De la Colombo, Sri Lanka, din Oceanul Indian, la Constanta Romania in Marea Neagra (I)

Din jurnalul unui brav navigator

Eram in concediu. Am fost chemat telefonic la sediul Romline Constanta si mi s-a cerut sa ma prezint
perioada contractuala de 6 luni de ambarcare si acum, dupa ce au solicitat de mai multe ori
companiei Romline sa fie in ziua de 2 Decembrie 1996 orele 10:00, la Directia Personal si
Invatamant si la Serviciul de Exploatare. Aici am aflat ca urma sa primesc comanda navei Moinesti
de 7.800 tdw (tone deadweight - capacitatea de incarcare), aflata in acest moment in Colombo - Sri
Lanka, sub operatiunidedescarcare.

Seful Directiei Personal mi-a spus: Domnule comandant Adrian Voiculescu, impreuna cu seful
mecanic maritim, Ion Burbulea, care era si el de fata, un fost coleg dintr-o promotie mai veche de
ofiteri mecanici de marina, cu Ion Vlas sef electrician maritim, cu cateva promotii mai tanar si cu Ion
Busuioc sef telegrafist maritim, veti zbura maine spre Colombo, in Sri Lanka. La randul lui,
comandantul Gheorghe Dragomir, aflat la bord, insotit de seful mecanic Ion Tudescu, seful
electrician maritim Ionel Nicolae si de seful telegrafist maritim Radu Constantin, vor fi repatriati.
Toti patru, plecasera in primavara si depasisera perioada contractuala de 6 luni de ambarcare si
acum, dupa ce au solicitat de mai multe ori companiei Romline sa fie inlocuiti, vor fi adusi in tara.
Am aflat apoi ca dupa descarcare, nava urma sa incarce o partida de ceai de Ceylon, de cca. 7.300
de tone pentru porturile Tripoli si Bengazi din Libia.

Pe timp de vara, o mare parte din echipajele companiei noastre, preferau voiaje mai scurte, prin
Mediterana si porturi din Nordul Europei, dar cand se apropiau lunile de iarna, mai toti isi aduceau
aminte, ca in Sud, in voiajele prin care navele ajungeau in Marea Rosie, Golful Persic, India si
Indonezia si chiar in China, temperaturile urcau spre 30 de grade Celsius sau chiar le depaseau.
Discutia a fost scurta si directorul general, Victor Moldoveanu ,Ghiaurul” cum ii spuneau colegii si-a
dat acordul. Urma sa plecam in ziua urmatoare de la Otopeni, spre Colombo, cu o scurta escala la
Abu Dhabi, in Emiratele Arabe Unite.

Inalt si voinic, rezistent la munca si la tavaleald, porecla spunea multe despre capacitatile si
competentele lui. Cei mai tineri decat el, care obtinusem, ca si el brevetele maxime, pentru a
comanda orice nava maritima de transport, aveam usa deschisa la el, dar nu avea timp pentru
povesti. O astfel de functie, cu foarte multe indatoriri si raspunderi iti consuma tot timpul. Acum, ne-
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a cerut ca nava, echipajul si marfurile sa fie permanent in sigurantd, contractele sa fie executate cu
mare atentie si sa ne facem datoria.

Era un mesaj pe care, cu ani in urma, ni l-a transmis si noud, profesorul nostru de matematici si
trigonometrie sferica Constantin Chiriac, capitan de rangul I (comandor), fost comandant al bricului
»~Mircea”. Avea experienta si vazuse si el destule. Ne-a urat sa avem un voiaj bun. Am multumit. Am
zburat pana la Abu Dhabi, unde avionul a facut escala si din avion, au coborat mai multi pasageri. A
doua zi, dupa pranz, am aterizat pe aeroportul din Colombo. Era o caldura sufocanta. Peste 40 de
grade Celsius. Aveam ce tine minte. Agentul navei ne-a dus cu masina lui pana in port, la nava.
Inainte de a pleca de la bord i-a spus vechiului comandant Gheorghe Dragomir cé a doua zi, inainte
de pranz se va intoarce si ca locurile in avion sunt rezervate deja. Urmau sa ajunga in Romania, prin
New Delhi. La bord se folosea instalatia de descarcare a navei si se lucra cu doua echipe la ultimele
doua magazii ce mai aveau saci cu zahar.

Luarea in primire a navei, a compartimentelor, instalatiile si echipamentelor ei, primul contact cu
echipajul, situatia descarcarii, pregatirea pentru voiaj, contractele, mi-a luat tot timpul. La fel s-a
Intamplat si cu ceilalti sefi de compartimente. Noi am dormit fara vise, chiar daca la bordul navei se
lucra si pe timpul noptii. Ne-am trezit dimineatd, am servit impreuna gustarea si inainte de pranz,
Gelu Dragomir si cei ce urmau sa fie repatriati, au plecat cu un avion spre New Delhi. De acolo se
urcau intr-un avion romanesc, care ii ducea acasa, in Romania, la Otopeni. Am continuat
descarcarea, vizita navei si a compartimentelor, contactul cu echipajul, pe nava, la locurile de
munca. Am atras atentia fiecarui membru al echipajului, ca la bord, de la comandant pana la
bucatar, toti eram importanti. Munca noastra era 0 munca colectiva. Toti contribuiam la siguranta
navei, a navigatiei si a marfurilor, facandu-ne constiincios datoria.

Am considerat ca trebuia sa le-o spun, desi cred ca o stiau. Descarcarea a mai continuat o noapte. S-
a terminat abia dimineata. Documentele pentru primirea intregii cantitati de marfa, s-au semnat
pana in pranz. Istoricul descarcarii marfii a fost intocmit de catre agentul navei si I-am verificat pe
baza Inregistrarilor noastre din jurnalul de bord, dupa care l-am semnat. Eventualele dispute dintre
armator si primitorii marfii, in legatura cu folosirea timpului, urmau sa se rezolve pe baza
Statementului of Facts (Istoricul operarii navei). Apoi, imediat s-a trecut la curatarea si pregatirea
magaziilor pentru noua incarcare. A durat pana dupa pranz. Paiolul, murada si colturile magaziilor
au fost acoperite cu ,craft paper”. Magaziile si cargoplanul au fost acceptate, incarcarea a inceput,
mai intai la doud, apoi si la celelalte magazii. Staliile au inceput sa curga si ofiterii de cart, care
supravegheau incarcarea, le inregistrau si le treceau in jurnalul de bord. Timpul inseamna bani.
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Programul zilnic de lucru era impartit in trei.

O treime supraveghea incarcarea si problemele de la bord. Celelalte doua treimi erau libere, sa
mearga prin oras sau prin imprejurimi, ori sa doarma. Sri Lanka era una din perlele Oceanului
Indian. Cam toti membrii echipajului au vizitat Parcul National Minnerya, Stanca Leului, Templul
Pestera din Dambulla, Matale, Kandy, Templul relicva a lui Buddha, Sigirya. Am cerut agentului sa
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ne aduca combustibilul, uleiurile, apa, lenjeria spalata si provizia, in ultima zi. Urmau sa fie
ambarcate in compartimentele de sub linia de plutire si mareau stabilitatea navei. Dupa terminarea
incarcarii s-au inchis magaziile si s-au semnat conosamentele, documente negociabile, reprezentand
marfa aflata la bord. Staliile erau reversibile. Se puteau calcula, dupa terminarea descarcarii in
ultimul port din Libia. In ora urméatoare am iesit in larg, ludnd drum spre Cap Comorin. Am transmis
spre Romline Constanta, o radiograma de informare: M/V ,Moinesti” terminat complet descarcarea
05.12, orele 08:00 1.t. Curatat magazii 5 ore. Inceput incércarea 8.000 tone ceai, in 4 magazii.

Terminat incarcarea 10.12, orele 10.00 1.t. Procurat Colombo: Pacura 200 t, motorina 25 t, ulei
masina 2.500 kg, apa potabila 150 t; freon, oxygen, acetilena, conform listei trimisa prin agent. ETA
(Timp estimat de sosire) Suez 09.01.77 Apoi alte doua radiograme au plecat catre agentii navei din
Tripoli si Benghazi, anuntandu-se plecarea navei, timpul estimat de sosire, marfa incarcata in fiecare
magazie, pentru fiecare port. Alte informatii urmau sa primeasca dupa trecerea Canalului Suez.
Zilnic, dimineata, pleca catre Romline, o radiograma, informand: Pozitia, lat. si long; viteza medie;
Parcurs; Ramas pana la Suez; Vant directie, forta; Marea gradul, masurate pe scala Beaufort (B.S.)

Consum zilnic, combustibil, ulei, apa, Semnatura cdt. (comandant). Daca se raporta si vreo problema
tehnica, radiograma era semnata si de seful mecanic. Printre problemele importante si urgente, ce
trebuiau solutionate, in primele 24 de ore, de la iesirea din port, erau instruirea echipajului in
legatura cu: cunoasterea navei si a compartimentelor sale, a tuturor motoarelor, generatoarelor si
echipamentelor ei, rolurile membrilor echipajului pentru situatiile de abandon, combaterea
incendiilor, a gaurii apa, a gazelor, a poluarii si atentia privind transportul marfurilor periculoase
etc. Toate acestea erau afisate in careuri, pe culoare, in cabinele echipajului, pe peretele cusetei
fiecarui membru al echipajului. Exercitiile le-am inceput chiar a doua zi, la Sud de Cap Comorin.

Am lansat la apa barca din tribord, si am efectuat un exercitiu de stingere a incendiilor, cu apa si cu
spuma, la magazia nostromului. Impreuna cu seful mecanic, am inspectat buteliile cu CO2. Apoi am
verificat cu totii materialele de interventie si pozitia lor pe nava. La fel am procedat cu materialele
de vitalitate, pozitia lor pe intreaga nava si procedurile uzuale de folosire. In completare, le-am
vorbit despre o problema, pe care o consideram deosebit de importanta. Comunicatiile cu alte nave
si cu statiile de coastd, in caz de pericol, la nava noastra sau la o alta nava aflata in pericol.

Cunoasterea procedurile de stabilire a acestor legaturi radiotelefonice sau radiotelegrafice, 1i privea
pe toti, era vitala, mai ales ca Uniunea Internationala a Telecomunicatiilor si Organizatia Maritima
Internationala, puteau pune la dispozitia zecilor sau sutelor de mii de nave, de transport, pescuit,
pasageri, ambarcatiuni de agrement sau particulare si a statiilor portuare, numai 56 de canale de
comunicare radiotelefonica. Prioritatile pentru mesajele urgente de pericol si siguranta, trebuiau
ascultate de toti cei care se aflau de cart, pe orice nava. Canalul de apel era tot canalul 16, dupa
care cei care doreau sa comunice, treceau imediat, intr-un canal liber. In situatiile de pericol,
distress (Mayday), urgency (Pan - Pan), Safety (Securite), orice convorbire trebuia intrerupta si toti
treceau pe ascultare. De obicei, aceste mesaje contineau pozitia, gradul de urgenta sau pericol,
asistenta solicitata, numarul membrilor echipajului, numarul celor raniti sau disparuti, mijloacele de
salvare pe care le folosesc, medicamentele si tratamentul necesar, directia vantului, gradul marii,
directia si viteza curentului, mai ales in zone in care exista curenti de maree etc.
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La randul lor, navele care participau la actiunea de salvare, trebuie sa pregateasca toate materialele
folositoare ce se aflau la bordul lor si oameni cei mai competenti pentru aceste actiuni, care pot fi
periculoase, in special pe furtuna. Comandantii navelor si membrii echipajelor care participa la
aceste actiuni, trebuie sa gandeasca din timp planuri pentru a actiona eficient, in caz ca evenimentul
nefericit s-a intamplat In marea liberd, langa tarm, pe fluviu, daca nava este esuata etc. De
asemenea, pe toate navele, trebuie sa pregateasca mijloace de salvare (barci, plute, colaci si veste
de salvare), paturi, bandule, baloane de acostare, parame, scari etc.

Nava care soseste si descopera nava/barca in pericol, trebuie sa faca adapost si sa actioneze, cu
maxima urgentd, eficienta si pricepere. La randul ei nava aflata in pericol sau ambarcatiunile sale
trebuie sa-si semnalizeze pozitia, in caz de nevoie cu o oglinda, pe timp de zi, cu rachete de
semnalizare, sau macar cu o lanterna pe timp de noapte. Trebuie informata imediat statia de radio-
coasta cea mai apropiata. Toatd actiunea trebuie inregistrata in jurnalul de bord. Pentru convorbirile
radiotelefonice, existau mai multe reguli stricte.

Nimeni nu trebuia sa foloseasca radiotelefonul pentru banalitati, mesajele trebuiau sa fie scurte,
clare, concise si complete, sa informeze nava care transmite mesajul, cu ce intensitate este auzit (1 -
5) radiotelefonul ei, sa foloseasca limbajul standard maritime, fraze si expresii cunoscute.
Procedurile prin care se puteau eficientiza convorbirile, cum ar fi precizarea pozitiei celui care
transmite mesajul, latitudine sau longitudine, pozitie fata de un reper de la coasta cunoscut,
relevment si distanta etc, indicatii despre mesaj (intrebare, raspuns, instructiune, aviz, clarificari),
confirmare (pozitiv/negativ), indicandu-se greseala si cerand clarificare, pasii pentru stabilirea
contactului, acordul de folosire a unui anumit canal, schimbarea mesajului, terminarea mesajului
etc.

Am discutat cu intregul echipaj, despre importanta acestor exercitii la bordul navei. In aceste masuri
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urgente, intelegerea actiuni si practica au o valoare exceptionald, pentru siguranta tuturor. O mare
parte a acestor proceduri si practici, pot fi folosite si la uscat. Pe orice nava, activitatea preventiva,
este deosebit de importanta. Complexitatea exercitiilor si practica dobandita, au o valoare
inestimabila. (Va urma)

capitan de cursa lunga Voiculescu Adrian Virgiliu
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