, indiferent de pozi ia 
ocupat , aratând astfel c  to i facem parte dintr-o mare familie, fiecare contribuind la 
istoria i renumele antierului pe m sura preg tirii sale, dar cu aceea i d ruire; 

o Lista este încheiat  de echipa actual  de conducere care preia tafeta, aratând c  
viitorul antierului este pe “mâini bune”. 

Ve i g si câteva situa ii unde nu am avut numele complet, dar din dorin a de a nu-i omite, am 
preferat s  adaug la numele persoanei, atelierul unde a lucrat, cu scopul identific rii. Lista con ine cca 
1000 de persoane. A a cum am men ionat i în album (la sfâr itul capitolului “Scurt Istoric”): “Istoria 
antierului nu ar fi fost posibil  f r  oamenii s i. De i, lista din deschidere men ioneaz  doar câteva 

nume, cei care au contribuit la înf ptuirea ei sunt mult mai mul i”. Cu aceast  ocazie doresc s  îmi 
fie iertat  omiterea unora dintre ei, care, desigur, merit  deplina noastr  recuno tin . Acest 
fapt este motivat atât de lipsa de spa iu cât mai ales de lipsa de informa ii. 

În sec iunea “Mul umiri” am men ionat i pe cei care au fost dispu i s  furnizeze nume ale 
unor persoane ce merit  a fi trecute în album.  

Cronologic, în elaborarea albumului, nu trebuie omis momentul în care echipa a inclus-o,  în 
luna iunie 2018, pe d-na Iuliana Dobrea-Brugge (fiica directorului de produc ie Victor Dobrea), având 
func ia de Head Market Intel la antierul naval militar “Schelde Naval Shipbuilding” din grupul 
Damen. Dânsa a avut ideea str lucit  de a organiza o expozi ie aniversar  pe aceea i tem , plecând de 
la informa iile i prezent rile din albumul în curs de finalizare. Inspira ia   d-nei Iuliana a venit dup  
vizitarea unei expozi ii similare organizate în Olanda.  

D-na Iuliana a fost ajutat  de o tân r  absolvent  de studii economice (Alina Ghica – fiica dnei 
Nicoleta Ghica / jurist al antierului) i de un student (R zvan B lan - fiul dnei Cici B lan – secretara 
directorului tehnic al antierului). Tinerii membri ai echipei s-au oferit voluntar i au avut un aport 
substan ial la organizarea expozi iei. 

Din momentul în care s-a început organizarea expozi iei, atât realizarea ei cât i a albumului au 
“mers mân  în mân ”.  

A a se explic  de ce am inclus în aceast  poveste o serie de imagini de la sine gr itoare i 
despre expozi ie. Cele dou  evenimente s-au întrep truns i s-au sus inut reciproc: albumul a constituit 
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scheletul expozi iei iar expozi ia a f cut cunoscut albumul.  
Contribu ia d-nei Iuliana Dobrea-Brugge fost decisiv , în sensul dobândirii a numeroase 

informa ii i documente de la Biblioteca “V. A. Urechia”, de la Muzeul Na ional al Marinei Române 
din Constan a, de la Serviciul Jude ean al Arhivelor Na ionale Gala i, materiale care au dus la 
des vâr irea i completarea albumului.  

Trebuie s  recunosc faptul c  “suflul” tineresc al Iulianei m-a mobilizat în a a fel încât am 
reu it s  ajung la nivelul “gata de tipar” al albumului pân  la 15 august (Sf. Maria / ziua Marinei i a 
constructorilor navali). Astfel, cu ocazia inaugur rii expozi iei, la 01 septembrie, am reu it s  
celebr m i lansarea albumului. 

În aceste condi ii, albumul nostru este dovada modului perfect de lucru, de colaborare i 
comunicare între autori, în ciuda faptului c  ei reprezint  trei genera ii: 

 Vasile L c tu  – promo ia 1956 - inginer ef al antierului naval între anii 1969-1993; 
 Valentin Popescu – promo ia 1973 - director tehnic al antierului între anii 2002-2012; 
 Iuliana Dobrea-Brugge – promo ia 2001 (profil economic). 

Partea de design i tip rirea au fost realizate de firma “Galleria Creative Shop” Gala i.  
Reprezentan ii ei, Tiberiu Ivan i Ana Beliu au avut idei extraordinare. Printre altele, ideea prezent rii 
evenimentelor mai importante în istoria antierului sub form  grafic  (pag. 10-11), le apar ine. 

Prin grija d-nei Nicoleta Ghica, jurist consult al antierului, albumul a fost înregistrat în 
patrimoniul na ional al c r ii (Biblioteca Na ional ) sub nr. ISBN 978-973-0-27612-1. 

Cei c tre care se îndreapt  mul umirile noastre pentru contribu ii sunt mentiona i la sfâr itul 
albumului. 

Nu în ultimul rînd, de i nu am men ionat în album, personal, mul umesc familiei care a 
suportat pre  de câteva luni neparticiparea mea total  la via a cotidian  a familiei. Sufrageria am 
transformat-o într-un adevarat laborator de digitalizare foto i de creativitate. Unele idei, cum ar fi 
titlul, “O istorie ilustrat  a antierului Naval” a venit din partea so iei, Floriana. 

La capitolul “Bibliografie” am inclus toate sursele care ne-au inspirat. Pe lâng  caietele CCN, 
voi men iona cele mai r sfoite lucr ri: 

 Pagini din istoria dezvolt rii industriei României – partea 1, Capitolul 2 – Industria Naval  
din România, ing. N. M rg rint, ing. M. Paligora, Editura A.G.I.R., Bucure ti, 2018; 

 Icepronav Gala i 25 de ani de activitate 1966-1991 istoric-prezentare-realiz ri, ing. C. 
Alexandru, ing. L. Aburel, Editura Europlus, Gala i, 2008. 

Trebuie s  mai fac o precizare înainte de încheiere: membrii echipei au folosit în album termenul 
“coordonatori” în loc de “autori” (de i ei au fost, de fapt, autori) deoarece codul ISBN al Bibliotecii 
Na ionale a fost ob inut prin înregistrarea antierului Naval Damen Gala i drept autor, plata codului 
efectuând-o antierul. 
În continuare, am ales câteva fotografii pe care le consider sugestive în completarea “pove tii”, 
ar tând atât persoanele din “culise” cât i unele aspecte de la întâlnirile CCN-urilor, respectiv de la 
inaugurarea expozi iei. Fotografiile f cute în timpul întâlnirilor colocviilor au fost puse la dispozi ie 
de d-na Silvia Panaite. 
În final, sper c  r sfoirea acestui album s  aduc  în memorie clipe minunate celor care au lucrat în 
antier i, în egal  m sur , s  motiveze genera iile viitoare.  
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Imagini legate de realizarea albumului i a expozi iei 

“Biroul/Laboratorul” din 
sufrageria autorului 

Corina Tuchil  - comunicator în cadrul 
antierul Naval Damen Gala i 

Iuliana Dobrea-Brugge 
Schelde Naval Shipbuilding - Olanda 

Echipa expozi iei – Alina Ghica, Iuliana Dobrea-Brugge, R zvan B lan 
“copii” ai unor fo ti sau actualmente angaja i ai antierului: 
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Aspecte de la inaugurarea expozi iei aniversare 

Mr. Jason Bronscheer, 
pre edinte al CA al SND Gala i 

semnând în cartea de onoare a expozi iei 

Sosirea prof. univ. L. Stoicescu,  
ing. V. L c tu  i 

 dr. ing. J.S. Popovici 

Iuliana Dobrea-Brugge dep nând 
“epopeea” expozi iei 

Prezentare album la inaugurarea expozi iei  
01 septembrie 2018 

Strângeri de mân  la final Parte a familiei care m-a sprijinit:  
fiica, Cristina (medic)  
i nepoata, Alexandra 
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CCN 79 – 06 decembrie 2019 

NAVELE PORTCONTAINER PROIECTATE DE 
ICEPRONAV (PROIECT 1280) I CONSTRUITE LA 

ANTIERUL NAVAL GALA I 

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 premier  din punct de vedere al proiect rii, ridicând o serie de “provoc ri” 
inginere ti pentru proiectan ii ICEPRONAV. 

Câteva date despre nav : 
 Lmax    134,12 m 
 Bmax       19,60 m 
 Hmax       10,60 m 
 Tmax      7,80 m 
 Viteza  15,00 Nd 
 Capacitate   430 TEU 
 Cabine / echipaj       33 / 42 
 MP K6SZ52/105 CLE – MAN Re i a 6150 CP / 157 rot/min 

În momentul de fa , la ICEPRONAV nu se mai g sesc informa ii despre acest proiect. Informa ia ce 
s-a pus la dispozi ie de c tre Directorul Tehnic al ICEPRONAV (numai specifica ia tehnic  i planul 
general) nu a fost suficient  pentru o prezentare mai am nun it  a proiectului.  
Ing. Marian Mocanu a prezentat nava aducând i unele complet ri f cute de c tre dr. ing. Jean Alexiu 
( ef de proiect la vremea derul rii proiectului). Auditoriul a venit cu o serie de informa ii care au 
completat i subliniat foarte bine problematica proiectului. 
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Au reie it urm toarele particularit i ale proiectului ce au fost realizate, cu succes, de proiectan ii 
ICEPRONAV: 

 Calculul rezisten ei generale a navei inând cont de faptul c  nava se încadreaz  în categoria 
navelor cu deschideri mari în pun i; prof. Chiric  (Universitatea “Dun rea de Jos” Gala i) i 
dr. ing Lupa cu (RNR) au precizat c  metodele de calcul au început cu mult timp înainte, prin 
colabor rile dintre Institutul Politehnic, ICEPRONAV i RNR, ele constituind fundamentul 
verific rilor de la Pr. 1280; aici s-au men ionat i modelele de structur  din plexiglass care s-au 
realizat pentru verific ri prin m sur tori tensometrice; 

 Reducerea parametrilor oscila iilor transversale ale navei (unghi, accelera ie unghiular ) 
pentru evitarea suprasolicit rii sistemului de amarare a containerelor; ing. S. R dulescu a opiniat 
c  solu ia cu tancuri de ruliu pasive (premiera nat ional ) a fost cea mai ieftin  solu ie dar care 
implic  calcule suplimentare de stabilitate precum i verific ri f cute cu succes pe model de 
c tre dr. ing Novac Iordan în laboratorul hidrodinamic al ICEPRONAV; probele de mare ale 
navei “Piatra Olt” au avut parte de o furtun  considerabil  ce a dus la înclin ri transversale ale 
navei pâna la 18 grade, dar dup  umplerea tancurilor anti-ruliu pân  la nivelul de acordaj i 
orientarea icanelor conform calculelor, înclina iile navei s-au redus pân  la 6 grade, confirmând 
capacit ile inginere ti ale proiectan ilor ICEPRONAV; 

 Corelarea în l imii timoneriei cu stiva de containere pentru asigurarea vizibilit ii în fa a 
navei, la cel pu in dou  lungimi de nav  (cerint  IMO – SOLAS  pt. nave portcontainer); 

 Necesitatea dot rii navei cu calculator de bord, respectiv cu softul necesar verific rii 
stabilit ii, precum i a solicit rii generale a corpului navei; 

 Calcularea structurii la solicit rile locale deosebite în zonele de asezare a col urilor 
containerelor; ing Ilie Negrea a precizat c  a întâlnit situa ii la alte nave (neproiectate de 
ICEPRONAV) unde plafonul dublulului fund a fost avariat în timpul oper rii navelor; 

 Amenajarea zonei pupa a navei prin corelarea (amplasare i form /structur ) co ului de fum cu 
suprastructura în sensul evit rii “sp l rii” de c tre gazele de evacuare a amenaj rilor, sau a 
pun ii; solu ia a fost adoptat /confirmat  prin probele pe model la tunelul aerodinamic 
ICEPRONAV de c tre ing. Ion Ungureanu; 

 Eliminarea vibra iilor suprastructurii, prin montarea unui amortizor de vibra ii axiale în prova 
motorului principal, amortizor care a fost livrat de ICM Resi a. 

Nu în ultimul rând, trebuie precizat c  proiectul s-a întocmit în totalitate de c tre ICEPRONAV 
(faza preliminar , PT, probe de bazin, PE i documenta ie de saturare - coordonare 
tubulaturi/saturare/albume tubulatur ). 

Din punct de vedere al construc iei navei de c tre antierul naval din Gala i, ing Valentin Popescu a 
precizat urm toarele: 

 În general problema cea mai dificil  pentru antier a constituit-o realizarea ghidajelor pentru 
containere în câmpul de toleran e cerut de manevrarea rapid  a containerelor 
(înc rcare/desc rcare), precum i realizarea toleran ele gurilor de magazie; pe lang  verificarea 
dimensional  s-a f cut i proba cu containere (20’ i 40’) prin realizarea în antier a unui 
dispozitiv care s  simuleze “sprederul” din porturi; 

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

 Primele dou  nave (c-da 781 “Piatra Olt” i c-da 782 “Caransebe ”) au fost contractate cu 
NAVROM Constan a; 

 Urm toarele nave s-au derulat într-o perioad  financiar-dificil  (1991÷1996) pentru antier, 
când ap reau “mugurii” economiei de pia ; NAVROM s-a “spart” în 3 companii i a dip rut 
astfel posibilitatea de finan are a construc iei c tre antier a unor nave; din informa iile puse la 
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dispozi ie de ing. Nicolae M rg rint (la vremea respectiv  fiind Director Marketing al SNG), 
antierul a fost nevoit s - i “ia destinul în mâini” prin contractare direct cu partenerul chinez 

(Mashimpex Guangzhou) a dou  nave “la gata” (c-da 853 “Dong Y” i c-da 854 “Bei Yuan”); 
în acest sens ICEPRONAV a reavizat proiectul tehnic (PT) cu Registrul Naval Chinez ZC; 
navele au fost dotate cu macarale fa  de varianta pentru NAVROM; construirea i livrarea 
navelor a fost posibil  prin încheierea simultan  a 3 contracte în 1992 (SNG fiind parte titular ): 

 contract pentru construc ie i livrare nave (în franci elvetieni – SwFr); 
 contract pentru import de echipamente furnizate de partenerul chinez (MP, 

macarale i alte echipamente produse în China sub licen e europene) în US 
Dollars; 

 contract barter prin Industrial Export-Import (export tabl  în rulouri); 
 Abordarea acestei strategii comerciale a fost pentru antier o noutate, dar mai important a fost 

faptul c  a constituit încheierea primei “afaceri” dupa 1989, care asigura relansarea produc iei în 
antier; 

 Prin livrarea celor dou  nave c tre China, s-a reu it i închiderea contului neacoperit de clearing 
Romania-China (Ministerul de Finan e a pl tit antierului contravaloarea în lei a ratelor în SwFr 
la navele livrate); 

 Alte 4 nave tip “CASCO” s-au livrat c tre clientul FOSEN din Norvegia (comenzile: 851, 852, 
855, 856) având suprastructura modificat  pentru un num r mult mai mic de persoane; 

 Contractele din 1991/1992 pr. Corpuri a deschis calea unor colabor ri de lung  durat  mai ales 
cu parteneri din Belgia i Olanda. 

Aici trebuie men ionat c  din partea antierului, ing Horia Cristea (plecat timpuriu dintre noi) a fost 
coordonator de proiect. 
 
În încheierea expunerilor, dr ing Jean Sever Popovici a prezentat amintiri dintr-un voiaj al navei 
“PIATRA OLT” la care ICEPRONAV – reprezentat de ing. Gheorghe Iorga, specialist în zgomote i 
vibra ii i dr. Ing. J. S. Popovici, specialist în hidrodinamic  naval  -  a fost angajat în efectuarea unor 
m sur tori la bordul navei pentru identificarea vibra iilor excesive ale corpului navei i pentru 
estimarea consumurile de carburant ale motorului principal.  Acest voiaj a fost o experien  
interesant  care a scos în eviden , cu umor trist, modul în care factorul uman (echipajul navei) poate 
influen a decisiv siguran a, exploatarea i fiabilitatea navei! 
 
În concluzie, tema propus  a reu it s  sublinieze capacitatea navali tilor din perioada anilor 1980 
(cadre universitare, cercet tori, proiectan i, constructori) de a realiza cu for e proprii, proiecte 
deosebite la nivel mondial. 
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Nava CARANSEBE  
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CCN 81.3. – decembrie 2020 

Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie 
(distribuire online) 

O NOU  PROVOCARE ACCEPTAT  I FINALIZAT  CU 
SUCCES DE C TRE VARD GROUP 

Ing. Daniel-Ciprian Popescu 

Nava cu numele YARA Birkeland, dup  fondatorul YARA, celebrul om de tiin  i inovator 
Kristian Birkeland, va fi primul portcontainer complet electric i f r  echipaj din lume. Aceasta 
va transporta produse de la combinatul YARA Porsgrunn c tre Brevik i Larvik (Norvegia), cu 
posibilitatea de extindere c tre Gothenburg (Suedia) si Rotterdam (Olanda). 

Yara i Compania de tehnologie Kongsberg 
s-au al turat, în 2017, cu ambi ia de a 
construi prima nav  de transport 
containere din lume, autonom  i cu emisii 
zero. Aceasta va reduce emisiile de NOx i 
CO2 i va îmbun t i siguran a rutier  într-o 
zon  urban  dens populat  din 
Norvegia, înlocuind 40.000 de c l torii 
terestre pe an, f cute cu camioane. 

Lucr rile de construc ie au fost începute de 
c tre VARD Br ila, în octombrie 2018, în colaborare cu VARD Brevik i VARD Brattvaag, pe baza 
proiectului realizat de compania Marin Teknikk, îndeplinind regulile NMA i construit  sub 
supravegherea societ ii de clasificare DNV-GL.  Fiind prima nav  de acest gen, cei metiona i anterior 
au trebuit s  emit  i reguli noi, specifice acestui tip de nav .  Nava YARA Birkeland este un proiect 
ap rut ca rezultat al unei bune colabor ri între companiile grupulului VARD. 

Caractersticile navei: 
Nota ie clas : DNV GL +1A-R(3) (NOR)-Container Ship –    
Hatchcoverless – Battery (Power) – RP (2, 50) –  ICE – C – BIS 
Lungime total : ~79,97 [m]; 
L ime: 14,80 [m]; 
În l ime la puntea principal : ~8 [m]; 
Tonaj brut: ~2900 tone; 
Tonaj net: ~1878 tone; 
Viteza maxim : 13 Noduri; 
Capacitate: 120 TEU (TEU - echivalent container 20 picioare). 
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Lansarea la ap  a navei la Vard 
Br ila 

Pe Dun re, în drum spre Norvegia 

Pentru început, aceasta va func iona ca o nav  cu echipaj, aceasta fiind dotat  cu o timonerie 
dete abila, care va asigura confortul personalului pe perioada test rii, trecând, apoi, la o opera iune 
de la distan  i se a teapt  s  fie capabil  s  efectueze opera iuni complet autonome între 2021-
2022. 

Înc rcarea i desc rcarea se vor face automat, cu ajutorul macaralelor electrice autonome. 
Nava este echipat  cu un sistem virtual de ancorare i de eliberare automat  a ancorelor în caz 
de urgen ,  precum i un sistem automat de acostare. Pentru logistica autonom , clientul, 
împreun  cu echipa de proiect, continu  s  caute i s  dezvolte solu ii pentru infrastructura necesar , 
pentru a face nava cu adev rat autonom  i pentru extinderea a razei de ac iune. 

YARA Birkeland este propulsat  de 2 sisteme azimutale cu o putere de 900 kW i de alte 2 
propulsoare laterale, cu o putere de 700 kW. Întregul sistem energetic fiind alimentat complet de un 
pachet de baterii de aproximativ 7000 kW, cu reîncarcare autonom  a bateriilor de la mal în 
timpul opera iunilor de înc rcare/desc rcare containere, aceasta fiind cea mai puternic  nav  cu baterii 
construit  si livrat  de VARD Group pân  acum. 

Noua nav , ecologic , cu emisii zero, va contribui la îndeplinirea obiectivelor pentru 
transportul maritim global, fiind proiectat  în conformitate cu regulile i reglement rile comerciale 
AOHCF, SOLAS i regulile de clas . 
Kongsberg Marine AS este responsabil pentru dezvoltarea, livrarea i punerea în func iune a tuturor 
tehnologiilor de baz  pe YARA Birkeland, pentru aceasta folosind un mix de tehnologii militare i 
civile. 

Corpul navei a fost construit i armat de catre VARD Br ila. 

Nava YARA Birkeland a fost lansat  cu succes în România, în luna februarie 2020, i a fost 
livrat , final, armatorului în noiembrie 2020 de c tre VARD Brattvaag. 
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CCN 81.5. – 30 decembrie 2020 

Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  
(distribuire online) 

LANSAREA LA AP  A UNUI BLOC DE NAV   DE 
PASAGERI LA VARD 

 BR ILA – 2020 

 ing. Andreea Boldeanu 

La începutul anului 2020, VARD Br ila începe construc ia blocului de nav , 6284, de tip 
TRONCONE, pentru antierul naval Ancona din Italia. 
Blocul de nav  troncone reprezint  o parte a navei (marcat  mai jos, cu verde) de tip pasager VIKING 
OCEAN CRUISES. Pe tot parcursul anului 2020, antierul naval Vard Br ila s-a aflat sub un process 
continuu de modernizare i extindere a facilit ilor de construc ie de nave. antierul a fost dotat cu 4 
macarale de 100 tone, fiecare, hale noi, i un sistem de lansare, cu o capacitate maxim  de 6000 tone 
(3200 tone, cel precedent).  Sistemul de lansare, înc , nu este finalizat. 

Pentru livrarea în termen, a corpului de nav , 6284, c tre Ancona, pe data de 01.12.2020 s-a 
luat decizia ca nava s  fie lansat  inând cont de condi iile i posibilit ile de la acea dat : 

- Grinzile A, B, C de la noul sistem de lansare vor fi instalate pe pozi ia lor final , în ziua 
lans rii, f r  grinzile de tip D- ultimul rând;  

- Cotele apelor Dun rii în tendin a de sc dere.  
Cele dou  condi ii impuneau un pescaj mic al navei la lansare, i, astfel, s-a hot rât s  se construiasc  
un flotor, ata at de structura navei, în prova, pentru a lansa corpul de nav  în condi ii de siguran .  

Conform calculelor de greutate (3057 tone) nava, la lansare, va avea un pescaj de 2.25 m, în 
prova i 2.17 m în pupa. Pentru o lansare în siguran , la acest pescaj, nivelul necesar al Dun rii 
trebuia s  fie de +1.7m. 
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Începând cu data de 02.12.2020 pân  la primirea desenelor de construc ie a flotorului, 
departamentul tehnic din VARD Br ila împreun  cu Hull Structure Design Department din Trieste, au 
convenit asupra dimensiunilor flotorului, a materialelor folosite i a grinzilor de prindere a flotorului 
de corpul navei. 

Între 08-12.12.2020 s-au primit desenele pentru construc ia flotorului i 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. În parallel, au început lucr rile pentru grinzile din profile H ce asigurau prinderea flotorului 
de nav . 

O alt  condi ie pentru lansarea navei a fost balastarea tancului 09, central grey water, cu 67.3 tone, 
înainte de lansare. 

În pararel cu lucr rile de construc ie a flotorului au început i activit ile de preg tire a infrastructurii 
pentru lansarea navei, în condi ii de siguran , pe cele trei rânduri de grinzi instalate: 

- teste transbordor; 
- s-au montat 6 stope mecanice pentru a asigura oprirea transbordorului în caz de urgen ; 
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- s-au montat dou  sisteme de avertizare acustic  i optic  pe zona critic ; 
- s-au recalibrat sârmele de sincronizare ale transbordorului, care vor ajuta la stabilirea 

distan ei optime de oprire a acestuia în condi ii de siguran . 

Conform programului de produc ie, lansarea blocului de nav  era programat  pe data de 30.12.2020, 
dar datorit  tendin ei de sc dere a cotelor apelor Dun rii, VARD Br ila a luat decizia ca blocul de 
nav  s  fie lansat pe data 24.12.2020.  Astfel, se evita riscul de a nu fi suficient nivelul apelor Dun rii 
la data lans rii navei. 

Blocul 6284 preg tit de lansare 
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Datorit  eforturilor depuse de c tre întreaga echip  VARD Br ila, pe data de 24.12.2020 corpul de 
nav , 6284, a fost lansat cu succes pe noul sistem de lansare f r  grinzile de tip D instalate.  
Noul sistem de lansarea a fost inaugurat. 
Dup  lansare, nava a fost mutat  în bazin, pentru îndep rtare flotor. 

Începând cu data de 27.12.2020 s-a început balastarea navei cu ap  potabil  de la re eaua de ap  din 
santier, conform instruc iunilor de îndep rtare flotor.  
Pentru balastarea navei, s-a lucrat în trei schimburi a câte 12 ore i activitatea s-a extins pe durata a 
dou  zile. Pe durata balast rii tancurilor, pescajele au fost verificate periodic. 
Pe data de 28.12.2020 s-a startat i inundarea/balastarea flotorului, în acelasi timp cu inc rcarea cu ap  
a altor dou  tancuri de heeling din pupa navei. 
In total, nava a fost balastat  cu aprox. 908.5 tone i flotorul cu 670 tone ap , pân  la imersarea 
completa a flotorului i ob inerea pescajului 3.05 m la prova i 2.95 m la pupa. 
Din condi ii de siguran , înainte de îndep rtarea de corpul navei, flotorul a fost asigurat  cu parâmele 
de otel ale macaralei plutitoare „Hercule-Lucatelli”, de oche ii de ridicare ai flotorului. 

Flotorul s-a deconectat de restul construc iei de corp, prin scoaterea prezoanelor de la flan ele 
de leg tur  dintre flotor i grinzile de leg tur .  
Opera iunea de îndep rtare a durat aproximativ o or  i pe tot parcursul activit ii, flotorul a fost 
stabil.  
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Pe data de 29.12.2020 s-au îndep rtat grinzile de leg tur  dintre nav  i flotor cu ajutorul pontonului 
plutitor, conform instruc iunilor emise de c tre departamentul tehnic. 
 

 
Pe data de 07.01.2020, corpul de nav , 6284, a plecat din Br ila cu destina ia Italia, Ancona. Nava 
este tras  de IEVOLI GREEN sub pavilion italian, i în pupa este asistat  de FARU, sub pavilion 
român. 
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CCN 81.8. – februarie 2021 

Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie  
(distribuire online) 

EPOPEEA SATUR RII NAVALE - “SAN”, 
DE LA DESENE PE PLAN ET   

LA MODELARE 3D PE COMPUTER 

ing. Valentin Popescu 

Preambul 

De la bun început doresc s  precizez c  aceast  “istorie” se bazeaz  pe fapte i ac iuni ce s-au 
derulat i evoluat la antierul naval din Gala i precum i la ICEPRONAV, Gala iul fiind leag nul 
industriei navale din România. Chiar dac  ac iuni asem n toare au avut loc i in alte antiere, 
acestea au pornit, de asemenea, de la ICEPRONAV i nu fac obiectul acestor amintiri dep nate în 
continuare. 

În anul 1979 inginerul ef concep ie al SNG, d-l. Vasile L c tu , mi-a propus s  accept postul 
de ef al Atelierului de proiectare III (din cadrul Sec iei de Proiectare i Tehnologie - SPT) destinat 
întocmirii desenelor de coordonare tubulaturi i saturare naval . 

La vremea aceea, eram coordonator de proiect ( ef de proiect din partea antierului) i, tocmai, 
primisem nava liner de 15.000 tdw, proiect 1049, nav  cu o serie de nout i i, deci, un proiect foarte 
provocator. Proiectul era în derulare, faza PT; negociasem i semnasem deja cu NAVROM Constan a 
documenta ia anex  la contractul de nav  (DAC) împreun  cu d-l ing. Nicolae M rg rint, care tratase 
în acela i timp, tot cu NAVROM, nava Ro/Ro, proiect R781, (nav  derivat  din Ro/Ro-ul pentru 
ISRAEL). Cu alte cuvinte începusem proiectul de la “zero” i aveam posibilitatea s -l însu esc foarte 
bine, ceea ce pentru un ef de proiect al antierului este esen ial. 

 Trebuie s  m rturisesc c  atunci nu prea am fost convins “profesional” de propunere (de i era 
un salt important la salariu).  

Având, din facultate, o anumit  idee preconceput  despre inginerul navalist, consideram c  
munca de proiectare - bazat  pe efectuarea unor calcule - constituia realizarea maxim  profesional . 
La nivelul antierului credeam c  func ia de coordonator de proiect era cea mai interesant  preocupare 
pentru un navalist. 

La hot rarea mea de a accepta postul a contribuit i inginerul Costache Constantin, care, tocmai, 
eliberase pozi ia, fiind promovat în cadrul Agen iei Economice de pe lâng  Ambasada României din 
Danemarca. 

Atelierul Proiectare III (SAN) era un fel de “oaie neagr ” a antierului datorit  reticen ei de 
aplicare a noii tehnologii de c tre sec iile de produc ie, datorit  multor gre eli din documenta ie i, 
mai ales, discrepan elor ap rute în prelucrarea tehnologic . Nu era edin  în care s  nu fie criticat 
SAN-ul. 

Recunosc c  primii doi ani dup  preluarea atelierului au fost foarte stresan i, chiar frustran i, 
fiind nevoi i s  acord m asisten  tehnic  la o documenta ie care nu era f cut  de noi (desenele 
elaborate de ICEPRONAV în zona CM pentru bulk-carrier de 55.000 tdw) dar mai ales datorit  
haosului din prelucrarea tehnologic  (materiale + manoper ).  

Atunci am realizat c , într-un antier, un inginer navalist trebuia s  fie preocupat mai ales cu 
realizarea navei cât mai repede i cu costuri cât mai mici, adic  mai mult  tehnologie i mai pu ine 
calcule sofisticate, inginere ti. În aceste condi ii am trecut la o abordare diferit  în modul de realizare 
a documenta iei, ceea ce a dus, în final, la o cotitur  în fabrica ia navei în SNG i, implicit, la 
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recunoa terea importan ei muncii proiectan ilor de la SAN. Ca o parantez , pot s  afirm c  cei cca. 10 
ani cât am condus acest atelier de proiectare, au constituit pentru mine una din perioadele cu satisfac ii 
deosebite. Importan a i rolul jucat de acest tip de documenta ie de produc ie în via a antierului 
m-au determinat s  fac cunoscute posterit ii, etapele parcurse de proiectan ii ICEPRONAV i 
de proiectan ii SNG în str dania lor de a implementa noua tehnologie.  

Concomitent cu dobândirea recunoa terii privind importan a satur rii la nivelul antierului, 
respectiv cu ob inerea respectului i aprecierii din partea sec iilor productive (în special sec ia 
tubulatur ), am c utat s  le aduc inginerilor de la SAN i satisfac ia teoretico-profesional  prin 
abordarea unor lucr ri care impuneau si calcule inginere ti cum ar fi: 

 modulul echivalent al structurii modificate în cazul unor decup ri pentru trecere tubulaturi;  
 calcul deformare maxim  a pun ii/fundului pentru estimare amplasare optim  a 

compensatorilor de dilata ie evi sau a lirelor de dilata ie;  
 calcule hidraulice de c deri de presiune pe tubulaturi respectiv NPSH pentru pompe;  
 calcul de rezisten  la ridicarea/manevra modulelor de evi de cca 11m lungime de la puntea 

principal  la petrolierul de 35.000 dwt; 
 instala ie de ventila ie la hale sablare/vopsire cu program de calcul pierderi i echilibrare 

debite (ing. Hary Rosenfeld); 
 desene i calcule hidraulice ale “p p diei” de la casa de cultur  a sindicatelor (ing. Aurelia 

Bindiu); 
 modernizarea atelierului de fabricare tubulatur  (sing. Radu Grecu); 
 asimilarea cu elemente din ar  i contractarea cu elemente din import a instala iei hidraulice 

pentru ridicarea platformelor de foraj marin (începând cu PFM nr. 3 – ing. Nicolae Vit nescu); 
 prelucrarea periodic  a cerin elor regulilor de registru privind instala iile de tubulatur , 

machinery, ship systems; 
 ini ierea introducerii tehnicii de calcul electronic la coordonarea spa ial  a specialit ilor i 

ob inerea albumelor de tubulatur  – împreun  cu grupa Sistem/ICEPRONAV. 

Începuturile 

Trebuie precizat c  înainte de noua tehnologie de saturare i armare a navei, fabrica ia privind 
saturarea i armarea navei nu se f cea pe sec ie ci numai în faza de corp încheiat i se baza doar pe 
desenele de amenajare a CM-ului unde erau reprezentate: MP, toate echipamentele i tablourile 
electrice, linia de axe, instala iile de ventila ie, traseele electrice principale, tubulaturile de evacuare 
gaze, sc ri i balustrade, instala ii de ridicat, chesoanele Kingston. Tubulatura din CM i coordonarea 
spa ial  era gândit  la nav  de c tre mai tri tubulatori experienta i i dota i cu un sim  tehnic deosebit. 
Realizarea tronsoanelor de tubulatur  se f cea pe baza unor schi e elaborate de ace ti mai tri precum 
i pe baza unor abloane din fier rotund cu dimensiuni m surate la nav . Mai trii executau tubulatura 

pe instala ii. Aici a  men iona câ iva dintre mai tri renumi i ai antierului, care erau în m sur  s  
realizeze astfel de lucr ri: Popovici, Andrei Chirtic, Gic  Partenie, Piciora Ion precum i mai tinerii 
Gigel Zaharia, Emil Bâgu, Vasile Cojocaru, Nichita Giurgea, Costic  Popa, Vasile D r scu. 

Mai târziu, aceast  documenta ie a fost completat  cu desenul de execu ie al magistralei 
Kingston, fapt care, la vremea respective, a constituit aproape un act de curaj. 

În SNG au fost fabricate în acest mod urm toarele nave mai deosebit proiectate de 
ICEPRONAV: 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, începuturile satur rii navale s-au înregistrat la navele 
de transport cherestrea “Lesovoz”, de 4.500 tdw,. pr. 450B. Nava s-a realizat dup  proiect sovietic. 
Concomitent cu fabrica ia primei nave, în cadrul sectorului de proiect ri al antierului, s-a trecut la 
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întocmirea unor desene de saturare a sec iilor corpului navei cu elemente ale celorlalte specialit i, dar 
f r  partea electric  (ex: guri de vizit , dopuri scurgere tancuri, treceri tubulaturi, postamen i, s.a. – în 
general elemente care nu puteau fi deteriorate în timpul manevr rii/transportului sec iei). Acest tip de 
desene au fost inspirate de modelul sovietic, iar informa iile au fost luate atât din proiectul sovietic cât 
i de la prima nav  aflat  în construc ie. D-l ing. Ilie Negrea f cea parte din aceast  echip  constituit  

din cca 7 persoane, dânsul fiind singurul inginer.  Desenele s-au elaborat la nivelul întregii nave, iar 
lucrarea s-a derulat într-un interval de cca 12 luni în jurul anului 1964. 

Sectorul de proiect ri al SNG (înainte de a se 
înfiin a ICEPRONAV) 

Sala Trasaj Optic - Constructorului ef 
(în prezent demolat ) 

SNG- 1970 

1980 - pensionare Petric  Popescu 

Tehnicienii proiectan i - “GREII” care au stat la 
baza form rii speciali tilor ICEPRONAV: 

Petric  Popescu - M2, Eugen Macarie - M1, 
Nicolae Tudorie - Corp, Wahé Djizmedjian - PG, 

(ing. Mela Ionescu - Amenajari),  
Nicolae Cetinici - tipizate. 

Sala de Trasaj Optic + Grupa Proiectare 
Corp în noua cl dire a Sec iei de Proiectare 

i Tehnologie SPT din SNG – 1974 

Colec ie Ion Ungureanu 

Mugurii satur rii navale au ap rut odat  cu primele vizite ale unor speciali ti români în 
antierele din str in tate.  

Primul contact al speciali tilor români a avut loc în anul 1973 ocazionat de contractarea de c tre 
România a patru tancuri de 80.000 tdw cu antierul Ishikawajima-Harima Heavy Industries – IHI - 
din Japonia. antierul japonez era situat în orasul AIOI amplasat între Osaka si Hiroshima.  

În cadrul acestui contract - la ini iativa i cu interven ia decisiv  a mult regretatului director 
ICEPRONAV, dr. ing. Gelu Kahu – s-a prev zut o burs  de specializare pentru 10 ingineri navali ti 
din antierele române ti precum i de la ICEPRONAV. Tancurile erau construite în doc în perioda 
1973-1974, prima nav  purtând numele ”DACIA”. De la ICEPRONAV au fost trim i speciali tii: ing 
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Costic  Alexandru (pentru corp), ing Andrei Iliev (pentru instala ii corp) i tân rul ing Dionisie 
Dasc lu (pentru instala ii ma ini). Perioada de specializare a fost în intervalul iulie – decembrie 1973. 
La cei trei speciali ti trebuie ad ugat i ing. Nicolae Popa de la corp, care a fost trimis la acela i 
antier din Japonia, dar cu 3 luni mai târziu. 

Informa iile despre aceste începuturi le-am aflat prin bun voin a dlui ing. Costic  Alexandru 
care lucreaz  în present la o carte despre evolu ia proiect rii navale i din care redau în continuare 
câteva idei. 

Pe lâng  saturarea naval  despre care voi vorbi în continuare, echipa de speciali ti a remarcat 
urm toarele tehnologii noi, care îi plasau pe japonezi în “top”: 

 Sudarea gravita ional , unde un muncitor lucra, simultan, cu 4-5 aparate; 
 Sudarea automat , pe vertical, la cuplarea blocurilor cu echipamentul numit “gondol ”; 
 Organizarea într-o hal  special  de produc ie, a CM-ului trasat la scar  real , permi ând 

ob inerea de relevee precise pentru tubulatur , spa ii de circula ie i spa ii pentru între inere în 
exploatare, etc.; 

 Saturarea în doc era ajutat  prin amplasarea pe nav  în zona cilindric  (se preteaz  la nave 
mari) a unei “unit i” de saturare/armare ca o platform  mobil  dotat  cu macara, pod rulant, 
aparate de sudur , facilit i cu aer comprimat / oxigen / acetilen , scule, adic  toate facilit ile 
de lucru evitându-se deplasarea muncitorilor; metoda se folosea înainte de montarea pun ii 
principale; 

 Preasamblarea utilajelor din compartimentele de ma ini i pompe sub form  de unit-uri 
(module) cuprinzând utilajul, postamentul, tubulaturile, arm turile i cablurile de la utilaj la 
tabloul electric local; 

 Prefabricarea a 96% din tubulaturi i preasamblarea lor pe unit-uri de paiol CM, pe sec ii de 
dublu fund, fund i bordaje; unit-urile de paiol pentru platforme înlocuiau montajul tubulaturii 
pe sec ii r sturnate sau montajul peste cap; 

 Montajul tuturor satur rilor pe sec ii de suprastructur  r sturnate urmat de asamblarea cvasi-
total  a suprastructurii la sol i apoi montaj în bloc la nav ;  

 Planificarea foarte minu ioas  i respectat , întocmai, de to i participan ii/furnizorii. 
Privind saturarea naval  i armarea navei, s-a remarcat saturarea sec iilor i blocurilor, în 

special, cu tubulatur , rezultând, în final, un ciclu incredibil de mic al fabrica iei. Ca exemplu, se 
poate spune c  în luna septembrie 1973 abia începuse fabrica ia, iar nava s-a lansat la ap  în luna 
noiembrie a aceluia i an!! 

Pornind de la cele v zute, cei trei speciali ti au trecut, în 1974, la întocmirea cu scop 
demonstrativ (proiect pilot) a unor desene de saturare la un proiect (cargoul de 7.500 tdw – pr. 386) ce 
se construia la Gala i i Br ila. Desenele cuprindeau câteva sec ii din zona magaziilor de marf  (perete 
transversal) i zona CM. Acestea au fost primele desene de acest gen în construc iile navale din 
Romania, aplicate la un proiect românesc. 

De fapt, dân ii au adus ideea de a transfera cât mai mult  manoper  (ce viza lucrul la nav  în 
exterior i/sau pe corp montat - inclusiv în spa ii închise) în spa ii aerisite i sub acoperi , spa ii dotate 
cu mijloace de ridicat, transportat, sudare, montaj. 

Acest deziderat, cu implica ii în reducerea considerabil  a manoperei i, deci, în scurtarea 
ciclului de fabrica ie al navei, impunea saturarea i vopsirea sec iilor de nav  sau a blocurilor înainte 
de montajul corpului. De asemenea era absolut necesar ca i fabricarea tubulaturii s  aib  parte de un 
salt esen ial prin introducerea albumelor de evi i diminuarea tradi ionalelor “ abloane” m surate la 
nav . 

În continuare, voi încerca s  povestesc epopeea satur rii navale, unde s-au folosit urm toarele 
metode: 

 Metoda I - desene de coordonare tubulaturi în CM; 
 Metoda II - desene de coordonare înso ite de desene saturare i albume tubulatur ; 
 Metoda III – metoda hibrid ; 
 Metoda IV - model 3D virtual. 



Oameni  i  fapte 

~ 79 ~ 

Nu în mod întâmpl tor le-am întitulat “metode” în loc de “etape”, deoarece implementarea i 
aplicarea fiec rei metode a depins atât de capacit ile disponibile de proiectare ale ICEPRONAV 
(volumul impresionant de proiectare al acestor desene de coordonare i saturare dep ea de obicei 
chiar volumul PE) cât i de receptivitatea antierului constructor la noua tehnologie. Din aceste 
considerente, s-au întâlnit situa ii în care nu toate proiectele au beneficiat de noua tehnologie sau 
numai unele antiere navale s-au bucurat de astfel de documenta ii întocmite de ICEPRONAV. Cu 
alte cuvinte, s-au aplicat, în acela i timp, în diverse antiere sau diverse proiecte, mai multe din 
metodele prezentate mai sus. 

Metoda I – desene de coordonare tubulaturi în CM 
Aceast  etap  a constituit în  elaborarea unor desene de coordonare tubulatur  în CM. Desenele 

con ineau sec iuni transversale, vederi pe platforme/pun i i vederi sub platforme/pun i, unde erau 
reprezentate: MP, toate echipamentele, tablourile electrice, linia de axe, instala iile de ventila ie, 
traseele electrice principale, tubulaturile de evacuare gaze, sc ri i balustrade, instala ii de ridicat, 
chesoanele Kingston precum i tubulaturile instala iilor dar, începând de la o anumit  m rime (DN), 
func ie de m rimea navei i puterea instalat  în CM. De obicei se coordonau evile având diametrul 
nominal egal sau mai mare de 50mm. 

Atât, cei care elaborau desenele, cât i mai trii care foloseau aceste desene, pentru realizarea 
instala iilor trebuiau s  aib  “vederea în spa iu”, pentru consultarea diferitelor sec iuni i vederi, 
respective, pentru a realiza traseele spa iale în cele 3 direc ii X/Y/Z. Desenele de coordonare aveau un 
caracter orientativ i erau folositoare pentru mai trii tubulatori. Realizarea la nav  a tubulaturii era 
organizat  pe mai tri i instala ii, ceea ce nu, întotdeauna, conducea la cea mai bun  amplasare a 
evilor, lucru ce se corecta la navele de serie. De obicei, aceste desene nu con ineau modific ri ap rute 

între timp ale celorlate specialit i (corp, postamen i, ventila ie, evacuare gaze, partea electric , etc) 
conducând la solu ii neaplicabile. În aceast  etap , desenele erau întocmite numai de ICEPRONAV, 
exemplu, pentru SNG fiind: nava frigorific , proiect 976, petrolier 10.000 tdw, proiect 1182, nava 
multifunc ional  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 înso ite de albume au 
fost livrate de proiectantul Mayerform-Italia.  

“Ustensilele” proiectantului - colec ie V. Popescu 

“Ustensilele” desenatoarei - colec ie V. Popescu 
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SNG- Lansarea la ap  a primei nave Ro-Ro pentru ISRAEL proiect 781 
ICEPRONAV – Dir. General ing. G. Kahu, Dir Tehnic ing. L. Aburel 

SNG – Ing. ef Concep ie ing. V. L c tu  

colec ie M rioara Aburel 

Metoda II - desene de coordonare înso ite de desene saturare i albume tubulatur . 

ICEPRONAV 

Aceast  nou  tehnologie de fabrica ie a navei s-a implementat ca urmare a vizitei speciali tilor 
în Japonia. Ini ial, documenta ia acestei metode se elabora în cadrul diverselor colective, unde erau 
repartizate proiectele, ne existând o abordare, oarecum, unitar . Ca urmare, s-a înfiin at, în 1979, la 
ICEPRONAV, colectivul SAN, colectiv separat, în cadrul atelierului Ma ini 1 ( ef de atelier fiind ing. 
Victor Papadopol). Colectivul a fost condus, la început, de c tre Eugen Macarie, proiectant cu 
experien  provenit din fostul sector de proiect ri al SNG. În cadrul acestui colectiv au lucrat o serie 
de foarte buni specialisti cu “vedere în spa iu”, cu un sim  tehnic i practic deosebit, din care pot 
enumera: Emil Rotaru, Liviu Mih ilescu, transfera ii de la Corp - Dumitru Ionescu i Iord nel 
Constandache – transfera ii de la Electrica/Radio – Costel Jab  i Sandu Florea. În final, pe lâng  
speciali tii în instala iile de tubulatur , colectivul mai avea în componen  si câte doi proiectan i 
pentru partea de Corp, ICA i pentru partea de Electric . Aceast  organizare înlesnea luarea unor 
solu ii mai rapide în coordonarea spa ial  a specialit ilor. Colectivul s-a m rit, ulterior, cu ing. Dan 
Krauser, ing. Dumitru Moro anu, ing. Corina Mocanu, ing. Marcela Vasilache, ing. Tereza Thil, 
proiectant Elena Gu , precum i un proiectant transferat din antier (Nicolae Ia u, de la trasajul 
optic). Din relat rile inginerului Radu Mo oc, reiese c  desene de coordonare tubulaturi înso ite numai 
de albume evi, s-au întocmit, la început, de c tre colectivul inginerului Dionisie Dasc lu. 

Atelierul de proiectare, Ma ini 1, era specializat pentru toate instala iile legate de func ionarea 
MP/DG precum i amenajarea CM-ului, în toate fazele proiect rii: proiect preliminar, PP, proiect 
ethnic, PT, proiect de execu ie, PE. 

Organizarea atelierului cuprindea, la un moment dat, urm toarele grupe conduse de: ing. 
Dasc lu Dionisie, ing. Marcela Manea, ing. Dan Krauser, ing. Marian Mocanu, ing. Dumitru 
Moro anu, ing. Adrian Gotlieb, la care se ad uga i grupa SAN care, de i, era nou creat , ajunsese la 
cca. 30 de persoane. 
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Colectivul Masini 1 in primii ani dup  
mutarea ICEPRONAV in noul sediu; 

colec ie M rioara Aburel 

Ing. Moro anu Dumitru, ing. Radu Mo oc, 
ing. Nicoar  – ICA, tehn. Cetinici Nicolae - 

tipizate 

colec ie Radu Motoc 

Colectiv M1- ICEPRONAV - colec ie Radu Mo oc 

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

 documenta ia de saturare a sec iilor, înso it  de albumele de tubulatur ; 
 documenta ia de întregire a satur rii pe corp încheiat, înso it  de albumele de tubulatur . 

Bineîn eles, c  acest tip de desene de saturare sec ii i albume tubulatur  au fost elaborate la început 
de c tre ICEPRONAV. Documenta ia a fost extins  la nivelul întregii nave, adic  împ r it  pe zone: 
CM, magazii/tancuri, suprastructur . 
Primele proiecte elaborate de ICEPRONAV i aplicate la antierul Naval din Gala i 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 întocmit numai zona CM). La mineralierul de 
55.000 tdw, pr. 850, documenta ia de coordonare i albume tubulaturi a fost pus  la dispozi ie de 
antierul polonez, ICEPRONAV având doar sarcina de adaptare. 

La nivelul proiectului, documenta ia era organizat  dup  cum este prezentat  mai jos, proiectan ii 
lucrând pe instala ii: 

 CM – pe zone (dublu fund – d.f, tancuri structurale, platforme/pun i, aht, co  de fum); pentru 
d.f. i tancuri structurale - toate DN-urile, iar pentru rest CM - începand de la un anumit DN, 
func ie de m rimea navei; 

 Suprastructura – pe pun i – pentru toate DN-urile; 
 Magazii/ tancuri – pe sec ii – pentru toate DN-urile. 

Datorit  faptului c  proiectan ii erau r spunz tori numai de anumite instala ii, un rol hot râtor în 
realizarea unei bune documenta ii îl aveau proiectan ii coordonatori de lucrare.  
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Doresc s  precizez aici ideea inventiv  aplicat  de colectivul ing. Dionisie Dasc lu, prin care planurile 
de saturare a platformelor/pun ilor erau lucrate “pe verso”, în a a fel încât muncitorii care saturau de 
fapt sec ia în pozi ie r sturnat  s  se poat  orienta mai u or i, deci, s  se evite erorile. De fapt, 
planurile erau desenate/proiectate normal, dar livrarea la antier se efectua în dou  tran e, una 
heliografiat  normal i a doua heliografiat  pe verso, dar înso it  numai de cartu  trasat normal pe 
verso originalului. Evident cotele i înscrisurile se citeau cu oglinda, dar numai pân  la oarecare 
autoinstruire a cititorilor. 

antierul naval din Gala i 
inând cont c  acest tip de documenta ie este de fapt o documenta ie cu caracter pur tehnologic i de 

produc ie, pentru antier ar fi fost ideal ca întocmirea ei s  aib  loc în totalitate de c tre antierul 
constructor, adic  de c tre cel care cunoa te cel mai bine dot rile i tehnologia sa, în special pentru 
tubulatur . 

Prin prisma acestui deziderat, o cotitur  în saturarea naval  la Gala i a constituit-o decizia SNG de a 
elabora documenta ia respectiv  cu for e proprii. 
În anul 1975 s-a organizat, în cadrul Sec iei de Proiectare i Tehnologie (SPT), o echip  de satur ri 
navale coordonat  de ing. Emil Ghiorghi, echip  care acorda doar sprijin produc iei la desenele 
întocmite de ICEPRONAV. La început colectivul era oarecum redus, din el f când parte: Nicolae 
Tinic , Bebe Butoi, Hristache Florea, Radu Grecu, Lucica Krcsmar, Elena Voicu/Negrea, Rodica 
Barbu, Gabriel Ursu, Georgeta Cuba a, Ionica Macovei, Mioara Hagiu. 

Ing. Emil Gheorghi 

Mai târziu, s-a luat decizia ca acest  grup  s  
elaboreze desenele de coordonare tubulaturi 
pentru navelele ce se construiau la SNG. Astfel s-
a început cu desenele de coordonare pentru 
platforma de foraj marim GLORIA. A urmat apoi 
întocmirea desenelor de coordonare i a 
albumelor de tubulaturi pentru zona din prova 
CM-ului la mineralierul de 55,000 tdw, proiect 
850, desene care con ineau toate specialita ile. 
Zona d.f. a fost realizat  în totalitate de Radu 
Grecu. 

Realizându-se importan a acestui tip de documenta ie pentru santier, s-a trecut la extinderea grupei i 
înfiin area în 1976 a unui atelier separat de proiectare (nr. III), sub conducerea inginerului Emil 
Gheorghi. 

În anii 1977-1978, atelierul a fost condus de c tre ing. Costache Constantin, urmând ca în 1979 s  fie 
preluat de autorul acestei istorii. 



Oameni  i  fapte 

~ 83 ~ 

Atelier proiectare SAN/SNG - 1978 
colec ie Radu Grecu 

Atelier proiectare SAN/SNG - 1978 
Colec ie Gabriela Ivanovici 

Atelier proiectare SAN/SNG  
(revelion 1984) 

Atelier proiectare SAN/SNG - 1981 
colec ie Radu Grecu 

01 februarie 1985 – SAN/SNG 
Gheorghe Vod , Constantin Pav l, Hary 
Rosenfeld, Viorel Manca , Radu Grecu, 

V. Popescu  

“Fetele” de la  SAN/SNG – in arhiva de desene 

colec ie Elena Negrea 

Dup  preluarea, în 1979, a atelierului de proiectare nr. III - SAN, plecând de la unele neajunsuri 
remarcate în primii doi ani, am considerat necesar  o alt  abordare a satur rii navale. 

Cel mai mare neajuns în aplicarea metodei SAN a constituit-o prelucrarea necorespunz toare i 
derutant  de c tre antier în cadrul fluxului tehnologic informa ional. Acest fapt a fost foarte bine 
speculat de c tre atelierul tubulatur , în sensul neaplicarii oficiale a metodei, adic  nereducerea 
bugetului de manoper .  

Pentru început, s-a recurs la strategia aplic rii documenta iei în condi iile men inerii bugetului 
de manoper . Apoi s-a trecut la “ajustarea”, adic  la diminuarea corespunz toare a num rului de ore 
necesar. 
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Asigurarea succesului metodei s-a f cut prin urm toarele noi abord ri: 
 Completarea nomenclatorului de lucr ri de proiectare, cu documenta ia SAN, nomenclator 

care devenea baza pentru contractele cu ICEPRONAV precum i pentru prelucrarea 
tehnologic  din antier; 

 Asigurarea leg turii dintre num rul desenului i fluxul informa ional tehnologic (mar rut, 
cartea tehnologic , CT i fi a tehnologic , FT); 

 Pentru evitarea suprapunerilor sau omisiunilor, am asigurat coresponden a clar  între 
elementele ce se comand  prin schemele instala iilor sau proiectul de execu ie i materialele 
comandate prin documenta ia SAN; 

 Organizarea proiectan ilor pe grupe/zone pentru a permite optimizarea traseelor cu scopul 
realiz rii de module de tubulatur  i module de agregate; 

 Optimizarea satur rii în faza de sec ii corp nav  în sensul practice, prin includerea numai a 
unor elemente care nu pot fi avariate în timpul transportului/manevrei sec iei sau montajului 
corpului; 

 Organizarea documenta iei SAN în strâns  concordan  cu strategia de montaj a corpului navei 
i a instala iilor de ridicare precum i cu manevrarea sec iilor/blocurilor; 

 Reducerea considerabil  a gamei de evi (max 50 de m rimi de eav  din o el - diam exterior x 
grosime) pentru u urin a aprovizion rii; restrângerea gamei s-a f cut cu respectarea cerin elor 
regulilor de registru; 

 Abordarea în CM a tubulaturii, începând de la un DN optim, care s  nu aglomereze, inutil, 
desenele, evitându-se atât citirea greoaie de c tre muncitori cât i cre terea exagerat  a sarcinii 
proiectan ilor. 

Un sprijin constructiv din partea tehnologilor la disciplina tubulatur  pentru implementarea satur rii 
navale i mai ales a prefabric rii tubulaturii din atelier a fost acordat de colegul nostru Iacob Dodu. 
Cea mai delicat  problem  din punct de vedere al proiect rii era organizarea proiectan ilor, pe zone 
ale CM-ului, i responsabilizarea proiectantului pentru toate instala iile în cadrul zonei repartizate. 
Pentru rezolvarea acestei probleme s-a recurs la ini ierea unor discu ii preliminare i marcarea, pe 
copii, a desenelor de amenajare a CM-ului, a tuturor instala iilor de tubulatur  în culori diferite, dar cu 
precizarea DN-ului. Dup  discutarea tuturor schemelor, fiecare responsabil de zon  tia ce tubulatur  
trece prin zona sa, c rei instala ii îi apar ine traseul i ce DN are. În a a fel, proiectantul zonei avea 
libertatea de a optimiza zona din punct de vedere tehnologic (module de evi/agregate, ordine de 
montaj), precum i din punct de vedere al exploat rii navei (acces personal în timpul navig rii, acces 
la între inere/repara ii). Metoda aceasta de organizare a proiect rii SAN a constituit o noutate la 
vremea respectiv  chiar fa  de ICEPRONAV.  
A a cum am men ionat mai sus, acest mod de lucru solicita ni te aptitudini din partea proiectantului 
privind orientarea spa ial  folosind numai desene 2D (vederi i sec iuni).  
Uneori, pentru trasee mai complicate ale tubulaturii, proiectan ii recurgeau la sârme din cupru pentru 
a- i imagina forma real  a tronsonului de tubulatur  i, în final, pentru a desena schi a albumului 
respectiv. 

Pe lâng  aspectele organizatorice de mai sus, s-au întocmit o serie de reguli/cerin e care s  fie aplicate 
de proiectant în documenta ie, plecând de la gre eli/sc p ri întâlnite în fabrica ie. Cu alte cuvinte 
ar tam c  “lec ia a fost înv at ”: 

 verificarea schemelor instala iilor privind AMC-urile (aparate de m sur  i control – presiune, 
temperatur ) pentru includerea în albumele de tubulatur  (în special tronsoanele zincate) a 
satur rilor necesare; includerea dopurilor de scurgere/aerisire, a zincurilor de protec ie 
anticoroziv  la tubulatura neferoas , a tu urilor pentru leg turile cu DN-urile neincluse în 
desenele de coordonare; 

 ghid/cerin e pentru saturarea tancurilor din d.f. i a tancurilor structurale;  
 cerin e reie ite din regulile de registru (RNR, DNV, s.a.); 
 cerin e reie ite din regulile conventiilor interna ionale. 
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Neconsiderarea, respectiv, remedierea acestor “mici” detalii, aparent minore, dar depistate abia în faza 
de probe a navei, au condus de multe ori la costuri suplimentare i întârzieri (cum ar fi: golirea 
tancurilor de combustibil, degazarea lor, m suri de protec ia contra incendiului, remedierea 
suprafetelor vopsite, etc.) 
Abordarea organiz rii în elaborarea documenta iei SAN în cadrul atelierului de proiectare al SNG: 

 pentru CM – organizare pe zone: 
Dublu fund i tancuri structurale – dar având listele de materiale grupate pe
sec ile de corp – se permite saturarea în faza de sec ie, concomitent cu
asigurarea func iilor din scheme pentru fiecare tanc;
platforme/pun i/ aht/co  de fum – permite completarea satur rii CM-ului dupa
montarea corpului în CM sau saturarea/completarea co ului de fum la sol;

 pentru magazii / tancuri (înafara CM i a suprastructurii); 
zona tancurilor - dar având listele de materiale grupate pe sec iile de corp – se
permite saturarea în faza de sec ie;
zona magaziilor – permitea completarea satur rii dup  montarea corpului;

 pentru suprastructur : - pe pun i – saturarea se face dupa realizarea blocului/blocurilor de 
suprastructur  i îndreptarea pere ilor/pun ilor. 

Trebuie precizat c  toate desenele de mai sus erau înso ite de albume de evi care permiteau 
prefabricarea tubulaturii din atelier. 

Proiectan ii din antier au elaborat documenta ie SAN la urm toarele proiecte: 
 proiect 1440, petrolierul de 35.000 tdw – integral (CM – începând cu DN 50); 
 proiect 1290, costier 300 tdw pt. Norvegia – integral; 
 proiect 1340, Ro/Ro 4.000 tdw, Norvegia – pentru zona magaziilor i pentru suprastructur ; 
 proiect 1756, nava Ro/Ro de aprovizionare Nord, export URSS – integral (CM – începând cu 

DN 25); 
 proiect 1747, nava transport cherestea, export URSS – integral (CM – începând cu DN 40). 

Fa  de proiectan ii de la ICEPRONAV, cei din SNG au fost oarecum avataja i prin faptul c  
materialul pe care se trasau desenele de coordonare era un plastic transparent, rezistent, folosit la 
atelierul Trasaj Optic pentru planurile de forme i peliculele de nestare/debitare a pieselor de corp. 
Trasarea coastelor i a altor informa ii pentru corp era realizat la ploterul Kongsberg care desena i 
piesele pentru debitare.  
Trebuie precizat, c  atât proiectan ii ICEPRONAV cât i cei de la SNG au întâmpinat, în special în 
anii 1980-1989, multe greut i în realizarea i finalizarea documenta iei SAN din cauza lipsei de 
informa ii privind echipamentele din import. Politica de economisire exagerat  a valutei, respectiv de 
tergiversare a negocierii i contract rii, conduceau, în final, la sosirea cu întârziere a echipamentelor 
având consecin e în costuri suplimentare pentru modific ri ale instala iilor atât în desene cât i la nav . 
Proiectan ii SAN din SNG care au pus suflet i s-au dedicat acestor lucr ri: efii de colectiv (ing. 
Olgu a Gombo , ing. Aurelia Bindiu, ing. Nicolae Vit nescu) precum i proiectan ii: Radu Grecu, 
Hristache Florea, Gheorghe Vod , Gheorghe Arsene, Mari a Nicolau, Constantin Pav l, Hary 
Rosenfeld, Brîndu a Cr ciunescu, Violeta Munteanu, Paula Marton, Vasile Croitoru, Elena 
Voicu/Negrea, Silvia Danilov, Viorel Manca , Gheorghe Mînzu, Elena Petrescu, Zoica Pascu. 
Bine în eles c  aceste desene destul de complicate dar foarte folositoare în fabrica ia navei nu s-ar fi 
putut finaliza i f r  aportul unor desenatoare: Lenu a Cherte , Georgeta Chiric , S ndi a Ciubotaru, 
Cornelia Goga, Mioara Hagiu, Ionica Macovei, Mariana Morozan, Zina Nica, Viorica Pântea, Viorica 
P tra cu, Mihaela Popa, Adela chiopu, Olga Vlad. Doresc s  men ionez c  o parte din cei care s-au 
format în acele timpuri au devenit mai târziu speciali tii de baz  i formatori de noi proiectan i în 
cadrul firmei de proiectare MEGA, apar inând grupului Damen. 
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Metoda III – metoda hibrid  
Am considerat aceast  metod  ca una hibrid  deoarece documenta ia SAN se întocmea concomitent 
cu realizarea unei machete la scar  a CM-ului. 
Se pare c  idea realiz rii unei machete la scar  a compartimentelor aglomerate (CM-uri) a prins 
r d cini mai întâi la antierul naval din Br ila, prin înfiin area unui atelier dedicat acestui obiectiv. 
Machetele se realizau din pl ci de plexiglas, bare din plastic (PVC), modulele/echipamentele se 
executau din lemn iar alte elemente sau arm turi din plastic. Atelierul era dotat cu matri e i cu ma ini 
de injectat plastic pentru o serie de elemente repetitive (arm turi, s.a.). 

Cred, c  dup  exemplul SN Br ila, s-a organizat la ICEPRONAV un colectiv pentru machete CM 
condus de c tre ing Emil Gheorghi.  
În aceast  perioad  SNG a fost nevoit s  preia de la SN Br ila un proiect pentru export China, care era 
în întarziere foarte mare. Pentru aceste nave, SN Br ila realizase macheta CM-ului precum i desene a 
unor module de evi. Preluând documenta ia de saturare de la SN Br ila, am fost foarte dezam git 
datorit  neconcordan elor dintre schemele instala iilor, macheta CM, desenele de saturare i, în final, 
realizarea la nav . A a ceva era inadmisibil pentru SNG, iar executarea dup  documenta ia de saturare 
conform principiului din SNG, a dus, în final, la refacerea unor lucr ri la nav . 
Din totdeauna am fost adeptul unei machete, dar înso it  de documenta ie, deoarece folosirea numai a 
machete, dar f r  desene i albume tubulaturi, nu ajut  la eficien a fabrica iei, în special, la tubulatur . 

Plecând de la acest principiu, noi am creat colective comune de proiectan i i “macheti ti” care s  
lucreze împreun . Machetele se realizau de c tre ICEPRONAV, iar proiectan ii SAN/SNG erau 
deta a i la ICEPRONAV unde colaboarau i lucrau “cot la cot” pân  la finalizarea machetei i a 
documenta iei de saturare. Durata de deta are/conlucrare depindea de m rimea CM-ului, în general 
6÷8 luni. 
Cu aceast  metod  s-au realizat, în anii 1986-1989, prin colaborarea dintre ICEPRONAV-SNG, atât 
machete ale CM-ului cât i desenele de saturare pentru proiectele: nava de aprovizionare nord 
Vafciuga, export URSS, proiect 1756 (tubulatura DN ) i nava de transport cherestea 4.000 tdw, 
proiect 1747, export URSS (tubulatura DN ). 

Echipa SNG (ing. A. Bindiu, sing. Gh. Vod , 
sing. Radu Grecu) impreun  cu ing. Emil 

Gheorghi ICEPRONAV – 1989, macheta CM la 
nava de transport cherestea 4.000 tdw  

proiect 1747 

colec ie A. Bindiu 

Ing. Emil Gheorghi i ing. Aurelia Bindiu – la 
atelierul de machete CM ICEPRONAV 

colec ie A. Bindiu 
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Metoda IV – model 3D virtual 

ICEPRONAV 
La ICEPRONAV, mugurii folosirii calculatorului pentru coordonarea spa iala a diferitelor 

specialita i a aparut în anul 1986, prin organizarea în cadrul grupei “Sistem”, a dou  colective cu 
scopul realiz rii a dou  sisteme de proiectare optim  pentru traseele de tubulatura (SPOT) i pentru 
traseele electrice (SIPORE). Din acest colectiv f ceau parte: ing Viorel Grigorovici, ing. Florentina 
Ghelmez, ing Stelian Ileanu, ing Petric  Necula, mat. George Nedelcu, mat. Mihai Dobo , mat. Vasile 
At n soaiei. Elaborarea acestor sisteme de proiectare a implicat i colaborarea cu atelierele de 
specialitate, Ma ini 1 si Electric  Radio, prin participarea unor speciali tii din cadrul acestor ateliere: 
ing. Victoria Nicolaic , ing Vasile Caliniuc, ing Constantin Holban, ing. Dionisie Dasc lu, ing Emil 
Ghiorghi, ing. Emil Fori . Pornind de la modelulul matematic al corpului din sistemul FORAN i 
amplasarea elementelor de corp în acest model matematic, se defineau echipamentele, ca forme 
geometrice, i se încorporau tot în acest model, iar traseele de tubulatur  i traseele electrice erau 
definite între elementele de conexiune ale echipamentelor. De i s-a lucrat cu entuziasm la aceste 
proiecte, datorit  capacit ii insufiente a tehnicii de calcul (în special pe partea grafic ) i, mai ales, 
datorit  trecerii la economia de pia  dup  1989, s-a ajuns la imposibilitatea finalizarii. 

Grupa Sistem – ICEPRONAV 

Colectia Florentina Ghelmez 

Grupa Sistem – ICEPRONAV - 2000 

Colectia Florentina Ghelmez 

Trebuie s  spun c , între timp, prin accesul la informa iile externe (revista Motorship), am luat 
la cunostiin , în 1990, de sistemul integrat 3D Steerbear produs de firma Kockums Computer System 
– KCS din Suedia. La ini iativa subsemnatului, o delega ie de navali ti (SNG, SN Constan a, SN
Mangalia) s-a deplasat în iunie 1990 la Malmö/Suedia pentru sistemul Steerbear.  

În ciuda faptului c  am reu it s  adun foarte multe informa ii, realizând astfel avantajul acestui 
sistem prin calitatea documenta iei i scurtarea ciclului de fabrica ie a navei, cump rarea i, deci, 
implementarea sistemului nu i-a gasit ecoul în conducerea antierului la acea vreme. Spre sfâr itul 
verii am fost invitat la ICEPRONAV de dl. dr. ing. Gelu Kahu pentru a-i prezenta sistemul Steerbear. 
Dl Kahu, cu sim ul s u de vizionar, a realizat importan a i mai ales rolul pe care ICEPRONAV il 
putea juca atât în aplicarea la proiectele proprii cât i în instruirea personalului din antiere la 
implementarea metodei.  

A urmat vizita în Suedia a dl.dr.  ing. Gelu Kahu si ing. Viorel Grigorovici, respectiv ini ierea 
contactului între ICEPRONAV i firma KCS. Contractul de cump rare / folosire / training pentru 
sistemul Steerbear i leasing pentru echipamentele necesare (8 sta ii DIGITAL, plotter i imprimant ) 
a fost semnat la Gala i în oct.1992 de c tre dl. director ing. Aburel Lucian. Cred c  pentru 
ICEPRONAV, aceast  decizie a fost salvatoare la acea vreme datorit  lipsei de comenzi pe pia a 
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intern . Anul 1993 a însemnat sosirea echipamentelor, instalarea lor i programul de training pe toate 
modulele i specialit ile. În anul urmator a început implementarea propriu zis  a sistemului, la 
început pe proiecte mai vechi ale ICEPRONAV. 

1992 - Directorul Lucian Aburel semnare 
contract ICEPRONAV- KCS Suedia   

Conducerea ICEPRONAV 

colec ie – M rioara Aburel 

Pentru început, ICEPRONAV a implementat pachetele Steerbear/TRIBON într-o serie de proiecte 
proprii i/sau în antiere atât din ar  cât mai ales din lume, devenind unul dintre cei mai prestigio i 
furnizori atât de instructori TRIBON cât i de personal instruit s  proiecteze cu sistemul. 
Primul proiect la care s-a utilizat integral sistemul de c tre ICEPRONAV, a fost vrachierul de 165,000 
tdw, construit la SN Constan a i destinat clientului Exmar-Belgia. ef de proiect a fost ing. Victor 
Papadopol, iar din partea atelierului M1 responsabil a fost ing. Marian Mocanu. Cei doi ingineri a avut 
curajul “înham rii” la aceast  lucrare, respectiv la angajarea institutului. Dintre pionierii acestui 
proiect pot enumera:  M. Palade, M. Manca , A. Vieru, A. Chiril , G. Teodorescu, E. Vartolomeu, 
Elena Sava, V. Chiracu, Alexandru Sbîrnea. 
Urm torul proiect abordat de c tre institut a fost mini BK 45,000 tdw dup  un basic design al  firmei 
Shiffko. În continuare s-a elaborat documenta ie la nava PORTCONTAINER 1100 TEU. 
Câteva proiecte de început, la care ICEPRONAV a utilizat sistemul STEERBEAR/ TRIBON: 

 General Cargo/Container (modernizare i reclasificare) - pentru antierul din Tulcea - (toate 
etapele de proiectare); 

 Chimical Tanker/1100 dwt pt. antierul din Constan a (toate etapele de proiectare); 
 Oil Chemical tanker IMO3 37.000 dwt pt. S.N. Constan a (Basic Design, Workshop drawings 

+ Production Info); 
 Bulk Carrier 29.000 tdw pt. S.N. Mangalia (Workshop Drwg.- Hull; 
 Product Chemical Metanol Tanker 44.700 / 39.700 tdw în cooperare cu BRODOPROIECT 

Croa ia (Workshop Drwg.- Hull); 
 RO –PAX vsl în 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 MIllenium 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); 
 RO/RO-Lo/Lo Container Vessel 8.500 dwt pentru Thyssen Rheinstahl (Basic Design); 
 Container Vessel 2.900 TEU pentru SCHIFFKO (Modeling Pipe); 
 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); 
 MT 6.000 Offshore supply vessel pentru AKER GROUP (Detail Design for Outfitting); 
 Heavyy Lift Vessel /7.000 dwt 1600 SWL pentru DAMEN SHIPYARDS HOOGESAND 

(Workshop drawings & Prod. Info); 
 Cruiser ship 4.500 dwt /1080 passagers - pentru Chantiers de L`Atlantique (Workshop Drwg., 

Prod. Info. for Hull, Machinery, Pipe, Cable). 

antierul Naval din Gala i 
La SNG, mugurii metodei au ap rut prin realizarea primului model 3D a unui proiect în anul 

1999 cu ajutorul softului AUTOCAD. Modelul a fost realizat de c tre un foarte bun inginer corpist i 
utilizator de programe i anume Luca Sergiu (în prezent inspector la DNV-GL) care a avut curajul s  
foloseaca pentru prima dat  în construc iile navale din Romania softul AUTOCAD 3D. Nava în 
discu ie era proiectul pilot olandez de transformare a energiei valurilor în energie electric  – AWS. Pe 
lâng  acest curaj, trebuie s  subliniez c  realizarea modelului s-a f cut pe baza unor informa ii foarte 
sumare (schi e de pe un format A4 i un erve el de hârtie), iar noi a trebuit s  g sim solu ii nedefinite 
înc . Transpunerea în 3D a navei a constituit i ”input data” pentru calculul de rezisten  (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 realizat  de autorul istoriei. 

Dupa privatizare, SNG ia decizia de a cump ra pachetul Steerbear devenit între timp TRIBON. 
Modul i condi iile de achizi ie de c tre antier a pachetului TRIBON, implementarea pachetului, 
colarizarea proiectan ilor, evolu ia aplic rii la diverse proiecte precum i trecerea la platforma 

NUPAS-CADMATIC nu fac obiectul acestor amintiri. Acest subiect va trebui s  fie prezentat separat 
de colegii care au fost direct implica i.  

La sfâr itul anului 1999, SNG semneaz  cu Ferrostaal/Germania construirea i livrarea, pentru 
început, a 4 tancuri chimice de 8.000 tdw, proiect SCOT 8000, pe baz  de “basic design” livrat de 
client (elaborate de antierul Lindenau - Kiel/Germania). Programul TRIBON fiind procurat, iar 
proiectan ii recent instrui i, s-a trecut la realizarea documenta iei de produc ie cu acest soft specializat. 

Din echip  au f cut parte i doi ingineri tineri i entuzia ti: ing Sergiu Luca, pentru corp i ing. 
C t lin Dasc lu, pentru partea de armare, cu contribu ii meritorii la crearea bazei de date în 3D. 
Meritul lor este i mai mare, dac  inem cont c  antierul a fost unul din primii utilizatori din lume al 
noului pachet de programe TRIBON M1. Se poate spune c  implementarea acestui soft a constituit un 
success al proiectului de nav , iar pentru proiectan ii de la SAN, o certificare a experien ei i valorii 
lor. Ei au avut ocazia, cu aceast  “scul ” de desenat, s  î i arate, de fapt, cuno tin ele i principiile 
dobândite din vremea lucrului la plan et . 

În acela i timp cu proiectul pentru tancurile chimice SCOT 8000 s-a început, de asemenea cu 
programul TRIBON M1, documenta ia navei Heavy-Lift-Vessel dar de c tre ICEPRONAV.  Doresc 
s  men ionez c  documenta ia navei Heavy-Lift-Vessel a necesitat un timp dublu fa  de documenta ia 
tancului chimic realizat la antier, acest fapt datorându-se atât dificult ilor generate de client cât i 
modului de abordare de c tre ICEPRONAV a proiectului, cu consecin e în comunicare i luarea 
deciziilor (neorganizarea unei grupe independent  dedicat  proiectului care s  con in  toate 
specialita ile i s  fie subordonat  numai efului de proiect). Aceast  nou  abordare a proiectelor s-a 
implementat mai târziu, dup  schimbarea structurii ac ionariatului. 

Dup  succesul proiectului pentru tancul chimic SCOT 8000 (cel pu in din punct de vedere al 
proiect rii) a urmat elaborarea la antier a documenta iei de produc ie complet  la portcontainerul 800 
TEU, desene dup  care s-au realizat 22 de nave. 

Mai târziu, Grupul Damen a decis unificarea sistemului de proiectare i s-a trecut la utilizarea 
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programului NUPAS CADMATIC i în cadrul SNG.  
O schimbare major  la nivelul antierului a fost decizia Grupului DAMEN de a înfiin a la Gala i 

firma de proiectare Marine Engineering Galati – MEGA, care a preluat majoritatea proiectan ilor de la 
antier dar i mul i proiectan i de la ICEPRONAV. Grupa r mas  la antier avea numai rolul de 

control a desenelor primite prin prisma tehnologiei antierului la care se ad uga întocmirea unor 
calcule i desene legate de fabrica ia navei. Prin aceast  decizie, antierul naval Damen din Gala i nu 
mai întocmea nici un fel de docummenta ie de execu ie i de produc ie, aceasta fiind livrat  în 
totalitate de c tre firmele de proiectare din cadrul Grupului Damen. 

U urin a cu care se corecteaz  si coordoneaz  diverse specialit i cu aceste programe, permite 
considerarea chiar pentru spa iile foarte agglomerate, a tuturor elementelor indiferent de m rime. 
Realizarea modelului virtual 3D permite i concluzionarea unor succesiuni tehnologice optime de 
realizare a sec iilor navei, de saturare/armare/montaj, concluzii i întrep trunderi care sunt cuprinse în 
planningul navei (realizat prin programul PRIMAVERA). 

În continuare, aceast  ultim  metod  de proiectare, s-a completat cu o serie de dot ri de 
programe i echipamente cum ar fi: “PIPEFAB” – program de prelucare informa ional  a albumelor 
de tubulatur  (desene de execu ie a tronsonului de tubulatur , informa ii de debitare a evilor, 
informa ii pt. ma inile de îndoit evi, necesar de materiale), „SCOPELINK” – echipament de m surare 
la nav  a tronsoanelor de eav  ce nu se pot defini final prin proiectare, ma ini performante de îndoire 
a tubulaturii. antierul din Tulcea a organizat o linie modern  de prelucrare a tubulaturii, care include 
i sudarea automat  a flan elor pe eav  înainte de îndoire.  

Nu în ultimul rând ar trebui s  men ionez aportul inginerului Ovidiu Chiril  (inginer format la 
antierul din Gala i) care a dezvoltat o serie de programe recunoscute i utilizate în toat  lumea, 

programe ce vin în completarea pachetului 3D i care ajut  în special la dezvoltarea informa iei pentru 
fabrica ie. 

Întocmirea documenta iei de produc ie cu ajutorul programelor 3D, respectiv realizarea unei 
satur ri a corpului în faza de sec ie sau bloc, a permis preg tirea i vopsirea acestora înainte de 
asamblarea corpului. Acest lucru a justificat construirea a dou  complete de hale pentru preg tire 
suprafe e i vopsire în spa iu protejat/controlat, ceea ce a condus la situarea antierului în rândul 
antierelor cu tehnologie avansat  de construc ie a navelor. 

tiind c  o fotografie face cât o mie de cuvinte, am înserat i o serie de fotografii, care arat  
“eroii“ acestei povestiri, “sculele“ cu care ei au realizat desenele tehnologiei precum i 
condi iile/spa iile în care au conceput-o. Din cauza restric iilor din regimul trecut privind fotografiatul, 
majoritatea pozelor s-au f cut la diverse anivers ri, care nu reflect , de fapt, preocup rile profesionale 
i, mai ales, str dania eroilor no tri.  

În final, când a i reu it s  citi i aceast  poveste, în irat  pe foarte mu i ani, ce arat  multitudinea 
realiz rilor istorice în construc iile navale, izbânzile dobândite cu atâta efort la care i-au adus aportul 
genera ii, m-au determinat s  o numesc EPOPEE. Sunt convins c , într-adev r, a fost ca o epopee la 
care noi to i am fost, fie participan i, fie martori. Mi-ar fi pl cut s  includ mai multe i mai gr itoare 
fotografii, dar circumstan ele acelor vremuri nu au permis imortalizarea pe pelicul  a multor 
evenimente deosebite din construc iile navale. 

Visul atâtor genera ii de navali ti este împlinit i arat  astfel. 
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Model 3D a unei nave realizat de MEGA Containere cu evi prefabricate si organizate pe 
sec ie de nava 

Hale de sablare i vopsire sec ii de nav  Sec ie de nav  saturat  si vopsit  

Bloc de yacht - saturat i vopsit 
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Mul umiri 

Nu în ultimul rând doresc s  precizez c  cele în iruite în acest document nu s-ar fi putut relata f r  
bun voin a si în elegerea unor speciali ti din domeniu, în special fo ti angaja i ai ICEPRONAV, unde 
eu nu prea am avut date, colegi care s-au ar tat dispu i s  furnizeze o serie de informa ii i detalii. Le 
mul umesc pe acest  cale urm torilor: 

 de la ICEPRONAV: ing. Costic  Alexandru, pentru informa iile legate de vizita speciali tilor 
în Japonia, ing. Ilie Negrea, pentru detaliile referitoare la primele desene de saturare la navele 
losovoz destinate exportului c tre URSS, ing. Dionisie Dasc lu, pentru datele privind 
adaptarea tehnologiei japoneze de vârf la activitatea ICEPRONAV, ing. Liviu Mih ilescu, 
pentru modul în care s-a înfiin at, la ICEPRONAV, grupa de satur ri, ing. Victor Papadopol i 
ing. Marian Mocanu, pentru date legate de organizarea atelierului Ma ini 1 precum i pentru 
date referitoare la primele proiecte realizate de ICEPRONAV în sistem integrat Steerbear, ing. 
Radu Mo oc, pentru o serie de fotografii puse la dispozi ie i nu numai, ing. Florentina 
Ghelmez, pentru date referitoare la primele încerc ri de realizare cu for e proprii a unui pachet 
de programe privind optimizarea traseelor i verificarea coliziunilor, pentru inceputurile 
lucrului cu pachetele Steerbear/Tribon, precum i pentru lista proiectelor de început abordate 
de c tre ICEPRONAV prin modulele Steerbear/Tribon; 

 de la SNG: ing. Nicolae M rg rint, pentru informa ii privind navele Ro/Ro, proiect 781 
destinate exportului c tre ISRAEL, ing. Mircea Paligora, pentru informa ii privind navele 
export INDIA, proiect 730, ing Olgu a Gombo , ing. Aurelia Bindiu, sing. Radu Grecu i sing. 
Elena Negrea, pentru detalii din perioada începutului SAN la antier, tehn. Dumitru Truf , 
pentru r bdarea de a c uta în arhiva antierului desene de saturare de la tancul de 35.000 tdw, 
proiect 1440; 

 prietenilor i colaboratorilor mei de la CCN: ing. Silvia Panaite, dr. ing. Jean-Sever Popovici, 
dr. ing. Roman Pîrvulescu, ing. Radu Mo oc, pentru sprijin i sugestii. 

De asemenea mult umesc tuturor celor ment iona i, care au pus la dispozi ie fotografii din arhivele 
personale. 

În încheiere prezint o diagram  a pa ilor importan i care au marcat evolu ia elabor rii documenta iei 
dedicate satur rii navale. 
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EVOLU IA ELABOR RII DOCUMENTA IEI ”SAN” 



~ 94 ~ 

CCN 96 – 10 februarie 2023 

ASIMILAREA ÎN AR  A R INILOR IGNIFUGE 
PENTRU CONSTRUIREA B RCILOR DE SALVARE 

A consemnat ing. Silvia Panaite, redactor CCN 

PROGRAM  DE  PROBE PENTRU  ASIMILAREA  ÎN AR  
A  R INILOR  IGNIFUGE  PENTRU  CONSTRUC IA 

B RCILOR DE  SALVARE  ANTIFOC. 

În cadrul primului colocviu din 2023, CCN 96, din luna februarie, am evocat un moment interesant 
din istoria construc iilor navale din România: proiectarea i construirea de b rci de salvare 
rezistente la foc pentru petroliere, platforme de foraj marin, nave de transport LNG i nave de 
servitute pentru zonele petroliere. 
Cerin ele Conven iei SOLAS 1974 prevedeau, pe lâng  multe altele, c  astfel de b rci trebuie s  
navigheze timp de 15 minute pe ap  acoperit  cu petrol aprins i s  asigure, la bord, condi ii propice 
vie ii umane. R ina armat  cu fibre de sticl  (PAFS) este singurul material care a corespuns cerin elor 
de mai sus. Pentru construirea, în ar , a acestui tip de b rci antifoc, prima ac iune întreprins  a fost 
asmilarea r inii. Au fost implicate diverse institute de cercetare i înv mânt superior. S-a reu it, 
astfel, asimilarea în ar  a produsului R INI POLIESTERICE TEREFTALICE I ORTOFTALICE 
ignifugate cu acid HET. 
Acest proiect s-a derulat în anii ‘80, când se considera c  toate dispozitivele i echipamentele trebuie 
asimilate în ar , pentru eliminarea importului. 

În aceast proiect, rolul principal l-a avut ing. Mihail Cog lniceanu, din ICEPRONAV, în calitate de 
coordonator de proiect, care a prezentat la CCN 96 fiecare etap  de lucru, firmele i oamenii 
implica i, obstacolele care au trebuit s  fie dep ite. La vremea respective, colegul s u, ing. Silviu 
Vasilache, din ICEPRONAV, a realizat dou  filme cu probele la foc în SN Gala i, înso ite de 
comentariile f cute de ing. Cog lniceanu, filme care s-au prezentat în cadrul CCN-ului. 

Ing. M. Cogalniceanu i ing. S. 
Vasilache 

Ing. Horia Axente i ing. V. Popescu 
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ASIMILAREA ÎN AR  A R INILOR IGNIFUGE 
PENTRU CONSTRUC IA B RCILOR DE SALVARE 

ANTIFOC  

 Ing. Mihail Cog lniceanu 

În anii '80, dupa cum se tie, s-au redus drastic importurilor de ma ini, utilaje i componente 
pentru industria constructoare de ma ini i nu numai. 

Bineîn eles, c  i industria naval  din România trebuia s  participe la acest efort na ional. 
Astfel, CENTRALA INDUSTRIALA NAVALA Gala i a finan at i asimilarea r inilor 

ignifuge. Aceast  ac iune era urgent  i trebuiau cumulate eforturile a câtorva întreprinderi i institu ii 
din ar . 

Motivul era clar, antierele navale de la Constan a, Gala i i Br ila începuser  construc ia unor 
petroliere ce urmau s  fie dotate cu b rci de salvare antifoc construite în ar .   

Conform normelor SOLAS, acest tip de barc  de salvare antifoc trebuia s  navigheze timp de 
15 minute, cu viteza de 6 noduri, pe o zon  de mare acoperit  cu petrol aprins. În aceste condi ii dure, 
temperatura la suprafa a apei este de 800 – 1000 grade C.  Ac iunea fl c rilor nu trebuie s  afecteze, 
prin ardere, grav, exteriorul b rcii i în interiorul b rcii nu trebuie s  p trund   fum i noxe, iar 
temperatura trebuie s  fie suportabil  de corpul uman. 

Pentru respectarea cerin elor de mai sus, la construc ia corpului acestui tip de barc  este 
obligatorie utilizarea r inilor ignifuge cu clasa de incombustibilitate C1. Aceste r ini ard numai în 
prezen a unei surse de foc externe i dup  îndep rtarea sursei de foc se autosting i nu mai degaj  fum 
i noxe . 

Singurul furnizor din tar  pentru r ini era, în acea perioad , POLICOLOR Bucure ti. 
Aici, s-au produs dou  arje de prob , din  R IN  POLIESTERIC  ORTOFTALIC  i 

R IN  POLIESTERIC  TEREFTALIC  ignifugate cu ACID HET (adus din import). 
Din aceste arje s-au realizat pl ci armate cu fibre de sticl , ce au fost testate la ICEPRONAV 

Gala i – Laboratorul de încerc ri la foc, unde s-a confirmat clasa de combustibilitate C1 pentru ambele 
r ini. De asemenea, din aceste pl ci s-au debitat epruvete ce s-au testat la UNIVERSITATEA din 
Gala i - Laboratorul de rezisten a materialelor, pentru determinarea calit ilor fizico – mecanice 
cerute de REGISTRUL NAVAL ROMÂN. Deoarece R INA POLIESTERIC  TEREFTALIC  a 
avut valori mai bune la teste, a fost aleas  pentru continuarea urm toarelor probe. 

Pentru a verifica comportamentul la foc în condi ii apropiate de o situa ia  real , s-a probat un 
model redus de barc  închis , cu lungimea de 2,5 m, realizat din r in  poliesteric  tereftalic . 
Modelul a fost dotat cu o instala ie de stropire exterioar  alimentat  cu ap  de la mal i un dispozitiv 
de prelevare a aerului din interior.   

Proba s-a desf urat la antierul naval Gala i. Modelul a fost inut în plutire, timp de 15 
minute, pe o suprafa  de ap  de cca. 60 mp, izolat  cu flotoare metalice i acoperit  cu un strat de 30 
de mm. de motorin  aprins . 

Efectul fl c rilor asupra înveli ului modelului a fost minor i s-a manifestat numai asupra 
primului strat exterior de r in , în zonele nestropite sau stropite insuficient. 

Analiza aerului prelevat din interiorul modelului, dup  proba de foc, a ar tat c  fl c rile nu au 
avut un efect nociv. 

Urmare rezultatelor ob inute la proba pe model redus, s-a f cut o nou  prob  la foc, la scar  
real , cu o barc  închis , lung  de 8,5 m., având corpul  realizat din aceia i r in  poliesteric  
tereftalic . 
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Barca a fost dotat  cu instala ie de stropire exterioar  alimentat  de la mal, dispozitiv de 
prelevare a aerului din interior, sistem de m surare a temperaturii din interior i instala ie de aer 
comprimat ce asigura o suprapresiune în interior. pentru  blocarea intr rii fumului i noxelor din 
exterior. 

Proba s-a desf urat în antierul Naval Gala i. Barca a fost inut  în plutire timp de 15 minute, 
pe o suprafa  de ap  de cca. 120 mp, izolat  cu flotoare metalice i acoperit  cu un strat de cca. 30 
mm. de motorin  aprins  . 

Probe de foc ale b rcilor de salvare, în bazinul SNG 

Ac iunea fl c rilor asupra înveli ului b rcii a fost redus . A fost afectat numai înveli ul 
exterior de r in , pân  la primul strat de fibr  de sticl , în zonele stropite insuficient i zonele cu 
muchii ale brâului de acostare. Aerul prelevat din interior nu a con inut fum sau noxe. În cele 10 
puncte pentru m surarea temperaturii din interior nu s-au înregistrat temperaturi care s  afecteze 
persoanele de la bord. 

Rezultatele foarte bune ob inute la testele i probele men ionate, au confirmat calitatea r inii 
utilizate i conceptul de barc  de salvare antifoc ales. 

Urmare probei la foc a modelului de barc  de 8,5 m, s-a trecut, imediat, la proiectarea a dou  
b rci de salvare antifoc, de 44 i 56 persoane. Întreprinderea Mecanic  Naval  -IMN Gala i- a început, 
rapid, preg tirea de fabrica ie pentru cele dou  tipuri de b rci antifoc. 

Primele nave române ti dotate cu b rci de salvare antifoc construite în ar  au fost: 

-Petrolier 35 000 tdw – barca de 56  persoane  - antierul Naval Gala i; 
-Petrolier 85 000 tdw – barca de 56  persoane  - antierul Naval Constan a; 
-Tank melas  5 000 tdw – barca de 44 persoane – antierul Naval Br ila. 

Programul de asimilare s-a realizat cu participarea important  a urm torilor speciali ti: 
-CENTRALA INDUSTRIAL  NAVAL  - Gala i: Ing. Victor Dobre – ef serviciu Tehnic, 

ing. Andrei Ilnitzky, ing. Mihalef; 



Oameni  i  fapte 

~ 97 ~ 

-ICEPRONAV - Gala i: ing. Mihail Cogalniceanu – ef proiect b rci de salvare, ing. Antonio 
Spiratos – ef Laborator încerc ri la foc; 

-IMN – Gala i: Ing. Dorin Otrocol – ef Atelier CM 2, Ing. Ion Vrânceanu, ing. Gabriela 
Naghirneac; 

- ANTIERUL NAVAL Gala i:  ing. Horia Axente - ef Atelier Mecanic ef 
-UNIVERSITATEA din Gala i: Prof. Dr. ing. Liviu Stoicescu – ef Catedr  Rezisten a 

Materialelor; 
-Cooperativa BRATE UL Gala i: Mst. Stelian Grusuzache; 
POLICOLOR/CCPALV Bucure ti: Dr. ing. Ch. Teodor Domide – ef Laborator R ini; 
IFA / IFTAR Bucuresti: Dr. Fiz. Viorel Braic. 

O poveste tr it  în anii 1985 - 1986 de ace ti ingineri i speciali ti, care cu mult entuziasm i 
profesionalism, au finalizat cu succes asimilarea în România a r inilor ignifuge, respectiv a b rcilor 
de salvare. 

Le mul umesc foarte mult tuturor, pentru efortul depus i un gând pios celor care au plecat mai 
devreme dintre noi! 
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CCN 97 – 10 martie 2023 

O ELURI  NAVALE  

ÎMBUN T IREA FABRICA IEI  PRODUSELOR  PLATE  
DIN O ELURI  NAVALE PRIN PRELUCR RI 

METALURGICE NECONVEN IONALE 

A consemnat ing. Silvia Panaite – redactor CCN 

La al 97-lea colocviu al constructorilor de nave s-a abordat problema o elurilor navale din 
diverse perspective: cercetare, asigurare calitate, fabricare, utilizare. Au participat speciali ti de top în 
domeniu: prof. dr. ing. Elisabeta Vasilescu i dr. ing. Viorel Panaite - inspector Bureau Veritas  

Prof. dr. ing. Elisabeta Vasilescu este absolvent  a Facult ii de Mecanic , profilul 
Metalurgic, din cadrul Univesit ii din Gala i. Dup  stagiul efectuat la Combinatul Siderurgic Gala i 
este angajat , în anul 1984, la Universitatea Gala i, unde parcurge toate etapele carierei universitare: 
asistent universitar (1984-1990), ef de lucr ri (1990-1997), conferen iar universitar (1997–2001), iar 
din anul 2001, profesor universitar. În anul 1996 ob ine titlul de Doctor în tiin e Tehnice, 
specializarea Deform ri Plastice i Tratamente Termice. 

Activitatea didactic  desf urat  la Facultatea de Inginerie, Departamentul tiin a i Ingineria 
Materialelor, titular la disciplina „Tratamente termice si termochimice”, s-a îmbinat armonios cu 
activitatea de cercetare desf urat  ca membru al Centrului de cercetare “Calitatea Materialelor i a 
Mediului”, Universitatea “Dun rea de Jos“ din Gala i.  

Este membru al unor asocia ii profesionale, precum AGIR, pre edinte (2007- 2021) i în 
prezent vicepre edinte al Sucursalei AGIR Gala i, membru fondator al Societ ii Române de 
Metalurgie (SRM, 2000), membru al Societ ii de Chimie din Romania, al Societ ii de Microscopie 
Electronic  din România (SMER). 

În cadrul conferin ei, doamna prof. univ. dr. Elisabeta Vasilescu a prezentat o elurile destinate 
tablei navale i caracteristicile impuse de norme, dar i sinteza rezultatelor cercet rilor cu privire la 
influen a prelucr rilor termice i termomecanice, cu înc lzire în intervalul intercritic, asupra 
caracteristicilor de utilizare  a produselor laminate plate, din o eluri navale (tablelor navale). Cele 
prezentate în lucrare s-au bazat pe rezultatele ob inute într-un proiect de cercetare.  

În completare, ing. Valentin Popescu a enumerat impresionanta gam  a m rcilor de o eluri 
care se fabricau de c tre SIDEX la începutul anilor 1990: 

1. O eluri de construc ii;
2. O eluri cu granula ie fin  pentru construc ii sudate;
3. O eluri rezistente la coroziuna atmosferic ;
4. O eluri destinate construc iilor navale;
5. O eluri carbon de calitate i o eluri aliate pentru tratament termic;
6. O eluri pentru cazane i vase la presiune la temp. înalte;
7. O eluri pentru cazane i vase la presiune atmosferic  i temp. joase;
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8. O eluri pentru construc ii pentru poduri;
9. O eluri pentru construc ii rezistente la abraziune i uzur , destinate utilajelor miniere;
10. O eluri pentru lonjeroane (ambutisare i îndoire la rece);
11. O eluri destinate fabrica iei de evi;
12. O eluri inoxidabile i refractare;
13. O eluri laminate la rece;
14. O eluri destinate fabrica iei de table laminate la rece supuse zinc rii la cald;
15. O eluri electrotehnice cu gr un i neorienta i i laminat la cald;
16. O eluri pentru uruburi;

De asemnea, ing. Valentin Popescu a vorbit despre o elurile folosite la navele construite de
c tre antierul Naval din Gala i. 

Pentru primele nave construite la antierul Naval Gala i, cargouri de 4.500 tdw, mineraliere 
de 12.500 tdw, cargouri de 7.500 tdw, a c ror fabrica ie a început în anii 1958 / 1965 / 1970, s-a 
utilizat o elul 09G2 (09 2) conform registrului naval sovietic. Era un o el având caracteristicile 
cuprinse între E32 i E36, adic  cu rezilien a garantat  pentru temperaturi negative de -40°C, cu alte 
cuvinte, un o el foarte bun. Conform celor precizate de dr. ing. Dumitru Lupa cu de la Registrul Naval 
Român (RNR luase fiin  în 1968) inspec iile la navele aflate în exploatare au scos în eviden  faptul 
c  acest o el se comporta mult mai bine la coroziune, comparativ cu m rcile navale utilizate mai târziu 
conform regulilor RNR.  

Pe lâng  m rcile de o el care au ap rut mai târziu i în România (mild steel – A, B, D, E i 
high tensile steel – 32, 36, 40), s-au folosit o serie de o eluri deosebite. 

Pentru platformele de foraj marin s-au utilizat urm toarele m rci de o eluri cu grosimi 
considerabile (32÷44 mm): 

 sec iile de înalt  rezisten  - ARMCO Super-Lo-Temp – conform American 
Rolling Mill Company – Texas; 

 evi pt. picioare – ASTM A 678 / NK-HS-80R; 
 brache i pt. picioare – SSS 100 A – ASTM A 517. 

La construc ia tablierele metalice ale podului Borcea-Dun re, dup  discu ii cu proiectantul 
Institutul de Proiectare pentru C i Ferate (IPCF) purtate de experimentatul specialist al antierului, 
ing. Alexandru Marinescu, s-a concluzionat înlocuirea m rcilor tip OCS, men ionate în documenta ie, 
cu o eluri cu caiete de sarcini specifice tablierelor de pod: OL37.4kf BD i OL52.4kf BD. 

Dup  1999, pentru construc ii speciale se folose te o el marca WELDOX 700. 

În continuare, dr. ing. Viorel Panaite, inspector pentru materiale metalice i echipamente 
navale & industrie în cadrul S.C. Bureau Veritas România, a prezentat lucrarea: “Cazuri neconforme 
în procesul de certificare o eluri navale”
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CAZURI NECONFORME ÎN PROCESUL DE 
CERTIFICARE O ELURI NAVALE 

       Dr. ing Viorel Panaite – inspector Bureau Veritas România 

1. Rezumat
În industria naval , volumul cel mai important de material înglobat se reg se te în corpul

navei, care, de regul , se execut  din table, benzi, bare i profile de o eluri laminate la cald, cu 
granula ie fin , îmbinate prin opera ii de sudare. Calitatea o elului folosit i a sudurilor efectuate în 
conformitate cu regulile impuse de execu ie, asigur  perioada de exploatare a navei în condi ii de 
siguran .  

În cadrul conferin ei se va face o trecere în revist  a o elurile uzuale pentru tabla naval , cu 
caracteristicile cerute de normele specifice i se vor urm ri, gradual, aspecte privind neconformit ile 
detectate în procesul de certificare a acestor o eluri, atât cazuri practice întâlnite pe fluxul de: 
e antionare, teste de laborator i inspec ia propriu-zis  a produsului, dar i cele de natur  teoretic , 
ivite la emiterea certificatelor de calitate înso itoare. Un alt aspect urm rit este cel al cazurilor 
neconforme ce apar la reîncadrarea/recertificarea unor produse având caracteristici mecanico-chimice 
similare calit ilor navale. 

2. Clasificare. Caracteristici mecanice i chimice ale o elurilor navale uzuale
Exist  dou  categorii mari de o eluri navale uzuale, putând fi ob inute prin laminare simpl , laminare 
normalizant , laminare termomecanic  sau normalizare (în cuptor):  
• De rezisten  normal : grad A, B, D, E (literele indic  temperatura testului de rezisten  la impact,

respectiv: 20°C, 0°C, -20°C, -40°C), având limita de curgere (Re) min. 235 N/mm2 i rezisten a la
rupere (Rm) în intervalul [400÷520N/mm2]; aceste o eluri au urm toarea compozi ie chimic :
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 i E); carbon echivalent=max. 0.4% (calculat cu formula scurt , Cev1=C+Mn/6);

• De rezisten  înalt , grupate pe dou  niveluri de rezisten : AH32, DH32, EH32 & AH36, DH36,
EH36 (similar, literele A, D, E indic  temperatura testului de rezisten  la impact, respectiv: 0°C,
-20°C, -40°C); simbolul în cifre “32” reprezint  nivelul limitei de curgere (min. 315N/mm2) i
rezisten a la rupere în intervalul [440÷570N/mm2]; nivelul de rezisten  “36” este corespunz tor
limitei de curgere de min. 355N/mm2 i valori ale rezisten ei la rupere în intervalul
[490÷630N/mm2]. Compozi ia chimic  a acestor o eluri este: C=0.18%, Mn=(0.9-1.6%), Si=max.
0.5%, P&S=max.0.035%; Al =min. 0.02% i alte elemente de rafinare a structurii: Nb, V, Ti, Cu,
Cr, Ni, Mo, etc. Carbonul echivalent, calculat cu formula lung
Cev2=C+Mn/6+(Cr+Mo+V)/5+(Ni+Cu)/15] e limitat doar pentru o eluri ob inute prin laminare
termomecanic .

Neconformit ile întâlnite în procesul de certificare a o elurilor navale pot fi, pe de o parte: 
practice, care in de propriet ile mecanice i compozi ia chimic  pe produs (sunt cronologic 
determinate de trasabilitatea produs/document i, apoi, în procesul de testare în laborator) i 
aspectuale i dimensionale (depistate la inspec ia propriu-zis  a produsului), iar, pe de alt  parte, sunt 
neconformit i teoretice, întâlnite în certificatele de calitate care înso esc produsul la livrarea acestuia 
c tre destinatarul final.  

3. itua ii practice neconforme:
3.1 Neconformit i care in de propriet ile mecanice i compozi ia chimic . 
Propriet ile mecanice ale o elurilor sunt influen ate de anizotropia materialului i pentru a avea o 
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caracterizare corect  a tablelor navale, la e antionare trebuie s  se respecte zona de prelevare, 
adecvat  caracteriz rii diferitelor propriet i i s  se marcheze direc ia de laminare (figura 1). Proba 
pentru trac iune se ia perpendicular pe direc ia de laminare, direc ie defavorabil  de rezisten  a 
materialului (dat  de textura c p tat  dup  laminare), cele de rezisten  la impact pot fi longitudinale 
sau transversale, iar proba Z (propriet i pe grosimea tablei) [1], se ia din zona în care la turnarea 
continu  se acumuleaz  cele mai multe incluziuni nemetalice (figura 1b).  

Pt. trac iune i impact Pt. proba Z 
Fig. 1: Zona de prelevare [1] 

Grosimea real  a e antionului, m surat  la recep ia în laborator a acestuia, ne d  un prim 
indiciu privind trasabilitatea produs/document înso itor i poate evita prelucr ri ulterioare ne-necesare 
a unor epruvete din material neadecvat. 
 Nerespectarea geometriei probei la execu ia acesteia (dimensiuni, raze de racordare, unghi de 
execu ie) a a cum este definit  în procedura de testare a regulilor navale (fig. 2) [1] sau standardele 
specificate în vigoare, înseamn  introducerea unui concentrator de tensiune care influen eaz  
generarea unui rezultat neconform la încerc rile mecanice desf urate în laborator.   

trac iune impact
Fig. 2: Epruvete pentru testare [1] 

Pentru efectuarea propriu-zis  a testului mecanic se verific  aprioric starea echipamentului de lucru: 
ma ina de trac iune, ma ina de îndoire, ciocanul pendul pentru testul de impact, soneta pentru DWTT 
(Drop Weight Tear Test) i a dispozitivelor de m surare folosite ( ubler, rulet ); este esen ial  în acest 
sens respectarea orarului de etalonare metrologic  i mentenan  planificate. 

Personalul care opereaz  în laborator poate influen a, de asemenea, rezultatul ob inut, prin 
respectarea procedurilor de testare, acurate ea m sur torilor dimensionale i a execu iei propriu-zise a 
încerc rilor mecanice. Spre deosebire de echipamentele mai vechi, cele moderne dau o mai mare 
încredere în ob inerea rezultatelor corecte ale evalu rii probelor prin: o prindere mai sigur  a epruvetei 
în bacuri, reglaj automatizat al vitezei, utilizarea tensiometrului pentru detectarea real  a limitei de 
curgere, utilizarea unui soft adecvat i conectarea la un PC, care s  permit  trasarea diagramei 
“Deforma ie – For  de trac iune” (fig. 3) i înregistrarea parametrilor de execu ie i a rezultatelor 
ob inute – la trac iune; la impact, reglarea temperaturii i a timpului de men inere, calibrarea 
ciocanului pendul printr-o procedur  mecanizat , afi area i înregistrarea energiei de impact i similar 
la DWTT, calibrarea aparatului i calcularea rezultatelor ob inute. 
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Fig. 3: Diagrama “Deforma ie - For  de trac iune” pentru un o el DH36 

Din figura 3 putem extrage valorile caracteristicilor mecanice ale o elului naval în discu ie: 
Re=504MPa, Rm=589MPa, alungire de 32%, valori care sunt conforme cu cerin ele de certificare, iar 
valoarea raportului Re/Rm=0.86, de i nu este limitat , la peste 85% (domeniul plastic restrâns), se 
întâlne te, mai ales, la table având grosimi pân  în 15mm, la care ultima/ultimele treceri de laminare 
au loc la o temperatur  inferioar  pragului minim de laminare i, astfel, structura se ecruiseaz  
superficial. Pentru evaluarea rezultatelor la diferitele încerc ri, valorile m surabile sunt corelate cu 
aspecte macroscopice reprezentative ale sec iunii de rupere ale epruvetelor (fig. 4): valori conforme la 
trac iune (Re, Rm i alungire) i ale probei Z15/Z25/Z35 sunt date i de aspectul “con-cup ” al 
epruvetei dup  rupere, proces care are loc în treimea mijlocie a epruvetei, ca i “gâtuirea” adecvat  la 
proba Z (fig. 4a); apari ia ruperii la proba de îndoire, pe linia de fuziune înseamn  lipsa de topire la 
sudur , la interfa a “material de baz  - material de adaos” (fig. 4b); aspectul exclusiv fragil, “sticlos”, 
neconform al epruvetei dup  proba de impact (stânga) al unei probe de o el DH36, în compara ie cu 
aspectul puternic ductil al sec iunii unui o el sudabil folosit la platforme marine fixe - S355G10+M 
(dreapta) (fig. 4c) i similar în cazul probei DWTT la materialul corpului evii, aspectul fragil (stânga) 
versus cel ductil (dreapta) (fig. 4d), subliniaz  acel comportament neconform al materialului în cauz .  
Aspecte macro reprezentative ale sec iunii de rupere dup  diferite test ri sunt redate în figura de mai 
jos: 

 trac iune & proba Z îndoire 
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impact DWTT (Drop Weight Tear Test) 
Fig. 4 

În ceea ce prive te verificarea conformit ii compozi iei chimice, se compar  analiza chimic  efectuat  
în stadiul ini ial, dup  turnarea continu  (“pe lichid”) cu analiza unei p r i din epruveta supus  testului 
mecanic (“pe produs”). Se urm re te, pe de o parte, validarea trasabilit ii produs/document înso itor 
al acestuia la laboratorul de încerc ri, pe de alt  parte, încadrarea compozi iei chimice în normele 
impuse (unii clien i precizeaz  în cerin a lor, num rul de zecimale cu care se vor reprezenta anumite 
elemente chimice sau carbonul echivalent). 
Fie c  vorbim despre valori eronate sau de cele neconforme ale caracteristicilor mecanice sau chimice 
ale unui produs, validarea acestora trebuie s  se fac  prin repet ri i/sau contraprobe, care întotdeauna 
trebuie s  fie în num r dublu fa  de încerc rile neconforme ini iale. 

3.2 Neconformit i aspectuale, dimensionale sau depistate la controlul nedistructiv: 
Aceste cazuri neconforme se detecteaz  la inspec ia propriu-zis  a produsului. Inspec ia vizual / 

aspectual  se desf oar  în conformitate cu prevederile EN 10163/2-2004 [2];  
Cele mai întâlnite neconformit i sunt: 

- imprim ri, oxizi, discontinuit i, defecte produse în timpul fabrica iei efective;  
- margine natural , trepte marginale de t iere – care s-au produs la îndep rtarea incorect  a 

marginilor c p tate în timpul procesului de laminare; 
Standardul precizeaz  totodat  i condi iile în care se pot folosi corec ii ale neconformit ilor, prin 
polizare i sudur . Trebuie avut în vedere c  toleran a negativ  la grosime este de maxim 0.3 mm [1]. 
Controlul marcajului foilor de tabl  se face urm rind prevederile standarduale i cerin ele clientului. 

Inspec ia dimensional  i abaterile de planeitate se deruleaz  în concordan  cu EN 
10029/2010 [3]. În figura 5 sunt reprezentate loca iile punctelor de m surare a grosimii [1] pe 
suprafa a unei foi de tabl . 

Loca iile figurate se completeaz  cu minim alte dou  linii printre cele trasate, p strând un num r egal 
de puncte de control, pe fiecare linie. 

Neconformit ile de volum al foilor de tabl , se pun în eviden  prin controlul ultrasonic. 
Acest tip de control nedistructiv se aplic  mai ales la grosimi de peste 20mm i cu predilec ie în 
aplica iile offshore. 
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4. Situa ii teoretice neconforme:
Sunt cele întâlnite în certificatele de calitate care înso esc produsul la destinatarul final. Pot fi 
considerate erori de form , cele exclusiv de redactare a documentului i care se pot corecta f r  a fi 
implicat i beneficiarul produsului. Dintre acestea cele mai întâlnite sunt:  

- calitate naval  dat  dup  norme europene (de ex. DH36 conform EN 10025-2/2019); 
- neconcordan  între calitate i formula de calcul a carbonului echivalent (Cev); 
- alungire exprimat  incorect; 
- lipsa valorii temperaturii la testul de impact; 
- rezisten a la impact exprimat  prin dou  sau patru valori în loc de trei; valori extrase incorect din 

baza de date (de ex. exprimate printr-o singur  cifr  sau cifra zero); 
- lips  trasabilitate între produs i document (lips  poanson BV); 

Neconformit ile de fond pot fi considerate cele la care erorile din certificatul de calitate sunt dublate 
simultan de livrarea produsului neconform c tre beneficiar. Dintre acestea se pot aminti: 

- num rul de piese livrate incorect fa  de cele ce apar în documente; 
- compozi ie chimic  neconform ; 
- produs livrat cu valori incorecte ale caracteristicilor mecanice: rezisten a la curgere, rezisten a la 

rupere, valori ale rezisten ei la impact. 
În cazul acestor erori, trebuie informat clientul în timp util, în vederea identific rii, izol rii produsului 
neconform i a neutiliz rii involuntare. 

5. Recertific ri/reîncadr ri:
O serie de neconformit i pot ap rea la aprovizionarea de c tre constructorul navei, a unor 

produse din o eluri industriale, cu propriet i mecanice i compozi ie chimic  similare unui grad 
naval. Este necesara recertificarea/reîncadrarea materialului aprovizionat, având certificat de tip 3.1 
(validat doar de reprezentantul inspec iei produc torului, independent de departamentul de produc ie 
al acestuia), în concordan  cu planul desenului aprobat i întocmirea, în consecin , a unui certificat 
de tip 3.2 (validat atât de reprezentantul inspec iei produc torului cât i de inspectorul desemnat de 
registrul naval). 
În cele ce urmeaz  sunt exemplificate doua dintre situa iile cele mai întâlnite: 

a. A reîncadra o tabl  din o el structural S235JR, conform EN 10025/2-2019, de 20mm de
exemplu, în grad A naval; lucrul acesta pare foarte posibil - cele dou  o eluri sunt cumva din aceea i 
clas  de rezisten , ambele având limita de curgere, Re=min. 235 N/mm2, iar rezisten a la rupere, Rm 
în intervalul [360÷510N/mm2] pentru primul o el, respectiv în intervalul [400÷520N/mm2] pentru 
gradul A. Simbolul “JR” înseamn  c  încercarea la impact (simbolul “J”), se verific  doar dac  a a a 
fost prev zut la momentul comenzii ini iale i are loc la temperatura ambiant  (“R” – room 
temperature). Pe de alt  parte, la gradul A testul de impact nu este cerut decât la grosimi de peste 
50mm; s-ar p rea c  se întrunesc condi iile necesare recertific rii i sub presiunea timpului se trece la 
asistarea la încerc rile mecanice. Rezultatele ob inute se g sesc la intersec ia cerin elor impuse; 
materialul se poate reîncadra cu succes.  

Neconformitatea apare atunci când se scap  din vedere c , de i, compozi ia chimic  este foarte 
apropiat , elementele nedorite precum P i S sunt limitate la max. 0.035% la gradul A i la 0.045% la 
S235JR. Putem vorbi despre faptul c  cele dou  calit i sunt similare din punct de vedere al 
propriet ilor mecanice i compozi iei chimice doar dac  se realizeaz  intersec ia cerin elor impuse i 
la nivelul elementelor chimice. 

b. A reîncadra o tabl  DH36 (o el de rezisten  înalt ), având limita de curgere de min.
355N/mm2 i valori ale rezisten ei la rupere în intervalul [490÷630N/mm2], în grad D (o el de 
rezisten  normal ), având limita de curgere, Re=min. 235 N/mm2, iar rezisten a la rupere, Rm în 
intervalul [400÷520N/mm2]. În acest caz lucrurile par a fi i mai u oare: ambele o eluri sunt deja 
recunoscute de o societate de clasificare, în principiu, un o el de rezisten  înalt  este considerat 
“superior” celui de rezisten  normal , valorile de rezisten  la impact au fost deja testate cu succes, 
ambele la -20°C, iar dac  i restul parametrilor mecanici, Re, Rm, alungirea se conformeaz  cerin elor 
pentru grad D, atunci reîncadrarea poate avea loc. 
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Ca i în primul caz, dac  dup  efectuarea încerc rilor mecanice de laborator se ob in 
parametrii respectivi la intersec ia intervalului impus, spunem c  se poate realiza reîncadrarea. 
Neconformit ile apar din nou, acolo unde ne a tept m mai putin, când se omit, aprioric, cerin ele de 
compozi ie chimic : Si=max. 0.35%, Cev1=max. 0.4% la grad D (în cele mai multe cazuri aceast  
valoare este sub 0.3%); la DH36, Si=max. 0.50% iar Cev2 este limitat doar la cele ob inute prin 
laminare termomecanic  (de cele mai multe ori întâlnim valori de peste 0.42%), cu consecin e 
negative asupra sudabilit ii.  

6. Concluzii
Pentru certificarea o elurilor navale se verific  mai întâi analiza chimic  i se asist  apoi la încerc rile 
mecanice corespunz toare. 
La interpretarea rezultatelor “zona limit ” este sensibil  în luarea deciziei. 
Rezultatul eronat sau neconform se valideaz  prin repet ri i/sau contraprobe; acestea m resc gradul 
de certitudine dar consum  resurse umane i de timp. 
La detectarea unei situa ii neconforme se trece la identificarea i izolarea produsului necorespunz tor, 
împotriva utiliz rii involuntare a acestuia. Se cere derogare de la client. 

Bibliografie 
[1] - BV Rules on Materials and Welding for the Clas ification of Marine Units – NR 216/2022; 
[2] - EN 10163/2-2004 – Delivery requirements for surface condition of hot-rolled steel plates, wide 
flats and sections; 
[3] - EN 10029/2010 – Hot-rolled steel plates 3mm thick or above – Tolerances on dimen ions and 
shape; 
[4] - EN 10025/2-2019 – Hot-rolled products of structural steels; Part 2: Technical delivery conditions 
for non-alloy structural steels; 

Pro.f dr. ing. Elisabeta Vasilescu 
i dr. ing. Viorel Panaite 

Ing. V. Popescu 
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CCN 99 – 05 mai 2023 

EVOLU IA SISTEMELOR DE AUTOMATIZARE NAVAL  
DE LA AUTOMATIZAREA CM, LA AUTOMATIZAREA 

TOTAL  A FUNC ION RII NAVEI  

A consemnat ing. Silvia Panaite – redactor CCN 

La CCN 99 am urm rit istoria automatiz rii navale în ultimii 55 de ani, având ca invita i un 
inginer mecanic – Radu Mo oc - i un inginer electronist – Sorin Gheorghiu, ambii având o 
experien  consistent  în domeniu. Proiectarea i construirea instala iilor de automatizare se realizeaz  
prin colaborarea speciali tilor de la atelierele Ma ini, cu automati tii de la atelierele Electric  ale 
institutului ICEPRONAV Gala i.  

Automatizarea este o ramur  a tehnicii, al c rei scop este ca ma inile i instala iile s  lucreze 
automat, deci independent de o continu  i/sau direct  interven ie a for ei de munc  umane. 

În cursul anilor 1960, au început s  apar  elemente de automatizare la bordul navelor. Prima 
etap  important  a avut loc în 1969. În reglement ri a fost folosit  nota ia Unattended Machinery 
Space (UMS), adic  o nav  în care spa iul ma inilor a fost echipat cu automatiz ri, alarme i sisteme 
de siguran  adecvate, astfel încât s  poat  fi operate periodic, nesupravegheate continuu. 

Aceste cerin e au necesitat montarea mai multor sisteme: un sistem de control al propulsiei din 
timonerie, un sistem de alarm  pentru ma ini în cabina efului mecanic, un sistem de detectare a 
incendiilor, un sistem de detectare a nivelului din  santin , o sta ie de control al ma inilor, un sistem 
de iluminat de urgen , un pupitru de controlul local al ma inilor. De atunci, aceste cerin e de baz  au 
fost dezvoltate i extinse. 

În anii 1970, alte dou  nota ii de clas  s-au ad ugat la UMS: Sta ia de control centralizat 
(PCC-CCS), care a definit cerin ele pentru operarea spa iului de ma ini de la sta ia de control 
centralizat , de unde pot fi efectuate toate ac iunile de control, monitorizare i reglare pentru a permite 
ca supravegherea continu  s  fie la fel de eficient  ca cea conven ional .  

A doua dezvoltare, din anii 1970, a fost introducerea nota iei IP, sistem de propulsie 
integrat . Sistemele IP sunt o combina ie de automatizare a ma inilor i configurare a acestora pentru 
a oferi un sistem de propulsie foarte fiabil i redundant. 

Din 1985, instalarea sistemelor bazate pe computer la bordul navelor a devenit foarte 
r spândit . Ini ial, calculatoarele au fost instalate separat: calculator pentru controlul ma inilor, în 
spa iul ma inilor, cele pentru naviga ie, în timonerie i cele pentru manipularea m rfii, în camera de 
control al m rfii. La ora actual , este posibil ca toate computerele s  comunice între ele printr-o re ea 
local  (LAN), pentru a forma un sistem integrat de control al computerului, ICC.  Introducerea 
automatiz rii avansate a navei are un impact important asupra dimensiunii echipajului navei. 

Viitorul îl reprezint  folosirea inteligen ei artificiale, AI, i proiectarea de nave autonome, f r  
echipaj la bord. 

În prima parte a colocviului, ing. Radu Mo oc – care a lucrat în anii 1970 pe nave care se 
construiau în SNG i apoi la ICEPRONAV – a f cut o prezentare a instala iilor i componentelor de 
automatizare din import, utilizate pe navele în construc ie atunci, în România. În anii 1980 a început 
un proces de asimilare în ar  a unor elemente, cum ar fi: traductori de presiune, temperatur  i 
presiune diferen ial , regulator P.I., pozi ionere etc., proces în care ing. Mo oc a fost direct implicat. 
Vom afla astfel despre procesul de realizare în ar  a elementelor, impus de guvernul de atunci, pentru 
eliminarea importurilor. 
În partea a doua a colocviului, ing. Sorin Gheorghiu, directorul Departamentului Certificare 
Materiale i Echipamante Navale, Bureau Veritas România, cu experien  în materiale i echipamente 
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navale, electronic  naval , automatiz ri i telecomunica ii navale, va vorbi despre evolutia sistemelor 
de automatizare utilizate la bordul navelor aflate în exploatare în ultimele decenii. Vom afla informa ii 
despre domeniu, tendin ele de dotare i modul de exploatare, monitorizare i control. 

Participan i: 50 participan i - ingineri proveni i din ICEPRONAV, antierele Navale din Gala i i 
Br ila, conducerea AGIR Gala i, cadre universitare UGAL, de la diverse facult i, studen i, 
reprezentantul Marinei Militare, Asocia ia Cadrelor Militare în Rezerv  i în Retragere, AL. I. CUZA. 
Decanul FAN, dr. ing. Gabriel Popescu, ne-a transmis mesajul s u prin TEAMS. 
Locul de desf urare: Amfiteatrul D.01, Facultatea de Arhitectur  Naval  (FAN) 

Ing. Radu Mo oc Ing. Sorin Gheorghiu 

Aspecte din amfiteatrul D.01 
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ÎNCEPUTURILE SISTEMELOR DE AUTOMATIZ RI LA 
BORDUL NAVEI 

Ing. Radu Mo oc  

În perioada anilor 60 s-a dorit o reducere a importurilor pentru mai multe domenii de activitate 
din industria româneasc . Din acest motiv au început s  se înfiin eze institu ii de cercetare i proiectare, 
pentru mai multe echipamente importante precum: nave, avioane, autoturisme, tractoare, etc. 

Criza energetic  început  la sfâr itul anului 1973 a impus unele m suri de reducere a 
costurilor de exploatare a navelor. A a a ap rut necesitatea utiliz rii combustibilului intermediar la 
grupurile DG-uri. 

Importan a regl rii vâscozit ii combustibilului greu, dar i respectarea vitezei de înc lzire au 
necesitat realizarea unor sisteme automate de reglare. 

La antierul Naval din Gala i, în perioada respectiv , se importau toate echipamentele 
tehnice din sala de ma ini. 
Un prim contact cu sisteme de automatizare în sala de ma ini am avut-o la nava de 18.000 tdw, pentru 
export India, care a fost proiectat  la ICEPRONAV i dotat  cu echipamente cu un înalt nivel de 
automatizare, la solicitarea beneficiarului, reprezentat de domnul Sen Ritinkar. Nava utiliza 
combustibil greu de 3500 sec. Redwood I, la 100 gr F, care era o noutate pentru antierele navale din 
România 

La aceast  nav  am fost nevoit s  pun în func ie mai multe sisteme de automatizare precum: 
- Filtre de ulei i combustibil cu automatizarea comut rii pe filtru de rezerv  i cur irea 

filtrului. 
- Automatizarea separatoarelor de motorin , combustibil greu i ulei. 
- Automatizarea  caldarinei recuperatoare. 
- Func ionarea unui vâscozimetru pentru comuta ia pe combustibil greu, la un anumit nivel 

de vâscozitate, recomandat de furnizorul motorului principal. 

Schema vâscozimetru programat 

Ajuns la ICEPRONAV în anul 1975, am primit ca prim  sarcin  s  fac demersurile de 
asimilare a unui presostat i a unui termostat, în colaborare cu Institutul pe Proiectare i Cercetare de 
Mecanic  Fin  din Bucure ti. Am preluat de la antierul Naval din Gala i un presostat i un termostat 
pe care le-am predat acestui institut pentru asimilare. Procesul a durat mai mult timp. Dar, interesant 
este faptul c  am aflat de întreprinderea IEPAM Bârlad, unde au fost asimilate mai multe elemente de 
automatizare preluate de la firma Kent Tiegi din Italia. Ele vizau s  fie folosite în industria 
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petrochimic  i la centralele nucleare din România. 
Gama acestor elemente de automatizare erau puse în func ie cu aer instrumental, preg tit 

special cu ajutorul unei sta ii, care prelucra aerul pe care îl livra la 10 bari. 
Gama acestor produse era destul de diversificat  precum: 
- Traductori de presiune, temperatur  i presiune diferen ial  
- Regulator P.I.D (propor ional, integrativ, derivativ) 
- Pozi ionere i indicatoare de presiune, temperatur  i nivel a lichidelor din tancuri. 
- Reductoare de presiune, 
- Indicatoare de bord pentru mai mul i parametri etc. 

 

                                   
                              Regulatorul pneumatic (PID) cu capac i f r  capac. 
 

Se impunea navalizarea a 26 elemente pneumatice de automatizare i acceptarea de c tre 
NAVROM Constan a a acestor solu ii de automatizare, pentru a putea fi introduse pe navele 
construite în România. 

Centrala Industriala Naval  – CIN Gala i, la propunerea ICEPRONAV, a finan at aceast  
ac iune i meritul îi revine domnului Ing. Victor Dobre, care conducea Serv. Tehnic al Centralei 
Navale, care a finan at aceast  activitate de navalizare. 

 Navalizarea acestor elemente s-a desf urat sub patronajul inspectorului Bor , de la RNR 
Bucure ti, care a impus probe de salinitate i vibra ii, în laboratorul IEPAM Bârlad. 

Pentru a convinge beneficiarul intern, NAVROM Constan a, de importan a acestor elemente 
de automatizare ac ionate pneumatic, am participat la mai multe simpozioane, conferin e i reviste de 
specialitate precum: 

- Consf tuirea electricienilor organizat  de RNR la Constan a în 1978; 
- Simpozionul RNR de la Poiana Bra ov din septembrie 1981. 

La acest simpozion a fost prezentat  lucrarea: „Justificarea economic  i posibilitatea utiliz rii 
la diesel – generatoare a combustibilului intermediar preparat la bordul navelor”. 

Tot la acest simpozion au fost prezentate rezultatele ob inute la probele efectuate cu valvulele 
termoregulatoare asimilate în ar , montate pe nava petrolier „Libertatea”, de 150. 000 TDW. 

- Masa rotund  de la antierul Naval Constan a din decembrie 1981. 
La aceast  întâlnire am prezentat necesitatea ridic rii punctului de inflamabilitate a 

combustibilului greu la peste 100 grade C.  
A mai fost prezentat i sistemul de decantare i purificare controlat . 

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

Între timp, în paralel cu navalizarea acestor elemente de automatizare pneumatice, ing. 
Dionisie Dasc lu, care conducea o grup  de proiectare de la ICEPRONAV, s-a ocupat de asimilarea 
unei game de valvule pneumatice cu dou  i trei c i, fabricare la I.U.P. Târgovi te. 

 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 110 ~ 

Robinet ac ionat pneumatic i Traductorul de presiune 

Primele valvule termoregulatoare pentru reglarea temperaturii uleiului de ungere, cilindri, 
pistoane, injectoare i ap  de mare, de la motorul principal, ac ionate pneumatic cu elemente de la 
Bârlad au fost instalate pe nava petrolier „Libertatea” de 150.000 tdw. Am participat la probele de 
mare al turi de Leonard Fin escu i Traian Romeo, care aveau i ei mai multe instala ii electronice 
proiectate la ICEPRONAV. Abaterea de la temperatura programat  la o varia ie de sarcin  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. Aceast  reglare a fost un real succes pentru echipamentele de 
automatizare cu ac iune pneumatic . 

Tot la ICEPRONAV, am elaborat o lucrare intitulat : „Noduri de automatizare cu elemente 
de automatizare din ar ”, pe care am avizat-o cu R.N.R. Bucure ti i NAVROM Constan a. 

A urmat introducerea acestor Noduri de automatizare în proiectele elaborate de ICEPRONAV: 
- Liner (pr. 1049) 
- Mineralier de 55.000 tdw (pr. M 850) 
- Cargou de 7.500 tdw (pr. M 386) 
- Remorcher multifunc ional de 6.000 CP (pr. 1246) 
- Nav  frigorific  (pr. 976) 
- Petrolier 150.000 tdw (pr. 950) 
- Cargou de 4.500 tdw (pr. 382) 
- Nav  frigorific  – Polar 11 (pr. 976) 
- Cargou de 7.500 tdw (pr.386) 
- Cargou 5.000 tdw (pr. 1175) etc. 

Postul Central de Comand  din CM i Timonerie – mineralier 18.000 tdw. 
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Pentru c  anumite noduri de automatizare utilizau regulatoare propor ional, integral i 
derivative (PID), era necesar  cunoa terea modalit ii de reglare a acestor regulatoare, de mare 
complexitate. Din acest motiv, m-am adresat, în anul 1978, la Institutul de Proiectare în Automatiz ri, 
(IPA) din Bucure ti, cu rug mintea s –mi ofere procedurile necesare pentru reglarea acestor 
regulatoare. Am primit indica ia s  studiez lucrarea elaborat  de ing. Liviu Bivolaru, editat  în 1978 la 
Ed. Tehnic , în patru volume, intitulat : Montarea instala iilor de automatizare. A a am aflat în 
volumul al IV-lea despre succesiunea opera iilor de reglare a acestor regulatoare PID. 

În grupa de proiectare a ing. Dionisie Dasc lu, de la ICEPRONAV, am colaborat la 
elaborarea mai multor lucr ri de automatizare cu ac ionare pneumatic , precum: 

- Sistem de reglarea nivelului în caldarina cu arz tor pentru func ionarea caldarinei 
recuperatoare în paralel. 

- Sistem de conectare automat  a pompei de rezerv  pe sistem cu dou  caldarine. 
- Sistem de reglare a vâscozit ii cu program de control a temperaturii combustibilului i 

comutarea automat  pe combustibil greu.  
- Sistem de preparare combustibil intermediar. 
- Sistem de reglare automat  a temperaturii în instala iile motorului principal. 
- Sistem de purificare a combustibilului – decantare, purjare automat  a rezidurilor i 

centrifugare. 
- Sistem de m surare i semnalizare a nivelului în tancurile de balast i de combustibil. 
- Sistem de automatizare a instala iei de santin . 
- Sistem de semnalizare i m surare continu  a nivelului în tancurile din Sala de Ma ini. 
- Sistem de reglare automat  a presiunii caldarinei recuperatoare 
- Sistem de reglarea nivelului în caldarina cu arz tor, automat i continu. 
- Sistem de purjare automat  a buteliilor de aer comprimat. 

Trebuie men ionat i faptul c  trei lucr ri au primit Certificatul de Inventator: 
1. Instala ie de preparare a combustibilului: Ing. Dionisie Dasc lu i ing. Radu Mo oc –

Nr. 83046 din 29. 08. 1983.
2. Instala ie de reglare de la distan  a num rului de curse duble a unei pompe cu piston:

Ing. Radu Mo oc i ing. Iliev Andrei, Nr. 87458 din 31.01. 1985.
3. Instala ie de preparare a combustibilului intermediar la bordul navei: ing. Dasc lu

Dionisie i ing. Mo oc Radu, Nr. 90037 din 23.03. 1986.

Dar mai multe lucr ri realizate de Ing. Dasc lu Dionisie i ing. Radu Mo oc, au primit i 
Certificate de Inovator, precum: 

1. Sistem de reglare automat  i continu a nivelului în caldarin . Nr. 40 din 15.01. 1985
2. Sistem de reglare automat  a temperaturii în instala iile motoarelor. Nr. 39 din 15.01.

1985 
3. Sistem de m surare i semnalizare a nivelului din tancuri. Nr. 42 din 15.01. 1985
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4. Sistem de reglare automat  a presiunii aburului din caldarina recuperatoare. Nr. 41 
din 15.01. 1985 
 

 
 

  
 

Pentru c  aceste sisteme de automatizare necesitau s  fie incluse în fiecare proiect, a fost 
necesar  înfiin area unei grupe specializate, care s  fac  aceast  opera ie. La propunerea dl. ing.  
Jug naru Zaharia, eful Atelierului Ma ini 1 din ICEPRONAV, s-a înfiin at o grup  condus  de Ing. 
Radu Mo oc, începând cu data de 16.11.1987. 

Aceast  grup  a realizat tipizarea acestor sisteme de automatiz ri pneumatice, pentru a 
putea fi utilizate i în antierele navale, la navele aflate în construc ie sau în repara ii. 

Pe lâng  planurile cu instala ii de automatizare, s-a realizat o descriere am nun it  a fiec rui 
element pneumatic i descrierea func ional  a sistemului de reglare. Nu au lipsit indica iile de modul 
cum trebuie amplasate în sala de ma ini i reglarea fiec rui sistem.  

Aceast  grup  de proiectare avea sarcina s  execute lucr ri de AMC-uri pentru instala iile de 
for  în toate fazele de proiectare, pentru navele proiectate la ICEPRONAV.  

Lucr rile tipizate au fost avizate cu RNR Bucure ti i au fost transmise la toate antierele 
navale din România.  Prin tipizate s-au evitat interven iile ne dorite la utilizarea lor în diferite antiere. 
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EVOLU IA SISTEMELOR DE AUTOMATIZARE 
UTILIZATE LA BORDUL NAVELOR 

ing Sorin Gheorghiu – inspector Bureau Veritas România 

1. Evolu ia sistemelor de automatizare

Evolu ia sistemelor de automatizare la bord i a sistemelor de propulsie la nave a trecut prin 
mai multe etape, fiecare fiind caracterizat  de progrese tehnologice diferite. Iat  o cronologie detaliat  
a evolu iei automatiz rii la bord a navelor i a sistemelor de propulsie: 

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

• Dac  la începuturi, navele au fost operate manual, având sisteme de propulsie ac ionate de
motoare cu aburi sau motoare diesel, odat  cu progresul tehnic au ap rut mijloace de
automatizare.

• Sistemele de control i automatizare pentru aceste motoare au fost, ini ial, pneumatice sau
hidraulice, ulterior introducându-se automatiz ri electrice care utilizau relee specializate.

• Aceste sisteme au fost adesea nesigure i necesitau mult  între inere.
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1.2. Relee electrice i sisteme de control analogic (anii 1960-1970) 

• Introducerea releelor electrice în anii 1960 a condus la crearea de sisteme de automatizare mai
fiabile; un pas înainte a fost f cut odat  cu tipizarea acestor sisteme. Marea majoritate a acestor
componente erau fabricate de c tre FEPA Bârlad i FEA Bucure ti.

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

• Aceste sisteme au folosit o serie de semnale analogice i bucle de reglare pentru a ajusta tura ia
i direc ia motorului.

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

• Sistemele de naviga ie au fost, de asemenea, dezvoltate în aceast  perioad , folosind
pozi ionarea prin satelit i al i senzori pentru a oferi date de naviga ie mai precise i mai
complexe.

• Echipamentele radio utilizate în timoneriile navelor erau adesea produse de c tre TEHNOTON
Ia i i ELECTRONICA INDUSTRIAL  Bucure ti.

• Introducerea sistemelor digitale de control, înc  din anii 1970, a constituit o etap  care a
permis o mai mare precizie i fiabilitate a sistemelor de control al navelor.
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      1.4. Controlere logice programabile (PLC- uri) (anii 1980-1990) 
 

 
 

• Introducerea PLC-urilor dup   anii 1980 a marcat un pas important înainte în sistemele de 
automatizare de la bord. 

• Acestea ofer  o precizie îmbun t it , fiabilitate i, mai ales, flexibilitate fa  de sistemele de 
control anterioare, dovad  c , înc , sunt utilizate pe scar  larg  în echiparea navelor actuale. 

• Odat  cu acest  noua etap , industria româneasc  a început i ea s  asimileze automatiz rile 
moderne la MICROELECTRONICA Bucure ti. 

• PLC-urile s-au dovedit foarte utile pentru o gam  larg  de sisteme de la bordul navei, de la 
tura ia i direc ia motorului, pân  la manipularea înc rc turii i alte func ii. 
 

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

 
 

• Odat  cu dezvoltarea microprocesoarelor si a sistemelor de calcul de mare putere, au fost 
dezvoltate tehnologii specifice care folosesc calculatoare dedicate pentru a automatiza i 
integra o gam  larg  de func ii ale navei, cum ar fi naviga ia, propulsia i manipularea 
m rfurilor.  

• Printre cei mai consacra i produc tori, care au dezvoltat calculatoare de proces se num r : 
KONGSBERG, PRAXIS, ULSTEIN, ABB i VARD. 

• Ast zi, IAS s-a transformat într-un ansamblu avansat de automatizare, care integreaz  
procesele de la bordul navei într-un singur sistem de control, având i propriet i redundante. 

• IAS moderne au devenit extrem de sofisticate, folosind algoritmi avansa i i înv are automat  
pentru a optimiza performan a navelor i pentru a reduce consumul de energie. 

• IAS i-au extins aria de aplicabilitate de la sistemele de propulsie i naviga ie, lumini de 
naviga ie, manipularea m rfurilor, sisteme HVAC i multe altele. 
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• Acestea sunt acum utilizate pe scar  larg  în navele moderne i se lucreaz  asiduu la
optimizarea comunica iilor între sisteme i calculatoarele de bord, pe baza tehnologiilor
moderne de tip WiFi.

2. Automatizarea pt. trecerea de la diesel c tre energia regenerabil .

În ultimii câ iva ani, a existat o tendin , în cre tere, spre utilizarea sistemelor de propulsie hibride 
i electrice pe nave, ca o modalitate de a reduce emisiile de gaze cu efect de ser  i pentru a 

îmbun t i eficien a general . În timp ce navele alimentate cu combustibil naval diesel (MDO) au fost 
majoritare mul i ani, nevoia de alternative mai curate i mai durabile a condus la dezvoltarea de noi 
tehnologii. mai eficiente energetic, mai prietenoase cu mediul i nu, în ultimul rând, mai sigure în 
exploatare pentru nav , pentru echipaj i pentru marf . A a au ap rut i diverse variante de propulsie, 
din care mention m: 

2.1. Hibrid (Diesel + Sistem de Acumulatori) 

• Sistemele de alimentare hibride cu baterie îmbun t esc eficien a i reduc emisiile în timpul
opera iunilor intermediare, având sisteme de reducere a emisiilor de NOx i SOx.

• Sistemele automate asigur  înc rcarea controlat  a bateriilor i utilizarea eficient  a acestora.
• Totodat , sistemele automate sunt proiectate pentru a asigura disponibilitatea energiei pentru

realizarea performan ei scontate.
• De asemenea, sistemele monitorizeaz  utilizarea eficient  a energiei, starea bateriilor i

estimeaz  durata de via  a acestora. Pe baza analizei datelor înregistrate în timpul exploat rii,
se actualizeaz  algoritmii de gestionare a energiei la bordul navei.

• Un capitol special este alocat asigur rii condi iilor de siguran  la bordul navei, prin
implementarea unui sistem automat de detectare a anomaliilor i a defec iunilor, precum i
comanda eventualelor mijloace de interven ie.

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

• În paralel cu introducerea propulsiei electrice, s-au f cut eforturi continue pentru adaptarea
motoarelor de propulsie la combustibili mai pu in poluan i (LNG, Amonia, Hidrogen),
realizându-se sisteme de automatizare adaptate acestor cerin e.

• Sistemele automate pentru alimentarea motoarelor precum i pentru îmbarcarea gazului la
bordul navelor sunt proiectate în a a fel încât s  previn  suprasarcinile, s  gestioneze vaporii
rezulta i i s  ac ioneze valvulele de siguran  prentru prevenirea unor evenimente nedorite.

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

În acest sens, putem exemplifica cu nave construite deja (feriboturi cu o lungime de la 149 m la 
1034 de metri de band  auto, având tancuri pentru LNG de pân  la 2.000 m3 la bord i o capacitate a 
bateriei de pân  la 2 MWh). 
      Pentru aceste tipuri de nave, clasificate i intrate în exploatare deja, propulsia, motoarele, 
tablourile de distribu ie, stocarea ESS i LNG sunt furnizate de firme specializate (MAN Energy 
Solutions, Schottel). 

2.3. Navele SMART.  

Acestea sunt urm torul pas în dezvoltarea domeniului transportului maritim. Sistemul este definit 
ca un sistem de automatizare computerizat, care asigur  monitorizarea, colectarea datelor necesare 
pentru analiza i  efectuarea corec iilor necesare în timp real pentru asigurarea exploat rii eficiente i 
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în sigurant  a navei i a opera iunilor conexe func ion rii acesteia. Sistemele computerizate se bazeaz  
pe programe dezvoltate pe baze statistice i pe modele create în colaborare cu produc torii de 
echipamente. 

În paralel cu automatizarea complet  a sistemelor esen iale (propulsie, guvernare, naviga ie, 
safety) se are în vedere i gestionarea numeroaselor sisteme considerate neesen iale, dar care asigur  
confortul la bordul navei. Astfel, sistemele de climatizare, sanitare i iluminat beneficiaz  de 
computere dedicate, care comunic  cu calculatorul central de bord pentru optimizarea func iilor 
necesare. S-au introdus norme pentru reducerea consumurilor specifice (iluminat LED, recuperatoare 
de c ldur , reducerea coeficientului de frecare a corpului prin aplicarea unor vopsele speciale i 
introducerea unor apendici - stabilizatoare de ruliu, aripi portante – ac iona i de c tre sistemul de 
control al navei). 

 
Progresul tehnologic fulminant i cerin ele de mediu au condus la emiterea de noi reglement ri 

care s  guverneze proiectarea i construc ia acestor noi tipuri de nave. IACS a emis noi reguli care se 
aplic  proiect rii, construc iei, punerii în func iune i între inerii sistemelor bazate pe computer, în 
cazul în care acestea depind de software pentru îndeplinirea corespunz toare a func iilor lor. Cerin ele 
se concentreaz  pe func ionalitatea software-ului i pe hardware-ul care suport  software-ul. Aceste 
cerin e se aplic  utiliz rii sistemelor automate bazate pe computer, care asigur  control, alarm , 
monitorizare, siguran  sau func ii de comunicare intern , care sunt supuse cerin elor de clasificare. 

 
Deja, putem exemplifica cu proiecte în curs de construc ie: 
a) Yara Birkeland – foto mai jos- este prima nav , tip container, complet electric  i autonom  

din lume, cu emisii zero (construit  la VARD Br ila).  
 

 
 

b) NYK Super Eco Ship 2030 - concept, o nav  eficient  din punct de vedere energetic, estimat  s  
emit  cu aproape 70% mai pu ine emisii de CO2 decât navele actuale. Designul a fost creat de MTI, o 
subsidiar  de inut  în totalitate de NYK, îns rcinat  cu utilizarea progreselor tehnologice, împreun  cu 
Garroni Progetti s.r.l, un designer italian de nave i Elomatic Marine, un consultant finlandez în 
domeniul tehnologiei marine. 
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Recent s-au introdus i facilit i pentru monitorizarea utiliz rii eficiente a energiei la bordul navei, 
formarea i urm rirea unui registru de activit i monitorizate permanent i facilit i pentru 
mentenan . În acest sens, este important de subliniat c  exist  redundan a asigurat  de sistem de tip 
„cloud” sau „on-shore server”. 
Având în vedere complexitatea acestor sisteme de automatizare, s-a impus o aten ie sporit  privind 
securitatea cibernetic , atât a sistemelor computerizate, cât i a comunica iilor între acestea i cu 
mediile de stocare de la bord i rm, în vederea asigur rii unei func ion ri sigure. 

O nou  etap  în dezvoltarea industriei constructoare de nave, va fi axat , în 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 i siteme de automatizare navale), efort ce va necesita resurse de 
inteligen  uman  deosebite pentru rezolvarea complexit ii problemelor ce le previzioneaz  viitorul. 
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CCN 103 – 08 decembrie 2023 

NAVE COMERCIALE - PROIECTE ICEPRONAV  
1960-2002 

Dr. ing. Roman Pîrvulescu 

Dr. ing. Roman Pîrvulescu Dr. ing. Dumitru Lupa cu 

ICEPRONAV a fost singura institu ie de proiectare/cercetare din ar  înainte de 1990, care 
asigura proiectele de construc ie a navelor realizate în antierele navale din România, motiv pentru 
care am considerat c  trebuie exemplificat meritul deosebit al acestei institutii i a speciali tilor care 
au lucrat aici.  

Activitatea de proiectare a Institutului de Cercet ri i Proiect ri pentru Construc ii Navale, 
ICEPRONAV Gala i, înfiin at în anul 1966, este continuatorul serviciilor de proiectare a primului 
institut de proiect ri navale, IPRONAV (1951-1957), i a Sectorului de proiect ri din antierul naval 
Gala i (1957-1966). 

Lucrarea î i propune s  prezinte, sintetic, proiectele de nave realizate în ICEPRONAV pentru 
antierele navale române ti, în perioada 1960- 2002. 

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

Proiectarea i cercetarea se desf ura începând cu dezvoltarea temei de proiectare solicitat  de 
beneficiarul navei / construc iei, continuând cu documenta ia proiectului tehnic (documenta ia de 
clasificare) , proiectul de execu ie ( documenta ia de execu ie) pentru antierul naval constructor i 
uzinele mecanice navale, cât i urm rirea construc iei prototipului în antier, pân  la livrare.  

Aceast  activitate era coordonat , tehnic i organizatoric, de efii de proiect, organiza i în 
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Consiliul Tehnico- Economic (CTE), subordonat directorului institutului. Lucr rile sunt executate de 
proiectan ii nominaliza i de efii de proiect din atelierele de specialitate i anume:  

 atelierul Studii i Oferte (SO);  
 atelierul Proiect General (PG);  
 atelierul Construc ii Corp (CC);  
 atelierul Izola ii i Amenaj ri (IA); 
 atelierul Instala ii Corp i Accesorii (ICA); 
 atelierul Ma ini i Instala ii de Propulsie (M1); 
 atelierul Mecanisme de punte si Mecanisme (M2); 
 atelierul Electric-Radio (ER).  

 
Pe parcursul etapelor de execu ie a documenta iei tehnice aceasta era supus  aviz rilor 

societ ilor de clasificare cum ar fi:  RNR, BV, GL, LR, ABS, DNV, NKK, RRUS etc. 
Func ia de efi de proiecte au îndeplinit-o inginerii: Stanciu Constantin; Clo c  Corneliu, 

Balae  Traian, Ghi  Ionel, Leh ceanu Gheorghe, Negrea Ilie, Manea Grigore, Ionescu Ionel, Rebega 
Ion, Alexandru Constantin, Alexiu Jean, Chitil  George, C r ian Aurel, Dr gan Nicolae, Papadopol 
Victor, Vasile Panfile. 
 Au mai îndeplinit func ia de coordonatori de proiecte:  ing. Ivanov Ovidiu, ing. Hatos Ion, ing. 
Florea Pavel i ing. Iordan Mircea, care au desf urat aceast  activitate în paralel cu atribu iile ce le-
au avut în cadrul institutului. 
 Încercând s  grup m pe tipuri de nave comerciale proiectate de institut i construite de 
antierele navale române ti, acestea ar fi: 

 
 cargouri de m rfuri generale sau specializate, cu capacit i de transport între 1.500-

18.000 tdw; 
 vrachiere, cu capacit i între 5.000-165.000 tdw; 
 tancuri petroliere sau specializate pentru înc rc turi lichide, cu capacit i de transport 

între 5.000-150.000 tdw; 
 nave fluviale propulsate i nepropulsate (remorchere, împing toare, barje, nave de 

pasageri, lepuri, motonave, etc.); 
 nave tehnice diverse (dr gi, macarale plutitoare, docuri plutitoare, alande, gabare, 

ateliere plutitoare, toate tipurile de remorchere maritime de port i rad , remorchere 
maritime multifunc ionale, pilotine maritime, graifere plutitoare, etc.); 

 nave i instala ii plutitoare pentru activitatea de prospectare i exploatare a resurselor 
naturale maritime (platforme de foraj marin, nave de aprovizionare, nave de stimulare 
i alimentare a sondelor marine, nave de stins incendiu, platforme centrale de 

produc ie /module, sistem de ancorare i transfer i ei în exploatare marin , etc.); 
 nave militare maritime i fluviale. 
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1) Cargouri de m rfuri generale sau specializate
Cargou m rfuri generale 4.500 tdw - proiecte 262/382/DKRN 382  
sef proiect ing. M. Anghel 

GALA I (1960); BR ILA (1961), 
SUCEAVA (1961), CLUJ (1962), 

CRAIOVA (1962), VICTORIA (1962), 
TIMI OARA (1962), BRA OV (1963), 

ORADEA (1963), BAC U (1964), DEVA 
(1964), BAIA MARE (1965) , SIBIU 

(1965), TÎRGOVI TE (1966), TÎRGU 
MURE  (1966), IA I (1967), VASLUI 

(1968) 

L max= 98,50m; L pp= 90,90m; B=13,90m; D=8,13m; d=6,58m;DWT=4400/3150;Vs= 12,5 Nd 
M.P:1x Sulzer 5TAD56 PB =2500 HP/ 155 rpm.  
În anul 1960 a fost livrat  prima nav  comercial  maritim   – cargoul de 3250/4500 tdw, proiect 262, 
de c tre antierul naval Gala i, proiectat  în România. Proiectul tehnic al navei a fost elaborat de 
IPRONAV - Institutul de Proiect ri Navale - Bucure ti, proiectul de execu ie a fost rezultatul 
colabor rii dintre speciali tii IPRONAV i sectorul de proiectare al antierului Gala i. Prototipul 
acestei serii de cargouri, botezat  “Gala i”, a fost urmat de nava  “Br ila” i de navele mai sus 
nominalizate. 
Nava “GALA I”, comanda nr. 470, a fost livrat  la 30 noiembrie 1960. Pân  în 1971 s-au livrat 30 de 
nave ,18 unit i pentru NAVROM i 12 unit i pentru export (China i Grecia). 

Cargou cherestea 3.600 tdw - proiect 384  

CARANSEBE  (1964) , SIGHI OARA (1964), PETRILA (1964) 

Navele au fost construite la SN Gala i i SN Drobeta Turnu- Severin în perioada 1965-1973.     S-au 
executat un num r de 18 nave, 15 export (URSS), 3 NAVROM. 
Nava este destinat  transportului de m rfuri generale i cherestea, în magazii i 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 licen ;  PB =1200 HP/520 rpm 
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Cargou cherestea 1.920 tdw - proiect 403 

DROBETA 1850 (1972), MEDIA  (1972) foto, BEGA (1973), TIMI  (1973) 

Construite la SNC in perioada 1970-1974 un num r de 16 nave, 12 export (URSS), 4 NAVROM 
1 M.P.: ZGODA 6TAD48 licen a Sulzer;  PB =2250 HP/230 rpm 

Cargou m rfuri generale 8.750 tdw - proiecte 386 M386, G386, B386, BG386 sef de 
proiect ing. Ionel Ghi  

DOLJ (1972) – foto stânga; BIHOR (1973), GORJ (1973), C LIM NE TI (1974), 
ODORHEI (1973), R D U I (1974), SATU MARE (1974), TELEORMAN (1974), 

BU TENI (1975), C CIULATA (1975), F G RA  (1976), F UREI (1976), FIENI (1976), 
FILIA I (1976), SIMERIA (1976), DEJ (1977), F GET (1977), FELDIOARA (1977), 

FLORE TI (1977), FR SINET (1977), FRUNZ NE TI (1977), FELEAC (1978), FELIX 
(1977), FIERBIN I (1977), FILIOARA (1978), FIRIZA (1977), FOI OR (1978), ORAVI A 

(1978), RUPEA (1978), FILARET (1979), FRASIN (1979), HA EG (1979), HÎR OVA 
(1980), HU I (1980), HOREZU (1981), HUMULE TI (1982), HAGIENI (1982), 

MEHEDIN I (1983), ILFOV (1983), LUGOJ (1984), COSTINE TI (1985),C LUG RENI 
(1985) -foto dreapta, OL NE TI (1985), PL T RE TI (1986), MOLDOVI A(1986), 

MIRCE TI(1987) 

Construite: SN Gala i i SN Br ila. S-au livrat 48 de nave, în 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 5RD68; PB =6100 HP/ 150 rpm. 

Nava este destinat  transportului de m rfuri generale, m rfuri în vrac (cu excep ia 
minereurilor), cherestea în magazii i pe punte, containere. Nava are dou  pun i, patru magazii, teug  
i suprastructura la pupa. 

Nava are o zon  de naviga ie nelimitat . Rezervele de combustibil, ulei, ap , hran , asigur  
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navei o autonomie de 12,000 mile marine. 
Capacitatea magaziilor:    Pentru m rfuri în vrac  11,837 mc 

Pentru m rfuri generale 11,094 mc 
 

Proiect G 386, Cargou m rfuri generale, 8.700 tdw, cu instala ie de ridicare cu bigi. 
Proiect BG 386, Cargou m rfuri generale, 8.700 tdw, pentru Bulgaria adaptare beneficiar i clas . 
Proiect M 386 Cargou m rfuri generale, 8.700 tdw, cu motor semirapid si elice cu pas reglabil 
 
 
Cargou m rfuri generale 8.850 tdw - proiecte TL386, SD386 –  
sef de proiect ing. Ionel Ghi  
 

 
FILIPE TI (1979) – foto stânga; FÎNTÎNELE (1979), FUNDENI (1979), F LCIU (1980), 

FUNDULEA (1980), GOVORA (1980) – foto dreapta, GORGOVA (1980), GRIVI A (1980), 
GIURGIU (1981), GR DI TEA (1981), GRUIA (1981), GIURGENI (1982), GORUN (1982), 
GOSTINIU (1982), NICORE TI(1985), MOINE TI (1985), FLORE TI (1987), MIZIL (1988), 
RÂMNICU S RAT (1989), MIERCUREA CIUC (1989), CARA  SEVERIN (1989), RÂ NOV 

(1990), CÂMPIA TURZII (1990), REGHIN (1990), BÂRNOVA (1990), G IE TI (1990) 
Construite: SN Gala i, SN Br ila i SN Tulcea. S-au livrat 26  nave, în 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 RE I A MAN 6L52/55A; PB =6000 HP/450 rpm. 
 
Proiect TL 386. Cargou m rfuri generale 8.700 tdw, cu motor lent romanesc, MAN-Re i a, proiect 
pus de acord cu noile reguli de clasificare 
Peroict SD 386 Cargou m rfuri generale 8.700 tdw, cu o singur  punte, cu magazii pentru m rfuri 
agabaritice. 
 
Cargou m rfuri generale 2.150 tdw - proiect 740.  
Construite la SN Tr. Severin i SN Olteni a, în perioada 1970-1977, un num r de 22 nave, export 
URSS 
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Cargou m rfuri generale 2.400 tdw - proiect R740 

TULCEA (1977), TURDA 
(1977), TECUCI (1978) foto, 
TEIU  (1978), TISMANA 
(1978), TU NAD (1978), TITU 
(1979), TOPLI A (1979), 
TOHANI (1980) TARC U 
(1981), TAZL U (1982)  

Construite SN Drobeta TR. Severin. S-au livrat 10 nave, în perioada 1977-1982. 
Nava este destinat  s  transporte m rfuri uscate, în 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 multifunc ional 15.000 tdw  - proiecte 930/M930  

OITUZ (1979) foto; 
M R TI (1980) 
M R E TI (1980) 

L max= 145,10m; L pp= 
132,60m; B=21,00m; 
D=13,20m; 
d=9,20m;DWT=15000tdw;Vs
= 15,0 Nd 
MP: ICM RE I A MAN 
8L52/55A; PB =8000 
HP/450 rpm 

Construite la SN Gala . S-au livrat 3 nave, în 1979-1980.  
Nava este destinat  transportului de m rfuri generale, m rfuri în vrac, cherestea i containere. 
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Cargou m rfuri generale 4.700 tdw - proiect 1250  
 

Nava este destinat  s  transporte m rfuri uscate, generale 
sau în vrac (exceptând minereurile grele), echipamente, 
utilaj industrial, cherestea i containere în magazii i pe 
punte (pe capace).  
Construite la SN Br ila, s-au livrat 24 de nave in perioada 
1976- 1985 

SOVATA(1976), 
SADU(1976), 
TOPOLOVENI 
(1976),SADOVA (1977), 
SEGARCEA (1977), 
SNAGOV (1977), SOVEJA 
(1977), SEBE  (1978), 
SUCEVI A (1978), 
SALONTA (1979), 
SASCUT (1979), SL NIC 
(1979), SOLCA (1979), 
S B RENI (1980), 
SC IENI (1980), 
SMÎRDAN(1980),SULINA 
(1980), COVASNA (1981), 
SUCIDAVA (1981) foto, 

TEF NE TI (1983), 
Z RNE TI (1983), 
DR G NE TI (1984), 
ZIMNICEA (1984), 
TELEGA (1985) 

L max=107,0m; L pp= 94,04m; B=14,80m; D=8,5m; d=7,06/5,63; 
DWT~4500 tdw; Vs= 13,7 Nd MP: Briansk 5DKRN50 PB =3000HP/ 170 rpm 

 
 
Cargou m rfuri generale 4.800 tdw - proiect 1250BR  
 

BRAD (1971) foto; TÎRGU JIU (1972), 
SLOBOZIA (1972), RÎMNICU VÎLCEA 
(1973), CODLEA (1974), AZUGA (1974), 
SLATINA (1974), C L RA I (1974), 
GHEORGHIENI (1975), PLOPENI (1975), 
S CELE (1975), TÎRN VENI (1975), 
DUMBR VENI (1976), F LTICENI 
(1976), S VINE TI (1976), S LI TE 
(1978), S VENI (1978), SOUSA 1979) 

Nava este destinat  s  transporte m rfuri uscate, generale, în vrac (exceptând minereurile grele), 
echipamente, utilaj industrial, cherestea i containere în magazii i pe punte . 
L max= 106,00m; L pp= 93,50m; B=14,80m; D=8,50m; d=7,06; DWT=4737/3135;Vs= 14 Nd 
M.P: 1x Jugoturbina Sulzer 6RD44;  
PB =3000 HP/ 215 rpm 
Construite la SN Br ila. S-au livrat 18 de nave, în perioada 1971-1979. 
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Cargou de linie 15.000 tdw - proiect 1049 – ef de proiect ing. Ionel Ghi  

Nava este un cargou de linie de tip semi-container, 
destinat  transportului de m rfuri generale, m rfuri în 

vrac, utilaj, echipamente, cherestea i containere în 
magazii i pe capacele gurilor de magazii. 

ROVINE(1982); COZIA(1982) 
foto, R ZBOIENI(1982), 
MIR SL U(1983), VALEA 
ALB  (1983), 
VORONE (1983), 
CALAFAT(1984), 
LERE TI(1985), 
POSADA (1985), 
ROMAN(1986), 
GROZ VE TI(1986) 
AVRAME TI(1986), 
ALEXANDRIA(1987), 
ARAD(1987), AIUD(1987), 
VULCANA-B I(1988), 
AMARA(1988), AVRIG(1988), 
ADJUD(1989), ALBE TI(1989), 
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 RE I A MAN 2*6L52/55A;  PB =2*6000 HP/430 
rpm 
Construite la SN Gala i. S-au livrat 23 nave, în perioada 1982-1993 

2) Vrachiere

Mineralier 12.500 tdw - proiect 354 – ef de proiect ing. Corneliu Clo c  

Nava este destinat  transportului de m rfuri în vrac,  
minereu de fier, c rbuni, grâne. 

PETRO ANI (1968); ANINA (1969), 
CUGIR (1970), ROVINARI (1971), 
URICANI (1971) foto VULCAN (1971); 
MUSCEL (1974); CÎMPULUNG (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 6RD68;  
PB =7200 HP/ 135 rpm 

Construite la SN Gala i. S-au livrat 9 nave, în perioada 1968-1976. 
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Vrachier 18.000 tdw - proiecte 730 / R730 – sef de proiect ing. Corneliu Clo c  
 

 
Nava este destinat  transportului de m rfuri în vrac precum: 
minereu de fier, c rbuni, grâne. 

PIONIERUL (1977); TÎRGU 
FRUMOS (1977), TÎRGU OCNA 
(1977), TÎRGU BUJOR (1977), 
TÎRGU NEAM  (1978) – foto, 
TÎRGU L PU  (1978), TÎRGU 
SECUIESC (1978), TÎRGU TROTU  
(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 
6RD68;  
PB =7200 HP/ 135 rpm 

Construite la SN Gala i. S-au livrat 18 nave, în perioada 1973-1979, 10 export (INDIA), 8 pt. 
NAVROM. 
 
 
Vrachier 55.000 tdw- proiecte 850 M850 MK850 –  ef de proiect ing. Ilie Negrea 
 

 
 
Nava este destinat  pentru transportul m rfurilor în vrac: minereu 
de fier, fosfa i, c rbune, grâne.  
 
Construite la SN Constan a, SN Gala i, SN Mangalia. S-au livrat 
20 nave (1975-1985). 

TOMIS (1975); BÎRLAD 
(1976), BICAZ (1976), 
BOC A (1976), BORSEC 
(1977), BOTO ANI 
(1977), BEIU  (1978), 
BUZIA  (1978), 
CALLATIS (1978), 
BREAZA (1979), BLAJ 
(1978),BAL  (1982), 
BUHU I (1982), 
B ILE TI (1983), 
BR TULE TI (1983), 
BOR A (1984),BALOTA 
(1985) foto, 
B CE TI(1985). 
 

 
L max= 220,00m; L pp= 205,50m; B=32,24m; D=17,0m; d=12,4m;DWT=18295;Vs= 16 Nd 
M.P.: Cegielski Poznan/3 Maj Rijeka/Shi Japonia Sulzer 6RND90; PB =17400 HP/ 122 rpm. 
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Vrachier 65.000 tdw - proiecte L850 LM850 – ef de proiect ing. Ilie Negrea 

Construite la SN Constan a i SN Mangalia. 
S-au livrat 14 nave, în perioada 1981-1991. 

BR NE TI (1981); BUJORENI (1981), 
BOBÂLNA (1982), BORZE TI (1982), 
B R GANUL (1982), BISTRE  (1983), 
BAIA DE FIER (1984) ; BAIA DE ARIE  
(1984), B CE TI (1985) foto, BASARABI 
(1985),BARAOLT(1985), B NI OR (1987), 
BAIA SPRIE (1989), BARBO I (1991) 
L max= 253,90m; L pp= 239,50m; 
B=32,20m; D=17,00m; d=12,35m; 
DWT=64900;Vs= 14,8 Nd M.P.: RE I A 
MAN K65Z90/160; Cegielski Poznan Sulzer 
6RND90 PB =17400 HP/122 rpm. 

Vrachier 165.000 tdw - proiecte 1458, 1458 LRS –  
ef de proiect ing. Victor Papadopol 

COM NE TI(1989); C RBUNE TI (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 RE I A K 10 SZ 70/150 Cle;  
PB =19000 HP/ 114 rpm. 

Construite la SN Constan a. S-au livrat 7 nave. Nava transport  m rfuri în vrac: c rbuni, 
minereu de fier, cocs, fosfa i, grâne. 

3) Tancuri petroliere i tancuri specializate pentru înc rc turi lichide

Tanc transport ulei vegetal i melas , 4400 tdw - proiect 1203 CS –  
ef de proiect ing. Ilie Negrea 

Nava este destinat  pentru transportul i eiului sau produselor rafinate din i ei, uleiuri vegetale i 
minerale, seuri i melas .  
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, MELAS .  
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Petrolier 39.000 tdw - proiect 1440 – ef de proiect ing. Gheorghe Leh ceanu 
 

Petrolierul de 39000 tdw 
“BU TENARI” proiect 1440 
ICEPRONAV – livrat  în August 
1986 
BUC ANI, BRAZI, CÂMPINA, 
N VODARI, ARGE , RUBIN, 
CRISTAL  
i 1440 DHB: DUKE, BARON, 

GLASGOW, GREENOCK 
 

 
S-au construit 12 tancuri, din care 7 nave în perioada 1986-1996 pentru PETROMAR/PETROMIN, 
iar cele 5 nave r mase pe stoc s-au livrat în anii 1995-2002 la export (Grecia/Marea Britanie). 
Nava este destinat  transportului de diverse categorii de m rfuri (produse finite, i ei, motorin ) având 
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 Gala i. 
 
 
 
Petrolier 85.000 TDW - proiect 1400 – ef de proiect ing Ilie Negrea 
 

 
 
Nava pt. transporat petrol brut  
Construite la SN Constan a. S-au livrat 3 nave 

PLOIE TI (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 
1M.P.: ICM RE I A MAN tip K 
8 SZ 70/150 Cle ; 
PB = 15200 CP /114 rpm. 
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Petrolier 150.000 tdw - proiecte 950/M950/MN950/MR950  
ef de proiect ing Ilie Negrea 

INDEPENDEN A (1977); UNIREA 
(1979); LIBERTATEA (1981)- foto; 
BIRUIN A (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 
1M.P.: MAN-KAWASAKI K 9 SZ 
90/160;  
PB =28800 CP/ 122 rpm 

În perioada 1978-1991, în antierul Naval Constan a 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 fabrica ie 
româneasc , tip ICM Re i a / MAN K10, 28800 CP/122 RPM.  
Nava este destinat  s  transporte trei calit i de petrol brut.  
Nava a fost construit  în conformitate cu regulile LRS pentru clasa  100 AI OIL TANKER cât  i  în  
conformitate  cu regulile RNR pentru a ob ine clasa corespunz toare „PETROLIER”. 

Tanc chimic / petrolier 37.000 tdw - proiect 4648 – ef de proiect ing Victor Papadopol 

Nava este destinat  s  transporte diferite calit i 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, în perioada 
2004- 2013 

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, 
PB=9480 kW /127 rpm. 
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Tanc petrolier aprovizionare, 10.000 tdw - proiect 1182   
ef 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 RE I A, 
K6 SZ 52/105 Cle, 
PB=6150 CP / 157 rpm. 

Nava este destinat  pentru transportul, simultan, a dou  sorturi de combustibil (motorin  i 
combustibil greu), patru sorturi lubrifian i, ap  potabil , piese de schimb i alimente pentru 
aprovizionarea navelor de pescuit. 

4) Nave specializate

Ro-Ro 4.000 tdw - 781, R781 – ef de proiect ing. Gheorghe Leh ceanu  

Nava este de tip Ro-Ro destinat  s  transporte 
trailere, containere, trailere frigorifice, containere 
frigorifice, autoturisme i m rfuri paletizate 

PA CANI (1982)–foto; P ULI  
(1983), P LTINI  (1984), PERI  
(1985) de 4100 TDW; BAZIA  1, 
BAZIA  2 BAZIA  3, BAZIA  4 
BAZIA  5, BAZIA  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 RE I A MAN 
2*6L52/55A;  
PB =2*6000 CP/430 rpm 

Construite la SN Gala i. S-au livrat 10 nave în perioada 1982-1985. 
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Nav  portcontainer 430 TEU/ 8.000 TDW - proiect 1280   
ef de proiect dr. ing. Jean Alexiu  

 

 
Nava este de transport m rfuri uscate în containere cu structur  celular  pentru stocajul 

containerelor în 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 licen  MAN RE I A; MCR – 6150 CP; tura ie 157 rpm. 
Vs= 15 noduri la 90% MCR= 5540 CP i 157 rpm. 

Nava este dimensionat , cu guri de magazii modulate, pentru a putea transporta containere cu 
lungimea de 20 i 40 picioare în diferite ipostaze de înc rcare.  
 
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 pp= 121,34m; 
B=17,70m; 
D=10,20m; d=7,50; DWT=7040; Vs= 
16,5 Nd 
M.P.: ICM RE I A MAN 6L52/55A;  
PB =6000 HP/ 520 rpm 

Construite la SN Gala i. S-au livrat 6 de nave, în perioada 1980-1983. 
 
Ferry-Boat 12.000 tdw - proiect 1562 – ef de proiect ing. Grigore Manea 
 

MANGALIA(1988)-foto,  
EFORIE (1991) 
 
L max= 184,90 m; L pp= 170,55m; B=26,00m; 
D=15,30m; d=7,25; DWT=12000 dwt; Vs= 
17,0 Nd 
2 M.P.: ICM RE I A MAN 6L52/55A;  
PB =8000 HP/ 430 rpm 

Nava este destinat  naviga iei în Marea Neagr  între porturile Constan a (România) i Samsun 
(Turcia). Nava este de tip Ro-Ro Ferry-Boat destinat transportului de vagoane de cale ferat , 
autocamioane, automobile,100 pasageri. 
Construite la SN Constan a. S-au livrat 2 nave, în perioada 1988-1991 
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CCN 56 – 7 aprilie 2017 

NAVE MILITARE PROIECTATE  
I CONSTRUITE ÎN ROMÂNIA 

A consemnat dr. ing. J S Popovici – coordonator CCN 

Dr. ing. Jean-Sever Popovici, ing. Vasile Panfile Ing. Nicolae Orac 

Terminologia uzitat  pe plan interna ional define te arsenalul marinei, ca fiind o structur  
economic  ce apar ine guvernului, în care se afl  un port maritim cu amenaj rile i spa iile necesare 
pentru construirea, repararea i între inerea navelor militare, unde se înarmeaz , se dezarmeaz  i se 
dezafecteaz  navele militare i se execut  mentenan a tehnicii i muni iilor cu specific de marin . 

Pân  în 1990, lucr rile de anvergur  pentru flota de nave militare (andoc ri, repara ii medii, 
repara ii capitale) se executau la SN (Militar) Mangalia (cu rol de Arsenal al Marinei) sau la antiere 
navale civile din structura Centralei Industriale Navale (aceast  structur  avea în organizare un birou 
de coordonare lucr ri speciale –militare-, iar antierele navale civile aveau în structur  câte un birou 
de reprezentan i militari afla i în subordinea Departamentului Înzestr rii Armatei).   Proiectarea 
navelor militare noi, s-a realizat, în principal, la ICEPRONAV Galati dotat atunci cu facilita i de 
proiectare i cercetare hidrodinamic  moderne.  A fost o perioad  de cca 21 de ani (1968-1989) în care 
dezvoltarea flotei defensive a Marinei Militare Române a fost deosebit de dinamic  i productiv .  Din 
p cate, în ultimii 33 de ani, aceast  structur  de tip arsenal nu mai exist , i s-a constatat un regres 
continuu al activit ii de sus inere i construc ie nave militare, care, în momentul de fa , a contextului 
conflictual din Ucraina, situeaz  for a noastr  navala defensiv  într-o pozi ie delicat  – nave vechi, 
învechite moral, lipsa unor programe de construc ii noi etc. 

Pentru a ilustra contribu ia industriei navale civile la dotarea i dezvoltarea flotei militare 
defensive, la colocviul CCN 56 din 7 aprilie 2017 au fost prezentate dou  lucr ri despre navele 
militare apar inând For elor Navale Române, proiectate i construite, reparate sau modernizate în ar  
în perioada susmen ionat .  

În prima parte, dl ing. Nicolae Orac a vorbit despre „ antierul Naval Constan a, istorie, 
tradi ie i experien  în repararea navelor militare”. 

În partea a doua, dl ing. Vasile Panfile, fost ef de proiect nave militare la ICEPRONAV 
Gala i, a abordat tema “Nave militare proiectate i construite în România”. 
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ANTIERUL NAVAL CONSTAN A, ISTORIE, TRADI IE 
I EXPERIEN  ÎN REPARAREA NAVELOR MILITARE. 

 
 

Ing. Nicolae ORAC 
 

 
I /  Dezvoltarea capacit ilor de repara ii nave la Constan a. 

 
De la înfiin are (nucleu - atelierul naval din 1892) i pân  azi, antierul Naval Constan a a avut 

ca profil de produc ie, permanent, repara ia de nave de toate tipurile. La începutul Sec, XX, 
capacit ile de produc ie i dot rile specifice antierelor navale s-au limitat la Atelierele portului, 
dezvoltate în anii 1899-1909 de Anghel Saligny i cala de 1.000 tone (cu 2 s nii) construit  de acesta, 
în anul 1908, pe amplasamentul de azi al antierului Naval Constan a. Dar fluxul tehnologic de 
repara ii pentru navele de pân  la 1.000 de tone (capacitatea calei) era greoi i costisitor, cauzat de 
distan a mare de cca.1,8 Km. dintre ateliere i cal . La navele mai mari de 1.000 de tone, nu se  
angajau lucr ri ce condi ionau andocarea. Volumul de lucr ri a fost în continu  cre tere i, în 
perioadele de vârf, atelierele de repara ii au avut angaja i cca. 800 muncitori (cazangii, l c tu i, 
forjori, turn tori, strungari, mecanici, tâmplari, electricieni, vopsitori, sculeri etc.). Datorit  r zboiului, 
nu s-au putut demara proiectele prev zute pentru construc ia bazinelor de radub sau a instal rii unui 
doc plutitor de performan  în zona danelor 26-28-35, rezervate pentru amplasarea antierului naval. 
Dup  anul 1924, atelierele de repara ii navale erau înc rcate cu lucr ri la 17 nave ale S.M.R., 31 nave 
de servitute ale portului, 18 nave militare ale Marinei Regale, nave str ine i instala iile Sta iei 
de petrol. În acea perioad , ara a cheltuit sume importante de valut  pentru andocarea i repararea 
navelor în str inatate (Istambul, Neapole, Pireu, Alexandria etc.). Puternice motive de strategie 
militar  impuneau urgentarea dot rii portului Constan a cu un doc plutitor necesar 
interven iilor operative la nave.  La data de 15 Aug. 1932 delega ia Regiei Autonome a Porturilor i 
C ilor de Comunica ie pe Ap , PCA i delega ia Marinei Regale de R zboi, întrunite într-o Comisie 
mixt  de analiz , au hot rât: dotarea urgent  a rii cu instala ii de andocare a navelor de peste 
3.000 t i mutarea atelierelor vechi în hale moderne ce se vor construi la noul antier Naval 
Constan a. În anul 1936, lâng  Cala de 1000 tone a început construc ia halelor industriale moderne la 
noul S.N. Constan a, iar în anul 1938 a fost pus în func iune docul plutitor de 8.000 tone importat 
din Germania. Sunt cunoscute interven iile Comandamentului Marinei Regale pentru urgentarea 
construc iei noului antier naval care urma s  asigure repara ii i interven ii rapide la navele de r zboi. 
În pragul celui de Al Doilea R zboi Mondial, începând cu luna Oct.1940, Administra ia Comercial  
PCA, de care apar inea S.N.Constan a, a fost trecut  în subordinea Subsecretariatului de Stat al 
Marinei de R zboi unde func iona Direc ia Construc ii Navale. Trebuie men ionat faptul c  
lucr torii aveau atunci o experien  de 50 de ani, dobândit  în repararea navelor de diverse tipuri, 
construite la antierele navale din Europa (Italia, Anglia, Danemarca, Fran a, Grecia, Norvegia etc.), 
dar i de pe alte continente, solicitarea de repara ii fiind f cut  de nave apar inând pavilioanelor: 
german, egiptean, panamez, englez, grecesc, maltez, bulgar, norvegian etc. În perioada 1936-1943, la 
S.N. Constan a, toate navele de lupt  ale Marinei Regale Române i-au f cut între inerea, repara iile, 
modific rile i complet rile cu echipamente noi de lupt . Prin „Înaltul Decret Regal” nr. 611/3 
martie 1940, pentru înzestrarea Marinei s-a deschis un credit de 137.505.668 lei. Comenzile c tre 
S.N. Constan a, pentru interven ii urgente, repara ii curente i capitale (clasare) la navele Marinei 
Regale, s-au dat, ini ial, de c tre Comandamentul Litoralului Maritim, iar începând cu anul 1940 de 
c tre Comandamentul Diviziei de Mare, la ordinul Ministerului Aerului i Marinei, prin 
Subsecretariatul de Stat al Marinei de R zboi, Direc iunea Construc iilor Navale. În perioada1938-
1940 au fost andocate i reparate 17 nave militare. Dup  începerea r zboiului, s-a lucrat în regim de 
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urgen , S.N.Constan a fiind pus la dispozi ia Marinei Regale. Halele industriale, docul plutitor de 
8.000 tone i Cala de 1.000 tone erau aglomerate cu lucr ri, iar num rul muncitorilor dep ea cifra de 
2.500, cu cca. 500 muncitori deta a i de la antierele din Gala i i Turnu.Severin.  

II / Navele de r zboi ale Marinei Regale Române i repararea acestora 
la S.N.Constan a în perioada celui de Al Doilea R zboi Mondial. 

 1/ Distrug toarele: „M r ti”, „M r e ti”, „Regele Ferdinand” i „Regina Maria”. 

În anul 1913, Guvernul României din timpul domniei Regelui Carol I, comandase la antierele 
navale Pattison, din Napoli, construirea a 4 distrug toare, care, la acea vreme, erau cele mai rapide i 
performante nave de r zboi. Le stabilise i numele: „Vifor”, „Viscol”, „Vârtej” i „Vijelia”, dar în 
anul 1915, guvernul italian a re inut, pentru folosul s u în Primul R zboi Mondial, primele 2 
distrug toare, iar României i-au fost livrate numai celelalte dou . Cele dou  distrug toare au sosit 
în portul Constan a în anul 1920 i au fost botezate: „M r ti” i „M r e ti”. Datele 
caracteristice ale acestor nave de r zboi erau urm toarele: 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. i 
300 Mm./viteza=35 Nd., echipaj=139 oameni. Armamentul acestor distrug toare era format din: 3 
tunuri cal. 152 mm, înlocuite, în anul 1926, cu tunuri cal. 120 mm, 4 tunuri cal. 76 mm i 2 mitraliere 
cal. 13,2 mm. În anul 1939 au fost dotate cu tunuri antiaeriene germane cal. 76 mm i cal. 37 mm. 

Distrug torul „M r ti” Distrug torul „M r e ti” 

În perioada 1938-1942 , distrug toarele „M r ti” i „M r e ti” au fost andocate i reparate 
pe docul plutitor de 8.000 tone de câte 4 ori, fiecare. În afara perioadelor de andocare, la aceste 
distrug toare, S.N.Constan a a executat multiple i diverse repara ii la agregate i instala ii precum i 
unele modific ri i dot ri suplimentare f cute pentru preg tirea de r zboi. Din documente rezult  c  la 
distrug torul „M r ti”, s-au mai f cut 26 de interven ii, efectuându-se repara ii la c ld ri, turbine, 
mecanisme de punte, diesel - generatoare, revizia electromotoarelor, montarea a 59 m.l. de tubulatur  
etc. La distrug torul „M r e ti” au mai fost f cute 10 interven ii, iar în luna ianuarie 1942 a fost 
andocat, din nou, pentru  repara ia de clasare. În afar  de carenaj, s-au efectuat lucr ri la corp (sondare 
table i înlocuiri de table i nituri), modificarea provei pentru aparatul paravan, zincuri de corp, prize 
de fund, linii de axe (ajustarea axelor pe strung, turnarea compozi iei, prelucrarea i montarea 
cuzine ilor pe liniile de axe), verificarea elicelor i cârmei. S-a efectuat revizia c ld rilor i turbinelor 
de propulsie, inclusiv tubulatura de aburi i arm turi, repararea diesel - generatoarelor i motoarelor 
electrice. În perioada r zboiului, la ambele distrug toare, antierul a f cut i urm toarele repara ii, 
dot ri, moderniz ri i modific ri la tehnica de lupt : repararea lansatorului de bombe a.s. i montarea a 
2 tunuri arunc toare de bombe anti submarine, modificarea instala iei de mine, fixarea centurii 
antimagnetice, completarea instala iei de incendiu cu o pomp  i 3 guri de incendiu suplimentare pe 
punte, magazia de muni ii i torpile, repararea tunurilor antiaeriene cal. 37 mm., montat ine pentru 
lansarea minelor, execu ie tuburi pentru lansatoarele de torpile, montare ine la lansatorul de torpile, 
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repararea c ruciorului de lansat mine, etc. Trebuie amintit faptul c  aceste distrug toare au ap rat 
apele teritoriale române ti i au condus convoaele cu provizii între  Crimeea i Bosfor.  De asemenea, 
în luna iulie 1943, distrug torul „M r e ti” a scufundat submarinul sovietic M 31. La data de 12 
Oct.1944 , toate distrug toarele au fost luate de sovietici i returnate Marinei Militare Române în anul 
1951. Distrug toarele NMS „Regina Maria” i NMS „Regele Ferdinand” (foto de mai jos) , au 
fost construite în Italia, la antierul din Napoli i au intrat în Flota Marinei Regale Romane, la Divizia 
de Mare, în anul 1930.  Aceste nave  aveau urm toarele caracteristici: D=1800 t, L=102 m, B=9,6 m, 
H=5,50 m, in l imea total =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, arunc toare de grenade asm, 4 tunuri antiaeriene cu 4 tevi cal 20 mm, centrala de 
tragere, paravane de ap rare impotriva minelor etc. În perioada 1940-1943, distrug torul „Regele 
Ferdinand” a fost andocat de 5 ori pe docul plutitor de 8000 t. La prima andocare, timp de 50 de zile 
(25 XI 1940- 13 I 1941), i s-au f cut lucr ri de carenaj, repara ii la corp, zincuri de protec ie, prize de 
fund, linii de axe, elice i cârm . De asemenea s-au reparat c ld rile i turbinele cu abur pentru 
propulsie. La andoc rile ulterioare, din anul 1941 (20 mai, 24 iul. i 2 noiembrie), s-a montat  
instalatia de lanstorpile cu diametru D=533 mm, montarea unei pompe de incendiu i suplimentarea 
cu 3 guri de incendiu, modificarea lansatorului de bombe a.s. dup  planurile date de Misiunea Militar  
German , montarea centurii antimagnetice, repararea unei furci de paravan etc. În mai 1943 a fost 
andocat pentru repara ii generale. Distrug torul „Regina Maria” a fost reparat la S.N. Constan a, 
fiind ridicat pe docul plutitor de 8.000 tone la datele de (21-29) Oct. 1938, (17-28) Oct.1939, 15 
iun.1941 i 28 noiembr.1941. Pe lâng  lucr rile de carenaj, s-au f cut mici repara ii la corp, prize de 
fund, linii de axe, elice i cârm , s-a reparat c ldarea nr.4 i s-a f cut revizia turbinelor i motoarelor 
auxiliare.  
 

Distrug torul „Regele Ferdinand” Distrug torul „Regina Maria” 
 
 
 2/ Submarinele: „Delfinul”, „Rechinul” i ”Marsuinul”.  
 

În anul 1926 Guvernul României a comandat, pentru Marina Regal , constuirea submarinului 
„Delfinul” la antierele navale Quarnaro din Fiume, Italia. În luna August 1935 s-au f cut probele de 
recep ie în imersiune, la adâncimea de 82 m. La 9 Mai 1936 a fost predat Marinei Regale Române, 
care, la data de 15 Aug. 1936, l-a încadrat la Divizia de Mare. Submarinul „Delfinul” avea 
urm toarele date caracteristice: Deplasament=650 tone la suprafa a i 900 tone în imersiune, L=68,52 
m., B=6 m, pescaj=3,6 m, putere= 2x800 CP (2 motoare Diesel-Krupp i în imersiune motoare 
electrice), viteza=14 Nd. la suprafa  i 9 Nd în imersiune, autonomie=2.000 Mm, echipaj = 40 
oameni. Pentru lupt , era dotat cu un tun naval antiaerian cal. 102 mm i 6 tuburi lans-torpile cal. 533 
mm., dintre care 4 la prova i 2 la pupa. În cel de Al Doilea R zboi Mondial, în perioada 21 iunie 
1941-3 iulie 1942, submarinul „Delfinul” a efectuat 9 misiuni de lupt  în Marea Neagr .  A 
supravegheat i ap rat litoralul românesc impotriva atacurilor flotei de r zboi sovietice i a impiedecat 
transporturile navale 
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1929 - submarinul„Delfinul” 
in construc ie - Italia 

28 Februarie 1940: „Delfinul” 
lâng  doc la  SNC 

La prima andocare, din 1938, s-au f cut lucr rile de carenaj (ra chetare corp i protec ie cu 
vopsea anticorosiv  i antivegetativ ), control elice i cârme, sudarea nervurilor de înt rire la tuburile 
lanstorpile etc. La andoc rile din 1939 s-au f cut repara ii de clasare  a corpului i s-au inlocuit 3 table 
( 1 buc. 4200x2500x4 mm pentru balastul extern i 2 buc.3500x2300x3 mm pe culoarul pupa). s-au 
demontat cârmele orizontale, egalizat axele pe strung i turnat compozi ia la cuzine i. A fost verificat  
i cârma vertical , s-a confec ionat un catarg telescopic i s-au consolidat flan ele de la extremit ile 

tuburilor de lansare torpile pupa. La andocarea din febr.-mart. 1940 , la cererea cdt. C. Cost chescu i 
aprobat  de Ing.Sef Sever Popa, s-au executat lucr rile: ra chetarea carenei i balasturile interne i 
externe, înlocuirea a 400 nituri la balasturi, scoaterea axului portelice din babord i înlocuirea 
gaiacului, piturarea balasturilor cu miniu de plumb i a carenei cu 2 straturi de vopsea submarin  etc. 
Au urmat i alte repara ii i preg tiri pentru r zboi, rezolvate la urm toarele 2 andoc ri din 1940 i 2 
andoc ri în 1941. În anul 1942 la misiunea din Crimeea, „Delfinul” a scufundat nava sovietic  de 
transport militar „Urale ”, dar imediat, a fost atacat de flota i avia ia sovietic  fiind inta a sute de 
bombe i grenade. Lovit de multe schije, a rezistat, reu ind s  se „ascund ” în imersiune i s  evite 
barajele de mine, a g sit in final poarta de ie ire în larg, f r  victime. La S.N.Constan a a fost andocat 
pentru repara ii generale la corp, ma ini i instala ii. Dup  anul 1942 „Delfinul” nu a mai avut misiuni 
de lupt  în M.Neagr . Submarinele „Rechinul” i „Marsuinul” au fost construite în Germania i 
asamblate la S.N.Gala i, în anii 1941-1944. În timpul r zboiului, au venit în M. Neagr  6 
minisubmarine cu echipaje italiene (CB1....CB6 ), care aveau urm toarele caracteristici: 
Deplasament=36 tone, L=15 m, B=3 m, pescaj=2,1m, viteza=7,5 Nd i 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 . În anul 1951 au fost returnate, doar, 
„Delfinul ” i “Rechinul”. În anul 1960 “Delfinul” a fost casat pe cala de 1000 tone la S.N.Constan a. 
Not : am participat la t ierea corpului pe cal . 

3/ Nava baz  pentru submarine „Constan a”.   

A fost construit  la antierul naval Qurnaro, Trieste, Italia, i livrat  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. În perioada 1938-1944, nava a fost andocat  i reparat  la 
S.N.Constan a de 4 ori. La andocarea din 1938, în afar  de carenaj, s-au înlocuit nituri la corp, s-au 
demontat axele port elice i schimbat garniturile de la presetupe, control prize de fund i zincuri, 
verificarea instala iei de guvernare, cimentarea tancurilor de ap  potabil , etc. La andoc rile 
urm toare s-a f cut revizia motoarelor principale si auxiliare, s-a amenajat un careu cu paturi pentru 
mai tri i a fost modernizat  tehnica de lupt . La nav  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 înlocuite cu tunuri automate calibru 20 mm i 2 mitraliere antiaeriene cal. 13,2 mm. La data de 5 
Sept.1944, nava a fost confiscat  de sovietici i nu a mai fost returnat . 
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4 /Navele de tip torpilor: „N luca” „Zborul” „Zmeul” i „Dor de Mare”. 
 
Aceste nave de r zboi( foste austriece) au fost construite in perioada 1914-1919 . „N luca” avea 
D=267 tone, L=57 m, B=5,47 m, pescaj de andocare=1,541 m, viteza=24 Nd, iar ca armament de 
lupt , un tun cal. 66 mm. i un tun cal. 37 mm. Nava torpilor „N luca” a fost reparat , modernizat  i 
dotat  cu tehnic  de lupt  în perioada premerg toare i a r zboiului, fiind andocat  de 7 ori pe docul 
plutitor de 8.000 t. de la S.N.Constan a la datele:31 aug.1940, 17 febr.1941, 26 iul.1941, 23 oct.1941, 
15 dec. 1941, 27 dec.1941 i 10 iun.1943. La andocarea din iul.1941 s-au montat: un tun cal. 20 mm., 
arunc toarele de grenade antisubmarine i 2 tuburi lanstorpile cal. 450 mm.  
 

Torpilorul „N luca”, spaima submarinelor sovietice 
 
În  misiunile de ap rare a litoralului românesc, împreun  cu vedetele torpiloare „Viscolul” i 
„Viforul”, la 9 iul. 1941, a scufundat în zona Tuzla, 2 submarine sovietice. La bombardamentele din 
aug.1944 „N luca”a fost scufundat  în fa a calei de 1.000 t. 
„Zborul”, cu D=262 t, L=57 m, B=5,478 m, pescaj de andocare=1,541 m, a fost andocat  de 2 ori 
pentru repara ii la S.N.Constan a. La andocarea din 11 mart 1941 s-au executat lucr ri de carenaj, 
revizii la c ld ri i turbine, control la elice i cârm , s-a montat un tun cal. 20 mm i a fost modificat 
lansatorul de bombe a.s. La andocarea din data de 27 noiembrie 1941 s-au f cut repara ii la corp i 
punte in urma avariilor  provocate de bombardamentele inamice. 
„Zmeul”,a fost andocat de 2 ori pentru repara ii la S.N.Constan a, în 1940, pentru revizii i montarea 
unui tun cal. 20 mm, iar în 31 dec 1941  pentru repara ii la corp. 
„Dor de Mare”, a fost reparat la S.N.Constan a în anul 1940, pentru revizia instala iilor iar la datele 
de 8 mai 1941 si 15 iun. 1941 a fost andocat pentru carenaj, repara ii la punte i centura magnetic , 
repararea motoarelor principale, montarea tunului cal. 20 mm, 3 lansatoare de bombe a.s. i instala ia 
de aruncare grenade a.s. 
 
 5 /Vedetele torpiloare clasa„VOSPER”: „Viforul” „Viscolul” i „Vijelia”. 
 
Au fost construite, în anul 1940, în Anglia, i aveau urm toarele 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 evi, 2 tuburi lanstorpile cal. 533,1 mm. Pentru parcarea lor, în anul 1940 S.N.Constan a a 
executat o cal  cu 3 s nii, cu c rucioare pe ro i i instala ia de trac iune. În timpul r zboiului, pentru 
intre inere, repara ii i dot ri suplimentare, vedetele au fost andocate la urm toarele 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 înlocuit cauciucul de pe punte i s-au c l f tuit pun ile, s-a executat instala ia de inc lzire 
i s-au completat cu 2 motoare Ford U8. La andoc rile din 1942 i 1943 s-au reparat bordajele avariate 

de bombe.  
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6 /Canonierele: „Cdor.E.Stihi” „Cpt.C.Dumitrescu”  „Slt.I.Ghiculescu” i   „Lt.R.Lepri” 

Construite în Fran a, la Norient, i lansate la ap  în perioada 1916-1917, aceste nave, folosite ca 
escorte antisubmarine i dragoare, au fost achizi ionate de România în luna ian. 1920 i 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 i un arunc tor de bombe antisubmarine. 
„Comandor Eugen Stihi ”, era cea mai mare canoniera cu D=450 t. Pentru preg tirea de r zboi, a 
fost andocat  la S.N.Constan a, reparat  i dotat  cu tehnica de lupt , la datele:10 iul. 1940, 20 
ian.1941, 19 aug.1941 i 17 sept.1941.  

Canoniera „Comandor Eugen Stihi” 

La primele 2 andoc ri s-au f cut lucr ri de carenaj, centrarea liniilor de axe, verificarea elicelor 
i cârmei, montarea centurii antimagnetice etc. În r zboi, a participat în misiunile de minare i dragaj a 

litoralului românesc, la escortarea navelor de transport materiale i combustibil la cererea trupelor 
germane i la ac iunea „60.000” din perioada (14-24) apr.1944. La andoc rile din aug. i sept. 1941 s-
au f cut repara ii la corp în zonele avariate de explozii, s-au demontat i reparat elicele (îndreptat, 
polizat, echilibrat), s-au montat tunurile antiaeriene cal. 37 mm etc. La andoc rile din 1942 i 1943 s-
au reparat motoarele principale Bb i Tb, centura antimagnetic  i corpul, puntea i suprastructura in 
zonele avariate de bombe. La 20 aug.1944 a fost bombardat  în portul Constanta. La 5 sept.1945 a 
fost confiscat  de sovietici i înapoiat  la 12 Oct.1945. A fost reparat  la S.N.Constan a i a fost 
folosit  pân  in anul 2013 !!!, având alte destina ii. 

„SLt.I.Ghiculescu”, avea D=343 t, L=55,6 m,  B=6,90 m, pescaj=2,6 m. În perioada 1939-
1943, la S.N.Constanta, a f cut repara ii curente i, odat , repara ie capital  (1941), fiind andocat  de 
6 ori pe docul plutitor de 8.000 t i odat  pe cala de 1.000 t. La prima andocare, din 1939, pe lâng  
carenaj i defecta ii la opera vie, s-au verificat liniile de axe, s-au schimbat buc ele de gaiac i reparat 
echea cârmei. O repara ie cu ciclu lung i de mare volum (clasare), s-a început la andocarea din data 
de 26 aug.1939, continuat  din luna noiembrie 1939 pân  în iunie1940 pe cala de 1.000 t. când s-au 
schimbat un num r mare table la corp i punte. La andocarea din 28 febr.1941 s-a reparat etrava i 
motoarele principale, s-au montat tunurile cal. 37 mm. i cal. 20 mm i 4 lansatoare de bombe a.s. În 
anii 1942-1943 s-au reparat zonele avariate de r zboi. 

„Cpt.C.Dumitrescu”, avea D=374 t i, în perioada 1940-1944, a fost andocat  i reparat  la 
S.N.Constan a de 4 ori : (18-24) iul.1940, 21 iun.1941, 10 mai 1942 i 24 mai 1943. La primele 
andoc ri din 1940 i 1941, s-au executat lucr ri de carenaj, verificarea liniilor de axe, a elicelor i 
cârmei, montarea tunurilor antiaeriene cal. 20 i cal.37 mm, precum i 2 lansatoare de bombe a.s. La 
andocarea din 1942 s-a reparat etrava, s-au schimbat table la corp i punte, s-a reparat centura 
antimagnetic , motorul auxiliar, vinciul din pupa i motoarele principale. În 1943 i 1944 s-au 
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remediat avariile din r zboi. 
„Lt.Remus Lepri”,avea D=374 t i a fost andocat  pentru repara ii la S.N.Constan a în 

perioda (4-8) sept.1940 pentru carenaj, revizia liniilor de axe, elice i cârm , verificarea centurii 
antimagnetice i montarea lansatorului de bombe a.s. În timpul r zboiului au fost reparate operativ 
instala iile vitale i zonele avariate. 
 
 7/ Puitoarele de mine: „Amiral Murgescu” „Regele Carol I” „Dacia” „Aurora” „Durostor.” 
 

 
Puitorul de mine „Amiral Murgescu” 

 
„ Amiral Murgescu”, construit  la S.N. Gala i, 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), arunc toare de de grenade a.s. Nava a fost andocat  
în perioada (11-18) mart.1941 pentru carenaj i verificarea zincurilor de protec ie, iar la 8 nov.1941 
pentru repara ii la motoare i montarea a 2 tunuri cal. 20 mm.  La andocarea din 28 ian. 1942 s-au 
f cut repara ii la corp i punte, urmare avariilor produse de bombele inamice, s-a reparat centura 
antimagnetic , iar la instala ia de lansare mine s-au demontat inele vechi i s-au montat ine germane. 
Nava a executat barajele de mine pentru ap rarea litoralului între Midia i Tuzla, Caliacra i Burgas, 
Constan a-Insula erpilor, barajul Odessa etc. A doborât 12 avioane inamice. A fost confiscat  de 
sovietici i nu a mai fost returnat . 

„Regele Carol I”, nav  mixt  de pasageri (108 paturi) i marf  (1.026 m.c. în 3 magazii),  
construit  la antierele din Glasgow, Anglia, i achizi ionat  de SMR în anul 1898, avea o capacitate 
2369 TRB, putere 6.500 CP (2 ma ini alternative cu aburi tripl  expansiune), 6 c ld ri tubulare, 2 
elice, viteza=18 Nd . În Primul R zboi Mondial a fost echipat  ca puitor de mine. i în Al Doilea 
R zboi Mondial, Marina Regal  a rechizi ionat aceast  nav  din flota SMR, i a echipat-o ca puitor de 
mine (capacitate: 200 mine). Preg tirile de r zboi s-au f cut la S.N. Constan a în cele 4 andoc ri din 
perioada 1940-1941). 

„Dacia”, nav  de pasageri din flota SMR, cu D=4105 t. i V=18 Nd, a fost rechizi ionat  i 
transformat  în puitor de mine (capacitate: 200 mine). Pentru repara ii i preg tire de r zboi, în 
perioada 1939-1943, a fost andocat  de 5 ori. Tehnica de lupt  a fost completat  cu 3 tunuri navale  
cal. 105 mm. i 2 tunuri cal. 20 mm. 

„Aurora”, cu D= 237 t i V=20 Nd, a fost andocat  pentru repara ii la S.N. Constan a pe data 
de 8 iul.1940 i amenajat  de lupt , ca puitor de mine (capacitate=40 mine). S-au mai montat instala ia 
de lansare mine, 2 mitraliere i centura antimagnetic . 
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„Durostor”, cargou rechizi ionat din flota SMR (construit în Danemarca, în anul 1911), avea 
D=1410 t. i 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, nav  coal , construit în Germania, a intrat in serviciul Marinei Regale Române la data de17 
mai 1939. La S.N. Constan a a fost andocat, prima oar , la data de15 febr.1940 când s-au f cut lucr ri 
de carenaj, inspec ia general  a operei vii i c l f tuirea pun ii. În sept.1944 a fost capturat de 
sovietici i returnat la 27 mai1946.  

Nava coal  „MIRCEA” 

9 /Remorcherele Marinei: „Lt.Stoicescu” „Oltul” „Basarabia” „Elena” i remorcherele 
portuare rechezi ionate : „Vârtosu” „Istria” i „ I.Gh.Duca”.  

„Lt.Stoicescu”, era un atelier militar propulsat. A fost andocat pentru repara ii de 2 ori , în iul.1940 i 
mai 1941 . Remorcherele „Basarabia” i „Elena” au fost andocate i reparate la 10 oct.1941, iar 
„Oltul” la data de 23 oct. 1941. Remorcherul „Vârtosu” a fost andocat i reparat la data de 10 
iul.1940 i 17 sept.1941 iar „Istria” i „I.Gh.Duca” la data de 10 oct.1941, când li s-au montat 
lansatoare de bombe a.s. i tunuri cal. 20 mm. 

10/Tancurile de alimentare cu combustibil: Tancul nr.1 de motorin , capacitate=700 t, a 
fost andocat i reparat în mai 1939 iar tancul de p cur  „Arie ” în apr.1941. 

 11/Yahturile Regale „Taifun” i „Luceaf rul” i alupele de comandament nr. 1,2 i 3 au 
fost reparate la S.N. Constan a în perioada 1938-1944. 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 146 ~ 

III/Repararea navelor Misiunii Militare Germane la S.N.Constan a 
(1940-1944). 

Documentele de arhiv , arat  c  în perioada r zboiului, la S.N.Constan a, s-au reparat, modificat i 
dotat multe nave ale Misiunii Militare Navale Germane.  

1941, Torpilor german pe 
doc 

Submarin german pe cala de 
1000 t 

„Jurnalul eviden a navelor andocate” existent la bordul docului plutitor de 8.000 tone, ar ta c  din 
vara anului 1941 i pân  la 23 aug.1944, pe doc s-au ridicat pentru repara ii 191 nave românesti i 183 
nave germane, ponderea fiind nave de r zboi. Exemplific m doar câteva nume de nave germane 
reparate: Pontoane ferry-boat, care în 1941 debarcau în portul Constan a, aprovizionând trupele 
germane cu materiale i instala ii de lupt , alupele ( FR2, FR4, FR7 i FR8 ), navele „Licorgos”, 
„Proteos” i „ Krimhild ”, remorcherele:„Amssel” „Drossel” „Forsch” „Brusterort” i nava 
„Sperbrecher ”, pentru care Misiunea Militar  German  a solicitat modificarea acestora în 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 i centuri antimagnetice. Num rul de nave germane reparate a crescut începând
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cu anul 1943 când, numai într-o lun  (24 mai-24 iun.), conform „Raport de activitate a 
S.N.Constan a ” , semnat de directorul de atunci, Ing. H.Cu uta, au fost reparate: alupa german  
R.Boot nr.208, submarinele U 9 i U 24, submarinele italiene, navele „Prodromos” „Birgit” „Harcov” 
i „Varna” iar pe docul plutitor de 8.000 t. au fost ridicate pentru repara ii, navele „Siegfried”, 

„Stralsund” i „Burgaz”, submarinele U 19 i U 24, alupa R. Boot 165, alupa F-419 i  S.Boot nr, 
142, 72, 49 i 102. În situa ia grea a frontului, pentru repararea flotei sale de r zboi, Marina Militar  
German  a inchiriat de la port, în spatele calei de 1000 t, un spa iu de 14.000 m.p. i danele 32, 33 i 
39, creîndu- i, practic, o Baz  de Repara ii. Navele erau ridicate pe docul plutitor de 8000 t. i cala de 
1000 t. S.N. Constan a i-a f cut datoria. 

IV /Repara ia navelor Marinei Militare Române 
dup  Al Doilea R zboi Mondial. 

La data de 12 oct.1945 URSS a returnat doar o parte din navele confiscate. Dup  1944, câtiva ani 
S.N.Constan a a reparat nave sovietice, iar dup  1948 a reparat navele militare române ti 
supravie uitoare, precum: canonierele„E.Stihi” i „ I.Ghiculescu”, torpiloarele „Zmeul” i „Zborul”. În 
perioada 1955-1960 au fost reparate pe docul plutitor de 8000 t,  31 nave militare române ti. P cat c  
distrug toarele, reparate capital,  au fost imediat casate !!! Not : In anul 1958 am participat la 
repara ia capital   a corpurilor la dou  distrug toare. În perioada 1960-1966 au fost reparate capital 
DB 13 si DB 16 precum i dragoarele de rad . Dup  1966 doar bricul „Mircea”a mai fost andocat din 
2 in 2 ani i dup  1984 , noul submarin„Delfinul”, importat atunci din URSS. 
În prezent, S.N.Constan a are certificare pentru Standardul NATO-AQAP i este principalul 
contractant al Marinei Militare Române pentru executarea andoc rilor i repara iilor la navele militare 
(fregate, submarinul „Delfinul”, nava coal  „Mircea” etc. 

Bibliografie: Arhiva SNC, Arhivele Na ionale Jud. Constan a, fond DPM (dosarele nr.20 i 
58/1938,10/1939,13,15,16,34 i 48/1940,1,2,17-21,29 i 64/1941,17-19/1942,  „Istoria Statului Major 
al For elor Navale Române” 1860-2010-Monografie  „ antierul Naval Constan a, file de istorie, 
oameni i fapte (1862-1892-2017)”, Editura AGIR Bucure ti, 2020, autor: ing.Nicolae Orac. 
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NAVE MILITARE PROIECTATE  
I CONSTRUITE ÎN ROMÂNIA 

Ing. Vasile Panfile 

Strategii de dezvoltare i organizare 

Programele prioritare navale startate în anii ’60 au determinat o emula ie 
excep ional  pentru realizarea de noi capacit i i tehnologii navale, 
produc ie de mijloace plutitoare de transport maritime i fluviale, 
echipamente portuare i mijloace pentru lucr ri hidrotehnice, în paralel cu 
un ambi ios program de executare în ar  de materiale i echipamente pentru 
nave. (Gelu Kahu - CCN Febr. 2015) 
În aceast  atmosfer  de emula ie, colegii no tri din Marina Militar , încuraja i 
i de personalitatea puternic  a regretatului viceamiral ing. Grigore Marte  

(comandant al Marinei Militare între anii 1963÷1973, disp rut într-un tragic 
accident auto), au decis s  realizeze un program strategic de realizare a 
competen elor i mijloacelor necesare pentru înzestrarea Marinei Militare 
Române. 

Dac  cercetarea militar  în domeniu era realizat  în entit i ale Marinei Militare, proiectarea navelor 
propriu-zise se efectua de c tre speciali tii ICEPRONAV, în conlucrare cu inginerii Marinei care, de 
altfel, aveau i o reprezentan  permanent  în institut. 
   Colaborarea dintre ICEPRONAV i Ministerul Ap r rii Na ionale, reprezentat de Statul Major al 
Marinei Militare i Centrul de Cercet ri tiin ifice al Marinei, a fost îndelungat  i cu rezultate foarte 
bune. Practic, ea s-a desf urat începând din primii ani de existen  ai ICEPRONAV, pân  la sfâr itul 
anului 2001. 
   Trebuie men ionat faptul c  anii ’70 ÷ ‘80 ai secolului trecut au reprezentat o perioad  de vârf în 
activitatea de proiectare pentru navele militare în care a fost angrenat ICEPRONAV i acest lucru 
poate fi explicat de punerea în aplicare a planului de stat, de la acea vreme, atât pentru înzestrarea 
Marinei Militare cu nave noi i performante, cât i pentru modernizarea, reutilarea i repararea flotei 
militare existente. Au fost deceniile realiz rii, de c tre ICEPRONAV, a celor mai importante proiecte 
de nave militare. Aceste proiecte au slujit, apoi, antierelor navale (Mangalia, Tr. Severin, Olteni a, 
Br ila, Tulcea, Giurgiu) pentru construirea navelor noi i au stat la baza elabor rii de c tre 
ICEPRONAV a documenta iei de proiectare pentru moderniz ri ale flotei militare existente, în 
conformitate cu solicit rile Ministerului Ap r rii Na ionale. 

Proiectarea navelor militare 
Proiectarea navelor militare la ICEPRONAV se realiza la atelierul Studii i Oferte (preliminar i basic 
design) iar proiectul tehnic i cel de execu ie în toate atelierele de specialitate sub coordonarea 
atelierului SO, condus în acea perioad  de regretatul ing. Ioan Hatos. De men ionat contribu ia 
deosebit  a ing. Constantin Stanciu – ef de proiect pentru acest tip de nave, de la începuturi i pân  la 
ie irea la pensie! 
Au urmat, ca efi de proiecte pentru nave militare, ing. Pavel Florea, ing. Ioan Rebega i la final, ing. 
Vasile Panfile.  Au mai desf urat activit i de efi de proiecte pentru nave cu caracter militar ing. 
Constantin Alexandru i ing. Jean Alexiu. 
Proiectarea unei nave militare necesit  eforturi considerabile impuse de cerin ele de dotare i de 
performan  pentru un astfel de produs.  Într-un trecut nu foarte îndep rtat teoria proiect rii  
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unei asemenea nave con inea un cerc mai restrâns de probleme clasice specifice, cum ar fi: 
flotabilitatea, stabilitatea, nescufundabilitatea, viteza, etc. i se d dea mai pu in  aten ie unor 
propriet i vitale cum ar fi: fiabilitatea i factorul economic.  
De cele mai multe ori aceast  situa ie conducea la o analiz  superficial  a elementelor de proiectare. 
Ca urmare, în deceniile ce au urmat ultimului r zboi mondial, au ap rut cerin e i norme noi care au 
impus necesitatea ca nava s  fie tratat  ca un sistem complex, în care s  existe o interdependen  
perfect  între categoriile de armament, senzorii de descoperire a intelor, corpul i suprastructura, 
sistemele de corp i de punte, echipamentul de propulsie, uzina electric , spa iile destinate magaziilor 
speciale, spa iile destinate echipajului, etc.  

Activitatea de proiectare a fost organizat , ca i la proiectele pentru 
nave comerciale, pe ateliere de specialitate. În cazul navelor 
militare, atelierele aveau i compartimente speciale, precum i 
personal desemnat pentru elaborarea lucr rilor cu caracter secret din 
componen a proiectului, a a cum s-a spus mai sus. Vom aminti aici 
doar câteva nume reprezentative de colegi a c rora activitate i chiar 
carier  au fost legate de proiectele elaborate de ICEPRONAV 
pentru Marina Militar  Român , pe ateliere de specialitate: 

- Studii i Oferte (care a fost i atelierul coordonator): Pavel Florea, Vasile Panfile, Mircea 
Iordan, Matei Kiraly, Jean Sever Popovici; 

- Proiect General: Spiridon R dulescu, Adrian Dumitriu, Ion Musta ; Construc ii Corp: Nicolae 
Popa, Lucian Moiseanu, Mihai Niculescu; Ovidiu Zugravu, MihaiVieru; 

- Instala ii de Corp i Amenaj ri: Nicolae Popov, Dan Isp oiu, Lauren iu Ionescu; 
- Izola ii i Amenaj ri: Adriana Soroceanu, Angela Florea, Mihai Culuri; 
- Ma ini 1 (Instala ii de Propulsie): Dionisie Dasc lu, Marian Mocanu, Zaharia Jug naru, Radu 

Mo oc; 
- Ma ini 2 (Mecanisme de Punte): Dan Spânache, Mircea Stoenescu, Margaret Teac ; 
- Electric  Radio i Automatiz ri: Balogh Csaba, Ion Constantin, T nase Dobre, Emil Ioni ; 
- Baza Hidrodinamic : J.S. Popovici, Mircea Postelnicu, Roman Pîrvulescu, Adrian Simion, etc.  

Vom aminti i câteva nume de ofi eri de marin  cu care am colaborat strâns i direct pe parcursul 
activit ii noastre în acest domeniu: 

- la Centrul de Cercet ri tiin ifice pentru For ele Navale: Mircea Rotaru, Marian Mihail; 
- la Statul Major al For elor Navale: Ioan Bor an, Constantin Rusu; 
- la Departamentul Înzestr rii Armatei: Ioan St nciulescu; 
- colaboratori permanen i în ICEPRONAV, din partea Marinei Militare: Vladimir Siminic , 

Liviu  Foc eneanu. 
Succesul în aceast  activitate desf urat  în ICEPRONAV a fost asigurat de câ iva factori foarte 
importan i: 

a) un personal foarte bine calificat i specializat;
b) o colaborare constant  i foarte bun  cu partenerul militar 
c) o baz  material  modern , cuprinzând: 

- ateliere de proiectare, pe specialit i, având, fiecare, în componen  i un personal 
atestat pentru lucr ri cu caracter secret i strict secret;  

- o bibliotec  tehnic  foarte bogat  alimentat  în permanen  cu ultimele nout i tehnice 
din domeniul naval  

- laboratoare de hidrodinamic  pentru rezisten  la înaintare, autopropulsie i seakiping, 
precum i pentru manevrabilitate i oscila ii; 

- tunel de cavita ie pentru elice 
- tunel aerodinamic; 
- laborator de încercare a materialelor la foc; 
- laborator de încerc ri tensometrie. 
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Proiecte de nave militare realizate în ICEPRONAV Galati 

Nr. 
crt. 

Proiect Finaliz 
proiect 

TIP 
NAVA 

Lmax (m) Bmax (m) d  
(m) 

max 
(t) 

Putere 
(CP) 

Santierul 
constructor 

1 404 1968 Nav  fluvial  de  
comandament, ZK862  

19.08  3.70  1.20  30.50  2x300  

2 405 1968 alup  fluvial  
de remorcaj, ZK863 
(modernizare)  

22.75  4.80  1.44  58.30  2x150  

3 406 1968 Tanc maritim, 500t, 
ZK865  

52.25  9.45  3.50  1042.00 2x720  S.N.  
Br ila  

4 M409 1970 Modernizare nav  
maritim  de 
demagnetizare, ZK864 

40.87  6.90  1.93  1x2300  S.N. 
Mangalia  

5 780 1974 Vedet  blindat  
fluvial , ZK898  

32.50  4.80  1.45  131.00 2x1075  S.N.  
Br ila  

6 M816 1989 Modernizare obiect 
0111C, vân tor mic de 
submarine, ZK906  

38.78  5.41  1.50  122.80 4x1200  S.N.  
Mangalia  

7 V816 1987 Vedet  mic  de 
interven ie cu scafandri 
(obiect Venus), 
modernizare  

38.78  5.41  1.50  122.80 2x1000  S.N.  
Mangalia  

8 822 1972 Vedet  dragoare 
fluvial , ZK860  

33.30  4.80  0.95  90.80  2x420  S.N.  
D.T. Severin 

9 E834 1987 Vedet  rapid  torpiloare 
cu aripi portante,  
ZK 905  

22.50  3.80  47.00  3x1200  S.N.  
Mangalia  

10 840 1973 Vedet  purt toare de 
rachete, ZK 912  

38.80  7.60  1.90  239.00 S.N.  
Mangalia  

11 870 1980 Dragor maritim de baz ,
ZK 741  

62.18  8.50  2.60  720.00 2x2400  S.N. 
Mangalia  

12 881  1986  Vedet  torpiloare mare, 
ZK 919  

38.80  7.60  1.96  260.00 3x4000  S.N.  
 Mangalia  

13 882  1986  Nav  maritim  puitoare 
de mine i plase, ZK 
921  

78.80  10.40  3.35  1370.00 2x3285  S.N. 
Mangalia  

14 883  1986  Nav  baz  maritim  
autopropulsat ,      ZK 
928  

108.10  13.20  2870.10 2x3285  S.N.  
Br ila  

15 999  1978  Fregata M r e ti, 
ZK00  

144.60  14.80  4.96  4900.00 4x8000  S.N. 
Mangalia  

16 1043M/T 1990  Nav  de asigurare de 
lupt  pe pern  de aer  

23.95  9,90/ 
11,70  

45.00  1x1780  S.N. 
Mangalia  

17 1048/ 
1048M 

1982  Corvet ,vân tor de 
submarine,  ZK VS  

92.42/ 
93.00  

11.40/ 
11.50  

3.40/ 
3.00  

1500.00 4x3285  S.N. 
Mangalia  

18 1063  1976  Nav  pentru scafandri 
Arad (modernizare)  

70.16  10.00  3.90  900.00 1x720  S.N  
D.T. Severin 

19 1067  1977  Ceam autopropulsat 
(modernizat)  

43.90  8.60  1.40  2x150  

20 1073  1982  Dragor   
(cu ambarca iune 
complementar ), 
ZK741M 

60.80  9.50  2.68  750.00 2x2465  S.N. 
Mangalia  
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Nr. 
crt. 

Proiect Finaliz 
proiect 

TIP 
NAVA 

Lmax 
(m) 

Bmax 
(m) 

d  
(m) 

max 
(t) 

Putere 
(CP) 

Santierul 
constructor 

21 1074 1983 Vedet  mare purt toare 
de rachete  

57.39 8.30  648.00 3x8600 S.N. 
Mangalia  

22 1109 1978 alup  pentru scafandri 21.00 3.89 2.30 22.50 
23 1118 1978 Nav  maritim  de 

scafandri 
Grigore Antipa,     ZK 
921S  

79.00 10.40 3.53 1450.00 2x3285 S.N. 
Mangalia  

24 1122 1978 Nav  fluvial  
guvernamental ,       ZK 
102  

95.74 14.20 1.92 1465.00 3x2465 S.N. 
Olteni a  

25 1123 1978 Nav  maritim   
guvernamental , 
 ZK 103  

116.40 14.20 4.92 3830.00 2x8000 S.N.  Olteni a  

26 1130 1984 Nav  costiera de 
agrement, 
20 de locuri  

38.00 7.54 2.25 239.00 2x1100 S.N.  Olteni a  

27 1140 1978 Vedet  blindat  
fluvial , (VBF III)  

41.90 8.00 1.25 259.00 3x1100 S.N. 
Mangalia  

28 1227 1980 Nav  maritim  de 
salvare  

108.10 13.20 4.14 2984.80 2x3285 Neterminat  

29 1237 1979 alup  fluvial  de  
comandament PFU, 
 ZK 103  

35.73 6.40 1.00 162.41 2x420  

30 1316 1986 Nav  de siguran  
fluvial  
(Monitorul),  
ZK 896 - 897  

52.14 9.00 1.52 474.40 2x2480 S.N.  D.T. Severin 

31 1317 1983 Nav  de cercet ri 
oceanografice i 
interventie scafandri  

122.56 22.00 5.63 8300.00 2x3285 S.N.  D.T. Severin 

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 
CP  

33.40 6.30 1.82 310.30 2x300 S.N. Br ila  

35 1360 1984 Nava baz  maritim  
pentru submarine  

108.10 13.20 4.53 3366.00 2x3660 S.N. Br ila  

36 1367 1980 alup  fluvial  
de remorcaj  

21.75 5.80 1.51 84.13 2x186 S.N.D.T. Severin  

37 1370 1987 Nav  maritim  de 
pescuit  torpile  

60.80 9.50 2.96 790.00 2x1200 S.N.  Mangalia  

38 1376 1981 Nav  maritim  de  
demagnetizare  

44.92 8.00 431.00 1x1150 S.N.  Mangalia  

39 1394 1983 Nav  fluvial  puitoare 
de mine i plase  

58.32 9.00 1.60 576.00 2x1200 S.N.  Mangalia  

40 1395 1982 Remorcher maritim de 
salvare, Grozavul  

64.80 7.10 5.65 2666.00 2x2465 S.N.  Olteni a  

41 1396M 1981 alup  rapid  pe aripi 
portante, modernizare  

10.03 2.80 0.35 3.54 1x256  

42 1405 1084 Vedet  dragoare fl.din 
PAFS 
(cercet ri pt. asimilare)  

33.35 4.80 0.80 91.67 2x370 S.N. D.T. Severin 
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43 1407 1985 Tanc maritim de 
buncheraj, 800t  

76.36 12.50 3.50 1896.00 2x2000 S.N. Tulcea  

44 1411 1983 Tanc fluvial de 
combustibil,1000t  

86.30 12.00 1.95 1866.00 2x960 S.N. Giurgiu  

45 1431 1981 Doc plutitor de 200tf  41.40 17.20 2.36 680.00   S.N.  Mangalia  

46 1438 1982 Nav  hidrografic , 
NH112  

55.60 7.00  59.37      

47 1452 1982 Bac fluvial nepropulsat 
 pentru scafandri  

22.20 5.80 0.80 88.90   S.N. Tulcea  

48 1460 1991 Obiect VS 122 (vân tor 
de submarine), 
modernizare  

52.20 6.50 2.31 342.00 3x1200 S.N.  Tulcea  

49 1461  alup  fluvial  sanitar  i 
de agrement, din PAFS  

7.70 2.36 0.36 1.41 1x135    

50 1610 1991 Fregat  purt toare de 
rachete (proiect 
preliminar) 

147.00 14.80 4.60 4360.00 2x8000MP 
2x2000TG 

- 

51 1735 1985 Atelier fluvial 
nepropulsat,  
etape I ÷ X 

70.40 14.00 1.30 1160.00   

52 1793 1985 Vedet  maritim  de paz  
i patrulare 

38.78 5.41 1.65 145.00 3x1430  

53 1809 1988 Remorcher fluvial RF 
310, 500 CP 

33.40 6.55 1.73 194.20 1x500  

54 1810 1986 Nav  fluvial  de cercetare
 i comandament 

45.74 8.20 1.15 2x820  

55 1812 1988 Cazarm  plutitoare 
DUN REA 

60.20 11.00 1.00  S.N. Dr.Tr. Severin 

56 1813 1986 Cazarm  plutitoare 
DÂMBOVI A 

61.50 10.00 1.20  S.N. Br ila 

57 1816 1986 alup  de protocol canale 
LANCEA 

28.15 4.47 1.54 90.00 3x720 S.N.  Mangalia 

58 1817 1987 Tanc maritim, obiect 
TM131 

28.00 5.40 2.25 210.00 2x150 S.N.  Mangalia 

59 1818 1986 Remorcher maritim de 
salvare, obiect NS 116 

46.55 9.00 3.20 640.00 2x1600 S.N.  Mangalia 

60 1919 1988 Doc plutitor transfer nave 
cu delasament pân  la 
5000t 

144.10 36.20 11.3 4720.00 - S.N.  Mangalia 

61 2026 1988 Ptatform  pe pern  de aer, 
50tf, cu tractor de 
remorcare 

19,00/
30,40

6,98/
8,42

 S.N.  Mangalia 

62 AC2326  Barc  de asalt din PAFS 5.02 1.32 0.34  Brate ul Gala i 

63 2916  Nav  fluvial  de 
comandament (pentru MI)

 NAVOL  
Olteni a 

64 AC2975  Nav  maritim  de 
supraveghere pentru 
gr niceri (MI) 

  

 
 
 
  



Oameni  i  fapte 

~ 153 ~ 

VEDETELE  BLINDATE  FLUVIALE,  proiect 780 

Între 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 =1,45 m 
deplasament max.=131 t 
propulsie:  
2 motoare x 1075 CP; 
vitez  v=31 km/h 

1 tun, calibrul 76,2 mm;  
mitraliere 4×14,5 mm;  
2 arunc toare de proiectile reactive, 
calibrul 81 mm. 

Vedeta blindat  fluvial  „Slt. Ion Elefterescu”, nr. de bordaj VB86. 

VEDETELE  TORPILOARE  MARI, proiect  881 
Între anii 1979 ÷ 1982  n S.N.Mangalia s-au construit 12 nave Vedete Torpiloare Mari, fiecare cu 4 
TLT-uri. 

Vedeta torpiloare mare „Vulcanul”, nr. 209  
Numere de bordaj: VT201 ÷ VT212. 

C-amiral de flotil   
dr. ing. Ioan St nciulescu 

Caracteristici principale: 
- lungime: 38,80 m; 
- l ime 7,60 m; 
- pescaj max.: 1,96 m; 
- deplasament max.:  260 t; 
- propulsie: 3x 4000 CP; 
- vitez : 36 Nd. 

PUITOARELE MARITIME DE MINE I PLASE, proiect 882 

Au fost construite dou  nave :  
271, ”Viceamiral Ion Murgescu”, intrat  în serviciul Marinei Militare în 1980;  
274, ”Viceamiral Constantin B lescu”, intrat  în serviciul Marinei Militare în 1981.  
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Puitorul maritim de mine i plase ”Viceamiral Constantin 
B lescu”, nr. de bordaj 274 

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; 
vitez  : v=19 Nd; 
1 tun, caliblul 57 mm; 
2 tunuri automate cal. 30 
mm; 
2 mitraliere antiaeriene cu 4 
evi, calibrul 14,5 mm; 

2 inst. lansare bombe asm 

FREGATA M R E TI, proiect 999 

A fost construit  la antierul Naval Mangalia  între anii 1978 ÷1985 i este cea mai mare nav  de 
r zboi construit  vreodat  în România. Poate fi considerat , pe bun  dreptate, o mândrie a industriei 
navale române ti.  
A intrat în serviciul Marinei Militare în luna august 1985, fiind clasificat  cruci tor u or port-
elicoptere i a primit numele de “Muntenia”.  
La data de 02.05.1990 s-a schimbat atât denumirea cât i clasa navei, aceasta 
devenind distrug torul „Timi oara”.  
Începând cu august 1990, este reclasificat  ca distrug tor, iar de atunci va purta numele 
de „M r e ti”, în amintirea distrug torului „M r e ti” din cadrul Flotilei de Distrug toare a Marinei 
Regale Române, intrat în serviciu la 01.07.1920.  
De la 01 aprilie 2001 nava este încadrat  în clasa fregate (F 111). 
Caracteristici tehnice: 

- lungime: L=144,60 m; 
- l ime: 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; 
- vitez  maxim :        v=27 Nd; 
- autonomie:               1500 Mm. 

Armament: 
- 4 instala ii lansare rachete nav -nav  SS-N-2C Styx; 
- 2 instala ii de tragere calibru 76,2 mm, binate AK 726; 
- 4 instala ii tragere antiaeriene de calibru 30 mm; 
- 2 instala ii lans-torpile de calibru 533 mm; 
- 2 instala ii lansare bombe antisubmarin RBU 6000. 

Electronic  
- 8 sisteme radar; 
- 2 instala ii de bruiaj pasiv de radioloca ie.  

Aeronave - un elicopter IAR 330 Puma Naval.               
Fregata M r e ti este destinat  îndeplinirii misiunilor pe timp de pace, în situa ii de criz  i de r zboi, 
sub comand  na ional  sau în cadrul NATO.  
Pe timp de pace, nava poate îndeplini urm toarele misiuni: 

 c utare i salvare pe mare (SAR); 



Oameni  i  fapte 

~ 155 ~ 

 opera iuni de interdic ie maritim  (MIO); 
 executarea supravegherii aeriene i navale; 
 supraveghere aerian  i naval ; 
 participarea la misiuni umanitare; 
 activit i de diploma ie naval ; 
 protec ia unor obiective împotriva amenin rilor asimetrice dinspre mare. 

Pe timp de criz  i de r zboi, nava poate îndeplini urm toarele misiuni: 
 participarea la realizarea siguran ei navelor care navig  izolat sau în convoi; 
 participarea la ac iuni de evacuare a personalului necombatant; 
 lovirea navelor de suprafa ; 
 interzicerea p trunderii submarinelor la obiective; 
 c utarea i lovirea submarinelor. 

În timp, nava a fost supus  permanent unor opera iuni de modernizare pentru a putea s  se încadreze 
în cerin ele standardelor de func ionare a navelor militare existente pe plan mondial. Pentru aceasta, la 
ICEPRONAV, proiectul navei, a parcurs mai multe etape de modernizare, în special în perioada 
preader rii rii noastre la NATO, când conform cerin elor, au fost modernizate pe nav  multe sisteme 
cum ar fi sistemele de comunica ii US i UUS, sistemul de comunica ii prin satelit, sistemele de 
radioloca ie, sistemele de naviga ie, sistemele de dare i urm rire a focului, etc. Tot în aceast  etap  s-
a modificat forma prova a corpului navei, prin construirea unui bulb în care a fost instalat un 
hidrolocator performant. 
În 1998 fregata M r e ti a fost prima nav  de lupt  a Marinei române care a ie it in oceanul Atlantic , 
dup  cel de Al Doilea R zboi Mondial, având i elicopter îmbarcat la bord, cu care a participat la 
misiunea Strong Resolve 1998. Tot atunci a fost înregistrat primul zbor al unui elicopter românesc 
deasupra Mediteranei. 
Tabel cu caracteristici ale celor trei fregate apar inând Marinei Militare Române 
 
CARACTERISTICI “M R E TI” „REGELE 

FERDINAND” 
„REGINA 
MARIA” 

Num r de bordaj F111 F221 F222 

Start construc ie 1978 29.03.1984 07.02.1983 

Lansare 1985 08.04.1986 27.10.1984 

Armare 1985 14.10.1988 
(Marea.Britanie) 

09.11.2004 (România) 

05.06.1987 
(Marea Britanie) 

21.04.2005 (România) 

Achizi ionare - 14.04.2003 (România) 14.01.2003 (România) 

Constructor S. N. 2 Mai, Mangalia, 
armare în S.N. Mangalia 

Swan Hunter Yarrow Shipbuilders 

Nume anterioare Muntenia, 
Timi oara 

HMS Coventry HMS London 

Deplas. max. (t) 5550 4900 4900 
Lungime (m) 144.60 148,10 148,10 
L ime (m) 14,80 14,80 14,80 
Pescaj (m) 5,50 6,40 6,40 
Sistem de propulsie 4 motoare diesel, MAN, cu 

un total de 32000 CP, 
2 elice cu pas fix, 2 cu pas 

reglabil 

4 turbine Rolls Royce,  
4 DG de 1MW, fiecare, 

elice cu pas reglabil 

4 turbine Rolls Royce,  
4 DG de 1MW, fiecare, 

elice cu pas eglabil 

Vitez  max. (Nd) 27,00 30,00 30,00 

Vit.croazier  Nd) 18,00 18, 00 18, 00 
Autonomie (Mm) 1500 4500 4500 
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Fregata”M r e ti”, 
num r de bordaj 111 

Fregata„Regele Ferdinand” 
nr. de bordaj 221 

Fregata„Regina Maria”  
nr. de bordaj 222 

CORVETELE, proiect 1048 

O prim  serie de patru nave a fost construit  la antierul Naval Mangalia, în conformitate cu proiectul 
de baz . Ini ial, navele au fost clasificate Vân toare de Submarine. Ulterior au primit clasificarea de 
Corvete. Acestea au fost: 
 260, ”Amiral Petre B rbuneanu”, intrat  în serviciul Marinei Militare în 1983; 
 261, ”Viceamiral Vasile Scodrea”, intrat  în serviciul Marinei Militare în 1984; 
 262, ”Viceamiral Vasile Urseanu”, intrat  în serviciul Marinei Militare în 1985; 
 263, ”Viceamiral Eugeniu Ro ca”, intrat  în serviciul Marinei Militare în 1987.  
   Aceste nave au fost încadrate în clasa Tetal I. 

Corveta  
”Amiral Petre B rbuneanu” 
nr.260 
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Caracteristici si dot ri: 
              - lungime max.:         L max.=92,42 m; 
              - l ime max.:             B max.=11,40 m; 
              - pescaj max.:           d max.=3,40 m; 
              - deplasament max.: Dmax.=1500t; 
              -vitez  max.:              v max.=24 Nd; 
              - propulsie:                4 motoare ALCO, 16 R-251 FMA- 3285 CP, U.C. M. Re i a.  
              - 4 linii de axe, 3 cârme. 
Echipajul este format din: 41 solda i, 1 subofi er, 34 mai tri militari i 10 ofi eri. 
             - 2 tunuri AK-176, binate, calibrul 76,2 mm; 
             - 2 tunuri AA, AK-230, calibrul 30 mm; 
             - 2 mitraliere, calibrul 14,5 mm; 
             - 2 instala ii RBU 2500 de lansare bombe reactive antisubmarin; 
             - 4 tuburi lansatoare de torpile (TLT-uri) calibrul 533 mm. 
Fiecare nav  a fost dotat  cu dou  sta ii de hidrolocator, pentru depistarea corpurilor imerse, în 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 hot rât ca tunul, aprovizionat din URSS pentru 263, sa fie montat la 
cruci torul „MUNTENIA”, actuala fregat  „M r e ti”, F111. 
In anul 2011 navele 261 i 262 au fost scoase din serviciu i dezmembrate în antierul Naval 
Mangalia. Atunci s-a discutat despre posibilitatea prelu rii unui tun AK276 de la una din navele 
dezafectate în vederea mont rii lui la nava 263. Dar s-a constatat c  timpul i costul necesare 
opera iunii sunt prea mari i atunci s-a renun at.  
 
CORVETELE, proiect 1048M 
 
Începând cu anul 1988 s-a început construc ia celei de a doua serii de corvete, clasa Tetal II, pentru 
care, la solicitarea Marine Militare, proiectul ini ial a fost în prealabil modernizat, în etape, la 
ICEPRONAV, conform cerin elor partenerului nostru, devenind 1048M. 
Din aceast  serie, prev zut  a avea 4 nave, au fost construite doar dou . In anul 1989 a fost construit  
i a intrat în serviciu nava 264, „Contraamiral Eusta iu Sebastian”. In anul 1996, s-a construit a doua 

corvet  din clasa TETAL II, 265, „Contraamiral Horia M celaru”.  
 

Corveta  
„Contraamiral Eusta iu Sebastian” 
 nr. de bordaj 264 
 

 
  Caracteristici tehnice: 

- lungime: L=92,42 m; - viteza max: v=24 Nd. 
- l ime: B=11,4 m;  
- pescaj: d=3,40 m; 

- propulsie:  4 motoare Diesel ALCO Resita,  
16 R- 251 FMA, fiecare cu 3285 CP 

- deplasament: D=1500 t; - Nava are un helicopter IAR 330 Puma NAVAL. 
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  Fa  de primele patru corvete, din clasa Tetal I, cele dou  din clasa Tetal II, proiect 1048 M 
(varianta modernizat  a proiectului 1048), au mai multe modific ri: 
– evacu rile gazelor de la motoare nu mai sunt în borduri, ci se fac printr-un co  de fum înalt;
– suprastructura este în continuarea bordajului i are practicate dou  deschideri (decup ri), babord i
tribord, pentru TLT-uri, iar compartimentajul e diferit; 
- s-a ad ugat o punte; 
- cele dou  nave au punte heliport la pupa; 
- s-a montat un hidrolocator (sonar) în prova, sub etrav ; 
- s-au montat 2 instala ii de bombe antisubmarin RBU-6000, fa  de cele 2 RBU-2500 de la primele 
corvete; 
- s-a montat doar câte un tun AK-176, cal. 76,2 mm la prova, deoarece la pupa a fost amenajat 
heliportul; 
- cele dou  nave sunt mai înalte i au centrul de greutate mai sus fa  de primele corvete. 

- forma corpului, la prova, a fost modificat  ad ugându-se un bulb (mai mic la 264 i mai mare la 
265). 

Se preconizase construirea a patru nave din clasa Tetal II, 264, 265, 266 i 267. Primele dou  au fost 
construite, a a cum s-a v zut mai sus, dar la urm toarele dou , de i lucr rile de construc ie 
demaraser , din motive financiare, MApN a sistat comenzile, renun ând s  le mai finalizeze. Nava 266 
a avut corpul lansat la ap , iar nava 267 a avut construite bloc sec iile care, între timp, au fost 
valorificate la fier vechi. 

DRAGOARELE MARITIME, proiect 1073  

Dup  acest proiect au fost construite la S. N. Mangalia, între anii 1986 ÷1989, patru nave dragoare 
maritime i anume:  
24, „Lt. Remus Lepri”, a fost livrat  Marinei Militare Române la data de 30.05.1986 i a intrat în 
serviciu la data de 01.07.1986.  
25, „Lt. Lupu Dinescu”, a fost construit  în anul 1988, a fost proiectat  de ICEPRONAV Galati ca 
Pescuitor de Torpile. La intrarea în serviciu, nava a fost clasificat  Dragor Maritim.  DM 25, în 
compara ie cu celelalte 3 dragoare maritime, are în borduri câte un culoar de furtun , pentru torpile. 
Acest lucru a dus la modificarea compartimentajului de pe puntea principal . Nava are la bord 
instala ii de ridicare a torpilelor i de revitalizare a lor. Dimensiunile principale i armamentul sunt 
identice cu cele de la DM 24.  
29, „Lt. „Dimitrie Nicolescu”, a fost livrat  Marinei Militare la data de 27.12.1988 i a intrat în 
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 c ilor navigabile. Ele sunt nave de lupt  mai mici decât 
corvetele si puitoarele de mine.  
Caracteristici tehnice: 

 lungime:                  L=60,8 m; 
 l ime:                     B=9,54 m; 
 pescaj:                     d=2,7 m; 
 deplasament max.:  Dmax.=800 t; 
 propulsie:                 2 motoare ALCO V12 Diesel, construite la UM RE I A; 
 vitez  :                      v=17 Nd; 

Aparatura de comunica ii si radioloca ie: 
 2 Sta ii Radio pe US; 
 2 Sta ii Radio pe UUS; 
 2 Sta ii de Radioloca ie de Naviga ie; 
 1 Sta ie de Radioloca ie de Artilerie MR 104. 

Armament Artilerie: 
 2 tunuri AK 230, calibrul 30 mm; 
 4 mitraliere MR 4N, cal. 14,5 mm; 
 2 AA STRELLA 2 M tip FASTA 4; 

Arme sub apa, ASA: 
 4 tipuri de dr gi marine: 2 de contact si 2 prin influen ; 
 2 rampe RL 1000 de lansare a bombelor antisubmarin. 

Proiectul realizat de ICEPRONAV a cuprins i câte 3 dragoare radio-dirijate, de dimensiuni mai mici  
(L  28 m; B  4,5 m), numite ambarca iuni complementare prova (sau “Pui”), pentru fiecare dragor 
maritim (nav  pilot sau nav  “Mam ”). Un complet, compus din 3 “Pui” teleghida i de pe nava 
“Mam ”, formeaz  sistemul de dragaj “TRIDENT”, care este destinat pentru activit i de dragaj 
acustic si dragaj magnetic. “Puii” pot lucra simultan sau independent unul fa  de cel lalt, într-un 
anumit sector marin, sub supravegherea i teledirijarea navei “Mam ”, de la distan . Au fost 
planificate 12 ambarca iuni 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 navig  în urma lor, le distruge. Ambarca iunile 
Complementare Prova au fost scoase din serviciu în anul 2009 i au fost dezmembrate în 2011. 
 
MONITOARELE FLUVIALE, proiect 1316 
 
Construite, la S.N.Drobeta Turnu Severin, 3 nave:  
F45 „Mihail Kog lniceanu”;  
F46 „Ion C. Br tianu”;  
F47 „Lasc r Catargiu”. 
 

Monitorul Fluvial  
„Ion C Bratianu”  
nr bordaj 46 
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Caracteristici tehnice: 
             - lungime: 52,14 m; 
             - l ime: 9,00 m; 
             - deplasament maxim:        474,40 t; 
             - pescaj: 1,52 m; 
             - propulsie: 2x2480 CP; 
             - vitez : 30,00 km/h 
Armament: 
             - 2 tunuri A430, calibru 100 mm; 
             - 2 tunuri binate, calibru 30 mm; 
             - 2 mitraliere cu 4 evi, calibru 14,5 mm; 
             - 2 lansatoare multiple de rachete MRL. 

NAVA MARITIM  DE DEMAGNETIZARE, proiect 1376 

Nava Maritim  de demagnetizare 298 “Magnetica” a fost construit  în S. N. Mangalia în anul 1989. 
Nava, de o complexitate deosebit , este destinat  prelucr rii câmpurilor magnetice ale navelor din 
Flota Naval  Militar .  
O nav , având la bord multe instala ii electrice, creeaz  un câmp magnetic, care poate s  atrag  minele 
inamice. Demagnetizarea sau prelucarea magnetic  este, de fapt, reducerea câmpului magnetic al unei 
nave, cu ajutorul unor câmpuri magnetice exterioare create de sta ii de demagnetizare.  
Prin demagnetizarea unei navei se urm re te reducerea componentelor permanente ale câmpului 
magnetic al acesteia, la valori minime, astfel încât câmpul remanent, rezultat dup  compensarea 
componentelor inductive, s  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: 

   În perioada 1968-1989, adic  în cca. 21 de ani, la ICEPRONAV s-au realizat un num r de 64 
proiecte cu destina ie militar , de la cele mai simple (pontoane, alupe, ambarca iuni), pân  la cele 
mai complexe (fregate, corvete, nave rapide pe pern  de aer, sau nave pe aripi portante) dovedind 
profesionalismul inginerilor de la ICEPRONAV si expertiza tehnico - tactic  de specialitate a cadrelor 
Marinei Militare care au coordonat acest program de înzestrare al Marinei Militare Române. 
Toat  aceast  activitate s-a desf urat în contextul în care Marina Militar  a beneficiat de aten ia 
necesar , impus  i de lec iile înv ate ale celor dou  conflagra ii mondiale, în m sura în care 
deciden ii politici i militari au acceptat c  o Marin  puternic  înseamn  nu numai garan ii sporite de 
securitate maritim  i fluvial  dar i circumstan e favorabile pentru dezvoltarea economiei na ionale i 
a comer ului exterior, în ansamblul lor. 
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CCN 61 – 3 noiembrie 2017 

STABILIMENTELE DE CONSTRUC II I REPARA II 
NAVALE ALE MARINEI MILITARE 

A consemnat ing. Silvia Panaite – redactor CCN 

    Comandor (r.) dr. Marian Mo neagu la BVAU     La Muzeul de Istorie din Gala i 

Statul român de ine o flot  militar  maritim  i fluvial  operativ , care constituie nucleul de 
baz  al For elor Navale Române, multe dintre navele de lupt  în serviciu fiind proiectate, construite, 
reparate sau modernizate în ar . For ele Navale sunt menite s  asigure securitatea grani elor fluviale 
i maritime, siguran a circula iei pe Dun re i pe Marea Neagr , precum i misiuni în apele 

interna ionale, oriunde interesele României o cer.  
În prezent, are loc un amplu proces de modernizare i reform  a Armatei României, cu scopul 

de a consolida interoperabilitatea cu for ele armate ale statelor membre NATO, proces legitimat de 
integrarea României în Alian a Nord-Atlantic , în anul 2004.  

În prima parte a întâlnirii, comandorul dr. Marian Mo neagu a fost invitat s  fac  o retrospectiv  a 
operei sale cu tematic  naval . Apoi, a prezentat evolu ia flotei României i stabilimentele în care s-au 
construit i reparat navele Marinei Militare de-a lungul timpului: Arsenalul Marinei Regale, antierul 
Naval Mobil, Atelierul ,,Stoicescu” i antierul Naval Militar Mangalia. 
În partea a doua a prezentat teza sa de doctorat, intitulat   POLITICA NAVAL  POSTEBELIC  A 
ROMÂNIEI (1944-1958), ap rut  în dou  editii, 2004 si 2006, la Editura ,,Mica Valahie” din 
Bucure ti, cu o prefa  a renumitului istoric, prof. univ. dr. Gheorghe Buzatu. Perioada analizat  a fost 
una dintre cele mai dificile pentru România, atât pentru antierele navale, transformate în SOVROM-
uri, cât i pentru Flota Român , sechestrat  i decimat  de aliatul sovietic. 

Men ion m c  a doua zi, sâmbat , 4 noiembrie 2017, la ora 11.00, la Muzeul de Istorie „Paul 
P ltânea”, dl comandor Marian Mo neagu a lansat alte trei volume legate de via a i activitatea celor 
care lucreaz  în Marina Militar . 
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STABILIMENTELE DE CONSTRUC II I REPARA II 
NAVALE ALE MARINEI MILITARE 

Comandor (r.) dr. Marian Mo neagu 

Fregata „M r e ti” 

MARINA MILITAR . ÎNCEPUTURI 

Prin Înaltul Decret nr. 376 din 16 martie 1867, Flotila a fost reorganizat , personalul acesteia 
formând Corpul Flotilei. Flotila, cu sediul la Gala i, avea dou  companii: Compania Echipaje de 
manevre i artilerie i Compania Echipaje de ma ini i lucr tori ai Atelierului Flotilei. 

La 7 februarie 1879 a fost promulgat  o lege prin care Ministerului de R zboi i-a fost alocat un 
credit extraordinar de 276.386 lei pentru repararea navelor, lepurilor i extinderea Arsenalului 
Flotilei.  
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PROGRAMELE NAVALE I ETAPELE ÎNZESTR RII FLOTEI DE LUPT  A ROMÂNIEI 

Pân  la izbucnirea Primului R zboi Mondial s-au realizat trei programe de dotare a Marinei 
Militare cu nave i tehnic  de lupt . 

Primul program a fost înf ptuit între anii 1882 i 1883, prin intrarea în serviciu a bricului 
,,Mircea”,  alupelor de poli ie ,,Sentinela”, ,,Potera ul”, ,,Veghiatorul”, ,,Pandurul”, ,,Gr nicerul”, 
alupelor canoniere ,,Rahova”, ,,Opanez”, Smârdan”,  torpiloarelor ,, oimul” i ,,Vulturul” i a 

puitorului de mine ,,Alexandru cel Bun”. 

Al doilea program de dotare s-a realizat în perioada 1886-1888, ani în care au intrat în 
serviciu cruci torul ,,Elisabeta”, canonierele ,,Oltul”, ,,Siretul“ i ,,Bistri a” i torpiloarele ,,Smeul”, 
,,Sborul” i ,,N luca”. 

Al treilea program naval s-a derulat în perioada 1906-1908, prin intrarea în serviciu a 
monitoarelor ,,Mihail Kog lniceanu”, ,,Lasc r Catargiu”, ,,Alexandru Lahovary”, ,,I.C. Br tianu” i a 
vedetelor de siguran  ,,Maior on u”, ,,Cpt. Valter M r cineanu”, ,,Maior Giurescu”, ,,Maior Ene”, 
,,Cpt. Romano”, ,,Cpt. Lasc r Bogdan”, ,,Maior Grigore Ioan” i ,,Lt. C linescu”.  

Cel de-al patrulea program, din 1912-1913, nu a putut fi realizat din cauza r zboaielor 
balcanice. 

Ulterior, s-a întocmit un nou program naval menit s  asigure securitatea frontierei maritime i 
ap rarea intereselor României pe mare i Dun re.  

PRIORIT ILE INTERBELICE PRIVIND ÎNZESTRAREA I MODERNIZAREA 
MARINEI MILITARE 

În anul 1920 au intrat în serviciu distrug toarele ,,M r ti” i ,,M r e ti” construite în Italia, 
urmate de canonierele ,,Lt. cdor. Stihi Eugen”, ,,Cpt. Dumitrescu Constantin”, ,,Lt. Remus Lepri” i 
,,Slt. Ion Ghiculescu”, vedetele rapide antisubmarin de tip M.A.S. i torpiloarele ,,Viforul”, ,,Vârtej”, 
,,Vijelia”, ,,Sborul”, ,,Smeul” i ,,N luca”. 

Divizia de Dun re i-a înt rit capacitatea combativ  prin intrarea în serviciu a monitoarelor 
,,Ardeal”, ,,Bucovina” i ,,Basarabia”, atribuite României drept desp gubiri de r zboi. 

În anul 1921, Inspectoratul General al Marinei Regale a realizat studiul Programul naval al 
României, care stabilea priorit ile privind structura i dotarea Marinei Regale. 

În anul 1924 a fost adoptat un plan naval care cuprindea dotarea Marinei Regale cu 3 
cruci toare u oare, 16 contratorpiloare, 18 submarine, 12 nave antisubmarin, o nav  puitoare de 
mine, un portavion, o nav - coal , 10 hidroavioane i 8 vedete rapide. Acest proiect a constituit 
fundamentul adopt rii în anul 1929 a Programului naval al României, document programatic pentru 
dezvoltarea capacit ii de ap rare maritim  i fluvial  a rii. 

În anii 1930-1931 Divizia de Mare i-a sporit parcul de nave cu distrug toarele ,,Regele 
Ferdinand” i ,,Regina Maria” i nava-baz  pentru submarine ,,Constan a”. 

La 27 aprilie 1935, Consiliul Superior al Ap r rii rii a aprobat Planul general de înzestrare 
a armatei e alonat pe 10 ani, pentru acoperirea necesit ilor Marinei, alocându-se 1.633.678.569 lei. 

La 15 august 1936 a intrat în serviciu primul submarin românesc, ,,Delfinul”, împlinindu-se 
un vechi deziderat al marinarilor români de a avea o unitate de lupt  subacvatic . 

În anul 1939  a fost adoptat un nou program naval, conform c ruia Marina Regal  urma s  fie 
dotat  cu 180 de nave, cu un deplasament total de 70.054 tone i o putere total  de 543.655 CP. Din 
cauza izbucnirii celui de-al Doilea R zboi Mondial, programul a fost diminuat considerabil. 

La 14 iunie 1939 a fost lansat la ap , în antierele Navale Gala i, puitorul de mine ,,Amiral 
Murgescu”, prima nav  de lupt  româneasc , construit  exclusiv cu material na ional de la Uzinele 
Re i a. 
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IZBUCNE TE CEL DE-AL DOILEA R ZBOI MONDIAL. 

NOI PROGRAME NAVALE 
 

Pe 23 octombrie 1939 Comitetul Consultativ al Marinei a stabilit preg tirea material  a 
Marinei pentru mobilizare, respectiv: nave de reparat, complet ri de materiale la nave i urgent, 
material de artilerie, material de transport i transmisiuni, dotarea Arsenalului, dotarea Atelierului 
,,Lt. Stoicescu”, dotarea colilor, cazarmament pentru recru i, precum i revederea programului naval. 

În luna ianuarie 1940, Comitetul Consultativ al Marinei s-a întrunit la Ministrul Aerului i 
Marinei pentru a stabili necesarul pentru o ipotez  minimal  în cadrul programului naval. 

Pe 27 aprilie 1940 parcul de nave al Diviziei de Dun re a fost completat cu înc  5 alupe de 
patrulare cump rate din Germania. 

În anul 1940 au sosit din Marea Britanie vedetele torpiloare: ,,Vijelia”, ,,Viforul” i 
,,Viscolul”. Toate aceste nave, împreun  cu alte unit i achizi ionate, sau construite dup  anul 
1940, precum cele ase vedete torpiloare tip „Power” achizi ionate din Olanda i recep ionate în 
aprilie 1944 i cele dou  submarine „Rechinul” i „Marsuinul”, montate în antierul Naval din 
Gala i, au fost folosite la îndeplinirea unor misiuni complexe în anii celui de-al Doilea R zboi 
Mondial. 

La 21 iunie 1941 Marina Militar  dispunea de 39 nave de lupt . 
Dup  23 august 1944, noul plan de înzestrare, denumit ,,Septembrie 1944”, a fost revizuit 

i adaptat la noua situa ie.  
 

 
ARSENALUL MARINEI  REGALE 

 
Concomitent cu mutarea Comandamentului Flotilei de la Ismail la Br ila, în anul 1864 a fost 

înfiin at i Arsenalul Marinei, în locul numit „Pesc ria veche”. 
În anul 1868 a fost mutat, odat  cu Comandamentul Corpului Flotilei, la Gala i. 
La 27 august 1879, atelierele Flotilei s-au constituit într-un singur stabiliment sub numele de 

Arsenalul Flotilei, fiind trecut în subordinea Ministerului de R zboi, pentru ca, în aprilie 1881, s  fie 
repus sub ordinele i controlul Comandamentului Flotilei. 

În 1886, Arsenalul Flotilei cuprindea depozitele de materiale pentru armarea navelor, 
depozitele de combustibili, depozitele de materiale explozibile i atelierele pentru repara ia 
navelor. 

Înzestrat cu utilaje noi, în anul 1898 Arsenalul Marinei a executat lucr ri de amploare, precum 
repara ii capitale la cruci torul „Elisabeta” i canoniere i interven ii complexe la navele militare i 
civile apar inând societ ilor de naviga ie de stat, Naviga ia Fluvial  Român  i Serviciul Maritim 
Român. 

În anul 1902 a ars, fiind ref cut în anii 1903-1904, când au fost amenajate : cazangeria, 
construc ia în fier, mecanica i stoleria. 

În 1907, cu ocazia mont rii monitoarelor tip « Bucovina », s-au construit: uzina electric , 
atelierele de construc ii cu cuptoarele de îndoit i au fost montate dou  grupuri electrogene Diesel. 

În 1912 Arsenalul Marinei avea în compunere Serviciul Administrativ, cu Serviciul Casieriei, 
Serviciul Îmbr c mintei i Serviciul Cazarm rii, Serviciul Tehnic, cu Atelierele, Depozitele de 
Materiale i Compania meseria ilor marinari.  

Între anii 1914 i 1916 s-au alocat fondurile necesare pentru extinderea atelierelor, care s-au 
prelungit spre Nord, instalându-se ma ini noi, prese, strunguri, cuptoare de turnat i a fost pus în 
func iune al treilea grup generator de 200 CP în centrala electric . 

În anul 1916 Arsenalul Marinei a executat lucr ri de modernizare a monitoarelor.  
Dup  izbucnirea Primului R zboi Mondial, Arsenalul Marinei din Gala i a adus 

modific rile necesare navelor de lupt , a construit minele derivante i tuburile lanstorpile improvizate 
ale Ap r rii sub Ap , a construit st vilarele i plasele necesare ap r rii barajului de la Turtucaia, 
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precum i a podurilor i navelor de r zboi i comerciale împotriva minelor derivante sau a minelor 
sc pate din barajele de pe Dun re. 

Arsenalul a primit comanda construirii a ase ceamuri militare i a punt rii a 236 de 
lepuri ale NFR i rechizi ionate, necesare transporturilor de trupe i amenaj rii de poduri. De 

asemenea, a completat materialul flotant, dotând cu materialul necesar antierul Naval Mobil, 
Convoiul de Aprovizionare i Spitalul plutitor (alc tuit din vaporul de pasageri „Principele 
Carol” i 14 lepuri). 

În anii 1916-1918 a deta at antierul Naval Mobil pentru deservirea navelor Flotilei în zona 
de opera ii, o alt  parte a Arsenalului fiind evacuat  la Odessa i Kerson, de unde, s-a înapoiat la 
28 aprilie 1918. 

În perioada interbelic , Arsenalul Marinei ocupa o suprafa  de 56640 metri p tra i, cu un 
front la Dun re de 240 metri i dispunea de: Atelierul de Motoare, Atelierul de Turbine, Atelierul de 
Turn torie, Atelierul de Cazangerie, Atelierul de Sudur , Atelierul de Vopsitorie, Furnalul, Atelierul 
de Fier rie, Atelierul de Armament, Cala, precum i mijloace de transport pe ap , mijloace de 
transport fixe, pe calea ferat , auto i hipo. 

Atelierul „Locotenent Stoicescu” din portul Constan a servea pentru repara ii curente 
anuale ale navelor For ei Navale Maritime, în timp ce Atelierul navei-baz  „Constan a” era destinat 
submarinelor pentru repara ii curente cu mijloacele bordului. 

În timpul celui de-Al Doilea R zboi Mondial, Arsenalul a deservit navele maritime i fluviale. 
La 1 aprilie 1943 a luat fiin  Administra ia Stabilimentelor Industriale ale Marinei 

Militare (A.S.I.M.) Gala i, care conducea i administra pe baze comerciale Arsenalul Marinei 
Regale Gala i, antierul Naval Mobil Constan a, Atelierul „Locotenent Stoicescu” Constan a, 
Laboratorul de Analize Gala i, Atelierul Liman-Cetatea Alb  i Atelierul de Armament 
Constan a-Port. 

Arsenalul Marinei i Atelierele de Repara ii „Liman” din Cetatea Alb  au fost mobilizate la 27 
martie 1944. Din cauza apropierii frontului de Cetatea Alb , pe 9 aprilie 1944 Atelierele „Liman” au 
fost evacuate la Gala i, iar pe 30 aprilie parte din materialele Arsenalului au fost evacuate la Islaz. 

În perioada postbelic , Arsenalul Marinei i-a continuat activitatea specific , executând lucr ri 
de construc ii i repara ii la navele Marinei Militare i onorând i comenzi din str in tate. 

În anul 1950, antierul Naval ,,7 Noiembrie”, fostul Arsenal al Marinei, s-a unificat cu 
antierul Naval Gala i, sporind capacitatea de produc ie a antierului i productivitatea muncii. Dup  

comasare, antierul dispunea de patru cale de lansare i 145 de nave diferite, însumând un 
deplasament de 25873 tone. 

La 1 iulie 1955 antierul Naval „1 Mai” Br ila a trecut de la Ministerul Industriei 
Metalurgice i Construc iilor de Ma ini la Ministerul For elor Armate. În perioada octombrie 
1955-1958, acest antier a func ionat ca Arsenal al Marinei Militare, fiind profilat pe produc ie civil  
i militar . În acest timp s-au construit pentru Marina Militar  patru tancuri de combustibil de 500 

tone, dou  maritime i dou  fluviale, s-au reparat toate categoriile de nave militare (monitoare, 
distrug toare etc.) i s-a transformat canoniera ,,Stihi” în nav  hidrografic . De asemenea, aici au fost 
construite alupele tip B.M.K. 90 i parcul de pontoane tip P.R. pentru pontonieri. 

În toamna anului 1958 Arsenalul Marinei Militare a fost desfiin at, iar antierul Naval ,,1 
Mai” a fost transferat la Ministerul Industriei Chimice. 

ANTIERUL NAVAL MILITAR MANGALIA 

Pentru satisfacerea nevoilor de repara ii i revizii a navelor de lupt , în anul 1956 la Mangalia 
a fost înfiin at Grupul Industrial al Comandamentului Marinei Militare. 

La 1 octombrie 1963 Grupul Industrial al Marinei Militare a luat denumirea de antierul Naval 
Mangalia (Unitatea Militar  02029), trecând în subordinea Direc iei Generale de Înzestrare a Armatei 
(DGIA). 

Pe 5 martie 1980 antierul Naval Mangalia s-a divizat în   antierul Naval „2 Mai” Mangalia 
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i antierul Naval Militar Mangalia (U.M. 02029). 
Pe 27 noiembrie 2000 antierul Naval Mangalia a trecut de la M.Ap.N. la Ministerul 

Industriilor i Comer ului, ca sucursal  în cadrul S.C. Arsenal S.A. i a fuzionat cu C.N. ROMARM 
S.A. 

În baza HG nr. 1348/27.11.2002, S.C. antierul Naval Mangalia S.A. a cedat Prim riei 
Mangalia o suprafa  de 13 ha, n vederea nfiin rii Parcului Industrial Mangalia i bunuri din 
patrimoniu n valoare de 3,1 miliarde lei. Prin acea hot r re, SNM i reducea capitalul social la 
valoarea de 31.856.416 mii lei; sediul i obiectul de activitate erau p strate. 

Pe 30 aprilie 2013 societatea i-a ncheiat activitatea, SC Sisteme Navale Mangalia SRL fiind 
radiat  din Registrul Comer ului. 

Din anul 2017, antierul Naval Mangalia S.A., fosta UM 02029, se afl  n subordinea 
Ministerului Economiei, Comer ului i Rela iilor cu Mediul de Afaceri. 

În perioada 1956-2006, antierul Naval Mangalia a produs peste 300 de nave militare pentru 
For ele Navale Române. 

RECONFIGURAREA FOR ELOR MARITIME MILITARE ALE ROMÂNIEI ÎN 
PERIOADA POSTBELIC  

Planul de investi ii al Marinei pe anul 1946-1947 a fost alimentat din Fondul Na ional al Marinei, 
fiind întocmit pe baza Planului de înzestrare al Marinei. În principiu, a fost acceptat  continuarea 
execu iei Planului de înzestrare pe 1945/1946, cu unele supliment ri la articolele referitoare la 
materialul de manevr , inventar, scafandru, material de dragaj, lucr ri i materiale domenii i material 
de transmisiuni. 

Luna august 1948 a marcat întocmirea primului plan de lucru minimal al Marinei Militare i 
executarea coordonat  a acestuia. 

La 10 octombrie 1952 s-a înfiin at Divizionul 319 Vedete Torpiloare, în compunerea acesteia 
intrând navele cu numerele de bordaj 81, 82, 83, 84, 85 i 86, iar în luna august 1955, noua serie de 
vedete torpiloare proiect 123 K, cu numerele de bordaj 87, 88, 89, 90, 91 i 92. 

Înfiin at  la 1 august 1951, Flotila de Dun re a primit din U.R.S.S., la 2 iulie 1952, ase vedete 
blindate tip T 1125. 

În aceast  perioad  a început construc ia în antierele române ti a unor noi tipuri de nave militare, 
precum dragoarele de baz  (la Gala i i Br ila), pân  în anul 1954, dragoarele de rad  (la Gala i) i 
vedetele dragoare fluviale (la Olteni a), între anii 1956-1959. 

Începând cu anul 1963, în serviciul Marinei Militare au intrat vedetele purt toare de rachete 
proiect 205, cu num rul tactic 70, 71, 72, 73 i 74 i vân toarele de submarine proiect 204, cu 
numerele tactice 31, 32 i 33. 

Anii ‘70 au marcat o perioad  deosebit de prolific  pentru navali tii români, fiind recep ionate 
alupa pe aripi portante, construit  în colaborare cu ICEPRONAV, prima construc ie de acest gen din 
ar  i nava fluvial  de protocol ,,Mihai Viteazul” (1971), prima vedet  maritim  de patrulare i paz  

pentru trupele de gr niceri, prima nav  de lupt  construit  la antierul Naval Mangalia (1972),  prima 
vedet  torpiloare pe aripi portante, construit  dup  licen  de c tre .N. Mangalia, prima vedet  
blindat  fluvial , construit  dup  planuri concep ie proprie de c tre antierul Naval Mangalia i a 
patra alup  rapid  de leg tur , pe aripi portante construit , dup  planuri concep ie proprie, la 

antierul Naval Drobeta Turnu-Severin, respectiv prima vedet  torpiloare pe aripi portante, prima 
vedet  blindat  fluvial , construite de .N. Mangalia i cea de-a patra alup  rapid  de leg tur  pe 
aripi portante, construit  de antierul Naval Drobeta-Turnu Severin. (1973), primul vân tor mic de 
submarine, construit în antierul Naval Mangalia, a doua vedet  torpiloare pe aripi portante construit  
la S.N. Mangalia, dup  licen  adaptat  de c tre Institutul de Cercetare i Proiectare pentru Construc ii 
Navale Gala i, primul vân tor mic de submarine construit la S.N. Mangalia i a doua vedet  fluvial  
proiectat  de ICEPRONAV Gala i i construit  la S.N. Mangalia (1974), a treia vedet  torpiloare pe 
aripi portante construit  la S.N. Mangalia dup  licen  adaptat  de ICEPRONAV Gala i i al doilea 
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vân tor de submarin mic, construit de S.N. Mangalia, dup  licen  adaptat  de ICEPRONAV Gala i  
(1974), a treia vedet  blindat  fluvial  i a patra vedet  torpiloare pe aripi portante, proiectat  de 
ICEPRONAV Gala i i construit  de S.N. Mangalia (1974), a cincea vedet  torpiloare pe aripi 
portante executat  de S.N. Mangalia, dup  licen  adaptat  de ICEPRONAV Gala i i a patra vedet  
blindat  fluvial  proiectat  de ICEPRONAV Gala i i construit  de S.N. Mangalia (1974), cel de-al 
patrulea vân tor de mic submarin construit la S.N. Mangalia (1974), prototipul alupei pe pern  de aer 
la ICEPRONAV Gala i  (1975). 

Au urmat prima i a doua vedet  dragoare fluvial  proiectat  de ICEPRONAV Gala i i construit  
la antierul Naval Drobeta Turnu-Severin (1976), a patra vedet  blindat  fluvial  din genera ia a doua, 
proiectat  de ICEPRONAV Gala i i construit  de S.N. Mangalia, respectiv a cincea i a asea vedet  
dragoare fluvial  (1977). 

În anul 1977 au mai intrat în serviciu vedetele blindate fluviale 92 i 93 i navele - baz  ,,Prahova” 
i ,,Bistri a”, construite în .N. Mangalia, dup  proiectul realizat de ICEPRONAV Gala i. 

Ulterior au intrat în serviciu vedetele dragoare fluviale 147 i 149 (1977), 151 i 152 (1978), 
respectiv 155 (1979), construite la antierul Naval Drobeta Turnu-Severin. 

În anul 1978 au fost livrate Centrului de Scafandri alupa ,,Saturn” i alupa pentru scafandri 
,,Venus” i vedeta torpiloare cu patru tuburi, construite de .N. Mangalia. 

În vara anului 1979 a fost finalizat  omologarea dragorului maritim modernizat în .N. 
Mangalia, dup  proiectul nr. 870/3 realizat de c tre ICEPRONAV Gala i, iar în anul 1980 au intrat în 
serviciu nava-baz  autopropulsat  281, construit  la antierul Naval Br ila dup  un proiect elaborat de 
Institutul de Cercet ri tiin ifice i Inginerie Tehnologic  pt Construc ii Navale ICEPRONAV Gala i, 
în colaborare cu un colectiv de speciali ti din Marina Militar , respectiv nava puitoare de mine proiect 
882, construit  în S.N. Mangalia, dup  un proiect al ICEPRONAV Gala i. 

În anul 1981 au intrat în serviciu vedeta purt toare de rachete proiect 840, construit  la S.N. 
Mangalia i vedeta dragoare fluviale nr. 162, construit  în S.N. Drobeta-Turnu Severin, 

În anul 1982, la au fost recep ionate alupele de remorcaj-salvare SRS 579, 580, 581 i 582, 
precum i vedetele torpiloare 210, 211 i 212 cu patru tuburi lanstorpile, construite în .N. Mangalia. 

La antierul Naval ,,1 Mai” Br ila au fost recep ionate : a doua nav  escortor proiect 883 i nava 
de comandament, puitor de mine i remorcher cu nr. 276. 

Tot în anul 1982 au fost recep ionate cea de-a patra vedet  torpiloare pe aripi portante cu num rul 
de bordaj 69 din seria a doua, vedeta torpiloare pe aripi portante cu num rul de bordaj 71 i nava de 
comandament, puitor de mine i remorcher 276, construite în S.N. Mangalia. 

În trim. IV/1982 au intrat în serviciu vedeta torpiloare mare 212, vedeta torpiloare pe aripi 
portante 72 i 73, cazarma plutitoare ,,Bega”, o vedet  blindat  proiect 1140 din genera ia a 3-a i 
nava cap de serie proiect 1048-vân tor de submarine, cu num rul de bordaj 260, construit  în S.N. 
Mangalia. 

În anul 1984 a intrat în serviciu cel de-al treilea vân tor de submarine proiect 1048, în 1985 alupa 
fluvial  de paz  i înso ire cap de serie proiect 383 iar la 2 august 1985, a fost inaugurat oficial 
cruci torul portelicopter u or „Muntenia”, actuala fregat  ,,M r e ti”, construit  în .N. Mangalia. 

La 20 noiembrie 1986 a intrat în serviciu submarinul nr. 8, dislocat ini ial în portul Midia. 
La 9 octombrie 1987 s-au încheiat lucr rile de omologare a vedetei blindate proiect 1140 M. 
În anul 1988 au fost recep ionate vedeta rapid  de escort  nr. 2, proiect 834 C, dragorul maritim 

29, proiect 1073 i prima vedet  de desant pentru infanteria marin , proiect MM 294, construite în 
.N. Mangalia. 

În fine, în anul 1989 au fost recep ionate vedeta rapid  de escort  nr. 3, dragoarele maritime 25 i 
30, proiect 1370, cea de-a patra vedet  rapid  de escort , nava-atelier fluvial nepropulsat , alupa 
fluvial  pentru infanteria marin  nr. 2 (proiect 1 396 M), vedeta blindat  fluvial  proiect 1140 M, 
vedeta de paz  i înso ire proiect 834 G i vân torul de submarine 264, proiect 1048 M, o variant  
îmbun t it  a seriei anterioare de patru nave (proiect 1048). 

La începutul anului 1990 Marina Militar  a atins apogeul dot rii sale cu nave de lupt  i 
auxiliare, având, la  mare, 30 vedete torpiloare mici i 12 vedete torpiloare mari, 6 vedete purt toare 
de rachete, precum i 14 nave antisubmarin i 20 de nave dragoare. 
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La fluviu, Marina Militar  era capabil  s  apere gurile Dun rii, comunica iile fluviale i 
obiectivele importante de pe Dun re cu 24 de vedete blindate fluviale i 20 de vedete dragoare. 

În anul 1990 au intrat în dotarea Marinei Militare dou  nave purt toare de rachete tip ,,Zborul” 
proiect 1241-RE, construite în U.R.S.S., remorcherul fluvial de 600 CP nr. 2, proiect 1356, vedetele 
blindate fluviale 178 i 179 proiect MM 262, vedeta rapid  de escort  nr. 5 i alupa fluvial  sanitar  
383.  

În luna iulie 1991 a fost recep ionat tancul fluvial de combustibil de 1 000 tone, proiect 1411, 
construit de antierul Naval Giurgiu S.A. iar în anul 1993 a intrat în serviciu remorcherul maritim de 
salvare  ,,Grozavul 500”, construit la antierul Naval Olteni a. 

În perioada 1994-1996 au intrat în serviciu monitoarele proiect 1316, construite în antierul 
Naval Drobeta-Turnu Severin - „Mihail Kog lniceanu”, „I.C. Br tianu” i „Lasc r Catargiu”. 

La 9 septembrie 2004 a intrat în serviciul For elor Navale Române fregata ,,Regele Ferdinand” 
(F-221) iar la 21 aprilie 2005, fregata ,,Regina Maria” (F-222). 

În concluzie, putem constata c  Marina Militar  a beneficiat de aten ia necesar , impus  i de 
lec iile înv ate ale celor dou  conflagra ii mondiale, doar în m sura în care deciden ii politici i 
militari au acceptat c  o Marin  puternic  înseamn  nu numai garan ii sporite de securitate maritim  i 
fluvial  dar i circumstan e favorabile pentru dezvoltarea economiei na ionale i a comer ului exterior, 
în ansamblu lor. 

În fapt, conchidea i viceamiralul Ioan B l nescu, fost comandant al Marinei Regale între anii 
1932-1937, ,, antierele navale sunt un factor de prosperitate economic  i de siguran  na ional  
pentru c  starea lor înfloritoare are repercusiuni i în alte industrii na ionale, cum sunt metalurgia, 
turn toria etc, iar din punct de vedere al ap r rii na ionale pot fi întrebuin ate în caz de nevoie i 
gra ie utilajului de care dispun, la fabricarea articolelor necesare armamentului.” 
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CCN 85 – 2 decembrie 2021 

Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  
(distribuire online) 

REÎNFIIN AREA ARSENALULUI MARINEI, 
NECESITATE PREZENT  I URGENT  PENTRU 

 MARINA MILITAR  A ROMÂNIEI 

Contraamiral de flotil  (r.) dr. ing. Constantin Rusu. 

Pentru început, s  detaliem termenul de Arsenal. Este o structur , din organica unei marine 
militare, specializat  pentru: 

 proiectarea i construirea de nave militare mici i mijlocii; 
 asigurarea mentenan ei pentru navele militare (repara ii capitale i curente, revizii i repara ii 

curente, repara ii de avarie, andoc ri, men inerea în func iune a armamentului i tehnicii de la 
bordul navelor, revizii i controale periodice la muni ia specific  de marin  etc.); 

 instruirea personalului de marin  militar  cu atribu ii în domeniul mentenan ei navelor i 
tehnicii de marin ; 

 asigurarea i depozitarea pieselor de schimb i materialelor necesare men inerii în operativitate 
a navelor, armamentului i tehnicii de marin ; 

 între inerea navelor care constituie rezerva de nave i tehnic  de marin ; 
 asigurarea i depozitarea tehnicii de marin  i a materialelor care constituie rezerva de 

mobilizare pentru r zboi. 
Pe plan mondial, foarte multe marine militare au în organic  asemenea structuri. Marinele 

militare mari (Rusia, US Navy, Royal Navy, Fran a) au în organic  mai multe asemenea structuri, dar 
cele mai multe state (Germania, Polonia, Spania, Italia, Argentina, Brazilia, Singapore, Olanda, 
Danemarca, Norvegia, Malta, Grecia) au câte o singur  institu ie. 

În general, aceste structuri sunt încadrate cu personal civil (pân  la 2.000 persoane) având 
ofi eri numai în structura de comand . Spre exemplu, Arsenalul marinei germane, cu sediul la Kiel, 
are un num r de 1.700 angaja i, iar în structura de conducere este un singur ofi er (persoana care 
asigur  colaborarea cu comanda marinei militare). 

A a cum este cunoscut, înc  de la apari ia primelor structuri ale Marinei militare moderne din 
România (Flotila de Dun re) au existat preocup ri în ceea ce prive te constituirea unei asemenea 
structuri. 

Începutul a fost la 1 august 1864, când a luat fiin  Arsenalul de cor bii, cu sediul la Br ila, 
care, în timp, s-a dezvoltat, devenind, la 27 august 1879, Arsenalul Flotilei, iar în anul 1898 î i 
schimb  numele în Arsenalul Marinei. 

În structura Marinei române, Arsenalul a func ionat, ca unitate distinct , pân  în anul 1947, iar 
cu elemente par iale, pân  în anul 1952. 

Pentru Marina Militar  a României, perioada septembrie 1944 – anul 1955, a fost foarte 
dificil  deoarece la 5 septembrie 1944 întreaga flot  militar  maritim  i fluvial  a Marinei Regale a 
României a fost confiscat  de sovietici. Ulterior, începând cu anul 1946, un num r de nave militare au 
fost restituite Statului român (4 distrug toare, 2 canoniere, vedetele torpiloare, monitoarele fluviale, 
nava – coal  „Mircea”, dou  submarine). 

De men ionat este faptul c  prin Tratatul de la Paris din anul 1947 când s-a stabilit volumul 
compensa iilor de r zboi, printre altele, se preciza c  României i se interzicea s  construiasc  nave 
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militare de suprafa , submarine i avioane militare de orice tip, pe lâng  alte tipuri de tehnic  
militar . 

Cu navele restituite de la sovietici s-a trecut la reorganizarea Marinei Militare, dup  model 
sovietic, cu unit i tip baz  naval  maritim  sau fluvial , unde mentenan a era asigurat  de unele 
ateliere de repara ii cu capacitate redus , iar lucr rile de anvergur  mare se executau la antierul naval 
Constan a. 

Dar, odat  cu înfiin area Tratatului de la Var ovia, în anul 1955, aceast  prevedere din Tratatul 
de la Paris a fost uitat , astfel c  s-a trecut la construirea celor 12 dragoare de rad , proiect 5001 
(proiect sovietic), a dragoarelor de baz  de 780 tone (proiect r mas din timpul r zboiului de la 
germani) i a vedetelor de dragaj fluvial cu corp din lemn. 

Toate acestea au impus crearea unei structuri de mentenan  care s  asigure men inerea în 
operativitate a navelor militare. 

În acest sens, s-a ac ionat în dou  direc ii: constituirea unor structuri cu dimensiuni reduse 
(sec ii de repara ii) aflate în subordinea marilor unit i de nave i constituirea unei structuri dezvoltate, 
care s  preia activit ile de anvergur  (repara ii curente i capitale, andoc ri). 

Astfel, în anul 1956, la Mangalia, a luat fiin  un antier naval, care, pentru început, avea 
120 militari (ofi eri, subofi eri, trup ) i 12 meseria i civili.  

Func ie de necesit i, aceast  structur  s-a dezvoltat privind investi ional i cu personal, 
ajungându-se ca la începutul anului 1990 antierul s  dispun  de 2.400 angaja i (militari i 
personal civil), iar din punct de vedere al dot rilor ocupa locul doi, dup  antierul naval Gala i. 

Cu oarecare limit ri, putem afirma c  antierul naval Mangalia func iona ca un Arsenal al 
Marinei, cu toate c  era în subordinea Departamentului pentru Înzestrarea Armatei. 

Pe lâng  aceasta, toate antierele navale din cadrul Centralei Industriala Navale aveau i 
atribu ii i sarcini precise cu specific militar, având obliga ia ca, în caz de necesitate, s  asigure, 
prioritar, nevoile Marinei Militare. În fiecare antier naval func iona o structur  militar  specific  
(comisia militar ) care coordona activit ile specifice în domeniul tehnicii de marin . 

Dar, începând cu anul 1995, situa ia a început s  se schimbe devenind din ce în ce mai 
nefavorabil   în domeniul mentenan ei navelor militare. 

Fondurile financiare necesare Armatei s-au redus drastic, an de an, cu consecin e catastrofale 
privind Marina Militar . Începând cu anul 1990, programul de finan are a investi iilor dezvoltate 
la antierul 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 platform  de transfer, hala de construc ii corp, 
magazii i depozite). Din lips  de comenzi, personalul antierului s-a redus an de an, ajungându-se, în 
prezent, la un num r de 37 salaria i, iar multe din dot ri au fost înstr inate sau închiriate. Docul 
plutitor de 5.000 tone cu func ionare autonom  i cu un grad de realizare de 78% a fost vândut unui 
armator din Turcia..  

În ceea ce prive te antierele navale din ar , acestea au intrat într-un proces de privatizare, 
renun ându-se la activit ile specifice privind Armata. Comisiile militare au fost desfiin ate, iar 
antierele navale, privatizate, nu mai au nici o obliga ie de a asigura, cu prioritate, interven ii la 

navele militare. 
Pentru asigurarea mentenan ei la navele militare se aplic  legisla ia în vigoare privind 

achizi iile publice, de organizare a licita iilor, cu contesta iile inerente sau, în cel mai fericit caz, se 
procedeaz  la selec ia de oferte pentru lucr ri cu valoare redus . 

Cadrul legislativ actual nu asigur  siguran  juridic  pentru situa ii de urgen  în care se poate 
afla o nav  militar , chiar pe timp de pace. Nici un antier naval din România nu are obliga ia de a 
acorda prioritate în executarea unor astfel de lucr ri. 

De fapt, legisla ia în domeniul achizi iilor publice, în ansamblul s u, este ambigu  în ceea ce 
prive te angajarea agen ilor economici pentru realizarea în ar  a tehnicii militare sau asigurarea 
mentenan ei acesteia. 

În prezent, antierele navale din ar  sunt reticente în a angaja lucr ri de mentenan  la navele 
militare, în special executarea de repara ii capitale, deoarece majoritatea au un portofoliu complet de 
comenzi. Se cunoa te c  în domeniul repara iilor, profiturile sunt mai mici i, din aceast  cauz , 
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domeniul nu este atractiv. De asemenea, pentru a repara o nav  militar , este nevoie de for  de 
munc  specializat , care se fomeaz  i se men ine cu cheltuieli financiare suplimentare. 

Un exemplu edificator îl constituie construirea în ar , cu asisten  str in , a corvetelor 
multirol. Programul a fost ini iat în toamna anului 2016, iar pân  în prezent nu a fost stabilit, cel 
pu in, antierul naval constructor. Consider c  existen a Arsenalului Marinei a fi simplificat 
semnificativ aceast  situa ie nefavorabil . 

Înc  din anul 1991 a ap rut necesitatea constituirii unei structuri unitare subordonate 
Comandamentului Marinei Militare care s  asigure continuitate în derularea programelor de 
proiectare – construire nave militare i de asigurare a mentenan ei celor existente. La acea dat , la 
nivelul structurii de conducere a Marinei Militare a fost luat  în analiz  posibilitatea reînfiin rii 
Arsenalului Marinei prin unificarea a trei entit i existente în structura Ministerului Ap r rii 
Na ionale: antierul naval Mangalia, Centrul de Cercet ri tiin ifice al Marinei Militare i Baza de 
Repara ii Tehnic  de Lupt  Naval , Constan a. 

În anul 1992, acest concept a fost supus aprob rii Ministrului Ap r rii Na ionale, care a fost de 
acord, cu condi ia ca personalul antierului naval Mangalia s  fie de acord (sindicatul din antier). Se 
preconiza ca aceast  structur  s  fie bugetar  i s  intre în componen a Marinei Militare, cu regim de 
mare unitate. 

Din cauza unor interese de moment, conducerea antierului de la acea dat  nu a fost de acord, 
motivând c  „salariul de bugetar este mult mai mic în compara ie cu ce câ tig  un muncitor lucrând în 
acord”. Cu toate insisten ele depuse, demersul a fost sortit e ecului, mai ales c  nici forul tutelar al 
antierului, Grupul Industrial al Armatei – Regie Autonom , care avea interesul de a nu pierde din 

structur  a unui obiectiv economic semnificativ, prin aceasta sc zând rangul institu iei i nivelul 
func iilor de conducere. 

Începând cu anul 2017, Liga Naval  Român  a reluat demersurile de reînfiin are a 
Arsenalului Marinei. În acel an a fost trimis  o scrisoare deschis  tuturor factorilor administrativi i 
politici care erau în m sur  s  ia decizii în acest domeniu (Pre edin ie, Prim Ministru, Parlament – 
Comisiile de Ap rare, Ministrul Ap r rii Na ionale, Ministrul Afacerilor Interne, Ministerul Industriei 
i Comer ului, Statul Major al Ap r rii, Statul Major al For elor Navale). Din p cate, majoritatea 

institu iilor nu au r spuns, iar cele care au r spuns, au transmis puncte de vedere numai de 
complezen , f r  nici un angajament. 

i demersurile ulterioare au fost sortite e ecului. 
Se are în vedere ca la Arsenalul Marinei s  se execute urm toarele activit i cadru: 

 proiectarea sau coordonarea proiect rii de nave militare în folosul Marinei 
Militare i a G rzii de Coast ; 

 derularea programelor de cercetare tiin ific  în domeniile dezvolt rii tehnicii, 
armamentului i muni iilor de marin ; 

 elaborarea documenta iilor tehnice de modernizare a navelor aflate în înzestrarea 
Marinei Militare i a G rzii de Coast ; 

 construirea de nave pentru înzestrarea Marinei Militare i a G rzii de Coast ; 
 executarea lucr rilor de mentenan  (repara ii curente, andoc ri, repara ii capitale, 

lucr ri de modernizare) la navele Marinei Militare i ale G rzii de Coast ; 
 executarea lucr rilor profilactice la muni iile de marin  (cu excep ia lan urilor de 

foc); 
 prelucrarea câmpurilor fizice (magnetic i acustic) la navele de lupt  ale Marinei 

Militare; 
 fabricare i repararea unor echipamente navale, în folosul Marinei Militare i a 

G rzii de Coast ; 
 instruirea personalului din Marina Militar  implicat în realizarea mentenan ei 

navelor militare i a tehnicii de marin ; 
 asigurarea materialelor necesare procesului de mentenan  a navelor militare i a 

tehnicii de marin . 
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CCN 90 – 15 aprilie 2022 

NOUT I I TENDIN E ÎN CONSTRUIREA 
I ÎNZESTRAREA CU NAVE MILITARE I SUBMARINE 

PE PLAN MONDIAL 

PREZENTAREA C R II „SUBMARINUL” 

 A consemnat: ing. Silvia Panaite - redactor CCN  

Suntem într-o perioad  istoric  complicat , cu multe provoc ri i neprev zut, generate de 
invazia Ucrainei de catre Rusia. Porturile ucrainene de la Marea Neagr  i Marea de Azov au fost 
atacate i împânzite de nave militare ruse ti. Aceast  situa ie ne aminte te c  oricând pot ap rea 
surprize i este important ca statul s  de in  un sistem de ap rare puternic, bine dotat i cu oameni 
instrui i. 

Fiecare mare putere naval  a investit enorm în cercetarea i proiectarea de nave moderne, 
eficiente, cu echipamente sofisticate. Niciodat  nu au existat atât de multe sisteme complexe introduse 
în Marin  Militar , într-un timp atât de scurt. 

Standardele riguroase de siguran  pentru navele de patrulare i de lupt  sunt actualizate în 
mod regulat. Operarea navelor necesit  adesea echipamente specializate i configura ii inedite ale 
navelor. Calitatea construc iei este de cea mai mare importan , iar multe nave mai vechi trebuie 
dezmembrate, pentru a face loc modelelor mai noi. Mai presus de toate, siguran a membrilor 
echipajului impune o proiectare novatoare a navelor. 

Prioritatea principal  pentru submarine este prevenirea scufund rii i a apari iei unor victime 
umane. Pentru a evita incidentele, submarinele au nevoie de protocoale de evacuare i capacitatea de a 
reveni în siguran  la suprafa .  

Pentru a întelege mai bine ceea ce se petrece în domeniul atât de complex al construc iilor de 
nave militare i utilizarea acestora, d-l. contraamiral de flotil , (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, o 
important  personalitate a For elor Navale Române, a prezentat la CCN 90, la început, lucrarea 
Nout i i tendin e în construirea i înzestrarea cu nave militare  i submarine pe plan mondial.  
A vorbit despre nave (vehicule) f r  pilot, despre Programul US Navy de modernizare a flotei de 
submarine nucleare purt toare de rachete balistice (SSBN), despre nave de tip ARSENAL i despre 
conceptul de „Nav  Universal ”.  

D-l. Contraamiral dr. ing C-tin Rusu este i autorul unei lucr ri ample – carte ce a fost 
prezentat  în cadrul colocviului - SUBMARINUL - structurat  în trei volume, care prezint  
urm toarele domenii: 

VOL I – Evolu ia Submarinului (Din cele mai vechi timpuri, pân  în anul 2010); 
VOL II – Mecanica Submarinului. Comportarea Submarinului în Imersiune; 
VOL III – Vizionari i Constructori de Submarine. Comandan i de Submarine. 

Colaborarea cu Facultatea de Arhitectur  Naval , cu Liga Naval  Român , spore te valoarea i 
impactul colocviilor noastre asupra performan elor industriei construc iilor de nave din România 
(formarea de speciali ti, cercetare, proiectare, realizarea navelor în antiere). 
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Contaamiral de flotila (r.) dr. ing. C-tin Rusu i participan i la CCN 90 
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NOUTA I I TENDIN E ÎN CONSTRUIREA 
I ÎNZESTRAREA CU NAVE MILITARE I SUBMARINE 

PE PLAN MONDIAL 

Contraamiral de flotill  (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu 

1.Nave (vehicule) f r  pilot (Unmanned Vehicles).

USS Sea „Hunter” în proces de preg tire pentru mar ul de anduran  

Sunt nave care se deplaseaz  la suprafa a apei (Unmanned Surface Vehicles – USV's) sau în imersiune 
(Unmanned Undersea Vehicles – UUV's), f r  echipaje.  
Avantaje: 

-costuri de construc ie i de mentenan  reduse comparativ cu navele de r zboi actuale, cu puteri 
de foc similare; 
-rezisten  sporit  la ac iunile cu foc ale inamicului; 
-se elimin  riscul de pierderi de vie i omene ti în situa ia utiliz rii într-un conflict pe mare; 
-se reduc cheltuielile cu personalul de deservire i de mentenan . 

În concep ia actual , prezint  interes urm toarele UV-uri: 
1.1. Nave mari (Large Unmanned Surface Vehicles – LUSV”s), cu deplasamente de 1.000 – 2.000 
tone i lungimi de 60 – 90 m, destinate pentru: 

-executarea de bruiaj electronic i contra-ac iune electronic ; 
-lansare de rachete cu raz  lung  de ac iune asupra intelor descoperite de alte for e; 
-ac iuni pe aliniamente îndep rtate (pentru US Navy) pentru a ine navele de r zboi chineze 
i ruse ti departe de portavioane i de bazele navale aflate la distan e mari fa  de teritoriul 

american. 
1.2. Nave medii (Medium Unmanned Surface Vehicle - MUSV's), cu deplasamente de pân  la 500 
tone i lungimi de 14 – 58 m, destinate pentru: 

-culegere de informa ii; 
-supraveghere i recunoa tere; 
-purt toare de sisteme de r zboi electronic. 
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1.3. Submersibile cu dimensiuni mari (Extra-Large Unmanned Under Sea Vehicle – XLUUSV's), 
pentru îndeplinirea urm toarelor misiuni: 

-combaterea minelor marine; 
-r zboi împotriva navelor de suprafa  (ASuW); 
-r zboi antisubmarin (ASW); 
-r zboi electronic (EW). 

Principalele marine interesate în dezvoltarea acestor programe sunt: US Navy, Royal Navy, Marina 
Russiei, Marina Chinei, Marina Fran ei, Marina Coreei de Sud. 

a. US Navy.
În prezent, congresul SUA a aprobat finan area cu 2,7 miliarde pentru construirea a 10 unit i LUSV. 
Într-o alt  etap , US Navy inten ioneaz  s  construiasc  LUSV-uri care s  dispun  de puteri de foc 
echivalente cu ale fregatelor i ale distrug toarelor. 

În ceea ce prive te MUSV-urile, US Navy inten ioneaz  s  comande construirea a 40 unit i.  
În anul 2017 US Navy a început testele cu USS „Hunter”, un MUSV cu caren  central  i doi 
stabilizatori (deplasament maxim: 145 tone, autonomie de mar : 12.000 Mm/12 Nd/70 zile). Primul 
mar , complet autonom, a fost executat pe distan a de 4.700 Mm, de la Mobile, Alabama, la Port 
Hueneme, California, cu trecere prin Canalul Panama. La începutul anului 2019, aceia i nav  a 
executat un mar  autonom pe itinerarul San Diego – Pearl Harbour i retur. 
Programul ORCA. 
ORCA este un vehicul submarin extra – larg (Extra - Large Unmanned Under Sea Vehicle - -
XLUUSV), autonom, f r  pilot, construit de Boeing pentru US Navy în vederea execut rii 
urm toarelor misiuni: 

-c utarea i descoperirea minelor marine; 
-ac iuni împotriva navelor de suprafa ; 
-ac iuni împotriva submarinelor; 
-r zboi electronic; 
-lans ri punctuale de mine marine f r  contact. 

Caracteristici Tactico – Tehnice: 
-deplasament, în plutire la suprafa : 50 tone; 
-L x D: 26,00 x 2,60 m; 
-vitez  minim  de mar  în imersiune: 2,5 Nd; 
-vitez  maxim  de mar  în imersiune: 8,0 Nd; 
-autonomie de mar  în imersiune: 13.000 Mm/3,5 Nd; 
-propulsie: hibrid  (baterii de acumulatori Litiu-Ion i motor diesel). 

Costuri; -programul de asimilare: 43,17 milioane $;  
-pre ul unui vehicul: 42,74 milioane $; 

US Navy inten ioneaz  s  achizi ioneze 5 unit i. 
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b. China.
China dezvolt  trei programe de înzestrare: LUSV, MUSV i XLUUSV, care au început în anul 1990. 
Asupra întregului program se men ine un înalt grad de confiden ialitate. 
Se pare c  mai avansate sunt cercet rile în dezvoltarea vehiculelor submarine f r  pilot destinate 
atac rii i distrugerii „navelor neprietenoase”. 

c. Rusia.
Pân  în prezent nu se de in informa ii c  Russia ar fi interesat  în dezvoltarea programelor LUSV i 
MUSV. 

În ceea ce prive te programul XLUUV, Russia dezvolt  programul Poseidon (cod NATO – Kangon). 
Pseidon este un vehicul subacvatic cu func ionare autonom , cu propulsie nuclear , ce poate 
transporta un focos nuclear sau o înc rc tur  conven ional  de distrugere. 
Destina ie:  

-cu focos nuclear – lovituri asupra zonelor urbane de la litoralul maritim (focos nuclear cu 
cobalt); 
-cu focos conven ional – lovituri asupra grup rilor navale ale adversarului (portavioane i 
escortele aferente). 

Caracteristici T – T: 
-greutate maxim : 100 tone; 
-L x D: 20,00 x (1,8 – 2,2) m; 
-viteza maxim : 100 Nd (se de in informa ii c  s-au ob inut 54 Nd); 
-viteze de mar  la int : -obiective de la litoral: 5-6 Nd; 
-autonomie de mar : 5.400 Mm; 
-corpul din aliaje cu titan acoperit cu start anecoid; 
-reactor nuclear, 15 MW, r cit cu metal lichid; 
-propulsor cu jet reactiv; 
-sistem de ghidare: autonom i control prin satelit; 
-mod de transport spre raionul de lansare: submarine cu propulsie nuclear  amenajate special 
(2 unit i în Flota Nordului i 2 unit i în Flota Pacificului; 

Cantitate estimat : 30 buc i. 

2. Programul US Navy de modernizare a flotei de submarine nucleare purt toare de rachete
balistice (SSBN): 

În înzestrarea US Navy vor intra în înzestrare SSBN-urile Clasa „Columbia”, care vor înlocui Clasa 
„Ohio” ale c rei 14 SSBN-uri îndeplinesc durata normat  în serviciu. 
Se vor construi 12 unit i care vor transporta 70% din arsenalul nuclear balistic al SUA în urm toarele 
decenii. 
Costul întregului 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 în imersiune: 21.140 t; 
-L x B: 171 x 13 m; 
-un reactor nuclear, care nu se reîncarc  pe durata în serviciu a submarinului; 
-propulsie: ac ionare turbo-electric  – motor electric -propulsor cu jet reactiv; 
-armament:  -16 silozuri cu rachete TRIDENT D5LE; 

  -2 x 2 TLT cal. 533 mm; 
 

 
USS Columbia (SSBN – 771) – Prezentare artistic  

 
 
Informa ii despre asimilare: 

-proiectarea a început în anul 2016; 
-construc ia SSBN „Columbia” (nava cap de serie) a început în 2021 i se finalizeaz  în 
2031; 
-întreaga clas  se finalizeaz  în 2042 
-se men in în serviciu pân  în 2085; 
-durata normat  în serviciu: 42 ani (124 patrule de descurajare); 
-sunt primele SSBN-uri unde se aplic  principiul „Nav  total electric ”.  

 
Renun ându-se la transmisia mecanic  (reductor de tura ii) dintre turbina cu abur i propulsor, 
amprenta acustic  a submarinului se reduce încât devine nedetectabil în sistem acustic pasiv. 
 
Atât generatorul de curent cât i motorul electric de antrenare a propulsorului sunt de o nou  
genera ie, cu magne i permanen i. 

 
 
3. Nava ARSENAL. 
 
Este un concept nou în domeniul navelor de r zboi, constând dintr-o platform  maritim  
autopropulsat  purt toare de 300 – 500 silozuri (tuburi verticale) pentru rachete cu diverse destina ii 
(antirachet , anti-nav , ghidate cu b taie mare etc.). 
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US Navy. Variant  de „Nav  Arsenal”. 

Lans rile de rachete sunt coordonate de la bordul unor nave specializate (pentru US Navy  - 
cruci toarele Clasa „Aegis”) sau avioane AWACS. 

1.US Navy.  
Pentru US Navy, costul unei asemenea platforme este estimat la 450 milioane $, comparativ cu pre ul 
unui portavion, de 7,5 miliarde $. 
Cu toate c  US Navy dore te asemenea nave, Congresul SUA se opune motivând c  este riscant ca 
„într-un co  s  fie puse prea multe ou ”. 
Totu i, nu s-a renun at definitiv la concept. S-a trecut la o etap  gradual , în dou  variante: 

-transformarea a 4 unit i SSBN Clasa „Ohio” în varianta SSGN (submarin cu propulsie 
nuclear  purt tor de rachete ghidate) capabile s  transporte, fiecare, pân  la 154 rachete de croazier  
„Tomahawk”; 

-refolosirea carenei „LPD – 17” (Landing Platform/Dock) pentru a fi echipat  cu 288 celule 
verticale pentru rachete antibalistice i rachete ghidate pentru lovituri punctuale. 

2.China.
Conceptul de „Nav  Arsenal” a fost evaluat începând cu anul 2011. 
Pre edintele Chinei, Xi Jinping a solicitat ca Marina Armatei de Eliberare a Poporului (PLAN) s  
devin  o „for  naval  de clas  mondial ”. 
China a elaborat trei concepte de „nav  arsenal”: 

-o nav  semi-submersibil ; 
-o nav  capabil  s  se imerseze complet pentru mascare; 
-o nav  semi-submersibil , de mare vitez , cu o arip  de prova cu rolul de a t ia valul i cu 
performan e hidrodinamice deosebite. 

Nav  Arsenal, model China. 
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Aplicând cel de al treilea concept, se prevede construirea unei nave care s  opereze în trei variante: 
imersat  complet, semi-imersat  i în plutire normal . 
Cea de doua variant  are corpul asem n tor cu cel al unui submarin cu dou  chio curi. 
Navele din primele dou  variante vor avea deplasamentele de 20.000 tone. 
 

3.Coreea de Sud. 
Planurile Coreei de Sud pentru o Nav  Arsenal au ap rut, pentru prima dat  în 2019, analizând 
varianta de utilizare a carenei unui portavion u or, cunoscut ca Proiectul LPX-II. 
În urma unei analize financiare, conceptul a fost modificat, manifestându-se inten ia de a proiecta i 
de a construi trei nave cu deplasamente de 5.000 tone, fiecare având instalate la bord 80 celule pentru 
rachete de croazier  pentru atac terestru. 
Dar i aceast  variant  este privit  critic i nu este sus inut  de unii anali ti militari care men ioneaz  
c  navele au dimensiuni mari, sunt vulnerabile, greu de ap rat i u or de detectat de inamic. 

 
4. Conceptul de „Nav  Universal ”. 
 
Este un concept de dat  recent  luat în analiz  de SUA i China. 
„Nava Universal ” este o nav  de r zboi de suprafa  cu dimensiuni mari, care încorporeaz  
tehnologia „total electric” i dispune de urm toarele armamente principale: 

-tunuri electromagnetice de calibru mare; 
-sisteme de lansare a rachetelor pentru: atacul avia iei, combaterea rachetelor balistice, anti-
nav  i antisubmarin; 
-sisteme de lansare a rachetelor cu raz  lung  de ac iune (mai mare de 1.000 km), balistice i 
de croazier ; 
-sisteme de ap rare apropiat  cu lasere de mare putere 
-sisteme de r zboi electronic de înalt  eficien . 

Sistemele de rachete antiaeriene i anti-balistice dispun de un lansator electromagnetic, universal. 
Ap rarea unei grup ri navale de c tre o asemenea nav  se execut  în trei trepte: 

-lansare de rachete cu raz  de ac iune mai mare de 200 km; 
-tunurile electromagnetice, (10 – 200) km; 
-lasere de mare putere, sub 10 km. 

Scopurile înzestr rii unei flote militare cu asemenea nave sunt: 
-precizie în executare loviturilor (se reduc semnificativ pierderile colaterale); 
-renun area la flote compuse din nave specializate (fregate, distrug toare, cruci toare); 
-reduceri semnificative de personal îmbarcat 

 
1. US Navy 

Pentru US Navy, un exemplu de „Nav  Universal ” îl constituie USS „Zumwalt.” 
Este o nav  „total electric”.  
Pre  ini ial: 3,5 – 4,5 miliarde $. 
Pre  la livrare: 7 miliarde $. 
Nave planificate a intra în înzestrare: 32 unit i. 
Nave construite: 3 unit i. 
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USS Zumwalt, DDG – 1000 

Caracteristici T – T: 
-deplasament maxim: 14.796 t; 
-L x B x T: 182,9 x 24,6 x 8,4 m; 
-putere instalat :  

2 x 35,6 MW, turbogeneratoare (cu turbine cu gaz); 
2 x 3,8 MW, turbogeneratoare (cu turbine cu gaz); 

-vitez  maxim : 33,5 Nd; 
-echipaj: 142 persoane; 
-armamente:  

-20 x 4 celule multirol (se lanseaz  rachete cu destina ii multiple); 
-2 x 155 mm, tunuri electromagnetice cu o rezerv  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 „Nav  Universal ” în strategia naval  a Chinei.
Conform preciz rilor Cam. Ma Weiming, o „nav  universal ” este o nav  militar  de suprafa  cu 
dimensiuni mari, care încorporeaz  tehnologia „total electric” i dispune de urm toarele sisteme de 
armament: tunuri electromagnetice, sisteme integrate de lansare a rachetelor: nav  – aer, antirachet , 
anti-nav , anti-submarin i cu raz  lung  de ac iune (balistice i de croazier ). 
Chinezii au dezvoltat clasa de distrug toare „Tip 055”, care în concep ia anali tilor militari occidentali 
poate fi considerat  ca fiind o „nav  universal ”, dar nu „total electric”. 
Misiunea principal  este de a proteja portavioanele chineze. Este planificat  construirea a 16 unit i. 
Prima nav  a intrat în serviciu în 2020, în prezent fiind operative 3 unit i. 

Distrug torul „Tip 055” 
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China dezvolt  programe proprii pentru asimilarea: 
-tunului electromagnetic; 
-armei – laser de mare putere; 
-catapultei electromagnetice pentru portavioane. 
 

 
***** 

 

                      PREZENTAREA C R II “SUBMARINUL” 
 

 Autor: Contraamiral de flotil  (rtr) dr ing Constantin Rusu 
 

 
SUBMARINUL este o lucrare ampl , publicat  de Editura Teofil, Bucuresti, în 2020-2021, structurat  
în trei volume, care prezint  urm toarele domenii: 

 

 
 
VOL I –   Evolu ia Submarinului (Din cele mai vechi timpuri, pân  în anul 2010); 
VOL II –  Mecanica Submarinului. Comportarea Submarinului în Imersiune; 
VOL III –  Vizionari i Constructori de Submarine. Comandan i de Submarine. 
 

VOL. I Evolu ia Submarinului (Din cele mai vechi timpuri, pân  în anul 2010) 
 
Cu toate c  lucrarea a ap rut în anul 2019, men iunile s-au oprit la anul 2010 din considerente de 
confiden ialitate. 
Toate cele prezentate în lucrare au fost documentate din publica ii i informa ii accesibile marelui 
public, bibliografia consultat  fiind prezentat  la final. 
Volumul este structurat pe trei capitole i dou  anexe, astfel: 

Cap. I. No iuni generale; 
Cap. II. Istoria dezvolt rii submarinelor din cele mai vechi timpuri i pân  în anul 2010; 
Cap. III. Diploma ia naval  i r zboiul submarin. 
Anexa 1. Evolu ia submarinelor i a claselor de submarine de la începuturi i pân  în anul 

2010; 
Anexa 2. Rachete i torpile pentru submarine. 
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Cap. I. No iuni generale. 
Lucrarea nu putea continua f r  ca cititorul s  fie familiarizat cu unele no iuni clarificatoare privind 
submarinul. 
Ca urmare, am considerat ca fiind util  prezentarea urm toarelor aspecte: 

-definirea submarinului; 
-utilizarea submarinelor(în scopuri militare, în scopuri civile); 
-principalele elemente constructive ale submarinului; 
-clasificarea submarinelor militare. 

În continuare, am prezentat un scurt istoric al submarinelor care au fost i sunt în înzestrarea Marinei 
Militare a României (perioada interbelic , R zboiul Doi Mondial, perioada de dup  încheierea 
r zboiului); 
Ca element de actualitate în domeniul propulsiei submarinelor conven ionale (cu propulsie diesel – 
electric ), am prezentat unele aspecte cu privire la propulsia acestora independent  de aerul atmosferic 
(AIP). 
Ca element de curiozitate, am prezentat clasificarea submarinelor ruse ti, care este diferit  de a a-zisa 
clasificare „clasic ”.  

Cap. II. Istoria dezvolt rii submarinelor din cele mai vechi timpuri i pân  în anul 2010. 
Prezent rile sunt structurate pe etape semnificative, astfel: 

-din cele mai vechi timpuri, pân  în anul 1900; 
-perioada dintre anii 1900 – 1920, cu referire detaliat  asupra R zboiului submarin din 
Primul R zboi Mondial; 
-perioada interbelic ; 
-R zboiul Doi Mondial, cu referire la R zboiul submarin f r  restric ii din Atlantic i 
R zboiul submarin f r  restric ii din Pacific; 
-perioada R zboiului Rece, cu referire la dezvoltarea submarinelor cu propulsie nuclear ; 
-principalele clase de submarine cu propulsie nuclear ; 
-submarinele conven ionale dezvoltate în perioada R zboiului Rece; 
-vânarea submarinelor (de la începuturi i pân  în prezent).  

Cap. III. Diploma ia naval  i r zboiul submarin. 
Se prezint , sintetic, principalele tratate i conven ii referitoare la modul de desf urare a r zboiului pe 
mare, unde sunt implicate i submarinele. 
În principal, se abordeaz  aspecte cu privire la modul cum într-un r zboi pe mare, submarinele 
trateaz  navele comerciale i navele de pasageri, indiferent de dimensiuni i destina ii. 
Anexa 1. Evolu ia submarinelor i a claselor de submarine de la începuturi i pân  în 2010. 
Se prezint  clase i tipuri de submarine proiectate i construite în 10 ri, puteri maritime: SUA, 
Germania, Rusia, Regatul Unit, Japonia, Fran a, Olanda, Italia, Suedia, China. 

Vol. II. Mecanica Submarinului. Comportarea Submarinului în Imersiune. 

Este o lucrare de teoria navei adaptat  la teoria i comportarea submarinului în plutire la suprafa a apei 
i în imersiune. 

Lucrarea se adreseaz , în principal, cititorilor care dispun de un minim de cuno tin e de teoria navei. 
Con inutul volumului poate fi parcurs atât de ofi erii de marin  militar  care doresc s - i întregeasc  
bagajul de cuno tin e în domeniul mecanicii submarinului, dar i de alte persoane interesate în 
abordarea acestui domeniu atractiv i interesant. 
Volumul este structurat în 10 capitole, din care, primele 7 au o structur  cunoscut  în teoria navei, 
fiind accesibile pentru cei ini ia i în acest domeniu. 
Ultimele trei capitole se adreseaz , prioritar, ofi erilor de marin  militar  care aspir  sau se preg tesc 
pentru a deveni viitori submarini ti ori doresc s - i completeze cuno tin ele despre navele militare. 
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Volumul este o lucrare în premier  în literatura de specialitate din România i, ca urmare, cele 
prezentate sunt perfectibile. 
 
 

VOL. III. Vizionari i Constructori de Submarine. Comandan i de Submarine. 
 

Lucrarea este o continuare i o completare a Vol. I. 
Cine sunt vizionarii? Sunt persoanele, care timp de trei secole au improvizat i au construit 
submersibile, mai mult sau mai pu in reu ite. Ace tia au transmis concluzii i idei, care dup  anii 1850 
au dus la apari ia submarinului i la perfec ionarea acestuia în timp. 
Volumul este structurat în patru capitole a c ror con inut respect  o anumit  cronologie a desf ur rii 
evenimentelor. 

 
Cap. I. Vizionari i constructori de submersibile i submarine. 
Prezentarea începe cu William Bourne, care în anul 1578 a întocmit schi a general  pentru construirea 
unui submersibil i se finalizeaz  cu prezentarea celor dou  personalit i care au coordonat 
dezvoltarea submarinelor cu propulsie nuclear , Amiralul Himan Rickower, în SUA i CR1 ing. 
Vladimir Peregudov, în URSS. 
În rândul acestor persoane i-am inclus i pe cei care au contribuit la dezvoltarea propulsiei 
submarinelor (Denis Papin, Nikolaus Otto, Rudolf Diesel), la inovarea elicei de propulsie naval  
(Josef Ressel) i inventatorul torpilei (Robert Whitehead). 

 
Cap. II. Personalit i i comandan i de submarine. 
În func ie de cum submarinele au fost implicate în marile confrunt ri navale, capitolul are urm toarea 
structur : 
1.Perioada Primului R zboi Mondial, cu prezentarea unor comandan i de submarine i personalit i 
ale marinelor militare implicate în marea conflagra ie mondial : Germania, Marea Britanie, SUA, 
Austro-Ungaria; 
2.Perioada R zboiului Doi Mondial, unde, în mod similar, se prezint  comandan i de submarine i 
personalit i militare care au fost implicate în r zboiul submarin: Germania, Marea Britanie, SUA, 
Japonia i URSS: 
3.Perioada R zboiului Rece. 
În aceast  perioad , submarinele nu au fost implicate în confrunt ri navale. Ca urmare, am prezentat 
comandan ii a c ror submarine au fost implicate în catastrofe care au fost mai mult sau mai pu in 
elucidate (SUA, URSS -  Russia, Fran a, Israel). 

 
Cap. III. Personalit i militare implicate în dezvoltarea i folosirea submarinelor. 
Dintr-o multitudine de asemenea personalit i, m-am rezumat în a le prezenta pe cele care am 
considerat c  sunt reprezentative: Winston Churchill, Marele Amiral Karl Donitz, Amiralul cu cinci 
stele Chester William Nimitz, Amiralul Ysoroku Yamamoto, Amiralul de Flot  Nikolai Gherasimivici 
Kuzne ov, Amiralul de Flot  Serghei Gheorghievici Gor kov, Viceamiralul Vasili Alexandrovici 
Arhipov. 
L-am inclus pe Amiralul Arhipov, deoarece în anul 1962, în timpul Crizei rachetelor din Cuba (august 
1962) a prevenit lansarea unei torpile cu focos nuclear asupra portavionului USS „Randolph”. 
 
 
Cap. IV. Marina Militar  a României. Comandan i de submarine. 
În acest capitol am prezentat comandan ii de submarine din Marina Militar  a României care au 
executat misiuni de patrulare de r zboi sau activit i de antrenamente pe mare cu submarinele în 
imersiune. 
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Note. 
Volumul con ine o rubric  întitulat  Note, unde sunt consemnate unele detalii clarificatoare cu scop de 
a detalia unele informa ii prezentate succint în cele patru capitole. 
Procedând astfel, cititorul are un acces facil la informa ii de completare. 

Câteva concluzii referitoare la aspectele prezentate în Vol. I i în Vol. III. 

1. Cu toate c  în lucrare au fost tratate unele subiecte „delicate” (R zboiul submarin f r
restric ii din Atlantic i din Pacific, misiunile submarinelor cu propulsie nuclear  din perioada 
R zboiului Rece etc.), am evitat s  prezint comentarii politice de orice natur . 
Din aceast  cauz , unele referiri la ac iunile submarinelor i a comandan ilor acestora, în aparen , par 
sterile sau c  unele evenimente sunt tratate f r  empatie fa  de naufragia i, dar am avut în inten ie s  
scot în eviden  c  R zboiul submarin este dur i nemilos, oricând i oriunde se poart  pe întinsul 
Oceanului Planetar. 

2. În timp, trecerea de la construirea de submersibile la construirea de submarine i, în cele
din urm , dezvoltarea submarinelor a a cum sunt în prezent, s-au f cut cu mari eforturi materiale i 
sacrificii umane. Dac  la începuturi, preocup ri în domeniul construirii de submersibile manifestau 
persoane singulare cu diverse profesii, de la c lug ri la dulgheri, de la rani la arti ti sau chiar 
aventurieri, dup  anul 1850 acest domeniu s-a transformat într-o tiin  aplicativ , cuprinzând: 
arhitectura naval , hidro-acustica, propulsia naval , armamente specifice etc. 

3.Înc  de la începuturile dezvolt rii submarinelor militare moderne, strategii militari i nu
numai, au demonstrat importan a i efectul distructiv al acestor nave. Acestea au fost demonstrate în 
ac iunile navale desf urate în cele dou  mari conflagra ii mondiale ale Sec. XX. Aceasta a fost i 
motivul c  înc  de la începutul manifest rii lor agresive pe mare, la diverse conferin e multina ionale 
i în con inutul multor rezolu ii ale tratatelor navale s-au avansat propuneri de interzicere a folosirii 

submarinelor în conflagra ii maritime. 

Dar, de fiecare dat , au fost sus in tori i opozan i, cei din urm  având, întotdeauna, câ tig de cauz . 

Contraamiral de flotil  (rtr.) dr, ing. C-tin Rusu i cdor. (r.) C-tin Asofronie 
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CCN 94 – 11 noiembrie 2022 

R ZBOIUL DIN UCRAINA 
I COMPONENTA MARITIM  A NATO 

Contraamiral de flotil  (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu 

R zboiul din Ucraina, cu consecin ele sale la nivel Euro–Atlantic, a creat noi provoc ri în 
domeniul Marinelor militare, a demonstrat unele sl biciuni, dar s-au constat i domenii în care 
preg tirea i înzestrarea cu nave, armament i tehnic  specific  sunt la niveluri sc zute sau, chiar, 
lipsesc. 

F r  a avea preten ia unei ierarhiz ri, prezint în continuare, unele aspecte pe care le consider a 
fi de abordat. 

De fapt, unele state, deja aloc  bugete semnificative pentru înzestrarea i modernizarea for elor 
maritime militare i î i adapteaz  tacticile în aceste domenii „fierbin i”. 

1. Asimilarea de sisteme moderne antirachet  i împotriva UAV-urilor.

În r zboiul din Ucraina, componenta maritim  a adus în analiz  elemente care, pân  la acea 
dat , p reau c  sunt sigure i eficiente. 

Avarierea fregatei ruse ti „Amiral Esenin” de o rachet  ucrainean , RK-360 MC, „Neptun”, 
dar, mai ales, avarierea i scufundarea cruci torului „Moskva”, ca urmare a lovirii cu dou  rachete 
“Neptun”, au demonstrat c  navele de r zboi sunt vulnerabile la loviturile cu rachete anti-nav , 
moderne. În primul rând, s-a demonstrat c  artileria naval  cu calibru mic (20 – 30 mm) i caden  
mare (pân  la 6.000 lov./min.) este ineficient  în distrugerea rachetelor anti-nav  care zboar  la joas  
în l ime, la nivelul m rii (3 – 10 m). 

Capul de autoghidaj al unei rachete anti-nav  moderne a devenit atât de inteligent încât separ  
rapid i eficient bruiajul pasiv sau activ de inta real . S-a demonstrat necesitatea ca sistemele 
antirachet  s  dispun  de un timp de reac ie foarte mic, iar sisteme de lansare s  func ioneze în regim 
automat. 

Este necesar s  se in  cont c  pentru foarte multe rachete anti-nav  se aplic  tot mai mult 
zborul iner ial pe (85 – 90)% din curs , ceea ce face ca deschiderea capului de autoghidaj s  se 
execute cât mai aproape de int , iar baleerea are o deschidere unghiular  limitat  la maximum +/- 8°, 
o valoare foarte mic .

Toate acestea oblig  pe cercet torii în domeniul tehnicii militare s  descopere noi sisteme 
eficiente în combaterea rachetelor anti-nav : 

-aplicarea sistemului constructiv stealth pentru navele militare (partea emers  cu forme 
unghiulare, suprastructuri cu în l imi reduse, arborad  simplificat , armament retractabil, 
vopsele absorbante pentru undele electromagnetice); 

-câmpuri fizice reduse (termic, magnetic, acustic) i aparatur  proprie pentru m surarea 
continu  a acestora; 

-mijloace de bruiaj activ cu puteri mari i foarte mari în diverse variante i frecven e 
pentru distrugerea capului de autoghidaj al rachetei atacatoare (sisteme electronice i 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. Cre terea rolului i importan ei submarinelor conven ionale.

Este cunoscut faptul c  în prezent, nici o flot  maritim  militar  nu se poate considera a fi 
modern  dac  nu are în înzestrare submarine. 

Marile puteri maritime militare au în înzestrare submarine cu propulsie nuclear  (SSBN-uri, 
SSN-uri i SSGN-uri), dar majoritatea marinelor militare dispun de submarine conven ionale (cu 
propulsie diesel – electric ). 

Prin introducerea diverselor variante de AIP (Air Îndependent Propulsion), durata de sta ionare 
continu  în imersiune a unui SSK (submarin de atac cu propulsie diesel-electric ) a crescut, de la 3-4 
zile la 15 – 21 zile sau chiar mai mult. 

R zboiul din Ucraina a demonstrat, înc  o dat , c  submarinul, atâta timp cât se afl  în 
imersiune, este imun la ac iunea rachetelor anti-nav  i la ac iunea UAV-urilor (dronelor). 

Marele avantaj al SSK-urilor medii i mari îl constituie faptul c  pot îmbarca i lansa rachete 
de croazier  i anti-nav  din pozi ii foarte greu de determinat de la suprafa a apei, fie din aer sau de pe 
uscat. 

Spre exemplu: 
-submarinele ruse ti, Clasa „Var avianka”, pot îmbarca i lansa, din imersiune, câte 

patru rachete    KALIBR-NK; 
-submarinele franceze, Clasa „Scorpene”, pot îmbarca i lansa rachete anti-nav , SM – 

39, EXOCET; 
-submarinele Type 212 pot îmbarca i lansa, din imersiune, rachete IDAS, dirijate prin 

fibr  optic  cu cursa 20 km (viitoarele SM Type 212 vor îmbarca i lansa rachete de croazier , 
tipul nu este precizat). 

3. Supravegherea i ap rarea cablurilor submarine de comunica ii.

Fig.3.1. Schema general  a cablurilor submarine de comunica ii 

În prezent, oceanul planetar este str b tut de 430 cabluri submarine de comunica ii, cu o 
lungime total  de 750.000 Mm (1,388 milioane Km). Adâncimea de plantare a acestora variaz  de la 
2,00 m la 8.000 m. Cea mai mare adâncime o are cablul Japonia – SUA, de 8.000 m, în an ul 
Japonez. 
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Pe plan mondial, 3% din comunica iile globale se efectueaz  prin sateli i, iar 97% prin cabluri 
submarine cu fibr  optic . Comunica iile prin satelit sufer  de laten  i pierderi, în timp ce prin fibra 
optic  viteza reprezint  99,7% din viteza luminii. Anual, peste 100 cabluri submarine sufer  avarii 
cauzate, în principal, de traulerele navelor de pescuit oceanic. Primul cablu submarin a fost amplasat 
în 1858, iar transmiterea unui mesaj peste ocean a durat 18 ore. Ast zi, cele mai rapide cabluri 
submarine pot transfera date la viteze de 35 teraocte i pe secund . Costul estimat al instal rii celor 420 
cabluri submarine este de aprox. 10.000 miliarde $. Cel mai lung cablu submarin are 39.000 Km 
(cablul SEA-ME-WE3) i conecteaz  Asia de S-E de Europa de Vest, prin Marea Ro ie. 

NATO dispune de o re ea de cabluri submarine proprie. 
În condi iile invaziei Ucrainei de c tre Rusia, fundul m rii a devenit, ca niciodat , un câmp de 

lupt , care trebuie protejat. For ele armate occidentale iau în considerare un scenariu de co mar, de 
întrerupere total  a internetului în Europa. 

De câ iva ani, marile puteri duc un „r zboi hibrid”, jum tate deschis, jum tate secret, pentru 
controlul acestor cabluri. Situa ia prezentului devine alarmant , deoarece Europa se concentreaz  din 
ce în ce mai mult pe amenin rile la adresa securit ii cibernetice, iar investi iile de securitate i 
rezilien  a infrastructurii fizice, care stau la baza comunica iilor sale cu lumea, nu par a fi, ast zi, o 
prioritate. 

În prezent, este greu de determinat dac  sunt sau nu atacuri asupra sistemelor de cabluri, dar 
mi c rile de nave în raioanele maritime str b tute de cabluri au început s  atrag  aten ia, înc  din 
2014. Primele atacuri asupra cablurilor SM s-au înregistrat în 2017 (cablurile dintre Marea Britanie – 
SUA i Fran a – SUA). Aceasta demonstreaz  inten ia unor for e, dar i existen a unor pericole de a 
separa Europa de restul lumii. 

În ultimii ani se constat  prezen a în raioanele maritime men ionate, a unor nave ruse ti „de 
pescuit” sau „oceanografice”, care, în general, sunt colectoare de informa ii. Prezen a acestor nave s-a 
observat în apropierea coastelor Irlandei i ale Fran ei. Spre exemplu, a a-zisa nav  ruseasc  
oceanografic , „Yantar”, are la bord un minisubmarin (ROV), AS-37, care se poate scufunda pân  la 
6.000 m (m surat  în 2017, în largul coastelor irlandeze). S-a dovedit c  urm rea traseul de cabluri 
care leag  Europa de SUA. De fapt, aceast  nav , „Yantar,” a fost surprins  în 2015 dea lungul 
coastelor de Est ale SUA, în zona cablurilor SM, situa ie ce a creat tensiuni între cele dou  state. 
Situa ia s-a repetat i în 2017. 

În prezent, Rusia este interesat  de infrastructura de cabluri SM a NATO. 
Iat  ce declara Amiralul american James G. Stavridis, fost comandant al For elor Aliate 

NATO: „Dac  sl biciunea relativ  a pozi iei Rusiei face improbabil un conflict conven ional cu 
NATO, cablurile de fibr  optic  pot fi o int  pentru Rusia. Ar trebui s  ne preg tim pentru o cre tere 
a ac iunilor hibride în domeniul maritim, nu doar în Rusia, ci i în China i în Iran”. 

Se constat  trei riscuri majore de securitate: 
1.Volumul tot mai mare de date care circul  prin cabluri, care încurajeaz  rile ter e s  

spioneze sau s  perturbeze traficul; 
2.Intensitatea capitalului în cre tere a acestor facilit i, duce la crearea de consor ii 

interna ionale cu zeci de proprietari. Sunt fabrican i de cabluri, structuri de pozi ionare a 
cablurilor, structuri de transfer a informa iilor de la cabluri la re eaua de pe uscat. În aceste 
consor ii interna ionale pot intra actori statali care i-ar putea folosi influen a pentru a perturba 
fluxurile de date sau chiar a le întrerupe în situa ia unui eventual conflict; 

3.Spionajul, prin utilizarea de submarine cu echipamente speciale sau submarine lansate 
de la bordul unor nave de suprafa . Toate acestea sunt capabile s  intercepteze sau s  modifice 
datele care trec prin fibra optic , f r  a o deteriora. Se cunoa te c  asemenea mijloace sunt în 
posesia SUA, China, Rusia. 

Îngrijor tor este faptul c , în prezent, foarte mul i proprietari de cabluri SM folosesc pentru 
managementul acestora, din ce în ce mai pu in personal, apelând la sisteme automatizate, pentru a 
reduce cheltuielile de personal. 

Din cele prezentate mai sus, constat m c , în prezent, nu exist  solu ii concrete de paz  i 
supraveghere a cablurilor submarine. Recent, executivul american a analizat aceste riscuri i a ajuns la 
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concluzia c  este necesar  crearea unei „mili ii pentru cablurile submarine” cu personal angajat, 
militar i civil, dar i cu asocia ii de voluntari, toate având o dotare corespunz toare.  Deasemenea 
executivul american a aten ionat c  astfel de structuri similare este necesar s  fie create i în Europa i 
în Japonia. 

4. Paza i ap rarea platformelor offshore pentru petrol i gaze.

Protec ia industriei de petrol i gaze offshore a fost luat  în considera ie, cu oarecare aten ie, de 
mai bine de dou  decenii. Pân  atunci, s-a justificat c  eventualele atacuri nu se justific . Dar, dup  11 
septembrie 2001, situa ia s-a schimbat, iar pentru unele state, protec ia instala iilor offshore pentru 
petrol i gaze a devenit imperativ . 

Este necesar de luat în considerare c  în ultima perioad  industria offshore de petrol i gaze a 
devenit de o importan  strategic  i economic  mai mare în lumina preocup rilor globale de 
securitate energetic . Acest lucru ar fi f cut ca instala iile offshore s  devin  inte mai atractive pentru 
atacuri. 

Aceasta oblig  ca factorii de decizie din guvernele rilor care de in asemenea instala ii i 
sisteme s  cunoasc  foarte bine tipurile de amenin ri, grup rile ce sunt angrenate în amenin ri, 
capabilit i i inten ii, posibile ac iuni viitoare. 

Tipuri de amenin ri de securitate offshore. 
Atacarea instala iilor de petrol i gaze nu este un fenomen nou. Primul atac al unei instala ii 

petroliere offshore a avut loc la 2 august 1889, în largul coastelor Santa Barbara, California. În ultimii 
25 ani au avut loc aproximativ 50 de atacuri i incidente secundare. Autorii au fost diver i, la fel i 
motiva iile, obiectivele, tacticile i capabilit ile. Au fost: terori ti, insurgen i, pira i, sindicate 
criminale, activi ti de mediu, state na ionale ostile, alte grupuri i persoane necunoscute. 

O clasificare sintetic  a posibilelor amenin ri a instala iilor offshore de petrol i gaze se refer  
la: 

-piraterie; 
-insurgen ; 
-crim  organizat ; 
-protest civil; 
-ostilit i interstatale; 
-vandalism; 
-sabotaj intern. 

Referindu-m  la Europa, activitatea de supraveghere a instala iilor ofshore de petrol i gaze se 
execut  prin colaborarea unor structuri semnificative ale statului proprietar: 

-Ministerul Ap r rii Na ionale (Marina Militar  i avia ia militar ); 
-Organiza ia civil  care coordoneaz  pescuitul maritim; 
-Structurile navale care apar in FRONTEX. 

În prezent, aceste structuri supravegheaz  tot ce s eîntâmpl  la suprafa  i în aer, dar 
supravegherea submarin  este precar . Chiar i cele mai noi OPV-uri care intr  în prezent în 
înzestrare, sunt s race în echipamente de supraveghere i interven ie submarin . 

De asemenea, OPV-urile au o dotare insuficient  privind armamentul naval (rachete, artilerie, 
armament antisubmarin). 

5. Supravegherea i ap rarea conductelor submarine pentru petrol i gaze.

La începutul zilei de 26 septembrie 2022 s-au produs patru explozii la conductele Nord Stream 
1 i Nord Stream 2, construite pentru a transporta gaze din Rusia în Germania, prin Marea Baltic . 
Traseul celor dou  conducte este comun. Nord Stream 1 a fost finalizat  în 2011, iar Nord Stream 2, 
în septembrie 2021. Conductele au fost construite de ru i i sunt de inute, în principal, de GASPROM 
(ac ionar majoritar, peste 51%). Cheltuielile totale de instalare a conductei Nord Stream 2 au dep it 7 
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miliarde $. Se estimeaz  c  gazul sc pat în urma exploziilor valoreaz  între 600 i 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 dou  conducte constituie, în prezent, o mare provocare. Aspectarea cu ROV-ul 
a avariilor a prezentat imagini care arat  c  avariile sunt pe lungimi de aproximativ 50 m fiecare, ceea 
ce demonstreaz  distrugerile au fost provocate de explozii submarine produse de cantit i 
semnificative de explozivi ce nu puteau fi transportate de scafandri. De fapt adâncimea de 70 m la 
care s-au produs exploziile, face improbabil  ac iunea cu scafandri autonomi.  

În ceea ce prive te repararea, pân  în prezent nu a fost avansat  nici o propunere. Navelor 
ruse ti nu li s-a permis accesul în zon . Filmarea avariilor s-a executat de c tre danezi. 

Revenind la conducte, Nord Stream 1 a pompat gaze pân  la 31 august, dup  care activitatea a 
fost oprit  deoarece turbocompresorul aferent nu a putut fi reparat la termen. Referitor la Nord Stream 
2, Germania nu a fost de acord cu punerea în func iune. 

Atât Serviciul de Securitate al Suediei - care prin Poli ia de securitate a conductelor offshore 
de gaze a verificat situa ia conductelor (f r  a p trunde la locul avariei), cât i americanii, au 
men ionat c  a fost „un act deliberat, imprudent i iresponsabil”. Nu a fost numit  nici o ar  c  ar fi 
vinovat  de sabotaj. 

Interesante sunt urm toarele situa ii:  
Pe 25 septembrie 2022, mii de oameni din ora ul Gera, Germania, au protestat împotriva 

politicii lui Olaf Scholtz i a exploziei pre urilor la energie i gaze. Au cerut încetarea sanc iunilor 
împotriva Rusiei i deschiderea gazoductului Nord Stream 2. Dup  o zi de la aceste proteste, cele dou  
conducte au fost sabotate. 

USS „Kearsarge” se afla la distan a de 16 Mm de locul unde a fost sabotat gazoductul Nord 
Stream 1 i la 27 Mm de locul unde a fost sabotat Nord Stream 2. Zona este supravegheat  strict de 
nave NATO, iar presupunerea c  o dron  submarin  ruseasc  ar fi operat în zon  se exclude. 

Sub comanda Flotei a VI-a a SUA, s-a desf urat un mare exerci iu naval, BALTOPS-22, cu 
peste 45 nave, 75 avioane, 7.500 persoane. Unul din obiective, l-a constituit testarea UUV-urilor ca 
vân toare de mine. Se pune întrebarea, cu atâta tehnic  performant  în zon , drona ruseasc  nu putea 
fi detectat ? 

A a cum se cunoa te, înc  suntem în faza de acuze. 
Ce spune Putin: „Sanc iunile nu au fost suficiente pentru anglo-saxoni, au trecut la sabotaj”. 
Tot el men iona: „Este greu de crezut, dar este un fapt c  ei au provocat exploziile pe 

gazoductele interna ionale Nord Stream. Au început s  distrug  infrastructura energetic  
paneuropean . Este clar pentru to i cei care beneficiaz  de acest lucru. Desigur, cel care beneficiaz  
a f cut-o”. 

Purt toarea de cuvânt a Ministerului de Externe a Rusiei, Maria Zakharova, a sus inut c : 
„atacurile au avut loc în ri care care sunt complet controlate de serviciile de informa ii 
americane”. 

De fapt, SUA s-a opus mult  vreme proiectului Nord Stream, din dou  motive: era foarte 
profitabil pentru Rusia i f cea ca Rusia cu Germania s  fie „mai împletite”.  Americanii resping toate 
acestea, considerând a fi o propagand  i o dezinformare rus . Exist  în SUA un clip video, pe ABC 
News, despre pre edintele Biden, care spunea: „Dac  Rusia invadeaz , asta înseamn  c  tancuri sau 
trupe trec din nou grani a cu Ucraina, atunci nu va exista un Nord Stream 2. Îi vom pune cap t”. 

Reporterul întreab : „Dar cum ve i face asta, mai exact, din moment ce .... proiectul este sub 
controlul Germaniei”. 

Biden: „Î i promit c  vom putea face asta”. 
Pe de alt  parte, circul  zvonuri c  nici Polonia nu este str in  de acest eveniment. În 2021, 

când conducta Nord Stream 2 era în construc ie, Marina Polonez  a pus în pericol navele de pozare a 
conductei, în acela i loc în care s-au produs exploziile. Circul  zvonul c  ac iunea ar fi fost executat  
de for ele speciale i marina polonez , cu suport tehnic i informativ al SUA aprobat  de Primul 
ministru polonez, Mateuz Morawiecki. Fostul Ministru de Externe al Poloniei, în prezent parlamentar 
european, a postat o fotografie a gazului care sc pa din conductele avariate Nord Stream i a mul umit 
SUA pentru c  „le-a aruncat în aer”.  
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Sunt de luat în analiz  i alte aspecte de securitate militar . 
Majoritatea rilor limitrofe M rii Baltice, pe unde trec conductele (Lituania, Letonia, Estonia, 

Polonia, Finlanda, Suedia) s-au opus construirii acestui sistem, motivând pericolele de mediu, dar i 
de ordin economic, deoarece se ocolesc rile tradi ionale de tranzit: Ucraina, Belarus, Slovacia, 
Cehia. Suedia motiveaz  c  prezen a Marinei ruse în zona economic  exclusiv suedez , faciliteaz  
ob inerea de informa ii militare de c tre ru i. Finlanda sus ine c  sunt multe implica ii militare care nu 
au fost discutate deschis. Vladimir Putin a declarat c  siguran a ecologic  a traseului conductei va fi 
asigurat  de Flota M rii Baltice a Rusiei. 

De-a lungul conductei este instalat, de c tre ru i, un cablu de fibr  optic  care, teoretic, ar 
putea fi folosit pentru spionaj. Ac ionarii societ ii interna ionale care administreaz  gazoductele, cu 
excep ia GASPROM, au motivat c  instalarea acestui cablu nu era planificat  i nici necesar . 

Alexander Medvedeev i-a ironizat pe cei care au avut obiec ii spunând c  „este de râs ca o 
conduct  de gaz s  fie o arm  într-un r zboi de spionaj”. 

6. Dezvoltarea programelor de rachete navale hipersonice.

Racheta hipersonic : racheta a c rei vitez  de zbor este mai mare de 5 Mach (1.750 m/s) i 
poate atinge 20 Mach (7.000 m/s). 

Programele de asimilare i de fabrica ie sunt dezvoltate de: Rusia, China i SUA. 

6.1 Rusia dezvolt  dou  programe: KINJAL i ZIRKON. 

Racheta Kh-47M2, KINJAL, este o rachet  anti-nav , aero–balistic , hipersonic , purt toare 
de focos conven ional sau de focos nuclear.  

Se lanseaz  de la bordul avioanelor ruse ti: Tu-22 M3, MIG-31K i Su-57.  
Mai este denumit  „Uciga ul de portavioane”. 
Raz  de ac iune: lansat  de pe avioanele MIG-31K sau Su-57: 2.000 Km; 

lansat  de pe avionul Tu-22Me: 3.000 Km; 
Viteza maxim  în zbor: 12 Mach (3,4 Km/s); 
Execut  manevre de evitare pe fiecare etap  a zborului; 
Destina ie: lovirea navelor mari i a portavioanelor flotelor NATO; 

Fig.6.1 Racheta 
KINJAL la bordul 

unui avion 
MIG-31K. 

Pe m sur  ce se deplaseaz , aerul aflat sub presiune în fa a sa formeaz  un nor de plasm  care 
absoarbe undele radio (plasm  stealth); 
Poate evita sistemele PATRIOT (informa ie neconfirmat  de SUA); 
În l imea de zbor: 20 Km; 
Focosul are greutatea de 500 Kg, dar formele corpului rachetei i viteza hipersonic  de zbor creeaz  o 
energie cinetic  la impact echivalent  a exploziei unei cantit i de 4.000 Kg TNT. 
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Racheta ZIRKON. 

Fig.6.2 
Lansarea unei 

rachete 
ZIRCON de la 
bordul fregatei 

„Amiral 
Grigorovici”. 

Este o rachet  de croazier , anti-nav , hipersonic ; cu viteza, în zbor, de 8 Mach; 
Altitudinea de zbor: 28 Km; 
Raz  de ac iune: 1.500 Km; 
Focos:  - conven ional: 300 – 400 Kg;  

-nuclear: >200 KT; 
Propulsor: scramjet; combustibil lichid; 
L x D = 9,00 x 0,6 m; 

La impact, înc rc tura de distrugere, forma corpului i viteza hipersonic  creeaz  o energie 
cinetic  exploziv  echivalent  a 2.150 Kg TNT; 

Rachet  cu aripi, forma corpului central creeaz  portan  în zbor; 
La lansare, este propulsat  de un motor cu combustibil solid care o aduce la viteza hipersonic , 

dup  care propulsia este preluat  de motorul de mar  cu combustibil lichid. 
Obiectiv principal: lovirea portavioanelor. 
Primul test cu lansare singular  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 dou  cruci toare i la bordul fregatelor, inclusiv cele 

care sta ioneaz  în Marea Neagr . 

6.2. SUA dezvolt  Programul HALO  
 (Hypersonic Air-Launched Offensive Anti-Surface Warfare Weapon).  
Tentative au fost din timpul pre edin iei Trump, dar Parlamentul american nu a aprobat 

fondurile necesare. Pentru anul 2022 s-au solicitat 56 milioane $, f r  succes. Pentru 2023 s-au 
aprobat 92 milioane $ pentru cercetare  - dezvoltare. Programul prevede asimilarea unei rachete 
hipersonice performante cu raza de ac iune mai mare de 2.750 Km (performan a de baz : evitarea 
sistemelor antirachet ). 

Primele rachete hipersonice se vor testa i implementa la bordul celor trei distrug toare, Clasa 
„Zumwalt”, urmând ca din 2028 s  se dispun  i la bordul submarinelor nucleare, Clasa „Ohio”. 

În prezent, obiectivul principal al programului HALO îl constituie asimilarea unei rachete 
hipersonice superioare ca performan e tactico–tehnice rachetelor hipersonice din înzestrarea Armatei 
Chinei , YJ-21 i D-17, care , pân  în 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 u Rusia. 
SUA dezvolt  programul Orca, China dezvolt  programe secrete, iar Rusia dezvolt  programul 

Poseidon. 
SUA a men ionat c  programul are unele întârzieri, iar Rusia dezvolt  programe de testare pe 

mare deschis . 
În Flota de Nord a Rusiei a intrat în operativitate SSGN-ul „Belogorod” care poate primi la 

bord i lansa trei LUUV-uri „Poseidon”. 
Americanii i-au aten ionat pe europenii din NATO c  a sosit momentul s  dezvolte programe 

similare, deoarece LUUV-urile se preteaz  foarte bine la supravegherea i ap rarea conductelor 
Offshore pentru petrol i gaze (autonomie mare în imersiune i dotare cu muni ie specific ). 

 
8. Înlocuirea artileriei navale cu calibre mici (20 – 30 mm) i caden e mari de tragere (4.000 

– 6.000 lov./min) cu sisteme antirachet  cu timpi de reac ie foarte scur i. 
 
Este o opinie personal  bazat  pe atacul i avarierea, într-o prim  etap , a cruci torului rusesc 

Moskva. 
Se cunoa te c  „Moskva” a fost lovit cu dou  rachete „Neptun”, care, pe ultima parte a cursei, 

zboar  la în l imi de (3-10 m) în raport cu suprafa a apei. Ap rarea a.a. i antirachet  apropiat  a 
cruci torului era asigurat  de tunuri automate , AK-630M (6 evi cal. 30 mm, 6.000 lov./min.), 
conduse de radiolocatoare MR-123, care nu au fost eficiente. 

Se estimeaz  c  cele mai eficiente, în asemenea situa ii, sunt laserele de mare putere (b taie 10 
Km). Asemenea sisteme sunt în înzestrarea US Navy fiind montate la bordul celor trei distrug toare, 
Clasa „Zumwalt”. 

 
9. Cre te importan a scafandrilor de interven ii la adâncimi mari. 
 
F r  a intra în detalii, s  clarific m pe scurt, cum ac ioneaz  scafandrii la adâncimi mari. 
Scafandrii autonomi sunt atesta i s  execute scufund ri autonome respirând aer sau amestecuri 

de gaze, pân  la adâncimea de 30 m.  
În condi ii speciale i pe durate scurte, un scafandru autonom poate opera pân  la adâncimea 

de 50 m. Revenirea scafandrului autonom la suprafa  se execut  pe paliere, cu norme de timp de 
sta ionare riguroase pentru a se permite eliberarea din organism (sânge) a azotului gazos. 

Peste aceast  adâncime, pentru operare, scafandrul execut  o preg tirea special , în sensul c  
organismul s u este saturat cu gaze la presiunea static  corespunz toare cu adâncimea apei unde va 
opera, iar pentru respirat se folosesc amestecuri respiratorii speciale (amestec oxigen i un gaz inert–
heliu) pentru ca în pl mâni s  p trund  o cantitate de oxigen echivalent  cu 21%, presiune atmosferic  
nominal . Dup  terminarea activit ii, scafandrul revine în incinta hiperbar  unde este „depresurizat” 
pân  la presiunea atmosferic .  

În prezent, ace ti scafandri sunt preg ti i la bordul unor nave speciale de interven ie cu 
scafandri de mare adâncime i sunt folosi i, prioritar, la interven ii la por iunile imerse ale 
platformelor offshore de petrol i gaze.  

Pân  acum, ace ti scafandri interveneau pentru remedieri a unor defec iuni i avarii la aceste 
sisteme.  

În condi iile în care pragul de alert  este ridicat, este posibil ca OPV-urile s  dispun  de 
aparatura necesar  pentru preg tirea permanent  a scafandrilor de interven ie la adâncimi mari (50 – 
100 m).  

Adâncimile de 50–100 m sunt cele mai probabile unde se pot produce sabotaje la structurile 
ofsshore de petrol i gaze. 
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10. Rolul minelor marine în descurajarea ac iunilor for elor de debarcare la litoralul
maritim. 

R zboiul din Ucraina a demonstrat c  mina marin , „arma s racului”, cum este denumit  în 
jargon marin resc, nu i-a redus importan a. 

Pentru a limita accesul navelor de debarcare ruse ti la litoralul ucrainean din zona porturilor 
Odessa i Nikolaev, Marina ucrainean  a instalat baraje de mine marine mecanice de contact, 
ancorate. Sunt mine de fabrica ie sovietic , cu o vechime mare, situa ie care a creat probleme grave 
regimului de naviga ie în zona de Vest a M rii Negre. Din cauza st rii de agita ie a m rii un num r de 
mine s-au desprins din baraj (10 sau dup  unele afirma ii, 18). Cert este c  o asemenea min  a ajuns, 
în plutire, purtat  de curen ii marini, pân  la intrarea în Bosfor, fiind distrus  de Maria Turciei. 

Este cunoscut i incidentul petrecut cu nava dragoare de mine a Marinei române, care a fost 
avariat  de explozia unei asemenea mine. 

Toate acestea demonstreaz  c  mina marin , indiferent de tip, fabricant sau vechime, continu  
s  fie o arm  periculoas  i eficient . 

F r  a intra în detalii, prezint o clasificare sumar  a minelor marine: 
-mine marine mecanice ancorate:  de contact; 

-de contact, cu antene; 
-mine marine f r  contact (de fund), sunt minele care sunt activate sub influen a câmpurilor fizice 

(magnetic, acustic, termic sau combina ii) ale navelor de suprafa  sau submarinelor care trec pe 
deasupra.  

Fig.10.1.Schema de plantare a minelor marine 
A. mediul marin; B. fundul m rii; 1.min  mecanic  derivant ; 2. min  mecanic  derivant  semi-

imersat ; 3. min  mecanic  ancorat  împotriva navelor de suprafa ; 4. Min  mecanic  ancorat  
împotriva submarinelor; 5. min  marin  de fund; 6;7.mine marine inteligente, tip torpil . 

i aceste mine se fabric  în variant  simpl  sau „inteligente”. 
În general, minele marine mecanice se folosesc pentru crearea barajelor pentru protec ia dinspre mare 
a unor obiective de la litoral, iar minele f r  contact pentru plantare cu scopuri de diversiune pe c ile 
maritime sau în anumite teatre maritime de opera ii. 
Dezavantajul minelor f r  contact const  în faptul c  durata activ  a acestora depinde de 
performan ele bateriei electrice de alimentare a blocului electronic.  

11. Cre terea importan ei complexelor mobile de rachete anti-nav .

R zboiul din Ucraina a demonstrat, pe deplin, importan a i utilitatea rachetelor de litoral pentru o 
armat  aflat  în dispozitiv de ap rare. 
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Înainte de 24 februarie a.c. Rusia a transferat în Marea Neagr  importante for e navale din Marea 
Mediteran  i de la Flota M rii Baltice (Cruci torul Moskva, 3 nave mari de debarcare, fregate i 
corvete purt toare de rachete). Obiectivul era ca, simultan cu desf urarea ac iunilor ofensive terestre 
i aeriene, for ele navale ruse ti de la Marea Neagr  s  sprijine i s  contribuie la misiunile de 

debarcare pentru ocuparea, de pe mare, a porturilor Odessa i Nikolaev i la ocuparea Insulei erpilor. 
Pe lâng  barajele de mine, rachetele de litoral i-au demonstrat utilitatea (rachetele ucrainene, anti-
nav , RK-360MC, NEPTUN i rachetele HARPOON dispuse pe asiuri auto, livrate de Danemarca).  
Deosebit de eficiente s-au dovedit rachetele anti-nav  NEPTUN, argumentând acesta prin: 

-la 3 aprilie 2022, fregata ruseasc  „Amiral Esenin” a fost avariat  de o rachet  NEPTUN; 
-la 13 aprilie 2022, cruci torul „Moskva” a fost lovit de dou  rachete NEPTUN, care au produs la 

bord un incendiu devastator ce a dus, ulterior, la scufundarea navei; 
-scufundarea unui remorcher militar rusesc în timp ce reaproviziona for ele ruse ti de pe Insula 

erpilor; 
-retragerea for elor maritime ruse ti la o disten  de 100 Mm de litoralul ucrainean, la ad post, în 

partea de est a peninsulei Crimeea; 
-retragerea for elor militare ruse ti de pe insula erpilor. 

Despre racheta NEPTUN. 

Fig.11.1.O baterie de lansare a rachetelor de coast  NEPTUN. 

Este o versiune ucrainean  a variantei ruse ti a rachetei Kh-35U, la care s-au adus modific ri 
(combustibil mai mult, electronic  perfec ionat ). Asimilarea a început în 2013, iar primele teste s-au 
executat în 2016, intrând în operativitate în 2019. 
Privind sistemul purt tor i lansator, este o rachet  universal , putând fi lansat  de pe uscat, de pe 
mare sau din aer. Pân  în prezent, Ucraina a folosit varianta de lansare de pe uscat. 
O baterie lansatoare con ine 24 rachete dispuse pe 6 autospeciale lansatoare. 
Destina ie:lovirea navelor maritime, civile i militare, cu deplasamente maxime de 5.000 tone. 

Caracteristici:  
-greutate: 800 Kg; 
-greutatea focosului: 145 Kg; 
-diametrul corpului: 380 mm; 
-viteza în zbor: subsonic ;   
-distan a maxim  de operare: 280 Km 
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-sistem de naviga ie: iner ial, cu radar activ în faza terminal ; 
-în l imi de zbor: - iner ial: 10 – 15 Km; 
-faza terminal : 5 -10 m: 
-timp de preg tire pentru lansare: 15 minute. 

Toat  tehnica aferent  este containerizat , amplasat  pe autospeciale „Tatra”: 
Radiolocatorul are o b taie de 500 KM. 
Adâncimea maxim  de operare a raionului de dispunere pe uscat: 25 Km 

Începând cu 2022, unele Marine militare europene au început demersurile de înlocuire a complexelor 
de rachete de litoral din înzestrare cu altele cu performan e ridicate. Spania i Danemarca, pân  în anul 
2030, vor înlocui complexele de rachete de litoral HAROON cu complexe similare livrate de 
Norvegia. 

12. Cre terea gradului de protec ie a spa iului aerian al Europei împotriva rachetelor balistice cu
raz  medie i mare de ac iune.

Fig.12.1.Schema de principiu de func ionare a sistemului antirachet  AEGIS. 

Este cunoscut faptul c  asemenea rachete sunt purt toare de înc rc turi nucleare cu focoase multiple. 

Europa este protejat  împotriva acestor rachete de sistemul american AEGIS. Ini ial acest sistem a fost 
conceput i amplasat pentru a proteja spa iul aerian european de rachetele balistice posibil a fi lansate 
de pe teritoriul Iranului. Probabil, în actuala situa ie, când Rusia amenin  Europa cu lovituri nucleare, 
sistemul este preg tit s  combat  i asemenea rachete. 

În principal, sistemul are urm toarea componen : 
-radiolocator cu putere mare de descoperire, pentru detectarea unei rachete, din momentul lans rii 

(radiolocator de avertizare timpurie); 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 196 ~ 

-cinci distrug toare ale US Navy, Clasa AEGIS, sta ionate, prin rota ie, în portul spaniol La Rota; 
-sistemul antirachet  de la Deveselu, România; 
-sistemul antirachet , similar, amplasat în Polonia. 

Actualul sistem distruge o rachet  balistic  pe por iunea de coborâre a traiectoriei acesteia. În prezent 
se desf oar  cercet ri pentru ca racheta balistic  s  fie distrus  cît mai aproape de vârful traiectoriei 
sau pe por iunea de urcare a acesteia pentru a cre te probabilitatea de distrugere. 
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CCN 102 – 10 noiembrie 2023 

CÂMPURILE FIZICE 
FACTORI ESEN IALI PRIVIND „SUPRAVIE UIREA” 

NAVELOR MILITARE ÎN R ZBOIUL NAVAL MODERN 

A consemnat ing. Silvia Panaite – redactor CCN 

La CCN 102, d-l. contraamiral de flotil  (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, pre edintele Ligii 
Navale, filiala Bucure ti, ne-a propus o nou  tem , extrem de interesant  i actual , în contextul 
conflictelor în care sunt implicate navele militare din Marea Neagr  i estul M rii Mediterane.  Se 
pune problema detect rii rapide i corecte a navelor care pot deveini o amenin are, dar i a reducerii 
vizibilit ii propriei nave.  

Navele - construc ii metalice masive, dotate cu motoare termice, cu sonar, radare etc. - 
genereaz  peste 30 de câmpuri fizice, dar gradul lor de manifestare nu este acela i.  Câmpul fizic al 
navei este zona din mediul aerian sau al apei în care schimb rile de caracteristici ale st rii mediului 
sunt cauzate de nav .  

Cele mai frecvente câmpuri fizice ale navei în ceea ce prive te studiul i aplicarea sunt: câmpul 
acustic (uneori denumit „vibro – acustic”), câmpul magnetic, câmpul termic, câmpul electromagnetic, 
câmpul electric i câmpul hidrodinamic. Aceste câmpuri sunt analizate privind aplicarea 
(manifestarea) în variante unitare sau în variante combinate. 

Prezentarea abordeaz  doar câmpul acustic, câmpul magnetic i câmpul termic, deoarece 
toate trei au un impact semnificativ asupra siguran ei navei în r zboiul naval modern. Gradul de 
manifestare a celorlalte câmpuri fizice este redus, manifestându-se la distan e mici în teatrul maritim.  

Pentru reducerea amprentei navei (engl. signature), departamente specializate de cercet tori 
caut  noi solu ii tehnice eficiente.  S-a constatat c  i navele civile, prin câmpurile lor, pot afecta 
mediul i sunt c utate metode de silencing i în acest domeniu.  

D-l contraamiral Rusu prezint , pentru fiecare camp, i m surile care trebuie întreprinse pe 
durata proiect rii, construirii i exploat rii navei.   

Sunt în derulare cercet ri pe plan interna ional, dintre care men ion m: 
- Proiectare integrat  a controlului amprentei (semn turii) navelor; 
-Tehnologii de m surare i diagnosticare a sec iunii transversale radar; 
- Sisteme de achizi ie de date, de prelucrare i de imagistic ; 
- Dezvoltarea teoriei i analizei anprentelor electromagnetice. 

Participan i:  ingineri din domeniul construc iilor de nave i echipamente navale, reprezentan i 
catedr  FAN, reprezentant Marina Militar , secretar de stat la Cabinetul viceprim-ministrului 
României, studen i.  

Locul de desf urare: Amfiteatrul D.01, Facultatea de Inginerie. 
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Dr. ing. J.S. Popovici a prezentat invitatul i tema abordat , iar conf. univ. Gabriel Popescu a adus 
mesajul s u, în 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 prezent ri ample 
despre exisen a, influen a i metodele de diminuare ale câmpurilor acustic, magnetic i termic la 
navele militare în conflictele din zilele noastre, în care se fac atacuri de la distan , cu ajutorul unor 
instala ii sofisticate de vizualizare/detectare i cu echipamente care sa ajung  la int  i a o distruge.  
Representative în acest sens sunt dronele, dar i torpilele cu cap magnetic.  Am aflat despre 
poligoanele de m surare a câmpurilor magnetic i acustic i centre de demagnetizare a navelor 
militare, despre bruiajul termic.  Prezentarea a trezit un mare interes, s-au pus multe intreb ri, au avut 
loc discu ii prelungite. 

În continuare este prezentat  lucrarea d-lui. c-amiral dr.ing. Ctin Rusu. 

C-amiral dr. ing. Constantin Rusu despre Câmpurile fizice ale  navelor 

Participan ii la CCN 102 



Oameni  i  fapte 

~ 199 ~ 

CÂMPURILE FIZICE 
Factori Esen iali privind „Supravie uirea”  

Navelor Militare în R zboiul Naval Modern 

Contraamiral de flotil  (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu 

Câmpul fizic este o m rime care are o valoare în fiecare punct din spa iu, la orice moment în 
timp. 

Un câmp fizic „clasic” este un sistem dinamic, cu un num r infinit de grade de libertate. 
Reprezint  o realitate fizic  care îl diferen iaz . 

Câmpul fizic al navei este zona din mediul aerian sau al apei în care schimb rile de caracteristici 
ale st rii mediului sunt cauzate de nav . 

Studiul câmpurilor fizice ale navei a început dup  anul 1900, primul analizat fiind câmpul 
magnetic, odat  cu apari ia primelor mine marine f r  contact, cu canal magnetic de activare. 

În prezent, sunt identificate mai mult de 30 câmpuri fizice ale navei, dar gradul lor de 
manifestare nu este acela i. 

Cele mai frecvente câmpuri fizice ale navei în ceea ce prive te studiul i aplicarea sunt: câmpul 
acustic (uneori denumit vibro – acustic), câmpul magnetic, câmpul termic, câmpul electromagnetic, 
câmpul electric, câmpul hidrodinamic. 

Aceste câmpuri sunt analizate privind aplicarea (manifestarea) în variante unitare sau în variante 
combinate. 

Prezentul studiu are în analiz : câmpul acustic, câmpul magnetic i câmpul termic, deoarece 
toate trei au un impact semnificativ asupra siguran ei navei în r zboiul naval modern. 

Gradul de manifestare a celorlalte câmpuri fizice este redus, manifestându-se la distan e mici în 
teatrul maritim. 

1. CÂMPUL ACUSTIC 

1.1.  Aspecte generale. 
Pentru nave, este o denumire generic . O definire complet  este câmpul vibro – acustic, compus 

din dou  componente, care se manifest  împreun , sunetele i vibra iile. 
Ca defini ie, sunetul este vibra ia particulelor unui mediu material, cu o anumit  frecven , care 

se propag  prin solide, lichide i gaze, sub form  de unde elastice. 
Principalii parametri ai sunetului: 
-intensitatea sunetului – cât de tare sau cât de slab este sunetul. Este propor ional  cu energia pe 

care o transport  unda sonor  în unitatea de timp, pe unitatea de suprafa . .Se m soar  în decibeli, 
dB. 

Func ie de intensitatea sunetului, m surat  în dB, la distan a de 1,00 m de surs , deosebim: 
sunete suportabile de ureche: pân  la 130 dB; sunete dureroase: surzire: mai mare de 
140 dB. Balena albastr  emite sunete de 188 dB, recep ionate pân  la 850 km. 

-în l imea sunetului (frecven a sunetului): 
  

Func ie de frecven , deosebim: infrasunete, nivel auditiv uman, 
ultrasunete,  

-timbrul sunetului, permite identificarea undei sonore. Timbrul sunetului uman este o amprent  
(unic ) ca i amprenta digital  i amprenta irisului. 

-reflexia i refrac ia; 
-viteza de propagare a sunetului în mediul exterior: prin aer - 343 m/s, ap  dulce - 1.425 m/s, 

ap  de mare - 1480 m/s, o el - 5.100 m/s. 
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În apa de mare, viteza de propagare a sunetului este în func ie de densitatea acesteia, care este o 
func ie combinat , temperatur  – salinitate. În Oceanul planetar, la anumite adâncimi i în anumite 
zone, sunetul se propag  la distan e foarte mari. O asemenea zon  poart  numele de „canal acustic”. 
Un „ping” emis de hidrolocatorul unui submarin sau al unei nave de suprafa , în canalul acustic, 
poate fi recep ionat de un sonar pasiv, cu anten  remorcat , la o distan  de pân  la 150 km. Marile 
puteri maritime militare dispun de h r i ale canalelor acustice la nivel planetar. În aceste raioane 
maritime se evit  folosirea regimului „activ” al hidrolocatoarelor. 

Vibra ia este o mi care periodic  a unui corp sau a particulelor unui mediu, efectuat  în jurul 
unei pozi ii de echilibru. 

Toate corpurile, care au mas  i elasticitate, pot vibra. Un sistem vibrator are atât energie 
cinetic  înmagazinat  în masa în mi care, cât i energie poten ial  înmagazinat  în elementul elastic, 
ca energie de deforma ie. 

În timpul vibra iilor are loc o transformare ciclic  a energiei poten iale în energie cinetic  i 
invers. 

Sistemele vibratoare sunt supuse amortiz rii datorit  pierderii de energie prin disipare sau 
radia ie. Amortizarea produce descre terea amplitudinii vibra iilor libere, defazajul între excita ie i 
r spuns, precum i limitarea amplitudinii r spunsului for at al elementelor vibratoare. 

Parametrii vibra iei: accelera ie, vitez , deplasare, frecven  (joas , medie, înalt ). 
Referitor la frecven e, nu este posibil  o clasificare general  a acestora, deoarece fiec rui 

agregat de la bordul navei (generator de vibra ii) îi este specific  o clasificare specific  a frecven elor. 

1.2. Clasificare zgomotelor specifice unei nave de r zboi. 
În domeniul naval - militar, zgomotele se clasific  în patru grupe: zgomotul generat de nav  

(zgomotul platformei), zgomotul generat de sistemul sonar activ, zgomotul ambiental marin, zgomote 
aleatorii. 

Ma inile, mecanismele i sistemele de la bordul navei de r zboi, aflate în func iune, genereaz  
zgomote i vibra ii. O parte din energia radiat  este transmis , prin structura navei, c tre caren , de 
unde este transmis  mediului marin. 

Zgomotul generat de sistemele de la bordul navei i zgomotul sonarului „activ” se însumeaz  i 
formeaz  amprenta acustic  radiat  de nav . Acesta este zgomotul detectat de sonarul pasiv i de 
canalul acustic al unei mine marine f r  contact sau al unei torpile cu cap de c utare acustic. 

Zgomotul platformei are influen  asupra func ion rii sonarului navei, atât în regim „activ” cât 
i în regim „pasiv”. Zgomotul sonarului nu face parte din prezenta analiz . 

Zgomotul platformei con ine dou  componente: componenta intern , componenta extern .. 
Componenta intern  con ine: 
-zgomotele generate de sistemele primare de generare a energiei de la bord împreun  cu 

componentele auxiliare ale acestora: motoare diesel, turbine cu gaze, cazane de abur – turbine cu abur; 
-zgomote generate de la func ionarea ma inilor electrice: generatoare de curent, ma ini electrice 

(motoare, convertizoare, convertoare, invertoare, transformatoare, tablouri electrice); 
-zgomote generate la func ionarea instala iilor i ma inilor hidraulice: pompe, reductoare de 

presiune, compresoare de gaze, traseele de conducte, sisteme de ventila ie; 
-zgomotele generate la func ionarea instala iilor de punte; 
-vibra ia catargelor i suporturilor pendulari; 
-zgomotele generate de echipaj. 
Componenta extern  con ine: 
-zgomotul propulsorului: vibra ii „normale” („cântatul” elicelor), zgomote generate de regimul 

cavitant al elicei; 
-zgomotul hidrodinamic: curgerea apei prin prizele de fund de aspira ie i de refulare, turbulen a 

creat  de apendici (carcasa hidrolocatorului, cavale ii liniilor axiale, cârme de guvernare, cârme 
active, sparge – val, chile anti-ruliu), gradul de agita ie al m rii (slamingul,  slapingul) 

Zgomotul ambiental: condi ii meteo, produsele biologice ale m ri, transportul maritim. 
Zgomote aleatorii: tragerile de artilerie, lans rile de rachete, bombe reactive de adâncime, 
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torpile, capcane (momeli), apunt ri – decol ri ale avioanelor i elicopterelor. 
Din cele men ionate mai sus, sunt unele componente de care este necesar s  se in  cont în 

regimul de „t cere total ”. 
 

1.3. M suri de izolare fonic  i vibratorie. 
Cuprind o serie de m suri ce se întreprind la bord pentru reducerea zgomotelor i vibra iilor 

generate de nav  (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 
vibra iilor generate de echipamente montate pe suprastructurile navei, folosirea de echipamente care 
genereaz , în func ionare, zgomote i vibra i reduse, evitarea vibra iilor rezonante. 

 
1.4. Program de reducere a zgomotelor i vibra iilor la bordul navei. 
1.4.1.M suri ce se întreprind pe durata proiect rii navei: 
-alegerea unui sistem de propulsie silen ios, adecvat misiunilor principale ale navei, printr-o 

analiz  a raportului cost – eficien ; 
-montarea sistemului PRAIRE – MASKER; 
-alegerea ma inilor cu generare de câmpuri vibro-acustice reduse în func iune (evitarea tura iilor 

rezonante în plaja normal  de func ionare);  
-solu ii eficiente de izolare vibro-acustic  (amortizoare adecvate, dubla amortizare, panouri i 

carcase fono-absorbante; 
-tubulaturi cu trasee scurte, îmbinate cu elemente amortizoare de vibra ii i f r  coturi cu 

unghiuri închise mici 
-evitarea vibra iilor torsionale în sistemul de propulsie (ma in  – transmisie – linie de arbori – 

lag r de împingere – elice); 
-evitarea mont rii ma inilor grele direct pe osatura navei, f r  postamente intermediare; 
-catarge i supor i pendulari cu rigidit i suficiente care s  previn  vibra ii exagerate pe durata 

naviga iei navei pe mare agitat ; 
1.4.2.M suri ce se întreprind 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 sudur  continue la îmbinarea elementelor constructive ale postamentelor ma inilor 

generatoare de vibra ii; 
-acces lejer pentru vizualizarea amortizoarelor de vibra ii, în special, a celor active; 
-respectarea cursei amortizoarelor, prin montarea corect  a limitatoarelor (tampoanelor). 
1.4.3.M suri pe durata exploat rii navei: 
-la finalizarea construirii navei, într-un poligon special amenajat, se m soar  zgomotul 

platformei. Nava nu intr  în serviciul operativ pân  când zgomotul platformei nu se încadreaz  în 
limitele impuse. 

-la bordul unei nave de r zboi operative (corvete, fregate, distrug toare, cruci toare, nave de 
desant, nave portelicopter, portavioane) func ioneaz  o echip  de control i supraveghere a zgomotelor 
i vibra iilor. Echipa este coordonat  de inginerul ef al navei i are urm toarele atribu ii principale: 

-identificarea echipamentelor generatoare de zgomote anormale, care necesit  lucr ri de reparare 
sau de înlocuire; 

-eviden a orelor de func ionare ale ma inilor i agregatelor de la bord generatoare de zgomote i 
vibra ii, pentru corectarea, cu prioritate, a jocurilor în lag re, verificarea centrajelor, analiza 
angrenajelor cu pinioane, zgomotul rulmen ilor, aspectarea cuplajelor prin fric iune 

-m surarea periodic  a frângerilor îmbin rilor cu flan e a arborilor care execut  mi c ri de 
rota ie; 

-cur area periodic  a foulingului depus pe palele elicelor cu ajutorul scafandrilor autonomi; 
-urm rirea depunerilor de fouling pe suprafe ele operei vii; 
-m surarea periodic , în poligoane amenajate, a zgomotului platformei i aducerea acestuia în 
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limitele impuse (m sur torile în poligon se execut  în urm toarele situa ii: la finalizarea construc iei 
navei, dup  executarea la bord a unor lucr ri de repara ii de amploare sau de modernizare, înainte de 
executarea unor misiuni unde amprenta vibro – acustic  devine o condi ie esen ial ); 

1.5. Sistemul PRAIRE – MASKER. 

Fig.1.1..Schema de principiu a 
sistemului PRAIRE – 
MASKER. 

1.5.1.Atenuarea zgomotului carenei. 
Este un sistem montat la bordul unor nave de r zboi, aplicat pentru prima dat  de US Navy 

(fregatele Clasa „Oliver Hazard Perry”, distrug toarele Clasa „Spruance” i Clasa „Arleight Burke”, 
cruci toarele Clasa „Ticonderoga”). 

Sistemul a început s  fie montat pe la începutul anilor '60, mai întâi pe submarinele 
conven ionale, US Navy, Clasa „Guppy III”. 

Rolul sistemului const  în reducerea amprentei (semn turii) acustice a unei nave de r zboi prin 
crearea unui semnal acustic fals, asem n tor celui generat de pic turile de ploaie, care lovesc 
suprafa a apei m rii. Aceasta face ca sonarul pasiv al navei sau submarinului „neprietenos” s  
înregistreze un semnal fals, cu o intensitate mic , f când imposibil  identificarea  acustic  a navei. 

Sistemul se prezint  în dou  variante constructive, care pot fi aplicate singular sau în comun: 
-de caren , amplasat în prova i în pupa compartimentelor ma ini; 
-în palele elicei, cu scopul de a reduce  zgomotul generat la func ionarea acesteia i de 

înl turare (diminuare) a zgomotului cavitant. 
Ini ial, US Navy a clasificat sistemul ca fiind „top secret”, dar în prezent acesta este montat la 

bordul a multor nave de r zboi (corvete, fregate, distrug toare, cruci toare) ca o component  a 
r zboiului antisubmarin. 

Zgomotul nedorit (zgomotul platformei) generat în principal, în compartimentele ma ini, care 
se propag  în mediul marin, poate limita sever capacitatea de func ionare a sonarului de corp al navei 
în ambele regimuri, „activ” i „pasiv”, reducând semnificativ raza de ac iune a mijloacelor de detec ie 
a submarinelor i a navelor de suprafa , dar i cre terea probabilit ii de detec ie de c tre a nav  
„neprietenoas ”. 

US Navy dezvolt  programul „Ship Silencing Program” (SSP) de reducere pân  la „t cere” a 
amprentei acustice a navelor de r zboi proprii. 

Programul are urm toarele obiective principale: reducerea „auto-zgomotului”, ca amprent  
acustic , reducerea „auto-zgomotului” pentru a nu bruia undele acustice emise de sonarul de caren  
propriu, reducerea „auto-zgomotului” pentru cre terea eficien ei sonarului pasiv propriu. 

Utilizarea bulelor de aer i efectele acestora asupra propag rii undelor acustice au început s  
fie studiate, sistematic, înc  din perioada R zboiului Doi Mondial, ca o component  de mascare a 
navelor vân toare de submarine. 

Sistemul se bazeaz  pe crearea unui mediu cu o densitate diferit  (mai mic ) decât cea a apei 
de mare. Aceasta face ca undele acustice care trec prin mediul cu bule de aer (cu o densitate mai mic ) 
s  se loveasc  de un „zid” (apa de mare, cu o densitate mai mare), fiind reflectate înapoi. 

Se cunoa te c  viteza de propagare a sunetului printr-un material se prezint  ca un raport dintre 
r d cina p trat  a rigidit ii i densitatea acestuia. 
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Într-un nor de bule, densitatea este asem n toare cu cea a apei, dar rigiditatea este cea a 
aerului. 

Rezultatul este c  prin acest mediu, (norul cu bule de aer), viteza de propagare este aproape de 
zece ori mai mic , comparativ cu viteza de propagare prin apa de mare i de trei ori mai mic  decât 
viteza sunetului în aer. 

În acest mod, sunetul rezultant, care s-ar propaga pe distan e mari, este reflectat înapoi, înspre 
caren , în cele din urm , se disip . 

1.5.2.Atenuarea zgomotului elicei. 
Principala problem  a zgomotului elicei o constituie func ionarea în regim cavitant. 
Cavita ia apare în momentul când presiunea apei pe extradosul palei este mai mic  decât 

presiunea vaporilor de ap  la acea adâncime. Ca urmare, pe suprafa a palei se formeaz  vapori de ap . 
Când vaporii de ap  p r sesc suprafa a palei i trec într-un mediu cu densitate mai mare, se 
condenseaz  brusc, iar apa love te suprafa a palei cu vitez  foarte mare i cu un zgomot intens – 
implozia cavitationala. Dac  de pe muchia palei, spre bordul de fug  al acesteia se trimite o cantitate 
mic  de aer, atunci bulele de vapori de ap  se condenseaz  f r  a lovi suprafa a palei, iar zgomotul 
suplimentar generat are o intensitate mic . 

1.5.3.Por iunea MASKER a sistemului este conceput  pentru a reduce zgomotul generat de 
motoarele diesel ale navei împreun  cu auxiliarele acestora, cu scopul reducerii zgomotului rezultant, 
exterior, i cre terea eficien ei sonarului propriu al navei (sonarul de corp). 

 

Fig. 1.2. Schema de principiu a sistemului MASKER. 
 

 
În mod curent, por iunea „Masker” const  din dou  „benzi” metalice încastrate pe exteriorul 

carenei înspre prova i înspre pupa compartimentelor ma ini. În interiorul acestor „benzi” se trimite 
aer comprimat care trece în mediul marin prin ni te perfora ii (orificii) cu dimensiuni bine definite, 
pentru a crea o barier  de bule de aer în jurul carenei, unde zgomotul generat în interiorul navei i 
propagat în mediul marin este disipat. 

1.5.4.Por iunea PRAIRE (Propeller air – induced emission) este un sistem ce se monteaz  fix, 
pe corpul navei, lâng  elice, fie în palele elice (pe muchiile acestora, înspre bordul de fug ). În situa ia 
sistemului din palele elicei, aerul este trimis prin orificii practicate pe muchia palei, orientate spre 
extradosul acesteia. 

În cazul sistemului montat pe corp, aerul comprimat este trimis pe extradosul palei prin ni te 
duze. 
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               Fig. 1.3.Sistem PRAIRE cu pulverizator de caren . 

Problema de exploatare a sistemului Praire – Marker const  în men inerea curat  a orificiilor 
prin care circul  aerul, care au dimensiuni mici, iar, în timp, acestea se acoper  cu fouling (vie uitoare 
marine – alge, scoic ). 

Pentru a preveni înfundarea orificiilor, se procedeaz  în dou  moduri: 
-cur area mecanic , periodic , a palelor elicelor i a benzilor de c tre scafandrii autonomi; 
-sp larea, periodic , cu ap  dulce a sistemului, prin trimiterea acesteia sub presiune prin 

orificii pentru îndep rtarea scoicilor (la contactul cu apa dulce, scoica se desprinde de pe suprafa a 
unde a aderat). 

2. CÂMPUL MAGNETIC

2.1. Câmpul magnetic al P mântului 
P mântul are un câmp magnetic semnificativ, care genereaz  o for  complex , cu efecte 

incomensurabile asupra vie ii de zi cu zi umane i animale. 
Câmpul magnetic al P mântului exist  datorit  compozi iei sale, în special, datorit  miezului 

s u. Miezul s u este alc tuit din metale topite supraînc lzite. Metalul lichid este format din aliaje, într-
o compozi ie necontrolat , aflat la presiuni uria e i momente magnetice fluctuante. 

Deoarece metalele topite sunt într-un contact electric, între ele circul  un curent electric care 
genereaz  un câmp magnetic, creând o magnetosfer . 

Acest câmp are doi poli: Nord i Sud, cu rol în naviga ia aerian , terestr  i naval , dar, se 
presupune, i în orientare, pentru vie uitoare.  Polii magnetici nu au o pozi ie fix , aceasta variind în 
fiecare an cu aproximativ 16 km. 

Intensitatea câmpului magnetic al P mântului este neregulat . Într-adev r, intensitatea 
câmpului magnetic variaz  lent, în rate diferite, situa ie care se constat  la suprafa a P mântului. 

Câmpul magnetic terestru creeaz  magnetosfera, care, la rându-i, protejeaz  planeta de 
radia iile cosmice, nocive, f când posibil  via a pe P mânt. F r  câmpul magnetic terestru, suprafa a 
Terei ar fi bombardat  de particule nocive emise de Soare, care, în cele din urm , ar distruge 
atmosfera P mântului. 

În ultimii 400 ani, de când oamenii m soar  câmpul magnetic al P mântului, acesta s-a 
deplasat semnificativ spre Vest, modificându- i periodic intensitatea total . 

Amprentele magnetice apar ca urmare a interac iunii componentelor feromagnetice i a 
materialelor conductoare cu câmpul magnetic al P mântului. 

Exist  dou  tipuri de magnetism: magnetismul permanent i magnetismul indus. 
Magnetismul permanent este atunci când un obiect î i creeaz  un câmp magnetic propriu. 
Magnetismul indus este actul unei for e care schimb  câmpul ambiental al unui material într-

un câmp magnetic. Mai precis, magnetismul indus este efectul combinat al: propriet ii magnetice a 
materialului din care este confec ionat obiectul (permeabilitatea), câmpului magnetic al P mântului, 
orient rii obiectului în câmpul magnetic al P mântului. 

Când permeabilitatea materialului unui obiect este mare, acesta este considerat a fi 
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feromagnetic, iar în prezen a câmpului magnetic al P mântului sau al unui magnet permanent, se 
creeaz  o amprent  magnetic  semnificativ . 

Majoritatea structurilor metalice, indiferent de forme i dimensiuni, sunt construite, în 
principal, din materiale feromagnetice, care perturb  câmpul magnetic terestru, alc tuind a a numita 
„semn tur  magnetic ” (amprenta magnetic ). 

Importan a acestei semn turi este bine cunoscut  în domeniul naval militar înc  de la începutul 
secolului trecut, odat  cu fabricarea minelor f r  contact, cu canal magnetic de activare i a torpilelor 
cu aparate de aprindere magnetice, f r  contact. 

2.2. Amprenta magnetic  a navei. 
În principal, navele militare sunt construite din o el, care perturb  câmpul magnetic terestru. 

Datorit  efectelor sale de distorsiune asupra câmpului magnetic al P mântului, o nav  poate fi 
detectat  magnetic, cu u urin , folosind dispozitive sensibile magnetic sau dispozitive care sunt 
concepute pentru a detecta aceste distorsiuni. 

În timpul Primului R zboi  Mondial, în B t lia Atlanticului, a fost folosit  mina marin , f r  
contact, cu canal magnetic de activare, care se activa (declan a)  când câmpul magnetic terestru era 
perturbat, ceea ce are loc când nava, cu o structur  feromagnetic  semnificativ , ajungea la verticala 
locului. 

Ca urmare, la bordul navei, era necesar  montarea de sisteme de contra-m suri, pentru a 
reduce efectul navei asupra perturb rii câmpului magnetic terestru i pentru a face nava, practic, 
nedetectabil  de minele magnetice sau alt dispozitiv, cu inten ia de a cre te capacitatea de 
supravie uire. 

Pe m sur  ce tehnologiile de fabricare a senzorilor magnetici pentru minele marine i pentru 
torpile au avansat, iar ace tia au devenit tot mai sensibili, nivelul de reducere a amprentei magnetice a 
unei nave sau a unui submarin, devine critic i important în compara ie cu acum 120 ani când s-au 
desf urat primele cercet ri tiin ifice în acest domeniu. 

În cazul amprentei magnetice a unei nave militare, aceasta este cauzat  de urm toarele 
contribu ii: 

1. Interac iunea dintre structura de o el a navei i câmpul magnetic, permanent, terestru;
2. Utilizarea protec iei catodice pentru a controla coroziunea suprafe ei metalice udate a navei;
3. Curen ii electrici turbionari din corpul navei, când nava se deplaseaz  în câmpul magnetic

terestru; 
4. Câmpurile electrice parazite generate de echipamentele electrice i de traseele de cabluri

electrice de la bord. 
5. O amprent  magnetic  foarte mic , numit  amprenta Eddy apare din cauza oscila iilor navei

de tangaj i ruliu. 

Efectul principal este creat de interac iunea dintre structura de o el a navei i câmpul magnetic 
permanent terestru. 

În prezent, majoritatea navelor militare dispun de instala ii de protec ie catodic , care creeaz  
un câmp electric, care la rându-i creeaz  „amprenta magnetic  de coroziune”. 

Deplasarea maselor feromagnetice i a altor materiale conduc toare în câmpul magnetic 
terestru induc curen i electrici turbionari, care, la rândul lor,  provoac  un câmp magnetic reactiv. 
Aceasta este posibil, datorit  comportamentului feromagnetic al o elului. Structura navei este 
magnetizat  în prezen a câmpului magnetic terestru. Aceasta se datoreaz  faptului c  o elul  are 
caracteristici magnetice complexe: 

1. Histerezisul sau memoria magnetic  a o elului î i schimb  constant propriet ile. Ca urmare,
modelul în care o elul este magnetizat se modific  în timp. Acest comportament complex poate fi 
exprimat printr-o o a a-numit  curb  de histerezis: 

2. Efecte magneto – mecanice. Comportarea i propriet ile o elului se modific  datorit
solicit rilor mecanice: îndoirea tablelor i profilelor, îmbin rile prin sudur  a elementelor constructive 
ale navei, deformarea accidental  a corpului navei prin loviri sau ciocniri. 
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În antierul naval, pe durata construirii navei, corpul acesteia, din o el, suport  comprim ri i 
destinderi, care modific  în mod continuu curba de histerezis. 

3. Magnetizarea neomogen . Magnetizarea unei pl ci din o el este neomogen , fiind în
strâns  corelare cu dimensiunile acesteia. 

2.3. Proiectarea i simularea amprentei magnetice. 
Pe m sur  ce senzorii magnetici devin mai sofistica i i sunt încorpora i în sisteme de 

armament naval, nevoia de a actualiza estimarea magnetic  a navelor de r zboi devine din ce în ce mai 
important . Ca urmare, managementul amprentei magnetice devine din ce în ce mai important. 

Cu toate acestea, managementul amprentei magnetice, de multe ori, nu este  suficient de în eles 
în multe comunit i navale, unde nu „se ine pasul” cu cercetarea tiin ific  în domeniu. 

Spre exemplu, când au fost dezvoltate, pentru prima dat , minele marine f r  contact cu canal 
magnetic de activare, acestea declan au doar la varia ia câmpului magnetic vertical. Prin urmare, 
sistemele ini iale de demagnetizare  a navelor de r zboi au fost configurate pentru a face fa  acestei 
amenin ri, folosind numai înf ur ri orizontale  de demagnetizare, OD. O asemenea înf urare, în 
Marina Regal  a României, a fost montat , în anul 1941, la bordul puitorului de mine „Amiral 
Murgescu” 

În zilele noastre, majoritatea minelor marine f r  contact folosesc senzori cu mai multe axe de 
coordonate activând-se i la influen a câmpurilor magnetice orizontale. 

În acest sens, determinarea amprentei magnetice a navei cu o precizie cât mai mare i 
reducerea acestei la m rimi cât mai mici, devine o prioritate. 

În general, exist  dou  metode de determinare a amprentei magnetice: prin m surare, prin 
simulare. 

De i m surarea aste mai precis  i mai sigur , comparativ cu simularea, cheltuielile de 
amenajare a unui poligon specializat nu sunt de neglijat. 

Simularea nu este suficient de preciz , dar este accesibil  în ceea ce prive te costurile i 
modelarea unei multitudini de variante de demagnetizare. 

2.4. Magnetizarea navei. 
Magnetizarea navei are dou  componente: magnetizarea permanent , magnetizarea inductiv . 
A a cum s-a specificat anterior, P mântul este un magnet uria . Dac  în acest câmp magnetic 

exterior, introducem un corp feromagnetic cu forma unui elipsoid, cum poate fi considerat  corpul 
navei, acesta se va magnetiza devenind sursa unui câmp de sens contrar câmpului magnetizant. 

Vectorul intensitate câmp magnetic, I, se descompune în dou  componente orizontale, i 
i una vertical ,  

Fiecare din aceste trei componente ale câmpului magnetic terestru produce magnetizarea pe 
direc ia sa. Ca urmare, exist : magnetizarea transversal  a navei, creat  de componenta 

magnetizarea longitudinal  a navei creat  de componenta magnetizarea vertical , creat  de 
componenta  

Magnetizarea navei se produce: pe durata construirii, pe durata exploat rii. 
Magnetizarea pe durata construirii navei poart  denumirea  de magnetizare permanent , cu o 

m rime important , dar f r  a se ajunge la saturarea masei feromagnetice. 
Magnetizarea permanent  a navei este un fenomen propriu fiec rei nave, iar m rimea sa 

depinde de: rapoartele dintre dimensiunile principale ( L/B, L/T, B/T), dispunerea maselor 
feromagnetice la bordul navei, dimensiunile i densitatea acestora, propriet ile magnetice ale 
materialelor ce compun, în ansamblu, nava, latitudinea magnetic  a locului unde se construie te nava, 
orientarea navei pe cal  (doc, platou de armare), în raport cu polul magnetic terestru (ideal este ca 
nava s  fie asamblat  pe platoul de armare, orientat  pe direc ia polilor magnetici, N-S sau S-N),  in 
tehnologia de construire a corpului i suprastructurii navei. 

Câmpul magnetic permanent al navei se modific  în urm toarele condi ii: când nava opereaz  
într-un raion maritim unde valoarea câmpului magnetic terestru este diferit , când corpul navei 
suport  vibra ii cu intensitate ridicat  (frecven e, amplitudini), trageri de artilerie cu tunuri cu calibre 
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mari, explozii submarine. 
Magnetizarea inductiv . Este magnetizarea care se produce pe durata exploat rii navei. Sensul 

i m rimea ei depind de: rapoartele dintre dimensiunile principale ale navei, latitudinea loculului unde 
opereaz  nava, orientarea drumului navei în raport cu axa polilor câmpului magnetic terestru. 

Magnetizarea navei datorit  câmpului magnetic terestru are trei componente esen iale: 
-permanent  sau inductiv  longitudinal  creat  de ac iunea a câmpului magnetic terestru; 
-permanent  sau inductiv  transversal  creat  de componenta a câmpului magnetic terestru; 
-permanent  sau inductiv  creat  de ac iunea componentei a câmpului magnetic terestru. 
Fiecare component  men ionat  mai sus se poate descompune dup  sistemul de coordonate al 

navei, ajungându-se la 36 componente. 
Amprenta magnetic  a navei este format  din dou  componente: magnetizarea permanent , 

magnetizarea inductiv . 
Magnetizarea permanent  a navei se reduce prin crearea unui câmp magnetic inversat (de 

r sturnare), a c rui m rime s  anuleze valoarea primului. 
Magnetizarea inductiv  a navei se reduce cu ajutorul unor înf ur ri de cabluri electrice prin 

care circul  curen i care variaz  în func ie de drumul magnetic al navei (latitudine, longitudine); 
A a cum s-a specificat anterior, amprenta magnetic  a navei este definit  de valorile 

componentelor magnetiz rii  permanente i inductive ale navei i de distribu ia acestora pe axele de 
coordonate, principale ale navei. 

Activitatea de reducere a amprentei magnetice i de men inere a acesteia la o valoare care s  
creeze siguran  pentru nav , se execut  în urm toarele etape: 

-m surarea componentelor verticale ale câmpului magnetic al navei; 
-reducerea (anularea) componentelor câmpului magnetic al navei, prin crearea, artificial , a 

unor câmpuri magnetice  de r sturnare; 
-stabilirea valorilor curen ilor electrici în înf ur rile PAM pentru men inerea în limite de 

siguran  a magnetiz rii permanente i a magnetiz rii inductive. 
Întreaga activitate se desf oar  în poligoane amenajate special.  M sur torile se efectueaz  cu 

nava orientat , consecutiv, drumuri principale, N-S, E-V. 
În toate aceste pozi ii ale navei, componenta vertical  a câmpului magnetic al navei se m soar  

cu magnetometre în puncte aflate sub chil , în borduri i în afara bordului. 
Func ie de amenajarea poligonului, m sur torile se execut  manual sau automat. 
Deoarece câmpul magnetic vertical a navei scade exponen ial cu cu cre terea adâncimii sub 

chil , este foarte important  stabilirea imersiunii, h, la care se execut  m sur torile: 
[m]; 

unde: h = imersiunea de m surare; 
         B = l imea navei la cuplu maestru; 
         T = pescajul maxim al navei; 
         = coeficient adimensional, adoptat func ie de tipul navei de r zboi (0,35 – cruci toare, 

0,45 – distrug toare i fregate, 0,45 – dragoare maritime, 0,4 – corvete, 1,4 – 1,45 pentru submarine 
conven ionale f r  instala ii PAM). 

 
2.5. Demagnetizarea navei. 

Prin demagnetizare se în elege recucerea componentelor permanente ale câmpului magnetic al 
navei. 

Prin compensarea câmpului magnetic se reduc componentele inductive ale câmpului magnetic 
al navei. 

Prin ambele procedee se urm re te reducerea amprentei magnetice a navei la o valoare care s  
nu sensibilizeze senzorii minelor marine f r  contact cu canal magnetic de activare sau al aparatelor 
de aprindere f r  contact, cu canal magnetic, al torpilelor (focoase magnetice). 

În poligonul de demagnetizare, pentru compensarea componentelor i nava se 
orienteaz  pe drum N-S, iar pentru compensarea  componentei pe drum E – V.  

Pentru ambele drumuri, precizia de orientare este de  
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Demagnetizarea se poate executa prin dou  procedee: 
-demagnetizarea pe componente ale câmpului magnetic vertical rezultant al navei. 
-demagnetizarea prin metoda impulsurilor. 
Prima variant  prezint  avantajul execut rii demagnetiz rii într-un timp scurt, dar necesit  

investi ii semnificative pentru amenajarea poligonului. 
Varianta a doua este facil  i utilizat  mai des, cu toate c  timpul necesar demagnetiz rii i 

manopera sunt foarte mari.. 

Fig.2.1.Înf ur rile navei pentru demagnetizarea prin 
metoda impulsurilor. 

Revenind la cea de a doua variant , demagnetizarea se execut  pin trimiterea de curen i 
electrici cu intensit i mari în ni te înf ur ri de cabluri electrice aplicate în exteriorul navei. 

Acestea sunt: 
-înf urarea orizontal  de r sturnare (IOR) pentru compensarea componentei verticale 

permanente a câmpului magnetic al navei; 
-înf urarea solenoidal  de compensare (ISC), pentru compensarea componentei orizontale  a 

câmpului magnetic al navei; 
-înf urarea solenoidal  de prelucrare (ISPM), în care se aplic , alternativ, impulsuri pozitive 

i negative, de amplitudini descresc toare pentru demagnetizarea navei. 
Regimul de alimentare a ISPM este conform figurii. 

          Fig.2.2.Schema demagnetiz rii navei prin metoda impulsurilor. 

Prelucrarea magnetic  a navei prin aceast  metod  const  în aplicarea a trei cicluri: 
Ciclul 1: 
În înf urarea IOR se aplic  un curent constant, cu valoarea care s  creeze un câmp magnetic 

r sturnat de -280% din valoarea m surat  înaintea demagnetiz rii. 
În înf urarea ISC se aplic  un curent care s  compenseze componenta orizontal  a câmpului 

magnetic al navei; 
În Înf urarea ISPM se aplic  un curent sub form  alternant  (impulsuri negative i pozitive). 
În final se ob ine câmpul magnetic r sturnat. 
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Ciclul 2: 
În IOR curentul este zero. 
În ISC, se men ine curentul ca la ciclul 1. 
În ISPM se aplic  un curent sub form  alternant , cu valoarea primului impuls cu 40% mai 

mic  fa  de primul ciclu. 
Se ob ine un câmp magnetic rezidual, în valoare negativ . 
Ciclul 3: 
În IOR, curentul este zero; 
În ISC, curentul este ca la Ciclul 1 
În ISPM, se execut  corec ii unde câmpul magnetic rezidual dep e te valoarea admis . 

Pentru a se asigura o compensare cât mai eficient  a magnetiz rii permanente, la bord se 
dispune o înf urare principal  de ajustare, IPA. Aceasta are rolul de a compensa câmpul magnetic 

r mas dup  prelucrarea magnetic . Înf urarea creeaz  un câmp magnetic de aproximativ 10 mOe, la 
adâncimea de m surare. 

Fig.2.3.Curbele câmpului magnetic m surat al navei (ini ial), 
a câmpului magnetic r sturnat i a câmpului magnetic rezidual. 

Înf urarea este format  din mai multe sec ii pentru a prelucra cât mai bine neuniformit ile 
câmpului magnetic pe lungimea navei. 

În aceast  înf urare, curentul se men ine constant pe durata dintre dou  prelucr ri 
magnetice consecutive. 

2.6. Compensarea câmpului magnetic al navei. 
Se refer  la reducerea componentelor inductiv – verticale, cu ajutorul unor 

câmpuri magnetice generate de trei înf ur ri de compensare dispuse la bordul navei: principale, de 
latitudine, PL, orizontale, de drum, OD, verticale, de drum, VD. 

Reglarea curen ilor în aceste înf ur ri se execut  cu aparatura special  montat  i pus  în 
func iune la bordul navei 

             Fig. 2.4.Scheme de principiu a înf ur rii PL. 
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Înf urarea PL este dispus  sub puntea principal , în plan orizontal, i are rolul de a compensa 
magnetizarea vertical – inductiv , Este compus  din mai multe sec ii, pentru a facilita reglarea 
câmpului magnetic pe sec iuni. În aceast  înf urare, curentul se  regleaz  în func ie de latitudinea 
câmpului magnetic terestru. 

Fig. 2.5. Schema de principiu a înf ur rii OD. 

Înf urarea orizontal , OD, are acela i traseu ca i înf urarea PL, fiind compus  din mai 
multe sec ii dispuse, sub puntea principal , în prova i în pupa. Compenseaz  componenta vertical  a 
magnetiz rii longitudinal – inductive,  

Fig.2.6. Schema de principiu a înf ur rii VD. 

Înf urarea vertical  de drum, VD, compenseaz  magnetizarea transversal – inductiv  a 
navei, Curentul în înf urare se regleaz  în func ie de latitudinea magnetic  i de drumul magnetic 
al navei. 

  Fig.2.7. Poligon automatizat de executare a m sur torilor de  câmp magnetic a navei. 

       Fig. 2.8.Submarin US Navy, Clasa „Los Angeles”, într-un poligon 
specializat de demagnetizare. 
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Fig. 2.9. Distrug tor Royal Navy având montat  
înf urarea solenoidal  de demagnetizare. 

3. CÂMPUL TERMIC
(Amprenta IR) 

3.1. Aspecte cu caracter general. 
Majoritatea navelor de r zboi moderne impun o form  de reducere sau chiar de suprimare 

a amprentei în infraro u. (IRSS – Infrared Signature Supression) pentru a reduce probabilitatea de a fi 
lovite de rachetele anti-nav  ghidate IR (infraro u). 

În unele situa ii, condi ia IRSS poate fi de baz , iar pentru unele se urm re te ca amprenta 
IR s  fie numai redus  la un anumit nivel. 

Tendin a actual  const  în a avea o abordare sistemic  i surprinz toare cu privire la 
amprenta IR a navei militare 

În anii preceden i se considera c  o reducere simpl  a amprentei IR era suficient , constând 
în reducerea norului de c ldur , punctiform, cu degajare în atmosfer  (gazele de evacuare de la 
ma inile termice de la bord). 

Noile programe de proiectare i de construire a unei nave de r zboi moderne includ studii 
de detaliu privind amprenta IR, care se refer  la: studii de compromis pentru reducerea sau suprimarea 
amprentei IR, analiza detaliat  a posibilit ii de lovire a navei cu o rachet  anti-nav  cu cap termic, 
analiza cost- beneficiu. 

În prezent, orice studiu include o modelare computerizat , tridimensional , care 
analizeaz : înc lzirea i reflexia solar , bruiajul creat de suprafa a apei, modul de lansare a bruiajului 
(momelilor), alte procese complexe. 

O amprent  IR a unei nave este alc tuit  din: amprente generate intern, amprente generate 
extern. 

Majoritatea navelor de r zboi, moderne, încorporeaz  m suri i proceduri pentru reducerea 
amprentei în infraro u (IRSS) pentru a limita lovirea cu rachete anti-nav  ghidate IR. 

M surile se întreprind în trei etape: proiectarea navei, construirea navei, exploatarea navei. 
Cele mai importante sunt m surile din perioada de proiectare: studii cu privire la amprenta 

IR, managementul amprentei IR, studii de compromis (analiza cost – beneficiu), misiunile i 
amenin rile probabile. 

Se procedeaz  la modelarea computerizat  a imaginilor IR ale navei în medii reale de 
operare. 

În prezent, aceste studii includ unele aspecte noi: înc lzirea solar  a suprafe elor exterioare 
ale navei, reflexia suprafe ei m rii, modul de folosire a bruiajului termic. 

3.2. Prezentarea general  a amprentei IR. 
A a cum s-a prezentat anterior, amprenta IR are dou  componente principale: generate 

intern, generate extern. 
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Generate intern: c ldura emis  de ma inile termice i de echipamentele adi ionale 
acestora, procedeele de evacuare a gazelor de ardere de la ma inile termice, aerul rezidual de la 
sistemul de ventila ie general , pierderi de c ldur  din spa iile interioare înc lzite. 

Sursa principal  o constituie sistemul de propulsie, în orice variant  adoptat . Restul 
surselor sunt nesemnificative. 

Generate extern: suprafe ele exterioare ale navei, care absorb i/sau reflect  radia ia 
primit  din surse externe. Surse considerate sunt: razele solare, str lucirea cerului, str lucirea m rii. 

La studiul amprentei IR se ia în analiz  influen a razelor solare care pot crea „confuzie” în 
capul termic al rachetei. 

În majoritatea cazurilor, sursele externe pot fi comb tute, în general, prin pulverizare cu 
ap  pe suprafe ele exterioare ale navei. 

 
3.3. Amprenta creat  de ma ina principal  i ma inile auxiliare. 
Dintre toate sursele interne, c ldura rezidual  i produsele de ardere de la ma inile termice 

ale navei sunt cele mai semnificative. 
Pot fi identificate cinci surse de IR sau „puncte fierbin i”: 
a. Sec iunile calde ale carenei, în zona unde sunt amplasate compartimentele ma ini. 

C ldura care radiaz  de la ma inile termice aflate în func iune i auxiliarele acestora, înc lze te aerul 
din aceste compartimente, care, la rându-i, convecteaz  c tre corpul  neizolat al navei. 

b. Spa iile ahtului, cu sistemele de evacuare a aerului cald din compartimente. În 
majoritatea cazurilor, ahturile au pere ii neizola i  termic, iar pere ii acestuia radiaz  ca i înveli ul 
carenei. Cel mai cald este plafonul ahtului, unde temperatura poate ajunge la (în 
apropierea galeriilor de evacuare). Suprafa a plafonului ahtului este  de la care se adaug  
sec iunea tubulaturii galeriei de evacuare. 

c. Gazele de evacuare, formate, în principal, din i vapori de ap , constituie un alt 
capitol. Gazele radiaz  într-o band  spectral  îngust , O mare parte din aceast  band  
de und  este absorbit  rapid de atmosfer , dar o parte a radia iei se p streaz  în atmosfer  pe mai 
mul i km. Chiar i al distan e de peste 10 km se poate detecta semn tura IR a navei în „pana” gazelor 
de evacuare. 

d. Navele moderne au catargul în prelungirea ahtului. Ca urmare, acesta este sc ldat de 
gazele de evacuare i se înc lze te. De asemenea, gazele de evacuare pot înc lzi i alte elemente ale 
suprastructurii navei. 

Cei care analizeaz  amprenta IR sunt preocupa i de aceast  înc lzire în situa ia când 
viteza vântului de pupa este mai mare decât viteza de deplasare a navei. 

e. Dârele de gaze de evacuare(forma iunea de gaze de evacuare sub form  concentrat , de 
pan ) por înc lzi catargele i montajele electronice de pe acestea pân  la rezultând un 
punct fierbinte foarte mare. Pe lâng  amprenta IR mare, aceste temperaturi pot duce la dereglarea 
montajelor electronice amplasate pe catarg. 

Pentru a elimina sau cel pu in, a minimiza severitatea sec iunilor de caren  calde i a 
pere ilor laterali ai ahtului, este necesar ca înc  din faza de proiectare, s  se întreprind  m suri 
restrictive esen iale. 

Este necesar  ventilarea suficient  a compartimentelor ma ini, inclusiv a ahtului, pentru a 
se men ine o temperatur  interioar  mai mic  de  

Orice compartiment ma ini sau spa iu din aht, care poate înc lzi mediul ambiental, ar 
trebui s  fie izolat termic (pere ii exteriori). 

M sur torile efectuate au demonstrat c  aplicarea unei izola ii termice cu grosimea de 25 
mm (1'') din vat  de sticl , poate reduce pierderile exterioare de temperatur  de contact î limite 
acceptabile. 

Ca o recomandare, suprafe ele înc lzite din interior ale carenei nu ar trebui s  dep easc  
o temperatur  de contact de  

Punctele fierbin i r mase (structuri metalice fierbin i, coloane de gaze de evacuare, pene 
de gaze de evacuare) sunt tratate cel mai eficient prin înl turarea sursei termice. 
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Cel mai simplu, este ca suprafe ele sc ldate de gazele de evacuare s  fie r cite. 
Sunt situa ii când, chiar penele (jeturile) de gaze de evacuare s  fie r cite, în special,   cele 

care spal  catargele. 

Fig.3.1.. Variante ale sistemelor de evacuare a gazelor de ardere la nave militare. 

Fiecare din aceste dispozitive utilizeaz  o pelicul  de aer ambiental pentru protec ia IR 
actual . Capacitatea de r cire peste medie, a temperaturii variaz  semnificativ între cele patru sisteme. 

1. Sistemul „r z toare de brânz ” (primul) este destinat s  r ceasc  structura i nu coloana
de gaze. Este utilizat pe navele de r zboi ale Royal Navy  i necesit  un debit redus de aer, dar 
necesit  ventilatoare pentru a trimite aerul de r cire. Dac  acestea nu func ioneaz , gazele fierbin i vor 
p trunde în sistemul de trimitere a aerului înc lzind excesiv metalul. 

2. US Navy folose te cel de al doilea sistem, ejectorul BLISS, cu care se antreneaz  aer de
r cire a coloanei de gaze de evacuare i a suprafe elor metalice. 

3. Un sistem similar este ejectorul (difuzorul) DAVIS utilizat pr navele Royal Canadian
Navy. 

4. Cea de a patra variant  este sistemul DRES – BALL. Acesta este eficient pentru
temperaturi medii ale gazelor de evacuare, de i prezint  avantajul  suplimentar de 
„blocare optic  complet ”, oferind protec ie „deasupra capului” (în atmosfer , deasupra navei), 
realizându-se astfel îndep rtarea pericolului. 

De men ionat c  toate sistemele IRSS au ca efect o contrapresiune suplimentar  la 
evacuare, în func ie de sistemul de r cire adoptat pe evacuarea gazelor de ardere. 
Dac  se dore te o contrapresiune sc zut , inevitabil, i temperatura la evacuarea gazelor de ardere va 
fi mai mare. 

Fig. 3.2. prezint  suprapresiunea pe evacuare creat  de un ejector/difuzor, dispozitiv 
instalat pe evacuarea unei turbine cu gaze, LM 2.500 

Fig.3.2. Suprapresiunea la evacuarea gazelor de ardere cauzat  
de folosirea ejectorului. 
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3.4. Înc lzirea solar . 
Dincolo de sursele  relativ punctuale, dar fierbin i, de IR, cum sunt evacu rile ma inilor 

unde se ard combustibili, alt contribuitor major IR este întreaga suprafa  exterioar  a navei (carena, 
pun i, pere ii suprastructurilor). 

Deoarece suprafa a exterioar  este mare, chiar o temperatur  de contrast foarte mic  poate 
crea o amprent  IR semnificativ . Aceasta este valabil  când radia ia solar  este intens . 

Noaptea, dac  avem corpul navei bine izolat termic, la nivelul suprafe elor exterioare se 
realizeaz  un echilibru al temperaturilor nav  – apa m rii. 

Dar, pe m sur  ce soarele r sare i se ridic  deasupra orizontului, suprafe ele exterioare ale 
navei se înc lzesc rapid, astfel creându-se contrastul cu mediul înconjur tor. 

La o inciden  a razelor solare mai mare de 10 grade, temperaturile de contrast 
dep esc  

Reducerea la limit  a temperaturii suprafe elor exterioare excesive este o misiune dificil , 
uneori chiar imposibil  deoarece sunt suprafe e mari, iar controlul temperaturilor acestora constituie o 
provocare mare, chiar i în prezent. 

Se propun teri solu ii: utilizarea de vopsele cu absorb ie/emisivitate termic  sc zut  pentru 
a se reduce înc lzirea suprafe elor i emisia IR, sp larea cu ap  de mare a suprafe elor înc lzite; 
acoperirea  navei într-un nor de cea  dens  de ap . 

 
3.5. Vopsele speciale. 
Alegerea vopselelor speciale este o problem  deosebit de complex  i înc  nu exist  o 

solu ie concret . Întotdeauna va  exista un compromis între cea mai bun  solu ie pentru condi ii 
însorite, fa  de cea mai bun  solu ie pentru condi ii de noapte sau zile înnorate. 

Spre exemplu, pentru condi ii însorite, o vopsea pentru suprafe e exterioare de deasupra 
plutirii ar trebui: s  nu absoarb  radia ia solar  cu lungimea de und  mai mic  de (emisivitate 
sc zut  la lungimi de und  scurte), s  absoarb  radia ia solar  cu lungimi de und  mai mari de 

(lungimi de und  medii i lungi); 
Utilizând astfel de vopsele, suprafe ele s-ar înc lzi mai pu in din cauza soarelui, dar nu ar 

reflecta radia iile în benzile de und  i  
Aceast  vopsea spectral  este disponibil , dar este scump  i este eficace numai pe 

suprafe e foarte curate (s  nu fie contaminate cu oxizi, murd rie, s ruri marine etc). 
În caz de cer înnorat, ar fi de dorit ca vopseaua s  fie cu „emisie sc zut ”. În acest caz, 

nava ar emite mai pu in i ar reflecta mai pu in în contrast cu mediul marin înconjur tor. 
Sunt foarte pu ine informa ii neclasificate despre navele care folosesc aceste vopsele. Ca 

urmare, nu se poate face o compara ie cu privire la performan ele unei vopsele absorbante i ale unei 
vopsele obi nuite. 

Interesant, se pare c  vopseaua obi nuit , de culoare bleumarin prezint  un compromis 
rezonabil emisie/absorb ie sc zut  i reflectare sc zut . 

Pe lâng  reflexia difuz , vopselele tind s  reflecte diferit, func ie de unghiul de inciden  a 
razelor solare, adic  de pozi ia navei fa  de soare (cu bordul, cu prova sau cu pupa). 

 
3.6. Sp larea cu ap . 

        Fig.3.3. Timpul de r cire cu ap  de mare a unui panou de punte. 
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A doua tehnic  de reducere const  în r cirea por iunilor fierbin i a suprafe elor exterioare 
ale navei cu ap  de mare. 

În timpul R zboiului din Golf, navele au folosit tehnica de protec ie NBC, de sp lare cu 
ap  sau sisteme de pulverizare a apei. 

Pentru a fi eficient, un sistem de sp lare cu ap  trebuie s  r ceasc  întreaga suprafa  
exterioar  a navei cu minim la o temperatur  exterioar  de  

Condi ia esen ial  este s  nu r mân  suprafe e fierbin i. 
Sistemul de sp lare cu ap  se împarte pe sec iuni, astfel încât s  fie aplicate numai pe 

suprafe ele unde este nevoie de r cire. Ca un minim de sec iuni, sistemul de sp lare se împarte pe cele 
dou  borduri, babord i tribord. 

Aten ie! Suprafe ele nu se vor r ci exagerat. Un contrast mare, negativ, este la fel de 
d un tor ca i unul pozitiv. 

Ca urmare, apa de r cire trebuie pornit  numai când este necesar, pentru a se men ine o 
temperatur  de control constant . 

Dar sp larea cu ap  de mare a suprafe elor are i efecte nocive. 
Principalul efect este c  suprafa a umed  reflect  radia ie solar  i, prin urmare, efectele 

str lucirii solare vor fi crescute pe o suprafa  umed . Dar efectul este nesemnificativ deoarece 
reflexia difer  la unghiuri mici de inciden  i, ca urmare,  efectul de baz  r mâne r cirea. 

Dezavantaje: coroziunea o elului i acumulare de sare de mare. 
Acestea impun ca sistemul s  fie folosit numai când este strict necesar, când folosirea altor 

sisteme nu este eficient . 

3.7. Sisteme de cea . 
Reducerea amprentei IR se poare realiza prin crearea unei nor dens de cea . Pân  în 

prezent, nu s-au determinat date precise privind eficacitatea sistemului. Dar, dac  este gestionat 
corespunz tor împreun  cu sistemele de bruiaj termic (lansare de momeli), sistemul este eficient. 

Dar sistemul prezint  mari dezavantaje: ecraneaz  senzorii optici de la bord, duce la 
acumul ri de sare de mare în duzele pulverizatoare, care se înfund , pentru ca norul s  fie eficient, 
este necesar ca nava s  sta ioneze sau s  se deplaseze cu vitez  foarte mic . 

Folosirea oric rui din cele trei metode IRSS pentru corpul navei, nu elimin  urm toarele 
condi ii: realizarea unei izola ii termice eficiente, proiectarea i montarea unei ventila ii eficiente, 
folosirea eficient  a ma inilor principale. 

3.8. Efectele de fundal. 
Amprenta IR a unei nave nu poate fi luat  în considera ie f r  a ine cont de mediul marin 

unde se navig . 
Pentru ca o nav  s  fie descoperit  în sistem IR, este necesar ca aceasta s  ofere un contrast 

fa  de mediul marin. Aspectul contrastului depinde de o multitudine de factori, printre care 
enumer m: radia ia discului solar, eleva ia razelor solare, difuzia radia iei solare de c tre atmosfer  
(praf, aerosoli), reflexia radia iei solare de c tre nori, reflexia radia iei solare de suprafa a m rii, 
interferen a solar  (umbra norilor), radia ia aerului. 

Fig 3.4. 
Temperatura medie a 
suprafe elor exterioare ale 
navei  în func ie de eleva ia 
razelor Soarelui 
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To i ace ti factori sporesc complexitatea amprentei IR în fundal. Toate efectele prezentate mai 

sus, creeaz  o „dezordine de fundal” pentru capul de c utare IR al rachetei. 
Factorii men iona i mai sus ac ioneaz  în complex i în mod aleator. Afecteaz  amprenta IR 

prin absorb ia/reflexia radia iilor IR de la mediul în care plute te nava. 
Efectul fundalului prezint  un inconvenient de ghidare IR a rachetelor, deoarece îngreuneaz  

fixarea pe nav , ca int , a capului de c utare. 
De regul , blocarea pe int  (nava) a capului de c utare al rachetei se realizeaz  pentru un 

anumit prag al amprentei IR, numit „SNR – signal to noise ratio”, spre exemplu, ISNR =5. 
Dac  amprenta de fundal nu se manifest , intr  în func iune sistemul intern de c utare al 

rachetei. Capul IR modern al rachetei se poate activa la amprente IR foarte mici. În momentul când 
capul rachetei se fixeaz  pe int  efectele de fundal nu se mai manifest . 

Într-un teatru maritim „aglomerat IR” precizia de lovire a rachetei nu este condi ionat  numai 
de sensibilitatea capului termic, ci este foarte mult influen at  de „amprenta IR de fundal” a loca iei 
unde se afl  nava. Dac  în raionul maritim sunt mai multe surse termice, acestea  se comport  ca o 
„amprent  IR de fundal”, ceea ce are ca efect reducerea preciziei de lovire a rachetei. În majoritatea 
situa iilor, capul de c utare al rachetei se fixeaz  pe amprenta IR cea  mai mare. 

Când amprenta IR a mediului este comparabil  cu cea a navei int , nava poate fi foarte greu 
separat  termic de amprenta IR a mediului înconjur tor. 

 
3.9. Concluzii. 
În mediul de ast zi al amenin rilor create de infrastructura IR din ce în ce mai sofisticat , 

este important  cunoa terea amprentei navei. Aceasta trebuie s  fie mai mic  decât a senzorului 
rachetei. 

Prin reducerea amprentei IR, probabilitatea de detectare i de lovire a navei se reduce 
semnificativ. 

Identificarea punctelor fierbin i i selectarea celor mai eficiente solu ii de eliminare 
(reducere) continu  s  fie o activitate dificil . 
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CCN 52 – 04 noiembrie 2016 

TRADI II ÎN CONSTRUC II NAVALE LA GALA I, 
ÎNV AMÂNTUL SUPERIOR NAVAL 

Prof. dr.ing. Costel Iulian Mocanu 

 Începuturi 

 Crearea înv mântului superior cu profil naval la Gala i s-a f cut prin Hot rârea nr.1375/1950 a 
Consiliului de Mini tri, prin care s-a aprobat înfiin area, începând cu anul universitar 1951-1952, a 
Institutului Mecano-Naval, care s  preg teasc  ingineri speciali ti în construc ia i exploatarea 
navelor. 

Acest act era o consecin  a tradi iei construc iilor navale existent  la Gala i. Pozi ia ora ului 
pe Dun re, între v rsarea Siretului i a Prutului, aproape i de v rsarea Dun rii în mare, Gala iul, ora  
în Sud-Estul Moldovei, vecin cu Muntenia i Basarabia i cu lacul Brate  (cel mai mare lac al rii) au 
f cut s  se dezvolte, înc  din Evul Mediu comer ul în acest târg, men ionat ca “ora ” – oppidum – în 
Descrierea Moldovei între 1527-1538, f cut  de Georg Reicherstorffer, dezvoltându-se mai întâi 
comer ul cu pe te care se g sea din abunden  i mai apoi cu cereale, sare sau vite, care se expediau 
prin Gala i pentru aprovizionarea Constantinopolelui. 
 Dup  o stamp  italian  din secolul XVI-lea, procurat  de Grigore M. Sturza în secolul al XIX-
lea, se men ioneaz  de Gh. Asachi existen a pe Dun re a unui “pânzar moldovenesc”, zis astfel dup  
pavilionul i armele ce ar corespunde celor din timpul lui tefan cel Mare. De altfel, la m n stirea 
Sucevi a, pictat  între 1595-1596, se p streaz  o fresc  i o icoan  cu dou  nave cu pavilion 
moldovenesc, dac  nu identice, foarte asem n toare cu “pânzarul” amintit mai sus.  

Pânzarul moldovenesc, prima nav  atestat , construit  în zona Moldovei 

Reconstituire 
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Un firman trimis de Alexandru L pu neanu, în 1565, aminte te de caicele afl toare în schela 
Gala i, cu care f ceau transporturi regulate spre Constantinopol i Alexandria. Men ionarea Gala iului 
pe o hart  a Moldovei, pictat  în 1585, în Palazzo Vechio din Floren a, este o dovad  a unor leg turi 
economice dintre Italia i portul dun rean. 

antierele navale erau cea mai important  manufactur  din Gala i, existent  i în prima jumat te 
a secolului al XVIII-lea. 
 Mardaros, “cor bierul ce tr ie te în Gala i”, amintit într-un document din 13 ianuarie 1737, este, 
poate, st pânul unei cor bii construite la Gala i. Unii negustori turci, asuprind locuitorii rii, 
obi nuiau s  construiasc  aici “vase cu trei catarge”.  

Rugiero Boscovich, ajuns la Gala i la 23 iunie 1762, g se te în port ”o foarte mare corabie din 
acelea pe care turcii le numesc caravel , aproape gata terminat . Avea 70 de pa i lungime, care face 
mai mult de 140 de picioare, adic  peste 45,5 m i 17 pa i în l ime adic  peste 5,5 m”.  

Saint Priest noteaz , în 1768, c  la Gala i sunt antiere pentru construirea i repararea vaselor. 
Într-un raport din 3 iulie 1776, Bartolomeu Grandemigo, ambasadorul Vene iei la Constantinopol, se 
arat  c  principii Moldovei i ai Valachiei trebuiau s  construiasc  cu cheltuiala proprie “una grossa 
caravella” cu 40 de tunuri. Într-adev r, cei doi domnitori, Alexandru Ipsilanti i Grigore Ghica, 
primesc porunc  de la Poart  s  construiasc  fiecare ”cu cheltuielile lui, câte un galion de 41,5 co i 
lungime i s  le înarmeze i cu obi nuitele tunuri, cabluri i ancore”. 

Dintr-un raport a lui Raicevich din 14 iunie 1783 rezult  c  la Gala i este “ i un antier unde se 
construiesc continuu vase comerciale i acum cinci ani s-au lucrat dou , de 60 de tunuri”. C pitanul 
austriac Lauterer viziteaz  antierele în 1783 i constat  c  se lucrau anual 10-12 cor bii noi cu 2-3 
catarge în afar  de cele care se reparau. 

În toamna anului 1785, dup  tirile unui raport consular rus din 7 octombrie, domnitorii Mihai 
u u i Alexandru Mavrocordat primesc ordin de la Poart  s  construiasc  la Gala i dou  vase de linie, 

înarmate cu 60 i respectiv 50 de tunuri. 
antierele navale de la Gala i erau bine cunoscute la Constantinopol. C pitanul spaniol de 

fregat  Don Josef Solano Ortez de Roszas afl , cu prilejul c l toriei din 1787, c  din ase în ase ani, 
principii Moldovei i Munteniei construiesc la Gala i câte o fregat  cu 44 de tunuri. 

În secolul al XIX-lea, comer ul în portul Gala i cre te, fiind ajutat i de regimul de porto-franco 
aplicat de la 1 iunie 1837.  

Tratatul de pace de la Paris prevedea înfiin area unei Comisii Europene care s  reglementeze 
regimul naviga iei pe Dun re. Comisia î i stabile te sediul la Gala i, unde în toamna lui 1856, sosesc 
i delega ii puterilor reprezentate: Anglia, Austria, Rusia, Prusia, Sardinia i Turcia.  

La 22 decembrie 1882, se desfiin eaz  statutul de porto-franco al portului Gala i. Dup  aceasta, 
portul se profileaz  mai mult pe comer ul de cherestea, Br ila preluând preponderent comer ul cu 
cereale. 

Prin decretul din 27 august 1879 se înfiin eaz , la Gala i, Arsenalul Marinei, condus, în 1888, de 
inginerul Felix Cote. La primul Congres Economic din România (10-14 octombrie 1882) s-a propus 
crearea, la Gala i, a unei Societ i de Construc ii navale. 

G. Fernic, I. Ghiuller i T. Ponjollat cump r , în martie 1893, atelierele mecanice ale morii 
Lambrindini de pe strada Ceres i creeaz  ”Uzina G. Fernic et Compania” cu sec ii de turn torie, 
fier rie, strung rie, cazangerie, mecanic  i lemn rie. La 12 mai 1897 Fernic cere Prim riei s -i 
cedeze un loc pe malul Dun rii pentru a deschide ”o sucursal  a fabricii pentru repara iunile vaselor 
de naviga ie”. Acesta este începutul antierului naval, care se va transforma în societate anonim  
împreun  cu uzina, din care mai r m sese ca sec ie izolat  doar turn toria. În 1912, antierul avea 401 
lucr tori, iar la începutul anului urm tor num rul lor se dubleaz . La 13 decembrie 1916 antierul este 
evacuat la Odesa de unde se va reîntoarce în vara anului 1918. 
 Importante lucr ri pentru extinderea i modernizarea antierului naval au avut loc în perioada 
interbelic , când suprafa a antierului a crescut la 62.000 m2, executându-se hale pentru construc ii 
metalice, turn torie, fabrica de oxigen, cala cu trei locuri de montaj pentru nave cu lungime de 100 m. 
 La na ionalizarea din 1948 s-au unificat într-un singur antier naval atât antierul naval al lui G. 
Fernic cât i Arsenalul Marinei.  
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 Ast zi, antierul Naval Gala i este proprietatea grupului Damen, în panoplia c ruia g sindu-se 
pe lâng  nave cargo, militare i nave de interven ie în cazuri de urgen , i alte tipuri de nave non 
cargo.  
Inten ia de a crea la Gala i un pol al industriei navale române ti, care s  continue tradi ia de construc ii 
navale din aceast  zon , a condus la crearea înv mântului superior de construc ii navale la Gala i i 
a continuat prin mutarea, în 1957, a IPRONAV (Institutul de Proiectari Navale) din Bucure ti la 

antierul naval din Gala i continuînd, ulterior, cu înfiin area ICEPRONAV (Institului de Cercetare i 
Proiectare pentru Nave) din Gala i, în 1966, înfiin area la Gala i a Uzinei Mecanice Navale 
(produc toare de echipamente navale) în 1961, a Centralei industriale navale în 1969, i a 
Întreprinderii Navale de Elice, Piese Turnate din O el i Forjate, (INETOF), în 1976. Totodat , la 
Gala i, s-au înfiin at Întreprinderea de Naviga ie Român  (NAVROM) pentru Dun rea de Jos, 
Întreprinderea Naval  de Import – Export (NAVIMPEX) i Administra ia Fluvial  a Dun rii de Jos 
(AFDJ). 
 

 
  
  
Dezvoltarea înv mântului superior naval la Gala i 
  
 Preg tirea inginerilor navali ti în ara noastr  a început în anul 1943 la Facultatea de Mecanic  a 
Institutului Politehnic din Bucure ti, în cadrul c reia s-a organizat o sec ie de transporturi, cu trei 
subsec ii: ma ini i transporturi rutiere, nave, i avioane. Durata studiilor era de 4 ani. În primii doi ani 
se studiau disciplinele de cultur  tehnic  general , iar în anii III i IV cele de specialitate. 
 Subsec ia nave avea câte 10 studen i într-o serie. Preg tirea studen ilor se realiza prin cursurile 
de Hidromecanic  naval  predate de acad. Dumitru Dumitrescu, Mecanica navei predat de prof. dr. 
ing. Ilie Dinu, Ma ini i instala ii navale predat de prof. dr. ing. N. Pârâianu i Electrotehnic  naval  
i naviga ie predat de prof. ing. Z. Marcu. 

 În anul universitar 1951-1952 a absolvit ultima serie de ingineri navali la Institutul Polithenic 
din Bucure ti. 
 Institutul Mecano – Naval din Gala i i-a început activitatea la 6 noiembrie 1951, cu dou  
facult i: Facultatea de Construc ii navale i Facultatea de exploatarea navelor i porturilor. Ambele 
facult i au func ionat în anul universitar 1951-1952 cu anul I, selec ionat prin admitere în toamna 
anului 1951. Facultatea de Construc ii Navale având îns , în acela i an universitar i anul II 
selec ionat din studen ii ce au dorit transferul de la Facult ile de Mecanic  din Institutele Politehnice 
din Cluj i din Bra ov. Activitatea didactic  a început în cl direa fost  a pensionului Notre Dame de 
Sion, care în august 1944 a fost incendiat  de trupele germane în retragere i a fost ref cut  în anii 
1950-1951. În primii ani cl direa a func ionat ca spa iu de înv mânt, bibliotec , cantin  i c min. 
 În toamna anului 1952 s-au transferat în anul III al Facult ii de Construc ii navale mai multi 
studen i de la Institutul de C i Ferate din Bucure ti. În toamna aceluia i an, s-a mutat la Gala i ultima 
promo ie a sec iei de Nave de la Institutul Politehnic Bucure ti, cu care s-a creat i anul IV al 
Facult ii de Construc ii navale i cu aceast  ocazie, au venit la Gala i i principalii profesori de 
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specialitate ai sec iei de Nave: profesorul Ilie Dinu ce preda Mecanica navei, profesorul Nicolae 
Pârâianu ce preda Ma ini i instala ii navale i profesorul Constantin N stase ce preda Calculul i 
construc ia navei. 

În anul universitar 1953-1954 s-au transferat la Gala i de la Constan a, studen ii Institutului de 
Piscicultur , înfiin at acolo în 1948 i s-a înfiin at în locul Institutului Mecano-Naval, Institutul 
Tehnic, care avea 3 facult i: Facultatea de Mecanic , cu sec ii de Construc ii corp i ma ini, 
Facultatea de Exploatare a navelor i porturilor i Facultatea de Piscicultur . 

În anul universitar 1954-1955 Institutul Tehnic Gala i a func ionat cu dou  facult i: Facultatea 
de Mecanic , cu sec iile: Construc ii corp i Ma ini i instala ii navale i respectiv Facultatea de 
Exploatare cu sec iile: Exploatarea navelor i porturilor i Piscicultur . 

În iarna anului 1954 a sus inut examenul de stat promo ia mutat , în anul IV, de la Institutul 
Politehnic Bucure ti. 

Prof. Dr. Ing.  
Constantin N STASE  

(1903-1983) 

Prof. Dr. Ing.  
Nicolae PÂRÂIANU 

(1904-1998) 

Prof. Ing. Nicolae BE CHEA 
(1907-1987) 

Prof. Dr. Ing. Ilie DINU 
(1910-1994) 
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 În toamna anului 1955 s-a transferat, de la Bucure ti la Gala i, Institutul de Industrii Alimentare, 
care fusese înfiin at în 1948. Ca urmare, Institutul Tehnic se transform  în Institutul Politehnic, astfel 
c , în anul universitar 1955, Institutul Politehnic din Gala i func ioneaz  cu dou  facult i: 
  Facultatea de Mecanic , cu sec iile: Nave i Instala ii de bord; Exploatarea navelor i 
porturilor; Utilaj pentru industria alimentar , format  din fosta Facultate de Ma ini i utilaj pentru 
Industria Alimentar , prin transferul de la Institutul de Industrie Alimentar  din Bucure ti; 
  Facultatea de Tehnologia produselor alimentare i tehnica pescuitului. 
 Primele dou  promo ii ale sec iei de Nave, care au terminat la Gala i, au avut durata studiilor de 
4 ani, urmat  de o jum tate de an pentru preg tirea proiectului de diplom . Celelalte promo ii, 
începând cu promo ia care a intrat prin admitere la Gala i în 1951 i pân  la promo ia ce a intrat prin 
admitere în 1957, au avut perioada de studii, inclusiv perioada de peg tire a proiectului de diplom  de 
5 ani, adic  promo iile ce au absolvit între 1956 i 1962 (inclusiv). În 1963 nu a existat promo ie de 
absolvire deoarece s-a trecut la perioada de studii (inclusiv preg tirea proiectului de diplom ) de 6 ani. 
Promo iile ce au absolvit între 1974 i 1979 au avut perioada de studii inclusiv preg tirea proiectului 
de diplom  de 5,5 ani.  
 În anii universitari 1956-1957, 1957-1958, 1958-1959 i 1959-1960 Facultatea de Mecanic  a 
primit o cifr  de colarizare de 10 locuri, anual, numai pentru sec ia de Nave i instala ii de bord, 
celelalte dou  sec ii, Exploatarea navelor i porturilor i respectiv Utilaj pentru industria alimentar , 
lichidându-se. Ultima serie de la sec ia de Exploatarea Navelor i Porturilor a absolvit în 1959. 
 Începând cu anul universitar 1960-1961 în Facultatea de Mecanic , pe lâng  sec ia de Nave i 
instala ii de bord, au început s  func ioneze i sec iile de Tehnologia construc iilor de ma ini i de 
Frigotehnie, ambele cu durata de studii de 5 ani. 
 Baza material  a continuat s  se dezvolte. În 1951 se d duse în exploatare aripa de Nord i o 
parte din aripa central  a cl dirii fost  a Institutului Notre-Dame de Sion, care s-a terminat în 1953 
prin finisarea aripei de Sud.  
 

Trecut, sediul din str. Domneasc  nr. 111 (Notre Dame de Sion)  
 

Prezent, sediul din str. Domneasc  nr. 111 (Notre Dame de Sion)  
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În 1953 existau 60 de s li pentru curs, seminar, laboratoare i proiecte, precum i s lile de c min 
i cantin . În 1954 s-au terminat dou  c mine în aproprierea Gr dinii Publice, adic  foarte aproape de 

Institut, c minul având 616 locuri de cazare, a a încât în anul 1955-1956 s-a putut muta c minul din 
cl direa Institutului eliberându-se mai mult spa iu pentru înv mânt.  

Laboratoarele au avut la început o dotare modest . S-au înfiin at la început: 
Laboratorul de Chimie (125m2),  

 Laboratorul de Fizic  cuplat cu cel de Electrotehnic  (180 m2), 
 Laboratorul de Ma ini termice i Instala ii Navale (185 m2) în 1954, 

Laborator de Termotehnic  (65m2) i Laboratorul de Metalografie (75m2). 
În 1958 s-au adus ma inile de încerc ri necesare, realizându-se i un laborator de Rezisten a 

materialelor (123m2). 
În anul 1960, pe baza proiectului cadrelor didactice, a fost construit în curtea Institutului 

pavilionul C în care, la parter, s-au realizat alte laboratoare de Ma ini i instala ii navale, iar la etaj a 
fost instalat sediul Catedrei de Calculul i Construc ia Navei, o sal  de trasaj, ca laborator pentru 
Tehnologia Fabrica iei Navei (100m2) i o sal  de curs. 

Pavilionul CN (Corp Nave) 

În anii 60, prin mutarea Liceului ”Mihail Kog lniceanu” în noul cartier iglina, spa iul r mas, 
pavilioanele D i E, au fost trecute ca spatii de înv mânt i sediu de catedra (TCM), pân  când 
acestea au fost demolate i în locul lor s-au realizat în anii 80 cl dirile moderne: corpul amfiteatrelor 
cu ase s li având capacitatea de 120-150 locuri fiecare i corpul cu laboratoarele i s lile de 
proiectare pentru Tehnologia construc iilor de ma ini i Utilaje pentru tehnologia sud rii. 

În continuare, în anii ’60, s-au realizat în cl direa principal  a Institutului laboratoare de: 
Mecanisme (44m2), Toleran e i m sur tori tehnice (98m2), Hidromecanic  (75m2), iar în curtea 
facult ii s-au amenajat pavilioanele cu ateliere de Sudur  i tehnologia materialelor, iar laboratorul de 
Electrotehnic  s-a extins cu un laborator de Ma ini electrice (194m2) i un laborator de automatiz ri i 
Electronic  (107m2). Dup  construirea pavilionului C, la parterul acestuia s-au amenajat laboratoarele 
de Ma ini navale, iar în spa iul care exista la parterul aripii de Sud a cl dirii principale s-a amenajat un 
laborator complex de Instala ii navale. 

În anul 1968 s-a inaugurat, prin str dania prof. dr. ing. N stase Constantin, Bazinul de încercat 
modele de nave cu dimensiuni 45m x 4m x 3m, cl direa cuprinzând i ateliere anex , spa ii de 
înv mânt i cabinete de catedr , având 642 m2.  
 Pân  la punerea în func iune în 1984 a bazei de încerc ri hidrodinamice a ICEPRONAV Gala i, 
în bazinul de încerc ri al Catedrei de Construc ii navale s-au încercat peste 72 de modele de nave, 
construite i echipate în atelierele proprii, cele mai multe teste experimentale stând la baza proiect rii 
unor nave care, ulterior, au fost construite i date în exploatare. 
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Bazinul de carene, trecut i prezent 

În cursul anilor 1973 i 1974 a fost construit , pe Calea Prutului, sec ia de microproduc ie i montaj cu 
profil mecanic i metalurgic, cu o suprafa  total  de 2098m2 i 120 de locuri de munc , sec ie care a 
servit practicii productive din primii ani i pentru studen ii de la sec ia de Nave. 

În anul 1971 au început în cadrul Facult ii de Mecanic  cursurile de subingineri zi, cu o durat  
de 3 ani (inclusiv preg tirea proiectului de diplom ), pentru sec iile de Instala ii de bord i Construc ii 
corp nav . Aceste sec ii au furnizat absolven i din 1974 pân  în 1981. Începând din acela i an, 1971, 
au început în cadrul Facult ii de Mecanic  i cursurile de subingineri seral, cu o durata de 4 ani 
(inclusiv preg tirea proiectului de diplom ) pentru sec iile de Instala ii navale de bord i Construc ii 
corp nav . Aceste sec ii au dat absolven i din 1975 pân  în 1981.  

Din anul 1982 au început s  se preg teasc  ingineri navali ti la cursurile serale, care au 
func ionat tot în cadrul Facult ii de Mecanic , cu o durat  de studii de 6 ani (inclusiv preg tirea 
proiectului de diplom ) în cadrul a dou  sec ii: Construc ia corpului de nav  i Ma ini i instala ii 
navale. Sec ia de Construc ia corpului de nav  a dat promo ii care au absolvit în: 1988, 1989 i 1990, 
iar sec ia de Ma ini i Instala ii navale a dat promo ii în: 1989 i 1990. 
 Dup  cum s-a v zut mai sus, pân  în 1974 sec ia de Nave a func ionat în cadrul Institutului 
Mecano-Naval (1951-1953), Institutului Tehnic (1953-1955) i Institutului Politehnic din Gala i 
(1955-1974). Cei care au condus aceste institu ii au fost: conf. ing. Iosif Egri (1951-1955), prof. ing. 
Flavius Blasian (1955-1958) i din nou conf. ing. Iosif Egri (1958-1974). 
 Func ia de director adjunct, respectiv prorector, a fost exercitat  succesiv de c tre: ing. Dumitru 
Tihan (20.X.1951-30.XI.1951), lector Izidor Iosipovici (1.XII.1951-30.X.1952), conf. ing. 
Vladimir Ivanov (transferat de la Institutul Polithenic Ia i, 16.I.1954-30.IX.1955), conf. ing. Iosif 
Egri (1.X.1955-31.VIII.1956), conf. ing. Nicolae Be chia (01.IX.1956 -15.IX.1958), conf. ing. 
Costic  Alexandru (16.IX.1958-31.III.1967), prof. ing. Virgil Mo oc (01.IV.1967-14.IX.1971), ef 
lucr. ing. Pavel Dimache (15.X.1974-01.VII.1974). 
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 Decanii Facult ii de Mecanic  în care au func ionat sec iile de Nave au fost: conf. ing. Radu 
Be chia (21.IX.1953-31.VIII.1955), conf. ing. Iosif Egri (01.IX.1955-30.IX.1955 i 01.IX.1956-
24.XI.1958), conf. ing. Eugen Marian (01.X.1955-31.VIII.1956 i 01.X.1968-1.VIII.1974), conf. 
ing. Mihai Sgrumala (25.XI.1958-30.IX.1968). Prodecan a fost ef lucr. Ion Tusac (1961-1974). 
  În anul 1974 s-a sim it nevoia unific rii înv mântului superior din Gala i i cele dou  Institute 
Politehnic i Pedagogic au fost unite în Universitatea din Gala i, care a primit i cl direa monumental  
de pe str. Domneasc  nr. 47. Pe 16 septembrie 1974 s-a înfiin at solemn Universitatea din Gala i. Ea a 
func ionat cu 3 facult i: Mecanic , Industrie alimentar  i tehnic  piscicol  i Înv mânt pedagogic. 
 În cadrul Facult ii de Mecanic  împreun  cu sec ia de Nave i cele de T.C.M. i Frigotehnie 
(devenit  Ma ini termice) existente cu cursuri pentru ingineri zi, la formarea Universit ii s-au ad ugat 
i cursuri cu durata de 5 ani pentru ingineri zi în specializ rile de Prelucr ri metalurgice în 1976/1977, 

Turn torie 1976/1977, Utilaj i tehnologia sud rii în 1978/1979, precum i cursuri corespunz toare 
pentru ingineri seral, subingineri zi i seral, facultatea devenind, ca num r de studen i, una dintre cele 
mai mari din ar . 
 Promo iile care au terminat la Nave, ingineri, zi, începând cu revenirea la durata de studii de 5 
ani, au terminat între 1979 i 1990 (inclusiv) pe specializ ri: Construc ii corp nav , Instala ii navale 
(devenit  din 1989 Ma ini i Instala ii navale), Instala ii portuare i nave tehnice (devenit  din 1989 
Nave tehnice i structuri marine) i Echipamente (electrice) de bord. 
 Catedra de Construc ii navale s-a înfiin at în 1952 i a cuprins atunci disciplinele de Mecanic  
navei, Calculul i construc ia navei, Hidromecanic , Tehnologia fabrica iei navelor, Utilaje portuare, 
Naviga ie, C i navigabile etc. Primul ei ef de catedr  a fost prof. dr. ing. Dinu Ilie. Dup  1958 când 
prof. Dinu Ilie a fost politic silit s  plece din înv mântul superior g l ean, catedra a fost condus  de 
prof. dr ing. N stase Constantin pân  în 1969, când a fost pensionat. Între 1969 i 1982, ef de 
catedr  a fost, pân  la decesul s u prematur în 1982, conf. ing. Marian Eugen. Disciplinele de Ma ini 
i Instala ii navale au alc tuit un colectiv care a func ionat pe lâng  Catedra de Termotehnic . Pân  în 

1958, colectivul respectiv a fost condus de prof. ing. Pârâianu Nicolae. Dup  arestarea sa din motive 
politice, în 1958, colectivul a fost condus de conf. i, apoi, prof. dr. ing. Alexandru Costic , pân  în 
1990. 
 Din 1982 pân  în 1985, Catedra de Construc ii navale s-a unit cu colectivul de Rezisten a 
materialelor, sub conducerea conf. dr. ing. Ion Bidoae. 
 Dup  1985 i pân  în 1989, Catedra de Construc ii navale s-a unit cu Catedra de Mecanic  i 
Rezisten a materialelor i cu colectivul de Instala ii navale, ef de catedr  fiind prof. dr. ing. 
Stoicescu Liviu. 
 Dup  revolu ia din decembrie 1989, în 1990, catedra de Construc ii navale, inclusiv colectivul 
de Instala ii navale s-au separat de Catedra de Mecanic  i rezisten a materialelor. Începând din anul 
1990, sec ia de nave a plecat din Facultatea de Mecanic , în care func ionase pân  atunci i, împreun  
cu nou înfiin atele sec ii de Electrotehnic , au format Facultatea de Nave i Inginerie electric , cu 
urm toarele specializ ri: Nave i inginerie oceanic , Instala ii i ehipamente navale, Automatic  i 
informatic  industrial , Electronic  aplicat , Electromecanic , Ac ion ri electrice i Inginerie 
economic  în domeniul mecanic. 
  
Specializ rile de la Nave care au func ionat în noua facultate au fost:  
  Ingineri (numai cursuri de zi, cu durata de studii de 5 ani, inclusiv preg tirea proiectului de 
diplom ), la care au finalizat studiile, între 1991 i 1993 (inclusiv) promo ii cu 4 specializ ri: 
Construc ii corp, Ma ini i instala ii navale, Nave tehnice i Structuri marine i Echipamente de bord. 
Din 1995 a disp rut specializarea de Echipamente de bord i între 1994 i 1996 (inclusiv) au finalizat 
studiile promo ii la primele trei specializ ri de mai sus. În anul 1997 i 1998, promo iile care au 
absolvit au avut o singur  specializare: Nave i inginerie oceanic , iar din 1999 pân  în 2002 
(inclusiv) au absolvit promo ii în dou  specializ ri: Nave i inginerie oceanic  i Instala ii i 
echipamente navale. În aceast  nou  facultate, în anii universitari 1992-1993, 1993-1994 i 1994-1995 
a func ionat specializarea Ingineria sistemelor de produc ie, iar în anul universitar 1996-1997 s-a 
înfiin at specializarea Inginerie economic  în domeniul mecanic, cu specific naval, care a func ionat 
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pân  în anul 2009. 
 Colegiul Universitar Tehnic, cursuri de zi, cu durata de 3 ani cu specializarea Construc ii i 

montaj nave, cu promo ii în 1994 i respectiv între 1997 i 2005 (inclusiv); 
 Studiile aprofundate, echivalente cu masteratul, pentru cei ce le-au început în toamna lui 2004, 

cu durata de doi ani, cu finalizare în 2006; 
 Studii aprofundate cu durata de un an în specializarea Construc ii speciale navale între 1995 i 

2002 (inclusiv), la care au intrat, prin examen de admitere, absolven ii de la cursurile de ingineri zi. 
În anul 1996 a fost dat în func iune, pentru Facultatea de Nave i Inginerie electric , pavilionul 

Y, având parter i 5 etaje care, împreun  cu un nivel din pavilionul G, dedicat disciplinelor de 
informatic  i cu corpul C, dedicat Construc iilor navale i Ma inilor navale au alc tuit spa iul 
principal de înv mânt pentru disciplinele de specialitate ale noii facult i.  

Facultatea de Arhitectur  Naval  - Corp Y 

 Pentru sec iile de Nave, în corpul Y a fost alocat  o parte a spa iului de la parter, unde s-au 
amenajat laboratoarele de Instala ii navale, precum i etajul 2, cu 3 laboratoare de informatic  
aplicat : modelare numeric  forme i desen naval, modelare numeric  în hidrodinamica naval , 
modelare numeric  a structurilor navale, precum i 3 s li de cursuri i seminarii i cabinete ale 
cadrelor didactice i sala pentru servere (sec ia de Nave, pân  la mutarea în pavilionul Y a mai 
func ionat i în pavilionul P, unde a r mas dup  1996 o sal  de seminar i un laborator modernizat de 
Instala ii navale). 
 Dup  1990, Universitatea în care a func ionat Facultatea de Nave i Inginerie electric  s-a numit 
Universitatea “Dun rea de Jos” din Gala i.  

Conducerea facult ii a fost asigurat , succesiv, de: 
Decani:  
 prof. dr. ing. Ceang  Emil  (1990-1996), 
 prof. dr. ing. Filipescu Adrian  (1996 -2000),  
 prof. dr. ing. Mînzu Viorel  (2000-2002). 

Prodecani:  
 prof. dr. ing. Bidoae Ion  (1990-1992),  
 ef 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. Ceang  Valeriu  (1992-1994),  
 conf. dr. ing. Adrian Lungu  (1994-1996). 

Conducerile catedrei de Construc ii navale în perioada 1990-2002 au fost asigurate de prof. dr. ing. 
Ceang  Valeriu (1990-1992) i prof. dr. ing. Popovici Ovid (1992-2002). 

În anul 2002 înv mântul superior naval s-a separat de cel electrotehnic, înfiin ându-se 
Facultatea de Nave cu specializ rile ingineri zi: Nave i inginerie oceanic , Instala ii i echipamente 
navale, Inginerie economic  în domeniul mecanic. Aceste specializ ri au dat promo ii cu durata de 
studii de 5 ani (inclusiv peg tirea proiectului de diplom ) în 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008 i 
2009. 

Tot în aceast  facultate a func ionat i Colegiul de Nave, cu durata de studii de 3 ani, cu 
specializarea Construc ii i montaje nave, care a dat promo ii în 2003, 2004, 2005 i 2006, precum i 
cursurile de studii aprofundate cu durata de un an, echivalate cu cele de Master între 1994 pân  în 
2006. 

Din toamna anului 2009 noua denumire a facult ii este Arhitectur  naval , conform  cu 
denumirea similar  la nivel interna ional. 

Începând din toamna anului universitar 2005, conform Conven iei de la Bologna, la cursurile de 
ingineri zi, durata cursurilor devine 4 ani (inclusiv peg tirea proiectului de diplom ), organizându-se 
i cursuri de master cu durata de 1,5 ani (2005-2009), respectiv 2 ani (2010 pân  în prezent). 

La formarea noii facult i din Catedra de Construc ii navale s-au dezvoltat 2 departamente: 
a) Hidrodinamic  naval , cu efi de departament prof. dr. ing. Andrei Viorel (2002-2011) i

prof. dr. ing. Dan Obreja (2011-2013); 
b) Structuri navale, cu efi de departament prof. dr. ing. Leonard Domni oru (2002-2003), prof.

dr. ing. Dumitru Dragomir (2008-2012), prof. dr. ing. Dan Obreja (2012-2015) i ef lucr. dr. ing. 
Alina Modiga (2016-prezent). 
 Specializ rile actuale, tip Bologna, din cadrul facult ii de Arhitectur  naval  sunt incluse în 
domeniul Arhitectur  naval , dup  cum urmeaz : 

 Licen  4 ani cu specializ rile: Arhitectur  Naval  i Sisteme i Echipamente Navale, cu prima 
promo ie în 2009. 

 Master 2 ani, cu specializ rile în limba englez : Arhitectur  Naval  i Tehnologii avansate în 
Construc ii Navale, cu prima promo ie în 2011. 

În urma evalu rilor na ionale din înv mântul superior efectuate de MECTS, Facultatea de 
Arhitectur  Naval  a ob inut acreditarea întregului ciclu Bologna (licen a 4 ani, masterat 2 ani, 
doctorat 3 ani) din 2011 pân  în prezent. 
Conducerea facult ii a fost asigurat  de: 

Decani:  
 prof. dr. ing. Popovici Ovid  (2002-2004),  
 prof. dr. ing. Lungu Adrian  (2004-2012),  
 prof. dr. ing. Leonard Domni oru  (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 Domni oru  (2008-2012), 
 conf. dr. ing. Mihaela Amor ri ei  (2012-2016), 
 ef lucr. dr. ing Florin P curaru  (martie 2016-noiembrie 2016), 
 prof.dr. ing. Dan Constatin Obreja  (noiembrie 2016-2020). 
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Dintre dot rile recente sunt de men ionat: 
 Sistem automat de achizi ie tip COUSINS la Bazinul de carene: infrastructur  de cercetare pentru 

laboratorul de hidrodinamic  naval  (c rucior cu sistem automatizat de control pentru tractarea 
modelelor experimentale, dinamometru de rezisten  la înaintare R35, dinamometru de propulsie R31, 
dinamometru de elice în ap  liber  H75, grebl  de iaj axial N10, sond  de val, balan a hidrodinamic  
cu 6 componente – 2 buc i, modele de nav , model jacket, model semisubmersibil, model coloane 
cilindrice, oscilator mecanic, diverse alte dinamometre); 
 2007-2008: Dezvoltarea opera ional  a laboratorului pentru hidrodinamic  naval ; perioada 

14.09.2007-31.12.2008. Grant Program PN II Capacit i, Contract de finan are nr. 116 cp I din 
14.09.2007; Participan i: Universitatea „Dun rea de Jos” din Gala i, Director: Prof.dr.ing. Obreja Dan; 
 2011-2012 Supraetajarea bazinului de carene i amenajarea s lii de conferin e a Facult ii de 

Arhitectur  Naval ; 
 Re ele de calculatoare cu minim 15 PC-uri/sal ; 
 Servere (8 buc.); 
 Server (8 nuclee calcul); 
 Softuri inginere ti: Ship Flow, Fluent, Numeca, Marc-Mentat, Algor, Solid Works-Cosmos M, Tec-

Plot, Femap-NX Nastran, Poseidon, Autocad 2020, Microstation, i anume: 
Soft Licen e Shipflow 6.1; Soft Licen e NUMECA 4.1; Soft Licen e Rhinoceros 5; Soft Licen e 
Office/Calc TECPLOT; Soft Licen e Fluent 6.2; Soft Licen e Office/Calc; Soft Licen a 
Cosmos/M 2007 multiuser (10); Soft Licen a Cosmos/M v.2.0 & update v.2.5; Soft Licen a Algor 
v.21 multiuser (25); Soft Licen a Femap/NX Nastran v.9.3.1; Soft Licen a Marc/Mentat ver. K6.2
multiuser; Soft Licen a GL Poseidon CAD/FEM; Soft Licen a GL Rules (ship design rules); Soft 
Licen a DNV-GL Rules (ship design); Soft Licen a BV Rules (ship design rules); Soft Licen a 
BV Mars 2000 CAD/FEM; Soft Licen a DYN (ship dynamic response, oscillations & 
hydroelasticity);  Soft Licen a OpenOffice ver.4.1.2; Soft Licen a FreePascal ver.3.0.0; Soft 
Licen a FreePascal ver.3.0.0; Soft Licen e AVEVA; Soft Licen e AUTODESK;  Soft în house 
Preliminary Hydrodynamics Performance 1.0 Sisteme video proiector în toate s lile de curs i 
laborator; 

 Pun i tensometrice Spider8 4 buc. Hottinger (HBM - 8 canale, licen  software CATMAN 3.1); 
 Punte tensometric  cu 16 canale Quantum X (HBM); 
 Sistemul Puls pentru m sur tori vibroacustice;  
 Sistem GOM Aramis HS optic pt m surarea câmpurilor de deforma ii;  
 Tunel aerodinamic cu sec iunea de m sur  de 800x600 mm, cu balan  cu 6 componente; 
 Tunel de cavita ie cu sec iunea de m sur  de 400x400 mm, modernizat 2023; 
 Sta ie portabil  de monitorizare zgomote 3 buc (din care una cu pozi inare prin satelit GPS);  
 Soft de prelucrare semnal zgomot IMMI PREMIUM; 
 Sonometru SINUS sound-book Integrator. 

Pregatirea prezent rii - dr.ing.  J. S. Popovici i prof. dr. ing. C. Mocanu 
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Eveniment organizat în parteneriat cu  Universitatea Dun rea de Jos din Gala i –  
Facultatea de Arhitectur  Naval , cu prilejul anivers rii a  
74 de ani de nv mânt superior n ora ul de la Dun re. 

CCN 89 – 18 martie 2022 

NAVALI TII I STUDEN II DIALOGHEAZ  DESPRE 
 VIITORUL CONSTRUC IILOR NAVALE I A 

TEHNOLOGIILOR SPECIFICE 
2022-2050 

A consemnat ing. Silvia Panaite  
Fotografii: ing. Silviu Vasilache 

În ziua de 18 martie 2022, cand s-au s rbatorit si 74 de ani de la înfiin area primei institu ii 
de înv mânt universitar la Gala i, modernul amfiteatru D.01 s-a umplut: profesori din diverse 
genera ii, din cadrul FAN, peste 100 de studen i, ingineri navali ti, reprezentan i ai Marinei Militare, 
pres . 

Deschiderea evenimentului a fost f cut  de decanul FAN, conf. univ. dr. ing. Gabriel Popescu, 
gazd  i moderator. Au fost invita i s  ia cuvantul: pre edinte CJ - Costel Fotea, prefectul Jude ului – 
Gabriel Aurelian Panaitescu, primarul municipiului - Ionu  Pucheanu, prorectorul UGAL - prof. univ. 
dr. ing. Silviu Stanciu, pre edintele Senatului UDJG - prof. univ. dr. ing. C t lin Fetec u. 

Dl. dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul proiectului CCN, specialist de marc  al 
domeniului naval, a prezentat apoi, plecând de la o analiz  a reputatului economist, dr. Martin 
Stopford, pre edinte al Clarkson Research, lucrarea intitulat  ”Scenarii ale evolu iei comer ului 
maritim i a construc iilor de nave în perioada 2020-2050. Coronavirus, schimb ri climatice i 
transport maritim inteligent”. 

Pandemia de coronavirus, schimb rile climatice, transportul inteligent, chiar i evenimentele 
din Ucraina aflate în desf urare, vor genera cerin e noi de mediu, c utarea altor surse de energie i 
noi tipuri de combustibili, apari ia unor sisteme inteligente, care s  sus in  durabil i s  optimizeze 
transporturile, activit ile industriale i serviciile. 

Lucrarea a analizat influen a acestor factori determinan i la nivel mondial asupra evolu iei 
comer ului maritim international (seatrade) i, implicit, a construc iei de nave i tranzi ia spre epoca 
decarboniz rii, digitaliz rii – transportul maritim inteligent. 

Construc iile navale se afl  într-un moment crucial de schimb ri tehnologice radicale, similar 
perioadei istorice de trecere de la propulsia cu vele – la motorul cu abur/combustibil solid (carbune), 
i, apoi, la motorul cu ardere intern / combustibil lichid (p cur , motorin , benzin ). Decarbonizarea 

(reducerea emisiilor de carbon) implic , acum tranzi ia de la combustibili lichizi, la combustibili 
gazosi (LNG, LPG, H, NH3 etc.) i la propulsia electric . 

Desigur, omul informat va nfrunta mai u or viitorul! 
Au luat cuvântul apoi, dl deputat, ing. Victor Paul Dobre, care s-a adresat studen ilor în 

calitate de absolvent al FAN, cu activitate în antierul Naval Gala i i Centrala Industrial  Naval . 
D-na. dr. ing.  Sorina P curaru, director al Centrulului de Cercetare Arhitectur  Naval  din 

UGAL, a prezentat activitatea centrului i ultimul proiect la care se lucreaz , un catamaran 
telecomandat pentru strângerea de de euri de pe suprafa a Dun rii. 

Cu mult  emo ie a vorbit d-l. conf. dr. ing. R zvan Bidoae, directorul Bureau Veritas 
România, fiul prof. univ. dr. Ion Bidoae, cu o îndelungat  activitate în cadrul FAN, decedat exact 
acum 26 de ani, într-o zi de 18 martie. Fo tii profesori ai FAN, domnii Vasile Alexandru i 
Gheorghe R smeri , au transmis scurte mesaje practice studen ilor prezen i. A luat cuvântul i 
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reprezentantul studen ilor, iar la final, s-a intrat în leg tura video cu Mihaela, student  la Master în 
Olanda, care i-a impart it din experien a câstigat  acolo. 

Film pe Youtube, realizat de TV Gala i la deschiderea CCN 89 – link: 
https://www.youtube.com/watch?v=yKLT-PdTQ80 

Decanul Facult ii de Arhitectura Naval  
Conf. dr. ing. G. Popescu 

Dr. ing. Jean-Sever Popovici 
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SCENARII ALE EVOLU IEI COMER ULUI MARITIM  
I A CONSTRUC IILOR DE NAVE  

ÎN 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 reprezint  o prezentare sintetic  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 i comer ul maritim interna ional. 

Am considerat aceast  lucrare ca foarte interesant  pentru estimarea viitorului construc iilor 
navale în lume, dar i la noi în ar , mai ales în aceast  perioad  dificil  pe care o travers m.  Exist , 
în rândul tineretului, temerea c  pentru construc iile navale nu mai exist  anse de supravie uire în 
România, v zând, probabil, reducerea portofoliului de comenzi în antierele noastre navale, cum de 
altfel se întâmpl  în toat  lumea.  În plus, cre terea pre urilor la energie, dup  o criz  pandemic  
îndelungat , mai d  o lovitur  acestei industrii, care este un mare consumator de energie, ca, de fapt, 
orice industrie constructoare de ma ini. Aparent, rezult  c  doar industria constructoare de nave din 
Asia (China, Korea de Sud, Japonia,) va reu i s  supravie uiasc  în aceast  criz .  

Dac  vom analiza cu aten ie estim rile pentru viitor f cute în articolul de fa , se va putea 
întrevede o nou  etap  în dezvoltarea industriei constructoare de nave, axat , în special, pe 
decarbonizarea  sistemelor de propulsie, automatizarea prin digitalizare, exploatarea inteligent  a 
navelor i porturilor, ceea ce va presupune specializarea industriei constructoare de nave, a industriei 
orizontale (de echipamente navale), efort ce va necesita resurse de inteligen  uman  deosebite, pentru 
rezolvarea complexit ii problemelor ce le previzioneaz  viitorul. 

1. Severitatea evolu iei ciclice în shiping.

În ianuarie 2020 – odat  cu izbucnirea pandemiei de Coronavirus – industria shipingului (transportului 
de m rfuri pe mare) intra într-o nou  decad , cu perspective pesimiste pe plan interna ional, 
amplificat  i de aceast  pandemie. 
Întrebarea este, cât de profund  i cât timp va dura aceast  nou  criz ? 
Strategia actual  marcata de perioade de “lockdown” i m suri fiscale de compensare specifice, 
lanseaz  economia mondial  într-un “mers pe sârm ” cu efecte imediate în reducerea volumului de 
comer  maritim interna ional. 
În acela i timp, constructorii de nave i-au redus capacit ile de produc ie, din cauza reducerii 
num rului de comenzi de nave noi (caderi de cca 75% în perioada 2020-2021) ca un efect direct al 
sc derii cererii de pia  în transportul maritim. 
Aceast  lucrare a dlui. Dr. Martin Stopford – un economist de renume mondial - nu reprezint  o 
pognoz  economic , ci o estimare ipotetic , bazat  pe analiza i experienta crizelor economice 
precedente în comer ul maritim i construc iile de nave, demonstrând, înc  odat , cât de riscant este 
businessul maritim.  Scenariile prezentate pleac , ca de obicei, de la o variant  optimist , dar au în 
vedere i ce poate fi i mai r u in viitor! 
Dup  cum se poate vedea din fig. 1, comer ul maritim i, corespunz tor, industria construc iilor de 
nave, au fost marcate de o serie de crize economice severe – care au fost aproape, todeauna, 
interdependente - imediat dupa c derea comer ului maritim a sc zut i produc ia industrial  
(construc iile de nave noi) i invers. 
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Fig. 1 – Crizele economice majore ale industriei navale i comer  maritim în per.1954 – 2020 

În majoritatea cazurilor, în ultimii 135, ani dup  o cre tere exploziv  (boom) a construc iilor navale, a 
urmat o recesiune serioas  în comer ul maritim, de i aceasta nu este o regul  general . 
În fig. 2 se pot observa foarte bine aceste perioade de cre tere exploziv  a construc iilor de nave în 
ultimii 120 ani, marcând 5 perioade istorice în care s-au înregistrat 12 vârfuri de livr ri de nave noi, 
cel mai semnificativ fiind în anii 2010 – 2014 când Asia (China, Korea i Japonia) au avut o 
contribu ie major . 

Fig 2.  Evolu ia livr rilor de nave noi în ultimii 120 ani 

Cre terea livr rilor de nave noi a fost impulsionat  de o cre tere continu  a comer ului maritim în 
ultimii ani, precum se poate vedea din fig. 3. Aceast  cre tere exponen ial  a comer ului maritim este 
de a teptat a se pondera în urm toarea perioad  de timp, dar a a cum se vede în diagramele din fig. 1, 
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2 si 3, criza livr rilor de nave din perioada anilor 1979-1980 a marcat sensibil evolu ia comer ului 
maritim (1982), dar nu semnificativ, dac  privim evolu ia, pe ansamblu, de cre tere continu  a 
comer ului maritim (seaborne trade).  

Fig.3 Evolu ia comer ului maritim în ultimi 60 ani 

De remarcat – in fig 3- c  40% din cre terea transportului maritim în ultimii 20 de ani este alocat  
transportului de combustibili fosili – petrol, minereu/ c rbune, gaz – volum, care nu putem ti cum va 
evolua c tre anii 2050, când emisiile de carbon vor trebui sc zute semnificativ i folosirea 
combustibilor fosili va fi tot mai redus  (issue 2).  De asemennea, de remarcat c  27% din cre tere, a 
fost înregistrat , imediat, dup  criza economic  din 2008. 

Analiza ciclurilor de criz  (recesiune) istoric  indic  dou  tipuri de crize: 
1- În ultimii 135 de ani, 4 din cele 6 perioade de recesiune a shippingului au constat intr-o 

cre tere exploziv  (boom) a construc iilor navale, urmat  de o sever  recesiune în shipping. 
2- În celelalte dou  cazuri nu a fost semnalat nici un “boom” a construc iei de nave, dar cererea 

de transport maritim era redus din cauza problemelor recurente ale economiei mondiale. 

Privind înainte, în viitor, mesajul pozitiv atât pentru constructorii de nave, cât i pentru shipping, este 
c  industria construc iei de nave intr  în aceast  criz  (recesiune) economic  în urma unei lungi 
perioade de contrac ie a economiei – deci suntem în cazul tipului 2 de criz .   
Criza climatic  din perioada imediat urm toare, va influen a pozitiv cererea de transport maritim: 
“slow seaming-ul” reduce viteza de croazier  a navelor i, deci, va cre te necesarul de capacit i 
suplimentare de transport.   
Pe termen lung, scenariile dezvolt rii în viitor trebuie s  se concentreze pe managementul pandemiei, 
orientarea c tre reducerea emisiilor de carbon, evolu ia tehnologic  a sistemelor de propulsie, 
tehnologia digital  I4 la nav , companie de naviga ie i în logistic  – ceea ce va crea oportunit i noi 
pentru investitori din industria maritim . 

2. Influen ele recesiunii viitoare asupra construc iilor de nave.

Pentru constructorii de nave impactul pandemiei nu va depinde doar de virus, ci, în special, de 
schimb rile tehnice i tehnologice viitoare, putând marca trei factori economici (1,2,3) i doi factori 
de natur  tehnologic  (4,5): 
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1. Impactul i durata pandemiei Coronavirus, asupra cererii de nave noi.
2. Impactul reglement rilor actuale privind schimb rile climatice, asupra cererii de nave noi.
3. Comenzile de nave noi, pre urile i capacitatea de management.
4. Graficul introducerii sistemelor de propulsie cu emisii “zero carbon”.
5. Graficul introducerii tehnologiei digitale la nave, companii i în logistica transportului marin.
Revolu ia tehnologic  este foarte provocatoare, deoarece în ultimii 50 de ani, tehnologia în 
construc iile de nave nu s-a schimbat foarte mult, i proiectan ii se bazau pe solu ii existente (last 
done). În urm toarea decad , îns , antierele navale i furnizorii de echipamente navale, vor trebui s  
ofere proiecte care s  includ  noi tehnologii -“zero carbon”, digitalizare etc.  Acest lucru nu va fi u or, 
deoarece shippingul reprezint  o industrie conservatoare din punct de vedere tehnic, i f r  un motiv 
bine justificat, nici un armator nu va fi dispus a risca pentru a investi i naviga cu o tehnologie nou , 
netestat , înc , pe apele mapamondului. 

3. Scenariile pandemice i ale revolu iei tehnice.

Autorul articolului, dr. M Stopford, a construit o serie de scenarii care urm resc impactul celor cinci 
factori enumera i mai sus, pentru a estima perspectiva shippingului i a construc iilor de nave în 
perioada urm toare, pân  în 2050, respectiv: 

- Trei scenarii ale evolu iei comer ului maritim care trateaz  pandemia ca factor pe termen 
scurt, i schimbarea climatic , ca factor pe termen lung. 

- Trei scenarii pentru estimarea necesarului de nave noi – pe criteriul “cererii de 
expansiune” a flotei i pe criteriul “reînlocuirii” navelor vechi i a navelor dep ite tehnologic. 

- Trei scenarii tehnologice pentru construirea unei flote de nave noi, care s  încorporeze 
tehnologii capabile a atinge inta IMO 2050 de limitare a emisiilor de carbon. 

Aceste scenarii arat  c  în urm torii 20 de ani, industria maritim  trebuie s - i restructureze radical 
flota. Dac  acest process va fi bazat pe noile tehnologii disponibile acum, aceasta va conduce la 
modific ri majore ale proiectelor de nave noi – similar cu perioada când s-a trecut de la propulsia cu 
vele, la motorul cu aburi, la sfâr itul secolului al XIX-lea.  Aceste scenarii acoper  comer ul i 
industria maritima, pentru perioada 2020-2050. 

4. Trei scenarii ale evolu iei comer ului maritim (SeaTrade- ST)

În fig. 4 sunt prezentate cele trei scenarii ale posibilei dezvolt ri a comer ului 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 reglement rilor climatice între 2020-2050 i a tehnologiz rii digitale 
(smart shipping) Sc 1 – Trend (cu tendinta);  Sc 2 – Soft (moderat);  Sc 3 – Slump (de criza ) 

Scenariile coronavirus prezint  trei viziuni asupra modului în care s-ar putea dezvolta pandemia în 
perioada 2020-2023, acestea fiind direct conectate cu scenariile legate de reglementarile climatice.  
Scenariul ST.1 Mild (moderat) – evolu ia mondial  a infect rilor urmare te modelul similar al 
situa iei din China - redresare relativ rapid  pân  în vara 2020 – economiile primesc o lovitur  
serioas  în perioada 2020-2021, dar în continuare, comer ul maritim începe a cre te în 2022 cu o rata 
de 2 %, iar, apoi, în continuare, pâna în 2050 cu 3,2 %/an, urmare i a m surilor fiscale de redresare, 
urmând curba cu tendin a de cre tere- Trend. 
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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 pandemic  se extinde i în 2022. Consecin ele fiscale i 
logistice de recuperare a businessului la nivel normal devin mult mai severe.  Comer ul maritim scade 
cu 1% /an în 2021 i 2022, i ajunge la platoul de 0% în 2023, respectiv o stabilizare a declinului. 
Apoi, redresarea economic  începe din 2024, iar în 2025, se estimeaz  o cre tere de 2,2%/an spre anul 
2050, curba 2 Soft.  Acest scenariu reflect  un transport mai scump din cauza restric iilor climatice, iar 
reducerea volumului de transport de combustibili fosili (petrol, gaze, carbune) va marca o reducere 
consistent  a volumului comer ului maritim.  
Scenariul ST. 3 Severe – prevede o criz  pandemic  mai lung  i mai sever , perioad  în care 
posibile restric ii de lockdown repetate pot crea probleme economice persistente, iar bugetele fiscale 
sunt sub presiune extrem .  Recesiunea coronavirus, va dura cca 3 ani! 
Pe termen lung – din cauza m surilor limit rii emisiilor de carbon – comer ul maritim scade continuu 
(in 2024 cu 15%,) scade comer ul cu produse petroliere (-0,5%/an) i la m rfuri în vrac (-4%/an). 
Continuarea m surilor de sus inere fiscal  care cresc la peste 15-30% din GDP, sunt tot mai greu de 
sus inut de c tre guverne pentru a stimula redresarea economic . Cum se va derula în continuare, 
aceast  criz  -în varianta aceasat  pesimist - este greu de precizat, dar se consider, totu i, o cre tere 
foarte u oar , de doar 0,7%/an a comer ului maritim pân  în 2050. 

5. Trei scenarii ale cererii de construc ii de nave noi (CN)
Pe termen scurt (per. pandemica) toate cele 3 scenarii referitoare la construirea de nave noi, 
prognozeaz  c  antierele navale vor avea o c dere brusc  a comenzilor în urm torii 2-3 ani, fig 5. Pe 
termen lung, scenariile referitoare la construc ia de nave pun în eviden  cererea substan ial  de nave 
noi datorit  urm torilor factori: 

- Cre terea volumului comer ului, 
- Reducerea vitezei de operare a navelor, 
- Reproiectarea sau conceptele noi ale sistemelor de propulsie ca r spuns la reglement rile 

schimb rilor climatice i ale revolu iei digitale (smart shipping). 
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Optimizarea vitezei de croazier  este o chestiune major  deoarece cu tehnologiile actuale reducerea 
vitezei este cel mai facil mod de reducere a emisiilor – dar, cu pre ul necesarului crescut al 
capacit ilor de transport (mai multe nave i /sau mai mari).  
Din acest motiv s-au ales trei scenarii de vitez  (14, 12, i 10 Nd), fig 5, iar m rimea medie a navelor 
s-a presupus c  va cre te cu 40% în perioada 2020-2050. 
 
Scenariul CN.1 – design speed (viteza de proiect: 14 Nd).   Acest scenariu are în vedere o revenire 
u oar  din criza pandemic , dupa care cererea de nave va încorpora noile cerin e tehnologice i 
cre terea va fi rapid  dup  2022. Flota mondial  va opera la o vitez  medie de 14 Nd (deja mai mic  
cu cca. 2 Nd decât în decada precedent ), iar cererea de nave noi va marca un maxim c tre anii de 
dup  2030.  Aceast  cre tere este bazat  pe o cre tere a comer ului cu 3,2%/an (vezi fig. 4- Sc ST.1 
Mild) i necesitatea de reînlocuire a navelor vechi, de peste 25 ani, construite între 2009-2013. 
Scenariul CN.2 – slow speed (slow steaming- 12Nd). Practica actual  de reducere a emisiilor prin 
regimul de naviga ie “slow steaming” creaz  o reducere cu 14% a capacit ii de transport i o reducere 
a consumului de carburant i. respectiv a emisiilor cu 38%, fa  de scenariul Sc CN1.  Pe termen scurt, 
acest scenariu are în vedere o criz  pandemic  mai lung , de peste 2 ani, similar Sc ST 2 Extended, 
când cererea de nave cade brusc.   Dup  terminarea acestei perioade, o cre tere a comer ului de 
2,2%/an va duce la ob inerea unui maxim de livr ri la începutul anilor 2030, justificat  de reînlocuirea 
navelor vechi, livrate în perioada de “boom” – 2010-2015 i a vitezei de croazier  scazut .  Alura 
acestei curbe poate fi alta dac  în perioada pandemic  se va intensifica casarea prematur  a navelor 
b trâne sau dep ite tehnologic.   
Scenariul CN.3 – eco speed (viteza eco- 10Nd). Flota reduce viteza de croazier  la 10 Nd, ceea ce 
reprezint  o reducere cu înc  17% a capacit ii de transport i o reducere de înc  40% a consumului de 
carburant fa  de Sc CN2. La aceast  vitez , este posibil ca cererea de transport s  creasc  peste 
capacitatea de transport!  Criza pandemic  se extinde i cererea de nave noi scade dramatic, o revenire 
marcându-se deabia în 2025.  Aceast  revenire continu  dup  2030, i este pe seama “reînlocuirii” de 
nave vechi i a necesarului de nave mai mari, pentru a acoperi necesarul capacit ii de transport la 
vitez  redus , de 10 Nd.  În perioada crizei pandemice – a gropii 2020-2025 – este posibil ca o serie 
de investi ii “contra ciclice” de politic  social  i strategic , sau comenzi speculative, s  schimbe alura 
evolu iei livr rilor de nave noi. 

 
Fig 5. Cele 3 scenarii cu privire la construc ia de nave ce prezint  livr rile 

actuale pân  în 2019 i scenariile cererii de livr ri necesare  
Pt. perioada 2020-2050. 
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În concluzie, toate cele 3 scenarii Sc CN, scot în eviden  riscul sc derii comenzilor în perioada crizei 
pandemice i demonstreaz  necesitatea dezvolt rii capacit ii industriei constructoare de nave pentru 
reînoire a flotei în urm toarea decad , pentru compensarea reducerii capacit ii de transport, ca 
urmare a reducerii vitezei i pentru construc ia de nave moderne care s  corespund  obiectivelor 
climatice viitoare. 

6. Trei scenarii (Valuri) ale dezvolt rii tehnologice

În fig. 6 sunt prezentate provoc rile c rora industria constructoare de nave va 
trebui s  le fac  fat  în urm toarea decad , plecând de la o ipotez  definit  de Scenariul ST 2 (Slow) 
i, respective, Scenariul CN 2 (slow speed).  În aceste ipoteze, construc ia de nave cade puternic în 

urm torii doi ani i, apoi, cre te vertiginos spre 2035, când va atinge un maxim din nou. 

Fig. 6 Scenariile tehnologice (Valuri) ptentru atingerea intei IMO 2050 de 
reducere a emisiilor de carbon 

Problema cheie în decada urm toare este cum va fi realizat sistemul de propulsie al navelor noi. 
Astazi, 99% din flota mondial  de nave de peste 5000 GT, este propulsat  cu combustibili fosili, din 
care: 

- 78% motoare diesel în 2T, 
- 17% motoare diesel în 4T, 
- 4% - sistem diesel – electric, 
- 1% - turbine cu abur, 

i singurele nave propulsate nefosil sunt 7 sparg toare de ghea  atomice. 
Problema principal  a armatorilor este c  la ora actual  nu exist  sisteme de propulsie “zero carbon”, 
pentru nave comerciale. Probabil, în viitor, se vor dezvolta solu iile bazate pe “celule de combustibil” 
(fuel cells) care genereaz  current electric din Hidrogen (H2) sau Amonia (NH3), dar acestea vor fi 
disponibile, commercial, deabia la sfâr itul anilor 2025!  În plus, producerea (f r  emisii de C) i 
livrarea lor la nave (bunkering) va fi foarte dificil  i scump .   
De aceea, atingerea intei IMO 2050 de reducere a emisiilor de CO2 va presupune o trecere, gradual , 
în trei faze, numite “Valuri tehnologice”, prezentate în fig.6. 
Valul tehnologic 1.  Acest val începe cu o “pr pastie” în cerin a de nave noi, în perioada 2021-2024. 
Apoi, evolu ia trebuie s  se bazeze pe continuarea produc iei de nave propulsate diesel, solu ie viabil  
i, deocamdat , f r  alternativ  zero carbon, dar cu m suri majore de modernizarea i digitalizarea 

solu iilor de propulsie existente. 
O alt  provocare a acestui val este de a convinge armatorii c  vor putea opera, în continuare navele 
propulsate diesel pân  la amortizarea lor, astfel c  în aceast  perioad  de tranzi ie s  se poat  crea 
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condi iile trecerii la Valul 2 (sisteme de propulsie cu gaz i hibride) i, respective, la Valul 3 (propulsia 
electric  – fuel cells i baterii). 
Valul tehnologic 2. Acest val, implic  promovarea propulsiei cu gaz i hibrid  (utilizând baterii), care 
va începe imediat, în prima perioad  a anilor 2020-25 cu extindere spre 2035 – solu ie sofisticat , dar 
ieftin  i fezabil  pentru nave bulk i port container). Desi, solu ia este mai scumpa, reducerea 
emisiilor cu 20-30% se spera a atrage rate de închiriere (charter rates) mai mari, pentru a compensa 
investi ia armatorilor în aceste sisteme de propulsie.  
Valul tehnologic 3.  Valul 3 reprezint  era sistemelor de propulsie “zero carbon” care, din p cate, 
deocamdat , este doar pe plan eta proiectan ilor.  Primele celule de propulsie (fuel cells) i baterii vor 
fi disponibile deabia la sfâr itul anilor 2020-25. Dezvoltarea re elei de distribu ie (bunkering) va fi o 
alt  problem  dificil  din punct de vedere tehnic i al siguran ei acestor produse periculoase. Costurile 
acestor solu ii vor fi mult mai mari decât solu ia bazat  pe hidrocarburi i viitorul acestor investi ii 
pentru armatori este foarte dificil de prezis. 
Partea pozitiv  este c  acest Val 4 va reduce emisiile de carbon cu 328 mil t în 2050, sub inta IMO 
2050 de 450 milioane tone, ceea ce este o perspectiv  promi toare, dar greu de atins.   In 2050 toat  
flota de nave propulsate diesel va fi eliminat , deoarece înc  din 2030–2035 nu se vor mai livra 
nave cu propulsie diesel.  
Vor fi, totu i, înc , în operare nave cu propulsie cu gaz sau hibrid , pentru a permite amortizarea 
navelor comandate în Valul 1 si 2 i va constitui terenul de încercare pentru dezvoltarea proiectelor pe 
aceste solu ii, care, de i, mai sofisticate decât solu ia clasic , diesel, sunt oricum mai ieftine i mai 
realiste pentru propulsia navelor comerciale mari.   
În ceea ce prive te pre urile de achizi ie a acestor tipuri de nave cu solu ii noi de propulsie i costurile 
de operare, rîmâne o problem  deschis , greu de estimat. Oricum, reducerea vitezelor de operare a 
navelor i reducerea volumului comer ului maritime, vor juca un rol important în viitor, acestea fiind 
aproape certitudini. 

În loc de concluzie, putem aprecia perioada urm toare ca o perioad  adev rat revolu ionar  în 
construc ia de nave – similar  perioadei istorice când s-a trecut de la propulsia cu vele la propulsia cu 
abur i, apoi, cu motor cu ardere intern  – perioada ce a durat aproape 90 de ani.  i atunci, i mai ales 
acum, aceast  tranzi ie implic  eforturi de inteligen  uman  i de resurse materiale i energetice, care 
vor face ca industra construc iilor de nave sa raman  în continuare de mare interes nu numai pt. 
antierele din Asia, ci i a antierelor din Europa i, desigur, în ara noastr , dac  vom ti s  inem 

pasul cu progresul tehnic i 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 



~ 240 ~ 

CCN 93 – 7 octombrie 2022 
CCN – 101 – 16 octombrie 2023 

NAVA DE CERCETARE REXDAN 
SISTEM INTEGRAT PENTRU CERCETAREA I 

MONITORIZAREA COMPLEX  A MEDIULUI ÎN ARIA 
FLUVIULUI DUN REA  

A consemnat ing. Silvia Panaite – redactor CCN 

Dr ing. D.Dr gan Sosirea la Gala i a navei REXDAN 

Dup  vacan a de var , colocviile constructorilor de nave î i reiau activitatea cu prezentarea 
la CCN 93 a unui proiect de cercetare complex, derulat în cadrul Universit ii Dun rea de Jos din 
Gala i (UDJG), proiect cofinan at din Fondul European de Dezvoltare Regional , prin Programul 
Opera ional Competitivitate, 2014-2020. Aceasta va fi cea mai mare nav  de cercetare de pe apele 
interioare ale Uniunii Europene. Nava va dispune de laboratoare moderne în care î i vor desf ura 
activitatea cadre didactice i cercet tori din UGAL, dar i cercet tori interna ionali. Din informa iile 
provenite de la UDJG, proiectul se implementeaz  în municipiul Gala i, în perioada 10.07.2020 – 
31.12.2023 i va avea ca rezultat principal crearea unei infrastructuri de cercetare de excelen  în 
domeniile: energie, mediu, schimb ri climatice, infrastructur . Proiectul presupune, în principal, 
realizarea unei nave de cercetare, un centru fix de cercetare i un autolaborator, care vor g zdui 18 
laboratoare dotate cu aparatur  i soft-uri de ultim  genera ie.  

Structura navei faciliteaz  desf urarea de conferin e i instruire la bordul acesteia. Noua nav  
va avea maximum 44 de metri lungime i va putea ad posti 10 cercet tori, cinci membri ai 
echipajului i 30 de pasageri în voiaje de scurt  durat . 

În 2023, nava se construie te la antierul Naval Giurgiu i se fac licita iile pentru 
echipamentele de laborator. Construc ia navei îndepline te toate regulile Autorit ii Navale Romane i 
Europene (ES-TRIN), ale Societ ii de clasificare Bureau Veritas, pentru nave de naviga ie fluvial . 

REXDAN va acoperi o arie geografic  mare (2000 de km pe partea navigabil  a Dun rii, de la 
Sulina la Passau-Germania, cu componente extinse din bazinul hidrografic) i domenii de cercetare 
referitoare la ap , sedimente, sol, aer, biodiversitate, batimetrie, hidromorfologie etc., ce corespund 
unor specializ ri multiple: chimie, biologie, fizic , tiin a mediului, ecologie, batimetrie, topografie, 
chimia atmosferei, dezvoltare durabil  etc. 
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Valoarea total  a proiectului este de 91.972.096,30 lei, iar valoarea total  eligibil  este de 
91.880.104,30 lei, din care 78.098.088,74 lei valoarea eligibil , nerambursabil , din Fondul European 
de Dezvoltare Regional  i 13.782.015,56 lei, valoarea eligibil , nerambursabil , din bugetul na ional. 
Directorul de proiect este prof. univ. dr. habil. C t lina Iticescu. 

Deschiderea colocviului nr.93 a fost f cut  de dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonator CCN. 
Dr. ing. Roman Pîrvulescu a prezentat datele importante ale carierei dr. ing. Dan Dr gan.  Acesta a 
prezentat informa ii despre proiectarea i construirea navei REXDAN la antierul Naval Giurgiu- 
membru al Grupului Piriou, cunoscând toate detaliile fiind specialistul care care a supravegheat 
construirea navei. REXDAN s-a lansat la data de 20 octombrie 2022.  

Imagini, planuri generale i alte informa ii despre proiect au fost cuprinse într-un document 
Power Point. Prof. univ. dr. ing. Leonard Domni oru, expert tehnic nava de cercetare, pe partea de 
corp, a venit cu complet ri despre proiectarea navei i utilizarea ei. 

Am aflat astfel, i c  infrastructura de cercetare (IC) REXDAN, unic  în Europa prin 
componentele i capabilit ile sale, a fost prezentat  în cadrul unor manifest ri ce au avut loc la 
Bruxelles în perioada 27 – 28 aprilie 2022. 

Întâlnirile reprezint  primii pa i importan i f cu i în promovarea IC REXDAN la nivel 
european i în stabilirea unor parteneriate interna ionale menite s  sprijine activit ile de cercetare 
multidisciplinar  în domeniul protec iei mediului, care se vor desf ura în cadrul acestei 
infrastructuri.  Ca urmare a promov rii proiectului, au ap rut deja propuneri de colaborare de la 
diverse entit i din UE. 

Au intervenit în discu ii: 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. C t lina 
Iticescu- directorul de proiect, s.l. dr. ing. Ioan Bosoanc  i al ii. În final, prof. univ. Toader Buh escu 
a citit dou  reu ite epigrame, în loc de concluzii. 

Scopul colocviilor este s  aduc  studen ii i speciali tii împreun , s  dezbat  subiecte de 
interes i s  creeze o comunitate profesional  puternic . 

Prof. habil. dr. C t lina 
Iticescu   

Amfiteatrul- D.01 
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PREZENTARE NAVEI DE CERCETARE REXDAN 

Dr. ing. Dan Dr gan i prof dr. ing. Leonard Domni oru 

În structura proiectului „Sistem integrat de cercetare si monitorizarea complex  a mediului în aria 
fluviului Dun rea” având: 

 cod SMIS 127065; 
 finan are prin Programul Opera ional Competitivitate 2014 - 2020, Axa 1 - Cercetare, 

dezvoltare tehnologic  i inovare (CDI) în sprijinul competitivit ii economice i dezvolt rii 
afacerilor;  

 ac iunea: “Mari infrastructuri de CD”, director grant Prof. dr. chim. habil. C t lina Iticescu, de 
la Universitatea “Dun rea de Jos” din Gala i (https://rexdan.ugal.ro), nava REXDAN împreun  
cu propriul ponton de acostare reprezint  unitatea mobil  de cercetare. 

Lansarea la ap  a navei la antierul Naval 
PIRIOU ATG ROMANIA – Giurgiu 

(20.10.2022) 

Nava la chei - Gala i 

Nava este destinat  cercet rii i voiajelor de zi pentru pasageri de tipul unitate mixt  nav –laborator. 
Conceptul de construc ie a navei REXDAN const  în: 

 Unicitate în UE, ca tip de nav  de cercetare - voiaj de o zi. 
 Spa iu versatil: instruire /conferin e. 
 Acces pe toate pun ile a cercet torilor, folosirea la maxim a spa iilor navei.  
 Spa ii mixte timonerie – laborator batimetrie, în pupa navei laborator biosfer - exploatare 

nav . 
 Echipamente de cercetare i exploatare a navei de ultim  genera ie.  
 Integrarea în sistemul fix-mobil pentru cercetarea  i monitorizarea  mediului în aria fluviului 

Dun re.       
 Fiecare laborator cu facilita i de func ionare totale adaptate specificului activit ii. 
 Integrarea echipamentului de cercetare în spatiile din structura navei cu conexiune între 

laboratoare i deservire în resursele energetice ale navei. 
 Centru de culegere, analiz  i transmitere date cercetare, prin leg tur  satelit, c tre centrul fix 

al Facult ii de tiin e i Mediu de la Universitatea “Dun rea de Jos” din Gala i. 
În cadrul activit ii de cercetare la bordul navei exist , permanent, 10 cercet tori, cu spa ii de cazare în 
cabinele de pe puntea principal .  
Echipajul navei este compus din 6 persoane, cu spa ii de cazare în cabinele de pe puntea inferioar . 
Nava este propulsat  de dou  motoare Scania diesel de 522 Kw i dou  Diesel generatoare John Deere 
de 135 KVA. Aceste echipamente întrunesc cerin ele actuale de nivel sc zut a noxelor, având clasa 
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EU-Stage V.  Viteza maxim  a navei este de 24 Km/h. 
Construc ia navei este de tip monocorp din o el, cu o lungime de max. 43,9 m, o l ime de max. 9,7m, 
o în l ime de construc ie de 3,2 m i un pescaj max. de 1,8m.  Trecerea pe sub poduri este posibil
pentru o în l ime între pod i suprafa a apei (air draft) de minim 7,4m. 
Nava este de tip UMS (unatended machinery space) cu monitorizarea total  al navei din timonerie, 
f r  ac iunea uman  în compartimentul ma ini sau alte spa ii. 
Zona de naviga ie a navei 3 i 4, acoperind distan a de 2000 Km, între Sulina - România i Passau - 
Germania pe ruta E80 Dun re.    
Nava este construit  în conformitate cu regulile europene fluviale ES-TRIN si ale societ ii de 
clasificare BV - Bureau Veritas Paris (Passenger Ship, Special Service – Research Vessel). 
Lansarea la ap  a navei a avut loc cu ajutorul sincroliftului  din antierul naval constructor.  
Livrarea navei a fost f cut  în portul de destina ie Gala i la data de 31 august 2023. 
Execu ia navei REXDAN, comanda ATG-N1142, cu recep ia final  la Gala i, la 5.09.2023, împreun  
cu pontonul de acostare propriu, comanda ATG-N1147, cu recep ia final  la Gala i, la 1.11.2023, a 
fost efectuat  la antierul naval PIRIOU ATG ROMANIA– S.C. Shipyard ATG Giurgiu 
(https://shipyardatg.ro ; https://www.piriou.com/en/implantations/piriou-atg-romania), între anii 2021-
2023, având ca beneficiar  Universitatea „Dunarea de Jos” Gala i. Punerea chilei navei a avut loc la 
Giurgiu la data de 7.10.2021 în prezen a reprezentan ilor constructorului, a beneficiarului i a 
Societ ii de Clasificare Bureau Veritas din România. 
Construc ia navei cuprinde o punte inferioar , o punte principal , o punte superioar  i o punte etalon. 
Fiecare punte cuprinde spa ii destinate cercet ri, spa ii sociale i spatii pentru func ionarea navei.  
Puntea inferioar  cuprinde dou  compartimente ma ini, spa iul pentru atelier i ma ina cârmei,  spa ii 
sociale, centru de date IT, cabine echipaj, echipamente de batimetrie. 
Puntea principal , cu spa ii interioare, cuprinde laboratoare, spa ii sociale, cabine cercet tori.  Tot pe 
aceast  punte în spa iul exterior din pupa se g sesc echipamente pentru laboratorul de ecologie  i 
echipamente pentru exploatarea navei. 
Puntea superioar  cuprinde timoneria, ce înglobeaz  echipamente i laboratorul de batimetrie pe lâng  
echipamentele de naviga ie. Tot pe aceast  punte se g se te i laboratorul de atmosfer .  
Puntea superioar  cuprinde spa iul destinat conferin elor i a trainingului într-o variant  de modificare 
a organiz rii spa iului versatil , pentru 32 de persoane. În pupa pun ii se g se te un spa iu sub 
copertin , pentru 28 de persoane, dotat cu mese i scaune ce comunic  cu sala de conferin e.  Nava 
poate naviga cu maxim 60 de pasageri de zi la bordul navei (f r  facilit i de cazare la bord). 
Pe puntea etalon se g sesc echipamentele de radio naviga ie i senzorii laboratorului de atmosfer . 
Ridicarea echipamentelor pe aceast  punte se face cu ajutorul unei platforme mobile exterioare. 
Nava cuprinde 9 laboratoare specializate pe activit ile: sistemul de culegere monstre prin dragare cu 
dou  tipuri de dr gi i alupa autopropulsat , radiometrie, laborator monstre, laborator  fizico-chimice, 
ecologie acvatic , analiz  atmosfer , observa ii biodiversitate, batimetrie, procesare date IT. 
Activitatea de cercetare se focalizeaz  asupra urm toarelor activit i:  

M surarea parametrilor calit ii apei, aerului, radia ii;
Scanarea albiei fluviului i viteza de curgere a apei Dun rii (hidrografie);
Analiza albiei fluviului;
Detectarea bancurilor de pe ti;
Vedere aerian  a fluviului i a malurilor, modific ri ap rute la enalul navigabil;
Colectarea datelor despre Dun re i ecosistem.

Impactul activit ii de cercetare desf urate pe nav  este: 
 Integrarea în politica de mediu a UE; 
 Protec ia cet enilor UE împotriva riscurilor privind s n tate;  
 Înregistrarea riscurilor climatice; 
 Detectarea nivelului de poluare; 
 Impact asupra energiilor verzi;  
 Monitorizarea accidentelor ecologice i alte evenimente pe Dun re; 
 Une te locuitorii na iunilor pentru protec ia 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 adev rat Rege al Dun rii, a realizat cu 
succes primul s u voiaj pe fluviu, ajungând la Gala i la data de 31 august 2023. O mare de oameni, 
presa, i-au f cut o primire regeasc . A acostat la Terminalul de pasageri de la Palatul Naviga iei. În 
curând va avea pontonul s u care este în construc ie la Giurgiu. 

Pentru a cunoa te mai bine nava, modul în care va fi utilizat  i ce posibilit i de cercetare 
ofer  cele nou  laboratoare, ce corespund unor specializ ri multiple, am solicitat conducerii UGA, 
prof. univ. dr. ing. Puiu-Lucian Georgescu i speciali tilor implica i în proiect, organizarea colocviului 
CCN 101 la bordul navei REXDAN.   

Colocviul a stârnit interesul multor persoane: în total, 75 participan i: cadre universitare UGAL 
de la FAN i de la alte facult i, speciali ti implica i în Centrul de Cercetare al FAN, 30 de studen i, 
ingineri din domeniul construc iilor de nave i de echipamente navale, numero i ziari ti. A fost o zi cu 
soare i pu in vânt, care ne-a încurajat s  r mânem mai mult pe pun ile exterioare i s  ne bucur m de 
culorile Dun rii Albastre, dar i de numeroasele nave care transportau m rfuri, în special grâne 
ucrainene. 

Dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul CCN, a deschis lucr rile. Apoi decanul FAN, 
conf. univ. dr. ing. Gabriel Popescu a vorbit despre avantajul pe care îl are facultatea de a dispune de 
facilit ile navei REXDAN, care va fi i un campus universitar mobil. Au participat i prof. univ. dr. 
ing. Leonard Domni oru i .l. dr. ing. Dan Dr gam, care au fost implica i direct în conceperea 
proiectului navei, proiectare i asisten  în timpul construirii navei la ATG Giurgiu.  

Am urm rit apoi cu mare interes prezentarea ampl  a .l. dr. ing. Sorina P curaru, 
responsabilul Centrului de Cercetare al Facult ii de Arhitectur  Naval  - CCAN. Au fost prezentate 
laboratoarele de care dispune facultatea, dar i proiectele europene în care Centrul este implicat, în 
parteneriat cu alte entit i europene de cercetare. 

Apoi s-au vizitat timoneria, cu dot ri de ultim  or , cele nou  laboratoare, amenaj rile pentru 
cercet tori i echipaj. S-a specificat c  va fi o nav  de zi, adic  cercet torii stau pe nav  doar în timpul 
zilei, fiind caza i pe uscat, în zona cercetat . 

S-a dialogat cu speciali tii care se ocup  de laboratoare, despre parametrii apei, al 
sedimentelor, al fundului apei, al malurilor, florei i faunei de pe tot parcursul Dun rii i despre 
beneficiile pe care le au în acest fel comunit ile riverane.  

În situa ia în care în ultimii ani se produc puternice schimb ri de mediu, Dun rea sc zând vara 
i îngreunând naviga ia pe anumite segmente, iar pe tele se împu ineaz , când, pentru a ob ine apa 

potabil  din uzinele de ap , sunt necesare proceduri din ce în ce mai sofisticate, este foarte important 
s  monitoriz m, permanent, anumi i parametri pentru a putea lua la timp m surile reparatorii ce se 
impun.  
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Conf. dr. ing. Sorina 
Pacuraru 

Aspect din timpul discu iilor Conf. dr. ing.  
Gabriel Popescu 

Sala de edin e 

Timoneria 
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CCN 103 – 8 decembrie 2023 

IMPLICAREA FACULT II DE ARHITECTUR  NAVAL  
DIN GALA I ÎN PROIECTE INTERNA IONALE 

A consemnat ing. Silvia Panaite – redactor CCN 

La CCN 103 s-au abordat teme interesante, care vorbesc atât despre bogata experien  româneasc  în 
domeniul proiect rii i construc iei de nave, dar i despre construirea unui viitor, prin implicarea 
Facul tii de Arhitectur  Naval  - FAN în proiecte interna ionale. Au fost prezentate dou  proiecte în 
derulare : Proiectul european LEADERSHIP i implicarea Universit ii “Dun rea de Jos” Gala i, în 
procesul de aderare a României la OCDE. 

1. Proiectul European “LeaderSHIP- Learning European Alliance for Digital,
Environmental and Resilient Shipbuilding

Prezentarea general  a acestui proiect în cadrul colocviului a fost f cut  de conf. dr. ing Gabriel 
Popescu, decan FAN, iar structura i organizarea proiectului a fost expus  de ef lucr ri dr.ing. 
Manuela Nechita, care ne-a pus la dispozi ie materialul care urmeaz . 

LeaderSHIP este un proiect în cadrul programului ERASMUS-EDU-2022-PI-ALL-INNO-
BLUEPRINT, se va desf ura în perioada 01.09.2023-31.08.2027 i are ca obiectiv principal atât 
actualizarea competen elor specifice resursei umane (nivel de calificare ESCO:3- 8), certificat  în 
domeniul naval, conform noilor cerin e Green Skills i Digital Skills, cât i compatibilizarea 
programelor de formare la nivelul Uniunii Europene.     
Proiectul este coordonat de Universitatea de tiin e Aplicate din Turku (TUAS) din Finlanda, iar 
Universitatea “Dun rea de Jos” din Gala i este reprezentat  în acest proiect de Facultatea de 
Arhitectur  Naval , al turi de al i 17 parteneri din mediul academic, voca ional, profesional i 
economic (Fran a, Italia, Spania, Norvegia i Danemarca). 

În perioada 16-17 noiembrie 2023 s-a desf urat întâlnirea de deschidere a proiectului, 
cofinan at de Agen ia Executiv  European  de Educa ie i Cultur  (EACEA,) prin programul 
ERASMUS +, Alliance for Innovation, Lot 2, referin a 101111595 (4 milioane Euro). 
La evenimentul organizat de Universitatea de tiin e Aplicate din Turku (TUAS), Finlanda, au fost 
prezen i cei 18 parteneri ai comunit ii academice, voca ionale, profesionale i economice. Ace ti 
parteneri, pe lâng  UDJG, sunt: Universitatea din Toulon (Fran a), Universitatea din Genova (Italia), 
Universitatea din Deusto (Bilbao, Spania), Universitatea din ara Basc  (Leioa, Spania), NAVAL 
Group SA (Paris, Fran a), Meyer Turku SA (Finlanda), antierul Naval SA DAMEN Mangalia, 
Navantia S.A. (Madrid, Spania), FVG Scarl (mareFVG, cluster naval din Monfalcone, Italia), Grupul 
industriilor pentru construc ii i activit i navale (GICAN, Paris, Fran a), Asocia ia european  a 
constructorilor de nave i echipamente navale (SEA EUROPE, Bruxelle, Belgia), Uniunea european  
a lucr torilor din industrie (IAE, Bruxelle, Belgia), Forul maritim din zona basc  (Bilbao, Spania), 
Asocia ia maritim  danez  (Herlev, Danemarca), Asocia ia maritim  a districtului Sunnmore 
(MAFOSS, Ulsteinvik, jude ul More og Romsdal, Norvegia), Consiliul jude ean al jude ului More og 
Romsdal (Molde, Norvegia), Primaria din Turku (Finlanda). 
     Scopul acestui proiect se va atinge prin dezvoltarea unei abord ri strategice a cooper rii sectoriale 
în domeniul competen elor, elaborarea i furnizarea programelor de studii „de baz ” i a programelor 
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de formare convenite la nivelul întregului sector European, aplicarea de instrumente la nivelul UE 
(EQF, ESCO, Europass, EQAVET i ESG) i comunicarea cu sectorul maritim al UE i asigurarea 
accesului p r ilor interesate la rezultatele i progresele proiectului. 
      Universitatea Dun rea de Jos din Gala i particip , în perioada 2023-2027, cu o echip  format  din 
8 cadre didactice ale Facult ii de Arhitectur  Naval , coordinat  de conf. dr. ing. Gabriel Popescu, în 
calitate de manager de proiect, din echip  f când parte: ef lucr ri dr. ing. Manuela Nechita, ef lucr ri 
dr. ing.  Alina Modiga, prof. dr. habil. ec. ing. Carmen Marilena Gasparotti, ef lucr ri dr. ing. Eugen 
G van, ef lucr ri dr. ing. Daniel Vi an, ef lucr ri dr. ing. Radu Bosoanc  i ef lucr ri dr. ing. Costel 
Ungureanu.   

ef lucr ri dr. ing. Manuela Nechita a prezentat detalii ale proiectului i modul în care au fost selecta i 
membrii echipei men ionate. Realizarea obiectivelor proiectului necesit  experien  managerial , o 
bun  cuno tere a domeniului naval, o bun  comunicare, abilit i de management al riscului, ob inute 
prin studii postuniversitare i demonstrate cu success, fie în proiectele na ionale sau europene 
derulate, fie în articole tiin ifice publicate anterior.  
Statisticile europene referitoare la rata angaj rilor absolven ilor din domeniul tehnologic, pentru 
perioada 2019-2021, situeaz  România la mijlocul clasamentului, cu tendin e de cre tere ulterioar  în 
anul 2023. Acest proiect, prin activit ile de formare profesional  programate a se desf ura în 
domeniul naval, în perioada 2024-2026, î i dovede te utilitatea, reflectat  în viitor prin ob inerea unei 
pozi ii favorabile pentru România, în aceste clasamente.  

2. Reprezentarea Universit ii “Dun rea de Jos Gala i”, la OCDE, sec iunea Transporturi

Prezentarea proiectului a fost f cut , în a doua parte a colocviului, de c tre conf. dr. Ing. Sorina 
P curaru – director al Centrului de Cercetare Arhitectur  Naval . 

Am fost informa i despre modul în care Universitatea “Dun rea de Jos” Gala i a fost aleas  s  
reprezinte România în procesul de aderare la OCDE (Organizatia pentru Cooperare i Dezvoltare 
Economic ), sec iunea Transporturi. 
Prin procesul de aderare trebuie s  se asigure alinierea României la srandardele OECD, abordarea 
celor mai bune politici i bune practici ale acesteia. 
La întâlnirea de la Paris din 2023, conf. dr. ing. S. P curaru a reprezentat România al turi de 
directorul Damen Gala i, ing. Doru Gaiber. 

OCDE este continuatoarea fostei Organiza ii Europene pentru Cooperare Economic  (OECE), 
fondat  în 1948 pentru a pune în aplicare Planul Marshall, finan at de SUA pentru reconstruc ia 
continentului european dup  cel de-al Doilea R zboi Mondial. Conven ia, care a consfin it 
transformarea OECE în OCDE, a fost semnat  la 14 decembrie 1960 la Paris i a intrat în vigoare la 
30 septembrie 1961. 
Cei 38 de membri ai OCDE sunt state dezvoltate, de inând cca. 70% din produc ia i comer ul global 
i 90% din nivelul mondial al investi iilor str ine directe. Sediul organiza iei se afl  la Paris, Fran a 

(https://www.oecd.org/about/). 
 România a devenit stat candidat la OCDE în ianuarie 2022, primind Foaia de Parcurs în iunie 

2022. Acest document stabile te termenii, condi iile i procesul de desf urare a ader rii la 
Organiza ie. România a depus în decembrie 2022 Memorandum-ul ini ial, care face o autoevaluare a 
legisla iei, politicilor i practicilor interne, raportat la instrumentele legislative OCDE. 
În prezent, România se afl  în etapa tehnic  a procesului, care const  din transmiterea de informa ii 
suplimentare, organizarea de misiuni tematice i sus inerea de prezent ri în cele 26 de Comitete 
sectoriale OCDE. 
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Dr. Ing. S. P curaru a f cut i o scurt  trecere în revist  a proiectelor de cercetare ale Centrului de 
Cercetare Arhitectur  Naval , prezentate i la cea de-a 16-a edi ie a conferin ei na ionale "Gala ti 
Naval Architecture" din 16-17 noiembrie 2023. 
Activitatea de cercetare din cadrul FAN se va diversifica i amplifica i cu ajutorul navei de cercetare 
REXDAN, pentru cercet ri pe întreaga Dun re, dotat  cu nou  laboratoare. Proiectele vor fi realizate 
în cooperare cu trile europene riverane fluviului Dun rea. 

Conf.dr.ing. G Popescu 

Conf. dr ing. Sorina P curaru         .l. dr. ing. Manuela  Nechita          
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CCN 75 – 03 mai 2019 

SCURT ISTORIC AL ATELIERULUI STUDII  
I OFERTE - ICEPRONAV 

ing. Mircea Iordan 

      La înfiintarea ICEPRONAV 
s-a adoptat o organizare intern  
a institutului similar  cu cea a 
sectorului de proiect ri al 
S.N.G. din care a provenit, la 
care s-au ad ugat unele servicii 
specifice unei întreprinderi 
independente.  Atelierele de 
specialitate erau: proiect 
general, corp, instala ii de corp 
i accesorii, ma ini, electric . 

Dup  o perioad  de func ionare cu aceast  organizare, au ap rut o serie de lucr ri care nu mai 
corespundeau cu nici una dintre specialit ile existente, ceea ce a f cut necesar  înfiin area unui nou 
colectiv care, pe lâng  problematica proiect rii navale, s  preia i alte sarcini diferite de aceasta, 
atunci când este cazul. 

Astfel, la ini iativa domnului director, ing Gelu Kahu, a ap rut atelierul denumit “Studii i 
Oferte” - SO. În acest atelier au fost transfera i ingineri din aproape toate atelierele de specialitate, iar 
conducerea acestuia fost încredin at  d-lui. Ing. Ion Hatos. 

La începutul existen ei sale, sarcina principal  a fost elaborarea de studii tehnico - economice 
(care, în prezent, au fost înlocuite de renumitele studii de fezabilitate), iar dup  aprobarea acestora de 
c tre beneficiari, a proiectelor preliminare, în colaborare cu atelierele de specialitate. Pentru acestea, a 
fost necesar  i constituirea unei grupe care s  calculeze costurile de construc ie pentru navele 
/echipamentele noi, sarcin  cu totul nou  pentru ICEPRONAV, care a necesitat colectarea de date 
privind pre urile materialelor i echipamentelor din ar , a celor din import, dar i informa ii de la 
toate antierele navale privind consumul de manoper  pentru construc ia diverselor tipuri de nave. 

Au început s  apar  cereri pentru echipamente plutitoare total diferite de nave, având în comun 
numai faptul c  pluteau pe ap , cum ar fi: sta ii de pompare pentru iriga ii, ferme piscicole, i altele 
asemenea, pe lâng  multe alte utilaje asimilate navelor ca: docuri plutitoare, macarale plutitoare etc. i 
nu, în ultimul rând, a început ac iunea de dotare a flotei maritime militare a României cu nave 
proiectate i construite în ar . 

Din atelierul SO s-au n scut, apoi, câ iva “pui” care s-au dezvoltat independent i anume: 
-grupa de design industrial, a arhitectului Dan Ujeuc ; 
-grupa de proiectare asistat  de calculator, a inginerului Grigorovici; 
-colectivul de încerc ri hidrodinamice pe modele de nave, la conducerea c reia s-au perindat mai 
multe persoane (Ivanov O, Postelnicu M, Negrea I, J.S. Popovici, St. Totolici, D. Obreja, R. 
Pârvulescu) 
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Atelierul Studii si Oferte – SO - 1980 

Din categoria echipamentelor plutitoare neobi nuite – de care trebuia s  se ocupe atelierul SO- 
fac o men iune special , pentru platformele de foraj marin, obiectiv extrem de complex, pentru care 
nu exista, deloc, experien  de proiectare, construc ie i exploatare. A a cum se tie, în perioada 
respectiv , nu se puteau face nici m car abonamente la publica ii de specialitate suficiente pentru a 
putea începe o cercetare serioas , ca s  nu mai vorbim de posibilitatea de a vedea asemenea 
echipamente în exploatare. 

Ac iunea de asimilare a platformelor de foraj marin a fost coordonat  de IPCUP Ploie ti, dar 
participau, în afara de ICEPRONAV, i alte unit i din ar , pentru echipamentele energetice, grupurile 
diesel - generatoare, echipamentul auxiliar de foraj etc. Nu cunosc, exact, motivele pentru care s-a 
decis, înc  de la început, utilizarea de platforme autoridic toare, care puteau fora pân  la adâncimi de 
ap  de 100 m, dar, se pare, c  informa iile primite de la diverse surse din SUA i unele prospec iuni 
seismice f cute de noi, indicau zonele de interes pe platforma continental  a M rii Negre, la adâncimi 
ce nu dep eau 100 m. In plus, cu astfel de platforme forajul, de explorare se face aproape ca pe uscat, 
cu acela i tip de echipament, deoarece, odat  ridicat  pe pilonii de sprijin, platforma este fix , fiind 
necesar s  se procure, din import, numai echipamentele de pe fundul apei, cel mai important fiind 
prevenitorul de erup ie. 

De men ionat c  i atunci, în anii 70, am primit propuneri de la marile companii petroliere care 
s-au oferit s  ne fac  forajul de explorare gratuit, iar plata s  se fac  ulterior, dup  începerea 
exploat rii petrolului care, eventual, ar fi fost g sit. Refuzul acestui mod de lucru s-a datorat, numai 
cunoscutei politici autarhice a conducerii României i faptului c  alia ii no tri de la R s rit nu 
acceptau s  intre în Marea Neagr  nave care apar ineau statelor membre NATO, s  nu uit m, c  eram 
în perioada R zboiului Rece. 

Prin IPCUP Ploie ti am primit informa ii tehnice despre platformele autoridic toare i tot ei au 
primit i oferte din SUA, Olanda i Fran a pentru astfel de platforme, acestea fiind rile care 
construiser  platforme care erau, deja, în exploatare în diverse zone ale globului. Rolul ICEPRONAV 
a fost s  evalueze posibilit ile de asimilare a construc iei acestora într-un antier din ar , s  
stabileasc  ce utilaje navale se pot produce în ar , ce este necesar s  se importe i care sunt valorile 
implicate de aceast  ac iune. 
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Dup  compararea ofertelor i în urma consult rii cu IPCUP, s-a concluzionat c  oferta cea mai 
bun  era cea de la firma american  OFFSHORE COMPANY din Houston, care era i operator al 
acestui tip de platforme, spre deosebire de celelalte firme care erau numai proiectan i sau constructori. 

Ca urmare a acestei decizii, ministerul MMPG a organizat o deplasare în SUA, la firma 
american  pentru a ob ine date suplimentare despre acest tip de platform  i despre echipamente 
specifice forajului marin, care trebuiau importate. Delega ia român  a fost format  din doi ingineri de 
la Direc ia tehnic  a MMPG, directorul tehnic de la IPCUP Ploie ti, inginerii Dumitru Anghel de la 
SNG i Mircea Iordan de la ICEPRONAV, atelierul SO. 

Am plecat în SUA pe 18 august 1971, am fost la Houston, la sediul firmei OFFSHORE CO. 
unde ne-au fost prezentate planurile platformei de foraj i ale navelor de aprovizionare i am mai 
contactat i dou  firme mari de echipament petrolier, SCHLUMBERGER i CAMERON IRON 
WORKS. Firma SCHLUMBERGER a organizat i o vizit  la o platform  care opera în Golful Mexic, 
unde am zburat cu helicopterul din Lafayette i, de i, nu era o platform  de tipul celor care urmau s  
fie construite în Romania, a fost util  pentru colegii petroli ti, care vedeau pentru prima dat  condi iile 
de lucru în forajul marin i echipamentele utilizate. 

O platform  identic , operat  de OFFSHORE CO. am vizitat la întoarcerea în Europa, unde 
ne-am oprit pentru câteva zile la Amsterdam i, de unde, am zburat tot cu un helicopter la platforma 
ORION, care fora în apele olandeze. De aceast  dat , am putut vedea, practic, cum lucreaz  o astfel de 
platform . De men ionat c  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 i cheltuielile cu helicopterele pentru transportul la platforme i înapoi. 

Au urmat, apoi, tratativele tehnico-comerciale cu firma american  care s-au purtat la Bucure ti 
i la care am participat ca reprezentant al ICEPRONAV al turi de cca. 40 de speciali ti din toate 

domeniile implicate în construc ia platformei i, în final, în 1972, semnarea contractului de 
achizi ionare a documenta iei tehnice pentru platform  i dou  nave de aprovizionare. În toat  aceast  
perioad , pân  la primirea documenta iei tehnice de la firma american , toate ac iunile legate de 
asimilarea platformei de foraj i, în general, de forajul marin, au fost coordonate de atelierul Studii i 
Oferte. 

Despre problemele întâmpinate la realizarea platformelor s-a discutat la CCN, în mai multe 
rânduri. 
 

  
Platforma de foraj marin  GLORIA 
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De men ionat faptul c , dup  construc ia primei platforme GLORIA i, probabil, ca urmare a 
prospec iunilor seismice efectuate între timp, s-a pus i problema construc iei de platforme 
semisubmesibile, capabile s  foreze în ape cu adâncimi mai mari de 100 m. De aceast  dat , nu s-a 
mai apelat la firme occidentale c utând o colaborare în interiorul CAER i anume cu URSS, care 
dezvoltase proiectul unei asemenea platforme, f r , îns , s  o construiasc  fizic. Ca urmare, în luna 
august 1977, o delega ie numeroas  a MICM condus  de un ministru adjunct i din care au f cut parte 
directorul ing. Gh. Catrinescu, ing V. Lac tu  i ing. Mircea Iordan, ca reprezentan i ai sectorului 
naval, s-a deplasat la Moscova, unde s-au purtat tratative cu partea sovietic , care, îns , au r mas f r  
nici un rezultat concret, motivele fiind de ordin tehnic. 

În anii '80, ca urmare a prospec iunilor încununate de succes, f cute cu platformele 
autoridic toare, ICEPRONAV a contribuit substan ial la proiectarea i testarea unor construc ii 
destinate forajului de exploatare în Marea Neagr . 
 O alt  ac iune de amploare desf urat  la nivel na ional, la care a contribuit atelierul Studii i 
Oferte, a fost achizi ionarea licen elor pentru motoare navale, reductoare i elice cu pas reglabil. 
Mai întâi, s-a estimat necesarul de motoare din fiecare gam  de putere i fiecare tip (lente, semirapide 
i rapide) trecându-se, apoi, la cererea de oferte de la principalii produc tori de motoare din perioada 

aceea, respectiv SULZER, BURMEISTER&WAIN, MAN, SEMT PIELSTICK. Era perioada în care 
era la mod , printre constructorii de nave din toat  lumea, înlocuirea motoarelor lente cu motoare 
semirapide cu reductor i elice cu pas reglabil, pentru diminuarea greut ii navelor, tendin  care nu 
putea fi ignorat  de România, în special, cunoscând presiunile care se f ceau la noi pentru reducerea 
consumului de materiale de orice fel. 

Tratative CAER (ing I. Negrea, ing. M. Iordan, ing. Mârza, ing. G. Kahu,  
2 specialisti sovietici) 

Dac , la motoare i reductoare, nu a fost o problem , g sirea de ofertant de licen  la elicele cu pas 
reglabil, firma cea mai titrat , ESCHER&WISS, era din Elve ia i, deci, pl ile pentru licen  i 
redeven e trebuiau efectuate în valut , firma neacceptând compensarea pl ilor prin livr ri de 
componente din România, situa ie care nu era acceptat  la nivel înalt. 
 În leg tur  cu acest aspect, am aflat c  firma MAN, de la care s-a luat, în final, licen a de 
motoare navale, a fost preferat , tocmai din cauz  c  a acceptat acest sistem de plata, de i din punct de 
vedere tehnic i al notoriet ii se situa în urma firmelor SULZER i SEMT PIELSTICK. 

i acceptul s-a datorat faptului c  MAN, care avea, deja, experien a colabor rii cu România de la 
motoarele pentru camioane, tia c  partea român  nu este capabil  s  îndeplineasc  una din cerin ele 
sistemului de compensare i anume, s  livreze produse cu pre ul i calitatea celor de la al i furnizori 
occidentali. i, astfel, se ajungea tot la plata în valut  a redeven elor. 
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Moto naval MAN Elice cu pas reglabil 

 
Pentru elicele cu pas reglabil a fost desemnat, drept colaborator, Institutul de Cercetare i Proiectare 
pentru Echipamente Hidroenergetice din Re i a, având în vedere faptul c  acest tip de elice este 
asem n tor cu turbinele “Kaplan” care se produceau la Re i a, precum i inten iei ca ICM Re i a s  fie 
furnizorul întregului grup de propulsie format din motorul semirapid, reductorul i elicea cu pas 
reglabil. 
Încercându-se s  se evite plata în valut , s-a apelat la alternative CAER pentru licen ele de elice i 
anume, la întreprinderi din RDG si URSS care aveau produse similare de concep ie proprie, utilizate, 
cu prec dere, la construc ia navelor de pescuit. Pentru aceasta, INDUSTRIALEXPORT Bucure ti, 
întreprinderea de comer  exterior desemnat  pentru cump rarea licen elor, a organizat, în iunie 1974, o 
delega ie la Moscova i Leningrad, iar în aprilie 1975, la Rostock i Schwerin, în RDG, pentru a vedea 
elicele produse de ace ti parteneri din CAER, deoarece solicit rile noastre privind transmiterea unor 
documenta ii tehnice nu au fost acceptate nici de nem i, nici de ru i. 
În urma acestor delega ii, am constatat c  elicele realizate de ace ti parteneri aveau o putere limitat  la 
cca. 4000 CP, iar la discu iile tehnice la care am participat împreun  cu reprezentantul institutului din 
Re i a, a rezultat c  ambele tipuri de elice nu erau chiar concep ie proprie, existând posibilitatea ca s  
se primeasc  reclama ii privind nerespectarea unor patente str ine. Atât ru ii cât i nem ii produceau 
elicele, exclusiv, pentru navele construite la ei i utilizate de flotele proprii, astfel c  nu exista 
pericolul unor reclama ii de la ter e p r i. Noi doream s  producem i s  utiliz m elicele f r  restric ii 
atât pentru navele noastre cât i pentru exportul direct i indirect. 
Ca urmare a cestor împrejur ri, s-a renun at la importul licen ei de elice cu pas reglabil, alegându-se 
solu ia cu motoare reversibile sau reductoare - inversoare la puteri de propulsie mai mici. 
 
În leg tur  cu povestea motoarelor navale, este de remarcat c  lideri mondiali în produc ia acestor 
motoare în anii '60 – '70, ca SULZER din Elve ia sau BURMEISTER&WAIN din Danemarca nu mai 
existau, fiind înghi i i de MAN din Germania sau, mai uimitor, de WARTSILA din Finlanda. A a c  
dispari ia ICM Re i a de pe pia a produc torilor de motoare nu ar fi chiar o tragedie pentru România 
dac  produc ia de motoare ar fi fost înlocuit , din timp, de alte utilaje, atunci când s-a v zut c  nu se 
mai construiesc nave în Romania, care s  fie dotate cu motoarele produse la Re i a. 

i, în leg tur  cu aceast  situa ie, vreau s  remarc faptul c  majoritatea juc torilor din sectorul 
construc iei de nave, antiere navale, ICEPRONAV, IMNG, au supravie uit privatiz rii, chiar dac  în 
“format redus”, majoritatea prin colaborare cu parteneri str ini, în timp ce fo tii colaboratori din 
industria i cercetarea româneasc  aminti i în scurta istorie de fa , IPCUP Ploie ti, 1Mai Ploie ti, 
ICM Re i a, ICPH Re i a, au disp rut, complet, împreun  cu to i speciali tii de valoare pe care i-au 
avut. 
 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 256 ~ 

ing M. Iordan la biblioteca ICEPRONAV 

Am detaliat mai sus câteva dintre activit ile oarecum diferite de proiectarea navelor, asta îns , nu 
înseamn  c  atelierul a redus aceast  activitate de proiectare. De la înfiin area sa i pân  în 1990, 
atelierul SO a fost responsabil cu proiectarea preliminar  a tuturor navelor construite în antierele 
navale din România, cu câteva excep ii, când proiectele navelor au fost cump rate de la parteneri 
externi. Este vorba despre mai mult de 250 de proiecte i oferte de nave elaborate de atelierul SO în 20 
de ani de activitate. 
Temele de proiectare erau primite de la beneficiarii interni sau externi, repartizate la inginerii 
atelierului, care erau specializa i pe anumite tipuri de nave, ace tia întocmeau/coordonau proiectul 
preliminar i devizul estimativ, avizau proiectele cu beneficiarii i, numai dup  avizare, începea 
proiectarea de detaliu (proiectul tehnic, proiectul de execu ie) coordonat  de efii de proiecte 
desemna i i la care participau toate atelierele de specialitate din institut. 

În final, vreau s  men ionez ce spunea William Webb, fost proprietar al unui antier naval din SUA i 
fondatorul Webb Institute, institu ie de înv mânt superior, privat , care preg te te ingineri pentru 
construc ii navale (Naval Architects and Marine Engineers, denumirea englez  este mai precis ) i 
anume, citez “cine a proiectat nave, poate proiecta, aproape, orice”. 
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CCN 78 – 08 noiembrie 2019 

COMISIA EUROPEAN  A DUN RII (1856-1938) 
I COMISIA DUN RII  (1948-PREZENT), 

INSTITU II EUROPENE PENTRU REGLEMENTAREA 
NAVIGA IEI LIBERE  

I ÎN CONDI II DE SIGURAN  PE DUN RE 

Ing. Silvia Panaite 

La colocviile din 8 noiembrie 2019, CCN 78, am 
discutat despre institu iile care au reglementat, din 
1856,  libera circula ie pe fluviul Dun rea i 
între inerea enalului navigabil  pentru  asigurarea 
condi iilor de naviga ie în siguran . Aceste institu ii 
au rezultat ca urmare a cre terii transporturilor 
fluviale  i maritime dup  apari ia navelor cu corp 
metalic i cu propulsie mecanic , care au sporit 
schimburile de m rfuri i de pasageri. 
Gala iul a fost primul sediu al Comisiei Europene a 
Dun rii (CED), iar Biblioteca Jude ean  „V.A. 
Urechia”, unde se desf oar  colocviile navali tilor, 
func ioneaz  din 1968 în superbul palat al CED. 

În prima parte a colocviului, consilierul superior 
Marius Mitrof de la Direc ia de Cultur  i 
Patrimoniu Gala i a prezentat lucrarea Memoria 
Palatului Comisiunii Europene a Dun rii . 

În partea a doua, ing. Silvia Panaite a f cut o scurt  trecere în revist  a evenimentelor importante din 
istoria Comisiei Europene a Dun rii (1856-1938) cu sediul la Gala i) i a Comisiei Dun rii (1948-
prezent, cu sediul la Budapesta, din 1954). 

Dl prof. Ion Cioroiu a prezentat un material In memoriam ing. Anton Praisler. 
Invitat special a fost directorul general AFDJ Gala i, ing. Dorian Dumitru, institu ie care 
administreaz , în prezent, Dun rea de Jos, ceea ce f cea Comisia European  a Dun rii la începuturi. 
Administra ia Fluvial  a Dun rii de Jos p streaz  înc , în patrimoniul s u, imobile care au apar inut 
CED. 
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CED i COMISIA DUN RII. Scurt istoric 

Schimb rile mari din Europa, generate de conflicte interstatale (în special între Imperiul Rus i cel 
Otoman), dar i de revolu ia industrial  de la începutul secolului al XIX-lea, cre terea transporturilor 
fluviale dup  apari ia navelor cu corp metalic i cu propulsie mecanic , care au sporit schimburile de 
m rfuri i de pasageri, au crescut interesul pentru naviga ia pe Dun re, arter  important  pentru 
leg tura dintre rile Europei Centrale i cele din Europa de Est. 
Prin Pacea de la Adrianopol, din 1828, Rusia intr  în posesia Gurilor Dun rii, preluate de la Imperiul 
Otoman. Timp de mai bine de 20 de ani, practic, nu se fac lucr ri de asigurarea pescajului, care s  
permit  accesul navelor maritime. În anul 1847 , în Regatul Unit al Marii Britanii i Irlandei,  în 
special în Irlanda, s-a instalat o foamete cumplit , dup  distrugerea culturilor de cartofi, hrana de baz  
în zon , de gândacul de Colorado. Regatul Unit f cea eforturi de a aduce cereale din  Moldova i ara 
Româneasc , grânarul Europei de Sud-Est, dar nu puteau ajunge cu navele lor maritime la Gala i i 
Br ila. În 1853 izbucne te R zboiul Crimeii, între Imperiul Rus, pe de o parte, i Regatul Unit, Fran a, 
Imperiul Otoman, Regatul Sardiniei, pe de alt  parte. Motivele conflictului erau multiple, dar 
important  era oprirea expansiunii ru ilor în Marea Neagr . 
Prin Tratatul de la Paris din 1856, pe lâng  faptul c  Marea Neagr  a devenit teritoriu neutru i c  s-a 
acceptat libera circula ie pe Dun re, s-au creat condi iile pentru înfiin area primei organiza ii europene 
care s  gestioneze naviga ia pe Dun re- Comisia European  a Dun rii (CED). Aceasta a func ionat 
cu succes, dar nu f r  fr mânt ri i schimb ri – mai ales, dup  Primul R zboi Mondial - pân  în 
august 1938 ( 82 de ani). Din 1939,  CED a r mas ca o institu ie interna ional  cu atribu ii minime, în 
special, cu problemele vamale. CED a fost înlocuit  de Administra ia Dun rii de Jos,  care i-a 
preluat, vremelnic, atribu iile, gestionând  în continuare zona Br ila-Sulina.  
Direc ia Dun rii Maritime a preluat bunurile CED, nave, cl diri etc. În perioada 1939-1945 Dun rea a 
fost dominat  de Germania Nazist . Dup  Cel De-al Doilea R zboi Mondial, în 1948,  prin Acordul 
de la Belgrad, CED a fost înlocuit  de Comisia Dun rii, care func ioneaz  pân  ast zi.  
Iat  o scurt  istorie în date, din 1856 i pân  în prezent a acestor institu ii. 

COMISIA EUROPEAN  A DUN RII 
1856-1938 

 1856-Tratatul de la Paris. Tratatul prevedea respectarea integrit ii Imperiului Otoman (art. 7) 
i transformarea M rii Negre în teritoriu neutru. Era stabilit  libera circula ie pe Dun re, sub 

supravegherea Comisiei Europene a Dun rii (art. 16). 
Basarabia r mânea, în continuare (din 1812), în st pânirea Imperiului Rus, dar partea sa        
sudic  (Cahul, Bolgrad i Ismail)  i, implicit, controlul asupra gurilor Dun rii) era retrocedat  
Moldovei (art. 20). Grani a rus  s-a retras la 20 km nord de Dun re. 

 1856- S-a înfiin at Comisia European  a Dun rii. S-a stabilit sediul la Gala i, rile  
reprezentate fiind: Regatul Unit al Marii Britanii, Austria, Fran a, Prusia, Rusia, Sardinia i 
Turcia. Zona reglementat : Br ila-Sulina. Principatul Moldovei are rol consultativ. 

 1857- Întâlnire a statelor riverane, la Viena, pentru reglementarea Dun rii dintre Ulm i Br ila, 
propunere care a e uat din cauza pozi iei i intereselor Austro-Ungariei. 

 1870- Sulina este declarat  Zon  liber  i, astfel, navele pot trece f r  formalit i. 
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 !877-1878- Razboiul de Independen  a României. Tratatul de la Berlin. Se extind drepturile i 
privilegiile Comidiei Europene. Dun rea de Jos devine neutr . Dac , în 1856, Principatul  
Moldova avea doar drept consultativ, România , eliberat  de domina ia otoman , devine 
stat cu drepturi depline. Rusia apare din nou ca ar  dun rean . 
 

Comisia pentru elaborarea 
Regulamentului pentru Dun re între 
Br ila i Gala i (1880-1882) 

 
 1895-1899- Construirea Canalului SIP, de 4,3 km, de-a lungul Portilor de Fier, pe partea 

sîrb , u urând foarte mult naviga ia pe Dun re. Va fi inundat în 1969, la construirea Sistemului 
Hidroenergetic Portile de Fier. Lucr ri realizate de Administra ia Tehnic  din Ungaria.  

 1902–Finalizarea Canalului Sulina - început dup  1856, care scurteaz  i faciliteaz   
naviga ia spre Marea Neagr . Se fac lucrari (t ieturi) i pentru regularizarea bra ului Sf. 
Gheorghe. Celebrul inginer civil britanic Charles Hartley (1825-1905), numit P rintele 
Dun rii (primul care a realizat h r i ale cursului Dun rii) a fost inginer ef al lucr rilor de la 
Gurile Dun rii, apoi consultant al CED, în total, 50 de ani. A fost implicat la realizarea 
lucr rilor de l ire a Canalului Suez. 

 1919- Sfâr itul Primului Razboi Mondial -Tratatul de la Versailles confer  Dun rii statutul de 
cale navigabil  interna ional . Se schimb  grani ele în Europa. 

 1921- CED reia opera iunile în condi iile noilor grani e rezultate dup  Primul R zboi Mondial. 
O nou  Comisie Interna ional  a Dun rii se înfiin eaz  pentru reglementarea zonei 
dun rene de la Ulm la Br ila. 

 1938- La începutul anului, inten iile revizioniste ale Germaniei includeau i dreptul de 
jurisdic ie asupra sectorului maritim al Dun rii. Înc  din 1936, statul german a denun at 
unilateral regimul international al fluviilor, înscris în tratatele de la Versailles,  

 1938 - În urma acordurilor interna ionale din 18 august, stabilite prin Tratatul / 
Aranjamentul de la Sinaia, se produc schimb ri majore în regimul international al Dun rii. 
CED, cu atribu iile avute pân  acum, se desfiin eaz , dup  82 de ani. Ramâne o 
organiza ie interna ional  cu atribu ii minime, care func iona prin Secretariatul general, cu 
câ iva angaja i. Nu mai avea dreptul s  ia nici o decizie major  privind fluviul i gurile 
Dunarii. R mane ca un organism international menit s  asigure libera naviga ie în zon  pentru 
nave, indiferent de pavilion. 
Se înfiin eaz  Administra ia Dun rii de Jos. S-a recunoscut suveranitatea României asupra 
zonei maritime a fluviului. România are obliga ia de a asigura navigabilitatea pe Dun rea 
maritim  i dreptul de a încasa taxe. Se înfiin eaz  Direc ia Dun rii Maritime, care a preluat de 
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la CED navele, construc iile si alte bunuri. La 16 mai 1939, la Sulina, s-a arborat steagul 
României în locul celui al CED, iar navele CED si-au schimbat pavilionul, arborându steagul 
Regatului României.  

 1939, martie - Semnarea Acordului economic româno-german, Tratatul asupra promov rii 
raporturilor economice dintre Regatul României i Reichul German, care deschidea calea 
subordon rii economiei române ti intereselor politicii hitleriste i accesul la Gurile Dun rii. 
Începe Cel de-al Doilea R zboi Mondial. 

 1940- „Administra ia Dun rii de Jos” a fost desfiin at , odat  cu cre terea influen ei Germaniei 
Naziste în zon , prin a a-numitul „Aranjament de la Viena”. 

 1940-1945- Dun rea este controlat  de germani. 

Statele member ale CD Steagul Comisiei Dun rii, Sediul de la 
Budapesta 

COMISIA DUN RII (1948- prezent) 

 1948- Înfiin area Comisiei Dun rii. Prin Acordul de la Belgrad din 1948, s-a desfiin at 
ceea ce mai r m sese din Comisia European  a Dun rii i s-au îndep rtat poten ialii rivali 
(Marea Britanie, SUA, Fran a). Asist m la sovietizarea Dun rii. Noua comisie reglementeaz  
întreaga Dun re i este compus  numai din ri riverane.  T ri membre în 1948: Bulgaria, 
Cehoslovacia, Ungaria, România, Ucraina, URSS i Iugoslavia. 

rile membre în prezent: Austria (din 1959), Bulgaria, Croa ia, Germania (din 1999), 
Ungaria, Moldova, Slovacia, România, Rusia, Ucraina i Serbia. ri cu statut de observator, 
în prezent: Turcia, Fran a, Olanda i Cehia. 

 1948- Dun rea a fost împ r it  în trei administra ii. 
- Comisia Dun rii, pe principiile din 1856, care se ocup  de toat  Dun rea; 
- Administra ia bilateral  România - URSS, care se ocupa de zona dintre Br ila i Sulina; 
- Adminitra ia bilateral  România-Iugoslavia, pentru zona Por ile de Fier. 

 1948-1953- Conflicte puternice între URSS al turi de Cominform (Biroul de Informa ii al 
partidelor comuniste i muncitore ti), conduse de Stalin i Iugoslavia, condus  de Iosif Broz 
Tito. Dup  moartea lui Stalin, în 1953, Comisia Dun rii a devenit mai pu in politizat . 

 1954- Sediul Comisiei Dun rii se mut  de la Gala i la Budapesta.  
 Limbi oficiale: germana, rusa i franceza. 
 Documentele Comisiei Dun rii (DC): 

- Conven ia cu privire la regimul naviga iei pe Dun re. 
- Conven ia cu privire la Privilegiile i Imunit ile Comisiei Dun rii. 
- Aranjamente administrative între Secretariatul Comisiei Dun rii i DG MOVE 

(Directoratul General pentru Mobilitate i Transport al Comisiei Europene).  
- Strategia Uniunii Europene pentru regiunea Dun rii. 
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- Statele Membre ale Comisiei Dun rii. 
- Statele cu statut de observator al DC. 
- Presedin ia CD. 
- Func ionarii Secretariatului  
- Documentele intâlnirilor. 

 

Comisia se întâlne te de dou  ori pe an.  
Subiectele propuse sunt discutate cu grupuri de exper i 

 
 Atribu iile CD: 

- Implementarea cerin elor Conven iei din 1948. 
- Preg tirea planului cu lucr ri necesare naviga iei. 
- Consultarea i comunicarea cu administra iile care se ocup  de diverse segmente de pe Dun re. 
- Stabilirea unui sistem uniform de reglement ri pentru naviga ie, inând seama de condi iile 
specifice ale fiec rei zone, stabilirea dispozitiilor de baz  c tre navigatori i serviciile de pilotaj. 
- Unificarea regulilor pe întreg fluviul, func ionarea inspec iilor vamale si sanitare. 
- Armonizarea regulilor de naviga ie interioar  cu cele ale Uniunii Europene i cu Comisia 
Central  pentru Naviga ia pe Rhin. 
- Coordonarea serviciilor hidro-meteorologice pe Dun re i emiterea de prognoze pe timp scurt i 
lung. 
- Colectarea de date statistice despre diverse aspecte legate de naviga ia pe Dun re. 
- Publicarea unor lucr ri de referin  cu recomand ri de naviga ie, h r i nautice, atlase. 
- Colaborarea cu Comisia Interna ional  pentru Protec ia Râului Dun rea- ICPDR. 

 Companii care folosesc i aplic  prevederile Comisiei Dun rii în România 
- Regia Autonom  Administra ia Fluvial  a Dun rii de Jos, Gala i; 
- Compania National  Adminitra ia Porturilor Dun rii Maritime, Gala i; 
- Compania Na ional   Adminitra ia Canalelor Navigabile SA, Constan a; 
- Compania National  Adminitra ia Porturilor Dun rii Fluviale, Giurgiu; 
- Companii de naviga ie fluvial . 
 
Legisla ia na ional  preia cerin ele Comisiei Dun rii pentru naviga ia interioar  i porturi 
România 
Legea 235/2017 pentru modificarea i completarea Ordonan ei Guvernului nr. 22/1999 privind 
administrarea porturilor i a c ilor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport naval 
apar inând domeniului public, precum i desf urarea activit ilor de transport naval în porturi 
i pe c ile navigabile interioare Dat  act: 29-nov-2017. 

Art. 4 (1) Ministerul Transporturilor, denumit în continuare minister, este autoritatea de stat în 
domeniul transporturilor navale care elaboreaz  i coordoneaz  politica i programele de dezvoltare a 
sistemului de transport naval i, ca autoritate de reglementare, elaboreaz  i promoveaz  actele 
normative i normele specifice privind siguran a naviga iei, administrarea, utilizarea i concesionarea 
infrastructurii de transport naval, desf urarea activit ilor de transport naval în porturile i apele 
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na ionale navigabile ale României i asigur  ducerea la îndeplinire a obliga iilor ce revin statului din 
acordurile i conven iile interna ionale la care România este parte. 
 (2) Ministerul î i îndepline te atribu iile prev zute la alin. (1) direct sau prin direc ia care 
coordoneaz  activitatea de transport naval, denumit  în continuare direc ie, ori, prin delegare de 
competen , dup  caz, prin institu iile publice, regiile autonome i companiile na ionale sau societ ile 
aflate în subordinea ori sub autoritatea sa." 
LEGE 412 /2002 pentru aprobarea ORDONAN EI nr.42 din 28 august 1997 privind transportul 
maritim i pe c ile navigabile interioare, cu modific rile ulterioare. 
Art.1) Transportul maritim i pe c ile navigabile interioare este reglementat prin prevederile prezentei 
ordonan e i ale altor acte normative, precum i prin prevederile acordurilor i conven iilor 
interna ionale la care România este parte. 
Prezenta ordonan  stabile te normele specifice aplicabile transportului maritim i pe c ile navigabile 
interioare, modul de organizare a sistemului institu ional din acest domeniu i organismele care fac 
parte din acest sistem, normele specifice privind desf urarea în siguran  a naviga iei, precum i 
normele specifice aplicabile navelor, personalului acestora i personalului care efectueaz  activit i de 
transport naval, activit i conexe i activit i auxiliare acestora.  

Marius Mirof, Ion Cioroiu, Dorian Dumitru, Valentin Popescu, Roman Pîrvulescu 

Bibliografie: 
- Site-ul official al Comisiei Dun rii, Fotografii: Internet 
- Articolul din Historia: Istoria Comisiei Europene a Dunarii, autor Corneliu Mo oc  
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 
- S  salv m Portul Gala i – Publica ie Camera de Comer  i Industrie Gala i, 1939, autori: Ion   
Borvizeanu i 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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CCN 81.6. – 14 ianuarie 2021 

COLOCVIILE CONSTRUCTORILOR DE NAVE - 10 ANI DE ACTIVITATE 

MONUMENT ÎNCHINAT NAVALI TILOR 
INAUGURAREA BASORELIEFURILOR NAVALI TILOR 

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) reprezint  numele unui proiect fondat de dr. ing. Gelu 
Kahu, în ianuarie 2011. Scopul s u a fost s  con tientiz m ce a reprezentat industria naval  pentru 
România de-a lungul  timpurilor, cum s-au petrecut lucrurile, care au fost factorii care au contribuit la 
dezvoltarea construc iilor de nave i, nu în ultimul rând,  oamenii care au generat progres în aceast  
ramur . Întâlnirile navali tilor din diverse genera ii sunt i prilej de schimburi de idei, diseminare de 
nout i i de bune practici, de cunoa tere reciproc . Fiecare colocviu are o tem  prezentat  de invita i, 
iar materialul prezentat a fost publicat în Caietele Colocviilor Constructorilor de Nave (7 numere, 
în perioada 2012-2016) i/sau pe site-ul ANCONAV (Asocia ia Na ional  a Constructorilor de Nave 
din România). 
Proiectul se deruleaz  sub egida ANCONAV, AGIR –Sucursala Gala i i a Bibliotecii “V.A. Urechia” 
din Gala i, care g zduie te întâlnirile CCN în Sala “Eminescu” din fosta cl dire a Comisiei Europene 
a Dun rii i ne asigur  editarea publica iilor prin Editura AXIS LIBRI – activitate sponsorizat , din 
2011, de c tre Societatea de Clasificare a Navelor, Bureau Veritas România.  Deseori, biblioteca 
realizeaz  i expozi ii de c r i al c ror continut este legat de tema lunii respective. 
 În anul 2020, din cauza pandemiei de COVID 19, am avut un singur colocviu “live”, în luna februarie 
- CCN num rul 80. Ne-am continuat, îns  activitatea prin articole i inform ri distribuite comunit ii 
navali tilor prin Internet i postate pe site ANCONAV (www.anconav.ro). Multe dintre acestea au 
analizat noile aspecte ale pie ei mondiale de constructii de nave în contextul constrângerilor i 
blocajelor generate de pandemia COVID 19 i alte nout i tehnice i tehnologice din domeniul naval, 
realiz ri ale navali tilor români din antierele navale 

Propunere pentru un Monument dedicat Navalistului  
Cunoscând toate aceste aspecte despre oameni i faptele lor, am considerat c  trebuie s  onor m  
bran a navali tilor cu lucr ri de art  comemorative. prin care s  evoc m personalit ile pregnante, 
reprezentative din domeniul naval, a a cum s-a propus în cadrul unei sesiuni a colocviilor din 2019, 
dup  decesul din decembrie 2018 al dr. ing. Gelu Kahu, personalitate notorie a industriei 
constructoare de nave, în perioada   1951- 1997, fondator al proiectului CCN, membru de onoare al 
Academiei de tiin e Tehnice din România.  
În cadrul edintei ANCONAV nr. 77 din 24 mai 2019, ca urmare a propunerii membrilor CCN, s-a 
aprobat de c tre membrii ANCONAV realizarea unei lucr ri artistice care s -l reprezinte pe dr. ing. 
Gelu Kahu (8 ian.1930 – 21.dec.2018), respectiv, deschiderea unui cont bancar în lei, cu scopul 
colect rii de sponsoriz ri.  
Mul umim membrilor ANCONAV care, prin contribu ia lor, au f cut posibil  realizarea lucr rii (SN 
ATG Giurgiu, SN Constan a, DMT Gala i, ICE Engineering Gala i, IP Constan a, KAEFER 
Shipbuilding Contracting  Gala i, NASDIS Gala i, SDG Gala i, SN Or ova, SN SEVERNAV Drobeta 
Turnu Severin). 
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A urmat apoi c utarea unui loc pentru amplasarea lucr rii, undeva în apropiere de Dun re i de 
ICEPRONAV, pe domeniul public, dar f r  succes, dup  c ut ri i interven ii îndelungate la institutii 
i oficialit i locale. Din cauza legisla iei stricte i complicate pentru amplasatea pe domeniul public, 

am solicitat, în cele din urm , conducerii Universit ii “Dun rea de Jos” Gala i i a fost acceptat  
amplasarea lucr rilor de art , pe peretele exterior al corpului CN al Facult ii de Arhitectur  Naval . 
Mul umim domnului rector UDJG, prof. univ. dr. ing. Lucian Puiu Georgescu i domnului pre edinte 
al Senatului UDJG, prof. univ. dr. ing. C t lin Fetec u, precum i domnului prof. univ. dr. ing. Costel 
Iulian Mocanu, pre edintele Asocia iei Arhitec ilor Navali, pentru sprijinul acordat pe toat  perioada 
derul rii activit ilor în vederea execut rii i amplas rii lucr rii.  
În ziua de 3 iunie 2020, o alt  personalitate de vârf a navali tilor români, care a activat în înv mântul 
universitar,  prof. univ.dr. ing. Liviu Dan Stoicescu, (.21 ian.1933 – 03 iun. 2020), membru al 
Academiei de tiin e Tehnice din România, i-a încheiat experien a de analiz  cu Elemente finite a 
lumii noastre fizice i, acum, experimenteaz  lumea infinit  a Cerurilor. 
Bucurându-se de mult respect i aprecieri din partea navali tilor care au trecut, în marea lor majoritate, 
prin coala de Rezisten  a materialelor a profesorului Stoicescu, s-a considerat firesc i de datoria 
noastr , s  realiz m un basorelief i pentru dumnealui.  i, astfel, s-a stabilit s  se realizeze câte un 
basorelief pentru fiecare dintre ace ti speciali ti remarcabili ai constructiilor navale romanesti. 
Realizatorul basoreliefurilor este sculptorul Mugurel Vrînceanu, eful Catedrei de sculptur  de la 
Liceul de Arte “Dimitrie Cuclin” din Gala i, care are mai multe lucr ri  amplasate în municipiul 
Gala i. 
Basoreliefurile sunt amplasate la Facultatea de Arhitectur  Naval , unde genera ii de profesori i 
studen i le vor da onorul i vor fi inspira i conform dictonului ”PER ASPERA AD ASTRA” (calea 
spre succes este pres rat  cu numeroase dificult i, deci trebuie s  persever m). Ambii speciali ti au 
trait în 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 naval  româneasc  i g l ean  în perioada 1951-1997, ca 
director tehnic SNG, director general al Centralei Industriale Navale, fondator i director al 
ICEPRONAV. A fost un remarcabil specialist în construc ii navale, cercet tor tiin ific atestat, doctor 
în „Inginerie Industrial ” i apoi, doctor în „ tiin a Calculatoarelor,” A fost membru de onoare al 
Academiei de tiin e Tehnice din România i Cet ean de onoare al Municipiului Gala i. A primit 
Diploma de Excelen  acordat  de ANCONAV.  Dup  cum m rturisea, întreaga sa via  a fost cl dit   
pe  efortul necesar pentru identificarea i promovarea unor concepte destinate s  influen eze 
dezvoltarea i progresul,  în domeniile  de care s-a ocupat.  A fost un om multilateral, cu aleas  cultur  
(meloman, colaborator la mai multe publica ii), sensibil, cu viziune i ini iative în diverse domenii, cu 
reale calit i de lider. Punea suflet în tot ceea ce f cea i tia s  pun  omul potrivit la locul potrivit. 
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Cariera prof. univ. emerit dr. ing. Liviu Dan Stoicescu, membru al Academiei de tiin e Tehnice 
din România, este legat  de Universitatea ”Dun rea de Jos” din Gala i i de cercetarea i proiectarea 
în domeniul naval. A avut o activitate tiin ific  remarcabil , la care s-a adaugat o solid  cultur  
umanist , fiind mentor i conduc tor de doctorat al multor genera ii de ingineri. A predat disciplinele: 
Mecanica Teoretic , Rezisten a Materialelor, Vibra ii Mecanice, Mecanica Structurilor de Nave. A 
avut diverse func ii în cadrul UDJG. A primit titlul de Doctor. Honoris Causa acordat de Academia 
Naval  „Mircea cel B trân” din Constan a în noiembrie 2012. Dintre preocup rile sale de cercetare 
amintim: Dezvoltarea Metodei Elementelor Finite în calculul barelor cu pere i sub iri, pl cilor cu 
ortotropie de structur  i a fluidului în mi care poten ial  în jurul navei, Vibra iile navei i Dinamica 
liniilor de arbori navali etc. A fost un om complex, cu preocup ri multiple, cu talent scriitoricesc, un 
adev rat gentleman al mediului universitar. 

Festivitatea de Inaugurare a Basoreliefurilor 

La sfâr itul lunii decembrie 2020 cele dou  lucr ri i placa, con inând informa ii despre sponsori, 
autor, dat  de inaugurare, au fost montate pe peretele Corpului CN –Decanat Facultatea de Arhitectur  
Naval .  Cl dirile din jur formeaz  un scuar care gazduie te câteva lucr ri de sculptur  în metal, un 
motor vechi de nav  militar  si alte obiecte. O adev rat  galerie de art  în aer liber! 
S-a ales data de 14 ianuare, ora 12, pentru inaugurarea lucr rilor, inând seama c  ambii speciali ti au 
fost n scu i în aceast  lun  i se implinesc i 10 ani de activitate CCN. A fost o zi cald , cu soare 
str lucitor, dar i câteva rafale de vânt.  

Prof. univ. dr. ing. Liviu Dan Stoicescu (1933-2020) 
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Au participat 42 de persoane, care au p strat distan a de protec ie impus  de condi iile de pandemie 
COVID 19.  
 Men ion m, doar, câteva nume de personalit i care au participat la eveniment:  
UDJG- prorector prof. univ. Silvius Stanciu, prof. univ. Leonard Domni oru, conf. univ. Gabriel 
Popescu, decan FAN, prof. univ. Costel Iulian Mocanu, presedintele Asociatiei Arhitectilor Navali, 
prof. univ. Ionel Chiric , conf. Eugen G van, conf. Alina Modiga, conf. Emilian D n il , prof. univ. 
Toader Buh escu, conf. Vasile Alexandru, ing. Ionel Cojocaru, Radu Bosoanc  i altii. 
ANCONAV- director executiv ing. Gelu Stan. 
Prim rie: prof. Cezar Bichescu, City Manager.  
Industria Naval  - Silvia Cre anu-reprezentant din partea conducerii ICEPRONAV i alti ingineri 
din diverse genera ii, care au lucrat în institut (ing. Florentina  Ghelmez, ing. Costic  Alexandru, ing. 
Gelu Alexandru, ing. Vasile Pamfile, ing Bogdan Ganea etc.) i ingineri din antierul naval Galati. 
(ing. Nicolae M rg rint, Constantin Onil  i al ii) 
Membri ai celor dou  familii: ing. Eugenia Kahu- so ie i ing. Octav Kahu, fiu; ec. Monica Iulia 
Stoicescu, fiic . 

Ing. Octav Kahu Ing Eugenia Kahu Ec Monica Stoicescu 

Sculptorul: prof. Mugurel Vrînceanu. 
Pres  (TV Gala i, Cristinel Luca -Via a Liber , Silviu Vasilache), Bogdan Nistor - Serviciul de 
comunicare al UDJG. 
Comitetul de organizare CCN: dr. ing. Jean Sever Popovici, ing. Silvia Panaite, dr. ing.  Roman 
Pîrvulescu, ing. Valentin Popescu, ing. Radu Mo oc. 

Deschiderea a fost f cut  de dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul proiectului CCN (fost 
director executiv Bureau Veritas România - sponsorul CCN) vorbind despre modul în care s-au 
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realizat i amplasat basoreliefurile, multumind sponsorilor membri ANCONAV, conducerii 
Universit ii “Dun rea de Jos” Gala i, pre edintelui Asocia iei Arhitec ilor Navali pentru sprijin i 
implicare. 
 

 
 
Apoi, ing. Silvia Panaite a vorbit despre proiectul Colocviile Constructorilor de Nave, care tocmai a 
implinit 10 ani de activitate, ini iat de dr. ing. Gelu Kahu, în 2011 i despre rezultatele ob inute prin 
acest proiect. 
 
Dr. ing. Roman Pîrvulescu a vorbit despre activitatea dr. ing. Gelu Kahu , dând exemple de modul în 
care acesta s-a implicat în dezvoltarea înv mântului superior  g l ean,  leg tura sa cu Universitatea 
din Gala i i, în special, despre colaborarea acestuia cu Facultatea de Mecanic , Sec ia  de Nave i 
Instala ii de Bord,  fiind repartizat în 1951 aici, ca asistent universitar. 
Dl. prof. univ.dr.ing. Costel Mocanu  i-a f cut portretul  prof. univ. dr.ing. Liviu Stoicescu i a vorbit 
despre modul în care a colaborat cu studen ii s i.  
Dl decan FAN, conf. dr.ing. Gabriel Popescu, a precizat c  aceste dou  lucr ri reprezint  un simbol al 
leg turii dintre industrie i coal  i a promis c , în viitor, facultatea va r spunde permanent nevoilor 
de preg tire a speciali tilor pentru construc ia de nave, adaptând programa de înv mânt la cerin ele 
industriei i printr-o colaborare permanent  dintre antiere navale, birouri de proiectare i universitate.  
Au luat, apoi, cuvântul: d-l. prof. univ.dr. ing. Silvius Stanciu, prorectorul UDJG, Octav Kahu i 
Monica Stoicescu, copii  celor comemora i.   
Prof. univ. Ionel Chiric  a adus un omagiu profesorului Stoicescu, care i-a fost conduc tor de doctorat 
i cu care s-a sf tuit i a colaborat timp îndelungat.  

Trebuie s  men ion m aici c  profesorul Stoicescu a fost conduc tor de doctorat pentru mai multe 
persoane prezente la inaugurare: Jean Sever Popovici, Ionel Chiric , Costel Mocanu, Gabriel Popescu, 
Roman Pîrvulescu, Alina Modiga. 
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Multumim domnnilor Bogdan Nistor, Serviciului de Comunicare UDJG, Cristinel Luca i Silviu 
Vasilache pentru fotografii, precum i postului TV Gala i, pentru înregistrarea video a evenimentului 
i difuzarea pe postul de televiziune local.  

În cursul derul rii acestui episod, luminat de soarele puternic i inundat de valuri de emo ii, a ap rut i 
ceva neprev zut: o rafal  de vânt a f cut ca pânza care acoperea portretele/basorelief (conform 
uzan elor), ”s  zboare” înainte de vreme, descoperind imaginile celor evoca i, care ne priveau de 
”Sus”... 
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CCN 81.9. 
Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  

(distribuire online) 

CRE TEREA I C DEREA INETOF 
ÎNTREPRINDEREA  NAVAL   DE ELICE, PIESE 

TURNATE DIN O EL I PIESE FORJATE – GALA I 

Ing. Minelau Veliche 

În anul 1976, datorit  num rului mare de nave care se construiau în antierele navale din ar , 
în cadrul Centralei Navale s-a hot rât înfiin area, la Gala i, a Întreprinderii Navale de Elice, Piese 
Turnate din O el i Piese Forjate (INETOF). 
Aceast  întreprindere a fost înfiin at  i ca urmare a programului de reducere a importului de elice i 
echipamente navale necesare dot rii navelor ce urmau s  fie construite prin programul de dezvoltare a 
flotei României. (în perioada 1970- 1980 s-a pus problema cre terii exporturilor i renun rii la 
importuri, în vederea achit rii datoriilor externe ale României). 

La înfiin area acestei întreprinderi, trebuie amintit  contribu ia important  pe care a avut-o tehnicianul 
Mircea Roibu, aceea de a produce, în ar , elice pentru toate navele din programul naval, pe baza 
experien ei acumulate prin turnarea elicelor în antierul naval Gala i. 
El a luat parte la discu iile privind decizia de construire a fabricii, care au avut loc la Ministerul 
Construc iilor de Ma ini.  Tot el a fost acela care, împreun  cu al i colegi de diverse specialit i, s-a 
deplasat, de mai multe ori, în Japonia, la Compania “Nakashima Propeller”, de la care s-a cump rat 
KNOW HOW pentru fabricarea elicelor (documenta ia tehnic  pentru procesul tehnologic de fabricare 
a elicelor, de la formare, turnare i prelucrare pe ma ni-unelte specializate i, manual, pân  la predarea 
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c tre Societ ile de Clasificare a navelor (RNR, BV, GL, DNV etc ). 
Toate utilajele necesare fabric rii elicelor au fost importate din Japonia. 

Cele pentru elaborarea materialului de turnare au fost cump rate de la Compania “Fuji Electric” Co. 
Ltd., iar cele pentru prelucrarea mecanic  a elicelor, de la Compania “Toshiba Machine” Co. Ltd. 

În cadrul discu iilor privind înfiin area unei întreprinderi specializate pentru fabricarea elicelor, 
s-a hot raât i înfiin area în cadrul acesteia, a unei turn torii de o el i a unei forje, pentru a degreva 
antierele navale de fabricarea pieselor turnate i forjate cu for e proprii i cu utilaje învechite. 

Investi ia pentru fabricarea elicelor (documenta ie i 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 dac  elicele produse 
merg sau nu la export). 
Importul de tehnologie si utilaje a fost f cut de c tre Uzin Import-Export România. 

În ziua de 5 februarie 1975, în cartierul B d lan din Galati, pe un teren cu gropi i gunoaie, cu 
b l i de ap  st tut , constructorul GSCIAz Gala i a preluat de la beneficiar amplasamentul pentru 
viitoarea fabric . Au fost zile, luni i ani de munc  în care constructorul a infruntat multe probleme.  
Au fost evacuate apa i stuful de pe cele 11 ha, dup  care a urmat umplerea cu p mânt (peste 600000 
mc), baterea pilonilor din beton (circa 3200), executarea funda iilor i structurilor din beton (circa 155 
mc). 
Proiectul acestei fabrici a fost conceput de c tre proiectan ii de la ICPTSC Bucure ti. 
Prima sec ie finalizat  a fost Hala Turn torie de Neferoase, apoi Hala Prelucr ri Mecanice, Forja i 
O el ria. Au urmat unit ile auxiliare: laboratoarele, gospod riile de ap  i nisip, centrala termic , 
sta iile de compresoare i acetilen , stocatorul de oxigen, drumurile uzinale i toate dot rile necesare 
bunei func ion ri a fabricii. 

Pentru topirea materialelor, Sec ia Turn torie de Neferoase avea în dotare dou  cuptoare cu 
induc ie, de 30 t, i un cuptor cu induc ie, de 5 t importate din Japonia, plus un cuptor cu induc ie, de 
de 1t fabricat în România. Tot în aceast  sec ie mai erau 8 cuptoare cu creuzet din grafit, pe gaz 
metan, de diferite tonaje i alte dot ri necesare proceselor de formare i turnare a pieselor din 
neferoase, i anume: elice monobloc, pale i butuci pentru elice cu pas reglabil, bacuri port-electrod 
pentru cuptoarele electrice cu arc din Combinatul Siderurgic Galati - CSG, guri de vânt pentru 
furnalele din CSG i o gam  larg  de piese din neferoase necesare satur rii navelor ce se construiau în 
antierele navale. 
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Tot aici se fabricau i piese pentru armat , de exemplu elice pentru autoamfibii (beneficiar 
Întreprinderea  Mecanic   Moreni ). 
Dup  1990 s-au turnat arbori coti i, pistoane i c m i cilindri pentru industria auto (beneficiar 
PREMS Bra ov). 

Sec ia Prelucr ri Mecanice avea în dotare o ma in  de demaselotat elice monobloc, o ma in  
de prelucrat, la interior butucul elicei (partea conic ), cu dispozitive de prelucrat fe ele frontale 
exterioare i interiorul butucului elicelor ( PB 32C ), o ma in  de frezat pale ( PBD 95 ) cu comand  
numeric  programabil  de la un calculator FANUC ( programul de lucru se f cea cu benzi perforate 
realizate de catre ICEPRONAV Gala i ). 
Pe ma ina de frezat pale, PBD 95, se puteau freza palele elicelor cu diametrul de la 4500 mm pân  la 
9500 mm, ma ina fiind prev zut  cu dou  capete de frezat. 
În dotarea sec iei, mai sunt dispozitive de prelucrare manual  a suprafe elor neprelucrate ale elicelor 
(o por iune din pal , unde nu putea p trunde freza, i exteriorul butucului), standuri de echilibrare a 
elicelor, dspozitive de m surat i controlat geometria elicelor. 
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Sectia Prelucr ri Mecanice avea în dotare o gam  larg  de ma ini - unelte: ma ini de frezat i 
alezat, strunguri carusel, strung frontal, strunguri paralele, ma ini de frezat i g urit, ma ini speciale 
pe care se executa canalul de pan  pentru elice cu diametrul mai mare de 4500 mm. 
Toate aceste utilaje erau necesare pentru prelucrarea pieselor turnate i forjate atât pentru antierele 
navale, cât i pentru al i beneficiari. 
Piese mai importante, prelucrate aici, sunt: elice monobloc, ancore, butuci etambou, arboti pentru elice 
i cârme, pale pentru turbine hidro, traverse vagoane de cale ferat . 

Sectia Turn torie de o el carbon slab aliat i înalt aliat avea în dotare dou  cuptoare cu arc, de 
4 t i 6 t, importate din Elve ia, ma ini de format, instala ie de preparat amestecul de formare, cuptoare 
de tratament termic, dezb t tor i alte dispozitive necesare execut rii elicelor din otel, a ancorelor i 
altor piese din o el. 

Sec ia Forj  avea în dotare: ciocane pneumatice de 3,2 t, de 1,7 t, de 0,4 t i de 0,16 t; prese de 400 t, 
de 250 t i de 100 t; cuptoare de tratament termic i alte dispositive necesare forj rii i matri rii 
diferitelor piese. 

INETOF mai dispunea de laboratoare de analiz  chimic , propriet i mecanice i control 
nedistructiv, dotate cu un analizator spectral, o surs  cu raze gama, ultrason i un laborator gama 
pentru controlul elicelor cu raze gama în vederea depist rii eventualelor defecte de turnare. 

Cu aceste dot ri i cu un colectiv tân r, INETOF Gala i a avut un rol important în realizarea produc iei 
de nave, al turi de celelalte întreprinderi navale (IMN Gala i i IMN Constan a), prin realizarea unei 
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game largi de piese necesare antierelor 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 i o greutate de 37 t, din CuNiAl); apoi, au mai fost turnate o 
serie de elice cu diferite diametre i complexit i. 
 

La data de 20 august 1979 a fost turnat  elicea pentru nava de 150000 tdw (elice cu 5 pale, cu 
un diametru de 8,5 m i o greutate de 50 t, din CuNiAl), greutatea dup  prelucrare a fost de 32 tone. 
La turnarea acestor elice, în afar  de Mircea Roibu, i-a mai adus contribu ia i sing. Gabriel Ene.  
Turnatoria de o el a elaborat prima arj  de o el la data de 8 martie 1980, punându-se, astfel, în 
func iune ultima capacitate de produc ie a fabricii. 

La INETOF a existat un colectiv tân r, cu media de vârst  de 22 ani, care, prin efortul depus, 
i-a adus un aport deosebit la realizarea sarcinilor privind executarea produselor necesare industriei 

navale. 
 

 
  

INETOF a avut colabor ri bune cu ICEPRONAV Gala i, cu toate antierele navale din ar , cu IMN 
Gala i, cu Institutul Politehnic Gala i i cu toate societ ile de clasificare i supraveghere: RNR, BV, 
DNV, GL, Lloyd. 
Trebuie, de asemenea, amintit c  INETOF a fost solicitat de diferi i beneficiari externi pentru 
executarea de pale i butuci pentru elice cu pas reglabil. Din p cate, nu s-a reu it, datorit  calit ii 
necorespunz toare (defecte din turnare, mai ales la butuci, unde se cerea proba hidraulic  ). 
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Pal  elice Butuc elice Ancore tip HALL, din otel  

Dup  1990, INETOF a ie it la export cu ancore pentru beneficiari din: Germania, Olanda, Grecia i cu 
piese din font  cu grafit nodular, pentru beneficiari din Norvegia i Finlanda. 

INETOF Gala i a fost afiliat la MENAROM (fosta IMN Gala i) din 1985 pân  în 1990 i a 
func ionat, ca fabric , în cadrul acestei întreprinderi. În vara anului 1990, s-a constituit în societate pe 
ac iuni, cu noua denumire, ELNAV. 
Perioada care a urmat a fost destul de dificil  pentru ELNAV, din lips  de comenzi. Din cauza 
abandon rii programului na ional naval, aceia i situa ie au întâmpinat-o i antierele navale din ar , 
principalii beneficiari ai produselor ELNAV. antierele navale au fost privatizate i preluate de firme 
str ine, care au preferat s  echipeze navele nou construite, cu echipamente moderne aduse din 
str in tate.  

Declinul societ ii ELNAV a început dup  privatizare. Cauzele au fost multiple: dependen a de 
sistemul centralizat, dispari ia unor pie e de desfacere, instabilitatea economic , politic  i social  i, 
nu în ultimul rând, managementul defectuos al societ ii. 
Programul de construc ii navale a fost anulat, industria naval  româneasc  a înregistrat o c dere liber , 
liberalizarea cursului de schimb valutar a dus la cre terea pre ului energiei, iar instabilitatea financiar  
a îngreunat ob inerea de credite bancare. 

În afar  de condi iile grele de pe pia , a fost aplicat i un sistem p gubos de privatizare a 
societ ii. Potrivit datelor furnizate de Bursa de Valori Bucure ti, la începutul statutului de societate pe 
ac iuni, ELNAV a avut ca ac ionari: SIF Moldova (controlat  de C t lin Chelu) cu 58,1%, Autoritatea 
pentru Privatizare i Administrarea Propriet ii Statului – APAPS, cu 40 %,  restul, de 1, 9% din 
ac iuni, fiind de inut de personalul societ ii ELNAV. Nici unul dintre ac ionari nu a fost interesat s  
investeasc  în retehnologizarea societ ii ELNAV.  
În anul 2005, cota de 40%, de inut  de APAPS, a fost achizi ionat  de SC Nicorex SRL, de inut  la 
acea vreme de Gheorghe Mardare si Ion Panaghia. 
În anul 2006, SC Metal Group Industrie SRL, de inut  de Corneliu Mangalea a achizi ionat, de la SIF 
Moldova, pachetul de 58,1% din ac iunile ELNAV, iar dup  aceea, a cump rat i pachetul de 40% din 
ac iunile ELNAV de inut de SC Nicorex SRL. 

Punctul culminant al declinului ELNAV a fost atins în anul 2012, când ac iunile societ ii au 
fost retrase de la tranzac ionarea pe pia a bursier  din cauza intr rii societ ii în procedura de declarare 
a falimentului. 
O întreprindere important  din industria orizontal  pentru construc ii navale, care a avut o soart  trist  
i irevocabil , datorit  conjucturii economice, dar i a unor investitori dezinteresa i. 
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CCN 82 – 4 iunie 2021 

In Memoriam, ing. Matei KIRALY (16.04.1936-5.06.2011) 
Pionier al Navelor pe Pern  de Aer în România 

EXPOZI IE LA MUZEUL NA IONAL AL MARINEI 
ROMÂNE CONSTAN A  

15.06 - 20.08.2021 

ing. Silvia Panaite 

”Acum dou  milenii puteai  s  ai ghinionul s  te na ti sclav, 
acum, inginer de geniu într-o ar  în curs de dezvoltare!” 

MODELISM INTERNA IONAL. 2011,  
dr.  ing. Cristian Craciunoiu 

Defini ie: Un pernopter,, numit i nav  pe pern  de aer sau aeroglisor, este o nav  care se 
deplaseaz  deasupra apei sau a solului, planând pe o pern  de aer creat  sub caren  cu ajutorul 
unor ventilatoare puternice. Aceast  pern  este format  de jeturi de aer refulat în cantitate mare i cu 
presiune de o instala ie turbo-suflant . (englez : hovercraft; francez : aeroglisseur). 

Modelul experimental nava neamfibie pe pern  de aer la Gala i 

Primele cercet ri despre via a i opera lui Matei Kiraly - 2016 

Proiectul Colocviile Constructorilor de Nave (CCN), Oameni i fapte, a fost fondat în 2011 de dr. 
ing. Gelu Kahu, cel care a fost unul dintre importan ii arhitec i ai dezvolt rii construc iilor de nave din 
România. Se organizeaz  reuniuni dedicate rememor rii i tezauriz rii proceselor de dezvoltare i 
inovare, care au determinat, în mod decisiv, competitivitatea industriei navale române ti, se pun în 
valoare contribu iile speciali tilor care au influen at puternic soarta acestei industrii. „S-a dorit ca 
CCN-urile s  asambleze în mod armonios eforturile care s-au f cut în trecut cu energiile care 
ac ioneaz  în zilele noastre.” dr.ing. Gelu Kahu, 2011. 

În 2021 se împlinesc 85 de ani de la na tere i 10 ani de la zborul s u vertical spre stele, a 
unui important inginer i inventator român, personalitate complex , cu realiz ri deosebite, ing. Matei 
Kiraly. Prima tentativ  de a face o biografie complet  i de a descrie realiz rile sale a fost în 2016, la 
CCN 49, din 3 iunie, invitând persoane care l-au cunoscut i care au prezentat lucr ri interesante, Ing. 
Sever Me ca i ing. Costel Gheorghiu, fo ti colegi de la Facultatea de Mecanic , sec ia Nave i 
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Instala ii de Bord i prof. univ. Liviu Stoicescu, ne-au povestit despre studentul Matei Kiraly i 
performan ele din acea perioad  (1964-1970). Dr. ing. Jean Sever Popovici i dr. ing. Roman 
Pîrvulescu, care au lucrat cu Matei în ICEPRONAV, au vorbit despre primele proiecte indr zne e de 
nave mari, pe pern  de aer, iar cercet torul în domeniul istoriei avia iei, Dan Antoniu, autor al c r ii 
“Romanian Aeronautical Constructions”, a trimis o comunicare despre pasiunea lui Matei pentru 
aparatele cu decolare vertical  i a solicitat recuperarea manuscrisului s u despre istoria acestora. A 
fost un prilej de a cerceta articole din presa na ional , începând cu 1964. Ne-a ajutat faptul c  am gasit 
colec ia lui Matei cu articole decupate. Toate articolele, pân  la finalul vie ii, sunt pline de admira ie i 
de uimire pentru realizarile sale unice în România, lucrând în condi ii tehnologice precare, cu 
componente care erau dedicate altor scopuri (motorul de la motocositoare, de la motoreta Mobra sau 
de la avioane ie ite din uz). 

Cele mai complexe i complete articole despre navele sale le g sim, înc  de la începutul 
anilor ‘80, în revista MODELISM INTERNA IONAL, realizat  de dr. ing. Cristian Cr ciunoiu, 
jurnalist de tiin , scriitor, istoric al marinei i avia iei române.  O bun  parte din num rul 3 din 2011 
este dedicat lui Matei.  

Toate aceste informa ii au permis realizarea unei biografii a lui Matei Kiraly i o bro ur , sub 
semnatura ing. Silvia Panaite, care poate fi accesat  pe site-ul https://www.anconav.ro/wp-
content/uploads/2017/06/Brosura-CCN.pdf. 

Pentru a în elege mai bine despre cine vorbim, începem cu o scurt  biografie realizat  în 
2016. Cu ajutorul speciali tilor de la Biblioteca Jude ean  “V.A. Urechia” din Gala i am introdus un 
articol despre Matei Kiraly pe site-ul WIKIPEDIA: https://ro.wikipedia.org/wiki/Matei_Kiraly. 

Scurt  biografie- Ing.  MATEI KIRALY (1936-2011) 

       Matei Kiraly s-a n scut la 16 aprilie 1936, la Timi oara.  
             - A urmat coala general  i coala profesional  metalurgic  nr. 1 din Timi oara.  

 - 1953-1954 - l c tu  mecanic la Întreprinderea Metalurgic  Banat. 
 - 1954-1964 - marinar la Sectorul C i Navigabile Timi oara. 
 - 1960-1964   Liceul de b ie i nr. 1 Timi oara, curs seral, pentru a putea urma studii 
superioare în domeniul care îl pasiona, avia ia i navele. 
 -1964-1970 - student la Facultatea de Mecanic , Sec ia Nave i Instala ii de Bord, Institutul 
Politehnic Gala i: examen de licen  cu nota 10, în 1971. 

            În timpul studen iei a experimentat principiul autogirului, construind câteva   machete i 
ambarca iuni, cu sprijinul unor prieteni din Timi oara i a colegei de facultate, Adriana Stoica. 
Construc iile au fost experimentate pe Bega. 
             - 1964 - antierul Naval Gala i, Sec ia Sculerie. Avea familie i trebuia sa î i câ tige existen a. 
            -  A participat la sesiuni tiintifice studen e ti, na ionale i interna ionale. La Moscova, în 
1970, rezultatele cercet rilor i experiment rilor sale au fost r spl tite cu premiul întâi. A dat 
examenul de licen  în 1971 pentru c , fiind la Moscova, nu a putut participa la sesiunea din 1970. 
            - 1969-1972- instructor la Grupa de Cercet ri i Experiment ri Navale, Casa Pionierilor din 
Gala i.    
            - În1971, a fost repartizat ca inginer stagiar la Administra ia Fluvial  a Dun rii de Jos din 
Gala i, lucrând, ini ial, ca maistru instructor pentru ambarca iuni i construc ii de nave la AFDJ 
Sulina. 

      - 1972-1987, Institutului de Cercet ri i Proiect ri Navale Gala i (ICEPRONAV),   
angajat de ing. Gelu Kahu pentru a- i pune în valoare cuno tin ele i experien a acumulate despre 
navele pe pern  de aer; a ocupat pozi iile de inginer proiectant, inginer tehnolog principal, ef al 
Atelierului Prototipuri. 
       - 1987-2005, a fost deta at, ca project manager, la antierul Naval Militar din Mangalia, 
Sec ia Construc ii nave pe pern  de aer, unde a dezvoltat proiecte de nave speciale pentru for ele 
militare, cu performan e la nivel international.  
             -  2005 – pensionare. Începe cercet ri intense despre zborul cu decolare vertical  i o 
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istorie a elicopterelor, pân  la decesul din 2011, în urma unui accedient vascular cerebral. Este 
înmormântat în cimitirul bisericii de rit vechi, Dun rea de Jos - Trei Ierarhi, aflat  în apropierea 
Turnului de Televiziune, Micro 19, pe malul abrupt al Dun rii. 

A scris numeroase articole, publicate în presa de specialitate na ional  i interna iomal .  
      - Biografia sa apare pe site-ul VERTIPEDIA, care ofer  informa ii despre dispositive cu 
decolare vertical . 

            - A brevetat doar dou  inven ii: „Sistem integrat de sustenta ie i propulsie pentru navele cu 
pern  de aer” i „Dispozitive de manevr  lateral  pentru vehiculele cu efect de sol”;  

- A aplicat numeroase solu ii inovatoare în cadrul ICEPRONAV, la Baza de Cercet ri 
Hidrodinamice, în calitate de ef al Atelierului Prototipuri, unde s-a ocupat de fabricarea de modele de 
nave si elice, pt. încerc ri experimentale de laborator.  

Continuarea cercet rilor în 2021 

Pentru c  dup  incursiunea în via a i opera lui Matei din 2016 am r mas cu multe nel muriri i semne 
de întrebare, cum ar fi:”de ce nu au fost fructificate cercet rile lui Matei i de ce proiectul nu a 
continuat?”, am considerat c  trebuie s  continuam investiga iile, inând seama i de faptul c  se 
împlineau 10 ani de la decesul s u. 
Înc  din 2020 am considerat c  trebuie s  mobiliz m persoanele cu care a colaborat, pentru a completa 
informa iile. Din cauza pandemiei, timp de 15 luni nu am putut s  organiz m colocvii, iar articolele pe 
care le-am primit au fost distribuite pe internet navali tilor. Am primit, în decembrie 2020, un nou 
articol despre studentul Kiraly de la fostul coleg i prieten, ing. Sever Me ca, cel care, la pu in timp, a 
decedat de Covid 19, în martie 2021. Extragem din acest articol câteva rânduri semificative. ”Era un 
b rbat la vreo 27-28 de ani (eu aveam aptesprezece ani i jum tate), înalt, cel mai înalt dintre noi 
(eu aveam 1m i 85 de cm.), slab, cu pielea pergamentoas  i b tând în galben, tr dând o eventual  
boal  a ficatului, îmbr cat modest. Fa a îi era îns  pl cut , luminoas , frumos propor ionat  i 
inspira seriozitate i lini te. Am aflat curând c  fusese muncitor la Timi oara i c , de mult  vreme, 
era pasionat de nave.”  
În vacan ele din perioada studen iei i-a început experiment rile pe Bega – pe care o cuno tea atât de 
bine, fiind timp de 10 ani marinar la Sectorul C i Navigabile Timi oara - pentru realizarea de nave pe 
principiul autogirului sau nave cu aripi portante. 
În 2020, inginerul navalist Ion Nelu Jecu a publicat o carte autobiografic , cu titlul 200 AMINTIRI 
NECESARE. De la navele realizate la Casa Pionierului, la navele de azi, din Ora ul Victoria, la 
Hamburg. Primul capitol este închinat mentorului s u, Matei Kiraly, lâng  care a ”me terit” înc  din 
clasa a VI-a, ca pionier. În sfâr it, am g sit pe cineva care s  ne povesteasc  cum se desf urau  
activit ile de zi cu zi de la Casa Pioierilor din Gala i, în perioada 1969-1972, în cadrul Grupului de 
Cercet ri Experimentale Navale- GCEXNAV! Matei a atras acolo zeci de elevi i studen i, c rora le-a 
fost mentor, indemnându-i s  aib  îndr zneala de a inventa, de a g si noi solu ii. Îndemnul s u, care a 
marcat puternic pe tineri era „Ie i din rând, f  altceva!...” 
 Cele 14 nave amfibii pe perna de aer de mici dimensiuni i-au demonstrat performan ele pe 
aeroportul AVIASAN din Gala i, pe Dun re i pe Lacul Brate , fiind premiate la concursul na ional 
MINITECNICUS. 
Apoi, dr. ing. Jean Sever Popovici, coordonatorul CCN, a f cut o relatare foarte cuprinz toare i 
conving toare despre colaborarea cu Matei, imediat dup  ce a fost repartizat la ICEPRONAV; 
deoarece proiectul s u de diplom  -  coordonat de prof. Ion Ioni  -  se ocupa de navele pe pern  de 
aer i, astfel, prin decizia directorului ICEPRONAV de la acea vreme, ing. Gelu Kahu, a ajuns s  
colaboreze direct cu Matei. Aici se poate afla în ce condi ii lucra Matei, cum f cea aprovizionarea cu 
materiale i componente, diferitele obstacole care trebuiau dep ite. Începuser  anii dificili pentru 
economia româneasc , prin promovarea produselor române ti i eliminarea exporturilor. i acest lucru 
a dus la un mare fiasco!  
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Iat  i proiectele la care a lucrat în diverse perioade. 
A. MODELE EXPERIMENTALE DE NAVE PE PERN  DE AER LA ICEPRONAV GALA I, 
1972 – 1975: 
- Model Experimental de nav  pe pern  de aer, amfibie, Pr. 937 (1973).  
- Nav  militar  de patrulare, pe pern  de aer, amfibie, proiect Pr.872 (1973- 1975). 
- Ac 1044, Cercet ri pentru construirea unui PASAGER  36 locuri, tip SIDEWALL - primul proiect 
de nav  comercial  pe pern  de aer, neamfibie, la ICEPRONAV GALA I (1975 – 1978). 
Matei Kiraly a fost deta at în 1987 la Mangalia, la antierul Naval Militar, pentru construirea unor 
nave speciale, pe pern  de aer pentru For ele Navale Române, a c ror proiectare începuse la Gala i i 
trebuia construite la Mangalia. 
B. CONSTRUIREA DE NAVE PE PERN  DE AER LA ANTIERUL NAVAL MANGALIA: 
- Nav  de asigurare de lupt , pe pern  de aer (Vedeta de desant pe pern  de aer), proiect 1043 i 
proiect 1043M (1977-1997). 
- Nav  pe pern  de aer, neamfibie - SIDEWALL - HIDROBUZ 60 pasageri, Pr 1604 (1993 - 2000). 
- Nav  pe pern  de aer, neamfibie, SIDEWALL - HIDROBUZ 60 pasageri (1993-2000), varianta 
proiect 1604 M2 – propulsie 2 x 800 CP, Elice supracavitant . 

  Ing. Matei Kiraly la bordul navei pr.1043 

Din articolul trimis de dl contraamiral de Flotil  (r), dr. ing. Constantin Rusu, pre edintele Filialei 
Bucure ti, Liga Naval  Român , coordonator al programului de înzestrare a Marinei Militare cu nave, 
armament i tehnic  de lupt  în perioada 1984 –1996, ob inem r spuns la multe întreb ri. 

Afl m despre programul de construire de nave pe pern  de aer la S.N. (Militar) Mangalia, 
despre conjunctura la nivel interna ional i na ional de atunci i, în final, ne face s  în elegem cum i 
de ce s-a oprit programul de realizare a acestor nave pentru Marina Militar .  Nava 1043 avea nevoie 
de un motor special, pentru realizarea c ruia la TURBOMECANICA era nevoie de un import de 
completare substan ial, care nu a fost aprobat. Criza valutar  din acea perioad  a dus la întârzieri 
majore în derularea programului, care, în final, a fost abandonat. În paralel, întârzierile în finalizarea 
construc iei au generat unele probleme referitoare la coroziuni ale îmbin rilor prin nituire a tablelor i 
profilelor din aliaje de aluminiu, iar materialul din care era confec ionat  fusta s-a degradat prin 
îmb trânirea materialului, necesitând înlocuirea integral . 
”Aceste probleme, cumulate cu reducerea drastic  a fondurilor financiare necesare înzestr rii Armatei, 
au dus la „amânarea” programului. Din p cate, aceast  „amânare” este în vigoare i în prezent” 
O alt  contribu ie la întregirea imaginii despre prodigiosul i iscusitul inginer cercet tor Matei Kiraly 
a fost aceea a inginerului Dionisie Dasc lu. Acesta l-a cunoscut înc  de când era student i, apoi, au 
colaborat la ICEPRONAV. Din articolul s u afl m i despre riscurile care pot ap rea în procesul de 
experimentare. Poveste te cu mult umor (care il caracterizeaz ) cum o nav  militar  pe pern  de aer 
destinat  desantului maritim (pr.1043), aflat  în probe pe uscat i probe pe ap  a trecut peste un b rbat 
ce pescuia pe malul apei. B rbatul n-a pa it nimic, în final!  Ing. D. Dasc lu, pune o concluzie:  
”A fost nevoie de un vizionar de excep ie, un inovator prin voca ie i un coleg sufletist pentru a 
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croi drumuri noi în tehnica naval  româneasc .” 
Toate aceste m rturii au fost transmise în luna aprilie 2021 participan ilor la Colocviile 
Constructorilor de Nave i altor personae interesate. Aceste articole vor fi cuprinse intr-o noua bro ur  
ce va fi publicat  curând. 
 
Comemorarea lui Matei Kiraly la CCN 82 din 4 iunie 
 
În februarie 2020 s-a declan at pandemia de COVID 19, ceea ce a însemnat ca timp de 15 luni nu am 
mai putut organiza colocviile la Biblioteca „V.A. Urechea”. În februarie 2021 s-au împlinit i 10 ani 
de la debutul proiectului Colocviile Constructorilor de Nave (CCN). 
În acest interval de izolare, CCN i-a continuat activit ile, iar comunic rile s-au transmis online. O 
parte din articole a fost postat  pe site-ul ANCONAV.  Au fost 22 comunic ri, am finalizat proiectul 
realiz rii unor monumente închinate navali tilor de frunte, accepta i i în Academia de tiin e Tehnice 
din România (ASTR), dr. ing. Gelu Kahu i prof. univ. Liviu Stoicescu. Am continuat cercet rile 
despre via a i realiz rile de excep ie ale lui Matei Kiraly.  
Ciclul din luna aprilie, numit ”IN MEMORIAM ING. MATEI KIRALY - PASIUNE, 
PROFESIONALISM i PERFORMAN  - 16 aprilie 1936- 5 iunie 2011” l-am închis prin dou  
evenimente: 
1.  CCN 82 -  evocarea personalit ii sale în cadrul colocviului cu num rul 82, din 4 iunie 2021, când 
s-au lansat i dou  c r i scrise de inginerii navali ti Ion Nelu Jecu i Constantin Alexandru i în care 
sunt pagini întregi dedicate personajului unic, care a fost Matei Kiraly: 
a. ICEPRONAV GALA I – ALTFEL. Întâmpl ri cu i despre inginerul Gelu Kahu i al i colaboratori.  
Colocviile Constructorilor de Nave. Autor ing. Constantin Alexandru. Prezentarea c r ii a fost f cut  
de doamna Violeta Ionescu.  
b. 200 AMINTIRI NECESARE, De la navele realizate la Casa Pionierului, la navele de azi, din 
Ora ul Victoria la Hamburg. Autor ing. Nelu Jecu. Prezentarea c r ii a fost f cut  de ing. Florin 
Me ca, fost coleg de facultate cu autorul, scriitor i blogger.  
Ambele c r i au ap rut la Editura Phoebus din Gala i, redactor de carte fiind doamna Violeta 
Ionescu, scriitor i ziarist. 
 

     
 
2.  Realizarea unei expozi ii la Muzeul Na ional al Marinei Române de la Constan a, cu navele 
”zbur toare” ale lui Matei Kiraly, având sprijinul conducerii For elor Navale Române, Ligii Navale 
Române, ICE- ICEPRONAV, antierului Naval Militar Mangalia i a Asocia iei Arhitec ilor Navali - 
AAN. 
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Expozi ie IN MEMORIAM ING. MATEI KIRALY (15.06-30.08.2021) 

 Afi ul Expozi iei la Muzeul Marinei Constan a 

O bun  parte din activitatea lui Matei s-a desf urat la SN Mangalia, pentru realizarea de nave 
speciale pentru For ele Navale Române. Acolo a proiectat, a construit, înconjurat de o echip  iscusit  
i a probat parametrii i comportamentul navelor sale. L-au cunoscut, apreciat i admirat sute de 

personae. Am considerat c  este potrivit pentru a realiza o expozi ie la Constan a, la Muzeul Na ional 
al Marinei Române. Dup  cum afirma dr. ing. Gelu Kahu, 

”Matei Kiraly a fost unul dintre cei mai  prodigio i cercet tori români, promotorul i realizatorul 
primelor nave rapide de tip nou, implicându-se în aceast  complex  ac iune cu o energie creatoare cu 
totul neobi nuit . A fost un adev rat inginer complet care, pornind de la idee, apoi desf urând 
cercetarea necesar  i proiectarea, a trecut la realizarea produsului, experimentarea i punerea sa în 
func iune.” 

La data de 15 iunie 2021 s-a inaugurat expozi ia, în prezen a a numero i speciali ti din 
Constan a, Mangalia, Bucure ti i Gala i. D-l. comandor (r.) dr. Marian Mo neagu, participant la 
întâlnire, a f cut o excelent  prezentare a evenimentului, ap rut  în ziarull Ziua de Constan a din 16 
iunie 2021, sub titlul REGELE NAVALI TILOR LA CONSTAN A.  Titlul articolului este datorat 
i faptului c  în limba maghiar  cuvântul kiraly înseamn  rege. 

  Cdor. (rtr.) ing. Cornel L padatu ex director SNM  Cdor. Lauren iu Rohard director Muzeu Marinei 

”În cuvântul de salut, comandorul Marius-Lauren iu Rohart, directorul Muzeului Na ional al 
Marinei Române a subliniat c  este încântat de faptul c  aceast  prim  expozi ie estival , vernisat  
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dup  pauza îndelungat  impus  de pandemie, este dedicat  unei personalit i de prim rang a 
navali tilor români, a c ror oper  se reg se te etalat  la loc de cinste în prestigioas  colec ie de 
machete de nave civile i militare aflat  în patrimoniul institu iei. 

Despre activitatea laborioas , proiectele îndr zne e, travaliul i peripe iile prin care a trecut 
echipa din preajma inginerului Matei Kiraly pân  la finalizarea celor mai revolu ionare prototipuri 
de aeroglisoare din anii 80 au vorbit cu nostalgie i venera ie inginera Silvia Panaite i inginerul dr. 
Jean Sever Popovici, organizatorii Colocviilor Constructorilor de Nave, contraamiralul de flotil  
(rtr.) dr. ing. Constantin Rusu, pre edintele filialei Bucure ti a Ligii Navale Române, comandorul 
(rtr.) ing. Cornel L p datu, fost director al antierului Naval Militar Mangalia, precum i fo ti colegi 
de facultate i colaboratori apropia i ai proiectantului i constructorului de geniu care a fost 
inventivul inginer Matei Kiraly. 

Expozi ia cuprinde o ampl  retrospectiv  cu imagini document i planuri generale ale 
ambarca iunilor i navelor civile i militare proiectate de inginerul Matei Kiraly, precum 1043, 1043 
M i 1604, instantanee de la probele de mar  executate pe Canalul Bega, în acvatoriul portului 
Mangalia, pe Dun re, dar i pe mare, albume de fotografii, dar i machete puse cu generozitate la 
dispozi ia organizatorilor de ICEPRONAV Gala i i antierul Naval Mangalia.” 

Expozi ia, a fost deschis  în perioada 15 iun – 30 aug 2021, care a coincis cu vacan a de var , 
pt. a fi vizitat  de cât mai multe persoane. Am avut satisfac ia s  afl m c  expozi ia a fost vizitat  de 
mul i p rin i – navali ti- care au vizitat Muzeul Marinei cu copii i nepo ii în vacan  la mare, i au 
avut ocazia s  le povesteasc  despre realiz rile ing. Matei Kiraly. Muzeul Na ional al Marinei Române 
are exponate extrem de interesante, frumos organizate, cu multe explica ii, care te poart  prin istoria 
naviga iei pe teritoriul de azi al României, începând din antichitate.  
În luna octombrie 2021 expozi ia s-a mutat la Universitatea “Dun rea de Jos” din Gala i, în frumoasa 
sal  de expozi ii a Facut ii de Inginerie, concomitent cu desf urarea evenimentului UGAL 
INVENT-Cercetare- Inovare.  

Imagini de la vernisajul expozi iei 

Mul umim tuturor celor care au contribuit pentru a putea întregi portretul specialistului de marc , care 
a fost ing. Matei Kiraly i pentru punerea în valoare a operei sale. Poate va ap rea o persoan  sau o 
firm , interesate s  foloseasc  rezultatele cercet rilor f cute sub coordonarea lui Kiraly… 
Pentru viteza mare pe care o pot atinge, pentru capacitatea de a merge i pe ap  i pe uscat, navele pe 
pern  de aer sunt folosite cu success în zilele noastre. Sunt utilizate la transportul de pasageri, 
patrulare, paz , pe distan e scurte i medii în apropierea coastei i pe canale, servicii de ambulan , 
competi ii sportive, iar modelele mai mari, pentru opera iuni militare, transportul de autoturisme i 
pasageri, cisterne cu diver i combustibili i echipament greu de transportat în medii dificile i greu 
accesibile pentru alte tipuri de nave.  
Prezent m mai jos cele 12 postere care au fost expuse în cadrul expozi iilor dedicate ing. Matei 
Kiraly, care ilustreaz  cel mai bine cercet rile sale i rezultatele concrete ob inute. 
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CCN 83 – 08 noiembrie 2021 
Lansare de carte 

ANTIERUL NAVAL CONSTAN A 
FILE DE ISTORIE, OAMENI I FAPTE  

(1862-1892-2017) 

Autor: ing. Nicolae ORAC 

Editura AGIR, Seria Repere istorice, 2020 

A consemnat ing. Silvia Panaite  

Semnal m un eveniment important pentru navali tii români: apari ia c r ii ANTIERUL NAVAL 
CONSTAN A, File de istorie, oameni i fapte (1862-1892-2017) c reia îi facem o scurt  
prezentare. 

 Ing. N. Orac, ing. R. Rusen 
la CCN - Gala i, 2015 

La colocviile navali tilor din noiembrie 2015 a fost invitat antierul Naval Constan a SA (SNC) s  
fac  o prezentare a companiei i a istoriei sale. Au r spuns cu amabilitate invita iei noastre d-l. 
director ing. Radu Rusen, d-l. ing. Nicolae Orac, d-l. ing. Ciprian T rcu . Atunci, d-l. ing. Nicolae 
Orac, cel care a f cut prezentarea, a venit cu un enorm biblioraft plin cu copii ale unor documente din 
arhivele statului, ale antierului, arhiva Academiei Române, articole din pres , fotografii etc. Am fost 
cu to ii foarte impresiona i de acea expunere i de bog ia  de informa ii.  
Cercet rile au durat lung timp pentru a asigura maxim  acurate e a informa iilor.        

i iat  c , în 2020, am avut pl cuta surpriz  de a vedea o carte tip rit  la prestigioasa Editura AGIR 
(Asocia ia General  a Inginerilor din România) din Bucure ti, cu sprijinul SNC SA. O monografie-
album a antierului naval (a a cum o define te autorul), de 554 de pagini, copert  cartonat , cu  multe 
fotografii alb-negru i color.  
Monografia are o mare valoare pentru c  prezint  i dezvoltarea Constan ei, a portului s u, 
construirea, în 1862, de c tre compania engelez  Danube and Black Sea, a unei cale pe actualul 
teritoriu al SN Constan a, înfiin area, în 1882, a actualului antier, cu activit i de repara ii i 
construc ii de nave moderne, dup  alipirea Dobrogei la Regatul României, la finalul Razboiului de 
Independen , în 1878. 
Parcurgem al turi de autor istoria antierului, etap  cu etap , amintind cele patru etape de investi ii 
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importante i pe oamenii care le-au  realizat, organizat i coordonat, dar i contextul istoric al fiec rei 
perioade. G sim numele unor ingineri celebri care au proiectat i coordonat primele lucr ri de 
investi ii: Ghe. Rizescu, Anghel Saligny, B. Cantacuzino, dar i pe Charles Hartley, cel care a 
coordonat realizarea canalului Sulina, fiind angajat de Comisia European  a Dun rii.   
Între anii 1972-1978, antierul a avut cea mai important  faz  de dezvoltare, investi iile realizate 
permi ând construirea celor mai mari nave din România: mineraliere de 55.000 tdw, 65.0000 tdw, 
100.000 tdw, petroliere de 150.000 tdw.  
Dup  dificila perioad  de dup  1989, în 2002, SNC s-a privatizat cu capital românesc i a început un 
nou capitol de dezvoltare care s  îi permit  integrarea mai eficient  pe pia a mondial  a construc iilor 
i repara iilor de nave, atât de agresiv  i fluctuant . 

În ultima anex  este publicat  lista cu to i angaja ii antierului la data de 1 iunie 1997.  
Dl. ing. Nicolae Orac fiind preocupat de introducerea unor concepte noi, innovative în procesul de 
produc ie, a prezentat de-a lungul timpului realiz rile antierului const n ean atât în pres  cât i în 
Caietele Colocviilor Constructorilor de Nave i a fost recompensat cu diplome de excelen . 
 

 
 

 

 
 
 
 
 
 

 

 
Participan i la colocviu  

Felicit m autorul i conducerea SNC 
SA pentru c  au f cut posibil  
apari ia acestei lucrari, atât de 
important  pentru comunitatea 
const n ean  i cea a navali tilor 
români, care va r mâne un reper 
pentru genera iile viitoare. 
 
 
 
Ing. N. Orac 
Dr. ing. J. S. Popovici 
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CCN 86 – decembrie 2021 
Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  

(distribuire online) 

INTERESE AUSTRIECE LA DUN REA DE JOS 

Ing. Radu Mo oc 

De mult timp au existat planuri de a organiza un comer  înfloritor între Europa Central  i cea 
de Est, pe cursul Dun rii.  

Pacea de la Passarowitz a permis liberul acces al negustorilor austrieci pe Dun re, pân  la 
Vidin i Ruse, dar greut ile întâmpinate din necunoa terea condi iilor de naviga ie pe fluviu au dus la 
întârzierea acestor ac iuni.  Tratatul de la Belgrad a prev zut ca austriecii s  primeasc  dreptul de a 
face comer  cu Persia i de a naviga pe Dun re, pân  la v rsare, cu mijloace de transport proprii. Cel 
dintâi, care a întreprins prima c l torie, a fost Nikla Kleemann, care, în 1768-1770, a mers pân  la 
v rsarea Dun rii, folosind o corabie proprie, cump rat  la Belgrad.  Maria Tereza a ini iat, în Austria, 
construirea, dup  modelul caicelor turce ti, propriile ambarca iuni, capabile s  coboare pe Dun re atât 
cât permiteau autorit ile otomane.  Prima nav  a fost destinat  unei c l torii oficiale a ambasadorului 
Herbert von Rathkeal, în vara anului 1779. 

Vasele folosite de austrieci la naviga ia pe Dun re erau: 
 Kehlheimer, construit  în antierul naval din portul bavarez Kehlheim, avea 46 

m lungime, 7 m l ime i 1,66 m adâncime; 
 Gamseln de 33 m lungime, 6 m l ime i 1,5 m adâncime; 
 Plötten de 23 m lungime, 5 m l ime i 1,16 m adâncime. 

Capacitatea de înc rcare a acestor vase, era între 50-60 de tone, iar unele din ele transportau i 
c l tori. antiere navale se aflau în porturile mari ale Dun rii, mai ales la Ulm, Kehlheim, 
Regensburg, Passau etc. Durata construc iei era de 10-20 de zile, iar costul de 300-600 de florini. 

Între anii 1765-1777, Maria Tereza s-a ocupat, personal, de reorganizarea naviga iei i a 
comer ului fluvial, chemând la Viena pe constructorul Heppe din Mainz, c ruia i-a cerut s  fac  nave 
mai solide. Acesta a proiectat i a realizat primele vase mai rezistente dup  modelul navelor otomane 
ce pluteau pe Dun re.  

Se pare c  pe primul vas de acest tip a c l torit, pentru prima dat  pe Dun re, c pitanul 
Lauterer, în 1779, înso indu-l pe ambasadorul Von Rathkeal. 

Fig. 1  EIC , ambarca iune u oar  pe cursul inferior al Dun rii 
(prima jum tate a sec. al XVIII-lea) 
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Maria Tereza i Iosif al II-lea au acordat tot sprijinul posibil industriei autohtone. Au ini iat un 
sistem de prime la export, au înfiin at reprezentan e comerciale i au încercat s  lanseze Austria în 
comer ul maritim, prin refacerea Triestului, ca un port modern (1730). În aceste condi ii, Dun rea a 
devenit o cale comercial  ideal  c tre Imperiul Otoman. 

Dun rea se prezenta Cur ii de la Viena ca o cale de transport deosebit de atractiv . Dintre cei 
2.856 de km parcur i pe Dun re, doar primi 227 nu sunt navigabili.  

Dun rea era calea cea mai scurt  i cea mai ieftin  pentru dezvoltarea unui comer  înfloritor al 
Imperiului austriac i otoman. Astfel, conven ia încheiat  în 1775 între Austria i Imperiul otoman 
prevedea, pentru Austria, libertatea naviga iei în Marea Neagr . 

Ini iativele particulare nu au lipsit, cea mai prosper  fiind cea a contelui Festetics i a 
negustorului transilv nean Bozenhard, care reu eau s  înfiin eze, în 1786, o companie la Gala i, cu o 
filial  la Bucure ti. 

Pentru a se lansa un comer  profitabil la Dun rea de Jos i în Marea Neagr , Austria avea 
nevoie s  încheie o conven ie cu Rusia, care a fost semnat la 1 noiembrie 1785. Dar, pentru o bun  
naviga ie, erau necesare câteva instrumente i metode de m surare :   

Teodolitul a fost inventat în 1512 de vabul Martin Waldseemüller (1470-1520), îns  cel mai 
celebru teodolit a fost construit la Halifax, în anul 1763, de c tre englezul Jesse Ramsden (1735-
1800). 

Robert Hooke (1635-1703), matematician i astronom britanic, a construit primul cronometru 
portabil folositor pentru naviga ie, cu ajutorul c ruia se putea stabili drumul exact spre orice port. 

În 1736, s-a construit primul ceas întrebuin at în naviga ie, care consta din dou  ceasuri 
a ezate fa  în fa  pe aceea i suprafa  de metal. Dac  unul era influen at de mi carea navei, cel de-al 
doilea îl corecta. 

Pentru m surarea unghiurilor s-au folosit sfera Armillar , astrolabul i bagheta lui Jakob.  
La sfâr itul secolului al XVI-lea a ap rut un instrument mult mai precis, compasul, folosit 

deopotriv  i la m surarea distan elor. 
Pentru unghiuri se dezvolt  i un alt instrument de m sur  – quadrantul. 
În anul 1590, a fost inventat , de c tre bavarezul Johann Richter zis Johannes Praetorius 

(1587-1616), masa de m surat, mult mai performant . 
Triangula ia a fost metoda de m surare care a inovat cartografia i a fost conceput  în secoul 

al XVI-lea. Primul care a folsit-o a fost olandezul Jemme Reinerszoon zis Gemma Frisius (1508-
1555), care a publicat în 1533 Libellus de locorum describendorum ratione.  

Dup  20 de ani, germanul Sebastian Münster (1488-1552), în Cosmographia universalia, a 
lucrat harta Imperiului german prin triangula ie.  

Prin triangula ie se m soar  o a a numit  linie de plecare ce devine baza pentru o construc ie 
imaginar  triunghiular , în vârful c reia se afl  punctul c utat.  

Toate distan ele pot fi atunci corect calculate pe baza trigonometriei.  
Ca punct de reper se poate folosi orice reper înalt, construc ie sau arbori. În felul acesta, 

construc ia triunghiular  se poate prelungi pân  departe. În vîrful triunghiului se afl  punctul de reper, 
iar la baz  st  observatorul. Dup  1600, olandezul Willebrord Snell van Royen zis Snellius (1580-
1626) începe s  foloseasc  triangula ia. 

Un moment de referin  l-a constituit în dezvoltarea tiin ei cartografice descoperirea 
italianului Evangelista Toricelli (1608-1647) legat  de principiul i de construirea primului 
barometru cu mercur, ce a permis pentru prima dat  m surarea corect  a în l imilor, pornindu-se de 
la nivelul m rii i de la varia iile coloanei de mercur în func ie de altitudine.1 

Intereseul pentru zona Dun rii de Jos i-a atras i pe cartografi, dar acest subiect merit  a fi 
prezentat în alt material. 

  

                                                            
1 Ileana C zan, Interese austriece la Dun rea de Jos, Ed. Oscar Print, Bucure ti, 2006 
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CCN 87 – 22 ianuarie 2022 
Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  

(distribuire online) 

SCURT ISTORIC AL SOCIET II DE CLASIFICARE 
“REGISTRUL NAVAL ROMÂN” 

Dr. Ing. Dumitru Lupa cu 

1. APARI IA ACTIVIT II DE CLASIFICARE A NAVELOR
Existen a m rilor i oceanelor precum i a apelor interioare a permis apari ia i dezvoltarea, 

înc  din antichitate, a transportului pe ap  i a construc iilor de nave. Evolu ia acestui transport a 
impus i cre terea încrederii în capabilitatea navelor de a naviga în siguran  printr-o evaluare tehnic  
a lor pe timpul construc iei i în exploatare. 

În Anglia secolului XVIII, dezvoltarea economiei capitaliste bazat , în mare parte, pe materii 
prime aduse din colonii cu o flot  comercial  imens , a f cut posibil  apari ia premiselor de 
clasificare a navelor. Totul a început în cafeneaua lui Edward Lloyd din Londra, frecventat  de 
comercian i, asigur tori i alte persoane implicate în transportul maritim. Proprietarul cafenelei i-a 
ajutat s  fac  schimb de informa ii oferindu-le un registru cu toate datele i informa iile pe care le-a 
cules despre navele comerciale. În 1760, 11 reprezentan i ai acestora s-au întâlnit i au hot rât s  
înfiin eze Register Society i s  editeze publica ia Registrul navelor, care s  ofere atât asigur torilor 
cât i comercian ilor, informa ii despre caracteristicile i starea tehnic  a navelor pe care le asigurau i 
închiriau, în vederea aprecierii nivelului de siguran  a transportului de persoane i m rfuri. În 1764, 
aceast  societatea a reu it s  publice-primul Registru al navelor în care starea tehnic  a corpurilor 
navelor era clasificat  pe o scar  cu litere (A indicând starea cea mai bun ), iar cea a accesoriilor 
navei (catarge, tachelaje i alte echipamente) era clasificat  pe o scar  numeric  (1 indicând starea cea 
mai bun ). Ulterior, respectiva societate a luat numele proprietarului cafenelei, numindu-se Lloyd’s 
Register. 

Aceast  societate, a constituit modelul dup  care s-au creat restul societ ilor de clasificare 
(Bureau Veritas în 1828, Registro Italiano Navale în 1861, American Bureau of Shipping în 1862, 
Det Norske Veritas în 1864, Germanisher Lloyd în 1867, Nipon Kaiji Kyokai în 1899, Russian 
Register în 1913). Unele societ i de clasificare au preluat în denumirea lor termenul de registru 
având în vedere c  publica ia acestora, Registrul navelor reprezint  sinteza activit ii lor.  

Pe teritoriul României, cu ie ire la Marea Neagr  i udat de fluviul Dun rea pe 1.075 km (din 
totalul s u de 2.857 km), dezvoltarea transportului naval a determinat ca unele activit i specifice de 
clasificare a navelor s  apar  într-o form  incipient , înc  de la jum tatea secolului al XlX-lea. 
Subordonate etapelor de dezvoltare i organizare ale marinei comerciale române, astfel de activit i au 
evoluat treptat, iar în 1946, prin Decretul-lege 383, a fost înfiin at  Direc ia Construc iilor Navale, 
având ca sarcini, printre altele, ”întocmirea prescrip iilor oficiale pentru construc ia i exploatarea 
vaselor comerciale”.  

2. ÎNFIIN AREA “REGISTRULUI NAVAL ROMÂN”
Evolu ia ascendent  a construc iilor i transporturilor navale maritime i fluviale din ara 

noastr  a impus ca în 1955 s  se înfiin eze un serviciu special al Direc iei Generale a Naviga iei 
Civile, denumit Registrul Maritim i Fluvial care avea în atribu iile sale avizarea proiectelor tehnice 
ale navelor, supravegherea construc iei, reconstruc iei i repar rii navelor, inspectarea navelor aflate 
în exploatare, m surarea tonajului navelor maritime i de naviga ie interioar  i eliberarea tuturor 
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documentelor necesare pentru naviga ie, inclusiv a certificatelor de tonaj respective, atât în baza 
legisla iei române, cât i în conformitate cu conven iile interna ionale privind siguran a navelor i 
naviga iei. Se poate afirma c  au fost puse bazele activit ilor sistematice de clasificare a navelor. 

Dezvoltarea în continuare a industriei i transporturilor navale a f cut necesar  organizarea 
activit ilor de clasificare a navelor la un nivel calitativ superior, prin organizarea în 1965 a unei 
direc ii independente bugetare din cadrul Ministerului Transporturilor Auto, Navale i Aeriene, 
denumit  Registrul Naval.  

Prin H.C.M. 1358 din 1968, respectiva direc ie se transform  într-o întreprindere economic  
denumit  Registrul Naval Român (RNR), cu atribu iuni specifice unei societ i de clasificare: 

- elaborarea de reguli i instruc iuni privind construc ia i clasificarea navelor pe baza 
programelor de cercetare i dezvoltare; 

- avizarea documenta iilor tehnice de construc ie a navelor în conformitate cu aceste reguli 
i instruc iuni; 

- supravegherea tehnic  i clasificarea pe baza acelora i reguli i instruc iuni a construc iei, 
reconstruc iei i repar rii navelor; 

- supravegherea tehnic  i certificarea materialelor i echipamentelor destinate navelor  
conform respectivelor norme; 

- publicarea periodic  a registrului navelor clasificate. 
Aceste atribu ii se reg sesc în criteriile de recunoa tere a societ ilor de clasificare impuse pe 

plan interna ional de c tre Rezolu ia IMO A.789(19) din 1995 i în cadrul Uniunii Europene de c tre 
Regulamentul nr. 391/2009.  

Prin aceea i H.C.M., se atribuie RNR i activitatea de supraveghere tehnic  i certificare a 
navelor sub pavilion român în conformitate cu prevederile conven iilor interna ionale la care ara 
noastr  a aderat, adic  i se deleg  o atribu ie de autoritate a statului român. 

 
3. ORGANIZARE, DEZVOLTARE, ACTIVIT I I REALIZ RI  
Imediat dup  constituire, cu greut ile inerente oric rui început, RNR a acordat, cum era i 

firesc, o aten ie deosebit  stabilirii regulamentului i formelor proprii de organizare, pentru trecerea la 
desf urarea unei activit i efective de elaborare a unor reguli pentru clasificarea i construc ia 
navelor, de avizarea a documenta iilor tehnice de construc ie a navelor i de supraveghere tehnic  a 
acestora fie în timpul construc iei, fie în exploatare. 

În principiu, structura organizatoric  a RNR prezentat  în figura de mai jos, s-a p strat de-a 
lungul existen ei sale. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
În elegându-se corect faptul c  activit ile de supraveghere tehnic  ale navelor sunt activit i 

de baz , care justific  existen a i asigur  dezvoltarea oric rei societ i de clasificare, acestea au fost 
puse pe primul plan, condi ionând întreaga evolu ie ulterioar  a RNR. 

Înfiin area RNR, în 1968, ca unitate economic , i, apoi, înfiin area inspectoratelor sale în 
cadrul antierelor navale i porturilor rii, a consolidat activitatea de supraveghere, precum i toate 
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celelalte activit i. 
Astfel, înfiin area primelor inspectorate RNR la Constan a, Br ila, Giurgiu, Drobeta-Turnu 

Severin, în 1968, i la Gala i i Olteni a, în 1969, a permis asigurarea supravegherii tehnice la 
construc iile de nave noi i nave în exploatare, practic în toate antierele i porturile din ar  din acei 
ani.  

Începuturile acestor activit i s-au concretizat în preluarea treptat  de c tre RNR a 
supravegherii tehnice a navelor fluviale, a cargourilor de 4500 tdw i a altor nave maritime ce se 
construiau în acea perioad  pentru flota noastr . 

Ca urmare a programului prioritar de dezvoltare a construc iilor navale adoptat de ara noastr  
pentru dezvoltarea i modernizarea flotei, a dezvolt rii antierelor i porturilor existente, construirii de 
noi antiere i porturi, intensific rii activit ii de asimilare în ar  a unui num r tot mai mare de 
materiale, echipamente i instala ii navale, RNR i-a asigurat dezvoltarea corespunz toare a primelor 
sale inspectorate i, totodat , a înfiin at noi inspectorate la Re i a i Bra ov, în 1973, Tulcea i Ia i, în 
1974, Mangalia - 1975, precum i a 14 sectoare de activitate (în perioada 1973—1985) în diferite 
ora e ale rii (Cluj, Satu Mare, Timi oara, Piatra Neam , Pite ti, Moreni, Ploie ti, Tîrgu Mure , 
Sibiu, Bac u, Boto ani etc), unde inspectorii RNR i-au desf urat activitatea în peste 300 
întreprinderi cu profil naval, a a dup  cum se poate vedea în harta din figura 1. 

Dac , în perioada 1965 – 1968, num rul navelor maritime supravegheate i având clasa RNR 
se ridica la 73, reprezentînd cca. 147.000 tdw (cargouri, nave tehnice i un mineralier) dup  dou  
decenii de existen  a RNR, num rul acestora a ajuns la 691, totalizând 4,2 milioane tdw de diverse 
tipuri i m rimi, dintre care pot fi men ionate: petrolierele de 150.000 tdw, vrachierele i 
mineralierele de 55.000 tdw, 65.000 tdw, i 165.000 tdw, navele Ro-Ro, nave liner, cargouri, 
supertraulere, nave de aprovizionare, remorchere, dr gi, nave de pasageri, macarale plutitoare etc, asa 
cum rezult  din statistica f cut  în 1990 i prezentat  în tabelul 1, situându-ne în primele 20 de  locuri 
din lume ca num r de nave i tonaj brut clasificate.   

Toate navele maritime construite în antierele navale din România au fost realizate în 
conformitate cu regulile RNR i regulile conven iilor interna ionale în vigoare la data construc iei 
lor. Navele maritime construite sub supraveghere RNR au îndeplinit i regulile OSCE i IACS, ceea 
ce le-a prmis s  participe la transportul interna ional de m rfuri. 

Din aceea i statistic  rezult  c , în anul 1990, num rul total al navelor de naviga ie interioar  
construite sub supravegherea tehnic  RNR, se ridica la 2777 nepropulsate, totalizând 1,993 milioane 
tone capacitate de transport i 1344 nave autopropulsate, totalizând 221,8 mii CP, situându-ne pe 
locul 2 în Europa, ca num r de nave i capacitate de transport clasificate.  

Multe din aceste nave se reg sesc prezentate în „Albumul tipurilor de nave supravegheate de 
RNR”. 

Pentru export, s-au construit, sub supraveghere tehnic  a RNR, peste o sut  de nave, dintre 
care se pot men iona: barje tip Europa II, împing toare de 2400 CP i cargouri de 2400 tdw, pentru 
Cehoslovacia, cargouri de 4800 tdw i tancuri petroliere de 5000 tdw, pentru China, cargouri de 2400 
i 4500 tdw i tancuri de 5000 tdw, pentru Cuba, nave fluviale (barje i împing toare), pentru 

Iugoslavia, cargouri pentru Bulgaria. 
În paralel cu activitatea de supraveghere tehnic , s-a desf urat activitatea de avizare tehnic  

a proiectelor de nave, conform regulilor RNR, avizându-se un num r mare de proiecte. Este 
semnificativ  participarea i aportul RNR la avizarea unor proiecte din ce în 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 
i 165.000 tdw, petroliere de 35.000 tdw, 85.000 tdw i 150.000 tdw, remorcher de 12.000 CP, 

platforme fixe de foraj etc. Au fost avizate numeroase proiecte pentru asimilarea i producerea în ar  
a motoarelor navale, precum i a instala iilor i echipamentelor navale.  

Pe aceea i linie s-a încadrat activitatea de avizare de c tre RNR a normelor tehnice i 
standardelor destinate produselor navale. 

Pentru punerea în valoare a z c mintelor petrolifere din platoul continental al M rii Negre, 
înc  din anul 1976, RNR a supravegheat construc ia primei platforme autoridic toare pentru foraj 
marin „Gloria”, împreun  cu ABS, la antierul naval Gala i, dup  o documenta ie elaborat  de 
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compania american  „Offshore Company". În continuare, RNR a supravegheat i clasificat, în mod 
exclusiv, alte 6 unit i de acela i tip, care, înc , func ioneaz  în condi ii bune în diverse zone maritime. 

În afar  de unit ile mai sus men ionate, începând cu anul 1980, RNR a asigurat aprobarea 
proiectelor de construc ie, transport i instalare a picioarelor unit ilor fixe din Marea Neagr . Aceste 
proiecte au fost elaborate de institute române ti specializate, conform regulilor DNV, API, DOT etc. În 
func ie de proiectele respective, RNR a asigurat, ulterior, supravegherea materialelor de fabrica ie i a 
componentelor la întreprinderi române ti cum ar fi: TUG Ploie ti, IMUT Moreni i IMUC Bucure ti, 
construc ia picioarelor la antierul naval „2Mai” din Mangalia, precum i supravegherea transportului 
i instalarea pe loca ie. Acum, în Marea Neagr  func ioneaz  13 unit i fixe de foraj construite sub 

supravegherea RNR.  
În cadrul activit ilor desf urate în largul M rii Negre, RNR a asigurat, de asemenea, 

aprobarea, supravegherea i clasificarea unui sistem pentru extragerea i stocarea petrolului din mare, 
care cuprinde un petrolier de 35.000 tdw numit „Bu tenari" i un sistem de amarare, plutitor, care a 
func ionat în bune condi ii timp de aproape 5 ani. 

Pentru men inerea st rii tehnice a navelor române ti aflate în exploatare, la nivelul cerut de 
sigurar a naviga iei, inspectorii RNR au inspectat, anual, în medie un num r de 2500 nave maritime 
i fluviale, în perioada 1975—1980, iar în perioada 1980—1985, un num r de 3500 nave. 

Calitatea serviciilor prestate de inspectorii RNR la navele maritime, a convins, în anul 1987, 
primul armator str in s  transfere prima nav  la clasificarea cu RNR. 

În 1991 au fost infiin ate primele inspectorate RNR în porturi importante ale lumii, 
îndeplinindu-se, astfel, ultima cerin , ca RNR s  poat  deveni membru al Asocia iei Interna ionale a 
Societ ilor de Clasificare (IACS). 

La cererea armatorilor NAVROM, I.P.O. Tulcea, precum i NAVIMPEX, inspectorii RNR 
s-au deplasat în diferite zone de naviga ie în afara rii, unde au efectuat inspec ii la diferite nave de 
transport i nave de pescuit i au eliberat, func ie de starea tehnic  a lor, certificate de clas  i 
statutare. 

De i RNR a avut competen  în asigurarea supravegherii construc iei containerelor înc  din 
anul 1968, activitatea în acest domeniu a început s  se materializeze începând din anul 1974, prin 
supravegherea efectuat  la întreprinderea produc toare de containere din Ia i. Aceast  activitate a fost 
extins , ulterior, la alte întreprinderi din România (IMUT Moreni, antierul Naval Constan a i 
l.M.Târgu-Mure ). 

Pentru supravegherile containerelor, RNR a fost autorizat de c tre Guvernul român, conform 
cerin elor Conven iei interna ionale privind siguran a containerelor (CSC). In total, RNR a 
supravegheat i certificat, conform CSC, aproape 92000 containere. De asemenea, RNR a fost 
autorizat s  asigure, în conformitate cu cerin ele UIC, supravegherea containerelor destinate C ilor 
Ferate Române. Ulterior, RNR a efectuat supravegherea unui important num r de containere destinate 
exportului, ac ionând în numele Germanischer Lloyd. De asemenea, RNR a supravegheat construc ia 
metalic  a podurilor peste canalul Dun re - Marea Neagr , a podurilor dun rene, a altor poduri 
metalice peste diferite râuri din ar , precum i construc ia metalica de la ,,Casa Republicii". 

O alt  contribu ie important  a RNR, poate fi consemnat  în domeniul asimil rii de produse, 
materiale i echipamente noi, destinate industriei navale, în scopul reducerii importurilor. Anual, a 
participat la avizarea proiectelor tehnice, normelor tehnice i caietelor de sarcini, la urm rirea 
realiz rii calit ii, pe etape tehnologice, la probele de laborator i de stand la peste 200 de materiale 
i produse destinate construc iilor de nave. 

Începând din anul 1975, o alt  activitate important  în cadrul RNR a fost i supravegherea 
tehnic  a unor produse i instala ii complexe industriale, ne-navale, destinate exportului (un important 
num r de fabrici de ciment, echipament de minerit, echipament hidroelectric i metalurgic, recipiente 
sub presiune, c ld ri, turbine de abur, ma ini termice i electrice, cabluri electrice, instala ii tehnologice, 
instala ii de ridicare i manipulare, diferite produse semifinite (materiale laminate, forjate, turnate,) etc). 

În activitatea de supraveghere tehnic  pe care RNR a desf urat-o, s-a urm rit, în 
permanen , asigurarea unei bune conlucr ri cu antierele navale, întreprinderile produc toare, 
institutele de proiectare, în vederea prevenirii apari iei defec iunilor produselor supravegheate, 
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îmbun t irii unor solu ii constructive, tehnologiilor de fabrica ie etc. Pentru îndeplinirea obiectivelor 
sale principale, în prima etap , imediat dup  constituire, Registrul Naval Român a acordat o aten ie 
deosebit  elabor rii regulilor proprii pentru clasificarea i construc ia navelor maritime i de 
naviga ie interioar . În acest scop, înc  de la organizarea ce a avut loc în anul 1968 a RNR ca unitate 
economic , s-a constituit un serviciu cu sarcini specifice de elaborare a regulilor. 

Pentru c  o asemenea activitate presupunea resurse imense de cercetare i dezvoltare, aceasta 
s-a desf urat în cadrul unei colabor ri cu societ ile de clasificare din fostele state socialiste (OSTC). 
De asemenea, aceast  activitate s-a realizat i printr-o colaborare strâns  cu institutele de înv mânt 
superior (Universitatea Gala i, Politehnica Bucure ti, Institutul de Construc ii Bucure ti etc.) i cu 
institutetele de cercetare i proiectare din domeniul naval din ar  (ICEPRONAV, ICPTTc, etc).  

Cu greut ile inerente oric rui început, pân  în anul 1970, s-a scos prima edi ie tip rit  a 
Regulilor pentru clasificarea i construc ia navelor maritime. De i, editat  în condi ii tipografice 
foarte modeste, a fost realizat  cu pricepere i pasiune de pu inii speciali ti de care dispunea RNR pe 
atunci, precum i de c tre o serie de colaboratori externi voluntari, entuziasma i de existen a acestei 
unit i. Aceast  edi ie a fost urmat  de înc  ase edi ii: 74, 78, 82, 86, 90 i 95 care, pe lâng  
redactarea i tip rirea tot mai îngrijit , au cunoscut i îmbun t iri de fond privind con inutul 
cerin elor. În paralel cu regulile men ionate, au fost elaborate i editate, de asemenea, Regulile pentru 
echipamente, conforme conven iilor interna ionale, ale navelor maritime, precum i Regulile pentru 
instala iile de ridicare ale acestora. Acest ansamblu de reguli, din 1974, a fost editat nu numai în 
limba român , ci i în limba englez  

În anul 1973 a fost elaborat  prima edi ie de Reguli pentru clasificarea i construc ia navelor 
de naviga ie interioar , urmat  de edi ia din anul 1983 i edi ia din anul 1992. Anual, prin 
suplimentele la Regulile men ionate, cerin ele tehnice ale RNR au fost completate i îmbun t ite. În 
paralel cu Regulile RNR, de-a lungul anilor au fost elaborate i cca. 30 acte normative con inând 
prescrip ii suplimentare la Reguli. 

De asemenea, în anul 1992, a fost scoas  prima edi ie de reguli pentru construc ia 
platformelor de foraj marin. 

Aprobarea noilor reguli sau amendamentele aduse acestora s-a realizat de c tre un Consiliului 
tehnic (organ consultativ), compus din speciali ti ai RNR, ai institu iilor de înv mânt superior, ai 
institutelor de cercetare i proiectare, ai antierelor navale, ai uzinelor produc toare de materiale i 
echipamente navale, ai armatorilor i societ ilor de asigurare, având o înalt  calificare profesional  i 
o bogat  experien .  

În final, se poate spune c  rezultatul acestor activit i a fost realizarea unor reguli recunoscute 
pe plan interna ional, aplicabile, cu bune rezultate, i în prezent, de c tre Autoritatea Naval  Român  
(ANR), dintre care cele mai importante sunt men ionate mai jos: 
 
Reguli pentru clasificarea i construc ia navelor maritime 

Partea   0 — Reguli generate de supraveghere 
Partea   A -I — Clasificarea 
Partea   A -II — Corp 
Partea   A -III — Instala ii echipamente i dot ri 
Partea   A -IV — Stabilitate 
Partea   A -V — Nescufundare 
Partea   A -VI — Protec ia  contra  incendiilor 
Partea   A -VII — Instala ii  mecanice 
Partea  A -VIII— Instala ii cu tubulaturi 
Partea   A -IX — Ma ini i mecanisme 
Partea   A - X — C ld ri, schimb toare de c ldur  i recipiente sub presiune 
Partea   A - XI — Echipamente   electrotehnice 
Partea   A -XII  — Instala ii   frigorifice 
Partea   A -XIII — Materiale 
Partea   A -XIV — Sudur  
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Reguli pentru echipamentele navelor maritime conforme conven iilor 
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 naviga ie 

Reguli pentru clasificarea i construc ia navelor de naviga ie interioare 
Partea      I   -  Clasificarea 
Partea      II   -  Corp 
Partea     III   -  Instala ii,  echipamente i dot ri 
Partea     IV   -  Stabilitate, bord liber 
Partea     V    -  Protec ie contra incendiilor 
Partea     VI   -  Instala ii de ma ini 
Partea    VII   -  Instala ii cu tubulaturi 
Partea   VIII  -  Ma ini i mecanisme 
Partea     IX   -  Echipamente electrotehnice 

Reguli pentru construc ia i supravegherea tehnic  a instala iilor de ridicare de la bordul 
navelor 
Reguli pentru clasificarea i construc ia unit ilor mobile de foraj marin 
Reguli pentru construc ia i supravegherea tehnic  a ambarca iunilor 

Realizarea sarcinilor specifice RNR în domeniul construc iilor i transporturilor navale, a 
presupus desf urarea din partea acestuia a unei activit i sus inute în domeniul cercet rii tiin ifice în 
cooperare cu societ ile de clasificare din fostele ri socialiste pentru perfec ionarea i dezvoltarea 
regulilor i tehnologiilor de construc ie a navelor. În cadrul acestei cooper ri, RNR a realizat, în 
colaborarea cu institute de cercetare sau de înv mînt superior din ar , precum i prin elaborarea 
nemijlocit  de c tre speciali tii RNR, a unor teme i studii proprii. Astfel, în colaborare extern  s-au 
realizat 175 lucr ri, iar prin for e proprii, s-au elaborat 20 de lucr ri.  

Pe parcursul existen ei sale, RNR a promovat consecvent cooperarea i colaborarea pe plan 
interna ional în domeniul activit ii de clasificare i supraveghere tehnic  a navelor. Ca urmare, RNR 
a încheiat contracte de cooperare i suplinire reciproc , cu urm toarele societ ile de clasificare din 
str in tate: 

— 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 
— Iugoslavenski Registar Brodova 
— Hellenic Register of Shipping 
— Register of Shipping of the People's Republic of  China 
— Deutsche  Schiffs-Revision  und  Klassifikation 
— B lgarski   Koraben   Reghistar 
— Korean Register of Shipping; 
— Cehoslovenski Lodni Registr 
—  KPM-Hajozasi Foosztaly 
—  Recinoi Registr RSFSR. 
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În baza acestor contracte, RNR a executat, la cererea societ ilor de clasificare respective, 
inspec ii la navele str ine având clasa acestora sau supravegherea tehnic  a construc iilor i 
repara iilor de nave, precum i fabricarea materialelor i echipamentelor destinate mont rii pe nave. 

În virtutea împuternicirilor pe care le-a avut de la Guvernul României, precum i de la 
guvernele altor state, în cadrul activit ilor de avizare i supraveghere tehnic , RNR a asigurat, prin 
inspec ii i certific ri, aplicarea i respectarea cerin elor dintr-o serie de conven ii interna ionale, cum 
ar fi: Conven ia SOLAS 1974/78, Conven ia pentru liniile de înc rcare 1966, Conven ia MARPOL 
1973/78, Conven ia pentru siguran a containerelor 1972, Conven ia din 1969 pentru m surarea 
tonajului navelor maritime etc.  

În vederea aplic rii unitare a regulilor proprii, precum i a regulilor din Conven ii, au fost 
elaborate numeroase prescrip ii cu caracter de recomandare, precum i instruc iuni de inspectare a 
navelor în construc ie sau în exploatare, au fost emise circulare cu caracter tehnic ori de câte ori a fost 
cazul pentru clarificarea anumitor probleme curente. 

Pentru asigurarea aplic rii corespunz toare a prevederilor din conven iile interna ionale i a 
regulilor de registru, RNR, prin speciali tii s i cuprin i în componen a delega iilor na ionale, a 
participat tot mai intens i mai competent la lucr rile diferitelor reuniuni sau sesiuni ale unor 
organisme interna ionale, cum ar fi: I.M.O., C.E.E. - O.N.U. sau în cadrul cooper rii cu alte societ i 
de clasificare. Aportul pe care ace tia l-au avut prin lucr rile comunicate sau prin interven iile f cute 
cu ocazia dezbaterii diferitelor probleme tehnice a fost recunoscut i a contribuit la sporirea 
prestigiului rii noastre i, implicit, al RNR, pe plan interna ional. 

O contribu ie important  la ridicarea calitativ  a ansamblului activit ior RNR a avut-o 
introducerea consecvent , înc  din anul 1975, a tehnicilor de calcul electronic. RNR a elaborat peste 
20 de programe de calcule tehnice, care au fost utilizate în activitatea de cercetare, eleborare reguli i 
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 i informa ii despre comportarea lor în exploatare. Pe baza acestora 
s-au putut publica urm toarele lucr ri: 

 
— Registrul navelor maritime; 
— Registrul navelor de naviga ie interioar ; 
— Catalogul produselor navale acceptate de tip; 
— Situa ia inspec iilor continue; 
— Eviden a avariilor i defec iunilor ap rute la bordul navelor, 
care au fost utile nu numai RNR-ului ci i altor institu ii sau întreprinderi din ar . 

 
Pentru ridicarea permanent  a nivelului tehnico-economic al RNR, pentru cre terea calit ii 

navelor i produselor supravegheate, pentru cre terea calit ii propriei activit i de la înfiin are, în 
cadrul RNR a existat o preocupare constant  pentru ridicarea nivelului profesional al tuturor 
speciali tilor. Înc  din anul 1970, a devenit o practic  perfec ionarea preg tirii personalului, prin 
participarea la cursuri organizate special pentru cunoa terea i însu irea limbilor str ine (englez , 
rus , francez , german , spaniol ), pentru însu irea unor concep ii i cuno tin e noi în domeniul 
aprecierii i urm ririi calit ii produselor, precum i în însu irea cuno tin elor de calcul electronic i 
limbajelor de programare în cadrul unor cursuri postuniversitare etc. De asemenea, începând din anul 
1975, au fost organizate, anual, consf tuiri tehnice pe specialit i, la care, în afar  de speciali tii RNR, 
participau cu interesante referate i comunic ri speciali ti din institu ii de înv mânt superior, 
institute de cercet ri i proiect ri, uzine i întreprinderi colaboratoare. Respectivele consf tuiri au avut 
un rol important pentru schimbul de informa ii dintre speciali ti, pentru preg tirea lor profesional . 

O alt  form  de promovare a cuno tin elor, de implicare a speciali tilor RNR la ridicarea 
preg tirii profesionale a constituit-o publicarea, înc  din anul 1977, a Buletinului tehnic al RNR, ce a 
devenit, prin con inutul s u, prin diversitatea i inuta articolelor tehnice ap rute în el, o publica ie de 
referin  în domeniul naval, util  i apreciat . 
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Toate aceste rezultate ob inute, se datoresc unor oameni competen i i pasiona i de meseria 
lor i, în primul rând, d-lui ing. Emil SAVU – director al RNR, de la infiin are pân  în 1991, când a 
fost scos for at la pensie, moment de la care, situa ia RNR a început s  se deterioreze, de i au mai 
trecut 11 ani pâna la desfiin are. 

La ob inerea acestor rezultate trebuie men ionate i contribu iile d-lui ing. Gheorghe MIHAIL 
(director tehnic), d-lui ing. Nicolae ZAMFIR (director), d-lui ing. Petre PLE CAN (director), d-lui 
ing. Ioan MIHAIL (director tehnic), d-lui ing. Mircea IACOMI, d-lui ing. Marcel VL SCEANU, d-
lui ing. Virgil MANEA, d-lui dr. ing. Dumitru LUPA CU, d-lui dr. ing. Florin GROSU, d-lui ing. 
Iuliu PÂRV NESCU, d-lui ing. Emil BUJENI , 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 BOR , 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 i multor altor speciali ti ai RNR, care i-au pus amprenta pe multe din regulile, 
proiectele i construc iile navale realizate în acea perioad . 

Multe din aceste rezultate au fost ob inute i datorit  colabor rii tehnico- tiin ifice cu 
Universitatea din Gala i remarcându-se în mod deosebit colaborarea cu d-l prof. dr. ing. Liviu 
STOICESCU, d-l prof. dr. ing. Mircea MODIGA, d-l prof. dr. ing. Leonard DOMNI ORU, d-l prof. 
dr. ing. Valeriu CEANG , d-l prof. dr. ing. Emil CEANG  i cu multe alte cadre didactice 
universitare din domeniul naval. 

Rezultatele bune ob inute de RNR au fost strâns legate i de activitatea de proiectare, de 
cercetare i de construc ii din industria naval , remarcându-se în acest sens activitatea d-lui dr. ing. 
Gelu KAHU, director al ICEPRONAV i apoi al Centralei Navale, d-lui ing. Vasile GIUGLEA, 
director al Ship Design Group, d-lui ing. Vasile L C TU U, inginer ef al S.N. Gala i, precum i a 
multor altor speciali ti din aceasta industrie. 

4. DECLINUL I DESFIIN AREA

Dup  anul 1989, odat  cu intrarea României într-o nou  etap  istoric  bazat  pe economia de 
pia , RNR a trebuit s  se adapteze noilor condi ii, organizarea i func ionarea sa fiind reglementate 
prin HG nr. 530 din 14 mai 1990 i, apoi, prin HG nr. 302 din 24 aprilie 1991, care îl transform  în 
regie autonom  în cadrul Ministerului Transporturilor. 

Aceast  form  de organizare a RNR a fost adoptat  pentru a avea o mai mare autoritate i 
autonomie fa  de influen ele interne sau externe de natur  politic , economic  sau juridic . 

Din p cate, aceast  solu ie nu a putut s  fereasc  activit ile RNR de declinul economic din 
ar , i, în special, de pierderea sau plecarea de la pavilionul românesc a unui num r din ce în ce mai 

mare de nave maritime din flota româneasc .  
În anul 1992, RNR, companiile de navigatie NAVROM, PETROMIN, ROMLINE, societatea 

de comer  NAVEXIM, societatea de asigurare ASTRA i societatea de clasificare Germanischer 
Lloyd (GL) au creat societatea denumit  ”Romanian Lloyd”, membru al Grupului Germanisher Lloyd, 
ca reprezentant  a GL pe teritoriul României. Din cauza reducerii volumului de activitate a RNR, o 
parte a personalului RNR a fost transferat la Romanian Lloyd. 

În urma sc derii dramatice a produc iei navale pentru beneficiarii interni, a pierderii sau 
plec rii din flota maritim  a majorit ii navelor, a sechestr rii multor nave sub pavilion român de c tre 
PSC prin porturile str ine ca urmare a deficien elor constatate i trecerea lor pe lista neagr  a 
Memorandumului de la Paris sau Tokio, a nonconformit ilor din cadrul RNR, activitatea acestei regii 
s-a redus la începutul anilor 2000 sub 30% fa  de activitatea din anul 1990, personalul reducându-se 
de la 260 persoane la 82 persoane.  

Ca urmare a acestei situa ii, precum i în baza studiilor efectuate în cadrul proiectului de 
twinning RO01/IB/TR-01, realizat de Ministerul Transporturilor în cooperare cu UE, care avea ca 
obiectiv "Consolidarea institu iilor de siguran  maritim , incluzând clarificarea rolului lor în ceea ce 
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prive te implementarea acquis-ului comunitar, structura organizatoric  i resursele umane", 
conducerea acestui minister a luat decizia de înfiin are a Autorit ii Navale Române (ANR), ca 
institu ie public  cu personalitate juridic , cu finan are extrabugetar , prin fuziunea dintre 
Inspectoratul Naviga iei Civile - I.N.C. i Regia Autonom  "Registrul Naval Român", preluându-se 
toate drepturile i o parte din atribu iile celor dou  persoane juridice, decizie finalizat  prin adoptarea 
Ordonan ei de Guvern nr. 42/1997, amendat  de mai multe ori în decursul anilor, de i twinning-ul 
recomanda men inerea unui registru naval na ional, justificat de faptul ca sub pavilion român au r mas 
peste 350 de nave maritime i peste 3000 de nave de naviga ie interioar . De asemenea, personalul 
celor dou  unit i a fost transferat în interes de serviciu, în cadrul ANR, salaria ii RNR fiind repartiza i 
la Direc ia Certificare Tehnic  i Înmatricul ri Nave.  
 Prin înfiin area ANR, atribu iile de autoritate ale RNR au fost preluate de c tre ANR, îns  
atribu iile de societate de clasificare, cum ar fi: 

- Elaborarea de Reguli de construc ie i clasificare a navelor 
- Supravegherea tehnic  i clasificarea navelor în vederea asigur rii lor; 
- Supravegherea tehnic  i certificarea produselor navale; 
- Editarea Registrului navelor clasificate, 

s-au pierdut în favoarea altor societ i de clasificare str ine, ceea ce a fost o grea pierdere pentru 
industria i transportul naval din România, pentru c  RNR constituia o unitate tehnic  de elit  
similar , iar acum trebuiau s  se apeleze la serviciile unor societ i cu timpi mari de r spuns i la 
costuri mult mai ridicate.  

Dispari ia atribu iilor de societate de clasificare ale RNR s-a f cut sub presiunea factorilor 
externi interesa i economic, dar mai ales interni, în special din cauza incompeten ei, corup iei i lipsei 
de un elementar patriotism la nivelul conducerii Guvernului României i Ministerului Transporturilor. 
Cele men ionate sunt confirmate de faptul c  în t ri cum sunt Polonia, Croa ia, Bulgaria, Registrele de 
clasificare a navelor nu s-au desfiin at, ci, din contr , activit ile lor, sprijinite de guverne competente 
i protectoare ale interesele lor na ionale, s-au extins nu numai pe plan na ional dar i pe plan 

interna ional. Astfel Registrul Naval Polonez (PRS) i Registrul Naval Croat (CRS), prin ridicarea 
nivelului tehnic al regulilor i extinderea activit ilor lor, au reu it s  devin  membri ai Asocia iei 
Interna ionale a Societ ilor de Clasificare (IACS), în care sunt admise în prezent doar 12 asemenea 
societ i, func ie de tonajul brut clasificat i nivelul tehnic al regulilor. Numai aceste 12 societa i sunt 
recunoscute de Uniunea Europeana pentru a efectua inspec ii statutare i de clas  la navele ce navig  
sub pavilioanele statelor membre. 

RNR a pierdut aceasta curs , fiindu-i blocat  cererea de admitere în IACS de factori interni, 
de i a avut îndeplinite înc  din 1991 toate condi iile impuse de aceast  asocia ie interna ional  pentru 
a deveni membru, fiind la acea vreme într-o pozi ie mai avansat  decât PRS i CRS.  
 Pentru industria naval  i transportul naval din România, ratarea intr rii in IACS i apoi 
desfiin area Registrului Naval Român cu atribu iile sale de societate de clasificare, au constituit o 
mare pierdere din punct de vedere tehnic, economic i social, cu consecin e greu de estimat. 
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Figura 1 
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CAPITOLUL VI 

TEME DE ACTUALITATE 
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CCN 81.1 – 30 octombrie 2020 
Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  

(distribuire online) 

EFECTELE PANDEMIEI DE COVID 19 ASUPRA 
INDUSTRIEI CONSTRUC IILOR DE NAVE 

 dr. ing. Jean Sever Popovici 

Deoarece întâlnirile lunare CCN nu sunt posibile, deocamdat , din cauza reglement rilor pandemice i 
pentru a p stra totu i vie ”flac ra“ colocviilor constructorilor de nave români, ne-am gândit s  v  
ocup m timpul i interesul cu o serie de tiri, inform ri i prezent ri în domeniul profesiunii noastre.  
Dac  a i remarcat, de fapt, începutul acestor inform ri a fost f cut, deja, de colega noastr , ing. Silvia 
Panaite, în 22 octombrie 2020, cu prezentarea c rt i ap rute la Constan a: “ antierul Naval Constan a 
– File de istorie, oameni i fapte (1862-1892-2017)”, autor ing. Nicolae Orac – ap rut  în Editura
AGIR, seria “Repere istorice”, 2020.  O lucrare deosebit de bine documentat  i elaborat  de autor, 
pe care-l felicit m înc  odat . 
În cele ce urmeaz , vom încerca a v  pune în tem  cu efectele pandemiei COVID 19 asupra 
industriei construc iilor de nave de pe mapamond, bazat pe informa ii preluate dintr-o serie de 
articole ap rute pe internet i în literatura din domeniu. 

1. Aprilie 2020 – Primele estim ri ale efectelor globale

C derea economic  cauzat  de restric iile impuse de pandemia de coronavirus a contribuit la 
reducerea drastic  a investi iilor în construirea de nave noi în primul trimestru al anului (2020) la 
nivelul cel mai sc zut din ultimii 11 ani. Activitatea în antierele navale din Asia a fost aproape 
complet stopat , iar armatorii/ investitorii au întrerupt lansarea de noi comenzi, în contextul reducerii 
semnificative a cererii globale de transport maritim de bunuri. 
Anali tii de la “Clarkson” au ar tat c  doar 100 de nave, de toate tipurile, au fost comandate în 
primele 3 luni ale acestui an, la un nivel de 5,5 miliarde USD – un declin de 71 % fa  de primul 
trimestru al anului precedent, 2019, i cel mai sc zut nivel fa  de trimestrul 2, 2009 (anul crizei 
precedente).  antierele navale din China au acaparat 55 de comenzi din acest pachet, iar antierele 
navale din Coreea de Sud, doar 13 comenzi – ceea ce reprezint  o c dere de 50% pentru China i 81% 
pentru Coreea de Sud. 
Exper ii apreciau, atunci (aprilie 2020), c  num rul de comenzi pentru nave noi va continua s  scad , 
ca rezultat al c derii cererii de transport i comer  interna ional i c , per total, cererea de nave noi va 
sc dea cu cca 26% în acest an. “Escaladarea continu  a pandemiei de coronavirus va avea un impact 
sever asupra poten ialului de construc ii noi în 2020” – Clarkson, aprilie 2020. 
Aceea i surs  (Clarkson) apreciaza c  “seaborne trade” (comer ul maritim interna ional), care 
reprezint  cca. 12 miliarde tone metrice pe an, se va contracta cu cca 600 milioane tone – peste 5%- 
ceea ce reprezint  cea mai mare c dere în ultimii 31 de ani!  În criza din 2008 -2009, c derea 
aceasta a reprezentat doar 4,1%. 
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2. Aprilie 2020 - Efecte i m suri

Sc derea num rului de comenzi de nave noi, va afecta toate tipurile de nave, de la navele 
portcontainer – transportatorul mondial pentru bunuri de larg consum - pân  la navele de transport 
resurse energetice (nave de transport gaze naturale, tancuri petroliere, mineraliere), unde Coreea de 
Sud i China i-au fixat speran ele de cre tere în acest an.  Comenzile de tancuri petroliere i bulk - 
carrier se reduc sim itor, chiar dac  China continu  importurile i exportul de bunuri i comercian ii de 
energie angajeaz  tancuri petroliere doar pentru stocarea produselor petroliere, ca urmare a efectului 
de reducere drastic  a pre ului i eiului. 
Deficitul commercial i criza pandemic , vor lovi, direct, antierele navale din China i Coreea de 
Sud, care controleaz  jum tate din capacitatea de construc ii navale la nivel mondial (VesselsValue). 
Având în vedere aceste perspective i, pe fondul reducerii comenzilor în ultimii 3 ani, antierele 
navale din Coreea de Sud – Hyundai Heavy Industries (HHI) i Daewoo Shipbuilding & Marine 
Engineering Co. (DSME) vor fuziona. De asemenea, în China, China Shipbuilding Industry Corp. 
(CSIco), i China State Shipbuilding Corp. (CSSco) au procedat la întreprinderea de combina ii pentru 
a ajuta la ra ionalizarea opera iunilor i reducerea costurilor. 

antierele navale din Asia vor aloca mai mult  capacitate de construire pentru nave de transportat 
gaze lichefiate, care cost  cca. 180 millioane USD/nav , dar care genereaz  un profit cel pu in dublu 
fa  de alte tipuri de nave.   
Un director executiv al Asocia iei Na ionale a Constructorilor de Nave din China a declarat:  “Sunt 
vremuri grele, a a c  va trebui s  “ademenim” noile comenzi.  Depinzând de armator, i de tipul de 
nav , antierele navale din China vor oferi un discount de pân  la 20% pentru comenzi noi, în 
aceast  perioad . 

3. Iulie 2020 - Cererea i oferta in transportul maritim interna ional

Cererea global  de transport maritim interna ional se a teapt  a se contracta cu pân  la 10% în acest 
an, din cauza impactului pandemiei, dar i a “naviga iei în gol” (f r  cargo) care a crescut în ultimul 
timp i din cauza supracapacit ilor de transport – aspect ce influen eaz  puternic re eaua de transport 
de linie. 
În capitolul 1, a i remarcat c  anali tii apreciau, în aprilie 2020, o c dere a “seaborne trade” cu 
cca. 5%.  Dup , numai 3 luni de pandemie, aceast  predic ie ajunge a se dubla (10%)!!! 
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În consecin , transportatorii maritimi î i reanalizeaz  planurile de cre tere a capacit ii de transport i 
sub aspectul reducerii, în perioada ce urmeaz , a volumului de tonaj f r  contract de transport (hiring-
off), ceea ce va influen a radical op iunea pentru construc ii noi.  Cu un a a mare surplus de capacitate 
de transport pe ap  (pentru multe categorii de nave cargo), marii armatori sunt tot mai pu in interesa i  
“a specula” pe cererea viitoare de transport maritim i vor restric iona cre terea flotei, doar la achizi ii 
de absolut  necessitate sau urgen . 
Pân  acum, flota mondial  de nave portcontainer a avut o cre tere robust , de la an la an – de cca. 
75% în ultima decad  – atingând cca. 23 milioane TEU la sfâr itul anului 2019.  În orice caz, conform 
sursei “VesselsValue” a fost înregistrat  o sc dere dramatic  în activitatea de construc ii navale în 
prima jum tate a acestui an.  De exemplu, agen ia “Vessels Value” a înregistrat doar 13 comenzi de 
nave portcontainer noi în primele 6 luni ale anului, comparativ cu 63 comenzi în prima jum tate a lui 
2019, i 102 comenzi de nave portcontainer noi în aceia i perioad  a anului 2018. 
Portofoliul de comenzi a lui MAERK’S este de doar 15 nave noi, pentru un total de 32.252 TEU, în 
timp ce rivalii HAPAG-LLOYD si ONE, ambele companii nu au comandat nici o nav  nou .  Dintre 
aceste comenzi noi de portcontainere, antierele din China au acaparat majoritatea comenzilor, în 
detrimentul celor din Corea de Sud i Japonia. 
 
                

 
 
Santierele navale din Coreea de Sud erau, deja, în criz  înainte de începerea pandemiei (vezi vânzarea 
antierului din Mangalia-DMHI), ceea ce a for at fuzionarea celor dou  mari companii HHI i DSME 

– a a cum am men ionat anterior- companii care, la ora actual , sunt în procedur  de reglementare a 
fuziunii.  Industia constructoare de nave din Japonia, bolnav , este în curs de reorganizare de cca. 5 
ani, iar industria naval  subven ionat  din China este în curs de reorganizare, prin fuzionare a celor  
doi gigan i chinezi – CSIco. si CSSco.   Toate aceste m suri arat  cât de serioas  este actuala criz  în 
acest segment industrial al construc iilor de nave. 
 

4. Septembrie 2020 – Ultimele nout i i prognoze 
 

Industria constructoare de nave din China, recupereaz  u or din impactul pandemic, ar tând o revenire 
u oar  în volumul de comenzi noi.  Aceast  revenire vine în contextul în care i rivalul din Coreea de 
Sud i i etaleaz  succesul în atragerea de comenzi noi. 
În total, industria constructoare de nave din China a înregistrat comenzi totalizând aprox.15 millioane 
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DWT în primele 8 luni ale anului 2020.   Acest volum de comenzi noi reprezint  un declin de doar 4% 
fa  de anul precedent, ceea ce înseamn  c  declinul înregistrat pe primele 7 luni ale anului a fost 
considerabil îmbun t it (în aprilie erau în deficit de 50% fa  de anul precedent).  Mai mult, în cursul 
lunii august 2020, constructorii de nave din China au fost capabili s  recupereze i o mare parte din 
pierderile suferite în prima jum tate de an.  Din datele publicate de Chinese Association of 
Shipbuilding Industry – CANSI, rezult  c  ace tia au fost capabili s  se întoarc  la munc  în urma 
suspendarii totale a activit ii din timpul pandemiei i s  recupereze, treptat, pierderile suferite, 
finalizând în aceast  perioad  construc ii noi de peste 24 milioane DWT. Cifrele de produc ia realizat  
pe primele 8 luni ale anului sunt, totu i, cu 7% sub realiz rile din perioada echivalent  a anului 2019. 
Oricum, ingrijorarea chinezilor în ceea ce priveste portofoliul de comenzi noi în continu declin, este 
foarte acut , deoarece antierele din China finalizeaz  navele noi mult mai repede decât primesc 
comenzi noi – ceea ce duce la un declin general al afacerii în sectorul construc ii noi.   Portofoliul 
actual, total, de comenzi noi al industriei de construc ii navale din China, este la nivelul de pese 72 
millioane DWT, ceea ce o plaseaz  mai jos cu cca 10% fa  de anul precedent.  Anali tii chinezi au 
sugerat c  pia a domestic  din China ar trebui s  ajute industria constructoare de nave, în timp ce 
CANSI a raportat c  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 înregistrat, de asemenea, o sc dere substan ial , ca 
urmare, a pandemiei, dar au reu it s  marcheze un success deosebit în ultima perioad  de timp, prin 
atragerea de comenzi noi.  Se pare c  rivalii din Coreea de Sud au contractat un nivel mai ridicat de 
comenzi decât China, în ultimile dou  luni ale acestui an. Succesul coreenilor vine, în special, din 
cererea de nave pentru transport de gaze lichefiate – LNG. 
Cu toate acestea, volumul total de comenzi noi ale coreenilor r mâne, totu i, pe locul 2 dup  China, 
m surat în tonaj. Constructorii japonezi sunt, la distan , pe locul 3, în urma Chinei i a Coreei de Sud. 
Competi ia r mâne, în continuare, acerb  pentru atragerea de comenzi noi, dar num rul acestora este, 
în continuare, redus i nu este de asteptat nici o revenire important  în acest an.  Armatorii nu mai sunt 
dispu i, se pare, s  fac  comenzi speculative, a a cum s-a întâmplat în criza din 2008-2009, când o 
serie întreag  de nave bulk - carrier i tancuri au fost comandate de armatori ce au profitat de reduceri 
de pret per nav , în China, de pân  la 30%. 
În încheiere, de remarcat c  dac  în aprilie 2020, predic ia reducerii de comenzi de nave noi la nivel 
mondial, era de cca 26%, în China. dup  primele 8 luni ale anului, deficitul este de doar 10% fa  de 
perioada similar  a anului 2019.  Dar mai sunt 4 luni pân  la sfâr itul anului i pandemia se pare c  s-a 
intensificat în Europa, iar ve tile din China sunt destul de evazive în acest sens.    
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CCN 81.2 – 22 noiembrie 2020 
Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  

(distribuire online) 

 DECLINUL CONSTRUC IILOR NAVALE ÎN PANDEMIE 

Selec ii i comentarii de dr. ing. J. S. Popovici 

1. Situa ia construc iilor navale la nivel mondial

World Trade Organization (WTO) preconizeaz  un declin a comer ului mondial (world trade) 
cuprins între 13 si 34% în 2020.  Reducerea comer ului de m rfuri generale i, respectiv, al 
inves itiilor, mai ales în industria offshore oil & gas, înseamn , în primul rând, reducerea veniturilor i 
investi iilor în shipping.   

 În articolul din octombrie 2020, ar tam c  declinul comer ului maritim interna ional (seaborne 
trade) se va contracta cu cca 5% - cea mai mare c dere în ultimii 31 de ani (Clarkson), iar în raportul 
DnVGL “Maritime Forcast to 2050” se apreciaz  c  ar putea ajunge pân  la 8%. 

Din p cate, pandemia Covid-19 este doar o parte a explica iei declinului în construc iile de nave. 
Înainte de declan area pandemiei se înregistra, deja, o sl bire evident  în evolu ia comenzilor de nave 
noi.   

Armatorii au oprit /incetinit investi iile în nave noi, din urm toarele motive principale: 
– supracapacitate de transport în segmentul navelor de tip cargo (bulk - carrier, tancuri, port-
containere, cargo etc.) motiv care nu a încurajat investi ia în nave noi. 
 – incertitudinea asupra noilor reglement ri privind protec ia mediului – ce tip de instala ii de
propulsie vor trebui s  fie alese, în condi ii tot mai severe de protec ia mediului.  În aprilie 2018, IMO 
a adoptat o strategie ambi ioas , de reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser  -GHG (greenhouse 
gas), iar shippingul este sub presiune crescând , pentru a se trece la carburan i f r  emisii de carbon 
(carbon neutral fuels).  De aceea, armatorii i b ncile finan atoare amân , mereu, investi iile în nave 
noi, fiindu-le team  c  nu vor corespunde noilor reglement ri GHG. 

Acest declin al construc iilor navale a început cu cca. 10 ani în urm  – din 2010 (vezi fig 1) – imediat 
dup  criza din anii 2007-2009, prin c derea brusc  a volumului de comenzi pentru nave noi.   Ie irea 
din criz , în 2013 – dup  acea form  tipic  de “W” caracteristic  pentru orice criz  - când comenzile 
de nave noi au înregistrat un nou maxim, era deja marcat  de declinul livr rilor de nave noi.  
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Fig. 1 

Din graficul de mai sus (fig. 1) se observ  c , daca în perioada 1996 – 2008, s-a înregistrat o cre tere 
continu  a livr rilor de nave noi, reprezentând o cre tere efectiv  de 145%, cre tere care a mai 
continuat i dup  declan area crizei din 2007-2009 cu înc  16% pân  în 2010, dup  acest an, a început 
declinul livr rilor / investi iilor de nave noi, înregistrând o c dere de 43% în ultimi 10 ani. 
Activitatea de contractare de nave noi a înregistrat un minim istoric din ultimii 30 de ani în 2016, iar 
dup  2018, sc derea sever  a comenzilor de nave noi a fost accentuat  în 2019 de eruptia pandemiei 
Covid 19.  În 2019 s-au contractat doar 1215 nave noi, la nivel global, respectiv o sc dere de 50% fa  
de 2018. 

În condi iile dificile ale anului 2020, determinate i de pandemia de Covid 19, trendul descendent al 
comenzilor de nave noi a continuat în acela i ritm, respectiv în perioada ianuarie – octombrie 2020, 
volumul de construc ii noi a atins nivelul de 11,56 millioane CGT, ceea ce reprezinta cu 48% mai 
pu in decât în 2019 (22,4 mill. CGT). Clasamentul celor mai bune portofolii de comenzi noi este 
urm torul: China 45% (5,22 mi. CGT), Coreea de Sud 32 % (3,77 mil.CGT) i Japonia 9% (1,05mil. 
CGT). De remarcat, China raportase c  la nivelul lunii aprilie 2020 aproape c  au atras comenzi la 
întreaga capacitate de produc ie!  

 Restul volumului, în CGT, de numai 14%, sunt comenzi atrase de antierele navale din restul lumii, 
incluzând i Europa!  Desigur, situa ia arat  altfel, dac  ne referim la num rul de nave, dar s  vedem 
care-i structura construc iilor navale din Europa. 

2. Constructiile navale din Europa în pandemie

În condi iile pandemiei Covid 19, constructorii navali din Europa, caut  s  supravie uiasc  acestei 
crize. În ultimul raport SEA “Shipbuilding Market Monitoring Report” se arat  c  pân  la declan area 
pandemiei, pia a de ni  “Niche Market” a navelor complexe ce apar ine Europei, asigur  o bun  
înc rcare a capacit ilor de produc ie, în timp ce pia a navelor de tip cargo “Mass Market” era deja 
serios afectat  de supracapacit tile de transport existente.  



Oameni  i  fapte 

~ 319 ~ 

 
                                                                         Fig. 2 
 
În graficul din Fig. 2 se observ , a adar c , dac  în 2010 Europa era încadrat , în principal, la a a-zisa 
“Niche Market” i doar o mic  parte spre “Mass Market”, în 2020, Europa realizeaz  doar nave 
complexe, din categoria “Niche Market” (pasagere, offshore, non-cargo vessels etc.), dar aceste nave 
având valoarea de contractare mult mai mare decât în 2010.  
 În graficul din Fig. 3 se poate vedea c  ponderea navelor complexe a crescut, treptat, din 2004, când 
reprezenta cca 35% din comenzi, astfe încât în 2019-1H 2020, aceast  pondere s  creasc  
semnificativ; doar pasagerele reprezint  cca 85% din comenzi, 7-8% sunt offshore i nave non–cargo, 
iar restul sunt de alte tipuri.    
 

 
               Fig. 3 
 
Din p cate, înghe area comenzilor de nave noi, cauzate de criza Covid 19, a lovit mai puternic 
segmentul “Niche Market, unde s-au pozi ionat antierele din Europa, decât segmentul “Mass 
Market”. 
 Ar tam mai sus c  antierele din China aproape c  s-au redresat în ceea ce priveste volumul de 
comenzi noi. Coreea de Sud, de asemenea, a înregistrat un success deosebit în ceea ce prive te 
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comenzile noi în luna octombrie, mai mare decât concurentul din China. 
În schimb, comenzile de pasagere din Europa, în perioada ianuarie–aprile 2020, a înregistrat o c dere 
de 93% fa  de comenzile existente în accea i perioad  a anului precedent.   
În sectorul european de offshore, respectiv platforme de foraj /extrac ie oil & gas i navele specifice 
acestei industrii, comenzile noi au avut puternic de suferit i din motivul c derii bru te a pre ului 
i eiului odat  cu declan area pandemiei. 

Construc iile navale din Europa au fost mult mai serios lovite de criza pandemica decât restul 
lumii. 
În graficul de la Fig. 4 se poate vedea colapsul comenzilor noi pe perioada ianuarie–septembrie în 
2020, comparativ cu aceea i perioad  din 2019 care, în Europa, a înregistrat o c dere de 64%, în 
volum CGT, în timp ce în China, c derea este de doar 14%!   Coreea de Sud înregistreaz  un volum 
de comenzi cu 54% mai mic, iar Japonia, reducerea este de 56%. 

Fig. 4 

Raportul SEA Europe arat  c  redresarea vomulumui de comenzi pentru nave noi nu va fi 
posibil  mai devreme de 2023-2024, iar efectele complete ale impactului Covid 19, nu vor putea 
fi v zute decât în 2021-2022. 

Deja, unele efecte se pot vedea în peisajul antierelor navale din Europa, unele dintre ele fiind în 
pragul colapsului (Flensburger Shiffbau Geselschaft – FSG), în timp ce altele au fost preluate 
(cumparate) - Kleven în Norvegia, sau sunt inute în viat  cu subsidii de stat (Dutch Royal IHC 
Holland si German MV Werften).  Altele, au ob inut o “linie de salvare temporat ” cu suplimente 
pentru finan area for ei de munc , cum este DAMEN. Unele antiere au aplicat pentru ajutoare de stat 
(Meyer Werft). 
Dup  declan area pandemiei, majoritatea antierelor navale nu au fost capabile s  lucreze la întreaga 
capacitate cca. 2 luni, ceea ce a afectat, semnificativ, activitatea economic .  Acum, acest impact se 
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extinde mai mult, odat  cu anularea unor contracte i unele antiere sunt în pericolul de oprire a 
activit ii! 
Într-un raport al Danish Ship Finance, publicat în luna mai, se prognozeaz  c  cca. 220 antiere navale 
vor fi în curând în situa ia de a nu mai avea comenzi!   

Concluzia acestui raport este urm toarea:   
“În acest an, 114 antiere navale de nivel mediu (second-tier yards), cu o capacitate de produc ie de 
7,5 millioane CGT, sunt în situa ia de a r mâne f r  comenzi.  În 2021, un num r suplimentar de 116 
antiere navale, cu o capacitate combinat  de construc ie de 16 millioane CGT, vor r mâne, de 

asemenea, f r  comenzi.  Împreun , aceste antiere navale reprezint  peste 40% din capacitatea de 
produc ie actual  la nivel mondial.  Situa ia se va înraut i dup  2021 i, chiar dac  închiderea total  
a activit ii unui antier naval s-ar putea s  dureze mai mult, perspectiva actual  este foarte neagr  
pentru multe antiere navale de nivel mediu”. 

Binecunoscutul “Shipbuilding Agreement” (Agreement Respecting Normal Competitive Conditions 
in the Commercial Shipbuilding and Repair Industry), ini iat de USA i promovat de OECD, înc  din 
1994, urmarea, pe lâng  eliminarea subsidiilor în construc iile navale, i reducerea capacit ilor de 
produc ie în construc iile navale. OECD nu a reu it s  închid  capacit i de produc ie – invocând 
supracapacitatea în construc ia de nave - va reu i, oare criza pandemic  actual !? 

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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CCN 81.4 – ianuarie 2021 
Colocviile Constructorilor de Nave în Pandemie  

(distribuire online) 

DRUMUL C TRE DECARBONIZARE ÎN SHIPPINGUL 
INTERNA IONAL, COMBUSTIBILII VIITORULUI 

Sinteza i comentarii de dr. ing. J. S. Popovici 

Introducere 
Principala provocare a shippingului intern tional în urm toarea decad  este preg tirea i 
deschiderea drumului c tre decarbonizare (reducerea emisiilor de bioxid de carbon). Combustibili 
alternativi cu con inut redus (neutru) de carbon sunt esen iali pentru atingerea obiectivului 
Organiza iei Maritime Interna ionale - IMO, de reducere a emisiilor de gaze cu efect de ser  (GHG) 
pân  în 2050, i singura cale pentru shipping de a atinge inta suprem  a decarboniz rii totale cât 
mai curând posibil, înainte de anul 2100. 

În introducere prezent m a treia edi ie a studiului DNV GL din seria “MARITIME 
FORECAST TO 2050 – Energy Transition Outlook 2020”, a c rui con inut i obiective încerc m s  
vi-l prezent m sumar, pentru a r mâne în actualitatea i viitorul shippingului i, implicit, al 
construc iilor de nave noi.  Acest studiu a avut ca scop cre terea abilit ii armatorilor de “a naviga” în 
apele progresului tehnologic, incertitudinile pie ii i a politicilor de reglementare, respective, pentru a 
asigura men inerea competitivit ii, profitabilit ii i valorii investi iei în timp. 

Shippingul este supus unei presiuni crescânde în scopul decarboniz rii opera iunilor sale, prin  
reducerea emisiior în aer.  În aprilie 2018, IMO a adoptat o strategie ambi ioas  de reducere a 
emisiilor (GHG) în shippingul interna ional, ceea ce a atras o preocupare crescând  a juc torilor din 
pia – armatori, b nci investitoare, autorit i - în aceast  direc ie.  Aceste ac iuni vor conduce la o 
schimbare esen ial  a mediului de afaceri pentru nave i naviga ie în viitorul apropriat. 

M suri actuale: 

Decarbonizarea nu poate fi ob inut  doar prin m suri de cre tere a eficien ei energetice a navei 
(recuperarea energiei la bord, ESD - sisteme adi ionale de propulsie pentru economie energetic  etc.), 
reducerea vitezei de croazier  a navelor (slow steaming) etc. ci i prin utilizarea obligatorie a 
combustibililor cu emisii reduse de carbon.  
 La ora actual  m surile impuse de IMO cuprind doar dou  seturi de cerin e obligatorii (IMO-
MEPC 62 / iulie 2011- aplicabile din 2013): 

-   EEDI - Indicele de eficien  energetic  proiectat  (Energy Efficiency Design Index) pentru 
construc ii noi, cu cerin e de îmbunat ire pân  la 30% a performan elor proiectate, func ie de 
tipul navei (10% pe un ciclu de 5 ani) – vezi fig. 12.1. 
- SEEMP – Planul de Management al Navei pentru Eficien a Energetic  (Ship Energy 

Efficiency Management Plan) pentru navele în serviciu, care, din p cate, nu con ine m suri 
obligatorii i explicite de performan  a navei. 
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IMO este pe cale de a adopta i implementa prima tran  de reglementari GHG suplimentare, 
asteptându-se s  intre în vigoare în 2023. Este de a teptat c  aceste m suri vor fi o combina ie de 
reguli de proiectare i instruc iuni opera ionale, suplimentate de o suit  de m suri nereglementate. În 
combina ie cu viitoarele faze 2 i 3 i, probabil, o nou  faz  – 4 - ale EEDI (vezi Fig. 12.1) aceste 
m suri vor influen a atât construc iile noi, cât i operarea navelor în serviciu i vor asigura condi iile 
ca shippingul interna ional s  ating  intele IMO în 2030, de reducere cu 30% a intensit ii emisiilor 
de carbon în aer.  
 Aceste m suri i reglement ri vor avea impact asupra shippingului înc  din 2023, ceea ce este, de 
fapt, esen ial pentru a putea atinge inta de reducere a emisiilor, propus  pentru 2050 (70%) i nu, în 
cele din urm , viziunea decarboniz rii totale (100%) în 2100! 
Drumul c tre decarbonizare descris în lucrarea DNV GL, puncteaz , accentuat, necesitatea 
împlement rii de teghnologii de combustie i carburan i noi, cu con inut redus de carbon (neutral - 
carbon fuels). Pentru a atinge acest el, este necesar  implementarea accelerat  a m surilor de 
reglementare i a stimulentelor corespunz toare, implementarea i absorb ia noilor tehnologii de 
combustie i accesul la un volum suficient de mare de carburan i carbon – neutru, care s  fie 
disponibili la nivel global. 
Pentru a acoperi necesarul shippingului viitorului, asigurarea furniz rii de combustibili carbon-neutru, 
trebuie s  creasc , exponen ial, împreun  cu accelerarea maturiz rii pie ii acestora, prin reducerea 
pre ului de comercializare a tehnologiilor i a carburan ilor. Pentru a ob ine inta propus  de IMO în 
2050, este necesar ca navele preg tite a utiliza carburan i carbon-neutru, s  fie disponibile în flota 
mondial  începând cu anul 2030, utilizând, fie amestecuri de carburant al motoarelor i sistemelor 
de combustie existente (diesel MGO i HFO), fie utilizând, 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 dac  un motor cu combustie intern  clasic poate func iona cu combustibili diferi i – uneori cu 
adapt ri (retrofits) moderate – marea provocare va consta în cerin ele diferite pentru stocarea la bord a 
combustibilor carbon-neutru i arhitectura special  a sistemului de alimentare pentru diferite tipuri de 
combustibili. 

Combustibilii viitorului 

Flota mondial  este propulsat  la ora actual , în principal, de motoare cu combustie intern  (ICE – 
Internal Combustion Engine), alimentate cu un singur tip de combustibil – mono fuels (MF), respectiv 
VLFSO, MGO, sau HFO, în conjunc ie cu un scruber (pentru reducerea emisiilor).  
 La ora actual , circa 120 de nave au motoare cu dou  tipuri de combustibil – dual fuel (DF), care ard 
i LNG; 10 nave care ard i metanol i cca. 120 de nave de tip pasager / ferry, care  navigheaz  pe rute 

scurte, care sunt propulsate electric, cu baterii. 
Motoarele cu combustie intern  (ICE) care func ioneaz  cu ammoniac, hidrogen, LNG, LPG sau 
methanol, sunt considerate a fi de tipul dual fuel -DF, adic  capabile a func iona i cu VLSFO / MGO.  
Este de a teptat ca pân  în 2030, o serie de tehnologii s  ajung  la maturitate pentru utilizarea 
comercial  – de exemplu, celule de combustibil cu hidrogen (hydrogen fuel cells). 
Studiul DNV GL a dezvoltat 30 de scenarii posibile, proiectând, c tre viitor, diferite structuri ale 
flotei, energia utilizat , i emisiile de bioxid de carbon corespunz toare, pân  în anul 2050. Au fost 
analizate 16 tipuri de combustibili i 10 tipuri de tehnologii de combustie. 
Pentru a analiza tranzi ia la combustibilii carbon-neutru, au fost analiza i combustibili care provin din 
diferite surse primare de energie: 

- Biofuels (combustibili din surse sustenabile de biomas ) – ace ti combustibili vor avea 
prefixul bio (de ex.  bio methanol); 

- Electrofuels (combustibili produ i utilizând energie electric  regenerabil  i carbon 
nefosil) – ace ti combustibili vor avea prefixul “e” (de ex. e-methanol); 

- Blue fuels (combustibili din gaze naturale, reformate cu tehnologia de capturare i stocare 
a carbonului – CCS) – ace ti combustibili vor fi defini i ca blue (de ex., blue ammonia); 

- Fossil fuels ( i combustibilii tradi ionali, din resurse fosile – itei, gaze naturale, c rbune). 

Nu vom intra în detalii privind avantajele, dezavantajele, calit ile i dificult ile caracteristice fiec rui 
tip de combustibil i tehnologie de combustie, dar pentru a v  face doar o imagine a mul imii i 
complexit ii acestor solu ii, a se vedea în figura urm toare multitudinea de combina ii posibile pentru 
a asigura tranzi ia la reducerea emisiilor de gaze cu effect de ser  GHG. 

Politicile de reglementare i pre urile energiei primare sunt factorii principali pentru adoptarea 
combustibilor carbon-neutru i a amestecurilor carburante ale viitorului.  Cele 30 de scenarii – 
mentionate mai sus - au fost analizate în ipoteza a trei variante posibile ale “drumului” c tre 
decarbonizare, respectiv:  

1- nici o reglementare nou  nu va fi impus  de IMO în shipping; 
2- shippingul va atinge ambi iile preconizate de strategia ini ial  IMO – reducerea emisiilor în 

2030 – 30%; 2040 – 60%; 2050 – 70%; 
3- cel mai amb ios drum- inta de decarbonizare total  a flotei pân  în 2040. 
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Analiza celor 30 de scenarii posibile, pe cele trei variante de drum, au condus la rezultate foarte 
diferite în ceea ce prive te combustibilii ce vor fi utiliza i în flota mondial  în 2050 i s-au formulat 
urm toarele predic ii: 

- Combustibilii fosili VLSFO/MGO i LNG vor fi într-un declin rapid c tre mijlocul secolului, 
sau, chiar, vor fi scoase din uz, în cazul celui mai sever scenariu de decarbonizare. 
Introducerea combustibilor carbon-neutru, va marca un salt calitativ spre sfâr itul anilor 2030 
sau mijlocul  anilor 2040, atingând o propor ie de integrare între 60-100% c tre anul  2050.  

- Este foarte dificil de a identifica câ tig torul principal între multiplele op iuni de combustibili 
în toate scenarile analizate, dar e-ammonia, blue ammonia, i bio-methanol sunt cele mai 
promi toare solu ii de carburant carbon-neutru, pe lunga i dificila traiectorie a 
decarboniz rii. 

- Gazele naturale lichefiate, LNG fosile, vor acoperi o parte semnificativ  în combustia naval  
pân  la în sprirea reglement rilor, în 2030 sau 2040, func ie i de varianta de “drum”, unde 
bio-MGO, e-MGO, bio-LNG si e-LNG, vor fi utilizate ca alternativa “dual” DF, pentru navele 
în serviciu, în timp ce bio-methanol, blue ammonia, sau e-ammonia, vor fi folosite pentru 
construc iile noi sau conversiile majore. 

- Cu toate c  ammonia i methanolul vor domina amestecul combustibil în 2050, se 
preconizeaz  c  bio-LNG, e-LNG, bio-MGO, si e-MGO vor avea o pondere limitat , dar 
stabile, pentru construc iile noi, indicând faptul c  ace ti combustibili nu sunt doar 
combustibili de tranzi ie, ci sunt o alternativ  viabil  pentru unele nave. 

- Analizând cum se comport  o alternativ  tehnologic  de combustie particular  i, din punct de 
vedere commercial - în cadrul unui studiu de caz pentru un bulk - carrier Panamax s-a ajuns la 
concluzia c  instalarea unui motor clasic i a unui sistem LNG - dual fuel (DF) - este solu ia 
cea mai robust  i consistent . 

Asimilarea carburan ilor carbon-neutru nu se va produce pân  când nu se va impementa un cadru de 
reglementare clar i robust. Pentru promovarea noilor tehnologii, cadrul economic de afaceri 
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interna ional trebuie s  asigure disponibiitatea la nivel global - la un volum suficient de mare de 
carburanti carbon-neutru; asigurarea c  ace tia nu prezint  riscuri; dar i asigurarea stimulentelor 
pentru armatori, în cazul asimil rii lor, în condi iile p str rii unui echilibru echitabil pe pia a de 
shipping.   
Având în vedere incertitudinea asupra tipului de combustibili alternativi ce vor fi disponibili în 
viitor, alegerea convertorului de energie – solu ia tehnologic  a motorului – precum i solu iile 
de stocarea la bord a combustibilului, este una dintre cele mai critice decizii pe care un armator 
trebuie s  o ia. 
Marea incertitudine în ceea ce prive te m surile politicilor de reglementare, precum i a combustibilor 
disponibili pe pia a, a pre ului acestora, reprezint  un risc semnificativ pentru deciziile actuale de 
constructii noi, în perspectiva bilan ului managerial al inves itiei. 
Ce argumente ar motiva armatorii s  mi te în direc ia dorit  a decarboniz rii, i, în consecint , s  
activeze suficiente p r i interesate ale ecosistemului maritim interna ional pentru a antrena asimilarea 
carburan ilor carbon-neutri? 

- Maturizarea solu iilor de combustie i a carburan ilor carbon-neutru. - Armatorul 
trebuie s  fie sigur c  introducerea noilor carburan i, a noilor sisteme de stocare i 
alimentare cu combustibil a motoarelor, accesul la infrastructura portuar  pentru bunkeraj, 
sunt sigure i nava nu risc  s  raman  far  combustibil în voiajul ei. 

- Asigurarea cererii pe pia a de nave cu amprent  de carbon redus  – Armatorul trebuie 
s  fie încredin at c  investi ia suplimentar , provocarea, efortul i riscul utiliz rii unei 
tehnologii noi sau a unui combustibil nou, va asigura o pozi ionare mai bun  pe pia a de 
shipping a armatorului, atât azi cât i în viitor.  

 
În timp ce industria maritim  interna ional  discut  de mul i ani reducerea emisiilor poluante, toate 
solu iile posibile viitoare presupun provoc ri i bariere multiple.  Acest lucru va influen a costurile, 
valoarea mijloacelor fixe, i volumul veniturilor mult mai semnificativ dacât în trecut.  În contrast cu 
cerin ele precedente de reglementare pentru protec ia mediului, atingerea obiectivelor GHG, necesit  
schimb ri opera ionale i tehnologiice fundamental mai performante, mai radicale, pentru shippingul 
viitorului.  
 Între timp, armatorii i b ncile investitoare amân  investi iile în construc ii noi, de teama c  nava nou 
comandat , nu va corespunde noilor cerin e de reglementare a emisiilor GHG i va fi penalizat  în 
traficul interna ional. 
 
Abrevieri 
GHG     Green House Gas    emisiile de gaze cu efect de ser ; 
Decarbonizare:  reducerea/ eliminarea emisiilor de CO2 la func ionarea motoarelor;  
IMO   International Maritime Organization; 
EEDI  Indicele de eficien  energetic  proiectat  (Energy Efficiency   Design Index);   
SEEMP Planul de Management al navei pt. Eficien a Energetic  (Ship Energy Efficiency   

Management Plan); 
SCRUBER Instala ie 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, edi ia a treia, din seria “MARITIME FORECAST TO 2050 – Energy Transition 

Outlook 2020”; 
-IACS Proc Req. 2013 -“2015 Industry Guidelines for the calculation and verification EEDI” . 
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CCN 98 – 07 aprilie 2023 

TEHNOLOGII NAVALE I COMBUSTIBILII VIITORULUI  
PE DRUMUL DECARBONIZ RII 

A consemnat: ing. Silvia Panaite, redactor CCN 

Transportul maritim (shipping-ul) contribuie, în mod semnificativ, la emisiile în atmosfer , 
care provoac  schimb rile climatice. La nivel global, shipping-ul emite 3% din gazele cu efect de ser . 
Organiza ia Maritim  Interna ional  (IMO) a propus ca s  reduc  emisiile de carbon provenite din 
transportul maritim cu cel pu in 40% pân  în 2030 i cu 70% pân  în 2050, comparativ cu nivelurile 
din 2008 (IMO Ambition) sau, chiar reducerea emisiilor de GHG cu 100% pân  în 2050 
(Decarbonizarea total ). 

În partea I-a a expunerii, d-l. dr. ing.  J. S. Popovici a prezentat o serie de tehnologii navale 
pentru economie energetic , care urm resc, în principal, cre terea eficien ei energetice la bordul 
navei, respectiv reducerea consumului de carburant i, implicit, reducerea emisiilor de gaze cu efect 
de ser  - GHG.   

Deoarece prin aceste metode se poate ob ine o reducere doar de maxim 20% a emisiilor GHC, 
în partea II-a a colocviuluii, d-l. contraamiral dr. ing. Constantin Rusu, specialist în motoare navale, 
a prezentat op iunile de viitor pentru diferite tipuri de combustibilil marini cu emisii reduse de CO2 
sau cu po en ial de reducere cu 100% a emisiilor de gaze cu efect de ser  (GHG), int  ”visat ” de 
IMO în shipping, dar i de comunitatea interna ional  pentru toate sectoarele de transport, pân  în anul 
2050. 

Dr. ing. Jean Sever Popovici Contraamiral (rtr.) dr. ing. C-tin. Rusu 
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Unii se îndoiesc c  va fi posibil s  se treac  la al i combustibili în perioade relativ reduse, stabilite de 
administra iile maritime. Schimb rile sistemelor de propulsie de pe nave i a capacit ilor de stocare la 
bord a noilor combustibili înseamn  investi ii importante din partea armatorilor. Investi iile necesare 
la bordul navelor, în urmatorii ani, sunt estimate la 8-28 Miliarde USD/an! Mai mult, investi iile în 
infrastructura terestr  pentru combustibilii viitorului, sunt o provocare în plus, care necesit  investi ii 
substan iale – estimate la 28-90 Miliarde USD/an, iar costul combustibililor va cre te cu cca 70-100%. 

*** 

PARTEA Întâi:  TEHNOLOGII NAVALE PENTRU 
REDUCEREA CONSUMULUI ENERGETIC LA BORDUL 

NAVEI. 

Dr. ing. Jean Sever Popovici 

1. Introducere

Urm torul deceniu va fi marcat de o serie întreag  de politici i reglement ri orientate pentru 
obiectivul “decarboniz rii”, care va stimula pe investitorii, armatorii i constructorii de nave, s  
identifice, s  evalueze i s  utilizeze tehnologii de construc ie i exploatare a navelor precum i 
combustibili noi, care s  conduc  la economii energetice i la reducerea emisiilor de gaze cu efect de 
ser  GES (GHG- Greenhouse Gas) în atmosfer . 
În urm  cu doi ani - în plin  pandemie Covid19 - am distribuit în comunitatea CCN articolul 
“Drumul catre decarbonizare în shippingul interna ional – 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 citit  pe situl www.anconav.ro sectiunea CCN 
– Lucr ri CCN.
Prezenta lucrare / prezentare, se bazeaz  pe acela i studiu sistematic al DNV, dar în ultima sa edi ie 
din 2022 – “Energy Transition Outlook 2022”, i o serie de alte articole de specialitate în domeniul 
shippingului interna ional, pe acest subiect. 
Dac , în edi ia 2020 a studiului, obiectivele avute în vedere pe drumul “decarboniz rii” erau mai 
“indulgente “, inta de reducere a emisiilor cu 70% fa  de anul 2008 propus  pt. 2050, i viziunea 
decarboniz rii totale, 100%, în 2100”, ultima edi ie din 2022 are în vedere dou  variante ale 
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obiectivului decarboniz rii: 
- “Ambi ia IMO”, de reducere a emisiilor anuale de GHG cu 50% fa  de 2008, pân  în 

2050, 
- Decarbonizarea total , de reducere a emisiilor anuale de GHG cu 100% fa  de anul 

2008, pân  în 2050.   
Aceast  lucrare urm re te, a adar, a pune în eviden  care sunt c ile, metodele i mijloacele de 
realizare practic  a acestor obiective foarte angajante. 

2. Cadrul de reglementare (Regulatory Framework)

Organismul principal de reglementare interna ional  în shipping - IMO (International Maritime 
Organisation) este chemat a defini criterii de performan  i reglement ri care s  stimuleze p r ile 
interesate (investitori, armatori, antiere navale, produc tori de echipamente navale etc.) a adopta 
solu ii constructive i de exploatare a navelor, în sensul acestui  obiectiv al “decarboniz rii”, 
respective, reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser  (GHG). 
Începând din 2013 i, chiar, i înainte de acest an, IMO a elaborat i implementat în legisla ia 
maritim  o serie de reglement ri statutorii destinate, în special, reducerii emisiilor de dioxid de carbon 
i gaze cu efect de ser , GHG (IMO GHG; IMO DCS; EU MRV; IMO SOx; IMO NOx; IMO EEDI; 

IMO EEXI; SEEMP etc.).  
Dup  cum se poate vedea din schema de mai jos, m surile pe termen scurt (pân  în 2023) i cele pe 
termen mediu (pân  în 2030) urm resc, în principal, cre terea eficien ei energetice la bordul navei, 
respectiv, reducerea consumului de carburant i, implicit, reducerea emisiilor GHG, m suri ce pot fi 
numite “Tehnologii navale pt. economie energetic ” (ENERGY EFFICIENCY). 

În continuare, nu numai IMO, dar i Uniunea European  (EU) sunt sub presiunea pie ei shippingului 
de a emite reglement ri orientate în direc ia protec iei mediului – limitarea emisiilor GHG.  EU 
Emmision Trading System (EU ETS), reglementare pe principiul “poluatorul pl te te” dar i 
reglement rii pentru stimularea utiliz rii combustibililor alternativi – din surse regenerabile i f r  
carbon - (Fuel EU Maritime). Pe termen lung tranzi ia c tre decarbonizarea par ial  (IMO Ambition 
50%) sau total  (100%) pân  în 2050, impune utilizarea combustibililor alternativi cu con inut 
redus de carbon sau “carbon neutru” (FUEL TRANSITION).  
 M surile tehnologice de economie energetic  / reducerea consumului de carburant la bordul navelor, 
nu sunt suficiente pentru a atinge intele de decarbonizare – reducerea emisiilor putând atinge 
maximum 20% (vezi figura de mai jos).  
Înc  din 2030 i, mai ales, din 2040, utilizarea combustibililor alternativi este absolut necesar , 
pentru a putea spera la reduceri ale emisiilor GHG de pân  la 100% în 2050. 
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3. Tehnologii navale pentru decarbonizarea în shipping   

(Ship technologies for the decarbonization of shipping) 
Vom trece în revist  principalele mijloace i m suri ce pot fi întreprinse pentru reducerea consumului 
energetic / reducerea consumului de carburant la bordul navei i, implicit, reducerea emisiilor. 
 

 
 
3.1 În cazul construc iilor de nave noi, tehnologiile constructive ce se pot aplica înc  din etapa de 
proiectare i construc ie a navei sunt multiple, i a a cum se poate vedea din figura de mai sus, au 
aport energetic demn de luat în seam  - de pân  la 10%. În tabelul de mai sus sunt date câteva 
exemple:  
3.2. Înc , din perioada anilor 1980, s-au dezvoltat i experimentat asa zisele “Energy Saving Devices  
- ESD” – sisteme adi ionale de economie energetic   aferente corpului navei sau ale propulsorului. 
Dezvoltarea lor, în acea perioad , nu era încurajat  datorit  costurilor reduse ale combustibililor  dar i 
datorit  necesita ii între inerii (cur rii) periodice ale acestora, pentru a se p stra efectul pozitiv al 
eficien ei dup  instalare.   
Dup  introducerea, de c tre IMO, a indicelui de performan  EEDI (Energy Efficiency Design Index) 
aplicabil de la 01.01.2013, aceast  op iune de economie energetic  a revenit în actualitate, fiind 
aplicat , tot mai mult, atât pt. construc ii noi cât i pt. navele în serviciu, ca un “retrofit” destinate 
economiei energetice. 
Semi-duze în amonte de elice WED, SILD, sau MD; aripioare de dirijare SVA; statoare PSS; bulb 
extins pe cârma- tip Costa; sistem de recuperare energia jetului elicei PBCF; sunt doar câteva sisteme 
ESD din cele mai utilizate frecvent, cu economii energetice de maxim (3- 8)%.  
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3.3. Utilizarea energiei vântului dateaz , înc . din cele mai vechi timpuri, pentru propulsia navelor 
(navele cu vele) sau hybrid- nave cu vele i propulsie cu abur.   Iat  c  aceast  surs  de energie a 
vântului este din nou de interes i este experimentat  în propulsia navelor – ca sistem adi ional, hibrid, 
pentru economie energetic  - Wind Assisted Propulsion (WAP). Sistemele de tip vel  (kitesurf), 
vele rigide ac ionate automat /asistat func ie de direc ia vântului, i nu, în ultimul rând, “Rotoare 
Fletner”, au fost experimentate pe nave comerciale în ultimii ani, putând ob ine economii de 3-15% 
din puterea necesar  de propulsie i, chiar, mai mult, în anumite condi ii meteo.  

3.4. Electrificarea propulsiei navale ca solu ie de sine st t toare sau hibrid , este o solu ie foarte 
eficient  pentru reducerea emisiilor GHG. Solu ia este aplicabil , în special, navelor mici, pe rute 
scurte (de tip ferry, sau short sea shipping) sau navelor cu varia ii mari ale înc rc rii propulsorului 
(remorchere de rad  i port, offshore supply vessels - OSV).  De asemenea, propulsia adi ional  
electric  (cu ES- Energy Storage system – fig. de mai jos) este o foarte bun  solu ie pentru cazurile de 
tip “plug in” (cuplare) cu alte surse energetice de tipul vânt, solar, sau celule combustibile - 
produc toare de electricitate pentru cre terea eficien ei energetice. 

Instalarea de Panouri Fotovoltaice poate ajuta la produc ia de curent electric în mar  sau în 
sta ionarea navei în port, putând conta pe o economie de doar cca 1% din energia auxiliar  produs  la 
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bord, desigur depinzând de suprafa a panourilor solare ce pot fi instalate (nave tip “car ferry” cel mai 
adecvat, datorit  spa iului deschis pe puntea superioar ). 
Pentru naviga ia maritim  de curs  lung , solu ia propulsiei electrice nu este aplicabil  datorit  
necesarului mare de autonomie a navei i a capacit ilor de înc rcare limitate a bateriilor. 
3.5. Propulsia nuclear  este de mare interes în viitor ca surs  de energie nepoluant  pentru nave, 
utilizarea sistemelor de tipul SMR (Small Modular Reactors) ce utilizeaz  ca sistem de r cire sarea 
topita (molten salt reactor technology) este solu ia vizat . Totu i, se a teapt , deocamdat , aplicarea 
acestei tehnologii în industria terestr  (centrale electrice), pentru acumularea de experien  suficient , 
aprecierea percep iei publicului, riscurile i costurile asociate pentru aplicarea acestei tehnologii la 
propulsia naval . Solu ia va fi aplicabil , în special, pt. nave maritime mari (tancuri, port container, 
bulk - carrier), datorit  gabaritului mare a acestor instala ii nucleare. 
3.6. M surile opera ionale aplicate în exploatarea navelor sunt solu ia cea mai la îndemân  pentru 
reducerea emisiilor. 
Reducerea vitezei de croaziera a navelor în serviciu (slow steaming), prin reducerea tura iei de 
func ionare a motorului principal, respectiv, al elicei, conduce la reducerea necesarului de putere a 
motorului principal i, corespunz tor, reducerea consumului de carburant. Reducerea consumului de 
combustibil conduce, implicit, la reducerea emisiilor poluante!  Din diagrama de mai jos, se poate 
observa c , statistic, fa  de anul 2008, viteza de croazier  a navelor, în 2020, a sc zut între 18% 
(tancuri i vrachiere) i 26% (la portcontainere) în scopul reducerii emisiilor i satisfacerea indicelui 
de eficien  pt. nave în serviciu- EEXI.  

Desigur, trebuie avut în vedere reducerea puterii consumate pt. propulsie – dar în limitele func ion rii 
în siguran  a navei (manevrabilitate) i stabilit ii func ion rii motorului. Sunt, de asemenea, posibile 
ajust ri tehnice ale sistemelor motorului i pentru reducerea consumului specific de carburant (SFOC).  
Acest nou concept de exploatare a navei la viteze mai reduse se aplic  i în cazul navelor noi (Slow 
steaming “by design”), de multe ori constrânse de îndeplinirea indicilor de performan  EEDI i 
EEXI, prin ac iuni de optimizare a formelor corpului navei i a sistemului de propulsie. 
M surile opera ionale se pot extinde pe tot lan ul logistic de func ionare a navei, prin optimizare i 
programare inteligent , ca de exemplu: 

- alegerea rutei optime;  
- sosirea în port planificat  (just in time);  
- optimizarea gradului de utilizare a navei; 
- optimizarea vitezei func ie de asiet ; 
- cur area periodic  a carenei i palelor elicei; 
- utilizarea, în port, a surselor de energie de la mal (cold ironing) etc. 

Aceste m suri opera ionale orientate c tre reducerea emisiilor GHG, pot fi maximizate dac  se ia în 
considerare o nou  componenta, digitalizarea, care devine complementar  procesului de 
decarbonizare, în perioada imediat urm toare.  
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3.7. Digitalizarea i Decarbonizarea sunt cele mai importante for e de transformare în shipping ce se 
împletesc în realizarea aceluia i scop, dar la ora actual , din p cate, tehnologiile de la bordul navei, ce 
sunt compatibile digitaliz rii în scopul tranzi iei energetice, sunt, înc , imature.  
Tehnologii digitale ca Machine Learning (ML), Artificial Inteligence (AI), Internet of Thinks (IoT), 
conectivitate, simul ri asistate de calculator, platforme de optimizare numerice, etc. au progresat 
rapid, i, aplicate in tehnologia naval , vor avea un impact major în decarbonizarea shipping-ului. 
Câteva exemple ar fi: 

- Elaborarea unor proiecte de nave mult mai eficiente (modele numerice de proiectare - 
optimizare hidrodinamic  a formelor corpului navei i propulsoarelor; simulatoare pt. 
sistemele energetice navale; modele virtuale pt. proiectarea, construc ia i operarea navei, 
vor deveni mijloace standard; dezvoltarea de sisteme de control a navelor autonome – f r  
echipaj; etc.) 

- Optimizarea performan elor în exploatarea navelor pt. reducerea GHG (monitorizare; 
selectarea rutei optime; planificarea voiajului; diagnosticare i ac iuni corective; simul ri 
pt. preg tirea echipajului; sincronizarea sosirii în port (just in time) pt. desc rcare/ 
înc rcare; monitorizarea consumului de carburant i reglarea regimului slow steaming; 
optimizarea integr rii sistemelor de celule combustibile cu sistemul de propulsie al navei; 
etc.)  

- Optimizarea utiliz rii flotei i a performan elor GHG (simularea si optimizarea 
m rimii, structurii i a vitezei de croazier  a flotei; îmbun t irea integr rii i comunic rii 
între nave, cu compania i porturile, pt. îmbun t irea planific rii, logisticii i gradului de 
utilizare a flotei) 

A adar, dup  cum am precizat anterior, m surile tehnologice navale clasice de economie energetic  
nu sunt suficiente pentru a atinge obiectivele decarboniz rii asumate de IMO, putând atinge o 
reducere de cca. 20% a emisiilor GHG. 
De aceia trebuie avut în vedere în urm toarea decad , trecerea mai departe la utilizarea 
combustibililor alternativi de tip “carbon neutru” sau “zero carbon” pentru a putea spera la o er  a 
decarboniz rii totale (100%) undeva dincolo de anul 2050.      

4. Tehnologiia combustibililor pentru decarbonizarea în shipping 
(Fuel technologies for the decarbonization of shipping) 

(Pentru dezvoltarea, în detaliu, al acestui subiect, vezi Partea II-a a acestei lucrari- “Combustibilii 
marini” c-amiral dr. ing. Ctin Rusu). 
4.1. Motorul cu ardere interna (ICE) va r mâne, în continuare, sistemul dominant de propulsie, de 
transformare a energiei, pentru propulsia naval .   
Pentru perioada de tranzi ie a decarboniz rii, utilizarea combustibililor fosili, în continuare, este cea 
mai realist , i utilizarea LNG, în varianta combustibililor duali (DF) sau LNG ca atare, este cea mai 
utilizat , în prezent, deoarece: 

- LNG este, deocamdat , cea mai matur  solu ie de combustibil, compatibil  cu reglement rile 
curente. 

- LNG este mai ieftin decât combustibilul greu HSFO (IFO380). 
- Infrastructura de distribu ie i bunkering se extinde rapid. 
- Asigur  o viabilitate pe termen lung, dac  se pune problema migr rii pe biogas sau metan 
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sintetic (SNG). 
- Utilizarea combustibililor fosili, în combina ie cu tehnologia CCS (Carbon Capture and 

Storage), poate reduce emisiile de CO2 pân  la 80%. 
În figura de mai jos este prezentat  o schem  global  a “Combustibililor Alternativi” ca op iuni de 
viitor pt. o tranzi ie la combustibili cu performan e de 100% reducere gaze cu effect de ser , GHG. 

- Solu iile bazate pe combustibili fosili – LNG, LPG i Metanol / Etanol 
- Combustibilii “Carbon Neutru” – Bio-combustibili, Metan sintetic SNG. 
- Comustibilii “Zero Carbon” – Hidrogen, Amoniac.  

O serie de considera ii importante trebuie luate în seam  pentru alegerea combustibililor alternativi ai 
viitorilui: 

- Maturitatea i disponibilitatea tehnologiei combustibilului, 
- Energia specific  (J/t), Densitate (m3/t) 
- Considera ii de siguran  (inflamabilitate, toxicitate) 
- Cadrul de Reglementare 
- Disponibilitatea global  a combustibilului (producere / fabricare) 
- Disponibilitatea facilit ilor de bunkeraj 
- Sustenabilitate  
- CAPEX (costuri inves itie de capital) 
- OPEX (costuri opera ionale)  
- Flexibilitate pentru adaptare viitoare la alt tip de combustibil. 

Ambi iile “decarboniz rii pân  în 2050” în shipping sunt deosebit de angajante, dar investi iile 
necesare sunt foarte mari. Astfel, Studiul DNV “Energy Transition Outlook 2022”, estimeaz  
urm toarele: 
- Pentru scenariul “IMO ambition – reducere GHG 50% pana in 2050”, sunt necesare investi ii 

la bordul navelor de cca 8-28 Miliarde USD/ an. (În ultimii 10 ani s-a investit în tehnologii la 
bordul navei cca. 10 Miliarde USD – 1 Miliard USD/ an) 

- Pentru scenariul “Decarbonizare total  - 100% reducere GHG pân  în 2050” sunt necesare 
investi ii foarte mari – 15-80 Miliarde USD/an. 
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În plus, sunt necesare investi ii în infrastructura - porturi, sisteme de stocare i bunkeraj, etc. de înc  
cca. 28- 90 Miliarde USD/ an. 

Bulk - carrier cu sistem de propulsie tip dual fuel LNG- MGO 

PARTEA a doua:   COMBUSTIBILII MARINI 

Contraamiral de flotil  (rtr.) dr. ing. Constantin Rusu 

1.ASPECTE CU CARACTER GENERAL. 

1.1. No iuni generale despre combustibili. 
Combustibilii sunt substan e chimice care, în reac ie cu alte substan e chimice, degaj  o 

cantitate de c ldur  ce poate fi folosit  ca atare sau poate fi transformat  în energie mecanic . 
Transformarea c ldurii în lucru mecanic are loc într-un agregat termic ce poate fi cu ardere extern  
sau cu ardere intern . Prin agregat termic cu ardere extern  se în elege un dispozitiv alimentat cu 
fluid termic produs prin arderea combustibilului într-un dispozitiv separat de acesta cu care este cuplat 
prin tubulaturi. 

În domeniul naval, combustibilul arde într-o instala ie numit  cazan cu abur (c ldare, 
caldarin , boyler) în care c ldura transform  apa în abur. În continuare, aburul alimenteaz  agregatele 
prin care c ldura este transformat  în energie mecanic . Aceste agregate sunt: ma ina cu abur 
(motorul cu abur) cu simpl , dubl  sau tripl  ac iune i turbina cu abur. 

Arderea intern  a combustibililor (lichizi sau gazo i) se produce în interiorul unui agregat 
(motorul cu ardere intern , turbina cu gaz) unde c ldura este transformat , direct, în energie mecanic . 
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Prima nav  cu propulsie mecanic  a fost construit  în anul 1807. Botezat  „Clermont”, a fost 
folosit  pentru transportul pasagerilor pe fluviul Hudson, SUA, între ora ele New York i Alabama. 
Propulsia acestei nave era asigurat  de o ma in  cu abur ce antrena dou  ro i cu zbaturi, dispuse în 
borduri. Aburul necesar era produs într-un cazan (c ldare) unde era ars lemn.  Deci, primul 
combustibil naval a fost lemnul pentru foc. Dar epoca lemnului în domeniul propulsiei navale a fost 
scurt , fiind înlocuit cu c rbunele, ce avea o intensitate energetic  cu mult mai mare. 

Trecerea la arderea c rbunelui a permis aplicarea propulsiei mecanice la navele maritime, la 
început în varianta mixt  (vele i mecanic ) apoi, numai mecanic . 

Prima nav  maritim  cu propulsie mixt , unde se folosea arderea c rbunelui pentru ob inerea 
aburului, a fost „Savanah”, propulsat  cu dou  ro i cu zbaturi antrenate de o ma in  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 destina ia Liverpool, Anglia. 
Dup  o c l torie de 629 ore, din care ma ina cu abur a fost folosit  doar 99 ore din teama de a nu 
r mâne f r  c rbune i din dorin a de a nu rata intrarea spectaculoas  în portul Liverpool, propulsia 
mecanic  fiind ceva special în acea perioad .  

Interesant este faptul c  propulsia naval  cu abur folosind drept combustibil c rbunele a durat 
pân  la mijlocul anilor '50 ai Sec. XX (ardere mixt , c rbune i p cur ). 

Descoperirea motorului cu ardere intern  i trecerea la rafinarea i eiului au constituit 
adev rata revolu ie în ceea ce prive te folosirea combustibililor pentru propulsia naval . 

Pentru început, propulsia naval  mecanic  era asigurat  cu motoare cu aprindere cu scânteie 
care func ionau cu benzin , dup  care s-a trecut la propulsia cu motoare Korting ce func ionau, mai 
întâi, cu parafin , apoi cu petrol lampant. 

O adev rat  revolu ie în domeniul naval a constituit-o trecerea la propulsia folosind motoarele 
diesel, care, mul i ani, au func ionat cu motorin . 

În prezent, majoritatea navelor navelor de transport maritim sunt propulsate de motoare diesel 
lente, în doi timpi, cu func ionare dual , p cur  i motorin . 

În ultimii 20 ani s-a trecut la func ionarea dual  a motoarelor diesel pentru propulsia maritim  
folosind gaze lichide lichefiate (GNL) sau gaz petrolier lichefiat (GPL) i combustibil lichid. 

În prezent se depun eforturi pentru reducerea emisiilor gazelor cu efect de ser  (GES) în 
transportul maritim prin folosirea de combustibili cu con inut redus de carbon sau neutri din punct de 
vedere al carbonului. 

 
1.2. Gazele cu efect de ser . Efectul de ser . 
 
Gazele cu efect de ser  (GES) capteaz  c ldura de la soare i men in atmosfera cald  ca o 

p tur . 
Atunci când „p tura” devine prea „groas ”, apar probleme.  
De miliarde de ani, soarele trimite energia c tre planetele din sistemul solar, deci i c tre 

Planeta P mânt. O parte din aceast  energie este reflectat  din spa iu, iar o parte p trunde în atmosfera 
terestr , unde întâlne te un strat de gaze numite „gaze cu efect de ser ”. Evident c  aceste gaze produc 
„efectul de ser ”. 

Foarte important! Via a pe P mânt nu ar fi posibil  f r  efectul de ser . Dac  nu ar exista 
stratul gazelor cu efect de ser , multe dintre razele solare ar trece pe lâng  P mânt, iar Planeta ar avea 
o temperatur  medie de aproximativ 18oC , fa  de cca. + 15oC , cum este în prezent. 

Efectul de ser  nu este un fenomen întâlnit doar pe P mânt. Orice corp ceresc care este 
înconjurat de o atmosfer , poate avea un efect de ser  propriu, în func ie de propriet ile gazelor 
con inute în atmosfera respectiv . Spre exemplu, Planeta Venus este cea mai „fierbinte” planet  din 
sistemul nostru solar, de i Planeta Mercur este mai aproape de soare. 

i atunci, dac  efectul ser  este a a de important i de util, de unde vine îngrijorarea actual  
legat  de evolu ia GES în contextul înc lzirii globale? 

Dar, s  explic m fenomenul, pas cu pas. 
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1.2.1. Ce este efectul de ser . 
De unde vine numele „efect de ser ”? Ce este o ser ? 
O ser  sau un solar este o incint  închis  i acoperit  cu geamuri transparente (din sticl  sau 

plastic; la solarii se folose te o folie special , rezistent  la UV) pentru a capta energia solar . Lumina 
solar  p trunde în interiorul serei. O parte este absorbit  de plante în procesul de fotosintez , iar o 
parte este absorbit  de sol i de pere i, care se înc lzesc. Dar c ldura nu poate p r si incinta deoarece 
este un spa iu închis. Practic, pere ii transparen i ai serei permit razelor solare s  intre dar nu permit 
evacuarea c ldurii din incint . 

De men ionat c  spectrul vizibil este numai o parte a luminii, adic  este intervalul de radia ii 
electromagnetice care pot fi percepute de ochiul uman (de celulele retinei). Pe lâng  spectrul vizibil 
mai sunt: frecven ele joase (infraro ii) i frecven ele ridicare (ultravioletele) care nu sunt recep ionate 
de ochiul uman. 

Ceea ce oamenii percep a fi c ldur  este, în mare parte, radia ie infraro u. Nu este vizibil , dar 
corpul uman o percepe. Diferite materiale absorb sau re in o parte din aceast  energie, pe care o 
înmagazineaz , iar apoi o elimin  sub form  de c ldur .  

Revenind la ser , pere ii transparen i i gazele din interior permit energiei solare s  p trund , 
dar atunci când aceast  energie este re-emis  sub form  de c ldur  (radia ie în infraro u) nu mai 
permite evacuarea acesteia în atmosfer . 

 
1.2.2. Cum ac ioneaz  efectul de ser .. 
Atmosfera terestr , în mare parte, este transparent  la radia ia în infraro u, permi ând trecerea 

neperturbat . 
A a numitele gaze cu efect de ser  absorb i re-emit radia ia în infraro u în toate direc iile, 

ridicând temperatura atmosferei. 
Efectul de ser  este un proces la scar  planetar . Dac  în atmosfer  nu ar exista gazele cu efect 

de ser  energia absorbit  de la Soare sub form  de c ldur  ar fi eliminat  în totalitate din sistem. 
La fel ca i materialele de la nivelul solului, aceste gaze vor elibera, în timp, c ldura pe care au 

capturat-o, sub form  de radia ii în infraro u. 
Prin acest proces, gazele cu efect de ser  capteaz  i men in c ldura, în jurul Planetei, ca o 

p tur . 
Nu toate gazele din atmosfer  au acela i efect. De i bioxidul de carbon este cel mai blamat, 

unele gaze existente în atmosfer  sunt mai puternice, fiind capabile s  radieze pân  la mii de ori mai 
mult  c ldur , per molecul , comparativ cu CO2. De asemenea, fiecare gaz de ser  are o anumit  
durat  de via , adic  o perioad  limitat  de timp în care s  r mân  în atmosfer  i particip  la efectul 
de ser . Aceast  durat  de viat  depinde de propriet ile chimice ale gazului respectiv (interac iunea 
cu al i compu i din mediul înconjur tor i cât de repede se descompun sub ac iunea radia iei solare). 

Cert este c , în situa ia când cantitatea de gaze cu efect de ser  din atmosfer  cre te, cre te i 
temperatura atmosferei, mai mult sau mai pu in, pe o durat  mai lung  sau mai scurt . 

Într-o ordine, cele mai mari cantit i de gaze cu efect de ser  din atmosfera terestr  sunt 
men ionate în tabelul urmator: 
 

Nr. crt. Denumirea gazului Contribu ie la efectul de ser  
1 Vaporii de ap ,  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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Trecând la o analiz  a principalelor componente ale GES, se pot men iona urm toarele: 

Vaporii de ap ,  
-Re in c ldura în atmosfer  i cresc capabilitatea dioxidului de carbon de a capta c ldura; 
-Ac ioneaz  ca GES i poten eaz  alte GES; 
-Este cel mai abundent GES din atmosfera terestr ; 
-Este considerat ca fiind unul din cele periculoase GES în ciuda efectului relativ sc zut per unitatea de 
mas ; 
-Riscul revine din poten ialul vaporilor de ap  de a forma o spiral  periculoas : pe m sur  ce clima se 
înc lze te, mai mult  ap  se evapor  în atmosfer , ceea ce duce, în continuare, la cre terea 
temperaturilor i a ratei de evaporare; 
-Acest proces poate duce la o înc lzire necontrolat  a climei, cu efecte devastatoare i, probabil, fatale 
pentru civiliza ia uman . 

Dioxidul de carbon,  
-Este principalul GES emis în atmosfera terestr  de activitatea uman  i, ca urmare, este principala 
int  a eforturilor de reducere a emisiilor. Adesea, este folosit ca etalon al factorului de poluare 

atmosferic  cu GES. Aproximativ 65% din emisiile antropice sunt reprezentate de CO2. 
-Dioxidul de carbon este un produs material al respira iei vegetale i animale, al descompunerii 
materiei organice prin putrezire, al incendiilor materialelor combustibile sau a erup iilor vulcanice. 
-Sistemele naturale, ecosistemele, au nevoie de acest gaz i au capacitatea de a absorbi o anumit  
cantitate din aer prin activitatea lor, de exemplu, prin cre terea masei vegetale. 
-În prezent, acumularea acestui gaz în atmosfer  se datoreaz , în principal, activit ii umane. 
Procesele industriale, agricultura, arderile de de euri i, mai ales, arderea combustibililor fosili, degaj  
cantit i masive de CO2, care sunt peste capacitatea ecosistemelor globale de a le îndep rta. 
-Anual, sunt emise cca. 50 miliarde tone CO2, din care, peste o treime se datoreaz  producerii energiei 
electrice i industriei transporturilor. 
-Are cel mai slab efect de înc lzire din principalele GES, dar se emite din abunden  i are una din 
cele mai lungi durate de via  (o molecul  de CO2 poate s  persiste în atmosfer  între 300 i 1.000 
ani), ca urmare, are cel mai pronun at efect de înc lzire per total. 
-Se estimeaz  c  aproximativ 65% din intensitatea efectului de ser , peste normalul din prezent, este 
cauzat  de CO2. 

Gazul metan,  
-Reprezint  aproximativ 11% din emisiile antropice. 
-Este produs natural prin descompunerea materiei organice, prin digestia animalelor, arderea 
incomplet  a materiei organice. 
-Antropic, cea mai mare cantitate de metan este emis  de scurgerile accidentale de la exploat rile de 
z c minte de combustibili (petrol, c rbune, gaze naturale). 
-O cantitate important  de metan este produs  de sectorul agricol i de gropile de gunoi. 
-Emisiile anuale antropice de metan sunt estimate la cca. 540 milioane tone. 
-De i cantitatea de metan emis  este mult mai mic  decât cea de dioxid de carbon, metanul este de 
cca. 80 ori mai puternic, ca efect de ser , comparativ cu dioxidul de carbon. Din fericire, durata de 
via  a metanului în atmosfer  este de numai câteva decenii. 
-Se estimeaz  c  aproximativ 25% din intensitatea efectului de ser , peste normal, din prezent, este 
cauzat  de metan. 

Protoxidul de azot,  
-Reprezint  cca. 6% din totalul emisiilor antropice, dou  treimi din acesta provine din agricultur , 
unde azotul este folosit ca îngr mânt; 
-Alte surse: activit i industriale, arderea combustibililor fosili i a de eurilor, procesarea apelor 
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reziduale în sta iile de epurare. 
-Protoxidul de azot este folosit activ de plante i persist  în atmosfer  cca. 110 ani când este fixat 
(absorbit) de bacteriile din sol care tr iesc în simbioz  cu r d cinile plantelor. 
-Are un efect de ser  de aproximativ 300 ori mai pronun at decât dioxidul de carbon. 

Gazele fluorurate. 
-Sunt emise, în principal, de activit ile industriale i comerciale, dar i de unele bunuri de uz casnic. 
-De i sunt întâlnite în cantit i mici în atmosfer , au un poten ial de efect de ser  de pân  la 10.000 ori 
mai mare comparativ cu dioxidul de carbon. 
Sunt longevive în atmosfer , putând supravie ui între 2.500 i 50.000 ani. 
Provoac  distrugerea stratului de ozon. 

Fig.1.1. Emisiile 
globale cu efect de ser  
la nivelul anului 2021 

1.2.3. Cauzele pentru care efectul de ser  constituie o problem .   
Efectul de ser , în sine, nu constituie o problem . Dac  nu ar exista, suprafa a P mântului ar trece prin 
varia ii imense de temperatur  dintre zi i noapte, care ar face ca via a s  fie imposibil . 
Dac  nivelul gazelor cu efect de ser  cre te, cre te i temperatura planetei. Activit ile industriale ale 
omenirii duc la cre terea nivelului gazelor cu efect de ser  din atmosfer , în special, a dioxidului de 
carbon i a metanului, efectul fiind cre terea temperaturii. 
Nivelul GES din atmosfer  nu a fost constant în istoria geologic  a P mântului. Spre exemplu, în 
perioada geologic  cunoscut  sub numele „Carbonifer”, Planeta a trecut printr-un episod de cre tere 
masiv  a cantit ii de plante (vegeta ie), care a avut ca efect consumul exagerat de CO2 din atmosfer . 
Efectul a constat în cre terea cantit ii de oxigen din aerul atmosferic de la 21% la cca. 35%. 
Pe lâng  aceasta, sc derea cantit ii de CO2 din atmosfer  a condus la o glacia iune puternic  cauzat  
de sc derea efectului de ser . 
În sens opus, timp de 55 milioane de ani, în perioada numit  „Eocen”, nivelul GES a fost foarte 
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ridicat, producându-se o înc lzire masiv  a Planetei. 
În prezent, problema este similar , omenirea emite GES în activit ile sale, dar cu o intensitate 
ridicat , un fenomen ce poate fi devastator pentru via a pe P mânt. 
Problema grav  din prezent const  în faptul c  modific rile cantit ilor GES se produce accelerat 
comparativ cu Carbonifer i Eocen, când varia iile s-au produs în milioane de ani. 
În epoca modern , schimbarea antropic  a climei a început în anii 1800, odat  cu revolu ia industrial . 
Mai mult de jum tate din acest efect a-a produs în ultimii 50 ani. 
Rata de schimbare este mult mai mare decât pot ecosistemele s  suporte. Ca urmare, temperaturile 
medii anuale cresc alarmant de repede. 
Printre efectele cre terii GES se num r : dispari ia unor specii de plante i vie uitoare, de ertificare, 
intensificarea fenomenelor meteorologice violente, împu inarea rezervelor de hran  s lbatic  
(exemplu: pe tii oceanelor), sc derea productivit ii agricole, seceta persistent , insuficien a 
rezervelor de ap  potabil ). 
În prezent, este imposibil s  fie determinat  cantitatea de GES eliberat , anual, în atmosfera 
P mântului. 

 
1.3. Energia electric . 

Începând cu anul 2000, cererea global  de energie electric  a crescut, anual, cu 3%, atingând o valoare 
de 22.000 TWh, în 2017. 
Scenariul noilor politici ale AIE (Agen ia Interna ional  a Energiei – Interna ional Energy Agency) 
estimeaz  o cerere de energie electric  de 26.000 Twh în 2025 i 35.000 TWH în 2040, reprezentând o 
rat  medie anual  de cre tere de 2,6%. 
Electricitatea va reprezenta vectorul energetic cu cea mai rapid  cre tere, în special, generarea din 
surse regenerabile ca o cale accesibil  spre decarbonizare. 
Un poten ial aport spre decarbonizare îl reprezint  folosirea, în continuare, a centralelor electrice 
nucleare. 
În dezvoltarea sectoarelor de energie electric  regenerabil  sunt cuprin i mai mul i juc tori diferi i: 
generare, transport i, în final, consum. 
Tehnologiile cheie pentru sectorul energetic se împart în patru grupuri principale: 

-surse regenerabile de energie: solar-fotovoltaic, eolian la uscat, hidroenergie, eolian offshore, 
solar  concentrat (concentrated solar power – CSP); 
-surse de stocare a energiei electrice: pe termen scurt (zilnic) i pe termen lung (s pt mânal / 
sezonier); 
-alte op iuni de flexibilitate (rezervoare hidroenergetice, bioenergie) i gestionarea cererilor; 
-captarea, stocarea i reutilizarea dioxidului de carbon rezultat în urma func ion rii 
termocentralelor. 

Se constat  o dezvoltare a sectoarelor fotovoltaice i eoliene. În domeniul sectorului fotovoltaic se 
constat  o extindere pe seama reducerii cheltuielilor cu investi iile i cre terea eficien ei. 
În domeniul eolian, sc derea pre urilor în domeniul investi iilor s-a bazat pe cre terea concuren ei 
între furnizori pe întreg lan ul de aprovizionare. De asemenea, a crescut eficien a turbinelor eoliene, 
prin cre terea în l imii de amplasare i sc derea vitezei de rota ie a rotorului cu pale. Se a teapt  o 
dezvoltare mai pronun at  a sectorului eolian offshore, care, în prezent, înc  nu este competitiv cu cel 
terestru. 
Cert este c , pe plan mondial, investi iile în domeniul energiei regenerabile cunosc o dezvoltare 
prioritar . 
Stocarea energiei electrice ne-dispecerabile a fost, în mod tradi ional, asigurat  prin stocare 
hidroenergetic . Dar investi iile în acest domeniu sunt foarte mari, iar nevoia crescând  de stocare 
pentru a sprijini dezvoltarea masiv  a energiei regenerabile ne-dispecerabile din ultimii ani a condus la 
analiza altor op iuni, în special bateriile Litiu – ion, cu toate c  în prezent exist  opinii contradictorii 
cu privire la evolu ia viitoare a acestor baterii, în special în ceea ce prive te costurile i 
disponibilitatea materialelor specifice. 
Tot în acest domeniu, cercet rile sunt orientate spre reciclarea acestor baterii, care, în prezent, nu este 
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viabil  din punct de vedere economic. 
Problemele legate de deficitul de materii prime (litiu, cobalt) poate genera blocaje în livrare, iar pentru 
a preîntâmpina aceasta, cercet torii lucreaz  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 func ioneaz  
în Australia de Sud, din decembrie 2017, ca sistem de tampon la întreruperile frecvente de curent din 
aceast  zon . Bateria este conectat  la un parc eolian unde stocheaz  energia electric  disponibil  (ne-
dispecerabil ) i o furnizeaz  în sistem când este cerere. 
Dezavantajul bateriei const  în pierderile cu auxiliarele: 

-sistemele de r cire a elementelor bateriei; 
-conversia tensiunii de la AC la DC i, apoi, la AC, cu un randament total de 80%. 

China a realizat o baterie Litiu – ion cu o stocare de 36MWh, utilizând baterii Litiu – ion auto 
recondi ionate (preluate de la 36 autoturisme – taxi, dup  ce au parcurs 4.000 cicluri). 
Pentru viitorul apropiat, energia electric  ob inut  în centralele nucleare r mâne o op iune viabil  în 
multe regiuni ale lumii, dar problemele legate de acceptabilitatea public  i de costurile ridicate a 
investi iilor limiteaz  extinderea. 
Un viitor promi tor îl vor avea reactoarele nucleare cu putere mic , dar în general, energia nuclear  
devine din ce în ce mai scump  din cauza standardelor tot mai stricte privind siguran a. 
Cu toate acestea energia nuclear  va r mâne un concurent al energiei fotovoltaice, eoliene i a 
sistemelor de stocare a acestora. 
A a cum se prezint  mai sus, decarbonizarea sectorului energetic va necesita o serie de combina ii de 
tehnologii plecând de la considerentul c  fiecare op iune are avantaje i dezavantaje. Mai mult, este 
nevoie de o colaborare semnificativ  interna ional  deoarece fragmentarea excesiv  a cercet rilor între 

ri duce la rezultate insuficiente. 

Pentru viitor, cantit i semnificative de energie electric  regenerabil  vor fi orientate spre sectoare 
semnificative privind Decarbonizarea 2050: 

-power - to – gas, producere de hidrogen, metan 
-power - to – liquides, producere de amoniac i metanol; 
-power - to – desalination, desalinizarea apei de mare. 

2. PERSPECTIVA PRIVIND PRODUC IA DE COMBUSTIBILI ALTERNATIVI I
INFRASTRUCTURA AFERENT . 

Viitoarea pia  a combustibililor pentru transportul maritim va fi mai divers , bazat  pe mai multe 
surse de energie, interconectate i integrate cu pie ele energetice i cu industria regional . 
Ca urmare a cerin elor GES, armatorii vor trebui s  aplice noi tehnologii în domeniul construc iilor de 
nave i de fabricare a combustibililor.  
Rezultatul va consta într-o tranzi ie profund  în modul cum viitorii combustibili marini vor fi produ i 
i pu i la dispozi ia flotei de transport maritim. 

Pe viitor, pentru combustibilii marini va fi necesar  o colaborare strâns  a transportatorilor i 
armatorilor cu principalii furnizori de combustibili cu con inut redus de carbon i neutri din punct de 
vedere al carbonului. 
Porturile vor juca un rol cheie în tranzi ia maritim  ecologic , servind ca „hub-uri energetice”, care 
furnizeaz  atât energia electric  de la mal cât i infrastructura pentru depozitarea i alimentarea 
navelor cu combustibili, dar i pentru fabricarea de motoare de propulsie adecvate i de crearea a 
culoarelor verzi. 
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2.1. Lan ul existent de aprovizionare cu combustibili. 
Situa ie actual  de bunkerare (aprovizionarea navei cu combustibil) este aceea a unei pie e globale de 
petrol, o pia  matur , cu o infrastructur  dezvoltat  complet, unde pre ul i eiului determin , în cea 
mai mare parte, costul energiei livrate unei nave. 
Aceast  pia  a bunkerajului este dominat  de diferite tipuri de combustibili fosili: 

-p cur  grea, HFO – Heavy Fuel Oil; 
-combustibil diesel marin, MDO – Marine Diesel Oil; 
-motorin  pentru motoare navale, MGO – Marine Gas Oil; 
-p cur  cu con inut 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 consisten  asem n toare gudronului. Acest produs petrolier este 
cunoscut i sub numele de combustibil de bunc r (bunker fuel) sau p cur  rezidual  residual oil fuel). 
Este un produs rezidual rezultat în urma procesului de distilare i de cracare a i eiului. 
Ca urmare, HFO este contaminat cu mai mul i compu i diferi i, inclusiv aromatici, sulf i azot, ceea ce 
face ca emisiile de ardere s  fie mai poluante în compara ie cu p cura obi nuit . 
Principalele caracteristici fizico – chimice ale HFO se prezint  în tabelul urmator: 
 
Nr. Crt.  Caracteristica U/M HFO HFO în emulsie cu 20% ap  
1 Densitate kg /m3 931,9 950,9 

2 Punct de aprindere Grad. C 147 - 
3 Con inut de sulf % 0,41 0,32 
4 Punct de curgere Grad C 9 15 
5 Vâscozitate cinematic  cSt 135,5 249,9 
6 Ap  în sediment (vol.) % 0,5 20,45 
7 Con inut de ap  (vol.) % 0,46 20,03 
8 Carbon % 82,62 66,89 
9 Hidrogen % 11,49 12 
10 Azot g / g 1833 1368 

11 Putere calorific  inferioar  KJ /kg 41640 32444 
12 Putere calorific  superioar  KJ/kg 43994 34278 
 
Datorit  gradului înalt de poluare al gazelor de evacuare rezultate în urma arderii HFO, inclusiv 
carbonul negru, IMO interzice folosirea acestuia la bordul navelor care opereaz  în apele polare 
(Antarctica, Oceanul Arctic). 
De asemenea, din motive de poluare atmosferic  local  a mediului i de siguran  a navei, este 
interzis  func ionarea motoarelor alimentate cu HFO în rade închise i incinte portuare. 
În ceea ce prive te, HFO, ca produs rezidual de rafinare, con ine sulf în strâns  corelare cu regiunea 
din care este extras i eiul. Cantit i considerabile de sulf (1,9 – 5,0)% con in i eiurile extrase din 
Orientul Mijlociu i America de Nord. 

i eiul extras de pe teritoriul României are un con inut foarte redus de sulf. 
În cilindrii unui motor diesel naval cu putere mare se injecteaz  o cantitate semnificativ  de HFO, 
care, prin adere, genereaz  temperaturi mari ce dep esc 2.000 K, favorizând formarea compu ilor 
azotului (NOx). Pentru a controla aceast  temperatur  ridicat  (s  nu dep easc  2.000 K) în cilindrii 
motorului se injecteaz  o emulsie HFO cu ap  tehnic .  Acest procent de ap  este variabil, în func ie 
de diametrul cilindrilor. Spre exemplu, la un motor cu diametrul cilindrilor mai mare de 900 mm, 
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emulsia con ine 20% ap . 
 
b. MDO – Marine Diesel Oil – Combustibil Diesel Marin. 

Este un amestec de p cur , HFO (75%) i motorin , MGO (25%). 
Se folose te la alimentarea motoarelor diesel navale semi-rapide i lenten în patru i doi timpi. Nu 
necesit  preînc lzire pentru alimentarea motorului. 
Se mai întâlne te i sub numele de „Intermediate Fuel Oil” (IFO). 

 
c. MGO – Marine Gas Oil – Motorin  pentru motoarele navale. 

Este un combustibil fabricat prin distilarea (rafinarea) i eiului. 
Din punct de vedere al compozi iei chimice, este un amestec de hidrocarburi diferite, distilate. 
Se deosebe te de motoria pentru transportul auto prin aceea c  are o densitate mai mare i un punct de 
congelare mai mic: (-15 gr.C) – (-20 gr. C). 
Pentru alimentarea motoarelor de la bordul navelor nu necesit  preînc lzire. Temperatura optim  de 
folosire la bordul navei este +20 gr. C. 
Are o culoare transparent , u or g lbuie. În cazul transportului fluvial, este colorat  în ro u, pentru a 
nu lua alte destina ii. 
De regul , este folosit  pentru alimentarea motoarelor diesel de la bordul navelor fluviale, navelor de 
pescuit costier, ferry-boaturi mici, remorchere de rad  i portuar, alupe cu diverse destina ii. 

 
d. LNG – Liquefied Natural Gas - Gazul natural lichefiat. 

Este gazul natural (predominant Metan, cu un amestec de Etan) care a fost adus sub form  lichid , 
prin r cire, pentru a se facilita transportul i depozitarea ne-presurizat . Forma lichid  ocup  
aproximativ 1/600 din volumul în stare gazoas  (în condi ii standard de presiune i temperatur ) 
Pentru lichefiere, gazul este preg tit prin îndep rtarea impurit ilor, gazelor inerte, vaporilor de ap  i 
hidrocarburilor lichide. Pentru lichefiere, gazul este r cit la temperatura de (-145 gr. C) – (-165 gr. C), 
dup  care, lichidul este transferat în rezervoare de stocare cu pre i dubli, cu spa iul vidat (efectul 
„termos”) i izolate termic la exterior. Pentru alimentarea motorului diesel, lichidul este trimis într-o 
instala ie de regazificare, dup  care este transferat într-un vaporizator i adus la parametrii normali. Pe 
durata manevr rii sub form  lichid , este interzis contactul cu apa deoarece apare fenomenul de 
„explozie de tranzi ie de faz ”. 
Pricipalele caracteristici fizico – chimice. 

-con inut de carbon:                            75%; 
-con inut de hidrogen:                         25%; 
-greutate molecular :                          16 – 18 g; 
-densitate:                                            0,79 [kg /m3 ] ;  
-viteza de propagare a fl c rii:            5,3 – 15,0 m/s; 
-temperatura de autoaprindere:           + 730o C ;  
--puterea calorific  superioar :            50.000 Kj/kg. 

Aproape tot combustibilul bunkerat (99,98%) i consumat în 2019 este inclus în aceast  categorie, 
conform IMO 2021. 
Cantitatea total  de combustibil bunkerat i vândut navelor a fost de 217 Mt, inclusiv LNG, conform 
datelor furnizate de IEA (International Energy Agency, 2021). 
Sau vehiculat i alte cantit i (190 Mt, 210 Mt) dar aceast  cifr  pare a fi real  deoarece este 
comparabil  cu cea confirmat  de IMO, de 213 MT consumat  de nave maritime cu deplasamentul 
total de 5.000 Gt. 
Cifrele au la baz  informa iile transmise de armatori.  
La aceast  cifr  se adaug  57 Mt, consumate de transportul intern (fluvial, lacuri) i de flota de 
pescuit.  
GNL, combustibilul cu emisii sc zute, a devenit din ce în ce mai „popular”, cu un consum de aprox. 
10,5 Mt, în 2019 i de aprox. 12 Mt, în 2020 (raport IMO – 2021). 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 344 ~ 

Aproximativ 75% din cantitatea de combustibil specificat  mai sus a fost consumat  de trei clase de 
nave maritime: cisterne – tancuri petrolier, vrachiere i port-containere. 
A a cum se prezint  pe Fig. 2.1, se estimeaz  c  55% din combustibili bunkera i anual pe plan 
mondial, sunt comercializa i în 10 noduri majore de bunkerare. Dar combustibilii conven ionali, 
inclusiv MDO, sunt disponibili în majoritatea porturilor. 

Fig.2.1. Densitatea traficului maritim mondial-Cele 10 noduri majore de 
bunkerare 

Principalele metode de bunkerare a combustibililor conven ionali sunt: 
-autocistern  -  nav ; un sistem folosit foarte rar; 
-rezervor de la mal – nav ; un sistem inflexibil; 
-nav  de bunkeraj – nav ; utilizat pe scar  larg , care permite transferul unei cantit i mari de 

combustibil într-un timp foarte scurt. 
Pentru GNL folosit la alimentarea motoarelor diesel de la bordul navei, se utilizeaz  urm toarele 
sisteme: 

-cistern  pentru produse criogenice – nav ;  
-transfer la bordul navei din tancurile de marf  (gazele de evaporare, în cazul navelor care 
transport  LNG); 
-nav  de bunkerare – nav ; în prezent, numai portul Rotterdam dispune de o nav  de bunkerare 
pentru LNG. 

2.2. Viitoarele lan uri de aprovizionare a flotei maritime cu energie. Principalele 
bariere. 
Figura 2.2. prezint  un lan  simplu de aprovizionare: surs  de energie – produc ia combustibilului – 
aprovizionarea flotei de transport maritim cu combustibilii existen i în prezent. 

Fig.2.2. Lan ul simplu de aprovizionare a navelor maritime cu combustibili fosili. 

Pentru cei lichizi, lan ul este: extragere – rafinare – distribu ie. 
Pentru cei gazo i: extragere – separare – lichefiere – distribu ie. 
Viitorul combustibililor neutri din punct de vedere al carbonului este, înc , indecis. Cu toate acestea, 
lan urile de aprovizionare, în vederea satisfacerii cerin elor viitoare, trebuie s  se modifice dramatic 
pentru a reu i furnizarea mai multor tipuri de combustibili neutri din punct de vedere al carbonului 
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(sau cu con inut foarte mic de carbon). 
Func ie de sursele de energie implicate în producerea de combustibili neutri – carbon, sau cu con inut 
redus de carbon, se identific  trei familii: 

 
a.  Biocombustibilii, rezulta i prin prelucrarea biomasei durabile, de exemplu: de euri 

forestiere, de euri agricole, de euri de la fermele zootehnice, de euri menajer etc. 
Prelucrând aceste de euri, se reduc emisiile libere de CO2 în atmosfer , iar cel rezultat în urma arderii 
bio-combustibililor poate fi captat. 

 
b. Energia fosil  poate fi folosit  pentru a crea combustibili neutri – carbon, prin captarea 

CO2 i depozitarea permanent  a acestuia (CCS – Capture Carbon and Storage). Ace ti combustibili 
sunt cunoscu i sub denumirea generic  de Familia combustibililor alba tri. 

 
c. Electricitatea regenerabil  poate fi folosit  pentru a crea combustibili neutri – carbon pe 

baz  de hidrogen rezultat în urma electrolizei apei i a altor reac ii. 
Ace tia constituie familia electro-combustibililor sau a combustibililor verzi. 
Indiferent de modul de producere, combustibilii neutri – carbon vor necesita depozitare i distribu ie, 
cu respectarea unei multitudini de condi ii de presiune si temperatura (vezi Fig 2.3). Aceste condi ii 
specifice fac s  existe o multitudine de lan uri de aprovizionare 

 
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 i 
pre urile surselor de energie electric  din surse regenerabile, biomas  i energie fosil  CCS. 
În mod normal, pre ul energiei electrice din surse regenerabile este în sc dere i se dezvolt  rapid. 
Fabricarea de electro-carburan i pentru transportul maritim necesit  cantit i uria e de surse 
regenerabile. Necesarul este agravat de faptul c  electricitatea regenerabil  este necesar  pentru 
decarbonizarea i a altor sectoare: transportul terestru, produc ia industrial , cererile de metanol i 
amoniac pentru produc ia industrial , agricultura etc. 
Un aspect cheie îl reprezint  eficien a energiei electrice la propulsia navelor. Poate fi folosit  cu 
eficien , în mod direct, de la mal (procedeul „cold ironing”) sau pentru înc rcarea bateriilor de 
acumulatori.  
Când electricitatea se folose te pentru producerea electro-combustibililor, se înregistreaz  pierderi 
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mari de energie pentru produc ie, distribu ie i conversie la bordul navei. 
Toate acestea conduc la situa ia în care numai 20% din energia electric  ce intr  de la uscat (prin 
combustibilii neutri – carbon) ajunge la elicea navei. Aceast  eficien  sc zut  însemn  c  26 MWh 
energie electric  de la uscat înlocuie te o ton  de HFO, cu o energie care intr  în motor, de aprox. 12 
MWh. Eficien a energetic  sc zut  de utilizare, se adaug  la eficien a sc zut  de ob inere a energiei 
electrice regenerabile, la care se adaug  cheltuielile cu investi iile, care nu sunt de neglijat. 
Acesta este un aspect important atunci când se iau în considera ie emisiile globale de GES, atât din 
transportul maritim cât i pentru ob inerea electricit ii necesare utiliz rii on-shore.  
În ceea ce prive te biocombustibilii, bariera principal  o constituie disponibilitatea materiei prime 
(biomasa durabil ). Studiile arat  c  sunt cantit i suficiente de materie (biomas ) ce poate fi folosit  
pentru producerea de combustibili necesari propulsiei navelor maritime. Aceast  materie este format  
din: de euri din silvicultur , de euri din agricultur , ulei de g tit uzat. 

Dar, cu tot optimismul manifestat, se impune s  se in  cont de urm toarele: 
-sunt constrângeri asupra aprovizion rii cu biomas  i în stabilirea categoriilor ce constituie 
biomasa durabil ; 
-care este poten ialul tehnic de livrare a biomasei; 
-fezabilitatea i logistica transportului de biomas  la loca iile de extrac ie a biocombustibililor; 
-transportul i utilitatea materiei rezultate în urma procesului de extrac ie a biocombustibililor. 

În prezent, începe s  se cristalizeze un consens c  nu exist  poten ial de extindere a produc iei de 
biocombustibili cu contribu ie semnificativ  la decarbonizarea sectoarelor pentru transportul maritim 
i pentru avia ie. 

Energia fosil  continu  s  fie disponibil  din abunden , dar pentru producerea unor combustibili 
poten ial neutri – carbon (combustibilii alba tri) sunt necesare investi ii mari în tehnologia CCS. 
Lan ul valoric CCS con ine trei elemente: 

-capturarea CO2; 
-transportul gazului capturat; 
-depozitarea permanent  sau utilizarea. 
Sursele de CO2 pentru capturare sunt: 
-direct, din aer; 
-capturarea din gazele de ardere de la: termocentrale, rafin rii de petrol, combinate siderurgice. 

Implementarea limitat  a infrastructurii CCS constituie o barier  major  pentru perspectivele 
producerea combustibililor alba tri în cantit ile necesare. 
Dar, chiar în procesul de producere a combustibililor alba tri nu se poate captura întreaga cantitate de 
CO2. Capturarea total  implic  cheltuieli semnificative, iar, în prezent, nici un investitor nu este 
dispus la aceste cheltuieli cu durat  mare de amortizare sau chiar deloc. 
În prezent, doar 5 din cele 21 de proiecte de captare a CO2 prev d sisteme de stocare în cantit i mari 
i de durat . Dar i aceste proiecte sunt comb tute intens de c tre organiza ii de ecologi ti: 

Principalele solu ii de captare i de stocare a CO2 se refer  la: 
-folosirea în industria petrolului i a gazelor; 
-industria chimic  de fabricare a materialelor de construc ii pe baz  de carbona i;  
-depozitarea în pu urile de i ei epuizate; 
-stocarea în rezervoare sub presiune, depozitate pe fundul m rii 
-produc ia de e-metan. 

2.2.2. Produc ia de combustibili alba tri i verzi. 
În prezent, produc ia anual  de combustibili neutri -carbon sau cu con inut redus de carbon este 
orientat  spre fabricarea amoniacului i a metanolului.  
În anul 2021, produc ia total  (pentru diverse scopuri) a fost de 178 Mt amoniac i 98 Mt metanol, 
care dac  ar fi fost folosit  integral în transportul naval maritim, ar fi reprezentat 45% din necesarul 
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anual.  
Produc ia anual  de amoniac i metanol este, în mare parte, pe baz  de produse fosile. 
Produc ia planificat  de energie verde i energie albastr  este de 109Mt echivalent petrol (Mt ep) în 
anul 2027, din care 79 Mt ep se vor produce în Europa. 
Referitor la combustibilii verzi, dificult ile de producere la scar  industrial  sunt: 

-asigurarea necesarului de energie electric  regenerabil ; 
-asigurarea necesarului de hidrogen ob inut prin electroliza apei; 
-asigurarea CO2 durabil. 

Referitor la hidrogen, sunt necesare cantit i semnificative de ap  pentru electroliz , ceea ce ar pune 
presiune pe necesarul de ap  pentru popula ie, în unele zone. Ca urmare, va fi necesar s  se apeleze la 
desalinizarea apei de mare, cu un consum semnificativ de energie electric  regenerabil . 
Dar i asigurarea necesarului de CO2 durabil constituie o problem . Captarea direct din aer este o 
variant , dar pre ul este mare. 

2.2.3. Distribu ia i bunkerarea viitorilor combustibili. 
Dac  se dispune de suficient  energie electric  regenerabil  pentru capacit ile de produc ie, bariera 
final  în lan ul de aprovizionare îl constituie disponibilitatea infrastructurii pentru distribu ie i 
bunkerare. 
Bunkerarea const  în depozitarea i alimentarea navelor cu ajutorul cisternelor, prin conducte sau cu 
nave specializate. 
Infrastructura existent  poate fi reutilizat  pentru unii combustibili neutri – carbon, chiar dac , pentru 
început, vor fi amesteca i cu combustibili fosili 
Combustibilii Bio – MGO i e- MGO pot folosi infrastructura de p cur , iar pentru Bio - LNG i e-
LNG se poate folosi infrastructura LNG.  
Pentru bunkerarea combustibililor speciali, costurile pot fi limitate pentru cei necriogenici, cum sunt 
metanolul i LOHC (liquid organic hydrogen carrier = compu i organici care pot absorbi i elibera 
hidrogen prin reac ii chimice) 
Pentru al ii, cum ar fi hidrogenul comprimat sau lichefiat, costurile pentru infrastructura de bunkerare 
sunt substan iale. 
Din cele prezentate, rezult  c  i costurile privind distribu ia au varia ii semnificative, cele mai mari 
fiind pentru combustibilii criogenici. 
Pentru amoniac i metanol exist  o re ea de distribu ie prin care, anual, se transport  50 Mt. În 
perspectiv , dac  acest  cantitate de 50 Mt ar putea fi folosit  pentru nave, ar putea substitui 25 Mt de 
combustibil fosil, ceea ce reprezint  10% din consumul mondial anual. 
În prezent, pe plan mondial, sunt 120 porturi implicate în transportul maritim al amoniacului, care au 
capabilit i de bunkerare a acestui combustibil neutru – carbon. 
Coridoarele verzi pot cataliza o disponibilitate mai mare a combustibililor alternativi prin conectare 
regiunilor care dispun de facilit i similare de bunkerare. 
Porturile vor juca un rol cheie în tranzi ia maritim  a combustibililor, servind ca noduri energetice, 
oferind atât partea de uscat pentru energia electric  cât i infrastructura pentru depozitarea i 
alimentarea cu combustibili alternativi. Va fi esen ial ca porturile s  abordeze reglement ri i 
probleme de siguran  generate de unii combustibili. 
Un alt aspect al bunkerajului, de luat în considera ie, este acela al densit ii energetice inferioare a 
unor combustibili alternativi, ceea ce oblig  navele s  bunkereze mai frecvent, fapt ce oblig  existen a 
unor noduri intermediare. 
Existen a unui mix divers de combustibil va provoca porturile s  decid  în ce infrastructur  s  fac  
investi ii.  
Pentru ca armatorii s  aleag  un combustibil neutru – carbon, acesta trebuie s  fie disponibil în 
porturile relevante i trebuie s  existe siguran a privind produc ia i distribu ia. 
În prezent, exist  planuri de investi ii privind dezvoltarea culoarelor verzi, dar sunt necesare i alte 
facilit i, cu preponderen , în domeniul portuar. 
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3. COMBUSTIBILI NEUTRI – CARBON, SAU CU CON INUT REDUS DE CARBON. 

 
3.1. Metanolul. 

Metanolul, cunoscut i sub denumirea de alcool metilic, este una din substan ele chimice produse pe 
plan mondial în cantit i mari (aprox. 100 MT, anual). 
În prezent, cea mai mare cantitate se produce din gaze naturale sau c rbune. 
A a cum se prezint  pe Fig.3.1, se cunosc patru procedee de fabricare: 

- metanolul „maron”, ob inut din c rbune, iar procesul de fabricare se elibereaz  în atmosfer  o 
cantitate foarte mare de GES; 
- metanolul „gri” ob inut din gaz metan, iar CO2 rezultat în urma reac iilor chimice de 
producere, este eliberat în atmosfer ;  
 -metanolul „albastru”, ob inut din gaz metan, iar CO2 rezultat în urma reac iilor chimice de 
producere, este captat i stocat (CCS); 
-metanolul „verde”, produs în urma reac iei dintre hidrogen (ob inut prin electroliza apei cu 
ajutorul energiei electrice regenerabile sau din bio-gaz) i a CO2 (separat din aerul atmosferic 
sau din alte surse). 

 
3.1.1. Principalele caracteristici fizico – chimice, ale metanolului: 

-formula chimic : CH3OH; 
 -bio-degradabil, cu adere curat ; 
-lichid incolor, limpede, asem n tor cu apa 
-solubil în ap ; 
-f r  miros perceptibil când este în concentra ie mare; 
-inflamabil; 
-toxic, inhalat în cantitate mic  produce orbirea, iar în cantitate mare este letal; 
-punct de fierbere: +67gr. C; 
-punct de congelare: +97,6 gr. C. 

 

Fig.3.1. Cele patru variante de fabricare a metanolului 
 
3.1.2. Despre utilizarea metanolului drept combustibil la bordul navelor maritime. 
Prezint  randamente ridicate în motoarele diesel în patru timpi. 

Este injectat în cilindrul motorului asemeni unui combustibil diesel lichid i este aprins de o cantitate 
mic  de combustibil fosil, pilot, motorina tradi ional  (v. Fig.3.2) 

 
Domeniul de aplicare la motoarele diesel navele este limitat de schimbarea chiulasei, a injectoarelor i 
a pistona elor pompelor de injec ie, (la motoarele de concep ie mai veche). Un sistem de injec ie 
modern, „common rail”, pentru metanol este recomandat i se va monta. 
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În plus, conversia motorului se va avea în vedere ca sistemul de injec ie s  cuprind  o pomp  
independent , de înalt  presiune, pentru metanol cu unitate de ungere cu ulei special pentru etan are i 
ungere a injectoarelor de combustibil. 

Se va utiliza o unitate de comand  i control, special  a motorului. 

Fig.3.2. Injec ia metanol /  combustibil fosil în cilindrul motorului diesel: 
-albastru -combustibil pilot – motorin ; 
-verde – metanol. 

În tabelul de mai jos, se prezint  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. Specifica ia U/M Diesel MDO Metanol
1 Pre ul per. ton $ 1000 370
2 Conversie Euro / Dolar E /$ 1,35 1,35 
3 Pret per ton E 739 739
4 Putere calorific  superioar  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 Diferen  de pre E - 54825

Metanolul este un combustibil cu cifra de inflamabilitate sc zut . Ca urmare, navele care folosesc 
metanol trebuie s  îndeplineasc  cerin ele Codului interna ional de siguran  a navelor care utilizeaz  
gaze sau al i combustibili cu punct de aprindere sc zut (cod IGF). 
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Pentru metanol, primele cerin e au fost elaborate în 2019, iar în luna iunie 2021 au intrat în vigoare 
dou  linii directoare: 

-Reguli pentru tehnologii i inspec ii 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” 

Fig.3.4. Schema de amplasare a unei instala ii de alimentare cu metanol a motorului de propulsie. 

Un motor diesel naval func ioneaz  în sistem dual: metanol – combustibil fosil. 
Pentru aceasta, motorul diesel suport  unele optimiz ri: 

-exist  dou  circuite, independenta, de înalt  presiune: unul pentru metanol i unul pentru 
combustibil fosil; 
-injec ia metanolului este controlat  de un sistem de monitorizare. 

Arderea metanolului în cilindrul motorului, în combina ie cu combustibilul fosil, nu creeaz  efecte 
adverse. Emisiile de CO2, NOx, SOx, PM sunt la un nivel foarte sc zut. 
Se recomand  ca sistemul de preparare i de p strare a metanolului preg tit pentru introducerea în 
motor s  fie amplasat pe o punte deschis  pentru o ventila ie natural  eficient . 
În situa ia amplas rii în spa ii închise sau semideschise sunt necesare norme speciale de siguran . 
Spa iile destinate îmbarc rii, de preparare, de control vor fi protejate i separate structural de 
înc perile de locuit. 
Se adopt  un sistem de conducte concentrice pentru traseele de la bord. Intersti iul dintre conducte va 
fi conectat la un sistem independent de ventila ie, cu evacuare direct  în atmosfera deschis . 
Extinderea folosirii metanolului pentru transportul maritim este afectat de urm toarele inconveniente: 

-cantit ile fabricate sunt insuficiente; 
-num r limitant de fabrican i de motoare diesel adecvate; 
-lipsa unor sisteme de bunkerare eficiente; 
-num r limitat de furnizori de echipamente auxiliare ce sunt necesare a se monta la bordul 
navelor. 

Cu toate acestea, exist  un optimism în rândul armatorilor i transportatorilor de m rfuri, în ceea ce 
prive te extinderea utiliz rii metanolului pentru navele maritime. 

3.2. Amoniacul. 
Amoniacul, NH3, este cunoscut ca un gaz incolor, cu miros p trunz tor la temperatur  normal . 
Amoniacul pur este hidroscopic i se dizolv  u or în ap  i umiditate. Este puternic coroziv, datorit  
propriet ilor sale alcaline 
Este unul din produsele chimice care se produce în cele mai mari cantit i pe plan mondial. Peste 75% 
din cantitatea produs  în prezent este folosit  în industria îngr mintelor agricole. De asemenea, este 
folosit ca fluid de lucru în instala iile frigorifice de mare capacitate.  
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Fig.3.5. Produc ia mondial  de amoniac, începând cu anul 1945 

 
Fig.3.5. prezint  evolu ia produc iei de amoniac, începând cu anul 1945. 
la nivel global, în anul 2021 s-au produs aproximativ 190 Mt, iar în 2050 se estimeaz  o produc ie de 
1,2 miliarde tone, de 8,2 ori mai mare comparativ cu produc ia din 2019. 

In Fig.3.6, mai jos, se prezint  variantele de fabricare i de folosire a amoniacului. 
Gama sa versatil  i cu poten ial larg de aplicare face o alternativ  de utilizare în calitate de 
combustibili neutri – carbon. 

Avantajele cheie sunt: 
-amoniacul are trei atomi de hidrogen i unul de azot, fiind un poten ial stocator i purt tor 

de hidrogen; 
- poate fi produs cu resurse energetice conven ionale i regenerabile; 
-transportul i depozitarea sunt mult mai sigure, comparativ cu hidrogenul; 
-în procesul arderii nu emite CO2; 
-poate fi detectat u or în aer, când are loc o scurgere accidental , din cauza mirosului 

p trunz tor i resping tor; 
-poate fi utilizat în calitate de combustibil pentru motoarele diesel navale, turbine cu gaze i 
arz toarele din cazanele cu abur; 

 

 
 
Fig.3.6. Variante de fabricare i de utilizare a amoniacului pe plan mondial. 
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3.2.1. Referitor la utilizarea amoniacului drept combustibil neutru – carbon. 
Încerc rile i testele de folosire în calitate de combustibil pentru motoarele diesel navale 

sunt de dat  recent , de aproximativ 20 ani. 
Folosirea, în calitate de combustibil, prezint  urm toarele avantaje: 
-este ecologic, fiind lipsit de carbon; 
-poate fi utilizat ca purt tor de hidrogen, având trei atomi de hidrogen; 
-produc ia, depozitarea, depozitarea, transportul si distribu ia sunt mult mai facile 

comparativ cu al i combustibili neutri – carbon; 
-este fezabil i rentabil din punct de vedere economic; 
-poate constitui un poten ial înlocuitor pentru combustibilii fosili. 

Tabelul 3.1. Compara ia dintre amoniac al i combustibili destina i propulsiei navale. 

Nr. 
Crt. 

    Proprietatea U / M    Diesel    GPL     GNL H 2

    gaz 
H 2 ,

  lichid 
Amoniac 

1 Formula - C 12 H 23 C 3 H 8 C H 4 H 2 H 2 N H 3

2 Puterea calorific  
inferioar  

MJ / kg 43,5 45.7 38,1 120,1 120,1 18,8 

3 Limita de 
inflamabilitate 
(vapori, gaz, în 
aer) 

Vol. % 0,6 – 5,5 1,81 –
8,85 

5,÷ 15, 4÷ 75 4÷ 75 16,25 

4 Viteza flac rii m / s 0,87 0,83 8,45 3,51 3,51 0,15 
5 Temp. de 

autoaprindere 
Grade 
Celsius 

230 470 450 571 571 651 

6 Punct de fierbere Grade 
Celsius 

73,8 -87,7 -184,4 - - -33,4 

A a cum rezult  din tabelul de mai sus, temperatura de autoaprindere a amoniacului este 
mult mai mare decât a motorinei, care determin  o temperatur  sc zut  de ardere în cilindru i o 
reducere a puterii motorului. 

3.2.2. Provoc ri cu privire la arderea amoniacului. 
Este important de men ionat c  amoniacul, atunci când este utilizat în calitate de 

combustibil, are unele efecte secundare, astfel: 
-temperatur  ridicat  de autoaprindere; 
-vitez  sc zut  de propagare a fl c rii în cilindrul motorului; 
-cinematic  chimic  lent . 
Aceste trei inconveniente majore continu  s  fie cercetate continuu pentru a se determina 

solu ii de remediere. 
a. Temperatur  ridicat  de autoaprindere.

Remediul const  în amestecarea amoniacului cu combustibil fosil (Diesel, GPL, GNL), Etanol., 
Metanol, 
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Fig.3.7. Cele dou  variante de alimentare cu amoniac a unui motor diesel naval. 

Fig.3.7. ilustreaz  utilizarea amestecurilor amoniac – combustibili, în dou  variante: 
introducerea amoniacului în amestec cu aerul în galeria de aspira ie sau prin injec ie sub form  lichid . 

Combustibilul fosil va facilita aprinderea amoniacului. Acest procedeu prezint  avantajul 
c  sistemul constructiv al chiulasei motorului nu necesit  modific ri esen iale 

Dar ambele variante necesit  un control riguros i automat al amestecului, func ie de 
sarcina motorului. Prin dozarea corect  a amestecului combustibil fosil – amoniac, se urm re te 
evitarea fenomenului de „alunecare” a amoniacului din cilindrul motorului (evacuarea în amestec cu 
gazele de ardere e unei cantit i de amoniac ne-ars). 

În prezent, amestecul amoniac – combustibil este 20/80, cu un coeficient de alunecare de 
5%, i se urm re te ca în 2040 dozajul s  ajung  80/20, cu un coeficient de alunecare mai mic de 2%. 

Simultan, se desf oar  cercet ri i teste de înlocuirea amestecurilor combustibili fosili – 
amoniac cu amestec amoniac – hidrogen, dar experimentele nu au dep it testele de laborator pentru 
motoarele navale.   

b. Vitez  sc zut  de propagare a fl c rii în cilindrul motorului
 Pentru controlul vitezei de propagare a fl c rii se procedeaz  la un dozaj continuu al amestecului 
amoniac – combustibil fosil func ie de sarcina i tura ia motorului. 

c. Cinematica chimic  lent .
Viteza de reac ie chimic  este viteza cu care combustibilul se transform  în produse de

ardere, cu degajare de c ldur . 
Când se utilizeaz  în calitate de combustibil, viteza de ardere a amoniacului în cilindrul 

motorului este mai mic  comparativ cu cea a combustibilului fosil. Aceasta face ca amoniacul s  fie 
desc rcat pe evacuare f r  s  fie ars. 

Pentru atenuarea acestui fenomen, se apeleaz  la un accelerator de reac ie (catalizatori) 
cum ar fi: clorura de bariu, BaCl2, clorura de sodiu, NaCl, sau flourura de natriu, NaF.  
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3.2.3. Provoc ri actuale pentru optimizarea procesului de ardere a amoniacului în 
cilindrul motorului diesel: 

 
 

Fig 3.8. SCR- Reducerea Catalitic  Selectiva a oxizilor de azot 
 

-stabilirea dozajului optim amoniac – combustibil fosil, func ie de sarcin  i tura ie pentru 
a se facilita autoaprinderea u oar ; 

-sistem de preînc lzire a amoniacului înainte de introducerea în motor; 
-fabricarea de motoare diesel navale cu raport de comprimare mare, pentru a facilita 

autoaprinderea u oar  a amestecului de ardere amoniac – combustibil fosil; 
-tratarea gazelor de evacuare prin reducere catalitic  (v Fig. 3.8.); 
-turbionarea amestecului de ardere în cilindrul motorului; 
-injectarea în dou  faze a combustibilului pilot; 
-controlul excesului de aer în cilindrul motorului. 
 
3.3. Bio-combustibilii. 
3.3.1. Bio-gazul. 
LBG – Liquefied biogas, cunoscut i 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 
s u de via , în compara ie cu combustibilii similari. 

Utilizarea LBG emite aproape zero emisii de azot, NOx i oxizi de sulf, SOx i mici 
particule mecanice, PM. 

LBG este interschimbabil cu GNL, deoarece ambele sunt formate din metan, CH4. 
Aceasta înseamn  c  cele dou  gaze pot fi amestecate. Aceasta constituie o perspectiv  de a reduce, pe 
viitor, emisiile de carbon. 

Totu i, LBG este mai scump comparativ cu GNL datorit  costurilor mai mari cu produc ia, 
transportul, dar are i o disponibilitate limitat . 

Arderea LBG elibereaz  în atmosfer  doar CO2 i ap . Dar deoarece este produs din 
materiale biodegradabile, CO2 provine din surse, care, oricum, ar elibera bioxid de carbon într-un 
proces natural de descompunere. Astfel, LBG este un produs durabil i regenerabil care nu adaug  
CO2 în atmosfer . 
Termenul generic al materiei organice din care se extrage LBG este biomasa. Sub numele de biomas  
sunt urm toarele materiale organice: 

-de euri forestiere (reziduuri de p dure i de gater); 
-culturi cultivate, cu destina ie extragere de biogaz; 
-de euri agricole; 
-gunoiul de grajd animal; 
-gaz de la gropile de gunoi menajer; 
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-de euri solide municipale, biodegradabile; 
-n moluri i reziduuri de tratare a apelor uzate; 
-vegeta ie marin ; 
-de euri biodegradabile din industria alimentar  (a laptelui, a berii, a zah rului, a uleiului).  
Dup  extragerea biogazului brut din reactor, acesta este cur at de gazele neconforme, iar 

produsul rezultat (metanul i hidrogenul) se îmbuteliaz  pentru a primi o destina ie specific . Biogazul 
este produs prin digestia anaerob  cu organisme anaerobe sau metanogen, în interiorul unei incinte 
numite digestor anaerob (biodigestor, bioreactor). 

Biogazul rezultat, în stare brut  con ine: metan, dioxid de carbon, hidrogen sulfurat, 
hidrogen, monoxid de carbon, azot, oxigen, vapori de ap .  

Compozi ia biogazului variaz  în func ie de compozi ia substratului i de condi iile de 
func ionare a reactorului anaerob (temperatur , PH, concentra ia în substan  organice biodegradabile 
a substratului). 

                Fig.3.9. Reactor pentru producerea biogazului.

În digestor, procesul biologic de transformare a de eurilor organice în biogaz se desf oar  
în patru etape: 

1.Etapa de hidroliz , unde polimerii organici instabili (exemplu: carbohidra ii) sunt
descompu i, f cându-i accesibili urm toarei etape de ac iune a bacteriilor acidogenice; 

2.Bacteriile acidogenice transform  zaharurile i aminoacizii în CO2, H2, NH2 i acizi
organici; 

3.Bacteriile acetogene transform  acizii organici în acid acetic, H2, NH3 i CO2;
4.Bacteriile metanogene transform  componentele finale în metan i CO2.
Avantajele Biogazului: 
-surs  de energie regenerabil , curat , care se bazeaz  pe un proces neutru al carbonului, 

ceea ce înseamn  c  nu sunt eliberate cantit i suplimentare de carbon în atmosfer  în urma procesului 
de ardere (aceia i cantitate de CO2 s-ar fi eliberat în atmosfer  a de eurilor organice supuse procesului 
de descompunere liber , prin putrezire); 

-ajut  la îndep rtarea de eurilor biodegradabile cu înalt grad de poluare a mediului 
înconjur tor; 

-reduce cantitatea de metan emis , liber, în atmosfer . 
Condi ion ri privind asigurarea biogazului pentru transportul maritim: 
-asigurarea „Biomasei durabile”, adic  a cantit ii de biomas  care s  permit  extragerea 

continu  a unei cantit i suficiente pentru bunkerarea navelor într-un  port sau pe un culoar verde; 
-existen a unor facilit i de utilizare a materiei evacuate din digestoare dup  extragerea 

biogazului (rezult  cantit i mari, necesar a fi evacuate);  
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3.3.2. Biodieselul. 
Biodieselul este un combustibil sintetic, lichid, ob inut din lipide naturale (ulei vegetal sau 

gr simi animale, noi sau folosite) prin procesare industrial  de esterificare i trans-esterificare. 
Poate fi folosit la func ionarea motoarelor diesel în substituire total  sau par ial . 
Poate fi amestecat cu MDO i cu MDO în diferite rapoarte. 
Se folosesc abrevieri potrivit procentului de biodiesel din amestec: B100 - biodiesel 100%, 

B5, B10, B20, B30 (30% biodiesel, 70% MDO) etc. 
Este agresiv în raport cu cauciucul natural, fiind necesar  substituirea acestuia prin 

elastomeri sintetici în materialele pentru furtunuri prin care circul  amestec cu con inut înalt de 
biodiesel. 

Biodieselul ofer  reduceri semnificative ale emisiilor de monoxid de carbon, pulberilor în 
suspensie, hidrocarburilor ne-arse i compu ilor pe baz  de sulf. 

Foarte important: se reduc emisiile compu ilor cancerigeni cu 85%, comparativ cu 
motorina simpl . 

Materia prim  cea mai uzitat  la fabricarea biodieselului este uleiul de rapi , urmat  de 
uleiul de palmier i de soia. 

În procesul de ardere în motorul diesel, biodieselul produce mai pu in CO2 comparativ cu 
bioxidul de carbon absorbit din plantele din a c ror semin e se extrage uleiul folosit la sinteza 
produsului. 

Comparativ cu motoria, prezinta o serie de dezavantaje: 
-durat  de depozitare redus  (max. 8 luni); 
-putere calorific  mai mic ; 
-punct de inflamabilitate mai mare; 
-vâscozitate cinematic  mai mare; 
-pre  de cost mai mare; 
Produc ia în cantit i mari va avea efect asupra produc iei alimentare, deoarece se fabric  

din materii care se folosesc i ca alimente. 
 Pe pia a combustibililor din prezent, în majoritatea statelor europene, se utilizeaz  în 

amestec cu motorina în diferite propor ii.  
În domeniul transporturilor maritime de m rfuri, are o utilizare limitat . În domeniul naval 

se folose te, cu preponderen , pentru alimentarea remorcherelor portuare i de rade închise, a ferry-
boaturilor, a unor nave tehnologice ce opereaz  în porturi i în rade închise, nave de pescuit costier, 
nave de aprovizionare offshore., în general, la nave ce opereaz  în apropierea zonelor urbane 

Avantaje: 
-combustibil complet regenerabil i aproape 100% neutru CO2; 
-transport, depozitare, manevrare, simple i f r  pericole; 
-nu necesit  infrastructur  nou  pentru bunkerare. 
România produce anual, 400.000 – 600.000 tone, cu mult peste necesarul intern 

(majoritatea produc iei este pentru export. 
Se desf oar  studii i teste de utilizare a biodieselului, în anumite propor ii, în compozi ia 

HFO i MDO, prin optimizarea sistemului de injec ie a motoarelor. 
 
3.4. Hidrogenul 
Hidrogenul, se g se te, în mod obi nuit, în stare natural  sau în compu i chimici. 
Atomul de hidrogen este cel mai abundent atom din Univers, dar hidrogenul molecular nu 

este o resurs  semnificativ  pe P mânt. 
În condi ii standard, hidrogenul este un gaz incolor, inodor, f r  gust, netoxic, relativ 

nereactiv i foarte combustibil, cu o gam  larg  de inflamabilitate. 
În prezent, majoritatea cantit ilor de hidrogen se extrage din c rbune sau metan. 
Perspectiva o constituie electroliza apei folosind energie electric  regenerabil . 
În domeniul naval, se folose te la alimentarea celulelor (pilelor) de combustie sau la 

func ionarea motoarelor cu ardere intern  sau a turbinelor cu gaze pentru reducerea GES. 
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Fig.3.10. Schi a unei celule de combustie cu membran  PEM 

Cu toate calit ile sale, în prezent, în domeniu naval, folosirea, drept combustibil, se confrunt  cu 
provoc ri serioase referitor la: 

-cerin e privind stocarea; 
-atenuarea pericolului de incendiu; 
-disponibilitate-costuri ridicate pentru infrastructura de producere, transport, depozitare. 
Hidrogenul se caracterizeaz  prin faptul c  are cel mai mare con inut de energie pe cantitatea de 

mas  dintre to i combustibilii chimici, de 120,2 MJ / kg, dep ind MGO de 2,8 ori i alcoolii de 5 – 6 
ori. 

Cu toate acestea, în domeniul naval se adaug  i alte inconveniente: 
-necesit  de patru ori mai mult spa iu decât MGO; 
-de dou  ori mai mult spa iu decât GNL, pentru o cantitate echivalent  de energie transportat . 
Pentru lichefiere necesit  temperaturi sub -253 gr. C i, ca urmare, volumele pentru stocare sunt 

mari, cauzate de dimensiunile izola iilor materiale sau izolare cu vid. 
Producerea hidrogenului. 
În anul 2019, produc ia de hidrogen a fost de 70 milioane tone. 
În prezent, 96% se produce din combustibili fosili. 
Func ie de tehnologia i materia prim  folosite la producerea hidrogenului deosebim: 
-hidrogenul maro, din combustibili fosili, solizi sau lichizi, cu eliberarea CO2 în atmosfer ; 
-hidrogenul turcoaz, din combustibili fosili, solizi sau lichizi, cu captarea i stocarea CO2; 
-hidrogenul gri, din metan, cu eliberarea CO2 în atmosfer ; 
-hidrogenul albastru, din metan, cu captarea i stocarea CO2; 
-hidrogenul verde, din ap  sau din biomas  (cu captarea i stocarea CO2), cu energie electric  

regenerabil . 
Stocarea hidrogenului: 
-prin compresie, cea mai utilizat  (10 – 20 MPa); 
-stare lichid , r cit la - 253 gr. C cu o densitate de 70,8 kg/mc; 
-în compu i cu con inut ridicat de hidrogen (amoniacul); 
-produc ia de motorin  sintetic ; 
-produc ia de metan sintetic; 

-stocare în hidruri metalice i în s ruri pe baz  de bor; 
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CCN 48 – 13 mai 2016 

PERIPE IILE UNUI INGINER DE GARAN IE 

Ing. Ciprian-Liviu T rcu   

Not  
Lucrarea Peripe iile unui inginer de garan ie a fost prezentat  de d-l. ing. Ciprian Liviu T rcu , 
ing. nave i instala ii de bord, care i-a desf urat o mare parte din activitate în SN Constan a, la 
Serviciul Dispeceri Construc ii Noi, fiind eful acestui serviciu pân  la privatizare. A fost dispecer, 
chiar la prima nav  de 55.000 tdw, construit  la Constan a. A fost îmbarcat la primele voiaje ale 
navelor de care s-a ocupat (cu care, practic, a înconjurat planeta), în calitate de inginer de garan ie. 
Nu este o sarcina u oar  i, de multe ori, apar situatii critice, care pun nava în situa ie de risc. D-l. 
ing. T rcu  relateaz  întampl ri din câteva voiaje în care au ap rut probleme deosebite, care ar 
putea sta la baza unui scenariu pentru un film de aventuri! 

Nava este o construc ie inginereasc  
care trebuie s  pluteasc , s  se 
deplaseze într-o direc ie i cu o 
vitez   stabilit , s  prezinte o 
siguran  ridicat   pt. echipaj i 
marfa transportat  i s  serveasc   
unui anumit scop bine determinat.  
Realizarea/construc ia unei nave, 
necesit  o activitate laborioas  
efectuat  de executan i specializa i 
pentru c  nava este o construc ie 
special, care înglobeaz  în opera sa 
o diversitate de lucr ri, aproape din
toate domeniile de produc ie. 

Dup  finalizarea i darea ei în exploatare, urmeaz  ca aceasta s - i desf oare activitatea, s  
func ioneze în anumi i parametri i cu o anumit  eficien , încât s  se poat  acoperi cheltuielile de 
construc ie ale ei, precum i aducerea unui profit pentru cel care a cump rat i exploateaz  nava. 

În general, fiind o construc ie atât de complex , dup  ce s-a livrat, în prima parte a intr rii în 
exploatare, executantul navei va acorda o perioad  de garan ie (în general, 12 luni) în care 
exploatarea efectuat  de c tre echipaj, conform instruc iunilor de exploatare, a practicii marin re ti i 
normelor/regulilor societ ii de clasificare, ar putea releva anumite vicii de construc ie, iar acestea 
trebuie s  fie remediate de c tre constructor.  

În acest sens, la plecarea din antierul naval, nava va avea la bord un reprezentant al 
antierului naval, care va avea ca sarcin  s  coopereze cu echipajul în vederea unei bune exploat ri a 

echipamentelor i instala iilor, de rezolvare a anumitor probleme ap rute în exploatare i de constatare 
a anumitor deficien e care s-ar datora modului în care s-a realizat construc ia, i, dac  este vina 
executantului, acesta s - i însu easc  obliga ia de a le remedia pe cheltuiala sa. Datorit  faptului c  
activitatea inginerului de garan ie se desf oar , în general, departe de antierul constructor, acesta 
trebuie s  fie bine preg tit atât profesional, fizic i, mai ales, psihic ca s  fac  fa  cu succes cerin elor 
acestei func ii. El este reprezentantul constructorului navei, trebuie s  apere interesele acestuia i s  fie 
capabil s  rezolve eventualele deficien e, datorate unor vicii constructive, încât acestea s  nu afecteze 
buna desf urare a activit ii navei, în acelea i timp, rezolvarea acestora s  se fac  cu costuri minime. 
De asemenea, este o mare responsabilitate în evaluarea incidentelor care apar în buna func ionare a 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 362 ~ 

navei i a echipamentelor /sistemelor, stabilind, cât mai corect, cauza apari iei acestor evenimente 
(dac  s-au datorat exploat rii defectuase sau realiz rii deficitare a construc iei navei). Aceste 
constat ri se fac, în general, împreun  cu echipajul navei, care sesizeaz  deficien a, analiza comun  
ducând la concluzionarea responsabilit ii i a modului de remediere. Scopul este, a a cum am spus, 
rezolvarea corespunz toare a deficien elor în vederea func ion rii în condi ii de siguran  
deplin  a navei i cu cheltuieli cât mai mici, în a a fel ca suma “pus  deoparte” pentru garan ie s  se 
reîntoarc , într-o m sur  cât mai mare, la antier. Este foarte important ca acest inginer de garan ie s  
cunoasc  foarte bine nava, în toate etapele de constructie, i s  participe, efectiv, la realizarea navei – 
ca dispecer coordonator, fiind cel mai recomandat în acest sens. 
 Pe de alt  parte, trebuie inut cont de faptul c  acest inginer de garan ie “convie uie te” 24 ore din 24 
cu acest echipaj, i la bine, i la greu, i-n furtun , i pe mare calm , i-n santin , i la bar; deci 
colaborarea cu echipajul este esen ial . Datorit  faptului c  mi-am desf urat mare parte din activitate 
în SN Constan a (SNC) la Serviciul Dispeceri Construc ii Noi, am avut ansa s  particip i la câteva 
“voiaje de garan ie” cu nave executate la Constan a, acestea fiind: “ILONA”/B.C.55.000 tdw, ”22 
DECEMBRIE 1989” i “SALDANHA”/B.C.165.000 tdw, nave cu care am înconjurat globul (Asia, 
Africa, America). 
 În 1980 am fost în primul meu “voiaj de garan ie” cu nava “ILONA”, prima nav  de mare 
tonaj livrat  la export, pe rela ia “vest” de c tre antierul naval Constan a. Armatorul era o companie 
din Taiwan (THE TUNG Steamshipping Co.) i, pentru mine, a fost, realmente, “o aventur ”. A fost 
începutul activit ii mele ca Inginer de garan ie i un prilej foarte bun de a-mi îmbog i cuno tin ele în 
ale ”exploat rii” navei. Voiajul a durat vreo 5 luni, perioad  în care  ”am avut de toate”, de la 
scoaterea unui DG din func iune (spargerea tubulaturii de ungere), probleme în transferul de 
combustibil din tancul de bunker, inundarea compartimentului motopomp  avarie prova, blackout, 
probleme în TPD cu separatoarele de bare, în furtuna de grad 9 în Atlantic, neetan eit i capace 
magazii marf  etc. 
 Marea problem , pentru mine, în acel voiaj, a fost comunicarea foarte anevoioas  cu antierul, 
deoarece, neexistând mijloacele de comunicare actuale, coresponden a se f cea numai prin 
radiograme- România având leg turi cu RP China, nu i cu Taiwan. Ca s  transmit ceva la SNC sau s  
cer vreo rela ie, trebuia urmat  filiera: nava-Taipei-Tokyo (Nichimen Co.) - Bucure ti (Importexport)-
SNC i invers. Deci, trebuia s  g sesc solu ii Ad-hoc, ins , cu condi ia s  “nu cheltuiesc nici un dolar 
afar ”. La acesta s-a mai ad ugat i faptul c  nava fusese construit , ini ial, pentru NAVROM i mare 
parte din echipamente erau produc ie URSS, Polonia i România; procurarea pieselor de schimb 
fiind foarte dificil , uneori chiar imposibil . Partea bun  a fost c  am avut o colaborare bun  cu 
echipajul navei. 

A doua experien , destul de grea i ea, a fost cu nava “22 DECEMBRIE 1989”, nava livrat  la 
PETROMIN/PETROKLAV, cu care am mers pân  în Canada, unde s-a i început opera ia de 
remediere a cca.7000 m de sudur  defectuoas , în special, la zona tablelor de înalt  rezisten  (grad 
D). i acest voiaj a fost ”plin de peripe ii”, începând cu func ionarea defectuoas  a ma inii de cârm  
pe Bosfor, griparea cuzine ilor la lag rul de sprijin intermediar linie axial , pierderi de ulei la 
cuzinetul de împingere MP, declan are accidental  a cârligelor de sus inere barc  de salvare i 
terminând cu apari ia fisurilor în sudurile cap la cap la tablele de înalt  rezisten -HT de pe puntea 
principal . În acest voiaj am fost ajutat de echipa de service/garan ie format  dintr-un inginer 
electromecanic i un mecanic, împreun  rezolvând multe probleme. În acest voiaj am avut “ ansa” s  
navighez pe mare de gradul 8/9 în Atlanticul de Nord i cu nava în “balast u or”, ceea ce a f cut ca o 
nav  lung  de 303 m i lat  de 46 m s  oscileze transversal câte 25 grd. Bb/Tb, iar tangajul s  fie atât 
de accentuat încât elicea nu r mânea imersat  continuu i solicitarea MP era extrem ; acest mod de 
navigare a durat vreo 3 zile i a f cut ca solicitarea corpului navei s  fie foarte mare i s  faciliteze 
apari ia fisurilor în suduri . 

În momentul trecerii prin furtun , i instala ia b rcilor de salvare a fost solicitat  foarte tare, 
ceea ce a f cut ca sistemul de prindere a b rcilor, executat la SEVERNAV s  nu fac  fa  solicit rii i 
cârligele de sus inere a b rcilor s  se declan eze singure; aceasta a dus la pierderea unei b rci de 
salvare i necesitatea utiliz rii unor plute de salvare suplimentare pentru a putea traversa Atlanticul cu 
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o singur  barc  de salvare în func iune. La preg tirea b rcii valide pentru traversad , am avut un 
accident, personal, care putea s  aib  urm ri nefaste pentru mine- dar Acel Cineva, care ne vegheaz  
de sus, a avut grij  de persoana mea. 
 Ultima mea experien  ca inginer de garan ie a fost cu nava “SALDANHA”, nava livrat  de 
SNC companiei de naviga ie” SAFMARINE “, Africa de Sud i a fost mai pu in stresant  ca 
primele dou ; am avut cu mine i un coleg, inginer electromecanic, nava a avut un grad ridicat de 
automatizare i a fost realizat  în condi ii de calitate ridicat . Mici evenimente legate de func ionarea 
defectuoas  a unor sisteme sau anumite deficien e de execu ie nu au afectat desf urarea în condi ii 
complet diferite a voiajului fa  de navele anterioare. De remarcat ar fi faptul c , datorit  perioadei 
lungi de construc ie i contract rii MP destul de timpuriu, în momentul în care nava a plecat din SNC 
în primul voiaj, a expirat i garan ia la MP; a a c  responsabilitatea pentru toate problemele ap rute la 
MP, tip 6RTA70, produc ie Korea, au fost în sarcina antierului. Marea problem  a fost nivelul 
ridicat al vibra iilor, rezolvat ulterior. Au existat, i aici, mici “frecu uri” cu Staff-ul navei, dar s-au 
rezolvat pe cale amiabil . 
 Fiecare voiaj de garan ie se materializa printr-un raport al inginerului de garan ie care, 
prezentat conducerii antierului i analizat, servea pentru luarea unor decizii în vederea imbun t irii 
fabrica iei navelor urm toare. 
 antierul Naval Constan a a trimis ingineri de garan ie pe toate navele mari produse, începând 
cu nava “TOMIS”, în 1975, i terminând cu “GIUSEPPE LEMBO”, în 1999. 
 Pentru desf ur ri în bune condi ii a activit ii de “Inginer de Garan ie”, consider c  este 
necesar ca s  existe o preocupare din partea antierului constructor ca s  preg teasc  o echip  de 
speciali ti în vederea folosirii lor în perioada de garan ie, fie ca Inginer de Garan ie, fie ca Inginer de 
Service. Ace ti speciali ti trebuie s  aib  preg tire de Arhitect naval, Inginer  sisteme navale, precum 
i o experien  în domeniul construc iilor de nave. De asemenea, este foarte util dac  cel care va pleca 

cu nava cunoa te modul cum s-a construit nava respectiv , a urm rit, eventual, construc ia ei, cunoa te 
anumite probleme care au ap rut în timpul construc iei i cum s-au rezolvat ele, acest lucru 
contribuind foarte mult la rezolvarea incidentelor sau problemelor ap rute în voiaj. Este binevenit  i 
o preg tire psihologic  i în domeniul rela iilor interumane a celui care va desf ura activitatea de 
Inginer de Garan ie la bordul navei – dearece, a a cum spunea un filozof grec “oamenii sunt de trei 
feluri – buni, nebuni i marinari”. 
 

Aspect din timpul colocviului Bulk Carrier “SALDAHNA” 165.000 tdw 
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CCN 52 – 04 noiembrie 2016 

DESPRE STAGIATURA MEA 

 (Amintiri inedite ale prof. dr. ing. Valeriu Ceang , povestite la CCN) 

Acum, privind retrospectiv perioada în care am fost implicat în domeniul naval, constat c  cel mai 
puternic impact asupra carierei l-au avut evenimentele i acumul rile din tinere e. Ele mi-au trezit 
curiozitatea i interesul pentru o profesiune, care, în timp, a ajuns s  se armonizeze cu aspira iile, 
posibilit ile i condi iile în care tr iam. 

1960 stagiar in S N Gala i 2018 prof. univ. Valeriu Ceang  

Prima dat  am auzit de nave i de construc iile navale când eram elev i, locuind în apropierea 
falezei, auzeam în zilele lini tite, de var  dou  zgomote, care sem nau cu rafalele de mitralier  din 
filmele ruse ti, singurele care rulau la cinema. Unul din ele era mai intens i de frecven  mai mare, 
cel lalt p rea mai îndep rtat fiind mai profund, M-am întrebat, mult timp, care este sursa zgomotelor 
în timp de pace i, curând, am aflat c  provin de la nituitorii din antierele navale. Cele mai intense 
proveneau de la antierul ing. Brânz , amplasat pe falez , în dreptul bisericii “Precista”, cele mai 
îndep rtate veneau de la antierul lui Fernic amplasat în zona actual  a antierului naval.  Despre 
nituire i nituitori am aflat curând. vizitând antierul de pe falez . unde se asamblau lepuri, iar 
niturile cu care se îmbinau tablele bordajului erau b tute de echipe formate din câte doi muncitori, 
unul înc lzea i introducea nitul în g urile prev zute, iar cel lalt realiza, cu un ciocan pneumatic, 
deformarea capului. Opera ia se f cea într-un ritm foarte alert, într-o atmosfer  sufocant  din cauza 
noxelor i într-un zgomot asurzitor. Am fost speriat de condi iile de lucru, mai ales dup  ce am v zut o 
echip  de nituitori format  din doi muncitori foarte uza i fizic i aproape surzi, care am aflat c  erau 
stahanovi ti, realizând un num r record de nituri b tute pe schimb. 

Mai târziu, facând câteva curse cu pasagerele care circulau, la acea vreme, pe Dun re i vazând 
remorcherele i navele lansate în antierul lui Fernic, am început s  fiu interesat de nave, poate i 
pentru c  la coala elementar , profesorul de fizic  ne vorbea de Arhimede i ne explica cum plutesc 
vapoarele, iar uneori, în locul profesorului venea fiul acestuia, student la Politehnica din Bucuresti, 
unde studia construc iile navale, i ne vorbea cu mult entuziasm despre nave, construc ia i propulsia 
lor. 
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Aceste aspecte m-au determinat ca, la termiarea liceului, s  iau hot rârea de a urma cursurile 
Facult ii de nave, nou infiin ate la Gala i, hot râre fireasc  pentru un tân r g l ean.  

Primii ani de facultate, cu disciplinele teoretice preg titoare, au trecut mai greu. Abia în anii 
terminali am luat contact cu navele i construc ia lor, la cursurile de specialitate inute de profesori, cu 
o remarcabil  reputa ie, la acea vreme, i cu o solid  preg tire de specialitate.

Totu i, inuta academic  i rigoarea demonstra iilor din cursurile audiate în coal , nu au reu it 
s  ne introduc  în realitatea construc iilor navale aflate în plin  evolu ie prin adoptarea asambl rilor 
sudate, în locul celor nituite i a propulsiei cu motoare diesel, în locul ma inilor cu abur. De acest 
aspect ne-am dat seama în prima practic , la S.N. Constan a, unde am constatat, de exemplu, c  dublu 
fundul navelor în construc ie ofera spatiu suficient pentru relaxarea studentilor practican i, în contrast 
cu dimensiunile reduse sugerate de schi ele prezentate la tabl  sau în desene.   

  La terminarea studiilor, pe baza diplomei de inginer, am ob inut reparti ii pentru posturi de 
ingineri în unit ile cu profil naval (construc ii sau exploatare), iar începerea efectiv  a activit ii a fost 
precedat  de o perioad  de stagiatur , organizat  pentru acomodarea cu tehnologiile i colectivele 
din locurile de munc  unde eram repartiza i. 

Contactul cu realit ile din antiere, impuse de implementarea noilor tehnologii, ne-au 
consolidat cuno tin ele din coal . În plus, am descoperit c , pe lâng  dasc lii de la catedr , care 
operau cu creta la tabl , mai exista personalul tehnic i de execu ie din antier, care opera cu aparate i 
utilaje speciale, foarte eficiente, în realizarea unor opera ii dificile, cum erau cele de montare i reglare 
a motoarelor de propulsie, s.a. iar ceea ce am înv tat urm rindu-le modul de operare, ne-a fost foarte 
util ulterior. 

Pentru mine, ca i pentru majoritatea colegilor, stagiatura poate fi comparat  cu un fel de 
rodeo în care stagiarul, c lare pe diploma i inând în mân  reparti ia, este aruncat în arena 
reprezentat  de noul loc de munc , unde diversitatea problemelor tehnologice i dificult ile de 
comunicare, inerente începutului, reprezentau încerc ri menite “s -l doboare din a”, ceea ce se 
întâmpla destul de frecvent, a a c  stagiarul, la început, se afla mai mult pe jos decât c lare. Din 
fericire, exista cineva în preajm  care-l ajuta s  se ridice i-l aseaza, din nou, în a, înv ându-l cum s  
se men in . Nereu ita repetat  atr gea dup  sine p r sirea arenei i încercarea de a g si o alta, mai 
accesibil . De regul , încerc rile din perioada stagiaturii dezvoltau calit i profesionale i de adaptare, 
care, în final, reu eau men inerea pe o pozi ie activ  precum i partciparea stagiarului la realizarea 
obiectivelor locului de munc , situa ie care însemna sfar itul stagiaturii.  

Dintre evenimentele care mi-au marcat stagiatura, unele au fost greu de suportat, punându-mi 
la îndoial  posibilitatea de a m  adapta, din altele am înv at, beneficiind de experien a celor din 
antier, îns  au fost i evenimente care m-au obligat s  iau decizii importante, care mi-au dat 

încrederea s  merg mai departe.   
       Primul contact “în aren ” l-am avut, în calitate de dispecer responsabil cu armarea 

motonavelor de 2000 t. Am fost trimis s  aflu de ce echipamentul “ba  cald ” executat la atelierul de 
Ajustaj nu a fost livrat la data planificat . eful atelierului, c ruia i-am cerut politicos informa ii, m-a 
primit cu ostilitate, i, în loc s  m  l mureasc , m-a întrebat, ironic, ce tiu despre echipamentul 
solicitat. Nu tiam mare lucru, fiind vorba despre un echipament complex destinat instala iilor de 
alimentare cu abur. V zându-m  stagiar i dezorientat, m-a trimis, ostentativ, s  m  documentez, i 
apoi s -i solicit echipamentul. Am constatat c  se tia pu in despre acest echipament i, abia la probe, 
specialistul rus din comisia de recep ie a reu it s  m  l mureasc , ins , era prea târziu pentru a reface 
impresia l sat . 

        Un alt eveniment în care am fost implicat, a avut loc cu ocazia probelor de cheu la o 
motonav , când trebuia probat  instala ia de lansare cu aer comprimat a motoarelor, a c rei validare 
era dat  prin num rul de lans ri din rezerva de aer prevazut , num r prescris de Registru. Motoarele 
navei, tip SKL, în 4 timpi, realizau cu greutate acest num r, mai ales în anotimpul rece. Pentru reu ita 
probei, mecanicii executau, discret, 1-2 lans ri inaintea probelor, ceea ce era interzis. F r  s  tiu acest 
lucru, am fost trimis s  invit comisia de recep ie pentru probe, i am fost întrebat dac  motoarele sunt 
reci i dac  au fost pornite. Am afirmat cu convingere c  sunt reci i nu au fost pornite. Când au sosit 
la nav  un inginer din comisie, cu mult  experien  pe nave, a controlat cu mana temperatura 
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injectoarelor, care s-au înc lzit de la cele cateva explozii, ca urmare a lans rilor clandestine, infirmând 
afirma iile noastre anteioare A fost un moment penibil despre care au fost informa i efii mei, care au 
pus aceast  abatere de la reguli   pe seama lipsei mele de experien , fiind stagiar. Cele dou  
întâmpl ri mi-au afectat încrederea c  voi putea r spunde eficient provoc rilor diverse i complexe pe 
care le ridica activitatea de probe în antier. 

     O situa ie în care m-a impresionat profesionalismul unor muncitori, a avut loc cu ocazia 
preg tirii pentru probele de cheu a unei motonave. 

 Dup  ce s-a îmbarcat motorina în tancul din pupa, a ap rut necesitatea sud rii unui dispozitiv 
pe peretele tancului. Consultând sudorii i personalul tehnic din compartiment s-a stabilit c  nu este 
posibil  sudarea pe tanc, fiind pericol de explozie. V zând dificultatea în care eram, un sudor în 
vârst , mi-a cerut s  analizeze locul unde trebuia facut  sudura. Dupa ce a v zut peretele tancului din 
interior i din exterior, s-a oferit s  execute sudura cu condi ia s  ridic nivelul motorinei cu cca. 20 cm 
peste locul unde trebuia sudat. M-a mirat cererea lui i mi-am exprimat neîncrederea c  ea ar reduce 
riscul de explozie. M-a privit cu indulgen  i mi-a spus c  riscul la care se expune îl afecteaz , în 
primul rând, pe el i dac - i risc  via a, o face con tient c  poate ine pericolul sub control. Am 
acceptat, ridicând nivelul motorinei în tanc, cum mi s-a cerut, iar sudoul a efectuat cu mare aten ie 
sudura, far  nici un incident. 

A doua zi am fost convocat la directorul Melisaratos, care f r  s  fac  vreo referire sau repro  
în legatur  cu întamplarea de la motonav , mi-a vorbit despre un incendiu la compartimentul de 
ma ini al unei nave aflate în preg tire pentru probe, la antierul naval din Gdansk. Incendiul s-a 
produs datorit  scurgerilor de motorin  în timpul îmbarc rii, fiind declan at de scânteile de la sudur . 
El a blocat ie irea din compartiment, provocând multe victime. Mi s-a atras aten ia c  a fost dat  o 
dispozi ie pe antier care interzice sudarea în CM dup  ce a fost introdus combustibil la bord, care 
trebuie respectat  cu stricte e. Dup  aceast  aten ionare, am realizat riscul enorm asumat în cazul 
men ionat, i m-am întrebat de ce sudorul a acceptat a a u or s  sudeze într-o situa ie a a de 
periculoas . Mai târziu, am aflat c  vaporii de motorin  se aprind numai dac  au oxigen i o 
temperatur  ridicat , ceea ce nu se întâmpla când se formau în masa de lichid a combustibilului, 
fenomen cunoscut, care st  la baza mijloacelor de stins incendiu, i descoperit de sudor, din experien a 
proprie. 

 Fiecare din evenimentele amintite m-au pus în fa a unor situa ii noi, iar modul în care am 
reac ionat a fost marcat de nesiguran a produs  de lipsa de experien , ceea a generat insatisfac ie i 
ezit ri în ceea ce f ceam.  

Situa ia s-a schimbat în momentul când am început s  lucrez la cargourile modernizate pentru 
export, unde echipamentele moderne din CM cereau cuno tin e mai complexe ce dep eau nivelul 
tehnic cu care era obi nuit personalul de probe la motonave, care, marcat de rutin , ajunsese la 
concluzia declarat  c  nu au nevoie de inginer în CM, ceea ce era descurajant pentru un stagiar.  

Trecând la prototipul cargoului modernizat, probele s-au complicat, neexistand experien a unor 
probe anterioare. În acest context, am primit sarcina s  predau comisiei de recep ie instala ia de 
ridicare cu pod rulant din CM. Conform programului de probe am stabilit greut ile care formau 
sarcina de prob , care trebuia ridicat  i manevrat . La probele preliminare am constat c  axul rolelor 
de pe calea de rulare are deforma ii exagerate sub sarcina de prob . O verficare sumar , a condus la 
ipoteza c  axul este subdimensionat. Am v zut, din documenta ie, cine a semnat pentru aprobarea 
planurilor i m-am prezentat la biroul de proiectare pentru a semnala incidentul. Am g sit în persoana 
c utat  un reprezentant al “gulerelor albe” foarte arogant, care, când a aflat c  suspectez o gre eala în 
proiect, i aflând c  sunt numai mecanic de probe i stagiar, m-a dat afar , cu violen e verbale, care m-
au speriat. Am ie it repede, nu înainte de a-i spune ca voi anun a directorul, ceea ce l-a determinat s  
vin  la nav  i s  constate s geata foarte mare a axului, i s  recunoasc , dup  verificarea calculului, 
gre eala de proiectare. A urmat reproiectarea i execu ia corect  a instala iei.                                                     

 Pentru mine, de la aceast  întâmplare, a început s  mi se r spund  la salut, ceea ce însemna c  
sfâr itul stagiaturii este aproape.

Pentru tinerii ingineri veni i în antier, stagiatura a reprezentat nu numai perioada de racordare 
a cuno tin elor teoretice, acumulate în coal , la exigentele construc iilor de nave din antier, ci i 
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prilejul de a se maturiza profitând de experien a profesional  i de via  transmise de colabortorii din 
antier.  

În acest sens, a contat atât leg tura permanent  cu speciali tii i personalul de execu ie din 
antier, printre care stagiarii i-au g sit modele, cât i prin contactul cu personalul tehnic str in format 

din speciali tii firmelor care acordau consultan  pentru echipamentele livrate, cu membri comisiilor 
de recep ie, i cu persoanle din echipajul navelor, care, dup  probele finale, inaugura darea lor in 
exploatare.  

Este interesant c  în perioada de probare/predare a navelor, ap reau situa ii care dep eau 
limitele cadrului tehnic în care trebuia s  ac ion m. În cest sens, îmi amintesc de cazul ap rut în faza 
final  de predare a unei motonave.  Dup  efectuarea, cu succes a probelor, au început luc rile de 
finisare, în principal, lucr ri de vopsitorie atât la corp cât i la CM, lucr ri recep ionate de echipaj 
(comandant i ef mecanic). ef mecanic era un cazac din Rostov pe Don, absolvent al facult ii din 
Odesa, cam de aceea i vârst  cu mine, cu care m-am în eles foarte bine, a a c  num rul observa ilor 
referitoare la disfunc ionalit i era minim. Ultima lucrare care trebuia predat : vopsirea CM-ului, era 
dificil  din cauza codului complicat cu care era marcat  tubulatura i al subiectivismului aprecierii 
calita ii suprafe elor vopsite.  

Dup  ce lucrarea a fost gata, fiind verificat  de controlorul vopsitorilor, am fost solicitat s  
chem eful mecanic pentru recep ie. Având în vedere c  pân  atunci, la predarea unor luc ri mult mai 
complexe, eful mecanic s-a ar tat foarte cooperant i corect, am sperat c  situa ia se va repeta, mai 
ales c  era una din ultimle lucr ri care trebuiau predate. 

 Spre surprinderea mea, eful mecanic a reac ionat, cu o total  lips  de entuziasm încercând s  
amâne recep ia lucr rii. La insisten ele noastre, impuse de termenul de livrare, s-a prezentat la nav  i 
a început un control foarte strict, fiind evident c  dore te s  g seasc  defecte. A g sit câteva care au 
fost remediate pe loc. Ca urmare, a c utat mult mai atent i a g sit defecte la marcajul cu vopsea 
colorat  a tubulaturii. 

Au fost adu i ca iva vopsitori cu vopsele colorate i i-am prezentat efului mecanic rugându-l 
s  le indice unde dore te s  fie f cute corecturile. V zându-se inconjurat de vopstori, m-a privit ca pe 
un ciudat si mi-a spus explicit: “Tu nu pricepi c  vreau un bidon cu spirt dublu rafinat pentru a 
recep iona lucrarea?”.  Bineîn eles c , atunci, n-am priceput i cererea lui m-a surprins, îns , 
presupunând c  este pentru nevoile tehnologice de la bord, am transmis-o atelierului, iar r spunsul 
efului de atelier a fost surprinz tor pentru mine, de genul: “… p i bine d-le, de ce n-ai spus a a de la 

început si m-ai încurcat punându-m  s - i trimit oameni la nav …”  
Bidonul a ajuns repede la nav  i a fost depus într-o înc pere, al turi de alte “trofee” dobândite 

în mod similar de al i membri ai echpajului, dovedind c  metoda era o practic  curent  în antier. 
Mai târziu, lucrând la navele pentru ru i, am aflat c  spirtul era folosit ca ingredient într-o 

re et  caucazian  pentru ob inerea unui coniac foarte apreciat de ru i i nu numai, pentru c  dup  
plecarea ru ilor, re eta a r mas.  

La fel i amintirea utiliz rii produsului ob inut, cu ocazia probelor sau a altor evenimente 
festive.                                        

Ulterior, dup  o bun  perioad  petrecut  în produc ie, la probe, am avut ocazia s  m  apropii 
de activitatea de proictare, descoperind satisfac ia g sirii unor solu ii noi, dar i r spunderea 
promov rii lor. 

A fost în perioada când coducerea Atelierului de Proiectare al SNG, având angajate în excu ie 
mai multe proicte, a hot rât s  solicite sprijinul unor ingineri navali ti din alte sectoare, dispu i s  
lucreze ca i “colaboratori externi” la proiectele aflate în derulare. Am acceptat aceast  oportunitate i, 
împreun  cu al i colegi ingineri, care au avut aceia i op iune, ne-am cuplat la echipele de proiectan i 
ale anterului, preluând spre rezolvare diverse teme. În acest context, conducerea Proiectan ilor a avut 
excelenta idee de a apela i la cei mai valoro i speciali ti ai domeniului, afla i la pensie, i forma i în 
colile i antierele unor ri cu tradi ii în construc iile navale. 

Dintre cei care s-au oferit s  colaboreze, s-au remarcat: prof.dr. ing. N. Pârâianu, ing. Brânz , 
ing. Anderson, s. a.  
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Prof. Pârâianu, cu studii în Germania, a implementat în proiectarea naval , studiile sale în 

domeniul vibra iilor i al m surilor pentru reducerea lor, care, ulterior, au fost preluate i dezvoltate în 
concordan  cu noile exigen e în domeniu, devenind una din preocup rile de baz  ale proiect rii 
navale. Personalitatea sa a avut un impact major nu numai prin noutatea cuno tintelor de specialitate, 
transmise, ci i prin inuta demn , f r                                                                                  
compromisuri, cu care a abordat unele evenimente dramatice care l-au afectat. 

Ing. Brânz , a transmis celor cu care a colaborat, multe din cuno tin ele dobandite în timpul 
studiilor i al practicii de antier, în Anglia, unde a terminat, cu rezultate excelente, Facultatea de 
Construc ii Navale din Glasgow. Prezen a sa printre proiectan ii antierului, a permis actualizarea unor 
solu ii i metode de proiectare foarte utile antierului în acea perioad .                                                  

Ing. Anderson, inginer navalist, s-a remarcat printr-o colosal  experien  de via .  A f cut 
parte dintr-o familie provenit  din Rusia, care a suportat tragicele evenimente din timpul revolutiei 
bolsevice, în urma c rora a ajuns în Romania, împreun  cu al i refugia i, albi. Ascultam, impresiona i, 
pove tile tr ite i atât de conving tor expuse, încât participam cu el la emo iile evocate de acele 
evenimente. El, ca urmare a ceea ce a tr it i v zut, a f cut o remarc  pe care o re in: 

Ru ii au putut ajunge la un stadiu de dezvoltare apropiat rilor civilizate numai dup  ce au 
fost nevoi i s  tr iasc  i s  cunoasc  o imens  dezordine i atrocit ile din timpul revolu iei . 

 Experien a de antier dobândit  cu efort în perioada de stagiu, precum i perioada petrecut  la 
proiectare, în preajma unor personalit i remarcabile care mi-au oferit perspetiva unor metode 
moderne în proietarea naval , m-au preg tit pentru a prelua sarcini mai complexe, dep ind statutul de 
stagiar. 
 

      
Panticipan i la CCN 52 
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CCN 60 – 06 octombrie 2017 

INGINER DE GARAN IE 

Ing. Radu Mo oc 

Dup  efectuarea probelor de mare i livrarea navei prototip „DOLJ” de 7.500 tdw, beneficiarului 
NAVROM Constan a, s-a impus desemnarea unui inginer de garan ie la primul voiaj efectuat de nav . 

În aceste condi ii, am beneficiat de numirea ca inginer de garan ie, pentru c  am avut sarcina de 
coordonare i punerea în func íune a echipamentelor din sala de ma ini de pe aceast  nav , la 

antierul Naval din Gala i, din anul 1972, i aveam experien a necesar  s  supraveghez buna 
func ionare a instala iilor navale. 
Rolul inginerului de garan ie avea trei componente principale: 

- De a supraveghea buna exploatare a navei i, la orice defec iune, s  constate dac  era din cauza 
proastei exploat ri sau era o defec iune de fabrica ie; 

- O sarcin  moral  de a instrui echipajul cum func ioneaz  anumite echipamente noi i modul 
cum trebuie între inute; 

- Propuneri de îmbun t ire a proiectului acestui tip de nav . 
Din fericire, echipajul cu responsabilit i în sala de ma ini era condus de un experimentat ef mecanic 
în persoana lui Octav Ganea, care la vârsta de 52 de ani avea o vechime în exploatarea navelor. Am 
r mas pl cut surprins când am v zut c  utilizeaz  o pâlnie cu prelungitor pentru a asculta cum 
func ioneaz  motorul principal. 
Nava „DOLJ” de 7.500 tdw, a fost o nav  prototip i era echipat  cu un motor principal RD 68, licen  
Sulzer, fabricat la Cegelschi în Polonia. Caracteristicile navei erau: 

Lungime de 130 m. 
L ime de 17, 7 m. 
Pescaj de 10,2 m. 
Viteza maxim  era de 16 noduri. 

Ulterior, acest tip de nav  a fost construit într-un num r de 42 exemplare, care purtau denumiri de 
jude e i ora e din România. 
Prima curs  cu nava „DOLJ” a fost efectuat  în perioada 12 iulie - 7 octombrie 1972. În aceast  prim  
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curs , nava a efectuat urm torul voiaj: Constan a - Londra – Bayonne – La Paliice – Ceuta – 
Alexandria – Constan a. 
Trebuie remarcat faptul c  eful mecanic Octav Ganea, pentru a proteja motorul principal a reglat 
sarcina maxim  la nivelul de 7,9 din sarcin , care îi corespundea o tura ie de 137 r.p.m. 
În raportul tehnic de activitate, ca inginer de garan ie, am cuprins mai multe capitole precum: 

- Constat ri i necesitatea unor remedieri; 
- Deficien e de execu ie; 
- Propuneri de îmbun t ire a proiectului executat la ICEPRONAV; 
- Tabel cu parametrii ob inu i la motorul principal în perioada de deplasare a navei, inclusiv 

starea vremii la traversarea golfului Biscaya, unde ne-am confruntat cu o furtun  de gradul 7. 
Am determinat consumul de ulei cilindri la sarcina de 7,9. 

CM zona DG-urilor CM zona paiol 

Au fost constatate mai multe defec iuni pe care le-am consemnat în raportul de activitate, ca inginer 
de garan ie: 

- Exfolierea vopselei de protec ie a arborelui cotit; 
- Termometrele locale i la distan  pe gazele de e apare s-au defectat din cauza vibra iilor; 
- Sc p ri de gaze la instala ia de e apament la caldarina recuperatoare; 
- Macaralele au func ionat cu defec iuni repetate i au fost refuzate la Londra pentru desc rcarea 

m rfii. Au fost utilizate macaralele portuare; 
- S-au constatat vibra ii puternice la suprastructur , care au afectat mobilierul i l mpile; 
- Centrala telefonic  s-a defectat de mai multe ori; 
- Sonda ultrason s-a defectat; 

Am redactat mai multe propuneri de îmbun t ire a proiectului, printre care am selectat câteva: 
- Reanalizarea bilan ului energetic pentru func ionarea cu un singur DG în curs ; 
- Automatizarea compresoarelor de mare capacitate; 
- Dotarea filtrelor de ulei cu filtre magnetice; 
- Vasele de expansiune s  fie zincate, etc. 

Faptul c  la Londra se decretase o grev  general  în port, nava noastr  a fost nevoit  s  sta ioneze 
legat  la mal în Royal Albert Dock timp de 43 zile. Men ionez faptul c  datorit  Directorului 
NAVROM – comandantul Nicolae Moise, am fost accepta i s  intr m în portul Londra, altfel am fi 
fost „condamna i” s  st m în largul m rii, la ancor . 
Tenta ia de a vizita institu iile culturale din Londra, m-a determinat s  fac economii la diurna primit  
de 65 penny pe zi, ca s  pot utiliza cele dou  omnibuze cu numerele 15 i 69, cu care plecam din 
docuri i coboram la Ancor Haus. Costul unui transport dus întors era de 50 penny. 
Agen ia care ne deservea, aducea zilnic ziare române ti i engleze ti la bordul navei. 
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Am vizitat mai multe obiective printre care men ionez: 
- Royal Naval College, unde am admirat o nav  coal  veche, din lemn, i nava cu care Sir 

Francisc Chichester a f cut ocolul lumii; 
- Expozi ia Madam Trausot cu figurile din cear ; 
- Observatorul Regal din Greenwich i superbul parc; 
- Muzeul Victoria and Albert din centrul Londrei; 
- Hyde Park cu celebrul Speakers Corner; 
- British Museum, unde am admirat „Comoara lui Tutankamon”. 

 
Tenta ia de a vizita Parlamentul din Londra s-a realizat f r  mari dificult i. Dup  ce am completat un 
formular cu date personale, am intrat în Camera Lorzilor i în Camera Comunelor, care erau în plen. 
Cele dou  catedrale le-am vizitat cu mare interes pentru c  erau locurile unde erau încorona i i 
înmormânta i regii Angliei. La catedrala romano-catolic , Saint-Paul am avut norocul s  ascult un 
concert de org . 
În aceast  perioad  de inactivitate a navei, am studiat Istoria Angliei scris  de Andre Maurois i pe 
care am sintetizat-o într-un document. Comandantul navei DOLJ mi-a propus s  vorbesc la o emisiune 
cultural  „Radio DOLJ” despre istoria Angliei pe care am prezentat-o în 7 emisiuni. 
 

Autorul – la schimbarea g rzii Autorul în inuta cdt-ului 
 
Trebuie s  men ionez i activitatea sportiv  desf urat  la Londra, prin organizarea de c tre Norvegia 
a unor întreceri sportive destinate marinarilor afla i în diferite porturi din lume. Motivul era de a 
men ine starea de s n tate a marinarilor afla i pe nave, izola i i lipsi i de mi care. 
Ini iat  în anul 1954 aceast  activitate, a ajuns în anul 1971 la o performan  demn de admirat: 

- Num rul navelor care au beneficiat de aceast  activitate este de 858 i de 15.636 marinari, care 
au participat; 

- Navele erau din 53 de state. 
Printre navele care au participat la aceste concursuri sportive, în anul 1971, au fost i dou  nave 
române ti: TÂRGUL MURE , care s-a clasat pe locul 4 din 100 de nave i nava GALA I, clasat  pe 
locul 79. 
La Londra, în perioada 28 iulie -3 august, s-a desf urat aceast  activitate sportiv , la care au luat 
parte 25 de marinari de pe nava DOLJ. Participarea era defalcat  pe vârste, cu o decalare de 10 ani 
între categorii. 
Domeniile sportive erau destul de diversificate: atletism, baschet, fotbal i volei. În final, se acorda un 
punctaj pentru fiecare activitate, care clasa nava pe un anumit loc în clasament. 
Din cele 40 de nave, în anul 1972, care func ionau sub 12 pavilioane na ionale 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. i Radu 
Mo oc a câ tigat concursul la s ritura în lungime, pe primul loc, cu 5,44 m. 
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Dup  plecarea din Londra, nava a poposit la Lisabona, unde am avut pl cerea s  asist la o corid , 
unde, conform obiceiului, taurul nu era ucis. 
Nava a ajuns la Alexandria, unde am avut surpriza s  fim proteja i pe nav  de un arab, care nu 
permitea arabilor s  se urce pe cablurile de ancorare, ca s - i vând  produsele. Acest arab f cea parte 
dintr-o veche familie, care practica aceast  activitate de protejare a navelor române ti. Bunicul lui a 
fost decorat de Regele Carol al II-lea pentru aceast  activitate. 
Acostarea în porturile fran uze ti: Bayonne i La Pallice cunoscut i sub denumirea de La Rochelle 
mi-a oferit posibilitatea de a vizita centrul medieval i sta iunea Biaritz din apropiere. 
 

 
Autorul la Biaritz – Fran a 

 
Aceast  activitate de inginer de garan ie mi-a permis s  dobândesc o experien  în exploatarea unei 
nave pe m ri i oceane, de care m-am folosit mai târziu în activitatea de proiectant la ICEPRONAV. 
Conjunctura acestui voiaj cu nava DOLJ, mi-a oferit i multe beneficii culturale i sportive. 
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CCN 79 – 06 decembrie 2019             

VOIAJUL DE PROBE CU NAVA M/V PIATRA OLT  
(PR. 1280) ÎN PERIOADA 10 MAI – 24 IUNIE 1992 

Dr. ing. Jean Sever Popovici 

Permanenta disput  între beneficiarul navelor ROMLINE Constan a (desprins  din “marele” 
NAVROM Constan a), antierul constructor, SN Gala i, i, desigur, proiectantul ICEPRONAV Gala i 
- nu numai în cazul acestei nave dar i altele asemenea – urm rea g sirea unui ap isp itor pt. 
nerealizarea performan elor navei sau anumite deficien e semnalate în exploatarea navei. 
În cazul Port-containerului de 430TEU M/V PIATRA OLT, disputa era, în special, axat  pe vibra iile 
excesive induse de Motorul Principal, în corpul navei i în suprastructur , în special, i consumurile 
mari de combustibil – peste cele indicate de fabricantul motorului – UCM Re i a. 
Urmare discu iilor – i asa ziselor comandamente - între ROMLINE, SNG i ICEPRONAV – nu se 
putea ajunge la o concluzie clar  a cauzelor! 
Profitând i de faptul c  în perioada aceea – 1992 – director tehnic la ROMLINE era colegul meu de 
facultate T lâng  Vasilic  – am pus la cale un program de probe cu nava în serviciu, M/V PIATRA 
OLT. 

Programul de probe urm rea:  
1. M sur tori de putere livrat  de MP la axul port elice – cu un torsiometru montat pe ax de

ICEPRONAV – în diferite regimuri de func ionare ale navei; 
2. M sur rea consumului de carburant, în paralel cu m sur torile de putere – pt. determinarea

consumului specific de carburant; 
3. M sur tori de vibra ii generale i locale ale corpului navei în diferite condi ii de func ionare a

navei i ale MP; 
4. M sur tori de vibra ii induse de elice în bolta pupa (presiuni induse pe bolta pupa).

Pentru efectuarea acestor m sur tori, la data 10 Mai 1992, au fost îmbarca i la bordul navei, doi 
specialisti de la ICEPRONAV Gala i – ing Gheorghe Iorga specialist în zgomote i vibra ii, i dr. ing. 
Jean Sever Popovici, specialist în hidrodinamic  naval . 
Înainte de plecarea în voiaj, am solicitat Directorului Tehnic, ing. T lâng  Vasilic , s  ne înso easc  la 
bordul navei pt. a stabili cu Comandantul i eful Mecanic, programul de încerc ri / m sur tori, 
respectiv regimurile de vitez  ale navei, manevrele motorului principal i, în special, programul de 
alimentare a tancului de serviciu al MP cu combustibil, pt. a se putea urm ri consumul de carburant 
într-un regim specific de func ionare. 
Am sesizat în acea sear , c  doar Directorul Tehnic, Ing T lang , era interest, în mod obiectiv, de 
ob inerea unor rezultate reale ce s  permit  o analiz  clar  a problemelor reclamate de ROMLINE! 
Atât comandantul cât i mai ales eful mecanic erau sceptici, chiar ostili acestei ini iative – dar dac -i 
ordin – cu pl cere!!!??? 

Nava a plecat în curs  pe ruta Constanta – Ismir – Pireu – Anwerp – Rotterdam - Ipswich i retur 
Constan a, un voiaj de 45 zile.  De obicei în cursa acestui “feeder” erau incluse Malta i Beirut, dar 
datorit  tulbur rilor din acea perioad , nu s-au mai f cut aceste escale. 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 374 ~ 

Gh. Iorga i J. S. Popovici la bordul navei Piatra Olt. 

În noaptea de 10 Mai 1992, la ora 3.00, noaptea, nava a plecat din Constan a în timp ce noi dormeam 
în cabin .  Ne-am trezit brusc, deoarece la un moment dat suprastructura a început s  vibreze puternic 
de parc  ar fi fost un cutremur de gradul 8! Colegul Iorga a reu it în ultimul moment s  prind  
magnetofonul B&K cu 14 canale de înregistrare, care era s  cad  de pe mas  din cabin , datorit  
vibra iilor!  Atunci ne-am zis c  treaba-i serioas  tare i nu tiu cum o s  o scoatem la cap t – au 
dreptate marinarii tia – nava vibreaz  excesiv!!! 
Diminea a ne-am trezit în larg i înainte de a ajunge la Ismir (Turcia) am zis s  începem s  facem 
m sur tori conform programului de probe! Torsiomertul func iona OK, am distribuit accelerometrele 
de-a lungul navei pt. a m sura vibra iile navei (locale i generale), traductorul de presiune din bolta 
pupa func iona bine.  
Am coborât în CM i, având în vedere regimul stabil de vitez , am decis s  m sur m puterea la 
torsiometru i, în acela i timp, s  m sur m consumul de carburant urm rind nivelul combustibilului în 
tancul de serviciu!  M-am uitat la sticla de nivel i nu vedeam nici urm  de indicator de nivel!  L-am 
chemat pe colegul Iorga, care f cea înregistr ri pe magnetofon în cabin , s  vad  i el dac  poate citi 
nivelul în tancul de serviciu! De i în seara precedent vorbisem cu seful mecanic i am verificat tancul 
de serviciu, acum parc  disp ruse complet indicatorul de nivel! 

Trecerea 
prin Bosfor 
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În cele din urm  întreb m 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!!!!???? 
(NB. Mai târziu am aflat de la mecanicii din CM, c  în seara înainte de plecarea în curs , eful 
mecanic a dat ordin s  se taie sârma plutitorului – c nd au aflat c  urma s  facem determin ri de 
consum combustibil). 
Asta a fost prima surpriz  preg tit  de echipaj, pt. noi! 

Am plecat din Izmir c tre Pireu (Grecia).  Când am ajuns în rada portului Pireu, o mul ime de 
nave nu puteau intra în port din cauza grevei docherilor!  Am stat în rada portului Pireu cam 3 zile 
dup  care, în sfâr it, am intrat în Port!  Operarea urma s  fie foarte rapid  i, practic, a doua zi urma s  
plec m mai departe.  Am reu it s  ajungem în ora  i cu ajutorul agentului navei s  comunic m cu 
ROMLINE informând c  nu vom putea face determin ri de consum combustibil. Repararea 
plutitorului însemna golirea tancului, degazarea etc. etc – iar echipajul nu era de accord cu aceast  
remediere!  

i toate acestea, dupa ce am fost supu i i unui interogatoriu de c tre agentul navei din Pireu: 
unde ne ducem în Pireu, ce facem cu aparatul de fotografiat, il vindem, etc.? 

La plecarea din Pireu am încercat s  stabilim cu eful mecanic i comandantul navei, cum s  
urm m un program de accelerare treptat  a navei (ridicarea treptat  a turatiei motorului i sta ionarea 
în tura ii, sub i peste tura ia de rezonan , cca 15 minute la fiecare tura ie)!   

 Comandantul nu a fost de accord zicând – vede i câte nave sunt în rad  datorit  grevei? 
Crede i c  avem de gând s  fim avertiza i de Port Control c  mergem prea încet!  

OK am zis, vom face m sur tori de putere i vibra ii în regimul de plecare din port i 
accelerare a navei asa cum va decide Comandantul navei. Am verificat func ionarea torsiometrului 
înainte de plecare, traductorul de presiune, accelerometrele au fost montate pe puntea principal  i 
suprastructur , totul era preg tit pt m sur tori. Eu umblam pe punte i în CM, iar colegul Iorga, 
verifica i înregistra semnalele în cabin  pe magnetofon! 

i iar s-a zguduit nava (suprastructura) la trecerea prin tura ia critic  de 94 RPM, s  se rup  nu 
alta! 

J S Popovici intr-unul din pu inele momente relaxante 
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La un moment dat colegul Iorga m  apeleaz  pe radiotelefonul Motorola i-mi zice: 
- Torsiometrul este mort nu recep ionez nimic!!!! 
- Nu se poate, numai ce am fost în CM înainte de plecare i era OK!   
- Dute i vezi ce se întâmpl  – zice Iorga. 

Cobor în CM i merg în extremitatea pupa, la axul port elice i r mân stupefiat!!!! 
Credeam c  nava are “gaur  de ap ”. Un suvoi puternic de ap  se rotea pe bordajul interior al 

navei pân  sus la prim  pl tform  din CM!  Primul impuls a fost s  dau fuga la commandant s  zic c  
nava are gaur  de ap !   Am stat s  m  dumiresc – torsiometrul nostru nu se vedea de ap , era inundat 
complet, i în cele din urm  observ c  volanta MP antrena apa din santin  pe pere ii interiori din CM 
creând acel dezastru - la care mecanicii din CM erau impasibili, i-mi declarau senini: 

- Nu stiu sefu, eu sunt pentru prima oar  la bordul navei- zicea ofiterul mecanic I! 
-  seful mecanic zice c -i OK – nu se întampl  nimic! 
- Unde-i seful mecanic? întreb,  
- În cabina lui – doarme! 

M  duc la cabina sefului mecanic– într-adev r dormea – era deja beat! 
În consecint , m  duc s -l caut pe comandantul navei, acesta era în cabina sa, cu ofiterul 

electrician, beau bere!  
Nava înc  nu ie ise complet din rada portului Pireu!!   
Cu sufletul la gur  i tensionat la maxim îi explic comandantului ce se întâmpla în CM i c  

dac  nu ia m suri, în curând nava poate intra în “black out”!! 
În momentul acela ofiterul electrician sare ca ars de pe scaun i zice:  

- Da efu, asa se întâmpl  todeauna când plec m din port – n-ai v zut c  am învelit 
tablourile electrice i motoarele electrice cu folie de plastic! 

Comandantul m  priveste aparent preocupat, i-mi zice: 
- Du-te la seful mecanic, i spune-i s  ia m surile necesare! 
- Am fost - zic – dar doarme, i apoi nu-i treba mea s -i dau eu ordine – dumneata 

trebuie s -i spui!   
- Ne-a i distrus torsiometrul în valoare de 2000 USD, dar pereclita i siguranta navei i a 

echipajului dac  exploata i astfel nava!  Voi comunica la companie modul vostru de lucru la 
bord! 

În momentul acela, comandantul a realizat gravitatea situa iei i a plecat gr bit în timonerie, 
rugând ofiterul electrician s -l cheme imediat pe seful mecanic! 

Între timp am dezlegat misterul "g urii de ap ".  
La bordul navei separatoarele de santin  nu func ionau, tancul de santin  era plin, lichidele 

rezultate în urma "func ion rii" instala iilor - care de obicei, se aruncau peste bord, s-au acumulat în 
santina navei. În port, deversarea peste bord nu se putea face - ap reau petele de petrol, deci poluare, 
deci amenzi, care nu erau modice. În aceste condi ii, cele trei zile sta ionate în rad  cât i dou  zile la 
dan  i-au spus cuvîntul. Apa din santin  a urcat pân  aproape de axul port elice, volanta MP era 
inundat  aproape jum tate din diametru.  Probabil alarma de nivel a apei din santin  era suspendat , 
sau era ignorat !  

La plecarea din port, volanta MP, antrena apa de santina pe to i pere ii din CM, inundând 
torsiometrul nostru i toat  electronica de amplificare- transmitere, m rcile tensometrice, s-au 
deteriorat ireversibil! 

i acest scenariu, nu era ceva nou – se întâmpla mai tot timpul dup  sta ionarea în porturi - 
cum zicea de altfel, ofiterul electrician! 

Am coborât dup  un timp în CM s  v d ce se mai întâmpl , i m  întâmpin  seful mecanic 
(mahmur i sup rat) care m  someaz , c  ne este interzis s  mai intr m în CM f r  permisiunea lui – 
i m  d  afar  din CM! Eram dispera i i speria i. Cum vom duce la bun sfâr it misiunea noastr  dac  

deja ce era mai important de determinat – puterea livrat  de motor i consumul de combutibil nu mai 
puteau fi determinate! Colegul Iorga m  avertizeaz  s  stau linistit c  stia ne arunc  peste bord dac -i 
mai zgând rim cu m sur torile noastre! 

Am plecat tensionat i sup rat în timonerie i i-am spus Comandantului de interdic ia de a mai 
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intra în CM dictate de seful mecanic!  Acesta dup  câteva momente de gândire imi spune: 
- Cred c  are dreptate seful mecanic i este mai bine pt. voi! Dac  se întâmpl  o 

defec iune grav  în CM, poate da vina pe voi, i to i subordona ii lui vor ine cu el! 
- P i cum o s  ne facem programul de probe în acest caz? 
- Nu stiu – zice el! 

Am realizat c  Iorga are dreptate – tia ne arunc  peste bord sau ne las  pe stânca de la 
Gibraltar!! 

În timp ce st team în timonerie i priveam marea – ca s  m  mai linistesc - la un moment dat 
sun  telefonul de la PCC din CM! Comandantul ascult  i apoi zice disperat: 

- A i înebunit, cum s  oprim nava aici în rad , mai ales cu mul imea asta de nave în 
sta ionare (urmare grevei)! Nu se poate, trebuie s  ie im din rad ! 

- Apoi, realizând gravitatea situa iei, d  comanda opririi navei i lansarea ancorei! 
 Întreb imediat ce las  telefonul în furc : 

- Ce se întâmpl , de ce oprim nava? 
Apoi Comandantul ne zice: 

- V  rog s  p r si i timoneria imediat, i s  merge i în cabinele Dv! 
Am plecat sp i i i acum i mai îngrozi i – în CM nu avem voie, nici în timonerie, precis c  la 

primul port, ne debarc ! 
A doua zi dimineat  am încercat s  afl m ce s-a întâmplat. Nava a sta ionat cca. 10- 12 ore i 

nu stiam care era cauza! 
Deabia spre dup  amiaz  când am aflat c  seful mecanic este în cabina, ne-am strecurat în CM, 

i în PCC am v zut vreo 8-10 borcane la rând umplute cu ulei de motor ce avea culoarea de la “alb 
laptos” ca o emulsie de racire/ungere la ma inile unelte, i treptat mai pu in l ptos pâna la culoarea 
secific  uleiului de motor! 

 Asa cum l-am avertizat pe comandantul navei, s-a întamplat ceva i mai grav – ce a dus la 
oprirea navei i a MP! 

Apa din santina antrenata de volant , a intrat i în carterul MP (pe la presetup ) i a contaminat 
uleiul de ungere pân  la un nivel în care a fost necesara oprirea imediat  a motorului – fiind la un pas 
de gripare! 

Norocul navei ( i a echipajului) a fost c  la Pireu tocmai au facut aprovizionarea cu ulei de 
ungere!  Dar au fost necesare ore întregi de sta ionare în care s-a eliminat uleiul poluat cu ap , i 
înlocuirea cu ulei nou! De aceea erau cele 10 borcanele cu mostre de ulei preluate din carter, din or  în 
or , pe parcursul procesului de înlocuire a uleiului contaminat cu ap ! 

Urmatoarea aventur , portul Anwerp (Belgia). 
Imediat ce a intrat nava în port i s-au terminat opera iunile de acostare, majoritatea echipajului 

în frunte cu comandantul au disparut de la bord.  Toata lumea era preocupat  de afacerile personale 
(ma ini second hand, haine/ bl nuri second hand, ig ri, alcool etc.) 

Opera iunile de înc rcare / desc rcare au început imediat i la bord era doar c pitanul 
(secundul navei) care era însarcinat cu urm rirea cargo - planului.  

Eram în timonerie i urm ream fascinat, cât de operative erau mijloacele de sortare i 
opera iunile de înc rcare / desc rcare a containerelor. La un moment dat, urc  în timonerie un stivador 
belgian i mi se adreseaza mie:  

- Master where we load the next containers? 
Îi r spund: 

- I’m not the master – he is! – ar tându-l pe c pitan care privea absent magazia navei i 
nota containerele îmbarcate sau debarcate, în cargo plan. 

Stivadorul se adreseaz  c pitanului cu aceia i întrebare i explica ia c  nava este deformat  - 
acesta nu întelege ce vrea s  spun  stivadorul, dar zice - go ahead, go ahead!! 

Stivadorul, mirat i confuz, revine la mine i-mi zice: 
- The vessel is twisted – see the fore mast, how bended it is! 

Întradevar catargul prova era înclinat în Tribord (cam 20 grade) i suprastructura catre Babord! 
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Nava era torsionata excesiv! 
C pitanul – cum am constat mai târziu – nu tia limba englez , dar nici cargo planul nu tia s -

l urm reasc , nici clasic, nici cu calculatorul de bord, care era neatins - nu era folosit deloc! 
Ulterior, împreun  cu colegul Iorga, am luat cargo planul c pitanului i l-am introdus în 

calculatorul de bord, f când mai multe rul ri! Am luat cu noi, în secret, imprimarea cazurilor 
intermediare de încarcare a navei – pe care le-am prezentat efului de proiect, ing. Alexiu, i 
Directorului tehnic, Clo c , la întoarcerea la ICEPRONAV. Au fost soca i! Am gasit un caz de 
înc rcare intermediar  la care Momentele Încovoietoare i For ele T ietoare erau dep ite cu, 
respective, 250 % i 165 %!!!! 

 
Am aflat, mai târziu, c  pe aceast  nav  – care f cea aceste voiaje relativ scurte i pe o rut  

foarte atractiv  (pt. bi ni ) – echipajul se schimba aproape, în totalitate, de la curs  la curs , formarea 
echipajelor fiind administrat  de Directorul de resurse umane al ROMLINE – pe baz  de p gi grase! 

În voiajul nostru, în afara Comandantului, sefului mecanic i un marinar, to i erau pt. prima 
oar  la bordul lui M/V PIATRA OLT. 

În portul Rotterdam, echipajul din subordinea mecanicului sef, a simulat (pot spune) 
demontarea r citorului de aer vreo 3 zile, pe motiv c  s-a blocat scoaterea acestuia – pentru a crea 
timpul necesar efectu rii cump r turilor (ma ini second hand, în special)!   
 

 
 
 
 
Escala la  
Rotterdam 

 
În zilele acelea cat am stat la Rotterdam, eram suprasolicitat s  asist diver i marinari – care nu 

tiau nici o limb  str in  - sa- i cumpere ma ini de la diverse garaje second hand, sau particulari! 
Recunosc c  i eu mi-am cump rat o ma in  “Lada 1200”, care, cred, c  era cea mai ieftin  ma in  
cumparat  la bordul navei! Oricum, dup  aventurile avute la bordul navei, ne-am dat seama c  trebuie 
s  ne adaptam situa iei, sa fim prieteno i, s  ne integr m în modul de lucru al echipajului, s  fim 
supu i Comandantului i Sefului Mecanic, pt. a putea s  ne realiz m m sur torile ce mai puteam sa le 
facem! 

Am reu it, chiar, s  convingem pe Comandantul navei, la plecarea din Antwerp, s  accelereze 
nava treptat, stabilind un grafic de trepte de tura ie constant  – înainte de tura ia critica de 94 RPM i 
mai sus de aceast  tura ie!   Am reu it s -l surprindem pe Comandant i în special pe Seful Mecanic, 
c  la trecerea prin tura ia critica, vibra iile suprastructurii s-au redus sim itor – respectiv de la cca 50 
sec. vibra ii cu amplitudini excesive, la doar cca 8-12 sec. cu vibra ii mult atenuate! 

Le-am demonstrat c , dac  nava este accelerat  suficient înainte de tura ia critic , trecerea prin 
aceast  tura ie de rezonan  (men ionat  în documentele navei), este mult mai rapid  i vibra iile 
major diminuate! 
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Într-o zi de sta ionare de-a lungul coastei UK (cred) când Comandantul navei i echipajul au 
pescuit macrouri, buc tarul a pregatit pe te marinat i a curs berea în burta Comandantului, suficient 
ca s  declare în prezen a noastr  c   

“daca la un voiaj ca sta, nu vând cel pu in 10 t motorin , înseamn  c  sunt un comandant 
prost!” 

A a c  inten ia noastr  de a face m sur tori de putere i consum de carburant, nu avea nici o 
ans ! 

În afara concluziilor stiin ifice (pu ine de altfel) bazate pe m sur torile f cute, am ajuns la 
concluzia c  factorul uman i instruirea echipajelor sunt esen iale pt. o bun  exploatare a navelor.  

Concluzie la care, de altfel, a ajuns i IMO, când au declarant c  80% din accidentele navale 
sunt datorate factorului uman. 

Atât proiectul navei c t i construc ia navei în antier, pot avea unele deficien e, nimic de spus, 
dar cu un echipaj incompetent, dezinteresat, ignorant, ca acela de la M/V PIATRA OLT, nava, pot 
spune c , era o minune a tehnicii, doarece a rezistat la toate prostiile posibile pe care a putut s  le 
întampine în acel voiaj.   

Într-o zi ii ar t unui mecanic o pomp  care vibra excesiv, avea un manometru spart, pierdea 
ulei, scârâ ia, i ii spun s  o opreasc , s  o verifice i s  o repare!  Foarte senin î-mi r spunde: 

- Daca are zile, scap !  
Dup  câteva zile, îl v d pe marinarul nostru, cu pompa demontat , i c reia trebuia s -i 

schimbe un rulment care se gripase. A reu it s  g seasca un rulment nou în piesele de rezerv , dar 
acesta se potrivea la diametrul interior, cu axul pompei, îns  diametrul exterior al rulmentului era mai 
mic decât loca ul carcasei rulmentului! A a c  bravul nostru mecanic a dat patru puncte de sudura 
între inelul exterior al rulmentului i carcasa pompei! 

Vazand isprava ii spun  
- Crezi c  este bine a a? 
- Ei - dac  are zile, scap ! 

 Acesta era motoul standard a marinarului la bordul navei! 

Regret c  nu am scris atunci, imediat, dup  sosirea din acest voiaj toate aventurile tr ite la 
bordul navei M/V PIATRA OLT cu colegul Gheorge Iorga, pentru a fi redate mai fidel. Acum, multe 
sunt amintiri i unele le-am uitat sau poate le-am încurcat sau poate chiar exagerat. 

Multumiri colegului Gheorghe Iorga pt. reamintirea unor episoade uitate de mine! 
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CCN 81.7 - noiembrie 2020 

Colocviile Constructorilor de Nave in Pandemie  
(distribuire online) 

BULETIN DE INFORMARE TEHNIC  NAVAL  
(BITNAV) 

Ing. Radu Mo oc 

În anul 1985, conducerea ICEPRONAV a luat decizia s  editeze acest buletin, care se dorea s  
apar  anual. 

Ing. Lucian Aburel, director la ICEPRONAV, avea s  m rturiseasc  în prefa a primului 
num r, realiz rile i inten iile legate de activitatea institutului: „Datorit  dezvolt rii industriei 
construc iilor de nave, îndeosebi în ultimele dou  decenii, România se înscrie în rândul rilor mari 
produc toare de nave maritime, dispunând, în prezent, de o flot  comercial , fluvial  i maritim  
modern , cu performan e la nivelul rilor cu tradi ie în acest domeniu. Institutul nostru, care în 1986 
va împlini dou  decenii de existen , i-a adus o important  contribu ie la aceast  dezvoltare. 
Orient rile de perspectiv  pân  în anul 2000, prev d o cre tere a traficului fluvial cu 30-35 %, 
transportul maritim urmând s  creasc  cu 75-80 %. Aceste cre teri trebuie s  aib  la baz  rezultatele 
cercet rii tiin ifice, ale proiect rii i introducerii în produc ie a tehnologiilor de vârf. Institutul 
nostru va trebui s  ac ioneze mai ferm în direc ia asimil rii unor tehnologii, care s  reduc  eforturile 
valutare ale rii, s  g seasc  i s  aplice noi solu ii mult mai economice, competitive pe plan 
interna ional, s  intre, prin realiz rile sale tiin ifice, în rândul institutelor de cercet ri de înalt 
prestigiu din lume. Atingerea acestor obiective presupune optimizarea în cel mai înalt grad a 
structurilor de nave în scopul mic or rii greut ii, îmbun t irea hidrodinamicii navelor prin 
alegerea dimensiunilor i formelor optime, realizarea unor instala ii i echipamente cu caracteristici 
superioare, stabilirea celor mai potrivite metode de verificare i control ale performan elor, utilizarea 
energiei secundare etc. 

Pentru a se face larg cunoscute eforturile tuturor celor ce muncesc în acest institut, s-a 
hot rât editarea Buletinului de Informare Tehnic  Naval  pe care îl inaugur m în acest an. Dorim ca 
el s  constituie, într-un spa iu restrâns un instrument destinat dialogului tiin ific dar s  i informeze 
pe speciali ti despre preocup rile similare existente în lume” 2. 

Revista a fost conceput  s  cuprind  mai multe capitole precum: 
1. Tradi ii navale Gala i
2. Cercetare – proiectare
3. Tehnologie - produc ie
4. Inven ii i inova ii
5. Manifest ri tiin ifice
6. Din Biblioteca Tehnic  ICEPRONAV
7. Pe plan interna ional

2 BITNAV, nr. 1, 1985, pag. 3 



Oameni  i  fapte 

~ 381 ~ 

Iat , în continuare, con inutul acestor capitole, din primul bulletin. 
 
1. TRADI II NAVALE G L ENE 
Interesante sunt tradi iile navale legate de Gala i, lucrare redactat  de Ing. Gelu Kahu i prof. 
Mihaela Dumitriu. Prezentarea acestor activit i consacrat  constructorilor navali din Gala i a fost 
abordat  în dou  etape. Prima se refer  la perioada veche, pân  la anul 1960:  

- Memoria timpului men ioneaz  c  vestitele pânzare ale lui tefan cel Mare erau construite la 
Gala i. 

- În anul 1761 Giuseppe Boscovich, matematician i astronom italian, în trecere prin Gala i, este 
impresionat de m rimea vaselor plutitoare, zise caravelli, care se construiau aici, destinate 
comer ului cu Alexandria. 

- La Gala i, în anul 1785, este atestat  construc ia unei nave înzestrat  cu 60 de tunuri pentru 
flota Moldovei. 

- Divanul Moldovei, în anul 1830, dispune construirea, la antierul din Gala i, a unor nave 
pentru transportul m rfurilor pe Dun re i pe mare. 

- Consulul Fran ei la Ia i, în anul 1841, avea s  scrie într-un raport: Gala ii iau chiar un aspect 
de port maritim de când se v d antierele lui cu construc ii de vase comerciale: 17 
ambarca iuni mari i mici au fost lansate la ap  în ultimii doi ani. 

- La Gala i, în anul 1860, se construiesc cor bii de 100-350 t. 
- În anul 1864 ia fiin  antierul naval militar destinat Marinei Militare 
- Se construiesc cheiurile de acostare i bazinul portului în 1887. 
- În anul 1893 se înfiin eaz  Uzinele pentru repara ii de ma ini i vapoare G. FERNIC et Co. cu 

sec iile: mecanic , turn torie, fier rie, cazangerie i tâmpl rie. Aceast  dat  este considerat  
prima atestare documentar  a antierului Naval din Gala i. 

- Portul este dotat, în 1898, cu un doc plutitor de 400 tf. 
- În anul 1905 erau 116 nave, care se aflau în dotarea Serviciului Maritim Român, cu sediu la 

Gala i. 
- În perioada 1920-1924, sunt renovate la antierul Naval din Gala i, navele po tale 

ÎMP RATUL TRAIAN i DACIA, destinate curselor regulate pe ruta Constan a – 
Constantinopol. 

- Extinderea antierului cu noi construc ii a fost f cut  în 1938. 
- În perioada 1941 – 1944, erau peste 2000 de muncitori la antier, când sau construit puitorul de 

mine Amiral Murgescu i submarinele Rechinul i Marsuinul. 
- În anul 1948 la antier încep s  se construiasc  nave fluviale nituite. 
- Primele nave române ti, sudate în întregime, au fost construite în perioada 1950-1953. 
- Înfiin area Institutului Mecano-Naval a fost în anul 1951, unde au absolvit facultatea de la 

Gala i, 1416 ingineri navali pân  în anul 1984. 
- În anul 1957 se transfer  la Gala i o parte a activit i de proiectare din cadrul Institutului de 

Proiect ri Navale, care fusese înfiin at în anul 1951 la Bucure ti. Ace ti speciali ti vor lucra 
pân  în anul 1966 în cadrul antierului Naval Gala i, cu filiale la Br ila i Turnu Severin. 

- Prima nav  maritim  modern  – cargoul Gala i de 4.500 tdw, construit la Gala i, va intra în 
exploatare în noiembrie 1960. 

 
A doua perioad  de mare prestigiu pentru industria naval  din Gala i este 1965 – 1985: 

- În anul 1966 ia fiin  ICEPRONAV cu sediu la antierul naval din Gala i 
- La 26 iunie 1966 se lanseaz  primul mineralier de 12.500 tdw. PETRO ANI, construit în 

România. 
- Cl direa ICEPRONAV este dat  în folosin  la 28 decembrie 1969. 
- Centrala Industrial  Naval  -CIN, destinat  s  coordoneze activitatea în domeniul cercet rii i 

proiect ri, construc iei de nave i echipamentelor navale din România a fost înfiin at  în anul 
1969.  

- Cargoul DOLJ, de 7.500 tdw. a fost lansat la ap  în 1972. 
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- În anul 1972 ia fiin  Întreprinderea naval  de elice i piese turnate din o el i font  (INETOF) 
- Livrarea navei RO – RO de 4.000 tdw. IRIS pentru Israel i bulk-carrierul de 18.000 tdw. 

ARADHANA, export India, s-a efectuat în anul 1973. 
- Cargoul portcontainer de 8 250 tdw. BOW-OAK, export Norvegia a fost livrat în anul 1974. 
- Prima platform  de foraj marin autoridic toare GLORIA va intra în exploatare la 28 august 

1976. 
- În anul 1981 este inaugurat Tunelul de cavita ie în moderna baz  de cercet ri hidrodinamice 

din ICEPRONAV 
- A doua platform  de foraj marin, ORIZONT, este dat  în exploatare la 29 septembrie 1982. 
- Primul Simpozion de Hidrodinamic  Naval  este organizat de ICEPRONAV în colaborare cu 

Universitatea din Gala i, în anul 1982. 
- În 1983 este livrat  nava RO-RO, BALDEN SUN destinat  Norvegiei. 
- Remorcherul de 4.800 CP - ZIMBRU - lansat la ap  în 1983. 
- Platforma de foraj marin, PROMETEU – a treia în serie - a fost lansat  la ap  în anul 1983. 
- A patra platform  de foraj marin, FORTUNA, este livrat  în anul 1985. 

În concluzie, la acest capitol se fac urm toarele preciz ri: 
În perioada de pân  în 1946 au fost livrate 117 nave i ambarca iuni. 
În perioada anilor 1946 – 1984 s-au construit 6 652 nave i diverse instala ii. 

2. CERCETARE – PROIECTARE
La acest capitol sunt puse în eviden  dou  lucr ri: 

- Nav  pentru stimulare i cimentare sonde marine (Ing. Eugenia Codreanu i ing. Ion 
Constantin). 

- Feribotul de 12 000 tdw. (ing. Dan Krauser). 

3. TEHNOLOGIE – PRODUC IE
- Proiectarea de model a compartimentelor de ma ini i pompe (Ing. Emil Gheorghi i ing. Dan 

Krauser). 
- Barc  de salvare rezistent  la foc. (ing. Mihail Cog lniceanu). 

4. INVEN II I INOVA II
La acest capitol sunt men ionate 9 inven ii i 7 inova ii brevetate în perioada anilor 1981-1984. Pentru 
exemplificare sunt prezentate dou  inven ii: 

- Sta ia de prepa. 
- Instala ie pentru determinarea pozi iei cârmei (Ing. Mircea Stoenescu). 

5. MANIFEST RI TIIN IFICE
- Simpozionul de tensometrie cu aplica ii în construc ii navale. Organizat la Gala i în perioada 

21-22 septembrie 1984. 
- Optimizarea i automatizarea proceselor industriale, reducerea consumurilor de materii prime 

i energie. Gala i, în 8 - 10 noiembrie 1984. 
- Consf tuirea speciali tilor de la Registrul Naval Român în probleme de construc ii corp i 

teoria navei. Mangalia, 28 -30 mai 1984. 
- Conferin a privind tehnica de calcul i aparatura tiin ific  avansat  folosit  în hidrodinamica 

naval . Varna, R.P. Bulgaria, 2-3 octombrie 1984. 
- Simpozion interna ional pentru construc ii navale. Rostock, R.D. German . 30 oct. - 1 nov. 

1984. 
Pentru exemplificarea comunic rilor f cute la aceste importante manifest ri tiin ifice este prezentat  
lucrarea: Tunelul de cavitate din ICEPRONAV (Ing. Jean Popovici i ing. tefan Totolici). 
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6. DIN BIBLIOTECA TEHNIC  ICEPRONAV.
Literatura de specialitate achizi ionat  în perioada anilor 1982-1985, este selectat  de ing. Rodica 
Leh ceanu i prezentat  pe tipuri de nave (cargouri, nave multifunc ionale, portcontainere, nave ro-
ro, nave frigorifice, pasagere fluviale, pasagere maritime, remorchere, nave de cercetare, tancuri 
petroliere, nave bulk-carriere, nave de pescuit, etc) 
Nout ile editoriale din perioada anilor 1984-1985 sunt prezentate de Mariana Brighidin i trebuie s  
remarc m faptul c  sunt 17 c r i ap rute la Ed. Tehnic  i alte 7 cu men iunea - În mod deosebit în 
aten ia cercet torilor.  
Dintre aceste c r i se remarc  i lucrarea lui Began N. Dic ionar englez-român de la Universitatea din 
Gala i, ap rut  în 1984. 
Nu sunt uitate nici STAS-urile i Regulile de Registru maritim i fluvial. 

7. PE PLAN INTERNA IONAL.
Sunt prezentate mai multe lucr ri din str in tate: 

- STELLA – noua genera ie de calculatoare produse de firma Søren T. Lyngsø, (traducere i 
sintez  de ing. Traian Romeo). 

- Instala ia de ridicare cu bigi grele, Stuelckenmasts – tip pivot (sintez  de ing. Gheorghe 
Lungeanu). 

- Din performan ele firmei Bruel & Kjaer din Danemarca (sintez  de ing. Gheorghe Iorga) 
- A 50-a anivers. 
- Det Norske Veritas – 120 de ani de existen  (1864 – 1984) (tradicere i sintez  de prof. 

Mihaela Dumitriu). 

Colectivul de redac ie a fost coordonat de prof. Mihaela Dumitru i ing. Leonida Starici. Colectivul 
de redac ie era compus din speciali ti din toate compartimentele din ICEPRONAV. 
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BITNAV nr. 1 / 1985 BITNAV nr. 2 / 1986 

BITNAV nr. 3 / 1986 BITNAV nr. 4 - 5 / 1987-1988 

S-au publicat 5 numere, în anii 1985-1988. Numerele 4 si 5 au fost publicate într-un singur volum. 

ICEPRONAV a fost o coal  superioar  - în completarea sistemului de înv mânt politehnic -  care a 
format tehnicieni, proiectan i, ingineri, cercet tori, manageri, dedica i cu pasiune meseriei de 
constructor naval, mândri de realiz rile lor – iar aceast  revist , BITNAV, a avut în inten ie a pune în 
eviden  aceste realiz ri!  
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CCN 92 – 03 iunie 2022 

VIZIONARE ARHIV  FOTO I VIDEO  
CARE IMORTALIZEAZ  OAMENII 

 I ACTIVIT ILE DIN ICEPRONAV,  
DIN PERIOADA 1980-1990 

 A consemnat: ing. Silvia Panaite - redactor CCN               

Institutul de Cercet ri i Proiect ri pentru Construc ii Navale din Gala i - ICEPRONAV, 
înfiin at în 1966, având la baz  experien a serviciilor de proiectare existente în perioada interbelic  în 
antierele navale române ti (în special la antierul Naval Gala i) i a Institutului de Proiect ri Navale 

– IPRONAV Bucure ti, a fost unul dintre cele mai importante institu ii de acest gen din Europa. Din
1978, au intrat în func iune laboratoarele din Baza de Cercet ri Hidrodinamice, cuprinzând: un 
tunel de cavita ie, bazin de rezisten  la înaintare si autopropulsie, bazin de manevrabilitate i gira ie, 
tunel aerodinamic. În anii ‘80 se intensific  ac iunea de introducere a sistemelor informatice 
(Hardware i Software) dedicate proiect rii de nave, aliniindu-se metodelor moderne de proiectare 
asistate de calculator, interna ionale. 

 În 1989, ICEPRONAV avea 1390 de angaja i bine preg ti i professional, care asigurau 
servicii de proiectare / cercetare pentru toat  industria de construc ii navale din România. 
ICEPRONAV avea filiale de proiectare în aproape toate antierele navale din ar  (Turnu Severin, 
Giurgiu, Olteni a, Br ila, Tulcea, Constan a, Mangalia) asigurând proiectarea de execu ie a navelor i 
suportul tehnic în antierul naval.  Înainte de 1990, ICEPRONAV a fost o adevarat  coal  de formare 
a inginerilor i tehnicienilor constructori de nave. 

Ne bucur m c , datorit  unui coleg pasionat de fotografie i film, ing. Silviu Vasilache, 
membru al “familiei” ICEPRONAV, putem s  reconstituim istoria, în imagini, a ICEPRONAV, în 
special a celei din perioada 1980-1990. Filmele, f cute pe pelicul  de 16 mm, a trebuit s  fie 
digitalizate i prelucrate, s  fie ad ugate comentarii de natur  tehnic  i artistic . Nu a fost u or, având 
în vedere c  aparatura de filmare/redare de pe pelicul  este în curs de dispari ie! 

La CCN 92 am avut prilejul de a viziona un grupaj din setul de filme i fotografii 
realizate i digitalizate de ing. Vasilache. Dup  prezentarea fiec rui grupaj video, cu o anumit  
tematic , au fost comentarii i complet ri f cute de cei prezen i în sal . Nu au lipsit nici imagini care 
fac conexiunea cu perioada istoric  respectiv , cum ar fi participarea la defil ri în zilele festive sau la 
diverse ac iuni colective – munca patriotic  etc. i ilustra ia muzical  ne-a conectat cu epoca i, mai 
ales, cu anii tinere ii noastre.  

Arhiv  foto i video privind activit ile ICEPRONAV între anii 1980-1990, care au fost 
prezentate în edin a CCN 92: 

 Filmul Acolo unde se nasc navele, cu insert film documentar  Tunel de cavita ie; 
 Secven e din filmul Tunel de cavita ie -varianta scurt , pe fundal rock; 
 Filmul „Amplasare jacket la platforma de foraj marin “Leb da”; 
 Digiporama „Od  cu sens i contrasens prin gaura drapelului”- fotografii în stil cronica 

timpului, grupate tematic, pe fond muzical, ce surprind transform rile din via a cotidian  a 
proiectan ilor de nave din ICEPRONAV, în deceniul 1980-1990; 

 „Izvor de Carnaval - ICEPRONAV la  Izvorul Mure ului” -activit i de relaxare, divertisment 
i socializare organizate de diversele ateliere i compartimente din ICEPRONAV; 
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  Filmul „O revolu ie oleac  subdezvoltat ”- analiz  a fenomenului nostalgiei socialiste i 
comuniste, post revolu ie, din comunitatea g l ean . Include secven e din activit ile 
profesionale, propagandistice i civic-comunitare, sus inute de ICEPRONAV în Epoca 
Ceau escu. 

Pachetul de filme digitalizate au fost înc rcate/ arhivate pe o memorie extern  HDD i predat  
Bibliotecii „V A Urechia””, unde poate fi vizionat  sau copiat  de persoanele interesate. Opisul 
arhivei de filme este prezentat în Anexa CCN 92.1. 

      Cuprinsul arhivei este organizat pe urm toarele capitole: 
A. Filme digitalizate – Materiale de arhiva video privind activit ile ICEPRONAV între anii 

1980-1990. 
B. Filme realizate în Laboratoarele de Cercetare Hidrodinamic  ICEPRONAV Gala i (2000-

2012). 
C. Filme realizate cu prilejul anivers rilor de absolvire a promo iilor de navali ti – Institutul 

Politehnic Gala i /Universitatea Dun rea de Jos Gala i – Facultatea de Mecanic  – Sec ia Nave 
i Instala ii de Bord. 

D. Filme realizate de Studioul “Alexandru Sahia” Bucuresti la Centrala Industrial  Naval  CIN – 
1989. 

Arhiva de filme pe HDD 

Participare: Speciali ti care au lucrat sau lucreaz  la ICE - ICEPRONAV, profesori universitari, al i 
invita i.  Ne-am bucurat de prezen a a doi membri ai echipei de conducere a ICE - ICEPRONAV 
Gala i: ing. Petric  Necula, Engineering director i Silvia Cre anu, Marketing coordonator. 
S-au derulat filmele, ing. Silviu Vasilache aducând informa ii suplimentare despre conjunctura în care 
s-au f cut film rile. Dr. ing. Jean Sever Popovici a comentat diversele secven e din filme. Participan ii 
au intervenit cu detalii, în func ie de tipul lucr rilor pe care le efectuau la vremea film rii. 
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Sala Eminescu, Biblioteca Jude ean  “V.A. Urechia” 

Florentina Ghelmez, Enu  one, J. S. 
Popovici 

S. Vasilache, S. Panaite, P. Necula,  
S. Cre anu 

     ,        
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Anexa CCN 92

OPIS / CUPRINS 

(Materiale filmate realizate de Colocviile Constructorilor de Nave – CCN, 
în colaborare cu Asocia ia Arhitec ilor Navali – AAN,  cu contribu ia  ing. 
Silviu Vasilache i dr. ing. J S Popovici – Gala i 2022)

(Pachetul de filme digitalizate a fost înc rcat/ arhivat pe o memorie extern , HDD, i predat  
Bibliotecii „V A Urechia”, unde poate fi vizionat  sau copiat  de persoanele interesate). 

A.  FILME DIGITALIZATE - Materialele de arhiv  video privind activit ile 
ICEPRONAV între anii    1980-1990 

Filme realizate în deceniul 1980-1990 de grupurile de crea ie foto - cinematografic  ARCA NOVA 
ICEPRONAV, AL 3-LEA OQ , SELECT VISUAL, ORA 25 , de ing. Silviu VASILACHE, atelierul 
Construc ii Corp Nav  - ICEPRONAV, fondator Cineclub ARCA NOVA ICEPRONAV 
(Ac iune sponsorizat  de CCN – AAN în per. ian – iunie 2022-contract AAN/019-30.12.2021) 

A1.  „ACOLO UNDE SE NASC NAVELE”                16,30 min 
Reconstituirea/digitalizare a filmului documentar realizat de studioul Sahia film la ICEPRONAV 
Gala i în anul 1987. Face parte dintr-o serie de filme de prezentare a navali tilor români în contextul 
deschiderii României c tre rile vestice. 
Institutul de Cercetare i Proiectare pentru Construc ii Navale – ICEPRONAV Gala i – a fost în 
perioada 1966- 1990, institu ia principal  din România unde “se nasc navele”, pe plan eta 
proiectan ilor i în laboratoarele de cercetare. 
Sunt prezentate, în liniile generale, compartimentele de proiectare/cercetare, for e i capacit i ale 
ICEPRONAV:   
Centrul de Calcul din cadrul ICEPRONAV   
Atelierele de proiectare specializate din ICEPRONAV - pentru proiectarea general  a navei, 
proiectarea corpului rezistent, proiectarea ma inilor i instala iilor de la bordul navei, proiectarea 
instala iilor electrice i electronice, a sistemelor de comunica ii i naviga ie.  
Laboratoarele de Hidrodinamic  naval  din ICEPRONAV, cu rol esen ial în procesul optimiz rii 
formelor navei, al sistemelor de propulsie i guvernare.   

Laboratorul “Tunel de Cavita ie” are o mare importan  în gama încerc rilor hidrodinamice, 
cercetând comportamentul i performan ele propulsorului navei – elicea – în condi ii de cavita ie. 
Laboratorul Tunel Aerodinamic Naval, este destinat determin rilor experimentale, preliminare, a 
spectrului curgerii, atât în jurul suprastructurii navelor (opera moart ), cât i în jurul carenei navei 
(opera vie) utilizând aerul ca fluid de lucru. 
În laboratorul “Bazin de Manevrabilitate”se determin  caracteristicile de manevrabilitate a navelor: 
cercul de gira ie, proba zig-zag, spiral test, etc. în ap  calm  i pe valuri.   
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A2.  “TUNEL de CAVITA IE - RocKro”    7,23 min 
Film realizat într-o formul  original , pe ritmuri de muzic  rock româneasc , ce prezint  c ut rile 
asidue ale colectivului de cercet tori ICEPRONAV Gala i de a realiza „mariajul” – potrivirea dintre 
formele corpului navei la pupa si geometria elicei, pozi ia i geometria cârmei. Acestea sunt elemente 
esen iale în determinarea unei interac iuni corp – propulsor, care s  asigure o func ionare la randament 
ridicat, f r  vibratii i far  cavita ie a acestui ansamblu. 
Laboratorul “Tunel de Cavitatie” verific  performan ele elicei privind realizarea împingerii necesare 
i a consumului de putere a motorului principal, în condi ii reale de func ionare – în special, 

prevenirea cavita iei periculoase pe palele elicei i a vibra iilor induse de elice în corpul navei. 
Pe ritmuri rock evolueaz  cercetatorii ing. Stefan Totolici, ing Laura Bumbaru, fizician Georgiu 
Scarlet, ing. Dan Micu, sing. Gh   Ursu, th. Ceanca Cristinel, i altii, sub coordonarea dr. ing. Jean 
Sever Popovici – eful laboratorului, utilizând cele 4 sec iuni de m sur  ale Tunelului de Cavita ie - 
600x600 mm; 850x850 mm; 1450x700 mm i 850x850 mm cu suprafa  liber , i echipamentele de 
m sur  i achizi ie de date, specifice laboratorului. 

A3.  „CINEJURNAL ICEPRONAV GALA I - ANII 80”                      22,30 min  
Evenimente tiin ifice (Colocviul Na ional de Mecanica Fluidelor), festivit i aniversare, colegii de 
decizie, organizate de Facultatea de Nave i ICEPRONAV, extrase din arhiva personal  Silviu 
Vasilache. 
În stil jurnal cinematografic sunt prezentate activit ile extra profesionale ale comunit ii 
ICEPRONAV 

 Excursii de recreere i divertisment ale grupurilor organizate de ICEPRONAV 
 Defilarea de 1 mai - 23 august, munca patriotic , a salaria ilor ICEPRONAV 
 Secven e/dezbateri/analize din edin ele de lucru ale Consiliilor tiin ifice i de analiz  (CTA 

- Hidrodinamica) si ale conducerii ICEPRONAV. 
 Grupuri de inventic  i inova ie.  
 Secven e din activitatea laboratoarelor de cercetare hidrodinamica,  
 Secven e din activitatea cinea tilor amatori din Cineclubul ARCA NOVA ICEPRONAV. 

A4.  „AMPLASARE JACKET PE LOCA IA DE EXPLOATARE PETROLIER  „LEB DA” 
      17,40 min 

Film documentar despre opera iunile de remorcare i  amplasare a structurii fixe „Jacket”, coordonate 
de o echip  de ingineri din ICEPRONAV Gala i,  în anul 1983,  în Marea Neagr  pe loca ia de 
exploatare petrolier  „Leb da”, 

Fazele opera iunii de transport pe loca ia “LEB DA” în Marea Neagr : 

Faza I: transportul sistemului jacket-flotoare din antierul Naval Mangalia în zona 
Leb da; 
Faza II: inundarea flotoarelor, în 4 etape distincte, i aducerea jacket-ului în plutire liber ; 
Faza III: verticalizarea jacket-ului. 

Colectivul de proiectanti si cercetatori ICEPRONAV: 
Ing. Gheorghe Leh ceanu, inginer ef ICEPRONAV, coordonator proiect; 
Ing. Liviu Crudu, departament Hidrodinamic  Naval ; 
Ing. Dan Obreja, departament Hidrodinamic  Naval ; 
Ing. Constantin îrîianu, departament Structuri Navale; 
Sing. Gabriel elaru, departament Structuri Navale; 
Ing. Iani erban, departament Instala ii Navale. 
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Ordonarea în intervalele de timp filmate a opera iunii de transport pe loca ia “LEB DA”: 

1). Interval- secunda 15 - secunda 39: sistemul de transport jacket-flotoare, înainte de plecarea din 
zona Mangalia spre loca ia Leb da; 
2). Interval- 2 minute i 14 secunde - 4 minute: sistemul de transport jacket-flotoare, înainte de 
plecarea din zona Mangalia spre loca ia “Leb da”; o parte din membrii echipei proiectului 
ICEPRONAV (ing. Gheorghe Leh ceanu, ing. Dan Obreja, ing. Constantin îrîianu); 
3). Interval- 1 minut i 24 secunde - 2 minute i 13 secunde: sistemul de transport jacket-flotoare în 
Marea Neagr , pe ruta spre loca ia “Leb da”; marea este relativ calm ; 
4). Interval- 4 minute i 2 secunde - 4 minute i 30 secunde: faza II de inundare a flotoarelor; 
5). Interval- 13 minute i 30 secunde - 15 minute i 30 secunde: detalii ale secven elor din faza II 
de inundare a flotoarelor;  
6). Interval -4 minute i 41 secunde – 5 minute i 12 secunde; 
     Interval- 5 minute i 25 secunde – 7 minute i 45 secunde; 
     Interval -8 minute i 54 secunde – 9 minute i 24 secunde:  
recuperarea i transportul flotoarelor; inspec ia jacket-ului; 
7). Interval -9 minute i 57 secunde – 10 minute i 3 secunde: ing. Dan Obreja, departamentul de 
Hidrodinamic  Naval ; 
8). Interval -10 minute i 4 secunde – 10 minute i 17 secunde: ing. Silviu Vasilache, 
departamentul de Structuri Navale; 
9). Interval -11 minute i 46 secunde – 12 minute i 6 secunde: o parte din membrii echipei 
ICEPRONAV; 
10). Interval -13 minute i 20 secunde – 13 minute i 24 secunde: coordonatorul proiectului 
ICEPRONAV, inginer ef Gheorghe Leh ceanu i ing. Constantin Tîrîianu, departamentul de 
Structuri Navale; 
11). Interval -16 minute i 39 secunde – 16 minute i 41 secunde: ing. Iani erban, departamentul 
de Instala ii Navale. 

A5.  „PROPULSOR TRANSVERSAL CU CLAPE I I ABSOR IE PE FUNDUL NAVEI – 48 
KW”           10 min  

Filmul prezint  caracteristicile propulsorului transversal realizat la ICEPRONAV Gala i în baza unui 
proiect de finan are Ministerul Educa iei si Cercet rii - MEC, prin Programul INVENT.  Propulsorul 
transversal este destinat, în special, navelor fluviale – cu pescaj redus – pt. a asigura manevrabilitatea 
navelor la vitez  mic  i în opera iuni de acostare. 
Directorul i autorul proiectului – ing. Micu Dan Alexandru, l-a brevetat în 1998 i în 2002. Solu ia 
tehnic a „propulsorului transversal cu clapete”  a fost distinsa cu Medalia de Argint la Salonul 
Inven iilor de la Geneva – 03 mai 2002. 

A6.  „CEREMONIA DE INAUGURARE A „S LII NATO” DE PROIECTE ICEPRONAV”
15,12 min 

Cerin ele de protejare a secretului profesional i strategic specific pt.  proiectele de nave destinate 
alian ei NATO, au impus amenajarea unei s li de proiectare – dotat  cu sisteme de proiectare asistate 
de calculator TRIBON – KCS Suedia, i sisteme de siguran  specifice în anul 2002 (?). 
Inaugurat  în prezen a ambasadorilor Marii Britanii (Richard Ralf) reprezentan ii SUTTON Group – 
UK,  pre edintelui Kokums Computer Systems – KCS, i a conducerii Institutului – ing Liviu Crudu, 
ing Jean Stroe, ing Clo c  Corneliu etc. a deschis o pia  de proiectare deosebit de important , i a 
confirmat prestigiul profesional al ICEPRONAV. 
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A7.  FILM RI (neprelucrate) din activitatea LABORATOARELOR DE HIDRODINAMIC  
NAVAL  - ICEPRONAV    14,55 min 

- Încerc ri experimentale în bazin de manevrabilitate pentru o „platforma semi submersibil ”  - 
ing Crudu Liviu 

- Încerc ri de stabilitate transversal  a remorcherelor la smucitura lateral  la cârlig  - pentru 
elaborare reguli RNR – ing Liviu Crudu 

- Încerc ri pt. determinarea „liniilor de curent” pe corpul navei – în Tunel Aerodinamic – ing 
Ungureanu Ion. 

(Materialul filmat a  fost utilizat în alte filme montate i comentate, din arhiva de filme 
ICEPRONAV). 

A8.  FILM RI  „PROBA DE FOC” pentru B RCI DE SALVARE din PAFS  
     23,32 min 

Proiectarea la ICEPRONAV i construc ia b rcilor de salvare la MENAROM i antierul Naval 
Drobeta Turnu Severin, precum i încerc rile în natur  (în acvatoriul SN Gala i) a b rcilor de salvare 
– destinate platformelor de foraj marin. Sunt prezentate aspecte ale probelor  privind stabilitatea
b rcilor de salvare, i  rezisten a la foc a b rcii, în cazul naviga iei pe o pânz  de carburant incendiat . 
Proiect de construc ie i cercetare experimental  ICEPRONAV – ef de proiect ing. Cog lniceanu 
Mihai. 
(Materialul urmeaz  a fi prelucrat, montat i comentat) 

A9.  Film  „OD  CU SENS-CONTRASENS PRIN GAURA DRAPELULUI ICEPRONAV”
4,27 min 

Digiporama „Od  cu sens i contrasens prin gaura drapelului” - eseu dedicat tr irilor i 
sacrificiilor genera iei de tineri proiectan i ICEPRONAV în tumulto ii ani 80 ai Epocii Ceau escu. 
Fotografiile epocii, realizate în stil cronica timpului, grupate tematic pe fond muzical, surprind 
transform rile de viziune i concept, de atitudine (refulare/adaptare) din via a cotidian  a 
proiectan ilor de nave din ICEPRONAV, determinate/bulversate de momentul ruperii de „epoca 
de aur”, la Revolu ia din 1989. 

A10.  Film  „REVOLU IE OLEAC  SUBDEZVOLTAT  ” 25,54 min 

Filmul „O revolu ie oleac  subdezvoltat ”- reportaj-eseu despre dilemele societ ii române ti i 
g l ene la 10 ani de la Revolu ia Român . Nostalgia revenirii la valorile comunismului i 
socialismului are suport social sau este doar o refulare de moment a tranzi iei la valorile democra iei i 
economiei libere de pia ? 
Filmul ofer  r spunsuri prin vocea personajelor de influen  a momentului 1999, fiind ilustrat cu 
secven e din  activit ile civic-comunitare ale salaria ilor ICEPRONAV,  în controversatul deceniu 80 
al secolului XX. 

A11.  Film  „PÂNZARUL MOLDOVENESC” 

A11.1.  „Pânzarul Moldovenesc – Sfântul tefan cel Mare”  - istoria ini iativei 
proiectului, finan rii, construc iei i probelor de mar  pe Dun re i pe Marea Neagr . 

44.0 min 
Documenta ia de proiectare realizat  la ICEPRONAV Gala i – coordonator ing. Zgrumal  Florentin, 
construit de SC SPAT Gala i sub coordonarea ing. Mihai Mihail, cu sprijinul Federa iei Romane de 
Yachting - Mircea Murgescu i sus inut de preasfin itul Casian Cr ciun episcop al Dun rii de Jos.  
Armatorul navei – Centrul Cultural “Dun rea de Jos” Gala i.   Nava realizat  din lemn de stejar – 
similar tehnologiilor din vremea lui tefan cel Mare- a fost lansat  la ap  în Iulie 2004. 
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Filmul, neterminat din cauza cenzurii instituite de Consiliul Jude ului Gala i i Centrului Cultural 
Dun rea de Jos, în complicitate cu antierul Naval Damen, privind modul în care a fost construit i 
s rb torit Pânzarul Moldovenesc i apoi cum a fost abandonat, devalizat i distrus obiectul de 
patrimoniu municipal „Pânzarul Moldovenesc”. 

 A11.2.  „Pânzarul Moldovenesc” – Reconstituit, dosit, pr duit - 
    5,50 min 

Digiporama unei tragicomedii g l ene, ce rezum  în doar 5 minute o istorie a m ririi i distrugerii 
unui simbol al municipiului Gala i – „Pânzarul Moldovenesc”. Construit într-un hei-rup bugetar  ce a 
„rupt” de la bugetul jude ului Gala i circa 400 000 de euro „Pânzarul” simbol de port emblem  a 
Dun rii Maritime a fost l sat deliberat de c tre deciden ii deceniului 2004-2014 s  ajung  un putregai 
bugetar, ce este dosit/ascuns de privirile contribuabilului într-o dan  a  antierului Naval Damen 
Gala i. 

A12.  Filmul SESIUNII CCN – mai 2016 „SOLU II (pod) DE TRAVERSARE a DUN RII  la 
Gala i - Br ila”           11 min 

Înregistrarea video a  dezbaterii din cadrul Colocviilor Constructorilor de Nave – CCN - mai 2016 – 
desf urate uzual la Sala “Eminescu” a Bibliotecii „VA Urechia” Gala i. 
Idei inovative i solu ii propuse de speciali ti i „amatori” pentru realizarea podului de trecere peste 
Dun re la Gala i -Br ila. 
Participan i - veterani ai constructorilor  navali g l eni – ing. Preisler Aurel – SN Br ila, ing. C lina  
- SNG, ing. Lac tu u Vasile – SNG, prof. dr. ing. Stoicescu Liviu, Ec. Petresc Stefan -CIN etc. 

A13.  Filmul ISTORIEI ACTIVIT II  CINECLUBURILOR din Romania „CAMERA 
OBSCUR ” -2016.        1h, 23 min 
Un film profesionist despre activitatea Cinecluburilor din Romania – Bucure ti, Timi oara, O elul 
Ro u, Ploie ti, Bac u, etc. - ce red  pasiunea i priceperea unor amatori în redarea realit ilor epocii. 

B. FILME REALIZATE IN LABORATOARELE  DE CERCETARE 
HIDRODINAMIC  NAVAL  - ICEPRONAV  GALA I (2002-2012). 

B1. Probe de bazin – rezisten a la înaintare „Dry Cargo Vessel” – Alizee Shipping  - 2005. 
B2. Probe de bazin – rezisten a la înaintare „Motor Yacht SYDAC” – 2006 
B3. Probe bazin -  rezisten a la înaintare „Coal Barge 12.000 dwt”     -2006 
B4. Probe de bazin-  rezisten a la înaintare „Chemical Tanker 23000 dwt” - 2006 
B5. Probe bazin – rezisten a, autopropulsie i manevrabilitate- „Inland Tanker 1350 dwt” +   barge   

- 2007 
B6.  Probe de bazin -  rezisten a la înaintare i manevrabilitate „Tanker 48.800 dwt”  - 2007 
B7. Probe de bazin – rezisten a i manevrabilitate – „ Automotor fluvial de  transport ciment”  - 

2007 
B8. Probe de bazin – rezisten , linii de curent, manevrabilitate, sea-keeping, cavita ie – „32.000 

dwt Bulk Carier”   - 2008 
B9. Probe de bazin – rezisten a i autopropulsie „65 m Car Ferry”   - 2007 
B10. F5000 – Seakeeping, Manevrabilitate, Cavita ie  -   2005, 
B11. Model ITTC – rezisten a la înaintare – 2005, 
B12. Multipurpose sea-river cargo vessel 4000 dwt – rezisten a, linii de curent , cavita ie, - 2012, 
B13. Pasager catamaran VICTORIA -  rezisten a la înaintare – 2002. 
B14. Bazin de Gira ie – Manevrabilitate – 2001-2002 
B15. Tunel de Cavita ie – 2002-2004 



Oameni  i  fapte 

~ 393 ~ 

C. FILME REALIZATE cu prilejul anivers rilor de absolvire a 
PROMO IILOR DE NAVALI TI – Institutul Politehnic Gala i / 
Universitatea Dun rea de Jos Gala i – Facultatea de Mecanic  - Sectia 
NAVE i INSTALA II de BORD. 

C 1.  Promo ia Nave i Instala ii de Bord – 1957   Aniversare la 57 ani de la absolvire. 
C 2.  Promo ia Nave i Instala ii de Bord – 1958   Aniversare la 58 ani de la absolvire. 
C 3.  Promo iile Nave si Instala ii de Bord – 1973, 1974 si 1975  Aniversare la 25, 30 si 35  ani de la 
absolvire. 
C 4.  Promo ia Nave si Instala ii de Bord – 1980    Aniversare la 35 si 42 ani de la absolvire. 

D.  FILME REALIZATE de Studioul „Alexandru Sahia” Bucure ti 1989 

      D 1.  Shipbuilding în România – NAVEXIM – Centrala Industrial  Naval , CIN, Gala i 

E. Alte materiale filmate anexate: 
1. Despre Colocviile Constructorilor de Nave – CCN
2. Invita ie la sesiunea CCN nr. 92 de prezentare a filmelor digitalizate ICEPRONAV.
3. Film sesiunea CCN nr. 82 (04 iunie 2021) realizat de ing. Florin Mesca.
4. Comemorarea colegilor din ICEPRONAV trecu i la Domnul – 28.05.2022  Biserica „Sfin ii

Trei Ierarhi” Gala i.
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CCN 53 - 09 decembrie 2016 

NAVOMODELISMUL LA GALA I 

Ing. Ion Ungureanu – Maestru al sportului – navomodelism 

Dragii mei colegi, 

M rturisesc c  de mai mult timp doresc s -mi prezint mie însumi, dar i prietenilor mei gândurile pe 
care le am fa  de pasiunea care m-a cuprins înc  din copil rie, cea a navomodelelor. 
Acum, dorin a este pe cale de a se îndeplini, ea fiind i o sarcin  în planul de activit i lunare a CCN. 
Încerc, cu modestele mele priceperi narative, s  duc la cap t aceast  „dorin -sarcin ”. 
O fac cu pl cere i u urin  (pentru c , dup  cum se tie, tot ce e pl cut e u or de îndeplinit) pentru c  
am fost ajutat cu informa ii i detalii de c tre distin ii mei prieteni i colegi într-ale 
navomodelismului: Eugen Postolache (unul din ultimii „mohicani”) i a mai tinerilor pasiona i în 
domeniu Mitu Nicu, Ciosu Daniel, Mavru Sorin, Neagu Victor, uc  C t lin i al ii. 
De i ideile pe care le voi reproduce nu sunt ale mele, dar sunt întru-totul de acord cu ele, 
navomodelismul este acea preocupare pe care francezul Patrick Nicolas-Beleria, în lucrarea sa „Le 
Modelisme” -1981, îl descrie astfel:  
Ce petrecere a timpului liber cu o îndeletnicire pl cut , poate s  se mai mândreasc , c  pune în 
aplicare cu atâta libertate, nevoile de creativitate, de evadare ale omului de azi? 
A- i imagina i realiza sunt ceea ce lipse te din ce în ce mai mult majorit ii dintre noi, într-o societate  
în care exprimarea personalit ii este pe atât de rar  cât i atât de dificil . 
Ad uga i la asta ocazia de a ie i în aer liber, de a munci în grup i de a crea leg turi umane i v  ve i 
explica succesul actual al modelismului. În fiecare zi care se deruleaz  vedem n scându-se o mul ime 
de noi voca ii, pasiuni, aptitudini, chem ri. 
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Dar cum s  r spundem la toate întreb rile care lini tesc spiritul neîncrez torului în fa a vitrinei unui 
magazin sau în zona unui teren de evolu ie cu navomodele (concurs etc.). Este greu s  convingi un 
necunosc tor care st  în fa a unei vitrine a unui magazin cu machete de frumuse ea i puterea de 
crea ie a acestui sport, de îmbinarea perfect  dintre sport i tehnic , de pl cerea petrecerii a timpului 
liber în mijlocul prietenilor i a naturii, de dinamismul spiritului de echip  care contrasteaz  cu 
tendin a de izolare a copiilor i tineretului în fa a tehnicii explozive. 

i eu, ca to i navomodeli tii din România, suntem de acord i cu spusele cona ionalului nostru, ing. 
Cristian Cr ciunoiu care, în lucrarea sa „Cor bii str bune”-1983, arat  c  navomodelele sunt acele 
simboluri miniaturale ale dragostei de mare, acea mare imprevizibil , albastr , nem rginit , dar i 
ale satisfac iei de a materializa cumva acest sim mânt. 
Deasemenea, în lucrarea sa „Navomodele-vechi nave române ti”-1979 spune c  navomodelismul sau 
modelismul naval se ocup  cu construc ia i încercarea unor modele reduse de nave din diferite epoci. 
Construc ia unui model de nav  este foarte complex , necesitând nu numai îndemnare i vaste 
cuno tin e marin re ti dar i o bogat  cultur  istoric  i tehnic . 
În marea majoritate a cazurilor, modelistul este proiectant, desenator, constructor i uneori un mig los 
istoric, ce caut  în arhive i biblioteci, dar se folose te de planuri speciale pentru construc ia 
modelelor. Cuno tin ele tehnice merg de la tâmpl rie, l c tu erie, strung rie, la electrotehnic , 
electronic  i automatiz ri. Numai cu aceste condi ii se poate realiza un model cu aspect pl cut, corect 
i minu ios. 

Ca practic , putem spune c  navomodelismul este la fel de vechi ca naviga ia. Cea mai veche m rturie 
este modelul de barc  din argint descoperit de profesorul Wolley în 1929, cu ocazia s p turilor 
efectuate la ruinele cet ii Ur din Caldeea i este estimat ca datând de prin anii 4000 î.e.n. Foarte 
cunoscute sunt modelele de nave descoperite în mormântul lui Tutankamon, modele policrome i cu 
interesante detalii. Construc ia oficial  a modelelor este ini iat  pe la 1600, de c tre Phineas Pett, eful 
docurilor regale britanice din Chatham, apoi în Olanda, Fran a i Statele Baltice în scopul studiilor 
tehnice din antier. 
Primele concursuri de navomodele au fost organizate prin secolul XVIII-lea în Fran a i Anglia. 
Eu, ca i dumneavoastr , ne-am realizat ca i navomodeli ti în zona sud-estic  a României cunoscut  
sub numele de „Zona G l ean ”, dar i concursurile na ionale, interna ionale, mondiale, ocazii cu 
care s-au ob inut recunoa terea membrilor cluburilor g l ene. 
Poate ca i mine, domnul C t lin Poalelungi, cu ocazia Expozi iei de Machete din cadrul 
Campionatului Na ional de Machete-Gala i-din 21-30 iunie 2013, sublinia c  modelismul este arta 
devenirii de sine; navomodelismul este mai mult decât un sport, este un exerci iu în devenire, este un 
act de viziune, este o schi  prin care se vede o f râm  de viitor. 
Înainte de a purta b t lia, comandantul are un plan i reprezint  lupta pe o plan  la scar . Harta este o 
reprezentare a viitorului, navomodelul de azi ajut  pe tân r sau pe matur s  î i f ureasc  strategic un 
vis, un univers al lui. Am în minte imaginea acelora care în urm  cu peste 50 de ani construiau 
navomodele la „Casa Pionierilor” din Gala i. Poate c  unii sunt deja constructori de nave, marinari, 
comandan i de nave sau profesori la Facultatea de Nave, poate c  unii au construit doar machete, cu 
to ii au înv at s  se organizeze, s  planifice, s  analizeze în detaliu ceea ce vor urma s  întreprind , s  
aib  încredere în gândire, în planurile lor i s  urm reasc  reu ita, gradual, tenace, disciplinat, 
începând cu lucruri simple i terminând cu proiecte complexe, îndr zne e, care au pornit toate de la un 
vis sau poate o banal  machet . 
Toate cele spuse pân  acum s-au concretizat în preocup rile i realiz rile navomodeli tilor g l eni 
care în mod sistematic i cronologic îl putem reda astfel : 
Primele începuturi cunoscute sunt de prin anii 1950, unde sub conducerea domnului Gheorghe 
Anghel, în cadrul C minului Cultural „Miron Constantinescu” din strada Marinei, s-au realizat 
primele navomodele cu materiale modeste i scule rudimentare; ele au fost modelul unei nave de 
pasageri i diferite siluete de nave. Din anul 1953, activitatea modelistic  a trecut sub auspiciile 
AVSAP care a fost un salt calitativ în ceea ce prive te materialele, documenta ia sub form  de planuri 
detaliate, etc. Sediile de activitate au fost la „Casa Pionierilor”, unde activa cercul de aeromodele 
condus de domnul Teleag  în anul 1952, dup  care în 1953 a luat fiin  i cercul de navomodele 
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condus de domnul Gheorghe Anghel (zis i Angelic ). Tot din 1953 a func ionat un cerc de 
navomodele i la Casa de Cultur  „ alom Alehem” condus tot de domnul Gheorghe Anghel i altul în 
cadrul C minului Cultural din cartierul B d lan.  
Printre primele navomodele a fost un submarin construit de domnul Gheorghe Anghel cu ajutorul 
domnului Podgoreanu, eful compartimentului AVSAP Gala i, un velier construit de domnul 
Postolache Eugen, iar în anul 1956 primul hidroglisor construit tot de domnul Postolache Eugen. Din 
anul 1958 se începe participarea la Campionatele Na ionale care ineau pe lacul B neasa –Bucure ti, 
unde domul Postolache Eugen a participat cu modelul unui remorcher de 1200 CP i un velier, 
împreun  cu domnul Gheorghe Anghel cu o machet . În anul 1960, în incinta „S.N. Portul Ro u” de la 
Dun re s-a început construc ia modelului autopropulsat „Transilvania” de c tre domnul Zolti Vasile i 
terminat de domnul Gheorghe Anghel cu care a câ tigat la mai multe concursuri na ionale, locuri I i 
II. Din anul 1962 a început a început activitatea i la Institutul mecano-naval în cadrul Clubului
Sportiv „Politehnica” Gala i cu sediul la Casa de Cultur  a studen ilor. În principiu, dup  aceast  dat  
activitatea navomodelistic  s-a desf urat în cadrul acestui Club, unde au participat marea majoritate a 
sportivilor. În decursul anilor, au mai ap rut i alte sec ii de navomodele în alte cluburi i asocia ii 
sportive precum: „C.S. O elul”, „A.S. ICEPRONAV”-Gala i, „C.S. Siderurgistul”, „Liceul de 
Marin ”, „Casa Pionierilor”- Gala i. Conducerea sec iilor de la „C.S. O elul” a fost coordonat  de 
domnul Mitu Nicu, la „A.S. ICEPRONAV”- Gala i de domnul Ungureanu Ion , la „Liceul de Marina” 
de Cara c  Neculai, iar la „Casa Pionierilor” de domnul Gheorghe Anghel. Deasemenea, au mai 
func ionat cercuri de navomodele i în cadrul colilor Generale, exemplu coala General  nr. 29 
Gala i, dar care erau sub coordonarea „Casei Pionierilor”. În jurul anilor 2000, toate Asocia iile 
Sportive au trebuit s  se transforme în Cluburi Sportive i din acest motiv, unele sec ii s-au desfiin at 
iar marea majoritate a sportivilor s-au transferat la C.S.Universitatea Gala i (fost  „Politehnica”). 
Acum toat  activitatea navomodelistic  se desf oar  în cadrul C.S.Universitatea Gala i. Sediul sec iei 
de navomodele a fost mul i ani în loca ia de pe strada Domneasc  (lâng  Poli ie) la subsolul cl dirii, 
care în urma degrad rii dup  cutremur s-a închis. În prezent, sportivii se preg tesc individual, i se 
mai întâlnesc într-o loca ie a atelierului domnului Ciosu Dan. Activitatea sec iilor de navomodele a 
fost coordonat  de C.J.E.F.S-Gala i al c rui pre edinte a fost mul i ani domnul profesor B lae , iar 
coordonatorul sec iilor de modelism a fost domnul Zibula Reinhold, pân  în jurul anilor 1989. 
Închei gândurile mele, sperând c  cele afirmate au caracterizat corect pasiunea noastr  care sper m s  
prind  r d cini în genera iile mai tinere i în cele ce vor urma, educându-i astfel pentru petrecerea 
pl cut  a timpului liber, pentru a-i forma ca sportivi într-un domeniu mai pu in cunoscut i nu în 
ultimul rând ca profesioni ti în domeniul naval. 
V  prezent m mai jos, situatia cluburilor i asocia iilor de navomodeli ti din Gala i: 

V  prezent m mai jos, în ordine alfabetic  o bun  parte a navomodeli tilor din Gala i: 

CLUBURI 
ASOCIA II 
SPORTIVE 

ANTRENORI MAE TRI 
AI 

SPORTULUI 

MAESTRI 
EMERITI 

SPONSORI 

C.S. Politehnica 
C.S. Universitatea 
C.S. O elul 
C.S. Siderurgistul 
A.S. ICEPRONAV 
Liceul de Marin   

Gheorghe Anghel 

Mitu Nicu 

Ungureanu Ion 

Cara c  Nicolae 

Gheorghe Anghel 

Bezman Nicu 

Mitu Nicu 

Ungureanu Ion 

Ungureanu Daniel 

Ciosu Daniel Bureau Veritas Romania 
Convert srl Galati 
NASDIS srl Galati 
Universitatea Dunarea de Jos 
Galati 
Majutex srl Iasi 

Pagrema srl Galati 
Corsar srl Galati 
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Aanei Ionel 
Aanei Lauren iu 
Anghelescu Rela 
Bayer Alexandru 
Bayer Costin 
Bayer Lauren iu 
Bani  Marian 
Bezman Nicu 
Barbu Constantin 
Blag  Cosmin 
Bogza Vasile 
Bureschi Dan 
Bureschi Florian 
Burlacu Adrian 
Bunulescu Victor 
Botez Constantin 
Botez Dorin 
Cara c  Neculai 
Cenu  Mihai 
Ciosu Dan 
Ceanc  Cristian 
Chiru Gheorghe 

Ciocâltei Traian 
Cârlan Costel 
Ciochin  Liliana 
Chiru Gheorghe 
Custur  Dorin 
Cruglenco Victor 
Danc u P unel 
Dulgheru Radu 
Dumitru Costel 
Dorneanu Vasile 
Fr tean Daniel 
Gheorghe Anghel 
Ghiorghi Emil 
Ghiorghi Sorin 
Ghiorghi Cristian 
Georgescu 
Clement 
Gâlc  Ion 
Hâr an Marian 
Heraclia 
Gherarim 
Jalb  Marian 
Jalb  Valeric  

Jalb  Marinela 
Lificiu C t lin Dan 
Lupa cu Mircea 
Mitu Nicu 
Mitu Manuel 
Mavru Sorin 
Modiga Alina 
Matei Ionel 
Mitroi Gheorghe 
N stase Victor 
Neagu Lucian 
Neagu Victor 
Naum Vasile 
Pan  Ionel 
Papuc Liviu 
Pascu Mih i  
Pagu Cristian 
Popa Marian 
Popescu C t lin 
Pitulice Daniel 
Postea Adrian 
Postolache Eugen 

erban Dorin 
erban Cornelia 

Surdu Romeo 
Stolniceanu Emil 
Stamate Robert 
Stoian Vasile 
Tiribigea Marcel 

uc  C t lin 
Ujenc  Dan 
Ujenc  Florin 
Ujenc  Cristian 
Ungureanu Ion 
Ungureanu 
Daniel 
Vasiliu Victor 
Vasile Gabriel 
V soi Adrian 
Visterneanu 
R zvan 
Visterneanu 
Bogdan 
Weber Gustav 
Zloti Vasile 

In ara nostr  activitatea navomodelistic  este sub patronajul Federatiei Romane de Modelism. 
Competitiile de navomodele sunt structurate pe campionate nationale, cupele Romaniei si 
campionate  interna ionale (Europene si Mondiale), sub patronajul forului international 
NAVIGA. 

În Romania activeaz  47 cluburi de modelism (palate ale copiilor, cluburi departamentale i cluburi 
private). În aceste cluburi particip  la competi ii cca 300 de sportivi legitima i. 
În decursul anilor au activat cca 95 de sportivi legitima i în cadrul cluburilor g l ene. În prezent 
aceast  activitate navomodelistic  este continuat  în cadrul Clubului CSU Gala i, care are 17 
sportivi. 

De-a lungul anilor, s-au eviden iat urm torii sportivi g l eni: 

 Nave autopropulsate: Gheorghe Anghel, Botez Costic , Halichia Gherasim, Postolache 
Eugen. 

 Curse FSR: Aanei Ionel, Bani  Marian, Fr tean Daniel, Neagu Victor, uc  Mighel 
C t lin, Mavru Sorin, Lificiu Dan C t lin. 

 Glisoare: Ungureanu Ion, Gâlc  Ion, Weber Gustav, Danc u P unel. 
 Veliere liber lansate: erban Dorin, Pitulice Daniel, Ungureanu Daniel. 
 Veliere Radiocomanda:  Mitu Nicu, Ungureanu Ion, Ungureanu Daniel, Mitu Manuel, 

Stamate Robert, Lificiu Dan C t lin.Machete statice: Postolache Eugen, Neagu Lucian, 
Botez Costic , Lupa cu Mircea, Cara c  Niculae, Ciosu Daniel, Hâr an Marian, Lificiu 
Dan C t lin, N stase Victor, Custur  Dorin, Postea Adrian, Burlacu Adrian 
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LLaa  PPaallaattuull  CCooppiiiilloorr  ddiinn  GGaallaa ii  aa  eexxiissttaatt  uunn  cclluubb  ccuu  nnuummeerroo ii  mmeemmbbrrii,,  ccaarree  aa    ss ddiitt    ppaassiiuunneeaa  ppeennttrruu  
ddoommeenniiuull  nnaavvaall,,  mmuull ii  ddiinnttrree  aaccee ttiiaa  uurrmmâânndd  aappooii  FFaaccuullttaatteeaa  ddee    CCoonnssttrruucc iiii  ddee  NNaavvee..  DDiinn  pp ccaattee,,  ssee  
ppaarree  cc   aacceeaasstt     aattrraacc iiee  nnuu  mmaaii  eexxiisstt   pprriinnttrree  ttiinneerriiii  ddee  aasstt zzii..  

Aspect din timpul prezent rii – participan i i expozi ia de navomodele g l ene 
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DESPRE AUTORI 
(în ordine alfabetic ) 

Ovidiu BEJAN - inginer 
A absolvit Facultatea de Nave în anul 1977, iar întreaga sa carier  s-a derulat în 

antierul Naval Gala i. A început cariera ca maistru constructor (Sec ia 1A), ca 
apoi, treptat, s  devin  coordonator de lucr ri din partea Departamentului S1A, 
inginer proiectant, coordonator proiect, ef Atelier Proiectare ma ini i instala ii, 
inginer ef Fabric  Corp. Ca inginer proiectant al grupei Corp a avut în aten ie 
calculele de lansare la ap  a navelor, ridic ri i manevre ale sec iilor/blocurilor de 
nav , calcule de stabilitate, strategii pentru fabrica ia corpului. În ultimii 16 ani, 
pân  la pensionare, a fost Director  Proiecte la antierul Naval Damen din Gala i. 
A condus i coordonat cu succes unele dintre cele mai deosebite i dificile 
proiecte care s-au concretizat la antier, începând cu navele Ro/Ro pentru 
Norvegia i, spre final, navele Heavy Lift Vessel pentru clientul Khan Shipping. 

Dup  pensionare a mai activat doi ani ca i consultant tehnic. Este un model profesional pentru 
genera iile mai tinere de navali ti, în special pentru viitorii efi de proiecte. 

Andreea BOLDEANU - inginer 
A absolvit Facultatea de Arhitectur  Naval  în anul 2012 i a început cariera la 

antierul Naval Br ila imediat dupa terminarea studiilor, în cadrul Sec iei 
Asamblat, ca inginer urm rirea produc iei. Apoi, treptat, a fost parte din echipa 
tehnic , ca inginer proiectant atât în departamentul proiectare corp cât i în 
departamentul proiectare tubulatur . 
Ulterior, a avut pozi ia de coordonator tehnic, unde a coordonat activitatea de 
proiectare pentru nave de tip Wind Farm Service Vessel, pentru Norvegia i 
blocuri de nave (Troncone) de croazier , pentru Italia. 
În prezent, ocup  pozi ia de asistent manager de proiect în cadrul Direc iei 
Generale i lucreaz  al turi de ceilal i manageri pentru proiectele ce se 
desfa oar  în cadrul antierului. 

Mihail COG LNICEANU - inginer 
A absolvit, în 1979, Facultatea de Mecanic , Sec ia Nave, specializarea 
Construc ii Corp, Universitatea din Gala i. Dup  absolvire a lucrat, câteva luni, la 
NAVROM Constan a, ca ofiter mecanic III. 
S-a transferat la ICNUT Tulcea, ca inginer stagiar, la Sec ia Corp i la Serviciul 
Cooperare. Din noiembrie 1980 lucreaz  la ICEPRONAV Gala i, întâi ca inginer 
proiectant i, apoi, devine coordonator de proiect pentru b rcile de salvare 
închise i antifoc.(1982-1992).  
În 1992 î i creaz  propria afacere, pe care o conduce pân  în 2020, când se 
retrage din activitate. 



O  Sut   de  Colocvii  ale  Navali tilor  Români 

~ 400 ~ 

Leonard DOMNI ORU – prof. universitar dr. inginer 
A absolvit, în1990, Facultatea de Mecanic , sec ia Nave, Direc ia de aprofundare 
Corp construc ii nave (Diplom  de merit). În anul 1996 devine Doctor Inginer în 
Hidrodinamic  i Structuri Navale. Efectueaz  stagiatura, în 1990, cercet tor 
debutant la ICEPRONAV (în cadrul contract UDJG) i inginer stagiar la 

antierul Naval din Gala i. În perioada 1990-2002 activeaz  ca preparator, 
asistent, ef de lucr ri, conferen iar în cadrul catedrei de Construc ii Navale.  
În  2002 promoveaz  ca profesor universitar i în 2007 conduc tor de doctorat în 
domeniul Inginerie Mecanic . Din 1996 este implicat i în activit i 
administrative: adjunct ef de catedr , director de departament, prodecan, decan, 
respectiv membru în Consiliul Facult ii i Senatul UDJG.  
De asemenea, s-a implicat în activit i de evaluare: CNATDCU Bucure ti (2008-
2016), ARACIS Bucure ti (2007-2021), granturi i proiecte (CNCSIS, UDJG, 

ICEPRONAV), licen , masterat i doctorat, c r i i articole na ionale i interna ionale.  
Specializ ri în str in tate: analiz  structural  i dinamica navei - burs  DAAD la TUHH Hamburg (D, 
1993-1994), cercet tor invitat GL & TUHH (1996, 1999, 2008), visiting profesor DINAV Genova (I, 
2005). 
Este membru în organiza ii profesionale de prestigiu interna ionale din str in tate i ar , cum ar fi STG 

i GFTU Hamburg,  ModTech, AGIR, s.a. 
A publicat, în calitate de autor i coautor: 6 manuale i 7 îndrumare pentru aplica ii, 11 c r i tehnice de 
specialitate, 265 de articole tiin ifice. 
Activitatea de cercetare în calitate de director / responsabil proiect i membru în echip  include: 13 
granturi de cercetare, 9 granturi educa ionale, 30 proiecte de cercetare cu mediul economic, 8 
expertizele tehnice / juridice i 9 consultan ii tehnice în domeniul ingineriei navale. 

Dan DR GAN – dr. inginer 
Este absolvent în 1977 a Facult ii de Mecanic  Gala i, sec ia Nave si Instala ii 
de bord - Universitatea Dun rea de Jos –UDJG. Din 1999 este Doctor in 
Construc ii Navale/UDJG, cu o tez  în domeniul manevrabilit ii navei. În 
perioada 1977-1982 a fost coordonator nava la Serv. Produc ie din antierul 
Naval Gala i. În perioada 1982-1994 a fost cercet tor tiin ific la ICEPRONAV, 
Laboratorul de Hidrodinamic  Naval .  Din 1994 pân  în 2017 a fost Inspector 
naval, reprezentant al firmei Damen, Olanda. 
Activitate didactic :1984-1986, cadru didactic asociat la Catedra de Mecanica 
Fluidelor, Fac. Mecanica, Univ. Gala i, apoi, între anii 2008 i 2021, a fost ef 
de Lucr ri la Facultatea de Arhitectur  Naval  Gala i.   
Activit i în proiecte cu finan are european : în perioada 2019-2021 a fost ef 
proiect la Navrom Shipyard Gala i, pentru Nava de colectare reziduuri petroliere 

Nereus, beneficiar APM Constan a. Din 2021 i pân  în 2023 a fost inspector de specialitate 
construc ie nava de cercetare REXDAN, proiect: “Sistem integrat pentru cercetarea si monitorizarea 
complex  a mediului”. A supravegheat proiecte în antierul Damen Gala i, antierul Naval Giurgiu, 

antierul Naval Daewoo Mangalia, antierul Naval Zaliv- Ucraina, antierul Naval Damen Ychang–
China, antierul Naval Mitrovita -Serbia, antierul Damen Bergum - Olanda, antierul Naval Gdansk 
– Polonia, Santierele Navale Cairo si Alexandria - Egipt.
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Sorin GHEORGHIU - inginer 
Este absolvent al Facult ii de Electronic  & Telecomunica ii din Institutul 
Politehnic Bucure ti, promo ia 1980. În perioada 1980-1983 este angajat la 
SIDEX Gala i, în pozi ia de inginer între inere automatiz ri i AMC, la grupul 
OLD 3 + TC. 
Din anul 1983 i pân  în 1998 lucreaz  la ICEPRONAV: 
 - în primii 5 ani s-a ocupat de proiectarea linii de sec ii plane la SNG, 
SNBraila, SNT, SNO, SNC i de instala ii de sudur  de tip portal, cu mai multe 
capete de sudare i prindere hidraulic ; 
- în urm torii ani s-a ocupat de proiectare i execu ie echipamente de cercetare 
la Tunelul de Cavita ie i Bazinul de Rezisten  la Înaintare (BRÎ) precum i de 

automatizarea c ruciorului mare al BRI (laborator mobil) din cadrul Bazei de cercetare a 
ICEPRONAV. Din 1998 a intrat în echipa Bureau Veritas - România, având pozi iile de inspector 
construc ii noi de nave (instala ii electrice i de automatizare), apoi inspector, auditor i, în prezent, 
manager al Departamentului de Certificare Materiale i Echipamente Navale. 

Mircea IORDAN - inginer 
A absolvit liceul Carol I din Craiova în 1959 i, în acela i an, a fost admis la 
Institutul Politehnic din Gala i pe care l-a absolvit in 1965. În decembrie 1965 
s-a angajat la antierul Naval Gala i în Sectorul de Proiect ri, care, din iulie 
1966, s-a transformat în ICEPRONAV Gala i. 
A lucrat, pân  în 1969, la atelierul Instala ii de Corp i Accesorii -ICA, când a 
fost transferat la atelierul Studii i Oferte – SO. În 1988 a fost numit eful 
atelierului SO. A realizat i a coordonat o serie întreag  de proiecte de nave 
fluviale i maritime, fiind apreciat ca unul  din cei mai experimenta i ingineri 
din institut. 
În iulie 1993 a plecat din ICEPRONAV la o companie de management naval 
din Grecia unde a lucrat pân  în ianuarie 1998 când a revenit în ar  din 

motive de s n tate. 
Din aprilie 1998 pân  în ianuarie 2009, când s-a pensionat, a lucrat la Bureau Veritas România, 
manager pentru inspec ie i certificare materiale i echipamente navale produse în România 

Dumitru LUPA CU – dr. inginer 
A absolvit liceul din Hâr ova, jud. Constan a în 1969 i, în acela i an, a fost 
admis la Universitatea Gala i, Facultatea de Mecanic , Sec ia Nave i 
Instala ii de Bord, pe care a absolvit-o in 1975.  
În martie 1975 s-a angajat la Registrul Naval Român (RNR) - Inspectoratul 
Mangalia, unde, în calitate de inspector tehnic, a efectuat supravegherea 
tehnic  a navelor aflate în construc ie i a celor aflate în exploatare. 
În timpul anului 1978, urmeaz  cursul de specializare “Programare probleme 
tehnico-stiin ifice în limbajul FORTRAN” la Institutul Central de Informatic  
– Bucuresti. În 1981 este numit ef al Oficiului de calcul al RNR, unde a
lucrat pân  în 1994, elaborarând o serie de programe tehnico – tiin ifice i 

baze de date tehnice, ce au fost utilizate în proiectarea, construc ia i exploatarea navelor.  
Din 1994 pân  în 2002, a fost inginer principal în cadrul Serviciului Reguli – Aviz ri, unde s-a ocupat 
de elaborarea de reguli tehnice pentru construc ia i clasificarea navelor, protejarea vie ii umane pe 
ap , siguran a naviga iei, prevenirea polu rii, precum i de avizarea documenta iilor tehnice de 
construc ie, modernizare ori transformare a navelor în conformitate cu respectivele reguli. În perioada 
2001 - 2002 a fost ef al acestui serviciu.  
Urmare a desfiin rii RNR, de la 1 noiembrie 2002 pân  la 4 septembrie 2015 a fost angajat la 
Autoritatea Naval  Român  (ANR) ca inspector gradul I-A, unde s-a ocupat de implementarea în 
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legisla ia român  a conven iilor i a reglement rilor interna ionale, precum i a Aquis-ului Comunitar 
din domeniul naval. De asemenea, s-a ocupat de avizarea documenta iilor tehnice de construc ie, 
modernizare ori transformare a navelor i a asigurat asisten  tehnic  în domeniul siguran ei de 
construc ie a navelor i echipamentelor navale.  
În perioada 2013 - 2015 a fost ef al Serviciului Aviz ri Produse Navale, Industriale i Supravegherea 
Pie ii. Din 2015 este pensionar, dar î i continu  activitatea profesional  la firmele RNR CERT S.A i 
EUROSHIP ENGINEERING S.R.L., în calitate de administrator i inginer proiectant.  
În 2018, în cadrul colii Doctorale de Inginerie a Universit ii „Dunarea de Jos” din Gala i, i-a 
sus inut teza de doctorat „Contribu ii la îmbun t irea siguran ei de construc ie a navelor în contextul 
reglement rilor interna ionale i na ionale”, ce se poate consulta pe site-ul: https://rei.gov.ro/teze-
doctorat. 

Iulian Costel MOCANU – prof. universitar dr. inginer 
A urmat cursurile Facult ii de Mecanic  sec ia Nave din  Universitatea 
”Dun rea de Jos” din Gala i (UDJG) în perioada 1978-1983, apoi a fost 
repartizat ca inginer stagiar în ICEPRONAV Gala i, cu stagiul în antierul 
Naval Gala i 1983-1986.  
În perioada 1986-1998 activeaz  în calitate de cercet tor i asistent universitar 
în cadrul catedrei de Construc ii Navale a Facult ii de Mecanic  din UDJG, 
apoi ef de lucr ri la catedra de Mecanic  i Rezisten a materialelor 1996-
1998.  În anul 1997 ob ine titlul de doctor inginer în specialitatea Rezisten a 
materialelor – elasticitate, plasticitate. Din anul 1998 promoveaz  la pozi ia de 
conferen iar.  
În 2006 ob ine titlul de profesor universitar doctor inginer la UDJG. În 

perioada 2016-2020 a fost decan al Facult ii de Arhitectur  Naval . În prezent activeaz  ca profesor 
doctor la coala Doctoral  de Inginerie Mecanic  i Industrial  (conduc tor de doctorat). 
S-a specializat în domeniile rezisten a materialelor, elasticitate, plasticitate, programare, analiz  
structural  folosind Metoda Elementelor Finite, m sur tori tensometrice i optice sub solicit ri statice 
i dinamice, m sur tori de zgomote i vibra ii. A realizat i coordonat numeroase lucr ri i proiecte de 

cercetare tiin ific , a publicat peste 300 de articole i 6 c r i tehnice de specialitate.  
Apare în Enciclopedie Personalit ilor din România (Who is Who) anul 2012 la pag. 1225. 

Marian MOCANU – inginer 
 A absolvit, în 1972, sec ia Nave, Instala ii de Punte i Bord din cadrul Fac. de 
Mecanic  a Institutului Politehnic Gala i. 
A început activitatea, în 1972, ca inginer stagiar proiectant în cadrul 
ICEPRONAV la atelierul de proiectare Ma ini 1- Instala ii Propulsie. i-a 
continuat activitatea ca: ef colectiv proiectare, ef atelier M1, Project chief 
engineer (PCE), Consilier Tehnic, pîn  la pensionare, în 2015. În calit ile de 
mai sus, a coordonat activit ile specifice atelierului Ma ini 1 sau cele ale 
func iei PCE. Proiecte la elaborarea c rora a participat pentru armatori din 
România sau armatori str ini: 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 i din lume, nave offshore i 
altele, precum i la coordonarea începutului de proiectare 3D pentru nave. 

A inut cursuri în programele de practic  de var  cu studen ii an 2&3 de la Facultataea de Arhitectur  
Naval  - UDJG. A coordonat curs POSDRU cu studen ii an 5 de la sec ia Autovehicule Rutiere – 
UDJG. A inut, la ICEPRONAV (ICE), un whorkshop de cca. 22 prelegeri prezentând informa ii 
necesare realiz rii proiectelor faza Basic Design (BD) pentru Instala ii de Propulsie. 
La pensie, aparticipat la realizarea BD Inst. Propulsie la Tank 9000 TDW, pentru compania 
MARITIMA Fran a.  Nava s-a construit la SN Constan a. Proiectul a fost realizat de c tre un colectiv 
condus de ing. Ilie Negrea, care a fost i ef de proiect. 
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Radu MO OC - inginer 
Este absolvent al Facult ii de Mecanic  din Bra ov (1968).  
Între 1968-1976 lucreaz  ca inginer mecanic de probe la antierul Naval din 
Gala i. În anul 1970 a efectuat, pentru prima dat  în România, probe cu 
combustibil greu la motorul principal de pe nava mineralier „Petro ani” de 
12.000 tdw, 
În anul 1976 se angajeaz  ca inginer proiectant la ICEPRONAV Gala i. În anul 
1988 a fost cooptat în func ia de coordonator de calitate în cadrul Consiliului 
Tehnic i de Calitate (CTC) – ICEPRONAV.  
Începând cu anul 1977 este numit membru în comisiile de omologare naval  
din partea ICEPRONAV – Ma ini I, pentru motoare principale navale lente i 
semi-rapide, diesel generatoare, regulatoare de presiune i temperatur , AMC-

uri, elemente pneumatice de automatizare, presostate i termostate, valvule termoreglabile.  
In 1987 este numit eful nou-înfiin atei grupe AMC. A publicat articole în reviste de specialitate. 
Elaboreaz , în colaborare cu ing. Dionisie Dasc lu, proiecte de instala ii navale care primesc 
certificate de inventator. 
Ca urmare a lipsei cronice de comenzi de proiectare i cercetare, în anul 1991, se angajeaz , prin 
concurs, la Romtelecom Gala i în func ia de ef Serviciu Logistic, de unde iese la pensie în anul 2004. 
Din 2011 este membru al comitetului de organizare CCN. 

Marian MO NEAGU - Comandor dr. 
Un om cu o carier  de excep ie, fiind cunoscut ca un reputat doctor în istorie 
naval , cercet tor pasionat în domeniul istoriei militare, autor a peste 55 de 
enciclopedii, dic ionare, albume, monografii, culegeri de documente i lucr ri 
memorialistice dedicate Marinei Române, dar i experimentat om de pres  - 
scris , radio i televiziune, fondator i coordonator de publica ii militare i 
civile. Este absolvent al Liceului Militar de Marin  ,,Alexandru Ioan Cuza” 
(1980) i al Institutului de Marin  ,,Mircea cel B trân” (1984), licen iat în 
istorie (1998) i studii aprofundate (1999) la Universitatea ,,Ovidius” 
Constan a i doctor în istorie la Universitatea din Craiova (2004). 
 Între anii 1984 i 1990 a îndeplinit diferite func ii în unit i de nave maritime 
i fluviale din Mangalia, Sulina i Tulcea, precum i în cadrul Institutului de 

Marin  ,,Mircea cel B trân” i în Comandamentul Marinei Militare din Constan a.  Ulterior a activat 
ca ef al Sec iei Istorie Naval  (1998-2001) i director al Muzeului Marinei Române (2001-2006), 
respectiv ef al Serviciului Istoric al Armatei (15 aprilie 2007 - 29 iunie 2016).  

Marian NEGOI  – inginer 
A absolvit, în  anul 1995, Facultatea de Nave i Inginerie Electric  a 
Universit ii din Gala i, Grupa Ma ini i Instala ii. Întreaga sa carier  s-a 
derulat în antierul Naval Gala i. A început ca inginer în cadrul 
Departamentului Export-Import, ca, apoi, s  fie transferat la Departamentul 
Manageri Proiect.  Ca ef de proiect a condus cu succes construc ia de nave 
deosebite din categoria “Offshore & Transport”. A activat, apoi, la grupa 
“Proposals” unde a preg tit ofertele tehnice i economice pentru întreaga palet  
de nave din portofoliul antierului Naval Damen. A fost Director Tehnic în 
perioada 2014 – 2021.  
A coordonat cu succes i profesionalism proiecte prototip, diferite ca tip, 
dimensiuni, complexitate, binein eles construite i livrate de c tre antier în 

cooperare cu diverse companii de proiectare i subcontractori afla i pe platforma antierului. 
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Nicolae ORAC - inginer 
Este absolvent al Liceului “Vasile Alecsandri” din Gala i i al Facult ii de 
Mecanic , sec ia Nave i Instala ii de Bord din cadrul Institutului Politehnic 
Gala i, promo ia 1958.  
Repartizat, ca inginer, la antierul Naval Constan a, începând cu anul 1958, a 
ocupat, aici, func ii de mare responsabilitate: ef al Sec iei Navale, inginer ef 
adjunct Construc ii Nave, ef Atelier Proiectare i Tehnologii Construc ii 
Nave, ef serv. Plan -Dezvoltare, ef serv. Organizarea Produc iei. Are o 
specializare la antierul Naval din Gdansk.  
A fost direct implicat în diverse teme de cercetare i proiectare a tehnologiilor 
de fabrica ie a navelor, a elaborat studii de organizare i este autorul unor 

inova ii în domeniu.  
Dup  o activitate de 39 de ani de produc ie i proiectare, din 1997, a scris diverse articole de 
specialitate i altele legate de istoria antierului Naval Constan a.  
La baza lucr rii sale exceptionale, “ ANTIERUL NAVAL CONSTAN A. File de istorie, oamnei i 
fapte (1882-1892-2017)” publicat  în prestigioasa Editur  AGIR, Bucure ti -552 pagini, au stat ample 
cercet ri f cute în biblioteci i arhive, multe documente fiind g site în Biblioteca Academiei Române 
din Bucure ti.  Este membru activ AGIR. 

Silvia PANAITE - inginer 
A absolvit, în 1974, Fac. Electronic  i Telecomunica i din Institutul Politehnic 
Bucure ti.  
A optat pentru a lucra în antierul Naval Gala i, Sec ia Electric -Radio, ca 
inginer pentru instalarea i probarea echipamentelor de radiocomunica ii i 
radionaviga ie pe nav .   
A participat, împreun  cu viitorul echipaj care prelua nava, la probarea a 12 
nave maritime pe Marea Negr .  
În perioada 1977-1997 a lucrat la ICEPRONAV Gala i, ca inginer proiectant, 
Atelier Electric -Radio: instala ii de radiocomunica ii, naviga ie, comunic ri si 
antene. Participare cu lucr ri la seminare na ionale.  
În perioada 1990 - 1996 este cadru asociat  la Universitatea Dun rea de Jos Fac. 

Nave si Inginerie electric  - Catedra Electronic  i Automatiz ri, specialitatea Electronica naval , curs 
/ laboratoare.  
Între 1991 i 1999 este membru al Comitetului Tehnic al Registrului Naval Român, secretar al 
Comitetului Tehnic 143 ASRO i al Comisiei Na ionale Române pentru Comisia Electrotehnic  
Interna ional  - Comitet tehnic 80, Echipamente si sisteme de naviga ie i radiocomunica ii.   
În perioada 1997-2008 este angajat  la Senatul Romaniei- Birou senatorial, Circumscriptia 18, Gala i , 
ef birou senatorial , consilier.  

În perioada 2008-2009 a fost director de marketing CN APDM Gala i: coordonare marketing, achizi ii 
publice, proiecte pentru dezvoltarea companiei.  
Face parte din comitetul de organizare al proiectului CCN de la înfiin area acestuia, în 2011, i este 
responsabil  de realizarea materialelor i a publica iilor. Diploma i medalia Dragomir 
Hurmuzescu pentru activit i deosebite în domeniul standardiz rii, în cadrul Comitetului Na ional 
Român pentru Comisia Electrotehnic  Interna ional . 
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Viorel PANAITE – dr. inginer 
A absolvit Liceul de Matematic -Fizic  nr. 1 (Grigore Moisil) din Ia i, în 1988 
i, în acela i an a fost admis la Universitatea Tehnic  „Gheorghe Asachi” din 

acela i ora , pe care a absolvit-o în 1994. A absolvit, un an mai târziu, studiile 
aprofundate în cadrul acelea i universit i.  
În octombrie 1995 s-a angajat la Combinatul Siderurgic „Sidex” Gala i, la 
serviciul export, iar în august 1999 a fost transferat la coordonarea activit ii de 
export a Combinatului Siderurgic, din porturile „Romportmet” Gala i i 
„Hercules” Br ila.  
În noiembrie 2002 a plecat din Combinatul Siderurgic i s-a angajat la 
„Romportmet” Gala i unde a lucrat, pe rând, la asigurarea calit ii, apoi ca ef al 

depozitului de laminate, ulterior fiind numit ef adjunct al Sec iei Laminate - C rbune. 
Din iulie 2006, pân  în prezent, lucreaz  la Bureau Veritas România, ca inspector pentru certificare 
materiale i echipamente navale produse în România.  
În 2007 a fost admis la doctorat la Universitatea „Dun rea de Jos” din Gala i, ob inând în 2015 titlul 
de doctor în „Ingineria Materialelor”. 

Vasile PANFILE - inginer 
A absolvit liceul din comuna Tudor Vladimirescu, jude ul Gala i, în 1966, apoi a 
fost admis la Institutul Politehic din Gala i, Facultatea  de Mecanic , Sec ia Nave 
i instala ii de bord, pe care a absolvit-o în 1974. 

În martie 1974 s-a angajat la ICEPRONAV Gala i în atelierul Studii i Oferte. 
Înc  din al doilea an de activitate a fost desemnat s  lucreze pentru proiectele 
navelor ce se construiau pentru Marina Militar , iar în ultima treime a carierei a 
activat ca ef de proiect în acest domeniu.  
Implicat cu multa responsabilitate i profesionalism in majoritatea proiectelor de 
nave militare realizate la ICEPRONAV, a lucrat pân  în iunie 2012 , când s-a 
pensionat, ca urmare a limitei de vârst . Dup  pensionare nu a mai lucrat.  

Roman PÎRVULESCU – dr. inginer 
A absolvit, în 1973, Sec ia Nave i Instala ii de Bord a Facult ii de  Mecanic , 
Institutul Politehnic Gala i.  
Cercet tor tiin ific atestat la ICEPRONAV Gala i.  
Doctor Inginer, cu teza „Contribu ii la studiul rezisten ei generale a petrolierelor 
cu dublu înveli ”, conduc tor: Prof. Dr. Ing. Liviu Stoicescu, Universitatea 
Dun rea de Jos din Gala i-2005. 
Inginer stagiar la S N Constanta apoi la ICEPRONAV – atelier Studii i Oferte 
(SO), coordonator laboratorul de “Rezisten  la Înaintare, Autopropulsie i 
Seakeeping” din Baza de Cercet ri Hidrodinamice ICEPRONAV, Manager 
Departamentul Hidrodinamic , Director Proiecte la ICEPRONAV; apoi la 
Departamentul Structuri Project Manager;  

A lucrat ca arhitect Naval la Santierul Naval Scheepswerf St. Barbara, Belgia, i ca inginer specialist 
la DAMEN SHIPYARDS Galati;  
A fost Director al Institutului National de Cercetare Dezvoltare Delta Dun rii Tulcea. 
A functionat dupa pensionare ca inginer specialist, Serviciul Cercetare Dezvoltare Inovare - 
Universitatea Dun rea de Jos din Gala i. 
În prezent, pensionar i membru activ al CCN. 
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Daniel-Ciprian POPESCU – inginer 
A absolvit, în anul 2001, Facultatea de Nave i Inginerie Electric  din cadrul 
Universit ii din Gala i, la specializarea Inginerie Economic  în domeniul 
Mecanic. 
Lucreaz  în cadrul antierului Naval Br ila din 2001. S-a angajat ca inginer 
proiectant, apoi a preluat posturi din ce în ce mai complexe: coordonator echip  
de proiectare, ef sec ie proiectare, manager tehnic. Intre anii 2015-2021 ocup  
functia de Director Tehnic, iar din 2021 pân  în prezent, pe cea de Director 
Produc ie. 
Pe parcursul anilor petrecu i în antier, a devenit un bun cunosc tor al procesului 
de construc ie a unei nave, din faza de concep ie, pân  la livrarea ei c tre client, 
implicându-se în mod activ i determinant în fiecare proiect nou de nav  sau 

produs industrial dezvoltat în antierul naval VARD Br ila. 

Valentin POPESCU – inginer 
A absolvit, în 1973, Facultatea de Macanic  – Sec ia Nave i Instala ii de Bord 
a Institutului Politehnic din Gala i. Dup  absolvire s-a angajat la antierul 
Naval din Gala i în cadrul Sec iei de Proiectare i Tehnologie. Stagiatura a 
urmat-o la grupa Proiectare Corp, dup  care, urm torii patru ani, a fost 
coordinator de proiect la bulk carrier-ul de 18.000 dwt pt. NAVROM, pr. R730 
i, apoi, la nava liner de 15.000 dwt pr. 1049. În perioada 1979-1991 a 

func ionat ca ef al Atelierului de Proiectare SAN. În perioada 1992-1996 a fost 
Director Tehnic al societ ii mixte Turco-Român  Degere Oil Terminal 
(DOTSA), societate amplasat  în zona Bazinului Nou Gala i, cu scopul de a 
realiza un terminal de produse chimice lichide cu un trafic anual de cca un 

million de tone. În anul 1996 revine în antier pe pozi ia de coordonator proiect. Dup  preluarea 
antierului de c tre Grupul Damen, este numit, în anul 2000, Director de Proiecte i, apoi, în anul 

2002, preia func ia de Director Tehnic, pozi ie din care se pensioneaz . 
Realiz ri deosebite a inregistrat la atelierul de proiectare SAN (i.e. petrolierele de 39.000 dwt, Ro/Ro 
pt Norvegia). Astfel, a statuat în antier folosirea noile tehnologii de prefabricare a tubulaturii din 
atelier, modulizarea tubulaturii/echipamentelor i saturarea navei în faz  de sectie/blocsec ie. În 
pozi ia de Director Tehnic a contribuit la reorganizarea antierului, la implementarea sistemului de 
planificare PRIMAVERA, la implementarea noilor tehnologii prin realizarea investi iilor. Ofertele i 
concluzionarea contractelor pentru nave au fost, deasemenea, o preocupare major  i plin  de 
satisfac ii. În prezent activeaza in cadrul CCN. 

Jean-Sever POPOVICI – dr. inginer 
A absolvit Facultatea de Mecanic  - Sectia Nave i Instalatii de Bord a 
Institutului Politehnic Galati, în 1973, de unde a fost repartizat la 
ICEPRONAV Galati, unitate de elit  a construc iilor navale romane ti în 
acea perioad . Ini ial, a lucrat ca inginer proiectant la Atelierul Studii i 
Oferte, al turi de ing Matei Kiraly, la realizarea unor modele experimentale 
de nave pe pern  de aer i la realizarea unor proiecte de nave fluviale i 
nave militare. Cu ocazia punerii în func iune, la ICEPRONAV, a Bazei de 
Cercet ri Hidrodinamice, a trecut în activitatea de cercetare (1978) la 
laboratorul Tunel de Cavita ie, participând la punerea în func iune a 
acestuia i, apoi, la consolidarea metodelor de cercetare pt. propulsoarele 

navale. În acela i an, a participat la un program de specializare i asisten  tehnic , la laboratorul de 
hidrodinamic  SKIPSTEKNISK Laboratorium – Danemarca.  În 1981 a fost admis la doctorat sub 
conducerea prof C. Nastase i, dup  decesul acestuia, a dlui. prof. dr. ing. Liviu Stoicescu, dezvoltând 
tema “Cercetari privind interactiunea corp-propulsor pentru realizarea unor sisteme de propulsie cu 
randament superior” tez  finalizat  în 1989.   
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În perioada anilor 1980 – 1994 a fost cadru didactic asociat la Universitatea din Gala i la diferite 
discipline, iar în ultima perioad , 1986-1994, pe pozi ia de conferen iar asociat al cursului creat de el - 
“Proiectarea Navelor i Propulsoarelor”. Este autor a numeroase articole de specialitate hidrodinamica 
i coautor la cartea “Calcului Elicei” Ed. Academiei. 1990. În 1994 câ tig  concursul de management 

la ICEPRONAV Gala i i devine director general, într-o perioad  dificil  pt construc iile navale 
romane ti, dar printr-o politic  comercial  deschis  spre investitorii str ini i implementarea 
metodelor de proiectare asistate de calculator (Stear Bear / Tribon), a reusit redresarea economic  a 
institutului. În 1997 prime te o ofert  de administrare a unui mic antier naval cu capital norvegian 
(fabrica de corp nave SCANYARD) la Tulcea, apoi, dup  numai un an, în 1998, este recrutat de 
Societatea de clasificare a navelor BUREAU VERITAS S.A. Paris, pentru a administra subsidiara 
Bureau Veritas din România, în pozi ie de director executiv, pe care a de inut-o timp de 20 de ani, 
pân  la pensionare, în 2018. În prezent coordoneaz  activitatea Colocviilor Constructorilor de Nave – 
CCN. 

Lauren iu Florin RUGIN  – inginer 
A absolvit Facultatea de Nave si Inginerie Electrica, Grupa Instala ii i 
Echipamente Navale, în anul 1999, urmând, apoi, studii postuniversitare 
Master în Tehnologii Avansate în Construc ii Navale, în anul 2011. 
 Întreaga sa carier  s-a desfasurat în antierul naval din Gala i. A început 
cariera în cadrul Departamentului Proiectare i, ulterior, în Departamentul 
Manageri Proiecte. În ultimii 20 ani a coordonat multiple proiecte prototip de 
mare complexitate, nave offshore, nave de cercetare, nave de suport logistic, 
construite pentru diferi i clien i din întreaga lume, în colaborare cu companii 
interna ionale specializate i subcontractori care i i desf oar  activitatea pe 
platforma antierului. S-a remarcat în managementul cu succes a proiectelor 

dedicate marinei militare pt. beneficiari din diferite ri. 

Constantin RUSU – Contra-Amiral de Flotila (rtr) dr. inginer 
A absolvit coala Militar  Superioar  de Marin , în decembrie 1969, ef de 
promo ie, cu gardul de locotenent de marin . În perioada 1970 – 1973 i-a 
executat stagiul la bordul navelor militare, îndeplinind func ia de ef mecanic 
la bordul unei nave purt toare de rachete. În anul 1977 a absolvit cursurile 
Facult ii de Mecanic , Sec ia Nave i Instala ii de Bord din Universitatea din 
Gala i. În anul 2000 a ob inut titlul de „Doctor în inginerie mecanic ”, cu teza 
„Func ionarea motorului diesel în sistemul de propulsie naval  combinat ”, 
avându-l ca îndrum tor pe Academicianul Constantin Aram .  
Dup  absolvirea facult ii a fost repartizat la Direc ia tehnic  din 
Comandamentul Marinei Militare, unde a îndeplinit, gradual, diverse func ii în 
domeniul specific preg tirii academice (coordonator proiecte i construc ii 
nave militare, coordonator program de asimilare motoare diesel  pentru nave 

militare, coordonator programe de prognoz  i de înzestrare a Marinei Militare cu nave, armament i 
tehnic  de lupt , loc iitor al efului Direc iei Tehnice), pân  la cea de Loc iitor tehnic al 
Comandantului Marinei Militare.  
Dup  reorganizarea structurilor Marinei Militare, în perioada 1998 – 2002, a fost Comandant al Bazei 
Navale de Repara ii Constan a. În anul 2002, prin Decret preziden ial, a fost promovat la gradul de 
contraamiral de flotil , dup  care a fost trecut în rezerv , cu drept de pensie.  
Dup  pensionare a activat i activeaz  în urm toarele structuri asociative: Clubul Amiralilor, Liga 
Naval  Român  (pre edintele Filialei Bucure ti LNR), Asocia ia Na ional  a Cadrelor Militare în 
Rezerv  i în Retragere, Forumul structurilor asociative din sistemul na ional de ap rare i ordine 
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public , Colocviile Constructorilor de Nave (din 2019). Este autor a unor c r i de specialitate în 
domeniu naval („Nave Speciale. Elemente de Proiectare”, „Bazele Inginere ti ale Exploat rii 
Motoarelor Diesel Navale Rapide i Semirapide”, „Submarinul. Vol. I. Evolu ia Submarinului”, 
„Submarinul. Vol II. Mecanica Submarinului”, „Submarinul. Vol. III. Vizionari i Constructori de 
Submarine. Comandan i de Submarine”). 
Este Cavaler al Ordinului na ional „Pentru Merit”. Este nominalizat în lucrarea „Dic ionar 
Enciclopedic. Ingineri Români”. Vol III. 2019. Pag. 247 – 248 (ap rut  sub egida Academiei 
Române).   

Ciprian T RCU  - inginer 
coala i liceul le-a urmat în Roman, unde s-a n scut. A absolvit, în 1973, 

Facultatea de Mecanic , Sectia NAVE i INSTALA II de BORD a Institutului 
Politehnic Gala i.  
Din 1973 pân  în 2003 a fost angajat la antierul Naval Constan a, cu o 
întrerupere de 2 ani când a fost angajatul IEFM NAVROM Constan a, la URN 
Midia-N vodari. În aceast  perioad  a fost dispecer (la navele de 1920 tdw i 
la primele Bulk carrier de 55.000 tdw) în cadrul serviciului Preg tirea, 
Programarea i Urm rirea Produc iei. 
Apoi a fost ef atelier Doc plutitor nr.1 (1977-1979), ef atelier Sec ia I-a 
Confec ii corp, dispecer coordonator al docurilor plutitoare de 10.000 tf i 
20.000 tf (pentru URN Midia unde le-a pus în func iune i a r mas ca ef sec ie 
docuri). 

A fost dispecer coordonator la navele Bulk carrier de 165.000 tdw, "FEROSA", "22DECEMBRIE 
1989", "SALDANA", "MINERAL ORDAZ", "GIUSEPPE LEMBO" (cu dou  din ele plecând în 
primul voiaj ca Inginer de Garan ie).  În perioada 2000-2002 (pân  la privatizare) a fost ef Serviciu 
Dispeceri Construc ii noi.  În 1980 a fost inginer de garan ie pe nava "ILONA", primul Bulk carrier de 
55.000 tdw, livrat pe "rela ia West".  
Din Martie 2003, dup  privatizarea SNC, a "schimbat barca" trecând de la execu ia navelor, la 
supravegherea si recep ia noilor nave construite, începând ca reprezentant al armatorului, apoi ca 
Inspector (nonexclusive) de Clas  (Bureau Veritas), desf surându- i activitatea în Coreea de Sud, 
Turcia, China, Serbia i România, pân  în 2008 când s-a pensionat. 
În 2011-2012 a fost Project manager la construc ia unei nave suport scafandru, pentru firma Shark din 
Constan a.  

Ion UNGUREANU – inginer 
S-a n scut la Oravi a, iar liceul i coala Tehnic  pt Construc ii de Ma ini 
Electrice le-a absolvit la Re i a, unde a fost angajat în 1959 la UCM – Fabrica 
de Ma ini Electrice. Dup  efectuarea stagiul militar la Cluj-Napoca a urmat 
cursurile Facult ii de Mecanic  din Gala i – Sec ia Nave i Instala ii de Bord 
– pe care le-a absolvit în anul 1969. S-a angajat la antierul Naval din Gala i
în 1969 unde a profesat în cadrul Sec iei de Proiectare i Tehnologie, grupa 
Corp.  
În anul 1976 s-a transferat la ICEPRONAV. Primii doi ani a lucrat la 
colectivul Proiect General. Urmare a dezvolt rii Bazei Hidrodinamice de la 

ICEPRONAV, devine în anul 1978 eful Laboratorului de Aerodinamic  Navala, de unde iese la 
pensie în 1999. Pe lâng  preocup rile profesionale trebuie men ionat  i pasiunea lui pentru 
navomodele, domeniu în care a ob inut premii la concursuri na ionale i interna ionale.  
Fiind Maestru al Sportului la Navomodelism, a îndrumat genera ii de tineri pentru descoperirea i 
în elegerea acestui minunat i instructiv hobby.  
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Silviu VASILACHE – inginer 
A absolvit, în 1979, Facultatea de Nave a Universit ii din Gala i. Dup  
stagiatura f cut  la INM Navrom Constan a i antierul Naval Br ila, este 
angajat, timp de 10 ani, la ICEPRONAV, la Atelierul Construc ii Corp, la Baza 
de Cercet ri Hidrodinamice i apoi la Compartimentul Design Nave.  
În 1991 î i începe o carier  jurnalistic , ce va fi continuat  f r  oprire pân  la 
ie irea la pensie, în anul 2018.  
Activeaz  în domeniul presei scrise pân  în anul 1998, la Porto-Franco, 
Ac iunea, Via a libera, Impar ial, Ziua de Gala i-Br ila i la diverse publica ii 
na ionale. A continuat cu jurnalismul de televiziune, la televiziunile locale 
Express Tv, Etv, Rtv, Vox Tv i corespondent PRO Tv. 
Din anul 2000 este membru al Uniunii Ziari tilor Profesioni ti din România. În 

prezent, lucreaz  la finalizarea unor filme documentare care î i propun s  contureze temele i 
narativele urbane ce pot da consisten  emblemei pe care i-o atribuie Gala ii - de capital  de jude  - 
reprezentativ pentru zona i Euroregiunea Dun rea de Jos i de cel mai mare port al Dun rii Maritime. 

Minelau VELICHE - inginer 
A absolvit Liceul teoretic nr 5 din Gala i în 1966. În continuare a urmat 
cursurile Institutului Politehnic din Gala i, Facultatea de Mecanica, sec ia 
TCM, pe care le-a absolvit în 1972. In august 1972 s-a angajat la antierul 
Naval Gala i, sec ia Uzinaj. Intre anii 1976-1979 a detinut func ia de ef de 
atelier Uzinaj la SNG. 
 În anul 1979 s-a transferat la INETOF Gala i i a lucrat pân  in 2005 în 
aceia i întreprindere numit , ulterior, ELNAV, dup  revolu ie. A ocupat 
diferite func ii în aceast  întreprindere: ef sec ie Prelucr ri Mecanice, ef 
serviciu Urm rirea Produc iei, ef sec ie Între inere i Repara ii, contribuind la 

realizarea produselor de vârf a fabricii – elicele navale. În prezent este pensionar i un consecvent 
participant la colocviile constructorilor de nave - CCN. 
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