Din jurnalul unui brav navigator-Voiaj de iarna al navei ,Deva” in Marea Egee si Mediterana de Est I

Dupa sosirea la Constanta si terminarea descarcarii, celor 12.000 de tone de orez aduse din China,
nava Bucuresti, a intrat in santierul naval, pentru inspectia anuala a Registrului Naval Roman,
(organ de supraveghere si control a starii tehnice a navelor), care a fost urmata de mici reparatii in
compartimentul masini. Oricat erau de mici, reparatiile, acestea totusi durau. Asa ca m-am trezit
ambarcat pe nava ,DEVA” o nava de 4.500 tone tdw, a companiei noastre ,NAVROM” - Constanta,
care urma sa plece in voiaj spre Izmir si Mersin, porturi ale Turciei in Asia Mica.

In perioada sarbatorilor de Craciun si Anul Nou, era greu de format echipaje, gata sa plece la drum
si fiecare comandant sau sef de compartiment isi dorea oameni priceputi si disciplinati, in fiecare
post. M/N ,Deva” facea parte dintr-o prima serie de zece nave, ce fusesera construite in Santierul
Naval Galati. Pentru ca acest tip de nave s-au dovedit a fi reusite, acelasi santier naval urma sa
construiasca in anii urmatori alte 16. Navele din aceasta serie, aveau trei randuri de magazii, cu
capace etanse Mc. Gregor, erau propulsate de un motor principal Schultzer, de 5.000 C.P. sigur in
functionare, pe orice vreme, care asigura navei, o viteza de 12,5 Noduri.

Cel mai des navele noastre ajungeau prin porturile Mediteranei si ale Europei de Vest, dar au facut
si traversade lungi pana in China, unde datorita pescajului redus si cunoscutului flux si reflux zilnic
(in Canalul Englez, Marea Nordului, India si Extremul Orient) putea intra cam prin toate porturile.
De data aceasta, nava M/N ,Deva” incarcase ciment adus de la Medgidia, laminate de la Galati,
marmura, granit si travertin de la Ruschita, cherestea de brad si fag adus din fabricile de cherestea
de la Suceava si Bicaz pentru cele doua porturi turcesti.
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La bordul navei l-am gasit pe comandantul navei, capitanul de cursa lunga Mihai Delegeanu, un alt
vechi ofiter de marina comerciala, de care mai auzisem prin port si care mai avea vreo cativa ani
pana la pensionare. Chiar daca nu te cunostea personal, te primea si te asculta cu destul de multa
amabilitate, dar trebuia sa-i vobesti, clar si concis si ca sa te accepte sa faci parte din echipaj,
trebuia sa dovedesti ca iti place meseria.
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Nu purta barba, pipa, tatuaje si accesorii pe brate, pe care la vremea aceea, noi, cei sositi din alte
orase sau localitati din tara, le consideram obligatorii pentru un comandant, batran lup de mare. Era
cunoscut in toata flota, pentru comportamentul sau apropiat de echipaj si pentru priceperea lui de a
comanda o nava comerciala ca a noastra. Privindu-l, nu ai fi crezut ca dispune de o atat de serioasa
cultura si experienta marinareasca, dar ne-a dovedit-o de mai multe ori. Era sigur pe el, dar ca atatia
oameni din flota, plecase de jos. Cei de la punte de la timona si magazii, mecanicii de la santina.

Ca sa poata grabi incarcarea, in aceasta perioada a sarbatorilor, cu mari lipsuri de personal, isi
adusese sotia la bord si faceau impreuna, carturi si servicii, pentru a nu intarzia programul navei.
Verifica personal pozitia coletelor si legaturilor marfurilor in magazii, masurile de siguranta,
amararea si stabilitatea tuturor marfurilor ambarcate la bord, pe timp de iarna, formarea echipajului
(voia sa stie cu cine pleca la drum) si aprovizionarea navei inainte de plecarea navei in voiaj.
Secundul navei Nicolae Boboc, inalt si voinic, obisnuit si el cu navele militare, cu disciplina si cu
marea, sosise de doua zile la bord. Preluase si el o parte din sarcini, se baga peste tot, ca sa
inteleaga bine nava, cu toate compartimentele, instalatiile si echipamentele ei.

Era exigent, iar pe timpul voiajului s-a dovedit a fi si un bun coleg. Isi incheia orice conversatie,
spunand o gluma, zambind sau razand prieteneste. Aici la bordul navei ,Deva” isi completa din mers
cunostintele specifice marinei comerciale, bazate pe marinarie, navigatie de cursa lunga, intrari si
iesiri din porturi, drept, comert, transporturi maritime si activitati portuare, actiuni de asistenta si
salvare. In scurt timp a aflat ca si ele necesitau eficientd, precizie si siguranta permanenta, pentru
nava, marfa, echipaj si navigatia ei. Din cand in cand imi cerea mie si lui Gheorghe (Gica) Sava, care
eram mai tineri, cu materia mai proaspata, cate o carte de specialitate.

Se pregatea sa dea examenul de capitan de cursa lunga si-l ajutam si noi, fiecare cu experienta si
cunostintele noastre. Urmarea sau memora fiecare actiune a comandantului. Si asta insemna sa
pricepi si sa urmaresti problemele navei de incarcare, asieta, stabilitate, rezistentd, flotabilitate,
compartimentare, echipaj, conditii de munca si de odihna, hrana, rezerve de alimente, apa,
combustibil, uleiuri, piese de schimb, atat pe mare, cat si in port si multe altele. Cand am urcat la
bord, el era ofiterul de garda pe nava. Supraveghea incarcarea ultimelor cotade de ciment si
laminate pentru portul Izmir din Turcia. Nu prea avea timp. M-a prezentat comandantului, mi-a dat
cheia de la cabina mea si mi-a spus ca la ora 19:00, ma asteapta sa-l1 schimb. Am alergat in oras sa-
mi iau cele necesare pentru voiaj. Incepand cu ora de schimb care mi-a fost fixatd, am intrat de
serviciu pe nava. Secundul intocmea planul de incarcare si ne cerea respectarea lui.

Tot el supraveghea mentinerea in siguranta a navei si marfii, sanatatea tuturor celor de la bord, ce
urmau sa plece in voiaj, calculul cantitatii de marfa incarcata conform conosamentelor, pescajele si
multe altele. Noi urmaream situatia incarcarii, in fiecare serviciu de garda. De cand am sosit la bord,
l-am vazut purtand permanent si consultand carti de specialitate si documentatia pentru comandant
intocmita de santierul constructor, pe care o imprumutase de la domnul Comandant Delegeanu. Era
constient de valoarea si utilitatea ei si il tot ruga pe comandant, sa-i permita sa o mai tina. Pe baza
cargo-planului stabilea pozitia marfii in magazie, numarul de colete pe care il continea fiecare
conosament si orice alte greutati ambarcate la bord, cum erau alimentele, apa, uleiul pentru
motoare, cantitatea de combustibil necesar voiajului si rezerva necesara, functie de care calcula
valoarea inaltimii metacentrice transversale, a asietei si pescajelor si in cele din urma asupra
stabilitatii navei.

Trecea toate informatiile intr-un desfasurator, care-i permitea sa-ti raspunda in orice moment, la
orice intrebare, privind situatia incarcarii. Ofiter maritim II, care raspundea de navigatie, era
Gheorghe (Gicd) Sava, un tanar ofiter al marinei comerciale. Il intalnisem dupa intrarea mea in
Scoala Militara Superioara de Marina. Era in ultimul an si se pregatea sa sustina examenul de
brevet. Facea parte din prima serie de ofiteri ai Marinei Comerciale a Romaniei. Noi cei care
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formam seria noastra, de viitori ofiteri puntisti, mecanici si electricieni, eram cu trei ani mai tineri
decat promotia lor. Ne uitam la ei, ca la niste zmei. Si trei ani de experienta in plus la bord,
inseamna mult. Iesisera ofiteri de marina civila. Umblasera prin tari straine. Candva, urma sa fim si
noi ca ei. Si tot asa. Dar cat vom mai avea de invatat pana atunci. Apoi nu I-am mai vazut prin port.

Fusese in voiaje, la cursa lungad. Acum, cand l-am intalnit din nou. In cAteva vorbe mi-a spus ca
facuse voiaje peste voiaje, pe nave mai mari sau mai mici, in Mediteranad, in Atlantic si prin marile
din Nordul Europei, prin Golful Persic. Trecuse si de Cercul Polar ajungand in Norvegia. Dublase si
Capul Bunei Sperante. Cand am schimbat serviciul, as fi vrut sa-1 intreb mai multe, dar mi-a spus ca
in voiaj, o sa avem mai mult timp, ca sa aflu ceea ce ma intereseaza. Acum, cand statea atat de putin
in tara si acasa, timpul nu-i mai ajungea. Cred ca nu mai dura mult si il pierdeam si pe el dintre
burlaci. in timpul serviciului meu de garda, aflasem de la timonierul de serviciu, Victor Ciumacenco,
care ma ajuta, pontand marfa la magazia II si III, dar care facea si functia de vardie la scara navei,
ca multi dintre cei pe care-i aveam la bord, vanturasera si ei oceanele, in lung si in lat.

Isi spuneau unii altora ca prinsesera scoici pe chila (pe burta), care nici dupa reparatiile din
santierul naval, nu se lasau duse. Trecand pe langa comandant, pe cand el urmarea cu privirea
stivuirea coletelor in magazia prova, dar si sosirea proviziei, alimentelor, pieselor de schimb
necesare noului voiaj, l-am auzit fredonand o arie celebra din opera Aida. Poate vazuse si filmul
despre viata lui Giusepe Verdi. Asta-i buna! Si eu care credeam ca in capul unui comandant de nava
comerciala, trebuie sa existe numai calcule de stabilitate, diagrame si formule de calcul
trigonometric al pozitiei unei nave pe mare si pe ocean sau expresii de shipping, business, trade
terms si abbreviations, pe care le cautam prin toate cartile si documentatia folosita la punte.

Mai tarziu m-am convins ca citea mult. Dar in primul rand documentatia de navigatie, cartile de
pilotaj, ghidul operatiunilor de intrare in porturi si documentatia santierului de constructii navale,
pentru comandantii navelor comerciale. Dimineata, doamna Delegeanu a coborat de pe nava si a
plecat acasa. In ultima zi, echipajul s-a completat cu un sef telegrafist, un sef de echipaj, doi
timonieri, doi marinari si un bucatar sef. Numele lor le-am aflat mai tarziu, cand am adunat
carnetele de marinar si de vaccinuri, pentru controlul de plecare al navei. La masina, seful mecanic
maritim Ion Adam, inalt si slab, cu parul alb, cel mai in varsta de la nava, avea experienta si pe
navele mai mari, dar si pe cele mai mici. Ii placea sa navige pe langa casa, prin porturile Levantului,
ale Greciei, Italiei si Spaniei, dar 1i placea sa iasa si la Ocean. Avea in subordine doi ofiterii mecanici,
un sef electrician (care era si sef si subordonat) si doi motoristi. Ne intalneam cu ei la careu.

Noi le ceream sa mai bage cate un dinte, sa sporeasca viteza, ei ne cereau sa le aratam pozitia cand
ne vizitau prin cart sau sa le spuna ce distanta mai aveam pana la Cap Matapan sau Cap Farina
(intrarea la vechea Cartagina) sau Cap Guardafui (punct de aterizare pe coasta Somaliei, in Africa de
Est). Dupa ce nava a incarcat marfurile pentru porturile Izmir si Mersin din Turcia, am luat provizia,
am ambarcat 100 de tone de apa potabild, 150 de tone de motorind, cateva butoaie cu ulei pentru
motorul principal, motoarele auxiliare, instalatia ancorei, cabestan, si un butoi cu ulei, pentru bigile
instalatiei de Incarcare/descarcare.

De ce asa de putina apa? Pentru ca nava transporta marfa, nu apa. lar la bord, apa nu se risipeste.
La pupa, langa usa bucétariei, baietii au amarat un butoi cu varza murata. i afli valoarea abia pe
timpul voiajului. In dimineata zilei urmatoare am pornit la drum, iesind din portul Constanta si
navigand de-a lungul coastei Romaniei si Bulgariei, la zece mile marine de tarm. Un vant aspru ne
insotea sufland dinspre Nord Est, dinspre Crimeea.

Temperatura in comanda de navigatie nu depasea 5 grade, dar conform traditiei marinaresti, usa din
tribord ramanea deschisa, pentru ca cei din comanda sa poata auzi orice sunet, orice strigat pe nava,
orice cerere de ajutor. Marea era cam agitata, forta 5 pe scara Beaufort. Nava fiind apupata cu circa
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70 de cm, valurile ne ajungeau prin pupa si ne creau un tangaj si un ruliu pronuntat. Treceau chiar
si peste copastia navei si ajungeau chiar si pe coverta. De asta verificam la fiecare iesire din cart,
chiar si pe timpul noptii, modul in care erau amarate si pastrate obiectele fixate pe punte. Pozitia
navei o determinam cu farurile de la Constanta, Tuzla, Mangalia, Sabla. Dupa amiaza, dupa ce am
trecut de Caliakra, am pus prova pe Bosfor. Dintre noi, ofiterii de la punte, singur secundul mai
hranea pesti, dar isi revenea. Era ambitios. Nu se plangea.

Cand clinometru inregistra un ruliu ce depasea 25 de grade, se ducea singur la copastie. Discuta
cateva clipe cu pesti, le dadea cateva indicatii, pentru ca era obisnuit, sa dea ordine, dar se intorcea
curand si isi vedea de cartul lui, tinandu-se de suportul radarului, sprijinindu-se cand pe un picior,
cand pe celalalt. In ziua acea, echipajul nu a prea trecut pe la careul unde serveam masa. Mai toti se
multumeau cu paine prajita, cu unt sau cu branza si un ceai. Dar lamaile au disparut. Cand s-a
intunecat, am ajuns in rada portului Turkeli, pe malul European, unde era locul de asteptare, pentru
navele ce urmau sa faca tranzitarea din Marea Neagra spre Marea Marmara. Cam dupa un sfert de
ora, dupa ce au intrat In stramtoare, doua nave ce asteptau de mai mult timp, am primit aprobarea
sd intram si sa tranzitam stramtoarea. Eu fiind cel mai tanar am coborat cu documentele sanitare si
de tranzitare in salupa ce facea controlul navelor la Buyuk Dere.

Au verificat Certificatul de Nationalitate si Certificatul de Tonaj. Apoi chitanta, doua stampile, a
noastra si a lor. Dupa care m-am inapoiat pe nava, incdlecand peste copastie si tinanduma de
balustrada. Am prezentat comandantului Delegeanu documentele, stampila navei, chitanta eliberata
de ofiterul turc. Am traversat stramtoarea, la crepusculul de seara. Iarna, se intuneca repede. Ne
verificam pozitia cu farurile de pe malul European. Nu se mai simtea vantul care ne insotise in
Marea Neagra. Pentru a nu impiedeca tranzitarea obisnuita a Bosforului, navigam cu toata viteza. Pe
timpul noptii, ghiceai manevrele sau intentiile navelor, dupa pozitia luminilor de la catarg, sau din
borduri (verde in tribord, rosu in babord). Ne tineam in siajul navei din prova si pastram viteza. Pe
stramtoare nu se faceau intreceri. Schimbarile de drum, trebuiau efectuate repede. Navigam la
douad, trei cabluri de malul European. In comanda de navigatie comandantul Delegeanu se afla
permanent. Noi ofiterii de punte, ne mai schimbam.

La trecerea pe Bosfor, nimeni nu voia s& doarma sau sa stea la cabina. Incepand de la cetatea Rumili
Hisar si pana la Ahirkapi, nu am mai coborat de pe comanda. La fel si ofiterii mecanici, pe care ii
puteai gasi cu ajutoarele lor pe puntea barcilor sau in spatele cosului. La podul care trecea peste
stramtoare, unind Asia cu Europa, am iesit in borduri. Zgomotul masinilor in trecere pe pod, nu
inceta. Apoi a urmat zona luminoasa a stramtorii: Cornul de Aur, Biserica Sfinta Sofia, farul de pe
insula Leandru, portul de la Haydar Pasa, geamandura de schimbare de drum spre Galipoli.
Comandantul era cu mainile pe radar, ofiterul I cu mana pe telegraful care asigura legatura cu
compartimentul masini. Secundul il dubla pe comandant.

Eu supravegheam vizual miscarea navelor in stramtoare. Printre noi, timonierul de cart, era atent la
fiecare ordin primit de la comandantul navei, pe care-1 repeta. Pe timpul traversarii Bosforului se
manevreaza destul de des, uneori cu schimbari de drum de zeci de grade. Nu sunt premise
confuziile. Trebuie s actionezi repede, cu multa precizie. In Marea Marmara am intrat in carturi
normale, pana la Galipoli. Stramtoarea Dardanele am trecut-o pe timp de zi. Totul este interesant.
Comandantul Delegeanu ne-a aratat la farul de la Eceabat si geamandura de la Nara, locul pe unde
persii regelui Xerses au trecut in Grecia Continentald, pe timpul razboaielor Greco - Persane. Mare
atentie s-a acordat trecerii inguste de la Canakale (latimea este de numai 8 cabluri, viteza curentului
este de cca. 4 noduri). In fiecare secunda trebuie luatd masura potrivita.

Peste 10 minute am ajuns la traversul monumentelor inchinate in memoria celor care au luptat
pentru cucerirea sau pentru apararea Dardanelelor. Au murit foarte multi de fiecare parte. La
iesirea de pe stramtoarea Dardanele, pe malul Asiatic se aflau ruinele Troiei. S-a discutat cateva
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minute despre Troia si razboiul troian, care a fost purtat in special pentru suprematie maritima,
despre dreptul si comertul maritim al acelor timpuri, initiat de fenicieni, continuat de cretani, despre

navigatia spre vest a troienilor.

capitan de cursa lunga Voiculescu Adrian Virgiliu
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