Voiaj cu nava Eforie, in vara anului 1966

Din jurnalul unui brav navigator

In primavara anului 1966, am fost ambarcat pe nava Eforie, in functia de ofiter maritim III. Am gasit-
o acostata la unul dintre pontoanele Bazinului Nou al portului Galati. Incarca cherestea pentru
porturile Rouen in Franta si Londra in Marea Britanie. Ma intrebam, cum de am nimerit pe o nava
atat de veche, pe care cei mai multi membri ai echipajului ii spuneau in gluma ,Batrana Carapace”.
Se obisnuisera cu ea si nu mai voiau sa coboare. Facea voiaje spre Nordul si Vestul Europei, iar la
intoarcere, mai prindea cate un port in Atlantic sau in Mediterana.

Voiajul dura cam trei luni. Statea destul pe timpul incarcarii, la Constanta, Galati sau Braila. Fiecare
membru al echipajului avea timp sa ajunga, cateva zile si pe acasa. Fusese construita in anul 1913,
intr-un santier naval din Newcastle, navigase sub mai multe pavilioane, participase la cele doua
razboaie mondiale si scapase cu bine. Membrii echipajului erau de acord ca nava Eforie ,tinea bine
marea”, chiar si pe o furtuna de gradul 10 pe scala Beaufort. Masina nu facea galagie prea mare. Nu
avea un ruliu sau tangaj pronuntat. Avea o viteza de zece noduri, cca. 18,5 km/ora si era sigura. In
cele din urma, a ajuns in flota noastra, ca parte a contributiei URSS, la constituirea SOVROM, care
era o companie mixta de navigatie. Incarcarea scAndurilor a mai durat incd doua saptaméani. Pentru
ca dockerii din Galati, luau la mana, fiecare scandura.

Se realiza astfel in magazii, o incarcatura compacta de cherestea pentru Londra, care permitea
navei sa ia pe punte si o incarcatura de 1.200 de tone de cherestea de brad, pentru Rouen, in Franta.
Nicu Udriste secundul navei, care raspundea de incarcare, a intocmit un cargo - plan, mare cat un
cearceaf, cu 4 spatii, cate unul pentru fiecare magazie, in care era trecut marcajul fiecarui lot de
marfd, numarul de scanduri din care era format si pozitia lor, fata de centrul hambarului.
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Dupa ce magaziile navei s-au inchis, peste cheresteaua destinata portului Londra, secundul a marcat
cu creta alba, posturile de combatere a incendiilor, pentru a preveni blocarea lor, cu cheresteaua
destinata portului Rouen. Havaleaua (incarcatura de pe punte, avea o inaltime de cca. 3 metri) si
membrii echipajului puteau ajunge foarte repede la posturile lor, punand in functiune instalatia de
stingere a focului. Dupa ambarcarea cherestelei si evaluarea stabilitatii navei, comandantul,
secundul si seful mecanic, au stabilit, functie de consumul zilnic, sa ambarce circa 300 de tone de
combustibil, uleiuri si vreo 200 tone de apa, in tancurile din dublu fund si de la pupa.

Acestea masuri de sigurantd, ne-au coborat centrul de greutate si ne-au asigurat o apupare a navei,
cu circa 1 metru, pentru ca nava sa aibe o asieta buna si o stabilitate sigura, pe tot timpul voiajului,
pana in portul de descarcare. Comandantul Galic Buruiana conducea un echipaj numeros, format din
trei ofiteri de punte, doi telegrafisti, un medic, un sef de echipaj, un lemnar de bord, sase timonieri
(nu dispuneam de pilot automat), patru marinari, iar inchiderea si deschiderea magaziilor se facea
prin ridicarea minginiilor (piese metalice de circa doua tone, care se montau travers, pe fiecare
magazie, peste care se asezau, mutati cu mainile, cateva sute de bocaporti de lemn, ce cantareau
fiecare cate 50 de kg.

Astfel se acoperea toata suprafata hambarelor si dupa deschiderea acestora, trebuiau stivuiti langa
fiecare gura de magazie. La punte, cei mai multi eram tineri si nimeni nu se plangea de munca fizica.
In compartimentul masini, activitatea era coordonata de seful mecanic Ion Adam, care avea in
subordine trei ofiteri mecanici, doi electricieni, trei motoristi si un strungar, care facea si activitatea
de ajutor de ofiter mecanic. Printre acestia erau cativa din fostii mei colegi, Constantin (Costel)
Ghitulescu, Ton Antimir si Ionel Nicolae. Echipajul era completat cu un bucatar, un brutar si un
ajutor de bucatar care preparau hrana, doi ospatari, cate unul pentru fiecare careu, care serveau
echipajul, spalau vesela si pastrau curatenia in careuri.

Acestia se aflau in subordinea directa a secundului, Nicu Udriste (care coordona activitatea
intregului echipaj de punte). Eu si ofiterul maritim II Florea Simion il ajutam nu numai in probleme
de navigatie, manevre de ancorare, acostare sau plecare de la cheu, de ridicarea instalatiilor de
incarcare (bigi si vinciuri), dar si in cele de aprovizionarea navei cu alimente, consumurile zilnice,
dar si pentru toate lucrarile de pe punte. La ambarcarea si repartizarea alimentelor in cambuza,
participa intregul echipaj. Pe duneta, langa bucatarie, marinarii au fixat patru butoaie, cu varza
murata, care au avut mare cautare, pe timpul voiajului.

: S-a plecat pe Dunare, cu pilot la bord, pana la Sulina,
apoi, s-a pus prova pe Bosfor, navigand in afara zonei periculoase, cu adancimi mici a Deltei Dunarii.
S-a navigat costier pina la Kaliakra, folosindu-ne de farurile cunoscute de pe malul romanesc (Sulina,
Sf. Gheorghe, Constanta, Tuzla, Mangalia) si de cele aflate pe malul bulgaresc (Sabla si Kaliakra).
Dimineata am ajuns la Bosfor si comandantul Buruiang, a trecut stramtoarea, fara pilot.

Pe timpul traversarii Bosforului toti membrii echipajului, care nu erau de serviciu, se aflau la prova,

2/5



Voiaj cu nava Eforie, in vara anului 1966

pe punti, pe dunetd, admirand monumentele ridicate de bizantini si de turci, aflate pe ambele
maluri. Doreau sa vada cetatea Rumili Hisar, care-i impresiona, podul ce unea Asia cu Europa,
Cornul de Aur, biserica Sf. Sofia, Seraiul, palatul Topkapi, Moscheea Albastra, bazarul. Pe
stramtoare nu se faceau intreceri de viteza intre nave, fiecare naviga cu maxima prudenta, pastrand
distanta de siguranta. Cu viteza noastra, ne incadram in limitele legale. Pentru ca era luna Mai, pe
toata stramtoarea se simtea parfumul florilor de tei. Dupa ce am intrat in Marea Marmara,
comandantul a anuntat seful mecanic, ca am iesit de pe stramtoare. A cerut sa se revina la carturi
normale, pana la Dardanele.

Stramtoarea Dardanele am trecut-o pe timpul noptii, navigand la 2-3 cabluri de malul European,
verificand permanent pozitia navei si informand comandantul, care facea navigatia, despre fiecare
far sau geamandura, ce urma sa apara, culoarea luminii, schimbare de drum. La schimbarea de
drum de la Eceabat, comandantul ne-a atras atentia, ca trecem prin locul unde in antichitate regii
Darius I si Xerses construisera poduri de vase. Herodot aprecia ca armatele lor de invazie a Greciei,
numarau sute de mii de oameni. In drum spre Kanakale, unde strAmtoarea are numai 8 cabluri, cca.
1.500 m, s-a navigat, cu prudenta, aproape de malul european. Navele ce mergeau spre Marea
Marmara si Marea Neagra, puteau lua pilotul de la Kumkale, aproape de antica cetate Troia. De la
Heles, s-a navigat prin Marea Egee, spre stramtoarea Doro, printre insulele Evoia si Andros, apoi
spre Cap Sunion, de unde se observau in radar, porturile Pireu, insula Egina, insula Salamina si
intrarea pe Canalul Corint.

Apoi s-a navigat spre Cap Maleea, Cap Matapan si s-a pus prova pe cap Passero, in SE Siciliei. S-a
trecut la mica distanta de tarmul Camarinei, la Nord de Malta, unde pe timpul razboiului cu
Cartagina, din cauza furtunii, romanii au pierdut o flota de cca. 80 de nave, de razboi. Alte povesti
despre Sicilia, granarul Mediteranei, despre trecerea lui Ulise printre monstri marini Scilla
(Calabria) si Caribda (NE Sicilia) aflati in stramtoarea Messina, despre greci si coloniile lor din
Italia, despre razboaiele navale sau cele de pe uscat purtate intre Roma si Cartagina, despre
comertul maritim si pirati il aflai in comanda de navigatie sau la careul marinari, de la cei care mai
strabatusera apele Mediteranei. De la insulele Aegate, din V Siciliei, s-a pus prova pe Cap de Gata
(Spania), de unde se vedeau inaltii muntii Sierra Nevada. S-a navigat apoi pe langa tarmurile fostului
Califat de Cordoba, cu celebrele lui palate, de la Granada, Cordoba, Malaga si Sevilla, despre care a
scris romanul Ovidiu Drimba, in lucrarea ,Istoria Culturii si Civilizatiei”.

De la Gibraltar, am intrat in Atlantic si am navigat in apropiere de Trafalgar, pana la Cadiz. Acolo,
ne-am trezit in comanda cu seful mecanic Ion Adam si colegii nostri, Costel Ghitulescu si Ionel
Nicolae, care au vrut sa vada Gibraltarul, Trafalgarul, Tangerul si Ceuta. S-a pregatit un ibric mare
de cafea, pe care l-am impartit frateste. Am discutat despre ultima batdlie a lui Nelson, despre
blocada maritima a Angliei si blocada continentala a lui Napoleon, despre Francis Drake si batalia
navala de la portul Cadiz, despre Sevilla, Guadalquivir si invincibila armata a lui Filip al II-lea,
construita pe fluviu, in apropiere de Sanlucar de Barrameda. Ofiterii mecanici, erau dornici sa
priveasca tarmurile si hartile. Au socotelile lor, cu viteza, tahometru si rotatiile elicei.
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Incercam sa descoperim pe harta capul Saint Vicentiu, manastirea de la Sagres, intrarea la
Lisabona, capul Finstere. Ne aducem aminte de Columb, Vasco da Gama, Magelan, de Henric
Navigatorul si cartografii sai, de calatoriile in jurul globului. Comandantul mi-a cerut sa fixez o harta
generala in careu. Baietii nostri, doreau sa stie, pe unde suntem, ce distanta am parcurs si cat mai
avem pana in portul de descarcare. Am intrat in golful Biscaya, cu urechile ciulite la radiofarurile de
pe tarmul de nord al Spaniei sau la cele de pe coasta de Vest a Frantei. Fiecare punct de pe harta,
are cate o poveste si baietii nostri erau curiosi sa o afle. Eu le-am povestit cate ceva despre Eleonora
de Aquitania, Judecatile Oleronului, Marea Ordonanta a Marinei Franceze din 1681.

Dupa ce am intrat, de la Ouesant, in Marea Manecii, am navigat aproape de tarmurile Frantei. Pe
aici se afla portul San Malo si piratii sai, insulele Guernsey, Jersey, Alderney de pe tarmurile Frantei,
care erau totusi engleze. Am mai discutat despre ,Debarcarea din Normandia” si cum i-au tras pe
sfoara englezii si americanii pe nemtii care-i asteptau la Calais si la Dunkerque. In careu, dupa masa
de seara, baietii ascultau la radio, muzica lui Charles Aznavour, Edith Piaf, Silvie Vartan, a formatiei
Beatles, Rolling Stone care erau formatii la moda.

Pe timpul noptii, in apropiere de Le Havre, la mareea inalta (flux), am luat pilotul. Comandantul
Galic Buruiana s-a inviorat. Si-a adus aminte de limba franceza, pe care o invatase in scoala, Nicu
Udriste pregatea actele marfii, Florica Simion ofiterul II maritim, pregatise lista cu drepturile
banesti, eu pregateam documentele echipajului. Pe Sena, marinarii si mecanicii liberi stateau pe
teuga, langa etrava, iar nostromul Vasile Serbanescu era langa vinci, gata sa fundariseasca ancora.
Florica Bompa si Mihai Panaitescu, faceau cu randul la carma. Bucatarul si ai lui priveau de pe
havalea (marfa incarcata pe punte), malurile Normandiei. Navigam prin locurile strabatute cu o mie
de ani in urma de vikingi. La ora sase si ceva am acostat la cheul portului Rouen. Agentul navei ne
astepta pe cheu, cu banii solicitati, cu pasurile si cu scrisorile, dar suparat, ca nu putuse gasi decat o
singura echipa pentru descarcare. Ne-a spus ca nu putem termina intr-o singura zi. Nicu Udriste
secundul, nostromul, timonierii si marinarii de serviciu, desfaceau legaturile cherestelei.

O pregéateau pentru descércare. La ora 07:00 soseau dockeri. In urmatoarele cinci minute s-au
impartit banii. Cei liberi au plecat in oras. Dupa primele cotade de cherestea care se descarcau,
comandantul l-a intrebat pe Nicu Udriste secundul, daca se descurca singur. Acesta i-a raspuns, ca
este vechi in marind, ca nu sunt si nu vor fi probleme. Atunci, comandantul, ne-a intrebat scurt ...
Cine este liber si vrea sa mearga la Paris? Eu, eu, eu, eu si eu si eu. Si eu eram printre ei. Nici unul
nu a mai tinut seama de banii putini pe care-i luase. Si mamele si tatii nostri vorbeau despre Paris,
ca despre o minune. Haideti! La ora 8:00 eram in trenul care pleca spre Paris, orasul revolutiilor, al
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literaturii, muschetarilor, muzicii, picturii, medicinei.

Cu care sa incep? La ora 10:00 am ajuns in gara Saint Lazare, in inima Parisului. Am coborat din
tren, mai tineri, mai inimosi, mai plini de energie. La primul chiosc de ziare am cumparat un ghid al
orasului. Cand un ofiter de marind, pune mana pe o hartd, capata siguranta. Am coborat spre Opera,
apoi in Place de Concorde, am parcurs gradinile Tuileries, am trecut pe langa palatul Luvru, am
vazut Catedrala Notre Dame, cu maretia ei. Ne-am intors apoi si am vazut College de France,
Sorbona, palatul si gradina Luxemburg, Domul Invalizilor, Scoala Militara, Campul lui Marte.
Trecuse de amiaza. Deja eram obositi. Am fi vrut sa vedem mormantul lui Napoleon aflat in Domul
Invalizilor, dar ne era frica sa nu ne ceara, vreo taxa de intrare.

Am pus mana pe unul dintre picioarele turnului Eiffel. Am trecut din nou Sena si am ajuns pe
Champs Elysees, trecand pe langa Marele si Micul Palat. Se insera. Ne-am intors rupti de oboseala
spre Madeleine. Am reusit sa ajungem in gara si nu ne-am mai miscat. Din putinii bani pe care-i
aveam, ne-am permis sa cumparam o sticla de vin rosu, pe care am baut-o frateste. Ne simteam,
urmasii celor ,sapte magnifici”, cu infime resturi de energie. Doctorul ne spunea ca ar mai fi trebuit
sa vizitam si catedrala Sacre Coeur si Moulin Rouge.

Avea dreptate, dar nici pe el nu-1 mai tineau picioarele. Cand am urcat in tren se facuse ora 10
seara. Eu si Mihai Panaitescu am ramas de veghe. Ceilalti au adormit imediat. Inainte de Rouen, i-
am trezit pe toti ceilalti. Se vaitau ca-i dor oasele. Am ajuns la vapor, pe drumul cel mai scurt. La
orele 24:00, urcam pe scara de acces pe nava. Eram obesiti, dar multumiti.

Nicu Udriste si baietii lui ne asteptau. Ne-au hranit cu ceva din mancarea de seara. Muncitorii
intrerupsesera lucrul la orele 23:00. Baietii nostri, vizitasera orasul, catedrala din Rouen si turnul
Jeannei d’Arc. Florica Simion a intrat de serviciu pe timpul noptii. Eu I-am schimbat dimineata. La
ora 7:00 s-a reluat lucrul. Cheresteaua de pe punte disparea, vazand cu ochii. La ora 15:00 s-a
terminat descarcarea. S-au semnat documentele de primire a marfii. S-a plecat cu mareea de dupa
amiazda. Comandantul a stat pe comandad, pana la iesirea de pe Sena. Dupa debarcarea pilotului, s-a
navigat pe pasa de navigatie pana la Dover in Anglia, strecurand nava cu precizie printre bancurile
de nisip si faruri.

capitan de cursa lunga Voiculescu Adrian Virgiliu
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